Rapport remis au secrétaire d'Ftat chargé des Transports,
de la Mer et de la Péche

3 Pt
OUVERTURE

DES DONNEES
DE TRANSPORT

Comité présidé par Francis Jutand

Mars 2015



SOMMAIRE

AVANT-PROPOS

3

PARTIE 1: UNE STRATEGIE POUR L’OUVERTURE DES DONNEES TRANSPORT EN

FRANCE

|. — L'ouverture des données

Il. — Spécificités des données de transport

Ill. — Les préconisations et recommandations du Comité
IV. — Conclusions

PARTIE 2 : SYNTHESE ET RECOMMANDATIONS

I. — Synthése
Il. — Recommandations

PARTIE 3 : LE RAPPORT DU COMITE

Introduction

|. — Etat des lieux

I. 1. — Aspects techniques : données, classes de données et informations

I. 2. — Etat du droit : un cadre juridique inadapté a la réutilisation des données publiques
transport

I. 3. — Panorama des initiatives d’ouverture des données en France

I. 4. — Enseignements du panorama international

II. — Enjeux de I'ouverture des données de l'offre de transport
Il. 1. — Ouverture des données de I'offre de transport : quels bénéfices ?
Il. 2. — Ouverture des données de I'offre de transport : quels risques et quels remédes ?

I1l. — Recommandations

5

NO©~NO

14
18

27

28

30
31
de
35
42
46

47
47
49

53

Ill. 1. — Recommandations en matiére d'ouverture des données et de conditions permettant de

remédier aux risques liés a I'ouverture
Ill. 2. — Recommandations juridiques

54
62

Ill. 3. — Recommandations sur les dispositions techniques permettant de faciliter la réutilisation

des données

65

Ill. 4. — Recommandations destinées a favoriser le développement de I'économie numérique

dans le domaine du transport 69
I11.5. — Recommandations transversales 70
CONCLUSION 75
PARTIE 4 : LES ANNEXES 77
Annexe 1 : Lettre de mission 79
Annexe 2 : Composition du Comité 81
Annexe 3 : Tableau comparatif des licences de réutilisation 85
Annexe 4 : Rappels sur la loi CADA 87
Annexe 5 : Rapport du sous-groupe juridique 89
Annexe 6 : Rapport du sous-groupe technique 95
Annexe 7 : Rapport du sous-groupe modéles économiques 119
Annexe 8 : Le cas des données relatives aux bornes de recharge des véhicules électriques 129
Annexe 9 : Position de la SNCF 131
Annexe 10 : Position de la FNMS 135
Annexe 11 : Position de I'UTP 139






AVANT-PROPOS

Le Ministre en charge des Transports m’a confié en avril dernier la mission de présider les travaux
d'un Comité du débat sur I'ouverture des données relatives a I'offre de transport. Ces travaux ont
pris place dans un environnement riche et évolutif.

A leur origine, ils s'inscrivaient dans le cadre d’'un mouvement puissant pour l'ouverture des
données publiques, enclenché par le Secrétariat Général pour la Modernisation de I'Action
Publique et bénéficiant de I'activité dynamique de la mission Etalab. Ce mouvement a donné lieu
au lancement de débats dans des domaines comme la santé, le logement et les transports ; il a été
renforcé entre-temps par la nomination d’'un Administrateur Général des Données de I'Etat.

Le cadre s’est ensuite enrichi avec le lancement d'un débat national sur le numérique, confié au
Conseil National du Numérique, pour la préparation d’'une loi-cadre sur le numérique, prenant
notamment en compte la problématique des données et leur impact sur I'innovation, I'’économie et
la citoyenneté.

L'ouverture et l'usage des données de transport sont des questions débattues partout dans le
monde et la Commission Européenne s’est emparée du sujet avec des actions déja enclenchées
dans le domaine routier et en préparation pour 'ensemble des modes de transport.

La diversification des modes de transport et leur mise en concurrence, facilittes par le
développement des services numériques de calcul et d'assistance, peut bouleverser la chaine de
valeur, donner lieu a I'’émergence de nouveaux acteurs d’'intermédiation et de service, et impacter
globalement les modéles économiques des opérateurs de transport.

Par ailleurs les données de transport recélent des connaissances sur la mobilité, les modes de vie,
la consommation, qui sont trés riches et sources de valeur pour I'urbanisme, le tourisme, le
commerce, les liens sociaux, etc.

Enfin le développement des compétences numériques des utilisateurs et des modes de
coopération qu’'elles permettent crée des opportunités nouvelles de contribution de la « multitude »
(crowdsourcing) a I'amélioration de la qualité des transports et au développement de nouveaux
services.

Un Comité d’'une trentaine de participants a travaillé depuis mai 2014, avec le soutien actif et trés
compétent de I'équipe de 'AFIMB, pour répondre a la lettre de mission qui nous a été donnée pour
guider les travaux.

Il faut remercier I'ensemble des participants, membres du Comité et personnes qualifiées
auditionnées, pour I'esprit constructif qui a présidé aux travaux, la qualité d’écoute et la volonté de
dialogue, qui ont permis une appropriation approfondie de la problématique, une évolution
progressive des points de vue et I'élaboration de consensus ou de quasi consensus sur les points
majeurs.

Les données de transport ont un potentiel de valeur d’usage trés diversifié. Dans ce Comité, nous
nous sommes concentrés sur l'information des voyageurs et les services associés, qui étaient au
cceur de la lettre de mission, car ils comportent dans leur problématique les questions essentielles
soulevées par I'ouverture des données.

Le rapport qui a été rédigé fournit des recommandations utilisables a court terme au travers de
différents vecteurs Iégaux pour progresser significativement dans l'ouverture des données de
transport ; mais il doit étre considéré comme une étape, car de nombreuses évolutions se profilent
pour l'utilisation des données a I'horizon de quelgues années en France, en Europe et dans le
monde, qui concernent le droit, les usages, les technologies, mais aussi les modéles économiques
des entreprises et le rble des utilisateurs.

Le rapport a été structuré de facon a répondre a plusieurs besoins et niveaux de lecture.



Dans la premiére partie, je propose, a la lumiére des travaux menés dans le cadre du Comité et
dans d'autres cadres sur le numérique et les données, une analyse globale de la problématique de
'ouverture des données de transport. Elle vise a décrire I'esprit des recommandations générales
servant de cadre conceptuel pour les recommandations du Comité et a proposer une dynamique
pour la poursuite du travail dans les prochaines années pour les acteurs de I'écosystéme des
transports. Elle se positionne donc en cohérence avec les travaux du Comité, mais va au-dela
dans leur lecture et dans les horizons.

La deuxiéme partie réalise une synthése des travaux menés dans le cadre du Comité et donne la
liste des recommandations précises ayant donné lieu a consensus, qui pourront notamment servir
de base aux évolutions légales.

La troisieme partie rend compte de I'ensemble des débats et présente les travaux menés par le
Comité sur les principaux modes de transport, ainsi que le travail et les conclusions des trois sous-
groupes : juridique, technique et économique.

Francis Jutand
Président du Comité du débat
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l. - L’ouverture des données

Le mouvement d'ouverture des données se situe a la confluence de poussée de deux moteurs :
'ouverture des données publiques, c’est-a-dire les données produites dans I'exercice d'une
mission de service public, et I'ouverture de données pour des besoins d’intérét général, que ces
données soient de natures publique ou privée.

L'ouverture des données publiques peut étre opérée selon deux modes : soit les données sont
accessibles pour des usages personnels a but d'information ou pour la réalisation d’'études ; soit
les données sont réutilisables, ce qui signifie que ces données peuvent étre croisées et enrichies
afin de créer des produits ou des services valorisables.

La valorisation des données, produits ou services réalisés a partir de données ouvertes peut se
faire dans une approche marchande, ou venir enrichir I'espace des biens communs (Commons) de
données, de contenus, de services ouverts.

L'accés aux données publiques s'effectue généralement dans le cadre d'une licence de
réutilisation ouverte garantissant lindication de l'origine des données ouvertes utilisées et
demandant de prendre des engagements de bonne conduite dans les usages de ces données, en
termes d’'objectifs de complétude et de neutralité. Ceux-ci devraient étre précisés dans le cadre de
la loi sur le numérique en termes de loyauté et de neutralité.

