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PROCEDE ET SYSTEME DE MISE EN RELATION AUTOMATIQUE ET EN DIRECT D’UN CONDUCTEUR ET

D’AU MOINS UNE PERSONNE A TRANSPORTER.

@ Un systéme est dédié a la mise en relation automati-
que d'un conducteur (CR) de véhicule automobile (V) et
d’au moins une personne (PT) désirant étre transportée. Ce
systeme comprend i) des moyens d’analyse (MAN) chargés
de déterminer, d’une part, si au moins un conducteur (CR)
est disposé a transporter au moins une personne (PT) sur
une partie au moins d’un premier trajet habituel connu eten
cours en fonction d’informations contextuelles le concer-
nant, et d’autre part, si au moins une personne (PT) veut
étre transportée sur une partie au moins d'un second trajet
habituel connu et en cours en fonction d’informations con-
textuelles la concermant, ii) des moyens de calcul (MCL)
chargés de déterminer un premier trajet en cours qui inclue
une partie significative d’un second trajet en cours, et iii) des
moyens de communication (MCN) chargés de mettre en re-
lation le conducteur (CR) et la personne (PT) qui emprun-
tent respectivement les premier et second trajets
détermings par les moyens de calcul (MCL), via des premier
(T1) et second (T2) équipements de communication qu'ils
transportent respectivement.
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PROCEDE ET SYSTEME DE MISE EN RELATION AUTOMATIQUE ET EN
DIRECT D’UN CONDUCTEUR ET D’AU MOINS UNE PERSONNE A
TRANSPORTER

Linvention concerne la mise en relation d'un conducteur de véhicule

automobile et d’au moins une personne désirant étre transportée.

On entend ici par « conducteur » aussi bien une personne qui utilise son
véhicule automobile 4 titre privé qu’un chauffeur de taxi. Par conséquent, la mise
en relation peut se faire aussi bien dans le cadre d’un covoiturage que dans le
cadre d’'une course de taxi, en vue d’effectuer un trajet partagé (éventuellement

mutualisé et/ou éventuellement payant).

Comme le sait 'homme de I'art, de nombreuses solutions ont déja été
proposées en matiere de covoiturage. Mais, aucune dentre elles n’est

entiérement satisfaisante.

En effet, la plupart d’entre elles manquent de flexibilité¢ du fait qu'elles
nécessitent des pré-enregistrements & l'avance et non en temps reel. Les
conducteurs doivent non seulement signaler a l'avance le trajet qu'ils vont
emprunter, mais également leurs horaires de départ et de passage en des lieux
intermédiaires choisis ou ils proposent de prendre en charge au moins une
personne, et donc les personnes & transporter sont contraintes par les horaires
de passage fixés a 'avance par les conducteurs. C'est par exemple le cas des
solutions appelées « 123 en voiture », « la roue verte » et « écovoiturage » mises

en ceuvre en France.

Il existe certes des solutions plus flexibles, voire méme dynamiques (ou
en temps réel), mais elles ne sont pas entiérement satisfaisantes, par exemple
du fait qu'elles sont difficilement applicables & de grandes zones geographiques
et/ou quelles nécessitent des voies de circulation spécifiques et/ou qu'elies
nécessitent systématiquement des interventions préliminaires de I'usager, a son
initiative, comme par exemple la génération d’'un message (SMS ou analogue)

pour signaler que 'on peut prendre en charge une personne ou que I'on souhaite
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étre pris en charge et le trajet que I'on va emprunter. C’est par exemple le cas de

la solution appelée « Ecolane Dynamic Carpool » mise en ceuvre dans la région

d’Helsinki (Finlande), de la solution appelée « eNotions » proposée par I'aéroport

de Francfort (Allemagne), de la solution proposée par Nokia dans [article

5« Empty Seats Traveling », ou de la solution appelée « Taxi on Demand » (ou
ToD) développée dans le cadre du projet « LIAISON Integrated Project ».

L'invention a donc pour but d’améliorer la situation en proposant une

solution dynamique, flexible et simple d’emploi pour les conducteurs comme pour

les personnes a transporter.

10 Elle propose a cet effet un procédé, destiné & mettre en relation
automatiquement un conducteur de véhicule automobile et au moins une
personne désirant étre transportée, et consistant :

i) & déterminer si au moins un conducteur est disposé a transporter au moins une
personne sur une partie au moins d'un premier trajet habituel connu et en

15 cours en fonction d’informations contextuelles le concernant,

ii) & déterminer si au moins une personne veut étre transportée sur une partie au
moins d’'un second trajet habituel connu et en cours en fonction d’'informations

contextuelles la concernant, et

iii) & déterminer un premier trajet en cours qui inclue une partie significative d'un
20 second trajet en cours afin de mettre en relation le conducteur et la personne
correspondants via des premier et second équipements de communication
qu'ils transportent respectivement.
Le procédé selon l'invention peut comporter d’autres caractéristiques qui

peuvent étre prises séparément ou en combinaison, et notamment :

25 - au i) on peut déterminer si un conducteur a débuté un premier trajet connu
qu’l emprunte habituellement en fonction d'informations contextuelles le
concernant, et dans I'affirmative on peut demander a ce conducteur, via son
premier équipement de communication, si il est dispose a transporter au
moins une personne sur une partie au moins du premier trajet en cours

30 déterminé ;

- au i) on peut utiliser des informations contextuelles choisies parmi (au moins)
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un changement de réseau d'accés d'un premier équipement de
communication, un horaire en cours, une détection de présence dans le
véhicule automobile, une détection de passage en un endroit ayant une
position géographique connue, une position géographique en cours
déterminée du véhicule automobile, et des données d’une source de données
de rendez-vous ;
au ii) on peut déterminer si une personne a débuté un second trajet connu
quelle emprunte habituellement en fonction d’informations contextuelles la
concernant, et dans I'affirmative on peut demander a cette personne, via son
second équipement de communication, si elle souhaite étre transportée sur
une partie au moins du second trajet en cours déterminé ;
au i) on peut utiliser des informations contextuelles choisies parmi (au moins)
un changement de réseau daccés dun second équipement de
communication, un horaire en cours, une détection de présence ou de
passage a une position géographique déterminée, et des données d'une
source de données de rendez-vous ;
> on peut procéder a la détection de présence d’'une personne au moyen d’'au
moins une technique choisie parmi (au moins) 'acquisition d’'un identifiant
associé a une position géographique connue, la localisation géographique
au moyen d'un dispositif de navigation par satellites, la localisation
géographique par triangulation dans un réseau de communication non
filaire, et la localisation géographique par identification d’un point d’acces a
un réseau de communication non filaire auquel se connecte un second
équipement de communication ;
on peut associer des poids choisis aux informations contextuelles en fonction
de niveaux de confiance qu'on leur accorde respectivement, et on peut
déterminer chaque premier ou second trajet en cours en fonction de ces
informations contextuelles et de leurs poids associés respectifs ;
il peut comprendre pour chaque conducteur et chaque personne une phase
d’apprentissage de chacun de leurs premiers et seconds trajets habituels. On

notera que cette phase d’apprentissage est de préférence permanente.

