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Introduction

Selon les mots de Siim Kallas, vice-présidentad€dmmission européennelirnovation
est essentielle pour une mobilité durable, efficaceompétitive en Europe C’est ainsi qu’en
mobilisant les technologies de l'information et ldecommunication, on peut affirmer que les
systemes de transport intelligents peuvent appairter contribution significative aux efforts de
'UE de poursuivre plus largement ses objectifsneatiere de politique des transports pour les

décennies a venir.

Il convient d’expliquer en quoi consistent les sysés de transports intelligents et ce gu’'implique
cette appellation abstraite. Une telle définitioustement été donnée par le plan d’action pour le
déploiement de systemes de transport intelligemtEweope de 2008, et par la directive 2010/40
sur le cadre a donner au déploiement des systemémmsport intelligents dans le domaine du
transport routier et & leurs interfaces avec désumnodes de transports.

Pour reprendre leurs termes, les STésultent de I'application des technologies digféirmation

et de la communication aux transposts ils sont aussi desapplications avancées qui, sans pour

autant comporter de processus intelligent a promemparler, visent a fournir des services

innovants liés aux différents modes de transpog kt gestion de la circulation et permettant a

différents utilisateurs d’étre mieux informés etfdee un usage plus sir, plus coordonné et plus

« intelligent »des réseaux de transposts

Ces technologies innovantes intégrées au domaimesport peuvent impliquer des applications
ou services plus ou moins poussées, techniqguenagianp: concretement, les STI vont du simple
validateur de carte de transport, du panneau itelica messages variables sur les autoroutes, et
du chronotachygraphe, a des applications plusc@esnpermettant par exemple la gestion des

marchandises et le suivi en temps réel du déplatetgeemarchandises dangereuses.

Ces systemes de transport intelligents recouvreobhc dde forts nombreux domaines

d’applications : en plus d’étre techniquement aaldlets a des utilisations diverses que les besoins
de nos sociétés actuelles définiront, ils sont iia@bement applicables a des utilisateurs variés
(particuliers, industriels, entreprises), et cessalbien aux personnes (physiques ou morales)
gu'aux marchandises. lls peuvent et sont égalema@aten ceuvre dans tous les modes de

transports.



Bien que les systemes d'information et de commatiin dans les transports aient
commencé leur développement il y a plus de 30 @ast aujourd’hui que nous assistons a leur
véritable expansion. Nous sommes en effet dans ptase d’accélération du domaine des
transports en Europe, qui se caractérise par epoé de nouveaux acteurs, de nouveaux outils et
de nouvelles attentes de services destinées aamd grombre d’'usagers a travers le continent

europeéen.

L’adoption d’'un plan d’action en 2008, puis de ledtive en 2010/40 a sa suite, témoigne de cette
acceélération voulue en matiere de STI aussi biehegaautorités communautaires que par les Etats
membres, afin de créer et de garantir la péremhitésystéme qui sera mis en place par la
Iégislation européenne en la matiére. Il s’agie#fat pour 'Union européenne de mettre en place
une structure au niveau européen permettant d’eeccies STI dans le secteur routier et dans ses

interfaces avec les autres modes de transport.

Il faut souligner que la Iégislation européenneatieé aux STI concerne donc pour le moment
essentiellement le secteur du transport routier,eqtil’'un des secteurs du transport posant des
difficultés croissantes en termes d’environnemehd, sécurité, de fluidité du trafic, de

problématiques économiques... Les autres modes rkgptyet sont surtout considérés suivant leurs
liens, leurs rapports avec le transport routiers; $TI sont justement censeés faciliter les liaisons
entre les différents modes, c’est-a-dire dansrkssports multimodaux et intermodaux, lesquels
consistent dans la combinaison d’au moins deux msdeéetransport. En suivant cette logique, ce
mémoire, dans ses aspects juridiques (lors de daeptation de la législation européenne en
matiere de STI) se concentrera ainsi sur le tramgpatier. Un état des lieux du développement
des STI dans les autres modes de transport (adeeyiaire, fluvial et maritime) y sera

également présente.

Cette volonté d’accélérer cette évolution et detmraegn place une structure-cadre pour les
STI a notamment trouvé son impulsion dans le comgtd existait des barrieres significatives au
déploiement des STI au travers de I'Europe, avemanque de standardisation, d’'interopérabilité
entre les modes de transport et les pays et, efdinpntinuité transfrontalieres des services,uie g

constitue une entrave a une large utilisation ddsafisi qu’a leur pénétration sur le marché.

La mise en place d’'une structure-cadre pour leaiémplent des STI et est censée rendre plus sar
les décisions relatives a I'investissement en matie STI, aidera a débloquer I'innovation dans
les services de transport et a permettre ainsoawathe du transport de continuer a jouer son réle

essentiel dans une économie européenne prospere.
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En effet, il ne sera jamais assez répété qu'unesystde transport durable et compétitif est
absolument fondamental pour les citoyens ou légsatiéurs européens, et pour le commerce
européen. Le domaine des transports est nécepsairaos économies et nos sociétés en ce qu'il
permet la croissance économique et la créationgl@m Il est donc vital pour le maintient d’'une

haute qualité de vie en Europe. C’est pourquoicmessidérations sont au cceur de la politique

européenne des transports.

Les STI constituent ainsi de I'avis général unatégie durable pour le transport du futur et ils

sont censés permettre a réaliser les objectifa gelltique des transports européenne.

Cette volonté en Europe d’accélérer soudainemedgéleloppement le déploiement des
STl a également trouvé son impulsion dans la piliseconscience du retard qui caractérisait
I'Union Européenne. Par retard, on entendait pumidnque de déploiement coordonnée, cohérent
et interopérable entre les pays membres de 'UEBedesystemes qu’un véritable retard technique.
D’ailleurs, méme si les populations n’en ont pasément conscience, les STI ont bel et bien

pénétre la société et existent dans notre quotidien

Il n"aura pas fallu plus que ces constatationsplms a la prise de conscience des difficultés
croissantes qui marquent les transports actuels, quee 'UE s’empare de ce domaine prometteur
et légiféere en établissant un cadre juridique. L'¢d#ible tout a fait consciente des difficultés qui
touchent le secteur des transports, notammentalesgort routier : sa volonté de sans cesse
améliorer le domaine des transports par diversesires plus ou moins efficaces se traduit par les
Livres blancs qu’elle publie depuis 1992. Ces Lsvbéancs mettent 'accent sur des stratégies de
la politigue des transports européenne qui sontoan@uvoir, sur des objectifs qu’ils seraient
bénéfiques d’atteindre ; il a en a été ainsi pamgde du premier Livre blanc publié en 1992 qui
visait a promouvoir une plus grande ouverture dech@du transport, et surtout du nouveau Livre
Blanc sur I'avenir des transports d’ici 2050, mlit « Feuille de route pour un espace européen
unique des transports - Vers un systeme de trahspampétitif et €conome en ressourse€elui-

ci intégre bien justement ces difficultés auxquebst confronté le transport et pose des objextifs
atteindre pour les décennies a venir afin de relese défis pour le secteur des transports.

Car le transport est actuellement confronté a dds dnajeurs qui devront étre relevés avec
efficacité si 'Europe souhaite s’assurer que Bns$port continu, dans les décennies a venir, a

assurer son réle essentiel dans I'existence d’'oaeramie prospere.

Dans un souci de clarté, un apercu de ces défigualsc sont confrontés les transports peut étre
d’'ores et déja donné ; ils seront plus développédgosuite dans le corps de ce mémoire.



L’existence de ces difficultés se matérialise dirabpar une croissance inégale des modes de
transports tendant en a favoriser certains (leesecbutier surtout), les problemes de congestion
sur les grands axes routiers et ferroviaires, teblpmatiques liés a la santé de I'environnement et
a celle des citoyens européens... Face a ces aefaf e freiner la mobilité n’était évidemment
pas envisageable étant donné son role déja megti@ssuré par le transport) pour la réalisation
du marché intérieur européen et pour une certaiaéit§ de vie des Européens. D’avis général, il
fallait chercher a mettre en ceuvre de nouveaux lesdie transport congus pour corriger ces
problemes tout en maintenant une circulation descmaadises et des personnes élevees et
efficaces. C’est dans ce contexte que les techieslade I'information et de la communication
(TIC) ont été vues comme des moyens de dévelopjes ansports de demain » en améliorant
leurs performances énergétiques, en optimisanestian des flux de personnes et des flux de

marchandises (c’est-a-dire en jouant sur les cedauggstiques).

Ces objectifs concernant le transport sont dorg drabitieux et entraineront des transformations
dans le fonctionnement de tous les modes de transpéme si celles-ci varieront dans ces modes
selon les options technologiques offertes a chaaeux.

Seule une action a I'échelon communautaire étaiisageable pour que la transformation
des transports se fasse a I'échelle européenne sbinpas décidée a I'extérieur de I'Europe par
des puissances économiques croissantes. De ples,action communautaire est plus que
bienvenue dans la mesure ou elle est nécessainedaueloppement coordonné et interopérable
(c’est-a-dire a un fonctionnement sans discontingéographique) de ces applications et services
STI. En effet, quelle serait I'utilité de développuke telles technologies colteuses si cela ne evai

aboutir qu’a un déploiement fragmenté et parcelpar Etat membre ?

Comme cela était le cas jusqu’en 2008 au moing;,I'Prenant conscience que cette situation
limitait considérablement le potentiel des STI, ida@cde s’approprier la problématique des STI
afin de supprimer les entraves existantes a ceowépént et de leur permettre de jouer pleinement
leur réle de transformation des transports. Al&ablissement d’outils juridiques cadres, certains
ont méme pu parlede «texte fondateur d’'une nouvelle conception aepotlitique des

transports %.Il s'agit donc la d’'une petite révolution du domeides transports qui est en train de

s’opérer sans que les citoyens et entreprisesietogurs vraiment conscients.

' D’apres le rapport d'information déposé par la Cassion des affaires européennes de
2009 sur le déploiement des STI dans le domairteadsport routier et d’interfaces avec
d’autres modes de transports



Cela étant, la question principale consiste dose demander en quoi exactement le projet
des systémes de transports intelligents est apirraettre la résolution les problémes touchant
actuellement les transports et de relever les @éfisjuels ils sont confrontés afin de maintenir un

systeme de transports efficaces et compétitifs ddaeconcurrence mondiale.

Ce mémoire présentera d’abord le contexte du dppeloent du projet des STI en
Europe afin de mieux cerner la notion de STI, setolre et ses enjeux (I) pour exposer ensuite la
mise en ceuvre concrete du projet de déploiemers@iegar I'Union Européenne (lI).



PARTIE 1

Le contexte du développement du projet des systemes transport intelligents

Les STI ont bel et bien pénétré notre quotidiersr@anotion reste en tant que telle encore
méconnue et floue de la part des professionneltralesports et évidemment de la part des citoyens.
Ainsi, la définition des STI ne se suffisant pasl&-méme, il convient de retracer I'historique des
STI qui explique I'origine de cette innovationfdlut ensuite se pencher sur le contexte actuedejui

caractérise par la volonté communautaire de dépelopn projet de STI sur le continent européen.

Titre |

Le contexte historique des systemes de transportteiligents

Chapitre 1

Les étapes du développement techniques des systemesransport intelligents

L’histoire des STI intervient dans un contexte mahet peut étre divisée en plusieurs
périodes. Les années 1960 correspondent aux prerméa STI dans le monde et notamment au
Japon qui, pour pallier aux aspects néfastes pgcwriomie et la situation du pays a su développer

des solutions nommeées STI.

Ce sont surtout les étapes suivantes du développdnstorique des STI qui correspondent

véritablement & une mobilisation des pays industéa en matiere de recherches et d’application.

Section 1 : Les années 1960-70, le Japon, pays mien en matiere de STI

Ainsi que le formule Floriant Lanson dans son rappor les STI au Japon édité par
’Ambassade de France au Japonguik n'a jamais entendu parler de la ponctualité des

Japonais ?» Cette formulation résume assez bien I'anticggatdu Japon dans de nombreux
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domaines, comme c'est le cas s’agissant des STleften, ainsi qu’il 'a été expligué dans
I'introduction, les STI reposent sur les systemegéécommunication et sur les technologies de
'information ; le Japon ayant été un pays préaurst a la pointe dans ces deux domaines, il est

logique que ses avancées en matiére de STI aghilgtrantes.

La premiére phase de I'histoire des STI correspmtbut a la recherche et aux premiéeres
études faites dans les années 1960 et 1970. Llan Japdes cette époque, mis en place le
programme de recherche CACS (« Comprehensive Auidendrafic Control System »). |l
s’agissait du gremier partenariat public-privé dans le monde @iatesté en zone urbaineun
systemes de transport intelligents (systeme degation interactif embarqué qui disposait d'un
écran). Seuls deux autres pays ont également ataleltte époque des programmes relatifs aux
STI : les Etats-Unis avec le projet ERGS (« ElautrdRoute Guidance System ») et I'Allemagne
avec le projet ALI (« Autofahrer Leit und Informai System »). Ces premiers projets en matiere

de STI n’ont cependant jamais pu étre mis en agipdic en raison de difficultés techniques.

Section 2: Des années 1980 au milieu des annéeD019les premieres

applications

Apres cette premiére phase pouvant étre qualifée timide », de nombreux projets ont
été mis en place, témoignant ainsi d’'un commencemenéel investissement mondial dans les
STI. Ces initiatives avaient pour objectif d’accéléles recherches dans le domaine des STI. Il
faut préciser aussi que les avancées de cettedpéoint été rendues possibles grace aux progres

dans le domaine de I'informatique.

Ainsi, durant les années 80, I'Europe, se rendantpte de son retard en la matiere vis-a-
vis des Etats-Unis et du Japon, a crée de nomhpmgtammes afin de développer les transports
intelligents, tels que le projet PROMETHEUS (19&6)les programmes DRIVE | (1988) et
DRIVE 11 (1991). Les Etats-Unis quant a eux dévelm le programme national IVHS America
(« Intelligent Vehicle Highway Society ») en 199{;Japon pour sa part fournit de nombreux
efforts afin d'instituer un véritable marché poues| STl et les rendre disponibles
commercialement. Il établit dans ce contexte de breox projets, et on peut citer a titre
d’exemples les projets RACS (« Road/Automobile Camitation System ») en 1984, ainsi que
le projet ’AMTICS (« Advance Mobile Traffic Inforation and Communication System ») en

1987, lesquels ont contribué a la création deesyst de navigation actuels.
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Il convient de préciser que I'ensemble de ces gojdgés ne concerne les STI qu'a un
niveau technique : il s'agissait alors d’organisérde contribuer au le développement de ces
nouvelles technologies dans le domaine des tratsspplus particulierement de linformation
routiere embarquée. Seul le Japon avait déja mieeewe dés 1994 une véritable politique de
promotion des STI : le Gouvernement avait élab@® mlans visant a développer les STI dans la
société japonaise, & faire progresser la recherche, construire legasfructures nécessaires et
promouvoir les équipements Le Japon avait apparemment compris que degrardle majeur
dans le secteur des nouvelles technologies, il gibwt se devait d’étre un précurseur dans le

domaine des STI.

Section 3 : Du milieu des années 1990 a nos jould,mise en place des grands

projets

Il est dit que la phase actuelle de I'histoire &9 a débuté pendant cette période, aux
environs de 1994. Cette période se caractérisanmaprise de conscience mondiale de la nécessité
de favoriser le développement des STI. C’est déms @u’a lieu le premier congres mondial sur
les STI, a Paris en 1994.

Les différents pays susnommeés poursuivent leurserebes via les programmes mis en
place afin de promouvoir les STI. Plus important, assiste en Europe a la mise en place de
'organisation ERTICO-ITS Europe dans le but deecnén réseau d’information des acteurs des
STI et de leurs services. Cette organisation jauwjeuad’hui un réle important en matiére de
développement et de promotion des STI, en ce gut@hnecte les autorités publiques avec les
acteurs privés (opérateurs, utilisateurs, les @smes nationales sur les STI et autres...). Le
Japon poursuit sa stratégie de développement de®tST acquis une avance certaine dans ce
secteur. Le Canada est un autre pays a avoir acgeisavance dans ce domaine grace a une
approche promotionnelle et globale (par la misesenre du plan canadien dés 1999) des systemes
de STI dont I'Union européenne s’est notammentirgspdans le cadre de sa politique visant a les

déployer en Europe.
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Chapitre 2

Les facteurs historiques du développement des STI

Il s’agit de s’interroger sur les raisons qui oahdé I'impulsion au développement des STI

dans le monde.

Ces motivations historiques sont sensiblement lés@s dans les pays industrialisés : les
STI sont en effet intervenus dans un contexte dbél@mes grandissants du trafic routier dus a
l'urbanisation et a la croissance démographigeégjans le méme temps, de I'avénement de
nouvelles technologies de l'information et de lamoaunication. On peut ainsi citer comme
facteurs déclencheurs la congestion du trafic daugmentation constante du nombre véhicules
sur les routes depuis les débuts de I'automobileason de la croissance économique des pays
industrialisés. Cette congestion a engendré uneeanigtion des accidents de la route, et sur le
long terme, pouvait engendrer des également degspéconomiques : un trafic non fluide
paralyse le travail et la consommation des persogaoesont bloquées dans les embouteillages, les
usagers perdent du temps dans les transports enwonet les marchandises transportées sont du
méme coup acheminées moins rapidement. En outsecteur routier devenait problématique en

termes de consommation de carburant et d’émis&dD@ ou de gaz a effet de serre.

Face a la constatation de ces conséquences satiorditjues néfastes, il s'est agit de
trouver des solutions afin de permettre 'amélioratde différents aspects : confort, sécurité,
I'efficacité, simplicité d’utilisation : c’est jusiment la combinaison des nouvelles technologies du
XX ®Me sigcle avec le domaine des transports qui a doarssance a ces nouvelles solutions, les
STI.

A titre d’exemple, c’est exactement ce que le Japaralisé en installant un systéeme
d’'information censé diffuser des données pertirerdex utilisateurs via des systémes de
navigation : il s’agissait de simplifier la conduin ville.

C’est ainsi que nous sommes actuellement en pf#iase d’enthousiasme de la part des
décideurs politiques européens et nationaux eirdksstriels, cet état d’esprit ayant conduit a la

phase d’accélération qui caractérise le contexteehdu développement des STI.
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Titre |l

Les objectifs du développement des systemes de tspiort intelligents

Les STI sont récemment devenus - depuis 2008 atablissement du plan d’action pour
le déploiement des STI dans le transport routleme des nouvelles problématiques européennes
des transports. lls constituent désormais I'unatgsects de la politique commune des transports.
Car avant toute chose, les transports européears ldar généralité, constituent bien I'une des
politiques considérées comme fondamentales pouridityEuropéenne, les fondateurs de celle-ci
ayant bien compris les atouts essentiels du seafesr transports pour I'économie et la

compétitivité européenne.

Chapitre 1

La réalisation de la politique européenne des tram®rts

La réalisation de la politique européenne des prams passe, depuis le Traité de Rome de
1957, par la mise en ceuvre d’'une politique comnudegetransports. La politique des transports
fait en effet partie des domaines politiques comsndepuis les débuts de la Communauté
Européenne. S’ajoute dorénavant a la réalisatiomadeolitique des transports de I'Europe la
problématique des transports intelligents. Leur drtgnce et leur nécessité, aussi bien pour
'économie et le systeme des transports présents wgnir, ne font plus de doute pour les
dirigeants et acteurs du réseau européen des trésispa compréhension de ce nouvel aspect de
la politique des transports que constituent les [@Ese donc par la connaissance de la politique

européenne, générale et commune, des transports.
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Section 1: Le systeme des transports en Europe, eiraffaire de politique

géneérale européenne

Il convient d’abord d’expliquer en quoi consiste palitique commune des transports pour

comprendre le cadre politique et juridique dansiég’inscrivent les STI.

81) La politique commune des transports en Europe

A) Les fondements juridigues

La politique commune des transports existe depéiallissement du Traité de Rome de
1957 (Traité CEE) qui marque la naissance de lar@amauté Economique Européenne. Elle y
figurait déja dans un titre spécial (le titre Vyé€isément, le Traité CEE prévoyait I'établissement
d'une politiqgue commune des transports terrestrifsveaux qui devait favoriser la circulation des
biens et des personnes entre les Etats membrestrahgport aérien et le transport maritime

n'étaient pas a I'époque concernés.

Cependant, la mise en ceuvre concréte de cettegpelicommune s’est fait attendre. Ce
n'est en effet qu’au milieu des années 80 pourlgymlitique européenne des transports prendra
vraiment son essor.

Si la politique commune des transports est ancielams I'affirmation de ses principes puisque
déja mentionnée dans les traités fondateurs, &lect®, de maniére paradoxale, véritablement
réalisée que récemment. La réalisation concrét@edvéritable politique commune - par la
définition d’objectifs précis a atteindre, par fom de plus de moyens budgétaires par I'Union
Européenne et par une législation communautaire gddondante relative au secteur des transports
- ne s’est mise en place que plusieurs décenpies des signatures des Traités de Rome et de

Paris.

C’est plus précisément I'année 1985 qui marqueélgtable tournant dans la politique
commune des transports: on peut méme dire qutlestitue la naissance d’'une véritable
politique. Les événements ayant donné I'impulsiéoassaire a ce regain de la politiqgue commune
se trouvent dans l'arrét de la CJCE du 22 mai 1@BECE, Parlement contre Conseibffaire
13/83) et dans la publication duLiwre Blanc sur 'achevement du marché intérieule 14 juin

1985 par la Commission européenne.
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L’'arrét de la CJCE a été rendu suite a un receursarence du Parlement européen, lequel
reprochait au Conseil sa lenteur et son inertiessdaa développements plus que limités de la
politique commune des transports. Le Parlementaibtdppeler au Conseil qu’en vertu du Traité
CEE, il lui revenait de mettre en place cette ppl¢ globale en matiere de transports, et non de
simplement se contenter de mesures a minima, gserndraient pas completement les impératifs
du marché commun. Si le recours en carence durfamtefut rejeté, la CJCE a tout de méme
reconnu la violation de I'article 75 du traité parConseil, lequel « fixe un délai trés précispou
les mesures a prendre dans les domaines quetiedoaisidére manifestement essentiels... ». Cet
arrét a donc constitué I'événement qui a pous$eoleseil a s’engager davantage dans la mise en
ceuvre de la politique commune.

Le second événement qui constitua un tournanefuivre Blanc en 1985, publié afin de permettre
gu’'aboutisse la réalisation du marché intérieunpéen pour la fin de 'année 1992, et dans lequel
il était également prévu de renforcer plusieurstigoes communes en interaction avec le
marché intérieur en ce sens qu’ils conditionnent $onctionnement. La premiere politique
commune citée fut justement la politique des trartsp Le Livre Blanc a permis le véritable
lancement de la politique commune des transporisyediant justement celle-ci a I'objectif
d’achevement du marché intérieur ou marché unique.

En effet, tout en se fondant sur I'arrét précédentmeentionné, le Livre Blanc a énoncé une série
d’objectifs précis a atteindre dans le transpouitien, fluvial, aérien et maritime, accompagnée

d’un calendrier de réalisation pour chacun de tgsctifs définis.

A la suite du succés de ces objectifs dans cesesno@ transports, la politique des
transports européenne a élargi son domaine d’agi@or’intervention du Traité de Maastricht,
signé en 1992. Celui-ci a d’abord fourni un ousitentiel a la politique commune des transports
par I'établissement des réseaux transeuropéens )(RIEEquels sont destinés a permettre
I'amélioration des infrastructures de transportsa de plus attribué une mission supplémentaire a
la politique commune des transports a l'articledtbTraité CE, relative a kamélioration de la
sécurité des transports
Au mois de décembre de la méme année, le LivrecBlam «e développement futur de la
politique commune des transposistout en insistant sur I'ouverture a la concuceedes marchés
des transports, a commencé a faire mention de Hesiveotions bien présentes dans l'air du
temps, telles que les considérations environnernemtala nécessité d’opérer un rééquilibrage

entre les modes de transpost®t la promotion de l'interopérabilite.
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Ces questions n'ont cessé de devenir plus impedatans la détermination des objectifs
de la politigue européenne des transports parilesd Blancs suivants. Ainsi, celui de 200la«
politique européenne des transports a I'horizon@0Theure des choi» comprenait notamment
dans ses objectifs : ke rééquilibrage des modes de transports, la suggom des goulets
d’étranglement, 'amélioration des transports duirgode vue des usagers, la maitrise de la
mondialisation des transports. Il s’agissait d’apporter des réponses aux @bk et exigences
gu’allaient poser les transports, dans la perspede I'élargissement de 'UE : augmentation du
volume du trafic, embouteillages, risques accrus e santé des personnes et de I'environnement
avec a la clé I'atteinte a la compétitivité de I'Htix aspects sociaux et aux objectifs de protectio
de I'environnement.

Un examen a mi-parcours de la mise en ceuvre dwe IBfanc en juin 2006 a confirmé ces
orientations de la politique commune tout en meteanavant de nouvelles tendances telles que
innovation, afin de favoriser la création et dimement des systemes de transports intelligents.
De plus, par cet examen, la Commission a constaéntplgré les progres enregistrés dans la
politique européenne des transports, il apparaigs@ les mesures énoncées dans le Livre Blanc
de 2001 n’étaient pas suffisantes pour atteindr@lgectifs voulus en la matiere. D’ou la réflexion
de I'Union sur de nouveaux moyens pour réalisebgsctifs absolument nécessaires.

Cela constitue donc un précurseur a ce large engenteet a I'appropriation du domaine des STI
par I'Union Européenne depuis 2008 (année de matidic du plan d’action sur le développement

des STI dans le transport routier et des interfages les autres modes de transports).

Enfin, le nouveau Livre Blanc sur lI'avenir desnsports d’ici 2050, intitulé &euille de
route pour un espace européen unique des transp&&ss un systeme de transport compétitif et
econome en ressourcesconfirme ces nouvelles tendances, les nouvdéfis et les moyens d'y
faire face. Ce Livre décrit a cet égard les mesclesde la stratégie a mettre en ceuvre. La réussit
dans l'innovation pour l'avenir des transports eshsée étre possible grace a un ensemble de
solutions technologiques.

C’est dans ce contexte que s’inscrit 'engouemertied pour les STI et la volonté d’un

développement rapide et efficace dans toute I'Eeirop

La politique commune des transports figure aujdwrdégalement a I'article 4 82 et au titre VI
du Traité sur le fonctionnement de I'Union Europsen
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B) Pourquoi une politigue européenne commune dang kecteur des transports ?

