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Résumé

Les villes f ont f ace auj ourd’ hui à  une transf ormation prof onde dans leur maniè re 
d’ organiser la circulation des personnes et des biens. D e nouveaux modè les 
économiques inspirés par l’ économie de partage et par les technologies de rupture 
offrent en effet la possibilité d’intégrer de manière ʉuide les services de transport 
urbain dans un contexte de mobilité partagée. Ainsi, la «  mobilité intégrée »  
( «  mobility as a service » , ou «  M aaS  » )  est maintenant rendue possible grâ ce aux 
platef ormes de mobilité intégrée qui combinent les moyens de transport ( tant publics 
que privés�. Ce type d’outil simplifie le processus de planification pour l’utilisateur et 
permet de f ournir des solutions de déplacement hautement personnalisées. D ans le 
présent chapitre, nous examinons la mobilité intégrée et l’ utilisation d’ une platef orme 
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collaborative qui la sous-tend dans une perspective d’ écosystè me 
d’ innovation. En particulier, nous nous concentrons sur certains des 
principaux déf is auxquels les villes québécoises et canadiennes 
sont conf rontées lorsqu’ elles tentent d’ évoluer vers une plus grande 
intégration des services de mobilité urbaine. Parmi ces défis, l’un des 
plus critiques est celui de la collaboration entre les divers intervenants 
en mobilité.

Introduction

L es villes connaissent une transformation profonde dans leur manière 
d’organiser la circulation des personnes et des biens, à un moment 
où  de nouveaux modèles économiques inspirés par l’économie du 

partage et les technologies numériques de rupture offrent la possibilité 
d’intégrer de manière fluide les services de transport urbain dans un 
mécanisme de mobilité partagée.  Ainsi, la «  mobilité intégrée »  (qu’on 
appelle en anglais «  mobility as a service » , ou «  MaaS » ) est aujourd’hui 
rendue possible par une plateforme de mobilité intégrée qui combine les 
moyens de transport (tant publics que privés) afin de simplifier le processus 
de planification pour l’utilisateur et de fournir des solutions de déplacement 
hautement personnalisées (Ambrosino, Nelson, B oero et Pettinelli, 2 0 16  ;  
Novikova, 2 0 17  ;  Mulley et K ronsell, 2 0 18 ).

Comme on l’a vu dans d’autres secteurs, comme celui l’aérospatiale 
(Armellini, B eaudry, B ourgault, Solar-Pelletier, Cohendet, Simon, Sultana 
et Turkina, 2 0 2 0 ), ces nouvelles technologies numériques recèlent un 
potentiel d’innovation important, avec l’avantage de se combiner les unes 
aux autres pour en accroî tre l’impact, tout en facilitant la collaboration intra- 
et extra-organisationnelle grâce au partage des données.  Toutefois, pour 
que l’industrie de la mobilité urbaine puisse bénéficier de ces possibilités, les 
acteurs (tant les organismes publics traditionnels que les nouveaux venus 
du secteur privé) doivent se conformer aux nouvelles formes d’organisation 
et de collaboration industrielles.  Un grand nombre de publications récentes 
soulignent l’importance des plateformes de collaboration numérique qui, 
dit-on, facilitent la coordination et la gestion de l’innovation et de la création 
de valeur en faisant intervenir divers acteurs.
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Dans ce chapitre, nous analysons la notion de mobilité intégrée et les 
plateformes de collaboration qui la sous-tendent dans une perspective 
d’écosystème d’innovation (Oh, Phillips, Park et L ee, 2 0 16  ;  Adner, 2 0 0 6  ;  
Adner et K apoor, 2 0 10  ;  Iansiti et L evien, 2 0 0 4 ).  En particulier, nous nous 
concentrons sur les efforts visant à passer à une plus grande intégration des 
services de mobilité urbaine au Québec, ainsi que sur les principaux défis 
auxquels les villes sont confrontées dans ce processus.  Notre intérêt pour 
ces questions est déterminé par divers facteurs : 1) la nécessité de remettre 
en question les infrastructures et les approches traditionnelles de mobilité 
urbaine en raison de l’empreinte carbone croissante de cette industrie ;  
2 ) la tendance à l’adoption accrue de solutions de mobilité électrique par 
rapport au modèle de combustion classique, et 3 ) la transformation vers 
l’utilisation de services de mobilité partagée plutôt que la possession d’un 
véhicule personnel.

