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Les autorités organisatrices de transport, les opérateurs, 
et les entreprises nous font confiance pour les aider à 
désenclaver les territoires, optimiser l’offre de mobilité 
et faciliter son exploitation, pour les accompagner vers 
l’excellence opérationnelle, et enfin pour agir en faveur 
d’une mobilité respectueuse de l’environnement. 

80% 
de taux de groupage de passagers 
en moyenne

Facilitateur 
du MaaS
Parmi nos fonctionnalités: intégrations 
(billettique, calculateurs d’itinéraires, 
modules de paiement), non-concurrence 
avec les réseaux conventionnels existants

+140 

territoires déploient nos solutions, 
en France, en Europe et dans le monde

+5M 

d'usagers transportés depuis 
notre création

3,3 x 
moins cher qu'un service conventionnel 
de bus en ligne fixe, selon nos clients

33% 
de nos usagers utilisaient auparavant la 
voiture individuelle,19% se déplaçaient à 
pied ou ne pouvaient pas se déplacer

4,8/5 
note attribuée en moyenne à nos 
services par nos usagers

Depuis 2014, Padam Mobility développe des solutions 
digitales de transport public à la demande dynamiques 
(TàD et TPMR), pour transformer les territoires 
périurbains et ruraux, et rapprocher les communautés. 

Pour ce faire, l’entreprise propose une suite logicielle 
de solutions intelligentes et flexibles qui améliorent, 
auprès  de tous les publics, l’impact des politiques 
de mobilité  là  où la demande est peu dense. Pour 
mettre en mouvement les usagers, les opérateurs et 
les collectivités. Cette suite logicielle repose sur des 
algorithmes puissants et l’intelligence artificielle. Elle 
comprend :

Une interface de gestion pour 
les opérateurs et les autorités 
organisatrices

Un outil de simulation pour penser 
et configurer les services 
de mobilité

Des interfaces de réservation 
(application mobile, site web) pour 
les usagers et les centrales d'appels

Une interface de navigation 
(application mobile) pour les 
conducteurs

Qui sommes-nous ?
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Avant-propos

Six ans que nous sommes en-
gagés auprès des opérateurs 
de transport et des collectivités 
pour que la mobilité partagée 
trouve toute sa place dans les 
territoires les moins denses, en 
zone rurale ou en périphérie de 
grandes villes. Engagés pour 
proposer à tous une offre de 
transport connectée, en temps 
réel, qui sert y compris les pu-
blics les plus fragiles. Devant la 
profusion d’études, de docu-
ments et d’analyses sur le MaaS 
(Mobility-as-a-Service) centrés 
sur les zones denses, il nous a 
paru capital de faire un pas sup-
plémentaire vers la périphérie. 

Qu’est-ce que le MaaS ?

Les définitions sont nombreuses. Beaucoup 
s’accordent à dire que le MaaS consiste à concevoir 
et mettre à disposition une offre de services 
de mobilité multimodale et flexible, adaptée 
à la demande et dans laquelle des options de 
trajet  intégrées sur mesure sont proposées aux 
voyageurs via une plateforme numérique1. Si le 
MaaS repose sans l’ombre d’un doute sur une 
architecture et des outils digitaux, il est aussi 
intimement lié à l’infrastructure et à l’offre de 
transport, sans lesquelles il n’a pas de raison d’être.

Le MaaS offre la promesse de faire de meilleurs 
choix quand il y a profusion de choix, de mieux 
combiner les modes de transport là où la demande 
et l’offre de transport sont denses. Néanmoins, il 
ne remplira toutes ses promesses que lorsqu’il 
pensera la ville en dehors d’elle-même. Là où les 
usagers manquent d’options, où pour améliorer le 
service il faut avant tout améliorer l’offre.

à contresens de la mobilité servicielle ultra-
individuelle des centres ville, qui font la part-belle 
aux trottinettes électriques, aux vélos en libre 
service ou aux VTC, la mobilité dans les zones 
péri-urbaines et semi-rurales est une affaire de 
communauté, que les outils doivent apprendre à 
prendre en compte.

Là où l’option principale reste la voiture individuelle, 
coûteuse et polluante, il s’agit de rendre la mobilité 
partagée plus attirante grâce à une panoplie 
cohérente d’innovations technologiques.

Les transports en commun font bien plus que 
transporter des usagers. Ce sont des traits d’union 
qui relient et font vivre des territoires. Voilà six ans 
que nos solutions de Transport à la Demande (TàD) 
et Transport de Personnes à Mobilité Réduite 
(TPMR) s’inscrivent en facilitatrices d’une logique 
de mobilité servicielle. En proposant des solutions 
de déplacements publiques, partagées, durables 
et inclusives. 

12 % des zones urbaines sen-
sibles ne sont desservies par 
aucun mode de transport. Un 
français sur quatre a déjà refusé 
un travail ou une formation pour 
des problématiques de mobi-
lité. Un Français sur trois est en 
difficulté de mobilité et mena-
cé d’exclusion sociale2. Penser 
le MaaS hors des villes n’est pas 
seulement nécessaire. C’est 
urgent. 

1MuConsult, 2017
2Baromètre des mobilités du quotidien 2020, Fondation 
Nicolas Hulot - Wimoov, 2021
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Le périurbain ne peut être durable que si les 
pratiques qui s’y déroulent le sont. De fait, les 
services de mobilité partagée doivent être 
encouragés par les collectivités et, penser 
le MaaS hors des villes n’est pas seulement 
nécessaire, c’est la condition sine qua non d’une 
mobilité responsable.

Une offre de mobilité plus 
inclusive dans les territoires les 
plus fragiles 

En liant l’offre conventionnelle de transport public 
avec des modes doux, légers, actifs ou partagés, le 
MaaS peut permettre de résorber les fractures sur 
le territoire. Il facilite la desserte de zones blanches 
auparavant oubliées des modes de transport 
classiques. Il améliore l’accès à tous aux bassins de 
services, d’emplois et de lieux culturels.

Par les données qu’il génère, le MaaS représente 
tant pour les opérateurs que pour les autorités 
publiques un accès facile aux données des 
usagers et des fournisseurs de services. Données 
indispensables pour concevoir ou adapter les 
offres de transport aux besoins de mobilité et aux 
enjeux des territoires. En délivrant une information 
en temps réel sur la disponibilité et la fréquence de 
l’offre, le MaaS permet une organisation flexible des 
déplacements des usagers des périphéries. 

