Régie Autonome des Transports Parisiens, France

g vec les années go, les cifa-
i Adins, dont le nombre et la
; mobilité croissent de plus
en plus, privilégient leur confort
sous toutes ses formes. ils veu-
lent *“optimiser leurs déplace-
ments” et ufilisent souvent les
TCU en complément des autres
modes de transport. De plus, ces
citadins (ils sont de lordre de 3
milliards dans le monde contre
400 millions au début du 20e sié-
cle..) se déplacent pour des
motifs de plus en plus variés (seu-
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tement 40% utilisent tes TC pour
des trajets domicile - fravail cont-
re 8% i v a seylement 3o ans 4
Paris par exempte).- Alnsi Uentre-
prise de TCU doit & présent raison-
ner en termes de mobilité globale:
heureusement les progrés des
techniques de traitement de l'in-
formation (informatique et télé-
communications) permettent

d'apporter des réponses toujours
plus efficaces & ces attentes et ce
document propose d’en présenter
quelques-unes.

g
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L’apport des nouvelles technologies
| aux Transports en Commun

André Ampélas, Directeur des systémes d'information et de télécommunications, RATP,

Les transports en commun urbains (TCU) se sont développés au début de ce siécle, d la suite de la révelution industrielle et de Uaccroissement consi-
dérable de la population des villes. L'électricité remplace la traction animale ou & vapeur: c’est la périede du “transport massif des ouvriers”.

A partir des années 50-60, la voiture individuelle devient accessible d une grande partie de la population mais génére un engorgement croissant des
villes. Dans le métro, les progrés de l'électronique permettent des avancées spectaculgires comme le pilotage automatique, les postes de com-
mandes centrelisés ou les péages magnétigues: la “maitrise de son temps de transport” y est quasi effective. Dans les bus en revanche, les évolu-
tions sont limitées car lo miniaturisation des équipements est encore insuffisante et les liaisons radio sont peu performantes.

L'évolution des techniques de trai-
tement de I'information

Si bn considére Pévolution des
techniques du traitement de ['in-
formation, on peut constater
gu’elle est dominée parla numéri-
sation de linformation gu'elle
gu'en soit sa nature {voix, don-
nées, images), par utilisation de
moyens de traitement et de com-
munication de plus en plus bana-
lisés et enfin par une miniaturisa-
tion qui repousse tous les jours
les limites du possible. On peut
parler & présent d'une aboiition
de la distance, et donc du temps,
commencer & constater une
connexion quasi continue (mobiti-
té totale} et annoncer une facilité
d’usage croissante permettant de
diminuer les pénibles phases
d’apprentissage.

Les transports urbains sont le
sigdge de nombre d'innovations
utilisant les technologies de U'in-
formation. Elles seront présen-
tées en distinguant 6 grands
domaines fonctionnels géné-
riques et en prenant des exemples
sur le cas de Paris.

L’évolutidn des technigues dans le
domaine du transport (physigue)
des voyegeurs

Ces évolutions, de plus en plus
guidées par le client, peuvent se
décomposer en celles qui sont de
nature globale au systéme (pour
mieux repenser 'ensemble) et cel-
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les qui, plus partielles, s'intéres-
sent & des composants des systé-
mes de fransport existants.

Dans ces deux cas, les évolutions
sont lentes car elles comespan-
dent au domaine historique des
transports, bien optimisé par nos
anciens, et parce qu'elles mettent
rapidement en jeu des sommes
considérabies.