Ce chapitre est divisé en trois parties.  Tout d’abord, nous examinons 
la rupture numérique de la mobilité urbaine et l’émergence de l’intégration, 
comme l’a montré le déploiement du système W him par l’entreprise MaaS 
G lobal à Helsinki, en F inlande.  Nous examinons ensuite la situation au 
Québec, notamment les grandes tendances de l’industrie, les voies d’inté-
gration des plateformes et les principales contraintes auxquelles l’industrie 
locale est confrontée.  Nous concluons en résumant les principales idées et 
les principaux défis.

La mobilité face à la rupture numérique 
et l’émergence de solutions d’intégration

L a récente vague de transformation numérique a ouvert de nouvelles 
possibilités pour améliorer les solutions de mobilité dans les villes.  L es 
technologies de rupture et les nouveaux modèles économiques offrent un 
potentiel important pour optimiser la sécurité et l’efficacité de la circulation 
des personnes et des biens, tandis que les capacités de traitement de 
données massives et le recours à l’Internet des objets (IdO) permettent de 
tendre vers un modèle de ville intelligente et, notamment, de mieux anticiper 
et de résoudre plus facilement les problèmes liés à la circulation et à la 
congestion.  L es modèles d’affaires délaissent de plus en plus les anciennes 
approches fondées sur la propriété des véhicules pour se tourner vers des 



Le Québec économique 9 – Chapitre 19

474

Se
ct

io
n

 2
.5

 : 
L

a
 t

ra
n

sf
or

m
a

ti
on

 n
u

m
ér

iq
u

e 
à

 l
’œ

u
vr

e 
d

a
n

s 
p

lu
si

eu
rs

 s
ec

te
u

rs
 

services de mobilité partagée, où  le transport en commun se combine 
harmonieusement avec les offres de services du secteur privé et le véhicule 
personnel dans un système convivial, personnalisé et en temps réel.

Au cœur de la transformation numérique de la mobilité urbaine se trouve 
le concept de mobilité intégrée, qui permet aux organismes de transport 
en commun d’étendre les services qu’ils offrent à leurs clients en reliant 
les différentes options modales entre elles à un point d’accès unique.  Ce 
nouveau modèle de mobilité urbaine implique le regroupement de multiples 
options de transport (comme l’autopartage, le covoiturage, le transport actif, 
le transport en commun et le péage routier) avec des services de mobilité 
tels que la planification et la facturation des déplacements. Hautement 
centré sur le client, ce modèle crée une solution de transport conviviale, 
pratique et personnalisée, permettant aux usagers de planifier et de payer 
en un seul clic leurs déplacements quotidiens au moyen de plusieurs modes 
de transport.  L ’idée de base est qu’une grande partie de la mobilité urbaine 
peut se faire sans voiture si l’usager a les bonnes options.  L e fait de disposer 
d’un système de transport en commun robuste et d’autres choix pour les 
déplacements, ainsi que d’un accès occasionnel à une voiture, devrait 
signifier que moins de gens auront besoin de posséder leur propre véhicule.

L e succès du processus d’intégration en cours dépend notamment de la 
capacité des organismes de transport en commun de s’associer à d’autres 
fournisseurs de mobilité, y compris des entreprises privées et des acteurs 
tiers de plateformes de mobilité.  Par exemple, le système de MaaS G lobal 
ainsi que la plateforme technologique W him sont devenus des acteurs 
majeurs dans ce domaine et sont maintenant opérationnels dans les villes 
d’Helsinki en F inlande et de B irmingham en Angleterre.  MaaS G lobal 
vend ainsi des forfaits modaux mensuels qui simplifient les déplacements 
quotidiens afin d’offrir le trajet le plus commode possible et de permettre aux 
gens d’effectuer un choix modal optimal pour un trajet donné.