L'ouverture peut étre faite sans restriction autre que celle d’engagement de bonne réutilisation
figurant dans la Licence Ouverte (Etalab) ou avec des restrictions liées a la nature ou a I'impact
des usages des données.

La valorisation des produits issus de données réutilisables peut s’inscrire dans un cadre de
valorisations commerciales, payantes ou gratuites (type freemium), respectant les engagements de
la Licence Ouverte (indication de source et bon usage), ou étre placée dans un environnement
share alike imposant aux réutilisateurs de partager les données, produits ou services réalisés.

Dans le domaine de l'ouverture de données publiques, le principe est de rendre ces données
gratuites d’'usage ; toutefois, I'accés a ces données peut donner lieu au paiement de frais de mise
a disposition, diment justifiés, pour répondre a des usages intensifs (par exemple pour des
informations temps réel ou pour de trés gros volumes de données) et assurer I'équité d’acces entre
gros et petits utilisateurs.

Le terme « données brutes publiques » doit étre précisé car les fichiers informatiques les contenant
peuvent étre de nature trés variée et spécialisée. |l s'agit parfois de données qui ne permettent pas
d'élaborer une application ou une information d'intérét général, voire peuvent présenter des
problémes liés a la protection de la vie privée, a la sécurité ou a la souveraineté. Il est donc
nécessaire d'emblée de déterminer l'accés aux données publiques en fonction d'une finalité
d’intérét général (i.e. d'accés aux informations utiles pour le citoyen ou les entreprises, a partir des
données produites dans le cadre d'une mission de service public), pour arriver a la notion
d’'information publique réutilisable. Un traitement des données brutes par le producteur peut étre
nécessaire pour produire ces informations publiques ouvertes, que I'on appellera par la suite
« données publiques réutilisables ».

Les données brutes sont des données publiques produites par les opérateurs publics ou privés
exploitant le service de transport. Les autorités publiques et les opérateurs publics ou privés
réalisant des services d'information a partir de ces données publiques, ou les enrichissant, doivent
étre maitres de l'usage qu'ils font des données enrichies et des services qu'ils réalisent, dans le
respect de leur mission de service public et de considérations économiques de développement de
l'innovation, de rentabilité et de meilleure utilisation des fonds publics.

Les données peuvent étre source dans leurs usages de probléemes de nature juridique liés aux
guestions d’'usage et de responsabilité sur les conséquences liées a l'usage de données erronées
ou d’'usage conduisant a des erreurs ou a des biais dans l'information produite. Il convient, dans
les licences d'utilisation, de mettre en avant un esprit de responsabilité pour les réutilisateurs sur
les conséquences des services qu'ils proposent a partir des données publiques, sans que cela



puisse constituer une garantie de protection absolue vis-a-vis des producteurs de données. Mais
on peut considérer qu'en la matiére, il y a plus de bénéfices que de risques et que les risques
éventuels doivent étre traités et suivis, mais ne pas étre utilisés comme un moyen de contenir le
mouvement d’ouverture ou servir de prétexte pour filtrer ou dégrader des données.

Si certaines données sont considérées d'intérét général, mais n’'existent pas au moment ou la
nécessité de l'intérét général est décidée, il est nécessaire que les producteurs potentiels de ces
données s’organisent pour les produire. Mais cela peut supposer de mettre sur pied un plan et un
calendrier raisonnable de mise en ceuvre, globalement pour le jeu de données ou spécifiquement a
un opérateur, prenant en compte la complexité et les colts de réalisation.

Il. — Spécificités des données de transport

Par rapport a la problématique générale d'ouverture des données, le secteur des transports
présente des spécificités liées a une grande diversité des modes des transports et des données, a
leur impact sur la vie des personnes, sur I'économie et sur l'organisation des villes et des
territoires. Leur ouverture est donc a la source de risques et d'opportunités économiques et
d’'usage trés importantes :

1. Les activités de transport sont organisées par des maitrises d'ouvrage publiques ou
privées et réalisées par des maitres d’ceuvre publics ou privés ;

2. Les transports publics (ou « conventionnés ») sont réalisés par des entreprises publiques,
ou privées, sous régime de régie, délégation ou concession de service public. Les bases
de données publiques de données de transport correspondantes sont aujourd’hui
hétérogénes quant a leur ouverture et leurs modes d'acces ;

3. Les modes de transport sont trés variés en termes de vecteurs : avion, train, tram, bus,
voiture, vélo ; d'infrastructures : aérogares, gares, autoroutes, routes, aires de covoiturage,
stations de véhicule en libre-service, parking, stationnement de rue; de modalités de
mutualisation : transport collectif, véhicules en libre-service, covoiturage, véhicules privés ;

4. Les données de transport sont, elles aussi, de nature trés variée et hétéroclite : horaires
théoriques et temps réel, arréts, infrastructures de transport, positionnement des vecteurs
de transport, tarifs, fréquentation et disponibilité, mobilité des voyageurs, incidents, offres
de transport... ;

5. Les données de transport peuvent porter dans leurs usages des problématiques de vie
privée, de sécurité, notamment pour la gestion de crise suite a des événements, de

responsabilité juridique, pour des conséquences dommageables liées a limpact de
l'information de transport, ou de la non réalisation d’un transport ;

6. Les objectifs d'intérét général dans le domaine du transport sont aussi de natures variées :
a) Assistance au voyageur : information « brute » des voyageurs pour planifier leur
mobilité, assistance au voyageur pour optimiser leur transport en terme de durée,
prix, confort, information des voyageurs en temps réel sur 'accomplissement du
transport, assistance au voyageur pour une configuration dynamique de sa

mobilité ou information de sécurité ;

b) Optimisation des performances des systemes de transport : adaptation de I'offre
de transport, optimisation des colts de transport, coopération dans la réalisation
de transport, gestion globale des trafics, gestion des crises ;

¢) Information des fabricants de véhicules et des constructeurs des infrastructures et
service de transport, route intelligente ;

d) Alimentation en données dautres secteurs intéressés a la mobilité:
consommation, tourisme...

7. Les acteurs concernés par les transports ou parties prenantes principales :
a) L’Etat exercant des prérogatives régaliennes sur l'organisation des systemes de
transport, la sécurité et exercant la tutelle d'opérateurs de transport nationaux ;



b) Les Collectivités, autorités organisatrices de transports et de mobilité pour leur
territoire et responsables de la qualité de vie de leurs administrés et du
développement économique ;

c) Les opérateurs de transports publics et privés et leurs syndications ;

d) Les utilisateurs ;

e) Les acteurs économiques liés au transport ;

f) L’Europe, qui se substitue aux Etats.

Dynamique des services de transport et de leurs marchés :

Les besoins de transport s'intensifient du fait de la croissance des agglomérations et du
développement des mobilités personnelles et professionnelles de courte et longue distances, et ce,
malgré les pressions environnementales et économiques, et malgré, ou a cause, du
développement des communications numériques qui jouent a la fois en substitution et a la fois en
intensification des besoins de rencontre.

Par ailleurs, les évolutions du commerce électronique posent de nouveaux problemes de
logistique, qui ne font pas partie de I'étude, mais interférent cependant avec les autres flux de
transport, notamment pour la logistique des derniers kilomeétres et les problémes des trafics de
transit.

Concernant les modalités de transport, nous allons vers une diversification des modalités et une
concurrence généralisée, sur fond de dérégulation, d’innovation de services, d'optimisation
économique, et de recherche d’amélioration de la qualité de vie pour le travail et la vie sociale et
individuelle :

1. Dérégulation européenne, séparation des infrastructures et des services pour les
monopoles d’Etat ;

2. Ouverture de la concurrence entre modes dans la longue distance : avion versus train,
versus covoiturage et a venir versus autocar ;

3. Diversification de la concurrence dans les territoires : TER versus autocar, versus voiture
individuelle, versus covoiturage ;

4. Diversification des modes dans les agglomérations : « versus et complémentaires » métro,

tram, bus, vélo, covoiturage... Et pour le stationnement rue versus parking, et location,
sous location.

