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Les origines du sujet 01

Fig.1 Vue aérienne du Mall Paseo Quilín
(Source: Segregación Residencial en la Región Metropolitana, UC)

Fig.2 Carte des six provinces de la Région Métropolitaine (RM)
(Source: Production personnelle ArcGis)
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Temps de trajet et ségrégation territoriale 01

Fig.4 Communes de l’Aire Métropolitaine de Santiago
(Source : FONDECYT Nº1141157)

Fig.3 Isochrone selon de mode de transport public/privé
(Source : FONDECYT Nº1141157)
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L’émergence des nouvelles technologies face à l’urbanisation 02

Fig.4 Pourcentage de la population urbaine par région
(Source: Urbanisation en Amérique Latine ONU, 2019)

SYSTÈME ÉCONOMIQUE INDUSTRIEL

SYSTÈME ÉCONOMIQUE COGNITIF

INFORMATION

68% de la population sera urbaina en 2050
41 mega-cities en 2030

93% de chilenienss vivront au sein d’une aire urbauna en 2050

• Production
• Apropriation 
• Vente
• Usage
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Fig.5 Mapping de mots clés liés au concept de Smart-City
(Source: Production personnelle VOSViewer )
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Les télécommunications comme vecteur de promesses

Le concept de Smart-City a été
popularisé par des entreprises
privées en quête de nouveaux
rendements, notamment IBM, qui a
identifié dès les années 90 que les
villes pouvaient être un marché à
fort potentiel en s'associant aux
Technologies de l'Information et de
la Communication (TIC).

Par la suite, l'expression Smart-City
s'inscrira dans un contexte plus large
de marketing urbain qui trouve ses
origines dans une réflexion
pluridisciplinaire pour penser la ville
du futur.
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L’évolution des offres de mobilité 02
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Du concept à l’outil 03
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Fig.7 Impression d’écran de l’application MaaS Madrid pour Smartphone
(Source : MaaS Madrid)

Fig.6 Schéma explicatif du modèle de MaaS 
(Source : Production personnelle)

INTÉGRATION DE LA MOBILITÉ
RÉDUIRE L’AUTOSOLISME

FACILITER L’ACCESSIBILITÉ TERRITORIALE
OPTIMISER LES FLUX => TEMPS + ESPACE + MODE
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La mobilité intermodale 03

0 - 2 km 2 - 8 km > 8 km 

v MARCHE = vitesse 5,5km/h – 0 km > distance > 2 km 
v VÉLO = vitesse 15km/h – 2 km > distance > 8 km 
v TRANSPORT PUBLIC = distance > 8 km 

Fig.8 Relation entre la distance et le mode de transport
(Source : Production personnelle d’après le travail de Karner & 
Sagaris, 2016)

La mobilité intermodale est « l'intégration efficace de divers modes de transport motorisés et 
non motorisés qui sont socialement, écologiquement et économiquement durables, en réponse 
aux besoins des citoyens, notamment en termes d'équité et de justice sociale » (Thredbo, 2016).
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Gouvernance du MaaS et gestion de la DATA 03

Fig.9 Metrópolis
(Source: Photo de Andrés Briones pour Santiago Adicto)

LA VILLE INTÉGRÉE

ð Vision multiscalaire (des micro-usages à l’échelle régionale)
ð Vision pluridisciplinaire (occupation du sol – transport – organisation du travail –

développement durable)

Face à ces objectifs, plusieurs obstacles :
- La faible articulation des services institutionnelles qui planifient et gouvernent la ville
- Une culture professionnelle fragmentée entre les sciences durs et les sciences sociales
- Le manque de régulation au sujet de la communication des données
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Le voyageur numérique 03

www.deloittereview.com

The rise of mobility as a service112

Fig. 11 The rise of Mobility as a Service
(Source : Deloitte Review, 2017)

Fig. 10 TIC et mobilité au service de l’empowerment du consommateur : freins et leviers
(Source : Institut du Développement Durable et des Relations Internationales (IDDRI) Sciences PO, 2012)
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Expansion territoriale, transport et inégalités 04
La capitale chilienne se caractérise
par un mécanisme de concentration
économique et d'agglomération
spatiale ainsi qu'une forte
fragmentation socio-territoriale,
due à un modèle d'expansion
territoriale caractéristique des villes
latino-américaines.

A partir d'un centre appelé CBD (qui
correspond à l'ancienne ville
coloniale), la ville se développe
concentriquement à l'exception
d’un axe dit de « concentration des
richesse » qui, dans le cas de
Santiago, va du centre vers les
secteurs Nord et Est de la capitale.

Fig.12 Schéma d’expansion de la ville de Santiago
(Source : Bahr & Riesco, 1981)
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Usage massif de la voiture et ségrégation socio-territoriale 04

Fig.13 Nombre de voiture par ménage et par commune
(Source : Lake Sagaris, 2017)

Fig.14 Distribution spatiale de la pauvreté par commune 
(Source : Lake Sagaris, 2017)

Fig.15 Vue de l’avenue Apoquindo, Santiago du Chili
(Source : Santiago Adicto)
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Réseaux physiques et numériques de mobilité 04

Fig.16 Transport Public de Santiago 
(Source : Production personnelle ArcMAp) 
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Schéma de gouvernance du transport dans l’Aire Métropolitaine de Santiago 04

A D M I N I S T R A T I O N S P U B L I Q U E S C O N C E R N É E S :

Nivel nacional
§ Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT)

- Subsecretaria de Planificación de Transporte (SECTRA)
- Directorio del Transporte Publico Metropolitano (DTPM)
- Sistemas Inteligentes de Transportes (STI)

§ Ministerio de Viviendas y Urbanismo (MINVU)
§ Ministerio de Obras Publicas (MOP)
§ Ministerio de Desarrollo Social (MDS)
§ Ministerio de Medio Ambiente (MMA)

Nivel regional
§ Gobernador Regional (GORE)
§ METRO SA

Nivel local
§ - Municipalidades
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Conclusions 04
Fig.17 Vue aérienne du croisement des avenues Kennedy et Vespucio (Source: Plataforma Urbana)
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Problématique et hypothèses 04

Hypothèse nº1
L'imbrication des couches numériques et physiques de mobilité, condition fondamentale
de l’intermodalité, se heurte au schéma d’expansion néolibéral de la ville de Santiago.

Hypothèse nº2
La figure idéale d’un voyageur devenu libre et autonome, grâce à l’intégration de sa
mobilité par les TICs, concerne les catégories socio-économiques intermédiaires.

Le MaaS peut-il garantir ses objectifs de durabilité et 
d'inclusion sociale, dans le contexte fragmenté et 

marqué par les inégalités qui caractérise l’aire
métropolitaine de Santiago ?
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Fig.1 Vista sobre el Mall Paseo Quilín
(Fuente: Segregación Residencial en la Región Metropolitana, UC)

Fig.1 Vista sobre el Mall Paseo Quilín
(Fuente: Segregación Residencial en la Región Metropolitana, UC)