Les évolutions de type systéme
visent 4 améliorer la souplesse des
modes existants, voire g en conce-
voir de nouveaux pour apporter
plus de fluidité et de commodité au
citadin
Le transport dans la ville est par-
fois comparé au systéme sanguin
de l'dtre humain, avec de gros
vaisseaux - les transports en com-
mun, et des capillaires - les voitu-
res automobiles. Les voitures gui-
dées ou les voitures en libre servi-
ce, qui font 'obiet de nombreuses
expériences de par le monde,
sont & mi-chemin entre ces deux
catégories et traduisent fe désir -
majs aussi des possibitités nou-
velles aujourd'hui - de concilier
L'inconciliable d'hier : une person-
nalisation des TCU ou une mutua-
lisation de la voiture particuliére.
A mi-chemin entre ces sclutions
“idéales” mais souvent encore
délicates de mise en wuvre, et les
métros, la multiplication d’expéri-
mentations de systémes d’auto-
bus guidés en site propre s'ex-
pligue par l'intérét certain qu’ils
apportent, malgré des cofits de
fonctionnement relativement éle-
vés mais des colits d'investisse-
ment raisonnables. [ls allient en
effet la souplesse de 'autobus et
'efficacité d’un métro, en adap-
tant U'offre au débit sans rupture
de charge. Leur mise au point
devrait s'accélérer dans les
années a venir,
L'émergence des métros automa-
tigues est une tendance lourde
qui concerne déjd plus de 10%
des 8o métros existants dans le
monde. La concentration urbaine
accroft le besoin de transport. En
heure creuse, il est onéreux de
faire circuler des trains ef la part
prépondérante de ces coiits est
concentrée sur le personnel d’ex-
ploitation (prés de 70%). Par
ailteurs, en heure de pointe, il est
souvent nécessaire de rapprocher
les trains le plus possible, mais la
vitesse de réaction voire la fiabiti-
té humaine sont influencées par
de nombreux facteurs, ne serait-

ce gue par la fatigue: ¢'est pour-
quoi les grands réseaux se sont
munis, & partir des années 6o, de
systémes de pilotage automa-
tique, les performances étant
encore accrues par l'utilisation de
pneumatiques. La tendance
actuelle est de concevoir des
métros automatiques qui, & 'ima-
ge des ascenseurs verticaux, peu-
vent fonctionner sans conducteur
et permettent donc d’augmenter
les débits et d'adapter en temps
réel ['offre & la demande. La RATP
a inauguré sa premiére ligne
entiérement automatique en 1998
{Météor, depuis baptisée Ligne 14).
En l'absence de conducteur, les
rbles des équipements de télé-
communications et d’information
des voyageurs sont déterminants:
leur disponibilité doit &tre voisine
de 100 % a tout moment, Les pro-
grés de la radio permettent d'en-
visager de tels objectifs, avec
méme la possibilité de retrans-
mettre en temps réel des images
venant des trains, grice a la mise
en ceuvre dans un transport guidé
d’'une couverture radio trés per-
formante a un coft acceptable.

La multiplication des tramways,
est assez paradoxale d’un point
de vue technigue mais s’explique
par la nouvelle priorité donnée
aux TCU, qui permet de restructu-
rer la ville autour d’un tram et
donc d’aveoir un mode de
transport efficace a moindre coiit,
On peut dénombrer aujourd’hui
plus de 600 tramways dans le
monde et ce nombre ne cesse de
croitre.

L’évolution des composants vise d
améliorer la sécurité et le confort
des modes existants.

Pour les métros ou les tramways,

les principaux progrés concer-

nert:

* Uintercircutation qui diminue
Pimpression de confinement et
améliore la sécurité réelle et
pergue.

* Les suspensions pneumatiques
et.les climatisations pour le
confort.

*les réseaux informatiques
embarqués qui se multiplient
mais. ne sont pas encore stan-
dardisés. Cette standardisation
serait pourtant de nature A facili-
ter les applications ou services
(billettique, information, ..) qui
auront tendance a se multiplier,

Pour les bus la réduction de la pol-

lution engendrée par ce mode de

transport est au ceeur de nomb-
reux débats, Dans la plupart des
cas, cette pollution est marginale
si elle est rapportée au voyageur
transporté mais elle est politique-
ment de plus en plus “insupporta-
ble”. Les solutions GNV ou GPL
constituent des progrés qui res-
tent relatifs eu égard aux investis-
sements & consentir.

La localisation des bus constitue
une véritable révolution/ opportu-
nité pour les réseaux de bus. Elle
rend plus aisée la réalisation de
commandes centralisées d’auto-
bus.