Il s’agit de se questionner sur les raisons quipmissées la Communauté Européenne a
s’emparer du secteur des transports et a légifi@ssus depuis les débuts de I'histoire européenne.
En effet, pourquoi ce choix des fondateurs et imtta dirigeantes de veiller continuellement a un
développement et une situation saine du secteuratesports en Europe ?

C’est précisément parce gu'’ils avaient bien comgige part I'importance du poids de ce secteur
dans I'économie européenne, qui en fait un élénienttamental pour la compétitivité de
’économie européenne et une condition nécessdaeceissance européenne, et d'autre part les
besoins sociaux auxquels les transports permettentépondre : mobilité, aménagement du

territoire, approvisionnement des villes....

Quelques chiffres actuels permettent bien de sdreecompte du poids économique des
transports dans I'économie européenne. Le secesutrdnsports concentre, selon la Commission,
4,4 % des emplois de 'UE, il représente 7 % du &IB,3 % de la valeur ajoutée dans 'UE. Cela
montre que les transports constituent un sectesrititégré a I’économie européenne : la bonne
santé de ce secteur dépend étroitement de laigitugénérale de I'économie européenne et
réciproquement, le secteur des transports estraices@e la bonne santé de I'’économie globale de
I'Europe. Les transports constituent a ce titresanteur économique primordial pour I'Europe et
un vecteur important pour la réalisation de la ssance et de I'emploi. Ce sont ces nombreux
atouts du secteur des transports qui ont fait gmlisique des transports l'une des plus anciennes
de I'UE, existant depuis le Traité de Rome. Entete combinaison de ces deux éléments, ont
fait «apparaitre le niveau européen comme le niveau s plproprié pour la conduite d’'une
politique publique en la matiere et pour la coomlion des politiques nationales des Etats

membres»

82) Les objectifs de la politigue commune des trapsrts

La politique publique menée par I'Union Européenise, indépendamment des objectifs
et mesures contenus dans les instruments juridiefugsres Blancs, des objectifs plus généraux.

Il s’agit d’abord d’'assurer une meilleure circubati des citoyens européens dans les
territoires européens. La politigue commune esefet censée permettre une suppression des
obstacles physiques entre les pays, et cela damxshigs : favoriser les contacts entre les citoyens

européens eux-mémes et les entreprises, et amélonmmobilité de ces personnes et de ces
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entreprises. A cet égard, la politigue commune g&tmettre la suppression des obstacles
physiques afin de permettre la mise en ceuvre edsigect des principes de libre circulation des
marchandises et des personnes, principes généemuixCommunautés Européennes et figurant

dans les traités fondateurs.

Il s’agit ensuite, ainsi qu’il a déja été mentiondé permettre 'achévement du marché
intérieur et le maintien de la compétitivité decb@omie européenne. Cet objectif est absolument
essentiel pour I'Union Européenne car il concereenthniére générale la bonne situation de
I'’économie de I'Union Européenne. Compte tenu didpales transports dans I'économie de
I'Europe, au niveau notamment de I'emploi et duymud’'achat, on peut affirmer sans hésitation
gue la politique menée dans le domaine des tratssponditionne la situation saine et compétitive
de I'économie européenne. C’est pourquoi en ceitmge de crise financiére et économique, le
secteur des transports apparait mériter une attepérticuliere.

Par ailleurs, nous vivons dans un monde d’intésnatisation des échanges et cela n’est
pas sans encourager évidemment les exigences endemen matiére de transport. La mise en
place d’'une politique commune européenne souhagiafdvorisant les investissements dans les
infrastructures de transports, ainsi que l'orgaimesade leur compétitivité pour affronter la

concurrence des transporteurs des pays émergaitgtést toujours nécessaire.

Enfin, le dernier objectif de la politique commurdes transports, qui concerne
particulierement le domaine des STI et qui ferad'aldjet d’'un développement, consiste dans la
lutte pour le respect de I'environnement et cotdseperturbations climatiques dues aux émissions
de gaz nocifs. Toutefois, il convient déja de mécique le secteur des transports est un secteur
incontournable pour la réalisation de ces objedifgironnementaux. Dans cette perspective, la
politique commune s’est orientée au cours des @&P@@0 vers une politique mettant en avant la
mobilité durable (résultant du Livre Blanc de 2Q0dgstinée a encourager le transfert vers des

modes de transports plus respectueux de I'enviroenée

Le domaine des transports est potentiellemenepode nombreux atouts pour I'économie
européenne. Cependant, I'évolution de nos sociétéepéennes fait que ces objectifs de la

politique communautaire deviennent plus difficiéesemplir.

C’est dans ce contextegu'il faut apporter des réponses a plusieurs grapdsblémes pour que
le systéme des transports joue pleinement son e@dleatisfaisant les besoins de mobilité de
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'économie et de la société européemneselon les termes du plan d’action de 2008 sur |

déploiement des STI.

Section 2 : La prise de conscience d’'un constat aeti négatif, des problemes de

plus en plus complexes et des besoins de plus emsplariés

Le systeme des transports européens est actuetl@mefnonté a de nouveaux défis dont
les solutions ne peuvent se limitea «les mesures traditionnelles, telles que I'élagiment des
infrastructures routiéres existarge. Selon I'Union Européenne, la résolution de medblémes
auxquels est confronté le secteur des transpostegzar le développement de solutions innovantes
relativement aux moyens de transports. C’est date qerspective gu’intervient la volonté

actuelle de développer les STI sur le continenb@éen.

81) Les défis majeurs actuels relatifs aux transpés dans la société européenne

Les défis auxquels sont aujourd’hui confrontéstlassports ont pu étre récapitulés dans le
plan d’action et la directive communautaire 2012440 le déploiement des STI dans le transport

routier et ses interfaces avec les autres modasuagport.

Tous les pays européens et I'ensemble des paystitalisé en général, sont confrontés a
l'augmentation du volume du transport routier, glaiccompagne de demandes croissantes des
citoyens et des entreprises en matiere de mobll#écongestion du trafic est en constante
augmentation, en Europe et dans le monde, et astsidtat de I'accroissement du nombre de
véhicules, de l'urbanisation, de la croissance dgaphique et de changements dans les densités
de population (émigrations vers les villes).

Cette situation de fait est également la causecipale de I'engorgement toujours croissant des
infrastructures routiéres et de la consommatiometgie ; ce sont la des sources de problemes
environnementaux et sociaux potentiels.

Ainsi, selon le plan d’action de la Commissiongdengestion routiere - les embouteillages - affecte
le réseau routier dans une proportion estimée a ¥/colts annuels s’élevant entre 0,9 et 1,5%
du PIB de I'Union Européenne ; il constate égalenaeie le transport par la route représente 72%
des émissions de GQ@et donc de pollution) liée aux transports, avee augmentation de 32%

intervenue durant la période de 1990 a 2005. Lagestion ou mauvaise circulation du trafic
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routier est également source d’accidents de laeroMéme si les autorités communautaires
relevent une baisse du nombre de décés dus asdrctitlents, leur nombre qui s’élevait en 2006 a
42 953 est considéré encore comme trop élevé.

Ces constatations deviennent dautant plus prollgoes que le transport de
marchandises devrait augmenter, selon les estinsaties autorités communautaires, de 50% entre
2000 et 2020 et le transport de passagers de 35%.

La résolution de ces problémes doit dondser a rendre les transports et les déplacemelts p
efficaces, notamment du point de vue énergétigus, gurs et moins polluants selon le Plan
d’action. Simplement, de l'avis général, il apparévident qu’étant donné I'importance et
'ampleur actuelle de ces problemes, les approttaelitionnelles de la politiqgue commune des
transports telles que le développement de nouviglfesstructures ne permettront pas de résoudre
correctement ces problemes en temps voulu. C’asigpoi, depuis les années 2000, le domaine
des transports fait I'objet de nombreux débats eorant ses développements futurs : il s’agissait
d’entamer des réflexions sur le devenir des transmans les années a venir et des solutions a

envisager pour le maintient d’'un systeme des ti@mtsguropéens sain.

82) Les solutions envisagées : le déploiement dgd S

Apres la reconnaissance de la nécessité de saunmovantes afin que soient réalisés
les progrés rapide gu’exige l'urgence des problémed s’est agit pour I'Union Européenne
d’admettre le potentiel des STI et leur aptitudeeamettre I'émergence de résultats concrets dans
le domaine des transports. Cette reconnaissandestermes tres explicites dans le Plan d’action
marque le début de la mise en ceuvre d’'une véritpbléique en matiére de STI destinée a

permettre leur déploiement.

C’est dans cette perspective que I'Union Européepaiele biais de sa politique commune,
soutient de maniéere aussi enthousiaste le dévelopmtedes STI, lesquels permettront d’améliorer
le fonctionnement des transports grace a l'apptinatde ces nouvelles technologies de
l'information et de la communication aux transpotf&Jnion Européenne a en effet su reconnaitre
les possibilités de développement importantes ded® fait des progres techniques rapides qui
les caractérisent - ceux-ci étant produits parafdseprises industrielles et de services de haute
technologie - ainsi que leur potentialité a créedalvaleur et de I'emploi. Il fallait donc des STI
performants, capables d’atteindre les objectifsegaiunx de la politique européenne et de pallier la

complexité actuelle des problemes.
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C’est pourquoi I'Union Européenne a lancé desatnes pour remédier a la lenteur et a la

fragmentation du recours et déploiement des STamment dans le transport routier.

Chapitre 2

L’appropriation de la problématique du développemen des STI par I'Union

Européenne

En 2010, avant I'établissement de la directive 280@our le déploiement des STI dans le
transport routier et ses interfaces avec les autades de transport, il était d’avis général gse le
STI ne jouaient pas le réle qui devait étre le fgour aider a résoudre les difficultés croissaptes
les défis majeurs que posaient les transportsymoent en matiére de transport routier. Pour la
Commission, la principale cause de lenteur de tefpétion des STI en Europe était 'absence de
déploiement cohérent de ces applications techrmpliegi a I'échelle de 'Europe. Il est donc apparu
|égitime et nécessaire que I'Union Européenne assulos de responsabilité dans le déploiement,
la coordination et I'harmonisation des STI sur semitoire. D’autant plus que les STI sont au
cceur d’enjeux extrémement importants pour I'avdaeif’économie européenne, du marché unique

européen.

Section 1 : Les enjeux pour le transport du dévelg@ement des STI

Un excellent systéme de transport est vital poer heute qualité de vie dans une société,
pour permettre la circulation efficace des biendest personnes. Or, il s’avere qu’actuellement, la
politique en matiére de transport se trouve a urefwaur.

Les STI sont censés, de par leurs nombreux avamtagastituer une solution aux défis
majeurs que présentent actuellement les transfdaet®lan d’action et la directive sont nés du
constat que les STI contribueront a améliorer legopmances du transport routier, en termes

d’énergie, d'impact environnemental, de sécuritéeesirete.
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Méme si tous les avantages que peuvent engendr&@Tlesont étroitement liés et s'influencent
entre eux, on peut tout de méme essayer de leseclan différentes catégories : économiques,

sociaux, environnementaux et énergétiques.

81) Les enjeux économiques

S’agissant de I'aspect économique d’abord, la gdisétion des STI est considérée comme
un potentiel moteur de la croissance économiqueyduerernement Bruxelles parie en effet sur le
développement des STI en tant que systemes demeastelligents des flux afin de générer des
economies de flux. Il s’agit ici des flux de mamstises et non pas des flux des personnes qui

concernent les enjeux sociaux.

Les STI, par une amélioration de I'efficience dems$ports, permettraient parallelement
d’améliorer la gestion des chaines logistiquesogicdd’avoir un impact globalement positif sur
'économie de I'Union Européenne. La production l&t distribution efficace et rapide des
marchandises sur le continent Européen, et donc&ooeomie dynamique, reposent en effet sur
I'existence de chaines de logistiques multimodefésientes.

La logistique se définit comme I'ensemble des mddisoet des moyens relatifs & I'organisation
d'un service ou dune entreprise, inclus les transpy les conditionnements et les
approvisionnements. Une bonne gestion des chadgeditjues permet de meilleures production,
distribution et acheminement des marchandisegrat de dégager des profits économiques.

Les chaines de logistique sont aujourd’hui géngraid multimodales, c’est-a-dire qu’elles font
intervenir plusieurs modes de transports qui ddivéime correctement coordonnés afin de
permettre un bon acheminement des marchandisete Ganhbinaison de difféerents modes de
transports pour I'acheminement de marchandisepé&aite d’une initiative communautaire visant
a promouvoir le concept de transports de marchasgdistégrée et dénommédes corridors verts
pour les transports.

Dailleurs, cette initiative est destinée a encgerales alternatives plus respectueuses de
I'environnement pour le transport sur des longustadces et entre plateformes logistiques. On
voit donc bien qu’au final, une application des S@lis un angle économique aurait également des

bénéfices pour I'environnement. Tous ces aspectisdamc étroitement lies.

L’attention de Bruxelles se porte sur une bonndigesde ces chaines logistiques car elles
permettent de satisfaire les besoins actuels detdlodus. La logistique en flux tendu consiste a
supprimer les stocks et a approvisionner a justgps. C'est pourquoi les STI sont considérés
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comme un élément indispensable a la gestion dechates logistiques (a ces ensembles
d’activités successives) : ils permettraient deegées flux physiques des marchandises au moyen
d’une chaine électronique d’information (eFreight).

Au final, les applications des STI dans la plamifion des trajets, les calculs d’itinéraires

dynamiques et la conduite écologique contribuednric a une gestion optimisée des flux de

circulation et de mobilité des marchandises, airéda pression de cette mobilité - nécessaire

pour une économie dynamique - sur I'environnemeatréduire la consommation d’énergie.

82) Les enjeux humains ou sociaux

Les enjeux économiques ont naturellement pour kedrmelles enjeux sociaux car les
considérations économiques entrainent nécessaitelagrtonséquences sociales. Et 'impact que
peut entrainer une diffusion efficace des STl emop® n’'est pas des moindre. Les STI
permettraient en effet d’améliorer la sécurité noteent routiere ; cependant une telle évolution ne
sera possible qu’accompagnée d’'un changement depoctements via I'automatisation des
contrble. lls permettraient aussi d’améliorer laalgé de vie dans les villes et les services de

mobilité qu’elles offrent a leurs habitants.

Il s’agit de faciliter I'utilisation des transponmblics par les usagers dans les villes grace a
des systemes tels que I'information multimodaldilettique et, surtout, par des organisations de

logistique urbaine performantes pour permettreaaoedination efficace de tous ces aspects.

Il s’agira également de réduire les inégalités eeméss usagers face a l'utilisation des
transports publics, aussi bien pour les territoiessmoins bien desservis que pour les personnes a

mobilité réduite.

On peut donc affirmer sans hésitations, si on établ bilan de ces bénéfices pour les
populations, que les STI sont véritablement auiserde la ville. On assistera en réalité a une
amélioration de la gestion des espaces urbaingepacours a ces dispositifs innovants mélant
linformatique, la télématique et la mise en réselaucet ensemble, c’est-a-dire & une gestion
« intelligente » des flux de circulation et de nlivbides personnes et des marchandises. La gestion
des flux de déplacement, et plus précisément I'emation de la fluidité des déplacements, sera en
effet assurée de maniére bien plus directe etagfipar les outils de transports intelligents dgr’el
ne le serait par la régulation de la circulation y@ie réglementaire, laquelle est actuellement une

tentation forte dans le cadre des politiques dmidrae. La régulation par voie réglementaire
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consiste généralement a réduire la part de la evalédiée aux véhicules afin de créer des
embouteillages et donc de décourager les condsgteupn peut citer comme exemples concrets
la mise en place de couloirs de bus surdimensioiimésrdiction des centres villes aux voitures

(cas de I'ltalie) ou le péage urbain (cas de Los)dre

Enfin, I'objectif plus général relatif a I'enviroement, qui consiste notamment a tenter de
maitriser les consommations d’énergie et les éomsside gaz polluants en réduisant la
congestion, aura également un impact social surptgsulations : il faudra sensibiliser les
décideurs et les usagers finaux sur les effetews lactions. Les améliorations environnementales

ne sont évidemment pas possibles sans un changdarentes mentalités et les comportements.

83) Les enjeux environnementaux et énergétiques

Cela nous amene donc au dernier enjeu des STi inlgaact sur I'environnement, c’est-a-
dire la diminution de I'impact environnemental desnsports sur le long terme. Les STI sont
considérés de la part de tous comme ayant un s3dengel a jouer dans I'écologisation des

transports.

On peut dire qu’actuellement, la politique des sports est a un carrefour : le pétrole

deviendra plus rare dans les décennies a veriest un besoin vital de réduire drastiguement les
emissions de gaz a effet de serre.
A cela s’ajoute deux états de fait qui doivent &igmalés : d’une part, la consommation mondiale
de pétrole est, pour le moment, en constante d’antation (elle a crit de 4% en 2010 et, si I'on
s’en tient a la consommation énergétique des pays2aD, de 5%, et ce en dépit du léger recul de
la consommation pétroliere de 2009) ; d’autre pswiyant logiguement cet accroissement, les
emissions de gaz a effet de serre et préciseme@Qleliées a la combustion d’énergie, ont

également augmenté en 2010 de plus de 6% danayesip G20.

La progression de la consommation mondiale en lgétisi essentiellement due au développement
rapide du transport routier et aérien, notammentsdas pays économiquement émergents que
sont la Chine (+12%) et le Brésil (+9%) La Chine est ainsi actuellement le premier

consommateur d’énergie mondiale, devant les Etais:U

?D’apres l'analyse effectuée par Enerdata de lagecel des demandes énergétiquela: «
consommation énergétique mondiale en hausse delel6% en 2018, 5 mai 2011
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C’est la raison pour laquelle le dernier Livre Blaeuropéen releve le défi de gagner en
indépendance énergétique en restreignant l'uitisatles carburants fossiles (le gaz naturel, le
charbon et le pétrole).

L’Europe développe en effet actuellement un éatépendance a I'égard du pétrole : en 2010,
les importations pétrolieres représentaient un gpaéibal d’environ 210 milliards d’euros pour
I'Union Européenng Etant donné que plus de 60% de la consommatiordiaende pétrole est
dédiée aux transports (données recueillies paEl'&h mars 2008), et si I'on considére que les
réserves de pétrole se raréfient, le probleme dépandance a une telle ressource fossile devenait

de plus en plus urgent a pallier pour les acteursedteur.

Les STI sont destinés a permettre 'amélioratiel efficacité énergétique.
En physique, cette expression désigne le rapptme €anergie utile produite par un systeme et
I'énergie totale consommeée pour le faire fonctianhes STI constituent donc des technologies
qui permettront de diminuer la consommation d’émetgut en conservant un service final
équivalent et tout en n’entravant pas la mobilgé gdersonnes et des marchandises ; I'objectif est
ainsi de faire mieux avec moins, il ne s’agiraitdémment pas d’inventer un nouveau type de
contrainte économique pour cette circulation. Séémautorités européennes et nationales, le
secteur des transports est le deuxieme plus gratehtiel d’'action en matiére d’efficacité
énergétique, le premier étant celui du batiment.pha des transports constitue en effet un
pourcentage important dans la consommation fin&eedgie. S’agissant du cas de la France,
cette part des transports atteignait pres de 3220&8, et il est notable qu’entre 1971 et 2005, la
consommation d’énergie finale des transports mandété multipliée par*2ll devenait donc

urgent d’agir pour réduire I'impact des transpaldgs la consommation énergétique mondiale.

Le diagramme suivant montre I'importance de la oomsation énergétique par mode de

transport et surtout, I'importance de la demandéresrgie par le secteur routier.

3 D'aprés leLivre Blanc de la Commission européenné&ewille de route pour un espace
européen unique des transports — Vers un systerrartgorts compétitif et économe en
ressources », mars 2011

* D’aprés leDocument de travail n°86les transports face aux défis de I'énergie et du
climat», Agence Francaise de Développement, septembg@ 200
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La répartition de la demande en énergie du transpdr par mode en 2006
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Les systemes embarqués d’aide a la conduite (sgstédgulateurs de vitesse, systémes de
freinage) constituent un exemple d’application Sddstiné a réduire la consommation
énergeétique, puisqu’ils permettent un mode de comdoilus économe tant en énergie que

financiéerement, appelé « éco-conduite ».

Une telle action sur le niveau de la consommatioergétique aura également un effet
bénéfique sur I'environnement puisqu’elle devratrpettre de réduire de 60% les émissions de
gaz a effet de serre d’ici 2020 par rapport atigasion de 1990. Les gaz polluants ou a effet de
serre constituent l'autre aspect problématiquetdessports a I'égard de I'environnement. Il est
donc fondamental, dans un objectif de viabilitésaique I'a reconnu le dernier Livre Blanc
publié par I'Union Européenne, de diviser par quidér volume des émissions de gaz polluants
c’est-a-dire a effet de serre, d’ici 2050. Le secties transports est en effet le principal émetteu

de CQ (il représentait 23,3% des émissions totales dg&bEurope en 208Bet les émissions

> «les chiffres clés du climat France et mong@ublication du ministére de I'éEcologie, du
Développement durable, des Transports et du Logemen
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continuent de croitre depuis 1990. C’est pourqiunibn Européenne a le projet de réduire ces
émissions d’environ 20% par rapport au niveau d¥820ici d’abord 2030.

Voici un tableau et un graphigue résumant les éamssle CQ@des transports dans 'UE
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La combinaison de toutes ces mesures communautiresaujourd’hui de I'Union
Européenne un pionnier en matiére d’efficacité gétmjue. Cette constatation corrobore I'idée
selon laquelle la démarche communautaire est rdioess I'on veut rapidement obtenir des
résultats positifs a I'échelle européenne.

Section 2 : La nécessité d’une démarche communautaipour le déploiement
des STI

Le fait pour I'Europe de rattraper son retard eatiéne de STI a été considéré comme une
impérieuse nécessité en raison des enjeux qupkesentent pour le secteur des transports et pour
le bon positionnement de I'’économie européennel’éahelle mondiale. Ces avantages sont
également transposables a chacun des Etats piigdingllement, pour leur économie, leur
compétitivité... Dans ce cas, pourquoi une telle rt#ade I'Union Européenne de s’approprier ce

domaine des STI et de légiférer dessus ? Lintdiwende chaque Etat pour réglementer de
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manieére nationale les STI ne serait-elle pas suffes si elle s’accompagnait d’accords

multilatéraux ?

81) La volonté communautaire, une volonté d’harmorgation européenne

La réponse est évidement négative et c'est égalente constat des autorités
communautaires. Ainsi que le reconnait la direcB0d0/40/UE du 7 juillet 2010, il existe déja
dans certains Etats membres un déploiement dedcapphs nationales de ces nouvelles
technologies que représentent les STI, notammemg tasecteur routier. Cependant, selon les
termes de la directive, e déploiement parcellaire et non coordonné, remgdssible toute
continuité géographique des services STl dans dee de I'Union et a ses frontieres
extérieures». De telles solutions de transport intelligergest en effet déja appliquées au travers
de I'Europe, mais d’'une maniere fragmentée, dars diBnaines monomodaux, isolés et de

maniére incompléte.

Il convient en effet d’assurer un développementradooné et effectif des STI dans toute I'Europe,
afin que leur potentiel se révéle pleinement esaiepas négligé, étant donné I'énormité de leurs
possibles champs d’application. Compte tenu dets@dernes que représentent la mise en ceuvre
de ces nouvelles applications technologiques aamsports, il serait dommageable de ne pas
pourvoir pleinement, par des moyens suffisantsp @aéploiement efficace des STI au sein de la

Communauté Européenne, et de ne leur réservergajpplication parcellaire.

L’action européenne dans le domaine apportera &t ahe véritable valeur ajoutée
concernant le déploiement des STI en Europe. Ajaosil'annonce la Commission dans son Plan
d’action, «le potentiel des STI ne se matérialisera ques sibnt déployés a I'échelon
communautaire plutét que d’'une maniere limitée etamlée comme c’est le cas aujourd’jai
'époque de la publication du Plan c’est-a-dire 2008 ; de nombreux progrés ont été réalisés
depuis]. A cet égard, il est essentiel de supprimer lesames existantes a ce déploiement.
L’'Union Européenne doit jouer un réle bien définand ce contexte: elle doit créer un
environnement qui permette le déploiement accgt@réil s’agit en effet de rattraper le retard de
'Europe en ce domaine comparé au Japon, aux BRiiais-ou encore au Canada] et coordonné

des STI en définissant des priorités politiguesnet’accordant sur un calendrier explicie

L’action de I'Union Européenne en ce domaine étaiic souhaitable et bienvenue : elle permettra
donc d’harmoniser leur déploiement en Europe, aive@au aussi bien technique que juridique, en

créant un ensemble unique de régles. Elle a diadlepermis une formidable accélération
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s’agissant des STI dans tous les pays européenaombreuses actions a I'échelon national et

local ont en effet été mises en place depuis lardgs Etats.

Une action communautaire pourra contribuer préoisd, selon les études faites par la
Commission, a apporter des solutions a la com@ekit déploiement des STI, lequel dépend de
lintervention d'un grand nombre de partenaires cgti doit étre coordonné a la fois
géographiquement et entre ces difféerents actelagoriser les économies d’échelle pour que le
développement des STI soit plus rentable, pludeapt moins risqué ; accélérer le déploiement
des STI notamment dans le transport routier (d’étathlissement d’'un plan d’action et d’'une
directive communautaire concernant d’abord le artsroutier et ensuite ses interfaces avec les
autres modes de transport) ; renforcer le roleedé®prises européennes du secteur des STI sur les
marchés mondiaux en favorisant la fourniture dérietogies innovantes aux professionnels
(entreprises de transport et de logistique) etumagers, car bien que l'industrie des STI soit déja
hautement innovatrice et compétitive, 'utilisatide ces produits et services, constituée de rares

ressources publiques et de ressources priveesnrasefficaces.

