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Abstract

Cet article présente les résultats d’'une rechecoheernant la faisabilité d'un Systéme d’Informatio
Multimodale (SIM) temps réel intégrant une fonctiafité de covoiturage dynamique. Il aborde par-
ticulierement la question de la configuration oligationnelle la mieux & méme de porter un tel pro-
jet de SIM. Il s'appuie sur une étude explorato#alisée dans le cadre d’'une « recherche-action »
menée en Région PACA par une équipe de cherchawssiences sociales associés a la Chaire TIC
et Développement Durable de I'Institut Telecom.

Les auteurs présentent ici le cheminement et laslgsions de I'étude exploratoire « MITRA» (Mul-
timodality and Interoperability for sustainable TRSport in commuting situation), qui a réuni spé-
cialistes des transports, utilisateurs potenttelshnologues et entreprises, tous intéressés painia
blématique de la mobilité durable. L'objectif étdé dessiner les contours d'un futur SIM temps réel
adapté aux situations de déplacements domiciledtrav de dégager une forme organisationnelle de
montage et de gestion de projet destinée a premdcempte les spécificités des acteurs en jeu.

L'approche méthodologique combine différents modesecueil de données : observation des com-
portements modaux individuels, entretiens semietifie pour identifier le réseau socio-technique
pertinent,focus groupspour faire réagir des collectifs face a des séedarconception et d'usage.
Cette approche a donné lieu a la rédaction d'urecales charges fonctionnel ainsi qu’a I'élabomatio
de scenarii d’'usage centrés « utilisateur ». Eltmmduit, in fine, & identifier le cadre conceptlel
mieux a méme de guider le pilotage du projet disaten d’un prototype qui devrait prolonger cette
étude exploratoire.

Mots clefs : Systeme d’Information Multimodale, conception céatutilisateurs, gouvernance de projet, éco-
systéme

Introduction

Dans le cadre d’'une problématique de la mobilitéablie, c'est sur I'hypothése qu'un voyageur mieux
informé est un voyageur susceptible d'abandonmetobolisme (usage individuel d’'un véhicule) que
depuis plusieurs années se sont développées thesaé$ sur le concept de SIBystéme d'Infor-
mation Multimodale (Gendre 1999). Plus récemment, l'idée que les Tadabies de I'Information et
de la Communication (TIC) pourraient aussi favarisedéveloppement du covoituraggnamique

en permettant en temps réelrapprochement entre des automobilistes et desagars, a également

! paru inThe 14th IBIMAConferenceon Global Business Transformation through Innavatand Knowledge Manage-
ment Session “Green IT and Green Organization”, Isthnb 23- 24 Juin 2010,
http://www.ibima.org/TR2010/papers/val.html




été étudiée (Hartwig & Buchmann 2087¢ette idée s’appuie sur I'hypothése que la veitutilisée
selon un mode partagé, reste I'une des alterndiggslus viables a I'autosolisme.

L'essor des systemes d'information connectés artist des modules de géolocalisation en temps
réel et des terminaux mobiles (PDgmartphonesordinateurs ultra-portables...) pose les conudlitio
socio-techniques permettant de développer de meeurmieux des applications d'aide au déplace-
ment. Cette informatique ubiquitaire, qui nous apagne de plus en plus dans nos déplacements,
est susceptible de devenir un levier stratégiquia deobilité durable et, donc, de l'innovation déns
domaine des transports. En particulier, elle paldrdes usagers a modifier leurs routines de dépla
cement et a revoir leurs choix modaux en découMeapertinence des modes de transport collectif,
gu'il s'agisse de covoiturage, d’autopartage, owatesports en commun (bus, car, tramway, train...).

L’étude présentée ici pose la question de la fdisad'un SIM temps réel intégrant une fonctionnal

té de covoiturage dynamique. Cette question renaiae problématique de configuration organisa-
tionnelle & méme de porter et de faire vivre urptejet. L'étude a été réalisée dans le cadre d'une
recherche-actioh menée en France, en Région PACA, par une éqeimhercheurs en sciences so-
ciales. Cette recherche-action, répondant au nomMETRA » (Multimodality and Interoperability
for sustainable TRAnsport in commuting situatiast déroulée de début 2008 a fin 2009. Elle a été
soutenue par I'ADEME et par le Conseil RégionalPdavence-Alpes-Cote d’Azur et s'inscrit dans le
programme de recherche de la Chaire TIC et Dévelmgpt Durable de I'Institut Telecom.

Dans cette communication, nous présentons le clegnant et les conclusions de I'étude MITRA qui
a réuni spécialistes de la mobilité (autorités oigmtrices des transports — AOT-, usagers, comgalta
et concepteurs de solutions technologiques), atilig's potentiels et organisations engagées dans de
Plans de Déplacement Entreprise (PDE)ps analyses permettent de dessiner les conttunsutur
SIM temps réel pouvant trouver application dansalére des déplacements domicile-travail et devant
s’appuyer sur une forme organisationnelle viablentntage et de gestion de projet. Différents
cadres conceptuels ou courants de pensée s'imposaipriori dans I'analyse des problématiques
associées a la conception d'un dispositif technidpiee type. Le courant néo-institutionnaliste avec
son concept central de champ organisationnel (DdwagPowell 1991), la théorie de I'Acteur-
Réseau avec la notion de réseau socio—techniquio{CER86), la théorie des Parties Prenantes
(Freeman 1984) pour analyser la question de la gyoamice d'un tel projet, constituaient autant
d’éclairages théoriques possibles. Pour autarpiaté pris analytique de I'étude a été de mobiliser
une combinaison de démarches opératoires de réeheabservation (directe et participante) des
comportements modaux en situation, entretiens sittifs (nfra) pour identifier le réseau socio-
technique susceptible de porter et de faire vierprbjet,focus grouppour faire réagir des collectifs
face a des scenarii de conception technologiqd&isage. Cette approche a permis la définition d’un
cahier des charges fonctionnel ainsi que I'élalimmade scenarii d'usages centrés « utilisateurle. E
nous a conduits, in fine, a l'identification d’'unenfiguration organisationnelle congruente au pilo-
tage du projet de réalisation d’'un prototype quirdé prolonger cette recherche-action a viséeaxpl
ratoire.

