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RZsumZ

La prise en compte accrue de IOenvironnement et des nuisances @usage Imassif de
|IOautomobile influee les politiques de mobilitZ des agglomZrations franeaisegliz en

plus, cellesci se dotent dOun rZseau de transport en commun en site; piipgke est de
rendre les transports collectifs plus attractifs pour les usagers et donc plus congaftitifs
rapport " la voiture particuliere. Pour toutes ces villes se pose alors la question de IQinsertion
de ces lignesle transport en commurdeux Zchelles spatialesu niveau de la ville avec la
dZtermination du tracZ de la ligne de transport et aaunige la voirie avec la position du site
propre au sein de IOespace public et la rZpartition des autres usagers au sein de cet espace.

Les projets de transport suscitent de 1QintZret de la part de la population locale et nombreux
sont les acteurs qui saaitent y participer. La multiplicitZ des acteurs concernZs par le projet,

et surtout la diffZrence de points de vue quQils dZfendent, peuvent alors engendrer des
blocages dans le dZroulement du projet, allant parfois jusquQ” sa suspension.

LOobijectif deatre recherche est dOZlaborer un processus permettant de dZterminer d'une part

le tracZ de la ligne de transport et d'autre part IQimplantation de la plateforme de transport et la

rZpartition des usagers au sein de IQespace public. Ce processus deiteprendnpte les

aspects liZs au transport, ceux liZs ~ IQurbanisme de IQagglomZration ainsi que les points de
vue des diffZrents acteurs.

La mZthodologie alors dZveloppZe repose sur IQutilisation de la mZthode dOaide multicritere ~
la dZcision ELECTRE Iltomme support de la concertation. E partir de [Oanalyse historique
des projets de transport qui se sont dZroulZs en France, les criteres permettant de choisir
IOimplantation du tracZ de la ligne et la rZpartition des diffZrents usagers de IOespace public
ont ZtZ dZterminZs. Des lors, |Outilisation dOELECTRE Il constitue un support de dZbats avec
les diffZrents acteurs pour mettre en exergue les ZIZments du projet sur lesquels les points de
vue divergent. Pour animer ces dZbats, un nouvel acteur, leafaailjtest introduit au sein

des projets de transport. E partir des recommandations issues de la phase de concertation, les
Zlus, vZritables dZcideurs du projet, peuvent prendre les mesures qui sOimposent, notamment
en termes de communication, afin quepl®mjet subisse le moins de retard possible et
aboutisse ~ une variante acceptZe par le plus grand nombre dOacteurs.

Mots clZs: Transport en commun en site propre, concertation, aide multicritere ~ la dZcision,
facilitateur.



Abstract

Taking into accounthe environmental aspects and the nuisances due to the massive use of
private cars use has an influence on the French agglomerations mobility policies. More and
more, these agglomerations develop their own public transport network; the idea is to make
pubic transport more attractive for the users than today and therefore more competitive than
private cars. For all cities, the question of the public transport lines implementation is posed at
two levels: that of the city to determinate the public trandpgdut and that of the street in
order to choose the position of the transport platform and the distribution of users in the
public space.

Public transport projects arouse the interest from the local population, and a lot of
stakeholders are thus encowdgto participate in them. The multiplicity of stakeholders
concerned by the project, and especially the different points of view they defend, can also
block the project progress, even leading to its end.

Our research is aimed to develop a process tordete, on the one hand, the public transport

line layout and on the other, the platform implementation and the public space users
distribution. This process has to take into account the aspects linked to transport, those
connected to the agglomeration utlziesign and the different stakeholdersO points of view.

The methodology we have created is based on the use of ELECTRE Ill, a multicriteria
decision aiding tool, as a support fmmcertatiod. From the historical analysis of the French
public transporprojects, the criteria used to choose the line layout and the public space users
distribution have been determined. Then, the use of ELECTRE Ill is a support for the debates
with the various stakeholders, to highlight the parts of the projects that drerpabic
because the different viewpoints are divergent. To conduct the debates, a new actor, the
facilitator, is introduced in the transport project. From the recommendations stemmed from
the concertationstage, the elected representatives, the realgbrdgeision makers, can take

the necessary steps, notably in terms of communication, so that the project suffers from as
fewer delays as possible and attains the acceptance of most stakeholders.

Keywords: Public transport linegoncertation multicriteriadecisionaiding, facilitator.

! The French word ddncertatio® does not have any real equivalent in English. It designates a participative
decisionmaking process in which the various stakeholders are able to express their point of view and have it
taken into account in the decisiamaking process.
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Glossaire

Acteur : individu ou collectiitZ susceptible de jouer un r™le quelconque, directement ou
indirectement, dans le dZroulement du processus de dZcision [Roy, 2000].

Action : (en aide " la dZcision) terme gZnZrique utilisZ surtout dans la thZorie pour dZsigner ce
qui constitue 10objet dke dZcision ou ce sur quoi porte IQaide ~ la dZcision [Roy, 2000]. Dans
notre recherche, il sOagit des tracZs de ligne de transport ou des implantations de site propre.

Aide " la dZcision: IQactivitZ de celui qui, prenant appui sur des modsles clairement
explicitZs mais non nZcessairement completement formalisZs, aide ~ obtenir des ZIZments de
rZponses aux questions que se pose un intervenant dans un processus de dZcision, ZIZmen
concourant ~ Zclairer la dZcision et normalement ~ prescrire, ou simplérferdriser, un
comportement de nature ~ accro’tre la cohZrence entre I0Zvaluation du processus dOune pari
les objectifs et le systeme de valeurs au service desquels cet intargen&rouve placZ
dOautre pafiRoy, 1985].

AutoritZ organisatrice des transports: institution en charge du transpprans le cas du
transport urbain de voyageurs, |OautoritZ organisatrice peut stre une commune, un groupement
de communes ou un syndicat mixtes compZtences de IQautoritZ organisatrice sont dZfinies
par la Loi dOOrientation sur les Transports IntZrieurs [Gelbifian2001].

Bus " haut niveau de service bus en site propre auquel IQoffre de service associZe est au
moins dQaussi bonne qualitZ que pour une ligne de tramway, notamment en termes de
frZquence, wesse, rZgularitZ, information aux voyageurs, prioritZ aux feuxg

Bus en site propre: bus circulant sur un espace de voirie sZparZ de la circulation gZnZrale.

Concertation : action, pour plusieurs personnes, de sOaccorder en vue dOun projet;commun
elle nOaboutit pas nZcessairement ~ une dZcision mais la prZpare.

Corridor : fuseau de mobilitZ et dOinfrastructure, €Gist bande dOenviron 300 metres de
large susceptible dOaccueillir une ligne de transport en site propre, notamment en termes de
demane de transport en commun.

Critere : outil construit pour Zvaluer et comparer des actions potentielles selon un point de
vue bien dZfini [Roy, 2000].

fchelle dOZvaluation ensemble dOZIZments, appelZs Zchelons, rangZs selon un ordre
complet; chaque Zchetpest caractZrisZ soit par un nombre soit pas un ZnoncZ; \ikeseal

" traduire 10Zvaluation dOune action en prenant en compte des effets et attributs clairement
prZcisZs [Roy, 2000].
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Facilitateur : acteur, nOexistant pas actuellement dans les padejgtansport franeais, qui
anime la phase de concertation liZe ~ la mZthodologie praposZe

MatZriel roulant : vZhicule de transport en commun.

Mode de transport en commun forme particulisre de transport qui se distingue
principalement par le vZhiculgilisZ et par consZquent par l'infrastructure qu'il nZcessge
que le service mis en luvre pour son exploitation.

Planification des transports: activitZ qui consiste ~ prZvoir le plan de dZplacements " long
terme pour une agglomZration afin de pettre un dZveloppemeurbain et Zconomique le
meilleur possible.

Plateforme: site propre de surface, isolZ de la circulation gZnZrale par un sZparateur
infranchissable [RATEODAT, 2005].

Site banalisZ site accessible " tous les vZhicules [RAFBAT, 2005].

Site partagZ: site accessible uniquement aux vZhicules de transport en commun et ~ certaines
catZgories de vZhicules parfaitement identifiZes, comme les taxis ou les bicyclettesD[RATP
DAT, 2005].

Site propre: site " IOusage exclusif des vZhsude transport en commun [RATEPDAT,
2005].

Tableau des performances Tableau ~ double entrZe comportant les actions en tete de lignes
et les critsres en tete de colonnes$ la croisZe de la ligné et le la colonng figure la
performance de IQactiarselon le critereg; [Roy, 2000].

TracZ de la ligne de transport succession des rues quOemprunte le mode de transport
couplZe ~ IGensemble des points dDarrets de la ligne

Tramway sur fer : vZhicule non soumis au code de la route, roulant sur tdisctionne
l'aide de IO0Znergie Zlectrique.

Tramway sur pneus: vZhicule guidZ ~ 10aide dOun seul rail, alimentZ par Znergie Zlectrique.
Il ressemble, de I0extZrieur, ~ un tramway sur fer.

Transport en commun en site propre systeme de transport emmmun utilisant sur son
parcours un maximum de sites propres [RAIPAT, 2005].

Trolleybus : bus en site propre fonctionnant ~ I0aide de I0Znergie Zlectrique.
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Liste des sigles

AOT : AutoritZ Organisatrice déganspors.
APS: Alimentation Par le &.

BHNS : Bus " Haut Niveau de Service.
BRT : Bus Rapid Transit.

CERTU : Centre dOftude sur les RZseaux, les Transports, [OUrbanisme et les constructions
publiques.

CNDP : Commission Nationale du DZbat Public.

CPDP: Commission Particuliere du DZbatBlic.

CUB : CommunautZ Urbaine de Bordeaux.

DREIF : Direction RZgionale de 10 fquipement adfeance.

INERIS : Institut National de IOEnvironnement Industriel et des Risques
LEO : Ligne EstOuest de IOagglomZration lyonnaise.

LOTI : Loi dOOrientatin des Transports IntZrieurs.

OFEFP : Office FZdZral de IOEnvironnement, des Forets et du Paysage.
PDUIF : Plan de DZplacements Urbains de la rZgicdefrance.

RATP : RZgie Autonome des Transports Parisiens.

RER : RZseau Express RZgional.

SDRIF : SciZma Directeur de la RZgion-8ieFrance.

SMTC : Syndicat Mixte des Transports en Commun de Grenoble.

STIF : Syndicat des fnspors dOélde-France.

SYTRAL : Syndicat des Transports de IOAgglomZration Lyonnaise.
TCSP: Transport en Commun en Site Propre

TEOR : TransporEstOuest Rouennais.

VAL : VZhicule Automatique LZger.

ZAC : Zone dOAmMZnagement ConcertZ.
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La mobilitZ est aujourdOhui un facteur clZ de dZveloppement urbain et Zconomique. Se
dZplacer de son domicile ~ son lieu de travalller chercher de quoi subvenir ~ ses besoins
vitaux ou encore avoir acces aux Zquipements de santZ, Zducatifs ou de loisirs, tels sont
certains des enjeux liZs " la mobilitZ. Infrastructures routieres et voies ferrZes voient donc le

jour afin de favoriseles dZplacements de la population.

Les modes individuels de dZplacememttammenta voiture, coZtent de plus en plus cher,

tant en termes de consommation dOZnergie quOen termes de consommation dOespace et
temps. Dans des milieux denses, en paiticlés centresilles, la consommation dOespace

par des parkings ou de larges infrastructures permettant I0Zcoulement des flux de circulation
est un probleme majeur que doivent rZsoudre les gestionnaires de |QOespace public. Enfin,
|Outilisation massive slanodes individuels de transport entra’ne une congestion des axes
principaux de voirie desservant les agglomZrations et ainsi des pertes de temps pour
IOensemble des personnes se dZplasant. Faegmentation des coZts engendrZs par cette
utilisation, ks transports en commun se dZveloppent partout dans le monde afin dOessayer de
limiter les dZplacements en voiture particuliere et dOaugmenter dans le meme temps la
mobilitZ des habitants. La prise de conscience de la raretZ des ressources Znergdégues et
pollutions Zmises par les transports roufiesnt " l'origine de la controverse concernant

IQutilisation de la voiture particuliere.

En milieu urbain, deux types de transport en commun sont majoritairement utilisAsode
souterrain comme le mZtret un mode de surface comme le tramway ou le bus. Une
opposition existe entre ces deux modes, pour un budget donnZ, malgrZ leur complZmentaritZ
dans le cadre de IOorganisation des transports publics dOune ville ou dOune agglomZration

., un mode souterraiast onZreux (de 20 ~ 50 millions dOeuros/km), son dZveloppement
est donc, dans un premier temps, limiliZa une plus grande capacitZ qu'un mode de
surface (entre 1000 et 50000 passagers/h/sens) et surtout, son exploitation est plus

efficace car il Dy a pas dOinteraction avec les autres usagers de I0espace public

., un mode de surface est moins onZreux (de 5 ~ 10 millions dOeuros/km), il permet donc
des dZveloppements plus importgniistransporte moins de personnes quOun mode
souterrain (entre 00 et 10000 passagers/h/sens) et son exploitation nOest pas aussi

efficace mais il constitue un vZritable levier dDamZnagement urbain [MetgZ, 2003].

2 Les transportsoutiers reprZsenten63% de DZnergie consommZe et gZneren%38es Zmissions de GO
[ADEME Bwww.ademe.frconsultZ le 6 juin 2008].
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Un arbitrage entre ces deux modes a rZgulisrement lieu chez les bailleurs denéana fois
que des dwventions sont sollicitZes pour un projet. Toutefoiguaude ces deux modes de
transport nQattire de maniere prZfZrentielle les fonds mondihacun des projets de
transport en commun fait donc l'objet d'une Ztude spZcifiquee qaayk demandeyrses
moyens financiers, la densitZ de I0agglomZratiosidZrZe sontautant dOZIZments qui ne
permettent pas de rZpondre de marsystZmtque ~ IOoppositioimode souterrain vs mode
de surface"Ainsi, en AmZrique du Sud, comme " Curitiba au BrZsil, un B&®ZtZ implantZ

alors qu®” New Dehli, le choix sOest portZ sur la crZation dOun rZseau de mZtro.

La France conna’t, en Europe, un dZveloppement des transports en ap#oifique, dZ au
contexte institutionnel et urbain dans lequel les projets se érto6i IOopposition entre les
modes de transport persiste au niveau mondial, en France, en revanche, une large prZfZrence
va auxtransports en commun en site progepuis les annZes 1980. Le mode de transport est
ainsi isolZ du reste de la circulatiomgFale, permettant une exploitation plus efficace et donc

une plus grande attractivitZ de la ligne de transport.

Si certaines villes comme Rennes ou Toulouse ont hZsitZ entre tramway et mZtro avant de
choisir un rZseau souterrain de transport en comnaunnajoritZ des agglomZrations
franeaises ont suivi IOexemple de Nantes, premisre agglomZration " rZintroduire le tramway
dans ses rues en 1985. Grenoble, Strasbourg, Bordeaux, Nancy, DijonE ou encore plus
rZcemment Nice et Marseille ont choisi de dZvelppperZseau de transport en commun de
surface. Certains des criteres qui conduisent ~ ce choix sont la diffZrence de coZt avec un
projet de mZtro et la possibilitZ qu'offrent les rZseaux de surface de mener simultanZment des
opZrations d'urbanisme. Cesedisx servent ainsi de catalyseurs au projet urbain. Notre
recherche ne sOintZresse pas "~ IQopposition entre ces deux modes mais aux raisons qu
conduisent au choix de l'un d'eux, et surtout ~ tous les autres choix qui en dZcoulent,
particulisrement ceux guconcernent IQinsertion urbaine de la ligne de transport en commun

en site propre.

Bien que de nombreux projets de transport en site propre aient ZtZ rZalisZs, les projets en
coursb nouvelles lignes ou extensions de lignes existadies se dZroulent pgour autant

sans accroc. De nombreux dZbats, pouvant aller jusquOau blocage ou meme ~ IQarrst du projet,
ont lieu dans la majoritZ des agglomZrations. Les projets de tramway de Brest et de Reims ont
ZtZ arretZs, celui de Nice a ZtZ retardZ de deux assblGcages ne sont pas dus " des

3 BRT : Bus Rapid Transit
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problemes techniques insolubles, mais proviennent des enjeux liZs au projet et des attentes de
la population locale qui ne peuvent pas forcZment «tre satisfaites.

Ces enjeux et ces attentes sont gZnZralement exacerlgdspeajets de transport en commun

en site propre sont, le plus souvent, des projets majeurs du mandat des Zlus locaux. lls
impliquent des endettements " long terme de I0agglomZration, voire une augmentation des
imp™ts locaux destinZe "~ couvrir les fridds hu projet. La mZdiatisation de la rZalisation de

tels projets augmente l'intZret que leur portent la population locale et les diffZrentes parties
prenantes du projet. Chacun veut alors sOexprimer et donner son point de vue afin que ses

attentes puissentre satisfaites.

Les blocages dans les projets de transport sont sources de coZts pour la sociZtZ. Plus les
projets se dZroulent rapidement, en respectant les dZlais minimums rZglementaires, moins les
genes induites sont importantes et plus vite lesfides apparaissent. De plus, la rapiditZ du
dZroulement des Ztudes et de la construction du projet de transport a Zgalement comme
avantage la fiabilitdles donnZes initiales. En effet, les Ztudes pour implanter une ligne de
transport en site propre senftent sur des hypotheses de dZveloppement urbain et de prioritZs

de sites urbains " desservir, et sur des prZvisions de demande de dZplacements sur le tracZ de
la ligne de transport ~ 10Ztude. Plus les Ztudes sont rapides et plus la cohZrence entre ces
hypotheses initiales et la version finale du projet est ZlevZe.

Devant les enjeux Zconomiques et urbains liZs au dZveloppement de son rZseau de transport
en commun, chaque agglomZratgpose lesnemes questions qui peuvent stre regroupZes

en deux ensemlde
, celles liZes ~ Implantation de la ligne de transport et " la rZpartition des diffZrents
usagers de IOespace public
¥ comment choisir le meilleur tracZ au sein de [OagglomZration

¥ comment choisir la meilleure implantation de la plateforme de toangm

commun au sein de IOespace public
¥ comment rZpartir alors les autres usagers de IQespacepublic

¥ quels criteres peuvent permettre de choisir entre les diffZrentes rZpartitions

possibles des autres usagers

, celles liZes " la prise en compteldgopulation locale
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¥ comment impliquer la population locale dans le prajet

¥ comment faire en sorte que la population locale adhere au projet et en soit

satisfaite?

¥ comment Zviter les blocages

En Francedepuis les annZes 1980 et le dZveloppemermirdgss de transport en site propre,

les agglomZrations se posent toujours les memes questions, malgrZ 10expZrience apportZe pa
la rZalisation de nombreux projets. Ces questions sont meme de plus en plus prZsentes dans
les rZflexions, car le nombre deseas qui souhaitent participer au projet est plus important

que lors du dZroulement des Ztudes liZes aux premieres lignes de transport en site propre

En effet, dans le processus dOimplication de la population locale dans les projets de transport,

deux aproches sont utilisZes ~ IOheure actuelle

, la communication, pour informer sur les diffZrentes options et les diffZrentes phases

du projet;

, la concertation, pour recueillir les points de vue qui sont utiles ~ la mise en Tuvre du

projet.

Les questionsoncernant IQimplantation de la ligne de transport et la rZpartition des diffZrents
usagers de IOespace public et celles concernant la prise en compte de la population locale sont
liZes: les premieres ne peuvent en gZnZral pas stre rZsolues tant glei@snes ne sont

pas abordZes. E I'heure actuelle, limplication tardive de la population locale dans le

dZroulement du projet est tres souvent source de blocages.

Notre recherche a donc pour objectif de rZpondre aux deux ensembles de questions en
permetant une implicatiorrapide et efficace des acteurs locaux dans le dZroulement du

projet

Comment dZterminer limplantation d'une ligne de transport et la rZpartition des
usagers de IOespace public en tenant compte du point de vue des diffZrents acteous,

permettre le meilleur dZroulement possible d'un projet de transpor®

Notre recherche repose si@utilisation d'outils mathZmatiquescomme support de
discussion afin dDaider =~ mener “rbla concertation avec IOensemble des acteurs concernZs

par leprojet de transport en site propre. LOobjectif est de crZer une mZthodologie dDaide " la
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dZcision, permettant de structurer le processus mis en place lors du choix du tracZ de la ligne
et lors du choix de IOimplantation de la plateforme de transpos.r@&tihodologie sOinspire
des pratiques actuelles des ingZnieurs franeais du domaine des transports. Elle doit donc
permettre de rZpondre " leurs attentes sans dZstructurer leurs habitudes de travail. Elle doit
Zgalement promouvoir la concertation avec tgytation locale et les diffZrentes parties
prenantes du projet afin que tous les points de vue puissent stre considZrZs pour favoriser

l'acceptation du projet par le plus grand nombre possible dOacteurs.

Dans la partie I, nous prZsentons le contexteadedherche. Apres un bref retour sur le
dZroulement historique des transports en commun, nous dZcrivons leurs aspects techniques et
le dZroulement des projets de transport en commun (chapitre 1). Nous analysons ensuite
diffZrents projets franeais de tramst, les choix qui ont ZtZ rZalisZs lors de ces projets ainsi

que les criteres de choix utilisZs (chapitre 2). Un Zclairage particulier est apportZ ~ la
concertation, ZIZment faible des projets de transport. Cet Zclairage est menZ en lien avec les
outils mathZmatiques dOanalyse multicritere (chapitre 3). Nous prZsentons enfin une synthese
des ZIZments de contexte de la recherche, la problZmatique retenue et apportons des premiers

ZIZments de rZponse (chapitre 4).

Dans la partie I, nous dZcrivons la mZtlodie proposZe et les diffZrentes phases qui la
composent. Apres un bref rappel des mZthodes dOaide multicritre ~ la dZcision, nous
prZsentons la philosophie gZnZrale de la mZthodologie (chapi@eabline des trois phases
composant la mZthodologie eshsuite dZtaillZe. La phase dOZlimination permet de ne
sZlectionner que les tracZs acceptables et techniquement rZalisables (chapitre 6). La phase de
prZsZlection donne un classement des variantes de tracZs (chapitre 7). Enfin, la phase de
sZlection classles variantes dOimplantation de la plateforme de transport et de rZpartition des

usagers (chapitre 8).

Dans la partie Ill, nous prZsentons |Oobjectif de chaque phase de la mZthodologie puis nous
dZveloppons son utilisation et la maniere dont elle petangtise en place de la concertation.

Nous situons la mZthodologie par rapport au dZroulement des Ztudes actuelles, en termes
dOacteurs prZsents dans le projet de transport et introduisons un nouvel acteur, le facilitateur,
dont le r™le est d'appliquer teetnZthodologie (chapitre 9). Les objectifs que permet
d'atteindre la mZthodologie et IQorganisation de son application sont ensuite dZtaillZs (chapitre
10). Enfin, nous montrons comment la mZthodologie sOadapte au contexte spZcifique de
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chaque projet dedansport dont le dZroulement est unique compte tenu de son contexte urbain

et institutionnel (chapitre 11).

Dans la partie IV, nous prZsentons IQapplication de la mZthodologie au projet de tramway
Ch%otillosV/Zlizy-Viroflay. Cette application permet de tes certains aspects de IOapproche
proposZe meme si dOautres aspects ne peuvent |Ostre car ce projet de tramway est dZj~ en
cours d'Ztude. Les dZbats entre les parties prenantes ont eu lieu et ne peuvent donc pas stre
testZs ~ l'aide de notre mZthodologleette application permet en revanche de valider
IOimportance du r™le du facilitateur ainsi que IQutilisation d'outils mathZmatiques comme

support de discussion.
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Premiere partie
Les transports en commun en France

et la concertation

-33-



-34-



Introduction

Dansles annZes 1960, la voiture particulisre a eu un impact sur le dZveloppement urbain. De
larges voiries ont ZtZ construites " IQintZrieur et autour des agglomZrations, favorisant ainsi
|Outilisation de ce mode de dZplacement. Depuis les annZes 1988, des [ilis conscience

des nuisances quQapporte [Outilisation massive dOun mode de transport privZ. less politiqu
urbaines sont alors pens#esallslementau dZveloppement du rZseau de transport public. Le
tramway rZappara’t dans les rues de BordeauStrdsbourg ou encore de Montpellide

bus en site propre est implantZ ~ Dijon, ~ Paris ou encore ~ Rennes.

Une partie des Ztudes dOun projet de transport en commun en site propre consiste ~ dZterminer
IOensemble des projets qui peuvent correspondrbesoins et aux attentes des diffZrentes
parties prenantes puis ~ sZlectionner le meiltDentre eugette sZlectioast rZalisZ& deux

Zchelles diffZrentes’ celle de IOagglomZratidors du choix du tracZ de la ligne de transport

et” celle de larue, lors de IQimplantation de la plateforme au sein de IQespace public.

LOimplantation de la plateforme de transport impose une rZflexion sur la rZpartition des
usagers de I0espace public. La largeur de voirie nZcessaire ~ IQimplantation de la plateforme
est nZcessairement prise sur IOespace auparavant consacrZ ~ un autre mode de transport
"Implantation de la plateforme" et "rZpartition des usagers" Ztant directement liZes, nous
utilisons indistinctement IOune ou IQautre des deux expressions pour,dd€igobelle de la

rue, IOobjet sur lequel doit poteechoix des Zlus.

Tres peu de bibliographie scientifique existe sur le processus mis actuellement en place par
les Zlus pour choisir le tradé la ligne de transpoet IOimplantation de la platefe. Notre

analyse de la situation a donc pour principales sources des documents techniques, rZdigZs par
des ma’trises dOouvrage ou par des bureaux dOZtudes, et des entretiens rZats¥es lau cou

recherche.

LOimportance des enjeux liZs au projetatesport en commun, par exemple la dZcongestion
des centresilles ou IOimpact du projet sur la protection de IQenvironnement, engendre un
intZret particulier de la population locale pour ces projets. La multiplicitZ des acteurs

impliquZs dans le dZroulented®un projet de transpginereune diversitZ de points de vue,
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parfois contradictoireDes procZdures sont alors mises en place pour recueillir ces diffZrents

points de vue.

Le chapitre 1 permet de prZsenter le dZroulement dOun projet de trabgpat©stude de la
recherche menZe. Ainsi, apres un bref retour historique sur les transports en commun en
France, les diffZrentes composantes dOun projet sont dZcrites. Les espaces au sein desquel
sQOinscrit la ligne de transport, le matZriel roulaneediffZrentes Ztapes ~ mener lors du

dZroulement dOun projet de transport sont dZfinis.

Le chapitre 2 prZsente les diffZrentes interrogations qui peuvent avoir lieu lors du
dZroulement dOun projet de transport et les diffZrents choix que les Zlus eftéctunr.
LOanalyse des projets de transport franeais passZs ou en cours dOZtude a permis d'identifier Iz
plupart des interrogations portant sur le choix du mode de transport, sur celui corridor et sur
celui du tracZ de la ligne et de IOimplantatioradgdteforme. Deux familles de criteres de

choix ont alors pu etre identifiZeselle liZe au domaine du transport et celle liZe " celui de

I®urbanisme.

Les diffZrents acteurs impliquZs dans un projet de transport sont prZsentZs dans le chapitre 3.
Une dtention particuliere est portZe au r™le de I0ZIu qui est le vrai dZcideur dans un projet de
transport. La prZpondZrance du poids de cet acteur dans le choix du projet implique parfois
des mZcontentements de la part de certains autres acteurs qui pkevgrscaOau blocage

du projet. Pour recueillir le point de vue des diffZrentes parties prenantes, un processus de
concertation est mis en place. SOil est peu efficace dans les projets de transport en commun,

dOautres projets urbains IOutilisent poutiabaun projet acceptZ par tous.

Enfin, le chapitre 4 prZsente une synthese du contexte dans lequel sOinscrit la recherche. Les

objectifs sont alors dZcrits et une proposition de rZponse est dZtaillZe.
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Chapitre 1. Le dZroulement dOun projet de tosnspn

commun en site propre

Les projets de transport en commun en site propre (TCSP) sont de plus en plus nembreux
France. Entre crZation de nouvelles lignes et dZveloppement des lignes existantes, rares sont
les agglomZrations franeaises importanges nOont pas de projets de transport en commun.

Un rappel historique sur IOZvolution des transports en commun en France permet tout dOabord
de comprendre la situation actuelle des transports (section 1.1.). Nous dZfinissons ensuite les
principaux termesiZs au projet de transport (section 1.2.). Enfin, nous dZtaillons les

diffZrentes phases rZglementaires de la rZalisation d'un projet de transport (section 1.3.).

1.1. LOnhistoire des transports en commun en site propre en France

Les informations historiggs sont principalement issuedu site Internet officiel de
IOAssociation du MusZe des Transportbalds, Interurbains et RurawANITUIR D
www.amtuir.org consultZ le 30 mars 2008] de la collectiorCles Cahiers de IMZmoireE
de la RATP [RATPDPAT, 1998a], [RATFDPAT, 1998b], [RATPDPAT, 1998c], [RATFD
PAT, 1999a], [RATFD PAT, 1999b], [RATPD PAT, 1999c], [RATFD PAT, 2000a], [RATP
b PAT, 2000b], [RATPD PAT, 2000c], [RATPD PAT, 2000d], [RATPD PAT, 2000e¢],
[RATPDPAT, 2001a][RATP DPAT, 2001b][RATP DPAT, 2003]

En 1662, Blaise Pascal invente les transports en comihobtient IQautorisation de Louis
XIV pour exploiter cing "routes” " IQaide de carrosses publics et stipule notamment que

chaque occupargaiera sa place cinq sols marquez, que les voitures feront toujours le meme

N A n

trajet dOun point ~ un autre, que les dZparts auront lieu ~ “"heures rZglZes"E Leur
frZquentation diminue suite ~ une restriction des usagers des carrosses imposZe par le
Parlementde Paris "soldats, pages, laquais et autres gens de bras" nOont pas le droit

dOemprunter ce mode de transport. Finalement le systeme dispara’t vers 1677.

Il faut ensuite attendre 1825 pour trouver une autre expZrience, ~ Nantes, oe Stanislas Baudry
met en place une navette entre le centre ville de Nantes et lesdoaicises construits en
pZriphZrie de la ville. Tres vite la navette est remplie mais les-bainshes sont toujours
vides. Baudry les ferme alors pour crZer un rZseau dOomnibus. Le tamibeigd provient

du fait que les voitures Ztaient garZes devant une boutique appelZe "omnes omnibus".
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Ce premier rZseau est prZcurseur de plusieurs autres, aussi bien ~ Paris quOen province. En
1855, la Compagnie GZnZrale des Omnibus (CGO) est cBtes et organise le rZseau de
maniere " rZpartir les dessertes, Zvitant ainsi de grandes zones urbaines non desservies par les
transports publics. Les rZseaux se dZveloppent simultanZment en prawnoe(1837),

Marseille (1840), Bordeaux (1854), Touke (1863)E organisent Zgalement leur service de

transports publics (figure 1.1.).

Figure 1.1. Exemples de tramways anciens (de gauche " droif@ulouse vers 1908, Paris vers
1905 et Marseille vers 1938)

En 1852, le franeais Alphonse Loubat invere rail ~ gorge (figure 1.2.).

Figure 1.2. CoupedOurrail ~ gorge

Les omnibus sont alors guidZs par des rails, Zconomisant de IOZnergie, apportant du confort

aux passagersk COest la naissance du tramway.

Omnibus comme tramways fonctionnaient ~ laattion hippomobile. En 1856, la CGO

possedeune Zcurie de B00 chevaux. De nouveaux systemes de traction sont imaginZs pour
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s'affranchir des contraintes liZes ~ l'utilisation des chevaux. LOZlectricitZ Ztant une Znergie
encore peu ma’trisZe ~ 10Zpoqus, tdkctions ~ vapeur sont utilisZes sur certaines lignes de
tramway. Une fois la production et le transpde I0ZlectricitZ ma’trisZs, les vZhicules

hippomobiles et " traction ~ vapeur sont abandonnZs au profit de vZhicules Zlectriques.

En 1905, la CGO et au point un cahier des charges d'un omnibus automobile afin de rZduire
les cozts et dOamZliorer les performances de la traction animale. En 1906, six lignes

parisiennes de transport sont dotZes dOun tel systeme.

Le paysage des transports en commures&ge alors entre bus et tramways. Durant les deux
guerres mondiales, les rZseaux de transport ne sont pas entretenus. Les rZseaux de tramways
sont jugZs vieux, bruyants et insalubi@s mode de transport est de plus en plus dZlaissZ par

la population. leur dZmantelement est alors ordonnZ dans les annZes 1950 quasi
simultanZment dans presque toutes les villes de France. Seuls les rZseaux de Marseille, Saint

ftienne et Lille conservent des lignes de tramways.

Les rZseaux dOautobus se dZveloppent parahtelLes bus sont rZquisitionnZs pendant les
guerres mondialesles trolleybus connaissent alors un dZveloppement important dans les
agglomZrations franeaises. Apres avoir rapatriZ tous les bus ayant servi pendant la seconde
guerre mondiale, une politigudOuniformisation des vZhicules a ZtZ menZe pour faciliter la
maintenance et la gestion des pieces dZtachZes. De nouveaux vZhicules sont Zgalement
achetZs pour rZpondre aux besoins. Le public plZbiscite ces vZhicules modernes. Leur essor se
poursuit jusqe dans les annZes 1960 " partir desquelles IOengouement pour les vZhicules
particuliers engendre une baisse importante de frZquentation de tous les rZseaux dOautobus

franeais.

Cette dZgradation des rZseaux de transport en commun et une augmentatidisatéfOu

des voitures particulieres se produisent concomitamment. LOurbanisme est pensZ pour la
voiture particuliere. Ce mode de transport devient ainsi bien plus performant qu'un transport
collectif qui ne peut satisfaire tous les besoins. Des lortli$@tion de la voiture particulisre

se rZpand largement. La congestion engendrZe par cette utilisation massive et les pollutions
sonore et atmosphZrique qui en dZcoulent ont conduit les autoritZs ~ mener des politiques

volontaristes de dZveloppement tresisports en commun.
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Gr%o.ce au dZveloppement du Réis les annZes 1980, les rZseaux de bus qui connaissaient
une baisse de frZquentation " Paris et dans sa banlieue redeviennent attractifs. Les voyageurs
utilisent alors les lignes de bus pour accZdee nouveau mode de transport en commun

rapide et efficace pour rejoindre le centre de Paris.

En 1985, la politique des transports de la ville de Nantes aboutit ~ la mise en service dOune
ligne de tramway, la premiere du mouvement "renouveau duwegh [AMTUIR D

www.amtuir.org consultZ le 30 mars 2008]. Plusieurs villes suivent ensuitexeshple,

notamment, Grenoble en 1988, Rouen et Strasbourg en 1994, Montpellier en 2000, Lyon en
2001, Bordeaux en 2003 ou pltZcemment, Paris en 2006 (figure 1.3.).

Figure 1.3. DiffZrents tramways (de gauche " droitt de haut en bgs Bordeaux, Lyon,
Strasbourg, ParisMontpellier et Nantes

Les plateformes de transport de ces nouvelles lignes de tramway sont qoincigsliement
en site propre (section 1.2.2.3.) afin de les rendre plus attractives que les anciennes lignes.
Cette attractivitZ leur permet d'attirer des voyageurs qui utilisaient prZcZdemment leur

vZhicule personnel.

L'apparition du concept de Bus " tiaNiveau de Service (BHNS) a permis un dZveloppement

des rZseaux de bus en site propre (section 1.2.1.3.). La premiere ligne labellisZe BHNS,
appelZe "busway", a ZtZ ouverte en 2006, ~ Nantes. Ces lignes de TCSP, moins coZteuses que
des lignes utilisantrumode ferrZ, constituent, lorsque la demande en dZplacement nOest pas

trop importante, une alternative au tramway.

* RER: RZseau Express RZgional
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Depuis le dZbut du siscle et jusque dans les annZes 1970, le dZveloppement des rZseaux de
transport Ztait liZ uniquement au besoin en d&piant de la population locale. Ceci nOest

plus vrai de nos jours cde dZveloppement des projets de transport en commun prend en
compte des aspects urbains et ne se fonde plus uniquement sur des aspects de transport. La
rZponse de la ligne de transpark desoins de mobilitZ de la population est certes encore un
critere prZpondZrant de choix du projet de TCSP mais les aspects dQinsertion urbaine et les
aspects environnementaux sont Zgalement essentiels pour comprendre 10Zlaboration dOur
projet de TCSP.

Les projets de transport se dZroulent " diffZrentes Zchelles, au sein de IOagglomZration et au
sein de la rue, et sont composZs de diffZrents ZIZments. E chaque Zchelle, le projet de
transport rZpond ~ des enjeux prZalablement dZfinis et impliquent ceatdmsgs. Nous

prZsentons maintenant la dZfinition des termes liZs au transport, utilisZs dans cette these.

1.2. Les ZIZments constitutifs dOune ligne de transport en site

propre

Un transport en commun en site propreest dZfini comme un systeme de transorts

publics de voyageurs, utilisant principalement des emprises affectZes ~ son exploitation,
bZnZficiant gZnZralement de prioritZ aux feux, et fonctionnant avec des matZriels allant du
simple autobus ~ des matZriels lourds comme le tramway ou le Eafitedsney et Grillet

Aubert, 2005]. Une ligne de TCSP se compose donc dOune partie :mebiteode de
transport, gr¥%.ce auquel le voyage peut se faire et dOune partiesfaee gZographique au

sein duquel le mode de transport circlldOZchelle de rue, la plupetite Zchelle prise en
compte dans notre recherche, cet espace se nptatetorme de transportet doit sOintZgrer

dans le milieu urbai quOil traverse.

1.2.1. Un mode de transport

Lors de la crZation dOune ligne de transport en sipeeprplusieurs types de modes de
transport peuvent stre utilisZs. Le choix entre ces diffZrents matZriels roulants prZsentZs ci
apresDle tramway sur fer, le tramway sur pneus et le bus en site ajpend notamment

de la capacitZ du matZriel rouladht, coZt dOinvestissement et dOexploitation de la ligne, ainsi

que de IOimage vZhiculZe par le mode de transport. Le tableau 1.1. compare le tramway sur
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fer, le tramway sur pneus, le bus en site propre et le bus en voie banalisZedic®tsbus
roulant dans la circulation gZnZrale [Hugonnard, 1998].

. . . .| CapacitZ unitaire du matZri
Projet de Interstation moyenn¢ Vitesse commerciale
roulant (nombre de
TCSP (m) (km/h)
passagers)
Bus en vole 250 ~ 400 10" 15 70" 130
banalisZe
Bus en site 400 15" 20 70" 130
propre
Tramway sur -
fer et tramway 400 " 800 187 25 S0 690 .
(en cas de rame ~ deux ZIZment
sur pneus

Tableau 11. Comparaison du tramway, bus en site propre et bus en voie banalisZe [Hugonnard,
1998]

Les transports en commun font partie deslesodoux de transport. Les modes doux les plus
rZpandus sont la marche " pied, le vZlo et les transports en commun. lIs sont dits "doux" car
ils n'utilisent pas d'Znergies polluantes ou beaucoup moins que les voitures particulisres,

relativement au nombme personnes transportZes [Conseil National des Transports, 2005].

Les dZfinitions des termes liZs au transport peuvent donner lieu ~ dZbat. Le point de vue
adoptZ ici est celui de IQusage commun des dZsignations des matZriels et non IQusage
technique. Ansi le mode de transport que nous appelons tramway sur pneus, mis en place
notamment ~ Nancy et ~ Caen, nOest techniquement pas un tramway puisquOun tramway doit
possZder deux cabines de conduite pour tre rZversible et que le mode de transport gtilisZ dan
ces deux agglomZrations nOen possede quOune [Gayda, 2002]. Nous avons prZfZrZ utiliser le

langage usuel au langage technique pour la suite de notre recherche.
1.2.1.1.Le tramway sur fer

Le tramway sur fer est un vZhicule non soumis au code de la routant sur rails. Il
fonctionne gr¥ece ~ I0Znergie Zlectrique. Il se compose de plusieurs ZIZments reliZs entre eux e
les voyageurs peuvent circuler dOun ZIZment " IQautre. Chaque rame mesure de 15 m ~ 43 m
de long et transporte de 50 ~ 300 voyageursc&s de forte demande de trafic, il est possible

de coupler plusieurs rames pour former un vZhicule composZ et transporter ainsi de 250 ~ 600

voyageurs par vZhicule (figure 1.4.) [Hugonnard, 1998], [Gayda, 2002].

-42-



Figure 1.4. Tramway sur fer de Strasbag

En France, ce mode de transport est utilisZ dans quatorze agglomZrations et dans la-rZgion éle
de-France. DOautres agglomZrations ont des projets de tramway sur fer en construction

Angers,Brest, Toulon, Toulouse (figure 1.5.).

AgglomZration ayant au moins une ligne de tramway sur fer en service
AgglomZration ayant un projet de tramway sur fer erstroation

AgglomZration ayardu moins une lignde tramway sur fer en service et une en
construction

Figure 1.5. Localisation des agglomZrations ayant un tramway sur fer en service ou en construction

En Europe, Barcelone, Florence ou encore Vienne possedent un tel systeme.
1.2.1.2 Le tramway sur pneus

Le tramway sur pneus ressemble, de |OextZet en capacitZ, ~ un tramway sur fer. Il utilise
Zgalement une alimentation Zlectrique. La diffZresecsitue au niveau dyuidagesZalisZ
|Oaide dOun seul (figure 1.6.) [ComitZ de dZveloppement des TCSP de surface, 2001]
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Figure 1.6. Tramway sur pneus de Nancy

DOautres guidages existent, en particulier la lecture optique ou le guidage magdiZlique
guidage magnZtique nOest pas utilisZ en France, la lecture optique IOest en station, ~ Rouen, su
les lignes de bus TEOR (Transport-Este$ Rouennais). Elle apporte la prZcision suffisante

pour accoster ~ moins de deux centimetres du bord du quai.

Le principal avantage du tramway sur pneus est de pouvoir ~ tout moment sortir de la
plateforme qui lui est rZservZe pour sOinsZrer dans latmrcgZnZrale, contrairement au
tramway sur fer. Cela peut sQavZrer tres pratique, notamment lorsque des incidents ont lieu sur
la platebrme de transport, puisquOai@sxploitation est au pidZgradZe mais en aucun cas
interrompue. Il n'est donc pasZcessaire de dZvier les rZseaux urbains souterrains (eau
potable, gaz, ZlectricitZE) puisque des interventions peuvent avoir lieu sans arrster
|Oexploitation du rZseau de transport en commun. Les dZviations de rZseaux urbains sont
rZalisZes dans tous je®jets de tramwagur feret leur coZt peut atteindre un tiers du budget
global du projet. NZanmoins, I'argument portant sur les Zconomies rZalisables lors de la
rZalisation dOun tramway sur pneus est contestZ par certains professionnels du domaine des
transports. En effet, la circulation dOun vZhicule aussi lourd impesdestruction et une
reconstruction de la voirie destinZe " la rendre suffisamment rZsistante. La plupart du temps,
les rZseaux urbains souterrains sont quand meme dZviZs lors dectnZde la voirie
[entretienB. Guillemette, 2006

Le tramway sur pneus est un mode de transport peu utilisZ, notamment ~ cause des incidents
techniques survenus le 6 et le 10 mars 200ancy, premiereagglomZration l'avoir utilisZ
E ces deux datesau meme endroit et dans les memes conditions, le tramway sur pneus a

dZraillZ lors du passage du mode guidZ au mode routier [ComitZ de dZveloppement des TCSP
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de surface, 2001JE IOheure actuelle, seules les agglomZrations de Caen et de Glermont
Ferrandont suivi IOexemple nancZen. DOautres projets, notamment en nZ&gj@measont
en cours dOZtude en particulier le projet de tramway Ch¥%dilibpViroflay (figure 17.).

AgglomZration ayant au moins une ligne de tramway sur pneus en service
AgglomZration ayant un projet de tramway sur pneus en construction

AgglomZration gant au moins une ligne de tramway sur pneus en service et u
construction

Figure 1.7. Localisation des agglomZrations agt un tramway sur pneus en service ou en
construction

1.2.1.3. Le bus en site propre, le trolleybus et le bus ~ haut niveau de service

Le bus en site propre est un autobus circulant sur un espace de voirie sZparZ de la circulation
gZnZrale. Le trolleybusircule en site propre et fonctionne ~ I0Znergie Zlectrique. Il nOest pas
guidZ ~ 10aide dOun rail, ce qui le diffZrencie dOun tramway sur pneus. Les lignes de transport

en site propre peuvent stre

des lignes structurantes du rZsebgnes autour deselles sOarticule, comme " Dijon,

IOensemble du rZseau

, des lignes de rabattementignes qui amenent les voyageurs vers une ligne de

transport structuranteelles sont implantZes dans toutes les grandes agglomZrations

franeaises.

Les lignes de bus, ime en site propre, sont souvent moins attractives que les lignes utilisant
dOautres modes de transport, notamment " cause de IOimage de non fiabilitZ du bus. E partir de
ce constat et de l'analyse des expZriences de bus en site propre, le Centre eQgéudes

Recherche sur les Transports et IOUrbanisme (CERTU) a rZdigZ un guide concernant un
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nouveau conceptle Bus = Haut Niveau de Service (BHNS) [CERTU, 2005]. Le but de ce
concept est de rendre la ligne de BHNS moins chere quOune ligne de tramway/taat au

moins aussi attractive. Ce concept nZcessite la prise en compte des attentes liZes " I'offre de
service (rZgularitZ, vitesse, frZquence), de la prioritZ donnZe au TCSP sur les espaces qu'il
parcourt (couloir protZgZ, prioritZ pour le franchissetndes carrefours) et enfin de la qualitZ

des espaces traitZs aux alentours de cette ligne de transport. LOidZe consiste " utiliser tous les
aspects attractifs de la crZation dOune ligne de tramway et " les appliquer ~ un bus. Depuis
IOZnoncZ de ce congeNantes a crZZ en 2006 la premisre ligne labellisZe BHNS
"busway" (T4).

Notre recherche ne porte pas sur le choix du mode de transport. NZanmoins, le mode de

transport est un ZIZment qui influence le choix du tracZ de la ligne (section 1.2.2.2.).

1.2.2. Un espace gZographique associZ

La ligne de transport sQinscrit dans un espace gZographique dZlimitZ, analysZ ~ diffZrentes
Zchelles. L'analyse est tout dOabord effectuZe ~ une grande Zchelle, permettent de dZfinir les
lieux que doit desservir la kg de transport pour rZpondre " la demande. Par ailleurs, la ligne

de transport doit rZpondre au schZma de dZveloppement de I0agglomZration, inscrit dans les
documents dOurbanisme rZglementaires (plan local dOurbanisme, agenda 21E). Des Ztudes de
la lignede transport plus prZcises, dans lesquelles I'analyse est effectuZe " I'’Zchelle plus fine
de la rue, permettent de dZfinir les diffZrentes utilisations de |Oespace public lors de IQarrivZe

de cette nouvelle ligne de transport (figure 1.8.).

Figure 1.8. ReprZsentation des trois Zchelles auxquelles IOanalyse du projet de transport est
effectuZe
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1.2.2.1.Le corridor

Les Ztudes de planification de transport menZes au sein de IOagglomZration permettent de
dZterminer, " long terme, les principaux projets despart ~ mener, en fonction des besoins

actuels et futurs de dZplacement de la population locale.

Un ensemble de corridors ZlIZmentaires est d'abord dZterminZ. Un corridor est dZfini comme
un fuseau de mobilitZ et dOinfrastructure, €@kt une bande dépace public susceptible
d'accueillir une ligne de transpoen commun notamment en termes d&ponse ~ une
demande. Dans la pratique, en France, le corridor mesure 300 metres dmlarge TCSP,

500 metres de large pour un mZtro et 800 metres de lpoyir un RER en milieu urbain. Un
corridor ZlZmentaire est un corridor centrZ sur un des lieux phares de IOagglomZration,
gZnZralement, IOhypercentre de la-vdietré. Une combinaison de corridors ZIZmentaires est
nZcessaire pour dZfinir un corridormgaet et cohZrent ~ 10Zchelle de 10agglomZration.
Plusieurs corridors sont ainsi ZlaborZs, permettant de rZflZchir ~ la mobilitZ des habitants de
IOagglomZration avec une logique de rZseau de transport en commun et non une logique de
ligne unique. Lorsqu@uZseau est crZZ par plusieurs corridors, ces corridors peuvent stre
classZs en fonction de la prioritZ de leur rZalisation. Le corridor prioritaire est appelZ corridor
principal et les autres sont appelZs corridors secondaires. La distance der§f@iBemte
|QattractivitZ de la ligne, cOedire la distance maximale estimZe que les voyageurs sont

prets ~ parcourir pour rejoindrépied la ligne de transport en commun.

Cette dZtermination du corridor permet de fixer la direction de la ligne de traesge

fuseau " 10intZrieur duquel elle doit sQinscrire pour stre la plus efficace possible et satisfaire au
mieux la demande de mobilitZ. Cette dZtermination, " partir des corridors ZIZmentaires, est
valable pour les lignes radiales passant par leegeatiOagglomZration. En revangiee, de

retours d'expZrience sont disponibles et une prZvision de trafic ~ l'aide d'un modsle
mathZmatique peut sOavZrer nZcesgaive les lignes de rocade qui sont les lignes

contournant IOagglomZration et en correspwalavec des axes radiaux de desserte.

Plusieurs corridors, obtenus par combinaison de corridors ZIZmentaires, sont alors
potentiellement Zligibles. Pour choisirderridor support de la nouvelle ligne de transport,
des Ztudes de densitZ urbaine et asit® dOemplois sont menZes. Elles permettent dOestimer

le trafic potentiel de la future ligne de TCSP. Au sein du corridor, plusieurs donnZes sont

® La ville-centre est lalps grande commune de IQagglomZration, en nombre dOhabitants et en pouvoir financier.
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prises en compte pour prZvoir le nombre de voyagdersiombre dOhabitants, dOemplois
existants et de sailes, le nombre de metres carrZs de commerce ou encore le nombre de lits
sOil y a un h™pital. DOautres donnZes concernant de futurs projets dOurbanisation d
|IOagglomZration peuvent Zgalement stre prises en compte, pour permettre une cohZrence entre
le projet de transport et les projets dZcrits dans les documents dOurbanisme, par exemple dans

les plans locaux dOurbanisme.

Ces Ztudes permettent de classer les corridors, comme le montrent les cartes du projet de ligne
de transport de SZville (figures 1.91€10.). La zone entourZe dOun trait en gras reprZsente le

centreville de SZville, sur lequel sont centrZs les quinze corridors ZIZmentaires.

Figure 1.9. ReprZsentation des corridors ZIZmentaires aing des habitants
(1 point = 100 habitants) pourla ville de SZville (sourceSystrg
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> 30000 hab +emplois/km
2500030000 hab +emplois/km
20000D25000 hab +emplois/km
15000020000 hab +emplois/km
< 15000 hab +emplois/km

Figure 1.10. HiZrarchisation des corridors ZIZmentaires ~ SZville en fonction du nombre
"d'habitants + emplois" desservis (sourceSystrg

Le choix du corridor peut Zgalement se faire selon dOatitsess, en fonction des projets et
des attentes des ma’tres dOouvrage. Ainsi, ~ Nancy, pour la deuxisme ligne de transport en site
propre, les critsres de choix retenus ont ZtZ [entretien Y. Olivier, 2005]

, le nombre "dOhabitants + emplois + scolamesservis ~ IOhorizon 2015

, la qualitZ de desserte de cing lieux majeurs que IOagglomZration nancZenne avait

prZalablement identifiZs
, la position des parelais aux abords de la ligne
, la compatibilitZ du corridor avec les projets urbains exis@mprZvus
, les impacts sur la circulation gZnZrale
, la faisabilitZ technique du projet ~ IQintZrieur du cortidor
, |Qestimation du cozt dOinvestissement et de fonctionnement.

Notre recherche ne sOintZresse pas au choix du corridor mais prend commpdtlyese

que le corridor est dZterminZ.
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Une fois le corridor choisi, I0Ztape suivante consiste ~ dZterminer le tracZ de la ligne de
transport, au sein de ce corridor. Dans un premier temps, plusieurs variantes sont identifiZes,
pour permettre la sZlectiate la ligne la plus pertinente comjtesmu du contexte urbain et

local. Notre recherche analyse en dZtail ce processus.
1.2.22. Le tracZ de la ligne

La dZfinition du corridor induit la connaissance de IQorientation du tracZ de la ligne, ~
|OintZrieur d® fuseau de 300 metres ~ vol dOoiseau. L'analyse de l'agglomZration et la
comparaison des diffZrentes variantes possibles au sein de ce large fuseau permettent de

dZterminer plus finement le tracZ de la ligne.

Le tracZ de la ligne est constituZ de la sssion de rues quOemprunte le mode de transport
ainsi que de IOensemble des points dQarrsts de la ligne. Les points dOarrsts sont des lieux
stratZgiques puisquOils permettent les Zchaawes la ville et le transportDe plus,
linfluence de la distanciter-arrsts sur la rentabilitZ de la ligne n'est pas nZgligeable. La
localisation des points dOarret doit donc stre rZflZchie en termes de vie urbaine [Tesler et
Tiberghien, 2001]. Des retours dOexpZriences sont disponibles quant ~ IQimplantation des
points dOarret des rZseaux dOautobus. Selon le CERTU, IQattractivitZ dOune ligne de bus pet
otre augmentZe par la localisation des points dOarrsts et des recommandations sont donc
ZnoncZes en faveur des ma’tres dOouvrage pour une localisation optimisZe JOB&TU

La ligne de TCSP passe principalement par les voiries larges du corridor. NZanmoins, certains
quartiers sont sensibles en termes de tracZs, par exemple les\ibesrdsrsque les voiries

sont Ztroites. Cette sensibilitZ est notamment diseéupation par le site propre de la ligne

de transport d'un espace le plus souvent consacrZ prZcZdemment ~ la voiture particuliere.
L'impact du projet de transport sur la circulation gZnZrale est plus important lorsque la ligne
traverse ces zones sensgylgue lorsqu'elle emprunte de larges avenues. En effet, consacrer

6 metres ~ la plateforme de transport en commun dans une voirie de 12 metres de large
reprZsente plus de contraintes pour les autres usagers de IOespace public que consacre

6 metres au TC® dans une voirie de 30 metres de large.

Pour le choix des tracZs, le critere liZ ~ la population et aux emplois desservis est un critere
essentiel. En effet, en tenant compte de la position des stations, il est alors possible de calculer
|QattractivitZ @ la ligneD cOest-dire le nombre dOhabitant et dOemplois desservis dans le

rayon dOaction de la station, soit 300 metres pour un tramway ou un bus en sit®ptopre
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donc de rZaliser des estimations de trafic sur la future ligne. Ces estimationgepermet

d'Zvaluer son efficacitZ et donc sa rentabilitZ. Les prZvisions de trafic sont effectuZes non

seulement " partir des donnZes de densitZ mais aussi " partir des donnZes de trafic sur le reste

du rZseau dOautobus de IOagglomZration. En effet, lorscdestaiction dOune ligne

structurante de transport, les autres lignes servent de rabattement et donc apportent des

voyageurs supplZmentaires sur la ligne implantZe.

Par ailleurs, il existe plusieurs autres criteres de choix du tracZ de la ligne derra@ss

criteres varient en fonction des caractZristiques du projet et du contexte urbain, institutionnel

et Zconomique dans lequel il se dZroule. E Lyon, pour choisir le tracZ du projet LEO (Ligne

EstOuest), les ma’tres dOouvrage ont utilisZ commeesrjentretien A. Chevre, 2005]

la rZpartition de IOespace public et le parti dOamZnagement associZ
|Oimpact paysager

IOimpact sur les modes doux de dZplacement

IGimpact sur le stationnement

la prZsence des diffZrents rZseaux urbains (EDF, @&3ginissementE)

la gZomZtrie du tracZ (rectiligne ou sinueux)

la position des stations

la facilitZ dOexploitatign

la facilitZ de correspondance avec le reste du rZseau de transport en commun

le cozt du projet (investissement et fonctionnement)

Apres la dZtermination du tracZ, et donc l'identification des rues empruntZes, il est alors

possible de se positionner ~ une Zchelle plus fine et dOZtudier 1Qinsertion de la ligne de

transport ~ 10intZrieur de I0espace public traversZ.
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1.2.2.3. La plateforme

E I0Zchelle de la rue, IQinsertion de la ligne de transport se matZrialise par IQintroduction dOun
plateforme de transport au sein de IOespace public. La plateforme est, par dZfinition, la bande

dOespace public sur laquelle le matZriel rouanirculer (figure 1.11.).

Figure 1.11. Plateforme de bus, photmontage pour la ligne de bus 170 " Pant{source: RATP)

La largeur de la plateforme vaea fonction du mode de transport. Elle est moins importante
pour un mode de transport guidZaftway, tramway sur pneus) que pour un mode de
transport non guidZ (bus en site propre, trolleybus). Les conducteurs des modes de transport
non guidZs diminuent leur vitesse lorsque la largeur de la plateforme diminue, afin de pouvoir
croiser dOautres vAhlies en toute sZcuritZ [RABDAT DPROS, 2005].

Pour insZrer une plateforme de TCSP, il est importanttrouver des amZnagements
permettant " tous les usagers de IQOespace public de pouvoir se dZplacer. En effet, IQinsertion
dOun nouvel acteur ne daitspparalyser I0espace public. LOinsertida plateforme dZpend

alors des activitZs urbaines qui entourent la ligne de transportinkegions les plus
rencontrZes sur les projets de TCSP franeais sont IQinsertion bild@iradertion latZrale et
IGnsertion axiale. Le choix de chaque insertion se fait en fonction du contexte local du projet
[RATP, 1977], [CERTU, 2000RATP DDAT, 2003}

Les avantages et inconvZnients de chaque implantation sont rZsumZs dans le tableau de
|Oannex# [DREIF, 2000]
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LOinsertion bilatZrale consiste ~ positionner le site propre de part et dDautre des voies rZservZes
" la circulation gZnZrale (figures 1.12. et 1.13.).

Figure 1.12. LOimplantation bilatZraldOunglateformede transport en site propre (sourcéysta)

Figure 1.13. LOimplantation bilatZraldOunglateformedebus ~ Valence, Espagne (source
Google Earth)

Cette implantation prZsente I0avantage dOstre au contact des trottoirs et donc les points
dOarrets sont accessibles aux futurs voyageursjsarceuxci nOaient ~ traverser la chaussZe.

Le principal inconvZnient rZside dans les interactions avec les autres flux de circulation. En
effet,

A A

chaque carrefour, ~ chaque entrZe de propriZtZ, le site propre doit pouvoir stre
traversZ. Sous exploitatipcela peut entra’ner une baisse de la vitesse commerciale de la
ligne de transport. De plus, le contact du site propre avec le trottoir impose au conducteur une
prudence renforcZe car son vZhicule est proche des piZtons, utilisateurs les plus vulieZrables
IOespace public. Enfin, si un vZhicule est en panne dans le site propre, les autres vZhicules ne
peuvent pas le doubler et se retrouvent donc dans la circulation gZnZrale pZnalisant leur

exploitation.
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LOinsertion latZrale consiste ~ positionnediEsx sens de circulation du TCSP du meme c™tZ
de la chaussZe (figures 1.14. et figure 1.15.).