Le MaaS doit aussi limiter la conscientisation 
des déplacements pour les habitants des 
communes isolées. En France, 29 % des habitants 
des communes peu denses déclarent ne pas 
sortir de chez eux plus de 2 ou 3 jours par semaine, 
majoritairement pour des raisons économiques1. 
D’un  côté, l’urbain qui ne va pas conscientiser 
ses déplacements tout au long de sa journée, 
tellement les possibilités qui lui sont offertes sont 
nombreuses et pertinentes. De l’autre, le périurbain, 
pour qui se déplacer autrement qu’en voiture peut 
être source d’angoisse tant l’offre n’est pas 100% 
lisible ou garantie. Avec pour conséquence, une 
auto-limitation dans ses déplacements collectifs, 
partagés ou non-motorisés, ou un report modal en 
faveur de  la voiture individuelle.

En permettant aux usagers de planifier, réserver, 
payer et valider leurs trajets porte à porte, 
en combinant différents modes de transport 

La Mobility-
as-a-Service 
pour des 
territoires 
plus inclusifs 
et durables
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Décloisonner le MaaS, c’est 
décloisonner les territoires

L’intérêt du MaaS réside dans le fait qu’il 
pourrait dépasser le ressort territorial 
métropolitain et s’adresser également aux 
territoires avoisinants. Le MaaS deviendrait 
alors un élément clé pour faire le lien entre 
l’urbain et le périurbain. 

En France, la loi d’orientation des mobilités 
( LO M , a d o pté e e n 2019) se m b l e être 
construite dans ce sens. À partir de 2023, 
c’est à l’échelle de tout un bassin de mobilité 
qu’une plateforme MaaS devra proposer une 
offre de transport, devenant ainsi un vecteur 
de la structuration du projet de  territoire. Mais 
en dehors des agglomérations importantes, 
les petites villes et villes moyennes auront peu 
de capacité d’investissement. Et c’est bien 
sûr encore plus le cas en zone peu dense. Il 
conviendrait de faire attention à ne pas recréer 
une fracture en voulant la gommer. Pour ces 
territoires, le MaaS ne pourra venir en effet que 
d’une initiative de l’échelon supérieur, dans 
le cadre d’un dispositif régional par exemple. 
Mais la complexité d’un tel dispositif consiste 
à proposer à la fois une architecture et des 
fonctionnalités communes, utiles à tous les 
territoires, pour rationaliser les coûts, tout en 
restant flexible de manière à ce que les enjeux 
locaux (urbains, périurbains ou ruraux) soient 
adressés au mieux.

selon leurs préférences et à travers des interfaces 
accessibles et intuitives, le MaaS permet à l’usager 
périurbain d’accéder (enfin) à une expérience “digne 
des grandes métropoles” et d’atténuer le clivage 
centre / périphérie autour de la mobilité.

Faire se rencontrer intérêts 
individuels et collectifs

Le MaaS est en mesure de faire la part belle aux 
modes doux et partagés, plus respectueux de 
l’environnement. En leur donnant plus de visibilité, 
il stimule leur attractivité et leur fréquentation tout 
comme celles des réseaux structurants (train, bus, 
tramway, TàD), épine dorsale du MaaS.

Pour beaucoup,  la voiture personnelle est  synonyme 
de confort par opposition aux transports collectifs. 
C’est d’autant plus vrai pour les bus perçus 
comme moins confortables que les modes ferrés2. 
Intégrer dans une offre de MaaS des solutions 
plus confortables de mobilité partagée  tel que 
le Transport à la Demande peut favoriser un report 
modal vers ces dernières, au détriment de la voiture 
individuelle. Parce qu’il facilite l’usage de modes 
plus doux, le MaaS peut donc constituer un outil 
performant pour influencer les comportements de 
mobilité vertueux et s’inscrire au cœur des politiques 
publiques visant à réduire l’autosolisme3.

Bien exploitée, la donnée générée par le MaaS 
représente aussi une formidable opportunité pour 
les territoires de réduire l’usage de la voiture ainsi 
que la pollution et la congestion qui en résultent. 

Enfin, les potentiels bouquets de services qui peuvent 
s’ajouter à l’offre MaaS sont tels qu’il est facilement 
envisageable de considérer un outil qui, en territoire 
périurbain, permette d’apporter autre chose que 
la possibilité de se déplacer d’un mode à l’autre : 
cartographie des services médicaux ou administratifs 
situés à proximité, affichage des horaires d’ouvertures 
du lieu public vers lequel on se rend, etc.

1Baromètre des mobilités du quotidien 2020, Fondation 
Nicolas Hulot - Wimoov, 2021
2Le processus de décision dans le choix modal, X. Brisbois, 2010
3En France, 7 salariés sur 10 sur rendent sur le lieu de travail en 
voiture, Armelle Bossulet, 2019

"Rassembler toute l’offre publique 
et privée dans un même système a 
un double avantage : cela permet 
de proposer encore plus de trajets 
intermodaux pertinents, et il devient 
l’outil incontournable des mobilités [...]".

Laurent Chevereau, 
Directeur d’études “Mobilité servicielles - MaaS” 
au Cerema dans "Le MaaS : trait d’union des territoires, 2020" 
article publié dans la revue TEC Mobilité intelligente : 
le n° 244 de janvier 2020
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Pour un MaaS 
responsable, 
il faut un 
vrai projet 
politique

Le MaaS ne sera tangible que s’il s’insère dans 
un vrai projet politique global de lutte contre 
l’isolement et la marginalisation de ceux qui 
n’ont pas ou difficilement accès aux transports 
publics. Pour répondre à une logique de MaaS 
responsable, la priorité absolue des collectivités 
doit être de réduire l’impact des transports sur 
l’environnement, tout en permettant aux plus 
grand nombre de se déplacer, sans discrimination. 
Distances plus longues, territoires morcelés, 
zones d’activités plus étendues, de part 
leurs spécificités, le périurbain et le rural sont 
confrontés à plusieurs enjeux qu’il convient 
d’adresser via un projet exhaustif de politiques 
publiques : 

Enjeux économiques

La part du budget alloué au carburant des 
ménages ruraux les plus pauvres est 4 fois 
supérieure à celle des ménages urbains les 
plus riches1. Il convient de lutter contre les 
dynamiques de mobilité précaire dans les 
territoires peu denses qui souffrent de la 
polarisation géographique des services et des 
emplois2.