Un mouvement européen et mondial d’ouverture des données de transport :

Le développement du numérique et la dynamique de l'open data, associés aux besoins
d’optimisation des mobilités, créent des conditions favorables a I'ouverture des données :

1. Directive européenne sur les systémes de transport intelligents® : sécurité, information des
voyageurs, espace de données pour un calculateur d'itinéraire multimodal... ;

2. Pré-positionnement européen vers une ouverture généralisée des données de transport
publiques et privées® ;

3. Diversification des expériences d'ouverture dans le monde et prise en compte de leurs
apports ;

4. Transformation de la chaine de valeur et risques de captation : captation et création de
chalandise autour d'un service Killer app, positionnement d'intermédiation de grandes

! Directive 2010/40/UE du Parlement Européen et du Conseil du 7 juillet 2010.
®Feuille de route de la Commission Européenne publiée en juin 2014 : « Towards a roadmap for delivering EU-wide
multimodal travel information, planning and ticketing services »



plates-formes numériques, captation de valeur dans un secteur déja tres tendu, diminution
de la rentabilité et des potentiels d’'investissement, impact sur la qualité et la sécurité ;

5. Emergence du pouvoir des utilisateurs, de leur capacité de contribution & I'innovation et au

développement des services et de leur capacité de pression a l'ouverture ou au
contournement en cas de non ouverture.

L’évolution de la chaine de valeur et des modéles économiques :

La fluidité des données numériques et la croissance des puissances de traitement ont donné lieu a
la création de plates-formes mondiales d'intermédiation. Elles se bétissent autour d’'un service
phare créant un péle de chalandise, puis elles valorisent cette chalandise aupres de producteurs
de biens ou de services. Ces structures de marchés, dites « bifaces », peuvent conduire trés
rapidement a une intermédiation forte et I'atteinte de positions de fait dominantes, et la possibilité
de capturer ainsi une part croissante de la valeur créée par les opérateurs de transport, contraints
de payer pour étre référencés par les intermédiateurs. Ce phénomeéne est, bien sdr, attisé par la
concurrence entre les modes et les transporteurs.

Par ailleurs, la numérisation du fonctionnement des entreprises (production, marketing, conception,
relation client, fonctionnement interne...) fait des données un vecteur clef de leur transformation,
de I'amélioration de leurs performances économiques, de progression dans la qualité de service et
d’entrée dans un processus d'innovation ouverte. Le mouvement d’'ouverture des données de
transport est aussi a apprécier dans ce cadre, comme une sorte de partie émergée de I'iceberg de
transformation par les données. Il ne doit pas geler les évolutions vers des modeles économiques
plus globaux des opérateurs de transport intégrant les données.

lll. - Les préconisations et recommandations du Comité

Analyse générale :

Il'y a un intérét fort pour I'ouverture des données de transport afin d’'améliorer la qualité de vie des
usagers et apporter de l'innovation dans les services, amenant globalement a I'amélioration de la
qualité des transports et de la mobilité.

Les villes et agglomérations sont des zones massives de transport avec des services publics de
transport prépondérants et se développant en complémentation face a une concurrence privée
encore faible.

Le transport a longue distance est en situation concurrentielle : avion, train, covoiturage, autocar
dans un avenir proche.

L'évolution prévue en France consiste a ouvrir les données publiques issues des services
conventionnés, mais constituant en réalité un « espace gruyére » du fait de la diversité des
modalités de maitrise d’ceuvre, des types de production et de la propriété des données.

L’'Europe est en action sur l'ouverture des données de transport avec des décisions déja en
application sur certains modes (route) et d’autres en cours de discussion.

L'impact du co(t de production des données et la nature des modeles économiques associés sur
la qualité de service et leur valorisation doivent étre pris en compte, mais ne doivent pas conduire
a pérenniser les « trous du gruyére », quand l'intérét général est en jeu.

La réalisation d’'une information voyageur de qualité, de calculateurs d'itinéraire dynamiques et de
services de planification de voyages est d'intérét général.

Construire des communautés d’acteurs pour améliorer la qualité de vie et la mobilité et contribuer
au développement économique est le meilleur chemin pour se mettre en position offensive dans le



paysage mondial, résister aux dangers d’intermédiation et se mettre en situation d’'exporter les
innovations et solutions.

Inclure dans ces communautés les utilisateurs, usagers, contributeurs est une des clefs pour
profiter de la force de la « multitude » des utilisateurs.

Orientation et recommandations générales :

Orientation générale : pour créer un écosystéeme de transport innovant et générateur de
nouvelles sources de valeur économique et d’'usage, construire un espace généralisé de données
ouvertes de transport, s'appuyant sur une base de données publiques réutilisables alimentée par
les opérateurs de transport conventionné et bénéficiant de I'apport de données privées (mises a
disposition de fagon volontaire dans une premiére étape), avec des modalités d’ouverture et de
réutilisation adaptées a la nature des données et a leurs usages.

Recommandation générale n° 1 : mettre en place rapidement I'espace des données publiques
réutilisables, en respectant les contraintes spécifiques au secteur des transports

1. Définir trois modes d'ouverture des données publiques fournies par les opérateurs de
transport :

a) Données ouvertes libres de réutilisation : usage des données gratuit et sans
contrdle a priori et sans autre condition que les engagements de bonne conduite ;
déclaration optionnelle d’identité, facilitant la mise a jour des données et la
création de clubs d'utilisateurs et d’échanges ;

b) Données ouvertes avec conditions de réutilisation (du type prise en compte des
regles de gestion de crise pour les données en temps réel), donnant lieu, quand
cela est pertinent, a déclaration d’'identité et de services ;

c) Données ouvertes a des fins d'études et de recherche, pour les besoins propres
des chercheurs, avec réutilisation conditionnelle des résultats définie par les
fournisseurs ou les collecteurs de données.

2. Définir les modalités de sélection des jeux de données ouvertes pour chaque catégorie :

a) Données ouvertes libres de réutilisation : gestion par I'Etat, en concertation avec
les autorités organisatrices et les opérateurs de transport, de la définition des
finalités d'intérét général permettant de décider quels jeux de données entrent
dans cette catégorie ; plan de mise en ceuvre négocié avec I'Etat et les acteurs du
transport pour les données publiques a créer ou mettre en forme ;

b) Données ouvertes avec conditions de réutilisation: gestion par I'Etat, en
concertation avec les autorités organisatrices et les opérateurs de transport, d'une
liste de jeux de données entrant dans cette catégorie et des conditions éventuelles
de réutilisation ;

c) Données communiquées a des fins d'études et de recherche avec réutilisation
conditionnelle : identification des finalités et décision de l'autorité gestionnaire ou
suppléante sur une liste de finalités.

Recommandation générale n° 2 : construire les conditions d’'un environnement favorable a la
réutilisation des données ouvertes

1. L'utilisation de données donne lieu a une forme de CGU (Conditions générales
d'utilisation), incluant les conditions de réutilisation (Licence Ouverte), les modalités de
mise en ceuvre éventuelles correspondant aux jeux de données concernées, des
conditions éventuelles de tarification de I'acces technique, des modalités d'information sur
I'évolution des données et la participation éventuelle & un réseau de réutilisateurs ;

2. Pour la licence d'utilisation, il est essentiel de garantir un acces libre et fair aux données

publiques produites par les opérateurs de transport: a cet effet, 'accés aux données
publiqgues de transport se fait en utilisant la Licence Ouverte, qui établit les bonnes
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pratiques pour I'utilisation des données ; cependant, il est également d’intérét vital que des
conditions sur la loyauté des usages soient mises en place pour garantir I'innovation et les
conditions de concurrence s'imposant a tous et, au premier chef, aux grands plates-formes
d’intermédiation.