Figure 1.14. LOimplantation latZraldOunglateformede transport en site propre (sourcéystra)

Figure 1.15. LOimplantation latZraldOunglateformedetramway ~ Lyon

Cette insertion permet de rendre IQespace public lisible par tous les usagers puisquQil est
composZ dOun espace rZservZ au TCSP juxtaposZ ~ un espace rZservZ " la circulation gZnZrale
Le site propre est moins interrompu que lors dOun aerdieag bilatZral puisquOil nOest en
contact quOavec un des trottoirs, et donc avec un seul c™tZ dOentrZes de propriZtZ. C
amZnagement peut prZsenter nZanmoins un aspect peu sZcurisant pour le piZton qui se
retrouve face ~ une voie ~ contsen$. La miseen place dOun site propre latZral peut
engendrer des accidents si les riverains ne sont pas habituZs ~ ce type dOamZnagement. De
plus, pour accZder ~ un des arrets, la traversZe du site propre est obligatoire et le quai est au
contact avec les voies deaitation gZnZrale.

6 LorsquOil traverse, le piZton est habituZ ~ rencontrer des vZhicules venant de gauche puis venant de droite.
Avec un amZnagement latZral, il rencontre des vZhicutemwvee gauche, puis de droite puis ~ nouveau de
gauche et de droite.
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LOinsertion axiale consiste ~ implanter les deux voies de circulation gZnZrale de part et dOautre
du site propre (figures 1.16. et 1.17.).

Figure 1.16. LOimplantation axialelOunglateformede transport en site propre (sourcé&ystra)

Figure 1.17. LOimplantation axiale@Ounglateformedebus sur la ligne Transval-de-Marne °
Choisyle-Roi (source: RATP)

Cette insertion est la plus favorable pour le transport en commun, puisque toutes les
interactions avec les flux tournantdtoite sont ZliminZes. La vitesse commerciale est donc

plus ZlevZe que dans les autres implantations car les dangers engendrZs par la proximitZ des
trottoirs ont disparu. NZanmoins cet amZnagement prZsente des inconvZnients en termes
dOinsertion urbainauisqudil crZe une coupure au centre de IQespace urbain. Son traitement
paysager doit faire I0objet dOune attention particuliere afin de ne pas crZer une impression de
"no manOs land" infranchissable. De plus, les piZtons doivent, quelle que soit l&andirec
traverser au moins une voie de circulation gZnZrale pour aller prendre le TCSP et sont coupZs

de la vie urbaine lorsquQils attendent ~ IOarrst de transport.

Enfin, deux autres insertions d'un site propre se rencontrent dans le paysage urbag franeai
Le premier est le site propre = consens (figure 1.18.). Dans une rue ~ sens unique, cette
insertion permet " la ligne de TCSP dOemprunter la rue, pour aller ~ IOencontre du sens de la

circulation gZnZrale. Cela peut engendrer une meilleure ligibilitrajet par les voyageurs.
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Figure 1.18. LOimplantation dOun couloir de bus ~ contens ~ Ivry-sur-Seine(source: RATP)

Une autre implantation utilisZe est IQimplantation piZZoR€SP (figure 1.19.). Dans cet
amZnagement, la circulation gZnZrekt dZviZe et la rue est intZgralement dZdiZe aux
circulations douces. GZnZralement, la vitesse du TCSP est rZduite dans ces voies, Zvitant ainsi

que le mode de transport ne paraisse agressif aux piZtons.

Figure 1.19. LOimplantation dOun site propretd@mway en implantation piZton®B TCSP
Montpellier
Dans le cadre de notre recherche, nous nous intZressons au choix du tracZ de la ligne de
transport et au choix de IQimplantation de la plateforme au sein de IOespace public. Le
choix du corridor nOest ps ZtudiZ et nous considZrons par la suite que ce premier choix

est effectuZ avant que nous nQintervenions.

1.2.3. La plateforme de transporsite propre, site partagZ ou site banalisZ
La plateforme de transport fait partie de IOespace public. Elie ¥ teoies de circulation

gZnZrale, les trottoirs et tous les autres espaces urbains comme les pistes cyclables ou les files

de stationnement. La rZpartition des usagers de IOespace public est essentielle ~ la vie urbaine
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puisquOelle organise les flux d&placement. Il est alors possible de dZdier la plateforme
exclusivement au transport en commun ou au contraire, de la partager avec dOautres

utilisateurs.
1.2.3.1. Le site propre, le site partagZ et le site banalisZ

La ligne de transport est qualifiZéfAremment en fonction des vZhicules qui ont le droit
dOemprunter la plateformeorsque seul le vZhicule de transport en commun est autorisZ
circuler sur la plateforme, la ligne de transport estienpropre. Lorsque dOautres usagers de

N

|IOespace publ sont autorisZs ~ emprunter la plateforme, par exemple les taxis ou les
vZhicules dOurgence, la ligne de transport est en site partagZ. Enfin, lorsque tous les usagers

ont le droit dDemprunter la plateforme de transport, la ligne est en site banalisZ.

LOavantage du site propre, principalement utilisZ en France, est la prioritZ quQil donne au
transport en commun. En effet, grdece ~ cet amZnagement, IOexploitation des lignes de
transport est plus efficace, notamment en termes de vitesse et de rZgulardficLte de
transport est isolZ de la circulation gZnZrale et nOest plus concernZ par d'Zventuelles
congestions des axes de circulation. Cet amZnagement prZsente Zgalement |Oavantage d
faciliter la mise en place de mesures en faveur des transports emugpmpar exemple la

prioritZ aux feux.

Le site partagZpermet de mieux optimiser IQespace public traversZ. En effet, IOespace urbain
est rare donc cher. Le rZserver sans |Outiliser peut reprZsenter un cozt non nZgligeable. Ainsi,
" Paris, les couloirs deus sont ouverts aux taxis, facilitant ainsi leur travail et permettant de
mieux utiliser ces espaces protZgZs. De plus, comme les sites partagZs sont sZparZs de le
circulation gZnZrale et ne sont donc pas sensibles aux congestions potentielles, l&s vZhicul
dOurgence gagnent " les emprunter. Il faut toutefois signaler quOune utilisation massive des
sites partagZs par dOautres vZhicules que ceux du transport en commun peut avoir un effet

nZgatif sur IOexploitation de ce dernier.

Enfin, lesite banalisZestavantageux dans le cas oe les voiries sont Ztroites. Comme tous les
vZhicules roulent sur la meme file de circulation, IQinsertion de la ligne de transport
nOempeche pas un report de la circulation gZnZrale. LOexploitation d'une ligne de TCSP en site
bandisZ est donc plus dZgradZe qu'argloitation ersite propre. L'insertion en site banalisZ

nOest pas tres utilisZe en France. Lorsqu'elle I0est, c'est souvent une solution par dZfaut. Ainsi,
pour franchir I0&®aintDenis lors du prolongement de la lge tramway T2 en &t
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France, le site banalisZ a ZtZskule solution consensuelle trouvZe par le maire de la
commune et |IQautoritZ organisatrice des transports. LOexploitant sait quQil va perdre en
rZgularitZ et en vitesse mais, compte tenu de laméenen transport glommun qui existe

dans le sectepcette solution dZgradZe est prZfZrable ~ une absence de solution et donc ~ une

absence de prolongement de la liggrretien T. du Cres2004.

Dans certaines villes, par exemple ~ Angers, le @itgre de la ligne de tramway va stre un

site ~ voie unique. Ainsi, les deux sens de circulation du tramway vont utiliser les memes
rails. En effet, ~ Angersla rue de la Ro‘ est trop Ztroite pour pouvoir accueillir une
plateforme ~ double sens. Des catites dOexploitation de la ligne existent, mais I" encore,
cette situation dZgradZe a ZtZ prZfZrZe ~ une absence de ligne [Angers Loire MZtropole, 20086].

1.2.3.2. Des lignes de transport en site propre en France

En France, ~ IOheure actuelle, le sitepproest IOamZnagement le plus utilisZ lors de la
crZation de nouvelles lignes de transport en commun de surface ou lors de IQextension de
lignes existantes. Les nouvelles de lignes de tramway, par exemple, sont toutes pensZes dans
un premier temps en sipgopre et la mise en site partagZ ou banalisZ nOest envisagZe que si le
site propre ne peut otre implantZ. En effet, le site propre dOavoir une exploitation de la ligne
suffisamment performante, ZIZment majeur pour attirer les voyguetersiels. En effie un

des buts majeurs de la crZation de lignes de transport en commun est dOenrayer [Qutilisation de
la voiture particuliere afin de limiter ses nuisances. Le site propre est alors considZrZ comme
un ZlZment permettade rendrda ligne de TCSP plus atittive en augmentant sa vitesse et

sa rZgularitZ [GonzaleXvarez, 2006].

La mise en site propre de la ligne incite Zgalement " requalifier les espaces urbains traversZs.
La plateforme occupe une largeur de voirie auparavant occupZe par dOautres Iusagers.
convient donc de rZflZchir ~ une nouvelle disposition de |Oensemble des utilisateurs de
|IOespace public. Le projet de transport sert alors directement les opZrations dOurbanisme
menZes le long du tracZ. Le boulevard de la Victoire ~ Strasbourg estemple de
valorisation urbaine (figure 1.20.).
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Figure 1.20.Le boulevard de la Victoire ~ Strasbourg, avant et apres le tramway [Agence
mZtropolitaine de transport, 2003]

Depuis le renouveau du tramway ~ Nantes, les Franeais considerent le tranowemiecun

mode de dZplacement moderne et efficace et non plus comme un mode de transport dZsuet. Le
site propre a ZtZ prZfZrZ lors de la rZintroduction du tramway. Ainsi, les diffZrents usagers de
|IOespace public ont pu se rZhabituer ~ ce mode de tramnspsrpeur autant se sentir en
danger. En effet, le retrait passZ de ce vZhicule et le fait quOil roule sur des rails ont engendrZ
une certaine crainte chez les usagers de la voirie. Il a donc ZtZ nZcessaire de les rassurer sur le

fiabilitZ de ce mode de tmaport.

La crZation dOune ligne de transport en site propre prend une importance toute particuliere ~
IOZchelle de IOagglomZration ~ cause de tous les enjeux urbains qui y sont liZs. lls deviennent
par ailleurs souvent les projets phares de I0agglomZiagidZveloppement des sites propres

en France s'explique aussi par la compZtition qui existe entre certaines agglomZrations

voisines, lors de la rZalisation d'un projet de transport.

Pour autant, meme si IQinsertion de la plateforme de transport @nogite a des avantages
en termes dOexploitation, dOidentification de IQusage spZcifique de cette portion dOespac

public et dOattractivitZ de la ligne de transport, tous les pays nOoptent pas pour cette solution.
1.2.3.3. Dans le monde, dOautres inseri®pour dOautres objectifs

LOextension des rZseaux de transport en commun est un phZnomene mondial, en revanche la
prZdominance des plateformes en site propre servant de support " la requalification urbaine
nOen est pas un. Certains pays prZferent implalge sites banalisZs quand dOautres

implantent des sites propres, sans prendre 10intZgration urbaine comme critere de choix.
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., Les pays du Nord et de IOEst de IOEurope

Dans les pays du Nord et de IOEst de IOEurope, par exemple en Belgique -Bas, Rays
Allemagne, en Pologne ou encore dans les pays scandinaves, les rZseaux de transport en
commun et notamment les rZseaux de tramway nOont pas ZtZ dZmantelZs. lls sont donc
beaucoup plus dZveloppZs quOen France. Les habitants et voyageurs ont de toonriemps

ce mode de transport et ont IOhabitude de le c™toyer sur IQespace public, sans probleme
majeur. LOinsertion dOune ligne de transport ne se fait donc pas spZcialement en site propre.
Au contraire, le site banalisZ est le plus souvent privilZgiZ. fh &fs voyageurs sont
habituZs " «tre dans un tramway qui se trouve au milieu de la circulation gZnZrale. De meme,

les automobilistes roulent derriere le tramway sans que cela ne les gene.

Lorsque les rZseaux regroupent plus de 300 kilometres de lipaegxemple ~ Bruxelles,
IOinsertion dOune nouvelle ligne ou le prolongement dOune ligne existante nOa pas le meme
impact que I0arrivZe dOune ligne lorsque le rZseau ne mesure quOune dizaine de kilomstres
Ainsi, la revalorisation urbaine faite lors dm#@rtion dOune ligne de TCSP en France nOa pas
obligatoirement lieu dans les pays du Nord de IOEurope. LOacceptation dOun projet de transpor
en site propre dans ces pays dZpend beaucoup moins des aspects urbains que lors dOun proje

de transport franeaifentretien M. Gayda, 2004].
, Les pays en dZveloppement

En AmZrique du Sud et plus gZnZralement dans les pays en voie de dZveloppement, les projets
de transport sont rZalisZs afin de permettre des dZplacements de population importants. La
capacitZ de trapsrt du mode utilisZ revet un caractere primordial. De meme, tous les
amZnagements sont coneus pour avoir un systeme le plus performant possible ~ un moindre
cozt. Le BRT de Curitiba, au BrZsil, a ainsi par endroit des couloirs de bus ~ deux voies de
circulation dans chaque sens afin de permettre un transport de personnes plus efficace (figure
1.21)).
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Figure 1.21.Le Bus Rapid Transit de Curitiba, BrZsil (sourcéystra)

La coupure urbaine provoquZe par un tel amZnagement nOest pas primotdiaiex des
BrZsiliens puisque le plus important est de pouvoir transporter le plus grand nombre de
personnes [Gardey de Soos et ThZobald, 2004]. Le Transmilenio, BRT de Bogotf, prZsente
les memes caractZristiqueta coupure urbaine engendrZe par lagfitame de BRT nOest pas

importante ~ leurs yeux.

Ce nouveau mode de transport se dZveloppe dans plusieurs villes, permettant un transport de
masse beaucoup moins onZreux que la construction dOun mZtro et de IQinfrastructure
correspondante (tunnels, stais souterrainesk). Les aspects urbains ne sont pas les enjeux
prioritaires des projets de transport dans les pays en voie de dZveloppement et IQinsertion
urbaine dOune plateforme de transport en site propre est secondaire par rapport au nombre de
voyageus transportZs. Le dZveloppement des projets de TCSP permet de favoriser les

dZplacements et donc la croissance Zconomique [Badami et Haider, 2007].

Face aux diffZrences de culture, impliquant diffZrentes implantations des transports en
commun de surfacet aux diffZrences de contexte institutionnet'vidgs des transports en

site propre, nous avons dZcidZ de limiter notre recherche au contexte franeais. En effet,
certaines spZcificitZs du dZroulement de projets de transport sont directement liZes " la
|Zgislation en vigueur dans le pays. Nous allons maintenant dZtailler le dZroulement dOun

projet de transport en France et ses diffZrentes Ztapes rZglementaires.

-61-



1.3. Les Ztapes rZglementaires dOun projet de transport

DiffZrentes Ztapes rZglementairdsrjaent le dZroulement d'un projet de transport, depuis
I'Ztude prZliminaire d'une ligne de transport jusqu®~ sa mise en service et son bilan. Si
certaines phases se dZroulent gZnZralement uniquement en bureau dOZtudes, dOautre
nZcessitent un contact avecpopulation localeLe dZroulement dOun projet de transport est
reprZsentZ par ldigure 1.22 Les textes de rZfZrencesant permis de construire
IOorganigramme reprZsentant ces diffZrentes ZtamésregroupZs emnnexe 2. Les
descriptions des difféntes Ztapes ont ZtZ rZdigZes ~ partir de documents internésAdePla

[RATP DB DAT B FIPE, 2006, [RATP B DAT b FIPE 2006], [RATP B DGPMP, 2006]
[RATPBDAT DBFIPE 2007].

ftudes amont / Ztudes
prZalables / Ztudes de
faisabilitz

Concertation Commispbn nationale dt
prZalable dZbat public

SchZma de principe

!

ftude dOimpact

A

Enquete publique

Vv

DZclaration dQutilitZ publiqu

v

Avant projet

\!

flaboration du projet

v

Travaux

v

Mise en service

v

Bilan

Figure 1.22. ReprZsentation des diffZrentes Ztapes dOun grajedais de transport en commun
[adaptZ de DATFIPE, 2006a]
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Les Ztudesamont, ou ZtudegprZalables ou Ztudee faisabilitZ permettent de donner des
premisres rZponses sur |QopportunitZ de rZaliser une ligne de transport en commun en site
propre. Elles comprtent une vision stratZgique du projet non seuleneentermes de
structure globale du rZseau, de choix de mode de transport et dOusage de la plateforme du site
propre mais aussi en termes de coZt et de phasage possible de rZalisation. Elles comportent
Zeplement un volet technique dans lequel le projet de transport est datia] Attica,

Systra, 2004

La concertation prZalable a pour objectif dOinformer et de recueillir les avis et les
observations du public sur les grandes orientations proposatssdlL bilan, les principales

orientations sont retenues pour mener la suite des Ztudes.

La commission nationale du dZbat publicest chargZe de veiller au respect de la
participation du public au processus dOZlaboration des projets dOamZnagement ou
dOZgpement dOintZret national. Le dZbat public porte sur IQopportunitZ, les objectifs et les
caractZristiques principales du projet et la participation du public doit stre assurZe des les
Ztudes prZliminairest jusquOla cl™ture de I0enquete publique. Peuprblongement du
tramway T3, ~ Paris, une commission particuliere du dZbat public a ZtZ crZZe, en septembre
2005, afin de permetire " la population de sOinformer et de sOexprimer sur ce projet, jugZ
dOintZret national [Commission particuliere du dZbatigubxtension du tramway ~ Paris,

2005].

Le schZma de principeest un dossier de faisabilitZ soZiconomique. Il prZcise les objectifs

A

de desserte " satisfaire compte tenu de la situation de rZfZrence, dZfinit et compare les
solutions possibles pour yZpondre et propose une solution, en conclusion de cette
comparaison. Celtgi comporte obligatoirement une estimation sommaire du cozt du ,projet
une Zvaluation de sa rentabilitZ financiere et une Zvaluation -Zocimmique.Les
observations recueilliesiis de la concertation prZalable, ainsi que lors des dZbats publics sont

prises en considZration dans IOZlaboration du schZma de principe.

LOZtude dOimpaddoit permettre dOapprZcier les consZquences sur lIOenvironnement des
rZalisations dDamZnagementetuvrages qui, par IOimportance de leurs dimensions ou leurs

incidences sur le milieu naturel, peuvent porter atteinte ~ ce dernier.
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LOenquete publiquea pour objectif dOinformer le public sur le projet et de recueillir ses
apprZciations, suggestionsceintrepropositions afin de permettre aux dZcideurs de disposer

de tous les ZIZments nZcessaires " la rZalisation du meilleur projet possible.

La dZclaration dOutilitZ publiqueest un arbitrage entre 10intZret collectif et le droit privZ en

ce qui concera la propriZtZ. Il sOagit, pour la puissance publique, dOapprZcier si 10intZrst
collectif du projet justifie de mettre en Tuvre une procZdure dOexpropriation pour gagner des
terrains et construire le projet. Pour les projets de tramway, la dZclaratititZd@unique

est un dZcret du Premier ministre pris en Conseil dQftatr les sites propres de bus, un

arretZ prZfectoral suffit.

LOavantprojet est la phase durant laquelle les Ztudes sont dZtaillZes afin dDacter la faisabilitZ
de la variante retemy en respectant les conditions de coZts et de dZlais estimZs auparavant. ||
permet de justifier les Zventuelles dZrives. Enfin, un contr™le est menZ ~ ce stade afin de
vZrifier que la solution retenue rZpond bien aux exigences exprimZes dans les pregtamme
rZfZrence applicables, par exemple ceux concernant IOaccessibilitZ aux personnes ~ mobilitZ
rZduite. Enfin, |Oavaptojet permet de sOassurer que les conclusions de la concertation

prZalable et des dZbats publics ont ZtZ prises en compte.

L'Zlaboration du projet permet de dZtailler les Ztudes, dans tous les corps de mZtier afin
dOobtenir les plans et autres documents techniques nZcessaires ~ la rZalisation des travaux.
GZnie civil, ZlectricitZ, revetementsE sont ZtudiZs afin de garantir le bon dzientl@es

travaux. LOZlaboration du projet aboutit ~ la rZdaction du dossier de consultation des

entreprises.

Les travaux constituenta phase la plus sensible pour la population locale. Le projet sort de
terre. Une bonne organisation et gestion du chaesieindispensable pour respecter les dZlais

et faire en sorte que les nuisances soient les moins importantes possibles. Des travaux de nuit
peuvent stre envisagZs si les nuisances nocturnes sont estimZes moins importantes que les

nuisances diurnes.

Unefois les travaux achevZs, mise en servicgpermet aux voyageurs dQOutiliser la nouvelle
ligne de transport. Des tests sont effectuZs avant la mise en service, afin que IOexploitation se

dZroule dans les meilleures conditions.
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Enfin, le bilan permet dOapfcier les rZsultats obtenus par rapport ~ ceux escomptZs dans le
schZma de principe et IOavant projet. Il doit permettre aux dZcideurs de tirer les consZquences
dOZventuels Zcarts constatZs soit pour mener des actions correctrices, soit pour servir

dOexpiences pour les projets futurs.

Un comitZ de suivi est mis en place desdZbutdu projet afin de vZrifier que celai
correspond bien aux Ztudmsont Il suit le dZroulement des travaux et Zlabore le bilan.

Ce dZroulement des projets de transpo#sgntZ de maniere linZaire, doit nZanmoins tenir
compte des dZbats et des diffZrents points de vue exprimZs lors des rencontres avec la
population. Ainsi des remises en cause du projet, concrZtisZes par des retours en arrire,
peuvent appara’tdans sormZroulement.

La prise en compte de IQavis de la population locale a lieu lors du dZbat public, lors de la
concertation prZalable et lors de IOenquste publique. Pour autant, ces trois phases peuvent ne
pas suffire pour mener ~ bien un processus de coticertet malgrZ ces moments de

discussion, des blocages dans les projets de transport peuvent survenir.

1.4. Synthese

Apres avoir ZtZ considZrZ comme un mode de transbsudlete le tramway conna’t un
nouveau dZveloppemeeh partiedZ " la prise en comie des effets nZgatifs de IQutilisation
massive de la voiture particulisrées politiques de mobilitZ sont donc tournZes, ~ IOheure
actuelle, vers IQattractivitZ des transports en commun afin dOassister ~ un report modal de la
voiture vers les transporéh commun en site propre. LOhistoire des transports en France et la
sensibilisation de la population locale aux pollutions apportZes par la voiture sont ~ IQorigine

de IQinsertion des transports en site propre.

Les transports en commun de surface regnaupleisieurs modes dont les principaux sont les
tramways, les tramways sur pneus ainsi que les bus et trblisysAu sein dOune
agglomZration, la ligne de transport en commun circi@ntZrieur dOworridor dZterminZ

pour satisfaire le mieux possities besoins en dZplacement. Le tracZ de la ligne, succession
de rues quOempruntentede de transport, met en Zvidence la position des stations, ZIZment
clZ du fonctionnement de la ligne de transport puisque les stations reprZsentent IQinterface

entre letransport et la ville.
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LOinsertion dda plateforme de transport en commun impose le plus souveat
reconsidZation delOusage de IOespace pploliz permettre ~ chaque utilisateur de pouvoir se
dZplacer en toute sZcuritZ. En France, la platefornmeagsitairemenutilisZe en site propre,
cOest-dire rZservZe exclusivement aux vZhicules de transport en comenqui nOest pas

obligatoirement le cas dans les autres pays

Le dZroulement des Ztudes pour mener " bien un projet de transport est riZglemen
DiffZrentes Ztapes sont obligatoires, depuis les Ztudes de faisabilitZ de la ligne jusqu®”
|OZtablissement dOun bilan apres sa mise en service. Certaines de ces Ztapes permettent d

communiquernvec la population locale et de prendre en compte sohgmwue.

Dans notre recherche, nous ne nous concentrons ni sur le choix du mode de transport, ni
sur le choix du corridor. Nous nous intZressons au choix de la ligne de transport en

commun ainsi quO" la position de la plateforme au sein de IOespace publi

En France, les retours d'expZrience des premiers projets de transports en commun en site
propre ne rendemas plus facile le dZroulement des projets actuels. LOanalyse des premiers

projets de transport va cependant nous permettre d'expliciter lessgmecde choix mis en

luvre lors du dZroulement du projet. Ces processus permettent de rZpondre aux interrogations

sur la dZtermination de la variante optimale. LOimplantation des futures lignes de TCSP est
facilitZe par la comprZhension des processushdi @t par les rZponses aux diffZrentes

interrogations.
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Chapitre 2. LOanalyse des projets de transport en site propre er

France

Depuis le renouveau du tramway, la problZmatique de mobilitZ urbaine durable a donnZ lieu
de nombreuses Ztudes de lignegrdasport en commun en site propre, qui ont ainsi permis

de dZvelopper les transports publics en revalorisant les espaces traversZs. Des interrogations
sont apparues, " diffZrentes Ztapes, lors de la plupart des projets qui ont ZtZdechsix

ont cbnc dZ etre identifiZs puis assumZs afin que le projet puisse continuer et aboutir. Apres
avoir prZsentZ la liste des projets analysZs (section 2.1.), nous dZtaillons les diffZrentes
interrogations et les ZIZments de choix identifiZs " la suite de cattesa@tors du choix du

mode de transport, lors du choix du corridor ou encore lors du choix du tracZ et de
IOimplantation de la plateforme (section 2.2.). Cette analyse des projets passZs, quQils aient
abouti ou non, nous a permis de mettre en exergue glaumdes familles de criteres ayant

conduit aux choix des projets (section 2.3.).

2.1.Les projets de TCSP ZtudiZs

Lors de notre recherche, nous avons voulu identifis criteres ayant permis d'effectuer un

choix entre plusieurs variantes d'un meme @roNous avons alors menZ plusieurs entretiens
aupres de professionnelanpliquZs ou ayant ZtZ impliquZs dans les Ztudes et la mise en
luvre de projet de TCSPDe nombreuses visites de terrain ont Zgalement ZtZ rZalisZes afin
dOZtayer notre connaissanee Zseaux de TCSP en Frarige.effet, notre recherche a une
finalitZ opZrationnelle et nous avons choisi une approche ascendante pour dZterminer nos
criteres, cOestdire que nous avons analysZ les projets afin dOidentifier les criteres de
dZcision leplus pertinentsLes projets ZtudiZdans le cadre de cette thesent regroupZs

dans le tableau 2.1es fiches dZcrivant chacun des projets sont regroupZes en annexe 3.

En effet, notre recherche a une finalitZ opZrationnelle et nous avons choisieptifieichos
critere une dZmarche ascendante consistant ~ partir dOune analyse approfondie des projets afin

dOidentifier les criteres de dZcision les plus pertinents.

DOautre part, aucun Zlu nOa ZtZ interviewZ car le but Ztait dOidentifiZ les briteresstec
pour se dZtacher dans un premier temps de IQaspect politique.
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Projet de TCSP

Personnes rencontrZes

Projets rZalisZs et visitZs

Projet Mobilien (bus en site
propre en éldeFrance)

Le chef de projeRATP, huit chargZs dOZtudieslaRATP rZparis sur tout
le territoire de 10&tke-France, une chargZe dOZtada Ville de Paris

TransVal-de-Marne (TVM)

Un chargZ dOZtudksla RATP

Tramway sur pneus de Nancy

Un chargZ d®Ztudes assistant ma”tre dOouvrage, un chargZ dOZtud
dOouvragein chargZ de projets ma’tre dOluvre

Tramway de Bordeaux

Le chef de projetde la mairie de Bordeaux, un chargZ dOZtudes assist
ma’tre dOouvrage

Tramway de Grenoble

Un chargZ d®Ztudes assistant ma’tre dOouvrage

Tramway de Lyon

Un architecte, un chargiOZtudes assistant ma’tre dOouvrage

Tramway de Montpellier

Un chargZ d®Ztudes assistant ma’tre dOouvrage

Tramway de Nantes

Le directeur des services techniques de Nantes MZtropole, le respong
transport de Nantes MZtropole, un des rZdacteurs dortafguchateau, *
IQorigine du renouveau du tramway

Tramway de Nice

Le responsable communication ma’tre dOouvrage, un chargZ dOZtud
assistant ma”tre dOouvrage

Tramway dOOrlZans

Deux chargZs dOZtudes ma’tre dOouvrage

Tramway T3 de Paris

Le chef de pratde la RATR un architecte

Tramway de Rouen

Le responsable projet ~ IOexploitation

Tramway de Sairftienne

Un architecte

Tramway de Strasbourg

Un chargZ d®Ztudes matre dOouvrage

Projet en cours dOZtudes

Bus en site propre de Valence

Un architecte

Tramway sur pneus de Ch%otilg
VZlizy-Viroflay

Deux chargZs dOZtudes ma’tre dOouvrage

Projet de TCSP du Havre

Deux chargZs dOZtudes assistant ma”tre dOouvrage

Extension du tramway T1 en €lg
de-France " Asnieres
Genneuvilliers

Le chef de projetle la RATP

Extension du tramway T1 en €lg
de-France " Valde-Fontenay

Un architectale la RATR le chef de projede la RATP

Extension du tramway T2 en €lg
de-France de La DZfense ~ Pont
de Bezons

Le chef de projetle la RATP

Projets n'ayant pas abouti ~ I'heure actuelle

Projet de tramway de Brest

Un chargZ d®Ztudes assistant matre dOouvrage

Projet de tramway de Reims

Un chargZ d&Ztudes ma’tre dOouvrage, un chargZ dOZtudes assistd
dOouvrage

Tableau 21. Liste des projets ZtudiZs, notamment lors d'etigns

" Le projet Mobilien compte 150 lignes de bus, ce qui explique le grand nombre de projets de tramway dans le

tableau, comparativement au nombre de projets de bus.
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Le terme "chargZ dOZtudes" est utilisZ pour dZsigner un ingZnieur ou un technicien travaillant
sur le projet. Sur la plupart des projets ZtudiZs, une assistance au ma’tre dOouvrage a Ztz
instaurZe. Des lors, la dZcision Ztait prise par le ma’tevifge sur les conseils de son
assistance. La RATP, en dehors de son r™le dOexploitant, mene Zgalement des Ztudes sur le
projets des lignes de transports quQelle exploitera. Ainsi, elle a donc des chefs de projet et des
chargZs dOZtudes.

Certaines prZegions concernant les donnZes recueillies lors des entretiens doivent etre
prises. D'une part, le plus souvent, nous avons menZ, pour un meme projet, des entretiens
individuels. Le discours de nos interlocuteurs ne s'est donc pas enrichi de la confralgatio
diffZrents points de vue. D'autre part, la durZe ZcoulZe entre la rZalisation du projet de
transport et nos entretiens a pu engendrer un oubli de certains aspects de la prise de dZcision

et une modification de l'apprZciation des relations entre fesraau projet.

Pour approfondir notre connaissance du dZroulement rZel des projets, nous avons ZtudiZ des
ouvrages publiZs, des articles ou des documents techniques concernant ces projets (annexe 4).
Nous avons ainsi ZtudiZ des rapports dOZtudes [Gal®®4d, des chZmas de principe

[STIF, 2003] desZtudes de faisabilitZ [Systra, 2004], dessiers de prise en considZration
[CommunautZ Urbaine du Mans, 1991], [Syndicat mixte pour IOZtude du systeme de transport

en commun en site propre de IQagglotiadraisoise, 1992], [Systra, 1996].

2.2. Des interrogations lors de la rZalisation dOun projet

LOanalyse des projets de transport a mis en Zvidence d'une part les diffZrents choix que les
dZcideurs doivent effectuer au cours d'un projet, et d'autrdesa@lZments sur lesquels
portent ces choix. Dans les diffZrents projets, des interrogations ont ZtZ observZes lors du
choix du mode de transport, du corridor de transport prioritaire ou du tracZ de la ligne et de
IOimplantation de la plateforme (figuré.p.LOensemble des projets a ZtZ analysZ pour mettre

en exergue ces interrogatignsous ne prZsentons ici que quelques exemples de chacune des

interrogations identifiZes.
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Interrogations sur le choix du corridor

Interrogations sur le choix du mode de

L

Interrogations sur le choix du tracZ de la lii
et de IOimplantation de la plateforme

Figure 2.1. ReprZsentation des trois interrogations dans un projet desgort

Toutes les interrogations doivent etre rZsolues lors du dZroulement du projet de transport.
Pour autant, notre recherche ne se consacre qud” la rZsolution des interrogations liZes au choix

du tracZ de la ligne et de IOimplantation de la plateforme.

2.2.1. Des interrogations sur le choix du mode de transport

E patir de 1Oanalyse des projets de transport citZs dans le tableaw®ramds types
dOinterrogation ont ZtZ identifiZs lors du choix du mode de trangpodans les annZes
1970199Q on hZsitait entre le tramway et le VAL(2) dans les projets actuels, on hZsite

entre le tramway, le tramway sur pneus et le bus en site propre.

(1) De la fin des annZes 1970 jusqu'en 1995, des Ztudes ont ZtZ menZes ~ Bordeaux
alternativement sur un @et de VAL et sur un projet de tramway. Cette interrogation est due
notamment au contexte politique de IOagglomZration. Le maire de Bordeaux Ztait favorable au
VAL alors que le conseil de la communautZ urbaine Ztait tant™t favorable au projet de VAL,

tant™t au tramway.

Les principaux arguments en faveur du tramway provenaient de la nature dwlseude la
forme urbaine de I0agglomZration bordelaise. La mauvaise qualitZ -doldmrsielais, dZ

N

la prZsence de la Garonne, nZcessitait I'implantationvdlu ~ grande profondeur.
LOinvestissement prZvisionnel d'un tel projet Ztait donc ZlevZ. Avec le meme investissement,
un tramway pouvait desservir des villes de banlieue plus ZloignZes et stre ainsi utilisable par
plus dOhabitants. De plus, IOagglomdratiait Ztendue, peu dense, et aucun axe fort de
transport ne se dZtachait des autres. Il Ztait donc difficile dOidentifier IOaxe dOimplantation du
VAL. Un vote du conseil de la communautZ urbaine de Bordeaux devait entZriner le choix et

le lancement du pjet de VAL. Les Zlus des communes riveraines de Bordeaux ont

8 Le VAL (VZhicule Auomatique LZger) est un mode de transport souterrain.
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finalement votZ contre ce projet, estimant qu'il engageait des sommes trop importantes

uniguement en faveur de la viléentre [entretien F. Saglier, 2006].

(2) Plus rZcemment, en 2006, la commawutZ urbaine du Grand Nancy a hZsitZ, lors du choix

de sa deuxieme ligne de TCSP, entre un tramway sur pneus, matZriel dZj" utilisZ pour sa

premisre ligne, et un bus en site propre. Elle a menZ les diffZrentes enqustes nZcessaires " la
connaissance degsoins en dZplacements de IOagglomZration, puis a ZlaborZ un scZnario de
dZveloppement des transports en commun comportant trois lignes. La premiere, dZj" rZalisZe,
utilise un tramway sur pneusa troisieme, selon les prZvisions de trafic, utilisera us &n

site propre. Le mode de transport prZvu pour la deuxisme ligne de TCSP n'Ztait pas choisi

dans ce scZnario.

DOaprss les Ztudes de prZvision de trafic, le tramway sur pneus ou le bus en site propre Ztaient
tous deux Zligibles. Mais quel que soit lebpix, les Zlus locaux sOexposaient ~ des critiques.
Dans un cas, si le tramway sur pneus Ztait choisi, la municipalitZ aurait pu stre critiquZe pour
son entetement dans I'erreur car la premiere ligne de tramway sur pneus a subi des problemes
techniquesdrs de sa mise en service. Dans l'autre cas, le choix d'un bus en site propre aurait
pu stre interprZtZ comme la reconnaissance d'une erreur commise dans le choix du mode de

transport de la premiere ligne [entretien Y. Olivier, 2005].

Devant ce dilemmegk Zlus, lors de la concertation prZalable, ont simplement prZcisZ que la
ligne serait @ne ligne circulant sur une voie en site rZservZ sur la qotaditZ de son tracZ,

I” oe cela sOimpose pour le bon fonctionnement de la kgee que le vZhicule rsét Cun
matZriel roulant haut de gamme, accessible, peu polluant et performant, adaptZ au trafic
attenduE [Grand Nancy, 2006]. Le bilan de la concertation prZalable, approuvZ par le conseil
du Grand Nancy, dans sa dZlibZration nj2 du 6 octobre 200&)ns& @n matiere de
technologie, en raison des difficultZs rencontrZes sur la ligne 1 et des trafics attendus plus
faibles, les avis exprimZs Zcartent la technologie retenue pour la premisre ligne au profit
dOune technologie de type trolleybus qui E@ZiOune bonne image[DZlibZration du
Conseil du Grand Nancy, 2006].

Le choix du mode de transport a des rZpercussions sur I'Zconomie de l'agglomZration, sur les
habitudes de dZplacement de la population et sur IOurbanisme. E titre dOexemple,aloulouse
d'abord choisi d'implanter un VAL. La ville doit gZrer actuellement la congestion de son

centreville car, contrairement aux autres modes de transport en commun en site propre,
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IGimplantation du VAL nQa pas crZZ une baisse de capacitZ du rZseau ldatilisigigon de

la voiture particulisre nOa donc pas ZtZ aussi contrainte que si une ligne de TCSP avait ZtZ
implantZe. Pour continuer ~ dZvelopper les transports en commun dans leur agglomZration, les
Zlus toulousains ont maintenant choisi dOimplamer premisre ligne de tramway. Ce
nouveau choix s'explique par un nombre plus faible de personnes ~ transporter et par la
volontZ des Zlus d'utiliser ce projet de transport comme support de la restructuration des

espaces publics [entretien P. Debano, 2006]

Des agglomZrations comme Rennes et Strasbourg ont menZ une politique de transport
affirmZe et donc nOont nullement hZsitZ dans le choix du mode de traRspoets a optZ
pour un VAL et Strasbourg pour un tramway.

2.2.2. Des interrogations sur le chodu corridor

Des interrogations sur le choix du corridor peuvent appara’tre meme si le mode de transport
nOest pas arretZ. Le corridor principal et les corridors secondaires s'obtiennent par
combinaison des corridors ZIZmentaires identifiZs en utilisentogique de rZseau et non de

ligne unique (section 1.2.2.1.). Cette dZtermination peut se faire simplement ~ partir des

A

criteres liZs au transport ou Zgalement " partir des enjeux urbains et politiques de

IGagglomZration.

Lors de la crZation de la pnére ligne du tramway de Nantes, le corridor retenu nOa pas ZtZ

le corridor rZpondant le mieux " la demande en transport dans IOagglomZration. En effet, les
Zlus ont prZfZrZ choisir le corridor prZsentant le moins de difficultZs pour insZrer la ligne. Les
contraintes urbaines dOinsertion de la ligne la plus efficace en termes de rZponse " la demande
Ztaient trop fortes et les risques de rejet du projet par la population Ztaient trop importants
pour que cette ligne soit rZalisZe. LOacceptation du projetit®n tant que premisre ligne

du renouveau du tramway, a donc eu une part prZpondZrante lors du choix du corridor [Bigey,
1993], [entretiens J. Veinberg, J.C. Pradeihes, 2006].

E Nancy, lors du choix du corridor de la deuxisme ligne, les principalesrogations ont

portZ sur la dZfinition ~ long terme de IOensemble du rZseau de transport en commun. Les Zlus
ont dZ choisir entre un rZseau ~ deux ou " trois lignes structurantes. Cette dernisre solution,
plus onZreuse, a ZtZ retenue afin de permetreneilleure desserte des p™les stratZgiques de

|OagglomZration identifiZs prZalablement par les Zlus [entretien T. de VZricourt, 2006].
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Ce choix des corridors est un ZlIZment stratZgique de la planification des transports. En effet,
les corridors sont, Iplus souvent, inscrits dans les plans de dZplacements urbains rZdigZs par
les agglomZrations. Il convient donc de trouver le bon Zquilibre entre enjeux urbains, enjeux
politiques et enjeux de transport afin que les lignes rZalisZes correspondent leassélg p

aux besoins.

2.2.3. Des interrogations sur le choix du tracZ et de IQimplantation de la

plateforme

Une fois le corridor dZterminZ, des choix doivent stre faits pour dZterminer IQinsertion de la
ligne dans les rues de IOagglomZration et IOimjgardatla plateforme de transport au sein

de IQespace public. Ces dZcisions sont stratZgiques puisquOelles permettent de rendre le proje
plus concret, pour IOensemble des financeurs et des acteurs. Si le corridor est le plus souvent,
une notion relativenmé opaque pour la population, en revanche le tracZ et IOimplantation de la
plateforme sont plus comprZhensibles et donnent donc lieu " critiques et dZbats. Les
interrogations qui ont lieu dans les choix du tracZ et de l'implantation de la plateforme ne
corcernent pas obligatoirement IOensemble de la ligne mais parfois uniquement quelques

troneons.

Sur le projet de tramway T3, " Paris, de longs dZbats ont eu lieu, pour choisir entre deux

implantations possibles

, une implantation utilisant la petite ceirgyemprise ferroviaire non exploitZe qui fait

presque le tour de Paris

., une implantation sur les boulevards des MarZchaux (figre 2.
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TracZ sur la petite ceinture 3
— TracZ sur les boulevardes MarZchau

Figure 2.2. Les deux tracZs ZtudiZs par le Syndicat des Transports Parisiens

DOapres une analyse menZe en 1995lep&yndicat des Transports Parisiens, la vitesse
commerciale sur le tracZ de la petite ceinture aurait ZtZ de 28 km/h pour un temps de parcours
de 17 minutes. Mais avec cette variante, les correspondances avec les autres modes de
transport auraient ZtZomplexes et de gros problemes dOaccessibilitZ ~ la ligne seraient

apparus.

La variante avec un tracZ sur le boulevard des MarZchaux avait ZtZ prZvue avec une vitesse de
15 ~ 20 km/h pour un temps de parcours de 24 minutes. Les correspondances Ztaient
beauoup plus simples " rZaliser mais les consZquences sur la circulation et le stationnement

Ztaient plus importantes que pour |[Qautre variante.

Des dZbats ont alors eu lieu pour savoir sOil valait mieux une variante plus performante en
termes de vitesse own@ variante plus performante en termes de correspondances et de
restructuration urbaine. Comme le tramway des MarZchaux est une ligne de rocade, le critere
iZ aux correspondances a ZtZ prZpondZeaneffet, une majoritZ des voyageurs des lignes

de rocae viennent des lignes radiales. LOopportunitZ de rZaliser une restructuration de qualitZ
des quartiers traversZs a Zgalement ZtZ un critere dZterminant lors du choix du tracZ de la
ligne. Finalement, la deuxisme variante dOimplantation de la ligne deayates MarZchaux

a ZtZ retenue [entretien F. Dupouy, 2005].
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E Nice, lors du choix du tracZ de la premiere ligne de tramway, un choix a dZ stre fait
localement. |l Ztait possible d'avoir un tracZ rectiligne, diagonale en effectuant des

N

expropriatios, ou de dZvier le tramway pour ne pas avoir dOexpropriations "~ rZaliser

(figure 2.3.).

TracZ de la ligne de TC:
"La diagonale"
Zone ~ exproprier

Figure 2.3. Les deux variantes de tracZs ZtudiZs par IOagglomZration nisoise

Le choix, cette fois encore, se posait en termes de criteres ~ privitZigigransport et la

rapiditZ dans le cas déa'diagonale’ou la ville et IOurbanisme dans IQautre cas. La variante
impliquant une dZviation de la ligne de tramway a ZtZ retenue, bien qu'elle implique une
dissociation dOitinZraifede cozt politique liZ auxexpropriations Ztait trop important *
supporter. La solution consistant ~ utiliser les voiries existantes a donc ZtZ prZfZrZe, quitte °
dZgrader |IQexploitation. Cette solution prZsente nZanmoins |Qavantage de desservir la rue
commereante. Une majoritZ desmmersants Ztait toutefois contre le passage du tramway
dans leur rue, ~ IOZpoque des travaux. De plus, la dissociation dOitinZraires nOa quOun impa
relatif sur les voyageurs car les stations sont disposZes juste avant et juste apres la
dissociation, Ztant ainsi de "perdre” le voyageur [entretien D. Clavel, 2005].

% Une ligne de transport dissociZe nOemprunte pas la meme rue dans ses deux sens de circulation. LOinconvZnient
majeur de la dissociation dOitinZraires est pour le voyageur qui ne peut reprendre l{®@ebdsoit o il est
descendu pour effectuer le trajet retour.
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Le projet Mobilienest un projet de renforcement du rZseau de bus-de-Etance, inscrit au

Plan des DZplacements Urbains d@&krance (PDUIF) (section 5.1.1.). Des amZliorations
sontapportZes " certaines lignes identifiZes lors de la rZdaction du projet aussi bien en termes
de frZquence de passage des bus quOen termes dOamZnagements, permettant dOobtenir |
meilleure rZgularitZ et une meilleure vitesse. Ainsi, un des outils ufiia#satteindre les

objectifs fixZs est la crZation de couloirs de bus en site partagZ. Le projet Mobilien vise ~
renforcer les lignes existantes, mais certaines modifications de tracZs sont possibles,
notamment pour rZassocier des itinZraires dissocifgplafitation Zventuelle d'un couloir de

bus au sein de la voirie peut stre source dQinterrogations.

Sur les lignes de bus 258 et 358, ~ RiMdlmaison et ~ Nanterre (figure 2.4.), Ztant donnZe
la largeur de la voirie, il Ztait techniquement possible pi@mer un couloir de bus en

position axiale ou en position bilatZrale.

Zone ayant donnZ lieu ~ dZbe

Figure 2.4. TracZs des lignes de bus 258 et 358 ~ Nanterre et ~ RM&ilmaison (source RATP)

Des dZbats ont eu lieu pour choisir entre ces deux implantations. En effet,elors d
l'implantation d'une ligne de bus, des couloirs bilatZraux sont gZnZralement prZfZrZs. lis
permettent ainsi dOavoir des stations au contact des trottoirs, rendant le trajet des voyageurs

A~

plus facile puisquOils nOont alors pas " traverser la chaussZer@odre le bus.
LOimplantation axiale prZsente IOavantage de rZserver I0emprise nZcessaire au centre de la vc
pour pouvoir construire une plateforme de tramway. Le maire de-Raeilaison, favorable

au prolongement de la ligne de tramway T1 dOAsHBesmevilliers vers RueiMalmaison,
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Ztait susceptible de vouloir prZparer I0arrivZe dOun tel mode de transport sur le sol de sa
commune [entretiens D. Di Manno, P. Chesson, 2006].

La majoritZ des projets de transport a connu des variantes au niveauZdautracelui de
IOimplantation de la plateforme. Une premiere analyse globale nous a permis dOidentifier deux
grandes familles de criteres permettant aux Zlus de choisir entre plusieurs variantes possibles
ceux liZsau transport et ceux liZs IQurbanisne. Ces grandes familles de criteres sont
utilisables ~ la fois lors du choix du tracZ et lors de celui de IQinsertion de la plateforme. Des

diffZrences apparaissent cependant dans la composition de ces familles de criteres.

2.3. Dedamilles de criteres de choix

Deux grandes familles de criteres de choix ont ZtZ identifiZes lors de 10Ztude des projets de
TCSP: la famille de criteres concernant le domaine du transport et la famille de criteres
concernant IOurbanisme. Des interactions entre le transpOtrieanisme existent [CERTU,
1998]. Elles sont prises en compte lors de la dZfinition des criteres pour quei c@ignt
indZpendant§

De plus, le critere concernant le coZt du projet est un critere de choix majeur pour les Zlus
locaux. Il comprend lescozts dOinvestissement, les cozts dOexploitation, les coZts de
maintenance et les cozts de destruction, sur le cycle de vie du projet. Nous avons alors pu
associer au domaine des transports ou au domaine de IOurbanisme les coZts affZrants, Zvitani
ainsi ce crZer une troisisme famille de criteres de chBi¥a famille de criteres concernant

|IGZconomie du prone comprenant quOun unique critere.

2.3.1. Des criteres liZs au transport

Le but premier dOun projet de transport en commun est de rZpondbesains en
dZplacement de la population locale. La ligne de transport doit donc etre le plus efficace
possible. Certains criteres de choix du tracZ et de IOimplantation de la plateforme dZcoulent de
la dZfinition de l'efficacitZ d'une ligne de transpomirs analyse des projets de transport a
permis d'en identifier plusieurs. Certains dOentre eux sont prZsewkZssocis la

19 beux criteressont dits indZpendants si les donnZes quOils prennent en compte sont strictement diffZrentes.
Cela est nZcessaire pour ne pas avoir de redondance dans les informatides palises mZthodes dOanalyse
multicritere, ce qui fausserait les rZsultats.
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restructuration du rZseau de bus, la desserte des p™les gZnZrateurs de trafic et la position di
garage. LOensemble des critsrégpessentZ aux chapitres 7 et 8.

2.3.1.1. La restructuration du rZseau de bus

Lors de la mise en place dOune ligne de transport en commun en site propre, le rZseau de bus
doit «tre restructurZ. En effet, le plus souvent, la ligne de TCSP emprunte désriemment
frZquentZes par les lignes de bus, car ce sont les rues sur lesquelles se situe la demande er
dZplacements. Des lors, les moyens consacrZs prZcZdemment ~ [Oexploitation de ces lignes de
bus peuvent stre redistribuZs car celiésont le plus savent dZtournZes lors de la mise en

place de la nouvelle ligne de TCSP. Ces moyens redistribuZs sont consacrZs "~ la nouvelle
ligne et au dZveloppement du rZseau de bus. Il est alors possible de calculer le gain de moyens
iZ ~ IQimplantation de cette nolledigne. Meme si ce gain est ensuite reportZ sur les autres
lignes, il est important de I0Zvaluer puisque IQoffre de transports publics est ainsi renforcZe. |l
est donc prZfZrable dOavoir un tracZ et une implantation de la plateforme qui permettent le
plus dOZconomies de moyens pour la meme offre de transport [entretien Y. Olivier, 2005]. Le

gain de moyens est donc un des criteres de choix liZ au transport.
2.3.1.2. La desserte des p™les gZnZrateurs de trafic

La desserte des p™les gZnZrateurs de triafio @Zment clZ de l'efficacitZ de la nouvelle

ligne de transport en site propre. La ligne sera d'autant plus attractive pour les voyageurs que
la desserte de ces p™les est bien assurZe. GZnZralement, cette desserte est dZterminZe en pa
par le choix d corridor. NZanmoins, lors du choix du tracZ et de IOimplantation de la
plateforme, la distance entre la station et le p™le peut varier dOun projet ~ IQautre. Cette
distance est importante puisque tout voyageur se retrouve piZton " la sortie du mode de
transport. Elle influe directement sur |QattractivitZ de la ligne et donc sur son efficacitZ. E
Nice, le tracZ deld diagonale"a ZtZ abandonnZ car les Zlus prZfZraient IQautre tracZ qui,
notamment, rZduisait la distance entre la station et le centre pi#&snfigure 2.2.) [entretien

D. Clavel, 2005]. La desserte des p™les gZnZrateurs de trafic est donc Zgalement un des

criteres de choix liZ au transport.
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2.3.1.3. La position du garage

La position du garage des vZhicules de transport est un autrétdes G¥ au transport. En

effet, la distance entre le garage et la ligne de transport est dZterminante pour la rentabilitZ de
la ligne car cette distance est parcourue ~ vide deux fois par jour. Plus le garage est proche de
la ligne et plus la ligne esentable. Cependant, la disponibilitZ du foncier, notamment en
zone dense, est un probleme majeur pour les agglomZrations. De plus, IOimplantation dOun
Zquipement technique, par exemple un garage, ne recueille pas toujours |Oapprobation des
riverains, ce gi peut amener "~ exclure certains sites. E Nice, le choix de la position du garage

a donnZ lieu " des dZbats et finalement, le garage eses¢eniZ au pied des collines (figures

2.5. et 2.6.) [CommunautZ dOAgglomZration-Bit&te dOAzur, Eiffage, 20q@htretien C.

Brahimi, 2006]. La position du garage est donc aussi un des criteres de choix liZ au transport.

POSTE DE
COMMANDES
CENTRALISfES

Figure 2.5. Plan masse du garage des tramways ~ Nice [CommunautZ dOAgglomZratioiCiee
dOAzur, Eiffage, 2007]
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Figure 2.6. Vue aZrienne d garage des tramways ~ Nice [CommunautZ dOAgglomZration-Qitke
dOAzur, Eiffage, 2007]

2.3.2. Des criteres liZs ~ IOurbanisme

La ligne de transport doit rZpondre non seulement aux besoins prZsents de IOagglomZration
mais encore " ses futures ZvolutioAinsi le projet de transport ne peut stre dZconnectZ ni de

la ville existante ni des projets dOurbanisme en cours. La vie urbaine est donc un ZIZment de
choix essentiel pour les projets de transport. Un projet de transport doit servir IQurbanisme et
pernettre de crZer un meilleur cadre de vie, gr%.ce ~ un dZveloppement urbain et Zconomique
de IOagglomZration. Trois criteres dZterminZs lors de notre analyse des projets sont prZsentZs
ci-dessous la desserte des zones de dZveloppement urbain, la rZnogesioguartiers
traversZs et la gestion des livraisons. LOensemble des critsres composant cette catZgorie est
dZcrit dans les chapitres 7 et 8.

2.3.2.1. La desserte des zones de dZveloppement urbain

Compte tenu des documents de planification des dZplaceientsterme, par exemple les

plans de dZplacements urbains, il est obligatoire de tenir compte des grands projets
dOamZnagement de 10agglomZration pour crZer une mobilitZ durable. Il convient alors de
prendre en compte les futures opZrations dOurbaeistieechoisir ~ quel point on souhaite

les valoriser via leur desserte par les transports en commun. Ainsi, le prolongement du
tramway T2, en élde-France, de La DZfense ~ Pont de Bezons, va desservir un& 2AC

construction (figure 2.7.).

1 7AC : Zone d®AmZnagement ConcertZe
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[]zAc

B

Figure 2.7. Prolongement du tramway T2 et ZAC en construction (fond de camavw.ratp.fr)

Lors de la mise en service du prolongement, la demande en transport de cette zone ne sera
donc pas maximale. De plus, la plateforme a ZtZ implantZe en position latZialsestion

afin de desservir au plus pres la future ZAC [entretien A. Avenel, 2006]. La desserte des
zones d'urbanisation future pour une requalification urbaine est donc un critere de choix liZ °

['urbanisme.
2.3.2.2. La revalorisation des quartiers traversZs

Le projet de transport est souvent considZrZ comme vecteur de rZnovation urbaine. Ainsi, un
projet de transport est Zgalement un projet urbain. La rZnovation des espaces traversZs par la
ligne de transport doit donc etre de qualitZ, et tout partremient IOamZnagement des
espaces verts et la plantation d'arbres. Des plateformes vZgZtalisZes existent de plus en plus
souvent dans les projets de tramways, permettant de crZer un bandeau vert, fil directeur, tout

au long du parcours (figure 2.8.).
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Figure 28. Plateforme vZgZtalisZe sur le tramway T3 ~ Paris

Sur le prolongement du projet de tramway T1 ~ Asni@Ennevilliers, la position latZrale de
la plateforme a ZtZ choisie notamment ~ cause de la prZsence d'un parc, prolongeant ainsi
|Oespace r4s& aux modes doux de transport (figure 2.9.) [entretien T. du Crest, 2004]. La

qualitZ des espaces rZnovZs ou " rZnover est Zgalement un critere de choix liZ ~ l'urbanisme.

Figure 2.9. TracZ du prolongement de la ligne T1 " AsnisréSennevilliers (soure: RATP)

2.3.2.3. La gestion des livraisons

Un autre critere de choix liZ ~ l'urbanisme est la gestion des livraisons. En effet, il sOagit de
prendre en compte des vZhicules de livraison au gabarit parfois imposant, qui sont
indispensables " l'activitZ deomique. Meme sOils nOinterferent que lors dOune durZe breve
avec |IOespace public, il est nZcessaire de les prendre en compte lors de la crZation dOur
amZnagement, au risque de voir celuilysfonctionner. Le choix de la position dOun couloir

de bus auantact dOun trottoir doit conduire ~ une rZflexion sur la gestion des livraisons. La
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ville de Paris a choisi de laisser certaines places en lincoln ou efirsstri'?, sur le trottoir

le long duquel est installZ le couloir de bus, avec autorisation exusgite aux vZhicules de
livraison d'utiliser les couloirs de bus. E Montreuil, sur la ligne 138, les places de livraison
ont ZtZ dZplacZes afin de laisser le site propre ~ usage exclusif du bus [entretien D. Blanchet,
2005].

2.4. Synthese

Les projets ddransport en commun se sont succZdZs depuis le renouveau du tramway en
France, dont l'origine est la mise en service de la ligne de tramway de Nantes en 1985.
Certains d'entre eux restent inachevZs ~ ce jour. Pour dZterminer les criteres de choix d'un
tracZ et d'une implantation d'une plateforme de transport, nous avons analysZ diffZrents
projets franeais, rZalisZs, en cours, ou n‘ayant pas abouti actuellement. Les modes de transport

ZtudiZs sont le bus en site propre, le tramway sur pneus et le tramway.

Les projets de transport sont de plus en plus nombreux, nZanmoins des interrogations existent
lors du dZroulement de certains d'entre eux. Gellgsnt conduire ~ des choix quOil faudra
assumer tant financierement que politiquement. Elles peuvent aegirldrs du choix du

mode de transport, du choix du corridor ou lors du choix du tracZ et de IQinsertion de la

plateforme.

E noter que 10Zlaboration dOun projet de TCSP nOest pas un processus liEHidesAu
interrogations, des allerstours ~ chage phase sont possibles, sOinscrivant ainsi dans un

processus dOamZlioration continu du projet.

LOanalyse des projets de transport a mis en Zvidence deux grandes familles de criteres de
choix du tracZ et de IOimplantation de la plateforme. La premieréefaetjtoupe les criteres

liZs au transport, par exemple les gains de moyens dus "~ IQarrivZe de la nouvelle ligne, la

desserte des p™les gZnZrateurs de trafic ou encore la position du garage. La seconde famille
regroupe les critres se rapportant ~ 1Qudrar| par exemple la desserte des zones

dOurbanisation future, la qualitZ des espaces rZnovZs ou encore la gestion des livraisons.

12 Lo : Lo . . - .
Une place de livraison en lincoln est situZe entierement sur le trptto@ place de livraison en selimicoln

est situZe partiellementr le trottoir et partiellement sur la voifieelle est dimensionnZe de telle sorte que les

bus puissent circuler meme si un vZhicule est stationnZ.
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Chapitre 3. Le jeu des acteurs dans les projets de transport en

site propre

Notre analyse des projets de transport en comdeuces trente dernieres annZes en France a
permis de mettre en avant la complexitZ de la prise de dZcision (annexe 3). De nombreux
acteurs interviennent dans ces projets, amenant parfois ~ des blocages. Apres avoir dZcrit les
diffZrents acteurs des prigale transport (section 3.1.), nous prZsentons plus particulisrement

le r'™le de 1OZIu dans la prise de dZcision (section 3.2.). Enfin, nous expliquons d'une part le
r'™Mle de la concertation dans la rZsolution d'Zventuels blocages lors de projets urbains
multicriteres et multiacteurs. D'autre part nous dZtaillons les amZliorations ~ apporter "~ cette
concertation lors des projets de TCSP (section 3.3.).