Quelques précisions sur la radiolo-
calisation des bus & la RATP

Il est notoire, et hélas vérifié dans
de nombreuses villes, que la
délinquance et pis encore [a vio-
lence progressent dans les
réseaux urbains de transport en
commun,

L'efficacité de ia lutte contre Pin-
sécurité repose sur trois facteurs
clés:

» l'identification des caractéris-

tigues de l'agression, afin de
trier les alarmes et d"&liminer les
fausses alertes;

*La connaissance du contexte de
I"agression, afin de déterminer
tes moyens les plus efficaces &
mettre en ceuvre;

» la localisation des équipes d'in-
tervention et leur guidage opti-
mum vers le {ieu de ['agression
afin d'intervenir si possible
avant méme que les agresseurs
aient pris la fuite.

La RATP 3 pris en compte ces trois
facteurs pour réaliser le systéme
d'exploitation “AIGLE”, basé sur
une localisation en temps réef de
tous ses autobus (par GPS actuel-
lement).

*Toutes les informations sont
transmises 24h sur 24 au PC
Sécurité (PC2000) qui constitue
le centre nerveux opérationnel ;

*Un PC identique a été réalisé 3
proximité du PCz2oo0 pour les
besoins de [a Police ;

* Ces deux PC sont interconnec-
tés, afin de coordonner les inter-
ventions.

L’évolution du domaine de la
gestion administrative et de la
maintenance
Il s’agit d’un domaine en forte
évolution car, dans une orienta-
tion client, la pression sur la qua-
tité et les cofits est de plus en plus
margquée et s’accentuera en
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Météor ou la
ligne 14, RATP
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En haut: Le
Passe Sarns
Contact de la
RATP

En bas: le sys-
téme SUROIT:
Pinformation
“avant le
déplacement”

Europe tout du moins, du fait des
orientations législatives visant a
ouvrir le secteur des transports &
ta concurrence.

Dans la pratique, les TCU seront
dans ce domaine souvent en posi-
tion de “suiveurs” des autres
entreprises: des progiciels de
gestion administrative (achats,
personnel, finance) se multiplient
ainsi que les “groupwares” (PC,
messageries, intranet, extra-
net...).

Plus originale, néanmoins, est la
multiplication des progiciels de
gestion de la maintenance GMAQ
qui revBtent une importance parti-
culiére et une certaine spécificité
car ils doivent inclure une gestion
classique d’un process {ex.: répa-
ration des trains ou des bus), mais
doivent, également, traiter de la
gestion des dépéches (interven-
tians in situ). Ces GMAQ qui
incitent également une dimen-
sion économique, seront de plus
en plus répandues pour améliorer
ta maintenance en gualité et en
colit.

Mais ’évolution la plus importan-
te est sans conteste la double évo-
lution d’une part des équipe-
ments de plus en plus congus 2
Paide de sous ensembles modu-
laires et facitement interchangea-
bles et d’autre part de U'irruption
en leur sein de techniques infor-
matiques et télécoms (autotest,
télésurveillance, télédiagnostic,
télémaintenance...}). Il s’agit d’'une
tendance lourde et incontourna-
ble qui incitera & distinguer les
agents d’intervention de ceux
pouvant opérer d distance sur des
équipements de plus en plus
interconnectés et complexes.
L'émergence de ces techniques
présuppose bien entendu des
réseaux télécoms adaptés mais
non forcément onéreux.

Evolution du domaine des équipe-
ments de coordination

Sous ce terme, on regroupe d'une
part des équipements centraux de
suivi et de régulation des maté-
riels roulants et d’autre part des
équipements de coordination des
équipes sur le terrain.
"~ ® L'avénement des réseaux de
transmission fixes & grande
capacité par fibres optiques et le
‘traitement généralisé de l'infor-
mation numérique {voix / don-
nées [ images) permet de satis-
faire aux nouveaux bescins de

ces postes d’exploitation qui
sont de plus en plus nombreux
et s'enrichissent d'images vidéo
pour s’adapter au mieux aux cir-
constances du moment.
* Par ailleuwrs, les équipes sur le
terrain c¢emmencent & é&tre
dotées d’outils portables de
plus en plus évolués et légers
(talkie walkie GSM, ...). La locali-
sation éventuelle de ces équipes
est déja une réalité et une explo-
sion des applicatifs de groupe
est a prévoir. lls permettront d’a-
méliorer 'information et donc la
possibilité effective de fonctfon-
nement décentralisé des entre-
prises.