2 On trouve plusieurs termes pour désigner l'enseiteapplications des TIC dédiés aux systémes alesfort. Certains
auteurs parlent de « Road Transports Informatiea RTI, d'autres de « Intelligent Transportatiost8sns » ou ITS, ou en-
core de « Advanced Public Transportation SysteAPTS).

En France, on parle volontiers de SIM (Systéemeatination Multimodal ou Multimodale) pour désigner sous-ensemble
des ITS destiné plus particulierement a interagicdes usagers des transports. Le terme de « 88¢ également utilisé pour
désigner le « Systeme d'Information Voyageur »Sl est un type d'application bien particulierj gLété concu pour favo-
riser I'adoption des modes de déplacement altésraata voiture individuelle. Le principe de cestgynes est de rassembler,
traiter et diffuser des informations relatives awdes de transports disponibles pour effectuetrdgss sur une zone.

% Conduite sous la direction de L. Draetta et M. ®eliNous remercions G. Pérocheau, chargé de réeheta’animation
dans le cadre du projet.

ol s’agit d'un outil de management des transpotts g partir d’'un ensemble de mesures, vise a ogpgintes déplacements
liés aux activités professionnelles en favorisargage des modes de transport alternatifs a laineoindividuelle. Les PDE
portent ainsi sur la proposition de solutions deifité durable concernant les trajets domicile/sibwmais aussi les déplace-
ments professionnels des collaborateurs, des slardes partenaires de I'entreprise



Un SIM pour le commuting®: comportement modal des utilisateurs, pé-
rimeétre fonctionnel de I'artefact et écosysteme dia technologie en déve-
loppement

Un peu partout dans le monde et depuis déja lesean80, les pouvoirs publics ont testé un grand
nombre de mesures pour réguler l'utilisation devd@ure individuelle (Salomon & Mokhtarian
1997), soit en améliorant I'offre de transportgn@is de transports en commun plus rapides, ouver-
tures de nouvelles destinations, systemes d’infooma...), soit en modifiant la demande de trans-
ports, par exemple par des mesures coercitivegtimeént de la voiture. Les résultats de ces dé-
marches sont limités et la part de I'automobile elem élevée (Massot & Armoogum 2002). Il existe
des raisons structurelles a cette faible élastdstéutilisation de la voiture. En particulier, phéno-
mene que I'on qualifie de métropolisation destt@rascrée un cercle vicieux dans lequel I'utilisation
exclusive de la voiture individuelle et I'étalemenibain se renforcent mutuellement (Horfeuil 2000,
Horner 2004). Les entreprises peuvent jouer un dales les pratiques modales de leurs employés
(Rye 2002) et sont encouragées a mettre en placpldes stratégiques de mobilité durable concer-
nant les déplacements professionnels (dits PlanBédacement Entreprise). Issus de la loi SRU
(2000) et du Plan Climat (2004), leur mise en ceegteencouragée par les autorités publiques, sur-
tout en région PACA ou certains Plans départemerdauProtection de I’Atmosphére (PPA) en font
une obligation pour les entreprises de plus de<szii@riés. Cela offre une opportunité d'action pour
tenter de limiter la primauté des voitures de fagoncertée. La plupart des politiques réussies de
limitation de l'autosolisme se sont d'ailleurs apgms sur de telles démarches collaboratives, impli-
quant a la fois entreprises, employés, transp@teupouvoirs publics (Kadesh & Roach 1997).

Comportement modal des individus

Pour certains (Zahavi 1974), la pratique modalendhdividu résulte d'un choix rationnel entre di-
vers modes, en fonction d'un certain nombre déresttels les codts, les délais, la flexibiliténBae
paradigme, une diminution des colts des transjpatitics devrait provoquer un report modal vers
ceux-ci. Ce n'est malheureusement pas ce qui essnagbdans la réalité (Rouwendal & Nikkamp
2004). Au niveau individuel, on remarque que desugriteres de choix sont pertinents - cette fbis-c
étant d’ordre socio-culturel et psychologique — ommn par exemple, la dimension symbolique de la
voiture (Johannson 2005). Pour d'autres, la pratigadale peut étre vue comme une habitude socia-
lement construite : elle peut par exemple repaseus script (Fujii, Garling & Kitamura 2001) basé
sur les habitudes, les expériences passée$, Blie peut aussi étre liée au un systéme de lieux
(Flamm 2003) comportant mon habitation, mon enisept'école de mes enfants, mon club de sport,
systéme dont la construction a une histoire. Dangazadigme, le report modal est souvent lié & un
événement important, ou a une modification strédieiau niveau individuel (Goodwin & Kitamura
1989) comme un mariage, une naissance, un déméeagemun nouvel emploi.

Il restera a concevoir et a tester a grande échigjlpothese qu’un artefact TIC informationnel part
cipe d'un changement structurel déterminant pounddification des scripts de déplacement.