Cette nouvelle influence numérique vers l’intégration entra®ne de profonds 
changements dans l’industrie de la mobilité urbaine, des changements qui 
bouleversent non seulement la nature des acteurs, mais aussi la façon dont 
ils s’organisent pour co-créer de la valeur, développer de nouveaux modèles 
économiques et innover pour élargir les offres existantes.  Dans ce contexte, 
une modification radicale des offres de service s’est produite, basée sur un 
passage vers un modèle d’intégration de plateforme qui permet le partage 
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de la valeur au sein d’un écosystème d’innovation composé d’organisa-
tions dispersées et d’acteurs divers (G awer et Cusumano, 2 0 0 2  ;  Iansiti et 
L evien, 2 0 0 4 ).

L es nouveaux modèles de mobilité durable et intégrés comme celui 
de MaaS G lobal sont caractérisés par l’émergence de nouveaux acteurs 
entrant dans un espace historiquement dominé par les agences de 
transport du secteur public.  Ces nouveaux entrants peuvent inclure de 
jeunes entreprises, des acteurs de plateformes technologiques tierces et 
des fournisseurs de services du secteur privé comme W him, Uber et L yft, 
ou encore de nouveaux services numériques.  Il peut s’agir aussi de villes, 
d’unités administratives de planification, de décideurs politiques, de centres 
de recherche ou d’intermédiaires industriels orientés vers la mobilisation 
d’acteurs à l’intérieur et à l’extérieur des limites traditionnelles du secteur, 
comme les grappes industrielles.  Ces divers acteurs de la mobilité peuvent 
offrir des solutions technologiques ou de nouveaux modèles commerciaux 
qui fournissent une partie, voire la totalité, d’une solution de mobilité donnée.

Comme le souligne la littérature, ces divers acteurs (qui ont parfois des 
objectifs opposés) sont rassemblés dans un réseau dynamique orienté 
autour d’une vision commune et d’un intérêt partagé, en l’occurrence, la 
recherche de solutions de mobilité urbaine plus durables et plus satis-
faisantes.  Cette vision commune agit comme une force centripète qui 
rassemble les acteurs de la plateforme et qui, en même temps, favorise le 
développement de relations personnelles et de confiance entre les parties. 
Cela facilite alors le transfert de connaissances et renforce la capacité 
collective du réseau à faire avancer l’innovation.  Dans les écosystèmes 
d’innovation dynamiques, on dit que les relations entre les participants sont 
symbiotiques, car les membres évoluent conjointement avec le système, et 
chaque partie prenante participe au sort du système dans son ensemble 
(Iansiti et L evien, 2 0 0 4  ;  Moore, 1996 ).

Outre l’émergence de nouveaux acteurs, des formes de gouvernance 
et des mécanismes de coordination inédits, qui favorisent la collaboration 
entre diverses parties, ont vu le jour, intégrant des joueurs en dehors de 
la chaî ne de valeur traditionnelle et créant ainsi de la valeur à partir de 
données extraites de processus riches et multiples.  Il s’agit notamment de 
nouvelles pratiques et formes d’organisation soutenant le développement 
d’interactions et de liens entre de multiples organisations, les interdépen-
dances entre les acteurs et les conditions institutionnelles qui façonnent la 
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co-création de valeur.  Dans un contexte où  leurs capacités co-évoluent, les 
participants à l’écosystème coopèrent et se font concurrence pour innover 
dans la création de nouveaux produits et services.  L e concept d’écosystème 
offre une base d’accords de collaboration et de conditions institutionnelles 
par lesquels les acteurs publics, les entreprises et d’autres entités combinent 
des offres individuelles en une solution cohérente et centrée sur le client.  
Dans ce processus de co-création de valeur et de co-innovation, ensemble, 
ils créent quelque chose qu’aucun acteur ne pourrait faire seul (Adner, 2 0 0 6  ;  
Moore, 1996 ).  Ces conditions sont à la base du succès de MaaS G lobal 
dans une ville comme Helsinki, et permettent également de comprendre les 
principales contraintes liées au déploiement et à l’opérationnalisation de ce 
nouveau modèle de mobilité.