Enjeux environnementaux 

En France, 30 % des émissions de gaz à effet 
de serre sont issus des transports3. La voiture 
individuelle est en grande partie responsable. 
Très utilisée dans territoires peu denses, ses 
externalités négatives sur l’environnement 
et le vivant (pollution atmosphérique et 
empreinte sur les espaces naturels) sont 
d'autant plus importantes. Pour y faire face, 
un vrai changement de paradigme en matière 
de conception et d'exploitation de l'offre de 
transport est requis.

Enjeux sociétaux 

Une grande majorité des populations des 
territoires ruraux et périurbains vit trop éloignés 
des services de transport collectif4. En Île-
de-France, près de 50 % des habitants de la 
région vivent à plus d’un kilomètre d’un arrêt de 
transport collectif5. 

8
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Quand l’on sait que l’accès au transport facilite 
l’accès aux lieux de sociabilisation (commerces 
et services, bassins d’emplois, lieux culturels, 
sportifs et de loisirs), l’enjeu pour les territoires 
périurbains consiste aussi à lutter contre toutes 
les formes d’exclusion et de marginalisation des 
populations fragiles.

Les autorités publiques doivent ainsi s’assurer 
que la mise en œuvre des services MaaS a un 
impact positif sur les objectifs stratégiques 
du territoire concerné et sur ses habitants. 
Certaines bonnes pratiques ont été identifiées 
comme nécessaires lors de l’implémentation 
d’une démarche MaaS : 

• Veiller à ce que le service assure l’égalité 
d’accès à tous et ne discrimine personne. Par 
exemple, aucun coût supplémentaire ne doit 
être supporté par les usagers les plus précaires 
ou ceux à mobilité réduite (PMR)

• Soigner l’information voyageur. Elle permet 
d’augmenter la sérénité des usagers par une 
information cohérente et proactive, humaine et 
accessible à tous.

• Multiplier les efforts de recherche sur la 
mobilité des habitants pour adresser tous leurs 
besoins, notamment de ceux qui n’utilisent pas 
les transports publics. 

• Co-construire et implémenter une vision et 
une stratégie commune parmi toutes les parties 
prenantes de l’aventure MaaS (collectivités 
publiques, partenaires privés, citoyens).

• Veiller à rester en conformité avec les normes 
RGPD en termes d’hébergement, de sécurité et 
de protection des données.

1Enquête Budget de famille, Insee, 2017
2En île-de-France, près de 70 % des emplois se situent sur 
6% du territoire (Le MaaS transit au coeur des dynamiques 
d’emploi, L’Institut Paris Region, Janvier 2021)
3Fondation Nicolas Hulot-Wimoov, 2020)
4People near transit, ITPD, 2016
5People near transit, ITPD, 2016

Depuis 2018, l’agglomération Mulhouse 
Alsace (270 000 habitants), a mis la 
mobilité servicielle au cœur de sa politique 
de transports. Le “Compte Mobilités” 
est la première offre de MaaS en France. 
L’application mobile permet aux usagers 
d’accéder, de réserver et de payer tous les 
services de transport durables disponibles 
dans l’agglomération mulhousienne, 
périphéries incluses. L’offre comprend le 
bus, le tramway, des vélos en libre service, 
des voitures électriques en free-floating, 
ainsi que 2 lignes de tram-train, trait d’union 
entre le centre urbain et les territoires moins 
denses. La démarche répond à une volonté 
d’inciter les comportements vertueux 
et réduire l’autosolisme. À l’instar d’un 
abonnement téléphonique,  est née l’idée 
d’un service global de mobilités que l’on 
paie à la fin du mois (post-paiement) à un 
seul intégrateur.

Le MaaS mulhousien permet une organisation 
flexible des déplacements des usagers et plus 
de fluidité dans les connexions entre le centre 
urbain et les périphéries. Néanmoins, selon 
l’agglomération, malgré les campagnes de 
communication et les incitations financières 
pour utiliser la solution, il est encore complexe 
de disposer d’une idée claire de l’impact du 
MaaS sur la réduction des émissions de gaz à 
effet de serre. En regroupant toutes les offres 
de mobilité (publiques et privées), le MaaS 
mulhousien semble répondre déjà en partie 
aux enjeux de mobilité du territoire. De futurs 
déploiements, améliorations et intégrations 
pour un MaaS encore plus global permettront 
sans doute de fournir à terme une réponse 
encore plus pertinente aux problématiques 
d’exclusion et de pollution dans les zones peu 
denses de l’agglomération.

Le cas du MaaS mulhousien
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Quel MaaS ? 
L’épineuse
question de la 
gouvernance

À toutes les échelles et sur tous les territoires, 
on peut généralement identifier trois acteurs 
qui oeuvrent à la concrétisation du MaaS : le 
prestataire d’un service de mobilité (Mobility 
Service Providers), le prestataire d’agrégation 
des services de mobilité (MaaS integrator) et 
l’autorité publique. C’est cette dernière qui 
prend les décisions et donne les orientations 
stratégiques pour la plateforme de MaaS. 

1 Ville pionnière du concept de MaaS

"Les solutions Padam Mobility 
ont été conçues de manière 
à être compatibles avec tous 
les modèles de gouvernance. 
La flexibilité de notre produit 
rend possible son intégration 
aussi bien  dans un projet de 
MaaS sans intervention des 
collectivités locales que dans 
un MaaS plus réglementé. 

Nous avons l’habitude de 
travailler selon ce dernier 
mode de gouvernance plus 
proche des territoires et 
des populations fragiles 
et où les enjeux sociaux 
et d’accessibilité sont 
primordiaux. Ce qui fait 
totalement écho à notre 
mission d’entreprise".

Xavier Boureau, 
Directeur commercial, Padam Mobility
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Le MaaS est contrôlé et initié par l’Autorité Organisatrice 
des Transports qui assume à la fois les rôles d’intégration 
des données et des systèmes et de fourniture d’une partie 
des services.

Le MaaS est ici développé et initié par des acteurs privés 
dans le cadre d’une concurrence ouverte qui concerne les 
transports déjà en place et les nouveaux entrants (ex : MaaS 
Whim lancé en 2017 à Helsinki1).  