Evolution du domaine des infras-
tructures

La rationalisation économique et
technique implique une mutuali-
sation croissante des ressources
techniques qui devient d’autant
plus possible que la fiabilité de
ces ressources centrales, vitales
et largement partagées, est trés
éldvée. ..

Les dnfrastructures télécoms sui-
vent une évolution similaire: elles
sont de moins en moins dédiées
par type d'éguipement. Il gst ainsi
possible d’assister & une double
intégration des réseaux télécoms
qui servent une multitude d*appli-
cations et qui fédérent en se
numérisant, la voix, les données
et les images. Ainsi se constituent
naturellement des réseaux banali-
sés mais fortement hiérarchisés
avec une partie centrale au back-
bone et des ramifications aux
capacités adaptables 3 la deman-
de pour les plus performants
d’entre eux.

Principales évolutions des domai-
nes “traitement des voyageurs”

Les progrés des techniques de
Vinformation ent permis de conce-
voir des outils répondant plus
étroitement aux attentes des
clients, au-dela du besoin
basique “d'étre transporté”. Il s'a-
git 1a d'une magnifique opportuni-

té -souvent peu onéreuse au’

regard des lourds investisse-
ments nécessaires pour le
transport physique des person-
nes - de moderniser les TCU et de
les intégrer toujours davantage
dans la ville. Cette derniére subit
nombre d’évolutions dont une des
plus fories est le passage d’une
société de T'offre & une société de
service. Les exemples qui suivent

essaient d'itlustrer ces propos
tout en montrant qu'il s"agit d’ou-
tils essentiels pour démultiplier
les relations de service.

Les péages.

L'évolution des péages dans le
monde

L'évolution des péages dans le

monde est naturellement lide a

ceile des technologies. Trois géné-

rations successives de péages
coexistent aujourd’hui dans le
monde:

* La plus ancienne utilise des pié-
ces ou des tickets papier.

» Les péages magnétigues qui ont
suivi peuvent &tre classés en
deux catégories:

~ Péages avec¢ entrainement
automatique du billet : ce sont
les plus nombreux;

— Péages avec entrainement
manuet du billet par le voya-
geur (“swipe™),

»les péages sans contact (par
exemple OQulu, Singapour,
Hongkong, Nice...} constituent la
technologie fa plus intéressante
& dous points de vue. Le sans
contact présente en effet des
avantages trés significatifs en
termes de coiits, de fiabilité, de
sécurité, de vitesse de transac-
tion et d'évolutivité. Il est certain
que cette technologie supplan-
tera rapidement les deux autres,
et on observe que certains
réseaux remplacent directement
leurs péages de premiére géné-
ration par du sans contact, sans
passer par l'étape du magné-
tique.

line démarche fédératrice des
transporteurs pour faire émerger un
standard: CALYPSO

Dans un souci Economigue, mais
aussi ergonomique, les opéra-
teurs de transport en commun
d'lle-de-France souhaitent utitiser
un produit standard, généralisa-
ble &4 plusieurs sites et 3 des
millions de voyageurs. Dans cet
esprit, et parce qu'il n'existait
aucun produit satisfaisant a leurs
attentes, ils ont initié dans le
début des années 1990 deux pro-
jets européens - ICARE pour la
billettique puis CALYPSO pour la
billettique couplée & la moné-
. tique, en partenariat avec les opé-
rateurs de quatre régions euro-
péennes contrastées: Venise - qui
doit gérer des millions de touris-
tes occasionnels, Lisbonne - capi-
tale de taille moyenneg,
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IEurorégion du Bodensee - qui
fédére plusieurs opérateurs alle-
mands, suisses, autrichiens et
Bruxelles la capitale de Europe.
L'objectif commun & Pensemble
de ces partenaires était d’expéri-
menter la technologie mise au
point {appelée depuis CALYPSO)
dans des contextes trés variés,
afin d’en démontrer l'universalité
et d’en favoriser la standardisa-
tion (les normes 1SQ internationa-
les 14443-B et ISO 1445 sont lar-
gement issues d’tCARE),

Outre t'existence d'une gamme de
cartes allant du ticket jetable 3
trés bas colit & des cartes 4 micro-
processeur permettant le muiti-
service, la principale caractéris-
tique du “groupe CALYPSO"
{ouvert librement a tout utilisateur
de (a technique) est de n'étre liée
a aucun industriel, ce qui est de
nature i faveriser 'émergence
d'un nouveau standard.