Transformations de la mobilité 
et initiatives d’intégration au Québec

L e Québec est considéré par beaucoup d’experts comme un chef de 
file au Canada et en Amérique du Nord en matière de mobilité durable, 
de transport intelligent et d’électrification des transports. D’une part, un 
pourcentage élevé (4 2  % ) de ses impacts en matière de gaz  à effets de 
serre (G ES) est lié au transport, ce qui constitue un résultat plus élevé que 
celui d’autres régions industrialisées avancées comme l’Ontario (3 4  % ) ou 
la Californie (3 8  % ) (JCCTRP 2 0 18 ).  D’autre part, la province a mis en place 
un marché du carbone en 2 0 13 , et ses objectifs climatiques sont parmi les 
plus ambitieux au pays (Québec visait même une réduction de 3 0  %  des 
niveaux de 1990  d’ici 2 0 2 0  – mais il semble bien que cet objectif devra être 
remis à plus tard) (W hitmore et Pineau, 2 0 2 0 ).  L e Québec a ainsi élaboré 
et mis en œuvre une série de politiques solides à l’échelle provinciale et 
municipale en matière de transport durable et d’électrification afin d’orienter 
l’action, et a progressé dans l’intégration de la planification des transports 
dans l’aménagement urbain et territorial afin de traiter la mobilité sur le 
territoire de manière intégrée et globale.  

Le Québec, qui bénéficie d’une abondance d’hydroélectricité et d’autres 
ressources naturelles, dispose d’atouts majeurs en matière d’électrification 
des transports et de production de véhicules électriques (VE). Chef de file 
dans la production de transport terrestre électrique et intelligent (Tourisme 
Montréal, 2 0 19), il a déployé une grappe industrielle pour mobiliser et rallier 
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les acteurs de l’industrie autour de projets communs afin de favoriser les 
conditions d’intégration et d’innovation, y compris pour les acteurs hors 
de la chaî ne de valeur traditionnelle du transport (notamment grâce à 
Propulsion Québec).  L a province a investi dans la création d’organismes 
visant à assurer le financement de projets de recherche collaborative en 
transport intelligent et électrique (InnovÉÉ), à développer des techno-
logies et à promouvoir l’éducation et la formation en région (Institut du 
véhicule innovant, IVI Solutions), ainsi qu’à expérimenter des technologies 
de rupture en conditions urbaines réelles (IVÉO et Jalon MTL ).  D’autres 
acteurs importants sont le Pôle d’excellence québécois en transport 
terrestre, Prompt ainsi que le Réseau d’innovation ouverte en mobilité 
durable (RIOMD), également financé par le gouvernement du Québec. Le 
RIOMD est un écosystème collaboratif unique d’acteurs qui travaillent de 
concert pour accélérer tous les aspects de la mobilité durable, de la R-D aux 
démonstrations technologiques en passant par les liaisons avec l’industrie 
et le public.  Son rayonnement est à la fois local et international.  L es acteurs 
de la mobilité interagissent également au sein de réseaux internationaux 
sur la mobilité, tel le Movin’On L ab, qui est devenu un réseau international 
de référence de la mobilité durable par l’innovation.  À  l’initiative de l’entre-
prise française Michelin, ce réseau, qui tient son événement majeur annuel 
à Montréal, est composé de 2 5 0  acteurs et comprend de grands groupes 
industriels (dont de nombreuses entreprises québécoises), des innovateurs, 
des chercheurs et des organisations publiques ou privées qui se sont 
rassemblés au sein de diverses communautés d’intérêt pour mettre leurs 
expertises et leurs convictions au service de la mobilité du futur.  