Remarques :

dans ce contexte, les données ouvertes sont celles produites par les opérateurs de
transport, qui les rendent directement accessibles ou décident d’en confier I'accessibilité a
un tiers qui hérite des conditions de liberté d’accés et de gratuité d'usage ;

un réutilisateur produit des données, produits ou services a partir de ces données
publiques ouvertes ; il convient de lui laisser ouvert le choix des modalités de réutilisation
de sa production, y compris la possibilité d’inscription dans un mode share alike de tout ou
partie des résultats et ce, que le réutilisateur soit public ou privé, opérateur, autorité ou
industriel. Ceci est une condition nécessaire pour développer 'innovation et la création de
valeur par les acteurs privés ou publics ;

en cas de mise a disposition volontaire de données d'origine privée ou issues d'un
domaine concurrentiel, le producteur peut choisir son mode de licence, y compris associer
une licence ouverte pour les bonnes pratiques et un cadre coopératif pour I'utilisation de
type share alike ;

de facon conservatoire, pour des données jugées « stratégiques », le producteur peut
imposer une réutilisation du type share alike dans I'attente que des conditions sérieuses
sur la loyauté des usages aient été mises sur pied par les autorités.

Définir les conditions de tarification de l'accés en fonction du niveau de service et
garantissant la neutralité d’accés : accés simple sans garantie de services, accés avec des
garanties de services, prétraitements spécifiques.

Recommandation générale n° 3 : anticiper la possibilité d'ouverture des données en concurrence
et 'impact sur leurs usages et les modeles économiques

1.

Prendre en compte le mouvement général d’ouverture des données correspondant a un
intérét général : si les données n’étaient pas ouvertes par décision d’'intérét général, I'effet
de cisaillement de la concurrence ouvrirait de toute fagon la porte a I'entrée de plates-
formes d'intermédiation et viendrait contraindre ceux qui n'ouvriraient pas ;

Utiliser le temps disponible avant cette ouverture légale ou de fait, pour mettre en place
une politique offensive de services aux usagers, s’appuyant sur les données privées et les
données publiques, dans un écosystéme d’innovation ouvert et/ou coopératif ;

Inscrire cette politique dans une action de renforcement de I'écosystéme national et
européen :

a) En créant des espaces de travail avec les opérateurs de transport, entreprises,
start-up et utilisateurs pour développer linnovation de services autour des
données publiques et privées ;

b) En développant des espaces coopératifs permettant de progresser rapidement
vers des services du type calculateurs multimodaux de plus en plus complets et
évolutifs.

Recommandation générale n° 4 : penser le réle du numérique et des données, dans la stratégie
d’adaptation et de transformation des opérateurs de transport et d’évolution de leur modele
économique

1.

Développer une vision globale du numérique et de la production et I'échange d’information
pour chacune des fonctions et de fagon holistique pour 'ensemble de I'entreprise ;

Dans une vision ouverte du fonctionnement de I'entreprise, prendre en compte le role des

flux de données dans les interactions avec les voyageurs, les entreprises partenaires et
entre les acteurs du transport ;
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3. Intégrer le numérique et les données dans les modéles économiques des opérateurs de
transport, les capacités de production de valeur interne et externe et les business model
de valorisation.

IV. - Conclusions

Les recommandations particulieres précises présentées dans la suite de ce rapport se sont
concentrées principalement dans le domaine des recommandations générales n° 1 et 2. Elles
portent sur les conditions d'ouverture et de réutilisation des données publiques, dans la
perspective d'une action Iégislative & court terme.

Les conditions d'ouverture et de valorisation des données en concurrence (recommandation
générale n° 3) devraient constituer le deuxiéme étage de la fusée. Nous recommandons de
s'inscrire dans la dynamique européenne et son calendrier. Ces conditions doivent faire I'objet
d’'une concertation entre tous les acteurs concernés pour contribuer a la réflexion européenne et
prendre au mieux en compte les spécificités francaises. Nous recommandons de concevoir et
mettre en ceuvre dans lintervalle des stratégies offensives et innovantes, s’appuyant sur des
ouvertures volontaires de jeux de données et la création d’'un écosystéeme dynamique d’innovation
et de développement de services a partir des données.

La quatrieme recommandation générale n’était pas I'objet proprement dit de la saisine et n'a pas
été traitée dans le cadre du débat plénier. Elle a en revanche fait I'objet d’échanges avec certains
opérateurs, pour lesquels la métamorphose numérique est au cceur de I'évolution de I'entreprise.
Elle ne fait donc pas I'objet d’'une préconisation précise a ce stade, mais pose le probléme de
transformation rapide du modele des entreprises publiques de transport.
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l. — Synthése

Méthode de travail du Comité :

La méthode de travail adoptée par le Comité du débat a consisté a croiser deux approches, une
approche par thémes (technique, juridique, modéeles économiques), traités dans le cadre de trois
groupes de travail spécifiques, et une approche par modes de transport, répartis en quatre
ensembles cohérents :

e services publics (notamment bus, tram, métro, RER, Transilien, TER, Intercités, autocars) ;

e services concurrentiels (TGV, covoiturage longue distance, aérien) ;

e nouveaux services de mobilité (vélo, vélo en libre-service, covoiturage du quotidien,

autopartage) et stationnement ;
e route.

Pour chacun de ces ensembles de modes, le Comité a analysé le rapport bénéfices / risques d’'une
ouverture des données au regard de leur modéle économique (conventionné ou concurrentiel).

Problématique juridique :

Le Comité a d'emblée constaté l'inadaptation du cadre juridique actuel a la réutilisation des
données publiques liées & I'information du voyageur.

e ce cadre juridique est défini par la loi du 10 juillet 1978 relative a I'acces aux documents
administratifs, complétée en 2005 par un chapitre sur la réutilisation des informations ;

e par réutilisation, on entend le fait, pour un tiers, d'utiliser une information a d'autres fins
gue la mission de service public pour les besoins de laquelle cette information a été
produite ; les horaires planifiés par un opérateur de transport, par exemple, sont
susceptibles d'étre réutilisés par un tiers fournisseur de service d’information ;

e e fait qu'une donnée soit « réutilisable » n'implique pas I'obligation de la produire, mais
seulement d’en permettre la réutilisation par les tiers, si elle a été produite ;

e les informations produites dans I'exercice d’'une mission de service public administratif
(SPA) sont « réutilisables », mais non celles produites dans I'exercice d’'une mission de
service public a caractére industriel et commercial (SPIC).

Dans le cas du service public de transport, les principaux acteurs a prendre en compte sont :
e l'autorité organisatrice des transports : sa mission d'organisation du service de transport
est une mission de service public administratif (SPA) ;
e ['opérateur de transport : sa mission d’exécution du service de transport est une mission de
SPIC;
e les tiers, fournisseurs de service d'information.

Dans ce cas du service public de transport, les données nécessaires a l'information du voyageur
sont en régle générale produites en lien avec la mission d’exécution du service de transport, qui
est un SPIC. Il en résulte que ces données ne sont pas « réutilisables ».

Le débat a trés vite fait apparaitre un consensus sur I'opportunité de modifier la loi pour rendre

« réutilisables » certaines données des services publics de transport, des nouveaux services de
mobilité et du stationnement.

Bénéfices et risques :

Les bénéfices attendus de l'ouverture des données consistent non seulement dans I'amélioration
de l'information délivrée a I'usager des transports, mais aussi dans la promotion des alternatives a
la voiture individuelle, I'accroissement de la transparence de I'action publique, I'innovation et le
développement de I'économie numérique en France.

En matiére de risques, deux préoccupations principales ont été exprimées par les acteurs du
transport : la premiére porte sur les colts engendrés par la mise a disposition des données. C'est
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pourquoi le Comité propose que 'acceés aux données ouvertes puisse étre payant lorsque ce co(t
est significatif.

La seconde préoccupation porte sur les répercussions de I'apparition, possible, d'une position
dominante sur le marché de l'information multimodale.

Si l'ouverture des données débouchait sur le monopole ou le quasi monopole d’'un fournisseur
d’'information, I'objectif de stimulation de I'économie numérique pourrait étre remis en question.
Dans le but d'éviter cette situation, le Comité a recommandé un ensemble de dispositions,
notamment d'ordre technique, destinées a faciliter la réutilisation par les start-up et moyennes
entreprises, qui ne disposent pas de moyens importants. Le Comité s’est attaché a trouver un juste
équilibre entre les intéréts des réutilisateurs et ceux des producteurs de données.