L'invention propose également un systeme, destiné a mettre en relation
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automatiquement (dans le cadre d'un service) un conducteur de vehicule

automobile et au moins une personne désirant étre transportée, et comprenant :

- des moyens d'analyse chargés de déterminer, d’une part, si au moins un
conducteur est disposé a transporter au moins une personne sur une partie au
moins d’un premier trajet habituel connu et en cours en fonction d’informations
contextuelles le concernant, et d'autre part, si au moins une personne veut
étre transportée sur une partie au moins d’un second trajet habituel connu et

en cours en fonction d’'informations contextuelles la concernant,

des moyens de calcul chargés de déterminer un premier trajet en cours qui

inclue une partie significative d’un second trajet en cours, et

des moyens de communication chargés de mettre en relation le conducteur et
la personne qui empruntent respectivement les premier et second trajets
déterminés par les moyens de calcul, via des premier et second équipements
de communication qu'ils transportent respectivement.

Le systéme selon l'invention peut comporter d’autres caractéristiques qui

peuvent étre prises séparément ou en combinaison, et notamment :

- ses moyens d’analyse peuvent étre chargés de déterminer si un conducteur a
débuté un premier trajet connu qu’il emprunte habituellement en fonction
d'informations contextuelles le concernant, et dans laffirmative pour demander
a ce conducteur, via son premier équipement de communication, si il est
disposé a transporter au moins une personne sur une partie au moins du

premier trajet en cours déterminé ;

- il peut comprendre des moyens d'acquisiton chargés d'acquérir les
informations contextuelles concernant un conducteur parmi (au moins) un
changement de réseau d’accés d’'un premier équipement de communication,
un horaire en cours, un horaire habitue!l de début de premier trajet, une
détection de présence dans le véhicule automobile, une détection de passage
en un endroit ayant une position géographique connue, une position
géographique en cours déterminée du véhicule automobile, et des donnees

d’une source de données de rendez-vous ;

- ses moyens d’analyse peuvent étre chargés de déterminer si une personne a

débuté un second trajet connu qu'elle emprunte habituellement en fonction
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d’informations contextuelles la concernant, et dans l'affirmative pour demander
a cette personne, via son second équipement de communication, si elle
souhaite étre transportée sur une partie au moins du second trajet en cours

déterminé ;

- il peut comprendre des moyens dacquisiton chargés d'acquérir les

informations contextuelles concernant une personne parmi (au moins) un

changement de réseau d’accés d’'un second équipement de communication,

un horaire en cours, un horaire habituel de début de second trajet, une

détection de présence ou de passage a une position géographique

déterminée, et des données d’'une source de données de rendez-vous ;

> ses moyens d'acquisition peuvent étre chargés de procéder a la détection
de présence d’une personne au moyen d’au moins une technique choisie
parmi (au moins) lacquisiton d'un identifiant associé & une position
géographique connue, la localisation géographique au moyen d'un dispositif
de navigation par satellites, la localisation géographique par triangulation
dans un réseau de communication non filaire, et la localisation
géographique par identification d'un point d’acces a un réseau de
communication non filaire auquel se connecte un second équipement de
communication ;

- ses moyens d’analyse peuvent étre chargés de déterminer chaque premier ou
second trajet en cours en fonction des informations contextuelles et de poids
qui ont été associés a ces demiéres en fonction de niveaux de confiance qui
leurs sont accordés respectivement ;

- il peut comprendre des moyens d’apprentissage chargés d’acquérir le(s)dit(s)
premier(s) et/ou second(s) trajet(s) habituels d’au moins un conducteur et/ou
d’au moins une personne ;

- il peut comprendre un serveur connecté & au moins un réseau de
communication et comportant les moyens de calcul et une partie au moins des
moyens d’analyse et/ou une partie au moins des moyens d’apprentissage.

D’autres caractéristiques et avantages de [linvention apparaitront a

Fexamen de la description détaillée ci-aprés, et du dessin annexé, sur lequel

Iunique figure illustre de fagon trés schématique un exemple de réalisation d’'un
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systtme de mise en relation selon [linvention, couplé a un reseau de
communication, et en présence d’un conducteur de véhicule automobile,
susceptible de transporter au moins une personne, et d'une personne

susceptible d’étre transportee.

Le dessin annexé pourra non seulement servir a compléter l'invention,

mais aussi contribuer a sa définition, le cas échéant.

L'invention a pour objet de permettre la mise en relation automatique et
dynamique (c'est-a-dire en temps réel) d’un conducteur de véhicule automobile

et d’au moins une personne désirant étre transportee.

Comme cela est illustré sur P'unique figure, la mise en ceuvre de
linvention (tant sous la forme d’'un procédé que sous la forme d'un systéme)
nécessite, d'une part, que chaque conducteur CR d’un véhicule automobile V,
susceptible de transporter au moins une personne (éventuellement par
covoiturage), soit équipé d’'un premier équipement de communication portable
(ou mobile ou encore cellulaire) T1, et d’autre part, que chaque personne PT
susceptible d’étre transportée (éventuellement par covoiturage) soit équipée d’'un
second équipement de communication portable (ou mobile ou encore cellulaire)
T2.

Dans ce qui suit, on considére a titre d’exemple non limitatif que les
premier T1 et second T2 équipements de communication portables sont des
téléphones mobiles (ou cellulaires). Mais, l'invention ne se limite pas a ce type
d'équipement de communication portable. Elle concerne en effet tout type
d’équipement de communication portable capable d’établir des communications
bidirectionnelles avec d'autres équipements de communication portables ou
fixes. Par conséquent, il pourra également s’agir d’'un ordinateur portable ou d'un
assistant personnel numérique (ou PDA) ou encore d’un dispositif de guidage par

satellites communicant, par exemple.

L'invention propose de metire en ceuvre un procédé de mise en relation
comportant au moins trois étapes principales. Il est important de noter qu'un tel
procédé peut étre mis en ceuvre au moyen d’un systeme de mise en relation du
type de celui qui est illustré schématiquement et fonctionnellement sur l'unique

figure.
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Un tel systéme comprend au moins des moyens d’analyse MAN, des
moyens de calcul MCL, et des moyens de communication MCN, ainsi que de
préférence des moyens d’acquisition MAQ et des moyens d’apprentissage MAP.
Dans I'exemple non limitatif illustré sur I'unique figure, les moyens d'analyse
MAN, les moyens de calcul MCL, les moyens de communication MCN, et les
moyens d’apprentissage MAP sont implantés dans un serveur S connecté a (ou
accessible via) un réseau de communication RC, tandis que les moyens
d’acquisition MAQ sont implantés dans les premier T1 et second T2 téléphones
mobiles. Mais, cela n'est pas obligatoire. En effet, on peut envisager qu'au lieu
d’étre centralisés dans un ou plusieurs serveurs une partie au moins des moyens
d’analyse MAN, une partie au moins des moyens de calcul MCL, une partie au
moins des moyens d'apprentissage MAP et les moyens d’acquisition MAQ soient
implantés de facon distribuée dans les premier T1 et second T2 téléphones
mobiles et dans le véhicule automobile V.