Périmeétre d’'un SIM

De I'analyse de la littérature et d’un benchmark fiectionnalités de dispositifs existants, il oess
gue le périmétre d'un SIM peut se décliner sussteies :

Axe 1 : la couverture modale Le SIM peut proposer des alternatives en preeargompte un plus
ou moins grand nombre de modes de transporf, @@opartage, vélopartage, covoiturage, ...)

5 Nous traduisons le terno@mmutingpar I'expression « déplacement dans le trajet ditertiravail ».

5 Les travaux de Goodwin et Kitamura (1989) sontégine d'une réflexion sur les choix modaux basdésdes scripts
(script-based travel mode chojcées auteurs insistent sur le fait que le chdimdnode de transport n'implique pas a chaque
cas une délibération complete et qu'il devient tin@hi L'automobiliste accumule des observationsualet a mesure de ses
expériences.

7 Transports en commun.



Axe 2 : la couverture fonctionnelle.A minima, un SIM remplit une fonction d'informatioen
communiquant aux utilisateurs les horaires des sad@etransport disponibles. On peut y ajouter le
calcul d'itinéraire, qui va aussi évaluer les tenipdrajet des divers modes pris en compte. Das fon
tions plus avancées sont également possibles édibbeplisation des utilisateurs et des moyens de
transport, ou encore le paiement automatisé despoats utilisés.

Axe 3 : la couverture géographiquell existe des S| multimodale (portant sur plusieonnsdes de
transport en commun) nationaux, comme « transpttd> en Angleterre, ou des Sl, de type « cen-

trale de mobilité » a I'échelle d'une région onndidépartement, comme le site d'information de la
RATP en Région parisienne.

Par ailleurs, I'analyse des scripts d’'usage dgsogditifs benchmarkés et des pratiques de mobiigé d
utilisateurs potentiels observés et interrogésdersotre recherche-action, nous a permis de dégage
un schéma conceptuel d’'un SIM pertinent dans leecdtln déplacement de type domicile/travail.
Ce schéma conceptuel serait construit sur la dishim entre deux phases d'utilisation : I'une séden
taire et 'autre nomade, selon le schéma ci-dessous

Phase sédentaire |

« Le voyageur renseigne sur le SIM son profil, sé&$guences, horaires et trajets habituels

« Les horaires, trajets, délais et disponibilitéotigies sont fournis au SIM par les AOT et par les
exploitants

e Le SIM collecte les données et centralise les deemn

Phase nomade

* Le voyageur se connecte au SIM, il est localiséegbit des alternatives de transport sur son mo-
bile

« Les véhicules sont localisés, leurs trajets, déadisponibilités sont mis a jour

¢ Le SIM calcule et diffuse les alternatives

Fig. 1 Les deux phases de Mitra

Durant laphase dite « sédentaire »qui peut étre réalisée une seule fois par ldisateurs, ou bien
régulierement dans un usage de type « planificati@lu déplacement, un voyageur renseigne des
informations personnelles et des préférencesui pensulter les horaires, les délais, les tragetss
disponibilités théoriques de modes de déplacenmamnir ce qui est des modes de transport, la phase
sédentaire est le moment ou les informations thées de déplacement sont mises a jour sur le ser-
veur MITRA (on renseigne les nouveaux horairesmeslifications de trajet, les variations de délais
en fonction des saisons, etc.).

Pour le voyageur, lphase dite « nomade xorrespond a une utilisation temps réel et oppastein

du SIM. Au moment d'un déplacement (départ du dibidépart du lieu de travail), l'utilisateur
peut se connecter au systeme et recevoir desatitara de transport actualisées, prenant en compte
I'état réel du réseau et la disponibilité des mpletout en fonction du point de départ et de$épré
rences de l'utilisateur (on peut imaginer un voyagefusant les bus, ou bien le covoiturage). Du
cOté des modes de déplacement, la phase nomadetpm recaler » le modele théorique en fonc-
tion des contingences du moment : il peut y avnibauchon, une panne, un bus annulé, un afflux de
voitures proposant du covoiturage ; ce sont degnmdtions qui doivent étre prises en compte par le
systeme.

Ecosystéme de la technologie envisagée

Notre recherche-action a pour socle une connaissamdexistant, une approche globale de la littéra
ture et la prise en compte de l'avis de divers egp acteurs de ce type de dispositif. Ainsie ell
s’est déployée au travers d'ateliers de travallbotatif focus groupsréunissant tantdt des techno-
logues et des consultants en éco-mobilité tan®utibsateurs (entreprises, AOT, usagers), mass au
si au travers de séminaires de réflexion et deogo#ts réunissant des acteurs incarnant les institu-



tions potentiellement partie-prenantes de ce typalidpositif. S'agissant d’une recherche-action,
nous avons ciblé notre travail sur un territoiréafique, en choisissant la zone d’'activité de $mph
Antipolis. En effet cette zone constituait un c&stutle particulierement intéressant : nous y avons
trouvé, d'une part, une majorité de déplacementsuemsolisme et un systéme d’organisation des TC
monomodal (bus) et multi-acteurs a la fois ; d’aygart, un tissu de partenaires potentiels ouerts
des solutions innovantes et des démarches deio¥flekde concertation déja trés engagées.