3.1. Les acteurs impliguZs dans un projet de transport en site

propre

Les acteurs qui interviennent lodsi dZroulement dOun projet de transport nOont pas tous le
meme pouvoir dZcisionnel. Leurs attentes sont spZcifiques et leur vision est donc le plus
souvent partialeils peuvent aller jusquO”~ provoquer un blocage du projet en cas de dZsaccord
avec les chia retenus. Les principaux acteurs sont regroupZs en deux catZdgsiesteurs
institutionnels dont IQexistence est induite par une loi et les acteurs locaux. Une attention
particuliere est portZe " IOexploitant, au futur voyageur et ~ |Oacteur favaralprojet,

souvent oubliZs lors du dZroulement des Ztudes dOun projet de transport en commun, et qui
pourtant ont un r™le essentiel (figure 3.1.). LOZIu local est prZsentZ " la section 3.2. car il est
|Qacteur le plus important dans la prise de dZdiZian projet de transport.
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Acteurs locaux:
- les commereants
- les associations
- |IGexploitant
- le futur voyageur
- les acteurs favorables au proj

Acteurs institutionnels::
- |OautoritZ organisatric
des transports dont 10
de la villecentre.

Projet de
transport

Figure 3.1. ReprZsentation des principaux acteurs dOun projet de transport

3.1.1. Des acteurs institutionnels

La Loi d'Orientation des Transports IntZrieurs du 30 dZcembre 1982 1582%st le texte de
rZfZrence ancernant les transports publics urbains en Franodl] 1987. Cette loi pose
trois principes essentiels

, le droit au transportest dZfini dans l'article 2 commelaCmise en luvre
progressive du droit au transport permet aux usagers de se dZplacedésns
conditions raisonnables d'acces, de qualitZ et de prix ainsi que de coZt pour la
collectivitZ, notamment par ['utilisation d'un moyen de transport ouvert au
publicE;

, le service public de transposdst dZfini dans l'article 5 commeleCservice
compatant 'ensemble des missions qui incombent aux pouvoirs publics en vue

d'organiser et de promouvoir le transport des personnes et destjens

, la rZpartition des compZtencest dZtaillZentre les quatr@stitutions publiques
en charge des transporisafics urbains la communele dZpartementalrZgionet
I'ftat.

La LOTI introduit la notion de pZrimetre de transport urbain, territoire d'une commune ou
ressort territorial d'un Ztablissement public ayant resu mission d'organiser les transports

publicsde personnes.
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Quatre catZgories dOautoritZs organisatrices sont dZfinies et leurs responsabilitZs en termes de
transport public sont prZcis4&elbmanaZiv, 2007 :

, la commune, groupement de communes ou syndicat mixte ont les compZtences
liZes "~ IOomnisation des transports collectifs ~ |OintZrieur du pZrimetre de transport

urbain;
: le dZpartemerdgst compZtent sur les lignes rZgulisres interurbaines

, la rZgion et compZtente pour les dessertes ferroviaires rZgionales et les lignes

rZgulieres d'autoars traversant plus de deux dZpartements

, I'ftat est compZtent pour les services de transport dZpassant les limites du territoire
d'une rZgion ou bien ayant un caractsre d'intZret national.

Dans notre recherche, seule la premisre autoritZ organisatoiee intZresse puisquOelle

dispose des compZtences pour les transports collectifs en site propre.

Dans les projets de transport urbain, [OautoritZ organisatrice des transports (AOT) est donc la
premisre institution " intervenir. Son conseil dOadministrastrcomposZ dOZlus de toutes les
communes du pZrimstre de transports urbains et valide toutes les dZcisions en termes de
transports publics urbains. Le Syndicat des Transports-dikience (STIF), le Syndicat

Mixte des Transports en Commun (SMTC) dagtffomZration grenobloise ou encore le
Syndicat des Transports de IOAgglomZration Lyonnaise (SYTRAL) sont des exemples
dOautoritZs organisatrices des transports. Une diffZrence existe nZanmoins entre le STIF et les
autres autoritZs organisatrices des frarts franeaises le pZrimetre dOactions du STIF est la
rZgion élede-France alors que les pZrimetres dOactions des autres AOT sont les territoires

communaux [Conseil National des Transports, 2001].

En termes de transports publics urbains, |IOatitngianisatrice a des missions [DTT, 1995]
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: la crZation du pZrimstre de transports urbains

, IOorganisation du transport public en termes de relations ~ desservir et du mode de
transport " utiliser, ce qui peut conduire un processus de concertation TLOAO
dZfinit Zgalement le choix des exploitants, la tarification, la passation de
conventions avec les transporteurs, la fixation et le financement des subventions

dOinvestissement et dOexploitagtion

, la rZalisation et la gestion dOinfrastructures et dOfignipeaffectZs au transport,

donnant lieu ~ une concertation dans le dZroulement des Ztudes
, la rZglementation des activitZs de transport et le contr™le de son application

, le dZveloppement de IQinformation sur le systeme de transport.

Si IQautoritZ oagisatrice dZtient les pouvoirs en termes de transports publics urbains, elle ne
peut se passer dOautres collectivitZs pour mener " bien le projet. Les premisres collectivitZs
locales avec lesquelles IDAOT coopere sont les communes ou groupements deesofBmun

effet, le pouvoir de police incombe aux municipalitZs, donc toute opZration sur la voirie doit
otre validZe au prZalable par les communes. Comme les projets de transport sont des projets
valorisant, rares sont les communes, telle que NeiSec aant les Zlections municipales de

2008, qui ne veulent pas laisser passer la ligne sur leur territoire.

Dans les agglomZrations de province, le plus souvent, le prZsident de IDAOT est le maire de la
ville-centre ou son adjoint aux transports. Cela fadgitprise de dZcision. Pour autant, il se
peut, comme "~ Bordeaux dans les annZes 1970 ou Marseille actuellement, quOil y ait une
opposition entre la communautZ dOagglomZrations et kaeviliee. La prise de dZcision est

alors plus complexe.

Les projetsde transport ne peuvent pas non plus stre menZs sans prendre en compte les
dZpartements et les rZgions qui jouent un r™le par les schZmas directeurs quQils Ztablissent ¢
par les subventions quQils accordent. De plus, dans certains projets comme le stamway
pneus Ch%tilloviZlizy-Viroflay (chapitre 12), les plateformes de transport sont insZrZes au
sein dOune voirie dZpartementale ou rZgionale. Le dZpartement ou la rZgion, qui ont alors le

pouvoir de police sur ces voiries, disposent ainsi d'une plagigieportance dZcisionnelle.

Au sein des collectivitZs territoriales et des institutions, deux acteurs diffZrents peuvent

intervenir sur le projet. Les Zquipes techniques, composZes dOingZnieurs et techniciens, sont
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en charge de la totalitZ ou dOune @aes Ztudes. Les Zlus sont chargZs de dZfinir la politique
~ suivre. lls doivent choisir entre les diffZrentes alternatives des lors que des interrogations
apparaissent. Ce sont eux, Zgalement, qui portent la responsabilitZ du projet et qui doivent

assumeles choix quOils font pour la collectivitZ.

3.1.2. Des acteurs locaux influents

Un projet de transport est un projet qui mobilise et implique les populations locales. Dans tous
les projets ZtudiZs, des dZbats ont eu lieu et la population a pris IpagtieGicteur a un avis

en faveur ou ~ IOencontre du projet proposZ et les dZbats sont gZnZralement animZs. Meme si
chaque contexte local est particulier, notamment en termes de relations entre les Zlus et la
population locale, certains groupes dOacteurs identiques pour la plupart des projets,

comme les commereants ou les associations.
3.1.2.1. Les commersants

Les commereants sont souvent des acteurs importants dans le dZroulement du projet. lls sont
au contact direct de la population de I0agglomirats Zlus tiennent donc particulierement
compte de leurs souhaits et de leurs attentes. Dans de nombreux projets comme celui de Nice,
de Strasbourg, de Bordeaux et de Paris, les commereants sOassocient pour avoir un pouvoir
dZcisionnel plus important.aDs ces projets, ils ont ZtZ, dans un premier temps, contre le
passage du TCSP dans leur rue. Le passage de la ligne de transport en commun, meme s'il
apporte une clientele potentielle de voyageurs, est souvent vZcu nZgativement. En effet, pour
les commerants, le site propre prend des places de stationnement et empeche donc les clients
de stationner devant leurs magasins. Meme lorsque les Ztudes montrent que la clientele est
majoritairement piZtonne, comme ~ Bordeaux, les commersants acceptent diffidilamen

suppression des places de stationnement [entretien F. Saglier, 2006].

La pZriode de travaux est vZcue comme une rZelle Zpreuve par les commereants. Des
commissions dOindemnisation sont dailleurs mises en place, comme "~ Paris ou ~ Nice, et

cellesci traitent moins de demandes que prZvues.

E Nice, trois hypotheses permettent dOexpliquer ce phZnomene

, certains commereants ne dZclarent pas forcZment toutes leurs ressources
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, une rumeur a circulZ concernant un Zventuel contr™le fiscal des quOurte deman

dOindemnisation est dZposZe

., les commereants ne perdent peuie pas autant dOargent quQils le disent [entretien D.
Clavel, 2005].

3.1.2.2. Les associations

DOautres acteurs ont une influence importante sur le projet de transport. 1l sOagiesle tous |
acteurs regroupZs en association, dZfendant ouvertement un point de vue. En effet, les
personnes faisant la dZmarche de se regrouper en associations, dZmontrent par ce geste leu
envie de dZfendre leur point de vue. Dans la plupart des agglomZragi®m@ssdciations de
dZfense du quartier voient le jour. Pour IOextension du projet de tramway T3 "~ Paris,
|Oassociation CitZ 16 dZfendait le point de vue des habitant$ atwoh@issement de Paris.
DOautres associations dZj~ existantes prennent pamg&gtkeu projet de transport, comme

les associations de cyclistes, de dZfense des especes vZgZtales ou animales, de dZfense di
personnes ~ mobilitZ rZduite. Par exemple, pour IOextension du projet de tramway T3 " Paris,

|Oassociation des usagers des trarssgOélde-France est intervenue.

Si le poids de ces associations est plus ou moins important, elles peuvent quand meme avoir
un r™le prZpondZrant dans la dZcision. E OrlZans, une association de parents dOZlsves a fai
dZvier le trajet du tramway afinu@il passe dans la rue de I0Zcole, permettant ainsi une
sZcurisation des abords de I0Zcole. Ces associations sont influentes mais leur point de vue
individualiste va parfois ~ l'encontre de IQintZret gZnZral. Ainsi, concernant IOexemple
dOOrliZans, les tedtiens ont montrZ que la solution retenue, apres la prise en compte de la
demande des associations, diminue les performances du nouveau systeme de transport
[entretien C. Brahimi, 2006].

3.1.3. DOautres acteurs importants

Parmi les acteurs ~ considZrers du dZroulement dOun projet de transport en commun en site
propre, certains sont importants et pourtant sont souvent oubliZs, parfois ~ cause de la
difficultZ ~ les identifier. Il sOagit de IQexploitant, du futur voyageur ainsi que des acteurs

favorables au projet.

3.1.3.1. LOexploitant
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Il est important de prendre en compte les spZcificitZs techniques de la future exploitation afin
que celleci ait lieu dans les meilleures conditions possibles. Notamment lorsquQil sOagit de
restructurer le rZseau de bu®exploitant du rZseau existant peut avoir des donnZes qui
permettent dOajuster au mieux le futur rZseau. Pour autant, dans le cas de IOimplantation dOur
premisre ligne de tramway dans IQagglomZration, comme |IQexploitant de la nouvelle ligne de
TCSP nG pas obligatoirement IOexploitant du rZseau de bus, il est difficile de trouver le bon
interlocuteur. En effet, comme le plus souvent une nouvelle dZIZgation de service publique est
crZZe pour lOexploitation du rZseau de tramway, il nOest pas possdoeied@Oancien
exploitant au projet ~ I0Ztude. Cela donnerait un avantage considZrable ~ IOancien exploitant et
donc risquerait de fausser la concurrence [entretien C. Brahimi, 2006].

3.1.3.2. Le futur voyageur

Un autre acteur est important, mais difément apprZhendable par le fait que son
comportement est inconnue futur voyageur. La ligne de transport est crZZe pour rZpondre

ses besoins et ~ ses attentes. Conna’tre les besoins rZels du futur voyageur et non ses besoins
issus d'une modZlisaticde prZvision de trafic est un ZIZment clZ de la rZussite de la future
ligne. La position des stations est un des ZIZments influant sur |QattractivitZ de la ligne et plus
elle correspond aux attentes des futurs voyageurs, plus la ligne est rentablae lawsq
associations de voyageurs existent, elles sont une source essentielle dOinformations sur le
futur voyageur [entretien M. Christen, 2004]. Sinon, IQidentification du futur voyageur est

beaucoup plus problZmatique et le plus souvent, cet acteupaess en compte.
3.1.3.3. Les personnes en faveur du projet

Les personnes en faveur du projet, qui ne se constituent pas nZcessairement en association,
peuvent permettre de relativiser les critiques issues des personnes qui sont contre. En effet,
sur kes projets de transport, les acteurs qui sOexpriment le plus sont opposZs au projet, donnant

un poids important ~ cette partie de la population qui est rarement majoritaire.

Le tableau cidessous rZcapitule les principaux acteurs impliquZs dans undedjainsport

ainsi que leurs attentes visvis du projet.

LOautoritZ organisatri¢ Souhaite un projet correspondant ~ la planification
des transports transports prZvue et rZpondant aux attentes en term
dZveloppement urbain de IOagglomZration.
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LOZIu de la villeentre Souhaite rZ@Ijser le meilleur projet de transport, en vue ¢
Zventuelle rZZlection.

Les commereants Souhaitent que le projet augmente le nhombre de clients
leur magasin.

SOintZressent de pres ~ la gestion des livraisons quif¥au
nuisances apportZes lors de la pZriode des travaux.

Les associations Souhaitent un projet rZpondant aux points de vue d
dZfendent.
LOexploitant Souhaite un projet dont IQexploitation soit la moins dZfic

possible et la plus facile pakke.

Le futur voyageur Souhaite une ligne de transport rZpondant ~ ses besoi
dZplacement.

LOacteur favorable ¢ Souhaite que la ligne de transport voit le jour le f
projet rapidement possible.

Tableau 31. Principaux acteurs impliquZs dans urrgjet de TCSP et leurs attentes

3.2. Le r'™Mle de IOZIu dans les dZcisions

Les Ztudes du projet de transport sont menZes par |QautoritZ organisatrice des transports de
|IOagglomZration. LOanalyse des projets nous a permis de mettre en Zvidence la personne
plus importante du point de vue de la prise de dZcision. Il s'agit toujours d'un Zlu de
IOagglomZration, le maire ou un de ses adjosrisgZnZral I'adjoint aux transports [entretien

A. Chevre, 2005]. LOidentification de cette personne permet de miewsr feeprojet de
transport et surtout de mieux comprendre les raisons pour lesquelles la dZcision est prise,

raisons qui parfois sOZloignent de la logique de transport.

3.2.1. LOZlu, le vrai dZcideur

Lors de IOanalyse du dZroulement des projets de traespe la prise de dZcision qui y est
rattachZe, nous avons pu mettre en Zvidence le pouvoir dZcisionnel de I'’Zlu. Toutes les Ztudes

A

sont menZes pour prZsenter ~ cet Zlu les diffZrentes variantes, leurs avantages et leurs
inconvZnients. Plusieurs projetiistrent son importance dZcisionnelle, en particulier ceux

bloquZs pour le moment, apres une dZcision politique.
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Par exemple, le prolongement du tramway T1, dans IOagglomZration parisienne,-tke Noisy
Sec ~ Montreuil puis ~ Valde-Fontenay est en atrelepuis sept ans. Lors de ce prolongement,

le tramway doit traverser la commune de Ndesgec (figure 3.2.).

Figure 3.2. TracZ du prolongement du T1 "~ Montreuil puis ~ Vale-Fontenay (source RATP)

Or, " la suite de 1OZlection municipale de 208Tprbjet a ZtZ complstement bloquZ, car le
journal de campagne de la maire Zlue alors, prZvoyait IOarrst de ce projet. DOapres les
ingZnieurs de la RATP, ce refus du tramway sOexplique par plusieurs raisons [entretiens M.R.
Buisson, 2005, N. Villedieu, 2@). La premiere est liZe au fait quOavec le RER E, le tramway

T1 vers le Nord et le bus qui emmenent les habitants directement sur la ligne 11 du mZtro, la
commune est dZj~ bien desservie en transport en commun. De plus, cette ligne de tramway,
dOapres lmaire Zlue en 2001, servirait donc plus aux autres Franciliens qud” ses administrZs.
Un autre argument supposZ est que la ligne de tramway, telle quQelle est coneue, amenerait les
habitants de Noisle-Sec directement au centre commercial de Rosny 2.drameresants de

la rue commersante de Noidg-Sec pourraient donc se voir privZs dOune partie de leur
clientele. Enfin, une derniere raison est que la maire Zlue en 2001 pr™nait le prolongement de

la ligne 11 du mZtro sur sa commune.

Ce blocage tient diréement ~ la maire Zlue en 2001 ~ NoiySec. Les communes situZes

en aval de Noisye-Sec, le long du prolongement, sont quant ~ elles toutes en faveur du
tramway. DiffZrents tracZs et diffZrentes implantations ont ZtZ alors envisagZs pour permettre
un franchissement de la commune de Néésec. Des solutions, prZsentant des difficultZs

dOexploitation ont meme ZtZ proposZaikes partaient du principe quQil vaut mieux, sur un
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petit troneon, avoir une exploitation dZgradZe et pouvoir exploiter carmentde reste de la
ligne, plut™t que de ne pas avoir de ligne du tout. Chaque solution proposZe a ZtZ refusZe pat

la maire Zlue en 2001 [entretien F. Etournay, 2005].

Le projet de tramway de Reims est un autre exemple du poids de I0ZIu dans le dZroulement
dOun projet de transport. Ce projet a ZtZ initiZ en 1983, par le prZsident du district urbain de
Reims. Puis en 1991, sans que les raisons soient clairement explicitZes, le maire de Reims,
d'un autre bord politique que celui du prZsident du district urbéoque le projet, alors que

la dZclaration dOutilitZ publique allait stre prononcZe. De 1999 ~ 2008, le prZsident du district
urbain est devenu maire de Reims et I'Ztude du projet a ZtZ reprise [entretien P. Debano,
2006].

La population locale porte ugrand intZret aux projets de transport qui deviennent ainsi des
projets phares d'une mandature. LOimportance du r™le des Zlus dans ces projets est don

accrue. Les dZcisions prises doivent satisfaire la majoritZ de leurs administrZs.

3.2.2. Les projetsatransport: ZIZments de notoriZtZ de la mandature

Les projets de transport sont de plus en plus au ciur des campagnes Zlectorales et deviennent
les projets phares dOune mandature [Le Moniteur, 2008]. Les promesses Zlectorales sur ces
projets sont ZcoutZear la population locale et les Zlus sont, entre autres, jugZs sur le respect
de ces promesses. Plusieurs lignes de tramway ont ZtZ inaugurZes entre la fin de I0annZe 200
et la fin de IOannZe 2007, permettant aux Zlus de montrer ~ leur populaticpoenkEsses

ont ZtZ tenues.

On peut citer

, laligne busway T4, ~ Nantes, mise en service le 6 novembre;2006
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, le tramway T3 " Paris, mis en service le 16 dZcembre 2006
, la premiere ligne de tramway ~ Marseille, mise en service le 3 juillet 2007
, la premiere ligne de tramway au Mans, mise en service le 19 novembre 2007

, la premiere ligne de tramway " Nice, mise en service le 24 novembre 2007.

LOattention des Zlus est donc portZe sur ces projets qui donnent lieu ~ des dZbats parmi la
population lock. Ces dZbats peuvent prendre diffZrentes formmisles de journaux dans la

presse locale, affichage de banderoles pour ou contre le projetE E Nice, les commersants ont
affichZ clairement leur refus du tramway en accrochant NG tramway dandeurs

vitrines. Pour rZpondre, les conducteurs de bus, futurs conducteurs du tramway, ont Zcrit sur
leurs bus @ui au tramwayE [entretien D. Clavel, 2005]. Les rZunions publiques organisZes

par les Zlus, ont alors pour but dOapaiser les tensionsZgoddne au mieux aux diffZrentes

attentes liZes "~ ce projet.

Pour les Zlus, la pZriode la plus dZlicate ~ gZrer est celle des travaux de construction du TCSP.
En effet, lors des travaux, IOensemble de la population riveraine de la ligne subit des
nuisance, sans encore bZnZficier des avantages liZs au transport. Des campagnes de
communication sont alors menZes de maniere soutenue et ludique afin de permettre

|OGappropriation et IOacceptation du projet par la population locale.

L'importance de ces projetsms une mandature explique parfois une prise de dZcision qui

A~

nOest pas toujours comprise du public. En effet, la dZcision peut etre due ~ un intZrst

particulier et non " IOintZret gZnZral, comme nous allons le voir dans la section 3.2.3.

3.2.3. Une ratiomlitZ particulisre dans la prise de dZcision

Lors de IQanalyse des projets de transport public urbain, certains choix nous sont apparus,
dans un premier temps, difficilement comprZhensibles. Ce nOest quO" la lumiere des enjeux
politiques, directement liZsu projet, que ces dZcisions nous ont paru plus comprZhensibles.

~

Parfois la dZcision sOexplique simplement par la volontZ de I0ZIu ~ rZpondre ~ une des
exigences dOune des parties prenantes du projet. En effet, pour que le projet de transport
rZussisse, #Zlus cherchent les ZIZments susceptibles de faire accepter le projet par le plus

grand nombre dQacteurs [entretien B. Averous, 2006]. Nous prZsentons plusieurs exemples de
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projets dans lesquels les enjeux liZs au transport ou ~ IOurbanisme ne sdfisaats suour

comprendre les raisons qui ont motivZ le choix du projet retenu.

Le corridor, pour la premisre ligne de tramway dOOrlZans, permettait de relier le quartier de la
Source, au sud dOOrlZans, accueillant le campus universitaire le plus imgertant

IOagglomZration, au centile dOOrIZans, notamment " la gare SNCF (figure 3.3.).

Figure 3.3. SchZmatisation de la premisre ligne de tramway au sud dOOrlZans

E 10intZrieur de ce corridor, la solution prZconisZe par IOassistance au ma’tre duvrage

un tracZ le plus rectiligne possible. En effet, entre le quartier de la Source et lwitlentee
demande en transport est tres peu ZlevZe. Ce tracZ rectiligne aurait donc permis au mode de
transport dQaller le plus rapidement possible et dOricedplus rentable. Pourtant, le projet
retenu passe par la commune d'Olivet. Ceci nOest pas liZ ~ un enjeu de transport. En effet, le
temps supplZmentaire du parcours pour desservir cette commune est ~ mettre au regard de la
demande en transport. La dege de la commune d'Olivet a ZtZ directement nZgociZe par son
maire et le maire dOOrlZans, le maire d'Olivet ayant promis ~ ses administrZs le passage du

tramway sur le territoire communal [entretien P. Naudi, 2006].

Dans I0agglomZration bordelaise, tiedOimplantation de la premisre ligne de tramway, les
Architectes des B%timents de France ont imposZ une solution technique pour Zviter
|Outilisation des catZnaires dans certaines zones sauvegardZes diilleeminesolution
technique retenue par IQ&gnZration de Bordeaux est IOAlimentation Par le Sol (APS), gr%oce
" un troisieme rail. Un secteur de cing kilometres Ztait concernZ par cette innovation
technique. En fait, dix kilomstres ont ZtZ implantZs. Les cing kilometres supplZmentaires
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sOexpliquergar deux facteurs. Le premier est un facteur technideex kilometres ont ZtZ

rajoutZs car la rue Ztait Ztroite et toute intervention des pompiers aurait impliquZ une coupure
des catZnaires. Comme le systeme dOAPS sQarrstait juste avant la rued4sidzhtde
prolonger ce systeme. Apres avoir rZalisZ ce prolongement, il ne restait plus quOune seule
inter-station pour relier un autre secteur avec IOAPS donc ce systeme a ZtZ prolongZ encore.
Le deuxieme facteur est politique. Comme le coZt financielQdenovation a ZtZ supportZ par
IOensemble de I0agglomZration, chaque commune traversZe par la ligne de tramway souhaitai
que cette innovation soit aussi implantZe sur son territoire. Ainsi, trois kilometres
supplZmentaires ont ZtZ installZs, engendtastcozts plus ZlevZs que ceux gZnZrZs par
linstallation d'une simple ligne aZrienne de contact [entretien F. Saglier, 20086].

Toutes ces dZcisions, prises en tenant compte dOenjeux politiques, peuvent appara’tre opaque:
aux yeux de la population locale a@es diffZrentes parties prenantes du projet. Cette opacitZ

peut engendrer des blocages.

E IOheure actuelle, en France, il n'existe ni dZmarche ni outil mZthodologique permettant de
rendre plus lisible le processus conduisant ~ la prise de dZcision. ISetdenmunication

rZalisZe par le ma“tre dOouvrage permet d'expliciter ce processus. Cela nOest pas suffisant pot
impliquer et convaincre I0ensemble des acteurs que le projet proposZ est le meilleur, compte
tenu des contraintes techniques locales et digsne des diffZrentes parties prenantes. Cette
incomprZhension du processus de prise de dZcision peut Zgalement engendrer des blocages
directement liZs " l'impression que peuvent avoir certaines parties prenantes de ne pas stre
prises en compte [entretidh Averous, 2006]. La concertation avec les acteurs locaux est
alors la meilleure manisre de comprendre les diffZrents enjeux, de communiquer sur les choix
retenus et ainsi d'Zviter les blocages. Cela peut ainsi permettre de rendre transparent un

processusle dZcision qui semble opaque de nos jours.

Cette these cherche ~ proposer une mZthodologie scientifique permettant de mettre en
place un processus de concertation avec les diffZrents acteurs impliquZs afin de limiter
les blocages dans le dZroulement dpgojets de transport.

3.3. La concertation, un ZIZment de rZussite des projets
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La prise de dZcision dans un projet de transport peut parfois appara’tre irrationnelle, du point
de vue de certaines parties prenantes. LOanalyse des aspects politiguesdjgs peut alors

mettre ~ jour la rationalitZ de la dZcision. Cette rationalitZ, qui nOest pas lisible de prime
abord, peut conduire ~ des blocages lors du dZroulement du projet de transport. Mener un
processus de concertation constitue une solugomgittant de prendre en compte le point de

vue de toutes les personnes souhaitant sOexprimer sur le projet. En effet, la concertation
Cpermet de confronter au grand jour un ensemble de points de vue, la plupart du temps
divergents. Il sOagit alors de recther un compromis nZgoclacceptablé qui sOinscrive

dans un processus de bonne dZmocea{@arnier, 2004].

Dans les projets de transport, le processus de concertation existant peut stre amZliorZ.
DOautres projets peuvent servir dOexemples de rligsitgprocessus de concertation
permettant de mener efficacement les projets. Pour conduire le processus de concertation, des

outils dOaide " la dZcision multicritere peuvent stre utilisZs.

3.3.1. La concertation dans les projets de transparh processis ~ amZliorer

La concertation est un processus qui se compose de trois ZIZments [Damart, 2003].

. la diffusion dOinformations
, la participation large des parties prenantes
., le dZroulement de la concertation en amont du projet.
Ces ZIZments figurent moament dans la Charte de la Concertation du Ministere de

IOEnvironnement [Ministere de IOEnvironnement, 1996]. Cette charte comporte neuf articles
reproduits dans IOencadrZ 3.1. Cette charte nOest quQincitative et nOa aucune valeur IZgale.

Article 1D La concertation commence " IOamont du projet
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Article 2BbLa concertation est aussi large que possible
Article 3D La concertation est mise en luvre par les pouvoirs publics
Article 4bLa concertation exige la transparence
Article 5B La concertation favise la participation
Article 6D La concertation sOorganise autour de temps forts
Article 7D La concertation nZcessite souvent la prZsence dOun garant
Article 8D La concertation est financZe par le ma’tre dOouvrage

Article 9B La concertation fait IOajde bilan

EncadrZ 31. Charte de la Concertation du Ministere de IOEnvironnement

Les Ztapes des projets de transport public urbain au cours desquelles la population locale peut

sOexprimer sont (chapitre 1:3.)

, la concertation prZalabje
, le dZbat pubti;

., 10enquete publique.

Au regard de la charte de la concertation, la concertation prZalable et le dZbat public sont des
rZelles phases de concertation alors que IOenquete publique nOen est pas une. En effet, elle n
rZpond pas " IQarticle premier qupske que le dZroulement de la concertation commence "
IGamont du projet. Au stade de IOenquste publique, les dZcisions majeures sont dZj" prises et
des lors, cette phase est plus une phase de consultation qu'une phase de rZelle concertation.
Les parties mnantes ont IQimpression que le projet est tellement figZ que meme sOils
sOexpriment, ils ne seront pas ZcoutZs. Pourtant certaines modifications peuvent encore avoir

lieu ~ ce stade du projet [entretien B. Averous, 2006].
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Le premier dZbat public a ZtZganisZ pour IOZtude dOun projet de tramway, lors des Ztudes
concernant le prolongement de la ligne T3 ~ IOEst et "~ I00uest de Paris, sur les boulevards des
MarZchaux (figure 3.4.).

Figure 3.4. TracZ de IQextension de la ligne de tramway T3 ~ Parl§Est et ~ IOOuest (source
CPDP)

Le dZbat public sOest dZroulZ du 30 janvier au 15 mai 2006, lors de treize rZunions publiques.
Ces rZunions ont accueilli jusqud” 400 personnes par rZeeimombre montre 10intZrst des
habitants pour ce projet. Difghts moyens dOinformations et dOexpressions ont ZtZ mis en
place: site web, journal du dZbat public, exposition itinZrante, plaquettes sur le projet, cahier
dOacteursE [Commission Particulisre du DZbat PuBli€xtension du tramway ~ Paris,
2006al].

Pour le dZbat public, quatorze cahiers dOacteurs ont ZtZ rZdigZs (encadrZ 3.2.). Les cahiers
dOacteurs sont IOun des moyens dOexpression du public. lls permettent aux individus ou
associations de prendre part activement au dZbat en rZdigeant un fascicslé Uiffu
IOensemble de la population concernZe par le projet, au meme titre que les autres documents
liZs au dZbat public prZsentant les enjeux du dZbat ou son dZroulement. lls permettent de
confronter les points de vue, dOenrichir la rZflexion sur le prajetigs remarques, des
contrepropositions, des expertises diffZrentes [Commission Particuliere du DZbat Bublic
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Extension du tramway " Paris, 2006b]. Ce nombre ZlevZ de cahiers dOacteurs rZdigZs montre
encore une fois la volontZ des parties prenanteartieiper au projet, des son Zlaboration.

Cahier 1DAssociation pour la sauvegarde de la petite ceinture de Paris et de son rZseau ferrZ
[Commisson Particuliere du DZbat Publi@Extension du tramway ~ Pari200&]

Cahier 2DAssociation Mieux se dZplacer " bicyclef@mmission Particulie du DZbat
PublicB Extension du tramway ~ Pari200al]

Cahier 3DAssociation Rocade de PafBommission Particulisre du DZbat Pubiiic
Extenson du tramway "~ Pari2006]

Cahier 4bConsommation, logement, cadre de vie (CLE¥ymmission Particuliere du
DZbat Publi®Extension du tramay ~ Paris 2006]

Cahier SDAssociation des usagers des transpoés-de-FrancefCommission Particuliere
du DZbat Publi® Extension du tramwa” Paris 2006)]

Cahier 6DAssociation Les droits du piZt¢Eommission Particuliere du DZbat Public
Extension du tramway ~ Pari2006]

Cahie 7 DSyndicat professionnel des centraux radio taxi de Paris et de la rZgion Parisienne
[Commission Particuliere du DZbat Pubid&Extension du amway ~ Paris2006]

Cahier 8DAssociation CitZ 1§Commission Particuliere du DZbat PubBdExtension du
tramway ~ Paris 2006]

Cahier 9D Cercle Ouest Parisienfdudes ferroviaies- COPEFCommission Particuliere du
DZbat Publi®Extension du tramway ~ Pari2006]

Cahier 10®Association de dZfense Exelmans VersgillAssociation des commereants de
l'avenue de Versailldg€ommission Particuliere du DZbat Pubid&Extension du tramway |
Paris 2006]

Cahier 11D Association VZIo 15 et [Commission Particuliere du DZbat PubBdExtension
du tramway ~ Paris2006n]

Cahier 12DAssociation Orbita]Comnission Particuliere du DZbat PubiExtension du
tramway "~ Paris20061]

Cahier 13DChambre de Commerce élrdiustrie de ParifCommission Paiculiere du DZbalt
PublicB Extension du tramway ~ Pari200®]

Cahier 14DAssociation des rZsidents de la Porte d'Asni@esnmission Particitire du
DZbat Publi® Extension du tramway ~ Pari006p]

EncadrZ 32. Liste des cahiers dOacteurs rZdigZs pour le dZbat public sur la prolongation "~ IOEst et ~
IOOuest du tramway T3 ~ Paris

Ce premier dZbat public traduit les efforts des collectivitZalés pour que la population

locale puisse sOexprimer et que son avis soit rZellement pris en compte. Cependant, la
concertation dans le domaine des transports urbains en est ~ ses dZbuts par rapport ~ dOautres
domaines urbains dans lesquels une conammtagéxemplaire s'est dZj° dZroulZe. Cette
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concertation a permis d'aboutir ~ des projets meilleurs que les projets initiaux et acceptZs par
la population locale.

3.3.2. DOautres domaines ayant mis en place un processus de concertation

La concertation estruprocessus de plus en plus frZquemment mis en luvre. Elle permet
dOobtenir de meilleurs projets, en limitant les blocages. Dans le domaine du transport public
urbain, la concertation s'apparente ~ une consultation. En revanche, dans dOautres domaines,
comme ceux du transport interurbain ou de la gestion des dZchets, les acteurs sont pris en

compte des le dZbut des Ztudes, permettant ainsi une construction conjointe du projet.
3.3.2.1.Le domaine du transport interurbain

Le dZbat public, dans le cadre dojpt de la ligne ferrZe Charles de Gaulle Express, a ZtZ un
outil pertinent et efficace pour la concertation. Ce dZbat public est citZ comme exemple,
puisquOil a permis dOaboutir ~ une solution acceptZe par tous alors que la majoritZ des acteurs
Ztaient bstiles au projet proposZ [Mercadal, 2006]. Le projet consistait ~ rZaliser une liaison
entre la gare du Nord et IOaZroport Charles de Gaulle, en crZant de nouvelles infrastructures

souterraines.

Le dZbat sOest dZroulZ du 25 aozt au 15 dZcembre 2008n@atau cours de vingiis
rZunions publiques, rZunissant un total de plus 8@02participants [CPDP, 2004]. Il a
montrZ que les acteurs nOZtaient pas hostiles ~ I'idZe meme du projet, mais uniquement " la
nouvelle infrastructure souterraine [entretieM. Paumier, 2006]. Des lors, les propositions

des associations ont ZtZ ZcoutZes et entendues. La solution proposZe par |0asgwc@tion C

A

Sans CDG Expreds est actuellement mise en Tuvreelle consiste " utiliser, en les

modernisant, des infrastiures existantes de la ligne B du RER (figure 3.5.).
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Figure 3.5. TracZ du Charles de Gaulle Express, apres le dZbat public [CPDP, 2004]

Le dZbat a donc permis I'Zmergence d'une nouvelle solution, permettant des Zconomies, une
modernisation du moyen deansport des habitants du Nord Est de Paris en meme temps que
|Oapprobation, par tous les acteurs, du tracZ de la ligne de transport entre Paris et I'aZroport
Charles de Gaulle. COest parce que le dZbat a permis dOaboutir ~ un consensus proposZ par u
aceur local que ce projet est considZrZ comme une rZussite. La concertation a rZellement eu
lieu; ce n'Ztait pas, comme dans la plupart des cas, une simple consultation [entretien J.M.
Paumier, 2006].

3.3.2.2. La gestion des services publics

Le processusle concertation peut prendre une autre forme que celle du dZbat public. COest
notamment le cas dans le domaine de la gestion de certains services publics tels que I0eau,
|Oassainissement et les dZchets. Nantes MZtropole organise la gestion de sesutdéipdces

selon le schZma triangulaire reprZsentZ en figure 3.6. [Franeois et Marest, 2006].
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Citoyen usager | < Service OpZrateur de rZseau

—>

Exprimer ses besoins

Figure 3.6 ReprZsentation du fonctionnement en triangle de la gestion des services publics
Nantes MZtropole [Franeois et Marest, 2006]

LOautoritZ orgarmissice locale fixe les obligations et les missions de service public.
LOopZrateur de rZseau est chargZ de dZlivrer la prestation ~ IQusager, de faire fonctionner le
rZseau et dOentretenir les biens mis ~ disposition par la collectivitZ. Le -cisagem dit

exprimer ses besoins et ses attentes afin que IQaction publique y rZponde, dans le cadre de
|OintZret gZnZral [Lorrain, 2005].

Des lors, les relations avec les acteurs locaux sont mieux formalisZes et il est plus facile de
dialoguer avec eux et airgé considZrer leur point de vue. Dans le domaine de la gestion des
dZchets, Nantes MZtropole a dZcoupZ son territoire en petites :eletit4s™les. Cewk
permettent de rZpondre au besoin de proximitZ. Le recueil dOinformations aupres de la
population et alors facilitZ. Une Ztude est menZe, pour chaque service public, afin de
dZterminer le niveau de proximitZ qui permet une libre expression de la population et une

satisfaction des attentes ainsi exprimZes [entretien P. Marest, 2007].

Que le dialogue tilieu de maniere ponctuelle, sur un projet donnZ, ou au contraire de
maniere quotidienne, sur la gestion des services publics, la concertation repose sur une
relation entre les dZcideurs et la population locale. Elle permet de rZaliser un projet dont les
intZrsts gZnZraux correspondent le mieux possible aux intZrets particuliers des diffZrents
acteurs. Les reprZsentations virtuelles, comme la reprZsentation en trois dimensions, sont
parfois utilisZes pour aider ~ la concertation. Elles permettent, " lalaign locale, de
visualiser les effets des amZnagemerstes facilitent donc le dialogue et la concertation
[Howard et Gaborit, 2007].

La concertation rZalisZe lors des projets prZsentZs dans cette section a ZtZ coneue et menZe
sous forme de discussi mais IQutilisation de mZthodes mathZmatiques peuvent faciliter ce

processus.
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3.3.3. LOutilisation de mZthodes mathZmatiques dans le dZroulement de la

concertation

Certains processus de concertation utilisent des mZthodes mathZmatiques lors de leur
dZrodement. LOutilisation de telles mZthodes impose une formalisation des donnZes qui est
nZcessaire ~ IQapplication dOoutils mathZmatiques et qui permet Zgalement de mieux gZrer les
informations donnZes par les diffZrents acteurs. La discussion peut alers sporcette
formalisation. Souvent les mZthodes dOanalyse multicritere sont utilisZes pour la sZlection
dOune solution parmi plusieurs qui sont " la disposition dOun ma’tre dOouvrage ou dOun ma’tr

dOluvre.

Plusieurs domaines dans le gZnie urbain etgfmie civil utilisent des mZthodes
mathZmatiques pour aider " la prise de dZcision. COest le cas dans la gestion des rZseaux
comme pour IOhydrologie urbaine et de la gestion de IOeau potable [Azzout et al., 1997], la
rZhabilitation des rZseaux dOassamisse[Diab, Morand et Bonierbale, 2002] ou encore les
infrastructures urbaines [Miramond, Le Gauffre et Barraud, 2006]. Les mZthodes
mathZmatiques sont Zgalement utilisZes dans la gestion de la qualitZ environnementale des
b%otiments [Diab et Achard, 2000].

3.3.3.1. Le choix dOun tracZ dDautoroute

Un processus de concertation utilisant des mZthodes mathZmatiques a ZtZ dZveloppZ pour
choisir un tracZ d'autoroute en prenant comme criteres l'impact sur IQenvironnement et
|Oacceptation ou le refus du projetlpa acteurs locaux. Ce processus a ZtZ appliquZ au choix

du tracZ de IQautoroute A79, reliant Lyon ~ Narbonne (figure 3.7.) [Molines, 2003].
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Figure 3.7. ReprZsentation de deux des corridors possibles pour IOimplantation de IQautoroute A79
(source: Molines, 2003)

Dans un premier temps, un questionnaire a permis aux diffZrents acteurs d'exprimer leur point
de vue sur IOimpact environnemental de chacun des corridors autoroutiers envisagZs. Il a
Zgalement permis la production dOindicateurs multiples té@saat les composantes
environnementales. Les nombreux acteurs concernZs par I0enquete ont fourni des rZponses
variZes. Des outils mathZmatigtfesnt alors permis d'Ztablir une typologie dDacteurs en
fonction de la hiZrarchisation des enjeux (naturetgjceles, humains, techniques ou
culturels). Cette typologie se compose de huit groupes dQacteurs. Leur avis est un des

ZlZments intervenant dans le choix du tracZ d'autoroute.

Dans un second temps, le site est analysZ, dans son Ztat initial, selomsphesi@metres

IOZtat gZophysique et hydrologique, les enjeux Zcologiques, les enjeux agricoles et sylvicoles,
les enjeux urbains et industriels, les enjeux patrimoniaux et touristiques et enfin les enjeux
paysagers. Cette analyse permet dOobtenir hifghenvironnementale de chaque point de

la zone. Cette information, pondZrZe par les systemes de valeurs obtenus gr%o.ce ~ [Oenquste

rZalisZe, aide ~ cerner les perceptions territoriales dZfendues par les acteurs locaux.

3 Des matrices de proximitZ ont ZtZ utilisZes pour Ztablir les regroupements entre acteurs. Ces matrices
regroupent les objetesplus semblablesntre euxsans les ordonner.
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LOensemble des donnZes utilisdeseprZsentZ par un systeme dOinformation gZographique.
LOutilisation de ces donnZes peut avoir lieu aussi bien dans les phases amont des projets, lors
de la prise de connaissance des enjeux locaux, que dans les phases de concertation pour la

mise en Zidence des couloirs de passage consensuels.

Devant la multiplicitZ des ZIZments concernZs par IQintroduction dOune nouvelle infrastructure,
la mZthode proposZe sOZloigne des mZthodes traditionnelles fondZes sur la monZtarisatior
pour se rapprocher des mdtles multicriteres. Dans cette recherche, Molines utilise deux
mZthodes multicrittres ELECTRE“ IV pour comparer les scZnarios ZtudiZs et
PROMfTHfE, pour approfondir la comparaison. Les critres servant ~ sZlectionner un
unique tracZ sont non seulemestthniques mais Zgalement liZs ~ I0acceptation du projet par

les acteurs locaux.

Les projets dOimplantation dOune autoroute sont des projetscteulis et multicriteres. Des
similitudes peuvent donc tre trouvZes avec les projets dOimplantation dkeligaesport en

site propre. Les projets dOautoroute font intervenir un nombre consZquent dOacteurs, rZpartis
sur une large zone gZographique, impliquant des mZthodes spZcifiques de requetes
dOinformations telles que les enqustes envoyZes par voie postaléOun projet de transport

en site propre, il est plus aisZ de rassembler tous les acteurs pour recueillir leur point de vue.
Les outils mathZmatiques utilisZs pour classer les tracZs dOautoroutes sont utilisables dans le
cadre dOun projet de TCSP.

3.3.3.2 La gestion des dZchets

Des mZthodes mathZmatiques peuvent Zgalement stre utilisZes comme support " la
concertation dans des projets liZs " la gestion environnementale [Maystre, Pictet et Simos,
1994]. Nous dZtaillons ici celui qui s'est dZroulBeisse orientale ~ propos de la gestion des
dZchets [Maystre et Bollinger, 1999].

L'Office FZdZral de IOEnvironnement, des Forets et du Paysage (OFEFP) a lancZ une
campagne de planification de construction des Zquipements nZcessaires " la gestion des
dZctets. Cette planification, en Suisse orientale, a portZ sur la construction de nouveaux

Zquipements et sur IQutilisation optimale des Zquipements dZj~ existants.

14 ELECTRE: ELimination Et Choix Traduisant la RfalitZ
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Pour planifier au mieux la gestion des dZchets ~ IOhorizon 2010, des acteurs ont Zt&:identifiZ
associations pour le traitement des dZchets, reprZsentants des cantons et reprZsentants de:
rZgions limitrophes pouvant utiliser les Zquipements dZj” existant en Suisse orientaleEDeux
acteurs, neutres visvis de la dZcision, appelZs hommes dOZtsmieischargZs de mener °

bien le processus de concertation. Une fois le groupe de travail constituZ, onze scZnarios ont
ZtZ ZlaborZs et reprZsentZs sur des cartes de la rZgion.

La construction des criteres de choix entre les onze scZnarios a ZtZ memitie dOpme
famille de criteres proposZe par IDOFEFP. Apres un dZbat entre les acteurs, les criteres ont ZtZ

classZs en quatre grandes familles

, les criteres Zcologiques
, les criteres Zconomiques
, les criteres organisationnejs

, les criteres socigpolitiques.

Chaque acteur a ensuite donnZ une importance relative ~ chacun des criteres. Un classement
des diffZrents scZnarios a ZtZ obtenu par la mZthode mathZmatique ELECTRE IlI. Les acteurs

ont ensuite discutZ sur ce classement, avant de rZdiger dessaizmusi

Cette Ztude a montrZ IQimportance, pour IQacceptation d'une solution, de la prise en compte de
tous les points de vue. Elle a Zgalement mis en Zvidence |Qimportance du r™le de IOhommi
dOZtude, neutre ¥issis du projet, pour lancer le dZbat esaiter des rZactions de IOensemble

des acteurs.

Les outils mathZmatiques imposent une formalisation des donnZes. Les diffZrents acteurs
prenant part au projet sont alors obligZs de discuter afin dOobtenir une reprZsentation des
donnZes quQils approuvemis. Ceci favorise donc le dZbat et une meilleure comprZhension
des enjeux liZs au projet. De plus, les rZsultats obtenus ~ partir de IQutilisation des outils
mathZmatiques ont un caractere objectif qui permet de relativiser les enjeux partiaux que les
adeurs peuvent avoir. Aider la concertation par des mZthodes mathZmatiques nous parait
donc une piste intZressante ~ explorer dans le cadre dOun projet de transport en commun en

site propre.
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Le tableau cidessous reprZsente les diffZrentes procZduresndertaion utilisZes lors de
projets urbains (tableau 3.2.).

Projet urbain Domaine dOapplication | ProcZdure de concertation utilisZe
Charles de Gaull{ Transport interurbain Commission particuliere du dZbat public.
Express

Nantes MZtropole| Services urbai Organisation des Zchanges par

procZdures clairement Ztablies.

Choix du tracZ d{ Transport routier Enquete aupres des diferenvts acteurs p
|Oautoroute A79 utilisation de mZthodes mathZmatiques.
Choix dOune usir DZchets Utilisation des mZthodes mathZmatiques
dOincinZration animer les dZbats.

Tableau 32. ProcZdures de concertation utilisZes lors de diffZrents projets urbains

3.4. Synthese

De nombreux acteurs participent au dZroulement dOun projet de transport en commun en site
propre. Les Zis de la rZgion, du dZpartement et des communes participent au processus
dOZlaboration du projet. LOautoritZ organisatrice des transports, dont le conseil
dOadministration est composZ dOZlus, est Zgalement un acteur essentiel puisquOelle dZfinit
politique de planification des transports au sein du pZrimstre de transport urbain dont elle a la
charge. DOautres acteurs locaux sont influents dans la prise de dZcision concernant le projet de
transport. COest le cas par exemple des commereants ou des assapi@ieuvent exprimer

leurs attentes par diffZrents moyens, pouvant aller jusquOau blocage du projet. Enfin, dOautres
acteurs ne doivent pas etre oubliZ®exploitant, le futur voyageur et |Qacteur favorable au

projet. Il convient, en effet, de ne pasrdre de vue la finalitZ du projet de transport.

Si plusieurs acteurs participent ~ IOZlaboration dOun projet de transport, IOanalyse des projets
de transport passZs nous a montrZ quQil existe un acteur incontol@&bleommunal. Cet

Zlu peut «trde maire dOune commune traversZe par la ligne de transport ou encore son adjoint
aux transports. Les Zlus mettent donc tout en luvre pour que le projet soit une rZussite,
notamment par une communication accrue lors de la phase des travaux, phase faiplas se

pour les acteurs locaux. Cette prioritZ des projets de transport pour les Zlus entra’ne une
rationalitZ particuliere dans la prise de dZcision. Les choix rZalisZs peuvent alors para’tre
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incohZrents du point de vue des transports mais sont gZnZrateigrents du point de vue

politique.

Pour Zviter une trop grande importance de l'aspect politique dans la dZcision, la concertation
permet ~ I0ensemble des acteurs de participer au choix du projet. Si elle a parfois lieu, pour les
projets de TCSP, lorde la phase de concertation prZalable ou de dZbat public, elle reste
cependant tres peu dZveloppZe et les acteurs peuvent penser que leur point de vue nOest pa
pris en compte. Pour autant, dOautres projets utilisent la concertation de maniere efficace,
permettant dQarriver ~ une solution acceptZe par tous et Zvitant les blocages. Certains
processus de concertation se dZroulent ~ [Oaide dOoutils mathZmatiques qui permettent de
dZbattre des diffZrentes composantes du projet et de la maniere de compsaagaméss du

projet entre elles. Cette utilisation des mZthodes mathZmatiques nous semble pertinente dans

le cadre dOun projet de transport en commun en site propre.
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Chapitre 4. LOobjectif de la recherche et les propositions

Apres avoir dressZ dans lelsapitres prZcZdents le contexte multicritere et radteurs, nous
prZsentons dans ce chapitre les objectifs de notre recherche. La recherche menZe dans le cadre
de cette these porte sur les projets de transport en commun en site propre. La section 4.1.
prZsente le contexte de la recherche, la section 4.2. dZtaille les objectifs de cette these. La

section 4.3. prZsente notre proposition de rZponse " la problZmatique soulevZe.

4.1.Le contexte de la recherche

Les projets de transport en commun sont de piuplus nombreux en France, notamment
depuis les annZes 1980 et le renouveau du tranReay.autant, les retours dOexpZrience des
projets rZalisZs ne facilitent pas nZcessairement le dZroulement des projets actuels car chacun
d'eux sOinscrit dans un comgepolitique et urbain particulier. MalgrZ le contexte particulier

de chaque projet, des caractZristiques communes sont apparues suite ~ notre analyse des

projets: un contexte multicritere et un contexte mdtiteurs.

4.1.1. Un contexte multicritere

Au-del” de son caractere global, une ligne de transport sOinscrit dans un contexte urbain local.

Il est donc nZcessaire de prendre en compte les spZcificitZs de I0agglomZration ZtudiZe d'une
part lors du choix du tracZ de la lighe IOZchelle de I0aggloation, d'autre part lors du

choix de la rZpartition des usagers de IOespace Bubl®Zchelle de la rue. Pour trouver,

parmi les diffZrentes variantes du projet, le tracZ de la ligne de transport et la rZpartition des
usagers de I0espace public les plertinents, il ne faut donc pas analyser uniquement les
aspects liZs ~ la mobilitZ. Ainsi, si plusieurs critres de choix sont liZs au domaine des
transports, dOautres sont directement liZs au domaine de IQurbanisme. Deux familles de
criteres sont ainsilZfinies.

Ces deux familles de criteres se composent de nhombreux criteres, par exemple la desserte des
p™les gZnZrateurs de trafic pour la famille liZe au domaine des transports ou la desserte des
zones d'urbanisation future pour la famille liZe ~ celui@erbanisme. Cet aspect multicritere
implique un processus global de comparaison des variantes selon IOensemble des criteres.

Cette comparaison s'effectue en accordant une importance relative ~ IOun des criteres ou ~ un
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ensemble de criteres. Cette importa relative dZpend directement d'un point de vue et
dOobjectifs ~ atteindre et donc de IQacteur qui sOexprime.

4.1.2. Un contexte mulacteurs

Les projets de transport en site propre sont financZs par diffZrentes collectivitZs et ont donc
ce titre pusieurs dZcideurs. Ces dZcideurs nOont pas tous le meme point de vue et leurs

objectifs peuvent diffZrer voire sOopposer.

En plus de ces multiples dZcideurs, dOautres acteurs interviennent dans un projet de transport
en site propre car ces projets sustiten intZret grandissant de la population locale. Les
associations qui souhaitent sOexprimer et donner leur point de vue sont donc nombreuses. L
encore, chaque acteur a ses propres attentes et |0intZrst gZnZral doit primer sur la somme des

intZrsts parttuliers.

Enfin, dOautres acteurs sont extremement importants et imposent des contraintes fortes °
respecter. LOexploitant de la future ligne doit pouvoir opZrer au mieux et dans un souci de
rentabilitZ. Les vZhicules de secours ou encore les vZhicslésdigropretZ urbaine doivent
pouvoir intervenir en interrompant le moins possible le service de transport urbain mis en

place.

LOZIu local est IQacteur le plus important dans le projet de transport dans la mesure oe il met
en jeu sa rZZlection. Il estlui qui prend la dZcision finale, meme si diffZrents dZcideurs
interviennent notamment en matiere de financement. La prise en compte des points de vue des
autres acteurs dans sa dZcision est un ZIZment prZpondZrant de |Qacceptation de la solutiol
retenuepar IOensemble des parties prenantes, Zvitant ainsi dOZventuels blocages.

4.2. LOobijectif de la recherche

Le choix du tracZ dOune ligne de transport en commun en site propre et de la rZpartition des
usagers au sein de IQOespace public ne peut se faitersiacompte des contextes multicritere

et multracteurs dans lesquels sOinscrit la ligne de transporhment dZterminer
limplantation d'une ligne de transporten site propre et la rZpartition des usagers de
IOespace public en tenant compte du poing due des diffZrents acteurs, pour permettre

le meilleur dZroulement possible d'un projet de transpor®

-111-



Des lors, IQobjectif de la recherche est dOZlaborer un processus permettant de dZterminer d'une
part le tracZ de la ligne de transport et d'autrel@artplantation de la plateforme de transport

et la rZpartition des usagers au sein de IQespace public. Ce processus doit prendre en compte
les aspects liZs au transport, ceux liZs ~ IQurbanisme de I0agglomZration et les points de vue

des diffZrents actesir

4.3. Les propositions

Pour rZpondre ~ IQobjectif de la recherche, nous avons ZlaborZ une mZthodologie au service
des ma’tres dOouvrage, prZsentZe dans le chapitre 5. Cette mZthodologie se dZroule en troi:

phases (figure 4.1:)

, la phase dOZliminatiori partir de la liste des variantes de tracZs ZlaborZes, une
Zlimination des tracZs ne respectant pas les contraintes techniques et urbaines est
effectuZe (chapitre 6)

, la phase de prZsZlectioparmi les variantes restant, une analyse multicritere est
menZe afin de sZlectionner la meilleure solution ou IOensemble des meilleures

solutions (chapitre 7)

, la phase de sZlectiori partir du ou des tracZs sZlectionnZs, une analyse multicritere
est menZe afin de choisir la ou les meilleures implantaticssippes pour rZpartir les

diffZrents usagers dans IOespace public (chapitre 8).

Phase dOZliminati

Phase de prZsZlecti

Phase de sZlecti

Figure 4.1.SchZmatisation des trois Ztapes de la mZthodologie dZveloppZe

Afin de tenir compte des diffZrents acteurs qui peuvent sOexprimer sur le projet de transport,
cete mZthodologie est mise au service de la concertation (chapitre 9). Ainsi, lorsque les
analyses multicritres sont menZes, toutes les mesures nZcessaires sont mises en place pour

gue chacun puisse donner son point de vue (chapitre 10). Cette partigieatiGavoir lieu ~
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plusieurs Ztapes et porter sur diffZrents sujets, favorisant la comprZhension du projet et donc
un dZroulement du projet sans blocage majeur (chapitre 11).
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Synthese

Les projets de transport en site propre sont de plus en plus nomtbaas les villes
franeaises.Les tramways sur fer, les tramways sur pneus et les bus en site prodient
dZsormais partie intZgrante du paysage urbain des agglomZrations. Le corridor, le tracZ de la
ligne et IOimplantation de la plateforme de transpaittlss trois Zchelles auxquelles le projet

de transport est ZtudiZ. Notre recherche ne concerne que le processus de choix de la ligne de
transport et celui de IQimplantation de la plateforme. Les Ztudes des projets de transport se
dZroulent en plusieurgapes, depuis les Ztudes prZalables jusqu” la mise en service de la
ligne et la rZalisation dOun bilan. Parmi ces Ztapes, certaines se dZroulent en bureau et dOautre

en concertation avec la population locale.

LOanalyse des projets de transport framais a permis d'identifier la particularitZ de chacun
d'eux. Des points communs " tous les projets ont pu Zgalement stre mis en Zvidesice
interrogations lors du choix du mode de transport, lors du choix du corridor et lors du choix
du tracZ de la lign et de la rZpartition des usagers de IQespace public. Deux familles de
criteres ont alors ZtZ ZlaborZes ~ partir des criteres de choix ayant permis de lever ces
diffZrentes interrogations. Certains criteres sont liZs au domaine du transport, dOautres sont

liZs ~ celui de IQurbanisme.

Plusieurs acteurs sont impliquZs dans un projet de transport en site propre. Certains sont
institutionnels, par exemple IQautoritZ organisatrice des transports, dOautres sont des acteurs
locaux, par exemple les commereantsri tous ces acteurs, I0ZIu est le plus important du
point de vue de la dZcision. En effet, le projet de transport est un projet phare de la mandature,

compte tenu des enjeux qui y sont liZs et de 10intZrst qu'y porte la population locale.

Les acteurs dndes points de vue et des objectifs diffZrents, pouvant engendrer des blocages
lors du dZroulement du projet. Des processus sont mis en place afin de permettre ~ chacun des
acteurs de sOexprimer. La concertation et le dZbat public sont les deux protifigateses

utilisZes lors du dZroulement dOun projet de transport en France. La concertation, telle quQelle
est appliquZe ~ IOheure actuelle dans le domaine des transports, est plus une consultation
quOune concertation. Pourtant, dans dOautres prb@ts,uune rZelle concertation permet

dOaboutir ~ un projet acceptZ par tous les acteurs.
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Le contexte multicritere et multacteurs des projets de transport nous a conduit ~ dZvelopper

une mZthodologie permettant de mener un rZel processus de comcertatimt de cette
mZthodologie, prZsentZe dans la partie I, est dOaider le dZcideur " choisir parmi les diffZrentes
variantes de tracZ de la ligne et de rZpartition des usagers de |Qespace public tout en tenant

compte de la diversitZ de points de vue.
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Deuxieme partie
La prZsentation de la mZthodologie

dZveloppZe
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Introduction

Le dZveloppement en France des transports publics urbains en site prégrelastrise en
compte, de plus en plus prZgnante ~ I'heure actuelle, des nuisances crZZesfiEciées
motorisZsEn effet, en France, les transports reprZsentent 80 % du bruit, avec plus de 3000
point noirs dont le niveau sonore dZpasse les 70ildBsont Zgalement source de 34 % des

Zmissions de COwww.ademe.fr consultZ le 6 juin 2008L.es tramways reconquisrent le

paysage urbainles bus en site propre sont de plus en plus nombpBatiker, 2007]

Pour autantia multiplicitZ des projetde transport ne facilite pas spZcialement le dZroulement
des Ztudes. Chaque projet est uniquea girise en compte du contexte local nZcessite une
adaptation permanente des mZthodes utilisZes actuellement pour permettre au projet de
transport urbain d'aboutir. La multiplicitZ des acteurs, leurs diffZrences de point de vue, les
divers objectifs qu'ilsouhaitent atteindre sont autant d'ZIZments qui rendent unique chaque

projet de transport.