La premiére étape principale (i) du procédé selon linvention consiste a
déterminer si au moins un conducteur CR est disposé a transporter avec son
véhicule automobile V au moins une personne sur une partie au moins d'un
premier trajet connu, qu’il emprunte habituellement et qu'il vient de débuter (en

cours), en fonction d'informations contextuelles le concernant.

On comprendra ici que I'on détermine a un instant donné parmi tous les
conducteurs CR qui sont abonnés au service de mise en relation ceux qui
viennent de débuter un trajet, puis, on détermine pour chaque conducteur CR
ainsi déterminé, en fonction d'informations contextuelles le concernant, si ce
trajet est un trajet qu’il emprunte habituellement (et que l'on appelle ici « premier
trajet »).

Cette premiére étape (i) peut par exemple se faire en deux sous-étapes
successives. Dans une premiére sous-étape, on peut par exemple déterminer si
un conducteur CR a débuté un premier trajet connu (qu’il emprunte

habituellement) en fonction d’informations contextuelles qui le concernent.

Cette premiere sous-étape peut étre mise en ceuvre par les moyens

d’'analyse MAN du systéme, ici implantés dans le serveur S.

Si un conducteur CR a été déterminé lors de la premiere sous-étape,
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alors on effectue une seconde sous-étape consistant par exemple a demander a
ce conducteur CR, via son premier téléphone mobile T 1, si il est disposé a
transporter au moins une personne sur une partie au moins du premier trajet en

cours déterminé.

Cette seconde sous-étape peut étre également mise en ceuvre par les
moyens d’analyse MAN du systéme, ici implantés dans le serveur S. Plus
précisément, les moyens danalyse MAN ordonnent aux moyens de
communication MCN du systéme d’adresser au premier téléphone mobile T1, du
conducteur CR qu’ils viennent de déterminer lors de la premiére sous-étape, un
message lui demandant si il est d'accord pour transporter au moins une
personne sur une partie au moins du premier trajet déterminé qu'il vient de
débuter. Par exemple, chaque premier téléphone mobile (ou plus généralement
premier équipement de communication portable) T1 comprend (comme illustre)
un logiciel applicatif LA dédié au service de mise en relation et charge de traiter
le message regu. On notera qu’un tel logiciel applicatif n'est pas une nécessite.

D’autres moyens d'interface peuvent étre envisageés.

En fait, le message peut avoir pour premier objectif de demander au
conducteur CR la confirmation du fait qu’il débute effectivement le premier trajet
déterminé (par exemple entre son domicile et son bureau). Dans ce cas, le
logiciel applicatif LA peut par exemple provoquer laffichage sur l'ecran du
premier téléphone mobile T1 du conducteur CR |a liste connue de ses premiers
trajets habituels, en plagant en téte de liste celui qui a été déterminé par les
moyens d'analyse MAN du systeme. Le conducteur CR peut alors sélectionner
soit le premier trajet déterminé et placé en téte de liste sl 'emprunte
effectivement, soit un autre premier trajet de la liste si les moyens d’analyse MAN
du systéme se sont trompés (erreur de prédiction). Ensuite, le logiciel applicatif
LA peut par exemple provoquer ['affichage sur I'écran du premier teléphone
mobile T1 du conducteur CR d’un message tel que « voulez-vous assurer un
covoiturage sur le premier trajet sélectionné ? » ou « voulez-vous effectuer une
prise en charge sur le premier trajet sélectionné ? » avec comme options de
réponse « Oui » et « Non ». Si le conducteur CR refuse le covoiturage ou plus

généralement la prise en charge (option Non sélectionnée), le procede s'arréte la

2935523
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pour ce conducteur CR. En revanche, sile conducteur CR accepte le covoiturage
ou plus généralement la prise en charge (option Oui sélectionnée), on passe a la
troisiéme étape principale du procédé.

Les informations contextuelles concernant les conducteurs CR peuvent
étre de tout type dés lors quelles fournissent des indications permettant de
déferminer, et plus précisément de prédire, quel premier trajet emprunte un
conducteur CR a un instant donné (en cours). Ainsi et de fagcon non exhaustive et
donc non limitative, il peut s’agir d’'un changement de réseau d'accés du premier
téléphone mobile T1 du conducteur CR considéré, de I'horaire en cours, de la
détection de présence du conducteur CR considéré dans son véhicule
automobile V, de la détection du passage du conducteur CR en un endroit ayant
une position géographique connue (comme par exemple au niveau de
Ientrée/sortie de son entreprise grace a un systéme de lecture de badge), de la
position géographique en cours déterminée du veéhicule automobile V du
conducteur CR considéré, et d’informations (relatives a un rendez-vous) stockées
dans un agenda électronique (ou plus généralement une base de données de

rendez-vous et/ou de planning).

Ces informations contextuelles sont déterminées par les moyens
d’acquisition MAQ qui sont implantés au moins dans le premier téléphone mobile
T1 du conducteur CR, mais qui pourraient également et/ou en complement étre
implantés dans d’autres équipements communicants du conducteur CR, comme
par exemple son ordinateur fixe C1 et/ou son véhicule automobile V.

Tout type de moyen d’acquisiion MAQ permettant d'acquérir des
informations contextuelles peut étre utilisé. Ainsi et de fagon non exhaustive et
donc non limitative il peut s'agir :

- d’une horloge d’un premier téléphone mobile T1 fournissant I'horaire en cours,

- d’'un moyen de détection couplé au module de communication d'un premier
téléphone mobile T1 de maniére a détecter ses changements de connexion a
des réseaux d’acceés radio. Par exemple, on peut détecter le fait que le
premier téléphone mobile T1 vient de se déconnecter du point d'acces WiFi ou
Bluetooth PA1 (qui est implanté dans le domicile du conducteur CR et qui est

connecté a un réseau de communication via un ordinateur fixe C1 dudit
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conducteur CR), ce qui indiqgue que ce dernier vient de quitter son domicile
avec son premier téléphone mobile T1, puis détecter le fait que le premier
téléphone mobile T1 vient de se connecter au point d’accés WiFi ou Bluetooth
ou bien & un dispositif de navigation par satellites communicant DN (qui est
implanté dans le véhicule automobile V du conducteur C1 et qui est connecté
a un réseau de communication radio), ce qui indique que ce du conducteur C1
vient de s'installer dans l'habitacle de son véhicule automobile V, et