82) Le but ultime : I'interopérabilité des systemesntre les pays européens

Le maitre mot de I'Union Européenne en matiere dplalement des STI est
l'interopérabilité, concept largement rappelé pég dans toutes ses publications traitant du sujet
des STI, ainsi que dans son plan d’action et lactlire 2010/40. La commission énonce en effet
gu'il est crucial pour I'Europe que les STI repese «des systémes interopérables fondés sur des
normes ouvertes et publiques, et accessibles sanma discrimination a tous les fournisseurs et
utilisateurs d’applications et de servicesElle reconnait donc quyne perspective européenne
est nécessaire dans certains domaines pour éviter lgs STI ne finissent par composer un
assemblage disparate d’applications et de service&lans chacun des Etats européens; une
appropriation européenne est donc également néwesgaour garantir I'interopérabilité des
services et systemes entre les Etats’est-a-dire la correspondance entre ceux-teeous les
Etats européens et donc une continuité géographdgpse services dans lI'ensemble de la
Communauté. Il faut en effet éviter a tout prixaltiplicité des solutions nationales, régionales e

locales qui pourrait nuire a l'intégrité et la iéation du marché unique.
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La prise de conscience par 'UE du potentiel des@®Tr le transport et de leurs enjeux
majeurs pour la situation européenne a naturellenmmduit I'UE a organiser la mise en ceuvre

concréte du développement des STI sur le contimgnaipéen.
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PARTIE 2

La mise en ceuvre du projet de déploiement des systés de transport

intelligents

La reéalisation concréte du projet des STI se caraet actuellement par un grand nombre
d’avancées en la matiére : I'heure est aux bouseweents dans la politique européenne des
transports, bouleversements qui toucheront aussi Bindividu que la collectivité. Certains
considérent méme gqu’a terme, ces avancées en endieeSTI et plus largement donc, dans le
domaine de transports, entraineronine révolution de notre conception des transpsttsa
mise en ceuvre des STI passe également par le dpeetent d’utilisations diverses et variées de
ces systemes : il s’agit d’exploiter a fond I'immse potentiel de ces technologies pour améliorer
les transports. Simplement, comme toute « révaiutiocelle du secteur des transports en Europe
risque de s’accompagner de crispations et de emimui pourront conduire a des blocages et a

des obstacles.

Titre |

Des avancées récentes

Les avancées récentes en matiére de STI passbotdljpar la mise en place d’instruments
légaux, outils juridiques aussi bien au niveau comautaire qu’aux échelons nationaux afin de
permettre un développement coordonné et harmomséSd|, et a terme, une normalisation de
leur déploiement dans toute 'Europe. Les avanséesaduisent également institutionnellement
par la mise en place d'un cadre institutionnel deudomaine des STI, et enfin techniquement et

technologiquement.

*D’apres le rapport d’information déposé par la cassion des affaires européennes de
2009
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Chapitre 1

La mise en place d’un cadre légal pour le déploiemédes STI

Le développement de ces instruments légaux a ¢énmsir 'Union Européenne a prendre
la décision de mettre en place un véritable enwieoment Iégal européen afin que le déploiement
des STI soit juridiguement encadré. L’'Union Eurapéea donc véritablement décidé de |égiférer
en ce domaine, ce qui prouve bien l'intérét des @0Or la société européenne. Ce cadre légal
européen se double a présent de cadres natiomesiEtats doivent transposer au niveau national
la législation européenne. En effet, le déploiendad STI en Europe n’est évidemment que par

des initiatives et actions directes des instancegedntes de chaque Etat.
Section 1 : Le cadre Iégal européen

La législation de I'Union Européenne consiste diguoeent dans un Plan d’action et dans
une Directive communautaire. Ceux-ci ont permifxation d’objectifs a atteindre en matiere de
STI.

81) L'adoption d’'un plan d’action et d’une directive communautaire

A) Le Plan d’action pour le déploiement de systemede transport intelligents en

Europe

Le Plan d’action pour le déploiement des STI eropara été adopté par la Commission
Européenne le 16 décembre 2008 ; il vise a ace&éi@ coordonner le déploiement des STI dans
le domaine routier, en incluant les interfaces des@utres modes de transports.

Il a été adopté aprés un long travail préparaimyant nécessité la tenue de longues consultations
avec les acteurs concernés par un déploiementlde&éplan a pour premiére mission d’assurer
la compatibilité et I'interopérabilité des systemes faciliter la continuité des services STI et de
procéder ainsi a une action coordonnée et concattéehelon communautaire.

Le Plan contient une grande variété de mesurest gyam objectif de mobiliser I'industrie en
général, les Etats membres de I'Union Européemsefpurnisseurs de services et d’infrastructures

STI et d'autres acteurs concernés. Il doit pemmette «coordonner les ressources et les
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instruments disponibles afin d’apporter une fortdeur ajoutée & I'Union Européenmé (plan
d’action).

Il a été concu de maniere structurée : ses mesuntedté regroupéemn six domaines d’action
prioritaires et comprend au tota24 spécificationsaccompagnées de dates cibles pour leur
réalisation couvrant les années 2009 a 2014. Gasfigations correspondent a un ensemble de
mesures concrétes a mettre en ceuvre pour pernugttceploiement coordonnée, cohérent et

interopérable.

Il constitue une premiere étape du processus &ijide 'UE en matiere de STI ; celle-ci a
été suivie de I'adoption de la directive-cadre, tdanproposition accompagnait la publication du
Plan d’action et qui pose réellement, ainsi que rsam I'indique, le cadre Iégal du déploiement
des STI. Cette proposition législative est intengea la suite du constat, partagé par tous les Etat
membres et les opérateurs concernés par les ST, gilande difficulté a déployer les STI dans les

transports.

B) La Directive 2010/40/UE du Parlement européen &u Conseil

La directive 2010/40, adoptée le 7 juillet 2010eeatrée en vigueur le 26 ao(t 2010,
constitue la premiére base législative européeone pn déploiement coordonné des STI, dans le
secteur du transport routier principalement, e¢siigterfaces avec d’autres modes de transports.
Elle vise a établir «n cadre visant a soutenir le déploiement et Iisdilion coordonnés et
cohérents de STI dans I'Union, en particulier aladges frontiéres entre les Etats membres et fixe
les conditions générales pour y parvenirElle comporte un délai limite de transpositmar les
Etats membres, fixé au 27 février 2012.

C’est un outil juridigue complémentaire au Planctian de 2008, c'est-a-dire qu’elle permet de
délimiter le cadre du plan d’action et, en ce segend une structure quasiment identique avec la
définition de quatre domaines d’action prioritaifagicle 2) et de six actions a prendre priorésir
dans le cadre de ces domaines (article 3). Elleofirégalement I'élaboration de spécifications

en vue d’actions a mener dans les domaines prioegglesquels ont été définis dans le Plan

" D'apreés le Plan d’action de 2008 pour le dépl@rtrdes STI dans le domaine du transport
routier et d’interfaces avec d’autres modes desprarts
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d’action) et le cas échéant des normes nécessairgai définissent des dispositions et des
procédures plus précises pour permettre I'accosmtient de ces domaines prioritaires.

Ces initiatives européennes ont été prises pakE [8ur le fondement du principe de
subsidiarité (article 290 TFUE), lequel ne s’appécggu’aux compétences partagées entre 'UE et
les Etats membres. L'UE a donc compétence poufélégi dans le domaine des STI, car la
politique commune des transports et la politigus déseaux transeuropéens conferent une
responsabilité d’action a I'UE (articles 71, 154185 du traité CE).

Le principe de subsidiarité est 'un des principessentiels au fonctionnement de I'UE et
précisément & la prise de décision européennigullef a I'article 5 du Traité sur I'UE, aux cotés

de deux autres principes fondamentaux, ceux dation et de proportionnalité. Cet article 5 vise
a delimiter les compétences entre 'UE et les Emsnbres. Dans cette perspective, il fait
référence d’abord au principe d’attribution en aailon duquel, 'UE ne dispose que des
compétences qui ont été attribuées par les tragigeffet, les Etats conservent leur souveraieeté

'UE n’est compétente que dans la mesure ou lets Btat bien voulu lui « déléguer » certaines de
leurs compétences régaliennes. Les principes dsidsatité et de proportionnalité sont des
corollaires au premier principe et permettent deerdéner dans quelle mesure 'UE peut exercer

les compétences conférées par les traités.

Le principe de subsidiarité permet de déterminereau d’intervention dans la prise de décision
le plus pertinent dans les domaines de compétgrarésgées entre I'Union et les Etats membres.
Un protocole sur l'application des principes dbsidiarité et de proportionnalité fait état dadro
criteres permettant de justifier ou non l'interventde I'UE plutdt que celle des Etats membres, la
prise de décision au niveau européen. Le premisiste a vérifier que I'action envisagée a bien
des aspects transnationaux qui ne pourraient pasré&glés par les Etats membres. Le second
consiste a déterminer si une action nationale, dimscEtats membres, ne serait pas contraire aux
exigences du traité. Enfin, le dernier critére espond a la vérification du fait qu’une action au
niveau européen présenterait bien des avantagatestas. Il existe également des mécanismes de
contr6le du principe de subsidiarité, instauréslg@draité de Lisbonne et figurant également dans

le protocole.

La Iégislation de 'UE dans le domaine des STétéaconsidérée comme conforme au principe de
subsidiarité, notamment en France par le rapparfaitimation déposé par Geérard Voisin élaboré

dans le cadre de la Commission des Affaires Europgeet concernant la proposition de directive
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sur le déploiement des STI dans le domaine du goahsoutier et ses interfaces avec d’autres
modes de transports ; elle a aussi été considémferme au principe de proportionnalité en ce
gu’elle n'excéde pas ce qui est nécessaire poemdte cet objectif. Cette considération est
logique, essentiellement parce qu’une action enemgatle STI visant a les déployer de maniére
coordonnée et cohérente sur le continent européemparte bien des aspects transnationaux ne
pouvant pas étre réglés de maniére suffisammemidmeuse par les Etats membres, et parce
gu'une action a I'échelon communautaire présentn ldes avantages qui ont été exposés
précédemment. Tel que I'’énonce le préambule derdetive, une telle actiom ne peut pas étre
réalisée de maniere suffisante par les Etats mesnétfeu le secteur privé et peut en raison de ses

dimensions et de ses effets, étre mieux réaliséévaau de I'Union..».

82) Les objectifs de la mise en place de ces insttants Iégaux européens

La mise en place d'instruments juridiques par I'bl&pporté une véritable valeur ajoutée
au déploiement des STI en Europe. Ces outils amiipda fixation de principes communs, d’'une
meéthode de travail et d’objectifs communs par keiaination de domaines et actions prioritaires.

lls sont doivent permettre d’aboutir a une interapéité dans toute I'UE.

A) La définition de principes communs et d’'une méthdologie pour 'UE

L’annexe 1 du projet de directive a établi uneeldes principes devant étre respectés par la
Commission dans le cadre de I'élaboration de sigatibns pour les STI. Peuvent ainsi étre cités
« continuité, maturité, proportionnalité, intermoda!j interopérabilité..». La directive insiste de
plus sur la nécessité de tenir compte des résednixadtructures existants déja (car les STI
reposent sur des infrastructures permettant laptiéce et le traitement des données) et leurs

caractéristiques. Il s’agit de faciliter le déphoient des STI sur un plan technigue et financier.

Par ailleurs, la directive apporte également «ngthode de travail » en matiere de STI.
En effet, la directive prévoit que I'action de I'Ugour le déploiement se fera par la prise de
spécifications ou normes qui seront de nature igaks, fonctionnelles, organisationnelles ou de
mise en ceuvre matérielle. La Commission est invitdéfinir ces spécifications dans le cadre d’'un
mandat ou d’'une délégation qui lui a été attribwdmformément a la procédure de I'article 290
TFUE.
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Les modalités de ce mandat ou délégation attridaé€Cammmission figurent aux articles 7 et 12 de
la Directive 2010/40 : l'article 7 dispose quda«Commission est habilité a adopter des actes
délégués conformément a I'article 290 du TFUE emuaeconcerne les spécifications... Un acte
délégué distinct est adopté pour chaque actionripaioe » ; et I'article 12, relatif a I'exercice de
cette délégation dispose qude«pouvoir d’adopter les actes délégués visés daitla 7 est
conférés a la Commission pour une période de septaacompter du 27 aolt 2010»,.c’est-a-
dire de 2010 a 2017. L’adoption de ces spécifioatidoit permettre la réalisation des principes
communs définis : la compatibilité, la continuitél'eteropérabilité des « solutions STI » dans

'ensemble de I'Europe.

Il s’agit pour la Commission, de définir des spiéaifions et normes communes pour la mise en
ceuvre de quatre domaines prioritaires, listés’gdicle 2 de la directive et pour la mise en ceuvre
de six actions prioritaires, établies par I'artiBleLe travail ou les études préparatoires relative
I'adoption de ces spécifications pour les six axiprioritaires ont débuté en 2011 en vue d’étre
successivement adoptées en 2012, 2013 et 2014.

Il apparait ainsi clairement que 'UE a opéré uwixhs’agissant de la sélection de domaines ou

agir en priorité et d’actions a mettre en ceuvr@rftdgirement pour permettre le déploiement

coordonné des STI interopérables dans I'ensembli&depe.

B) Le choix de domaines et actions prioritaires

L’article 2 fixe quatre domaines prioritaires ddasquels il est nécessaire d’élaborer des

spécifications et normes :
1. « L'utilisation optimale des services STI de gestile la circulation et du fret,

2. « La continuité des services STI de gestion dértalation et du fret »,

w

« Les applications de STI a la sécurité et a latélnoutiére »,
4. « Le lien entre le véhicule et les infrastructutedransport ».
L’annexe |l de la Directive 2010/40 définit le cha d’application de ces domaines prioritaires.

Quant aux actions prioritaires, six ont été ptarement choisies pour élaborer des

spécifications et des normes :
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1. «La mise a disposition, dans I'ensemble de I'Upida services d’informations sur les

déplacements multimodaux »,

2. « La mise a disposition, dans I'ensemble de I'Unida services d’informations en temps

réel sur la circulation »,

3. « Les données et procédures pour la fournitures tlamesure du possible, d’informations
minimales universelles sur la circulation liéesaaskcurité routiere gratuite pour les

usagers »,

4. «la mise a disposition harmonisée d'un servicepuih d’'urgence (e-call), interopérable

dans toute I'Union »,

5. «La mise a disposition de services d’'informatignscernant les aires de stationnement

s(res et sécurisées pour les camion et les véhicalamerciaux »,

6. «La mise a disposition de services de réservatmrcernant les aires de stationnement

s(res et sécurisées pour les camions et véhicohemerciaux ».

Section 2 : Les cadres Iégaux nationaux

Il s’agira dans ce paragraphe d’étudier ce qu’ieshdu déploiement des STI a I'échelon

national des Etats membres.

81) La mise en oceuvre de la Directive 2010/40 dars I[Etats membres

A) L'absence de dispositions véritablement contraigantes : la liberté laissée aux Etats

Il convient de signaler que ni le plan d’action |aidirective ne prévoient de déploiement
automatique ou obligatoire des applications etisesvSTI. Les Etats membres restent ainsi
maitres dans la gestion du déploiement sur leuitdiee des STI, comme ils le sont de
limplantation de ces technologies innovantes qoet $es STI. lIs conservent donc une liberté
certaine, notamment dans le choix du systéeme dapel ils souhaitent investir. L’article 5 de la
directive montre bien cela car il dispose que ckaftat membre a le droit de décider du
déploiement de ces applications et services STsaniterritoire. Ce droit s’entend sans préjudice
de tout acte |égislatif adopté en vertu de I'agiél, paragraphe 2, deuxieme alinga
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Cependant, la liberté n’est évidemment pas totaleues actions relatives au déploiement
des STI doivent se faire dans le respect des s@mdairopéens, a savoir dans le respect des
spécifications qui seront élaborées par la Comuonissi

On peut bien affirmer quelempreinte de la subsidiarité est palpabfé: le pouvoir de mettre en
place les STI dans les Etats nationaux n'est passfiéré a 'UE. C’est la raison pour laguelle
certains auteurs ont reproché «une européanisatiommale » des choses. Néanmoins, la
subsidiarité de l'action européenne est contrelca@lampar la possibilité pour la Commission de
proposer un texte sur le déploiement d’applicatiSi$ d’'un domaine dans un délai d’'un an, en
application des spécifications communes qu’elleaagtablies pour ce domaines (article 6 82,
alinéa 2: «Au plus tard douze mois a compter de l'adoption dp&cifications nécessaires
concernant une action prioritaire, la Commissiorgente, le cas échéant, au Parlement européen
et au Conseil, conformément a l'article 294 du téasur le fonctionnement de I'UE, une
proposition pour le déploiement de ladite actionoptaire, aprés avoir réalisé une analyse

d’'impact comportant une analyse colts-avantages

B) La transposition de la directive dans les ordresjuridigues nationaux : une

obligation pour les Etats

Cette liberté laissée aux Etats membres ne legmigppas de la transposition qui doit étre
faite de la directive dans chacun d’entre eux.ezelllest prévue par l'article 18 de la directivé qu
dispose que :

« 1. Les Etats membres mettent en vigueur les sispos |égislatives, réglementaires et
administratives nécessaires pour se conformepeekente, au plus tard le 27 février 2012..... ;

2. Les Etats membres communiquent a la Commissitexte des dispositions essentielles de droit
interne qu’ils adoptent dans le domaine régi parésente directive ».

Au contraire du reglement communautaire qui s'ingpdisectement aux Etats membres, en
ce qu'il est obligatoire dans tous ses élémeneneate qu'il est directement applicable dans tout
Etat membre en vertu de larticle 249 du traité migterdam, la directive nécessite une
transposition de la part des Etats dans les opdrelsques nationaux afin de rendre applicables les
eléments de la directive dans les Etats membreshbaix du moyen de transposition dans l'ordre

juridique le plus adéquat est laissé a la librprégation de chaque Etat, toujours en vertu de

8 D’aprés le commentaire par Loic Grard, revue @it des transports, octobre 2010
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l'article 249 qui dispose quela directive lie tout Etat membre destinataire quan résultat a
atteindre, tout en laissant aux instances natiosdi@ compétence quant a la forme et aux
moyens». En France, la transposition a ainsi été récemnsffectuée par le moyen de
'ordonnance n°2012-809 du 13 juin 2012 relative aystemes de transports intelligents. Elle a
éte prise sur le fondement de larticle 6 de lan2012-260 du 22 février 2012pertant réforme
des ports d'Outre-mer relevant de I'Etat et diversiispositions d’adaptation de la Iégislation au
droit de I'Union Européenne dans le domaine desigports». Toutefois, la transposition de la
directive communautaire ne sera complétée qu'df@esée en vigueur d'un décret d’application
qui est censé définir les domaines et actions prioritaires pour lesqgueks STI et les services
gu'’ils fournissent doivent étre conformes a des#igations de nature a assurer la compatibilité,

l'interopérabilité et la continuité des services

Enfin, 'UE n’est pas dépourvue de tout moyen dmtdle sur l'action des Etats
concernant I'application des dispositions de l&dive, puisque celle-ci prévoit dans son article
17 que les Etats doivent lui rendre compte de Beran ceuvre de la directive. L'article 17 dispose
en effet que :

« 1. Les Etats membres soumettent a la Commisaioplus tard le 27 aolGt 2011, un rapport sur
leurs activités et projets nationaux concernanti@saines prioritaires.

2. Les Etats membres fournissent a la Commissiopjus tard le 27 aolt 2012, des informations
sur les actions nationales envisagées en mati€é®d bau cours des cing années suivantes...

3. A la suite du rapport initial, les Etats membresdent compte tous les trois ans des progres

réalisés dans le déploiement des actions viséparagraphe 1 ».

Il s’agit donc pour les Etats de rendre comptéJ& Ide 'avancement et des progres effectués dans
le domaine des STI. C’est dans cette optique quditéstére de I'Ecologie, du Développement
durable, des Transports et du Logement a publiaoéih 2011 un &Kapport sur les activités et
projets nationaux francais. Celui-ci récapitule notamment pour chaque damairioritaire les
actions qui ont été engageées en France et |'éteudeléploiement. Cela nous améne donc a nous
intéresser plus particulierement a ce qu’il est est du déploiement des STI en France

actuellement.
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82) Le cadre juridique francais

Le cadre juridique francais en matiere de transpest constitué d’'un cadre général de
politique des transports, comprenant le code damssports et le Grenelle de I'environnement.
Désormais, il y a une intégration du domaine delsdaims le cadre juridique national actuel, par la

transposition de la directive 2010/40 via I'ordanne du 13 juin 2012.

A) Le cadre général des transports en France

La politique juridique des transports en Franceurgactuellement dans le code des
transports qui ne comporte pour le moment qu'uneigodegislative, créée par I'ordonnance
n°2010-1307 du 28 octobre 2010. Le code des tratsgst considéré commeur élément
central du cadre juridique national en matiére dansports et de leur organisatiofi. Il prévoit
les autorités disposant des compétences nécesgmres la gestion des infrastructures et
'organisation des transports, éléments ayant leonportance dans le cadre des STI car leur

déploiement et leur « pilotage » est censé étrartiggntre I'Etat et d’autres acteurs.

La politique juridique des transports résulte égalst en France du Grenelle de
I'environnement. Le Grenelle esuke démarche initiée par le gouvernement en mar 2(ant a
définir une feuille de route en faveur de I'écomgdu développement et de I'aménagement
durables, face au constat d'une crise climatiqueé@ilogique de grande ampleur en Framce
C’est suite a la reconnaissance de ce constattgr/iannent les lois Grenelle 1 et 2 qui
contiennent des dispositions nouvelles concerngelegent le domaine des transports. Ainsi qu'il
a été expliqué précédemment, les transports ontblen majeur a jouer dans le cadre de la
protection de I'environnement et dans une perspediécologisation de nos sociétés puisque leur

impact sur I'environnement est tres important.

La loi n°2009-967 du 3 aolt 2009 de programmatelative a la mise en ceuvre du Grenelle de
'environnement, dite « Grenelle 1 », vise a laspren compte du concept de développement
durable dans les politiques publiques. S’agissantaimaine des transports, elle fixe plusieurs
objectifs tels quels kmiter les émissions de gaz a effet de serre ppser des alternatives a la

saturation des réseaux routiers ; améliorer lesfpenances environnementales (lutte contre le

bruit, préservation de la biodiversité...), favorid&ccessibilité multimodale, le développement

*D’apres le rapport sur les activités et projetsomaiux francais
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economique, le désenclavement et 'aménagementtatasoires aux différentes échelles ;

améliorer I'efficacité, la sécurité et la cohéreraes systemes de transports...

La loi n°2010-788 du 12 juillet 2010 portant engagat national pour I'environnement, dite
« Grenelle 2 », constitue un texte d’'applicatios dagagements du Grenelle de I'environnement
et de la loi Grenelle 1. S’agissant des transptatprincipal objectif est d’assurer une cohérence
d’ensemble de la politique des transports, conceraassi bien le fret que les personnes, tout en
respectant les engagements écologiques du Grebheieengagements pris par le Grenelle dans le
cadre de la politigue des transports sont le d@pelment des transports collectifs urbains,
périurbains et a grande vitesse: le développenums véhicules électriques et hybrides
rechargeables, I'expérimentation du péage urbaiprdmotion du fret ferroviaire et des transports

maritimes.

Il apparait clairement, a la vue des objectifstislaux transports figurant dans la loi Grenelle 1
gue les objectifs écologiques a atteindre dan®iheaihe des transports rejoignent largement ceux
qui ont été formulés pour les STI.

B) Le résultat de la transposition de la directive2010/40 dans l'ordre juridique

national

Cette ordonnance, en plus d’introduire en droibh¢eas la notion de systéme de transport
intelligents, a créé dans le code des transportsouneau chapitre, le chapitre Il qui est intitulé

« les systemes de transports intelligents » etowwel article, I'article 1513-1, rédigé comme suit

«les systemes de transports intelligents sont depoditifs utilisant des technologies de
'informatique et des communications électronigeésnis en ceuvre dans le secteur du transport
routier et ses interfaces avec d'autres modes d@sport pour améliorer la gestion de la
circulation, renforcer la sécurité du transport rier, accroitre son efficacité en termes
d’économie d’énergie et réduire ses effets survitemnement et permettre des utilisations plus

sOres, mieux coordonnées et plus rationnelles éssaux de transport.

Un décret définit les domaines et actions prioréai pour lesquels les systéemes de transports
intelligents et les services qu'ils fournissentvait étre conformes a des spécifications de nature

a assurer la compatibilité, I'interopérabilité et tontinuité de ces services

L’article L 1513-1 définit donne donc une définitifrancaise des STI, reprenant les termes de la

directive communautaire et récapitule les objectifgeurs a atteindre du déploiement des STI.
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Le décret d’application doit, a I’heure actueltmyjpburs étre elaboré.

Chapitre 2

Les avancées institutionnelles et techniques en n&xe de STI

La mise en place d’'un cadre légal européen podéptoiement des STI en Europe s’est
accompagnée d’avancées institutionnelles, c’esteadiune mise en place « d’institutions » ou

acteurs qui sont nécessaires a un développememntaco® et harmonisé des STI en Europe.

Un bref apercu des technologies de STI actuelleragistantes, ainsi que de leurs usages, sera
€galement présenté.

Section 1 : les acteurs du développement des STI

81) Les acteurs au niveau européen

L’exécution de la Directive STI a poussé la Cominiss mettre en place des organismes
chargés de l'assister dans sa complexe missioatiétr des spécifications de nature technique,

fonctionnelle et organisationnelle.

Ont ainsi été crées en 2010, a la suite de I'ékdlom de la Directive STI, par la Commission un
« groupe consultatif européen sur les STI » ainkirg« comité européen STI ».

Le groupe consultatif a pour réle de la consesler les aspects commerciaux et techniques de la
mise en ceuvre et diffusion des STI en Europeguhit les représentants des acteurs concernés par
le déploiement des STI (association d'usagers,abpeérs de transports, fournisseurs de services,
entreprises ou industriels, partenaires sociautqriéés territoriales...). Le comité européen STI
réunit des représentants des Etats membres et ajobie de conseiller la Commission notamment

42



sur le programme de travdil et sur les possibles orientations, directives, sur les

recommandations non-contraignantes qu’elle poueraitsager de prendre.

Ces deux organisations sont également aptes raiffadiutiles prestations s’agissant de la
préparation des spécifications prévues par la tilnec

Il s’agit de I'aspect « public » des soutiens doelit bénéficier la Commission.

S’agissant des soutiens « privés », une organisattmommée ERTICO a été fondée a
linitiative des membres dirigeants de la Commissides ministéres des transports des Etats
membres et des industriels européens. ERTICO toeste réseau des intervenants dans le
domaine des STI et de leurs services en EuropeéariErque réseau, leur objectif est de connecter
ou mettre en relation les pouvoirs publics, lesearst de [lindustrie, les opérateurs
d'infrastructures, les utilisateurs, les assocretioationales sur les STI et éventuellement d’autre
organisations concernées. ERTICO est composé diespionnels hautement qualifiés qui
travaillent a un portefeuille d’activités destirggsaccélérer le développement et déploiement des

STl au travers de I'Europe et au-dela de ses froagi

82) Le cadre organisationnel francais : I'action dge pouvoirs publics et des acteurs privés

Le développement des STI nécessite également la emsplace d'un cadre structuré a
I'échelon national. Une coordination et harmonmatefficace des STI d’'une part, et les questions
et problemes juridiques que soulevera la diffuslea STI dans les Etats membres, requierent des
échanges et concertations régulieres entre lesgmti@é et public. Les STl relevent en effet de |
politique nationale des transports, mais une miseagplication efficace d’'une telle politique
releve nécessairement d’'une action conjuguée desracpublics et des acteurs privés. Les STI
sont en effet I'affaire aussi bien des puissancddigues que des acteurs privés.