Le développement de la plateforme, ses règles et 
o r i e n tat i o n s  s o n t  fi xé s  p a r  l ’AO M .  L a  p l ate fo r m e 
constitue une infrastructure ouverte sur laquelle différents 
fournisseurs de services de mobilité privés viennent 
construire une solution MaaS.

• Bonne intégration des solutions de mobilités 
alternatives aux réseaux structurants 
• Accès plus facile à un ensemble d’indicateurs 
pertinents (ex : bases de données des utilisateurs 
des transports publics) pour les politiques publiques 
à mener

• Risque de voir des acteurs privés créer un MaaS qui 
n’intégrerait pas les offres de transport public dans 
leur solution
• Conformité de ce type de gouvernance vis-à-vis 
du droit européen de la concurrence concernant les 
compétences des AOM

• Variété et abondance de l’offre
 
• Segmentation du marché par des offres trop 
individualisées ou exclusives, au détriment de 
certains profils d’usagers qui pourraient s’y trouver 
exclus financièrement par exemple
• Risque que les fournisseurs orientent les utilisateurs 
vers les services pour lesquels des commissions ou 
incitations financières existent
• Risque que le marché soit monopolisé par les 
acteurs les plus influents (GAFAM, Uber...)

• Meilleure accessibilité des données pour les AOM
• Peu de barrières à l’entrée pour les différents 
acteurs de la mobilité souhaitant contribuer au MaaS
• Risque moindre et contrôle plus facile par les AOM

• Variété et abondance de l’offre 
• Segmentation du marché
• Dépendance technologique des AOM

Marché d’initiative publique
(Pure public initiative)

Initiative commerciale

Initiative Publique-Privée (User-centric)

Exemples de modèles de gouvernance d’une plateforme MaaS

Modes de transport

Usagers

Usagers Usagers Usagers

Modes de transport

Usagers Usagers Usagers

Modes de transport

Fournisseurs 
MaaS 

Fournisseurs 
MaaS 

Fournisseurs 
MaaS 
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Le Transport 
à la Demande : 
un MaaS dans 
le MaaS ?

En territoire périurbain, 
la question n’est pas tant 
celle du choix, mais celle
de la pertinence du choix

En fonction  de qui en est l’instigateur, le MaaS 
peut prendre  la  forme d’un  portail  digital, le 
plus souvent sous la forme d’application mobile, 
ou, au sens le plus large, être appréhendé en 
tant qu’écosystème hybride composé à la 
fois d’éléments digitaux et d’infrastructures 
physiques (véhicules, routes, espaces de  
stationnement, etc.). Si ces deux formes 
représentent sans l’ombre d’un doute une 
avancée vers une mobilité sans couture, il 
convient de ne pas perdre de vue le véritable 
intérêt du MaaS pour les utilisateurs. 

Si l’intérêt du MaaS réside dans le fait de simplifier 
l’accès à l’offre de mobilité, encore faut-il que 
cette dernière apporte une solution pertinente 
vis-à-vis des spécificités des zones peu denses : 
distances plus longues, géographie du territoire, 
répartition inégale des zones d’activités ou 
des administrations, etc. D’autant plus qu’une 
solution qui fait ses preuves sur un territoire dans 
un contexte donné ne le fera pas forcément 
dans un autre. L’intérêt d’intégrer des solutions 
de Transport à la Demande comme celles 
développées par Padam Mobility est de pouvoir 
justement apporter des réponses sur mesure à 
une grande variété de cas d’usages.

Le Multi-Territoires : 
une certaine idée de la mobilité 
servicielle

Permettre  de se déplacer sans entrave et sans 
couture d’un point A à un point B peu importe le 
moment de la journée ? Accéder au même endroit 
à toutes les fonctions de recherche, réservation, 
paiement et gestion de ses trajets ? Obtenir 
de l’information tout au long de son parcours ? 
Bénéficier d’une qualité de service homogène 
et d’une expérience usager augmentée ? 
Les plateformes régionales de gestion et de 
réservation développées par Padam Mobility  
semblent déjà répondre en partie aux promesses 
du MaaS. Reposant sur une architecture dite 
“multi-territoires”, elles représentent une sorte 
de MaaS dans le MaaS.

12
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Le “multi-territoires” permet de gérer en toute 
flexibilité, au sein d’une même plateforme, 
différents services de mobilité à la demande 
(TàD et TPMR) opérés par un ou plusieurs 
opérateurs sur un ou plusieurs territoires. Le 
“multi-territoires” répond particulièrement aux 
contraintes des autorités organisatrices qui 
interviennent sur plusieurs bassins ou sur un 
territoire multi-opéré en permettant d’adapter 
les paramètres des services à leurs enjeux.

Ainsi, devant la multitude de cas d’usage de 
la région Île-de-France, expliquée en partie 
par ses 12000 Km2 de superficie, le “multi-
territoires” s’est imposé comme une réponse 
pertinente pour une coordination à l’échelle 
régionale de l’offre de TàD. Une plateforme 
unique a été conçue pour Île-de-France 
Mobilités. S’y greffent progressivement des 
services de TàD spécifiques à un ou plusieurs 
bassins. En 2022, grâce au “multi-territoires”, 
la plateforme régionale pourra gérer près de 
60000 réservations par mois, réparties sur 
plus de 40 territoires et opérées par plus de 10 
opérateurs de transport différents. Parmi ses 
atouts, l’architecture “multi-territoires” offre :

• Une interface unique pour tous les usagers, 
garantissant une expérience utilisateur unifiée 
et cohérente. En ne déployant qu’une seule 
application, sous une seule marque, à l’échelle 
de plusieurs territoires, l’autorité de transport 
simplifie sa communication et diminue ses coûts 
d’acquisition d’usagers.

• Un nom de marque et des points de contacts 
uniques

• La garantie d’une vraie indépendance vis à vis 
des opérateurs de transport locaux

• Une totale maîtrise de la donnée récoltée pour 
une meilleure transparence et neutralité

• Une maîtrise optimisée des coûts d’exploitation 
et d’extension des services

Proposer une solution de mobilité qui mutualise 
les offres et les ressources sur des territoires 
voisins mais hétérogènes, c’est déjà en quelque 
sorte de la mobilité servicielle.