Certains opérateurs de transport en situation de concurrence ont, pour leur part, fait valoir un
risque d’'abus de position dominante d’'un intermédiaire, lequel pourrait leur imposer le versement
de commissions susceptibles de compromettre leur équilibre économique. Ce scénario préoccupe
notamment la SNCF (cf. annexe 9). Aussi le Comité recommande-t-il que les données de ces
opérateurs ne soient ouvertes qu'a la condition que puissent étre adoptées simultanément des
mesures robustes permettant de prévenir le risque d’abus de position dominante.

Recommandations sur l'ouverture des données et les conditions permettant de remédier
aux risques :

S’appuyant sur la classification élaborée par le sous-groupe technique (cf. figure 1 ci-dessous), le
Comité recommande, pour les services publics de transport, d’ouvrir :

e certaines données contenues dans les classes de la tranche supérieure ;

e I'ensemble des données contenues dans les classes des trois tranches inférieures.

Pour remédier aux risques identifiés par les acteurs du transport (cf. annexe 11), le Comité
recommande de soumettre cette ouverture a certaines conditions, représentées sur la figure 2 :

e les conditions de complétude et neutralité de linformation et d'exonération de
responsabilité du producteur de données font I'objet de clauses équivalentes dans la
Licence Ouverte ;

e lorsque la mise a disposition des données entraine des co(ts significatifs, ce qui peut étre
le cas notamment pour les données « temps réel », I'accés peut étre rendu payant (cf.
supra) ;

e les données d'usage et billettiques pourraient étre mises a disposition sous une forme
agrégée ('ampleur de cette agrégation devant toutefois rester limitée et la mise a
disposition des données doit également respecter la réglementation concernant les
données personnelles).

- ~
- ~ P RN
,/ \\ * Possibilité d’agrégation (en respettant
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Pour les nouveaux services de mobilité et le stationnement, le Comité formule des
recommandations d’ouverture similaires, résumées dans la figure 3 ci-apres :

Vélo Vélo en libre Covoiturage | | Autopartage || Stationnement
— service I AL

Informations
temps réel,

Informations temps Informations Informations temps
réel, donnée d’usage

temps réel réel, donnees

(Disponibilité des

)

Locallsal‘;lon Localisation des Localisation Locallsa!;lon Localisation des
des parkings . des stations -
: bornes des aires parkings
vélo autopartage

Fig 3. Ouverture des données
Nouveaux services de mobilité

La question se pose de savoir s'il y a lieu de limiter les nouvelles régles en matiére d’ouverture des
données au strict périmetre du service public. En effet, il n’est pas toujours aisé a déterminer ce qui
reléve d’une mission de service public: les services de vélo en libre-service (VLS), d’autopartage,
de stationnement, les équipements destinés au vélo peuvent, selon les cas, étre ou non des
services publics. Faut-il alors limiter I'ouverture des données aux seuls services publics ou bien
I'étendre a d’autres services ayant le méme objet ?

La question de l'ouverture de données de statut privé, qui n'était en toute rigueur pas dans le
champ du débat, se pose de fagon plus générale :

e la Commission Européenne aborde ce sujet : dans I'information routiére, un grand nombre
de données sont de source privée ; les obligations de mise a disposition créées par le
reglement délégué de I'action prioritaire c) de la directive ITS, relative aux informations de
sécurité sur le réseau routier, s'imposent indifferemment aux personnes publiques et
privées ;

e le Comité a évoque, par exemple, la question des données élaborées par les grands
opérateurs du numérique sur la description des gares destinées au guidage indoor.

Désireux de formuler des dispositions qui soient d'application simple pour les gestionnaires de
service, le Comité recommande que les dispositions en matiére d’ouverture des données pour les
nouveaux services de mobilité et le stationnement s’appliquent aussi a des services qui, sans
constituer des services publics, donnent lieu a une convention avec une personne publique.

La notion d'intérét général pourra guider la poursuite de la réflexion sur I'ouverture des données.

Les services liés a l'information des voyageurs mis en place par les collectivités territoriales
(calculateurs d'itinéraire, calculs d'isochrones, calcul du prix d'un trajet) seraient également rendus
réutilisables, sous conditions.

Pour les services concurrentiels de transport et la route, la question de I'ouverture des données est
examinée dans le cadre de la mise en ceuvre — au niveau européen — de la directive sur les
systemes de transport intelligents.

Concernant les données des services de transport en situation de concurrence, dans |'éventualité
d'une ouverture des données, le Comité recommande la mise en place concomitante d'un
reglement européen visant a prévenir de possibles abus de position dominante des fournisseurs de
service d'information vis-a-vis des opérateurs de transport. S’inspirant du réglement adopté pour
les systéemes informatisés de réservation dans le transport aérien, ce réglement pourrait
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comprendre, par exemple, un encadrement des commissions d'intermédiation et une obligation de
neutralité dans I'affichage des résultats.

Autres recommandations, d’ordre technique, juridique et économique :

Le Comité formule des recommandations d’ordre technique, en vue de favoriser la réutilisation des
données. Ces recommandations portent sur les données et leur qualité :

e mettre a disposition les données, de préférence, selon des formats normalisés ou
standardisés ;

e ¢élaborer et utiliser les profils précisant les modalités d'utilisation de la norme ou du
standard en France ;

e pour les nouveaux services de mobilité et le stationnement, élaborer des formats
d’échange de données ; participer aux travaux menés dans ce domaine par le Comité
européen de normalisation (CEN) ;

o vérifier la qualité des données et mettre en place I'organisation assurant leur mise a jour ;

ainsi que sur les outils contribuant a assurer cette qualité des données :

e poursuivre le développement d’outils open source destinés, notamment, a tester la qualité
des données et a faciliter la conversion d’'un format a un autre.

Les recommandations techniques portent également sur la coordination et la mutualisation des
actions & mener :
e élaborer des plates-formes de données multimodales a I'échelle territoriale ;
e élaborer notamment des bases de données d’'arréts a I'échelle territoriale, en assurant leur
cohérence globale a I'échelle France entiere ;
e décrire dans le schéma régional de l'intermodalité prévu a l'article L. 1213-3-1 du Code
des transports I'organisation adoptée en matiére d’ouverture des données sur le territoire
régional.

et sur la mise en place d’'un écosystéme favorable aux développeurs :
e animer la communauté des réutilisateurs.

En matiére de licence, le Comité incite les fournisseurs a mettre leurs données a disposition sous
la Licence Ouverte (Etalab). Lorsque l'accés aux données est rendu payant, cette licence est
complétée d’'une clause relative a la tarification ; le prix ne couvre que les co(ts supplémentaires
engendrés par la mise a disposition.

Toutefois, le temps que soient adoptées des mesures garantissant la loyauté des plates-formes
d’'intermédiation, il est apparu opportun de laisser aux fournisseurs de données la possibilité
d’ouvrir leurs données « stratégiques » sous une licence de type ODbL. Afin d'harmoniser les
conditions de réutilisation, les parties concernées poursuivront leur réflexion afin d'identifier, pour
chaque ensemble cohérent de modes de transport, quelles données sont susceptibles d'étre
considérées comme « stratégiques ».

Chacune de ces licences peuvent étre complétées, si nécessaire, de clauses relatives aux
conditions de réutilisation.

Sur le plan Iégistique, le Comité recommande d’insérer dans le code des transports une disposition
Iégislative déclarant réutilisables les données nécessaires a I'information du voyageur.

Il sera utile d’élaborer un guide des bonnes pratiques comprenant :
e des clauses-types a insérer dans des avenants aux contrats de délégations de service
public ;
e des clauses-types a insérer dans les nouveaux contrats (notamment DSP et SIM)
détaillant les exigences techniques et juridiques résultant du caractere réutilisable de
certaines données.