A) Les acteurs publics

Les acteurs publics sont les acteurs impliqués tiageuvernance de la politique et action
publique relatifs aux STI. L'organisation décerizé& de la France a conduit a une multiplication

“Le 15 février 2011, la Commission a adopté le mogne de travail C(2011) 289 qui a été
considéré selon I'avis général comme une premiagmeédmportante provenant de la
directive 2010/40. Ce programme de travail déestdbjectifs spécifiques et fournit un
calendrier de mise en ceuvre de la directive jusg0ib
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des intervenants dans la mise en ceuvre des pebtigubliques, ces intervenants correspondant a
différents niveau d’autorité administrative ou pgbé. Cela a conduit aussi a une répartition des
responsabilités entre ces différents échelons pbéantiels acteurs publics aptes a intervenir dans
la mise en place de la politigue STI sont donc neanh. Sont ainsi appelés a intervenir I'Etat, les

régions, les départements et les communes ou agotions.

1) La politique nationale des systemes de transpoirtelligents

L’Etat a, ici comme dans toutes les politiques mu@s d’envergure nationale, un réle
evidemment primordial, et il est méme multiple eatigre de STI. Ainsi que I'a si bien récapitulé

le rapport sur les activités et projets nationaargais d’aolt 2011, I'Etat est en matiere de STI :

- régulateur en ce qu’il est le garant de lapplmatides réglementations
internationales via la transposition de la dirext®010/40 dans 'ordre juridique
national et de I'élaboration des regles de drodeséaires au développement des
STI pour le niveau juridique, en ce qu’il défingtsl aides incitatives et le partage

de responsabilité entre les différentes autoritdgigues ;

- opérateur : il est un gestionnaire d'infrastrucsuren direct et opérateur de
I'information routiére ; dans cette derniére pecsipe il est aussi garant de la

sécurité des usagers ;

- partenaire sur les plans financier et industrielicaromeut de maniére générale
la recherche, le développement, I'information ptmut domaine intéressant pour

la société ;

- évaluateur des résultats du déploiement des SHramce, ainsi que l'est 'UE

pour les Etats membres ;

- enfin, il est animateur des échanges et concemtati®cessaires a la mise en

application de la politique des STI.

2) Les politiqgues territoriales de systémes de traport intelligents

Les régions sont également directement intéregsaela mise en ceuvre des STI car elles
sont les autorités organisatrices des transpagtsméux. Certaines d’entre elles ont pris I'initiat
de coordonner la mise en place de certaines apiphsades STI a I'échelon régional et entre

régions (systémes d’information multimodaux, sysierde paiement (billettique)). Il s’agit pour
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elles de favoriser l'interopérabilité, c’est-a-diee continuité transfrontaliere de ces services STI
lorsque les flux de déplacements des personnesdasuraisons professionnelles sont conséquents
entre régions, ce qui entre dans le cadre des demgas économiques des régions. Toujours dans
cette perspective, certaines ont ainsi mise eneptis politiques de transport spécifiques aux
marchandises a I'’échelon régional, pour gérerllesdt pour augmenter la valeur ajoutée résultant

d’'une bonne organisation des activités des logissq

Les départements sont aussi concernés par le gesieent des STI et ont un rdle a y jouer, par
leurs compétences dans les domaines de la voirde eertains transports, et ils sont a ce titre
légitimes a étre impliqués dans la mise en placgmlitique STI. lIs ont en charge la gestion

d'une part importante du réseau routier francamssponsabilité des routes), le tourisme,

'organisation des transports scolaires ; en camséce, ils sont concernés par une meilleure
régulation du volume du trafic et sécurité routietepar les services d'urgence (les Services
départementaux d’'incendie et de secours qui saetblissements publics), tous ces domaines

étant en relation avec les domaines d’actions ipaices des STI.

Enfin, les communes sont d’autres importants gestioes des réseaux routiers (environ 50% du
réseau national) et sont donc concernées par ka emisapplication de la politique STI. De plus,
certaines villes ou agglomérations (c’est-a-dires dmmmunautés de communes) ont la
responsabilité de I'organisation des transportdigsilirbains en tant qu’autorité organisatrice des
transports et ont donc un grand intérét a rechereheeiller a ce que le fonctionnement des
réseaux de transports en communs soit toujoursmaptln déploiement efficace des STI pourrait
apporter de nombreux avantages aux villes, dangtidioe de «villes durables ». Le
développement et I'attractivité des villes dépendknleur aptitude a maintenir voire & améliorer
la régularité, la rapidité et le niveau de confies transports mis a la disposition des usagens pou
leurs déplacements (travail, commerces et servitgs)nobilité est donc dans ce contexte, un
concept au cceur de la politigue des métropolesllBl@ment a cet état de fait, il s’avere que la
croissance des villes rend la mobilité plus diffich maintenir pour des raisons de financement,
d’énergie et d’atteintes a I'environnement. Les §gporteront donc beaucoup pour les villes en ce
gu’ils permettront une meilleure gestion des flug déplacements, du trafic urbain: une
connaissance et prévision des déplacements pouweralitenue grace a l'analyse des données
recueillies par les STI destinés a I'exploitatias déseaux de transports urbains et routiers. Grace
a la réception de ces données, des modéles desipréwt de simulation a différentes échelles
pourront étre élaborés. Enfin, dans le cadre dgduiif de maitrise des émissions de gaz a effet de

serre, c’'est-a-dire de maitrise des émissions Hetipo, les principales métropoles francgaises ont
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'obligation d’établir des plans de déplacementbains (PDU). Dans cette optique, les STI
permettront aux acteurs urbains de réduire et tiévaces émissions, dans un objectif de

contribution a la performance énergétique du systéas transports urbains.

Il s’agit pour les collectivités locales d'étre pplement associées aux décisions qui seront
prises et aux actions qui seront mises en ceuvieldaradre du déploiement des STI en France, et
donc de contribuer elles-mémes au déploiement drwéneaplus général, des STI en Europe. Elles

apportent en fait leur pierre a I'édifice.

B) Les acteurs privés

Le développement efficace, coordonnée et harmaieséSTI en France nécessitant une
collaboration entre les acteurs publics et pripfigsieurs structures de concertations ont donc été
mises en place. Ces acteurs dits privés correspbadac plutdt a des institutions qui aident les

acteurs publics a mettre en place la politique STI.

La premiere des structures a citer, tant le role ja été important, est I’Association Transport-
Environnement-Circulation (ATEC-ITS France). Cettsociation regroupe des acteurs d’horizons
trés variés (industriels, consultants, cherchetiexperts des services de I'Etat et des colleétvit
locales). Elle a été construite comme une platexode rencontre et d’échanges entre les acteurs
privés et publics. Elle avait établi, a 'occasies travaux préparatoires du projet de directive su
les STI, un groupe de travail rassemblant des pesdibés des secteurs privés et publics pour
élaborer une prise de position et une réflexiomaderance vis-a-vis du plan d’action et du projet
de directive STI. |l s'agissait également de cdieseile Ministéere de [I'Ecologie, du
Développement durable, des Transports et du Logendans le domaine des STI Les
regroupements des acteurs se font autour de gralpdsavail, de journées techniques et de

congres annuels.

Il faut citer également le Comité des maitres dfages routiers, Etat et départements (COMOAR)
gui a mis sur pied un sous-groupe sur les STI @9 28fin de permettre I'échange d’informations
entre acteurs publics et privés, et surtout degsepdes orientations dans le cadre d’'une politique
plus technique des STI (qui ont un aspect technmqurenégligeable) et d’instruire des organismes
spécialités tels que le Réseau scientifique etniqake (RST). Ce comité réunit le ministére
concerné, certaines collectivités locales (les dépeents), le GART (Groupement des Autorités
Responsables des Transports) et le RST. L'une slprgeipales missions est de préparer un plan
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national STI, concernant associant surtout I'E¢atles départements. Ce plan d’action

guinquennal est justement prévu pour I'été 2012.

Le groupe des acteurs francais d’EasyWaarticipe aussi étroitement & la mise en ceuvria de
politique nationale des STI, dont le déploiementesnce est justement en partie financé I'Union

Européenne grace a ce programme EasyWay.

S’ajoutent a ces structures celles dont la missiorganise autour de la recherche—développement
de maniéere générale sur le territoire francaisoet tintérét et activités concernant le domaine de

STI sont importants.

Enfin, il existe de nombreux acteurs prives qui Bent pas des « structures
institutionnelles » mais des entreprises, faisamtcdpartie de I'industrie du pays. Il s’agit des
entreprises qui souhaitent s’impliquer dans le @iépient des STI, et pour lesquelles ces systemes
présentent évidemment un intérét économique, iqgest.. A titre d’exemple, une consultation
nationale sur leurs attentes en matiere de STlanisge en 2011 par I'ATEC-ITS France a

rassemblé les entreprises suivantes :

" D’apres la revue Cofhuat : Easyway constitue |e plyportant programme européen pour
le déploiement des STI. Il regroupe presque tasigtats membres ainsi que des opérateurs
routiers afin de faciliter le déploiement opératiehdes services et applications STI
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ACADEMIE des TECHNOLOGIES DIR OUEST MOBIGIS
ACTIA automative DIRIF MORPHO
ADEME DREIF — CETE IDF MOV'EQ French Automative Cluster
f__‘g:: :;‘m'm“ des Départements de | poies pipye MOVIKEN
ALCATEL-LUCENT DV@NK CONSULTANGY NANTES METROPOLE
ALGOE CONSULTANTS Ecole de Design Nantes Atlantigue NAVOCAP
APRR EGIS MOBILITE NAVTEQ
ASF EGIS RAIL NEAVIA Technologies
ASFA ENPC - LVMT NICE
Assaciation Franco-Chinoise du s
Dével ant Urbain Dutabia ENTE Aix en Provence NOMADIC SOLUTIONS
ATEC-ITS France ESCOTA ORANGE
ATME ESIGELEC ORANGE BUSINESS SERVICES
ATOS WORLDLINE ESTIA / TOPOS PARKEON
AUTOROUTES TRAFIC ETDE PHOENIX-ISI
AXIMUM PRODUITS DE SECURITE | Etsion PSA PEUGEOT CITROEN
AXIS COMMUNICATIONS EUROPEAN ECONOMICS PTOLEMUS Consulting group
AXXES SAS EUROTOLL PTV AG
BANQUE EUROPEENNE
o el deal iyl FONDATERRA QUATRE METRES CINGUANTE
BG INGENIEURS CONSEILS GART RADIO France
GEA - Grenobloise d'Electronique et
BUSTAN ol RATP
CARTE BLANCHE CONSEIL Geolac systems RENAULT SAS
CDC NUMERIQUE GOOD ANGEL Revue Générale des Routes
CEGELEC GTIE TRANSPORTS SAEMES
CERTU HUB TELECOM SAGEM COMMUNICATIONS
CETE DE L'OUEST IFSTTAR SANEF
CETE DE LYON IMA SAPN
CETE DU SUD-OUEST IMS SDEL INFI/TGP
CETE NORD PICARDIE INDUCT SEMITAN
CETMEF INEQ SETECITS
CETU Infrastructures et Mobilité EMH SETRA
CITILOG INGEROP CONSEIL & INGENIERIE SNCF
CITY ZEN CAR INRETS SPIE ILE DE France NORD-OUEST
CITYWAY INRIA SPIE SUD EST
INTERVENANT DEPARTEMENTAL

CNES pitdpineps i SPIE SUD QUEST
COFIROUTE ITS BRETAGNE STERIA
Commissariat Général & IMNnvestissement | IXXI STIF
COMMISSION EUROPEENNE J2M CONSULTANT SYNTEC INGENIERIE
ﬁ;’:‘;"’;‘,‘:“‘é Urbaine de Lile / Lile JB Consells TECHNOLOGIES de I"NFORMATION
g URBAINE GRAND KAPSCH TRAFFIC COM France THALES

- THALES SECURITY SOLUTIONS &
CONSEIL GENERAL de IEURE KERLINK Plice s
Conseill Général du Val d'Cise LOGMA TISSEOQ
CONSEIL GENERAL des COTES
D'ARMOR MADYLA TISSEO SMTC
CONSEIL GENERAL des YVELINES | MAGSYS TOPOS AQUITAINE
CONSEIL GENERAL DU NORD MAIF TRAFFIC FIRST
Consell Général llsére 38 MAIRIE DE PARIS TRAFICON France
Consell Général Seine-5i-Denis MASTERNAUT TRIALOG
Consell Régional dAlsace MEDDM - CGDDY DRI SO Université Paris-Est
Conseil Régional de Picardie MEDDTL URBA 2000
CONTINENTAL AUTOMOTIVE
O o MEDDTL/ CGDD/DRI uTP
COTEBA DEVELOPPEMENT MEDDTL/DGITM VALEO PTS PONTOISE
CROMATEM SARL MEDDTL/DGITMIDIT VEHICULE DU FUTUR
CS SYSTEMES DINFORMATION MEDDTL/DGITMMTI e TG CRGHERCHS =
DEPARTEMENT DE LA MOSELLE MEDIAMOBILE Via Michelin (Groupe Michelin)
DIR CENTRE-EST MERCUR SA VINCI CONSTRUCTION GRDS PROJETS
DIR NORD-OUEST MINES PARIS TECH VINCI ENERGIES
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Section 2 : Technologies et usages actuels desayss de transports intelligents

Il s’agit ici de se pencher sur I'aspect technigles STI. Les STI sont en effet des
technologies innovantes, des appareils intelligezitds se sont au départ uniquement développés

d’un point de vue technique, avant de faire l'olojetla |€gislation européenne que nous savons.

lls associent les télécommunications, I'électroriget les technologies de linformation a
'ingénierie des transports afin de planifier, cewair, exploiter, entretenir et gérer les systedes

transports.

La technicité des STI étant complexe et n'ayant pasntérét majeur a étre particulierement
développé ici, il s'agira simplement d’établir urebpanorama des technologies et usages actuels
des STI.

81) Les technologies

Les STI sont outils intelligents développés et ifals a I'origine par les industriels pour
les marchés mondiaux. Ce n’est que récemment, lavedse de conscience des années 2000 de
leur formidable potentiel, qu’ils sont devenus desyens, pour les pouvoirs publics, de mettre en
ceuvre des politiques publiques. Si effectivemertaoes projets de technologies STI sont en cours
de développement, ou si d’autres sont récentsainsrbutils existent de longue date dans notre
quotidien.

S’agissant du fonctionnement de la technologie SIEk les systemes reposent sulles
informations recueillies par des capteurs, locaigs traitées par le calcul de fagcon a assurer des
fonctions dites intelligents telles que la mémdiisg la communication, la réactivité?.
Expliqué plus simplement, il y a une réception iirmations ou de données qui sont transmis par

des « véhicules » a des infrastructures.

Les technologies utilisées dans les STI sont veasabt vont de systemes de gestion assez
simples tels que la navigation automobile, lesé&ysts de gestion des feux, les systémes de

gestion des conteneurs, les panneaux a messagasiidues, les radars automatiques... a des

2 D’apres larevue de droit des transports n°1 de janvier 2010
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applications plus avancées permettant d’intégres dennées en temps réel avec retours
d’informations de nombreuses sources.

Les différentes technologies utilisées dans les s®ht d’origines diverses : communication sans
fil, technologie de calcul, technologies des capetloating Car Data (données flottantes de

véhicules)/ Floating Cellular Data (données ceitakaflottantes).

82) Les produits et services

Les produits et services STI sont ensuite proppaéses entreprises ou les industriels qui
les ont développés et fabriqués. Ces applicatidriss@nt tres diverses en fonction du mode de
transport (terrestre, aérien ou maritime), seloa son utilisation concerne des personnes (usage
privé par des particulier, usage public dans la@ssports communs, contréle d’'une réglementation
par les pouvoirs publics) ou la gestion des flo#eslu fret (allant de simples marchandises aux
matieres dangereuses), cette derniere applicatisarit intervenir des considérations relatives a la
logistique et au suivi, gestion et tracabilité det transporté.

On peut ainsi donner quelques exemples des proglugisrvices STI proposés en fonction
de ces critéeres :

- le chronotachygraphe électronique, lequel permetatdréler le respect de la

réglementation sociale européenne relative au telag®nduite et de repos) ;

- les péages électroniques, qui permettent de dentedvitesse des véhicules (en
leur permettant de franchir les péages a la vitessenale du trafic) et
d’automatiser la collecte du péage, ce qui réduitdngestion du trafic en zone de

péage ;

- les systemes permettant le contréle des dépassementitesse (programme de

constatation automatisé des infractions a la \éfess

- les services d’appel d'urgence embarqué (e-calgppel d’'urgence automatique
au niveau européen : il s’agit d’un systéme emb@adans un véhicule qui permet
« de générer un appel de détresse soit automateniewia les capteurs du

véhicule soit manuellement par les occupants euxwsé. Le nombre de
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véhicules qui circulent en France équipés d’'urs&Vice e-call est d’environ 1

million*3. L'objectif est d’améliorer la sécurité routiéne Europe ;
- les systemes d’information en temps réel sur lpatisilité des stationnements ;

- le transport de matieres dangereuses : systemdscdisation en temps réel,
gestion du contr6le de l'accés aux infrastructuets a certains zones

géographiques présentant des risques (car denggstégees)

- La signalisation ferroviaire, de métros, maritineé$fluviaux.

Le Ministere de I'Ecologie, du Développement duealet de I'Energie propose une liste de

produits et services répertoriés qui est présantapres :

Y D’apres le rapport sur les activités et projetsomaiux francais
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i)

AMGLE - Aide &
lintervention globale sur les
lignes en exploitation *

AllBlkesNow - Application
mobile pour les vélos an
libre service *

Audio-description

Avartisseur da sorlie de
vole (LDW) / Assistance au
maintien de Voie (LA) /
Avertissour d'affaiblissement
(tw)

B

Biseauy de rabattement

Borne Interactive

C

Call a bike et 5081 : des
vifos an libre ~servica que
I'on peut stationner ol I'on
veut

Carrefours intelligents

Chronotachygraphe :
['Intégration des données
sociales

Chronotachygraphe ; les
matériels abligatoires

Chronotachygraphe : les
systemeas de déchargement

CIGT (Centre dingénierie
¢t de gestion du trafic)

Cltzen Car : un réseau
soclal de micro location de
valtures entre particullers *

E

e-Colibrid - solution
autopartage inlégrée*

eCall - Le systéme
+alall » au niveau
européen

ETINA - Feux Intelligents *

G

Gestion des liviaisons

GoToo - Qutil de fédération
des usagers *

H

Horodataurs Parkéon pour
favoriser l'ntermodalité*

[

IGN : l'interface de
programmation du
Geopartall
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L

La réalité augmentée : un
outll qui facilite les
diplacements du marcheur

LAPI {Lecture automatique
de plagues
d'immatriculation)

Le contrble dlectraniaue de
stabillté « ESE »

Le systéme de freinage
antiblocage {ABS)

Umiteur Intelligent de
vitesse

L'avertisseur d'obstacle et
de collision (Forward
Collision Warning FCW)

0

Open data et demarches
collaboratives

Outll ge recherche de
stationnement pour les
personnes handicapées.

P

Panneaux & messages
variables

PASSIM (Porlail ¢t Annuaire
dus Solrces et Services
dTnformation Muttimodale)

Plans de Gestion de Trafic
{PGT)

Plans Palomar

Blans « INTEMPERIES » (ou
plans * nelga »)

Plates farmes d'échanges

S

SIEL - localisation des bus
&N temps réel *

Siredo

Systéme d'alerte entre
véhicules

Systéme d'alerle de vitesse
excessive en approche de
virage (CSW)

Systemes d'aide a
I'exploitation (SAE)

Systémes d'Information
Multimadaux {SIM)

Systémes de quidage
emberqués

Systémes régulateurs de
vitesse {SL, CC, ACC)

B

Taxe Poids-Lourds
nationale

Télépéage

Télépéage interopérable :
pour un péage plus faclie et
mieux contralé

Téléphone portable

Transparts intermédialres

W

Walkscore, un site internet
qui permet d'évaluer la
"marchabillsé"” de |a villa



Civis - guidage de bus *

Communication aved les
rmobilas

Contrble aulomatique aux
passages a niveau | &lat des
ligux et perspactives

Copenhagon Whaoel :
utiliser les velas pour
racelter des données
environnemeniales

Crowdsourcing : enjeux
dans le domaine des
transporis

D

Détection automatique
d'Incidents

Détaction d'angle
mort/Asslstant dao
changement de bande [(Blind
Spot Informpalion System -
BLIS)

Disponibilité des places de
stationnement Poids Lourds
et mise en ocuvre dun
service de réservation

dinformation pour le
transports de marchandises

Portail Avloroutes.ir - ASFA

Portall Proxima Mobille pour
les personnes a mobilie
reduite =

Pricrité des tronsports €n
commun aux foux

FRISM : Patrouillage routier
infarmatisé *

R

Raders de contrdle des
limitations de vitegse ot des
signaux d'arret

Radio iso~fréquance sur
Aulorguts

iths TMC

Régeay dappel d'urgence

Section 3 : La mise en place d’'une architecture poues STI

81) La nécessité d’'une telle mise en place

Les performances des technologies de linformagbrde la communication déploieraient
véritablement leurs effets si elles s'inscrivaidahs une architecture globale et cohérente, au lie
d’étre utilisée « de maniere isolée et propriétaire
L’architecture des STI est ainsi destinée a abauties systemes de transports intelligents gldbal e
cohérent. On parle ainsi d’établir des architecw&dres pour les STI, c’est-a-dire des structures
permettant d’assurer I'interopérabilité des systemmre eux et leur cohérence, en leur permettant
d’échanger des informations, de se coordonner,cdpérer et le cas échéant, de trouver des
solutions communes. Ces structures sont aussi esmsrmettre d’identifier les problemes de

standardisation et de normalisation que posenSlds Par exemple, les systemes d’information
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aux voyageurs requierent la coopération et cootidimal’'un nombre important d’infrastructures

au niveau local, national et international. Cet étafait est valable pour tous les autres types de
STI et prouve bien que les architectures STI ddiétre envisagées sur plusieurs échelons pour
étre véritablement efficaces. Dans le cadre derdpe, la continuité des services STI ne pourra

étre assurée que grace a une structure solidearpms une architecture européenne.

82) Des architectures a plusieurs niveaux : europget national

Des travaux sur les architectures STI ont effectags tous les pays industrialisés ayant
entamé des projets de développement des STI (J&bats-Unis...). Existent aussi des projets

d’envergure internationale (travaux internation’dNCEFACT, ISO, CEN).

S’agissant de I'Europe, nous citerons le « projaREN » (Key Stone Architecture Required for
European Network), qui fut développé par la Commitéh@&conomique européenne en 1998-1999.

L’architecture européenne actuelle est I'architeckRAME.

Au niveau national, le ministere des transportadags a lancé en 1999-2001 le projet ACTIF de
développement d’'une architecture-cadre pour le.@asé sur le projet KAREN, ACTIF (Aide a

la Conception des Transports Interopérables encEjaast donc I'architecture des systémes
d’'information et de communication dans les trantgpet constitue actuellement la méthode, le

modele qui permet la connexion de tous ces syst@amaiveau national.
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Titre |l

Les STI : un riche potentiel d’application et les bstacles a ses applications

Les STI, en tant que nouvelles technologies ddofmation et de la communication,
peuvent trouver a s’appliquer a tous les modesatesports et dans tous les domaines ou pour tous
les usages nécessaires. On peut donc parler dabkérpolyvalence de ces technologies. D’avis
général, ces changements actuels dans la concegitiotransport entraineront a terme une
révolution des transports. Simplement, comme tootevation, les STI seront confrontés a
d’éventuels blocages, obstacles sur lesquels iliendra de se pencher ; ces obstacles devront étre
gérés au mieux car ils pourraient empécher ceemmgst de révéler pleinement leur potentiel

d’utilisation.

Chapitre 1

La polyvalence des systemes de transport intelligen

Section 1 : Des champs d’applications tres vastes

81) Au niveau des domaines concernés

Les technologies de I'information et de la commanan ont un formidable potentiel de mise
en ceuvre dans les transports. Dans le prolongedeeldurs enjeux, entrent ainsi dans le champ
des STI selon une nomenclature pratique et effiédaablie par le Ministére de I'Ecologie, du

Développement durable et de I'Energie sur sonirsieznet :

- La sécurité routiere (systemes de surveillance '&erte, systeme embarqué
d'aide a la conduite, d’aide a la navigation...) :slhgit de I'ensemble des
dispositifs et mesures visant a éviter les accaldetla route ou a en atténuer les

conséquences, eégalement a améliorer le confodsiesers ;

- L’aide a la mobilité : les technologies de I'infoation et de la communication

consiste dans ce cadre a rendre plus facile ettienispr les déplacements des
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usagers par I'information avant les déplacementspgration du voyage suivant
le mode de transport utilisé, par I'information dant le déplacement (données
obtenues ou demandées en temps réel par 'usagayuasi de son déplacement
concernant les perturbations, les possibles solsitidternatives) ;

- La gestion des transports publics : il s'agit deofeser leur circulation, de
diminuer les contraintes liées aux changements delem au cours d'un
déplacement.... ;

- La gestion multimodale des déplacements des pegspnn

- La gestion du trafic routier,

- La gestion des situations hivernales et de crise,

- L’implantation de modes doux, transports partagedternatifs,

- La gestion des flottes et du fret,

- La gestion des infrastructures (équipements eretijynn

- La protection de I'environnement,

- Le partage et la protection des données,

- La sreté dans les transports.

Pour récapituler, les STI peuvent donc étre uslis&ns une perspective d’amélioration du
fonctionnement des transports du point de vue desopnes ou usagers, du point de vue du fret,
ou du point de vue des véhicules, la gestion dictrautier profiteront directement aux personnes
prises individuellement. L'aide a la mobilité, lastion des transports publics, la gestion des

infrastructures bénéficieront de maniére plus dlkmux usagers des transports en communs,

c’'est-a-dire a la collectivité toute entiere.
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82) Au niveau des personnes concernés

A) Les individus

Il apparait bien de I'étude des champs des STloguines de leurs applications et services
visent directement les usagers en tant que tesi &ien collectivement qu’individuellement. Le
développement des STI touchera en effet tous laspans dans leur vie quotidienne. Des
applications concernant la sécurité routiére, Eaal la mobilité, la sdreté dans les transports
contribuent en effet directement a améliorer lecfmmnement des transports qui rythment le
guotidien de millions de citoyens et par conséqu#ameliorer aussi la qualité de vie globale. Un
excellent réseau de transports est vital pour letieat d’'une haute qualité de vie dans la mesure
ou il permet une optimisation des flux de persondass les environnements urbains tout en

maintenant un certain confort des usagers.