NZanmoinsil existe un point commun entre tous les projets de transport ZtudiZs lors de notre
recherche : I'engouement qu'ils provoquent parmi la population I&®aldZroulant pendant

au moins un mandat Zlectoral, les projets de transport en commun font partie des projets
phares de 'agglomZration sur lesquels tout citoyen a ur\élis et Champenois, 2008]

n'est pas rare de voir des associations se crZeiafgment pour ou contre le projet de
transport et la presse locale relater I'ensemble des actions menZes autour du projet. Les
agglomZrations mettent en place des actions de communication spZcifiques au projet ;

mascotts, journaux, tracts voient le jou pour informer la population de I'avancZe du projet.

Le choix du tracZ de la ligne de transport au sein de l'agglomZration puis, ~ I'Zchelle de la rue,
celui de limplantation de la plateforme de transpd®Zchellede la voirie et celui de la
rZpartiton des autres usagers de l'espace pusikdfectuent en se confrontant aux acteurs
locaux, ce quile plus souventdonne lieu "~ des dZbatBes contestations du projet proposZ
peuvent alors appara’tre ; en cas de dZsaccord majeur, des plaintesretadromistratifs
peuvent meme stre dZposZs.

Le tracZ de la ligne de transport, l'implantation de sa plateforme et la rZpartition des diffZrents

usagers de I'espace public doivent satisfaire le mieux possible les attectesw® touen
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Ztant technigement intZressants et financisrement viables. lls doivent Zgalement stre
dZterminZs dans un contexte de projet spZcifique pour lequel la population manifeste intZrst et

envie de participation.

Nous avons donc dZveloppZ une mZthodologie d'aide " la dZpiimettant de faciliter la
concertation de tous les acteurs impliquZs dans le projet ~ l'aide d'outils mathZmatiques.
S'adaptant au contexte local pour prendre en compte les spZcificitZs liZes ~ I'agglomZration
dans laquelle le projet s'inscrit, cettethtflologie n'est pas une formule magique qui trouve

le "projet miracle" pour l'agglomZration considZrZe mais elle permet de formaliser le
processus de dZcision et de catalyser les dZbats, Zvitant ainsi certains points de blocage lors du
dZroulement du prej.

Nous commeneons, au chapitre 5, par prZsenter les fondements de la mZthodologie. Celle
s'appuie sur I'Ztude historique des projets de transport en site prafis?sen France
(annexe 3)Une amlyse de ces diffZrents projetppermis de mettreneZvidence des criteres

de dZcision communs ~ une majoritZ de projets. L'outil mathZmatique utilisZ pour formaliser
l'utilisation de tous ces criteres au sein de la mZthodologie est la mZthode d'aide multicritere ~
la dZcision ELECTRE Ill. Apres avoir sulpiusieurs modifications afin de correspondre "~ la
maniere de travailler des acteurs, la mZthodologie, dans sa version finale, se dZroule en trois

phases.

Apres avoir trouvZ tous les tracZs pouvant servir ~ la crZation de la ligne de transport, la
premiere phase, qui est la phase d'Zlimination (chapitre 6), permet d'Zliminer tous les tracZs
qui ne peuvent stre construits pour cause de contraintes techniques ou urbaines. La deuxieme
phase, qui est la phase de prZsZlection (chapitre 7), permet, par use emdticritere, de
dZterminer le plus petit nombre possible de triplets "trc#®de de transpoi atelier

garagé correspondant aux attentes des diffZrents acteurs. Enfin, la troisisme phase, qui est la
phase de sZlection (chapitre 8), aboutit ~ liectibn du plus petit nombre possible de
rZpartitions des usagers de I'espace public autour du site propre de la ligne de transport public

urbain.
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Chapitre 5. Le fondements de la mZthodologie

Notre analyse du contexte des transports en commun encpte gn France a mis en avant
la problZmatique de IQinsertion dOune ligne de transport urbain et de la rZpartition des
diffZrents usagers de IOespace public. Nous avons alors dZveloppZ une mZthodologie

permettant deZpondre au mieuxcette problZmatique

Ce chapitre prZsente les ZIZments ~ partir desquels la mZthodologie a ZtZ ZlaborZe. Nous
prZsentons, " la section 5.1., IOanalyse historique de la mZthode dOZlaboration de deux projets
de transportb un projet de tramway, un projet de bus en site préapmermettant de
comprendre de quelle manisre se prennent les dZcisions lors du dZroulement de ces projets.
Quelques notions relatives aux mZthodes dOanalyse multicritere sur lesquelles sOappuie notre
mZthodologie dOaide " la dZcision sont ensuite présehtid section 5.2.. Enfin, nous
dZcrivons, " la section 5.3., la maniere dont nous avons b%ti notre approche et nous en

prZsentons les grandes orientations, avant de la dZtailler dans les chapitres 6, 7 et 8.

5.1. LOanalyse derojets de transport en ste propre en France

LOanalyse des projets de transport en site propre nous a permis dOapprofondir notre
connaissance du processus de prise de dZcision. LOensemble des projets prZsentZs ai
chapitre2 ont ZtZ analysZs. Nous dZtaillons ici le bus en siteepktgbilien, projet phare de

bus en site propre de IOagglomZration parisienne ainsi que le projet de tramway de
IOagglomZration de Bordeaux, un des projets de tramway sur fer de rZfZrence. Nous en
analysons les ZIZments clZs ayant conduit au choix du o®dgansport et de son
implantation. Les analyses des autres projets sont rZpertoriZes sous forme de fiches

synthZtiques en annexe 3.

5.11. Le projet Mobilien

En élede-France, les dZplacements motorisZs ne cessent dOaugmenter au fil du temps,

notammentles dZplacements banliebanlieué® [DREIF, 2000]. Ce phZnomene a pour

!5 Les dZplacements banliebanlieue sont les dZplacements dont IOorigine et la destination sont situZes hors de
Paris. lls repZsentent actuellement 7% des dZplacements en -é&France.En 1970, 10 millions de
dZplacements banliedmanlieue avaient lieu quotidiennement contre 16 millions en 2001 [Service
InterdZpartemental de la sZcuritZ et de IOexploitation de la route, 2005]
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consZquence une forte congestion des axes de circulation et |Qapparition de nombreuses
nuisances. En application de la loi nj®836 sur I0AIr et IOUtilisation Rationnelle de

IO fnergigle dZcembre 1996 [Loi sur IOAIr et IQUtilisation Rationnelle de IO fnergie, 1996], le
Plan des DZplacements Urbains de la rZgicdesfeance (PDUIF) a ZtZ signZ en 2000 pour

une durZe de cing ans. Il propose des mesures permettant de mieux organitegdedpa
IOespace public en faveur des modes doux. La rZduction de 3 % de la circulation automobile,
l'augmentation de IQusage des transports collectifs de 2 % et le doublement de IQusage du vZIc
sont des objectifs de ce plan [DREIF, 2000]

Une des dZclmisons du PDUIF est le projet Mobilien [Gonzahdzarez, 2006} ce projet

valorise le rZseau de bus sur IOensemble de la rZgion, en le dotant dOaxes-foedise cOest
dOaxes sur lesquels tout est mis en place pour que le transport en commun seit @ica

axes deviennent donc partie intZgrante du rZseau principal de transport en commun, ~ cozt
beaucoup moins ZlevZ que celui quOaurait engendrZ la crZation de lignes de tramway ou de
mZtro. Le rZseau Mobilien permet de revaloriser le mode bus, en orZabseau maillZ,
composZ de lignes radiales et de lignes de rocade, organisZes autour de p™les dOZchang
multimodaux® permettant au mieux les correspondances entre les diffZrents modes de

transport.

Ce rZseau differe du rZseau de bus classique notaimpae les performances qui sont
associZes "~ chacune de ses lignes. LOambition du projet est dOaugmenter "~ terme, dOau moir
20 % la vitesse commerciale des lignes de bus et Zgalement d'augmenter leur rZgularitZ en
profitant de tous les amZnagements efiiést La rZgularitZ est une des caractZristiques de la
ligne ~ laquelle le voyageur est le plus sensible. Son amZlioration est donc un levier important

pour attirer des voyageurs vers ce mode [Christen, 2003]

Le rZseauMobilien est construit ~ partir, d'en part, de 150 lignes de bus, la plupart
existantes, sur 120 axes de voirie et, d'autre part, de 143 p™les dOZchamyedaumiltil
compte autant de lignes et de p™les " Paris et en proche banlieue (dZpartementsdkes Hauts
Seine, de la SeirBaintDenis et du ValdeMarne) quOen banlieue plus ZloignZe
(dZpartements de la SeieeMarne, des Yvelines, de IOEssonne et dud@@ise)figure

5.1).

1% un p™le dOZchanges multimodaux est un ensemble dOinstallations ou de lieux qui permettent aux voyageurs
dOacczder " un mode de transpgiusieurs modes Ztant prZsents sur lebstede changer de modes [Direction
RZgionale de I0fquipement d@élerance, 2001].
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Une des caractZristiques fortes de ce projet est le nombre dOacteurs qui y sont impliquZs.
MenZ dans le cad du PDUIF, ce projet, initialement pilotZ par IOftat, IOest actuellement par
la rZgion élele-France et le Syndicat des Transports dlélErance (STIF). Le r™le de ces
pilotes est defaire en sorte que le projet soit medans les dZlais et dans |O@pme
budgZtaire prZvus initialement [DREIF, 2002)].

Ce projet, comme IOensemble du PDUIF dont une synthese est préseatitvexs, a ZtZ
ZlaborZ dans une optique de concertation avec la population locale. Toutes les associations qui
le souhaitaient ordonc pu participer ~ des groupes de travail, associZs spZcifiquement ~ une

ligne ou ~ un p™le, afin de b%otir un projet qui corresponde le plus possible aux attentes locales.

Ces groupes de travail, appelZs aussi comitZs, sont composZs au minimum sstastsZ

des collectivitZs locales, des opZrateurs de transport public, des gestionnaires de
IOinfrastructure et des reprZsentants du monde Zconomique et associatif local. Ils ont pour but
de mener " bien le projet de ligne ou de p™Ile pour lequel ilmseegooupZs, depuis le
diagnostic dZfinissant la charte dOobjectifs et les Ztudes de dZfinition jusquQ” sa rZalisation et

son Zvaluation.

Figure 5.1 Carte du rZseau Mobilien
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Les rZalisations les plus visibles pour les voyageurs sont les amZnagemaitedconeus

pour partager |Qespace public en faveur des modes doux et notamment des bus. Ces
amZnagements sont principalement des couloirs de bus ptotgigiZsermettent ainsi aux

bus d'Zviter la congestion de la circulation gZnZrale. Les siteseprppur les bus
apparaissent en rZgion parisienne des 1999 et leur dZveloppement s'accZlsre gr%.ce au projet
Mobilien.

Sur la ligne de bus 91, " Paris, premisre ligne de bus parisienne ~ avoir bZnZficiZ du projet
Mobilien, IOinsertion la plus rZpanduel@stsertion axiale, favorisant ainsi |Oexploitation de
cette ligne qui relie trois des gares parisiennes (gare Montparnasse, gare dOAusterlitz et gare
de Lyon). Cet amZnagement axial, un des premiers afe-Elance, illustre la volontZ des

autoritZs deendre performant le rZseau Mobilien, porteur dOinnovations.

Dans la meme optique de performance, des couloirs de bus " @8 sont amZnagZs afin
de regrouper les itinZraires, facilitant ainsi la lisibilitZ de la ligne pour le voyageur, comme
pour laligne de bus 325, ~ Ivegur-Seine, dans le Vale-Marne (figure 5.2.).

AmZnagement de la ligne 91 " Paris

Contresens sur la ligne 325 ~ lwgur-Seine
Figure 5.2. Exemples dOamZnagements rZalisZs dans le cadre du projet Mobilien

Ces amZnagements ysitjues sont associZs ~ un certain nombre dOobjectifs en terme de
qualitZ de serviceffert [STIF, 2007] LOamZlioration de I'accessibilitZ des points dOarrst, de
IQinformation des voyageurs et de la sZcuritZ des amZnagements est financZe dans le cadre d

*Un couloir de bus est dit "protZgZ" lorsquOune dZlimitation physique (bordungletaip existe entre lui et
les files de circulation gZnZrale. N
'8 Dans une rue " sens unique, un couloir de bus est crZZ afin de permettre auxroutedermisens inverse.
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projet Mobilien. Les amplitudes et les frZquences des lignes sont augrieafiesle
satisfaire le mieux possible les attentes des usagers de ces lignes structurantes qui

fonctionnent dZsormais tous les jours, dimanches et jours fZriZs compris.

Au 1% janvier 2008 le projet Mobilien a permis de mettre en servjseur la RATP (RZgie
Autonome des Transports Parisiers)zelignes de transport étois p™Iles d'Zchanges multi
modaux. La diffZrence entre le nombre de lignes et de p™les rZalisZs et leprifwobre
initialement (150 lignes et 143 p™lef)explique en partie par la mauvaise apprZciation de la
durZe de la concertation avec |IOensemble des agitsirgue par une dZfinition d'objectifs
initiaux volontairement ambitieux.es dZlais nOont donc passtre respectZs. NZanmoins, la
mise en service des premieres lignes Mobilien a permis de mesurer la satisfaction des
voyageurs concernant les amZliorations appog®ége aux enquetes menZes notamment par
la RATP [AlvarezGonzalez, 2006]

Bien que ledZlaiprZvu pour la concrZtisation du progeiit ZcoulZ, laZgionde-de-France

souhaite poursuivre ce projet, en lui donnant une autre dimension, en augmentant saevitesse d
rZalisation et en lui donnant plus de visibilitZ et de cohZrence au nivéaaffile te service.

Dans la version initiale, le renforcement dOoffre nOZtait effectuZ quOune fois les amZnagement:
physiques construits. DZsormaik,est mis en place le plus rapidement possitis, la
validation du projet par les diffZrentes partiesnprees,les amZnagementse pouvant

dZbuter quOultZrieurement.

5.1.2. Le tramway de Bordeaux

Cette section sOappuie principalemenlesuentretiens rZalisPsaudi, 2006], [Saglier, 2006]
et sur le site Internet de la o@munautZ Urbaine de Bordeaux (CUB)

[www.lacub.com/tramwayktonsultde 30 mars 2008

Le rZseau de tramways de Bordeaux a suivi I0Zvolution de la plupart des rZseauxdraneais
1946, il comptait 200 kilometres de lignes et transportait 1@0oms de voyageurs par an.

En 1947, le nouveau maire de Bordeaux mene une campagnaamttay. En 1958, la
derniere ligne est fermZe. NZanmoins, face ~ I0Zchec de la politique du "tout automobile”,
menZe dans les annZes 1970, le dZveloppement du désegansport en commun semble
inZvitable.

19| es lignes sont en service de 6 h 30 ~ 0 h 30, avec un intervalle maximal de 10 minutes toute la journZe.
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Des interrogations sur le choix du mode de transport = mettre enqui@nsuite eu lieu
pendant 25 ans : failtimplanter un VAL comme celui de Lille ou un tramwaye la fin des

annZes 1970, la communautagiffomZrations change de majoritZ et devient opposZe " la
mairie de Bordeaux. Son prZsident, le maire de MZrignac, lance les premieres Ztudes en
faveur du tramway. En parallele, le maire de Bordeaux relance les premisres Ztudes en faveur
du VAL. En 1981, & communautZ dOagglomZrations change ~ nouveau de majoritZ et toutes
les Ztudes concernant le tramway sont arr<tf=saire de Bordeaux de I'Zpoque, " |Oorigine

du dZmantelement du rZseau de tramway, ne peut pas le remettre dans sa ville. De 1983 ~

1994 des Ztudes comparatives entre tramway et VAL sont menZes.

En 1994, lors du vote de la communautZ dOagglomZratiodsvait entZriner laoncession

de construction du VAL, le maire de Bordeaux est mis en minoritZ, notamment par les maires
des communealentour. Cewci estiment que la somme importante mise en jeu ne bZnZficie
qgu” la seule commune de Bordeaux. En 1995, le nouveau maire relance le projet de tramway.

Le 21 dZcembre 2003, le tramway fait son retour ~ Bordeaux.

La communautZ urbaine de Beaux regroupe vingiept communes ; sa population totale est
de 660000 habitants. Le rZseau de tramway comporte dZsormais trois lignes, reprZsentant en

moyenne 53 % des dZplacements en transport en commun de I0agglomZration (figure 5.3.).

Figure 5.3. Carte du rZseau de tramways de I0agglomZration bordelaise
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La ligne A transporte quotidiennement @@0 voyageurs, la ligne B 300 voyageurs et la

ligne C 18000 voyageurswww.lacub.com/tramway/consultZle 30 mars 2008 Les trois

lignes sont eours déxtension, avec des mises en service prZvues en 2008 et en 20009.

Toutes les implantations ont ZtZ pensZes selon un objectif de revalorisation urbaine. Le
matZriel roulant, le mobilier urbain crZZ spZcifiquenpem Elisabeth de Portzamparc et le

choix des revstements ont ZtZ ZtudiZs pour augmenter le rendu esthZtique de IQinsertion des
lignes de tramway dans @®ntexte urbain historique. Ce souci esthZtique sOest Zgalement
traduit par une incitation " la rZnation des fasades des quais de la Garonne. Ainsi, |OarrivZe

du tramway a ZtZ couplZe ~ une complste remise en valeur de ces quais, au passZ chargZ
dOnistoire [Dabitch, 2004] (figure 5.4.).

Figure 54. Tramway sur les quais de la Garonnesir le Cours de I0Intendance

LOaspect historique du centite de Bordeaux a conduit ~ une innovation technigles
architectes des B%otiments de France ont autorisZ le tramway " traverser leilleedie
Bordeaux uniquement si, partir du moment o elle existait etquel que soit son cozta

solution retenue n'utilisait pas de catZnaires. La sociZtZ Innotrans a donc crZZ le systeme
dOAPS, dont Alstom a achetZ la licence pour le dZpléyd¢ramway est alimentZ par un

troisieme rail mis sous tenmn au fur et~ mesure de la progression de la rame (figure 5.5.).

Figure 55. Systeme dOalimentation par le sol
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Ce systeme, plus onZreux quOune alimentation traditionnelle, permet nZanmoins, avec une
bonne fiabilitZ (99,6 % fin 2005, d'apres la CUB).eutirculation des rames dans des zones
historiques oe les catZnaires ne semblent pas acceptables par les architectes. De nouvelles

possibilitZs de tracZs apparaissent ainsi.

LOanalyse historique de ces deux projets de trarspsite propre, associZéOanalyse des
projets de transport prZsentZs en annexe 3, nous a ainsi permis de mettre en Zvidence un
certain nombre dOZIZments communs " tous les projets. Ces ZIZments ont servi de base " la
construction des criteres dont les mesures sont hZtZrogenesritees construits ont alors

ZtZ utilisZs lors de I0application de mZthodes dOaide multicritere ~ la dZcision.

5.2. Les mZthodes d@alyse multicritere pour une meilleure aide

" la dZcision

LOZtude des diffZrents projets de transport en site propet mue les dZcisions ne sont

pas prises en utilisant un seul critere de comparaison mais que le processus de dZcision prend
en compte des criteres multiples, qui peuvent stre conflictuels (chapitre 2). Dans un premier
constat, ~ partir des cas prZseritZs section 5.1. et eannexe3, les Zchelles de mesure des
criteres nous sont apparues hZtZrogenes. La manisre dont ces criteres interviennent dans le
processs de dZcision ne repodencpas sur la prise en compte dOun critersynthese (type
analysecoZtsavantages) qui, en agrZgeant I'ensemble des criteres, pourrait leur stre substituZ.
Le regroupement de ces criteres, qualitatifs ou quantitatifs, destinZ ~ faciliter la comparaison
entre les diffZrentes solutions possibles, nZcessite donc un@atpamticuliere.

DOapres Damart et Roy (2005), la dZmarche dOanalys® ewaistages vise " identifier les
investissements en infrastructures qui soient les plus rentables possibles du point de vue de la
collectivitZ. Or 10analyse co#santages intradt des biais dans cette identificatioelle

integre dans le calcul de rentabilitZ des ZIZments qui ne sont pas liZs ~ des phZnomenes
monZtaires. Ainsi, par exemple, une valeur pour le temps gagnZ est dZfinie, mais peut donner
lieu ~ contestation notammeé par rapport aux facteurs selon lesquels il convient de la

moduler (la zone gZographique, la profession, le motif de dZplacement).

La mZthode employZe actuellement en rZgiomléfeance lors des projets de transport

A n

consiste ~ "monZtariser" |Oensemdles criteres pour pouvoir les agrZger en un critere

unique: le taux de rentabilitZ internela comparaison entre les variantes est adisZe
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[Damart, 2003] Cette mZthode pose le probleme de la subjectivitZ introduite par cette
"monZtarisation" epeu donc donner lieu ~ de nombreuses contestations [Rdyamart,

2002], [Damartet Roy, 2005] Pour pallier ce phZnomene, nous avons utilisZ une mZthode
dOaide multicritere ~ la dZcision. Nous dZcrivons les ZIZments de base de ce type de mZthode

dans la setion suivante.

Cete sectionsOappuie principalement sur les rZfZrences bibliogf&uyie 1985],[Vincke,
1992], [Roy et Bouyssou, 1993], [Maystre, Pictet Simos, 1994], [Gal, Stewadt Hanne,
1999], [Azibi, 2003] et[Figueira, Grecaet Ehrgott, 208].

5.2.1. Le contexte de |@aimulticritere ~ la dZcision

LOaide " la dZcision est dZfinie comm@agtivitZ de celui qui, prenant appui sur des modsles
clairement explicitZs mais non nZcessairement completement formalisZs, aide ~ obtenir des
ZIZmentsle rZponses aux questions que se pose un intervenant dans un processus de dZcision,
ZIZmerg concourant ~ Zclairer la dZcision et normalement ~ prescrire, ou simplement "
favoriser un comportement de nature "~ accro”tre la cohZrence entre |OZvaluatioceisps

dOune part, les objectifs et le systeme de valeurs au service desquels cet intervenant se trouve
placZ dOautre pdg[Roy, 1985].

Des mZthodes ont ZtZ dZveloppZes afin de fournir ~ un dZcideur des outils lui permettant de
progresser dans la rZgtbn dOun probleme de dZcision o plusieurs points de vue doivent

otre pris en compte. Ce sont les mZthodes dOaide multi¢riger@Zcision [Roy 1985], [Roy

et Bouyssou, 1993]. Le but des mZthodes nOest pas dOapporter la solution optimale, qui bien
souvent nOexiste pas dans |Oabsolu, dider le dZcideur ~ construire une solution
acceptableen fonction de ses valeurs et de ses objectifs. Le mot "aide" prend alors toute sa
signification et doit etre privilZgiZ lors de IOZlaboration progressive d&dision. Par

ailleurs, le principe des mZthodes dQaide " la dZcision est de fournir au dZcideur des approches

et outils suffisamment formalisZs pour les aider ~ prendre une dZcision.

LOapplication des mZthodes dOaide " la dZcision ne prend son pamsap@rt aux acteurs

qui sont engagZs dans le processus. Il convient de diffZrencier le dZcideur pour qui la mZthode
est appliquZe, et IOhomme dOZtude par qui la mZthode est appliqdZieleur exprime ses
attentes, met en avant son systeme de vajqurZcise ses objectif$Oaide lui est consacrZe.

Dans notre domaine, le dZcideur peut stre le prZsident de IQautoritZ organisatrice des
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transports, le maire de la vilteentre, son adjoint chargZ des transports ou encore un groupe
composZ de toutespersonnes. NZanmoins, nous verrons par la suite que pour appliquer la
mZthodologie dZveloppZe et pour mener ~ bien le processus de concertation, plusieurs acteurs

sont amenZs " endosser le r™le de dZcideur en exprimant leurs souhaits, leurs objectifs.

LOhomme dOZtude pour r™le dOexpliciter la dZmarche mise en place, de recueillir les
informations et de prZsenter les rZsultats au dZcideur afin de lui permettre de choisir en toute
connaissance de cause. Il devrait toujours etre neutré-vis de la dZsion cOest-dire

n‘avoir aucun intZret personnel " ce giedle dZcision soit prise plut™t que telle autre. Cette
neutralitZ lui confere une IZgitimitZ certaine par rapport ~ ses prZconisations [Batlle

1998]. Dansnotre recherche, ce r™le derau par un nouvel acteur, appelZ le "facilitateur"

dont la mission exacte est dZcrite au chapitre 9.
Il existe plusieurs mZthodes dOanalyse multicritere, classZes en trois familles

, les mZthodes issues de tl&Zorie de 10utilitZ mubitribut : issuesde 10Zcole
amZricaine, elles se basent sur le principe que le dZcideur est capable de comparer
toutes les solutions sans exprimer dOindiffZrence entre @lesreposent ensuite
sur le fait que le dZcideur essaie de maximiser une fonction qui agugdes

points de vue

, lesmZthodes dsurclassementissues de IOZcole europZenne, elles se basent sur la
construction dOune relation de surclassement entre deux solutions ~ comparer,
reprZsentant le point de vue du dZcidealies se servent ensuie IQexploitation

de ces relations afin dOaider le dZcideur ~ construire une solution acgeptable

, les mZthodes interactives utilisZes principalement dans le contexte de la
programmation mathZmatique ~ objectifs multiples, elles reposent sur IQalternance
de phases de calcul et de phases de dialoglies imposent une grande
disponibilitZ de la part du dZcideur qui doit, ~ plusieurs reprises, intervenir dans le

dZroulement de la mZthode.

Dans notre recherche, nous ne nous intZressons quOaux mZthditg#eresul de
surclassement. NZanmoins, des informations supplZmentaires sur les autres familles peuvent
otre trouvZes dans [Raiffa, 1970], [Hwang et Lin, 1986], [Vincke, 1988]y et Bouyssou,

1993], [Roy et Vanderpooten, 1996]Bana e Costa, Stewartt é/ansnick, 1997],
[Vanderpooten, 2002], [Figueira, Greco et Ehrgott, 2005] et [Pomerol, 2006].
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5.2.2. Actions, criteres, problZmatigsele dZcision

Le choix de la mZthode multicritere repose essentiellement sur la dZfinition des actions, des

criteres aing que des problZmatiques de dZcision.
5.2.2.1. Les actions

La premisre Ztape de la rZsolution dOun probleme de dZcision multicritere consiste ~ ZnumZrer
IOensemble des actions ~ Zvaluer. Une action est dZfinie cotamep&Zsentation dOune
Zventuelle entribution ~ la dZcision globale susceptible, eu Zgard ~ IOZtat dOavancement du
processus de dZcision, dOstre envisagZe de fason autonome et de servir de point dOapplication
~ |Oaide " la dZcisiok [Roy, 1985].

CUne action potentielle est une actioreli& ou fictive provisoirement jugZe rZaliste par un
acteur au moins ou prZsumZe telle par IOhomme dOZtude en vue de IQaide " la dZcision
IOensemble des actions potentielles sur lequel IQaide " la dZcision prend appui au cours dOune
phase dOZtude estzwi E[Roy, 1985]..

Dans le cadre de notre recherche, IOenseknids actions est formZ, en fonction de la phase
de la mZthodologie, des diffZrents tracZs Zligibbes accueillir la ligne de transport ou des

diffZrentes implantations possibles pauplateforme de transport.

Il est ~ noter que cet ensembieest Zvolutif, cOestdire quOil est susceptible dOstre modifiZ

en cours de procZdure (par opposition ~ stable). En effet, de nouvelles rZglementations, de
nouvelles contraintes peuvent appaea®ntre le dZbut et la fin des Ztudes, entra’nant un
changement de IOensemble des actions. L' ensaraslalZfini en extension, c@esire que
IOensemble est suffisamment restreint pour que tous ses ZIZments puissent tre ZnumZrZs (pa
opposition ~ ue dZfinition en comprZhension). En effet, dans un projet de transport, le choix

du corridor permet de dZfinir un nombre restreint de tracZs possibles ; celui du tracZ de la
ligne permet de dZfinir un nombre limitZ dOimplantations possibles de la plat&ofime
IOensembla est globalisZ, cOéstlire que chaque ZIZmentAest exclusif de tout autre (par
opposition ~ fragmentZ). Comme nous considZrons le tracZ de la ligne et IOimplantation de la

plateforme sur IOensemble de la ligne, toute actiomeesexclusive de toute autre.
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5.2.2.2. Les criteres

Selon Roy, un critre est @n outil construit pour Zvaluer et comparer des actions
potentielles selon un point de vue bien d&ifiRoy, 2000]. Chaque critere est donc porteur
dOun systeme dOZvdhrapermettant la comparaison entre les diffZrentes actioAs Dans

le cadre du domaine des TCSP, un critere peut stre le cozt du projet, IOimpact @é siglui

IOenvironnement ou encore IOimpact des travaux de construction.

L'Zvaluation des actiondZpend de la prZcision des connaissances et de la prZsence de
connaissances erronZes. Elle peut, selon les criteres utilisZs, stre considZrZe comme parfaite,
comporter des incertitudes ou stre liZe ~ des impressions ou mauvaises connaissances. Trois

typesde criteres sont distinguZs en fonction de la qualitZ de I'Zvaluationpgulitettent :

, le vrai critre : qui permet une Zvaluation considZrZe comme parfaite, sans
incertitude ; le dZcideur est toujours capable de comparer toutes les actions entre

elles” l'aide de ce critere

, le quasi critre, qui permet une Zvaluation dans laquelle des incertitudes
persistent le dZcideur a donc la possibilitZ de ne pas se prononcer sur la

comparaison dOactions " I'aide de ce critere

, le pseudo critere qui permetune Zvaluation liZe ~ des impressions ou des
mauvaises connaissancee dZcideur introduit alors deux seuils pour comparer

deux actions " I'aide de ce critere

¥ e seuil de prZfZrenogui correspond ~ I0Zcart pour lequel une nette prZfZrence

peut stre Zablie entre deux Zvaluations

¥ le seuil dOindiffZrenagui correspond ~ IOZcart pour lequel aucune prZfZrence

ne peut avoir lieu entre deux Zvaluations.

Une famille de critres doit permettre de reprZsenter toutes les facettes du probleme
multicritere. Hle est dite cohZrente lorsquOelle respecte les conditions dOexhaustivitZ (tous les
points de vue sont pris en compte), de cohZSkinde non redondance (la suppression dOun
critere quel quOil soit met en dZfaut IOune des deux conditions prZcZdentd 98K oy

20 La condition de coh2§ion peut «tre ZnoncZe comme suitetdl sont deux actionsjndiferentes au sens des
prZfZrence globales edO ebO deux autres actions obtenues respectivement en dZgradant la prZfarence de
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Dans notre recherche, les criteres sont des trois types, vrais criteres, quasi criteres et pseudo
criteres, et les familles sont construites de manisre ~ tre cohZrentes afin de pouvoir exploiter

au mieux les rZsultats obtenus par la mZthodde@aiticritere ~ la dZcision.

Pour chacun des criteres, il est possible dOintroduisewihde vetaui correspond ~ un Zcart
intolZrable ~ partir duquel il nOest plus possible de considZrer quOune estiamativement
meilleure quOune actidn & ce, meme sia prZsente de meilleures performances sur

IOensemble des autres criteres.
5.2.2.3. Les problZmatiques de dZcision

E partir de la dZfinition des actions et de la famille de criteres, il convient de dZterminer la

problZmatique la mieux adaptZI'accompagnement du processus de dZcision.

LOhomme dOZtude doit savoir si le dZcideur cherche *

A

, choisir une "meilleure” action ou Zlaborer une procZdure de sZlection

(problZmatique du choix)

, trier les actions dOapres des normes ou ZlaborempuuZdure dOaffectation

(problZmatique du tr)

, ranger les actions par ordre dZcroissant de prZfZrence ou Zlaborer une procZdure de
classement (problZmatique du rangemgi#)plus souvent, on souhaite que cet
ordre soit complet, cOéstlire que deux ions puissent toujours stre comparZes
entre elles, mais ce nOest pas toujours le cas. LOordre est alors dit partiel, avec des
impossibilitZs de comparaison (appelZes incomparabilitZs) dues au caractere
qualitatif des Zvaluations, ~ la prZsence de coeamtes erronZes et ~ des
imprZcisions mais aussi, dans certains cas, ~ la multiplication des systemes de

valeurs;

, dZcrire les actions et/ou leurs consZquences de fason systZmatique et formalisZe ou

Zlaborer une procZdure cognitive (problZmatique de taipitsn).

Dans le cadre du domaine des transports publics urbains, nous nous sommes placZs dans une
problZmatique de rangement des diffZrentes actions (figure 5.6.), en mettant en fganailsle

points forts et leurs points faibles afin de pouvoir examles rZsultats sur IOensemtblEn

un critere et en augmentant la perZrenc@ dar un autre critere, alors la condition de cohZsion impliquebGue
est nZcessairement au moins aussida@aO, au sens des prZfZrences globales.

- 133-



effet, dans le cadre de notre recherche, nous cherchons ~ classer IOensemble des variantes

N

ZtudiZes, afin de pouvoir Ztablir un dialogue avec I0ensemble des acteurs " partir de

IOintZgralitZ du classement et pas seréde la ou des meilleures solutions.

EnsembleA >

Figure 5.6. ReprZsentation de lproblZmatiquedu rangement

5.2.3 Les mZthodes de surclassement

Ces mZthodes reposent surdkation de surclassemertette relation est une relatibmaire

dZfinie sur I'ensembl@ par : I'actiona surclasse l'actioh si et seulement si, Ztant donnZes la
qualitZ des Zvaluations des actions et la nature du probleme, il y a suffisamment dOarguments
pour admettre qua est au moins aussi bonne due&sans quOil yitade raison importante de

refuser cette affirmatiok [Roy et Bouyssou, 1993]
Cette relation est observZe si deux tests sont vZrifiZs

, le test de concordancel y a une "majoritZ" de criteres en faveurale

, le test denon-discordance il nOy a @s de "forte minoritZ" en faveur e
Dans la plupart des mZthodes ELECTRE, on fait jouer " ces tests un r™le nuancZ (non binaire)
en les intZgrant dans un indice de crZdibititf caractZrisant la validitZ de IQaffirmatian "

surclassé". Si+a, = 1,alors IQaffirmation est validZe sans aucune ambjgi+Z, = 0 alors

il est impossible de valider IQaffirmation.

La relation de surclassement permet d'Zviter les compensations entre les mauvaises et les

bonnes Zvaluations lors de I0agrZgation desrit
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Des lors, il existe trois cas de figure pour comparer deux actions entre elles (figure 5.7.)

, IOndiffZrence les deux actions sont Zquivalentes
, la prZfZrence une des deux actions est meilleque l'autre ;

, IGncomparabilitZ il nOy a ni ridiffZrence ni prZfZrence entre les dpux

l'incomparabilitZ est due au manque de donnZes ou " leur imprZcision.

OO OLIO OK4O

IndiffZrence PrZfZrence mparhigbtZ
Figure 5.7. ReprZsentation des trois relations de comparaison entre deux actienb

Les mZthodes de surclassement les plus connues sont les mZthodes ELECTRE qui, en

fonction de la version utilisZe, rZpondent ~ des problZmatiques de ddd&ocentes.

Dans le cadre de notre recherche, nous nous sommes placZs dans une problZmatique du
rangement, et avons donc utilisZ la mZthode ELECTRE lIl, dont nous justifions le choix dans

la section suivante.

Les rZsultats de IOapplication de la m&HBKECTRE Il sont reprZsentZs sous forme de
prZordres (section 11.3.1.).

5.2.4. La justification du choix de la mZthode ELECTRE I

Face " la multiplicitZ des mZthodes dOanalyse multicritere (section 5.2.1.), nous avons choisi,
pour notre recherche, deiyilZgier les mZthodes reposant sur la relation de surclassement

pour les raisons suivantes

, les mZthodes de surclassement permettent de prendre en compte des criteres aussi
bien quantitatifs que qualitatifs. Cette caractZristique est extremement amigort
dans un projet de transport, puisquOil faut, pour Zvaluer sa pertinence, pouvoir
prendre en compte aussi bien son coZt que la qualitZ de la desserte et I'amZlioration

du cadre de vie induit ;

, les mZthodes de surclassement permettent de garder lesngexées de chaque
action sur I0Zchelle originale dOZvaluation au contraire dOautres mZthodes comme
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MAUT, MACBETH, AHP, TOP6. Les contestations dues ~ la conversion en
critere unique sont ainsi ZvitZes puisque la part dQarbitraire introduit par les
convergons, notamment concernant la valeur du temps, nOexistent pas. De plus,
lors des dZbats avec les acteurs, il est plus facile de discuter sur des valeurs dont la

reprZsentation mentale est aisZe plut™t que sur des nombres, par essence abstraits

la diverstZ des acteurs peut stre facilement prise en compte gr%.ce aux
pondZrations des criteres nZcessaires lors de l'application de cette mZthode. La
mZthode peut en effet stre appliquZe autant de fois quOil y a dOacteurs dont les
objectifs sont diffZrents. Il esiotamment possible, par une discussion, d'obtenir

un jeu de poids issu dOun compromis entre tous les gcteurs

dans le domaine de notre recherche, il est discutable de compenser la mauvaise
performance d'une action selon un critere par la bonne perfaaragm cette action

selon un autre critre. Les critres possedent des Zchelles dOZvaluation
hZtZrogenes nous avons donc prZfZHoisir une rdthode de surclassemeints

peu compensatoire

enfin, les mZthodes de surclassement permettent, lors deid@dvales actions *

l'aide de criteres, de prendre en compte IOimprZcision des connaissances et le
manque de connaissances par IQintroduction de deesigprZvisions de trafic,
|GZvaluation du coZt dOun projet et les consZquences de IOimplantatimmeOune

de TCSP sur IO0Zvolution urbaine comportent, par essence, des imprZcisions dont il
faut tenir compte pour exploiter les rZsultats de maniere pertinente. Dans les autres
mZthodes citZes plus haut, IOimprZcision nOest prise en compte quOau travers de

distributions de probabilitZs et non de seuils.

ELECTRE II, lll et IV et PROMETHEE I, Il et Il sont les mZthodes de surclassement qui

permettent de rZpondre " la problZmatique du rangement, pour lesquelles des logiciels de mise

en luvre existent. Les mZtides PROMETHEE ne permettent pas de prendre en compte les

seuils variables dont nous avons besoin, notamment pour le critere du cozt (section 7.2.2. et

8.2.2.). Par ailleurs, la mZthode ELECTRE Il est trop ancienne et dZpassZe, notamment sur la

finesse degrise en compte des informations [Maystre, Pictet et Simos, 1994] tandis que la

mZthode ELECTRE IV ne permet pas la pondZration des criteres, ZIZment indispensable dans

le cadre de notre rechercidpus avons donc choisi la mZthode ELECTRE IIl.

5.2.5. Pr&entation de la mZthode ELECTRE Il



La mZthode ELECTRE Il permet de rZpondre " la problZmatique du rangement;dié@est
permet de ranger les actions dOun ensefnplr ordre de prZfZrence dZcroissante (section

5.2.2.3.) [VallZe et Zielniewicz, 1994 our ce faire, elle procede en deux Ztapes

. la construction des relations de surclassement sur |Oengemble

, le rangement de I0ensemble des actions.

Afin de procZder ~ ces deux Ztapes, il est nZcessaire de construire un tableau des
performancesCe tdleau reprZsente, en lignes, les diffZrentes variantes, en colonnes, les
diffZrents criteres et” IQintersectigries Zvaluations des variantes selon les crit@sieau

5.1.) Souvent, une ligne supplZmentaire est ajoutZe, reprZsentant les poids afféeique

critere. Sik variantes sont ~ Zvaluer seloncriteres, affectZs des poids, alors le tableau §.

peut stre construit, 0¥ reprZsente I0Zvaluation de la variasédon le criterg.

Critere | Critere | Critere £ Critere
1 2 3 m
Poids !4 I, I3 Iy
Variante 1 "11 "12 "13 “1m
Variante 2 "21 "22 "23 “2m
E
Variantek k1 k2 k3 “km

Tableau5.1. Tableau des performances pour k variantes = comparer selon m criteres

Apres les calculs " partir de ce tableau des performsniaemZthode EECTRE lIl prZsente
les rZsultats sous forme de prZortirexiste plusieurs manisrede modZliser les prZfZrences

au sein dOwemsemble dDactions classZes
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., |1Oordre complequi ne contient pas df aequoet pas dOautres relations que la
prZfZrence

, le prZordre compleui fait figurer dans le classeent des ex ¥%quo, si nZcessaire

, le prZordre partiedui permet de modZliser, si besoin, des incomparabilitZs entre deux
actions[Roy, 1985] Ces incomparabilitZs proviennent du fait que, cenipnu de la
nature des donnZes qualitatives et de la prZsence des seuils, la mZthode n'est pas en

mesure de justifier une comparaison entre les deux variantes.

La mZthode EECTRE Il compare les actions par paires sur tous les criteres considZrZs et
pemet de construire, ~ partir de cette comparaison, deux prZordres complets obtenus par un
processus appeldistillation” : le prZordre ascendant et le pdfe descendant. Le prZordre
ascendant s'obtient en faisant une sZlection des variantes les plugisesmywis en
recherchant, parmi les variantes restantes, les variantes les plus mauvaises et ce, jusqu” ce
que toutes les variantes soient rangZes. Le prZordre descendant s'obtient en faisant une
sZlection des variantes les meilleures puis en rechergiamti les variantes restantes, les
variantes les meilleures et ce, jusqu” ce que toutes les variantesctagsizies [Maystret

Bollinger, 1999]

Ces deux prZordres sont le plus souvent diffZrents. La comparaison de ces deux prZordres
permet, en rZiant une intersectiordu point de vue de la logique ensembliste, des deux
prZordres,dOobtenir un graphe de surclassement illustrant le prZordre partigRfyal

1989, [Maystre, Pictet eBimos, 1994]Une variante est plac& avantune varianté dans le

prZordre final sa est avanb dans les deux prZordres o@asist avanb dans un des prZordres

eta etb sont ex ¥quo dans l'autre prZorddee variantea et une varianteh sont ex ¥quo

dans le prZordre final aietb sont ex %quo dans les dguZodres. Enfinyne variante est
incomparable "une varianteb si a est avant dans un prZordre &t avanta dans |Oautre
prZordre (tableau 5)2

PrZordre ascendant | PrZordre descendant | PrZordre final |
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a a

V V

b b

a a
a,b \J/

b b
a

a,b \J/
b

a,b a,b a,b

Tableau5.2. Intersection ensembliste des prZordres ascendant et descendant pour I'obtention du
prZordre final

Un exemple de prZordre partiel final est donnZfiglare 5.8. ; il est issu déa section2.6.8
de [Maystre eBollinger, 1999] Dans un graphe derslassement, il faut lire

, la prZfZrence est reprZsentZe par une flsclaevdesb quanda surclassé ;

, les actions figurant dans la meme case sont indiffZrentes entre elles

, les actions figurant c™te "~ c™te mais dans des cases disjointes soatabéesnp

et de meme niveau.
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Figure 5.8. PrZordre final partiel (source Maystre et Bollinger)

La mZthode EECTRE Ill ne permet pas de disposer dOinformations concernant I0Zcart entre
deux rangs de classement. Seule IQinformation de surclassement,fZoficelifou
dOincomparabilitZ est prise en compte. La mZthode permet Zgalement d'obtenir un prZordre
mZdian compatible pour lever les incomparabilitZs. Il est dZterminZ de manisre fragile mais

des lors, le prZalre devient complet ce qui est plus facilenalyser dans certains cas.

Dans les cas osleux trois ou quatrevariantesseulement doivent streompares, il n'‘est pas
nZcessaird'utiliser EECTRE Il et les rZsultats sous formes de distillations. Les graphes de
surclassement peuvent suffire, en laissant que les arcs dont le degrZ de crZdibilitZ est

supZrieur ~ 0,5. Les graphes peuvent alors stre reprZsentZs commiigsue & 9.

® T ©

Figure 5.9. ReprZsentation d'un graphe de surclassement avec quatre variantes a, b, ¢ eseljlee
les degZs de crzZdibilitZ , # $, ", %& ', (,) ., U, * et + supZrieurs ~ 0,5 sont prZsents
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5.3. La prZsentation gZnZrale de la mZthodologie dZveloppZe

E partir des donnZes historiques sur les projets de transport et des mZthodes dOanalyse
multicritere, une premiere mZthodolog&ZtZ ZlaborZe. Apres IOavoir soumise ~ la critique des
professionnels du monde des transports en commun, une deuxisme version a ZtZ proposZe.
Cette dZmarche est reprZsentZe par la figure 5.10. Des lors, les hypotheses dOapplication de la
mZthodologie onZtZ dZterminZes. La mZthodologie comporte trois phases, dZcrites dans les
chapitres 6, 7 et 8 et sert de support au processus de concertation (partie 11l) menZ tout au

long du projet de transport.

Recherche historique Recherche bibliographique

\/

MZthodologie version 1

Entretiens avec les
professionnels

MZthodologie version 1
amZliorZe

Entretiens avec &
professionnels

v

MZthodologie version 2

Figure 5.10. ReprZsentation de la dZmarche igi pour crZer la mZthodologie

5.3.1. La crZation deal mZthodologie

Nous avons d'abord ZlaborZ une mZthodologie issue dOun travail dDanalyse conceptuelle men:
~ partir de I10analyse des projets de transport passZs et des processus de dZcision en fonctior
des Zchelles spatiales des projets de TCSP. Le graphique de cette premiere mZthodologie est

reprZsentZ par la figure 5.11.
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ftudes pour dZterminer le corrid
et le mode de transport

!

Identification de tous les tracZs possit

PrZsence

oui .
contraintes

\/

flimination du tra&

techniques

ftude des contraintes urbain

PrZsence

oui

\/

flimination du tracZ

oui et insolubles

contraintes
urbaines

ftude des "points durs" du trac

PrZsence de

\/

flimination du tracZ

"points durs"

non ou oui esolubles

Choix du tracZ dZfinitif

Vi

ftude de IOimplantation de la plateforme
sein de la voirie

!

Construction du site propre de la lig

Figure 5.11. Graphique de la premisre mZthodologie

La mZthodologie a ZtZreaie pour stre appliquZe dans un contexte institutionnel et pratique
qui prZsentait les dewaractZristiques suivanteta premiere est |0existend®une volontZ
politique de dZvelopper le rZseau de transport en commaacdade est laalisation des
premisres Ztudes du projet ayant abouti ~ la dZtermination du corridor et du mode de

transport.
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La mZthodologie initiale se dZroule alors en quatre phases

, une analyse de tous les tracZs possibles sOinsZrant dans le corridor compte tenu des
contraints techniques liZes au mode de transport choisi. Si un tracZ prZsentait une
pente trop ZlevZe ou une courbe trop serrZe pour le mode retenu, le tracZ Ztait ZliminZ

(zone 1 de la figure 5.11.)

, une Ztude des contraintes urbaines sur les tracZs restdtesZiQde portait sur la
dessertales p™les gZnZrateurs de trafic et sur les lieux sehdbits (laboratoires
scientifiques, hZliportE). Les tracZs ne respectant pas au moins une des contraintes

Ztaient Zgalement ZliminZs (zone 2 de la figure 5.11.)

, une comparaison des tracZs restants par une mZthode dOanalyse multicritere. Cette
Ztape permettait dOobtenir le tracZ dZfinitif de la ligne (zone 3 de la figure 5.11.)

, une nouvelle utilisation de IOanalyse multicritere afin de dZterminer IQimptadtatio
la plateforme au sein de la voirie et la rZpartition des autres usagers de IOespace
public, les criteres servant ~ cette deuxieme analyse nOZtant pas nZcessairement les

memes que ceux ayant servi ~ la premisre (zone 4 de la figure 5.11.).

Des entretins ont ZtZ menZs aupres dOexperts (anpprerécomparer cette mZthodologie
la rZalitZ dOZlaboration des projets de transport passZs et actuels. Ces entretiens ont permis d
modifier la mZthodologie et d'Zlaborer les listes de criteres servant aysemmulticriteres.

Le diagramme de la mZthodologie modifiZe est reprZsentZ par la figure 5.1
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ftudes pour dZterminer le corridor

\/
Identification de tous les tracZs possibles

Respect de Respect de
contraintes contraintes ~ VP_ha'se .
chnigue urbaines dOZlimination
Rejet du non
parcours
oui

ftude des "points durs" du tracZ
Rejet du oui et insolubles PrZsence dé
parcours "points durs” th%‘se d_e

prZsZlection

non ou oui et solubles \&

Choix du tracZ dZfinitif
et du mode de transport

Vi
ftude de IOimplantation de la P[]ase de
plateforme au sein de la voirie sZlection
\I/l

Construction du site propre de la ligne

D Phase de
concertation

Figure 5.12. Graphique de la mZthodologie

Toutes ces rencontres, couplZes ~ IOanalyse historique de I0Zlaboration des projets, prZsentZ
plus haut, ont permis d'apporter des modifications ~ la mZthodologie. La premiere concerne le
choix du mode de transport. CetiinOest pas forcZment fait en amont, comme supposZ
prZcZdemment. En revanche, nous pouvons affirmer que lorsque le traitif estfaonnu, le

mode de transport [Oest Zgalement.

La deuxisme modification majeure concerne les contraintes techniques et urbaines. Dans la
pratique, les deux phases ne se dZroulent pas successivement comme dZcrit plus haut mais en
parallele. Les comaintes urbaines sont les plus importantes puisque les contraintes techniques

peuvent toujours stre rZsolues moyennant un prix financier et politique adZquat.

Enfin des allersetours sont rZalisZs entre le choix du tracZ et le choix de IQimplantasion de |
plateforme. Les grands principes dOinsertion sont donnZs des le choix du tracZ, et certaines
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insertions sont dZterminZes ~ cause de contraintes techniques. Mais des que IQinsertion de la
plateforme sOavere impossible ou trop difficile, les tracZs petrenfexaminZs

5.3.2. Leshypotheses dOapplication teemZthodologie

Ces modifications de la mZthodologie ont entra’nZ un changement des hypotheses initiales.

(1) LOhypothese principale rZside encore dans le fait quOau sein de IQagglomZration
considZZe, il existeune volontZ politique de dZvelopper le rZseau de transport en
commun. Cette volontZ nOest pas forcZment partagZe par tous les acteurs politiques locaux,
mais elle est suffisamment affirmZe pour que IOagglomZration consacre une partie de son
budget allouZ aux transports aux premisres Ztudes concernant ce dZveloppement de rZseau.
Ces premieres Ztudes ont pour objectif dOaboutir ~ la dZterminationogudu corridor

principal de transport mais, contrairement ~ la premisre version de la mZtlagle, le

mode de transport nOest plus nZcessairement choisi lors de cette premiere phase.

Lorsque les Ztudes prZalables (section 1.3.) concluent ~ la nZcessitZ de crZer une ligne
ferroviaire souterraine (type mZtro ou VAL), la mZthodologie nOest atopegmente en

tant que telle. La dZmarche peut «tre adaptfeme support du processus de concertation, en
gardant I0idZe d'utiliser des outils dOaide multicritere ~ la dZcision. Il convient nZanmoins de
redZfinir entisrement les phases et les criter@aplplication de la mZthodologie " un projet de
transport souterrain. En effet, dans notre recherche, les phases et les criteres ont ZtZ pensZs en
mettant en valeur les relations entre IOurbanisme et la plateforme de transport, relations qui

sont diffZrents dans le cas dOune ligne souterraine.

(2) Si les Ztudes concluent quOun TCSP permet de mieux satisfaire les besoins en mobilitZ de
IOagglomZration, il est alors pertinent dOutiliser la mZthodologie. AprerZsitiection du

mode de transport les dZaeurs ne sont pas tenus de prZciser le choix du mode de transport
quOils souhaitent implanter. Ils peuvent ne pas l'avoir encore dZterminZ ou trouver qu'il n'est
pas pertinent pour eux, dOun point de vue politique, dOZnoncer leur choix ~ ce moment I". Des
lors, dans les deux premisres phases de la mZthodologie, ce ne sont pas les tracZs qui sont
comparZs mais les triplets "trabfnode de transpoRateliergarage”. En associant |Oatelier
garage au tracZ et au mode de transport, nous lui accordons ueeb@tawoup plus
importante quQelle ne |0est actuellement. NZanmoins, comme IQimplantation de cet

Zquipement est inZvitable et quOelle dZpend du mode de transport choisi (section 7.2.4.), nous
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avons ZtZ obligZ de IQassocier au couple "Bandde de transpt". Ainsi, lorsqu'il est
possible dOimplanter un tramway ou un bus en site sopte meme tracZ T et avec deux
positions pour |Qateligarage AG et AG,, quatre actions sont considZrZ&@sac: (tracZ T
avec un tramway et IQatelggrage AG), Tuace (tracZ T avec un tramway et |Qataji@rage
AG,), Thaci1 (tracZ T avec un bus en site proptdOateliegarage AG) et Tyac2 (tracZ T
avec un bus en site proelOateliegarage AG).
Les prZrequis pour IQapplication de la mZthodologie sant don

, un corridor prioritaire dZterminZ dOune manisre ferme et agceptZ

: un mode de transport en site propre prZsZlectionnZ.

Notre approche se situe en aval de ces deux problZmatiques qui peuvent faire IQobjet de

recherches ultZrieures (figure 5.13.).

Figure 5.13. ReprZsentation des Ztapes connues et ~ dZterminer, dans le cadre de notre recherche,
lors du dZroulement dOun projet de transport en commun en site propre

5.3.3. Les diffZrates phases de la mZthodologie

La mZthodologie se compose de troissgisala phase dOZlimination (section 5.3.3.1.), la

phase de prZsZlection (section 5.3.3.2.) et la phase de sZlection (section 5.3.3.3.).
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5.3.3.1. La phase dOZlimination

La phase dOZlimination, premiere phase de la mZthod@kugie verte de la figur.12.)

dZbue par I0ZnumZration des diffZrents tracZs possibles au sein du corridor prZcZdemment
dZterminZ (chapitre 6). Chaque tracZ est ensuite analysZ au regard de contraintes imposZes pa
ce corridor, conduisant ~ Zliminer certains triplets "tr&fode de transpor® atelier

garagé.

Certaines contraintes sont d'ordre rZglementa@s tracZs qui ne respectent pas l'une d'elles
sont ZliminZsDOautres contraintes sont dOordre technliguayon de courbure, la pente, la
largeur de la voie ou eare le nivellement des voiries peuvent, selon le mode de transport
sZlectionnZ, entra’ner une Zlimination du tr&o¥in, certaines contraintes sont dOordre
politique; les tracZs ne respectant pas ces contraintes sont de fait ZliminZs puisque ce sont les
Zlus qui, en dernier lieu, dZcident. Ces contraintegfmiralemerttait aux aspects urbains

du corridor. Les Zlus peuvent, par exemple, imposer la desserte de certaines zones, en
fonction de leur programme politique, donnant ainsi une cohZrence dzviedoppement

urbain et transport la fin de cette analyseseuls subsistent les glets "tracZb mode de
transport D ateliergarage”techniquement rZalisables espednt les volont& politiques

concernanta desserte des lieux stratZgiques.
5.3.3.2. La phase de prZsZlection

La deuxisme phase, phase de prZsZledttome orange de la figure 5.12cpnsiste alors
comparer toutes les variantes de triplets retenus afin de dZterminer le tracZ dZfinitif ainsi que
le mode de transport correspondant. Etipaes tracZs retenus, une analyse multicritere est
menZe " l'aide dOELECTRE Il dans le but dOorganiser le processus attatoamd_es

criteres pris en compte sont dZtaillZs dans le chapitre 7, aussi bien dOun point de vue qualitatif

que di point devue de la modZlisation.

Certains "points durs" dans le tracZ peuvent conduire ~ I0Zlimination de triplet® ftrad&

de transportD ateliergaragé. Le franchissement dOun carrefour ou encore la desserte de
zones en milieu dense peuvent etre gZnZrstdardifficultZs particulisres. En gZnZral, une
solution technique existe pour rZsoudre ces difficultZs (viaduc, tunnelE) mais elle est plus
onZreuse. Les Zlus doivent alors chasire une solution peu coZteusontournant le "point

dur" ou une solutiomplus onZreuse correspondant aux premiers choix de degskxtén de

cette analyse, et apréchangesivec les dZcideurs et les autres acteurs concernZs, le tracZ
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dZfinitif de la ligne est dZterminZ, le mode de transport choisi et la positiateter-arage

connue.
5.3.3.3. La phase de sZlection

La troisieme phase de la mZthodologie, phase de sZldztoe violette de la figure 5.129

pour base le tracZ dZfinitif dZterminZ prZcZdemment mais change 10Zchelle dell®Ztide
concentre sural rue et non plus sur IOagglomZration. Elle permet de dZterminer la rZpartition
des diffZrentsusagers de |Qespace puldic plus particulisrement IOimplantation de la

plateforme au sein de la voirie (chapitre 8).

Une analyse multicritere est alors ~meeau menZe "~ |IOaide dOELECTRE lIl, avec des critsres
diffZrents de ceux utilisZs lors de la phase de prZsZlection. Les criteres sont dZtaillZs, de la
meme manisre, dans le chapitre 8. LOanalyse multicritere aboutit au classement des diffZrentes

rZpartitims des usagers de IOespace public.

La mZthodologie a ZtZ coneue pour aider les dZcideurs " rZaliser un projet de transport
rZussipour [OagglomZration. Elle repose avant tout sur la concertation et la crZation du
dialogue, afin de trouver la variante quiallie le mieux I0agrZzment dOun maximum

dOacteurs et un optimum technique.

5.3.4. La mZthodologie, support quocessus de concertation

Le but premier de la mZthodologie est dOaider les diffZrents acteurs ~ sOexprimer pour que
leurs avis puissent stre pren canpte de maniere satisfaisante, quOa@nprojet soit acceptZ

par la majoritZt donc cosidZrZ comme rZussi goint de vue de la concertation (chapitre 9).
LOutilisation de mZthodes dOaide multicritre ~ la dZcision impose ~ chaque acteur de

formdiser son point de vusur le projet de transport éonc de clarifier sa pensZe
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Il peut stre intZressant, pour y arriver, de faire intervenir un nouvel acteur, appelZ le
facilitateur . Sa neutralitZ vi8-vis du projet est indispensable pour Zviterté contestation
de dZcision de la part de certains actdies.™le de ce nouvel acteur, dZcrit en dZtail dans le

chapitre 9, est dOanini@rconcertation

, dans un premier temps, constitueles groupes de travail qui interviennent aux

diffZrentes phses de la mZthodologje

, ensuite, il prZsentla dZmarche et la mZthodologie ~ I0ensemble des acteurs afin
que tous puissent comprendre la maniere dont va se dZrouler le processus de

concertation.

La description du dZroulement des rZunions des groupeavad, la gestion du temps de
parole, la mise au point d'un vocabulaire comyraont autant dgoints sur lesquels nous

portons notre attention dans le chapitre 10.

(1) Cette mZthodologie doit permettre de susciter et de crZer le dZbat. Lors de son
dZoulement, le facilitateur peut agir sur plusieurs dondBeasaniere “Zviter les blocages et

inciter au dialoge. Ces donnZes saliftailZesdans le chapitre 11.

(2) La premiere donnZe pouvant donner lieu ~ discussion est la dZfinition des variantes
retenues afin de prZsenter les solutions ~ compares. variantes sont ZlaborZes par les
Zquipes de planification des transpo@e.dZbat ne vise pas " remettre en cause les variantes
retenues, mais cherche ~ vZrifier que chacun les connaisse parfaiteimgoe dous
sOentendent sur ce quQelles reprZsententiPoune parZviter tout malentendet, dOautre

part, pour ne pas oublier de variante

(3) Le dZbat peut ensuite stre instaurZ au niveau de la dZfinition des criteres pour que chacun
comprenne lesdses de comparaison des solutions. Cela permet Zgalement de tenir compte du
contexte local, en supprimant des criteres afin dOavoir une liste qui corresponde rZellement au

projet considZrZ.