Ainsi, différentes démarches de recherche ont &ééms. Tout d’aborghour explorer le concept de
SIM, il nous fallait identifier clairement quelsaént les acteurs impliqués dores et déja danla m
bilité des salariés en PACA et quels étaient lpuogets. Cela a été réalisé par une vingtaine dent
tiens individuels semi-directifs administrés enefa@cface avec des acteurs-réseau représentant di-
verses organisations (entreprises, association#trdfmises, opérateurs de transports, collectivités
territoriales, établissements publics agissantesterritoire régional tels ADEME et CERTU) ou des
dispé)sitifs porteurs de I'étendue des problémasqgatférentes au projet de développement d'un
SIM”.

A partir de ces entretiens, des observations & devue de I'état de I'art, nous avons pu idemtifin
certain nombre de technologies clé pouvant éttesuiour développer le SIM MITRA, mais aussi
des acteurs susceptibles de s'engager dans loonrdain tel systéme. Ainsi, nous avons organisé un
Focus Group Technologiq&GT) avec un panel d'experts et des représendastsliverses options
technologiques identifiéesx ante Ce FGT a donné lieu a des ateliers collabordiifist I'objectif
était d'explorer diverses alternatives technologgqul’évaluer les avantages et les limites etpedé
concevoir un cahier des charges pour un SIM quir@reen compte les contraintes et les attentes
réelles des futurs utilisateurs.

Puisqu’un SIM envisagé depuis la perspective dédmt@ogues comme ceux du FGT peut étre diffé-
rent d'un SIM imaginé par des utilisateurs, nousawaussi réuni un panel d'utilisateurs potentikls.
s’agissait cette fois-ci d’'ulrocus Group Utilisateur§FGU) composé principalement de salariés
d’organisations publiques (établissement d’ensergmg) et privés (entreprises) localisés sur la-terr
toire de Sophia Antipolis ainsi que d’autres acdndividuels (étudiants), tous étant confrontégiré
lierement aux contraintes de la mobilité penduldirebjectif de ce FGU était, d’'une part, de faire
émerger les attitudes face a la mobilité durablaeuetSIM et, d’autre part, d’avoir leurs avis ses |
différentes options de conception. Le but ultimecde atelier était d'intégrer dans notre cahier des
charges de SIM les préférences de futurs utilisatééss 'amorce du processus de conception.

Il. Focus groups et élaboration de scenarii d'usage

A partir du diagramme de principes présenté supzas avons identifié des scénarios d'usage avec
les Focus Group (FG Technologique, FC Usages),d&firepérer les opérations élémentaires devant
étre réalisées par le systéeme. Au cours des distgsavec les Focus Group, nous avons établi que
les fonctions « Prise en charge », « Interfacaddtiéur » et « Echange de données » étaient intime-
ment liées tant du point de vue « usage » que tht de vue « technologies ». Par exemple, si la
prise en charge se fait via des SMS sur un téléplpontable, I'interface utilisateur va reposerlaur
représentation d'informations textuelles (doncgmsartes ou d'images) et I'échange de données sera

8 Nous avons ainsi participé au premier séminairaiail, organisé en France par le CERTU, sur éanidtique du covoitu-
rage dynamique (Lyon, 23/05/2008). Ce séminairéuairune trentaine d'acteurs publics et privésigngk, a des niveaux
techniques, économiques ou sociologiques, surmgstpde SIM.

° Nous en rappelons les principaux : représentaatgrdprises de technologies permettant de concelesi systémes de co-
voiturage temps réel sur la notion de « lignesyeinmes » et de réaliser des projets de covoiageartir de la conception de
sites d'appariement ; acteurs institutionnels asgeeurs des déplacements en PACA et dans les Mpetmes ; entreprises
de développement de systemes d'information pagalusation de Transports a la Demande ; I'unige&té pratiquant l'au-
topartage en Provence ; entreprises produisantetd@sologies embarquées d'échanges de donnéesvéhiceles ; entre-
prises proposant des technologies de géolocalisatides systémes dynamiques d'appariement ; espaéss institutionnels
et d’entreprises partie prenantes du Plan de Déplant Urbain de la communauté d’agglomération dghi@oAntipolis
(CASA) , le site de covoiturage et le Systeme dhmfation Voyageurs de la CASA , calculateurs ditires...



principalement fait selon la norme GSM. Le choixtdtminal utilisateur destiné a accéder au SIM
n'est pas un aspect secondaire du projet. Ce ahpiacte en effet les trois fonctions déja indiquées
(prise en charge, interface utilisateur, échangaaimées).

Différentes questions structurantes ont été soakeviéa question du « recrutement » des voyageurs,
selon le FGT en particulier, ne doit pas étre aérgie de fagon trop structurante : au contraire, un
SIM efficace devra étre capable de prendre en commptvoyageuad hog c'est a dire un utilisateur
n'étant pas connu a priori par le systéeme, un v@yaqui est en fait « recruté » au moment de sa
prise en charge.

Le « calculateur d'itinéraires » est la pierre daigel d'un SIM de type MITRA (incluant une fonc-
tion de covoiturage dynamique). Le calculateurrelsttivement indépendant des autres fonctions. Si
I'on associe le covoiturage aux modes pris en centatfonction « calculateur » doit aussi réaliser
dynamiquement I'appariement entre les pilotes agtaatplaces disponibles et les passagers recher-
chant des courses. Quant a la question de « faseutilisateur », elle est essentielle, selordkasx

FG, si I'on veut garantir une bonne acceptatiosydieme par ses utilisateurs. Cette interfacenest i
timement liée aux autres fonctions et ne peut,cafraire du calculateur par exemple, étre traige d
facon séparée. Enfin, « I'échange de données éwdeux questions essentielles : celle du colt des
télécommunications et celle de la qualité de sesvicCes questions ouvrent sur des pistes de re-
cherche a venir.