B) Les entreprise ou industriels

D’autres applications ou services des STI appantesa contraire de nombreux avantages
aux professionnels. Les STI permettant la gesteamfhbttes et du fret permettront une intégration
de plus en plus poussée de la chaine de transpai® éa logistique, cela dans une optique
d’augmentation de la valeur ajoutée percue pareleseprises. En effet la tracabilité des
marchandises, qui s’inscrit dans cette gestioruetgnsiste dans le suivi en temps des réels des
marchandises, sera particulierement utile pouarers entreprises ayant besoin d’acheminer des
matieres qualifiées de sensibles (déchets, médmamanimaux vivants, produits a température
dirigée, produits agro-alimentaires, sans parler ratieres dangereuses...). Une telle tracabilité
en temps réel permettra de sauvegarder l'intédetées objets transportés et de les protéger contre
le vol ou éventuellement des erreurs de livraisortlle permettra aussi de traquer les
marchandises dans le cadre du transport multimataist rare aujourd’hui que I'acheminement
des marchandises ne fasse appel qu'a un mode epdrh dans une économie d’échanges
mondialisée, ce sont plutét au moins deux modesagsports qui sont requis pour permettre un
acheminement efficace du fret. Les STl permetteansdcette perspective de connecter plus
facilement les modes de transports.

Au final, l'optimisation de la gestion du fret poles entreprises bénéficiera a l'industrie

européenne dans sa globalité.
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Un schéma réalisé dans le rapport d’étude de Fldrdason sur les systémes de transport

intelligents au Japon récapitule de maniere clasalifférents utilisateurs visés des STI :

| Agences de gestion de la circulation

Piétons, cyclistes,
personnes agées,
handicapés...

&b

3 AY

V' E/l\ﬁ\

Cﬂmigns‘ é: Pﬂnte. VIC—S, DOmpI'EI'S:.. X

voitur :
oitures, o B

motos, taxs...

j Passager de bus,
: taxl, métro... FEm.

Section 2 : Une application possible pour tous lesitres modes de transport

Le Plan daction et la directive concernent priadgment le transport routier et
subsidiairement les interfaces de ce mode de toahapec les autres modes de transports. Cela ne
veut pas dire qu’il n’existe aucune application 8@3$ directement aux autres modes de transports.

81) Etat des lieux des STI existant en matiére deansport fluvial et maritime

L’'UE a aussi favorisé le développement des STI damavigation intérieure et le transport

maritime afin d’encourager I'évolution de ces modegransports.

Dans le transport maritime, notamment, dans lessoeatdu deuxiéme paquet Ertkaa été

mis en place un systeme communautaire de suiviafic les navires et d’information, dénommé

“ Les paquets Erika sont des paquets Iégislatifstédajans le cadre de 'UE mettant en
place une réglementation relative a la sécuritétimmar
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SafeSeaNet, dont I'objectif et de d’essayer degnriées accidents et les pollutions en mer, ainsi
que de minimiser leur impact sur I'environnementliGux naturels et santé des populations

locales) et I'économie.

Dans le domaine de la navigation fluviale ont égeloppés des Services d’'Information
Fluviale (SIF) visant permettre une meilleure giaation et gestion du trafic fluvial. Ces
systemes consistent notamment dans l'informatioHesuchenaux, I'information et la gestion du
trafic, la diminution des catastrophes et accidentsnatiere fluviale, ainsi que dans les services
concernant la perception des taxes et redevancé'awies thématiques douaniéres.

Dailleurs, une Directive 2005/44/CE du 7 septemd0€5, relative a des services d’information
fluviale harmonisés sur les voies navigables conautaires, a été élaboré afin d'instaurer un
cadre européen a ces services, permettant airssuti&x I'interopérabilité a I'échelon européen de

CEUX-Ci.

82) Etat des lieux existant en matiére de transpodérien

L’aviation a fait montre d’'une évolution rapide &urope, s’agissant notamment des
exigences croissante en matiere de sécurité, agésat de protection de I'environnement. Le
projet SESAR mise en place en 2005 correspond ki sexhnologique du ciel unique européen :
il s’est agit de mettre en place un systeme deiaggestu trafic aérien nouvelle génération.
L'objectif de SESRA, était d’augmenter la capadidé la tripler), la sécurité et de réduire de

maniere significative le codt unitaire d’opération.

La Commission européenne a aussi mis sur piedajatfte recherche correspondant a un
partenariat public-privé, dénommé Clean Sky, le évriér 2008, visant a développer des
technologies plus favorables a I'environnement dienslomaine de l'aviation, notamment au
regard des nuisances sonores, des émissions deetCd2 NOx. La volonté est de réduire les
nuisances sonores de moitié et les émissions da géet de serre de 50% et de 80% pour 2020
(d’aprés les chiffres cités dans l'ouvrate : la politique des transports, vers une mobilité
durablg.

83) Etat des lieux existant en matiére de transpoferroviaire

La volonté en matiere de transport ferroviaireéade diminuer les barriéres techniques qui
ont pu exister (absence d’interopérabilité suffisaentre les réseaux ferroviaires des pays

frontaliers). Cette résolution, censée se fairelaianise en application de technologies dans le
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transport ferroviaire, est destinée a permettrernedleure compétitivité et sécurité de ce mode de
transport. Dans cette optique, un protocole d’'ateoété signé le 15 mars 2005, visant a déployer
'ERTMS (European Rail Traffic Management Systemn) gne partie du réseau ferré européen. Il
s’agit d’'un systeme qui, installé directement | trains, percevra des données recues depuis le
sol et pourra les utiliser pour calculer la vieespaximale autorisée. Cette technologie est

particulierement intéressante notamment pour lssaymaires d’infrastructure.

Chapitre 2

Réflexion sur les potentiels obstacles au déploiemtedes STI

Comme toute évolution significative dans notre esrwiement, la diffusion tres large des
STI dans le quotidien des citoyens européens geaitpétentiellement freinée par des obstacles
correspondant aux deux volets des STI, c’est-agtiterant étre de nature juridique ou technique.

Le premier des obstacles, qui est d’'ailleurs valgiur toute innovation, peut résider dans les
freins psychologiques chez les individus plutdt guoeir les Etats. Ainsi que le mentionne le
rapport d’'information déposé par la commission paemne, un tel bouleversement dans notre
conception du transport peuts‘@ccompagner de crispations et de craintes quidoisent a un
certain blocage vis-a-vis de l'introduction des Sddns certains domaines Par exemple,
I'introduction des STI directement dans les véhasudes individus n’est pas forcément acquise. Le
fait de se laisser guider par des systemes autgueatipeut faire craindre aux individus de perdre

une partie de leur libre-arbitre.

Section 1 : Les difficultés juridiques

81) Les potentielles disparités |égislatives enttes Etats

L’une des raisons de la volonté de légiférer deEl'eh matiere de STI était I'absence de
diffusion cohérente de ces technologies a I'échddld’Europe. Il s’agissait pour celle-ci de la
principale cause de la lenteur du développemenSdésn Europe. C’est pourquoi il est apparu
nécessaire que I'UE prenne en charge la coordmatiola mise en ceuvre des STI, afin d’éviter
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gu'une multiplicité de solutions techniques difféles au niveau national, régional et local ne
soient mises en place.
Si I'objectif est tout a fait I1égitime, reste a eavdans quelle mesure il assumera sa fonction de

lien entre les Etats membres s’agissant du dévetoppt chez eux des STI.

A) Les conséguences de la subsidiarité européennede la liberté laissée aux
Etats

Ainsi qu'il a été expliqgué précédemment, la direetcadre 2010/40 ne prévoit pas de
déploiement obligatoire des applications STI enopar Cette disposition a été décidée en
opposition a la proposition initiale de la Commussde décembre 2008 : celle-ci souhaitait en
effet plus de contraintes pour les Etats membres tamise en ceuvre du déploiement des STI.
Les Etats conservent leur libre-arbitre, leur cotmpée donc en matiére de déploiement des STI
sur leur territoire en ayant manifestement le ctirvestir tel ou tel STI. Cette disposition a pu
plaire a certains ; ainsi en France, Gérard Voidems son rapport d’information a plusieurs
reprises mentionné, s’est posé la question de 1saveila nature des services qui doivent étre
offerts, le rythme et la décision de déploiememtlpa autorités nationales doivent-ils relever de
I'action de I'Union européenne, alors que les cadesces infrastructures sont considérables et les
moyens des Etats et des collectivités locales dridh trés disparates. Cela pose donc le
probléme de la répartition des compétences emdreiféérents acteurs, et si tous les aspects du
déploiement des STI auraient pu étre considérésmmmessortissant de 'UE il en a été

visiblement décidé autrement.

Si ce libre-arbitre laissé aux Etats dans le rytlimaléploiement et dans le choix des STI
dans lesquels investir peut paraitre justifié, entge demander si cette subsidiarité de I'Eur@pe n
serait pas encline a favoriser au final des diggmrdans le degré de déploiement des Etats
membres.
Cela pourraient non seulement favoriser I'émergetecdifférences technologiques entre les Etats
(lesquelles seront étudiées plus en détail dans«lebstacles techniques ») qui pourraient
egalement s’accompagner de différences législatiless Etats conservant le choix du moyen de
transposer la directive communautaire, ils peuvasttre en ceuvre une transposition plus ou
moins contraignante sur leur territoire, effectoette transposition plus ou moins rapidement....
Etant donné les enjeux pour I'Europe d’un déploiemm®ordonné et harmonieux des STI, il n'est
pas sOr que cette absence de déploiement obligatairs le texte-cadre de la directive soit en fait

vraiment opportun. Le risque est de se retrouvec @es Etats « bons éléves » qui contribuent le
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plus a développer les STI en Europe, et des payslakistes vis-a-vis de ce déploiement et des

objectifs qu'’il peut permettre d’atteindre.

C’est la raison pour laquelle la Commission a migkace un calendrier européen qui peut

jouer le role de feuille de route a suivre pourbists.

B) La mise en place d’un calendrier européen ou pgyamme a suivre par les Etats

membres comme potentielle solution

La Commission a prévu des délais pour les étapés aése en ceuvre du déploiement des
STI. Ceux-ci figurent dans leWorking Programme adopté par elle-méme le 15 février 2011. Le
programme de travail, en posant des balises tendigmret en fournissant des objectifs clairs a
atteindre sur le court terme, favorisera en priaciparmonie du développement des STI et
freinera ainsi les risques de disparités legistatipotentielles entre eux.
Son objectif est de donner un apercu général des activités que la Casion a l'intention
d’accomplir relativement a I'exécution de la dirieet 2010/40 ainsi que fournir une description
détaillée et un calendrier des activités concernbas spécifications relatives aux six actions
prioritaires telles que définies dans l'article & da directive STh. Méme si le programme de
travail s’applique uniguement a la Commissionuilpermet de garder un certain contrdle sur le
déploiement des STI en Europe et de ne pas ldessé&itats livrés a eux-mémes avec a leur charge

de telles responsabilités.

Les Etats sont de plus eux-aussi soumis a certaor@gaintes, a un certain calendrier dans
I'exécution de la directive. La date limite de sposition par les Etats membres était prévue pour
le 17 février 2012. On peut ainsi constater quErlnce n’a pas tout a fait respecté ce calendrier
car la transposition de la directive 2010/40 aiew én France par 'ordonnance du 13 juin 2012...
Est prévu également que les Etats établissentaggmnts (un par Etat), rendant compte de leur
action et leurs progrés. La premiére étape deaggsorts était prévue pour le 27 ao(t 2011 au plus
tard (article 17-1 de la directive STI). C'est daeste optique que le Ministére de I'Ecologie, du
Développement durable, des Transports et du Logeaétabli en aolt 2011 urrapport sur les
activités et projets nationaux francaisqui procéde a uneétat des lieux des actions nationales et
des projets engagés dans les domaines prioritairéSe rapport qui est divisé en deux parties,
présente dans la premierée«cadre juridique organisationnel francaiset dans la secondeles

actions engagees et I'état des déploiement est également prévu que les Etats doivent
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rapporter a la Commission des informations de mmanp¥écise, sur les actions nationales
envisagées en matiere de STI au cours des cincearsudvantes.

Ces rapports fournis par les Etats membres somsesgpermettre a la Commission d’adopter des
lignes directrices reprenant ces rapports, et gunpttront de guider les Etats dans la mise en
ceuvre de la directive.

Enfin, a la suite de ces rapports initiaux, leg€tievront rendre compte a la Commission tous les
trois ans de la continuité des progres effectu@s s actions prioritaires.

Au final, avec la prévision de tels moyens de ddatpar I'UE, les éventuelles disparités
législatives entre les Etats devraient pouvoir étméimisées. La fixation d'une stricte
programmation des étapes du déploiement des SHueope devrait permettre de remplir les

objectifs de déploiement coordonné et harmonieux.

82) Les possibles atteintes, via les STI, a la pamttion de la vie privée et des données
personnelles

L'utilisation des STI repose essentiellement sachange d’informations ou de données
(entre véhicules et infrastructures notamment)prin&tions qui auront été préalablement été
collectées par les systemes eux-mémes. Se posdaaqeestion de la fiabilité de ces données et
surtout du traitement des données personnellesgaud de la protection des informations et de la
vie privée. Des données informatiques individuefiesont évidemment utilisées par les systemes.
Avec ces questions, on touche donc au domainelmsels publiques. Certains craignent en effet
gue des individus ou entreprises puissent recassties déplacements individuels (identification
de la localisation, des pauses, des parcours, dekse ou des infractions éventuelles) ou que des
concurrents ne retracent des données relativagsdeversaires et ne les utilisent pour des raison
commerciales ou autres (offres aux clients de cege@rises). D’'ou les inquiétudes actuelles
relativement aux STI, d’atteintes a la confideitiatles données personnelles.
Cet aspect de sécurité et de maitrise des donméssnpelles recueillies par les fournisseurs de
STl est a prendre d’'autant plus au sérieux que mwams actuellement dans un monde ou il est
attendu que l'informatique soit « durable », undehcept se définissant commeir ensemble
fonctionnel stable qui s’enrichit progressivementeste utilisable par tous sans qu'il soit besoin

de le réécrire sans cesse dans différents envirenés».

Evidemment, existent en Europe et dans les Etambres des législations visant a

protéger les données personnelles. Par exempleaand; cette protection est méme surveillée par
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une autorité indépendante, la CNIL, celle-ci ayanssi pour mission de faire appliquer cette
|égislation également dans le domaine du transpatplus, la directive STI elle-méme précise
gue «es Etats veillent a ce que les données des S&htsprotégées contre toutes utilisation
abusive». Elle dispose de plus qudexdéploiement et I'utilisation des applicationssetrvices
STI nécessitera le traitement de données a camagersonnel. Ce traitement devra étre effectué
conformément au droit de I'Union, défini notammeat la directive 95/46/CE du Parlement
européen et du Conseil du 24 octobre 1995 relativéa protection des personnes physiques a
I'égard du traitement des données a caractéere parsbet a la libre circulation de ces données et
par la directive 2002/58/CE... Il convient d’appliquaux applications STI, entre autres, les
principes de finalité, de proportionnalité et denifation de ces données Les deux directives
mentionnées de 1995 et de 2002 fournissent doradee juridique relatif a la protection des
données des individus également en ce qui condem&TI. Les Etats membres sont censés
protéger les données et enregistrements des STrecmute utilisation abusive. Ces dispositions
sont visiblement censées jouer le réle de garde-&implement il reste a savoir si cela sera
suffisant.

Avec l'adoption de la directive STI et l'introducti de nouveaux acteurs dans le secteur des
transports tels que les fournisseurs de servicegy@iTseront détenteurs de ces informations, le
sujet de la protection des données personnellaa déve réexaminé, particulierement du point de
vue des STI, en fonction des potentiels risquasditeur déploiement.

83) Les problémes liés a la responsabilité

Le déploiement des STI risque aussi d’engendrer ltestations et questionnement
s’agissant du ou des responsables en cas de aéfadl des systemes, d’accident Il s’agira de
savoir comment partager la responsabilité entrédeshisseurs de services STI ayant vendus les
systemes, les exploitants d'infrastructures, lesidooteurs et les collectivités locales. La

répartition de la responsabilité risque donc d’é@tmesujet épineux chez les protagonistes.
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Section 2 : Les obstacles techniques

81) Les risques de disparités techniques entre Egéuropéens : un frein a I'interopérabilité
et I'efficacité des STI

Ces risques découlent également de la libertéékaigaax Etats membres ou de I'absence de
déploiement obligatoire. Les Etats pourraient detddire le choix d’'investir dans des applications
et services des STI différents, selon les utilisetiqu’ils souhaitent plus particulierement, owsel
les domaines qu’ils jugent plus nécessaire de dpper sur leur territoire. Cela aboutirait a ce que
I'on se retrouve avec des Etats plus avances ‘quirels en matiére de diffusion dans leur société
de STI, d'un point de vue quantitatif (nombre dd)SM techniques (présence d’applications ou

services STI plus ou moins complexes et avancésigoement parlé).

Ces disparités techniques doivent étre évitéeselbas pourraient constituer un frein a
l'interopérabilité des STI en Europe, concept gsii @u cceur de la politigue européenne des
transports et qui constitue, s’agissant des SThute« ultime ». Il s’agit pour 'UE d’éviter que |
déploiement soit parcellaire et non coordonng et qu’il rende impossible toute continuité

géographique des services STI dans I'ensembl&d@h et a ses frontiéres extérieures.

Evidemment, les différences d'investissements diass STl qui existeront en Etats

membres dépendront notamment du colt que lesdits &tront préts a injecter dans les STI.

82) Les obstacles liés aux colts organisationnels

Les STI sont certes une innovation utile a la g¢écidais ils sont colteux et se pose la
guestion de savoir sur qui reposera les coltsp&iera le prix de la mise en place des STl dans le

guotidien des européens ?

A) Les colts d’investissement, d’infrastructure

Les STI seront déja en eux-mémes des technologied gera colteux pour les Etats
membres d’acquérir et de mettre en place. Le madquilffusion des STI et des outils nécessaires
a leur développement se justifie en effet par ¢airt rédhibitoire. Pourtant, leur diffusion massive
dans le commerce se traduirait a fortiori par @tiction de leur codt.

De plus, méme si la directive STI est plutdt rekatau déploiement et & I'interopérabilité ou a la
correspondance entre les systemes et non paveeat 'équipement » des Etats, les efforts faits

pour déployer les STI n’ont de sens que si leagtfuctures sont équipées (par des capteurs, des
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caméras...) pour accueillir ces systémes. L’exposérd#ifs de la directive précise en effet que le
bon fonctionnement des STI suppose une « instaflasiynchronisée dans le véhicule et sur
l'infrastructure ». Cette nécessité de mettre excelde tels « plans d’équipements » aura donc un

codt pour les Etats membres.

S’agissant de la France, une Commission a étégyébad’apporter une réflexion sur le
grand emprunt envisagé. Cette Commission est gegdr Michel Rocard et Alain Juppé. Cet
emprunt consiste a consacrer 3 milliards d’eurox la mobilité du futur » car selon la
Commission, 4es engagements de réduction des émissions de gHetade serre d’'un facteur
guatre d’ici a 2050 et le souci de garantir la séth des approvisionnements énergétiques
rendent nécessaires le développement de nouvellesoss de mobilité, moins consommatrices
d’énergies fossiles. Cet emprunt d’'un montant important concernecde développement des
STI. Il ttmoigne de la conscience des autorité®nales du potentiel des STI et de leur volonté de

favoriser les conditions de leur déploiement.

B) Les conflits a prévoir dans la répartition des odts

L’organisation et la mise en place des ces insiatlg, et le colt correspondant a de telles
installations, feront forcément intervenir les eotivités locales et particulierement les grandes
villes. En effet dans le cadre des initiatives géles actuelles relatives a I'amélioration de la

mobilité urbaine, les communes seront évidemmenpiemiéres concernées par de tels projets.

Or on peut se demander s'’il appartient réelleméatc@mmune de supporter la charge de ces frais
ou, puisqu’il s’agit d’'un défi national, s’il n'ajpptient pas a I'Etat d’aider les collectivités ItEsa

En outre, puisqu’il s’agit également d’'un défi diengure européenne, on peut se poser la question
de savoir si 'UE ne devrait pas réserver une garbudget communautaire afin de cofinancer la

mise en place de ces équipements.

La législation européenne sur les STI souleve reatément de nombreuses questions, tant
de fond que relatives au financement et égalemefartt. C’est ainsi qu’en France, des Sénateurs
ont pu déplorer « la subsidiarité financiére » pa@emne : selon eux,ikconvient de mettre en
garde contre une conception curieuse de la subsidjaune forme de subsidiarité financiere qui
consiste a prendre une décision au niveau commaiawgt a en laisser le colt aux collectivités
locales». C’est dans cette optique que le Sénat a demaudéGouvernement que soit

effectuée «wine étude sur les impacts financiers d'un tel digfaa I'égard des collectivités
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locales». La répartition des colts est donc une queséipimeuse qui pourrait bien poser
probleme : en cas de résistance ou mauvaise volbmtéa part de certaines collectivités, le
déploiement des STI pourrait prendre du retardggport a ce qui est souhaité par I'UE.

Conclusion

L’engouement qui existe aujourd’hui pour les syse de transport intelligents et leur
potentiel ne se limite pas au continent européeanthousiasme pour l'application de ces
technologies au domaine des transports s’exprinfiéchelle mondiale. Ainsi, actuellement, le
Japon, les Etats-Unis et le Canada ont réussi thenegt ceuvre des cadres efficaces au déploiement
de tels systémes sur leur territoire, et qui neseamsde faire I'objet d'études de la part des
Européens dans le but évident qui est de chereherahiere d’améliorer le développement des
STI en Europe. Mais, dans tous les cas, la mémenidlsous-tend d’avancer vers un avenir
meilleur par une bonne intégration des systemetatesport intelligents dans I'environnement

social et économique de nos pays.

Seul I'avenir permettra de se rendre compte sirlegens mis en ceuvre par I'UE pour un
déploiement cohérent et interopérable sur le centireuropéen des STI seront adéquats et

suffisants.

Le succes de la politique STI est en grande padiitionné par la mise en place d’'une solide
coopération entre le secteur public (pouvoirs mshliet le secteur privé, a tous les échelons :
communautaire, national, régional, local... De tedstgnariats ne sont justement pas toujours

évidents.

Il serait donc tres opportun que la mise en ceugrka gholitique STI soit couronnée de succes car
une telle réussite conditionnera également eneplartsituation économique de I'Europe dans le
monde, définira la mesure dans laquelle I'éconoeuisopéenne continuera d’étre puissante et

compétitive face a ses rivaux.
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Bruxelles, le 16.12.2008

COM(2008) 886 final

COMMUNICATION DE LA COMMISSION

Plan d'action pour le déploiement de systemes de transport intelligents en Europe
COMMUNICATION DE LA COMMISSION

Plan d'action pour le déploiement de systemes de transport intelligents en Europe

1. INTRODUCTION

La stratégie de Lisbonne renouvelée pour la croissance et I'emploi[1] vise a réaliser une
croissance plus forte et durable et a créer des emplois plus nombreux et de meilleure qualité.
En outre, I'examen a mi-parcours du livre blanc de 2001[2] souligne que I'innovation joue un
rOle clé pour assurer I'existence d’'une mobilité durable, efficiente et compétitive en Europe.

Dans ce contexte, il faut apporter des réponses a plusieurs grands probléemes pour que le
systéme de transport européen joue pleinement son réle en satisfaisant les besoins de
mobilité de I'économie et de la société européennes:

- la congestion routiére affecte le réseau routier dans une proportion estimée a 10 %,
les colits annuels correspondants étant de l'ordre de 0,9 a 1,5 % du PIB de I'UE[3];

- le transport par la route représente 72 % des émissions de COy liées aux transports,
avec une augmentation de 32 % de 1990 a 2005[4];

- si le nombre de décés dus aux accidents de la route recule (-24 % depuis 2000 dans
I'UE-27), leur nombre (42 953 décés en 2006) reste trop élevé de 6 000 unités par
rapport a l'objectif d'une division par deux du nombre des décés entre 2001 et
2010[5].
Ces problémes se posent avec d’autant plus d’acuité que le transport de marchandises devrait
croitre de 50 % entre 2000 et 2020, et le transport de passagers de 35 % sur la méme
période[6].
Les principaux objectifs politiques a adopter en conséquence doivent donc viser a rendre les
transports et les déplacements

- moins polluants,
- plus efficaces, notamment du point de vue énergétique[7], et
- plus s(irs.

Il apparait toutefois clairement que compte tenu de limportance des problemes, les
approches habituelles, notamment le développement de nouvelles infrastructures, ne
permettront pas d'atteindre les résultats souhaités en temps voulu. Des solutions innovantes
sont donc manifestement nécessaires afin que soient réalisés les progrés rapides qu’exige
I'urgence des problemes. Il est grand temps que le potentiel des systémes de transport
intelligents soit pleinement exploité et favorise I'émergence de résultats tangibles.
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2. LES SYSTEMES DE TRANSPORT INTELLIGENTS

Les systtmes de transport intelligents résultent de Iapplication des technologies de
I'information et de la communication aux transports. Les applications de ce type sont
développées pour différents modes de transport ainsi que pour favoriser les interactions entre
modes de transport (avec notamment les plateformes intermodales).

Dans le domaine du transport aérien, SESAR[8] servira de cadre a la mise en ceuvre d'un
systéme de gestion de trafic aérien de nouvelle génération. Les services d'information fluviale
(SIF) sont mis en place sur les voies navigables afin de gérer I'utilisation de ces derniéres et le
transport des marchandises. Le réseau ferré recourt de plus en plus au systeme européen de
signalisation ferroviaire ERTMS et aux applications télématiques au service du fret. Les
systémes SafeSeaNet et de suivi du trafic des navires et d'information VTMIS sont employés
dans le domaine du transport maritime, ou se mettent également en place les systémes
d’identification automatique AIS et d'identification et de suivi des navires a grande distance
LRIT. En matiere de transport routier, les systémes de transport intelligents sont notamment
employés pour la gestion et le controle du trafic, pour le télépéage et pour la navigation
routiére. Toutefois, pour le moment, il n‘existe aucun cadre européen cohérent de ce type
pour l'interconnexion entre la route et les autres modes de transport.

3. PORTEE

Le présent plan d'action vise a accélérer et a coordonner le déploiement de systémes de
transport intelligents (STI) dans le domaine du transport routier, y compris en ce qui concerne
les interfaces avec d'autres modes de transport.