(4) Certains criteres sont ZvaluZs de maniere qualitative. It genc y avoir des discussions

sur I@valuationdes actions selon seriteres. En cas de dZsaccord importangst possible

de mener en parallsle la mZthodologie avec plusieurs Zvaluations, afin de montrer que les
diffZrents points de vue sont pris empte. Cela peut Zgalement permettre de voir si le point

de dZsaccord a une influence importante sur les rZsultats.
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(5) La pondZration des criteres est ensuite une phase impodante cette Ztapechacun
exprime rZellement son point deevet IOimpaance qu'il donne ehaque critere. La mZthode
ELECTRE Il est alors appliquZe avec diffZrents jeux de poids pour montrer leur influence

sur les solutions retenues.

(6) Enfin, la derniere phase dsoncertation avec les parties prenamiede sur l'analysdes

rZsultats et les recommandations ~ destination des dZcideurs. Si certaines solutions sont
toujours classZes parmi les dernieres, IOensemble des acteurs devrait, sans trop de difficultZs,
conclure ~ leur Zlimination. Pour les autres solutions, lesmewndations rZsument leurs

avantages et inconvZnients aidant ainsi " la future prise de dZcision.

5.3.5. Synthese

Une premiere mZthodologie a ZtZ confrontZe ~ des experts du domaine des transports publics
urbains en site propre. Leurs commentaires onémuy des modifications, aboutissant ainsi
" la version dZfinitive de la mZthodologie.

Celleci admet comme conditions initiales que, dans IOagglomZration considZrZe, la volontZ
politique de dZveloppée rZseau de transport en commun est suffisammémbzé pour que

les Ztudes de prZfaisabilitZ aient ZtZ menZes. Le corridor de transport principal dans lequel la
ligne de transport doit sOinsZrer est ainsi dZteretjngn ce qui concerne le mode de
transport, une prZsZlection a dOores et dZj” ZtZ opZrZe.

La mZthodologie se dZroule alors en trois phases

, la phase dOZliminationes triplets "tracZ® mode de transpof ateliergarage”

comparer sont dZterminZs et ZliminZs en fonction de contraintes

, la phase de prZsZlectiotes diffZrents triplet&iracZDmode de transpoBatelier
garage" sont comparZs gr¥.ce ~ une mZthode dOaide multicritere ~ la dZcision pour

aboutir ~ la sZlection du plus petit nombre possible de triplets

, la phase de sZlectian™ partir du tracZ, les diffZrentes implantasode la
plateforme de transport sont dZterminZes et comparZes "~ |0Oaide dOune analyse
multicritere  afin de dZterminer limplantation qui correspond au meilleur

compromis entre enjeux techniques et enjeux locaux.
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Servant au processus de concertation, lthatblogie, ~ IOaide du facilitateur, permet ~
chaque acteur de pouvoir exprimer skeix et ses attentes. Les poitiZs du projet peuvent
alors stre dZterminZs, facilitales Zchangest Zvitant les blocages. La mZthodologie sert par
ailleurs de suppt " la discussion, en prenant en considZration le contexte lalifiZrents

niveaux

Les chapitres suivants dZtaillesitacune des trois phases de la mZthodolbgielescription
des phases est thZorique, IOapplication de la mZthodologie fait Eebjetadrisme partie de

la these.
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Chapitre 6 La phase dOZlimination

Le but de ce chapitre est de prZsenter la phase dOZlimination, premiere phase de la
mZthodologie. Dans un premier temps, nous prZsentons le dZroulemephaselavant de
dZcrire legontraintes techniques pouvant amener ~ Zliminer cetigifests "tracZzbmode de

transportbateliergaragé.

Les contraintes urbaines dZpendent du contexte dans lequel sQinscrit le projet. Elles
nZcessitent donc des Ztudes spZcifiques et ne pewisntl®objet dOune prZsentation

exhaustive.

6.1. La prZsentation de la phase dOZlimination

Le but de la phase dOZliminatiat, é partir de IOensemble deplets “tracZb mode de
transport D ateliergaragé possibles™ 10intZrieurdu corridor, de retdér ceux qui sont
techniquement faisables et qui rZpondent ~ certaines exigences urbaines afin de pouvoir les
comparer lors de la phase de prZsZlection. La phase dOZlimination est reprZsentZe sur la figure
6.1.

ftudes pour dZterminer le  corridor (hypothese)

Identification de tous les tracZs possibles

i

Respect de
contraintes
chniques

Respect de
contraintes
urbaines

Rejet du non

triplet

oui

Phase de prZsZlection

Figure 6.1. GraphiquereprZsentantd phase dOZlimination
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Les Ztudes de prZfaisabilitZ permettent de conna’tre le corridor de transport dans lequel doit
sQOinscrire la ligne. Au sein de ce corridor, il est alors possible dOZnumZrer les diffZrentes
combinaisons de rues permettant dOaller @@uimus ~ IQautre de la ligne de transport. Ces
combinaisons forment IOensemble des tracZs que pourrait emprunter la ligne de transport en
commun. Or pour pouvoir accueillir la ligne de transport, le tracZ doit rZpondre ~ certaines
contraintes, quOellesiant techniques ou urbaines. Par rapport ~ IOensemble initial, certains

tracZs ne satisfont pas ~ IOensemble des contraintes et doivent donc tre ZliminZs.

(1) Les contraintes techniques dZpendent essentiellement du mode de transport. Pente, rayon
de coubure ou encoréargeur de chaussZe nZcessaire ~ IOimplantation de la plateforme sont
autant de donnZes directement liZes atZriel roulant, dZtaillZes Ia section 6.2Les
contraintes techniques peuvent souvent stre surmsn&fdes Zlus acceptemgs cozts

financier et politique nZcessaires.

(2) Les contraintes urbaines sont liZes au contexte de |OagglomZration, du point de vue
politique ou du point de vue de la rZpartition des activitZs. Certains lieux peuvent se rZvZler
sensibles aux bruits, aux vétions ou encore aux champs ZlectromagnZtiques produits par le
mode de transport en site propre. Une distance minimale de sZcuritZ entre la ligne et ces lieux
doit donc tre respectZe. CQOest le cas par exemple de certains cabinets mZdicaux ou de
laboratoies dOZtudes en physiqGer le tracZ du tramway sur pneus Ch%eMidlizy-

Viroflay, des prZcautions ont ZtZ prises au niveau de la plateforme de transport pour limiter la

propagation des vibrations dans le cabinet de radiographie situZ juste ~ ¢&4Z.du t

DOautres lieux peuvent Zgalement influer sur le tracZ de la ligne de traispO#st par
exemple pas possible dOimplanter des lignes aZriennes de contact aux abords dOun hZliport
Dans le cas de |Oimplantation dOun tramway, il faut dona utilss@ose sans ligre&rienne

de contact ou modifide tracZou IOimplantatiominsi, pour implanter le tramway T3 ~ Paris,

il nOZtait pas possible dOutiliser la position latZrale au sud de la voirie aux abords de IOhZliport
dOlssyes-Moulineaux [entréen F. Dupouy, 2005].

E 10inverse, certains lieux peuvent tre stratZgiques du point de vue urbain et la volontZ
politique de les desservir peut stre suffisamment affirmZe pour que la ligne de transport passe
au plus pres d'eux. La premiere ligne de TCig#blantZe dans IOagglomZration dessert, dans

la majoritZ des villes, la gare SNCF et les universitZs. La largeur du corridor est telle que
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passer " lintZrieur ne veut pas forcZment dire desservir au plus pres ces p™les stratZgiques.
Les tracZs Ztant trafloignZs de ces lieux stratZgiques sont alors ZliminZs.

Les contraintes urbaines dZpendent principalement de la volontZ politique de desservir ou de
ne pas desservir un lieu. Elles sont propres ~ chaque projet et ~ chaque agglomZration. Si
aucune contrabe urbaine nOest ZnoncZe, le tracZ le plus efficace doit passer au plus pres des
p™les gZnZrateurs de trafic. La qualitZ de desserte de ces p™les est prise en compte dans
phase de prZsZlectiosettion 7.2.8)Nous dZtaillons maintenargd contraintestechniques

dZpendant du mode de trangpo

6.2. Les contraintes techniques

Les valeursnumZriquesconcernant les contraintes techniquésnnZes dans la suite la
section,sont issues dGuide dOamZnagement de vgioer les transports collectjifZdiZ par
le CERTU [CERTU, 2000]. Ce sont des recommandations les valeurs donnZese
constituent pas des normes. Les quatre modes de transport ZtudiZs sont IQautobus, le trolleybus

(guidZ ou non), le amway sur pneus et le tramway.

Dans un premier tempgs tracZs ne respectant paswasus derZfZrences sont ZliminZs. Si
aucune solution nOest identifiZe dans la suite de la mZthodologie, il est possible dOaccepter une
tolZrance autour de ces valeurs sriai situation devient dZgradZia vitesse dOdgjtation

peut stre rZduite localement, le matZriel roulant stre plus puissant pour franchir un obstacle, le
cozt dOinvestissement stre plus ZlevZE Tous ces aspects nZgatifs entrent Zvidemment en

compte lors de la comparaison des variantes retenues dareskade prZsZlection.

De plus, lestriplets "tracZP mode de transpot ateliergaragé sont d'abord Ztablis en
prenant en compte la largueur de la voirie et la rZpartition des b%otiments existants.
NZanmoins, en cas de nZcessitZ, il est possible sdenvides solutions telles que
IOexpropriation, la dissociation dOitinZraires ou encore le passage localement en souterrain afin
de traverserun quartier contraint dOun point de vue urbain. Ces solutions imposent des

dZcisions politiques et ont un cozntaOinvestissement que dOexploitation.
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Les contraintes techniques dZtaillZes sont

, la largeur de la voirie (figure 6.2
, le rayonde courbure (figure B8.) ;
, la pente

, la hauteur libre de tout obstacle, en cas de mode nZcessitant des ligneesZrien

de contact (figure 8.).

Figure 6.2. ReprZsentation de la largeur de la voirie et du rayon de courbure

Figure 6.3 ReprZsentation de la hauteur libre de tout obstacle

6.2.1. La largeur de la voirie

La largeur de la plateforme de transport en comeiZpend du guidage du mode de transport

et de la vitesse, dZfepar le contexte urbain, " laquelle le vZhe&wia circuler Le guidage
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permet de rZduire la largeur de la plateforme puisque cela offre un confort de conduite liZ " la
garantie que les vitlules ne peuvent pas entrer en collision. Plus la vitesse de circulation est
ZlevZe plus la plateforme doit stre large pour un mode de transport non guidZ. Enfin, la
largeur de la plateforme dZpend de la largeur du vZhicule. Le tableaisérhe les mmes
retenues en France pour une circulation urbaine (sous vitesse limitZe ~ 50d&nsHe cas

ddua insertion latZrale ou axiale.

Mode de transport Largeur de la plateforme
Autobus trolleybus 7,0m
Tramway sur pneus 6,0m
Tramway 6,0m

Tableau 61. Largeur des plateformes de transport en position axiale ou latZrale, en milieu urbain

Le transport en commun nOest pas le seul utilisateur de IOespace public. Il faut donc tenir
conpte des autres activitZs qui cohabiteat |Oespace public pour dZteenila largeur de

voirie minimale. Les largeurs minimales pour les autres usagers de |Oespace public sont
dZtaillZes dans Hableau 6.2. En cas de voirie Ztroite, il est possible de nOautoriser que les
piZtons et transports en comn " circuler dans la micomme cela seratique par exemple *
Grenoble, oela voirie a ZtZ rendue aux modes doux ce qui a petmitiser des voiries de

9 metres de largepour insZrer le site propre
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Mode de transport Largeur minimale de la voie

PiZton 1,40 m libre deout obstacle pour les
personnes ~ mobilitZ rZduite

VZlo - bande cyclable1,60 m;
- piste cyclable 1,60 m en sens unique
2,50 m en double sens

Voiture 3,0 m pour permettre le passage des p
lourds, peut descendre jusqud” 2,60 m
forcer les automobilistes ~ ralentir

Stationnement 1,80 m

Tableau 6.2. Largeur minimale des voies utilisZes par les diffZrents usagers de IOespace public

En cas de difficultZs, des expropriations peuventeindsagZepour acquZrir de nouveaux
terrains et agmdir IOespace public. Des dissociations dOitinZraires peuvent Zgalement stre
prZvues, permettant alors de passer dans des voiries Ztroites. Cette solution, qui prZsente une
gene notamment pour le voyageur et IQexploitant, doit donc stre utilisZe aviopac

Enfin, quand le milieu urbain est vraiment trop contraint, il est possibleadsep en

souterrain mais le cotu projet augmente sensitiient

LOinsertion des stations est un des aspects sensibles de IQinsertion de la ligne de transport e
commun dans le cas dOune implantation latZrale ou axiale. En effet, la place consacrZe au
transport en commun devient plus importaateniveau des stations, au dZtriment dOun autre
usager. De plus, comme le transport en commun est privilZgiZ, son itinAtaie#aire aux

abords de la station, entra’nant de fait une dZviation des voies de circulation qui peut
engendrer des problemes de saZude IOamZnagement (figure.)6.Dans le cas dOune
implantation bilatZrale, les stations sont toutes les deux#@Zgux trottoirs, le probleme est

donc moindre.
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Figure 64. Insertion dOune station de tramway et dZviation des voies de circulation gZnZrale

6.2.2. Lerayonde courbure

La longueur du vZhicule et son gabarit lorsquOil tourne (fighi)efdhnt du rapn dOun virage
une donnZe prZpondZrante pour dZterminer si la ligne de transport va pouvoir utiliser un tracZ
pressenti. De plus, dans le cas d'un tramway, le rayon de courbure a une influence sur le bruit

et les crissements qui vont Zmaner de la plateform

Figure 6.5. Gabarit dOun vZhicule lors dOun virage

Le rayon de courbure minimal qui peut stre franchi dZpend du mode de transport et de sa
largeur; les valeurs donnZes dans le tableau 6.3. concernent un matZriel roulant standard
franeais. En casle nonrespect de ce rayon, une diminution de la vitesse appara”t dans tous

les cas etles crissements peuvent appara’tre en cas de mode guidZ.
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Mode de transport Rayon de courbure minimal

Autobus trolleybus 9m
Tramway sur pneus 10m~15m
Tramway 20m

Tableau 6.3. Rayon de courbure minimal pour les diffZrents modes de TCSP

Si le rayon de courbure de la voie disponible est trop faible, il est possible de |Qagrandir en
gagnant des emprises foncieres par une expropriation. Cette solution est uone salitme,
" nOutiliser quden cas dOimpossibilitZ deyemantde tracZ car elle pe avoir un cozt
politique relatiement ZlevZ. Les procZdures sont longues et les mZcontentements de la

population locale qui sOen suivent dZlicats ~ gZrer.

6.2.3. Lapente

La pente franchissable dZpemdsentiellement de la nature des roues du vZhicule
pneumatiques ounZtalliques Pour un tramway, seul mode de transport avec des roues
metalliques, cette pente dZpedd nombre de roues motrices maisis le vZhicule est
motorisZ, plus il est onZreux. Les pentes maximales franchissables sont prZsentZes dans le

tableau 6.4.
Mode de transport Pente maximale franchissable
Autobus trolleybus 10% " 13 %
Tramway sur pneus 10% " 13 %
Tramway en adhZreng 7%" 13,5%
simple

Tableau 6.4. Pente maximale franchissable pour les diffZrents modes de TCSP
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6.2.4. La hauteur libre de tout obstacle

Dans le cas o- les lignes aZriennes de contact sont nZcessaires (pour les tramways et les
trolleybus), une hauteur minimale doit stfibore de tout obstacle. Cela peut crZer des
difficultZs notamment lors dOun passage sous un pont. Pour cela, cette hauteur peut varier de
3,60 mtres” 6 metres, mais des regles strictes fixent ces changements de hauteur comme par

exemple I'angle entre [@an des rails et la ligne a&nine qui ne doit pas dZpasser 4 degrZs

LOalimentation par le sol ou encore les batteries intZgrZes sont des sehvisageables
lorsqu'il n'est pas possible de placer des lignes aZriennes de contact. NZanmoinsiooess solu

sont plus onZreuses et moins fiables.

Figure 6.6 Lignes aZriennes de contact sur la deuxisme ligne de tramway de Montpellier

6.3. Synthese

Les premieres Ztudes de la ligne de transport en commun permettent de choisir le corridor et
de prZsZlectimer le mode de transport. La phase dOZlimination a ensuite pour but de
conserver uniquement lésplets "tracZb mode de transpoRateliergaragé techniqguement
rZalisablesjui rZpondent ~ certaines contraintes urbaines afin de les comparer loghdsda

de prZsZlection.

Les contraintes urbaines servent ~ Zliminer certaiptets qui desserviraient des quartiers °

Zviter ou qui ne desserviraient pas des quartiers au sein desquels la ligne de transport doit
passer. Ces quartiers sont dZfinis deifmeustratZgique par les Zlus, en fonction du contexte

local. Les contraintes urbaines doivent donc faire 1Qobjet dOZtudes au cas par cas, selon les

projets considZrZs.
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La largeur de la voirie, la pente, le rayon de courbure et la hauteur libre dedtadelsont

des contraintes techniques qui dZpendent du mode de transport prZsZlectionnZ pour la ligne.
Autobus, trolleybus, tramway sur pneus et tramway nOont pas la meme largeurs et le
conditions de condté imposent des dimensions gZomZtriques deatefprme sur laquelle

ils circulent. Si ces contraintes ne sont pas respectZes, elles peuvent le plus souvent stre
contournZes lorsque les Zlus accepttoztdinancier et politique nZcessaires

E 10issue de cette phase dOZlimination, sstiilets "tracZb mode de transpof atelier
garagé qui satisfont aux contraintes urbaines et techniques sont retenus afin d'stre comparZs

lors de la phase de prZsZlection.
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Chapitre 7. Lgphase de prZsZlection

LOobjectif de ce chapitre est de prZsentphdse de prZsZlection, deuxisme phase de notre
mZthodologie. Apres avoir prZsentZ les finalitZs de cette phase, nous dZcrivons les diffZrents
criteres de prZsZlection du tracZ de la ligne de transport en site propre. Chaque critere est
prZsentZ de manierelescriptive puis les donnZes nZcessaires ~ sa modZlisation sont
ZnumZrZes. La modZlisation des diffZrents criteres est dZcrite en dZtail en7aririe
IOutilisation deous ces criteres est dZtaillZe afin de permettre ietifgation lors de

|Oappliation dOune mZthodologie dOaide " la dZcision.

7.1. La prZsentation de la phase de prZsZlection

Le but de la phase de prZsZlection est de sZlectionner le plus petit nombre possible de triplets
"tracZD mode de transpo ateliergaragé. Dans la mesurewpossible, un seul triplet est
sZlectionnZ. Cependant, certains triplets peuvent ne pas stre dZpartagZs lors de cette phase. lls
peuvent en effet stre incomparables car trop diffZrents ou indiffZrents car trop peu
discernables. Ils sont alors conservZsrpdre dZpartagZs par la suite, dans la phase de

sZlection.

Cette phase, rZsumZe par la figure 7.1., se situe directement aprss la phase dOZlifimation
a donc, comme donnZes initiales, les tracZs qui respectent les diverses contraintes couplZs "

un mode de transport et ~ ateliergarage

Phase dOZlimination

!

ftude des "points durs" du tracZ

]

oui et insolubles 5
PrZsence de

"points durs”

Rejet du
triplet

non ou (oui et solubles)

Choix du tracZ dZfinitif
et du mode de transport

!

Phase de sZlection

Figure 7.1. Graphique reprZsentant la phase de prZsZlection
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Pour chacun des tracZs, desints durs"peuvent stre identifiZs. lls sont dZfinis par les
spZcialistes du transpoB principaement les ingZnieurs, parfois les amZnageurs ou les
architectes paysagist&en fonction de leurs connaissances heuristiques. lls peuvent ainsi
pressentir que certaines zones sont " traiter de maniere privilZgiZe, ~ cause du contexte urbain
environnant. e franchissement dOun carrefour, la traversZe dOune zone contrainte dOun point
de vue urbain sont des exemples qui ont une influence directe sur le tracZ de la ligne de
transport [ERTU, 2000]. Ces "points durs" nZcessitent une attention particulisreagsage

en souterrain, le passage en viaduc ou encore l'expropriation sont des solutions techniques
pour franchir un "point dur". Ces solutions ont un coZt financier et nZcessitent une dZcision
politique de la part des Zlus. Si certains de ces "points, dym®$ une Ztude approfondie, ne

permettent pas dOinsZrer le systeme de transport, les tracZs les comportant sont ZliminZs.

E titre dOexempleois de la construction de la premiere ligne de tramway de Strasbourg, la
desserte de la gare SNCF Ztait di#iqfigures 7.2. et 7.3.JCommunautZ Urbaine de
Strasbourg, 1995]. Pourtant il Ztait inenvisageable pour les Zlus que la premisre ligne de
tramway ne passe pas " rZelle proximitZ de la gare. lls ont alors prZfZrZ avoir une desserte
optimale de la gare, epassant localement en souterrain, solution onZreuse, plut™t que faire
passer la ligne de transport en surface, ~ 2@@emde la gare, solution qui aurait ZtZ moins

cozteuse.

Figure 7.2. Coupe de la gare de Strasbourg, avec IQinsertion du tramwayuésTisin (source:
CTS)
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Figure 7.3. Photo de la station Gare Centrale (SOUtdgTS)

LOanalys multicritere est menZe apres I'analyse des "points durs". Les criteres utilisZs sont
dZcrits™ la section 7.2. Les rZsultats de cette analyse dogpegmtette d@boutir au choix du

tracZ du mode de transpoet de |IQateligyarage Le tracZ est dZfinitif sur la majoritZ de la
ligne mais, afin de respecter la logique du monde actuel des transports, quelques points
dOindZtermination peuvesubsisterlocalement LOensemble des rZsultats est documentZ et
mZmorisZau cas oe il serait nZcessaire de revenir en arriere dul@itbsence de solution

convenable " la fin de la phase de sZlection.

Cette Ztape sert de base ~ un processus de concertation, processuZ piass la partie Il

Les ZIZments sur lesquels porte la concertation sont reprZsentZs par la figure 7.4.

( Les variantes (section 11.1.1.)

Les criteres (section 11.1.2.)

Phase de Les Zvaluations (section 11.1.3.)
prZsZlectior \

La pondZratiomles criteres (section 11.2.)

Les rZsultats dOELECTRE Il (section 11.3

\ Les recommandatiorisection 11.2.)

Figure 7 4. ReprZsentation des ZIZments sur lesquels porte la concertation

Meme si les criteres peuvent stre discutZs, I0analyse des prejétargport nous a permis
dOidentifier les criteres les plus utilisZs lors du choix du tripletZD mode de transpof

ateliergarag®. Ces criteres sont prZsentZs dans la section 7.2.
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7.2. Les diffZrents criteres

7.2.1. La prZsentation des critsse

Les diffZrents criteres prZsentZsdeissous sont les criteres qui nous ont paru stre les plus
pertinents pour choisir un triplet "traéZmode de transpoD ateliergaragé, au vu des
diffZrentes expZriences de prejde TCSRen France et des entesis que nous avons menZs
(annexs 3 et §. NZanmoins, tous ces critere®interviennent pas forcZment dems les
projes; une personnalisation de la liste des criteres est donc ~ effectuer pour chacun des

projets de transport ZtudiZs (chapitre 11)

Il est ~ noter que ces critres ne sont pas utilisZs pour donner une "formule magique”
permettant de choisidans IGmolu, le meilleur projet mais sont utilisZs poermettre

chaque acteur de formadis son point de vue sur le projet ~ IQaide dOungseepation
commune " IOensemble des acteurs. La liste fournie nOest quOune famille par dZfaut qui doit

«tre discutZe afin de IOadagtemieux au contexte local du projet.

Les critres sont tout dOabord explicitdsis les donnZes de base nZcessairdsuf
modZlisation sont prZsentZes sous forme de tableau. Nous prZsentons successivement

, le cozt du projet de transpaqrt

, les impacts du projet sur la circulation gZnZrale

, la position de Keliergarage

, la desserte des p™les gZnZrateurs de trafic

: la desserte des zones d'urbanisation fyture

, les impacts du projet sur IQenvironnement

, les perturbations liZes aux travaux de construction de la ligne de transport.

Le tableau rZcapituldtiles donnZes se prZsente commg(tsiiteau 7.1.)
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.. . ftat des Responsable des Nature des
Donn#s nZcessaires . . .
donnZes donnZes donnZes
1) 2) 3) 4)
MZthode dOagrZgation (5)
fchelle dOZvaluation (6)

Tableau 7.1 ModZlisation des criteres

(1) Les donnZes nZcessaifesa modZlisation du criteresont cells que doit possZder
IOGhomme dOZtude afin d'Zvaluer les diffZrentes variantes selon le critsre donnZ.

(2) Les donnZes peuvent «tre disponibles (D) ou " recueillir (R). Elles sont dites "disponibles”
quand nOimporte quel acteur peut y avoir acces soit derendirecte, soit en rZalisant une
action qui n'est pas du ressort d'un spZcialiste (analyse de cartes, comptage sur le terrainE).

n~

Elles sont dites " recueillir'" dans les autres cas.

(3) Le responsable des donnZes est la personne la mieux ~ meme fegpdss informations
souhaitZes. Dans le cas dOune donnZe connue, il sOagit de la personne dont la mission consis
" relever cette donnZedans le cas dOune donnZe ~ recueillir, il sOagit de la personne en charge
de I0Zlaboration de cette donnZe. Il faistune distinction entre le ma’tre dOouvrage,
reprZsentZ par ses services de IQurbanisme (MOaU) ou par ses services chargZs des transpor

(MOaT) et le ma’tre dOiuvre en charge des Ztudes de transport (MOe).

(4) Les donnZes peuvent otre certaines (Q) quasicertaines (@). Elles sont dites
"certaines” quand elles ne peuvent otre contestZes. Elles sont ditescétaisies” dans les

autres cas.

(5) La mZthode dOagrZgation est une mZthode qui utilise toutes les donnZes afin dOobtenir unt
Zvaluation slon le critere considZrZ pour chacune des variantes ~ analysehoix de la
mZthode selon le critere considZrZ dZpend de la nature des donnZes dont il faut tenir compte.

Nous privilZgions
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, les sommes pondZrZes lorsque sommer les donnZes a un sens

,  sinon, un arbre dOZvaluation lorsque cela est passible

., sinon, une Zchelle verbale, et dans ce cas, les donnZes ne sont pas agrZgZes.
(6) LOZchelle dOZvaluation est utilisZe afin d'Zvaluer chacune des variantes selon le critere
considZrZ. Elle peutrs:

, Vverbale: les Zvaluations sont des mpts

., purement ordinaleles Zvaluations sont des nombres mais ces nombres ne sgivent

reprZsenter un classement

, Quantitative: les Zvaluations sont des nombres.

Les Zchelles sont dZtaillZes en anffexeec la modZlisation des criteres.

7.2.2. Le cozt du projet de transport

7.2.2.1. La description littZraire

Le critere coZt est Zvidemment un critere essentiel de choix du systihreagit pour les
dZcideurs de concevoir le meilleur projet ~ un cozaanable. Ce critere prend en compte le

cozt total du systeme de transport, tout au long de son cycle decwig dOinvestissement

lors de la construction, cozt dOexploitation et de maintenance lors de la vie en luvre, et cozt
de destruction et de recggle apres la vie du systeme. En termes de coZzt dOinvestissement, il
est © noter que le critere inclut non seulement les cozts de construction du systeme
proprement dit mais Zgalement les coZts des opZrations de rZnovation urbaine liZes au projet
de transpd meme si ces dernieres ne sont pas forcZment financZes par les memes
organismesE titre dOexemple, les cozts dOinvestissement au kilometre dOinfrastructures sont
de IQordre de

, pour un bus en site proprd " 7 M"/km ;
, pour un tramway sur pneud2 ~ 15 M"/km;

, pour un tramway 12 ~ 30 M"/km [RZgion LanguedeRoussillon, 20086].

Les coZts sont calculZs pour une durZe dZpendant du mode de transport et de sa dZprZciation

30 anspour un tramway, 25 ans pour un bus. Il est alors possible de les additionner pour avoir
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le cozt global du projet de transport sur la durZe de vie totale de la ligne en tenant compte du
taux dOactualisation officiellement retenu. Ce taux est passZ ritémrde au lieu de 8%

[Ministere de I@quipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et de la Mer, 2004].

E ce stade, les coZts seront calculZs "~ partir de ratios et dOestimations, correspondant au
niveau de prZcision dont les techniciens dispog®® coZt peut nZanmoins tre rZparti selon

les diffZrents financeurs pour que chacun sache ce quOil va devoir payer. Cette rZpartition,
importante pour les acteurs, impligue de porter une attention particuliere lors de la
pondZration de ce critere afiredie pas le "surpondZrer”, le poids Ztant affectZ au coZt total du

projet et non " chaque sowstal.
7.2.2.2. Leshases de la modZlisation

Le tableau 2. rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considZration pour pouvoir
modZliser le critere, lamZthode d'agrZgation et I'’Zchelle d'Zvaluation de ce critere. Des

prZcisions supplZmentaires sont apportZes dans |O@rinexe

. . . ftat des Responsable des Nature des
DonnZes nZcessaires 5 < 5

donnZes donnZes donnZes

Ratios de cozt dOinvestissement R MOe C

Ratics de cozt de IOexploitation R Exploitant C

Ratios de coZt pour la maintenance R MOaT C

Ratios de coZt pour la destruction R MOe C

MZthode dOagrZgation Somme sur la durZe de la vie du systeme, intZgr
|Qactualisation

fchelle dOZvaluation Quantitative(enM")

C: donnZes certainesMOaT : ma’tre dOouvrage, service transpMOe : ma’tre dOluvre R : donnZes *
recueillir.

Tableau 72. ModZlisation du critere 'le coZt du projet de transport"

7.2.3. Les impacts du projet sur la circulation gZnZrale
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7.2.3.1. La description littZraire

L'implantation d'une ligne de transport au sein dOune agglomZration change la rZpartition des
usagers de IOespace putlicfait del'apparition d'un nouvel utilisateur. Souvent, ce nouvel
utilisateur en remplace un auttedespace nZcessaire ~ ce nouvel occupant est gZnZralement
pris sur IOespace de circulation ou de stationnement dZdiZ " la voiture particulisre. Dans une
optique de diminution de IQusage des vZhicules privZs, la politique de rZpartition de IOespace
public se fait en faveur des modes doux, au dZtriment de la voiture [CERTU, 2001]. Des lors,
particulisrement dans les centreiles o« les rues sont Ztroites, des modifications du plan de
circulation peuvent «tre nZcessaires afin de permettre ~ tous les eghitaukirculer dans de

bonnes conditions. Certaines rues ~ double sens peuvent ainsi devenir ~ sens unique. DOune
maniere gZnZrale, le plan de circulation peut stre repris dans la zone situZe aux abords de la

ligne de transport.

Apres la mise en place di& ligne de transport, certains habitants peuvent parfois plus
difficilement rentrer chez eux, ~ cause des modifications du sens de circulation. E Bordeaux,
le nouveau plan de circulation facilite les circulations sortantes du -aélfgret pZnalise les
circulations entrantes. Les habitants du cewilte ont donc plus de difficultZs ~ teurner

chez eux ~ cause de la mise en place des voies ~ sens unique [entreSizgli€r 2004. Il
convient de prendre en compte cette gene, meme si elle est inZwatabarfois recherchZe car

elle incite les automobilistes ~ utiliser les transports en commun.

Pour prendre en compte cette gene, des prZvisions du nombre de personnes IZsZes par la mise
en place du nouveau schZma de circulation sont rZalisZes. Equamiplin principe de
prZcaution, nous estimons que tous les habitants rZsidant dans une rue dont le sens de
circulation a ZtZ modifiZ sont dZfavorisZs par le nouveau plan de circiN&@@moins, des

Ztudes peuvent stre menZes afin de dZterminer le eoetarct dOhabitants genZs par les

changements de plan de circulation.
7.2.3.2. Les bases de la modZlisation

Le tableau 7.3. rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considZration pour pouvoir
modZliser le critere, ainsi que la mZthode d'agrZgatidizchelle d'Zvaluation de ce critere.

Des prZcisions supplZmentaisont apportZes dans |Oannexe 7.2
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. . : ftat des Responsable des Nature des
DonnZes nZcessaires < < <
donnZes donnZes donnZes
Identification des rues changeant di D MOaT C
sens de circulation
Nombre de personnes habitant di R MOauU QC
ces rues
MZthode dOagrZgation Pas dOagrZgation
fchelle dOZvaluation Quantitative (en nombre de personnes habitant
dans les rues changeant de sens de circulation

C: donnZes certaingd : donnZes disponiblesMOaT : ma’tre dOoyvrage, service transpbt©aU : ma'tre
d@uvrage, service urbanism&®C : donnZes quasiertaines R : donnZes ~ recueillir.

Tableau 7.3. ModZlisation du criter&les impacs du projet sur la circulation gZnZrale

7.2.4. La positiorde |@telier-garage

7.2.4.1. La description littZraire

Le garage est le lieu dans lequel le matZriel roulant est rangZ, lorsquOil nOest pas en
exploitation. Le site de maintenance est le lieu dans lequel les vZhicules sont maintenus et
rZparZs. Dans laypart des rZseaux, ces deux sites sont confondus. Dans la suite,esé lieu
dZnommZ "lOateligarage”et nous considZrons que, dans le projet de transport que nous
analysons, les deux sites sont effectivement confondus. SOils ne |0Ztaient past il faudrai

analyser chacun des deux sitiegsmaniere distincte

La position de HKeliergarageest stratZgiqu€'est un Zquipement technique difficile
insZrer dans un milieu urbain dense car les riverains sont souvent mZcontents de
IOimplantation dOun tel sit@ns leur voisinage. Il convient cependant quQil soit le plus pret
possible de la ligne. E Nice, la position du site de maintenance a donnZ lieu ~ dZbats. La
solution retenue a&onsistZ “IOenterrer MoitiZ dans une falaise afin que son insertion

sOintege au mieux dante paysage urbain [entretien C. Brahi2008§.

La taille de la surface de la parcelle pressentie pour la positionatdiegarage son
potentiel dOagrandissement, son accessibilitZ par les infrastructures routieres sont autant
dOZIZnmes ~ prendre en compte dans I0Zvaluation des diffZrentes positions possibles de
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|Gateliergarage Un autre indicateur pour I0Zvaluation de cette position est la distance qui le
sZpare de la ligneEn effet, au moins deux fois par jour, les vZhicules paeco cette

n~

distance"haut le pietl, c'est ~ dire " vide, pour aller sur la ligne en exploitation et pour
revenir au garage. |l convient donc de minimiser ce parcours cozZteux qui ne rapporte rien.

Plus le site de maintenance est proche de la ligne em@lest I'implantation.

Pour pouvoir modZliser ce critere, ~ partir de ces diffZrents ZIZments et en tenant compte de
leur hZtZrogZnZitZ, nous avons construit un arbre dOZvaluation. Cet arbre permet la prise en
compte de toutes ces donnZes, dans lettzsudOorigine. Un arbre dOZvaluation se construit

en plusieurs niveaux. Chacun d'eux reprZsente une donnZe ~ prendre en compte pour Zvaluer
IOensemble des variantes. Une msteassociZé chaque branche de 10arbe®Zvaluation

dOune variante selon Iét«ce considZrZ est la somme des notes prZsentes sur les diffZrentes

branches reprZsentant les caractZristiques de cette variante.
7.2.4.2. Les bases de la modZlisation

Le tableau 7.4. rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considZration paxr pou
modZliser le critere, ainsi qua mZthode d'agrZgation et I'Zchelle d'Zvaluation de ce critere.

Des prZcisions supplZmentaisont apportZes dans I0annexedans la section 7.3.

. . . ftat des Responsable des | Natue des
DonnZes nZcessaires < < <
donnZes donnZes donnZes
Taille de la surface de la parcelle D MOaU C
Potentiel dDagrandissement de la parg R MOaU QC
Nombre de kilometres de voirie R MOaT QC
construire pour |OaccessibilitZ de
parcelle
Distance de Hieliergarage” la ligne de D MOe C
transpaot
MZthode dOagrZgation Arbre dOZvaluation
fchelle dOZvaluation Purement ordinale

C: donnZes certaine® : donnZes disponiblesMOaT : ma’tre g()ouvrage, service transpp©aU : ma’tre
d@uvrage, service urbanism#Oe : ma’tre dOluvre QC : donnZes quasiertaines R : donnZes " recueillir.

Tableau 7.4. ModZlisation du criterel& position de I&elier-garage'
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7.2.5. La desserte des p™les gZnZrateurs de trafic

7.2.5.1. La description littZraire

Le r™le d'une ligne de transport en sitpre est déhcouragr les utilisateurs potentiels
dZlaisser leur \Wcule personnelCette incitation passe par une cohZrence du dZveloppement

du rZseau de transport en commun, notamment en ce qui concerne la desserte des p™Ies
gZnZrateurs de trafic.ih€ertion du tracZ au sein du corridor ainsi que la position des stations

ont donc une importance particuliere puisquOelles conditionnent la distance que le voyageur
devra parcourir © pied pour prendre les transports en coneh@msuite pour arriver = sa
destination Il est donc important que la ligne passe au plus pres des p™les gZnZrateurs de

trafic, facilitant ainsi I0acces aux p™les majeurs de dZplacement.

Les p™les gZnZrateurs de trafic existants ou en projet sont identifiZs par les techniciens du
transport, au moment de I0Zlaboration des diffZrents corridors. Il est donc possible dOune part
de les localiser sur une caee dOautre part dOindiquer les variables dOZchetles carrZs

de bureaux, nobre dOZleves, de lits dOh™pipmur prZvoir le nombre de voyageurs
potentiels qui Zmanent de ce p™le. La position des stations permet Zgalement de conna’tre la
distance ~ parcourir, pour un piZton, entre un p™Ile et la station de transport la plus proche.
Cette distance peut stre multipliZe par un ot de pZnibilitZ intZgrant la difficultZ du

trajet. La difficultZ de parcours gZnZrZe par des pentes, des escaliers, I'Ztroitesse des trottoirs,

la prZsence de passages souterrainsE peut ainsi stre prise en compte [Amar, 1999].
7.2.5.2. Les bases da modZlisation

Le tableau 7.5. rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considZration pour pouvoir
modZliser le critere, ainsi que la mZthode d'agrZgation et I'’Zchelle d'Zvaluation de ce critere.

Des prZcisions supplZmentaisont apportZes dadannexe 7.4
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. . : ftat des Responsable des Nature des
DonnZes nZcessaires < < <
donnZes donnZes donnZes
Identification des p™les gZnZrateul R MOe C
de trafic
Distance de marche ~ pied ent D MOe C
chaque p™le gZnZrateur de trafic
station la plus proche du pT|
considZrZ
Nombre de voyageurs potentiels isg R MOe QC
de chaque p™le
Coefficient de prioritZ R flu ou autre acteur C
MZthode dOagrZgation Somme pondZrZe
fchelle dOZvaluation Verbale

C: donnZes certained : donnZes disponiblesMOe : matre dOiuvre; QC : donnZes quasiertaines R :
donnZes " recueillir.

Tableau 7.5. ModZlisation du critere "la desserte des p™les gZnZrateurs de trafic"

7.2.6. Ladesserte des zones d'urbanisation future

7.2.6.1. La description littZraire

La durZe de vielOun systeme de transport est au moins 25 ans. LOZvolution de la ville et de
son dZveloppement doivent donc etre pris en compte pour pouvoir crZer un systeme qui
rZponde aux besoins de dZveloppement urbain ~ long terme. Les diffZrents documents
dOurbanisme@ermettent d'identifier les zones ~ foenjeu de dZveloppement urhaima
politique locale de dZveloppement urbain peut donc impliquer la desserte de certaines zones.
La relation entre les documents dOurbanisme et les documents relatifs aux trarsijosrts pu

urbains prend ici tout son sens.

Comme pour les p™lgZnZrateurs de trafic, il epbssible d'une part de conna’tre les
prZvisions de population dans la zohdiffZrents horizonset donc le nombre de voyageurs

potentiels etd'autre partde catuler la distance de marche ~ pied entre la station la plus
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proche et le centre de la zone potentielle de dZveloppement urbain considZrZe. Un coefficient
pourra stre attribuZ " certaines zones, en fonction de leur position stratZgique.

7.2.6.2. Les basede la modZlisation

Le tableau 7.6. rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considZration pour pouvoir
modZliser le critere, ainsi que la mZthode d'agrZgation et I'’Zchelle d'Zvaluation de ce critere.
Des prZcisions supplZmentaires spyortZes danOannexe 7.5

. . . ftat des Responsable des Nature des
DonnZes nZcessaires - - .
donnZes donnZes donnZes

Identification des zones potentielles R MOaU C
pour un renouvellement urbain
Distance de marche ~ pied enl D MOe C
chaque zone de renouvellemg
urbain et la statin la plus proche d
la zone considZrZe
Nombre de voyageurs potentiels iss R MOe QC
de chaque zone
Coefficient de prioritZ R flu ou autre acteur C
MZthode dOagrZgation Somme pondZrZe
fchelle dOZvaluation Verbale

CN:._donnZes certained : donnZes disponiblesMOaU : ma’tre déuvrage, service urbanisméiOe : ma’tre
dOluvre; QC : donnZes quasiertaines R : donnZes " recueillir.

Tableau 7.6. ModZlisation du critere "la desserte des zones d'urbanisation future"

7.2.7. Les impacts du prdjsur IOenvironnement

Les Zlussemontrent de plus en plu®ncernZs pda protection de I'environnement dans les
projets qu'ils menent. Il est donc actuellement incontournable de s'intZresser ~ l'impact sur
I'environnement de tout projet de transportdiZiuPar ailleurs, les bailleurs de fonds
internationaux exigent des analyses dOimpact environnemental dans tous leurs projets [Union
EuropZenne, 2003].
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Pour autant, mesurer les impacts rZels dOun projet de transport sur IOenvironnement nOest ps
une t%ochéacile. Les scientifiques cherchent ~ IOheure actuelle la manisre la plus exacte
possible de prendre en compte les rZductions de pollution, dans une approche globale du
systeme. En effet, un projet de transport en site propre entra’ne une rZductidasdds fi
circulation gZnZrale et cette rZduction peut, si le report modal de la voiture particuliere vers
les transports en commun nOest pas suffisamment important, engendrer une congestion de la
circulation. Le calcul de la diffZrence de pollutidmasphZue avant et apres le projet de
transport est donc complexe, surtout si IOon considere Zgalement que la vZgZtation plantZe a

une action sur la rZduction tepollution [PrudOhomme, KoppBaicarejo, 2005].

Actuellement, une analyse environnementalerestZe obligatoirement dans chaque projet de
transport, au travers de 10Ztude dOimpact sur I'environn@etgmtZtude doit permettre
dOapprZcier les consZquences des rZalisations dOamZnagements et dOouvrages dc
I'importance des dimensions peut portdeiate au milieu naturel et les incidences de ces
rZalisations sur I'environnemerRATP DDAT DFIPE, 2007].

Les aspects environnementaux sont monZtarisZs selon les recommandations du rapport
Boiteux, mais ces recommandations sont critiquZes par leensmiehtifique [Commissariat
GZnZral du Plan, 2001]. La crZation dQindicateurs de mesure pour la prise en compte des
aspects liZs " la pollution donraetuellement lieu ~ des dZbadans le monde scientifique
[ADEME, 2006]. Il nous a donc paru important d&er un critere permettant la prise en
compte de cette dimension environnemenesdsentiel pour tous les acteurs. NZanmoins, sa
modZlisation doit faire IQobjet dOun traitement particulier, selon les projets, pour stre au plus
pres des Zvolutions de Irecherche dans ce domaine. Cette modZlisation dZpasse le cadre de
notre recherche et nZcessite plus dOapprofondissement. Ce critere peut Zgalement permettre de
prendre en compte toute modification de la rZglementation. Il est pogsiblee critere
dintroduire dans la mZthodologie de futures contraintes 1Zgales concernant les seuils de

pollution ~ respecter.

E ce stade des Ztudes comptetenu de nos connaissances limitZes dans les phZnomenes de
pollution, nous estimons quee critere nOest fonctisuedu mode de transpoutilisZ 1l peut

donc, selon les projets, ne pas «discriminant De plus, nous ne cherchons pas ™~ mesurer la
rZduction de la pollution qu'engendre la mise en place du projet de TCSP, mais ~ conna’tre les
variations qui peuvenixester entre les diffZrents triplets sZlectionnZs.
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7.2.8. Les perturbations liZes aux travaux de construction de la ligne de

transport

7.2.8.1. La description littZraire

Ce critere peut ne pas stre discriminant dans certains prejsisc'est le cas, #st ZliminZ de

la liste de la famille de criteres. Cependant, I0Ztude des diffZrents projets de transport que
nous avons rZalisZe montre que la pZriode de travaux est la phase la plus dZlicate ~ vivre pour
les habitants de IOagglomZration. E ce niveal®dtude du projet, il nOest pas possible de
prZvoir la durZe des travaux. NZanmoins, les techniciens peuvent, par la connaissance de leur
agglomZration, et celle des enjeux et des acteurs locaux, dZceler les zones qu'ils estiment

sensiblegt qui imposentonc le plus de cdraintes lors du dZroulement du chantier.

Le nombre de zones sensibles dZterminZes par le technicien constitue une indication qui peut
«tre utile pour choisir un tracZ particulier car la phase de travaux a une influence directe sur la
population, en particulier sur la perception qu'elle a du projet en cours et des changements que

sa rZalisation impose dans la vie quotidienne
7.2.8.2. Les bases de la modZlisation

Le tableau 7.8. rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considfx@tr pouvoir
modZliser le critere, ainsi que la mZthode d'agrZgation et I'’Zchelle d'Zvaluation de ce critere.

Des prZcisions supplZmentaisont apportZes dans |IOannexe 7.6

DonnZes ncessaires ftat dves Responszilble des Natur(? des
donnZes donnZes donrZes
Nombre de zones sensibles R MOaU QC
MZthode dOagrZgation Pas dOagrZgation
fchelle dOZvaluation Quantitative (nombre de zones sensibles)

MOaU : ma’tre déuvrage, service urbanismé&C : donnZes quasiertaines R : donnZes " recueillir.

Tableau 77. ModZlisation du critere "les perturbations liZes aux travaux de construction de la ligne
de transport"
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7.3. LamodZlisationdOun critere

Dans le cadre de notre recherche, le critsrepdaition de I§ieliergarage” a ZtZ modZlisZ,
meme sQil se peut guce critere nOintervienne pas dans certains projets. Cette modZlisation

dZveloppe les donnZes de la section 7.2.4.

Pour pouvoir modZliser ce critere, ~ partir de ces diffZrents ZIZments et de leur hZtZrogZnZitZ,
nous avons construit un arbre dOZvalua@etuici permet de prendre en compte toutes ces
donnZes, en les laissant dans leurs unitZs dQorigine. Un arbre dOZvaluation se construit et
plusieurs niveaux, chacun reprZsentant une donnZe ~ prendre en compte pour I0Zvaluation de
IOensemble des variantéschaque branche de |Oarbre est associZe une note. LOZvaluation
dOune variante selon le critere considZrZ est la somme des notes prZsentes sur les diffZrentes

branches reprZsentant les caractZristiques de cette variante.

Pour construire un ateligrarage, il convient dOavoir une parcelle avec une surfaceQytile
supZrieure " une surface minim&g, dZpendant du mode de transport. La surface minimale
dZpend du mode de transport mais Zgalement du projet de transport considZrZ puisquOelle
dZpend du nombr de vZhicules roulants quQil faudra parquer le soir. Il est nZcessaire
Zgalement de prendre en compte, en cas de projet de tramway, la possibilitZ dOutiliser les
Zquipements pour les bus du meme rZseau. La surface utile dOune parcelle est dZfinie comme
la surface convexe de la parcelle sur laquelle il est donc possible de construire un b%etiment.
Pour une Ztoile, la surface utile est donc son cligufe 75.).

/\ Surface utile

Figure 7.5. ReprZsentatiome la surface utile dOune parieeén forme dOZtoile

En ce qui concerne le critere "[@osition de l&eliergarage”, I0arbre dOZvaluation est b%oti sur
cing niveaux et est reprZsentZ pafigmre 76. Il est” noter que toutes les valeurs sont
donnZes " titre expZrimental et doivenestliscutZes et confirmZes par des experts.
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Figure 7.6. Arbre dOagrZgation pour teitere "la position de I@telier-garage

Le premier niveau de IOarbre dOZvaluation correspond ~ une conitdmie Zliminer les

triplets "tracZD mode deransportb ateliergarage" dont les sites qui y sont associZs ont une
surface utileS, infZrieure "~ surface minimal&,, nZcessaire. Ceci doit Zvidemment prendre

en compte la possibilitZ nouvelle de faire des dZp™ts sur plusieurs Ztages, voireetietes ent

Si la surface utile du site est plus grande que la surface minimale requise, la branche de
|Oarbre porte la note 0. Dans le cas inverse, pour induire une Zlimination du tracZ, la branche

porte la notel.

Le niveau suivant de IQarbre caractZriserface utile de la parcelle. Pour plus de simplicitZ,
la surface utiles, est caractZrisZe en fonction de la surface miniSaeomme suit

, S, est ditepetitesi Snin < S, < Snin + 1,055min;
: S est ditemoyennesi Syin + 1,05Smin < S < Siin + L1 Shin ;

, S, est ditegrandesi Spin + 1,1Smin < S..

Une note est alors attribuZe ~ chaque branche reprZsentant une catZgorie de surfaces de

parcelle: O si la surface egletite 6 si la surface estoyenneet 10 si la surface egtande
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Le troisime niveau de IQarbre dOZvaluation permet de prendre en compte les donnZes en
termes dOZloignement de la ligne au site choisi. La didiaacesite est classZe en cing

catZgories

, la catZgorie + + si 0 mB # 200 m;

, la catZgorie + si 200 mB # 500 m;
, la catZgorieX si 500m < D # 700 m;
, la catZgori®si 700m < D # 1000 m;

, la catZgori@@Dsi 1000m < D.

Les dZnominations sont ainsi faites puisque plus la ligne est proche du site, meilleure est la
variante ZvaluZe. Une note est alors attribuZieague branchel0 pour la catZgorie + +, 8

pour la catZgorie +, 5 pour la catZgotje pour la catZgori®et 0 pour la catZgori2b

La prise en compte des potentialitZs dOagrandisséndentiZp™t se fait par les techniciens

qui menent les Ztudesedransport. Les potentialitZs sont fonction de IOoccupation du sol et du
soussol environnant la parcelle. Les propriZtaires, les activitZs, la prZsence de rZseaux
majeurs enterrZs, la forme initiale de la parcelleE sont autant dOZIZments pris en compte p
Zvaluer la complexitZ dOune opZration dOagrandissement du site. En fonction de cela et de
leurs connaissances du contexte local, les techniciens peuvent classer les diffZrentes parcelles
en cinq catZgories allant de la catZg&®: Cil sera impossile dOagrandir le dZfEMtla

catZgorie + + Cle dZp™t pourra stre agrandi sans difficultZ majeu@es catZgories forment

le quatrieme Ztage de IOarbre dOZvaluation. Les notes associZes ~ chaque branche sont 0 pot
la catZgori®dB, 3 pour la catZgm B, 6 pour la catZgori¥, 8 pour la catZgorie + et 10 pour

la catZgorie + +.

Ce manque de prZcision dans la dZfinition du potentiel dOagrandissement, induit par la
dZfinition meme de ce potentiel, dZpendant essentiellement du contexte urbain lotal, est
souligner puisquOil peut engendrer des dZbats entre techniciens lors de la notation. Il faut
veiller ~ ce que le dZbat soit rZellement engagZ et que tous ne se contentent pas dOune notatior
dans laquelle les parcelles appartiennent toutes " la cat2gorienfin, ce manque de
prZcision peut Zgalement donner lieu ~ des contestations lors de IQutilisation de la
mZthodologie, par IOensemble des acteurs. Il convient alors de discuter avec eux et de voir

quel point les diffZrences de point de vue ont ufieénce sur le choix final.
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Le dernier Ztage de IOarbre reprZsente I0accessibilitZ du site aux poids lounissCelle
mesurZe en longueur de voirie ~ modifier ou "~ crZer pour que IOacces soit possible. Cette
longueurl est classZe en cinq catZgories

, la catZgorie + + si 0 mk# 50 m;

, la catZgorie + si 50 mk# 100 m;

, la catZgorieX si 100m <1 # 300 m;

, la catZgori@si 300m < | # 500 m;

, la catZgori@®Dsi 500m <.

Une note est alors attribuZe ~ chaque brandiepour la catZgorie +, 7 pour la catZgorie +,

5 pour la catZgori¥, 2 pour la catZgori®et 0 pour la catZgoreb

Enfin, pour avoir I0Zvaluation de la variante pour le criterpdition de Ifieliergarage”, il

suffit dOadditionner les notes des cing Ztages deslPanbravoir le score final.

Pour illustrer cette Zvaluation, considZrons un triplet "tBaaZode de transpoi atelier
garage" associZ " une parcelle dont les caractZristiques sont

, la surface utile est supZrieure de plus de 10 % " la surface ménietplise

, la distance entre la parcelle et la ligne de transport est 650 m

, les techniciens ont ZvaluZ que les potentialitZs dOagrandissement sont moyennes

, il est nZcessaire de construire 70 m de voirie pour rendre la parcelle accessible aux

poids laurds.
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E partir de ces indications, il est possible de trouver " quelles catZgories, pour chaque Ztage
de IQarbre, la parcelle appartient et donc dOavoir la note correspondante (les cases sont

soulignZes en gris surfigure 76.) :

, Snin + 1,1Smin < S, donc a fortioriSyin < S, ; la note 0 est attribuZe
, Smin + 1,1Smin < S, donc la parcelle egrrande; la note 10 est attribuZe ;
, D = 650 m donc la parcelle appartient " la catZgKrida note 5 est attribuZe ;

, les techniciens ont classZ la p#ecedans la catZgorieX concernant les

potentialitZs dOagrandissemdatnote 6 est attribuZe

, | =75 m donc la parcelle appartient ~ la catZgorjdatnote 7 est attribuZe.
Le score final pour la variante considZrZe estdonc 0+ 10+ 5+ 6 + 7 28

En utilisant cette reprZsentation, sous forme dOarbre, les solutions ont une Zvaluation comprise
entre-1 et 40. La notel implique une Zlimination de la variante ZtudiZe, la note 0 reprZsente

la moins bonne des solutions acceptables, et la notepéBsente la meilleure des solutions.

Cet intervalle de notes permet une reprZsentation mentale rapide et aisZe du score attribuZe

une variante.

Il est ~ souligner que les notes attribuZes ~ chaque branche ne sont pas neutres et ont un r'™le
dans la repfsentation du probleme. Ainsi, Zvaluer chaque Ztage de |Qarbre par des notes
comprises entre 0 et 10 revient ~ donner la meme importance ~ chacune dOentre elles. Une
rZflexion peut donc stre engagZe, en fonction du contexte local pour donner plus d@émporta

" certains niveaux de IQarbre. NZanmoins, nous conseillons de garder les notes nZgatives pour
signifier une Zlimination du site et du tracZ associZ. Nous conseillons Zgalement de crZer des
Zchelles de notes sur chaque branche telles que IOinternallegisel va sOinscrire le score

soit facilement apprZhendable par IDensemble des acteurs. Une note de 23 /300e<3

mentalement plus aisZe " se reprZsenter quOune note de 23/ 37.
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7.4. LOutilisation des criteres pour aboutir ~ la sZlection d triplet

"tracZ Dmode de transportDatelier-garage'

La famille de criteres proposZe nOest pas obligatoirartibsfetelle qu@lle est dZcriteUne
adaptation est faite pouenir compte du contexte locaDes criteres de la liste suggZrZe
peuvent alcs dispara’tre. Cette adaptation de la liste des criteres peut faiie ga la
concertation elle estdZtaillZe dans le chapitre 11. NZanmajos la famille de criteres
retenue soit tout ou partie de la famille proposZe, ellestieitohZrente. llanvient donc
chaque fois de/Zrifier que les tests dOexhaustivitZ, de cohZsion et dedundance sont
satisfaits ¢ection 5.2.2.].

Pour chaque critere, des valeurs sont donnZes par dZfaut, notamment pour les seuils de
prZfZrence et dOindiffZrenece moment I il estZgalemenhZcessaire de valider ces seuils

par rapport au contexte local. Un poids est affectZ ~ chaque critere, il reprZsente I0importance
relative de celuti vis-"-vis des autres criteres. LOensemble des poids affectZs ~ k& tdesdi

criteres est appelZ jeu de poids. Un jeu de poids dZpend dOun acteur donnZ, puisquOil
reprZsente un point de vue sur IOimportance des criteres et varie donc en fonction des attentes
de chacun. Dans un projet de transport au contexte-auidiurs, fusieurs jeux de poids
pourront stre utilisZs dans la mZthodologie, permettant au dialogue de sQinstaurer ~ partir
dOune reprZsentation commune du probleme. Cette utilisation de la mZthodologie, support de

la concertationest dZtaillZe au chapitre 11.

Apres la dZtermination des criteres " utiliser, les variantes sont ZvaluZes selon chacun dOentre

eux. L'Zvaluation a lieu en fonction des indicateurs prZsentZs et des mZthodes dOagrZgation
proposZes pour chacun des criteres. Elle peut stre faite par uniéng£ui a acces "~ toutes

les donnZes. NZanmoins, pour une acceptation de la mZthodologie, les Zvaluations doivent

otre explicitZes ~ I0ensemble des acteurs et peuvent otre discutZes, notamment lorsquOelles
sont qualitatives. Les dZbats qui peuveppardte lors de la phase(Q¥valuation des

diffZrentes variantes sont dZtaillZs dans le chapitre 11.

Une fois les variantes et les criteres fixZs, le tableau des performances peut stre construit
(section 5.2.5.) Ce tableau des performances, rZsumant |Qeesetebl donnZes, peut
Zgalement servir de support " la concertation entre les diffZrents acteurs, comme dZtaillZ dans

le chapitre 11.
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E partir de ce tableau des performances, il est possible dOappliquer la mZthode ELECTRE III.
Nous obtenons alors un classande toutes les variantes en fonction du jeu de poids choisi.
Comme plusieurs jeux de poids sont utiligfsur rZpondre au contexte muatiteurs,
plusieurs classements sont obtenus. La discussion porte alors sur les diffZrents classements,
leurs pointscommuns, leurs diffZrences, afin de trouver la variante qui satisfait le plus
dOacteurs et qui est donc retenue pour I0Ztape suivante de la mZthodologie. Cette discussiol
est dZtaillZe dans le chapitre 11. Meme si une seule variante est retenue pouejmpliq

phase de sZlection, le classement dans sa totalitZ est archivZ afin de permettre -des allers

retours entre les deux phases.

7.5. Synthese

Au sein dela mZthodologie, la phase de prZsZlection a pour objectif de dZterminer le tracZ
dZfinitif ainsi quele mode de transport associZ ~ ce tracZ. Apres avoir ZtudiZ IOensemble des
"points durs'des diffZrents tracZs et Zlimile3 tracZs dont les "points durs" ne peuvent stre
rZsolus, une analyse multicritere est menZe sur le triplet "BacZde de transpob atelier

garageé afin de dZterminer le mieladaptZau contexte local.