éventuellement de brancher ledit dispositif DN,

d’'un moyen de détection de présence, comme par exemple un dispositif de
navigation par satellites DN implanté dans le véhicule automobile V du
conducteur CR et qui lorsqu’il est activé indique que ce derier vient de
s'installer dans [I'habitacle de son véhicule automobile V, ou bien un
microphone et un analyseur de spectre sonore implantés dans le véhicule
automobile V ou dans le premier téléphone mobile T1 du conducteur CR et qui
lorsqu’il sont activés sont capables conjointement de capter les sons et de
déterminer si le moteur du véhicule automobile V a été mis en marche, ou
encore d'une caméra miniature implantée dans lhabitacle du véhicule
automobile V du conducteur CR et observant I'espace dédié au conducteur et
qui lorsqu'elle est activée indiqgue que ce demier vient de s'installer dans
I'habitacle de son véhicule automobile V,

d’'un moyen de détection de passage d’un conducteur CR en un endroit ayant
une position géographique connue (par exemple un portillon ou sas
électronique d’accés a une entreprise),

d’'un moyen de localisation, comme par exemple un dispositif de navigation
par satellites DN implanté dans le véhicule automobile V du conducteur CR et
qui lorsqu’il est activé est capable de déterminer la position géographique en
cours du véhicule automobile V. Cette activation pourrait par exemple se faire
automatiquement lorsque le conducteur met en marche le moteur de son
véhicule automobile au moyen de sa clé de contact ou d'un boitier (ou carte)
électronique. On notera que l'on peut méme envisager une identification du
conducteur lorsque chaque conducteur d’'un véhicule automobile utilise une

clé a identifiant personnel. Dans ce cas, le dispositif DN peut éventuellement



10

15

20

25

30

2935523

11

transmettre directement au systéme chaque localisation une fois qu'il a éte
activé. Dans des variantes, la localisation peut étre assurée par l'infrastructure
d’un opérateur de réseau de communication, par des caméras de surveillance
implantées dans des positions géographiques connues, ou par des détecteurs
de balises émettrices (implantées dans les véhicules automobiles et
éventuellement de type RFID ou NFC) par exemple situés au bord des routes
(éventuellement dans des bomnes kilométriques). Dans ce cas, le détecteur
transmet au systéme chaque identifiant de balise qu'il a identifié, la localisation
du conducteur CR étant ensuite obtenue par la correspondance entre
I'identifiant du détecteur et la position géographique connue de ce dernier.

On notera qu'une ou plusieurs techniques d’acquisition d’informations
contextuelles peuvent étre mises en ceuvre.

On comprendra que selon leur type les moyens d’acquisition MAQ
peuvent communiquer les informations contextuelles qu'ils acquiérent soit au
premier téléphone mobile T1 du conducteur CR qui va alors les communiquer
aux moyens d'analyse MAN qui sont locaux ou implantés dans le serveur S
comme dans I'exemple illustré (dans ce cas la communication se fait par radio
via ‘Ie réseau de communication radio RC auquel est connecté le premier
téléphone mobile T1), soit au serveur S au moyen dun module de
communication radio (propre ou implanté dans le véhicule automobile V)
connecté a un réseau de communication radio.

Quel que soit leur lieu d'implantation, les moyens d’analyse MAN sont
chargés de déterminer (ou prédire) le trajet en cours d'un conducteur CR en
fonction, d'une part, des informations contextuelles qui le concernent et qui
viennent d’étre acquises par les différents moyens d’acquisition MAQ associés a
ce conducteur CR, et de(s) définition(s) de premier(s) trajet(s) habituel(s)
connu(s) de ce demier.

Les données numériques définissant chaque premier trajet habituel
connu d’un conducteur CR sont stockées, en correspondance d'un identifiant de
ce dernier, dans des moyens de stockage MM qui sont implantés dans le serveur
S, comme dans 'exemple illustré, ou bien dans le premier téléphone mobile T1

du conducteur CR. Ces données numériques représentent par exemple I'horaire
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habituel de départ d’'un premier trajet, les positions géographiques des lieux de
départ et de destination d’'un premier trajet, ainsi que de préférence les positions
géographiques de lieux intermédiaires de passage d'un premier trajet et
éventuellement Fhoraire habituel d’arrivée a la destination finale d’'un premier

trajet et les horaires habituels de passage au niveau des lieux intermediaires.

On notera que plusieurs premiers trajets connus habituels peuvent étre
associés a un méme conducteur CR. Par ailleurs, un identifiant alphanumérique
peut étre associé a un premier trajet connu d'un conducteur CR. Par exemple,
cet identifiant alphanumérique peut étre un mot tel que « bureau », « usine »,
« parents », « Bruno », « Adrien », « aéroport X », «gare Y » ou « centre de
sport Z ». On notera que cet identifiant peut étre attribué automatiquement par le
systéme (moyens d’analyse MAN), par exemple en fonction de la destination
et/ou d’un caractére répétitif ou routinier, ou par le conducteur CR.

Chaque définition de premier trajet peut par exemple étre générée par
des moyens d'apprentissage MAP qui sont implantés dans le serveur S, comme
dans l'exemple illustré, ou bien dans le premier telephone mobile T1 du

conducteur CR.

L’apprentissage d’un premier trajet se fait de préférence sur plusieurs
jours afin de disposer d'une statistique suffisante tant en matiére d’horaire de
départ (au moins) qu'en matiére de lieux de départ et de destination (au moins).
On comprendra que cet apprentissage consiste classiquement a enregistrer des
données relatives aux trajets d’'un conducteur CR, puis a tenter d'établir des

corrélations entre ces données.

Par exemple, si les moyens d’apprentissage MAP s’apergoivent que trois
jours de suite un conducteur CR part sensiblement au méme horaire de départ X
dun méme lieu de départ Y (par exemple son domicile) et arrive
systématiquement a un méme lieu de destination Z (par exemple son bureau),
alors ils peuvent générer pour ce conducteur CR un premier trajet défini au moins
par cet horaire de départ X, ce lieu de départ Y et ce lieu de destination Z
(éventuellement complétés par des lieux et horaires intermédiaires de passage

systématiques et par un horaire d’arrivée moyen).

Mais, dans une variante, on peut envisager qu'un conducteur CR
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définisse manuellement 'un au moins de ses premier(s) trajet(s) habituel(s) avec
le logiciel applicatif LA et l'interfface homme/machine de son premier téléphone

mobile T1 ou du dispositif de navigation par satellites DN utilisé pour le localiser.

Il est important de noter que la phase d’apprentissage est de préférence
permanente, de maniére a permettre une mise a jour éventuelle des premiers

trajets d’'un conducteur CR et/ou la définition de nouveaux premiers trajets.

On comprendra que lorsque les moyens d’'analyse MAN ont compris
qu'un conducteur CR vient de débuter un trajet avec son véhicule automobile V
grace & certaines informations contextuelles regues le concernant (comme par
exemple sa présence dans son véhicule automobile V et/ou le changement de
réseau d'accés radio de son premier téléphone mobile T1), ils comparent
certaines autres informations contextuelles regues concernant ce conducteur CR
(comme par exemple I'horaire et le jour en cours, et sa position géographique en
cours) aux données définissant le(s) premier(s) trajet(s) habituel(s) connu(s) de
ce conducteur CR. En cas de correspondance entre les informations
contextuelles regues et les données définissant un premier trajet habituel connu,
les moyens d’analyse MAN en déduisent que le conducteur CR débute ce

premier trajet habituel connu.