Territoire A
3 véhicules (berline), 30 réservations/jour

Service sous-traité aux taxis locaux

Scénario 1 : plusieurs territoires, plusieurs 
services, une seule solution

Le multi-territoires chez 
Padam Mobility

Territoire B
10 véhicules (minibus), 300 réservations/jour

Flotte de TàD dédiée

Territoire C
3 véhicules (bus), 200 réservations/jour

Service sous-traité à l’opérateur de transport local

Territoire A

Territoire B

Territoire C

Scénario 2 : plusieurs territoires, un 
seul service, une seule solution

1 seul service 
de TàD

10 véhicules (minibus), 
300 réservations/jour

13
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Intégrer du 
TàD à une 
plateforme 
MaaS

Alors que le Transport à la Demande prend une 
place de plus en plus grande dans les bouquets 
de mobilité proposés en territoires peu 
denses, son intégration dans les plateformes 
de calcul d’itinéraires faisait souvent défaut. 
Historiquement, les outils de TàD ne permettaient 
pas cette intégration et il n’y avait pas de format 
de données standard. Ce n’est plus le cas depuis 
l’essor du TàD dynamique et intelligent. Vrai 
complément du réseau structurant, il s’impose 
dans plusieurs cas de figure faisant apparaître 
plusieurs impératifs d’intégration en vue d’une 
offre MaaS.

Intégration de l’offre de service
Il arrive souvent que le Transport à la Demande 
couvre une zone importante où les véhicules 
circulent en “électron-libre”, mais qui est 
également traversée par des lignes fixes de 
train, bus ou tramway. L’outil de TàD doit alors 
permettre d’interdire les trajets qui seraient 
directement concurrents de ces lignes fixes. 
Autrement, les ressources risquent d’être mal 
utilisées avec des véhicules moins remplis. C’est 
le principe de non concurrence.

L’outil de TàD doit également permettre de 
configurer des points de rabattement vers 
des lignes structurantes du réseau. Selon 
les situations, les trajets seront uniquement 
possibles depuis ou vers ces points de 
rabattement, éventuellement à des horaires 
précis pour assurer des connexions avec des 
trains ou bus à faible fréquence. Cela permet de 
s’assurer que le TàD répond aux flux de mobilité 
principaux et garantit une bonne qualité de 
service.

Intégration billettique et tarifaire
 
La cohabitation d’un service de TàD avec d’autres 
services de mobilités, publics ou privés, pose 
évidemment des questions sur les modalités 
d’intégration billettique et tarifaire. Les réponses 
résultent davantage de choix politiques et 
commerciaux aux répercussions inégales en 
termes d’intégrations technologiques. Parmi les 
choix les plus courants :

• Appliquer le même tarif qu’au ticket unitaire du 
reste du réseau. C’est le choix majoritaire des 
élus, au nom de l’égalité d’accès à la mobilité 
pour tous les habitants d’un territoire donné.

14
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0 . Intégration basique  
• Redirection (deeplink) vers l’application de TàD ou le 
site web de réservation

• La redirection seulement vers un numéro de 
réservation par téléphone (centrale d'appels) n’est plus 
systématique

• Différencier le tarif de l’offre de TàD. Ceci peut 
être justifié par un coût plus important par 
passager (niveau de service plus élevé, trajets 
plus longs). 

Ce choix permet aussi de mieux refléter 
l’empreinte carbone des trajets (dont l’évolution 
est proche de celle du coût).

• Inclure l’offre de TàD dans les abonnements du 
réseau de transport, ou permettre l’interconnexion 
avec  un  autre  mode  via  un ticket  unitaire.

Naturellement, chacun de ces choix oriente vers 
une ou plusieurs solutions techniques :

• Réservation gratuite :  la possibilité d’acheter 
un ticket à bord, par SMS, ou en post-paiement 
doit être garantie. Seulement, les intégrations 
avec certains modules ou prestataires de 
paiement peuvent s’avérer complexes, voire 
très coûteuses, notamment quand les solutions 
à intégrer sont nombreuses (multiples AOM, 
offre régionale, solutions très hétérogène…).

• Réservation payante indépendante : l’outil 
de TàD peut intégrer une fonctionnalité de 
paiement digital dans l’application ou le site 
web de réservation. Cela présente un double-
avantage : le paiement à bord n’est plus 
nécessaire, et le paiement des trajets réservés 
est assuré. Néanmoins, cette solution ne 
permet pas par défaut d’assurer des trajets en 
interconnexion, car le paiement du TàD se fera 
indépendamment.

• Réservation intégrée : si l’outil de TàD s’intègre 
totalement au système billettique mis en place au 
sein du réseau existant, les possibilités sont bien 
plus grandes : assurer les connexions, intégrer 
la base d’abonnés de manière dynamique, 
faire évoluer facilement sa politique tarifaire. 
En revanche, les investissements à mener sont 
conséquents et peu de standards existent pour 
ce type d’intégrations à ce jour.

Avant de réaliser des investissements pour 
connecter des outils entre eux, il est important 
que les services de transport proposés se 
complètent bien pour répondre aux besoins de 
mobilité identifiés. En fonction du budget, des 
systèmes mis en oeuvre, des objectifs fixés, 
plusieurs niveaux d’intégration peuvent être 
observés (voir tableau ci-contre).

1 . Intégration limitée 
• Intégration des données théoriques statiques de 
l'offre de TàD (trajets, plages horaires, etc.) 

• Pas de prise en compte de la disponibilité réelle 
des véhicules

• Proposition d'itinéraires intermodaux 
(train + TàD, bus + TàD, etc.)