L es villes de Québec et de Montréal abritent plusieurs universités et 
centres de recherche, dont le Centre interuniversitaire de recherche sur 
les réseaux d’entreprise, la logistique et le transport (CIRREL T), l’un des 
plus grands centres de recherche sur les transports au monde et le plus 
important en nombre de chercheurs ainsi que de nombreuses chaires de 
recherche, instituts, grappes industrielles et associations dans le domaine 
des transports propres, électriques et intelligents.  Montréal est reconnue 
internationalement dans le domaine de l’intelligence artificielle, et fait 
figure de pionnière dans l’application de ce concept aux transports, en se 
concentrant sur la circulation urbaine et l’amélioration du transport maritime.  
En matière de transport actif, la ville possède l’une des parts modales1 les 
plus élevées en Amérique du Nord pour le vélo, avec 8 5 0  km de pistes 
cyclables et plus de 7  3 4 0  vélos en libre-service B IX I desservant plus de 
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6 11 stations à Montréal, à L aval et à L ongueuil.  En 2 0 19, la ville a reçu 
5 0  millions de dollars du gouvernement fédéral pour réaliser son plan de ville 
intelligente, qui met l’accent sur l’amélioration et la durabilité du transport 
urbain.  Montréal est également l’hôte d’événements internationaux de 
grande envergure, comme le Sommet annuel Michelin Movin’On sur la 
mobilité durable, et a été le site de plusieurs projets pilotes de technologie, 
tant en milieu contrôlé qu’en milieu urbain, comme les navettes autonomes.

Au Canada, Montréal est largement reconnue comme la ville la plus 
avancée dans sa vision et son action en faveur de la mobilité intégrée.  
L ’Autorité régionale de transport métropolitain (ARTM) est un nouvel acteur 
régional du transport qui prend l’initiative d’un projet pilote visant à ratio-
naliser la prise de décision et la gouvernance en matière de transport en 
commun. Actuellement, elle se concentre sur la simplification et l’intégration 
de la structure tarifaire complexe de la région, dans laquelle les usagers 
sont confrontés à plus de 7 0 0  tarifs différents possibles.  L a mobilité intégrée 
est son principal objectif, et il est prévu de mettre en place une structure 
tarifaire intégrée et simplifiée au cours des prochaines années.

L a Société de transport de Montréal (STM), acteur clé du transport en 
commun dans la région de Montréal, a noué des partenariats avec différents 
fournisseurs de transport (vélos en libre-service comme B IX I et entreprises 
d’autopartage comme Communauto), faisant bénéficier ses usagers de tarifs 
préférentiels.  L a STM fait la promotion du concept de «  mobilité combinée » , 
soit la combinaison intelligente de moyens de transport individuels (marche, 
vélo, voiture) avec des modes collectifs (autobus, métro, taxi, taxibus 
partagé, covoiturage et autopartage).  En plus du transport en commun, les 
usagers peuvent maintenant accéder à B IX I et à Communauto grâce au 
système de cartes et de tarifs OPUS qui leur permettait déjà de prendre 
le transport en commun.  Plus important encore, la STM a intégré le taxi 
dans son cocktail de mobilité régionale, reconnaissant que les services 
du secteur privé comme le taxi ne sont pas des concurrents, mais plutôt 
des collaborateurs qui s’ajoutent à la gamme des modes de transport 
alternatifs et qui réduisent la dépendance au véhicule personnel.  De plus 
en plus consciente de la tendance à l’intégration et à la durabilité, la STM 
s’est également associée à Voyagez  F uté dans son Passeport mobilité, 
un programme élaboré pour promouvoir l’utilisation d’autres modes de 
transport comme solutions de rechange à l’automobile auprès du grand 
public.  L e Passeport mobilité est un produit destiné aux promoteurs et aux 
gestionnaires immobiliers ainsi qu’aux entreprises.  Chaque «  passeport »  
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comprend des abonnements annuels au transport en commun, à B IX I et à 
Communauto, offerts aux acheteurs de condo et d’immeubles participants 
ou aux travailleurs des entreprises partenaires.  Tous les services offerts 
sont accessibles aux usagers avec la carte OPUS de la STM.