De plus, ces villes ont créé un
CLUB (Contact Less technology
Users Board) ouvert & tous les
opérateurs désireux de promou-
voir I'émergence de systémes de
billettique sans contact & haute
sécurité (pour permettre l'adjonc-
tion de porte-monnaie électro-
nique) et d'en faciliter la standar-
disation. Créée & Constance en
mars 1995, FAssociation compte
déja 4o fédérations regroupant
plus de 400 réseaux dans 10 pays
européens et un pays d'Asie.

La généralisation de CALYPSQ

Les villes de Nice et d'Amiens uti-
lisent CALYPSO depuis le début de

1999, Entre-temps, 30 autres .

villes en plus de Bruxelles,
Lishonne et Paris, ont rejoint cette
approche fédératrice et mutualis-
te (Lyon, Bordeaux, Naples, Milan,

Mexico...) tandis que d'autres
effectuent des tests préalables
(banlieue de New York...).

Paris, aprés un test intensif sur les
cing derniéres années (sur plus
de 125 stations et 100 000 cartes
intégrant des fonctions multiser-
vice (porte-monnaie électronique,
appet d'urgence, information per-
sonnalisée...), inaugure au 1er
novembre 2001 le début de la
généralisation de CALYPSO, limi-
tée en premiére phase & la partie
transport {8oo stations, 5000 bus
et 5 millions de porteurs concer-
nésy,

L'informatien des voyageurs

Les progrés rapides des systémes
d’information et des télécommu-
nications ont également permis
de bétir des systémes d’informa-
tion voyageurs (SIV) trés perfor-
mants, qui, il y a & peine 10 ans,
relevaient du domaine de la
“science fiction™.

Les développements récents de la
téléphonie mobile vont encore
améliorer ces services, notam-
ment en abolissant la contrainte
du lieu: le voyageur aura ainsi, en
temps réel, une continuité d'accids
aux informations tout au long de
son déplacement.

Quelgues exemples de cette nou-
velle génération de SIV observa-
bles & Paris essaient d'illustrer ce
propos.

SUROIT: Pinformation “avant le

déplacement”
L'idée maitresse du projet
SUROIT, engagé en 1990, consis-
tait a réaliser un noyau commun 3
tous les systémes d'information
voyageurs, afin d’en garantir la
cohérence, Ce noyau se compose:
sd'une part d'une base de don-

De gauche @
droite:

SIEL, Vinforma-
tion “juste
avant” sur les
réseaux ferrés,
et

ALTAIR, Vinfor-
matian “juste

nées textueltes et cartogra-
phigues recouvrant l'ensemble avant et pen-
de t'offre de transport en lle-de- dant” pour les
france (trajets, horaires, tarifica- bus

tion...}, fa voirie (60 000 voies)

et les lieux trés fréquentés

(35000 monuments, mairies,

hépitaux... ),

¢ Et d'autre part d'outils de traite-
ment rapides et intelligents de
ces données (par exemple, un
algorithme de recherche d'itiné-
raire entre deux points).

La premiére application, PIVI,
fonctionne depuis février 1993 et
est destinée aux agents du centre
de renseignements télépho-
niques de la RATP, A partir d'un
poste de travail, 'agent peut sai-
sir les caractéristiques du dépla-
cement envisagé par le client
(adresses de départ et d'arrivée,
date et heure): en moins de 2
secondes, le systéme propose les
différents moyens de transport (y
compris la marche & pied), les iti-
néraires possibles et leurs
durées. Le plan du trajet et le
détail de l'itinéraire peuvent &tre
télécopiés au client.