• Redirection (deeplink) vers l’application de TàD 
si l’option existe, en lançant directement la recherche 
de trajet correspondante

2 . Intégration limitée dynamique 
• La plateforme MaaS récupère dynamiquement les 
données théoriques du TàD

• intégration des évolutions de l'offre contrôlée par 
l’opérateur sur la plateforme de TàD

• Récupération de la donnée de l’outil TàD via une API ou 
envoie périodique

• Expérience utilisateur semblable à celle du niveau 1

3 . Intégration partielle 
• Vérification de la disponibilité réelle du TàD 
avant de l’afficher à l’utilisateur

• Plateforme MaaS connectée aux API de l’outil de TàD

• Réception et affichage de propositions exactes de 
trajets en TàD  

• Redirection (deeplink) vers l’application de TàD : 
affichage de la proposition sélectionnée, validation et 
paiement en un clic

Les différents niveaux 
d’intégration du TàD 
dans une offre MaaS

4 . Intégration totale 
• Intégration de toute l'expérience utilisateur du TàD 
(identification, réservation, suivi du trajet, notation)

• Une application de TàD dédiée n’est plus 
nécessaire

• Niveau d’intégration le plus avancé : 
investissements à ne pas sous estimer
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Un pas de 
plus vers le 
MaaS dans 
l’agglomération 
lilloise

Keolis Lille, l’opérateur du réseau de transports 
en commun Illévia de la métropole de Lille, a 
intégré sa solution de TàD dans son application 
mobile Illévia1. Cette intégration est réalisée 
à travers le calculateur d’itinéraire multimodal 
Navitia, développé par Kisio Digital. L’intégration 
permet désormais à n’importe quel usager 
d’effectuer son trajet tous modes confondus en 
une seule fois pour un déplacement sans couture 
jusqu’à sa destination. 

Faciliter l’accès aux transports 
en territoire peu dense

L’application Ilévia propose un bouquet 
complet de mobilité permettant l’affichage 
et la réservation de trajets provenant d’autres 
applications de mobilité partagée telles que 
le covoiturage ou le Transport à la Demande, 
à l’instar d’Ilévia Réservation, développée par 
Padam Mobility. L’accès à une mobilité sans 
couture est garanti sur tout le territoire de 
l’agglomération. En réunissant sans les opposer 
tous les modes de transports possibles, les 
déplacements de tous sont facilités et ce sont 
de vraies solutions aux inégalités territoriales et 
sociales qui sont apportées.

Garantir une meilleure 
expérience utilisateur

L’expérience utilisateur est considérablement 
assouplie. L’usager accède à toute l’offre de 
transport disponible en quelques secondes, et 
peut comparer les trajets pour choisir la meilleure 
option de déplacement. Et cela sans rupture 
jusqu’à la destination finale. Autre avantage pour 
l’usager : plus besoin de connaître précisément 
le mode de fonctionnement ou le périmètre de 
desserte du service de TàD sur lequel effectuer 
une partie de son trajet puisque seuls les trajets 
pertinents lui sont proposés. Plus besoin non 
plus de connaître le nom exact de l’arrêt le plus 
proche de son adresse de destination.

1Intégration de niveau 2
16



17

Exemple de parcours utilisateur 
au sein des applications Ilévia 
et Ilévia réservation
L'intégration entre les deux applications 
est rendue possible grâce au deeplinking. 
Il permet à l'application Ilévia d’interroger 
l'application de TàD Ilévia réservation, 
de générer des recherches Origine-
Destination (OD). Enfin, si l’usage du 
TàD est pertinent pour le déplacement 
sollicité, il est possible d’effectuer 
automatiquement des réservations sur les 
tronçons desservis par celui-ci.

1. L’usager accède à son 
application Ilévia

2. Il effectue sa recherche de 
trajet  en précisant son lieu de 
départ et d’arrivée

3. L’usager peut ensuite 
visualiser les itinéraires 
qui lui sont proposés

4. Si un de ces itinéraires est 
réalisable en TàD, il lui suffit 
de cliquer sur le lien fourni ou 
de contacter directement la 
centrale d’appels pour une 
réservation par téléphone

5. En cliquant sur le lien 
fourni, l’usager accède à 
son application de TàD Ilévia 
réservation (via deeplinking). 
Sa recherche s'affiche 
directement à l’écran. 

17
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Mobility-
as-a-Service 
et TàD : 
vers une offre 
de mobilité 
régionale 
intégrée

62% des français résidant en zone peu dense 
évoquent l’absence de solution adéquate 
comme principal motif de non recours aux trans-
ports collectifs pour réaliser leurs déplacements 
quotidien1. Des alternatives crédibles à la voiture 
doivent émerger et s’adresser à tous. 

Le MaaS  doit faciliter l’intégration de solutions 
de mobilités innovantes comme le Transport à 
la Demande dans ces zones pour désenclaver 
ces territoires et influencer les comportements 
vertueux.

Ziad Khoury, 
Co-fondateur et directeur de 
l'expansion de Padam Mobility

"L’intégration du Transport à la 
Demande dans une plateforme 
MaaS plus inclusive et proche 
des territoires représente une 
vraie opportunité de création 
de liens entre les zones plus et 
moins denses. Depuis plusieurs 
années, Padam Mobility s’inscrit 
progressivement  dans cette 
démarche en France et en 
Europe. De la Rhénanie-Palatinat 
en Allemagne à la Bretagne, en 
passant par l’Île-de-France ou les 
Pays de la Loire, l’hétérogénéité 
des cas d’usage témoigne de 
l’enjeu majeur des MaaS périurbain 
et ruraux intégrés à une offre de 
mobilité régionale :
répondre aux spécificités d’un 
territoire et de ses habitants 
comme de ceux qui le traversent".
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En  Allemagne

DB Regio, filiale du groupe Deutsche Bahn (un 
des principaux opérateurs de transport en 
Allemagne), restructure son offre de transport 
rural autour du MaaS. Afin de repenser la brique 
du TàD et de l’adapter aux enjeux de la ruralité, 
DB Regio a sélectionné Padam Mobility pour 
déployer sa solution de TàD WDW NOW en 
Rhénanie-Palatinat, un land rural du sud-ouest 
de l’Allemagne. Un partenariat avec la société 
Hacon, a permis de faciliter l’intégration de la 
solution de TàD de Padam Mobility dans l’offre 
globale de mobilité locale, dans une logique de 
MaaS inclusif :      

En France

En Île-de-France, le Transport à la Demande (TàD) 
en grande couronne est au cœur de la stratégie 
MaaS d’Île-de-France Mobilités, l’autorité 
organisatrice de la région. Par sa capacité à 
s’articuler avec d’autres services et grâce à 
la variété des cas d’usages qu’elle permet, la 
plateforme régionale de TàD est une innovation 
exemplaire de ce qu’Ile-de-France Mobilités 
veut proposer aux franciliens. À terme, le service 
doit compléter le calculateur d’itinéraires Île-
de-France Mobilités et intégrer Île-de-France 
Mobilités Connect, brique d’identification qui 
doit permettre de se connecter aux services de 
mobilité de toute la région.