Trois scénarios privilégiés

En faisant la synthése des résultats des difféfettas Groups, trois scénarios d'utilisation d’li S
MITRA semblent se détacher, chacun de ces scéritaaslié a un type de terminal.

Sur des clients fixes

On peut imaginer que l'accés au SIM se fait gradesapostes clients fixes qui lui sont connectés.
Deux terminaux sont ici possibles : des ordinateorsnectés au SIM par internet via une interface
Web ; des bornes interactives situées a des enmpéate clé, que l'on pourrait activer grace a une
carte d'identification personnelle (comme par eXemyme carte sans contact de type RFID). Ces
bornes pourraient étre placées dans les entrepaises que dans la rue, en particulier au nivess d
arréts de TC.

Un SIM « clients fixes » simplifie la faisabilité¢hnique du systéme (géolocalisation simplifiée, ré
seau robuste, interfaces graphiques développéesdageoutils classiques). En revanche, cette solu-
tion peut-étre trés colteuse si fondée sur le dg@plent d'une infrastructure de bornes connectées. A
niveau des usages, on remarque que la borne ititergermet l'utilisation du systéme par des voya-
geurs inconnus par le systeme. En revanche, dafiitin d'une borne informative ne correspond pas
aux pratiques observées lors du Focus Group, prildarganisation des trajets est souvent réaligée a
moment du départ du poste de travail, ou au moohedepart de son domicile, et non dans la rue, ou
dans le hall de I'entreprise. En outre, les boraglsées par une masse de salariés quittantik=wr

de travail sont susceptibles de générer des filgtedte.

Sur des GSM

L'accés au SIM se fait grace a un téléphone partalalssique, en utilisant des fonctions de base :
appels téléphoniques et / ou envoi et réceptiomessages textuels (SMS). Une solution simplifiée
serait de rendre l'accés aux informations du SIskjide via un centre d'appel, interagissant avec le
voyageurs. Mais dans le cas des déplacements deftnériail/domicile, on risque d'avoir des pics
d'utilisation trés concentrés (le matin et en fnjaurnée). Cela rend le dimensionnement de laleell
d'accueil trés compliqué si I'on veut garantir goelité de service acceptable (combien d'opérateurs
faudra-t-il, en simultané et aux heures de poipteir répondre a toutes les requétes ?). On pourrait
aussi mettre en ceuvre un serveur vocal, capalpeetielre en compte et d'analyser des demandes en
langage naturel. Techniquement, on pourrait ausisean un appel vocal gratuit (non décroché) avec



une simple reconnaissance du numéro de l'appelapel qui est alors identifié comme une demande
de trajet par Mitra. Enfin, on pourrait imaginersdateractions basées sur I'envoi de SMS. Notons
gu'un téléphone GSM ne permet pas de faire uneogélisation précise d’'une personne. Techni-
quement, il est possible de déterminer la locatisade la zone d'émission d'un signal GSM, en+téali
sant une triangulation & partir des antennes gérteur. Mais cette géolocalisation n'est prémisé

une dizaine de meétres prét, dans le meilleur desoeaqui ne permettrait pas de situer un voyageur
sur une voie de circulation. De plus, une tellauSoh nécessiterait de développer des partenariats
avec tous les opérateurs téléphoniques, ce quilmuepait la faisabilité organisationnelle du SIM.

y a une solution fonctionnelle a cette limite : sioiérer que les voyageus ont des zones de prise en
charge « favorites », qu'ils ont renseignées aalginée (dans leur phase sédentaire). Dans ce gas, a
moment de sa requéte, il suffira d'indiquer entrelgjlieux il souhaite faire un trajet (bureau/ soai,
maison/bureau).

Il y a un double avantage a un tel systéeme suphéldée portable. Premiérement il est assez facile a
mettre en ceuvre et repose sur des technologiesnerg éprouvées. Deuxiémement, il repose sur un
objet treés largement diffusé et utilisé par lesagsurs. En revanche, la question de la qualitéede s
vice pour la diffusion des SMS devra étre traitteyn effort particulier devra étre réalisé supié-
sentation des données essentiellement textuelles.

Sur des objets communicants avancés

Nous avons regroupé ici deux options apparuesdessateliers : un SIM utilisant des téléphones
avancés de type Smartphone, et un SIM reposanirsabjet communiquant spécifique, un « baoitier
» dédié. En effet, un tel boitier devrait compolter caractéristiques suivantes : un écran lange, u
puce Télécom supportant divers protocoles de cornuation (GSM, Edge, 3G), une puce GPS pour
la géolocalisation, une mémoire. Or, toutes cestfonnalités sont présentes dans les Smartphone
actuels (Ilpod, HTC, Samsung, etc.), qui de part ¢gande diffusion sont commercialisés a des prix
trés compétitifs par rapport a un « boitier » dé&iér un Smartphone, deux possibilités d'acces au
SIM tel MITRA sont possibles : se connecter a uession mobile de son site internet, ou bien utili-
ser une application spécifique et préalablemernéaliée sur le Smartphone. Les Focus Group ont in-
sisté sur la deuxiéme solution qui a I'avantagpalesoir proposer une interface plus ergonomique et
plus ciblée sur l'utilisation du systeme.