Enfin, le Comité appelle I'attention sur l'intérét que pourrait présenter la création d’'une notion

« d’information d'intérét général » (1IG), pour définir un statut approprié a ce type de données.
Cette notion d’'llIG pourrait étre utilisée dans de nombreux domaines : santé, éducation, logement,
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transport etc. En fonction de I'évolution de la doctrine, telle donnée ou telle classe de donnée serait
alors déclarée IIG. Des informations produites hors du cadre strict d'une mission de service public
pourraient étre déclarées d'intérét général. Cette hypotheése de travail pourrait étre approfondie
dans le cadre des travaux préparatoires a la loi sur le numérique.

Sur le plan économique, le Comité invite les autorités publiques a s’appuyer sur linitiative privée
sur les services susceptibles de trouver un modéle économique viable. Il préconise enfin d'offrir
aux entreprises innovantes la possibilité de bénéficier des marques des territoires, pour la diffusion
de leurs produits, grace a un dispositif de labellisation.

Il. - Liste des recommandations

Les recommandations du Comité ont été élaborées, selon la méthode de travail qu'il a retenue, en
croisant une approche par modes de transport et une approche par thémes. Le plan de la
présentation refléte cette démarche :

e recommandations par modes :
[I.1. Recommandations sur les services publics de transport [SPT]
[I.2. Recommandation sur l'ouverture des données des services de transport en
situation de concurrence [SCT]
[1.3. Recommandations sur les données des nouveaux services de mobilité et le
stationnement [NSM]
II.4. Recommandations sur les services liés a I'information du voyageur [IV]

e recommandations par themes :
[1.5 Recommandations juridiques [RJ]
[1.6. Recommandations techniques [RT]
II.7. Recommandations destinées a favoriser le développement de I'’économie
numérique dans le domaine du transport [RE]
[1.8 Recommandations transversales [RTV]

II. 1. - Recommandations sur les services publics de transport [SPT]

En matiere d’ouverture des données :

Les recommandations en matiére d’ouverture des données se réferent a la classification suivante :

Information tem

Arréts Structure (topologie) du réseau
(Acces, escalators, (lignes, itinéraires etc.)
escaliers, caméras, etc.) EEs, b [FeinEellinsy, B

Services publics de transport
Classification des données
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SPT1:

Pour les classes «topographie », «arréts», «structure du réseau », «données

théoriques-horaires planifiés » et « offre tarifaire » :

Les données de ces classes sont réutilisables.

Cas de l'offre tarifaire : a titre exceptionnel, I'ouverture des données de I'offre tarifaire peut ne pas
étre compléte : les informations qui alourdiraient inutilement la présentation ou demanderaient une
expertise additionnelle pour étre correctement interprétées peuvent étre omises.

SPT2 : Pour la classe « information en temps réel » :
Les données suivantes sont réutilisables :

messages diffusés sur le réseau, y compris messages de perturbation ;
position des véhicules ;

prochain passage du véhicule a I'arrét ;

état des équipements (escalators, ascenseurs...).

Cette liste pourra faire I'objet de compléments au fil du temps.

SPT3 : Pour les classes « usage » et « billettique » :
Les données suivantes sont réutilisables :

origine/destination des déplacements ;

usage des transports (nombre de voyageurs par segment et par période, serpent de
charge) ;

informations de s(reté (vols, agressions) ;

données de validation.

Ces données peuvent étre mises a disposition sous une forme agrégée, I'ampleur de cette
agrégation devant toutefois rester limitée. L'ouverture des données doit respecter la réglementation
concernant les données personnelles.

Sur les conditions de réutilisation :

SPT4 : Pour toutes les classes de données,
Conditions de réutilisation :

la réutilisation ne doit pas induire en erreur des tiers quant au contenu de l'information et a
sa date de mise a jour ;

en vue de préciser I'exigence précédente, le fournisseur de données peut demander que
I'information réponde a des exigences de complétude et des critéres de neutralité ; afin de
faciliter les réutilisations, les fournisseurs de données concernés définiront ces exigences
de complétude et ces critéres de neutralité dans une rédaction commune ;

le fournisseur des données ne peut garantir I'absence de défaut de la donnée et ne peut
étre tenu pour responsable des pertes, préjudices ou dommages de quelque sorte causé a
des tiers du fait de la réutilisation ;

prix de I'acces aux données : si, contrairement a ce qui est observé actuellement, les codts
de mise a disposition devaient se révéler significatifs pour des données autres que celles
en temps réel, les dispositions prévues en SPT5 pourraient étre mises en ceuvre pour ces
données.

Remarque : la consultation en cours pour préparer la loi sur le numérique met en avant la notion de
« loyauté », qui pourra étre utilisée pour préciser le critere de complétude.

SPT5 : Classe « Informations en temps réel » :
Conditions de réutilisation :

la réutilisation peut étre soumise au respect de régles de gestion de flux, notamment en
cas d’incident ou de crise. Ces régles sont fixées par l'autorité responsable en cas
d’'incident ou de crise ;

prix de l'accés aux données : lorsque les colts de mise a disposition sont significatifs,
cette mise a disposition peut étre payante ; le total des recettes ne peut excéder les colts
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supplémentaires engendrés par la mise a disposition des données ; les éléments de calcul
permettant de justifier le prix de I'accés aux données a partir des colts supplémentaires
sont publiés ; la mise a disposition reste gratuite pour les petits utilisateurs.

II. 2. — Recommandation sur l'ouverture des données des services concurrentiels de
transport [SCT]

SCT : L'ouverture des données des services de transport en situation de concurrence ne devrait
étre réalisée que si elle est accompagnée de mesures robustes permettant de prévenir I'abus de
position dominante d’un fournisseur de services d’'information.

II. 3. — Recommandations sur les données des nouveaux services de mobilité et le
stationnement [NSM]

Les recommandations suivantes s'appliguent aux nouveaux services de mobilité et au
stationnement, que ces services soient exploités dans le cadre d’une mission de service public ou
gu’ils donnent simplement lieu a une convention avec une personne publique.

En matiére d’ouverture des données :

Les recommandations en matiére d’ouverture des données se réferent a la classification suivante :

Covoiturage Autopartage || Stationnement

Vélo en libre

L service |

Informations

Informations te
temps réel 125

Locallsal‘;lon Localisation des Localisation Locallsa!:lon Localisation des
des parkings bornes des aires des stations rkin
vélo autopartage parkings

Nouveaux services de mobilité
Classification des données

NSM1 : Vélo en milieu urbain et interurbain :
Les données relatives aux infrastructures ou aux équipements utilisés par les vélos sont
réutilisables.

NSM2 : Vélo en libre-service :
e les données des classes « arréts », « structure du réseau », « données théoriques »,
« informations en temps réel » et « offre tarifaire » sont réutilisables ;
e les données de la classe «usage » sont réutilisables. Elles peuvent étre mises a
disposition sous une forme agrégée, I'ampleur de cette agrégation devant toutefois rester
limitée et étre compatible avec la reglementation concernant les données personnelles.

NSMS3 : Covoiturage (courte distance) :
Les données relatives aux aires de covoiturage sont réutilisables.

NSM4 : Autopartage :
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Les données sont réutilisables. Il s'agit, notamment, des données suivantes :

NSMS5 :

NSM 6

pour la classe «arréts»: la liste des stations (par une recherche en x, y ou par
opérateurs) ;
pour la classe « données théoriques » :

0 l'autopartage en boucle, la liste des véhicules a une station, le planning a 24h, le

taux d’occupation a 24h ;

0 pour l'autopartage en trace directe, la capacité de chaque station ;
pour la classe «informations en temps réel », dans le cas de l'autopartage en trace
directe, la disponibilité des stations et des véhicules.

Stationnement :

les données des classes topographie et « données théoriques », hors « offre tarifaire »,
sont réutilisables ;

les données retraitées (places libres, parc saturé, parc en voie de saturation) de la classe
« information en temps réel » sont réutilisables ;

les données de la classe «usage » sont réutilisables ; elles peuvent étre mises a
disposition sous une forme agrégée, 'ampleur de cette agrégation devant toutefois rester
limitée ; I'ouverture des données doit respecter la reglementation concernant les données
personnelles.