Pour mener cette analyse, plusieurs criteres sont pris en compte. Le cozt global du projet est
calculZ en tenant compte des investissements, de IOexploitation, de la maintedariae et
destruction de IQinfrastructuga fin de vie La ligne de transport a plusieurs impacts sur le
milieu urbain. Ainsi, les impacts de la ligne sur la circulation des vZhicules particuliers et les
impacts environnementaux sont pris en compte dans pk#ise. La pZriode de travaux, la

plus difficile ~ supporter pour les riverains et les utilisateurs de la voirie, fait IOobjet dOune
attention particuliere. La qualitZ de desserte des p™les gZnZrateurs de trafic ainsi que des zones
d'urbanisation futures¢ Zgalement prise en compte. Enfin, la position deli€garage

dZlicat "~ placer dans un milieu urbain dense, est prZsentZe lors de cetteTphaskes

criteres identifiZs pour la phase de prZsZlection sont rZpertoriZs dans le tableau 7.8.
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ftat des donnZes Acteur Acteurs impliquZs

Criteres nZcessaires " la| responsable d{ pour la modZlisatior]
modZlisation critere du critere
. MOaT, M
Le cozt du projet de transport R MOaT Oa . Oe,
Exploitant
Les impacts du projet sur la D/R MOaT MOaT, MOaU
circulation gZnZrale
La position de IQateligarage D/R MOaT MOaT, MOaU, MOe
La desserte des p™les
. . D/R MO MOe, fI
gZnZrateurs de trafic © e flu
L r n
a desserte des zones D/R MOaU MOaU, MOe, flu

dBurbanisation future

Les perturbations liZes aux
travaux de constructiode la R MOaU MOaU
ligne de transport

D : donnZes disponiblesMOaT : ma’tre qC)ouvrage, service transpdOaU : ma’tre dOouvrage, service
urbanisme MOe : ma”tre dOluvre R : donnZes ~ recueillir.

Tableau 7.8 RZcapitulatif des criteres identifiZsqur la phase de prZsZlection

La liste des criteres proposZe est une liste de criteres par dZfaut. Elle reprend les criteres qui
ont ZZ majoritairement retrouvZs dasfsacun des projets ZtudiZs. NZanmoins, il se peut que
par rapport au contexte local, tdes criteres ne soient pas peents La liste de criteres doit

donc stre adaptZeUne fois la famille de criteres dZterminZe, les variantes dZfinies, et les
poids des criteres fixZs, le tableau des performances peut stre construit. Toutes ces Ztapes se
font ~ IOaide de disssions et de dZbats, dZtaillZshapitre 11. Le tableau des performances

sert alors de base " IOapplication de la mZthode ELECTRE lll. Comme diffZrents jeux de
poids sont appliquZs, diffZrents classements sont obtenus. La comeeeatiZroule alors

entre I0ensemble des actelass le but dérouver la variante la mieux adaptZe au contexte

local.

E la fin de cette phase, meme sQil reste localement quétdqaasgatiors, le triplet "trac®
mode de transpotD ateliergaragé et le mode de transport sont dZterminZs. La phase de

sZlection peut alors commencer.
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Chapitre 8. La phase de sZlection

Le but de ce chapitre est de prZsenter la phase de sZlection, troisisme phase de la
mZthodologie. Nus dZtaillons d'abord les objectifsafteindre lors de cette phase (section

8.1.). Les diffZrents criteres intervenant lors du choix de la position de la plateforme et de la
rZpartition des autres usagers de |Oespace public sont ensuite dZtaillZs de maniere littZraire
(section 8.2.). Une desption rapide des donnZes nZcessaires pour la modZlisation de chaque
critere est rZalisZpdes informations plus prZcises se troueenannex®. L'utilisation de ces

criteres pour choisir la rZpartition des usagers de I'espace public est dZtaifide section

8.3.

8.1. La prZsentation de la phase de sZlection

Le but de la phase de sZlection est de dZterminer le plus petit nombre p@ssithémthtiors

de la plateforme de transport en comnaunsein de la voirie et donc de rZpartitions des
usagersie |Oespace publimmpatibles avec le contexte local. Pour chacune des voies du ou
des tracZ(s) retenu(s) dans la phase de prZsZlection, IOespace public est ZtudiZ et rZparti afi
que chaque utilisateur puisse y circuler en toute sZcluiitZplace ded plateforme du
transport en commun est essentielle et nOa de sens quOau regard de la position des autre

usagers de IOespace public.

Dans la mesure du possible, une seule rZpartition des usdgel@espace publiest
sZlectionnZe mais si deux rZpamisosont incomparables, elles sont toutes les deux
prZsentZes aux dZcideurs afin quOils puissent atelisiqui correspond lenieux ~ leurs

attentes.

La phase de sZlection, rZsumZe par la figure $elsitue directement apres la phase de
prZsZlection elle a donc comme donr&Zimitiales le ou le(s) tracZs retenu(@nsi que le

mode de transport et la position de IQatgheage Pour plus de commoditZ dans la suite du
chapitre, nous prendrons comme hypothese quOun seul tracZ a ZtZ retenu [ahasteda
prZsZlection. Ce choix ne fausse pas les rZsultats puisque la dZmarche sOapplique de la meme

manisre si plusieurs tracZs sont retenus.

LOespace public est rZparti en fonction des utilisateurs potgutiglhacune des voies

empruntZes par le rde de transport en commun en site propre. Cyclistes, piZtons, transport
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en commun, voitures, vZhicules de livraison sont pris en compte afin de dZterminer la
rZpartition la plus appropriZe au contexte urbain local. Un profil en long et des coupes
transverales de I'ensemble duatZ peuvent alors stre prodsiiten apportant une attention

particuliere aux points dOarrst et aux stations du transport en commun en site propre.

Phase de prZsZlection

l

ftude de IQimplantation de la plateforme
au sein de la voirie et de la rZpartitio n des
usagers de |Oespace public

L

Construction du site propre de la
ligne de transport

Figure 8.1. Graphique reprZsentant la phase de sZlection

Une analyse multiitere est alors menZe pour comparer les diffZrentes rZpartitions. Les
criteres utilisZs sont dZtaillZs-dessous. Ils constituent un ensemble de criteres quOil nous a
paru pertinent de prendre en compte pour le choix de la rZpadéonsagerd e rZsiltat de
|Oanalyse multicritere doit conduire au choix de la meilleure implantation possible de la
plateforme de la ligne de transport en commun en site propre, tant du point de vue de
IOacceptation du projet par les acteurs que du point de vue tech@ignsemble des rZsultats

est documentZ et mZmorisZ, pour permettre d'Zventualssigeotamment en cas de litige

de changement de situation initiale. Cette documentation et cette mZmorisation peuvent en
outre servir de rZfZrengmur les travaux deshbservatoires sur l'impact du transport en site
propre.

L'analyse concernant les diffZrentes rZpartitions de l'espace public peut stre menZe sur
l'ensemble du tracZ. Elle peut Zgalement n'stre menZe que esyvatiede la ligne, si
linsertion urbaine déa plateforme de transport ne prZsente pas de difficultZs majeures sur
I'ensemble du tracZ.
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Cette Ztape sert de base ~ un processus de concertation, processus prZsentZ dans la partie Il
Les ZIZments sur lesquels porte la concertation sont reprsamtZ figure 8.2.

( Les variantes (section 11.1.1.)

Les criteres (section 11.1.2.)

Phase de Les Zvaluations (section 11.1.3.)
sZlection <

La pondZratiomles critees (section 11.2.)

Les rZsultats dOELECTRE Ill (section 11.3.)

\ Lesrecommandationésection 11.2.)

Figure 8.2. ReprZsentation des ZIZments sur lesquels porte la concertation

Meme si les criteres peuvent stre discutZs, I0analyse des projets de transport nous a permis
dOidentifier les criteres les plus utilisZs lors du choix d&dartition des diffZrents usagers de

IOespace public. Ces criteres sont prZsentZs dans la section 8.2.

8.2. Les diffZrents criteres

8.2.1. La prZsentation des criteres

Les diffZrents critres prZsentZsdeissous sont les criteres qui nous ont pkesi plus
pertinents pour choisir la rZpartition de IQespace public et IQimplantation de la plateforme de
transport en commun en site propre, compte tenu des diffZrentes expZriences dke projet
TCSPen France. NZanmoins, tout comme pour la phase de prdsyléatis ces criteres
nOinterviennent pas forcZment pobaque projet. Certains ne sont pas discriminants et

doivent alors tre ZliminZs pour que la famille de criteres soit cohZrente.

Comme lors de la phase de prZsZlection, ces critres ne sont [s& yidur donner une
"“formule magique" permettant de choisir le meilleur projet dans |Oabsollersaigt pour
permettre ~ chaque acteur de donner son point de vue sur le projet ~ I0aide dOune
reprZsentation commune "~ IOensemble des acteurs. La liste fodest quOune famille par
dZfaut et elle doit stre rediscutZe afin de correspondre au mieux au contextel.docal.
mZthodologie ne doit pas stre pereue comme Ube’te noir® mais comme un outil de
concertation |Oadaptation de la liste de criterespms/e fait partie de la transparence

nZcessaire "~ |Qapplication dOune telle mZthodologie.

- 187-



Les criteres sont tout dOabord expliquZs de manisre littZpaie les donnZes de base
nZcessaires ~ leur modZlisation sont prZsentZes sous forme de tableaprAsentons
successivement

, le cozt du projet de transpaqrt

, la qualitZ des espaces traifZs

, la vitesse commerciale et la rZgularitZ de la ligne de transport en site;propre

, la sZcuritZ de la rZpartition des usagers de IOespace public

, la gestion defivraisons;

, les correspondances avec les autres modes de transport en commun

, les transferts modaux induits par la nouvelle ligne de transport en site propre

, la gene due " la restructuration du stationnement dans I0agglomZration

, la pZriode de travawke construction de la ligne de transport.

Afin de prZsenter les donnZes nZcessaires "~ la modZlisation des criteres, nous utilisons le
meme tableau quOau chapitre 7. LOutilisation du tableau est dZtaillZe dans la section 7.2.1.

8.2.2. Le cozt du projeteltransport

8.2.2.1. La description littZraire

Le critere coZt est, ~ cette phase Zgalement, un critere essentiel de choix du piagele

projet sOaffine et plus les Zvaluations de son coZt sont finbegvaluations Zconomiques

ne se font pas avées memes outils pour les deux phases de la mZthodof@gieme pour le

critere de la phase de prZsZlection, ce critere prend en compte le coZt total du systeme de
transport, tout au long de son cycle de:viezt dOinvestissement, cozt dOexploitatiaie et
maintenance et cozt de destruction et de recyclage. E ce stade, les cozts dOinvestissement
incluent ~ nouveau les cozts de construction du systeme proprement dit et les coZts des
opZrations de rZnovation urbaine liZes au projet de transport memelsimieses ne sont pas

forcZment financZes par les memes organismes.

Les coZts sont calculZs pour une durZe dZpendant du mode de transport et de sa dZprZciation

30 ans pour un tramway, 25 ans pour un éugenant compte du taux dOactualisation fixZ
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maintenant ~ 4% [Ministere de I@quipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et
de la Mer, 2004]

Les coZts sont ~ nouveau calculZs " partir de ratios, mais des ratios plus prZcis que lors de la
phase de prZsZlection. En effet, I0Zchelle detidfifidu projet Ztant plus finées donnZes
deviennent plus prZcises et donc les calculs peuvent stre plus proches de la rZalitZ. Si de trop
grandes diffZrences apparaissent entre les deux phases, il est impZratif de prZvenir les
dZcideurs. Le coZt peut aof nouveau etre rZparti entre les diffZrents financeurs. Ce
dZcoupage, important pour les acteurs, nZcessite, comme lors de la phase de prZsZlection, une
attention particuliere lors de la pondZration de ce critere afin de ne pas le "surpondZrer", le
poidsZtant affectZ au coZt total du projet et non ~ chaque-tstais

8.2.2.2. Les bases de la modZlisation

Le tableau 8.1rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considZration pour pouvoir
modZliser le critere, ainsi que la mZthode d'agrZgatidZattelle d'Zvaluation de ce critere.
Des prZcisions supplZmentaires sont apportZes dans IGhnexe

DonnZes ncessaires f tat dves Responsc'itble des Naturevdes
donnZes donnZes donnZes

Ratios de cozt dOinvestissement R MOe C
Ratios de coZt de |Oexploitati R Exploitant C
Ratios de coZt pour la maintenance R MOaT C
Ratios de coZt pour la destruction R MOe C
MZthode dOagrZgation Somme sur la durZe de vie du systeme
fchelle dOZvaluation Quantitative (en V)

C: donnZes certainesMOaT : ma’tre dOouvrage, service transpMOe : ma’tre dOluvre R : donnZes *
recueillir.

Tableau 8.1 ModZlisation du critere" le coZt du projet de transpott
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8.2.3. La qualitZ des espaces traitZs

8.2.3.1. La descriptionittZraire

De nos jours, les projets franeais de transport en commun en site propre semasritde

base ~ de grands projets de renouvellement urbain. Les Zlus profitent du passage de la ligne de
transport pour rZaliser des opZrations de rZnovatioespeses publics traversZs. Lors de
IOimplantation dOune ligne de tramway, IOespace public est traitZ de fasade " fasade, ce qui est
une caractZristique des projets franqaas rapport ~ dOautres projets de transport europZens.
Des places, des contadlZesE sont rZamZnagZes pour faire de IQarrivZe du transport en
commun une grande opZration de requalification urbaine. Les aspects liZs ~ cette
revalorisation de IOespace urbain traversZ semblent dQailleurs aussi importants que les aspect
liZs au transporifs du choix de la rZalisation dOune ligne de transport en commun en site

propre.

La pelouse sur la plateforme des tramways, des arbres plantZs, des dalles et pavZs posZs son
autant dOZIZments mis en Tuvre pour rendre IOespace urbain plus agrZabge ryasains

(figure 83.). Le nombre dOarbres plantZs, les metres carrZs de verdure crZZs (parcs, bosquets,
plateforme engazonnZeE) ainsi que les metres carrZs dOespace public revalorisZs sont donc
comptabilisZs afin dOZvaluer la qualitZ de I0espacetyaiti

Comme la qualitZ du traitement dZpend essentiellement de IQarchitpodget, la valeur
quantitative de metres carrZs dOespace public valorisZs peut otre assortie dOun coefficient

permettant de prendre en compte la beautZ du traitementjgioalitZ, sa convivialitZE

Figure 8.3. Letramway T3, "~ Paris et sa plateforme engazonnZe
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8.2.3.2. Les bases de la modZlisation

Le tableau 8.2rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considZration pour pouvoir
modZliser le critere, ainsi qua mZthode d'agrZgation et I'’Zchelle d'Zvaluation de ce critere.

Des prZcisions supplZmentaires sont apportZes dans |@Rnexe

. . . ftat des Responsable des Nature des
DonnZes nZcessaires < 5 5
donnZes donnZes donnZes
Nombre dOarbres plantZs et arrach R MOaU C
Ratio de conversion entre un arbre D Expert paysage QC
plantZ et des sires carrZsle verdure
Metres carrZsle verdure crZZs R MOaU C
Mstres carrZsdOespace public cs4 R MOaU C
ou rZnovg
MZthode dOagrZgation Somme des metres carrZs
fchelle dOZvaétion Quantitative (en mMdOespaces urbains valorisZs
|IGamZnagement)

C : donnZes certaine® : donnZes disponiblesMOaU : ma'tre déhivrage, service urbanism@C : donnZes
quastcertaines R : donnZes ~ recueillir

Tableau 8.2 ModZlisation ducritere " la qualitZ des espaces traitZs

8.2.4. La vitesse commercalet la rZgularitZde la ligne de transport en site

propre

8.2.4.1. La description littZraire

La vitesse et la rZgularitZ de la ligne de transport en site opteles ZIZments imports

pour favoriser les TCSP. ElleiZpendent essentiellement des interactions entre le tracZ et les
autres modes de transport et donc des protections du site propre mises en place. Plus les
intersections sont nombreuses, plus la vitesse et la rZgularitZas@bles. Ces intersections
peuvent stre des carrefours mais peuvent Zgalement stre des sorties de domicile, des entrZes
de garageE De meme, des interactions avec les piZtons peuvent avoir lieu lorsque que le site
propre longe le trottojrincitant leconducteur ~ rouler ~ une vitesse infZrieure " la normale

pour anticiper le moindre ZvZnement.
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La position de la plateforme a une influence sutrempsgue va mettre le mode de transport

en site propre pour aller dOun terminus " IQautre. La positiestiaptimale pour la vitesse

de la ligne de transport en commun puisquOelle nOa aucune interaction avec lesnpiZtons
dehors des passages piZtehdes entrZes riveraines. La vitesse commerciale de la ligne de
transport est le quotient de la longuederla ligne par la durZe que met le mode de transport ~
effectuer le parcours, montZes et descentes des voyageurs comprises. Plus la vitesse est
grande, plus le systeme est efficace et donc attractif. Cette vitesse a ainsi une importance
considZrable sumlrentabilitZ du projefPiron, 1996] Sur le projet Mobilien, IOobjectif est
dOatteindre une vitesse commerciale de 20 km/h [DREIF, 2000].

Il existe des modsles de prZvision permettantaleuler la vitesse commercialgu sein de la

RATP, les ingZniew utilisent le logiciel appelZ Marches 2.
8.2.4.2. Les bases de la modZlisation

Le tableau 8.3rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considZration pour pouvoir
modZliser le critere, ainsi que la mZthode d'agrZgation et I'’Zchelle d'Zvaluatiercritere.

Des prZcisions supplZmentaisont apportZes dans IOanneXe 8

. . . ftat des Responsable des | Nature des
DonnZes nZcessaires - < <
donnZes donnZes donnZes
Estimation de la vitesse potentielle du R MOe QC
parcours de la ligne de transport
MZthode dOaggation Pas dOagrZgation
fchelle dOZvaluation Quantitative (en km/h)

MOe : ma’tre dOluvre QC : donnZes quasiertaines R : donnZes " recueillir.

Tableau 83. ModZlisation du critere" la vitesse commercialet la rZgularitZde la ligne de transport
en site propré

8.2.5. La sZcuritZ de la rZpartition des usagers de IOespace public

8.2.5.1. La descriptionittZraire

LorsquOun nouvel usager astenZ ~ partagd®espace publavec les autres utilisateyis
est important de vZrifier que chacun va pmugontinuer ~ Zvoluer en toute sZcuritZ malgrZ la
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modification de son espace rZservZ. La sZcuritZ de I0amZnagement est primordiale pour un
bon fonctionnement de la ligne de transport. Les zones provoquant le plus dOaccidents sont les
zones dOintersect®entre les diffZrents flux de circulation. Les carrefours, dont ceux avec

les pistes cyclables, et les traversZes piZtonnes sont donc des points particulierement
sensibles. Quand la plateforme change dOimplantation au cours du tracZ, une intersection est
crZZe entre le site prapet la circulation gZnZral€e dernier type dQintersection est souvent
gZnZrateur dOaccidemu moins lors de la mise en circulation de la ligne de transport car les
diffZrents usagers ne sont pas obligatoirement habituZie fé@ie ~ ce type de croisements.

Lors de la mise en place d'une ligne de TCSP, l'information aux usagers de I'espace public est

donc particulisrement importante.

La sZcuritZ de I0amZnagement dZpend en grande partie de la configuration initiale des
diffZrentes voies de circulation, du trafic sur chaque voie de circulation, de IOencombrement
de IQespace public et de la signalisation mise en place aux alentours du site propre. Le nombre
dOintersections nOest donccpaglZavec le nombre dOaccidents ok&eri Oaspect sZcuritZ

de I0amZnagement est laissZ " IQapprZciation de I10ingZnieur transport. NZanmoins, pour I0aid
dans son Zvaluation, une Zchelle de comparaison est proposZe afin d'illustrer chacun des

Zchelons de 1OZchelle d®Zvaluation du critere.
8.2.5.2. Les bases dealmodZlisation

Le tableau 8.4rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considZration pour pouvoir
modZliser le critere, ainsi que la mZthode d'agrZgation et I'’Zchelle d'Zvaluation de ce critere.

Des prZcisions supplZmentaisest apportZes dans IOannexe 8.4
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. . . ftat des Responsable des Nature des
DonnZes nZcessaires < 5 <
donnZes donnZes donnZes
Nombre de changements R MOe C
dOimplantation de la plateforme de
transport
Nombre dOintersections entre les | R MOe C
"transports en commmi et les flux
"voitures particulieres” (dont sorties
de propriZtZs privZes)
Nombre dOintersections entre les | R MOe C
TC et les bandes cyclables
Nombre de passages piZtons R MOe C
MZthode dOagrZgation Pas dOagrZgation
fchelle dOZvaluation Verbale

C : donnZes certainedOe : ma”tre dOiuvre R : donnZes " recueillir

Tableau 84. ModZlisation du critere” la sZcuritZ de la rZpartition des usagers de IOespace public

8.2.6. La gestion des livraisons

8.2.6.1. La description littZraire

Le probleme de la gestion des livraisons donnent lieu ~ des recherches afin de limiter
IOencombrement de la voirie par ces vZhicules pourtant indispensables " la vie Zconomique
[Dablanc, 1998]. La Ville de Paris a lancZ I& janvier 2007 le nouveau reglement

marchandises [Mairie de Paris, 2007] reglementant les livraisons sur le territoire parisien.

Plusieurs facteurs sont ~ prendre en considZration pour rZpartir le mieux possible les places de
livraison au sein de la voirie [Archidona, 2007]. Le nombre deqd de livraison dZpend du
nombre de magasins. Ltaille et le nombre de places de stationnemddpendnt
essentiellement du type de magasin. Une boulangerie a besoin de moins dOespace quOur
concessionnaire dOautomobitesir effectuer son rZapprovisi@ment La rZpartition des

places de livraison dans une rue dZpend Zgalement du type de colis " livrer. Leur taille et leur
encombrement sont pris en compte afin de gZrer au mieux la rZpartition des diffZrentes places.
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LOagencement des places de livraigemcrZneaux horaires autorisZs pour les livraisons et
donc |Oaspect pratique de I0amZnagement dZpendent surtout du ressenti des commersants qt
doivent gZrer des livraisons quotidiennes. C'est pourquoi ils ont la possibilitZ de se prononcer

sur la qualiZ de la gestion des livraisons pour chacune des variantes.

Une idZe de la pertinence de I0amZnagement peut toutefois tre donnZe en sommant, pour
IOensemble des commerces, les produits de la distance parcourue par le livreur et dOun
coefficient de pZnibilZ attribuZ en fonction de IOencombrement des colis et des difficultZs
pouvant se trouver sur le parcours de livraison. Ce calcul nOa de sens que si le nombre de
places de livraison est suffisant pour respecter la rZglementation. Il nOest donc dditr&Z qud”
indicatif.

8.2.6.2. Les bases de la modZlisation

Le tableau &. rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considZration pour pouvoir
modZliser le critere, ainsi que la mZthode d'agrZgation et I'Zchelle d'Zvaluation de ce critere.
Des prZcisins supplZmentaisesont apportZes dans |IOannexe 8.5

. . . ftat des Responsable des Nature des
DonnZes nZcessaires . < .
donnZes donnZes donnZes
Distance parcourue par un livreur D MOaU C
entre un commerce et la place de
livraison la plus proche
Coefficient de pZhilitZ de la R Commereants C
livraison et de crZneaux horair
autorisZs
MZthode dOagrZgation Somme pondZrZe
fchelle dOZvaluation Verbale

C : donnZes certained : donnZes disponiblesMOaU : ma’tre déluvrage, service urbanism® : donnZes *
recuellir.

Tableau 85. ModZlisation du critere" la gestion des livraisoris
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8.2.7. Les correspondances avec les autres modes de transport en commun

8.2.7.1. La description littZraire

La ligne de transport en site propre, meme si elle est la premiere ligmeiistante du rZseau
de surface, fait partie dOun rZseau global de transport en commun. Pour le bon fonctionnement
de IOensemble des transports en commun, il convient dOarticuler cette nouvelle ligne avec les

lignes existantes.

LOarticulation globale dusgau et son efficacitZ passent notamment par la maniere dont les
correspondances entre les diffZrents modes et les diffZrentes lignes sont coneues. En effet, les
correspondances sont les moments que les voyagenZciente moins lorsquQils effectuent

un trajet en transport en commun en site propre. Plus les correspondances sont facilitZes et

plus les voyageurs sont prets ~ les effectuer.

La distance " pied entre la station de la ligne de transport ~ IOZtude et la station de la ligne
existante est mesfie. Pour des raisons pratiques, seules les stations de transport en commun
les plus importantes sont prises en compte. Elles sont repZrZeswsitre dOluvre chargZ

des Ztudes de transport et par les Zlus lorsqu'ils veldener la prioritZ ~ certaing™les de
transport. Le nombre de voyageurs potentiels rZalisant la correspondance est ensuite ZvaluZe,
gr¥%ece aux modeles de prZvision de trafic. Enfin, des coefficients peuvent stre affectZs pour
reprZsenter la pZnibilitZ du trajet (escaliers, pente$&s difficultZs qui en rZsultent pour les

voyageurs sont ainsi prises en compte.
8.2.7.2. Les bases de la modZlisation

Le tableau 8.6rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considZration pour pouvoir
modZliser le critere, ainsi que la mZthodegtZayation et I'’Zchelle d'Zvaluation de ce critere.

Des prZcisions supplZmentaires sont apportZes dans |Gafinexe
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- - ) tat des Responsable des Nature des
DonnZes nZcessaires f X

donnZes donnZes donnZes
Identification destsitions de transpo R MOaT et/ou Zlus C
en commun imprtantes
Nombre de voyageurs potentig R MOe QC

effectuant une correspondance ~ U
station donnZe

Distance entre la station de la ligné D MOe C
|OZtude et la station existante

Coefficient de pZnibilitZ de | R MOaT QC
correspondance

MZthode dOagrZgation Somme pondZrZe

fchelle dOZvaluation Verbale

CJ__donnZes certained : donnZes disponiblesMOaT : ma’tre dOouvrage, service transpbtOe : ma’tre
dOluvre; QC : donnZes quasiertaines R : donnZes "~ recueillir.

Tableau 86. ModZlisation du critere "les correspondances avec les autres modes de transport en
commurt

8.2.8. Les transferts modaux induits par la nouvelle ligne de transport en site

propre

8.2.8.1. La description littZraire

La crZation dOune ligne de transport@nmun en site propre et le dZveloppement du rZseau

de transport en commun sQOinscrit dans une politique gZnZrale de lutte contre la pollution
urbaine, notamment celle liZe ~ IQutilisation des vZhicules particuliers. Cette nouvelle ligne de
transport doitdonc inciter des conducteurs de voitures ~ abandonner leur vZhicule au profit
des transports collectifs. Les reports modaux dZpenderit gperformance du nouveau
systeme en matiere de gain de temps et de rZgularitZ. DOautres facteurs, regroupZs sous les
termes'effets dOimatjesont ~ prendre en considZration. Ainsi, ~ vitesse Zgale, un tramway a

un report modal supZrieur ~ un bus en site propre.

Des logiciels de prZvision de trafic permettent dOZvaluer ces transferts modaux, qu'ils soient

en faveur des ansports en commun @n faveurdes autres modes dogomme les deux
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roues par exemplé& la RATP, les ingZnieurs utilisent le modele GLOBAtour rZaliser les
prZvisions de trafic et de reports modawau STIF, le modele ANTONIN " la DREIF, le

modele MODUS [Gayda, 2002] Chaque institution dZveloppe son propre modele, meme si
certains sont basZs sur des modules commerciaux. Cela leur permet de prendre en compte les
spZcificitZs de la population concernZe, par exetaptiistance moyenne de marche dOun
habitant.

8.2.8.2. Les bases de la modZlisation

Le tableau 8.7rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considZration pour pouvoir
modZliser le critere, ainsi que la mZthode d'agrZgation et I'’Zchelle d'Zvaluation de ce critere.
Des prZcisions supptintaires sont apportZes dibannexe 8.7

. . . ftat des Responsable des Nature des
DonnZes nZcessaires - < -
donnZes donnZes donnZes
Nombre de veh.km supprimZ, don R MOe QC
en zone congestionnZe
MZthode dOagrZgation Pas dOagrZgation
f chelle dOZvaluation Quartitative (enveh.km)

MOe : ma’tre dOluvre QC : donnZes quasiertaines R : donnZes " recueillir.

Tableau 8.7 ModZlisation ducritere " les transferts modaux induits par la nouvelle ligne de
transport en site propre

8.2.9. La gene due " la restructurion du stationnement dans |IOagglomZration

8.2.9.1. La description littZraire

La politique de stationnement a un fort impact sur IQutilisation de la voiture, notamment en
centreville. Un utilisateur de vZhicule particulier perdant trop de temps pouretraue

place de stationnement abandonnera plus facilement son vZhicule pour se rendre -au centre
ville en utilisant les transports en commuRour une meilleure frZquentation de la ligne ~
IOZtude, il est donc intZressant de limiter les places de statomremcentreille. Cette

limitation va, de plus, dans le sens dOun gain de IQespace public ~ consacrer aux modes doux,
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ce qui est non nZgligeable dans les centittss o, la plupart du temps, les voies sont
Ztroites et donc les sites propres diffisilémplanter.

NZanmoins, cette rZduction du nombre de places de stationnement, meme si elle est
compensZe par la crZation de gatie stationnemefiten pZriphZrie, notamment aalsords

des terminus de la ligngeut reprZsenter une gene pour les riverainkes personnes ayant
IOhabitude de faire leurs courses en ceiitee Il faut donc trouver un compromis entre la

gene causZe et IQincitation " laisser son vZhicule hors du-ciletre

La gene causZe par la suppression de places de stationnenet¢msnt subjective, dZpend
tellement du contexte local, quOelle sera ZvaluZe par un dialogue avec tous le€acteurs.
effet, selon les lieux dans lesquels les places de stationnement sont retirZes ou crZZes, selon le
taux de motorisation des mZnages I@mgglomZration, le ressenti peut varier dOune
agglomZration "~ |Oautre, dOun acteur ~ I0aN#anmms, le nombre de places de
stationnement crZZes et supprimZes en centre ville et dans le reste de I0agglomZration le long
du tracZ egrZsentZ pour aidéla discussion (chapitre 11).

8.2.9.2. Les bases de la modZlisation

Le tableau 8.8rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en considZration pour pouvoir
modZliser le critere, ainsi que la mZthode d'agrZgation et I'’Zchelle d'Zvaluation deee crite
Des prZcisions supplZmentaires sont apportZes dans |GGa8nexe

%1 Ces parcs de stationnement sont appelZs parcs relais ou parkings P + R.
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. . : ftat des Responsable des Nature des
DonnZes nZcessaires - - .
donnZes donnZes donnZes
DiffZrentiel de places d R MOaU C
stationnement en centre ville
DiffZrentiel de places d R MOaU C
statimnement dans le reste |
IGagglomZration le long du tracZ
MZthode dOagrZgation Pas dOagrZgation
f chelle dOZvaluation Verbale

C : donnZes certaines1OaU : ma’tre délvrage, service urbanism® : donnZes " recueillir.

Tableau 8.8 ModZlisatdn du critere " la gene due " la restructuration du stationnement dans
IOagglomZratioh

8.2.10. La pZriode des travaux de construction de la ligne de transport

8.2.10.1. La description littZraire

Les travaux de construction de la plateforme sont une Afmate pour les riverains. La
circulation est dZviZe, voiiaterrompue dans certaines rues es guisances apparaissent

(bruit, poussiereE). Comme pour la phase de prZsZlection, il convient donc de prendre en
compte la gene que les travaux vont occasir. Dans la phase prZcZdente, les zones de
|IOagglomZration sensibles aux travaux ont ZtZ dZterminZes. Le nombre de jours de travaux

dans ces zones est donc une donnZe importante.

Le nombre total de jours de travaux peut Zgalement stre un ZIZment de dghoi
IOimplantation. En effet, la position de la plateforme peut avoir une influence sur les travaux,
notamment lorsquOil faut dZvier certains rZseaux souterrains. Le nombre de nuits pendant
lesquelles des travaux doivent avoir lieu asssiun facteur di&érminant puisque les travaux
nocturnes sont ceux qui dZrangent le plus les riverains et qui occasionnent le plus de plaintes
(figure 8.4.)
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Figure 8.4 La construction de nuit duramway T3 ~ Paris(source: Ville de Paris)

Les durZes de travaux somtsaite sommZes, des coefficients Ztant utilisZs pour prendre en

compte la plus grande gene causZe par les travaux nocturnes ou en zones sensibles.
8.2.10.2. Les bases de la modZlisation

Le tableau 8.9rZsume les diffZrents indicateurs ~ prendre en d@naiion pour pouvoir
modZliser le critere, ainsi que la mZthode d'agrZgation et I'’Zchelle d'Zvaluation de ce critere.

Des prZcisions supplZmentaires sont apportZes dans |Gafinexe

. . . ftat des Responsable des Nature des
DonnZes nZcessaires . - .
donnZes donnZes donnZes

Nombre de jours de travaux R MOe QC
Nombre de jours de travaux en zof R MOe QC
sensibles
Nombres de nuits de travaux R MOe QC
Coefficient de gene R MOaT QC
MZthode dOagrZgation Somme
f chelle dOZvaluation Purement ordinal

MOaT : ma’tre déuvrage, service transportMOe : ma’tre dOiuvre QC: donnZes quasertaines R :
donnZes " recueillir.

Tableau 8.9 ModZlisation du critere "la pZriode des travaux de constructide la ligne de
transport'
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8.3. LOutilisation des criteres pour aboutir ~ la sZlection de la

rZpartition des diffZrents usagers de IOespace public

Pour sZlectionner la rZpartition des diffZrents usagers de IOespace public et la position de la
plateforme de transport en commua famille de critsres proposZe peut stre adapide
contexte local et nOest pas obligatoirement utilisZe exactement comme prZsentZe. Des criteres
de la liste suggZrZe peuvent alors dispara’tre. Cette adaptation de la liste des criteres, comme
|Oadaptation des criteres de la phase de prZsZlectionaipeyaitie de la concertatiorlle

est dZtaillZe darle chapitre 11. NZanmoins, la famille de criteres retenue, quQelle soit toute

ou partie de la famille proposZe, doit stre cohZrente. Il convient donc ~ chaque fois de vZrifier

que les tests dOexhatitZ, de cohZsion et de noedondace sont satisfaitséction 5.2.2.1).

Pour chaque critere, des valeurs sont donnZes par dZfaut, notamment pour les seuils de
prZfZrence et dOindiffZrence. Bec&tapeil est ZgalemenhZcessaire de savoir si cesilseu
conviennent awontexte local ou sOil faut les adapter. Un poids reprZsentant un point de vue
est affectZ chaque critere. E nouveau, ~ cette Ztape, le choix des poids peut donner lieu "
dZbat, la discussion pouvant sQinstaurer autour de |IQimpetativeede chacun des criteres.

Cette utilisation de la mZthodologie, support de la concertation est dZtaillZe au chapitre 11.

Les variantes sont ensuite ZvaluZes selon chacun des criteres .réantenction des
indicateurs prZsentZs-dissus et des Zthodes dOagrZgation proposZes, |OZvaluation peut
avoir lieu. Elle peut tre faite par un ingZnieur ou un chef de projet qui a acces "~ toutes les
donnZes. NZanmoins, pour une acceptation de la mZthodologie, les Zvaluations doivent,
comme pour la phase deZsZlection, stre explicitZes ~ IOensemble des acteurs. Elles peuvent
otre discutZes, notamment lorsquQelles sont qualitativesiZbags qui peuvent appara’tre

lors de la phase dOZvaluation des diffZrentes variantes sont dZtaillZs dans le chapitre 11.

Un deuxieme tableau des performances peut stre construit apres avoir fixZ lateseales
criteres d'Zvaluation. Ce tableau des performances, rZsumant IOensemble des donnZes, peu
Zgalement servir de support ~ la concertation entre les diffZrentssactemme dZtaillZ dans

le chapitre 11Un exemple de tableau des performances est prZsentZ au chapitre 12.

E partir de ce tableau des performances, il est possible dOappliquer la mZthode ELECTRE IIl.
Nous obtenons alors un classement de toutes les tearian fonction du jeu de poids choisi.

Comme plusieurs jeux de poids sont utilisZs pour rZpondre au contexteactaults,
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plusieurs classements sont obtenus. La discussion porte alors sur les diffZrents classements,
leurs points communs, leurs diffZresc afin de dZterminer la variante qui satisfait le plus
dOacteurs. Cette variargermet dOaboutir ~ des recommandations pour le choix de la
rZpartition des diffZrents usagers I@espace public et donc pour le choix du projet de
transport. Ces recommaritms nOont rien dOobligatoire, elles nOont pas valeur de rZfZrence.
NZanmoins, les dZcideurs ont tout intZret ~ les subtr€ trouver les arguments ~ avancer

sOils dZcident de ne pas les suivreltes sont ZlaborZes en collaboration avec les dit§ren

acteurs locaux

8.4. Synthese

La phase de sZlection de la mZthodologie a pour objectif de dZterminer la rZpartition des
diffZrents usagers de IQespace public et notamment la position de la plateforme au sein de la
voirie. E partir du ou des tracZs issiesla phase de prZsZlection, une analyse multicritere est

menZe pour dZterminer la rZpartition des usagers la plus appropriZe au contexte local.

Cette analyse multicritere estise en fuvre en tenant compte du coZt du projet, de la vitesse
commerciale etle la sZcuritZ de IOamZnagement pour tousdgsrs de I'espace publia

qualitZ des espaces urbains traitZs est un critere important puisque le projet de transport sert
de vecteur de projet de renouvellement urbain. Le stationnement est Zgalempeimt @iy

dans lechoix de IQimplantation, que ce soit par la gene occasionnZe, par sa restructuration ou
par sonfutur impact sur le report modal. La gestion des livraisons et la pZriode des travaux
sont degZIZments clZdela vie de I0agglomZration. Enfes correspondances entre la ligne
IOZtude et les autres modes de transport en commun doivent stre examinZes avec attention
pour obtenir un rZseau global efficateus les criteres identifiZs pour la phase de sZlection

sont rZpertoriZs dans le tadle8.11.
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ftat des donnZes Acteur Acteurs impliquZs
Criteres nZcessaires " la| responsable d{ pour la modZlisatior]
modZlisation critere du critere
. . MOaT, MOe,
Le cozt du projet de transport R MOaT .
Exploitant
3 e MOaU, Expert
La qualitZ des espaces traitZ D/R MOaU P
paysage
La vitesse commerciale et la
rZgularitZ de la ligne de R MOe MOe
transport
La sZcuritZ de la rZpartition
a sZcuritZ de arzpa titio D MOe MOe
des usagers de |Oespace pul
. o MOaU,
La gestion des livraisons D/R MOauU
Commereants
Les correspondances avec le
autres modes de transport en D/R MOaT MOaT, MOe
commun
Les transferts modaux induits
. R MOe MOe
par la nouvelle ligne de TCSH
La gene due ~ la
restructuration du D MOaU MOaU
stationnement
La pZriode de travaux de
construction de la ligne de R MOe MOe, MOaT

transport

D : donnZes disponiblesMOaT : ma’tre dDouvrage, service transpttOaU : ma’tre dOouvrage, service

urbanisme MOe : ma”tre dOiuvre R : donnZes " recueillir.

Tableau 8.10RZcapitulatif des criteres identifiZs pour la phase de sZlection

Tout comme pour la phase de prZsZlection, cette analyse sert de base " la concertation avec la

population locale. La liste des criteres proposZe et les poids qui leur sont attribuZs doivent

donc etre adaptZs au contexte local. Une fois le tableau desrmarices construit et la

mZthode ELECTRE IIl appliquZe, la discussion et les dZbats peuvent avoir lieu, comme
prZsent2n chapitre 11Plusieurs classements peuvent «tre obtenus si plusieurs jeux de poids,
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reprZsentant diffZrents points de vue, sont Hslisla concertation a alors lieu entre
IOensemble des acteurs pour trouver la rZpartition des diffZrents usagers de IOespace public qu

convient le mieux ~ IOensemble des acteurs, compte tenu du contexte local.

Une fois |Oapplication de la mZthodologieenZe des prZconisations sont rZdigZes ~
|Qattention des dZcideurs. Ces prZconisations nOont rien dOobligattése Zhesnt tout
intZret ~ les suivre car elles reflstent le resdates diffZrents acteurs locaux
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Synthese

Pour rZpondre " la problZtigue de l'nsertion d'une ligne de transport public urbain en site
propre dans une agglomZration, nous avons dZveloppZ une mZthodologie d'aide multicritere

la dZcisiorpermettant de susciter le dZbat entre tous les acteurs intervenant dans le projet.

L'analyse historique des projets de transport en commun en site propre a mis en avant le fait
que deux projets ne se dZroulent jamais de la meme maniere, bien que des points communs
entre les diffZrents projets existent. Ces points corsnmamcerent en paticulier les
processus de dZcision. Entrecherche bibliographique et entretiens avec les acteurs, les
projets de tramways et de bus en site propre ont ZtZ analysZs, notamment au niveau de leur

dZroulement et des processus de dZcision.

Lors du dZroulemérd'un projet de transport en commun, la prise de dZcision n'est jamais
effectuZe au regard d'un unique critere. Les facteurs influeneant la dZcision sont multiples.
Pour reprZsenter le processus de dZcision tel qu'il se dZroule actuellement, noussproposon
donc dOutiliser les mZthodes multicriteres d'aide ~ la dZcision et plus particulierement la
mZthode ELECTRE Ill. Cette mZthode peut s'adapter facilement au contexte local et peut
servir aisZment de support " la discussion et aux dZbats, notammentuyxPpaedZrations

des criteres qu'elle permet de rZaliser.

Apres avoir rZalisZ une premiere mZthodologie ~ partir des recherches bibliographiques, nous
l'avons confrontZe ~ la rZalitZ des Ztudes par des entretiens aupres d'experts du domaine des
transportublics urbains. Une nouvelle version de la mZthodologie, en trois phases, a ensuite
ZtZ rZalisZe.

La premisre phase est une phase d'Zlimination durant laqueligpless "tracZb mode de
transportD ateliergaragé, prZdZterminZs gr%.ce aux ZtudesAaigabilitZ prZalablement
menZes, sont analysZs au regard de contraintes.-Gefleavent tre liZes ~ des aspects
techniques, dZpendant principalement du mode de transport mis en fuvre. Rayon de
courbure, pente, hauteur libre de tout obstacleE sotdrdud'ZIZments pouvant entra’ner une
Zlimination de tracZs. D'autres contraintes sont dues au contexte urbain dans lequel la ligne de
transport s'inscrit certains lieux doivent obligatoirement stre desservis par la ligne de
transport alors que d'autrdsivent au contraire otre ZvitZs. E la fin de cette phase, seuls les

triplets rZalisables sont conservZs pour stre utilisZs lors de la deuxisme phase.
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La deuxisme phase de la mZthodologie est la phase de prZsZlection. Elle permet de choisir,
parmi les tiplets restants, le plus petit nombre possible de triplets "BatZde de transport
Dateliergarage" rZpondant aux attentes des diffZrents acteurs. Dans une vision idZale, seul un
triplet est choisi. Ce choix se fait gr¥%o.ce ~ une analyse multicrit<oe, Isslcriteres qui ont ZtZ
dZterminZs par l'analyse des projets passZs. Cette liste de criteres peut stre adaptZe au contexte

local, en s'assurant toutefois que la nouvelle famille de criteres reste cohZrente.

E partir de ces triplets, une nouvelle arsglymulticritere est menZe lors de la phase de
sZlection. Cette analyse permet de dZterminer le plus petit nombre possible de rZpartition des
usagers de l'espace public dont I'implantation de la plateforme de transport en commun au
sein de la voirie. Les itfres pris en compte ne sont pas identiques ~ ceux de la phase de
prZsZlection mais peuvent Zgalement stre modifiZs et adaptZs au contexte local. Des
recommandations " l'attention des dZcideurs peuvent alors stre rZdigZes afin de les aider °

choisir un pojet conforme aux souhaits des acteurs locaux.
L'application de la mZthodologie nZcessite de rZpondre aux questions suivantes
, Comment articuler la mZthodologie avec les Ztudes telles quQelles se dZroulent

actuellement, dont les Ztudes imposZes paglaméntatior?

, Qui participe ~ sa mise en luvre et quel r™le chaque acteurtjiblers de son
application?

,  Comment organiser |Oapplication de cette mZthoddlogie

., Quelle est la valeur ajoutZe par IQapplication de cette mZthodologie pour le [a®jet et

acteurs?

, Comment rendre possibles les dZbats, lors de lapplication de la mZthode
ELECTREI ?

Nous rZpondons " toutes ces questions dans la partie IlI.
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Troisieme partie

La mZthodologie, support de la concertation

- 209-



- 210-



Introduction

La mZthodolog proposZe permet d'aider les dZcideurs ~ comparer plusiplets ttracZp

modede transporD ateliergarage; puis ~ choisir celui qui satisfait le mieux leurs attentes.

Pour plus de clartZ, dans la suite de cette these, nous ne parlons plus dpachmijes

triplets mais uniquement de choix de tracZ. Il convient de ne pas oublier pour chaque variante
de tracZ, le mode de transport et |QatgdisErge qui y sont associZs. Ensuite, la mZthodologie
permet d'aider les dZcideurs " choisir la rZpartititen'espace public la plus pertinente,
compte tenu du passage de la ligne de transport. La mZthodologie a ZtZ ZlaborZe "~ partir des
Ztudes de projets de transport en commun passZs, eroeounsencorerZalisZs. Elle a ZtZ
construite dans le souci detutilisable par IOensemble des acteurs d'un projet de transport.
L'articulation entre les Ztudes menZes actuellement et la mZthodologie a donc ZtZ

particulisrement soignZe.

Les projets de transport sont des projets ragteurs. La mZthodologie a dortZ Zoneue

afin de susciter des dZbats entre les acteurs, de fason ~ permettre aux dZcideurs de choisir le
meilleur projet possible, compte tedes attentes de chacun. Ce dZbat, supportZ par des outils
mathZmatiques, nZcessite une certaine organisation sjeumenZ dans les meilleures

conditions possibles et ne pas gZnZrer de frustrations parmi les acteurs.

Chaque projet de transport a ses particularitZs dues aux contraintes gZographiques, " la forme
urbainedes zones qu'il &verse et Zgalement aux acgeconcernZd.e cadre gZnZral de la
mZthodologie, tout comme son utilisation, doivent donc stre dZcld&smanisre *

correspondre au mieux au contexte local.

La partie Ill s'intZresse ~ l'application de la mZthodologie, afin de donner " un utilisateur
potentiel toutes les recommandations nZcessaires pour mener ~ bien llercemincessus

de concertation

L'articulation entre les Ztudes actuelles des projets de transport et la mZthodologie est dZtaillZe
dans le chapitre 9. Les acteurs du projet desport sont rZpertoriZs selon leur r'™le dans le
processus dZcisionnel. Un nouvel acteur, le facilitateugrégt Sa mission principale est la
conduite des dZbats et de la concertatoriin, la mZthodologie s'inscpleinement dans les

Ztudes actuedb de transpart
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Le chapitre 10 apporteles prZcisions permettant d'utiliser la mZthodologie de maniere
optimale et dZtaille les rZsultats obtefars de IQapplicatioDes informations utiles sont
ensuite donnZes sur l'organisation qu'il est conseilidiitre en place pour que le processus

de concertation soit menZ dans les meilleures condjtiossibles.

Cette mZthodologie, pour tre appliquZe, doit stre adaptZe au contexte local dans lequel elle
s'inscrit (chapitre 11). Les variantes, les criterles, Zvaluations, les poids et les rZsultats
obtenus sont dondiscutZs et dZbattus afin de correspondre " ce conteese.dZbats
apportent autant d'informations sur les projets de transport que les rZsultats de I'application
d'ELECTREIIIL. Leur bon dZrolement est donc un enjeu important dans la dZtermination du
tracZ optimal de la future ligne de TCSP et de la meilleure rZpadé®nsagers de I'espace

public.
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Chapitre 9. LamZthodologiesituZe par rapport aux Ztudes

actuelles

Pou que la mZthaglogie prZsentZe soit utilisZe dans les futurs projets de transport, il est
indispensable quOelgDintegre de manisre cohZrente au programme des Ztudes et aux
procZdures rZglementaires. Elle ne doit pas stre une Ztape supplZmentaire du processus de
prise en compte des acteurs mais au contraire y tre intZgrdémage des approches
dZveloppZes dans les autres domaines de la, \pe exemplela haute qualitZ
environnementale des b%otiments et le dZveloppement durable des quartiers, il est apparu
clarement que chaque mZthode dZveloppZe doit prendre en compte les modes de
fonctionnement des acteurs ey isisZrantsans les bousculer ou les changer [Achaetial,

1998].

Les diffZrentes parties prenantes du projet de transport peuvent alors stre regrenpZ
fonction de leur r'™@¥Zcisionneket donc par rapport ~ I'utilisation da mZthodologieTrois
catZgories d'acteurs peuvent otre distinguZes dZcideurs, les contributeurs et les b%otisseurs
(section9.1.). Pour appliquer la mZthodologie, il maamZanmoinactuellemenun acteur
Nous appelons cet acteur, le facilitatéagction9.2.). Apres avoir positionnZ la mZthodologie
par rapport aux diffZrents acteurs, il est possibledelier audZroulementiesZtuds dOun

projet de transporsgécton 9.3.).

9.1. Les diffZrents acteurs et leur r™le par rapport " la

mZthodologie

Pour mener ~ bien un projet de transport et le rendre " la fois cohZrent et rZalisabfe (cOest
dire rZalisable techniquement mais Zgalement non contestZ radicalementajper aeteurs

et intZgrant le maximum d'ZIZments liZs " I'environnement, aux cozts, aux dZlais et aux enjeux
stratZgiques et politiques), il est nZcessaire de faire participer le maximum d'acteurs. Chacun
d'eux a un r’™le et des objectifs propres. Pauraill®ous les intervenants nOont pas le meme
r'™Mle dZcisionnel, ni le meme r™le dans le dZroulement de la mZthodologie. Il est des lors
possible de caractZriser les acteurs en fonction de leur position par rapport awcprtgets
dZcident, dOautres apent de IOinformation pour b%otir le projet et, enfin, d'autres le b%otissent
(figure 9.1.).
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les dZcideurs les contributeurs
- ma’trise d'ouvrage | -associations
- autoritZ organisatrice - acteurs Zconomiqu

influence forte influence faible

aucune influence

les b%otisseurs

- assistant ma”trise d'ouvrs
- architecte

- urbaniste

- paysagiste

- bureaux d'Ztudes

- services techniques

Figure 9.1. ReprZsentation des influences de chaque catZgorie dOacteurs sur la dZcision

9.1.1. Les dZcideurs

Le dZcideur est celui qui effectua ahoix ~ un moment donnZl participe, le plus souvent,

au financement du projatOobjectif premiade tout dZcideur est dOZlaborer ~ moindreleozt
meilleur projet possible, ~ partir dOun compromis aussi raisonnable que possible entre les
attentes dehacun [Diab, 2000]. Si cette dZfinition a le mZrite dOstre simple, 10identification
des dZcideurs d'un projet de transport nOen est pas moins difficile, compte tenu du contexte
institutionnel franeais et des coZts des projdts financeurs sont en effnombreux puisque
plusieurs institutions ont des responsabilitZs en matiere de transport public de voyageurs.
Ainsi, les reprZsentants du conseil rZgional, du conseil gZnZral, de I0agglomZration ou encore
de la commungnterviennent chacun lors de I®drationdOun projet de transport.

Dans la pratique, |OautoritZ organisatrice des transports (section 3.1.1.), qui mene les Ztudes
est le dZcideur principal lors du choix du tracZ de la ligne de transport. Lorsque |OZchelle
diminue et devient celle de leue, le maire de la ville principale de la communautZ
dOagglomZration prend de plus en plus de poids dans la dZcision. En tant que propriZtaire et
gestionnaire de la voirie, il a un pouvoir dZcisionnel sur tout ce qui sOy rapporte et ainsi un
droit de vetosur les infrastructures de transport. Son poids est donc tres important dans les

choix liZs au projet.
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Entre contraintes techniques, souhaits des acteurs et objectifs politiques, le projet se construit
peu " peu. Les dZcideurs doivent donc choisir eptusieurs variantes qui satisfont de
maniere inZgaldes parties prenantes du projet. Le dZcideur est [Oacteur qui, ~ IQaide des
rZsultats de la mZthodologie, doit trouver le meilleur projet de transport compte tenu du
contexte local et des diffZrents anje Les recommandations qu'il reeoit ~ lissue de
|Gapplication de la mZthodologie constituent une aide " la dZcision.

9.1.2. Les contributeurs

Les contributeurs vont apporter des informations aidant = b%otir le projet de transport. Ces
informations provienent de leurs objectifs, leurs besoins, leurs souhaits et sOexpriment par
des contraintes, des prZfZrences, des attentés/igsdu projet... Le projet est alors b%oti en
tenant compte, ou non, des volontZs ainsi exprimZes. Certains choix de la pAdid=ss

vont etre inZvitables car si un projetrépose sur une dZmarche partagZe et donc sur la
participation de toutes les collectivitZs publiques, et sur I0adhZsion du monde Zconomique et
de la populatiorE [DREIF, 2000] les objectifs visZs par lesffdirents intervenants sont
souvent divergents voire contradictoires et incompatibles. Il convient alors, en fonction des
diffZrents souhaits exprimZs, de chercher un projet qui satisfasse au mieux les attentes
individuelles sans pour autant nuire " I0mgZnZral.

Chaque acteur est amenZ ~ donner son avis sur le projet et ainsi ~ exprimer ses attentes devant
les autres intervenants. Parmi ces acteurs se trouvent, entre autres, des intervenants
Zconomiques, par exemple la chambre de commerce et d@npdestcommereants, les
financeurs privZs potentielsE Les associations sont Zgalement nombreuses " intervenir ~ ce
stade associations de quartiers, associations reprZsentant un groupe dOindividus (cyclistes,
handicapZs, parents dOZlsves, piZtons, vossifle associations liZzes ~ I0environnement

(dZfense dOune espece animale ou vZgZtale protZgZe, dZfense des arbresE).

Les associations peuvent stre des groupes de pression extremement puissavis dis la
dZcision. Elles l'influencent de maniere diecpar I'expression de leurs envies ou par les
recours qu'elles peuvent mener aupres de la justice quand le projet ne les satisfait pas. Des
lors, des retards, voire des annulations de projet, peuvent appara’tre. C'est le cas ~ Strasbourg
o* une associatin de dZfense de l'environnement a fait casser une dZclaration d'utilitZ
publique concernant la dZmolition d'un pont, retardant I'avancZe du projet de prolongement de

la ligne de tramway [L.M., 2004].
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Des alliances se crZent entre certains acteurs etioforie leurs objectifs. Ils peuvent ainsi

influer dOautant plus sur la dZcision et avoir donc plus de chance dOobtenir gain de cause.
Dans le cadre de IQimplantation de couloirs de bus, les associations de cyclistes peuvent
sQOallier ~ I0exploitant afinobdnir des couloirs de bus plus larges. Les cyclistes autorisZs

les emprunter ont alors un itinZraire cyclable sZparZ de la circulation gZnZrale. E Paris, les
associations de cyclistes se sont associZes ~ la RATP et ont obtenu des couloirs de bus larges
de 4,50 metres alors que les prZconisations du CERTU sont de 3,50 @RS, 2000

La collaboration des deux acteurs a permis de gagner un metre d'espace public en faveur des

modes doux.

Le jeu entre tous les acteurs est d'autant moins simple “reanme qu'il peut exister des

enjeux dZpassant le projet de transportruine. Ainsi, certains acteurs peuvent n'accepter

une dZcision des Zlus qu'en Zchange de la rZalisation d'un autre projetourbaine
compensation financiereC'est notamment leas pour les commereants qui, le plus souvent,
n'‘acceptent le passage du mode de transport que si une indemnisation est mise en place, en
particulier lors de la phase de construction qui est la phase la plus pZnalisante pour eux. E
Paris, pour la construci du tramway T3, une commission de reglement amiable a ZtZ mise

en place afin dOZviter tout blocage [Un tram pour tous, 2004]. Ces commissions de reglement

amiable ont Zgalement ZtZ mises en place " Strasbourg ou encore ~ Bordeaux.

Lors de IQapplicatiae la mZthodologie, les contributeurs expriment donc leur point de vue,
tant sur les variantes ~ comparer que sur les criteres utilisZs. LOaspect le plus important de leur
contribution se situe au niveau de la pondZration des criteres. En fonction dedjmatifs,

les contributeurs doivent affecter ~ chaque critere un poids reprZsentant IQimportance quQils lui
accordent. Enfin, apres IQutilisation dOELECTRE |Ill, les contributeurs discutent des
classements obtenus afin dOZtablir des recommandationstehtidindes dZcideurs
(chapitrell).

9.1.3. Les b%otisseurs

Ces acteurs sont neutres-Visis d'une dZcisionils sont I" pour construire le projet, mais

nOont aucun intZrst particulier ~ ce quOune variante soit retenue plut™t quOune autre. Ils se
contertent dOZcouter toutes les requetes et de les synthZtiser pour les prZsenter aux dZcideurs.
COQest le cas notamment de |Oarchitecte, des urbanistes, des paysagistes, des bureaux dOZtu

et des services techniques des diffZrentes institutions. lls participgvement au projet,
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notamment en mettant ~ jour des difficultZs potentielles ou en prZconisant certaines solutions
techniques ou paysageres, mais leurs prZfZrences ont moins de poids que celles des

contributeurs.

Gr%oce "~ divers reprZsentations grapgsdqcoupes, vues en 3D, phatontages, animation en
rZalitZ virtuelle, profils en long...) le projet de transport "prend vie". Les souhaits des acteurs
sont reprZsentZs de maniere opZrationnelle et le futur amZnagement prend forme. LOarchitecte

et les bueaux dOZtudes reprZsentent ainsi les diffZrentes variantes qui vont stre ZtudiZes.

Le r™le de IQarchitecte, des urbanistes et des paysagistes est extrrmement important puisquOil
sont les garants de la qualitZ urbaine du projet, en termes de rendu Msuel si les
amZnagements proposZs ne sont pas entierement dZfinitifs, ils vont avoir un impact sur les
dZcisions prises par les autres acteurs. En effet, il serait utopique de penser que la
reprZsentation iconographique nOa aucune influence sur lesgfints par les acteurs. Il est

donc souhaitable que toutes les solutions ~ comparer aient le meme rendu graphique, la meme

qualitZ dOimage, afin dOZviter dQintroduire des biais.

La neutralitZ des b%otisseurs wiss du projet de transport est essergielll bon dZroulement

de la mZthodologie. Elle permet aux autres acteurs dOetre s7rs que leurs points de vue et leurs
opinions sont pris en compte sans risquer de dZformations dues " la prZsence dOobjectifs
divergents.

Pour appliquer la mZthodologie, et amiment animer la phase de concertation, il est
intZressant dOintroduire un nouvel acteur qui nOexiste pas actuellement dans les projets de

transport franeais le facilitateur.