En région Pays de la Loire, la plateforme Aleop 
à la Demande permet la gestion de services de 
TàD opérés par une vingtaine d’opérateurs de 
transport différents sur plus de 10 secteurs, eux-
mêmes répartis sur 3 départements. À mesure du 
déploiement de solutions de mobilité servicielle 
dans la région, la plateforme TàD pourra s’y 
intégrer facilement et être utilisée pour optimiser 
les trajets de manière à ce qu’ils répondent aux 
besoins des usagers ruraux2 et permettent une 
utilisation optimale du réseau.

En Bretagne, les services ruraux de TàD et TPMR 
BreizhGo viennent compléter l’offre de transport 
public régulière favorisant l’utilisation des 
transports en commun pour les trajets quotidiens 
et l’accès aux services du quotidien. Dans une 
logique MaaS, la plateforme régionale de gestion 
et réservation sur laquelle ces services reposent a 
pour objectif d’apporter une plus grande lisibilité 
et cohérence dans l’offre régionale de mobilité à 
la demande, au profit des déplacements en zones 
rurales et en réponse à une très grande variété des 
cas d’usage.

1Baromètre annuel  Entreprises & Mobilité - Édition 2020, 
Alphabet - Ifop
2En France, 66 % des habitants des communes 
rurales jugent l’offre de transport public insuffisante, 
Observatoires des mobilités émergentes, 2020

Gerd Overbeck, 
responsable des nouveaux services 
de mobilité chez Hacon, partenaire 
technologique de Padam Mobility

Le Transport à la Demande : brique essentielle à la conception 
d’offres de mobilité régionales

"Un des aspects les plus convaincants du 
service est son caractère inclusif, car il 
répond aux besoins de différents groupes de 
populations en particulier ceux qui n’ont pas 
facilement accès aux options de mobilité, 
comme les personnes à mobilité réduite". 



20

Regards croisés 

Padam Mobility donne la parole à son partenaire 
technologique de confiance Kisio Digital. Bertrand 
Billoud, Directeur de la communication, nous partage 
quelques réflexions sur le MaaS. 

Padam Mobility : Quelle est la valeur ajoutée de Kisio 
Digital dans une démarche MaaS ?

Bertrand Billoud (BB) : Le véritable apport 
technologique de Kisio Digital dans le développement 
de MaaS régionaux, nationaux ou urbains comme à 
Lille sur le réseau Ilévia avec Padam Mobility, repose 
sur notre système d’information-voyageur Navitia. 
L’information-voyageurs multimodale / intermodale 
est le cœur de notre expertise sur de plus en plus de 
modes de transport. Nous sommes un facilitateur de 
MaaS (MaaS enabler). On parle rarement des données 
d’usage des utilisateurs des plateformes numériques 
alors même que les usages et la voix de l’utilisateur sont 
un des principaux enjeux du MaaS. Si on se lance dans 
une logique de MaaS, l'usage doit guider l'innovation et 
l’amélioration continue des services numériques.

Comment la valorisation de logiques intermodales 
peut-elle bénéficier aux territoires ?

BB : Ce qui est très intéressant avec le MaaS, c'est de 
se poser la question du sens, des objectifs que l’on se 
fixe et des ressources qu'on mobilise pour répondre 
aux enjeux sociaux, économiques et écologiques d’un 
territoire en termes de mobilité. Que veut-on faire avec 
le MaaS ? Est-ce que l'on veut limiter la congestion 
automobile, faciliter la mobilité des Personnes à 
Mobilité Réduite, mettre l’accent sur le tourisme, 
les modes doux... ? Selon le contexte, la solution 
retenue sera différente. L’offre doit être adaptée aux 
différents enjeux rencontrés par les territoires.

Les priorités fixées par les décideurs politiques 
donnent une direction au MaaS. Imposer des modes 
de transport totalement déconnectés des réalités n’est 
pas la bonne solution. Sur ce point, je crois que nous 
sommes alignés avec Padam Mobility dans le sens où 
nous considérons que l’intégration de solutions de 
mobilité doit se faire en bonne intelligence et répondre 
à des enjeux locaux bien précis comme l’inégal accès 
aux services de transport dans les zones peu denses.

Le MaaS est-il le bon outil dans les zones 
périurbaines ou rurales  ?

BB : Cela dépend du contexte local. Il faut prendre 
conscience que les outils digitaux ne sont pas la 
solution à tous les maux de la société et en particulier 
dans le secteur de la mobilité. Produire un outil digital 
est une bonne chose sur le papier. Néanmoins, 
cela nécessite un travail de communication et de 
marketing important pour développer l’audience et 
les usages de la part des citoyens. Il faut le faire savoir, 
sinon on a perdu la bataille des usages. Concevoir 
un produit utile, oui, mais le plus important est 
de concevoir un produit utilisé par le plus grand 
nombre.
Il faut aussi garder en tête que l’aspect humain est 
primordial et ne pas toujours se reposer uniquement 
sur les outils numériques. C’est aussi parfois ce que 
l'on essaye de mettre avant chez Kisio Digital. Enfin, 
les usages évoluent, le “métro-boulot-dodo” cinq 
jours par semaine n’est plus toujours la référence. 
C’est la raison pour laquelle le MaaS doit mailler 
le territoire avec des points d’intérêts, des hubs 
intermodaux mais aussi des tiers lieux et prendre en 
compte nos modes de vie.

En prenant en considération le rôle social et 
environnemental du MaaS , quelle serait sa forme 
de gouvernance idéale ?  Qui sont les acteurs les 
plus à même de développer, contrôler et intégrer ?

BB : C’est précisément cette diversité d'acteurs qui 
doit faire la force du MaaS. La mobilité servicielle 
doit être une question commune qui nécessite une 
coopération forte. Coopération entre opérateurs 
publics, privés, acteurs industriels comme Kisio 
Digital ou Padam Mobility mais aussi des associations 
qui encouragent les comportements vertueux en 
matière de mobilité. Le MaaS nécessite des alliances 
et c’est l’Autorité Organisatrice de la Mobilité 
(AOM) qui doit en être le chef d’orchestre. Établir 
les règles du jeu, contrôler les acteurs et les offres 
est une évidence. L’espace public ne peut pas céder 
à l’anarchie d’offres de mobilité. Il faut absolument 
un tiers de confiance, c’est capital pour que nos 
données ne partent pas dans des systèmes opaques  
qui vont privilégier un mode par rapport à un autre. 
Cela doit être fait en bonne intelligence et nécessite 
que chacun se concentre sur son cœur de métier. 
Pour Kisio Digital c’est l’information-voyageur.