Les principales contraintes de la 
transition vers une mobilité intégrée

En dépit de tous ces atouts, de tous ces efforts, et de ces réalisations 
à petite échelle vers l’intégration, Montréal est encore loin de réaliser un 
modèle de mobilité pleinement intégré.  L e cas de MaaS G lobal de la ville 
d’Helsinki en est un bon exemple : le virage vers une plateforme de mobilité 
intégrée présente souvent des défis d’incitation et de collaboration pour les 
différents acteurs impliqués. L’expérience finlandaise montre en particulier 
que la mobilité intégrée n’apparaî t pertinente que lorsque le réseau de 
transports publics est performant et compétitif par rapport à la voiture indi-
viduelle (Cerema, 2 0 19).

Comme nous l’avons vu, les plateformes intégrées comme MaaS 
dépendent d’un degré élevé de collaboration et d’orchestration entre les 
entités publiques et les organismes de planification d’une part, et les acteurs 
tiers de la plateforme d’autre part.  Après le déploiement de l’outil de MaaS 
Global à Helsinki, des tensions importantes ont fini par découler du rappro-
chement de ces acteurs publics et privés, de sorte que les «  relations 
symbiotiques »  et les «  visions et objectifs communs »  articulés dans la 
littérature sur les écosystèmes restent difficiles à réaliser.

D’une part, des problèmes se posent pour les agences traditionnelles 
de transport en commun parce qu’un intermédiaire comme le serait une 
plateforme technologique commune menace d’éroder la relation directe que 
ces agences ont développée avec leurs usagers.  D’autre part, l’évolution 
vers un système de mobilité plus intégré est une menace pour beaucoup 
d’acteurs du transport qui risquent de perdre des usagers en raison des 
incitations et des rabais sur d’autres formes privées de mobilité (telles que 
l’autopartage ou les taxis).  Comme les organismes de transport en commun 
sont encore souvent jugés en fonction du nombre d’usagers et que leur 
financement est lié au nombre de personnes qu’ils transportent, il se peut 
qu’ils soient peu motivés à coopérer avec d’autres fournisseurs de transport.
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Si Montréal a obtenu un certain succès dans la négociation de parte-
nariats entre des acteurs publics comme la STM et des partenaires privés 
comme Communauto, d’autres villes ont en revanche eu beaucoup de 
difficultés à mettre en œuvre de telles collaborations. Ainsi, selon Olivier 
Moore (2 0 17 ), il n’y a pas si longtemps, la Toronto Transit Commission 
(TTC) aurait pu être réticente à adopter d’autres formes de transport (il 
fut un temps où  certains membres du personnel étaient mécontents de 
mettre des supports à l’avant des autobus parce que le vélo était considéré 
comme un concurrent du transport en commun).  Ce virage vers l’intégration 
oblige donc de nombreux organismes publics à revoir complètement leur 
avenir stratégique.  Dans ce cas, la TTC est-elle simplement un fournisseur 
de transport en commun ou un fournisseur de mobilité dans un réseau 
complexe d’acteurs qui cherchent collectivement à faire évoluer la société 
vers un avenir urbain durable ? L es plus grands défenseurs des plateformes 
privées de mobilité intégrée comme W him sont souvent des gouverne-
ments nationaux et locaux qui privilégient une expérience simplifiée pour 
l’usager, en incitant notamment les électeurs à ne pas utiliser leur véhicule 
personnel. L’expérience d’Helsinki montre que l’efficacité des systèmes de 
mobilité intégrée reste incertaine si les organismes de transport en commun 
– le cœur des réseaux de mobilité dans les grandes villes – ne veulent pas 
voir ces plateformes intermédiaires communes réussir.