Avec un Smartphone, le voyageur est automatiquegeénlbcalisé. Le systéeme va donc proposer des
alternatives de déplacement en fonction de saitatain réelle. Les informations fournies peuvent
étre riches et comporter des cartographies destsraj / ou des plans d'accés aux lieux de prise en
charge. Le SIM sur Smartphone est la solution pteme d'offrir théoriquement le plus grand
nombre de fonctionnalités : prise en charge liamsfert d'informations riches, interface utileat
tactile, etc. Mais il repose sur la possessioraghditrise d'objets non diffusés massivement dans |
grand public, et dont les fonctions avancées néeessin apprentissage. De plus, certaines des fonc
tions avancées essentielles ne seront pas toujtilisables dans les zones cible (intérieur des bat
ments en particulier).

Aspects transversaux

Certaines caractéristiques de conception du SIMsageé sont communes aux trois scénarios identi-
fiés (écrans fixes, téléphones ou smartphoneshte¢té étudiées lors de cette exploration. Nous en
rappelons certaines.

Les Transports en Commun (TC)

Techniquement, les TC sont assez faciles a inté@gmes notre SIM : la plupart des bus sont déja géo-
localisés par les opérateurs de transports; lesbivent des trajets connus d'avance et les temps d
parcours sont en partie prédictibles. Pour intépeMC dans le SIM, il faut pouvoir disposer d'in-
formations en quasi temps réel sur la disponibil@éoosition et le trajet des bus. Or, cette imfar

tion n'existe pas encore de maniére fiable et du&soa I'échelle du département des Alpes Mari-



times. A terme, il faudra pouvoir intégrer les TE€l&nsemble du département. Cela devrait étre pos-
sible, car un syndicat mixte de transport départeaie été créé (SYMITAM). Mais SYMITAM ne
dispose pas encore des informations voyageurgieeinble des compagnies de transport du dépar-
tement, et cette tache peut s'avérer tres comgiepeendre du temps (les transports sont gérés par
une constellation d'entreprises privées, indéperddas unes des autres, agissant en tant queadélég
taires de service public).

La voirie, les aménagements urbains

Le projet de SIM nécessitera de configurer au mieaxpoints d'embarquement de covoiturage, pour
que, d'une part, ils correspondent a des arréfB@la proximité et que, d'autre part, ils offrent de
bonnes conditions de sécurité, de confort, de Nitéipour la prise en charge des voyageurs. Sur le
site de Sophia Antipolis, deux types d'acteurs reen@cessaires a mobiliser : les administrations
chargées de la voirie ainsi que les entreprisesdsc L'aménagement des voies de circulation pose
ici un probleme de définition de compétences : Sopimtipolis ne se situe pas dans une zone ur-
baine et les routes sont départementales. Cel#isigne c'est le département des Alpes Maritimes
seul qui aurait compétence a aménager des zonesvdéurage. L'intervention du Conseil Général
du 06 pourrait donc étre ici nécessaire. Pour,fumr autre levier actionnable semble étre celui des
entreprises, en particulier celles qui mettentlangun PDE ou participent & un PDIE10.

Paiement

Le systeme MITRA pourrait aussi intégrer une famctde paiement, permettant aux voyageurs de
régler automatiquement leurs titres de transpartj@participer aux frais en cas de covoituraga- L'
térét de cette fonction peut varier en fonctioncdmportement modal typique d'un voyageur. Pour
un habitué des TC, cette fonction est accessoiriegpe le plus souvent il posséde un abonnement
mensuel, voire annuel, qui lui permet déja d'accédectement aux bus. Pour un voyageur autoso-
liste passant a une solution combinant TC et caxaite en tant que passager, la fonction de paie-
ment aura un intérét. Puisqu’il devra régler depera autre des trajets de TC (son utilisation occa-
sionnelle rendant inutile I'acquisition d'un abomeat). Cette fonction n'est peut-étre pas nécessair
dans la mesure ou le prix unique d’'un euro faclé®transactions. En revanche, cette fonction sera
trés utile si un systéeme de type « covoiturage dygae » est mis en place. En effet, dans un tel sys
téeme, un méme voyageur pourra covoiturer avec dépies pilotes. Sur un mois, il aura donc de
multiples participations a reverser a des covoittgeUn systéme automatisant ces multiples transac-
tions pourrait donc étre utile et méme favorisatdption de ce mode.

Pour un autosoliste passant au covoiturage engtanilote, la fonction automatisant le paiement
sera également utile. Théoriquement, sur un maispilote pourra offrir des courses a un grand
nombre de voiturés différents. Réaliser de micamgactions a chaque course pourrait rapidement
s'avérer fastidieux : un systéme gérant mensuetieoes paiements en fonction des kilomeétres par-
tagés serait des lors bienvenu. Enfin, on peut imeagjue certains autosolistes adopteront un com-
portement mixte : tantdt passagers de covoituragedt pilotes, tantét usagers des TC. Le systeme
de paiement deviendra alors critique, car il petraate réaliser toutes les compensations bancaires
entre pilotes et passagers, en fonction des copeséagyées.