9.2. Un nouvel acteur, le facilitateur

Le facilitateur a pour missioren sGmuyant sur la mZthodologpoposZegdOorganiser et de
susciter le dZbat sur les diffZreptsjets de transport en comm@et acteurqui nOexiste pas
actuellement en France, existg]” dans dOautres payar exemple @ Suisseen Finlandeou

au Canad, o+ |Oapplication des mZthodes dQuigé#critere ~ la dZcision est pluavan&e
quOen France [Pictet, 1996], [Landry 1998], [Bertrand, 2001], [BCDM, ,JeEhSISinen et
Saarinen, 2007Dans le livre de Maystre et Bollingevfiystre etBollinger, 199] dZcrivant
|Outilisation des mZthodes dOaidkicritere ~ la dZcision lors du choix dOimplantation dOune
usine dOincinZration en Suisse, le facilitateur est dppetine dOZtutdeApres avoir dZcrit
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son r™lesis-"-vis de la mZthodologie dZveloppZeus dZterminons qui pourrait stre le

facilitateur dans le contexte des transports en commun franeais.

9.2.1. Le r™Je du facilitateur

9.2.1.1. Un acteur neutre vis -vis de la dZcision

Le facilitateur a pour r™le de guider le processus de concertatiertoaisties acteurs du

projet de transport en appliquant la mZthodologie dZveloppZe. Il doit saisir les attentes de
chaque acteur et faire en sorte que le dZbat sQinstalle, que la discussion ait lieu pour aboutir
une reprZsentation commune du projet filu? des recommandations qui soient acceptZes

par tous. Pour cela, il doindZpendamment de son propre systeme de valexiquer,

justifier, faire prendre acte des rZsultats acqtiaire Zmerger certains points d'accord [Roy,
1985].

La principalequalitZ du facilitateur doit «tre sa neutralitZ face au projet. Il ne doit avoir aucun
intZret propre ~ ce quOune variapaticuliere soit choisie. Cette neutralitZ est le garant des
rZsultats et elle constitue aygsiur les acteursjn moyen de s'asser de la prise en compte

sans distorsion des souhaits quOils exprirhentacilitateurne doit donc reprZsenter aucun

parti etnOstre issu dOaucun organisme impliquZ dans le projet de transport. Cette neutralitZ est
essentielle ~ I0acceptation des tAssil par I0ensemble des acteurs. LOappartenance du
facilitateur ~ unedes parties impliquZes dans le projet pourrait donner lieu ~ des contestations

et des doutes sur l'impartialitZ des rZsultats obtenus.

Pour autant, le facilitateur nOest pas obligab@ine un expert en transport et nOest pas tenu de
conna’tre le contexte local dans ldgsee dZroule le projet [Maystre Bollinger, 1999]. En

effet, sOil ne conna’t pas les domaines dOapplication du projet, il peut, par des questions
destinZes " en saistous les tenants et les aboutissants, forcer les acteurs ~ exprimer de
maniere claire leur point de vue et ~ justifier leurs affirmations. Cetteaoymaissance du
contexte local permet donc finalement de mieux mettre ~ jour les objectifs de chacun ainsi

gue les liens entre les acteurs.
9.2.1.2. Un acteur constituant les groupes de travail pour la concertation

Pour aider ~ la concertatiorgn utilisant la mZthodologie proptes le facilitateur doit
effectuer plusieurs t%cchea premisre dOentre ellesnsiste ~ crZer les groupes de travail
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associZs aux phases de prZsZlection et de sZlection et donc " choisir les acteurs qui les
constituent. En effet, il nOest pas possibtenpte tenude leur nombre de travailler de

maniere efficaceen rZunissarautarr dOune tabteus les acteurs impliquZs dans un projet de
transport Par ailleurstous les acteurs ne sont pas impliquZs dans chacune des deux dernisres
phases de la mZthodologie. Les groupes de tremadernant cedeux phases ne sont donc

pas identjues (figure 9.2.).Des sougroupes peuvent Zgalement stre constituZs pour

travailler sur un objet prZcis, par exemple, les criteres.

Phase d'Zliminatior

Groupe de
travail njl

Phase de prZsZlectio

Groupe de
travail nj2

Phase de sZlection

Figure 9.2. Deux groupes de travail non obligatoirement identiques

Il convient, pour crZer ces groupes de travdgl prendre le plus petit nombre reprZsentatif
possible dOacteurs afin que les sZances de travail se dZroulent de maniere efficace. Il peut stre
judicieux, par exemple, de ne prendre quOun reprZsentant du monde associatif, ou encore un
seul reprZsentaned acteurs Zconomiqu&n revanche gs dZcideurs, IQexploitant ou encore

les b%otisseuiant, compte tenu de leurs fonctiongligatoirement partie de ces groupes.

Pour autant, il ne faut pas crZer de frustrations et de remises en cause des &tselgiépn

acteur nOaurait pas pu exprimer son point de vue. Le choix des acteurs est donc extremement
stratZgique pour la suite du processus de concertation. Il faut pouvoir trouver la composition
des groupes de travail qui soit reprZsentative du contesté et qui permette dOavancer
efficacement dans le dZroulement de la mZthodologie.

Des regles strictes doivent stre mises en pléms delOarrivZe dOun nouvel acteur dans le
groupe de travailorsque par exempleune nouvelle associatiogst crZZe o qu@n acteur
manifese tardivement son intZret pour le projet. Cette ZventualitZ doit stre prise en compte
afin de laisser ouverte la possibilitZ de changements dans le contexte local (crZation dOune
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nouvelle association, changement de politique au é&iane institutionE). Il convient de
dZfinir, des le dZbut du dZroulement de la mZthodologie, la manisre dont [OarrivZe dOun nouvel
acteur remet en cause les dZcisions prises jusquOalors. Cela dZpend Zvidemment de |OZtape

laquelle arrivece nouvel acteur.

Nous prZconisons un entretien personnel de ce nouvel acteur avec le facilitateur pour que
celui-ci lui explique le dZroulement de la mZthodologie ainsi que 10Ztape ~ laquelle le groupe
de travail se situe et les dZcisions qui ont dZj" ZtZ prises. Balisdeissions concernant les
variantes, les critereses Zvaluationschapitre 11), nous suggZrons quQelles soient acceptZes
comme telles par le nouvel acteur, sauf en cas de dZsaccord majeur Botasanchenous
recommandons quéhrrivZe de ce nal acteurremette en cause la pondZration des criteres

et les conclusions et que de nouvelles discussions puissent avoir lieu.

Si une nouvelle association envoie un reprZsentant dans le groupe de leswaitiantes,

criteres et Zvaluations sont, ddasmesure du possible, considZrZs comme fixZs. Par contre, le
reprZsentant de l'association est amenZ ~ exprimer le point de vue de l'association sur le projet
via la pondZration des criteres et, ensuite, lors de la discussion sur les rZsultats et sur

I'Zlaboration des recommandations.

Si un nouvel acteur integre le groupe de travail, le facilitateur prZvient I'ensemble des
membres du groupe du changementsdeomposition. Cependant, ce changement leur est
imposZ. La composition des groupes de travailue® donnZe fixZe par le facilitateur.
NZanmoins, toute suggestion de participation d'acteurs aux groupes de travail est bienvenue.
Elle permet au facilitateur qui ne conna’t pas forcZment le contexte local de s'assurer qu'il

n'oublie aucun acteur clZ.
9.2.1.3. Un acteur garant dubon dZroulement de la mZthodologie

Le r™le du facilitateur est de gZrer le processus de concertation associZ ~ la mZthodologie. Il
doit intervenir de telle sorte que chaque acteur puisse s'exprimer librenaairementLa

premiere Ztapale son travaitonsiste ~ prZsenter la mZthodologie ~ I0ensemblmei@bres
desdeux groupes de travail et ~ en expliquer les principes et objectifs. Il est essentiel de bien
insister sur la philosophie de la mZthodologie qui ne consisté glasisir mais ~ aider *

choisir (chapitre 10). Cela permet dOZviter tout malentendu ou tout blocage de la part des
acteurs qui peuvent penser que la dZcision va stre prise par IQoutil mathZmatique et non par
euxmemes Le facilitateur doit sOassurer giraque acteur a bien intZgrZ le concept dOaide
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multicritere ~ la dZcision et quOil est conscidatla nature duZsultat de la mZthodologi€e
rZsultatcorrespond une sZrie de recommandations et hame dZcision formelld.e projet
final ne reprendloncpas forcZment chacune des recommandations ZlaborZes par le groupe de

travail mais releve d'un arbitrage et d'un compromis raisonnable entre les enjeux identifiZs.

Expliquer la mZthodologieonsiste " effectuer ungrZsentation gZnZrale de son dZroeig¢m

et~ dZtailler chacune dses trois phases. Les acteurs doivent compresmliguoi consiste

leur contribution, o elle commence, o+ elle sOarrste et de quelle maniere elle sQarticule avec
les autres contributions apportZes lors du dZroulement deHaduldgie. La vue dOensemble

de la mZthodologie permet de mieux cerner les attentes et de mieux fixer les limites du
rZsultat souhaitgour un groupe de travail donnZ.

Le facilitateur doit ensuite mener ~ bien IQapplication de la mZthodologie et gfigbdées

Cela passe par |Qorganisation rdanions avecek diffZrents groupes de travail jgar
IOanimation des diffZrentes sZances. Il prZcise, au dZbut de chaque sZance de travail, les
objectifs™ atteindre avant la fin de la rZuni¢gehapitre 10). Ledcilitateur a Zgalement pour

r'™Mle de gZrer les temps de parole des acteurs afin que chacun puisse sQempitizateur

soit extraverti ou timide, il faut qii@it la possibilitZde sOexprimer, dOstreifadans la
mZthodologie [Pictet éBollinger, 2®6]. Le facilitateur doit s'assurer qtmute intervention

d'un acteur soit examinZmeme si elle n'est finalement pas prise en comfatedrim, 200Q.

Enfin, le facilitateur doit pouvoir rZpondre aux diffZreritésrrogations des acteurs, tant sur

projet de transportiue sur la mZthodologie. E dZfaut de pouvoir y rZpondre dans I0immZdiat,

il doit sOengagerlé fairele plus vite possible et, au plus tard, lors de la rZunion suivante. I

doit Zgalement anticiper et rZsoudre tous les malentendus liZspplidétion de la
mZthodologie et notamment prZciser que toutes les remarques sont notZes et examinZes mais
qudelles ne seront pas pour autant toutes prises en cd@ipt&rst gZnZral primant sur

IOintZret particulier.

Les compZtences de gestion de gesudoivent donc etre ma’trisZes par le facilitatéugst

en effetconfrontZ ~ des acteurs qui ont des idZes claires et arstifde projet de transport

Le facilitateur doit aussi stre pZdagogue dadoit prZsenter les projets de transport et la
mZthodologie ~ un panel dOacteurs dont les capacitZs de comprZhension peuvent etre tres

diffZrentes.Ces acteurs doivent en effet comprendom seulementa rZglementation des
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projets de transport et les aspects techniques qui y sontniés, encoreles aspects
mathZmatiques des mZthodes d@aidigcritere ~ la dZcision utilisZes dans la mZthodologie.

9.2.2. Le profil dufacilitateur

La mission de facilitateur est quasiment inexistagneFrance. Elle peut nZanmoins stre
retrouvZe dans certains domaingar exemple dans celui de 'amZnagement du territoire
[Graillot et Waaub, 2006]. Il convient donc de trouvcteurqui peuttenir ce r™le afin
dOappliquer la mZthodologie sur les projets en cours ou “raemie si, dans un premier

temps, sa neutrafitvis™-vis du projet n'est pas respectZe

Une premisre possibilitZ est que le r™le du facilitateur soit tenu par le ma’tre dOouvrage, cOest
"-dire par un membre des services techniques de [Oagglomdsatolaquelle se dZroule le

projet. Celuici conndt le contexte local et a une vision des enjeux du projet. Sa vision ne doit
toutefois pas stre faussZe et sa #mewmtralitZ ne doit pas empscher |Qapplication de la
mZthodologie lors de la concertation avec la populaBoreffet, lema’tre d'ouvrage eators

" la fois juge et parti. Il peut dondre nZcessaire de faire appliquer la mZthodologie par une
Zquipe diffZrente de celle qui mene les Ztudes et de celle des dZcidstessaluition ne

permet certepas dOavoir la ualitZ requise, maisonneune certaine indZpendance au
facilitateur.

Le facilitateur peut stre Zgalement un bureau dOZtudes dans les transports ou un cabinet
dOarchitecturdont le contrat est un contraiadéistance ~ la ma’trise dOouvrage. Dans ce cas,

le facilitateur dispose aits ce connaissances techniques sur les projets de transport et les
diffZrentes variantes ~ analyser et peut justifier certaines impossibilitZs techniques. Il prZsente
par ailleurs |QOavantage de pouvoir faire des reprZsentations graphiques sophistiquZes de
variantes, mettant ainsi en valeur les diffZrences entre toutes les solutions possibles et
facilitant la comprZhension du projet par IOensemblactesrs. Il a un statut relativement
neutre, meme sQil est payZ par les dZcideurs. Il est bon de maxpart&s prenangequOil

peut Zvoluer en tae indZpendance visvis desdZcideurs. Il convient de sOassurer quOil
ma’trise les mZthodes dOaide multicritere ~ la dZcision afinspitGéh mesure de rZpondre

aux Zventuelles questions liZes ~ ces aspect

La troisisme solution, utilisZe notamment en Suisse dans les exemples citZs par Maystre et

Bollinger [Maystre, Bollinger, 1999]consiste ~ faire intervenir un acteur ma’trisant les
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mZthodes dOaide multicritere ~ la dZcision. Il peut sOagir de cotssulilisant ces mZthodes

ou encore de laboratoires de recherspZcialisZs dan® clomaine. Leur neutralitZ dans le

projet est assurZe, bien qu'ils soigflectionds par le ma’tre dOouvrage. LOavantage de cette
solution est que, le plus souvent, leilitateur issu du domaine dOaide multicritere ~ la
dZcision ne conna’t ni le dZroulement des projets de transport, ni le contexte local et va
pouvoir, gr¥%.ce "~ ses questions, amener les acteurs ~ dZvoiler leurs attentes et leurs enjeux par
rapport au projede transport ZtudiZ. De plus, il peut rZpondre " toutes les questions d'ordre

mathZmatique concernant la mZthodologie, renforeant ainsi sa 1ZgitimitZ ~ IOappliquer.

N

Enfin, une derniere solution consiste =~ donner le r™le de facilitateur =~ un sociologue,
spZcialiste de la concertation. Dans cette solution, de meme que dans la prZcZdente, la
neutralitZ du facilitateur est observZe, bien qu'il soit rZmunZrZ par le ma’tre dOouvrage. Une
attention particuliere doit stre portZe sur sa capacitZ ~ rZpondre aestigus techniques
concernant le projet et la mZthodologie. Ses capacitZs ~ gZrer les relations entre tous les
acteurs sont un avage considZrable et permettent un dZroulement optimal du processus de

concertation

Le facilitateur ne doit pas compliquierdZroulement du processus de dZgisians le projet
de transport. Le choix de IQacteur tenant le r™le de facilitaitedonc se faire au mieux, en
fonction du contexte local, afin que les diffZrents acteurs l'acceptent et ne remettent pas en

cause s#/gitimitZ.
9.3. LOinsertion de la mZthodologie dans les Ztudes actuelles

Une fois les diffZrents acteurs identifiZs, chacun connaissant son F™gs\dsi processus

de concertation, il est possible dOappliquer la mZthodologie. Pour autant, catetne fadt

sans tenir compte de la maniere dont se dZrouénZtudes de projet de transpdet nos

jours Un des enjeux majeurs de la mZthodologie est de sQarticuler de manisre cohZrente avec
les Ztudes actuellesiont le dZroulement a ZtZ prZsentZs da section 1.3., afique les

acteurs soient enclins ~ IQOutiliser. Cette mZthodologie ne modifie pas radicalement leur

maniere de travailler.

Plus lesZtapesZglementaires des Ztudes avancelis le projet devient prZcis et plus les
choix se restrgnent. Pour autant, ~ chaque Ztape, des options de tracZs et dOimplantations de

plateforme de transport sont retenues. Les Ztudes ne sont pas linZaires, le tracZ nOest pas choit
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dZfinitivement avant dOZtudier IOimplantation de la plateforme. Les dasxsonidiZes et

influent I®une sur 1Oautre.

Les Ztudepour un projet de transpabnt onZreuses et par consZquent, lors du passage dOune

phase " |Qautre, les dZcisions sont le plus souvent dZfinitives.

Il est alors envisageable dOutiliser la mZthgilbdeuxmoments, lorslu dZroulement du
projet: lors de la phase dOZtudes prZalables et lors de-{ibajarfigure 93.).

fTAPES | PROPOSITION POUR
RfGLEMENTAIRES | LA MfTHODOLOGIE

ftudes

prZalable Application 1

Avantprojet | Application 2

Projet

RZalisatior

\4

Figure 9.3. Position des deux applications possibles de la mZthodologie @ati&rbulementles
Ztudes dOun projeedransport en commun

LOentrZe dans la phase projet est une Ztape clZ parce que toute modification majeure lors de
cette phase entra’ne automatiquement des dZrives de coZts et/ou de dZlais. La consultation
doit alors avoir lieu de nouveau. E la fin de Kbaprojet, la plupart des choix sont donc faits

meme sj localement, quelques changements sont encore possibles.

Choisir d'appliquer la mZthodologie ~ IOune |Qautre des phases, voire damx, dZpend
essentiellement de la prZcision des rZsultatsdaiser$i la mZthodologie est utilisZe en phase
dOZtudes prZalables, les recommandations peuvent servir ~ alimenter le schZzma de principe, en
servant de justification lors de la comparaison obligatoire de diffZrentes variantes. Si elle est
appliquZe lors dé&a phase dOavamiojet, les recommandations finales permettent de choisir

le projet final avant de mener les Ztudes de la phase projet.
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La mZthodologigeuttenir compte de manisre prZcise des dZteibniques et Zconomiques
Plus les informations dodies en entrZe sont prZcises, et plus la mZthodologie peut
sOappliquer ~ une petite Zcheli#le peut donc tre localement utilisZe lors de la phase
d'Zlaboration du projet. Le degrZ de finesse et de prZcisiatodeges initialepermettront

de choisir & stade jusqu'auquel la mZthodologie peut stre appliquZe.

Nous recommandons de ne pas utiliser la mZthodologie en phase de concertation prZalable, de
dZbat public ou dOenquste publique. En effet, ces phases ont pour but dOinformer I0ensemble
de la populabn et de recueillir leur point de vue. Elles sont donc ouvertes ~ un large public

ce qui est contradictoire avec le nombre limitZ dOacteurs que nous souhaitons voir impliquZs
dans la mZthodologie. I semble dZljcabire impossible, dOexpliquer la mZtiodie
IOensemble des personnes intervenant dans ces phases de concertation et de garder un groug
dOintervenants suffisamment stable dans le temps pour mener " bien la concertation lize " la

mZthodologie.

9.4. Synthese

LOapplication de la mZthodologe peut se faire sans prendre en compte le dZroulement des
Ztudes des projets de transport actuels. Il cond@aidapter la mZthodologiex mZthodes
employZes et de ne pas vouloir les remettre entisrement en cause afin que les diffZrents

acteurs nOaierapde trop grandes rZticences ~ IQutiliser.

Pour |Oapplication de la mZthodologie, les acteurs qui interviennent actuellement dans les
projets de transport peuvent etre regroupZs selon leur r™le dZcisionnel. Certains acteurs
dZcident cOest "~ eux que fent le choix final du projet. Ce sont le plus souvent les
financeurs du projet. Dans le contexte des transports en commun urbains, plusieurs financeurs
et donc plusieurs dZcideurs doivent collaborer. DOautres acteurs interviennent dans le projet
en tant ge contributeurs. lls Znoncent leurs attente$-vis duprojet et les enjeux qui y sont

liZs afin que le projet corresponiéemieux” leurs objectifs. Chacun apporte son point de vue

qui est, ou non, pris en compte, [0intZrst gZnZral primant surdi@iaticulier. Enfin, les

derniers acteurs sont I8%otisseurs du projet. lls nOont aucun intZrst personnel dao le

final de la variante. lls construisent le projet en tenant compte des informations qui

proviennent des dZcideurs et des contribsteur
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Pour IQapplication de la mZthodologie, il convient dOintroduire un acteur qui nOexiste pas
actuellement dans le paysage franeais des transports en canheniacilitateur. Cet acteur a

pour but d'appliquer la mZthodologie et de favoriser le processasncertation. Il doit stre

neutre, ne dZfendre aucune solutiamticuliere, afin que ses remarques et commentaires ne
soient pas remis en cause par IOensemble des acteurs. La premiere action du facilitateur
consiste ~ crZer les groupes dOacteurs tpiviennent dans les phases de prZsZlection et de
sZlection de la mZthodologie. LOidZe est de regrouper les acteurs les plus pertinents pour
chacune des deux phases, mais en nombre limitZ, afin que les sZances de travail soient
efficaces et constructiveEnsuite, le facilitateur doit gZrer IOapplication de la mZthodologie,
notamment en l'expliquant ~ chaque acteur, insistant sur le fait que ce nOest pas une
mZthodologie pour dZcider mais pour aider " la dZcision. Il est important qu'il s'assure que
chaqueacteur se sente ZcoutZ et que les remarques formulZes soient prises en compte afin que
la concertation se dZroule au mieux. Il doit Zgalement organiser les diffZrentes sZances de
travail, gZrer le temps de parole de chaque acteur afin que tous puisgaithe®dnfin, le
facilitateur doit rZpondre aux diffZrentes questions qui peuvent lui stre posZes, tant sur le
projet de transport en kmeme que sur la mZthodologie, afin de lever toutes les craintes qui

pourraient «tre liZes ~ son application.

Le dZoulement dOun projet de transport comporte plusieurs phasessitifinateires et de
consultation de la population locale. E partir des Ztudes prZalables et jusqu” la phase des
travaux, le projet prend forme, se dZtaille pour arriver ~ sa version itidéinLes travaux
aboutissent " la mise en service, puis un bilan est dressZ pour avoir un retour dOexpZrience. La
mZthodologie peut sOappliquer ~ deux reprises, lors de la phase dOZtudes prZalables et lors d
la phase dOavamijet. La premiere applicain permet dOavoir des recommandations pour
rZdiger le schZma de principe, justifier la comparaison entre les diffZrentes variantes et donc
alimenter 10enquete publique. La deuxieme application permet dOavoir des recommandations
pour choisir la variante @i#itive et ainsi mener les Ztudes de la phase projet, puis les travaux.

La mZthodologie peut, Zventuellement, s'appliquer lors de la phase d'Zlaboration du projet si
les prZcisions recherchZes sontdiriear contre, elle nOest pas appliquZe lors desplase
consultation de la population locale car le nombre de personnes participant ~ ces phases est

trop ZlevZ.
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Dans le chapitre suivant, nous dZtaillons les enjeux liZs ~ I'application de la mZthodologie et
nous nous attardons sur certaines explicatiossietuelques points dOorganisation ~ donner

aux acteurs afin que |Oapplication de la mZthodologie se dZroule de manisre optimale.
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Chapitre 10. fIZments de rZflexion pourna application

intZgrZede la mZthodologie

Appliquer la mZthodologie nZcessite mtendre certaines prZcautions, notamment vis
des acteurs, pour sOassurer que les conclusions soient utilisZes ~ bon escient et que ceux qui

les utilisent ne leufassent pas dire ce quOelles ne veulerdigafRoy, 2002].

Avant de savoir commenttiliser les recommandations issues du processus de concertation
guidZ par la mZthodologie, il convient de prZciser les enjeux liZs ~ son application, les buts
quQelle permet dOatteindre et d'identifier IOacteur destinataire de ses conclusions (sectior
10.1). LOorganisation liZe ~ I0application dOune telle mZthodologie et la lisibilitZ des regles de
dZcision contribuent " la rZussite ou ~ I0Zchec du processus de concertation (section 10.2.).
Enfin, la mZthodologie doit stre prZsentZe avec la plus grandesiprZafin que tous les

acteurs puissent la comprendre, sans avoir de rZticences majeures ~ son eBcceffi,

appliquer ce genre de mZthodologie peut prZsenter des difficultZs, comme le soulignent
Rocher(2006)ainsi que Pictet et Bolling€R006 (section 10.3.).

10.1. Une mZthodologie pour quoi ? pour qui ?

LOutilisation dOune telle mZthodologie peut prZsenter des inconvZmientsaise
interprZtation des rZsultats, scepticisme ~ son encontre, perte de tempsk Il faut savoir ce
quQelle permetedfaire, ce que IOon peut en attendre, afin de IQutiliser ~ bon escient. Par
'examen des rZsultats potentiels, nous pouvons mieux cibler les destinataires des
recommandations finales issues de |Oapplication de la mZthodualdgterminer la valeur

ajoutZe sociale et technique escomptZe.
10.1.1. fviter les blocages et trouver les ZIZments clZs du projet de transport

La mZthodologie et le processus de concertation qui y est liZ, permettent dOZviter les points de
blocage majeurs dans le processus de efiaiisd'un projet de ligne de transport en commun,

ou ~ dZfaut de les prZvoir. En effet, chaque acteur peut donner son point de vue, quOil soit
pour ou contre le projet, et les recommandations sont Ztablies par le groupe de travail ~ la fin
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de la discussim. Une concertation est menZe correctement lorsqu'un acteur a l'impression que

les autres ont compris son point de vue, meme s'ils sont contre.

Si la dZcision finale respecte IQavis du groupe, alors elle devient comprZhensible, les acteurs
connaissent spustification et sont donc plus enclins ~ IQaccepter meme si elle ne rZpond pas
entisrement " leurs attentes initiales. lls nOont pas alors le sentiment de se faire imposer un

projet mais comprennent sa raison dOetreatdeinement qui a permis d'y aliou

La discussion et les dZbats permettent donc d'Zviter la crZation de points de blocage " la suite
desquels un ou plusieurs acteurs peuvent sOopposer violemment au projet etdestamer
procZdures " son encontre. Ces blocages peuvent avoir deux @ms&ysur le projet. La
premiere est de retarder les Ztudes et donc le projet, retard pouvant aller de quelques mois °
plusieurs annZes. La deuxisme consZquence est la remise en cause totale et |Oabandon dt
projet. En effet, si les acteurs mZcontents sestinfluents, au moins " I0Zchelle locale de
|OagglomZration, les Zlus prZferent annuler les procZdures en cours plut™t quOaller ~ I'encontre
de leurs administrZs. Ainsi, ~ Noidg-Sec, I'extension du tramway T1 a ZtZ arrstZe apres les
Zlections municigles de 2001. En effet, la maire avait fait campagne en pr™nant l'arrst de ce
projet [entretien N. Villedieu, 2006]. Les rZsultats des Zlections municipales permettrent peut

stre au projet de revoir le jour (section 1.3.).

Les dZbats mettent en lumisresigoints sensiblegu projet. lls permettent de savoir quelles

sont rZellement les zones sur lesquelles les diffZrentes parties prenantes ont des avis
divergentsPar ailleurs, ces zones peuvent «ifZrentes de celles quOaurait pu dZsigner un

Zlu local Dans le cadre de la mZthodologie, la localisation des points sensibles est issue des
dires dedliffZrents acteurs euxemes, de leurs dZsaccordsnélest pas directement isdae

ce que les Zlus pensent savoir du ressenti de leurs administrZs.

Le fait de permettre " tous les participants de sOexprsnerles diffZrentes variantes du
projet, sur les criteres de comparaison ainsi que sur le poids "~ accorder ~ ces criteres permet
de metire en avant les criteres qui servent rZellement " la dZcision. Enueffacteur peut
dZsignerdans un premier tempkes solutions qui lui paraissent les plus acceptables compte
tenu de ses objectifs. Apres avoir validZ la famille de criteres utilisZe et attribuZ des poids aux
criteres selon ses enjeux, cet acteur paliguer la mZthodologie et analyser les rZsultats
qui ressortent de IQapplication dOELECTRE . Si les rZsultats sont significativement
diffZrents de ce qu'il a choisi initialement comme meilleures solutions, il est possible dOen
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dZduire que la familleecritres nOest pas complste ou que le jeu de poids attribuZ " la
famille de criteres ne correspond pas exactement ~ la traduction de ses attentes.

Enfin, tous les dZbats issus de IQapplication de la mZthodologie peuvent donner aux dZcideurs
des indicatins concernantes points sur lesquels la communication doit porter afin de
permettreune meilleure acceptatictu projet par la population locale. En effet, elle est en
attente d'informations sur les enjeux qui conduisent ~ la dZcision ou encore sutid@ ma

dont sont dZterminZs les points sensibles. En anticipant ces attentes, le projet de transport se
dZroule de maniere optimale et les habitants I'acceptent d'autant plus facilement. De plus, la
mZthodologie, en identifiant les criteres clZs ayant semhoisir une solution, donne des
ZIZments pour justifier le choix fait et pour expliquer pourquoi une autre solution n'a pas ZtZ

retenue.

10.1.2. GZretestemporalit4 du projet et les relations entre les acteurs

En France, douze annZes s'Zcoudniroyenne entre les premisres Ztudes d'un projet de
tramway et sa mise en servitretien M. Gayda, 2004Purant le dZroulement du projet,

au moins une ZchZance Zlectorale a donc lieu. Les Zlections sont des moments sensibles dans
la vie dOun projet dOuledle envergure locale, surtout si les dZcideurs changent de bord
politique. Cela peut remettre en cause tout le dZroulement du projet. COest le cas par exemple
" Noisy-le-Sec o+ le prolongement du tramway T1 a ZtZ arrstZ ~ la suite des Zlections

municipdes

De plus, durant cette longue pZriode dOZtudes et de rZalisation des travaux, les reprZsentant
des diverses institutions intervenant sur le projet de transport changent. Meme si les objectifs
de IOinstitution restent identiques, IOintervenant ré3e$ meme et possede sa propre
sensibilitZ et sa propre interprZtation des objectifs quOil doit dZfendre. LOapplication de la
mZthodologie permete pouvoir justifier le choix du projeZvitant une remise en cause de
toutes les dZcisions prises ~ chaghangemente reprZseantdes parties prenantes

La mZthodologie, du fait de son lien direct avec un processus de concertation rZunissant
IOensemble des acteurs urbalhdte tous les recounsouvant stre menZs pour cause de
mauvaise concertation. LesogZdures ~ IOencontre du projet storsdimitZes car les points
sensibles peuvent stre identifiZs et les discussions menZes de manisre " anticiper les situations

de blocage. La durZe totale du projet est ainsi rZduite.
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Les relations entre acteurs peuav stre mises en exergud'une part en appliquant cette
mZthodologie etd'autre pasten mettant autour dOune seule et meme table I'ensemble des
actairs oucertains de leurs peZsentants. La discussion psis facile que sthaque acteur

avait un ou ds entretien(s) individuel(s) avec les dZcideurs, sans stre confrontZ aux autres
acteurs. De plus, la mZthodologie utilise le meme modsle mathZmatique pour IOensemble des
acteurs, avec la possibilitZ de reprZsenter les objectifs de chacun gr¥%.ce “déepgeisx ||

n'existedoncaucune discriminatiodans le traitement des acteurs.

Tous les acteurs expriment leur point de vue ~ partir d'un outil commun, sans diffZrence de
sens dans les termes oand les reprZsentations utilisdes rZsultats comportealors une
valeur ajoutZe En effet, la comparaison entre les rZsultats de deux acteurs est alors plus

pertinente car rZalisZe "~ partir des memes donnZes de base.

Le plus souvent, dans les agglomZrations, les acteurs ont dZj" travaillZ ensemble ssr dOautr
dossiers ese connaissent donc dZj". Cela prZsente certains avantages, mais peut Zgalement
prZsenter des inconvZnients si les projets passZs ne se sont pas bien dZroulZs et que de:
tensions persistent. NZanmoins, |[Oemploi dOune mZthodologie appliqu¥agbeur neutre

peut d'une part faire diminuer ces Zventuelles tensions et d'autre part inciter les acteurs ~

collaborer.

Enfin, les diffZrents acteurs explicitent #guobjectifs lors du dZroulement de cette
mZthodologie. Elle les conduit ainsi ~ unmeilleure comprZhension globale de
|IOagglomZratioiCette analyse peut leur permetimen seulement dOanticiper les compromis
quOils auront ~ faire, mais encore de mettre " jour des alliances quQils auraient intZrst
conclure afin d'avoir plus de poidsns la discussion. Les alliances sont donc d'autant plus

faciles ~ concluregue les enjeux de chacun sootnus

10.1.3.Relations entre recommandations et acteurs

Les recommandations qui seront issues de la mZthodologie sont essentiellement ~ usage des
dZcideurslls ont ainsi toutes les clZs en main pour choisir le projet qui correspphd le

leurs propres attentes ainsi qu” celles de tous les acteurs locaux. Bien Zvidemment, comme
cette mZthodologie est une mZthodologie dOaide " la dZcisigra ihn€une obligation, pour

les dZcideurs, " suivre les recommandatigasrZsultent de son applicatiddZanmoins, les
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dZcideursZtant des Zlus é¢s acteursZtantdes Zlecteurs, ils ont tout intZrst ~ suiwces

recommandations

La mZthodologie peuigdlement servir tout contributeurqui souhaierait conna’tre le projet

qui correspond le mieux ~ ses attentebe apporte” ce contributeudes informationsur les

raisors de la dZcisiorprise et il peut dong le cas ZchZant, dZvelopper des arguments
contraires. Cette mZthodologie permet dOZlaborer une dZmarche pour justifier un point de vue,

en fonction des points de vue des autres acteurs.

Les b%otisseurs sont Zgalement des utilisateurs potentiels des recommandations issues de
mZthodologie. En edt, ils peuvent ainsi mener une analyse multicritere, trss souvent
demandZe dans les appels dOoffres de projet de transport. lls disposent alors dOun outil avec
les listes de criteres dZfinis pour rZpondre " la demande du ma’tre dOouvrage. De plus, cet
outil leur permet de mettre en place une procZdure de concertation, procZdure qui est de plus
en plus recherchZe par les Zlus locaux. Cette mZthodologie peut donc stre, pour eux, une

vZritable valeur ajoutZe par rapport ~ leurs concurrents.

10.2. Quelques présions concernant |Outilisation de la

mZthodologie

10.2.1.La mise en luvre de la mZthodologie

Comme dans tout groupe de travail, des regles dOorganisation doivent stre mises en place pour
gZrer au mieux les diffZrentes rZunions gui lieu dans le cadrale la mZthodologie.

Convoquer I0ensemble des participants pour la premiere rZunion, fixer les dates des rZunions
suivantes pour stre szr quOun maximum de participants puissent y assisterE sont des actions

obligatoires au bon fonctionnement du groupe aesii.

Pour appliquer la mZthodologie, nous prZconisons au minimum quatre Ztapes, soit quatre
rZunions par groupe de travailors de la premiere rZunion, le facilitateur prZsente la
mZthodologie, ses tenants et ses aboutissants, les diffZrents actsiutgi@iles premiers
ZIZments de contexte du projet de transport. La deuxieme rZunion doit permettre de discuter
des diffZrentes variantes du projdés criteres ainsi queles Zvaluations des variantes par
rapport aux criteres. Les pondZrations des @itesont discutZes dans la troisisme rZunion.

Enfin, la derniere rZuniorsert de base "~ IOZlaboration des recommandations. Ces quatre
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rZunions semblent le minimum nZcessaire, par phase, pour que la mZthodologie soit appliquZe
correctementNZanmoins, nousrgconisons de passer plus quOune-femiZe par phase,

afin de laisser le temps nZcessaire " la discussion et de ne pas brusquer les dZbats.

Si les Ztapes 1, 2 et 3 peuvent avoir lieu consZowinenous prZconisons de laisgasser

du temps entredtape 3 et I'Ztape(tableau 10.1.)Si les dZbats ont ZtZ houleux, cela permet
aux tensions de s'attZnuer. De plus, I'application du logiciel nZcessite du temps, surtout si de
nombreux jeux de poids sont finalement retenus. Cependant, le dZlai entreZ deioxs

dZpend essentiellement du ddiaponiblepour I'application de la mZthodologie.

ftape 1 PrZsentation de la mZthodologie
PrZsentation des premiers ZIZments de contexte

ftape 2 Discussion sur les variantes, les criteres, les Zvaluations
variantes par rapport aux criteres

ftape 3 Discussion sur les pondZrations

ftape 4 flaboration des recommandations

Tableau 10.1. ftapes ~ suivre lors de IQapplication de la mZthodologie, pour la phase de prZsZlection
ou pour la phase de sZlection

La dispogtion de la salle dans laquelle le groupe de travail se rZunit est certainement un
facteur clZ pour faciliter la participation des acteurs. Une salle dont les sieges sont disposZs en
arc de cercle sera prZfZrable ~ une salle dont les sieges sont dispostsaegle. Cette

dernisre forme prZsente en effet IQinconvZnient dOavoir des angles et donc des sieges qui sont
en retrait de plus, sur un meme c™tZ, les diffZrentes personnes ne peuvent pas se voir,
rendant la communicatioplus difficile. La position en arc de cercle prZsente en outre
IOavantage de pas avoir de hiZrarchisation des places ;assisdgs acteurs sont donc sur un

pied dOZgalitZ face ~ la mZthodologie [NoyZ, 2d@2Fparer et animer une rZunion en

dZmocratie participativsite intenet consultZ le 3 avril 20D8

Il convient, ~ la fin de chaque rZunion, de rZdiger un comenduacceptdar |Oensemble des
acteurs. Ceci permet au ma’tre dOouvrage de disposer des tenthiesie [Oensemble des
Zchangest desuivre avec prZcisioreldZroulement du projetOensemble des comptes

rendus est Zgalement accessible en permanence ~ I0ensemble des acteurs participants at
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processus de concertation, renforsant 10esprit dOappartenance ~ un groupe et favorisant la
cohZsion de ce groupe.

Des catacts sonhZcessaiseentre le ma’tre d'ouvrage et le facilitateur durant I'application de

la mZthodologie. Le ma’tre d'ouvrage ne pespendant pasvoir dinfluence sur les
discussions qui ont lieu au sein du groupe de travailigfluence donc pases rZsultats
intermZdiaires prZsentZs. Cependant, nous dZconseillons de trop nombreux contacts entre le
ma’tre d'ouvrage et le facilitateur durant le dZroulement de la phase. En effet, ces contacts
peuventrisquer d'une part de remettre en cause la rdtdu facilitateur et d'autre part de
frustrer le ma’tre d'ouvrage puisque ses opinions ne pourront etre prises en compte

immZdiatement.

10.2.2. La prise de dZcision au sein du groupe de travail

Afin dOinstaurer un climat de confiance au sein du groegeavail, le facilitateur doit non
seulement expliquer la dZmarche mise en place, le processus de concertation, mais encore la
maniere dont le passage dOune Ztape " IQautre va stre dZcidZ lors des diffZrentes rZunions. Le
transparence des regles est esiwdle pour que |Oapplication de la mZthodologie se dZroule en

toute confiance.

Nous prZconisons, pour quOune solution soit entZrinZe par le groupe, quOaucune objection
intolZrable nOy soit opposZe. Certains acteurs peuvent encore ne pas la trowaler agptim

leur point de vue, mais il faut la rendre au moins acceptable pour tesissituations
intolZrables engendrent systZmatiquement des blocages futurs. Le facilitateur doit donc
consigner toutes les remarques et le groupe de travail doit sOenigageer une solution *

chaque situation intolZrable. Si aucune solution ne peut stre trouvZe, le mieux est de continuer
la mZthodologie en deux versions parallsles. Ainsi tous les points de vue sont pris en compte

et la discussion nOest pas biaisZe fait lguOun acteur ne se sente pas ZcoutZ.

Le premier principe de "sociocratie”, le consentement, semble intZressant au regard de la
situation Buck, Endenburg, 2@). Celuici consiste " dire que 1@ mode de prise de dZcision

dOune organisation sociodtate est le consentement. Le consentement sigrafieune
objection motivZe par des arguments valaBle®ans le cadre dOun projet de transport, il
semble dZlicat de mettre dOaccord tous les acteurs, les objectifs Ztant souvent contradictoires.

CQOest po cette raison que la notion dOintolZrabilitZ est introduite dans notre recherche, du
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point de vue dOun acteur donnZ, dans la notion de consentement. Un acteur peut trouver une
solution tres mauvaise au regard de ses objectifs mais nZanmoins acceabtdution
pourra alors etre entZrinZe par le groupe, contrairement ~ une solution qui appara’trait comme

intolZrable.

A

Pour un critre donnZ, la valeur ~ partir de laquelle un acteur considere une variante
intolZrable dZpend de ses objectifs et ne pent gas stre fixZe par dZfaut. Cetlepeut
appara’tre lors du dZbat, notamment si le facilitateur demande o+ IQacteur situe, pour le critere
donnZ, la frontisre entre intolZrable et tres mauvais. La mise en Zvidence de cette valeur
intolZrable apporte demformations sur des points de blocages potentiels et permet de

comprendre les raisons qui poussent un acteur ~ refuser une variante.

Pour passer dOune Ztape "~ IQautre, au sein dOune des phases de la mZthodologie, il convie
donc que le consentementtspartagZ par I0ensemble padicipants Cette regle de passage

dOune Ztape "~ IQautre doit «tre expliquZe des la premiere rZunion et stnenedlesoumise °

la regle de consentement afin de ne crZer aucune frustration. L~ encore, IOacceptation de cette
regle par IOensemble des acteurs dZmontre le souci de transparence et de prise en

considZration de I'avis de chacun.

Enfin, pour ne pas devoir remettre "~ chaque fois en cause le travail rZalisZ lors des
prZcZdentes rZunions du groupe de travadnvient d'instaureune regle simple du typdes

dZcisions prises lors des rZunions prZcZdentes ne sont remises en cause quOen cas dOopposit
majeurd. Cette regle doit stre clairement ZnoncZe des la premisre rZuniloms de la

prZsentation du fonctionnentetu groupe de travail.

10.3. LOexplication de la mZthodologie

Pour que le processus de concertatiofi I&ZmZthodologiguisse stre menZ dans de bonnes
conditions, il estnZcessaire que les acteamsnprennentette mZthodologiet I@cceptent.
Dans lecas contraire gl risque ®Zchede la concertatioestZlevZ: les acteurs ne rZpondent
pas en toute confiance et les recommandatipsisvent fort bien ne reti@ alors les

prZfZrences des parties prenantes

- 235-



10.3.1. IOimportance de lkeomprZhensiorde la mZthodologie

Une fois le groupe de travail constituZ et rZuni pour la premiere fois, il est important que
chaque acteur comprenne le sens de la dZmarche et se |Qapproprie. Cette phase est dZlicat
mais nZanmoins dZterminante car elle conditionn&uasite de la concertation [Maystre,
Bollinger, 1999]. COest " partir de la comprZhension du processus dans lequel ils sOinscrivent

gue les acteurs peuvent jouer pleinement leur r'le.

Les explications doivent stre adaptZes au public, soit en gardant asweiption assez
littZraire de la mZthodologie, soit en entrant plus en dZtail danedZlisation et sOil le faut

dans la formalisatiomathZmatique. La volont#@xpliquer clairement la dZmarche est dZj°

une marque de respect Vissis des acteurs. Quéa description soit littZraire ou
mathZmatique, il est nZcessaire que le facilitateur puisse rZpondre aux questions des acteurs
sur la mZthodologie. La clartZ et la prZcision des rZponses sont autant dOZ|Zimentse)ui

la participation des acteurs qti leur permettent de se sentir en confiance"wiss du

facilitateur.

Durant la prZsentation de la mZthodologie, il est important dOinsister sur leefkt je§

pasun outil de dZcision, mais un outil dOaide " la dZcision. Cela est essenti&Vifmugue

certains acteurs pensent que la dZcision va stre prise "~ leur place et quQOils nOont donc pas
besoin de participer. De plus, que le dZcideur ait le dernier mot permet de rassurer les acteurs
car les rZsultats issus de la mZthodologie vontesicereanalysZs avant la prise de dZcision

finale.

Lorsque les explications sont fournies, au cours de la premisre rZunion, sur le contexte du
projet et sur la mZthodologie, il est important de prZsenter aux atteesparteur position

dans le dZrouteent des Ztudes du projet de transport et dans la dofithee et, d'autre part,

les Ztapes qui ont eu lieu avant et celles qui auront lieu apres. La comprZhension de la position
des Ztudes au sein dOun ensemble plus vaste est essentielle pour meleetrawadrattendu
puisquelle permet de conna’tre les ZIZments servant de base aux Ztudes et les ZIZments

attendus en conclusion.

Les explications de la mZthodologie passent par la mise end@arevocabulaire commun
IOensemble du groupe de trav@irtains termes mZritent dOetre dZfinis pour IOensemble du

groupe, par exemple, les termi&s " la modZlisationLes seuils, les criteres, les poidsE sont
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des termes qui peuvent ne pas stre connus de IOensemble desactdors pour lesquels la
signification connue ne correspond pas " la signification adoptZe dans la mZthadotogie
terme critere est utilisZ dans notecherche comme un instrument de comparaison, alors quOil

peut Zgalement etre compris comme un instrument de classification [Basj, 2

Ensuite, dOautres termes mZritent aussi d'stre dZfinis afin de s'assurer que chacun met le meme
sens derrisreun mot. En effet, des malentendus proviennent souvent de la diffZrence de
comprZhension dOun meme mot. Par exemple, pour un partisamekayrde mot "voie" va
dZsigner I0espace au sein duquel les rails pour le tramway sont posZs alors que, pour un

urbaniste, il dZsigne I0ensemble de IOespace contenu entre deux fasades.

La crZation dOun glossaire commun au groupe de trevadernania mZthodologie ou le

projet de transport, permet donc une meilleure comprZhension des solutions ~ comparer, de la
dZmarche mise en place et facilite les Zchanges. Cela permet de prendre contact avec le projet
et le processus de concertatipar la dZfinitim des termes qui vont stre employZans pour

autant entrer rZellement dans les premieres phases dOZtudes.

10.3.2. Des explications pour Zviter des blocages”wss de & mZthode
ELECTRE Il

La mZthodeELECTRE Il peut soulever des rZticences ~ sonoatie. En effet, les outils
mathZmatiques peuvent stre pereus comme des "bo"tes noires”, engendrant un certain
scepticisme des acteurs " leur Zgard. Des explications claires permettent de donner confiance
dans & mZthodeDe nombreuses utilisations, compr@sentZ dans [Bertrand, 2001], [Merad,
2003], [Joerin et Bozovic, 2007], [Buchanan\&inderpooten, 2007], sont Zgalemenmagtes

de la fiabilitZ d'une telle mZthode. Les explications qui sont fournies aux diffZrents acteurs ont
donc pour r'™Mle d'une paie facilite la comprZhension de la mZthoeed'autre part de

A

permettre une transparence destinZe ~ Zliminer la mZfiance qui pourrait exiDts.
explications peuvent stre apportZes concernant la modZlisation des donnZes, IQutilisation des

rZsultats efeur stabilitZ.
10.3.2.1. Des explications concernant la modZlisation des donnZes

Les explications fournies concernant la modZlisation doivent porter sur la manisre dont est
prise en compte IQinformation initiale fournie par les diffZrents acteursirfipsstant que

chacun comprenne ce que reprZsentent les donnZes, lors de [Outilisation dOELECTRE Ill. La
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comprZhension de la signification des informations initiales est indispensable pour pouvoir
analyser les rZsultats issus de |Oapplication de la mZEhG@TRE Ill. Certaines des
explications peuvent porter sur la prise en compte dOZvaluations qualitatives situZes sur une

Zchelle purement ordinale, comme par exemple rouge, jaune, gris et vert.

ClLes mZthodes ELECTRE ont prZcisZment ZtZ coneues podrepesn compte ce type
dOinformations. Pour des raisons de manipulations informatiques, il est commode de coder les

Zchelons successifs par des nombres croissants. Deux cas doivent etre considZrZs

a) Le mode dOZvaluation et la signification des ZchelonsdZpourvus dOambiguetZ

Cela signifie que, sur le critere considZrZ, lorsque deux variantes donnent lieu ~ des
Zvaluations sur deux Zchelons consZcutifs, on considere comme indiscutable le fait
que, sur ce critere, celle qui est la mieux ZvaluZe des dststristement prZfZrzZze
|IOautre. Dans ce cas, on est en prZsence de ce qui est appelZ un vrai critere et peu
importe la fason dont les Zchelons successifs sont codZs, pourvu que ce soit avec des
nombres croissants. 1, 4, 7, 10 convient aussi bien gRe31,4 que 1, 2, 10, 100. En

effet, la mZthode ne prend en compte que le caractere ordinal des nombres.

b) Des ambiguetZs dans le mode dOZvaluation ou dans la signification des Zchelons

doivent etre prises en comptEela se fait au travers des seuils d@fifidince q et de

prZfZrence p (dans le cas prZcZdent @ = 0). lci, deux sousas doivent etre
distinguZs

) g = p (quasicritere). Si I0on veut Zviter dOintroduire un seuil variable, il faut
calibrer le codage de telle sorte que le seuil g constantisadexactement les
situations dOindiffZrence entre les couples dOZchelons concernZs. Pourvu que
cette derniere condition soit remplie, peu importe le codage. Si IOon considere
par exemple que IOindiffZrence ne peut avoir lieu quOentre deux variantes
ZvallZes jaune et gris (tout autre couple dOZvaluations Ztant jugZ parfaitement
discriminant), on pourra aussi bien adopter 1, 5, 6, 10 aveclgque 1, 10,

15, 22 avec ¢ 5. La mZthode ne prend en compte que la fason dont les
nombres qui codent les Zchelsescomparent entre eux et donc les diffZrences

entre ces nombres se comparent au seuil g.
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Dans IOexemple prZcZdent, si IOon tient ~ garder un codage rZgulisrement espacZ 1, 4, 7, 10, il
faut alors introduire un seuil variable avec un seuil direct (ayanirpargument la plus

mauvaise des deux Zvaluations). On pourra par exemple poser q(Z)= 1 et q(4)= 3.

i) q< p (pseudecritere). Il faut calibrer le codage de telle sorte que les seuils q et p
jouent effectivement le r™le que 1Qon souhaite leurdiaéne ¢Oest-dire bien
discriminer les situations dQindiffZrence et de prZfZrence stricte. Une
prZcaution supplZemtaire sOimpose en raison dexi€dence dOune situation
dOhZsitation (dite de prZfZrence faible) qui sOinsere entre I0indiffZrence et la
prAZrence stricte. Lorsque la comparaison de deux variantes conduit ainsi
hZsiter entre indiffZrence et prZfZrence stricte, 10indice de concordance
d@ELECTRE Il prend en compte le critere mais avec un poids rZduit. Parmi
les tres nombreuses solutions esageables (aussi bien pour le codage des
Zchelons que pour les valeurs attribuZes "~ q et p), il faut en retenir une qui
para’t signifiante eu Zgard " la formule proportionnelle qui rZgit ce mode de
rZduction. Compte tenu de la part dOarbitraire quQil atenpd est
souhaitable que la diffZrence®p soit petite eu Zgard aux intervalles inter
Zchelons successifs. Dans ce cas, toutes les solutions envisageables conduiront

au meme rZsultat.

Voici la fason scientifique dont il convient de justifier la fasd@ coder une Zchelle ordinale

pour quQelle soit prise en compte dans une mZthode de type ELECTRE. LorsquQil sOagit de I
prendre en compte dans des mZthodes qui font intervenir un calcul de somme pondZrZe (type
MAUT, MACBETH,E), il faut soit prendre appwur une rZalitZ physique qui permettra
dOattribuer ~ chaque Zchelon une signification en termes de quantitZ, soit recourir ~ un
protocole dOinterrogation qui permettra de construire, sur la base dOapprZciations
subjectives, ce que I0Oon appelle une Zcti@lietervalle Dans ce cas, pour diffZrencier le

r™le jouZ par chaque critere, la mZtaphore du poids est trompeuse car on " affaire ~ ce que
IOon appelle des constantes dOZchelles qui sOinterpretent comme des taux de shbstitution.
[extrait dOun courrigle B. ROY]. Ces explications doivent stre adaptZes en fonction des

connaissances de IOinterlocuteur auquel on sOadresse.
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10.3.2.2. Des explications sur les rZsultats

RZaliserdes essais, montrer l'influence que peut deoifariation d'une valeur doda sur les
rZsultats, pewent stre dessolutiors pour dZmontrer que l'outil prend effectivement en compte
les modifications qu'on lui impose. Une autre solutmrmettant, lors que les doutes
persistent, deassurer les acteurs sur la fiabilitZ de la wd&h consiste ~ faire un test avec un
exemple dont le rZsultat semble Zvident. AppligaemZthodeELECTRE Il sur deux
solutions dont les performances sont voisines dans la limite des seuils d'indiffZrence et
montrer que le rZsultat est cohZrent, estpremier pas pour donner confiance dans la
mZthode.

aetre " 10Zcoute de la demande des acteurs et appliquer IOoutil informatique autant de fois que
nZcessaire sont Zgalement des attitudes importantesjymia mZthodologie soit acceptZe
Montrer, en diret; I0influence dOune donnZe sur le rZsultat, voire permettre aux acteurs eux
memes de manipuler le logicieont IQinterface informatique est intuitigert autant de

gestes qui renforee la confiance des acteurs en la mZthodologie.

De plus, le fait quéa mZthode ELECTRE Iiédt coupl£ " un processus de concertation et

ne sof pas utilis2 pour imposer un rZsultast un avantage indZnialpeur |Oacceptation de

son utilisation Les rZsultats obtenus ne sont pas appliquZs telle une vZritZ sceentifiqu
incontestable mais sont soumis ~ analyse et discussion. Cela attZnue donc IQimpression que
peuvent avoir certains acteurs, notamment les dZcideurs, que l'outil va dZcider " leur place et

donc attZnue les scepticismes qui peuvent na’tre.

Lors de l'appliciion dela mZthodeELECTRE Ill, il convient de bien expliquer que ce
mZthodene prZtend pas fournir des rZsultats indiscutables prai®seun rangement des
variantes qui doit servir de base au dZBatrangemengestscientifiguement validZ dans le
cadred'une logique bien dZfinie, qui peut stre contesBZen acteum'est pas en accord avec
le rangement proposZiest peustre parce que somrocessus mental de rangemeles
varianteset la logique d'EECTREIII ne sont pas entisremerbmpatibles. Cal ne remet pas

en cause le rangement proposZ mais prouve simplement qu'il est nZcessaire d'en discuter.
10.3.2.3. Des explications sur la stabilitZ des rZsultats

Le thZoreme d'impossibilitZ d'Arrow dZmontre dosqudd s'agit de construire un rangement

uniquesur la base de plusieurs criteres dont certains font intervenir des donnZes purement
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ordinales il n'y a aucune prattiure de synthese qui respecte une sZrie dOexigences de bon

sens qu'il serait souhaitable que la procZdure respéntke, 1989.

La mZthode ELECTRE Il se situe dans les conditions dOapplication du thZoreme dOArrow
donc IOune des exigences de bon sens attendues nOest pas respectde.lihs@pgitdance
vis-"-vis dOundierce alternative. Si on range les actions d'un ensedbi que I'on
recommence avec 'ensemieprivZ d'une action, il est possible que le rangement obtenu
avec le deuxisme ensemble ne soit pas exactement identique ~ celui obterAj guetques
modifications pouvant appara’tr€es variations peuvent etriene apparition ou disparition

dOex aequo ou une inversion de classement de deux variantes consZcutives.

Lorsque le phZnomene de variation appara’t, cela reflste la prZsence de points de fragilitZ dans
le classement ainsi que la pauvretZ des informatiwasénce de seuils, caractere ordinal des
informations). Les variantes ne sont pas comparZes dans |I0absolu mais en comparaison avec
toutes les autres variantes donc lorsque le rZfZrentiel de comparaison change, il est possible
que le classement change 2gaént, dOautant que certaines comparaisons sont fragiles. Des
lors, les discussions peuvent alors porter sur ces variations de classement, points instables du

classement

10.4. Synthese

La mZthodologie a ZtZ b%otie en associant des mZthodes mathZmaitigpescéssus de
concertation dans le but de faciliter le dZroulement dOun projet de transport. La discussion liZe
" I0application de mZthodes mathZmatiques permet ~ tous les acteurs de sOexprimer sur les
projets proposZsDes blocages majeurs dans le diEment du projet sont ainsi ZvitZs
puisque les dZbats mettent en avant les enjeux propres ~ chaque acteur et permettent ainsi
dOidentifier les situations qui pourraient sOavZrer problZmatiques. Les discussions mettent
Zgalement les ZIZments clZs du prefetumisre, facilitant ainsi la communication autour du

projet pour une meilleure acceptation de la part de tous.

Les dZbats permettent de mieux gZrer les problemes de temporalitZ liZs aux projets se
dZroulant sur de nombreuses annZes. Le changemestld@iteurs, voire dOobjectifs, sont
ainsi plus faciles ~ gZrer puisque, gr%.ce aux comgidss, les raisons de la dZcision sont
gardZes en mZmoire et les arguments peuvent otre retrouvZs facilement. Les conclusions de la

mZthodologie sont principalenteh destination des dZcideurs afin quOils connaissent les
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enjeux liZs au projet et les attentes de la population locale. NZanmoins, la mZthodologie peut

servir ~ dOautres acteurs, dans un intZrst personnel.

Comme pour toute mZthodologie impliquant la neiselace de groupes de travail, des regles
doivent stre Ztablies pour que la collaboration se passe dans les meilleures conditions
possibles. Le rythme des rZunions et leur organisation, la gestion des documents issus de
IOapplication de la mZthodologiesbnt autant de points qui doivent stre prZcisZs en dZbut de
premiere rZunion afin que tout se passe pour le mieux avec IOensemble des acteurs. La prise de
dZcision, selon le principe du consentement, est Zgalement une regle "~ prZemsemble

des inervenantslss le dZpart.

Les explications sur la mZthodologie doivent stre apportZes tres consciencieusement car elles
vont conditionner la rZussite du processus de concertation qui y est liZ. En effet, si les
diffZrents acteurs ressentent la mZthode Amattique utilisZe comme une "bo”te noire", ils
nOauront pas confiance dans ses rZsultats et IQapplication de la mZthodologie ne servira donc
rien. La mise en place dOun vocabulaire commun "~ tous les acteurs peut aider " la
comprZhension de la mZthodomgit des enjeux de chaque acteur et, surtout, ~ Zviter des

malentendus liZs " la polysZmie dOun mot.

La mZthodologie est prZsentZe de maniere ~ pouvoir sOappliquer dans toutes les
agglomZrations mais, pour IQutiliser, il est nZcessaire de |Qadaptetesie ¢ocal, en

fonction des dZbats qui peuvent se dZrouler au sein des diffZrents groupes de travail.
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Chapitre 11. La mthodologie, support de dZbat

La mZthodologie a ZtZ coneue pour faciliter, ~ plusieurs niveaux, les dZbats et la concertation.
COest qur cette raison gelle est couplZe "~ un processus de concertation, permettant son
adaptation au contexte local, Ztape indispensaatechaqueprojet de transpora ses
spZcificitZs1l sOagitlonc d'adapter le projet aontexte urbairet institutionnedans lequel il

s'inscrit afin de rZpondre aux problZmatiques locales.

Dans le dZroulement prZseftd section 10.2.lors de la premisre Ztape, la mZthodologie est
prZsentZe et les bases du projet sont posZes. Les dZbats commencent ~ I0Ztapmé@ngt conce
les variantes, les criteres et les Zvaluations des variantes par rapport aux ceetesn

11.1.). lls sont Zgalement suscitZs lors de 1OZtape 3, pour le choix de la pondZration des
critres (section11.2.). Enfin, des discussions sont menZesder|OZtape 4, pour IOanalyse

des rZsultats et la rZdaction des recommandatensdn11.3.).