D'autres applications sont égale-

ment proposées :

#le client, francophone ou pas
puisque cing langues sont pro-
posées, peut réaliser la méme
opération & partir d’un Minitel
ou d'Internet (www.ratp.fr).

* L'ensemble des plans de la RATP
ainsi que les guides imprimés
sont automatiquement générés
a partir de SURCIT, ce qui garan-
tit leur cohérence et leur mise a
jour rapide, :

* PV} est couplé depuis ped 3 une
application du méme type relati-
ve 3 la voirie : ainsi un citadin
peut, en fonction des caractéris-
tiques réelles et instantanées de
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Au-deld du
simple usage
de base billel-

“ Hgue, le PSC
prétend devenir
un véritable
“sésame” dans
la ville
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fluidité du trafic, choisir son
mode de déplacement et son iti-
néraire.

SIEL: l'information “juste avant” sur
les réseaux ferrés

Dans chaque gare du RER (Réseau
Express Régional), le systéme
SIEL fournit F'horaire de passage
des six prochains trains : ces
informations et une horloge sont
affichées et mises a jour en temps
réel sur des moniteurs couleur
disposés sur les quais et dans le
hall des gares, SIEL est en cours
d'extension au métro & la deman-
de expresse des voyageurs mal-
gré la fréquence élevée de passa-
ges de rames.

ALTAIR: l'information “juste avant et
pendant” pour les bus (ou le “SIEL”
du bus}

tes informations récupérées
auprés des bus par le serveur de
radiolocalisation sont également
transmises, via les réseaux de
transmissions de données filai-
res, vers le Poste de
Commandement Local (PCL) de fa
ligne concernée,

Rafraichies toutes les 30 secon-
des, ces données sont alors
exploitées par un calculateur
des fins de régulation des bus en
temps réel et d'information des
voyageurs (apptication Altair):
Une des conséquences importan-
tes de la régulation en ligne assu-
rée par ALTAIR est amélioration
de [a régularité, avec la suppres-
sion des “trains de bus”.

L'agent chargé de la régudation
peuft également envoyer en temps
réel, & l'attention du conducteur

du bus, des passagers gui sont
dans le bus ou attendent au point
d’arrét, des messages de service
(entrée en déviation, ligne inter-
rompue..,),

Emergence du domaine intégration
des transports dans la ville

Les synergies sont aujourd’hui
essentielles: les transporteurs
sont des fédérateurs et des inté-
grateurs idéaux pour la ville, En
effet, ils ont jusqu’a des millions
de clients “fidélisés” qu’ils voient
de surcroft quotidiennement et
longuement, ils ont des instglla-
tions a valoriser et souvent de
réels savoir-faire. Quelques exem-
ples permettant de mieux saisir
'importance croissante de ce
domaine.

La valorisation des infrastructures
de métro

Le développement des réseaux de
communications de données per-
formants nécessite notamment de
poser des cables & fibres optiques
en mitieu urbain. Or, la.pose clas-
sique dans la vairie egt trés lourde
(colt élévé, autorisations longues
et difficites 3 obtenirzc'est pout-
quoi linfrastructure des tunnels
et stations du métro qui Yirrigue”
les villes offre de réelles opportu-
nités pour déployer ces cébles
dans de bien meiileures condi-
tions de rapidité notamment.
La filiale TELCITE créée par la RATP
pour la vente et la réalisation de
ce type de service a connu unp suc-
cés immédiat. En complément de
cette activité de location de fibres
“nues”, il est rapidement apparu
" nécessaire de créer NAXOS, una
nouvelle filiale spécifiquement
chargée de fournir du débit d'in-
formations. Les deux filiales sont

en fait des “grossistes en télé-
communications” qui ont pour
clients tous les opérateurs, car
elles ont opté pour une stricte
neutralité & leur égard, ce qui est
propice au développement de fa
concurrence et donc in fine au
développement des télécommuni-
cations dans les zones d'activité
de haute densité.