Le plan d'action décrit six domaines d’action prioritaires. Un ensemble de mesures spécifiques
et un calendrier précis sont définis pour chacun d’entre eux. La mise en place d’'un cadre qui
vise a réaliser ces actions et qui précise les procédures et les spécifications concernées
nécessitera la mobilisation des Etats membres et d’autres parties prenantes.

Enfin, ce plan d’action aidera a coordonner les ressources et les instruments disponibles afin
d’apporter une forte valeur ajoutée a I'Union européenne.

4. POURQUOI UNE DEMARCHE COMMUNAUTAIRE POUR LES STI?

Les STI peuvent avoir des effets trés positifs sur I'efficacité, la durabilité, la sécurité et la
sUreté des transports, tout en contribuant a la réalisation du marché intérieur de I'UE et des
objectifs communautaires en matiére de compétitivité.

En Europe, de nombreuses activités ont été menées dans ce domaine depuis les années 1980.
Généralement, ces activités ont été centrées sur certains aspects précis, et notamment les
transports non polluants et économes en énergie, la congestion routiére, la gestion du trafic,
la sécurité routiére, la slireté des transports commerciaux et la mobilité urbaine, leur mise en
ceuvre étant souvent non coordonnée et morcelée.

Une perspective européenne est donc nécessaire dans certains domaines pour éviter que les
STI ne finissent par composer un assemblage disparate d’applications et de services et pour
garantir la continuité géographique, l'interopérabilité des services et des systemes et la
normalisation. Les STI doivent favoriser la mise en ceuvre d‘applications paneuropéennes,
garantir des données précises et fiables en temps réel et couvrir de maniére appropriée tous
les modes de transport.

4.1. Ecologisation des transports
Les applications STI ont un role essentiel a jouer dans I"écologisation des transports[9].

Sur certaines routes, des tarifs de péage différentiés mis en ceuvre au moyen de systémes de
télépéage peuvent étre utilisés pour influer sur la demande de trafic.

Les applications STI pour la planification des trajets, les calculs d'itinéraire dynamiques et la
conduite écologique contribuent également a réduire la congestion, la pression de la mobilité
sur lI'environnement et la consommation d’énergie.
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Les «corridors verts pour les transports»[10] sont une initiative communautaire visant a
promouvoir le concept de transport de marchandises intégré, qui consiste a combiner
différents modes de transport pour offrir des alternatives plus respectueuses de
I'environnement pour le transport a longue distance entre plateformes logistiques. L'utilisation
de technologies STI avancées est indispensable pour réaliser cet objectif.

4.2. Amélioration de l'efficience des transports

La production et la distribution des marchandises reposent sur l'existence de chaines
logistiqgues multimodales efficientes et d'un co(t raisonnable dans I'ensemble de I'UE et au-
dela, en particulier pour satisfaire des besoins de flux tendus. Les STI sont un élément central
indispensable pour la gestion de telles chaines logistiques en permettant notamment de gérer
le flux physique des marchandises au moyen d’une chaine électronique d'information
(eFreight).

Des services d’information en temps réel sur la circulation routiere et les déplacements
(RTTI), qui, de plus en plus, sont combinés a la navigation par satellite, sont désormais
proposés de source privée et publique et favorisent la mobilité.

Dans de nombreuses parties de I'Europe, les STI fournissent d’ores et déja un appui a la
gestion du trafic urbain et interurbain en favorisant les échanges intermodaux aux principaux
points nodaux et de transfert.

A plus long terme, des systéemes coopératifs basés sur des communications et des échanges
d’informations entre véhicules, entre infrastructures et entre véhicules et infrastructures, ainsi
que, le cas échéant, un positionnement et un service d’horloge RNSS[11], feront la preuve de
leur utilité.

4.3. Renforcer la sécurité et la slireté de la route

Les recherches et les premiéres applications ont montré la grande utilité des systémes d‘aide
au conducteur tels que le contréle électronique de stabilité, le régulateur de vitesse adaptatif,
I'assistance latérale (avertissement de franchissement involontaire de ligne blanche et
assistance au changement de voie), le radar anticollision, I'aide au freinage d'urgence et les
autres applications telles que I'appel d'urgence embarqué, la détection de la baisse de
vigilance, l'alerte de survitesse et le verrouillage du démarrage lié a I'alcoolémie. Le contrble
de stabilité électronique et I'appel d’urgence embarqué, a eux seuls, pourraient sauver jusqu'a
6 500 vies par an s'ils étaient pleinement déployés[12].

Les systémes récents de sécurité active et les systemes avancés d'assistance au conducteur
devraient étre davantage utilisés dés lors qu'ils présentent des avantages avérés pour la
sécurité des occupants des véhicules et des autres usagers de la route (notamment les
usagers vulnérables). La déclaration de principes européenne concernant l'interface
homme/machine[13] devrait étre étendue pour tenir compte de la multiplication des appareils
nomades.

Les systemes de navigation, de positionnement et de suivi peuvent aider a suivre a distance,
en cours de trajet, les véhicules et leurs marchandises, notamment les marchandises
dangereuses et les animaux vivants. Ils peuvent également aider les conducteurs de camion a
trouver des aires de stationnement sécurisées et a respecter les réglementations en vigueur
en matiere de temps de conduite et de repos, et préparer l'adoption d’'une nouvelle
génération de tachygraphes numériques.

4.4. La valeur ajoutée de I'UE en ce qui concerne le déploiement des STI

Le potentiel des STI ne se mateérialisera que s'ils sont déployés a I'échelon communautaire
plutot que d'une maniére limitée et morcelée comme c'est le cas aujourd’hui. A cet égard, il
est essentiel de supprimer les entraves existantes a ce déploiement. L'UE doit jouer un réle
bien défini dans ce contexte: elle doit créer un environnement qui permette le déploiement
accéléré et coordonné des STI en définissant des priorités politiques, en choisissant les
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composantes STI génériques susceptibles d’étre utilisées en commun ou réutilisées et en
s'accordant sur un calendrier explicite.

L'action communautaire peut contribuer directement a

- apporter des solutions a la complexité du déploiement des STI, qui dépend d’un
grand nombre de parties et qui doit étre coordonné a la fois géographiquement et
entre les différents partenaires;

- encourager la pénétration sur le marché de services avancés de mobilité destinés
aux particuliers, tout en promouvant les alternatives a l'usage de la voiture
individuelle;

- favoriser les économies d’échelle pour que le déploiement des STI soit plus rentable,
plus rapide et moins risqué;

- accélérer le déploiement des STI dans le domaine du transport routier et garantir la
continuité des services dans I'ensemble de la Communauté;

- renforcer le role de premier plan des entreprises européennes du secteur des STI sur
les marchés mondiaux en favorisant la fourniture de produits et de services innovants
aux fabricants automobiles, aux entreprises de transport et de logistique et aux
utilisateurs.

Pour atteindre ces objectifs, 'UE peut recourir a plusieurs instruments: soutien financier,
initiatives de normalisation et mesures |égislatives et non législatives.

5. CONSULTATION

Le présent plan d’action a été élaboré sur la base de contributions obtenues grace a une large
consultation des parties prenantes. Ces contributions ont été recueillies de quatre maniéres:
(i) des entretiens avec des parties concernées de haut niveau du secteur privé et public; (ii)
des ateliers; (iii) un questionnaire internet; (iv) des discussions ciblées au sein de forums de
parties prenantes.

Les entretiens ont permis de dégager plusieurs des exigences principales. Le déploiement des
STI doit se conformer a une stratégie bien définie et les responsabilités doivent étre
clairement précisées, y compris le role de la coopération public-privé. Un groupe intersectoriel
a haut niveau doit étre établi pour coordonner les parties prenantes. La plupart des parties
prenantes consultées estiment que I'Union européenne devrait assumer de plus larges
responsabilités en ce qui concerne le déploiement futur des STI.

Parmi les principales priorités relevées, on peut citer la réduction de I'encombrement dans les
corridors de fret et dans les villes, la promotion de la comodalité, les systemes de sécurité
embarqués, les informations en temps réel sur le trafic et le trajet et le développement d’une
plateforme embarquée ouverte permettant I'intégration d’applications.

6. DOMAINES D’ACTION PRIORITAIRES ET MESURES CONNEXES

Les six domaines prioritaires proposés reposent sur les contributions des parties prenantes
publiques et privées et supposent que les applications STI dont le déploiement est prévu a
court ou moyen terme doivent étre parvenues a maturité, suffisamment interopérables et
susceptibles d'agir comme des catalyseurs dans I'ensemble de I'Europe.

Le plan d'action se fonde sur une série d'initiatives en cours de la Commission européenne, et
notamment le plan d’action pour la logistique du transport de marchandises[14], le plan
d’action sur la mobilité urbaine[15], le déploiement de Galileo[16], le paquet «écologisation
des transports»[17], I'initiative i2010 sur les véhicules intelligents[18], I'initiative eSafety[19],
le 7e programme-cadre pour la recherche et le développement technologique[20], l'initiative
eCall[21], les plateformes technologiques européennes[22] et leurs programmes stratégiques
de recherche, et l'initiative CARS 21[23].

Les activités décrites dans le présent document ne sont pas une répétition ni une duplication
de travaux existants. Elles visent au contraire a les compléter en maximisant les synergies et
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en mettant I'accent sur les points prioritaires, en faisant en sorte que ceux-ci soient traités
d’une maniére concertée.

6.1. Domaine d’action n° 1: Utilisation optimale des données relatives aux routes, au trafic et
aux itinéraires

De nombreuses applications STI récentes dépendent d’informations exactes quant aux
caractéristiques du réseau routier et aux régles de circulation (notamment voies en sens
unique et limitations de vitesse). Si, jadis, I'essentiel de ces informations était fourni par les
autorités publiques, la tendance actuelle va vers I'utilisation de sources commerciales. Lorsque
la sécurité routiére est en jeu, il est essentiel que ces informations soient validées et que tous
les acteurs y aient accés d’'une maniére équitable afin de garantir une bonne gestion du trafic.
Ceci concerne notamment la cartographie numérique et les processus afférents de collecte, de
validation et de mise a jour en temps utile des données.

Des considérations similaires s'appliquent aux services qui fournissent (en temps réel) des
informations sur le trafic et les itinéraires. Il faut notamment prendre en compte la notion de
«message universel de trafic», a savoir des messages devant étre fournis gratuitement a tous
les usagers de la route en tant que service d‘information public, la cohérence des informations
provenant de sources diverses et la nécessité de respecter des exigences imposées par les
opérations de gestion du réseau.

Les actions proposées sont les suivantes:
Action | Date cible |

1.1 | Définition de procédures pour la fourniture de services d'information sur le trafic
et les itinéraires en temps réel et a I'échelon européen, couvrant notamment les
aspects suivants: la prestation de services d’informations sur le trafic par le secteur
privé; la fourniture d'informations sur les regles de circulation par les autorités
chargées des transports; I'accés garanti des autorités publiques aux informations
relatives a la sécurité collectées par les entreprises privées; l'accés garanti des
sociétés privées a des données publiques pertinentes. | 2010 |

1.2 | Optimisation de la collecte et de la fourniture des données relatives aux routes et
des plans de circulation, des régles de circulation et des itinéraires recommandés
(notamment pour les poids lourds). | 2012 |

Action | Date cible |

1.4 | Définition des spécifications des données et des procédures pour la prestation
gratuite de services minimum d’informations universelles sur le trafic (y compris la
définition de la collection de messages a fournir). | 2012 |

1.5 | Promotion du développement de systémes nationaux de planification d‘itinéraires
multimodaux de porte a porte prenant diment en considération les alternatives
existantes en matiére de transports publics et leurs interconnexions dans toute
I'Europe. | 2009 a 2012 |

6.2. Domaine d‘action n® 2: Continuité des services STI de gestion du trafic et des
marchandises dans les corridors de transport européens et dans les agglomérations urbaines

La nécessité de répondre aux besoins d'un trafic croissant, notamment dans les
principaux corridors de transport et dans les agglomérations urbaines, tout en
promouvant la durabilit¢ environnementale et l'efficacité énergétique, exige de
recourir a des solutions innovantes en matiére de gestion des transports et du trafic. A
cet égard, une gestion globale et dynamique des transports et du trafic est profitable
au transport de marchandises, urbain et a longue distance, tout en améliorant la
comodalité.

Les technologies STI sont essentielles pour lintroduction d’eFreight[24], qui vise a
fournir en ligne, de maniére sécurisée, des informations sur la localisation et la
condition des biens transportés (notamment en ce qui concerne les marchandises
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dangereuses et les animaux vivants) en cours de trajet. Ce concept peut étre étendu a
d'autres activités de la chaine d’approvisionnement, avec notamment I|'échange
d’informations sur le contenu a des fins réglementaires ou commerciales par
I'utilisation de technologies innovantes telles que lidentification par radiofréquence
(RFID)[25] et I'exploitation des applications du systeme de positionnement par
satellite EGNOS/Galileo. A I'avenir, ces évolutions pourraient aboutir a la mise en
ceuvre du concept de «cargo intelligent», qui consisterait, pour les marchandises, a
étre conscientes de leur identité, de leur contexte et de leur localisation, tout en étant
connectées a une large gamme de services d‘information.

Les montants des péages routiers sont de plus en plus basés sur différents parameétres
tels que les dimensions du véhicule, ses niveaux d'émission, la distance parcourue ou
le jour et I'heure. Les solutions STI recourant au positionnement par satellite et aux
communications mobiles offrent de nouvelles possibilités de mise en ceuvre de tels
systémes de péage et d’'acceés aux infrastructures et.

Les actions proposées sont les suivantes:
Action | Date cible |

2.1 | Définition d’'un ensemble commun de procédures et de spécifications pour
garantir la continuité des services STI pour les passagers et les marchandises dans les
corridors de transport et dans les zones urbaines et interurbaines. Ces travaux
comprendraient notamment I'étalonnage et la normalisation des flux d'information de
bout en bout, des interfaces, de la gestion du trafic et des itinéraires et, en particulier,
de la planification des événements et des urgences. | 2011 |

2.2 | Identification des services STI dont le déploiement serait utile au transport des
marchandises (eFreight) et élaboration de mesures appropriées pour passer du
concept a la réalisation. Les applications de positionnement et de suivi des
marchandises utilisant des technologies récentes telles que le RFID et les systéemes de
positionnement EGNOS/Galileo bénéficieront d’'une attention particuliére. | 2010 |

2.3 | Soutien au déploiement plus général d’'une architecture-cadre des STI européens
actualisée et multimodale et définition d’une architecture-cadre des STI pour la
mobilité urbaine, y compris une démarche intégrée couvrant la planification des
itinéraires, la demande de transports, la gestion du trafic, la gestion des urgences, le
montant des péages et l'utilisation des parcs de stationnement et des transports
publics. | 2010 |

2.4 | Mise en ceuvre de l'interopérabilité des systémes de télépéage routier[26]. |
2012/2014 |

6.3. Domaine d’action n° 3: Sécurité et slreté routiére

Les applications de sécurité et de slireté routiére basées sur les STI ont fait la preuve de leur
efficacité, mais leur bénéfice global pour la société dépend du degré de leur déploiement. Les
points qui requiérent une attention supplémentaire sont notamment la conception d’'une
interface homme/machine siire (en se basant sur les travaux effectués dans le cadre de
I'élaboration de la «déclaration de principes européenne»), lintégration des appareils
nomades[27] et la protection des usagers vulnérables de la voie publique (notamment les
personnes agées). Les efforts pour promouvoir les meilleures pratiques dans ces domaines
sont donc essentiels pour répondre aux problémes.

La slireté des systémes de transports peut, elle aussi, étre menacée. La siireté des transports,
et notamment la protection des voyageurs et des travailleurs du secteur des transports ainsi
que des installations et des équipements de transport, doit étre prise en considération, sans
pour autant nuire a l'efficience et a I'efficacité des opérations de transport.

Les actions proposées sont les suivantes:
Action | Date cible |
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3.1 | Promotion du déploiement de systémes avancés d‘assistance au conducteur et
de systémes STI de sécurité et de slreté, y compris leur installation dans des
véhicules neufs (par leur homologation) et, le cas échéant, dans des véhicules
existants. | 2009 a 2014 |

3.2 | Soutien a la plateforme de mise en ceuvre pour l'introduction harmonisée du
systéme eCall[28] paneuropéen, y compris par des campagnes de sensibilisation, une
mise a niveau des infrastructures des points d'accés aux services publics (PSAP) et
I'évaluation de la nécessité d'une réglementation. | 2009 |

3.3 | Elaboration d’un cadre réglementaire concernant une interface homme/machine
embarquée sire et I'intégration d’appareils nomades, sur la base de la déclaration de
principes européenne[29] sur les systéemes d'information et de communication
embarqués sirs et efficaces. | 2010 |

3.4 | Elaboration de mesures appropriées, y compris des orientations en matiére de
meilleures pratiques, concernant l'incidence des applications et des services STI sur la
sécurité et le confort des usagers vulnérables de la voie publique. | 2014 |

3.5 | Elaboration de mesures appropriées, y compris des orientations en matiére de
meilleures pratiques, sur les aires de stationnement sécurisées pour les camions et les
véhicules commerciaux et sur les systémes télématiques de stationnement et de
réservation de places de stationnement. | 2010 |

6.4. Domaine d’action n° 4: Intégration des véhicules dans l'infrastructure de transports

L'utilisation de composants et de systemes STI est prévue par plusieurs instruments juridiques
et accords volontaires applicables aux véhicules commerciaux ou privés. On peut notamment
citer a cet égard les dispositions sur le transport des marchandises dangereuses et des
animaux vivants, sur le tachygraphe numérique[30], sur le télépéage et sur eCall. Pour le
moment, la plupart de ces instruments et accords ont été élaborés indépendamment les uns
des autres et les synergies ont donc été rares, méme lorsque les besoins étaient identiques.

Une rationalisation et une harmonisation de ces applications au sein d’une structure cohérente
et ouverte permettraient de réaliser des gains d'efficacité et de faciliter leur utilisation, de
réduire les co(ts et de les rendre plus extensibles. Les applications futures ou actualisées, par
exemple celles des appareils nomades et celles recourant aux services de navigation et
d’horloge par satellite, pourraient alors s’intégrer dans une telle structure sans qu‘aucune
adaptation supplémentaire ne soit requise. Cette architecture systéme ouverte se traduirait
par une plateforme embarquée ouverte dont I'interopérabilité ou la possibilité d'interconnexion
avec les systémes et les équipements des infrastructures serait assurée. Une telle approche
modulaire permettrait I'ajout ultérieur de fonctions concernant la sécurité a bord, la sécurité
d'utilisation de I'interface homme/machine s(re, la mobilité personnelle, la logistique et I'accés
aux informations multimodales, ainsi éventuellement que lidentification électronique du
véhicule.

Cette plateforme devrait étre introduite dans un premier temps dans les véhicules
commerciaux. Des réactions positives a ces applications permettraient d’accélérer I'adoption
d’applications STI intégrées dans les véhicules privés, favorisant ainsi la création d’'un marché
européen de produits et de services embarqués installés d'origine ou a posteriori.

Le développement de systemes coopératifs basés sur I'échange d'informations et la
communication entre véhicules et avec l'infrastructure routiére connait également des progrés
rapides et doit bénéficier d’'une promotion accrue.

Les actions proposées sont les suivantes:
Action | Date cible |

4.1 | Adoption d'une architecture de plateforme embarquée ouverte pour la fourniture
de services et d'applications STI, y compris des interfaces standard. Les résultats de
ces travaux seraient soumis aux organismes de normalisation compétents. | 2011 |
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4.2 | Développement et évaluation de systémes coopératifs en vue de définir une
approche harmonisée; évaluation des stratégies de déploiement, y compris les
investissements dans les infrastructures intelligentes. | 2010-2013 |

4.3 | Définition des spécifications des communications entre infrastructures (I2I),
entre véhicules et infrastructures (V2I) et entre véhicules (V2V) dans les systémes
coopératifs. | 2010 (12I) 2011 (V2I) 2013 (V2V) |

4.4 | Définition d’'un mandat a donner aux organismes de normalisation européens aux
fins de I'élaboration de normes harmonisées pour la mise en ceuvre des STI,
notamment en ce qui concerne les systémes coopératifs. | 2009-2014 |

6.5. Domaine d’action n° 5: Sécurité et protection des données et questions de
responsabilité

Le traitement des données (notamment personnelles et financieres) dans les
applications STI pose un certain nombre de problémes car il met en jeu la protection
des données a caractére personnel. Par ailleurs, l'intégrité, la confidentialité et la
disponibilité des données doivent étre garanties pour toutes les parties prenantes, et
en particulier les citoyens. Enfin, I'utilisation des applications STI crée des exigences
supplémentaires en ce qui concerne la responsabilité. Ces questions peuvent
représenter une entrave majeure a une large pénétration de certains services STI s'il
n‘est pas démontré que les droits des citoyens sont pleinement protégés.

Les actions proposées sont les suivantes:
Action | Date cible |

5.1 | Evaluer les aspects relatifs a la sécurité et a la protection des données a
caractére personnel liés au traitement des données par les applications et services STI
et proposer des mesures respectant pleinement le droit communautaire. | 2011 |

5.2 | Apporter des réponses aux problemes de responsabilité liés a I'utilisation des
applications STI et notamment des systéemes de sécurité embarqués. | 2011 |

6.6. Domaine d’action n° 6: Coopération et coordination des STI européens

Pour que les STI soient déployés de maniére coordonnée dans I'UE, toutes les parties
prenantes au niveau européen doivent coopérer de maniére approfondie et efficace, afin de
parvenir a un rapprochement des exigences en matiére de déploiement et a une meilleure
synchronisation des activités de déploiement, de maniére a éviter les solutions spécifiques,
nationales et propriétaires qui constituent des entraves a l'intégration européenne.

Il est nécessaire de diffuser les meilleures informations disponibles quant aux colts et aux
avantages de projets STI en tenant compte de leur cycle de vie complet et des retours
d’expérience pertinents afin que les autorités publiques de tous les Etats membres puissent
prendre des décisions d'investissement en connaissance de cause. Pour que le déploiement a
I'échelle communautaire devienne une réalité, il est donc essentiel de tomber d’accord sur des
méthodes d’évaluation communes et des outils uniformes facilitant la prise de décision.

Un tel déploiement coordonné des STI en Europe requiert également une plus grande
implication des villes et des autorités régionales, notamment au niveau urbain et interurbain.
Des orientations et un soutien technique doivent étre fournis afin de faciliter et d’étayer les
processus d'élaboration de consensus et de prise de décision.

Enfin, la mise en ceuvre des mesures du préser)t plan d’action nécessitera de mettre en place
une structure de gouvernance adaptée. Les Etats membres doivent viser a parvenir a un
accord sur un calendrier commun pour les STI et sur les méthodes a employer pour passer de
la planification a une mise en ceuvre coordonnée, par exemple en recourant a des
investissements concertés ou a des initiatives d’harmonisation.

Les actions proposées sont les suivantes:
Action | Date cible |
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6.1 | Proposition de cadre juridique pour une coordination du déploiement des STI a
I'échelon européen. | 2008 |

6.2 | Elaboration d’'un ensemble d’outils d’aide & la décision pour faciliter les décisions
concernant les investissements dans les applications et les services STI. Il devrait
notamment s’agir d’une évaluation quantitative des incidences économiques, sociales,
financiéres et opérationnelles couvrant des aspects tels que |'acceptabilité par les
usagers, le rapport colts-bénéfices sur la durée du cycle de vie ou encore le
recensement et |'‘évaluation des meilleures pratiques en matiére de passation de
marchés et de déploiement pour les installations. | 2011 |

6.3 | Elaboration d’orientations pour le financement public, tant par I'UE (notamment
par RTE-T et les fonds structurels) que par des sources nationales, d’installations et de
services STI en fonction de I'‘évaluation de leur valeur économique, sociale et
opérationnelle. | 2010 |

6.4 | Mise en place d’une plateforme spécifique sur les STI pour faciliter la
collaboration entre Etats membres et autorités régionales et locales afin de
promouvoir les initiatives STI dans le domaine de la mobilité urbaine. | 2010 |

7. PERSPECTIVES

Le présent plan d’action présente une démarche visant a déployer les STI dans toute I'Europe
de maniére cohérente et accélérée sur la base d'objectifs stratégiques. Les domaines d’action
prioritaires et les mesures de mise en ceuvre décrits ci-avant sont concus de maniére a
atteindre ces objectifs. Regroupant et complétant les diverses activités qui ont déja bénéficié
d’un soutien de la part de I'UE et des autorités nationales, cette démarche permettra de tirer
pleinement parti des travaux en cours et des applications et services d'ores et déja déployés
et qui ont fait leurs preuves. Une telle combinaison offre le meilleur cadre possible pour que
les STI apportent une forte contribution a la réalisation de l'objectif d’'une mobilité plus
durable en Europe.

Tout en soutenant le déploiement des STI dans I'UE a court et moyen terme, le présent plan
d’action vise a établir une vision a long terme qui définit clairement le réle des STI dans le
systéme de transports européen du futur.

La Commission européenne présentera en 2012 un rapport sur les progrés réalisés dans la
mise en ceuvre du présent plan d‘action. Ce rapport réexaminera et, si nécessaire, élargira les
domaines prioritaires ainsi que la portée des actions.

La présente communication s'accompagne d’une proposition de directive établissant un cadre
pour la coordination du déploiement des STI.
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Annexe n°2 : directive 2010/40/UE

6.8.2010 FR Journal officiel de 'Union européenne L 2071
[
(Actes législatifs)
DIRECTIVE 2010/40/UE DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL
du 7 juillet 2010
concernant le cadre pour le déploiement de systémes de transport intelligents dans le domaine du
transport routier et d'interfaces avec d'autres modes de transport
(Texte présentant de Tintérét pour I'EEE)
LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L'UNION EURO- (3)  Les systemes de transport intelligents (STI) sont des appli-
PEENNE, cations avancées qui, sans pour autant comporter de

vu le traité sur le fonctionnement de I'Union européenne, et
notamment son article 91,

vu la proposition de la Commission européenne,

vu l'avis du Comité économique et social européen (1),

apres consultation du Comité des régions,

statuant conformément a la procédure législative ordinaire (2),
considérant ce qui suit:

(1) L'augmentation du volume du transport routier dans
I'Union conjuguée a la croissance de I'économie euro-
péenne et des demandes des citoyens en matiére de
mobilité constitue la cause principale de 'engorgement
croissant des infrastructures routiéres et de la hausse de la
consommation d’énergie, et constitue une source de (3)
problemes environnementaux et sociaux.

(2) La réponse a ces défis majeurs ne saurait se limiter a des
mesures traditionnelles, telles que I'élargissement des
infrastructures routieres existantes. L'innovation aura un
role de premier plan a jouer dans I'€laboration de solu-
tions adaptées a I'Union. @

() JO C 277 du 17.11.2009, p. 85.