Sécurité des données

L'un des principes d’un tel SIM est que, pour degatilisateurs, il existe une fiche « profil »neei-
gnée dans une situation sédentaire par les utilissit qui permet ensuite au systéme de faire de re-
guétes en fonction d'un ensemble de préférenceexeaple, on pourrait imaginer que, dans le cas
du covoiturage, les femmes préférent ne faire dwitarage qu'avec des personnes du méme sexe
(les wagons réservés aux femmes existent surdestde nuit de la SNCF). La base de données de-
vra donc connaitre le sexe des utilisateurs. Lfemce d'une base de données répertoriant de nom-
breuses informations personnelles (y compris lssdrest le numéro de téléphone, voir méme des
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coordonnées bancaires afin de permettre la compe@ndzancaire dans le cadre du covoiturage dy-
namique) sur le serveur du SIM souléve la questmia confidentialité de ces données. Cette ques-
tion va de paire avec celle de la propriété deaselde données ainsi construite. De toute évidence,
un tel fichier devra faire I'objet d'une déclarat& la CNIL. Dans le scénario « SIM Smartphone »,
les données collectées sont d’autant plus critiquese des fonctionnalités clé de cette optioreest
effet de connaitre et d'utiliser la géolocalisatites voyageurs. D'aprés le FGT, il y a |a la pabisb

que l'utilisateur final percoive un risque au niuede sa tracabilité dans le systeme. Les membres de
FGU donnent eux-mémes une réponse a cette quesstidisant préts a autoriser le systéme a exploi-
ter les informations les concernant. La solutiomcfmnnelle pour limiter la diffusion de ces donsée
vers le SIM est que l'option « géolocalisation diyageur » puisse étre activée et désactivée a la
seule demande explicite de I'utilisateur.

Le calculateur

Quelque soit le scénario d'usage choisi, la broprérale du SIM dynamique reste ce que nous nom-
mons le« calculateur », c'est & dire un ensemblegieiels capables de calculer, pour un horaire et
un trajet donné, quelles sont les possibilités dbilité offertes en prenant en compte I'état réel d
réseau. Pour concevoir un calculateur d'itinéraitésut divers éléments et en particulier : uagta-
graphie, un modéle théorique des déplacementsletddisation en temps faiblement différé des di-
vers modes.

La cartographie doit refléter le tracé des rouesaménagements, ainsi que la nature des voles et
sens de circulation. Bien entendu, les caract@uss des réseaux évoluent sans cesse (construction
de ronds points, travaux, nouveaux fléchages, etdgs cartographies proposées par les principaux
opérateurs de ce domaine (NAVITECH, TELEATLAS) stmijours en retard sur la réalité. La mise
a jour des cartographies a un co(t important su@pgmar ces opérateurs. Une mise a jour par las util
sateurs eux méme serait possible, mais elle néeelsimettre en place des procédés de vérification
des informations fournies qui ont eux aussi un g¢ofgortant. Le modéle théorique d'un réseau de
transport correspond aux trajets, délais, vitessemréts théoriques d'un réseau de TC. Le modéle
théorique est utilisé pour la gestion des tempisajet. Il est toujours basé sur I'antérioritéstédire

sur la réalité antérieure et observée du réseauséon le FGT, les modéles théoriques sont en
grande partie inconnus (80%).

Cela signifie par exemple que les horaires et sddammuniqués par les compagnies de transport
sont souvent trés imprécis et peuvent varier axagédlité. De plus, le modéle théorique doit prendr
en compte de multiples fluctuations : les délaiangfent selon I'heure, le jour ou la saison; les des
sertes et fréquences dépendent de la planificalisnexploitants, etc. ENVIBUSdispose d'un tel
modele théorique, exploité actuellement pour lempaux d'affichage indiquant l'arrivée des bus. La
récupération des données de localisation est eassntielle afin de caler le calcul de trajet Biat

réel du réseau. La récupération de ces donnéaga®sin « vrai » temps réel : il y a un léger déca
lage et la plupart du temps, les bus équipés demgs de géolocalisation envoient leurs postions a
intervalles réguliers. L'envoi de ces données ssmi& un colt de télécom important (il passe sou-
vent par GSM). De plus, en certaines portions deas, ce transfert n'est plus assuré (tunnels, por-
tions hors réseau, etc.). Si I'on souhaite calcdésy itinéraires sur un territoire plus vaste,ailitf
prendre en compte des données issues de diverateyndr de transports. Cela pose le probleme de
l'interopérabilité car, a ce jour, les données e divers acteurs ne sont pas compatibles.

Les voitures disponibles pour le covoiturage petné&re intégrées au calculateur, a condition de
connaitre I'neure de départ de ce véhicule et séndéon grace a un systéeme de covoiturage dyna-
mique. En revanche, l'information sur le temps decpurs en covoiturage ne pourra étre dans un
premier moment qu'une estimation : il faudra plusiemois d'exploitation pour que les estimations
prennent en compte l'antériorité.
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Il Discussion - D’'une question de faisabilité technigua un enjeu de réseau
d’acteurs : vers une problématique d’écosysteme dffaires?

Notre étude souligne I'absence de blocages techsigour la réalisation d’'un SIM tel que MITRA.

Il y a plusieurs années déja que des systemeomifiafion temps réel a destination des voyageurs
existent, et a chaque fonction du SIM présentéitipourra faire correspondre plusieurs application
existantes. Lorsque nous avons réuni le Focus GFeahnologique, les principaux verrous exprimes
par les experts techniques ont été de nature aafionnelle.

Un calculateur a I'échelle d'un département n'lanigtiement rien d'extraordinaire... sauf qu'aufpréa
lable, les divers exploitants de TC doivent se meettaccord sur un format standard permettant
I'échange des données et doivent rendre l'inteabpiéé de leurs systémes d'Information possibke. C
qui n'est pas encore le cas, par exemple, dangpierigment des Alpes Maritimes. En France, la loi
SRU de 2001 demandait explicitement & ce que lgsridés Organisatrices des Transports des di-
verses régions francaises mettent en place des[3blis, divers experts du CERTU publient régu-
lierement un état de I'Information Multimodale dées différentes régions. Pour la région PACA, on
a donc une photographie de la situation mise agouR006 (Gendre & Ostyn 2006). Ce document
liste de fagon exhaustive les acteurs de la mékslir PACA et est une source d'information impor-
tante. A la lecture de ce rapport, un constat gisapgoutefois : il y a un morcellement des informa-
tions disponibles ; de nombreux acteurs existdnt,réy a pas de systéme de mise en conformité et
d'échange de ces informations.