D'autres réseaux ont choisi de
sous traiter cette activité & un
opérateur {Londres, Tokye..) : la
concurrence s'en trouve pertus-
bée et ils seront probablement
progressivement obligés de lais-
ser pénétrer les autres et donc de
multiplier les réseaux de tétécom-
munications installés sur leurs
emprises, ce qui accroitra d'au-
tant les besoins d'intervention,

Le téléphone celiulaire descend
dans le métro

Le “portable” constitue déja un
fait social majeur au niveau mon-
dial: les progrés technologiques

(miniaturisation, intégration et

surtout numérisation des liaisons

radje) ont permis d’offrir au grand
public un moyen de communica-
tion sans fil, d'un co(t d'achat et
de fonctionnement accessible, qui
se substitue rapidement aux télé-
phones filafres. Le taux de péné-
tration du portable en France est

de plus de 50% de la population 3

ce jour. Il a dépassé les prévi-

sions ltes plus optimistes.

Les usagers souhaitent avoir une

continuité de ce service, y compris

dans les transports en commun.

Plusieurs Métros dans le monde

assurent d&ja une couverture plus

ou moins compléte de leur réseau

{Hong-kong, Singapour, Betlin...)

et la RATP a engagé "équipement

complet de ses réseaux dans une
logique de non discriminaticn des
opérateurs.

Le portable constitue également
un vecteur de communi-
cation particuliérement
intéressant pour l'informa-
tion des voyageurs. |l

deviendra peut-8tre pré-

pondérant dans les années
a venir et il est donc impor-
tant de s'y préparer. Citons
par exemple 'utilisation de
messages courts {S.M.S Short
Message System sur le G5M)
permettant d'afficher des infor-
mations 3 caractére général ou
personnalisé sur Pécran du por-
table. A titre d'exemple, le servi-
ce “Paris-Trafic” informe automa-
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tiguement les voyageurs qui s'y
sont abonnés d'une perturbation
sur leur trajet habituel,

Les progrés actuels concernent
les transmissions de données &
ptus grande vitesse GPRS
(General Packet Radio System)
puis UMTS (Universal Mobile
Telecommunication System ou
téléphone mobile de troisiéme
génération) en Europe, ils permet-
tront un dialogue interactif sur
des écrans graphiques couleurs
de dimensions plus importantes
avec gjout d'images au texte.

Il sera ainsi possible de concevoir
une chaine d'information de bout
en bout.

Ainsi, |z frontiére entre sen domi-
cile et l'extérieur est abolie, au
profit d’une véritable continuité
de service.

Le phénoméne Internet

A l'exemple du GSM en Europe, le
grand public dispose avec
["Internet d'un nouveau moyen
d'information interactif au niveau
mandial.

Toutes les grandes entreprises
industrielles et de transport ont
leur site Web. Mais son accés per-
sonnel est pour l'instant limité
aux possesseurs de micre-ordina-
teurs domestiques connectés a un
réseau téléphonigue ou ciblé,
Cette situation devrait évoluer
rapidement dans le sens de l'abo-
lition du temps et de {'espace
mentionnée au début de cet arti-
cle, avec l'apparition de termi-
naux dédiés a 'Internet et les évo-
lutions des réseaux radio type
GSM.

En attendant, dans les stations
des TCU, de nombreux réseatx
ont implanté des points d'accés
Internet offrant plusieurs servi-
ces. Un voyageur pourra y utiliser

sa messagerie oy la visiophonie-

et des services annexes.

Dans tous. les cas, les transpor-
teurs sont un des fournisseurs de
service essentiels dans les villes :
tout portail transport contenant
quelque information pertinente
(PIVE en ligne par exemple, SIEL,
-.) attirera naturellement nombre
d’internautes... et fournira des
opportunités économiques impor-
tantes aux réseaux qui sauront les
exploiter,

Amorce de conclusion

L'intégration et surtout la miniatu-
risation des technologies de l'in-
formation permettent Pannonce