On notera que I'on peut éventuellement associer des poids choisis aux
différents types d’information contextuelle en fonction de niveaux de confiance
qu'on leur accorde respectivement. En effet, on comprendra que le niveau de
confiance que l'on accorde a la détection d’'un bruit de moteur doit étre a priori
inférieur a celui que I'on accorde a la détection de présence d’'un conducteur CR
dans son véhicule automobile V par une caméra miniature ou bien a l'utilisation
du dispositif de navigation par satellites DN du véhicule automobile V.

Lorsque de tels poids sont associés aux différents types d'information
contextuelle, les moyens d’analyse MAN déterminent chaque premier trajet en
cours en fonction des informations contextuelles et de leurs poids associés
respectifs. On notera que les poids qui sont attribués a certains types
d’information contextuelle peuvent varier en fonction du contexte. En effet, un
type d'information contextuelle peut par exemple présenter un premier poids

pendant la phase d’activation (départ du domicile et/ou entree dans le véhicule
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automobile et mise en marche du moteur), et un second poids pendant la phase
de localisation (pendant que le véhicule automobile circule).

La deuxiéme étape principale (i) du procédé selon l'invention consiste &
déterminer si au moins une personne PT désire étre transportée sur une partie
au moins d'un second trajet connu, qu'elle emprunte habituellement et quelle
vient de débuter (en cours), en fonction d’informations contextuelles qui la
concernent.

On notera que cette deuxiéme étape (ii) présente des similitudes avec la
premiére étape et est généralement faite sensiblement en méme temps que
cette derniére. Ce qui la différencie de cette premiére étape c’est essentiellement
le fait qu'elle conceme une personne PT qui n'utilise pas son (ou ne dispose
d’'un) véhicule automobile et donc que les moyens d’acquisition MAQ utilises sont
au moins partiellement différents.

On comprendra ici que I'on détermine a un instant donné parmi toutes
les personnes PT qui sont abonnées au service de mise en relation celles qui
viennent de débuter un trajet, puis, on détermine pour chaque personne PT ainsi
déterminée, en fonction d'informations contextuelles la concernant, si ce trajet est
un trajet qu'elle emprunte habituellement (et que Fon appelle ici «second
trajet »).

Il est important de noter qu'une personne PT peut étre éventuellement
un conducteur CR & certains moments. Par conséquent, un second trajet peut
étre éventuellement identique ou au moins partiellement identique & un premier
trajet. Par exemple un second trajet peut se différencier d’'un premier trajet par un
horaire de départ différent (généralement avancé).

Cette deuxiéme étape (ii) peut par exemple se faire en deux sous-étapes
successives. Dans une premiére sous-étape, on peut par exemple déterminer si
une personne PT a débuté un second trajet connu (quelle emprunte

habituellement) en fonction d’informations contextuelles qui la concernent.

Cette premiere sous-étape peut étre mise en ceuvre par les moyens
d’'analyse MAN du systéme, qui sont ici implantés dans le serveur S (a titre
d’exemple).

On notera qu'il est plus difficile de déterminer (prédire) un second trajet

2935523



10

15

20

25

30

2935523

15

lorsqu’une personne PT quitte son lieu de départ. Cette détermination peut par
exemple se faire initialement en fonction de I'horaire de départ et du lieu de
départ.

Si une personne PT a été déterminée lors de la premiére sous-étape,
alors on effectue une seconde sous-étape consistant par exemple a8 demander a
cette personne PT, via son second téléphone mobile T2, si elle souhaite étre

transportée sur une partie au moins du second trajet en cours déterminé.

Cette seconde sous-étape peut étre également mise en ceuvre par les
moyens d’'analyse MAN du systéme, ici implantés dans le serveur S. Plus
précisément, les moyens d'analyse MAN ordonnent aux moyens de
communication MCN du systéme d’adresser au second téléphone mobile T2, de
la personne PT qu'ils viennent de déterminer lors de la premiére sous-étape, un
message lui demandant si elle souhaite étre transportée sur une partie au moins
du second trajet déterminé qu’elle vient de débuter. Par exemple, chaque second
téléphone maobile T2 comprend (comme illustré) un logiciel applicatif LA dédié au
service de mise en relation et chargé de traiter le message regu. On notera qu'un
tel logiciel applicatif n’est pas une nécessité. D'autres moyens d'interface peuvent
étre envisagés.

En fait, le message peut avoir pour premier objectif de demander a la
personne PT la confirmation du fait quelle debute effectivement le second trajet
déterminé (par exemple entre son domicile et son bureau). Dans ce cas, le
logiciel applicatif LA peut par exemple provoquer l'affichage sur I'écran du second
téléphone mobile T2 de la personne PT la liste connue de ses seconds trajets
habituels, en placant en téte de liste celui qui a été détermine par les moyens
d’analyse MAN du systéme. La personne PT peut alors sélectionner soit le
second trajet déterminé et placé en téte de liste si elle 'emprunte effectivement,
soit un autre second trajet de la liste si les moyens d’analyse MAN du systeme se
sont trompés (erreur de prédiction). Ensuite, le logiciel applicatif LA peut par
exemple provoquer l'affichage sur I'écran du second téléphone mobile T2 de la
personne PT d'un message tel que « voulez-vous étre transportée sur le second
trajet sélectionné ? » ou « voulez-vous étre pris en charge sur le second trajet

sélectionné ? » avec comme options de réponse « QOui» et «Non». Si la
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personne PT refuse le covoiturage ou plus généralement la prise en charge

(option Non sélectionnée), le procédé s’arréte 1a pour cette personne PT. En

revanche, si la personne PT accepte le covoiturage ou plus géenéralement la

prise en charge (option Oui sélectionnée), on passe a la troisieme etape
5  principale du procédé.

Les informations contextuelles concernant les personnes PT peuvent
étre de tout type dés lors qu'elles fournissent des indications permettant de
déterminer, et plus précisément de prédire, quel second trajet emprunte une
personne PT. Ainsi et de fagon non exhaustive et donc non limitative il peut s'agir

10 dun changement de réseau d'accés du second téléphone mobile T2 de la
personne PT considérée, de I'horaire en cours, de la détection de présence de la
personne PT considérée au voisinage d’'un endroit connu (identifiable), comme
par exemple une station de métro ou un arrét de bus AB, de la détection du
passage de la personne PT considérée en un endroit ayant une position

15 géographique connue (comme par exemple au niveau de I'entrée/sortie de son
entreprise grace a un systeme de lecture de badge), de la position géographique
en cours déterminée de la personne PT considérée, et d’'informations (relatives a
un rendez-vous) stockées dans un agenda électronique (ou plus généralement
une base de données de rendez-vous et/ou de planning).

20 Ces informations contextuelles sont déterminées par les moyens
d’acquisition MAQ qui sont implantés au moins dans le second teléphone mobile
T2 de la personne PT, mais qui pourraient également et/ou en complément étre
implantés dans d’autres équipements communicants de cette personne PT,
comme par exemple son ordinateur fixe C2, ou bien dans des équipements

25 communicants implantés dans des endroits connus, comme par exemple des

stations de métro ou des arréts de bus AB.