Par ailleurs, les plateformes intégrées menacent également la 
position des autres acteurs de l’écosystème de la mobilité.  De nouveaux 
partenaires privés comme les flottes de taxis, les services de covoiturage ou 
d’autopartage ont accusé les organismes publics de limiter leur potentiel de 
croissance.  Par exemple, l’entité de transport public d’Helsinki, HSL , n’a pas 
encore ouvert sa billetterie pour permettre aux abonnés de la plateforme 
W him d’accéder facilement au forfait mensuel (les utilisateurs de W him 
doivent plutôt obtenir un nouveau billet chaque fois qu’ils se déplacent).  
En outre, des sociétés comme Uber et Lyft se méfient des plateformes 
intégrées comme W him qui permettent de comparer les prix des services de 
télébillettique.  Pour cette raison, ces entreprises ne font souvent pas partie 
du cocktail mobilité intégré, comme c’est le cas à Montréal.

Au-delà de Montréal, les progrès vers l’intégration des services de 
mobilité urbaine sont limités dans la plupart des villes canadiennes, dont 
certaines n’ont que récemment dépassé l’idée qu’une solution comme le vélo 
puisse faire concurrence au transport en commun.  Au Canada, il semble que 
les grandes villes soient aux prises avec des problèmes de gouvernance, 
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de réglementation et de densité de population limitée.  À  Toronto, l’ancien 
directeur général adjoint de la TTC cite la gouvernance comme un défi 
majeur : «  Ce qui a ralenti Toronto dans le domaine de la mobilité intégrée, 
c’est qu’il n’y a pas d’organisme unique ni de responsable »  (Chris Upfold 
cité dans Moore, 2 0 17 ).  Il prévoit qu’il faudra cinq ans seulement pour 
que la région prenne les décisions nécessaires concernant la structure de 
gouvernance du transport en commun qu’elle souhaite mettre en place.  L es 
compagnies de taxi locales et les autres entreprises de services de transport 
privées ont exprimé leur inquiétude quant à l’affaiblissement de leur image 
de marque.  Certaines villes voulant intégrer leur système de transport n’ont 
pas d’autres options que de recourir au vélo en libre-service.  De plus, si les 
entités publiques n’ont que l’incitation à augmenter la fréquentation, alors 
peu de progrès seront finalement réalisés en partenariat avec d’autres 
fournisseurs de services de transport.  Cela explique peut-être la situation 
entourant la récente décision de Toronto de rejeter un projet de mobilité 
intégrée.  En 2 0 18 , MaaS G lobal visait Toronto pour sa première expansion 
à l’extérieur de l’Europe, mais les pourparlers n’ont pas abouti, étant donné 
le manque d’intérêt perçu par Metrolinx, l’agence régionale de transport en 
commun (Moore, 2 0 18 ).

Conclusion
Dans les villes canadiennes, il reste des défis fondamentaux à relever 

pour réaliser les mesures incitatives de collaboration et les relations symbio-
tiques entre les entités publiques et privées décrites dans la documentation 
sur les écosystèmes, qui constituent le fondement d’un système de mobilité 
intégrée.  Malgré les investissements publics au Québec et à Montréal dans 
la création d’organismes tels que Propulsion Québec et Jalon MTL , dont 
le mandat est de mobiliser les acteurs de tous les secteurs et de toutes 
les chaî nes traditionnelles de valeur pour promouvoir l’innovation dans 
les nouvelles solutions de mobilité, les progrès restent limités.  Pourtant, 
Montréal est beaucoup plus avancée que les villes qui ne disposent pas de 
ces conditions institutionnelles, comme Toronto, où  les organismes publics 
n’ont pas encore élaboré de vision d’intégration, et encore moins progressé 
dans sa mise en œuvre.
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