: Pour I'ensemble des nouveaux services de mobilité et le stationnement — Offre tarifaire :

A titre exceptionnel, 'ouverture des données de l'offre tarifaire peut ne pas étre compléte : les
informations qui alourdiraient inutilement la présentation peuvent étre omises.

Pour le

stationnement, les données faisant I'objet d'une obligation légale d’affichage en entrée de

parc sont réutilisables.

Sur les conditions de réutilisation :

NSM7 :

Infrastructures ou équipements relatifs aux vélos, services de vélos en libre-service,

plates-formes de covoiturage et d’autopartage, parcs de stationnement :
Conditions de réutilisation :

NSMS8 :

la réutilisation ne doit pas induire en erreur des tiers quant au contenu de « I'Information »
et sa mise a jour. En vue de préciser cette condition, le fournisseur des données peut
demander que l'information réponde a des exigences de complétude et des criteres de
neutralité qu'il définit ;

le fournisseur des données ne peut garantir I'absence de défaut de la donnée et ne peut
étre tenu pour responsable des pertes, préjudices ou dommages de quelque sorte causé a
des tiers du fait de la réutilisation ;

prix de I'accés aux données : voir SPT 5.

Inviter les parties concernées a examiner I'opportunité et les modalités d’'une ouverture

des données relatives aux bornes de recharge des véhicules électriques.

1. 4. - Recommandations sur les services liés a I'information du vovageur [1V]

IV : Les services liés a I'information du voyageur mis en place par les collectivités territoriales sont
réutilisables, sous conditions. Il s’agit, par exemple, des services de calculateur d'itinéraire, de
calcul d'isochrones ou du prix d'un trajet.

Prix de

I'accés aux services : lorsque les colts de mise a disposition du service sont significatifs,

cette mise a disposition peut étre payante ; le total des recettes ne peut excéder les codts
supplémentaires engendrés par la mise a disposition. Les éléments de calcul permettant de

justifier

le prix de I'accés aux services a partir des colts supplémentaires sont publiés ; la mise a

disposition reste gratuite pour les petits utilisateurs.
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Il. 5. - Recommandations juridiques [RJ]

RJ1 : Modification du cadre législatif

Insérer dans le Code des transports une disposition législative, concernant les services publics de
transport, les nouveaux services de mobilité et le stationnement, et ayant pour objet de rendre
réutilisables certaines données ou classes de données « nécessaires a linformation du
voyageur ».

RJ2 : Elaboration d’un guide de bonne pratique « open data », proposant des clauses-types
e pour les contrats en cours (délégations de service public, notamment), clauses-types a
insérer dans des avenants au contrat, pour préciser les modalités de la mise a disposition
des données, par la personne publique ou le délégataire ;
e pour les contrats en cours et les nouveaux contrats (notamment DSP et SIM), clauses-
types relatives aux exigences techniques résultant du caractéere réutilisable des données.

RJ3 : Licences

Les fournisseurs mettent leurs données a disposition sous Licence Ouverte (Etalab).

Lorsque l'accés aux données est payant, la Licence Ouverte est complétée d’'une clause relative a
la tarification.

La licence peut étre complétée, le cas échéant, selon les recommandations de SPT4 relatives aux
conditions de réutilisation.

Toutefois, en attendant que soient adoptées des mesures de nature a garantir la loyauté des
plates-formes, il est souhaitable, pour certaines données considérées comme "stratégiques" d'un
point de vue économique, de laisser au fournisseur de données le choix du modele économique de
réutilisation qu'il entend promouvoir : modele "ouvert", autorisant I'appropriation des données et la
revente des enrichissements apportés aux bases, ou modéle coopératif, fondé sur le partage des
enrichissements apportés a la base de données initiale.

Ces données peuvent étre mises a disposition sous une licence alternative, de type ODbL.

Afin d'harmoniser les conditions de réutilisation, les parties concernées veilleront & poursuivre leur
réflexion afin d'identifier, pour chaque ensemble cohérent de modes de transport, les données dont
le caractere "stratégique" justifie une mise a disposition sous une licence coopérative.

RJ4 : |dentification des réutilisateurs

Pour les informations temps réel, les données d'usage, de billettique et les services liés a
linformation du voyageur, les producteurs de données peuvent demander lidentification du
réutilisateur préalablement a la distribution de clef d'accés a I'API; ils peuvent exiger, en
complément, une déclaration d'usage.

Pour les autres données, les producteurs de données peuvent inviter les réutilisateurs a créer un
compte, cette identification ne revétant toutefois pas un caractére obligatoire.

Il. 6. — Recommandations techniques [RT]

Sur la donnée transport :

RT1 : Services publics de transport : utilisation des normes et standards

Dans le domaine des services publics de transports, inciter les producteurs de données a mettre a
disposition les données dans les formats d’échange de données suivants, par ordre de priorité :

1. Dans toute la mesure du possible, a la fois aux formats normalisés (NeTEXx, SIRI...) ET aux

formats orientés « réutilisation open data » (GTFS) ;
2. A défaut, seulement aux formats orientés « réutilisation open data » ;
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3. A défaut, au format propre au producteur des données, accompagné de toute
documentation utile sur ce format.

RT2 : Nouveaux services de mobilité et stationnement : élaboration de formats d'échange de
données

Inciter les acteurs des autres nouveaux services de mobilité et du stationnement & développer des
formats d'échange de données standardisé ou normalisé. Les inciter a participer aux travaux qui
vont étre engagés par le CEN dans ce domaine.

Les besoins identifiés actuellement portent sur :
¢ le vélo (en milieu urbain), le covoiturage et l'autopartage ;
¢ linformation en temps réel sur les parkings.

RT3 : Services publics de transport et nouveaux services de mobilité : élaboration et utilisation de
profils précisant la mise en ceuvre de la norme en France

Inciter les instances de normalisation (CNO3/GT7) :
e a élaborer des profils normalisés au niveau national, permettant une interprétation et une
utilisation univoque des formats d’échange de données ;
e a produire, en complément, des regles de tests normalisés au niveau national, permettant
de vérifier la conformité des données aux profils.

Inciter les producteurs de données a utiliser les profils disponibles.

RT4 : Services publics de transports et nouveaux services de mobilité : élaboration et utilisation de
modéles de données en France

Inciter les acteurs transports (producteurs, réutilisateurs...) a utiliser les modéles de données
existants, en particulier Transmodel pour les services publics de transport.

Inciter les instances de normalisation (CNO3/GT7) a étendre ces modéles aux nouveaux services
de mobilité.

RT5 : Diffusion de données transports de qualité

Inciter les producteurs des données transports a tester la qualité des jeux de données avant leur
diffusion et a joindre aux données ouvertes les résultats des tests de qualité qu’elles ont passés.

Inciter les acteurs du transport a utiliser les mémes données pour la mise a disposition des tiers et
pour leurs propres services d'information.

Inciter les producteurs des données transports & mettre en place une organisation pour assurer la
mise & jour des données réutilisables. Toute démarche d’ouverture des données devrait inclure un
volet « modalités de mise a jour ».

Inciter les producteurs des données transports a publier, pour chaque donnée mise a disposition,
les métadonnées décrivant les données (ou I'API).

RT6 : Elaboration de plates-formes de données multimodales & I'échelle territoriale

Inciter les autorités organisatrices des transports et les autorités organisatrices de la mobilité, en
lien avec les opérateurs de transport, a mettre en place des plates-formes de données
multimodales. Ces plates-formes agrégent les bases de données des différents acteurs du
territoire, les mettent en qualité et diffusent des données interopérables et de référence.

Promouvoir I'élaboration de bases de données arréts a I'échelle territoriale, en assurant leur
cohérence globale a I'échelle nationale.
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Ajouter dans le Code des transports® (cf. articles 1213-3-1 et 1213-3-2) une disposition disposant
qgue le schéma régional de I'intermodalité décrit I'organisation adoptée sur le territoire régional,
pour la mise a disposition des données liées a 'information du voyageur.

RT7 : Diffusion de données brutes ET de services d’'information
En complément a la mise a disposition de données brutes (sous forme de fichiers a plat), inciter les
producteurs des données transports a généraliser l'ouverture de services, permettant aux

réutilisateurs d'accéder a une information prétraitée et simple d'utilisation. Il peut s'agir des
services de recherche d'arrét, de calcul d'itinéraire, d'affichage de résultat sur une carte, etc.