Lire l'interview dans 
son intégralité
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Regards croisés 

Nous ne pouvions aborder le thème du MaaS sans 
consulter notre entreprise soeur Hacon, spécialisée 
dans le développement de solutions de transport 
intermodal. Nous avons interviewé Svenja Katharina Weiß, 
sa Directrice Marketing, et Thomas Wolf, son Directeur 
Opérationnel à propos de de leurs expériences et de leur 
vision sur les futurs du MaaS.

Padam Mobility :  En tant que fournisseur de services 
numériques de mobilité, quelles expériences avez-
vous acquises avec Hacon jusqu'à présent dans le 
développement et la mise en œuvre d'applications 
MaaS ?

Thomas Wolf (TW) : En réalité, nous préférons parler 
de plateformes MaaS que d'applications MaaS. 
L'application est bien sûr la première interface avec le 
client, et il est très important de s'assurer qu'elle est 
facile à utiliser, mais la technologie se trouve davantage 
dans le back-office. Il s'agit de compiler les données les 
plus pertinentes en se connectant à un grand nombre 
de fournisseurs de services de mobilité et, bien sûr, 
de disposer d'un système de back-office qui aide les 
utilisateurs à prendre la meilleure décision, selon le 
contexte.

Est-ce uniquement pour des raisons marketing que 
nous avons tendance à associer le MaaS à des termes 
tels que "durabilité" ou “réduction de l'empreinte 
écologique", ou pensez-vous que le MaaS peut 
réellement avoir un impact ?

TW : L'impact vient de la réduction de la part de l’usage 
de la voiture individuelle dans le mix modal. Les voitures 
ont un impact considérable sur l'environnement. 
Moins il y a de voitures individuelles, mieux c'est pour 
l'environnement. Donc oui, le MaaS a un impact significatif 
sur l'environnement : il peut permettre aux individus de 
prendre des décisions plus pertinentes et plus durables 
lorsqu'ils se déplacent d'un point A à un point B.

Svenja Katharina Weiß (SKW) : J'aimerais également 
souligner la dimension sociale du MaaS. La mobilité est 
une composante très importante de la qualité de vie et 
devrait être plus accessible. Dans cette perspective, les 
transports publics sont une composante essentielle de 
la mobilité inclusive et accessible. La mobilité servicielle 
peut être une excellente occasion d'améliorer le niveau 
de vie des citoyens sans avoir à investir dans une voiture. 
C'est aussi une question de justice sociale.

Le MaaS peut avoir le pouvoir de connecter les 
territoires entre eux. Quels sont les principaux défis 
du MaaS dans les zones peu densément peuplées, 
rurales ou périurbaines ?

TW : La mobilité dans les zones rurales est un 
véritable défi, bien plus important que dans les 
zones métropolitaines. Cela semble paradoxal, 
mais les nouvelles formes de mobilité apparaissent 
dans des zones où l'on n'en a pas réellement besoin, 
car dans la plupart des villes, les transports publics 
métropolitains sont très performants. A contrario, les 
zones peu denses ne sont manifestement pas aussi 
attrayantes pour quiconque offre des services de 
mobilité, et je pense donc qu'il faut faire des efforts 
supplémentaires pour avoir des transports attrayants 
dans les zones rurales. À cette fin, nous devons utiliser 
les ressources de manière plus intelligente dans les 
zones moins densément peuplées : par exemple, 
intégrer les services de taxi déjà disponibles et les 
rendre plus accessibles.

Quel pourrait être le rôle des services de Transport à 
la Demande dans les systèmes MaaS, en particulier 
dans ces territoires ?

TW : Souvent, les AOM conçoivent la mobilité 
servicielle comme un moyen d'offrir des alternatives 
à la voiture individuelle afin de mettre à disposition 
une solution de mobilité adaptée à chaque contexte. 
Aujourd'hui, des lacunes profondes subsistent, 
dans les zones rurales mais aussi en ville la nuit. C'est 
précisément pour combler ces manques que le TAD 
intervient. 

SKW : Le MaaS peut aider à orchestrer cela et 
s'assurer que les services de TAD sont déployés 
très exactement là où ils complètent l'infrastructure 
existante de transports publics.

Lire l'interview dans 
son intégralité
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Pour en savoir plus
Nos conseils de lecture pour en savoir plus sur le MaaS

     A perspective on MaaS 
from Europe‘s Transport 
Authorities 
EMTA, 2019

Baromètre des mobilités 
du quotidien 2019 
Fondation Nicolas Hulot, 2020 
 

Benchmark de l’offre MaaS 
en France 
CGI Business Consulting, 2020

Enquête nationale mobilité 
et mode de vie 2020
Forum vies mobiles, 2020

Les déterminants 
du choix modal
Institut Paris Région, 2020 

     Mobility-as-a-Service: 
empowering intermodal 
travel 
Hacon, 2019

     Mobility as a Service: 
Implications for urban 
and regional transport 
Polis, 2017

     Mobility-as-a-Service 
(MaaS) and sustainable 
urban mobility planning, 
European Platform on 
Sustainable Urban Mobility 
Plans, 2019

     Mobility as a way of 
tethering: an extension 
to the assessment of the 
sustainability of peri-urban 
spaces 
B. Feildel, D.Martouzet, 2012

     Ready for Maas ? Easier 
mobility for citizens and 
better data for cities 
UITP, 2019
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Comment offrir une solution 
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grâce au Transport à la Demande ?
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flexible et le plus vaste au monde ?

Réinventer la mobilité 
dans le périurbain : pour 
une proximité soutenable 
Terra Nova, 2020 

Réinventer la mobilité 
urbaine et périurbaine à 
l’horizon 2030
Boston Consulting Group, 
2017

    The MaaS Dictionary  

MaaSLab, Energy Institute, 
University College London, 
2018

     The role of local 
government in 
governance and diffusion 
of Mobility-as-a-Service: 
exploring the views of 
MaaS stakeholders in 
Stockholm
P Fenton, G Chimenti, 
W Kanda 2020
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