La géolocalisation d'une flotte de véhicules est application courante, et de trés nombreuses com-
pagnies de transports publics en France et damemhele sont capables de géolocaliser en temps réel
l'ensemble de leurs véhicules. En revanche, cesé#ensont souvent considérées comme étant stra-
tégiques, car elles donnent des indications trésiggs sur I'état réel du réseau, son utilisates,
probléemes. Convaincre les professionnels du trabhgupdlic de mettre a disposition d'un systeme
centralisé leurs données d'exploitation constitugarrou organisationnel a lever.

Il en va de méme pour la partie « cliente » duesyst c'est a dire I'objet communiquant capable de
recevoir les informations, d'envoyer les donnéegevméme de procéder au paiement dans le cadre
de la mobilité. Au Japon ou en Corée par exemplexiste des applications permettant d'avoir ce
type d'information et méme de procéder au paieradi#tide d'un téléphone portable. Mais qui dit
paiement, dit ensuite redistribution des gainseclds divers opérateurs de transport. On aura-la en
core des problémes de conflits d'intérét a géree excteurs.

Concernant le tissu des acteurs de la mobilitéADA deux constats émergent de notre étude explo-
ratoire. Il existe un foisonnement d'acteurs (n@ubes administrations, entreprises en délégatens d
services, divers modes de transport, divers taeip dans le domaine de la mobilité. Or ce tissus
d'acteur est également morcelé : ses membres saissant la plupart du temps assez mal, interagis-
sent peu les uns avec les autres (il peut mémie daghoix délibérés) et ont donc du mal a échange
des données. Par ailleurs, des tentatives sonb@rs @our rapprocher ces acteurs dans un réseau
d'acteurs liés entre eux. On peut citer le site wi@pilote.com » qui est un SIM a I'échelle de Mar-
seille ou encore SYMITAM, le syndicat mixte de sport des Alpes Maritimes qui a vocation a rap-
procher dans les années a venir les acteurs du 06.

La question du périmétre, en particulier géograpdjglevient donc a nouveau saillante. Du point de

vue organisationnel, un SIM sera d'autant plusiEnt que les acteurs du territoire seront suffisam
ment liés pour que des données multimodales sdisponibles.

V. Conclusion
L'un des résultats de cette recherche-action detfiermettre de rapprocher divers acteurs autour du

concept MITRA, si bien que ce systéme n'est pakesemnt jugé « faisable » mais qu'il est méme
souhaité par divers acteurs clé de la région. hétés relationnelles qui ont émergé ne correspainde
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ni au concept d’'industrie, ni a celui de filiereu-8ela de la question du périmétre du réseau socio-
technique du dispositif innovant, se pose cellendmagement de ce construit social.

Le concept d'un SIM temps réel et nomade combinalat fois du covoiturage et des TC est une
réelle innovation : a notre connaissance, il nhaa d'application comparable. Pourtant, entrede sc
nario présenté ici et la réalisation d'un prototgpérationnel, il reste une longue route a accampli
Des partenaires (AOT, sociétés de service, reptgsesndes PDIE, etc.) doivent a présent travailler
ensemble pour établir les spécifications de cer fotatotype et répondre a des questions de concep-
tion et de choix d’'une proposition de valeur quitemt ouvertes, comme par exemple : comment in-
tégrer dans l'application de calcul de trajets &ois les bus et les voitures ? Un SIM permet-il le
paiement automatique des titres de transport, etisselon quelles techniques ? Quelles seront les
spécifications de l'interface utilisateur, et emtipalier I'ergonomie des informations diffusées<cau
utilisateurs ? Quelles sont les objectifs en teroegiualité de service (temps de réponse, nombre
d'alternatives diffusées, etc.) ? Quel(s) acteunfgrera(ront) le systeme et selon quel businesiemo

? Qui fixera les regles du jeu concurrentiel ? I@)ecteur(s) aura(ront) la capacité d’encaseer-(
beddedness) ses(leurs) apports aupres des autassae

Ce projet d’élaboration d'un SIM temps réel intégrane fonctionnalité de covoiturage, souligne la
portée du « développement durable » comme chanmmalation technique et organisationnel. Le
projet met par ailleurs en exergue une problématijentrepreneuriat institutionnel.

Le concept « d’écosystéeme d'affaires » (Moore 199®6) est trés souvent utilisé pour décrire le
secteur des TIC afin d'analyser les stratégiestgprises telles que IBM, Microsoft, SAP ou encore
Linux (Torrés-Blay 2000). Il permet en effet dessaies dynamiques inhérentes a la structuration de
stratégies partenariales dans lesquelles se pns@armment des enjeux de définition de normes, de
base installée d'utilisateurs, d'un marché de t@2€ avec un acteur qui devient infomédiaire...Ce
concept nous parait congruent avec le réseau sedimique ici révélé et les problématiques straté-
giques identifiées tant en termes de protocolegagidards technologiques a retenir que de concep-
tion commerciale a négocier entre acteurs.

Notre étude exploratoire d’'un SIM temps réel inédgrune fonctionnalité de covoiturage dynamique,
a souligné I'existence de tels enjeux. Ce cadreagtuel et les grilles analytiques opératoiresequi

découlent nous semblent pertinentes pour guidpildéage du projet en devenir de réalisation d’'un
prototype.
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