»

d'une quatrieme génération de
transports en commun urbains
(TCU), caractérisée par la disponi-
bilité en temps réel d'informa-
tions de qualité pour tous, quel
qgue soit le lieu et le moment.
Cette quatrid@me génération suivra
celle de 'arrivée dans fes TCU des
outils informatiques et télécoms,
c'est-a-dire “du contenant”, Elle
sera celle de 'explosion des servi-
ces, c'est-d-dire “du contenu” et
permettra trés certainement de
répondre au désir aujourd'hui
paradoxat d'un transport de
masse offrant a chacun un service
personnalisé. Les fransports en
commun seront ainsi en mesure
de répondre pleinement aux
hesoins des citadins, qui veulent
plus de sécurité, de facilité et d'a-
grément dans leurs déplacements
quotidiens: en un mot toujours
plus de services.
De maniére plus générale, la
demande de mobilité, qui débor-
de targement le seul domaine du
transport physique, tend & effacer
les frontiéres entre entreprises et
partenaires du transport: il est
naturel et nécessaire que les plus
dynamiques d‘entre elles aient
I'ambition de jouer un véritable
réle “d'intégrateur de la ville”,
c'est-3-dire de fédérateur du plus
grand nombre de services urbains
et de se lancer prudemment mais
résolument dans Faventure, La
révolution du “contenant” leur
fournira une occasion historique &
saisir pour susciter 'émergence
de services, dans des logiques de
partenariats de valeurs ajoutées
successives, c'est-3-dire sans
exclusive et avec beaucoup de
pragmatisme. Il va de soi qu'une
telie ambition requerra des
moyens humains de qualité que
seules quelques entreprises sau-
ront fédérer.

De plus, il convient de mentionner

trois autres peints sensibles dans

cette évolution & venir qui ris-
quent de retarder I'évolution de
cette quatriéme génération:

*Si les progrés dans le domaine
des réseaux radic ont &té consi-
dérables depuis le début de ce
siécle, les équations de Maxwell
sont pour Pinstant intangibles:
la transmission des informa-
tions nécessite une cccupation
spectrale minimale et le spettre
radio n'est pas extensible. Il est
déja trés difficile d'obtenir une
autorisation pour des canaux
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radio dans les grandes agglomé-
rations: la seule possibilité
connue consiste a utiliser des
fréquences de plus en plus éle-
vées qui nécessitent des tech-
nigues de fabrication de plus en
plus sophistiquées, et donc ché-
res aujourd'hui...

Le logiciel, essentiel pour le
contenu, affiche toujours un cer-
tain retard par rapport au “hard-
ware”, L.a multiplication des pro-
grammes “objet”, |'apparition
de nouveaux langages adaptés
(Java..) permet d'entrevoir les
véritables débuts d'une indus-
trialisation attendue et néces-
saire des logiciels.

Le corps social de nos entrepri-
ses n’'a pas souffert tors de ['é-
mergenice de la premiére géné-
ration de TCU (U'électricité a rem-
placé la vapeur). Il a subi un
traumatisme durable lors de la
deuxiéme génération (Pélectro-
nigue a amené la suppression
de milliers d’emplois taylo-
riens): il peut ainsi avoir tendan-
ce 3 assimiler innovation et
perte d’emploi... Il faudra donc
beaucoup de persuasion et de
patience & quelques “éclairés”
(souvent “mal aimés” dans des
entreprises naturellement
conservatrices), pour expliquer
la vraie nature des choix et les
immenses opportunités qu’off-
rent la troisiéme génération de
TCU en cours de généralisation
(nouveaux contenants) et sur-
tout la quatriéme en cours d’é-
mergence {explosion des servi-
ces).

Gageons que ces difficultés
seront surmontées et que le pro-
chain millénaire nous prépare des
évolutions, voire de véritables
révolutions technologiques mais
aussi et surtout comportementa-
les, et donc sociales, d'une
ampleur comparable 3 celles du
20e siécle car celles qui viennent
d'8tre esquissées n'en sont que
les prémices.

Gageons que ces
difficultés seront
surmontées et que le
prochain millénaire
nous prépare des
évolutions, voire de
véritables révolutions
technologiques mais
aussi et surtout com-
portementales, et
donc sociales, d'une
ampleur comparable
@ celles du 20e siécle
car celles qui vien-
nent d'étre esquis-
sées n'en sont que
les prémices.
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