(2) Position du Parlement européen du 23 avril 2009 (non encore parue
au Journal officiel), position du Conseil du 10 mai 2010 (non encore
parue au Journal officiel), position du Parlement européen du
6 juillet 2010 (non encore parue au Journal officiel).

processus intelligent a proprement parler, visent a
fournir des services innovants liés aux différents modes
de transport et a la gestion de la circulation et permettent
a différents utilisateurs d'étre mieux informés et de faire
un usage plus str, plus coordonné et plus «intelligent
des réseaux de transport.

Les STI associent les télécommunications, ['électronique
et les technologies de linformation a lingénierie des
transports afin de planifier, concevoir, exploiter, entre-
tenir et gérer les systemes de transport. Lapplication
des technologies de l'information et de la communication
au secteur du transport routier et i ses interfaces avec
d'autres modes de transport contribuera grandement a
améliorer les performances environnementales, 'effica-
cité, notamment énergétique, la sécurité et la sireté du
transport routier, y compris le transport de marchandises
dangereuses, la sécurité publique, et la mobilité des passa-
gers et des marchandises, tout en assurant le bon fonc-
tionnement du marché intérieur et en améliorant les
niveaux de la compétitivité et de l'emploi. Cependant,
les applications STI devraient s'entendre sans préjudice
des questions touchant a la sécurité nationale ou qui
sont nécessaires dans l'intérét de la défense.

Les progres réalisés dans le domaine de l'application des
technologies de l'information et de la communication a
d'autres modes de transport devraient muaintenant se
refléter dans I'évolution du secteur du transport routier,
en vue notamment de renforcer lintégration entre le
transport routier et d'autres modes de transport.

Dans certains Etats membres, des applications nationales
de ces technologies sont déja déployées dans le secteur
du transport routier. Cependant, ce déploiement, parcel-
laire et non coordonné, rend impossible toute continuité
géographique des services STI dans l'ensemble de I'Union
et A ses frontiéres extérieures.
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7

(8)

9

(10)

11

(12)

Afin dassurer un déploiement coordonné et effectif des
STI dans I'ensemble de I'Union, il convient d'établir des
spécifications, y compris, le cas échéant, des normes, qui
définissent des dispositions et des procédures plus
précises. Avant d'adopter des spécifications, la Commis-
sion devrait évaluer leur compatibilité avec certains prin-
cipes définis a l'annexe II. Dans un premier temps, la
priorité devrait étre donnée aux quatre domaines princi-
paux du développement et du déploiement des STL A
l'intérieur de ces quatre domaines, des actions prioritaires
devraient etre établies en vue de I'élaboration et de T'utili-
sation de spécifications et de normes. Au cours des
étapes ultérieures de la mise en ceuvre des STI, les infra-
structures STI existantes déployées par un Etat membre
donné devraient étre prises en compte du point de vue
du progres technologique et des efforts financiers
consentis.

Lorsqu'un acte législatif est adopté conformément a
l'article 6, paragraphe 2, deuxiéme alinéa, de la présente
directive, il y a lieu de modifier en conséquence
l'article 5. paragraphe 1, deuxieme phmse.

Les spécifications devraient notamment prendre en consi-
dération et mettre a profit I'expérience et les résultats déja
acquis dans le domaine des STI, notamment dans le cadre
de l'initiative «eSafety» lancée par la Commission en avril
2002. La Commission a créé le forum «eSafety» dans le
cadre de cette initiative afin de susciter des recomman-
dations pour soutenir le développement, le déploiement
et ['utilisation des systemes «eSafetyr, et d'en assurer la
mise en ceuvre.

Les veéhicules qui sont utilisés principalement pour leur
intérét historique et qui ont été immatriculés a l'origine
et/ou réceptionnés etfou mis en service avant l'entrée en
vigueur de la présente directive et de ses mesures d'exécu-
tion ne devraient pas étre concernés par les regles et
procédures énoncées par la présente directive.

Les STI devraient reposer sur des systémes interopérables
fondés sur des normes ouvertes et publiques, et accessi-
bles sans aucune discrimination a tous les fournisseurs et
utilisateurs d'applications et de services.

Le déploiement et l'utilisation des applications et services
STl nécessitera le traitement de données a caractere
personnel. Ce traitement devrait étre effectué conformé-
ment au droit de 'Union, défini notamment par la direc-
tive 95/46/CE du Parlement européen et du Conseil du
24 octobre 1995 relative a la protection des personnes
physiques a I'égard du traitement des données a caractere
personnel et a la libre circulation de ces données (!) et
par la directive 2002/58/CE du Parlement européen et du
Conseil du 12 juiller 2002 concernant le traitement des
données a caractere personnel et la protection de la vie

(%) JO L 281 du 23.11.1995, p. 31.

(13)

15)

JoL 2
JoLs
JO L 218 du
JoLz
JoL1
JoL1

privée dans le secteur des communications électro-
niques (3). 1l convient d'appliquer aux applications STI,
entre autres, les principes de finalité, de proportionnalité
et de limitation des données.

Il v a lieu d'encourager 'anonymisation comme l'un des
b, g )

principes visant a renforcer la protection de la vie privée
des individus. En ce qui concerne les questions lides a la

q q
protection des données et au respect de la vie privée dans
le domaine du déploiement des applications et services
P PP
STI, la Commission devrait, le cas échéant, consulter
également le Contrélenr européen de la protection des
données et demander I'avis du groupe de protection des
group P

personnes a I'égard du traitement des données a caractére
personnel institué par larticle 29 de la directive
95/46/CE.

Le déploiement et l'utilisation d'applications et de services
STI, et notamment de services d'information sur la circu-
lation et les déplacements, impliqueront le traitement et
l'utilisation de données routieres, de circulation et de
déplacement qui figurent dans des documents détenus
par des organes du secteur public des Etats membres. Il
convient que ce traitement et cette utilisation respectent
la directive 2003/98/CE du Parlement européen et du
Conseil du 17 novembre 2003 concernant la réutilisation
des informations du secteur public (7).

Les spécifications devraient comporter, dans les cas qui
s'y prétent, des dispositions détaillées définissant la procé-
dure qui régit I'évaluation de la conformité ou de l'apti-
tude a l'emploi de composants. Ces dispositions devraient
étre fondées sur la décision n® 768/2008/CE du Parle-
ment européen et du Conseil du 9 juillet 2008 relative a
un cadre commun pour la commercialisation des
produits (), notamment en ce qui concerne les modules
des différentes phases des procédures d'évaluation de la
conformité. La directive 2007/46/CE du Parlement euro-
péen et du Conseil (°) établit déja un cadre pour la récep-
tion des véhicules a moteur et de leurs pisces détachées
ou de leur matériel connexe, et la directive 2002/24/CE
du Parlement européen et du Conseil () ainsi que la
directive 2003/37/CE du Parlement européen et du
Conseil () établissent des régles concernant la réception
par type des véhicules a moteur 2 deux ou trois roues et
des tracteurs agricoles ou forestiers et de leurs pitces
détachées ou de leur matériel connexe. En conséquence,
il serait redondant de prévoir I'évaluation de la confor-
mité des équipements et des applications relevant du
champ d'application de ces directives. Cependant, bien
que lesdites directives s'appliquent aux équipements STI
installés dans les véhicules, elles ne s'appliquent pas aux
équipements et aux logiciels STI externes des infrastruc-
tures routieres. Sagissant de ces derniers, les spécifica-
tions pourraient prevoir des procédures d'évaluation de
la conformité, qui devraient étre limitées aux éléments
nécessaires dans chaque cas particulier.

01 du 31.7.2002, p. 37.
45 du 31.12.2003, p. 90.
13.8.2008, p. 82.
63 du 9.10.2007, p. 1.
24 du 9.5.2002, p. 1.
71 du 9.7.2003, p. 1.
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(17)

(18)

(19)

(20)

(1)

En ce qui concerne les applications et services STI pour
lesquels des services de datation et de positionnement
précis et garantis sont nécessaires, il convient dutiliser
des infrastructures satellitaires ou toute technologie
offrant un niveau de precision équivalent, telles que
celles prévues dans le reglement (CE) n® 1/2005 du
Conseil du 22 décembre 2004 relatif a la protection
des animaux pendant le transport et les opérations
annexes (') et dans le réeglement (CE) n® 683/2008 du
Parlement européen et du Conseil du 9 juillet 2008
relatif 2 la poursuite de la mise en ceuvre des
programmes europeens de radionavigation par satellite
(EGNOS et Galileo} (3.

Les technologies innovantes telles que les dispositifs
d'identification par radiofréquence (RFID) ou EGNOS/
Galileo devraient étre utilisées pour la réalisation d'appli-
cations STI, notamment pour la localisation et le suivi
des marchandises durant leur transport et d'un mode de
transport a lautre.

Les principales parties prenantes, telles que les presta-
taires de services STL les associations d'utilisateurs de
ST, les opérateurs de transport et les exploitants d'instal-
lations, les représentants du secteur manufacturier, les
partenaires sociaux, les associations professionnelles et
les collectivités locales, devraient avoir la pessibilité de
conseiller la Commission sur les aspects techniques et
commerciaux du déploiement des STI dans ['Union.
Pour cela, la Commission, en étroite coopération avec
les partics prenantes ct les Etats membres, devrait
mettre sur pied un groupe consultatif sur les STI. Les
travaux du groupe consultatif devraient étre menés
dans la transparence et leurs résultats devraient étre mis
2 la disposition du comité institué par la presente direc-
tive.

Il v a lieu d'assurer des conditions uniformes d'exécution
en vue de l'adoption de lignes directrices et de mesures
non contraignantes visant a faciliter la coopération des
Etats membres dans les domaines prioritaires des STL, en
ce qui concerne les lignes directrices relatives aux
rapports des Etats membres et en ce qui concerne un
programme de travail.

Selon l'article 291 du traité sur le fonctionnement de
I'Union européenne, les regles et principes généraux rela-
tifs aux modalités de contréle par les Frats membres de
l'exercice des compétences d'exécution par la Commis-
sion sont établis au préalable dans un reglement adopté
conformément a la procédure législative ordinaire. Dans
l'attente de Fadoption de ce nouveau réglement, la déci-
sion 1999/468(CE du Conseil du 28 juin 1999 fixant les
modalités de lexercice des compétences d'exécution
conférées a la Commission (°) continue d'étre appliquée,
a lexception de la procédure de réglementation avec
controle qui n'est pas applicable.

Il convient d'habiliter la Commission a adopter des actes
délégués conformément a l'article 290 du traité sur le
fonctionnement de I'Union européenne en ce qui
concerne l'adoption de spécifications. Il est particuliéere-

L 3 du 5.1.2005, p. 1.
L 196 du 24.7.2008, p. 1.
L 184 du 17.7.1999, p. 23.

ment important que la Commission procéde aux consul-

tations appropriées tout au long de son travail prépara-

toire, y compris au niveau des experts.
(22)  Pour que lapproche soit coordonnée, la Commission
devrait assurer la cohérence des travaux du comité
institué par la présente directive et ceux du comité
institué par la directive 2004/52/CE du Parlement euro-
péen et du Conseil du 29 avril 2004 concernant l'inter-
opérabilité des systemes de télépéage routier dans la
Communauté (*), du comité institué par le reglement
(CEE) n° 382185 du Conseil du 20 décembre 1985
concernant l'appareil de contréle dans le domaine des
transports par route (°), du comité institué par la directive
2007/46/CE. ainsi que du comité institué par la directive
2007/2/CE du Parlement européen et du Conseil du
14 mars 2007 établissant une infrastructure dinforma-
tion géographique dans la Communauté européenne
(INSPIRE} (5).

Etant donné que l'objectif de la présente directive, a
savoir assurer le déploiement coordonné et cohérent de
systemes de transport intelligents interopérables dans
'Union, ne peut pas étre réalisé de maniére suffisante
par les Erats membres etfou le secteur privé et peut
donc, en raison de ses dimensions et de ses effets, étre
mieux réalisé au niveau de I'Union, I'Union peut prendre
des mesures, conformément au principe de subsidiarité
consacré a l'article 5 du traité sur I'Union européenne.
Conformément au principe de proportionnalité tel
qu'énoncé audit article, la présente directive n'excede
pas ce qui est nécessaire pour atteindre cet objectif.

(23)

(24)  Conformément au point 34 de I'accord interinstitutionnel
«Mieux légiférers, les Etats membres sont encouragés a
établir, pour eux-mémes et dans lintérét de I'Union,
leurs propres tableaux, qui illustrent, dans la mesure du
possible, la concordance entre la présente directive et les

mesures de transposition, et & les rendre publics,
ONT ADOPTE LA PRESENTE DIRECTIVE:

Article premier
Objet et champ d’application

1. La présente directive établit un cadre visant a soutenir le
déploiement et 'utilisation coordonnés et cohérents de systemes
de transport intelligents (STI) dans I'Union, en particulier au-dela
des frontiéres entre les Etats membres, et fixe les conditions
générales nécessaires a cette fin.

2. La présente directive prévoit I'élaboration de spécifications
en vue d'actions @ mener dans les domaines prioritaires visés a
l'article 2, ainsi que I'claboration, le cas échéant, des normes
nécessaires.

3. La presente directive sapplique aux services et applications
STI dans le domaine du transport routier et a leurs interfaces
avec d'autres modes de transport, sans préjudice des questions
touchant a la sécurité nationale ou nécessaires dans l'intérét de
la défense.

() JO L 166 du 30.4.2004, p. 124.
(°) JOL 370 du 31.12.1985, p. 8.
(®) JO L 108 du 25.4.2007, p. 1.
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Article 2 de la mobilité, ainsi que pour les interfaces avec d'autres
: p—— modes de transport;
Domaines prioritaires
1. Aux fins de la présente directive, les éléments suivants 2. cinteropérabilités, la capacité des systemes et des processus
constituent des domaines prioritaires pour I'élaboration et l'utili- industriels qui les sous-tendent a échanger des données et 2
sation de spécifications et de normes: partager des informations et des connaissances;
— L lutilisation optimale des données relatives a la route, a la 3. «application STI,, un instrument opérationnel pour l'appli-
circulation et aux déplacements, cation des STI;
— L la continuité des services STI de gestion de la circulation 4. uservice STI, la mise en place d'une application STI dans un
et du fret, cadre organisationnel et opérationnel clairement défini en
vue daméliorer la sécurité de l'utilisateur, l'efficacité, le
ws TIE Tag apphcations de: 1T &, ta sEoirts of & siipets confort et/ou de faciliter ou de soutenir les opérations de
donhisrae. transport et de voyage;
— IV. le lien entre le véhicule et les infrastructures de trans- 5. fprestatalic de services STy, tout prestataire public ou privé
d'un service STI;
port.
2. Le champ dapplication des domaines prioritaires est 6. uurﬂfsateur de STI., tout utilisateur d'applications ou’c]e
T services STI, notamment les voyageurs, les usagers vulnéra-
précisé a Fannexe I. PEEE e S
bles de la route, les usagers et les exploitants des infrastruc-
i tures de transport routier, les gestionnaires de flottes et les
Thigte opérateurs de services d'urgence:
Actions prioritaires
: 5 m s i : 7. cusagers vulnérables de la route», les usagers non motorisés
Dans le cadre des domaines prioritaires, les éléments suivants | 5 el ohs |
‘ : LT ~ 3 ey comme les piétons et les cyclistes, ainsi que les motocy-
constituent des actions prioritaires pour I'élaboration et T'utilisa- I ot 3
. il p : clistes et les personnes handicapées ou les personnes a
tion de spécifications et de normes telles que celles prévies a bilité et & or ion réduites:
- mobilité et 4 orientation réduites;
l'annexe [:
a rmise & di ion. d I ble de M'Union. d X 8. «dispositif nomader, un dispositif de communication ou
a) 2 mise.a clispasition; cans Lenscble de & Cnion, dc seivices d'information portable qui peut étre apporté dans le véhi-
d'informations sur les déplacements multimodaux; ! . .
cule pour accompagner la conduite et/ou les opérations de
transport;
b) la mise a disposition, dans 'ensemble de 'Union, de services
dinformations en temps réel sur la circulacion; 9. «plate-forme», une unité embarquée ou non permettant le
déploiement, la fourniture, l'exploitation et l'intégration
¢) les données et procédures pour la fourniture, dans la mesure dapplications et de services STI;
du possible, d'informations minimales universelles sur la
circulation liées a la sécurité routiére gratuites pour les 10. «architecture, la définition conceptuelle de la structure, du
usagers; comportement et de l'intégration d'un systéme donné dans
son environnement;
d) la mise & disposition harmonisée d'un service d'appel
durgence (eCall) interopérable dans toute ['Union; 11. «nterfaces, un mécanisme d'articulation mis en place entre
les systemes, qui leur permet de communiquer et d'inter-
e) la mise a disposition de services d'informations concernant agir;
les aires de stationnement siires et sécurisées pour les
camions et les véhicules commerciaux; 12. «ompatibilité,, la capacité générale d'un dispositif ou d'un
systeme a fonctionner avec un autre dispositif ou systeme
f) la mise a disposition de services de réservation concernant sans modification;
les aires de stationnement siires et sécurisées pour les
camions et les véhicules commerciaux. 13. «ontinuité des servicess, la capacité a assurer, dans toute
I'Union, des services sans interruption sur les réseaux de
Article 4 transport:
Définitions . R . . .
14. «données routicress, les données relatives aux caractéris-
Aux fins de la présente directive, on entend par: tiques de linfrastructure routiére, y compris les panneaux
de signalisation fixes ou leurs attributs réglementaires lids a
1. «systemes de transport intelligents» ou «STD, les systemes la sécurité;
dans lesquels des technologies de linformation et de la
communication sont appliquées, dans le domaine du trans- 15. «données concernant la circulation», les données historiques

v compris les infrastructures, les véhicules et
les usagers, et dans la gestion de la circulation et la gestion

port routier, y

et en temps réel relatives aux caractéristiques de la circula-
tion routiere;
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16. «données concernant les déplacementss, les données de en vue du déploiement et de lutilisation opérationnelle des

base, telles que les horaires et tarifs des transports publics,
nécessaires a la communication, avant et pendant le trajet,
d'informations pour un déplacement multimodal afin de
faciliter la planification, la réservation et l'adaptation du
déplacement;

. «spécifications, une mesure contraignante assortie de dispo-
sitions contenant des exigences, des procédures ou toute
autre regle pertinente;

. «norme», une norme telle que définie a l'article 1%, point 6),
de la directive 98/34/CE du Parlement europeen et du
Conseil du 22 juin 1998 prévoyant une procédure d'infor-
mation dans le domaine des normes et réglementations
techniques (1)

Article 5
Déploiement des STI

1. Les Etats membres prennent les mesures nécessaires pour
que les spécifications adoptées par la Commission conformé-
ment a larticle 6 s'appliquent aux applications et services STI
lorsquils sont déployés. conformément aux principes énoncés a
Tannexe II. Cela s'entend sans préjudice du droit de chaque Etat
membre de décider du déploiement de ces applications et
services STI sur son territoire. Ce droit s'entend sans préjudice
de tout acte législatif adopté en vertu de larticle 6,
paragraphe 2, deuxieme alinéa.

2. Les Etats membres s'efforcent également de coopérer dans
les domaines prioritaires dans la mesure ol aucune spécification
n'a été adoptée.

Article 6
Spécifications

1. La Commission adopte en premier lieu les spécifications
nécessaires pour assurer la compatibilité, l'interopérabilité et la
continuité en vue du déploiement et de l'utilisation opération-
nelle des STI dans le cadre des actions prioritaires.

2. La Commission se fixe pour objectif d'adopter les spécifi-
cations pour une ou plusieurs actions prioritaires, au plus tard le
27 février 2013.

Au plus tard douze mois a compter de l'adoption des spécifi-
cations nécessaires concernant Une action prioritaire, la
Commission présente, le cas échéant, au Parlement européen
et au Conseil, conformément a larticle 294 du traité sur le
fonctionnement de 'Union européenne, une proposition pour
le déploiement de ladite action prioritaire, apres avoir réalisé
une analyse d'impact comportant une analyse cofits-avantages.

3. Apres avoir établi les spécificarions requises pour les
actions prioritaires, la Commission adopte des spécifications
garantissant la comparibilité, linteropérabilité et la continuité

(') JO L 204 du 21.7.1998, p. 37.

STI pour dautres actions dans les domaines prioritaires.

4. Le cas échéant, et en fonction du domaine dont reléve la
spécification, celle-ci comporte un ou plusieurs des types de
dispositions suivants:

a

des dispositions fonctionnelles qui décrivent les roles des
différentes parties prenantes et le flux d'information entre
elles;

=

des dispositions techniques qui fournissent les moyens tech-
niques permettant de satisfaire aux dispositions fonction-
nelles;

des dispositions organisationnelles qui décrivent les obliga-
tions des différentes parties prenantes en termes de procé-
dures;

fla®

B

des dispositions relatives aux services qui décrivent les diffé-
rents niveaux de services et leur contenu pour les applica-
tions et services STIL.

5.  Sans préjudice des procédures prévues par la directive
98/34/CE, les spécifications fixent, le cas échéant, les conditions
dans lesquelles les Etats membres peuvent, aprés lavoir notifié
la Commission, établir des regles supplémentaires pour la four-
niture de services STI sur une partie ou l'ensemble de leur
territoire, pour autant que ces régles ne fassent pas obstacle a
l'interopérabilité.

6. Les specifications reposent, le cas échéant, sur toute
norme visée a larticle 8.

Les spécifications prévoient, le cas échéant, une évaluation de la
conformité, conformément a la décision n® 768/2008/CE.

Les spécifications sont conformes aux principes énoncés a
'annexe II.

7. La Commission réalise une analyse d'impact, v compris
une analyse cotits-avantages, préalablement a l'adoption des
specifications.

Article 7
Actes délégués

1. Lla Commission est habilitée 2 adopter des actes délégués
conformément a l'article 290 du traité sur le fonctionnement de
I'Union européenne en ce qui concerne les spécifications. La
Commission adopte ces actes délégués selon les dispositions
pertinentes de la présente directive, en particulier larticle 6 et
'annexe II.

2. Un acte délégué distinct est adopté pour chaque action
prioritaire.
3. Les actes délégués visés au présent article sont soumis a la

procédure visée aux articles 12, 13 et 14
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Article 8 personnel, les Erats membres veillent également 4 ce que soient
respectées les dispositions relatives au consentement a l'égard du
Normes : L .
traitement des données a caractere personnel.
1. Les normes requises pour assurer linteropérabilité, la

compatibilité et la continuité en vue du déploiement et de
l'utilisation opérationnelle des STI sont élaborées dans les
domaines prioritaires et pour les actions prioritaires. A cet
effet, la Commission, aprés avoir consulté le comité visé a
Tarticle 15, demande aux organismes de normalisation compé-
tents, conformément a la procédure prévue dans la directive
98/34/CE, de tout mettre en ceuvre pour adopter lesdites
normes dans les meilleurs délais.

2. Lorsquun mandat est délivré aux organismes de normali-
sation, il y a lieu d'observer les principes énoncés a l'annexe Il
ainsi que toute disposition fonctionnelle contenue dans une
spécification adoptée conformément a l'article 6.

Article 9
Mesures non contraignantes

La Commission peut adopter des lignes directrices et d'autres
mestires non contraignantes visant a faciliter la coopération des
Etats membres dans les domaines prioritaires, conformément a
la procédure consultative visée a larticle 15, paragraphe 2.

Article 10

Reégles relatives au respect de la vie privée, a la sécurité et a
la réutilisation des informations

1. Les Etats membres veillent & ce que le traitement des
données a caractere personnel dans le cadre de Texploitation
des applications et services STI soit conforme aux regles de
I'Union protégeant les libertés et les droits fondamentaux des
personnes, en particulier la directive 95/46/CE et la directive
2002/58/CE.

2. En particulier, les Etats membres veillent 3 ce que les
données a caractere personnel soient protégées contre toute
utilisation abusive, notamment les acces non autorisés, les
modifications ou les pertes.

3. Sans préjudice du paragraphe 1, dans un souci de protec-
tion de la vie privée, lutilisation de données anonymes est
encouragée, le cas échéant, dans le cadre des applications et
des services STI.

Sans préjudice de la directive 95/46/CE, les données a caractere
personnel ne sont traitées que dans la mesure ot leur traitement
est nécessaire pour le bon fonctionnement des applications et
des services STL

4. En ce qui concerne l'application de la directive 95/46|CE,
et notamment les catégories particulieres de données a caractere

5. La directive 2003/98/CE s'applique.

Article 11
Régles concernant la responsabilité

Les Etats membres veillent i ce que les questions se rapportant
a la responsabilité, en ce qui concerne le déploiement et l'utili-
sation d'applications et de services STI visés dans les spécifica-
tions adoptées conformément a larticle 6, solent traitées en
conformité avec le droit de I'Union, y compris en particulier
la directive 85/374/CEE du Conseil du 25 juillet 1985 relative
au rapprochement des dispositions égislatives, réglementaires et
administratives des Ftats membres en matiére de responsabilité
du fait des produits défectueux (!), ainsi quavec la législation
nationale pertinente.

Article 12
Exercice de la délégation

1.  Le pouvoir d'adopter les actes délégués visés a larticle 7
est conféré a la Commission pour une période de sept ans a
compter du 27 aotit 2010. La Commission présente un rapport
relatif aux pouvoirs délégués, au plus tard six mois avant la fin
d'une période de cing ans 4 compter du 27 aofit 2010.

2. Aussitot quelle adopte un acte délégué, la Commission le
notifie simultanément au Parlement européen et au Conseil.

%

3. Le pouvoir dadopter des actes délégués conféré a la
Commission est soumis aux conditions fixées par les
articles 13 et 14.

Article 13

Révocation de la délégation

1. La délégation de pouvoir visée a l'article 7

quée par le Parlement européen ou le Conseil.

peuit étre révo-

2. Linstitution qui a entamé une procédure interne afin de
décider si elle entend révoquer la délégation de pouvoir s'efforce
d'informer Tautre institution et la Commission, dans un délai
raisonnable avant de prendre une décision finale, en indiquant
les pouvoirs délégués qui pourraient faire I'objet d'une révoca-
tion ainsi que les motifs éventuels de celle-ci.

3

3. La décision de révocation met un terme a la délégation des
pouvoirs spécifiés dans ladite décision. Elle prend effet immé-
diatement ou 2 une date ultérieure qu'elle précise. Elle n'affecte
pas la validité des actes délégués déja en vigueur. Elle est publie
au Journal officiel de I'Union européenne.