Tout type de moyen d’acquisition MAQ permettant d'acquerir des
informations contextuelles peut étre utilisé. Ainsi et de fagon non exhaustive et
donc non limitative il peut s’agir :

30 - d’une horloge d'un second téléphone mobile T2 fournissant I'horaire en cours,
- d’'un moyen de détection couplé au module de communication d’'un second

téléphone mobile T2 de maniére a détecter ses changements de connexion a
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des réseaux d’accés radio. Par exemple, on peut détecter le fait que le second
téléphone mobile T2 vient de se déconnecter du point d'acces WiFi ou
Bluetooth PA2 (qui est implanté dans le domicile de la personne PT et qui est
connecté a un réseau de communication via un ordinateur fixe C2 de ladite
personne PT), ce qui indique que cette derniére vient de quitter son domicile
avec son second téléphone mobile T2, puis détecter le fait que le second
téléphone mobile T2 vient de se connecter a un point d’accés WiFi ou
Bluetooth ou & une station de base, ce qui indique que cette personne est

située dans le voisinage d'un lieu de position géographique connue,

d'un moyen de détection de passage d’une personne PT en un endroit ayant
une position géographique connue (par exemple un portillon ou sas

électronique d’accés a une entreprise),

d'un moyen de détection de présence, comme par exemple un moyen
d’acquisition permettant d’acquérir un identifiant qui est associé a une position
géographique connue. L’acquisiton de cet identifiant peut se faire
manuellement par saisie au moyen de I'interface homme/machine d’un second
téléphone mobile T2 ou par photographie au moyen d'un appareil de
photographie équipant un second téléphone mobile T2. Dans ce cas,
I'identifiant est affiché sur un support devant lequel se trouve la personne PT.
Mais, I'acquisition d’identifiant peut également se faire automatiquement par
réception (ou collection) a distance d'un code stocke dans un
émetteur/récepteur ER, par exemple de type RFID (« Radio Frequency
Identifier »), implanté dans un endroit connu, comme par exemple une station
de métro ou un arrét de bus AB (comme illustré non limitativement),

d’'un moyen de localisation, comme par exemple un dispositif de navigation
par satelites DN ou un dispositif de triangulation dans un réseau de
communication non filaire implanté dans le second téléphone mobile T2 de la
personne PT et capable de déterminer la position géographique en cours de

cette personne PT.

On notera qu'une ou plusieurs techniques d'acquisition d’informations

contextuelles peuvent étre mises en ceuvre.

On comprendra que selon leur type les moyens d'acquisiton MAQ
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peuvent communiquer les informations contextuelles quils acquierent soit au
second téléphone mobile T2 de la personne PT qui va alors les communiquer
aux moyens d’analyse MAN qui sont locaux ou implantés dans le serveur S
comme dans I'exemple illustré (dans ce cas la communication se fait par radio
via le réseau de communication radio RC auquel est connecté le second
téléphone mobile T2), soit au serveur S au moyen d’un module de
communication radio (propre ou implanté dans le voisinage et connecté a un

réseau de communication).

Quel que soit leur lieu d'implantation, les moyens d’analyse MAN sont
chargés de déterminer (ou prédire) le trajet en cours d’'une personne PT en
fonction, d’'une part, des informations contextuelles qui la concernent et qui
viennent d’étre acquises par les différents moyens d’acquisition MAQ associés a
cette personne PT, et de(s) définition(s) de second(s) trajet(s) habituel(s)
connu(s) de cette derniére.

Les données numériques définissant chaque second trajet habituel
connu d’'une personne PT sont stockées, en correspondance d’un identifiant de
cette derniére, dans des moyens de stockage MS qui sont implantés dans le
serveur S, comme dans 'exemple illustré, ou bien dans le second téléphone
mobile T2 de la personne PT. Ces données numériques représentent par
exemple I'horaire habituel de départ d'un second trajet et la position
géographique du lieu de destination d’'un second trajet, ainsi qu'eventuellement la
position géographique du lieu de départ d’'un second trajet et/ou les positions
géographiques de lieux intermédiaires de passage d'un second trajet et/ou
horaire habituel d’arrivée a la destination finale d’'un second trajet et/ou les

horaires habituels de passage au niveau des lieux intermédiaires.

On notera que plusieurs seconds trajets connus habituels peuvent étre
associés a une méme personne PT. Par ailleurs, un identifiant alphanumeérique
peut étre associé a chaque second trajet connu d'une personne PT. Par
exemple, cet identifiant alphanumérique peut étre un mot tel que « bureau »,
« usine », « parents », « Bruno », « Vincent », «aéroport X», «gare Y » ou
«centre de sport Z». On notera que cet identifiant peut étre attribué

automatiquement par le systéme (moyens d’analyse MAN), par exemple en
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fonction de la destination et/ou d’'un caractére répétitif ou routinier, ou par la
personne PT.

Chaque définition de second trajet peut par exemple étre génerée par
des moyens d'apprentissage MAP qui sont implantés dans le serveur S, comme
dans P'exemple illustré, ou bien dans le second téléphone mobile T2 de la
personne PT.

Comme indiqué précédemment, 'apprentissage d’un second trajet se fait
de préférence sur plusieurs jours afin de disposer d’une statistique suffisante tant
en matiére d’horaire de départ (au moins) qu’en matiére de lieux de départ et de
destination (au moins). Cet apprentissage consiste classiquement a enregistrer
des données relatives aux trajets d’'une personne PT, puis a tenter d’etablir des
corrélations entre ces données.

Par exemple, si les moyens d’apprentissage MAP s’apercoivent que trois
jours de suite une personne PT part sensiblement au méme horaire de départ X
dun méme lieu de départ Y (par exemple son domicile) et arrive
systématiquement a un méme lieu de destination Z (par exemple son bureau),
alors ils peuvent générer pour cette personne PT un second trajet défini au moins
par cet horaire de départ X, ce lieu de départ Y et ce lieu de destination Z
(éventuellement complétés par des lieux et horaires intermédiaires de passage
systématiques et par un horaire d'arrivée moyen).

Mais, dans une variante, on peut envisager qu’une personne PT
définisse manuellement 'un au moins de ses second(s) trajet(s) habituel(s) avec
le logiciel applicatif LA et l'interface homme/machine de son second téléphone
mobile T2.

[l est important de noter que la phase d'apprentissage est de préférence
permanente, de maniére a permettre une mise a jour éventuelle des seconds

trajets d'une personne PT et/ou la définition de nouveaux seconds trajets.

On comprendra que lorsque les moyens d’analyse MAN ont compris
qu'une personne PT vient de débuter un trajet grace a certaines informations
contextuelles regues la concemant (comme par exemple sa position
géographique et/ou le changement de réseau d’acceés radio de son second

téléphone mobile T2), ils comparent certaines autres informations contextuelles
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regues concernant cette personne PT (comme par exemple I'horaire et le jour en
cours, et sa position géographique en cours) aux données définissant le(s)
second(s) trajet(s) habituel(s) connu(s) de cette personne PT. En cas de
correspondance entre les informations contextuelles regues et les données
définissant un second trajet habituel connu, les moyens d’analyse MAN en
déduisent que la personne PT débute ce second trajet habituel connu. En cas
d’ambiguité (trop) importante, on peut proposer a la personne PT une liste de
destinations possibles (éventuellement parmi ses plus récentes) afin qu'elle

effectue une sélection.