Sur les outils (logiciels pour manipuler la donnée transport) :

RTS8 : Logiciels facilitant la manipulation des données

Inciter les producteurs des données transports, dans leur démarche d’ouverture des données, a
utiliser :

e des outils de vérification de la conformité aux profils normalisés. Un outil CHOUETTE open
source existe déja pour la norme NEPTUNE et pourrait étre amélioré pour d'autres
normes ;

e des outils de conversion d'un format a un autre. CHOUETTE propose également des
fonctions de conversion ;

e des outils harmonisés de publication des données et métadonnées.

A des fins de mutualisation, ces outils pourraient étre en open source et référencés.

Autres recommandations techniques :

RT9 : Mise en place d’'un écosystéme developer-friendly

Inciter les producteurs des données transport a proposer aux réutilisateurs des lieux de discussion
leur permettant d’échanger sur les services développés et les retours d’expériences, ainsi que de
s’entraider dans leurs réalisations.

Encourager les opérateurs et les autorités publiques a développer un écosystéme public-privé
favorisant I'innovation, la qualité et le développement économique.

Il. 7. - Recommandations destinées a favoriser le développement de I’économie humérique
dans le domaine du transport [RE]

RE1: Afin de favoriser le décollage de marchés naissants, mettre les données publiques a
disposition des tiers de maniere gratuite et ce quel que soit le format de rediffusion.

RE2 : Privilégier, pour le secteur public, la fourniture d'un service « de base » d'information
voyageur afin de laisser des espaces au secteur privé.

RE3 : Donner gratuitement accés a des services clefs, qui ne sont maitrisés aujourd’hui que par un
faible nombre d’acteurs.

RE4 : Donner de la visibilité aux entreprises innovantes en leur permettant de bénéficier des
marques des territoires, pour la diffusion de leurs produits, grace a un dispositif de labellisation.

Il. 8. - Recommandations transversales [RTV]

RTV1 : Mise en ceuvre progressive des dispositions en matiére d’ouverture

® http://www.legifrance.gouv.fr/eli/loi/2014/1/27/2014-58/jo/article_6
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Mettre en place de maniére progressive les dispositions en matiére d’ouverture des données : une
premiére étape pourrait concerner, outre les services régionaux et départementaux de voyageurs,
les services de mobilité présents dans les agglomérations dont le nombre d’habitants est supérieur
a un seuil & définir.

RTV2 : Mise en place d’un répertoire local des données réutilisables ainsi qu'un annuaire national

Inciter les fournisseurs de donnée a mettre en place un répertoire identifiant les données mises a
disposition et les conditions d’accés (format, licences, services web...)

Mettre en place un annuaire national des données ouvertes.
RTV3 : Cas ou plusieurs personnes détiennent les mémes données réutilisables

Si plusieurs personnes détiennent les mémes données réutilisables, elles peuvent décider entre
elles laquelle assurera la mise a disposition des données et rendra accessible en ligne le répertoire
des informations réutilisables ; elles peuvent également décider de confier ces taches a un tiers.

RTVA4 : Dispositif spécifique pour I'accés aux données aux fins d'études et de recherche

Lorsque le fournisseur fait payer I'accés a ses données, les organismes exercant une mission de
service public administratif ainsi que les organismes de recherche et d’enseignement devraient
bénéficier de mesures d’exonération totale.

L'accés aux données non réutilisables pourrait se faire dans le cadre d'une convention
pluriannuelle liant l'organisme fournisseur et l'organisme demandeur et comprenant
éventuellement une clause de confidentialité afin d’assurer la protection des données personnelles
et/ou du secret commercial. Un modéle-type pourrait étre proposé. La coopération entre les deux
organismes s’inscrirait dans une logique de partenariat gagnant-gagnant, le demandeur devant
communiquer au fournisseur le résultat de ses recherches. Aprés signature de cette convention-
cadre, I'organisme demandeur devrait adresser, pour chaque projet de recherche, une demande

d'accés a certaines données détenues par le fournisseur; place serait alors laissée a la
négociation.

RTV5 : Information d'intérét général

Dans le cadre des travaux préparatoires a la loi sur le numérique, examiner I'opportunité de créer
une notion « d'information d'intérét général », applicable a de nombreux domaines (transports,
logement, santé etc).

Les «informations d'intérét général » seraient dotées d’'un statut propre, distinct du statut des
informations publiques défini par la loi CADA ; ce cadre offrirait toute souplesse pour accueillir
différentes informations qui seraient rendues réutilisables au fur et & mesure des évolutions
souhaitées ; il pourrait étre plus large que le strict champ du service public.
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Introduction
Contexte :

L'ouverture des données publiques est un engagement fort du Gouvernement, rappelé dans la
feuille de route sur le numérique publiée en février 2013*.

La stratégie gouvernementale en faveur de I'ouverture des données stratégiques a fort impact
sociétal ou a fort potentiel d'innovation sociale et économique est soutenue par la mission Etalab,
créée en 2011, qui a développé une plate-forme nationale d’hébergement et de partage de
données publiques, ouvertes et réutilisables : data.gouv.fr. Cette plate-forme peut également
héberger les données des collectivités locales, si celles-ci le souhaitent.

En décembre 2012, le premier Comité interministériel pour la modernisation de I'action publique
(CIMAP) a réaffirmé le principe de gratuité des données publiques et souhaité I'étendre, en
concertation, aux collectivités territoriales et aux délégataires de service public notamment.

A cet effet, il a été décidé d’organiser six débats thématiques, dans les domaines de I'éducation,
les risques environnementaux, la transparence du systeme de santé, I'offre de transport, le
logement et la lisibilité des prestations sociales et des dépenses publiques.

Le Secrétaire d’Etat chargé des Transports, de la Mer et de la Pé&che a ainsi annoncé le lancement
du débat sur l'offre de transport lors de la journée du 11 février 2014 « Mobilité 2.0 » sur les
systemes de transport intelligents.

Les enjeux d’'une ouverture des données liées a I'offre de transport portent non seulement sur une
meilleure information des voyageurs, mais aussi sur la promotion des transports publics et des
nouvelles formes de mobilité, la transparence de l'action publique et le développement de
I’économie numérique.

Objectifs du Comité :

Le Secrétaire d’Etat chargé des Transports, de la Mer et de la Péche a confié a Francis Jutand,
directeur scientifiqgue de I'Institut Mines-Télécom et membre du Conseil national du numérique, la
mission de présider le Comité du débat sur I'ouverture des données liées a I'offre de transport.

Le Comité, qui s’est réuni de mai a décembre 2014, avait pour mission de formuler des
recommandations en matiére d'ouverture des données utiles a l'information du voyageur pour la
préparation et la réalisation de son voyage.

Il convenait de considérer I'ensemble des modes de transport et des services de mobilité, tels que,
par exemple, le covoiturage ou le vélo en libre-service. Toutefois, les recommandations devaient
principalement porter sur les données « publiques » au sens du CIMAP, c’est-a-dire les données
détenues par les collectivités territoriales, les délégataires de service public (notamment les
entreprises privées chargées d'une mission de service public industriel et commercial), les
organismes exercant des missions de service public et les entreprises publiques (comme la
SNCF).

Les données relatives a un service international ont été exclues du débat. Quant aux données de
'Etat, leurs modalités de réutilisation sont dores et déja définies par des dispositions
réglementaires”’.

* http://www.gouvernement.fr/premier-ministre/le-gouvernement-presente-la-feuille-de-route-pour-le-numerique

® Décret n° 2011-577 du 26 mai 2011 relatif & la réutilisation des informations publiques détenues par I'Etat et ses
établissements publics administratifs et circulaire du 26 mai 2011 relative a la création du portail unique des informations
publiqgues de I'Etat « data.gouv.fr» par la mission « Etalab» et I'application des dispositions régissant le droit de
réutilisation des informations publiques.
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Parallélement a I'ouverture des données proprement dite, le Comité était invité a examiner d