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Introduction

La proportion mondiale de personnes vivant en zone urbaine va augmenter au cours des prochaines décennies,
pour atteindre 67% d'ici 2050 [Van Audenhove et al., 2014]. Cette croissance donne lieu a des situations de plus en
plus problématiques en lien avec la mobilité urbaine, comme des infrastructures surchargées, la pollution, une
dégradation de la qualité de vie.

Pour que les zones urbaines deviennent socialement, écologiquement et économiquement soutenables, une vision
holistique et intégrée de la mobilité urbaine est nécessaire. La dimension sociale couvre la sécurité, I'égalité et
I'acces équitable au transport, tant sur le plan physique qu'économique. Le défi environnemental est, par exemple,
['utilisation de I'énergie non fossile pour les véhicules, la réduction des émissions des véhicules et des
infrastructures, la promotion de comportements soutenables de mobilité. Enfin, la question économique consiste a
utiliser efficacement les ressources, a maximiser les bénéfices des parties prenantes et a minimiser les colts
[UNHSP, 2013].

Un systéme de mobilité urbaine durable répond aux besoins de mobilité actuels des habitants des villes sans
compromettre la capacité des générations futures a satisfaire leurs propres besoins [Kayal et al., 2014]. Une facon
de satisfaire les besoins des voyageurs est d'améliorer leur expérience de voyage porte-a-porte. Cependant, un
systeme de mobilité urbaine est toujours congu comme une agrégation de produits et de services qui ne
fonctionnent pas dans une harmonie centrée sur |'utilisateur, en vue de lui offrir une expérience de mobilité fluide
et continue [Preston, 2012]. En région parisienne, il existe par exemple plusieurs opérateurs pour différentes lignes
de bus. A la sortie d'une gare, il est fréquent de trouver I'information concernant un opérateur, mais pas les autres,
chaque ligne étant congue séparément. La gouvernance est donc une question cruciale pour permettre une
politique plus intégrée des transports. Il s’agit d’assurer I'articulation horizontalement (entre les différents
organismes ou secteurs impliqués dans I'élaboration des politiques), verticalement (entre les différents niveaux du
gouvernement), spatialement (entre agences géographiquement adjacentes), temporellement (entre politiques
avec différents horizons et / ou dates de mise en ceuvre) et entre différents systémes et opérateurs [Stead, 2016].

La chaire Anthropolis (https://www.chaire-anthropolis.fr/) place I’lhumain au coeur des nouveaux usages et
nouvelles mobilités en définissant ses travaux de recherche en trois axes majeurs : Etat de I'art et scénarios d’usage,
objets de rupture et innovation, Impact sur systemes urbains. Anthropolis est une chaire co-portée par IRT SystemX
et CentraleSupélec et financée par 5 partenaires industriels : Alstom, Engie, RATP, Renault et SNCF.

Dans cet article nous résumons notre vision pluridisciplinaire de la mobilité urbaine comme systeme complexe [Al
Maghraoui et al., 2017].

La complexité d’un systeme de mobilité urbaine

Un voyageur interagit avec de nombreux produits et services quand il se déplace. En effet, le voyageur peut utiliser
une application smartphone pour programmer son trajet ou vérifier I'horaire d’un bus par exemple. Dans une
station de métro, il interagit avec le distributeur de billets, puis monte dans la rame. |l utilise des panneaux
d'information en sortant de la station. Dans cet article, le point de vue est celui de I'utilisateur afin d'inclure tous les
produits et services utilisés pendant un voyage complet.


https://www.chaire-anthropolis.fr/

La complexité du systeme de mobilité urbaine (SMU) englobe différents facteurs. Le SMU regroupe une grande
guantité d'acteurs variés et évolutifs, des composantes physiques, d'informations et de voyageurs, tous en lien les
uns avec les autres dans un contexte urbain. D’autres formes de complexité émergent de ceci : la diversité des
combinaisons d'usage, I'usage permanent (personnes se déplacant 24/7), et une forme partagée d'utilisation des
modes de transport. Pour représenter cette complexité, I'aspect technique de la mobilité urbaine est d'abord
présenté sous I'appellation de SMU technique (STMU). Il s’ensuit les interactions avec le STMU a travers
I'expérience du voyageur. Ensuite, la perspective sociotechnique de la mobilité urbaine est introduite. C'est une
vision de marché, ou le STMU est considéré comme I'offre et les utilisateurs comme les générateurs de la demande

(cf. Figure 1).
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Figure 1 Systéme de Mobilité Urbaine

Facteurs de complexité du systeme de mobilité urbaine

La mobilité urbaine est un systéme complexe ou les utilisateurs jouent un réle important en contribuant a sa
dynamique et en intervenant sur sa performance. A partir de la dimension technique du SMU, de l'introduction de
['utilisateur, puis d’'une vue de marché incluant les deux, finissant avec une intégration sociotechnique de toutes les
composantes du SMU, on a pu identifier plusieurs facteurs de complexité (cf. Tableau 1).



Tableau 1. Facteurs de complexité du systéme de mobilité urbaine

Domaine Perspective Complexité Auteurs
Technique | Multi modalité La performance globale d'un systéeme de [Primerano et al.,
transport dépend de la synchronicité modale 2008]
Contexte urbain Les fonctions d'un systéme de transport [Wegener, 2013]
dépendent d'autres systemes urbains
Usager Expérience Le voyageur interagit avec un grand nombre de [Woodcock, et al.
produits et de services différents tout au long de | 2014]
son voyage
Valeur de la mobilité Le voyageur apprécie différents aspects de la [Susilo et Cats, 2014]
mobilité
Marché Relations récursives L'offre d'infrastructure faconne les déplacements | [WBCSD, 2015]
entre trafic et voyage . . .
Les habitudes de déplacement constituent la
demande en infrastructures
Générateurs de la L'activité socio-économique des passagers en [Cascetta, 2009]
demande sur la milieu urbain crée la demande sur I'offre de
mobilité transport
Mobilité spatiale Les modalités de la mobilité des voyageurs sont [Hasan et al., 2013]
le résultat de leurs activités socio-économiques
Socio Perspective multi Les dimensions technologiques, sociales, [Auvinen et
technique | dimensions économiques, politiques, juridiques et Tuominen, 2014]
environnementales de la mobilité sont corrélées
Eléments techniques Des interactions intentionnelles et normatives se | [Ottens et al., 2005]
et sociaux produisent entre les composantes de la mobilité
urbaine
Conclusion

Nous proposons une vision holistique des systéemes de mobilité urbaine pour pourvoir concevoir de
nouveaux systémes et services de mobilité. Les travaux de la chaire Anthropolis s’inscrivent dans
cette vision. Les différents travaux de recherche sont publiés sous forme d’articles et de conférences
(https://www.chaire-anthropolis.fr/publications/) ainsi que de quatre théses actuellement en cours.
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