Comme indiqué précédemment on peut éventuellement associer des
poids choisis aux différents types d'information contextuelie concernant les
personnes PT en fonction de niveaux de confiance qu'on leur accorde
respectivement. Lorsque de tels poids sont associés aux différents types
d’information contextuelle, les moyens danalyse MAN déterminent chaque
second trajet en cours en fonction des informations contextuelles et de leurs
poids associés respectifs. On notera de nouveau que les poids qui sont attribués
a certains types d’information contextuelle peuvent varier en fonction du
contexte.

La troisieme étape principale (iii) du procédé selon l'invention consiste a
déterminer s'il existe un premier trajet en cours (déterminé pendant une premiére
étape (i)) qui inclue une partie significative d’'un second trajet en cours (déterminé
pendant une deuxiéme étape (ii)), afin de mettre en relation le conducteur CR et
la personne PT correspondants via leurs premier T1 et second T2 télephones
mobiles respectifs. On notera qu'une partie significative d'un second trajet en
cours peut étre la plus grande partie possible de ce second trajet en cours. Mais
cela n'est pas obligatoire. En effet, on peut envisager qu’il soit préférable de
déposer une personne PT au niveau d’un lieu intermediaire (correspondance) de
son second trajet en cours, par exemple une gare de chemin de fer, une station
de métro, de bus ou de taxi, ou plus généralement un endroit choisi, car cela
permettra a cette personne PT de parvenir plus directement et/ou plus facilement
a sa destination, éventuellement via au moins une autre prise en charge

(covoiturage ou taxi).
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Cette troisiéme étape (iii) peut étre mise en ceuvre par les moyens de
calcul MCL du systéme, ici centralisés du fait quils sont implantées dans le

serveur S.

Toute technique de rapprochement connue de 'homme de lart, et
permettant de déterminer parmi des premiers trajets connus celui qui présente
une corrélation significative avec (éventuellement qui correspond le mieux &) un
second trajet connu, peut étre ici utilisée. L'invention ne porte pas sur cette
technique de rapprochement. On notera simplement que la technique de
rapprochement peut éventuellement utiliser des informations stockées dans des
bases de données, par exemple représentatives des horaires prévus de départ et
d’arrivée de trains, de tramways, de bus, de cars, de métros, d'avions ou de
bateaux, et d’éventuels horaires prévisionnels de passage dans des lieux
intermédiaires prédéfinis (gares, stations, arréts) et/ou retards prévus et/ou
d'itinéraires de délestage ou bis et/ou de travaux et/ou de problemes sur des

portions de routes.

Si les moyens de calcul MCL déterminent parmi les différents premiers
trajets en cours (pour lesquels les conducteurs CR correspondants ont donne
leur accord de covoiturage ou plus généralement de prise en charge) un premier
trajet en cours qui inclue au moins une partie significative (éventuellement la plus
grande, voire méme la totalité) d’'un second trajet en cours (pour lesquels les
personnes PT correspondantes ont signalé leur désir d'étre covoiturees ou plus
généralement prises en charge) et qui va permettre de fournir un lieu de rendez-
vous compatible avec les horaires de passage du conducteur CR et de la
personne PT concernés, ils ordonnent aux moyens de communication MCN du
systéme d'adresser des premier et second messages respectivement aux
premier T1 et second T2 téléphones mobiles respectivement des conducteur CR

et personne PT concernes.

Le premier message a pour but d’indiquer au conducteur CR le lieu ou il
pourra prendre en charge la personne PT, ainsi que I'horaire de prise en charge
(rendez-vous), une breve description de cette personne PT (préalablement
mémorisée et/ou fournie ou complétée par saisie) et le hom de cette personne

PT (préalablement mémorisé et/ou fourni par saisie).
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Le second message a pour but d'indiquer a la personne PT le lieu ou elle
pourra étre prise en charge, ainsi que I'horaire de prise en charge (rendez-vous)
et une bréve description du véhicule automobile V (préalablement mémorisée
et/ou foumnie par saisie), et éventuellement une bréve description du conducteur
CR (préalablement mémorisée et/ou fournie ou complétée par saisie) et/ou le

nom de ce conducteur CR (préalablement mémorisé et/ou fourni par saisie).

Dans 'exemple illustré, le lieu de prise en charge de la personne PT par
le conducteur CR est l'arrét de bus AB n°6 (S6) de la ligne n°2 (L2) ol cette
personne PT a par exemple été localisée par I'identifiant d’'un émetteur/récepteur
ER et ou elle va par exemple devoir attendre pendant cing minutes I'arriveée du
véhicule automobile V du conducteur CR (alors qu'elle aurait par exemple
attendue douze minutes l'arrivée du bus de la ligne n°2 (L2)).

On notera que les moyens d’analyse MAN, les moyens de calcul MCL,
certains moyens d’acquisition MAQ et les moyens d'apprentissage MAP peuvent
étre réalisés sous la forme de modules logiciels (ou informatiques). Mais, ils
pourraient étre également réalisés sous la forme de circuits électroniques ou

d’'une combinaison de circuits électroniques et de modules logiciels.

L'invention ne se limite pas aux modes de réalisation de procédé, de
systéme et de serveur décrits ci-avant, seulement & titre d’'exemple, mais elle
englobe toutes les variantes que pourra envisager 'homme de l'art dans le cadre

des revendications ci-apreés.
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REVENDICATIONS

1. Procédé de mise en relation automatique d’'un conducteur (CR) de
véhicule automobile (V) et d’au moins une personne (PT) desirant étre
transportée, caractérisé en ce qu'il consiste i) & déterminer si au moins un
conducteur (CR) est disposé a transporter au moins une personne (PT) sur une
partie au moins d’un premier trajet habituel connu et en cours en fonction
d'informations contextuelles le concernant, ii) a déterminer si au moins une
personne (PT) veut étre transportée sur une partie au moins d’'un second trajet
habituel connu et en cours en fonction d’informations contextuelles Ila
concernant, et iii) a déterminer un premier trajet en cours qui inclue une partie
significative d’un second trajet en cours afin de mettre en relation le conducteur
(CR) et la personne (PT) correspondants via des premier (T1) et second (T2)

équipements de communication qu'’ils transportent respectivement.

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce quau i) on
détermine si un conducteur (CR) a débuté un premier trajet connu qu'il emprunte
habituellement en fonction d’informations contextuelles le concernant, et dans
I'affirmative on demande a ce conducteur (CR), via son premier équipement de
communication (T1), si il est disposé & transporter au moins une personne (PT)

sur une partie au moins dudit premier trajet en cours déterminé.