(*) JO L 210 du 7.8.1985, p. 29.
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Article 14 Article 17
Objections aux actes délégués Rapports

1. Le Parlement européen ou le Conseil peuvent émettre des 1. Les Etats membres soumettent 2 la Commission au plus

objections a T'égard d'un acte délégué dans un délai de deux
mois a compter de la date de notification.

Sur linitiative du Parlement européen ou du Conseil, ce délai est
prolongé de deux mois.

2. Si, al'expiration de ce délai, ni le Parlement européen ni le
Conseil n'ont formulé d'objections a I'égard de l'acte délégué,
celui-ci est publié au Journal officiel de I'Union européenne et entre
en vigueur a la date qu'il indique.

L'acte délégué peut étre publié au Journal officiel de 'Union euro-
péenne et entrer en vigueur avant l'expiration de ce délai si le
Parlement européen et le Conseil ont tous les deux informé la
Commission de leur intention de ne pas formuler d'objections.

3. Si le Parlement européen ou le Conseil formulent des
objections a I'égard d'un acte délégué, celui-ci n'entre pas en
vigueur. Linstitution qui formule des objections a 1'égard de
l'acte délégué en expose les motifs.

Article 15
Procédure de comité

1. La Commission est assistée par le comité européen des STI
(CES).

2. Dans le cas ot il est fait référence au présent paragraphe.
les articles 3 et 7 de la décision 1999/468/CE s'appliquent, dans
le respect des dispositions de l'article 8 de celle-ci.

Article 16
Groupe consultatif européen sur les STI

La Commission établit un groupe consultatif européen sur les
STI qui la conseille sur les aspects techniques et commerciaux
du déploiement et de lutilisation des STI dans ['Union. Ce
groupe est composé de représentants & haut niveau des presta-
taires de services STI concernés, d'associations dutilisateurs,
d'opératetirs de transport et d'exploitants d'installations, du
secteur manufacturier, de partenaires sociaux, d'associations
professionnelles, de collectivités locales et d'autres instances
pertinentes.

tard le 27 aotit 2011, un rapport sur leurs activités et projets
nationaux concernant les domaines prioritaires.

2. Les Etats membres fournissent 3 la Commission, au plus
tard le 27 aott 2012, des informations sur les actions natio-
nales envisagées en matiere de STI au cours des cing années
suivantes.

Des lignes directrices relatives aux rapports des Etats membres
sont adoptées conformément & la procédure consultative visée 2
l'article 15, paragraphe 2.

3. A la suite du rapport initial, les Etats membres rendent
compte tous les trois ans des progrés réalisés dans le déploie-
ment des actions visées au paragraphe 1.

4. La Commission présente un rapport tous les trois ans au
Parlement européen et au Conseil sur les progres accomplis
dans la mise en ceuvre de la présente directive. Le rapport est
assorti d'une analyse du fonctionnement et de la mise en ceuvre,
v compris pour ce qui est des ressources financieres utilisées et
nécessaires, des articles 5 a 11 et de larticle 16, et il évalue la
nécessité de modifier la présente directive, le cas échéant.

5. Conformément a la procédure consultative visée a
l'article 15, paragraphe 2, la Commission adopte un programme
de travail, au plus tard le 27 février 2011. Le programme de
travail comporte des objectifs et des délais pour sa mise en
ceuvre annuelle et propose, le cas échéant, les adaptations néces-
saires.

Article 18
Transposition

1. Les Etats membres mettent en vigueur les dispositions
législatives, réglementaires et administratives nécessaires pour
se conformer a la présente directive, au plus tard le 27 février
2012.

Lorsque les Ftats membres adoptent ces dispositions, celles-ci
contiennent une référence a la présente directive ou sont
accompagnées d'une telle référence lors de leur publication offi-
cielle. Les modalités de cette référence, et sa formulation, sont
arrétées par les Erats membres.

2. Les Etats membres communiquent a la Commission le
texte des dispositions essentielles de droit interne qu'ils adoptent
dans le domaine régi par la présente directive.
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Article 19

Entrée en vigueur

La présente directive entre en vigueur le vingtieme jour suivant celui de sa publication au Journal officiel de

I'Union européenne.

Article 20
Destinataires

Les Etats membres sont destinataires de la présente directive.

Fait a Strasbourg, le 7 juillet 2010.

Par le Parlement européen
Le président
J. BUZEK

Par le Conseil
Le président
0. CHASTEL
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ANNEXE I

DOMAINES ET ACTIONS PRIORITAIRES

(visés aux articles 2 et 3)

— Domaine prioritaire I: utilisation optimale des données relatives aux routes, a la circulation et aux déplace—
ments

Les spéciﬁcat[mls et les normes pour une utilisation optimale des données routiéres, de circulation et de déplacement
comprennent les éléments suivants:

3.

Spécifications pour Taction prioritaire a)

La définition des exigences nécessaires pour que les utilisateurs des STI disposent, par-dela les frontiéres, dans
l'ensemble de I'Union, de services précis d'informations sur les déplacements multimodaux, sur la base:

— de la possibilité, pour les prestataires de services STI, d'accéder, dans la mesure ol elles existent, 3 des
données précises et en temps réel sur les routes et la circulation aux fins des services d'informations sur
les déplacements multimodaux, sans préjudice des contraintes en matiére de siireté et de gestion des trans-
ports,

— de la facilitation des échanges transfrontaliers de données électroniques entre les autorités publiques compé-
tentes et les parties prenantes concernées et les prestataires de services STI,

— de la mise 2 jour en temps utile, par les autorités publiques compétentes et les parties prenantes concernées,
des données disponibles relatives aux routes et a la circulation utilisées aux fins des informations sur les
déplacements multimodaux,

— de la mise a jour en temps utile, par les prestataires de services ST, des informations sur les déplacements
multimodaux.

Spécifications pour T'action prioritaire b)

La définition des exigences nécessaires pour que les utilisateurs des STI disposent, par-dela les frontiéres, dans
l'ensemble de 'Union, de services précis d'informations en temps réel sur la circulation, sur la base:

— de la possibilité, pour les prestataires de services STI, d'accéder, dans la mesure ot elles existent, 2 des
données précises et en temps réel sur les routes et la circulation aux fins des services d'informations sur
la circulation, sans préjudice des contraintes en matigre de siireté et de gestion des transports,

— de la facilitation des échanges transfrontaliers de données électroniques entre les autorités publiques compe-
tentes et les parties prenantes concernées et les prestataires de services STI,

— de la mise a jour en temps utile, par les autorités publiques compétentes et les parties prenantes concernées,
des données disponibles relatives aux routes et i la circulation utilisées aux fins des informations en temps
réel sur la circulation,

— de la mise a jour en temps utile, par les prestataires de services STI, des informations en temps réel sur la
circulation.

Spéciﬁcntiol]s pour les actions prioritaires a) et b)

. La définition des exigences nécessaires pour que les autorités publiques compétentes etfou, le cas échéant, le

secteur privé, collectent les données routigres et de circulation (cest-d-dire les plans de circulation routiére, la
réglementation routiére et les itinéraires recommandés, notamment pour les poids lourds) et qu'elles les commu-
niquent aux prestataires de services STI, sur la base:

— de T'accés des prestataires de services STI aux données routiéres et de circulation existantes (c'est-a-dire les
plans de circulation routiére, la réglementation routiére et les itinéraires recommandss) collectées par les
autorités publiques compétentes etfou le secteur privé,

— de la facilitation des échanges de données électroniques entre les autorités publiques compétentes et les
prestataires de services STI,

— de la mise a jour en temps utile, les autorités publiques compétentes et/ou, le cas échéant, par le secteur
privé, des données routiéres et de circulation (par exemple, les plans de circulation routiére, la réglementation
routiére et les itinéraires recommandés),

— de la mise a jour en temps utile, par les prestataires de services STI, des services et applications STI utilisant
ces données routiéres et de circulation.
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3.2 La définition des exigences nécessaires pour que les données relatives aux routes, 4 la circulation et aux services

4,

de transports utilisées pour les cartes numériques soient précises et accessibles, si possible, aux fabricants de
cartes numériques et aux prestataires de services de cartographie numérique, sur la base:

— de l'accés des fabricants de cartes numériques et des prestataires de services de cartographie numérique aux
données existantes relatives aux routes et a la circulation, a inclure dans les cartes numeériques,

— de la facilitation des échanges de données électroniques entre les autorités publiques compétentes e es
de la facilitation d hanges de d lectroniq tre | torités publiq pétentes et |
parties prenantes concernées et les fabricants et fournisseurs privés de cartes numériques,

— de la mise 4 jour en temps utile, par les autorités publiques compétentes et les parties prenantes concernées,
des données relatives aux routes et a la circulation a inclure dans les cartes numériques,

— de la mise a jour en temps utile des cartes numériques par les fabricants de cartes numériques et les
prestataires de services de cartographie numérique.

Spéciﬁcations pour T'action prioritaire c)

La définition d'exigences minimales concernant les sinformations universelles sur la circulations lies 4 la sécurité
routiére fournies, si possible, gratuitement 3 tous les usagers, ainsi que leur contenu minimal, sur la base:

— de l'établissement et l'utilisation d'une liste type de situations lides 4 la sécurité routiére (smessages d'infor-
mation universels sur la circulations), qui devrait étre communiquée aux utilisateurs de STI gratuitement,

— de la compatibilité des «messages d'information universels sur la circulation» et leur intégration dans les
services STI pour des infermations en temps réel sur la circulation et les déplacements multimodaux.

— Domaine prioritaire II: continuit¢ des services STI de gestion de la circulation et du fret

Les spécifications et les normes pour la continuité et l'interopérabilité des services de gestion de la circulation et du
fret, en particulier sur les RTE-T, comprennent les éléments suivants:

I
13

Spécifications pour d'autres actions

1. La définition des mesures nécessaires en vue de constituer une architecturecadre des STI de I'Union, portant

spécifiquement sur I'nteropérabilité liée aux STI, la continuité des services et les aspects multimodaux, y compris
par exemple une tarification interopérable multimodale, au sein de laqueﬂe les Etats membres et leurs autorités
compétentes, en coopération avec le secteur privé, pourront élaborer leur propre architecture STI relative 3 la
mobilité au niveau national, régional ou local.

1.2. La définition des exigences minimales nécessaires pour la continuité des services STI, en pﬂr’ticulisr pour les

services transfrontaliers, pour la gestion du transport de voyageurs entre les différents modes de transport, sur la
base:

— de la facilitation des échanges électroniques de données et d'informations sur la circulation au-dela des
frontiéres et, au besoin, d'une régicn a lautre, ou entre zones urbaines et interurbaines, entre les centres
dinformation ou de controle de la circulation compétents et les différentes parties prenantes,

— de lutilisation de flux d'informations ou d'interfaces de circulation normalisés entre les centres d'information
ou de contrdle de la circulation compétents et les différentes parties prenantes.

1.3. La définition des exigences minimales nécessaires pour la continuité des services STI pour la gestion du transport

de marchandises dans les corridors de transport et entre les différents modes de transport, sur la base:

— de la facilitation des échanges électroniques de données et d'informations sur la circulation au-dela des
frontiéres et, au besoin, au niveau régional, ou entre zones urbaines et interurbaines, entre les centres
dinformation ou de controle de la circulation compétents et les différentes parties prenantes,

— de lutilisation de flux d'informations ou d'interfaces de circulation normalisés entre les centres d'information
ou de contrdle de la circulation compétents et les différentes parties prenantes.
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1.4. La définition des mesures nécessaires  la réalisation d’applications STI (notamment la localisation et le suivi des

marchandises durant leur transport et d'un mode de transport a lautre) pour la logistique du transport de
marchandises (eFreight), sur la base:

— dela pcssihi]ilé, pour les développeurs d’applix:aticns STI, de disposer des tsc]molcgies STI pertinentes et leur
utilisation par ceux-ci,

— de l'intégration des résultats du positionnement dans les outils et les centres de gestion de la circulation.

1.5. La définition des interfaces nécessaires pour assurer linteropérabilité et la compatibilité entre Iarchitecture STI

baine et l'architecture STI européenne, sur la base:

— de l'accés des centres de contrdle urbains et des prestataires de services aux données concernant les transports
pubhcs, la p]amﬁmtmn des dépla:ements, la demande de Imnspm't, la circulation et le stationnement,

— de la facilitation de I’échange électronique de données entre les différents centres de contréle urbains et les
prestataires de services pour les transports publics ou privés et pour tous les modes de transport possibles,

— de lintégration de toutes les données et informations pertinentes dans une architecture unique.

— Domaine prioritaire III: applications de STI a la sécurité et a la sfireté routicres

Les spécifications et les normes pour les applications de STI a la sécurité et a la siireté routieres comprennent les
éléments suivants:

1.

Spécifications pour Taction prioritaire d)

La définition des mesures nécessaires pour la mise a disposition harmonisée d’un service d’appel d'urgence (eCall)
interopérable dans toute 'Union, notamment:

— la possibilité d'échanger les données obligatoires a partir des STI embarqués,

— la disponibilité, dans les centres de réception des appels d'urgence, du matériel nécessaire pour recevoir les
données transmises par les véhicules,

— la facilitation des échanges électroniques de données entre les véhicules et les centres de réception des appels
d'urgence.

Spéciﬁcﬂtions pour Taction prioritaire e)

La définition des mesures nécessaires pour la mise a disposition de services d'information fondés sur les STI
concernant les aires de stationnement siires et sécurisées pour les camions et les véhicules commerciaux, en
particulier sur les aires de service et de repos le long des routes, sur la base:

— dela dispcmibilité des informations sur le stationnement pour les utilisateurs,

— de la facilitation des é::h:mges électrcniques de données entre les aires de stationnement, les centres et les
véhicules.

Spécifications pour laction prioritaire f)

La définition des mesures nécessaires pour la mise a disp[)sition de services de réservation fondés sur les STI
concernant les aires de stationnement siires et sécurisées pour les camions et les véhicules commerciaux, sur la
base:

— dela dispcmibilité des informations sur le stationnement pour les utilisateurs,

— de la facilitation des é::lmnges électrcniques de données entre les aires de stationnement, les centres et les
véhicules,

— de I'ntégration des technologies STI pertinentes dans les véhicules et les aires de stationnement afin de mettre
a jour les informations sur la disponibilité des places de stationnement a des fins de réservation.
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41.

4.2

4.3,

Spécifications pour d'autres actions

La définition des mesures nécessaires pour contribuer a la sécurité des usagers de la route en ce qui concerne leur
interface homme-machine embarquée et Tutilisation de dispositifs nomades pour aider & la conduite etfou au
transport, ainsi que la sécurité de leurs moyens de communication embarqués.

La définition des mesures nécessaires pour améliorer la sécurité et le confort des usagers de la route vulnérables
dans toutes les applications STI pertinentes.

La définition de mesures nécessaires a lintégration de systémes d'informations avancés d'aide a la conduite dans
les véhicules et les infrastructures routiéres ne relevant pas du champ d'application des directives 2007/46/CE,
2002{24/CE et 2003(37/CE.

— Domaine prioritaire 1V: lien entre le véhicule et T'infrastructure de transport

Les spécifications et les normes en ce qui concerne le lien a établir entre les véhicules et I'nfrastructure de transport
comprennent les éléments suivants:

il,

LT

Spéciﬁ:ntions pour les autres actions

La définition des mesures nécessaires pour intégrer différentes applications STI sur une plate-forme embarquée
ouverte, sur la base:

— de la définition d'exigences fonctionnelles relatives aux applications STI existantes ou prévues,

— de la définition d'une architecture de systéme ouvert qui défimisse les fonctionnalités et les interfaces néces-
saires pour assurer ['interopérabilité/linterconnexion avec les systemes et les installations de l'infrastructure,

— de Tintégration conviviale a posteriori d'applications STI nouvelles ou actualisées dans une plate-forme
embarquée ouverte,

— de lutilisation de processus de normalisation pour 'adoption de l'architecture et les spécifications relatives a
la plate-forme embarquée ouverte.

La définition des mesures nécessaires pour poursuivre le développement et la mise en ceuvre de systémes
coopératifs (entre véhicules, entre le véhicule et l'infrastructure ou entre les infrastructures), sur la base:

— de la facilitation des échanges de données ou d'informations entre les véhicules, entre les infrastructures et
entre le véhicule et linfrastructure,

— dela PGSSlblliI’é‘ pour les parties respectives, véhicule ou infrastructure routisre, d'échanger des données et
informations pertinentes,

— de l'utilisation d’'un format de message type pour I'échange de données ou d'informations entre le véhicule et
I'infrastructure,

— de la définition d'une infrastructure de communication pour l'échange de données ou d'informations entre
véhicules, entre infrastructures et entre véhicule et infrastructure,

— de l'uulisation de processus de normalisation pour I'adoption des architectures respectives.
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ANNEXE II

PRINCIPES APPLICABLES AUX SPECIFICATIONS ET AU DEPLOIEMENT DES STI

(visés aux articles 5, 6 et 8)

L'adoptien de spécifications, I'émission de mandats concernant des normes et le choix et le déploiement des applications
et services STI se fondent sur une évaluation des besoins, & laquelle sont associées toutes les parties concernées, en
conformité avec les principes selon lesquels ces mesures:

a

=

C

&

@

=

k)

sont efficaces — elles apportent une contribution tangible a la résolution des principaux problemes du transport
routier en Europe (tels que la réduction des embouteillages et des émissions polluantes, l'amélioration de T'efficacité
énergétique, le renforcement de la sireté et de la sécurité, y compris pour les usagers de la route vulnérables);

ont un rapport coitt-efficacité satisfaisant — elles optimisent le rapport entre les coiits et les moyens mis en ceuvre
pour atteindre les objectifs;

sont proportionnées — elles érablissent, le cas échéant, différents niveaux réalisables en termes de qualité et de
déploiement des services, en tenant compte des particularités locales, régionales, nationales et européennes;

favorisent la continuité des services — elles assurent que les services sont fournis sans interruption dans l'ensemble
de I'Union, en particu]ier sur le réseau transeuropéen et, le cas échéant, a ses frontiéres extérieures, lorsque les services
STI sont déployés. La continuité des services devrait étre assurée a un niveau adapté aux caractéristiques des réseaux de
transport reliant les pays entre eux et, le cas échéant, les régions entre elles et les villes avec les zones rurales;

réalisent I'interoperabilité — elles garantissent que les systémes et les processus industriels qui les sous-tendent ont
la capacité d'échanger des données et de partager des informations et des connaissances afin de faire en sorte que les
services STI soient fournis de maniére efficace;

respectent la compatibilité ascendante — elles permettent d'assurer, le cas échéant, que les systémes STI ont la
capacité dinteragir avec les systémes existants dont ils partagent la finalité, sans pour autant entraver le développement
de nouvelles technologies;

respectent les particularités des infrastructures et des réseaux nationaux existants — elles tiennent compte des
différences inhérentes aux caractéristiques des réseaux de transport, particuliérement en ce qui concerne le volume du
trafic et les conditions météorologiques pour le réseau routier;

promeuvent I'égalité d'acces — elles n'opposent pas d'obstacles ou de discriminations en ce qui concerne l'acces des
usagers de la route vulnérables aux applications et services STI;

favorisent la maturité — elles font la démonstration, aprés une évaluation des risques appropriée, de la solidité des
STI innovants grace a un niveau suffisant de dévelcppemsnr technique et d'exploitation Gpémrionneﬂe;

apportent la qualité de la datation et du positionnement — elles utilisent des infrastructures fondées sur les
satellites ou toute autre technologie permettant d'atteindre des niveaux de précision équivalents aux fins des applica-
tions et des services STI qui requiérent des services de datation et de positionnement continus, précis et garantis dans
le monde entier;

facilitent I'intermodalité — elles prennent en compte la coordination des différents modes de transport, le cas
échéant, lors du déploiement des STI;

respectent la cohérence — elles tiennent compte de la réglementation, des politiques et des activités qui existent au
niveau de 'Union et qui sont pertinentes pour ce qui est des STI, particuliérement dans le domaine de la normali-
sation.
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Annexe n°3 : Organisation et travaux de la Francereréponse a la directive européenne sur
les STI
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Organisation et travaux de la France en PR Boern
;Jl:onse a la directive européenne sur les Politiques STI

La directive européenne pour le déplolement des STI, publiée au
aurnal officiel de I'Union Européenne le 7 Juillet 2010, impose aux
tats membres de mener a bien plusieurs actions sulvant un

calendrier précis.

La France s'est organisée afin de répondre au mieux aux exigences
de la directive et pour établir un plan d’action national cohérent pour
le déploiement des STI, prenant bien en compte les enjeux

spécifiques au niveau frangais.
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Rapport-Etat des Lieux
ITS en France - Synthése
[aaiit 2011] (892.2 ko,
PDF)

Afin d'accélérer le déplojement des STI dans les pays membres, fa
commission eurcpéenne a fixé des échéances aux Etats !

o 27 février 2011 ; adoption du programme de travall de la Commission (objectifs, calendrier)

27 aolt 2011 : état des lieux du dépleiement des STI, par les Etats, sur leur territolre

® 27 février 2012 ; transposition des dispositions réglementaires, législatives et
administratives de la directive

e 27 a0t 2012 : rapport des Etats-mambres sur les actions nationales STI envisagées pour
les 5 années suivantes (il s"agit des plans d'action nationaux paur le dépleiement des ST1)

e Fin 2012 : établissement des spécifications pour les infarmations minimales, universefles et
gratuites de sécurité sur le trafic, I'e-Call et les services d'information sur le stationnement
des PL

» 27 février 2013 : adoption des premiéres spécifications

* Fin 2013 : établissemant des spédfications pour les services dinformation trafic en temps
réel et les services de réservation daire de stationnement PL

e 27 aolit 2014 : rapport des Etats-membres sur l'avancement du déplolement des actions
prioritaires definies dans la directive et rappert de la Commission sur la mise en ceuvre de la
directive

® Fin 2014 | établissement des spécifications pour les services dinformation multimodale

La mise en ceuvre de la directive appelle donc 3 travailler sur guatre points principaux @

1. La transposition de la directive dans le droit francais (au plus tard pour le 27 février

2012)

e 2. La participation active des acteurs francais a la définition des spécifications par la
Commission Européenne

s 3. La rédaction du rapport francais sur les activités et projets existants concernant les
domalines prioritaires de la directive (au plus tard paur le 27 aolt 2011) ; ce rapport
constitue un état des lleux du déploiement des STI en France, 1l couvre, de fait, un champ
d'intervention plus large que les seules actions prioritaires définies par la directive. Une
version synthétique de ca rapport sur les activités et projets nationaux frangais en termes
d'ITS a été réalisée parle ministére de I'écologie.

® 4, La rédaction du plan d'action frangais pour le développement et déploiement des STI

surles 5 ans & venir (au plus tard pour le 27 aolt 2012.)

Les points 1. et 2, présentent des enjeux cruciaux ; en effet, les exigences de la directive quant
& la mise en ceuvre de spécifications (i.e. sur la définition des fonctionnalités des services ST1,
sur 'organisation des acteurs et les réles dans la production des STI, et sur les interfaces
techniques d'échange) va soulever des questions délicates de répartition des rdles des
acteurs ainsi que de répartition des responsabilités et du financement.

Le point 4, est important également ; la question se pose en effet des objectifs stratégiques du
plan sulvant les spécificités du territoire francais et de I'arganisation institutionnelle frangaise, de
la portée du plan et de son périmétre.

Cecl appelle donc une concertation & la fois structurée selon les actions prioritaires de la
directive, et large compte tenu du grand nombre d'acteurs cancemés. Pour ce faire, I'Etat, & qui il
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revient le réle d'animer cette concertation, a proposeé de s'appuyer sur les dispositifs de
concertation existants, notamment le sous-groupe ITS du COMOAR pour la concertation entre

maitres d'ouvrages, et le groupe ATEC-ITS pour la concertation de l'ensemble des acteurs
francais des ITS.

e voir la présentation du groupe ATEC/ITS sur e site de l'association .

® Le Comité des Maitres d'Quvrages Routiers (COMOAR) @ mis en place le 30 novembre 2009
un sous-groupe ITS pour favorisar 'échange dinformations, proposer les orientations de la
palitique technique et instruire les orientations du RST : il réunit le ministére en charge du
développement durable (MEEDDTL), les départements via I'ADSTD (Association des
Directeurs des Services Techniques des Départements) et le GART (Groupement des
Autorités Responsables de Transport), Il réunit donc bien les maitres d'ouvrages, malis son
champ est limité aux aspects techniques de la stratégie nationale ITS. Ont vocation aussi a
participer des représentants d'autres collectivités,

D'autres groupes ont également été formés pour réfiéchir aux spédfications et 3 la transposition
de la directive comme le "groupe opérateurs"”, constitués des acteurs de Iinformation routiére,
et qui se pencha spécifiqguement sur les spécifications du service diinformation en temps réel de
securité, ou ke "groupe de travail interministérie!”, pour la transposition effective de la directive,
qui réunit les principaux ministéres concernés.
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Résumé

Le réseau des transports européen se situe anteelié un carrefour.

Un systéme de transport durable et compétitif esemtiel pour nos économies et nos sociétés en
ce qu’il joue un réle important dans la croissaécenomique et la création d’emplois. Il est donc
vital pour le maintien d’'une haute qualité de wvieEirope. C’est pourquoi ces considérations sont
au cceur de la politigue européenne des transpboigefois, les transports sont aujourd’hui
confrontés a des défis environnementaux, énerggtjggconomiques et sociaux qui sont majeur
pour la situation de I'Union Européenne. Les systende transports intelligents peuvent
constituer la solution innovante recherchée poue flace a ces défis et peuvent contribuer a
améliorer les performances du réseau des transpaxdpéen dans ces domaines. D’ou cette phase
d’accélération actuelle en matiere de STI en Eumppese manifeste par l'intérét de I'Union
Européenne. Ainsi, en mobilisant les technologied’information et de la communication, on
peut affirmer que les systemes de transport igtilis pourront apporter une contribution
significative aux efforts de 'UE de poursuivre sdgectifs en matiere de politique des transports

pour les décennies a venir.

Abstract

The transportation network stands at a crossroad.

A sustainable and competitive transportation systethe cornerstone of our economies and our
societies, as it plays an important part in theneaacal growth and the creation of jobs. It is
therefore necessary to help maintain the high tyuafilife in Europe, and thus is the object of the
European transportation politics. However, trantgimnms network have to take into account new
issues, both environmental concerns, and econom@nthkocial challenges, which are dire for the
European Union. Intelligent transportation systernsild be a new solution to manage these
challenges and to act to improve the European paatetions’ results in this area. As a
consequence, there has been an increasing interesids ITS, as evidenced by the numerous
developments by the European Union in this mafterough the use of IT and communication
technologies, it is certain that the intelligerstngportation systems will be of great use to the EU

supporting its objectives in regard to its transgon policy for years to come
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