3. Procédé selon 'une des revendications 1 et 2, caractérisé en ce qu'au i)
on utilise des informations contextuelles choisies dans un groupe comprenant au
moins un changement de réseau d’accés d'un premier equipement de
communication (T1), un horaire en cours, une détection de présence dans le
véhicule automobile (V), une détection de passage en un endroit ayant une
position géographique connue, une position géographique en cours déterminée
du véhicule automobile (V), et des données d'une source de données de rendez-

VOUS.
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4. Procédé selon l'une des revendications 1 a 3, caractérisé en ce qu'au ii)
on détermine si une personne (PT) a débuté un second trajet connu qu’elle
emprunte habituellement en fonction d’informations contextuelles la concernant,
et dans l'affirmative on demande a cette personne (PT), via son second
équipement de communication (T2), si elle souhaite étre transportee sur une

partie au moins dudit second trajet en cours déterminé.

5. Procédé selon l'une des revendications 1 a 4, caractérisé en ce quau ii)
on utilise des informations contextuelles choisies dans un groupe comprenant au
moins un changement de réseau daccés dun second équipement de
communication (T2), un horaire en cours, une détection de passage en un
endroit ayant une position géographique connue, une détection de présence a
une position géographique déterminée, et des données d’une source de donnees

de rendez-vous.

6. Procédé selon la revendication 5, caractérisé en ce que I'on procéde a
une détection de présence d'une personne (PT) au moyen d’au moins une
technique choisie dans un groupe comprenant au moins l'acquisition d'un
identifiant associé a une position géographique connue, la localisation
géographique au moyen d’'un dispositif de navigation par satellites, la localisation
géographique par triangulation dans un réseau de communication non filaire, et
la localisation géographique par identification d’'un point d’accés a un réseau de
communication non filaire auquel se connecte un second équipement de

communication (T2).

7. Procédé selon l'une des revendications 1 a 6, caractérisé en ce que 'on
associe des poids choisis auxdites informations contextuelles en fonction de
niveaux de confiance qu’on leur accorde respectivement, et on détermine chaque
premier ou second trajet en cours en fonction desdites informations contextuelles

et de leurs poids associés respectifs.
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8. Procédé selon 'une des revendications 1 a 7, caractéris€ en ce qu'l
comprend pour chaque conducteur (CR) et chaque personne (PT) une phase

d’apprentissage de chacun de ses premiers et seconds trajets habituels.

9. Systéme de mise en relation automatique d'un conducteur (CR) de
véhicule automobile (V) et d’au moins une personne (PT) désirant étre
transportée, caractérisé en ce qu'il comprend i) des moyens d’analyse (MAN)
agencés pour déterminer, d’une part, si au moins un conducteur (CR) est disposé
a transporter au moins une personne (PT) sur une partie au moins d’'un premier
trajet habituel connu et en cours en fonction d'informations contextuelles le
concernant, et d’autre part, si au moins une personne (PT) veut étre transportée
sur une partie au moins d'un second trajet habituel connu et en cours en fonction
d’informations contextuelles la concernant, ii) des moyens de calcul (MCL)
agencés pour déterminer un premier trajet en cours qui inclue une partie
significative d’un second trajet en cours, et iii} des moyens de communication
(MCN) agencés pour mettre en relation le conducteur (CR) et la personne (PT)
empruntant respectivement lesdits premier et second trajets déterminés par
lesdits moyens de calcul (MCL), via des premier (T1) et second (T2)

équipements de communication qu’ils transportent respectivement.

10. Systéme selon la revendication 9, caractérisé en ce que lesdits moyens
d’analyse (MAN) sont agencés pour déterminer si un conducteur (CR) a débuté
un premier trajet connu qu’il emprunte habituellement en fonction d’informations
contextuelles le concernant, et dans I'affirmative pour demander a ce conducteur
(CR), via son premier équipement de communication (T1), si il est disposé a
transporter au moins une personne (PT) sur une partie au moins dudit premier

trajet en cours déterminé.

11. Systéme selon I'une des revendications 9 et 10, caractérisé en ce qu'il
comprend des moyens d’acquisition (MAQ) agencés pour acquérir lesdites
informations contextuelles concernant un conducteur (CR) dans un groupe

comprenant au moins un changement de réseau d'acces d'un premier
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équipement de communication (T1), un horaire en cours, un horaire habituel de
début de premier trajet, une détection de présence dans le véhicule automobile
(V), une détection de passage en un endroit ayant une position géographique
connue, une position géographique en cours déterminée du véhicule automobile

(V), et une source de données de rendez-vous.

12. Systéme selon f'une des revendications 9 a 11, caracterisé en ce que
lesdits moyens d’'analyse (MAN) sont agencés pour déterminer si une personne
(PT) a débuté un second trajet connu qu'elle emprunte habituellement en
fonction d'informations contextuelles la concernant, et dans l'affirmative pour
demander a cette personne (PT), via son second équipement de communication
(T2), si elle souhaite étre transportée sur une partie au moins dudit second trajet

en cours déterminé.

13. Systeme l'une des revendications 9 a 12, caractérisé en ce qu'il
comprend des moyens d’acquisition (MAQ) agencés pour acquérir lesdites
informations contextuelles concemant une personne (PT) dans un groupe
comprenant au moins un changement de réseau daccés d'un second
équipement de communication (T2), un horaire en cours, un horaire habituel de
début de second trajet, une détection de passage en un endroit ayant une
position géographique connue, une détection de présence & une position
géographique déterminée, et des données d’une source de données de rendez-

VOUus.

14. Systéme selon la revendication 13, caracterisé en ce que lesdits
moyens d’acquisition (MAQ) sont agencés pour procéder a la détection de
présence d’une personne (PT) au moyen d’au moins une technique choisie dans
un groupe comprenant au moins l'acquisition d'un identifiant associé & une
position géographique connue, la localisation géographique au moyen d'un
dispositif de navigation par satellites, la localisation géographique par
triangulation dans un réseau de communication non filaire, et la localisation

géographique par identification d’un point d’acces a un réseau de communication
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non filaire auquel se connecte un second équipement de communication (T2).

15. Systéme selon F'une des revendications 9 a 14, caractérisé en ce que
lesdits moyens d’analyse (MAN) sont agencés pour déterminer chaque premier
ou second trajet en cours en fonction desdites informations contextuelles et de
poids associés a ces derniéres en fonction de niveaux de confiance qui leurs

sont accordes respectivement.

16. Systeme selon I'une des revendications 9 a 15, caracterisé en ce qu'il
comprend des moyens d’apprentissage (MAP) agencés pour acquerir le(s)dit(s)
premier(s) et/ou second(s) trajet(s) habituels d’au moins un conducteur (CR)

et/ou d’au moins une personne (PT).

17. Systeme selon I'une des revendications 9 a 15, caracterisé en ce quiil
comprend un serveur (S) connecté a au moins un réseau de communication et
comportant lesdits moyens de calcul (MCL) etune partie au moins desdits
moyens d'analyse (MAN) et/ou une partie au moins desdits moyens

d’apprentissage (MAP).
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