11.1. LOZtape 2esvariantes, lescriteres et lesZvaluations

Avant IOZtape 2, la mZthodologie et sa philosophie sont ma’trisZes par |Oensembles.des acteur
Lors de cette Ztape, la discussion porte tout d'abord sur les donnZes nZcessaires "~ |OZlaboratiol
du tableau des performances. Le facilitateur a pour r'™™le de prZsenter une premisre liste de
variantes et de criteres ainsi que les Zvaluations de chagaeateaselon chacun des criteres.

Ces listes permettent dOavoir une base commune " I'ensemble des acteurs de fason " susciter
le dZbat pour aboutir ~ des listes correspondant au contexte local. Il est en effet plus facile de
faire discuter les diffZrentscteurs ~ partir de donnZes existantes, en les modifiant afin
d'aboutir ~ une solution acceptable, que d'inciter les acteurs ~ crZer cette solution sans aucune

donnZe initiale.

Dans la mesure du possible, une seule famille de variantes, une seule ®uitees et une

seule sZrie dOZvaluations sont retenues. NZanmoins, en cas de discussions difficiles et de
dZsaccords majeurs, il est recommandZ dOen retenir le plus petit nombre possible et de mener
plusieurs fois la mZthodologie en parallele. En gAnErdamille de variantes est unique et la

plus large possible. La liste de criteres peut avoir plusieurs dZclinaisons et il est courant
d'avoir diffZrentes possibilitZs dOZvaluation selon ces criteres. Il est nZanmoins recommandZ

de ne pas trop multiplieles applications en parallsle de la mZthode ELECTRE Il car
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IOanalyse des rZsultats et la rZdaction des recommandations qui en dZcoule deviennent alors
plus difficiles ~ rZaliser.

11.1.1. Les variantes

Une famille de variantes est prZsentZe au groupeadail pour etre discutZeCes variantes

de projet ont ZtZ ZlaborZes par les bureaux d'Ztudes chargZs des Ztudes de transport. Certain
de leurs reprZsentants peuvent stre invitZs " la sZance de discussion en tant quOexperts. Il est
important, avant d'éamer la discussion sur les variantes, de prZciser ~ nouveau les donnZes
de base. Pour la phase de prZsZlection, la donnZe de base ~ considZrer avant d'exposer les
variantes est le corridor. Pour la phase de sZlection, les donnZes de base sont lekshoix et
recommandations qui ont ZtZ ZlaborZsderk phase de prZsZlectichdpitre 10).

Une fois ces donnZes de base prZsentZes, les variantes sont dZtaillZes, en insistant sur leur:
diffZrences. La discussion peut alors commencer pour rZpondre " ta@lBsemuestions,

mais surtout pour sOassurer que I0ensemble des acteurs est satisfait du panel de solution
possibles. E ce titre, il est intZressant que IOexpert qui a coneu les diffZrentes variantes soit
dans la salle afin de rZpondre ~ dOZventuellestigns concernant le choix de telle
proposition ou IOZlimination de telle autre. De plus, IQexpert possede une vision technique et
peut ainsi justifier certaines impossibilitZs de solution.

La reprZsentation graphique des variantes est une donnZeeexémtrimportante puisquOelle

peut avoir une influence majeure sur le ressenti des acteurs. En effet, coupe, vision en trois
dimensions, photesontages, animation en rZalitZ virtuelleE sont autant de manieres de
reprZsenter les projets. Il convient quetdsules variantes aient la meme qualitZ de
reprZsentation afin de ne pas engendrer de prZfZrences pour une variante qui ne serait pas

meilleure maisimplemenmmieux reprZsentZe.

E la fin de la discussion, les acteurs doivent stre satisfaits de |IOenstesbl@riantes
comparer. Cette phase est Zgalement importante puisquOelle leur permet de conna’tre le projet
et de se IQapproprier. En cas de dZbat sur la prise en considZration dOune variante donnZe,
vaut mieux changer le nombre de variantes ~ Ztudiie effet, mieux vaut comparer une
variante, quitte ~ 10Zliminer, plut™t que de crZer des doutes et des interrogations sur cette
variante. Il faut s'assurer que les variantes permettent d'apprZhender I'ensemble des choix

possibles.
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11.1.2. Les criteres

Les dZbats paeht ensuitesi nZcessairesur les criteres. Pour chaque phase, le groupe de
travail doit se prononcer sur la famille de criteres. Il doit non seulement analyser cette famille

de criteres mais Zgalement examiner les seuils de chacun dédentre
11.1.2.1. LOZlimination de certains criteres

Les criteres doivent permettre de dZpartager les variantes. Certains cdéeres liste

proposZe initialement peuvent stre ZliminZs. Le premier motif d'ZliminedidiinadZquation
de certains critere au contexte locaDans ce caset si tous les acteues sont dOaccord, les
critres concernZs sont alors ZliminZs de la liste. Le deuxieme asitife caractere non
discriminant de certaingriteres pour lesquels lesvaleurs des variantes sont tougur

quasiment identiques, dans la limite du seuil d'indiffZrence.

Pour toutretrait de critere, il convient de vZrifier que la nouvelle famille obtenue reste
cohZrente. Pour cela, il est nZcessaire de rZaliser les tests dont il est fait rZi seaten
5.2.2.1.SOifaut modifier la famille de criteres parce quOun des tests nOassttiptest, il est
important que I0ensemble du group connaisse la raison et puisdescuter cette
modification. Il faut alors trouver I'explication pertinente ppemettre ~ nOimporte quel
acteurde comprendre la raison de la modification sans se sentir dZpassZ par les aspects
mathZmatiques. LOhZtZrogZnZitZ des niveaux de comprZiumssianteurs impose de
pouvoir tenir un double langagene version vulgarisZe potaus et une version plus prZcise

dans le cas oeertainsd'entre euxsouhaiteraient comprendre les justificatissgentifiquesde

cette modification
11.1.2.2. La discussion sur les seuils liZs aux criteres

Une fois la famille de criteres dZfinie pounacune des trois phases de la mZthodologie, il est
alors possible de discuter des diffZrents seuils et valeurs intrinseques liZs ~ chaque critere.
Dans le pototype informatique crZ£&Kapitre 13, toutes les valeurs par dZfalatlOensemble

des criteres peuvent stre modifiZes NZanmoins, modifier les paramstres nZcessite de

comprendrese” quoi ces parametres se rapportent et ce quQils reprZsentent.

Pour chaque critere, il est possible de modifier les seuils de prZfZrence et dOindiffZrence. II
faut tout dabord dZterminer si les seuils, pour le critere considAydt, atre constants ou
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variables (section5.2.2.2.). Pour permettre de faire comprendre aux acteurs ce que
reprZsentent les seuils et comment les dZterminer, des questions didactiques peuvent stre
posZesRoy, 1985.

Le seuil d'indiffZrence peut stre apprZhendZ en posant une question du'dysgu’” quel

Zcart entreleux variantepeuton dire qud'on est indiffZrenw choix de l'une ou de l'autre
variante?". Le seuil de prZfZrence peut «tt&terminZ en posant une questiontype: "E

partir de quel Zcart entre deux variantes joeutlire que la prZfZrence stricte est douteuse ?"
[Roy, PrZsent eSilhol, 19%], [VallZe etZielniewicz, 1994]. Nous prZconisons d'obtenir un
consensusle IOengable des acteursur les seuils dOindiffZrence et de prZfZrdeahaque

critere. En cas de dZsaccord majeur sur les seuils, la mZthode pourra stre appliquZe autant de

fois qu'il y a de seuils.

Enfin, des seuils de wetpeuvent etre introduits (sectioh2.2.2.). Pour dZtermineun tel

seuil, une questiodu type : "Kistet-il une valeur, pour ce critere, pour laquelle, si deux
variantes ont un Zcart supZrieur " cette valeur il est impossible de dire que la moins bonne
variante est prZfZrable " la meille, memesi sur tous les autres criterefle a de meilleures
performance8". Les seuils de vetsont propres™ un acteur donnZt dZpendente ses
attertesvis-"-vis du projet Aucun seuil de veto n@ancZtZ mis par dZfaut danspietotype
informaticque crZZ (annexe.9$i un acteur souhaite introduire un seuil de veto, deux cas se
prZsentent soit IOensemble des acteurs est du meme avis et, dans ce cas, le seuil peut stre
introduit par dZfaut dans le logicieboit certains acteurs ne sont pas dfbacet, alors le

seuil de veto ne sera introduit que lors de IQapplication du logiciel avec le jeu de poids de
|Qacteur esidZrZ (sectiohl.2.).

11.1.3. Les Zvaluations

Une fois I0ensemble des variantes et des criteres dZtedméanlie variante peutoas tre

Zvalie selon chacun des criteres. Pour certains criteres, I0Zvaluation"selifaitdOexperts

alors que, pour dOautres, un outil de calcul de IOZvaluation a ZtZ formalisZ. La discussion entre
les acteurs peut alors porter sur I0Zvaluatiermeine ou sur les valeurs intrinseques ~

chaque critere servant au calcul de 10Zvaluation.

11.1.3.1. Les Zvaluation§” dire dOexpert"
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Pour les criteres dont IOZvaluation se fait " dire dOexpartéxempldOimpact du projet sur
IGenvironnement "~ lghase de sZlection, la discussion va directement porter sur IOZvaluation.
Les acteurs peuvent en effet ne pas stre du meme avis que IOexpert. Dans ce cas, les dZbats

permeténtde trouver un compromis.
11.1.3.2. Les Zvaluations "~ partir de calculs

Pour les criteres dont I0Zvaluation se fait par un cafsad,exemple la desserte des p™les
gZnZrateurs de trafic, les dZbats peuvent porter sur les valeurs intrirrgtiese. Pource
critere, un coefficient de prioritZ des p™les est introduit dans lel.chic valeur de ce
coefficient peut etre modifiZe. Pour le critere de position dgel@rgarage la discussion
peut porter sur les notes affectZes ~ chaque beatieiOarbre dOZvaluation (se@tii).

Enfin, pour chaque critere dontdéhelle vduation est qualitative, des scores doivent stre
associZs ~ claun desZchelos de cette Zchell®ous proposons des Zchelons et des scores
associZs pour chaque critere maiss Zchelons et ces scomsivent stre soumis ~ la
discussion et~ |a validatiodu groupe de travail.

Dans tous les cas, les discussions peuvent aboutir soit ~ la modification dOune donnZe, soit ~ la
modification de I0Zvaluation directement. Il est en effet possible de changer la valeur dOune
case du tableau deperformances sans touwemettre en cause. L~ encore, en cas de
divergence majeues, |Qapplication de la mZthodologieut etre poursuivieavec deux

tableaux dsperformanceen parallsle.

NZanmoins, on se rend vite compte de la complexitfa dgestion des applications en
paallsle. En effet, sOil existe une version de IOensemble des variantes, deux versions de la
famille de criteres et trois versions des Zvaluations, il y a au plus six applications ~ mener. ||
est donc nZcessaire, dans la mesure du possible, de trouverpmrmis avec [Oensemble des

acteurspour que le nombre dOapplications reste raisonnable

11.2. LOZtape 3a pondZration des criteres

Une fois la famille de criteres choisie, il est possible dOZlaborer les pondZrations associZes. La
discussion entre leacteurs doit alors porter sur IQimportance relative quOils accordent ~ un
critre par rapport aux autres. Cette importance dZpend Zvidemment du point de vue et des
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objectifs visZs La pondZration des criteres va donc probablement varier dOun acteur ~ un
aure.

La dZtermination des poids pourrait se faire ~ la suite de la dZfinition des familles de criteres,
avant |IOZvaluation des variantes. Pour autant, IOZtape du choix des pondZrations est une Ztag
importante, nZcessitant au moins une rZud®rravail Cette dZtermination ne pepasse

faire simplement par une discussion. En effet, la notion de poids est une notion subjective
complexequi n'est pas nZcessairement liZe, dans I'esprit des actenesyaleur quantitative

Il n'y a pas de rZalitZ "poides criteres” qu'il s'agirait d'observer.

Le poids est un "fabriquZ" et n'a de sens que -vis de la procZdure utilisZe pour
l'agrZgation des criteres. Si les criteres sont agrZgZs par une procZdure de somme pondZrZe, le
seuil reprZsente la valeur ifjiaut gagner sur un critere pour compenser la perte d'une unitZ

sur un autre critere. Dans les mZthodes de tyfe@E RE, le poids est intrinseque au critere
[Mousseay 1993] [Roy et Bouyssou 1993, [Roy 2005] Pour dZterminer les poids, nous
prZconisoa donc [Outilisation dOune mZthode ergonomique adaptZe aux mZthodes de type
ELECTRE: le jeu de cartes de Simos rZvisZ.

11.2.1. Le jeu de cartes de Sim&risZet le logiciel SRF

La mZthode du jeu de cartes de Simos est prZsentZe dans [Simos, 198rsioheoviginale

de la mZthode a ZtZ rZéiiar Figueira et Roy [Figueira Rby, 2002] afin de pher certains
dZfauts de la mZthode originale. Elle a alors donnZ lieu " la crZation du logiciel appelZ SRF
(Simos, Roy, Figueira). B a ZtZ ZtudiZe paaNderpooten (1990) et utilisZe notamment
pour [Oimplantation dOusine dOincinZration de dZchets par Maystre et Bollinget (1999)
I'lNERIS? pour la gestion des risques liZs aux mouvements de terrain, dans la these de Merad
(2003)

La mZthode du jeu de mes de Simos est une dZmarche ergonomique de recueil
dOinformations pour parvenir ~ dZterminer les poids " affecter aux diffZrents §Fitepasira

et Roy, 2002 Chaque critere est reprZsentZ par une carte sur laquelle figure son nom. Les
acteurs ou gupes dOacteurs doivent alors les classer par ordre dOimpdltapeavent
mettre des critreex aequolls disposent Zgalement de cartes blanches afin de symboliser
|OZcart relatif entre les criterédn grand nombre de cartes blanches entre detsesri

%2 |NERIS : Institut National de IOEnvironnement Industriel et des Risques
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signifie que IOZcart est importddeé plus, une information supplZmentaire est demandZe aux
acteurs sur le rapport dOimportance pereu entre le ou les critere(s) les plus importants et le ou

les critere(s) les moins importants.

Le classement recomm@Z est un classement par importance dZcroissante du bas vers le haut,
inverse des organigrammes dOentreprise afin de privilZgier la rZflexion plut™t que IQintuition
[Maystre etBollinger, 1999. Chaque acteur est ensuite libre de rZflZchir comme il idente

afin de ne pas perturber son intuition. Certains acteurs prendront les cartes en main, dOautres
les poseront sur la table. Cette deuxisme mZthode est plus explicite car elle fait appara’tre les
ex ¥aquo (cartes au meme niveau) et les-sonilaritZs forés (un ou plusieurs niveaux de

cartes vides).

Dans le cadre de notre mZthodologie, pour la phase de prZsZlection, un classement est
reprZsentZ " la figurél.1. Ce classement a Adurni par un reprZsentant de la population
locale qui pourrait stre ameriZdonner son avis sur un projet de transpBg.classement a

ZtZrZalisZdans |10absqlsans I0appliqueun projetenparticulier.
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Figure 11.1. Utilisation du jeu de cartes de Simos pour classer les criteres de la phase de
prZsZlectioclassementZalisZ pamun reprZsentant de la population locale

E partir de ce classement et du rapport du critere le moins important au plus important, il est
possible de calculer le jeu de poids correspondant gr¥%.ce au logiciel SRF. Le premier avantage
de cette proc4de rZside dans son ergonomie et sa maniabilitZ. Une fois que les criteres sont
identifiZs et compris, IOacteur comprend tres viteuiedoit faire Il est en outre, plus facile

de discuter en dZplasant les carte®muanipulandes valeursiumZriquesabstraites. Enfin,

il est plus facilede cette manisrele comparer les classements entre acttdédlentifier les

ZIZmentsjui sontessentielpourun acteur donnZ.

11.2.2. La dZtermination des poids au sein de la mZthodologie

Pour chacune des deuxgstes de concertation, la dZtermination des poids est une Ztape

importante. LOapplication du jeu de cartes de Simos, couplZe au logiciel, permet dOobtenir les
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jeux de poids sans que les acteurs n'aient ~ manipuler de donnZes numZriques. Cet aspect peut
surgendre certains acteurs dans un premier temps. LOexplication du jeu de cartes de Simos,
meme si elle para’t Zvidente, doit donc prZciser que le but de ce jeu de cartes est de se
dZtacher d'une valeur numZrique pour seulement se consacrer ~ |IQimportahagquée

critere. De cette manisre, les complexitZs liZes aux chiffres et aux aspects mathZmatiques
disparaissent.

Dans un premier temps, chaque acteur dispose dOun jeu de cartes et peut ainsi rZflZchir ~ son
propre classement. Il est libre de reprZsemerm®int de vue comme il IOentend. Ensuite, les
rZpartitions sont montrZes "~ IOensemble des acteurs et sont comparZes. Cette comparaison nC
pas pour but de trouver la meilleure solution, toute notion de supZrioritZ dOun jeu de poids sur
un autre nOayanicune valeurll sOagit simplement de voir si certaines alliances peuvent stre

faites entre des groupes dOacteurs pour limiter le nombre de jeux de poids " tester.

En effet, si certains acteurs font des classements plut™t identiques adga@res au ~ un

ou deux changements pres, il est possible de les regrouper. Si des dZsaccords naissent lors de
la dZtermination du rapport entre le critere le plus important et le critere le moins important, il

est possible d'appliquer le logiciel de telle mangoe I'importance de la variation du rapport

soit montrZe, en comparant les jeux de poids obtenus dans les diffZrents cas. De meme, si
I'ensemble des acteurs " l'intZrieur d'un sous gro@espas d'accord sur le nombre de cartes
blanches " insZrer enttes diffZrents criteres, il est possible de leur montrer, par plusieurs

applications, lI'importance des modificatioRsdtet etBelton, 2001

Il peut tre Zgalement intZressant de demander " I0ensemble du groupe de travail de collaborer
pour Zlaboreun seul et unique jeu de poidBermettre ~ chaque acteur de conna’tre son jeu

de poids propre lui dZmontre que son point de vue est pris en compte et que son avis a une
importance dans la dZmarche mise en luvre. A contrario, IOZlaboration dOun jeu de poids
unique prZsente IQavantage de crZer une synergie de groupe. Les acteurs sont alors obligZs d
faire des concessions, comme lors du dZroulement dOun projet de traasp@isultats de
|Oapplication dOECTRE Il avec ce jeu de poids peuvent aletre intZressants ~ Ztudien

les comparant ~ ceux obtenless de IOapplication de jeux de poids individuels.
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11.3.LOxape 4: les rZsultats de |Oapplication dOECTRE 1|

Une fois que les trois Ztapes prZcZdentes ont ZtZ menZes, la mZB@ORHEI peutalors
otre appliquZe Le classement des solutions obtenu doit donner lieu ~ des discussions pour

aboutir aux recommandations.

11.31. La discussion " partir des prZordres

LesprZordres finaux obtenus par IQapplication de la mZthdo@TRE Il peuvent sevir de

support " la discussion (section 5.2.5.) et peuvent permettre la rZddetrecommandations

afin d@boutir au choix de la variante finale ou dOun petit nombre de variantes si certaines sont
indiffZrentes.Cette discussion est essentielle car pemet de passer des rZsultats dOune
application dOoutils mathZmatiques ~ des rZsultats exploitables par les dZcideurs [Dare, 2005].

Dans le cas o un jeu de poids unique est utilisZ, le prZordre constitue la bagisdeskion.

Les acteurs peuvent dder de prendre le groupe de variantes identifiZzes comme les
meilleures par EECTRE IlI, sans chercher " le contestdu contraire, ils peuvent dZbattre

et grouper les variantes diffZremment. Ces diffZrences peuvent mettre en Zvidence des criteres
cachZsElles peuvent Zgalement rZsulter de concessions faites lors de |OZlaboration du jeu de

poidssur lesquelletes acteursiZcident finalement devenir.

SOil existe un jeu de poids par groupe dOacteurs, il y a plusieurs prZordres ~ comparer. La
discussiorpeut alors se faire en affichant tous les prZordres c™te ~ c™te et en observant leurs
diffZrences. Si une variante est toujours classZe parmi les premisres, elle fera aisZment
consensus. De meme, si une variante est toujours dernisre, le consensus polimsation

va stre aisZ ~ obtenir. Les discussiang le choix de la variante " retemisquent en revanche

dOetre plu%opresorsquaucunedes variantese se dZtacheettement

Cette comparaison des prZordres prZsente IOinconvZnient de compariisdements sans
information sur les distances entre deux positions. On est en effet incapable de donner un sens
" la comparaison des Zcarts si les donnZes ne sont pas quantitatives. La diffZrence entre les
deux meilleurs rangs pour un acteur peut sgexdfois plus importante que la diffZrence entre

les deux meilleurs rangs pour un autre acteur. Il est donc impossibferdiee’ tous les
prZordres en un seapreslOapplication dOECTRE llI. Les dZbats doivent alofse menZs

pour inciter les acteufsmontrerlescompromisqu'ils sont prets ~ accepter
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NZanmoins, il existe des outils en dZveloppement pour rZussir = comgmrprZbrdres
[Damart, 2003]. En effet, IQautefournit une reprZsentation graphique du niveau de
consensus lorsquOun groupmét @onstruire un prZordre collectif. L'outil en question ne
permet pas de construire le prZordre collectif mais donne une reprZsentation du niveau
dOaccord entre les acteurgstda raison pour laquelle cetutil n'est pas pertinerdans le

cadre de noe recherche.

Si les deux applications (un seul jeu de poids pour le groupe et un jeu de poids par sous
groupes) soneffectiZes, il peut otre intZressant de comparer chaque prZordre individuel avec
le prZordre collectifLa comparaison doit stre menZe ay@Zcaution mais peut apporter des
informations intZressantes pour obtenir un consensus entre les acteurs sur le choix de la ou

des variante(s).

E partir des prZordres obtenus, il peut Zgalement tre judicieux de les mettre en parallsle avec
les tableauxdes performances crZZs (section 11.1.). Ainsi, si plusieurs jeux de poids ont ZtZ
utilisZs, 10analyse des prZordres peut mettre en lumisre les ZIZments clZs du tableau des
performances. Si plusieurs tableaux ont ZtZ crZZs, |Qanalyse permet de metirgé en av

IQinfluence des diffZrences dans les tableaux sur les rZsultats.

11.32. La rZdaction des recommandations

La comparaison des prZordres et les discussions qui ont lieu sur les rZsultats issus de
|Oapplication de la mZthodeLEETRE Il doivent aboutir ~ la rZdaction des
recommandationsCes recommandations doivent stre validZes par I0ensemble des acteurs
ayant participZ au groupe de travail. Par diffZrents akgosirs de documentk facilitateur,

qui rZdige les recommandations, peut prendre en eotept modifications que souhaite

rZaliserchaque acteur avant dOaboutir ~ la version fitederecommandations

Les variantes retenues sont prZsentides les recommandatiorises points positifs et les
points nZgatifsle chaque variantsont mis en ava. Celles pour lesquelles un consensus

d'Zlimination a ZtZ trouvZ peuvent Zgalement tre mentionnZes.

Il est aussipossible de nommer dans le document de recommanddaerascteurs qui sont
plut™t favorables " telle variante et ceux qui y sont pldfittodables. Le but est de prZsenter
un document au dZcideur firgi lui permette deonndtre rZellement tous les enjeux liZs au

projet afin qu'il puisse choisir le projet qui correspond le plus ~ ses attentes en mZcontentant le
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moins dQacteurs possibl2e plus, cette vision en "avantag@snconvZnients" de chaque
variante, couplZe aux souhaits des actearpermettre au dZcideur de justifier ses choix et de

trouver les arguments pour que sa dZcision soit acceptZe par la population locale.

11.4. Synhese

La mZthodologie a ZtZ coneue comme un support ~ la discussion et ~ la conceltasgin.

ainsi possible de susciter le dZbat lors des diffZrentes Ztapes d&rsatementDans la
mesure du possible, un consensus est recherchZ. Si de trop glisadgsnces de point de

vue apparaissent, il est alors possible de mener deux applications de la mZthodologie en

parallele, mais cette solution doit stre rZservZe aux cas de dZsaccord majeur.

LOensemble des variantes est le premier objet sur lequesdassitins peuvent porter. Ce
dZbat ne va pas forcZment impliquer une modification de IOensemble de variantes proposZes
mais est tres importardaril permet ~ tous les acteurs de prendre connaissance du projet et de

IOensemble des solutions ~ Zvaluer.

Enaiite, les dZbats peuvent porter sur les criteres, afin de crZer une famille de criteres adaptZe
au projet ZtudiZ. SOil est essentiel de pouvoir adapter la liste de criteres au conteRte local
deux projets de transport nOZtant jamais identijliésut nZanmoins que la nouvelle famille

de criteres soit cohZrente. Des tests sont donc ~ mener lors de la crZation dOun nouveau critere

ou de IOZlimination d®un des criteres.

La discussion peut ensuite stre engagZe sur les Zvaluations des variantes pamuapport
criteres. Si certains criteres sont quantitatifs et ne pretent pas ~ contestation, dOautres ZIZments
sont qualitatifs etdans ce casjes dZbats peuvent sOengager concernant I0Zvaluation des
variables. Une fois les Zvaluations discutZes, la versfonitig du tableau des performances

peut stre crZZe.

Lors de Ptape suivanteles acteurss'exprimentsur les pondZrations des criterd3eux
possibilitZs existenttrouver un jeu de poids collectif pour IOensemble du groupe de étavail
trouver un jeude poids pour chaque acteur, ou sgumupes d'acteurs ayant des objectifs
communs. Dans le premier cas, le dZbat a lieu sur IOimportance des criteres et les prioritZs °
donner au projet. Dans le deuxieme cas, chaque acteur exprime son point de vii@igispeu

Ztudier le projet qui lui correspond le mieux.
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Les pondZrations sont faites ~ IQaide de la mZthode ergonomique du jeu de cartes de Simos
rZvisZ Les acteurs divent classer les criteres reprZsentZs par des cartes, ewvamfcri
IOimportance relavdu critere le plus important par rapport au critere le moins impartant
LOoutil SRF permet alors dOobtenir le jeu de poids correspondant ~ la reprZsentation rZalisZe

par le classement des criteres.

Une fois le tableau des performances rempli et les fratidns Ztablies, il est possible
dOappliquer la mZthodd ECTRE Ill afin dOobtenir le classement des variantes, avec
potentiellement des indiffZrences et des incomparabilit€sgroupe de travaibeut alors

discuter afin de choisles variantes quOiinalement retenir.

Ensuite, la derniere Ztape consiste ~ rZdiger les recommandastisaZes prZsenter les
rZsultats des rZflexions du groupe de traved avantages et les inconvZnients de chaque
variante retenudes acteurs quf sontfavorabks et ceux qui y sont dZfavorables dZcideur

peut alors faire son choix en toute connaissance de cause.
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Synthese

~

Apres avoir dZcrit la mZthodologie et son dZroulement, la partie IV s'intZresse ~ son
application. LOapproche proposZe ne peut s'apptigngmprendre en compte le contexte dans

lequel le projet de transport s'inscrit, aussi bien au niveau urbain quOinstitutionnel.

Les acteurs qui interviennent dans un projet de transport peuvent tre classZs en fonction de
leur r™le par rapport " la prise dZcision dans le projet. Les dZcideurs choisissent ; les
contributeurs apportent des informations pour construire le projet de transport, ils ont des
attentes prZcises visvis du projet et dZfendent certains objectifs ; enfin, les b%otisseurs
mettenten luvre le projet en lui faisant prendre vie mais n'ont pas d'enjeux par rapport ~ la

rZalisation d'une variante plut™t qu'une autre.

Pour mener la concertation, nous avons introduit un acteur qui n'existe pas actuellement dans
les projets de transport &mance le facilitateur. 1l a pour r™le d'appliquer la mZthodologie en
constituant les groupes d'acteurs, et de mener ~ bien le processus de concertation qui y est liZ.
Il doit donc etre neutre viS-vis du projet afin de garantir ~ 'ensemble des pgdicts que

leurs remarques ne seront pas biaisZes par les intZrsts propres ~ cet acteur. Plusieurs acteurs
actuels pourraient tenir ce r'™faa’tre d'ouvrage, bureau d'Ztudes, spZcialiste des mZthodes
d'aide multicritere "~ la dZcision ou sociologuée choix de chacun dOentre eux prZsente des

avantages et des inconvZnients.

La mZthodologie peut s'appliquer dans le dZroulement des Ztudes de projet de transport, au
niveau des Ztudes prZalables ou ~ celui de I'gqwanjet. La prZcision nZcessaire en terges

donnZes et de rZsultats nOest pas la meme dans les deux cas.

L'intZrst d'appliquer une telle mZthodologie est d'Zviter les blocages et de trouver les ZIZments
clZs du projet de transport. En effet, lors des dZbats, les points sensibles sont niguen exe

Les dZcideurs peuvent donc conna’tre les zones sensibles de leur projet sur lesquelles la
communication devra porter. La mZthodologie permet Zgalement une meilleure gestion de la
temporalitZ. Lorsque des projets se dZroulent sur dix ans en moyesstgydssible que les
acteurs Zvoluent, que les points de vue se modifient. La gestion des emngtes des

rZunions et des dZbats permet de toujours conna’tre les raisons des choix qui ont ZtZ faits.
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La comprZhension de la mZthodologie est un paiserdiel pour Zviter tout blocage ~ son
encontre. La philosophie inscrite dans le processus de concertation couplZe " I'utilisation dOun
outil mathZmatique, doit stre comprise et acceptZe par les acteurs. |l convient de bien mettre
en lumiere que la mZthatbgie n'est I” que pour apporter une aide et non pour dZcider " la
place des acteurs. De meme, des prZcisions sur la mZthode ELECTRE Ill peuvent stre
nZcessaires afin que les acteurs ne la rejettent pas, et qu'ils se servent des rZsultats obtenus

pour diguter.

L'application de la mZthodologie et la naissance des dZbats passent par une adaptation au
contexte local. Cette adaptation des donnZes a lieu lorsque le groupe de travail se rassemble.
Les discussions peuvent alors porter tour ~ tour sur les vasiancomparer, les criteres ~

utiliser ainsi que sur les Zvaluations de chaque variante selon chacun des criteres. Si aucun
consensus nOest trouvZ entre I'ensemble des acteurs, plusieurs tableaux des performance:

peuvent alors etre b%otis.

Une des Ztapesajeures de l'application de la mZthodologie consiste ~ dZterminer les poids °
accorder ~ chaque critere. Les poids sont fonction des objectifs souhaitZs et dZpendent donc
de l'acteur considZrZ. Gr%.ce ~ un outil, le jeu de cartes de Simos rZvisZ, stiletst ge
dZterminer autant de jeux de poids que d'acteurs, par un processus ergonomique. Cette Ztape
est importante puisqu'elle permet ~ chacun de s'exprimer et de s'assurer que son point de vue
est pris en compte. Une discussion peut Zgalement «tre menZessayer de dZterminer un

jeu de poids commun " I'ensemble des membres du groupe di. trav

Enfin, les derniers dZbats peuvent avoir lieu lors de l'analyse des rZsultats obtenus " partir
d'ELECTRE Il et lors de la rZdaction des recommandationmtehtion des dZcideurs. Les
solutions toujours classZes en tste de classement ou en queue de claksemapidement
consensugour stre sZlectionnZes ou ZliminZiess autres variantes peuvent donner lieu

discussion

Les approches dOaide multicgté la dZcision sont couramment utilisZes comme support de
concertation et dOZvaluation dans les domaines de I0amZnagement urbain et de la gestior
urbaine. Or dans le domaine des transports en commun en France, tres peu dOoutils sont
disponibles. LOimpamce accordZe par les collectivitZs au theme des transports en commun

en site propre permet de collecter des connaissances techniques essentielles, quOil est
nZcessaire de capitaliser sous forme dOoutil standardisZ. Notre approche cherche "~ donner la
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mZthale de rZfZrence pour aider les matres dOouvrage ~ accompagner de manisre scientifique
leur projet de TCSP. Les criteres, les indicateurs et les mZthodes de collecte de donnZes
proposZs pourraient ainsi Zviter aux dZcideurs dOstre confrontZs "~ des blbeages

mZthodologie dZveloppZe peut, de plus, stre intZgrZe dans des outils de gestion de projet au

meme titre que les outils dOestimation du coZt et des dZlais.

Un prototype informatique a ZtZ dZveloppZ qfiadOobtenir un outil convivjaupport de
l'application de la mZthodolog{@nnexe 9)De plus, une utilisation en a ZtZ faitelsyprojet
de tramway sur pneus Ch%oti\éflizy-Viroflay. La partielV dZcrit 'exemple et analyse

l'application de la mZthodologie.
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Quatrisme partie
LOexpZrimentatiorde la mZthodologie sur

un projet de tramway sur pneus
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Introduction

Nous avons jugZ nZcessaire dOexpZrimenter la mZthodologie. Pour ce faire, nous avons
dZveloppZ un prototype informatique, facilitant IOexpZrimentation et pouvant resservir pour
une appliation future (annexe 9). Celui permet dOentrer les donnZes nZcessaires *
|Oapplication dOELECTRE Il gr%.ce "~ une interface ergonomique. Le prototype concerne la
phase de prZsZlection et la phase de sZlection. La phase dOZlimination est menZegpar un bure
dOZtudes techniques et nous avons donc estimZ quOune interface informatique spZcifique pou

mener " bien cette premiere phase de la mZthodologie n'Ztait pas nZcessaire.

Le prototype informatique permet de choisir la phase de la mZthodologie, puierd@gnt
diffZrentes variantes ~ comparer. La famille de critres peut ensuite etre modifiZe ou
complZtZe avant dOentrer les Zvaluations de chaque variante pour chaque critere. Enfin, le
prototype permet dOextraire un fichier texte, compatible avec leeldgicECTRE Il afin

d'obtenir les rZsultats de |Oapplication de la mZthode dOaide multicritere ~ la dZcision.

Une fois le prototype dZveloppZ, nous avons appliquZ la mZthodologie. Le chapitre 12
prZsente cette application sur le tramway sur pneus Ch%éfliay-Viroflay. Comme
|Oapplication ne sOest pas intZgrZe rZellement dans le projet, certains aspects de la
mZthodologie nOont pu stre testZs. Apres avoir prZsentZ le projet, nous prZsentons
|Qapplication qui a ZtZ menZe ainsi que les diffZrentes gitap@ent composZe. Enfin, nous
analysons cette application afin dOen tirer des premieres conclusions sur la mZthodologie

dZveloppZe.
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Chapitre 12LOapplication de la mZthodologie sur un projet de

tramway

Afin de tester la mZthodologit de mettre eavant ses avantages et ses dZfaatss avons
choisi le projet de tramway T8 Ch%otildiZlizy-Viroflay, en élede-France.Le choix de ce
projet est dZtaillZ dans la section 12.2.@8.projet est en cours de rZalisation, les travaux
sont commencZsar endroits Quelques troneons de tracZ ont donnZ lieu ~ d'importants dZbats
lors du choix de l'implantation de la plateforme de tramway sur piNauss avons donc

dZcidZ d'utiliser un de ces troneons pour mener ~ bien notre application.

Apres avoir prZseitle projet dans sa globalitZesion 121.), nous prZsentons les objectifs

de IOapplication a posteriori sur un projet et son dZroulement (section 12.2.). Nous dZcrivons
ensuite la prZparation qui a ZtZ effectuZe en amont de la sZance de travail eteodema

crZation de variantes supplZmentaires, la construction du tableau des performances ainsi que
des entretiens individuels (section 12.3.). La sZance de travail avec les acteurs a permis
dOappliquer la mZthodologie et dOobtenir des rZsultate slassement des variantes
possibles dOimplantation de la plateforme (section 12.4.). Nous analysons ensuite les rZsultats

de IQapplication de la mZthodologie ~ un projet (section 12.5.).

12.1. Le projet de tramway sur pneus T8

Cette section a ZtZ rZdigZ" partir des rZfZrences bibliographiques suivaptesw.cgq78.fr
consultZ le avril 2009, [www.cg92.fr consultde 7 avril 2009, [www.ratp.fr, consultde 7
avril 2008, [www.stif-idf.fr, consultZe 7 avril 2008, [CG78, et al., 2004], [CG92, 2006] et

dOinformations collectZes aupres des acteurs du projet et de la presse locale.

12.1.1. Le mode de transport, le trae¥ les territoires desservis

La ligne de tramway Ch%otilkMZlizy-Viroflay dessert huit communes, sur deux
dZpartementd sa longueur est 14 kilomstres. Ce tramway sur pneus parcourra 6,5 kilometres

dans les Yvelines, dont 1,6 kilometre en souterrain,gtkilometres dans les Hautde-Seine.

= Hautsde-Seine: Clamart FontenayauxRoses/) e PlessisRobinn, Malakoff, Meudon eMontrouge;
Yvelines: VZlizy-Villacoublay et Viroflay.
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Vingt-et-une stations, dont deux souterraines, seront implantZes le long du parcours (figure
12.1.).

Figure 121. ReprZsentation du tracZ de la ligne de tramway Ch%eMidizy-Viroflay
(source: RATP)

Ce projet prmet de desservir environ 1800 rZsidents et actifs et de grands Zquipements
publics locaux tels IOh™pital BZclsre ou IOh™tel de ville de VZlizy. LOIUT de VZlizy et sa
population Ztudiante sont desservis par ce projet. Il permet de relier la gare rivasgpaau

p™le dOactivitZs de VZlizy en trente minutes. En effet, cette ligne est en correspondance avec
la ligne 13 du mZtro, le RER C ou encore le rZseau Transilien. Elle permet ainsi un maillage

du rZseau francilien.
12.1.2. Les acteurs, le financemeast le calendrier

Ce projet est un projet rZalisZ dans le cadre du schZma directeur de la r&tpdfraiiee
(SDRIF) approuvZ en 1994 [SDRIF, 1994]. Les Ztudes de schZma de principe ont ZtZ rZalisZes
par les conseils gZnZraux pour les amZnagementsrigeetqar le STIF pour le systeme de

transport.

La ma’trise dOouvrage est triples amZnagements de voirie sont confiZs ~ chacun des

conseils gZnZraux pour leur territoire, avec notamment les plateformes de tramway, les
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tunnels et les stations soutsnes; le systeme de transport est confiZ ~ la RATP. Cette triple
ma’trise dOouvrage est une des donnZes source de complexitZ dans le jeu dOacteurs et expligt
en partie la durZe entre linscription du projet au SDRIF et le lancement des Ztudes

proprementites.

Officiellement, le coZt du projet, hors matZriel roulant, est dOenviron 282,15 millions dOeuros
hors taxes. Le coZt du matZriel roulant (30 rames), entisrement financZ par la RATP, est
dOenviron 64 millions dOeuros hors taxes. Ces cozts sorgstienis lors du schZma de

principe.
Les principales Ztapes du projet depuis 2001 ont ZtZ
, du 15 juin au 6 juillet 2001 concertation prZalable dans les communes
concernzZes
, de mai " octobre 2002rZalisation du schZma de princjpe
, le 10 octobre 2002approbation du schZma de principe par le STIF
: du 17 janvier au 19 fZvrier 200&nquste publique
, " partir de fin 2005 acquisitions des propriZtZs concernZes par les travaux

, " partir de 2007 travaux prZparatoires de dZviation des rZseaux (éfyeat des

conduites et des canalisations de gaz, eau, ZlectricjtZE)
, ~ partir de fin 2007 travaux dOamZnagement du tramway

, 2010: mise en service prZvisionnelle.

12.1.3. L'amZnagement urbain et 'offre de service

Ce projet de tramway, comme la majdriles projets de transport en site propre en France, est
non seulement un projet de transport qui se veut le plus efficace possible pour rZpondre aux
besoins de la population locale, mais encore un projet ddamZnagement urbain puisque les

territoires travesZs sont redynamisZs et modifiZs.

Les espaces verts sont particulierement valorisZs dans ce projet car de nombreuses zones
plantZes sont traversZes, par exemple la forst de Meudon. En ville, les arbres existants sont
protZgZs pour ne pas subir de domradiges aux travaux. En foret, IOemprise du chantier est

limitZe et les impacts sur IOenvironnement sont minimisZs.
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Une Ztude a par ailleurs ZtZ menZe pour faire du projet de tramway GNZdtilieNiroflay
le premier projet de tramway intZgrant une bagwalitZ environnementale [RATP, Attica
Paysage, 2006]. Un rZfZrentiel a ZtZ spZcialement crZZ afin de valoriser certains aspects

directement liZs aux impacts du projet sur IOenvironnement urbain.

12.2. La prZsentation de IQapplication de la mZthodologie

LOexpZrimentation de la mZthodologie sur un projet de transport a eu lieu au mois dOaozt
2007. Les Zlections municipales se sont dZroulZes huit mois plus tard donc IQapplication
coencidait avec la phase de prZparation de la campagne Zlectorale. Tout@ication avec

A~

la population locale Ztait contr™IZe. Nous avons dZ faire face ~ une rZticence pour
IOapplication de notre mZthodologie et du processus de concertation sur un projet en cours
dOZtude. De plus, IOenjeu municipal liZ au projet de transysiti¢é @nopre a Zgalement
gZnZrZ une certaine retenue de la part des techniciens ~ propos de I0Ztude de leurs projets

(section 3.2.).

La rZticence " IOapplication dOune telle mZthodologie peut Zgalement sOexpliquer par deux
autres aspects [LAMSADE, 2000], @missariat GZnZral du Plan, 2001]

, les Zlus peuvent considZrer notre recherche potentiellement risquZe puisquOelle
pourrait rZvZler leurs rZels objectfimsi que des jeux dOacteurs quOils prZfereraient

taire;

, les professionnels du domaine des trartspgont habituZs " utiliser des mZthodes de
type coZtsavantages, monZtarisant les diffZrents criteres ~ prendre en compte lors de
|GZvaluation dOun projet. lls peuvent ne pas saisir de prime abord toute la portZe de la

mZthodologie dZveloppZe.

12.2.1 Le choix dOun projet de transport pour IQapplication de la mZthodologie
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MalgrZ ces rZticences, nous avons eu deux propositions de projets pour appliquer la
mZthodologie

n A~

, une extension de la ligne de bus en site propre "busway
2007];

Nantes [entretiereBt, Ma

, le projet de tramway sur pneus Ch%otilfdtizy-Viroflay [entretiens N. Brenner, Q.
Deffontaines, 2007].

Dans les deux cas, |IQapplication ne devait d'abord se faire quO” partir de documents, avant

dOenvisager de montrer les rZsultats " lalptipn locale.

Il nous a paru plus intZressant dOutiliser le projet de tramway sur pneus car il Ztait dZj” "
IOZtude et des donnZes Ztaient disponibles. De plus, Ztant situde-&nagiee, il nous Ztait
plus facile de nous rendre sur le site ou enderestourner voir le ma’tre dOouvrage en cas de

guestions.

LOapplication de la mZthodologie sOest donc dZroulZe exclusivement ~ partir de documents,
sans contact avec les acteurs locaux impliquZs dans le projet. Les seuls rapports que nous
avons eus aveen acteur du projet sont plusieurs entretiens avec les responsables de ce projet
au sein du Conseil GZnZral des HalgSeine [entretiens N. Brenner, Q. Deffontaines,
2007]. Le projet nOZtant pas achevZ, les Ztudes de certains tronsons du trachiétart enc
cours, il nous a ZtZ demandZ de ne pas faire participer les vrais acteurs ~ la dZmarche afin de
ne pas crZer de remise en cause ou des blocages supplZmentaires dans le projet. Le projet
Ztant sensible, les acteurs " qui nous avons prZsentZ la pidgi@ant jugZ plus prudent de

limiter, au moins dans un premier temps, la diffusion des rZsultats de cette expZrimentation

[entretiens N. Brenner, Q. Deffontaines, 2007].

Cette application informelle nous a permis de tester certains aspects de laologtbo&n

revanche, dOautres aspects nOont pu stre testZs (section 12.2.2.).

12.2.2. Les rZsultats attendus de |OexpZrimentation de la mZthodologie
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LOexpZrimentation de la mZthodologie permet tout dOabord de tester IQapplication de la
mZthodologie en lg-meme, notamment la succession des Ztapes prZconisZes dans la section
10.2.1.

., prZsentation de la mZthodologie

, discussion sur les variantes du projet, sur les criteres, sur les Zvaluations de chaque

variante selon chaque critere
, discussion sur lagndZration des criteres

. Zlaboration des recommandations.

Nous cherchons ensuite, par cette expZrimentation, ~ montrer ~ quel point il est important de
donner toutes les informations possibles sur le projet ZtudiZ ainsi que sur les mZthodes dOaide
multicritere ~ la dZcision. LOimportance de la dZfinition des termes utilisZs est Zgalement
estimZe. DOune maniere plus gZnZrale, toute la communication autour de la mZthodologie,
depuis sa crZation jusqu®~ sa validation par les experts et son applicatisi egiae cette
application.

Nous testons Zgalement |Oapplication de la mZthodologie dans un contexdetenudti La
gestion du temps de parole, |IOimportance du r™le du facilitateur ou encore la diffZrence de

point de vue sont des points qui ~ examilees du dZroulement de IQapplication.

Enfin, par cette application, nous cherchons " tester IQutilisation de IQinterface informatique
dZveloppZe (annexe 9).

Cette application a lieu hors de prZsence des acteurs impliquZs dans le projet. Nous ne
pouvons dnc pas tester tous les aspects liZs ~ la concertation. Plusieurs acteurs sont certes
prZsents (section 12.2.3.) mais comme IOapplication de la mZthodologie sOest dZroulZe sou:
forme de jeu de r™les, les points de vue ne correspondent pas nZcessakerakniraule

|Oacteur qui les dZfend. LOapplication sans les vrais acteurs ne permet donc pas de tester l¢
rZsistance de la mZthodologie face aux diffZrences de points de vue et " la virulence de

certaines approches dQacteurs.

De plus, comptéenu du pragt ZtudiZ, I0expZrimentation nOa lieu qud” partir de la phase de

sZlection (section 12.3.). LOexpZrimentation de la mZthodologie dans sa globalitZ, notamment
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les allersretours entre la phase de prZsZlection et la phase de sZlection ne peut donc pas stre

testZe.

12.2.3. Le dZroulement de IOexpZrimentation de la mZthodologie

Afin de crZer un contexte muliicteurs, nous avons rZunis quatre futurs ingZnieurs, travaillant
dans le domaine des transports en commun donc sensibilisZs aux diffZrentes prob&matique

liZs ~ ce type de projets.

Une rZpartition des r™les a alors eu lieu entre les cing personnes prZsentes dans la salle,
appelZes acteurs dans la suite de la recherche meme sQOils ne sont pas impliquZs rZellement
dans le projet de transport ~ 10Ztude. BO#panalyse historique menZe sur les projets de

transport, nous avons choisi de faire jouer les r'™les de IOZlu, du commereant, du riverain, de
|Oexploitation et de IOautomobiliste. Nous avons sZlectionnZ ces acteurs car ce sont ceux qui se
retrouvent leplus frZquemment dans IOensemble des projets de transport passZs. La rZpartition
a ensuite ZtZ faite en fonction des envies et des prZfZrences de chacun afin qu'il puisse jouer

son r™le au mieux.

Comme nous nOZtions que cing personnes et quOil noust sempbltant qulil y ait un
nombre maximal dOacteurs reprZsentZs, nous avons jouZ le double r™le dOexploitant et d

facilitateur, ce qui a engendrZ quelques problemes (section 12.5.).

LOapplication de la mZthodologie sOest alors dZroulZe en trois Ztapes

, la prZparation de la rZunion avec les acteurs (section 12.3.)
, larZunion avec les acteurs (section 12.4.)

, |0analyse des rZsultats obtenus lors de la rZunion (section 12.5.).

12.3. La prZparation de la rZunion avec les acteurs
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Devant le peu de eps dont nous disposions en prZsence des acteurs, un travail prZparatoire ~

la rZunion a ZtZ rZalisZ. Nous avons tout dOabord ZtudiZ le projet de tramway sur pneus et crZ.
des variantes supplZmentaires pour une application optimale de la mZthodologie (sect
12.3.1.). Nous avons ensuite prZparZ le tableau des performances afin de tester la discussion
partir du tableau des performances et de pouvoir analyser les rZsultats de IQutilisation
dOELECTRE Il (section 12.3.2.).

Pour prZparer la rZunion avec #geurs, nous avons Zgalement rZalisZ des entretiens avec
chacun dOentre eux. Nous avons pris le temps de leur expliquer individuellement la dZmarche
que nous avons dZveloppZe afin quOils puissent assimiler la mZthodologie et comprendre les
enjeux du r™igue nous allions leur faire jouer. Ceci nous a permis dOadapter les explications

fournies ~ chacun en fonction de ses connaissances, notamment au niveau mathZmatique.

12.3.1. Une dZclinaison du projet pour une application adaptZe

Les Ztudes de IQimpldida de la ligne de tramway sur pneus ont ZtZ menZes respectivement
par les Conseils GZnZraux des Hal&Seine et des Yvelines au sein des territoires les

concernant.

12.3.1.1. Un segment du tracZ problZmatique

Le tracZ du tramway T8 sur le territotles Hautsle-Seine a ZtZ dZcoupZ en troisions
afin de pouvoir mener les Ztudes dans un cadre adaptZ aux besoins des servicessteithniq
Conseil GZnZrafigure 12.2.).
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\/\ secteur 1
secteur 2

= secteur 3

Figure 12.2. ReprZsentation des trois secteurs du traeZadigne detramway Ch%otillotVZlizy
Viroflay sur le territoire des Hautsle-Seine (source RATP)

Le secteur 1 comprend toutes les stations entre Ch%ddianouge et Division Leclerc. Le
secteur 2 comprend toutes les stations entre Division Leclerc et Bourdg@gsecteur 3

comprend toutes les stations entre Bourgogne et Melaeleor t.

Le secteur 1 nOa pas prZsentZ de difficultZs majeures dOinsertion lors des Ztudes. Au contraire
le secteur 3 est un secteur dense extremement contrainseceur est encoren &tude

quelques points dursubsistentdonc le tracZ nOgsas dZterminZ etotalitZ. De plus, €

secteur est sourcéedjeux politiquesellementsensibles qu@ibusa semblZ prZfZrable de

pas y utiliser la mZthodologi€n effet, comme il sOagi¢ da premiere application de la
mZthodologie et que certains ajustements auraient pu avoir lieu, il convenait dOetre prudent et
de ne pasisquer d'aggraveunne situation dZj" sensible.

Le choix dOapplication de la mZthodologie sOest donc portZ suele Beentisrement

localisZ sur la commune de Clam&tmme il n'y a pas eu d'interrogation sur le tracZ de ce
secteur, nous nOavons appliquZ la mZthodologie qud™ partir de la phase de sZlection. Ceci es
justifiZ Zgalement par les interrogations qui eatlieu pour le choix de IQinsertion de la
plateforme entre une implantation axiale (figure 12.3.) ou une implantation latZrale avec une

contreallZe (figure 12.4.)
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Figure 12.3. Perspective de IQinsertion axiale de la plateforme de tramway (soG@62)

Figure 12.4. Perspective de |IQinsertion latZrale de la plateforme de tramway avec uneaitifgre
(source: CG92)

Des Zchangesnt eu lieu entre la ville de Clamart et le dZpartement des-Ha@®sine pour
dZterminer IOimplantation de la platefernba ville de Clamart Ztaitavorable ~ une
implantation axialeet le dZpartement des Haute-SeineZtait favorablé une implantation
latZrale. Finalement, IOimplantation latZrale avec ealfifiee a ZtZ retenue sur IOensemble du

secteur 2.
12.31.2. Des donnZes disponibles sur ce troneon

Pour aider ~ choisir, une comparaison enles deux implantations a ZtZ rZalisZe par les
parties prenanteavec pour chacune, ses avantages et ses inconvZnients. Cette comparaison

est la synthese entre les obserga de la mairie de Clamart et celles du dZpartement des
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Hautsde-Seine.Le tableau qui rZsulte de cette synthes&tZ validZ par les deaxteus
(tableau 12.1.)

Critere Insertion axiale Insertion latZrale

Stations sZparZes des zohes
Insertion urbaine desservir par des voies de -
circulation ~ trafic ZlevZ InZgalitZs dans le traitement de

deux c™tZs de la voie

Acces riverains

Acces plus difficile ” la station
de lavage entre Division Lecler
et Porte de Trivaux

Acces plus difficile aux
concessionnaires automobiles

ActivitZ, emplois,
commerces

Acces plus difficile ” la station
essence Total entre BZclere et
Plaine

Tableau 2.1. Extrait du tableau comparatif des deux variantes dOimplantation pour le troneon
Division LeclercbLa Plaine (source CG92)

Ce secteurqui nOest pas homogene,ZtZ dZcoupZ en deux troneons pour permettre une
meilleure comparaisorL.e premiertroneon se situeentre la station Place de la Division
Leclerc et la station La Plaine et le second entre la station La Plaine et la station Bourgogne
(figure 12.5.). Ces deux troneonsiZsZquilibrZs en terside longueursontcependantieux

entitZs homogenes en termes de problZmatique dOinsertion de la plateforme.
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troneon 1
= {rONeON 2

d

Figure 12.5. ReprZsentation des deux troneons du secteur 2 (SOURATP)

Les tableaux comparatifs se famd sures criteres suivants. les espaces verts et plantation
|Qinsertion urbaine IQacces riverains |OactivitZ, emplois, commercede trafic, la

circulation; la sZcuritZ routierele stationnement et les circulations douces.

Pour chaque critere, les deux options sont comparZes, avec les points positifstitst mifs)

en valeur par un code couleur, comme exposZ dans le tat@daufdurni par le Conseil
GZnZral des Hautie-Seine.La couleurrouge reprZsente un impact nZgatif fort, la couleur
jaune reprZsente un impact nZgatif faible, la couleur verte eepeds impact positif et enfin

la couleur grise reprZsente un impact nul ~ faible.

Pour chaque inlpntation et chaque troneokes points positifs et les points nZgatfst ZtZ
ZvaluZsLa comparaison est facilitZe par cette reprZsentation sous fortaigledei et par le
code couleur mis en place. De plus, ces tableaux prZsentent [Oavantage d@znaptZ&At
validZs par les deux dZcideurs du projet et peuvent donc servir dddeussion.

12.3.1.3. De nouvelles variantes pour un test optimis de la mZthodologie

Les deux variantes qui sOopposaient, lors de la rZalisation du quogstpondaient Une
variante dOinsertion en position latZrale avec ealtffes ef une variante en position axiale,

sur la totalitZ du secteur considZrZ.

Pou la pertinence de IOapplication, il nous a semblZ plus intZressant dOappliquer la
mZthodologie avec plus de deux varianigge qui a ZtZ validZe par le Conseil GZnXmls

avons donc crZZ artificiellement deux autres variantes, ~ partir des deuxr@sevariantes
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existantes. En combinant les informations disponibles dans les deux tableaux de comparaison
" notre disposition, nous avons crZZ une variante en position axiale entre Division Leclerc et

La Plaine puis en position latZrale entre La PlairiBoetrgogne la deuxisme variante crZZe

est situZe en position latZrale entre Division Leclerc et La Plaine puis en position axiale entre

La Plaine et Bourgogne.

Ces deux variantes nOont pas ZtZ, ~ notre connaissance, Aludiiasiu conseil gZnZraisd
Hautsde-Seine ou de la mairie de Clamart. Elles prZserganeffet|OinconvZnient dOun
changement dOimplantatietdonc la crZation dOune zone accidentogpetion 1.2.3.)Cet
inconvZnient ne sera pas pris en compte par la suite. En effet, ranss d¥cidZ de nous
fonder sur la notation des variantes sur laquelle les deux dZcideurs sOaccomiestnet
souhaitongloncpas introduire une pZnalisation arbitraire pour les deux variantes crZZes. Il est
nZanmoins forprobableque sielles avaient ZZ ZtudiZes;es varianteswuraient eu, sur le

critere sZcuritZ routiere, umnotation moins ZlevZe que les deux variantes existantes.

Nous avons donc, pour la suite de notre applicatjoatre variantes ~ comparer. Elles sont
synthZtigesdans le tablead?2.2. et reprZsentZ dans le prototype informatique dZveloppZ
(figure 12.6.).

RZelle | Implantation | Implantation SchZmatisation Nom donnZ
(R) ou | entre Division| entre La B : Bourgogne pour la suite deg
. ) LP: La Plaine " o
crZZe | LeclercetLa| Plaine et DL : Division Leckrc |IOapplication
©) Plaine Bourgogne position axiale
@—@ position latZrale
Vi R axiale axiale B LP DL A-A
V2 R latZrale latZrale B LP DL L-L
o—eo —0
V3 C axiale latZrale B LP DL A-L
e—C
V4 C latZrale axiale B LP DL L-A
>—=0

Tableau R.2. RZcapiulatif des variantes ~ comparer pour IQapplication de la mZthodologie
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Figure 12.6. ReprZsentation des variantes dans le prototype informatique

12.3.2. La construction du tableau des performances

Pour une discussioproductive le tableau deperformance a ZtZ construivantla rZunion
avec les acteurdNous avons en effet jugZ plus important de faire porter la discussion sur les

pondZrations des criteres et sur IQanalyse des rZsultats.

12.3.2.1. Les variantes, les criteres

Nous venons dOexpliquer peocessus de construction des quatre variantes qui servent

|Oapplication de la mZthodologie.

Les criteres qui ont ensuite servi ~ IQapplication de la mZthodologie ont ZtZ les criteres
prZsents au sein des tableaux de comparaison fournis par le cdmg&rhlgles Haute

Seine. Nous avons vZrifiZ que la famille de critsres respecte les conditions de cohZrence
(section 5.2.2.1.)Comme nous ne disposions que des tableaux, \samdescription plus
prZcise de ce qui est entendu par les intitulZs desestitmous avons estimZ que les trois

conditionsde cohZrencsont bien respectZes.

La famille de criteres utilisZe correspond donc ~ une adaptation de la liste de criteres par
dZfaut dZcrite dans le chapitre 8, avec certains agut®rtains retraitstableau 2.3.).

Comme la dZfinition des criteres utilisZs au sein des tableaux de comparaison nOest pas
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clairement explicitZe, il se peut que certains criteres sdileaiementcontens dans certains
des criteres par dZfaut. Par exemple, le critespace verts et plantatiofisest contenu dans
le critere "qualitZ des espaces traitZde tableau aurait pestre ZtZ diffZrent si les

dZfinitions des criteres avaient £tZcisZmentonnues.

Famillede criteres Famille de crit-rvesvutilisZe
Noms des criteres proposZe au chapitre 8 de par le Conseil @GnZral des
la these Hautsde-Seine
Cozt du projet de transport X
QualitZ urbaine des espaces X X

traitZs

Vitesse commerciale de la ligne

de transport en commun X

SZcuritZ routisre X X
Gestion des livraisan X

Correspondances avec les aul X

modes de transport en commul

Transferts modaux X

Stationnement X X
Gestion des travaux X

Pris en compte dans le
Espaces verts et plantations | critere "QualitZ urbaine de: X
espaces traitZs

Pris en compte dans le

Acces riverains critere "SZcuritZ routisré

y Pris en compte dans le
ActivitZs, emplois, commerces | critere "QualitZ urbaine de X
espaces traitZs

Pris en compte dans le

Trafic, circulation critere "SZcuritZ routieré

Pris en comte dans le

Circulation douce critere "SZcuritZ routisré

Tableau 2.3. Comparaison des deux familles de criteres
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De plus, IOutilisation des criteres validZs par les dZcideurs du projet pour IQapplication de la
mZthodologie prZsente IQavantage dOstre basZe sur des d@mi@® Au vu des
informationsdont nous disposiond nous aurait ZtZ impossible dOZvaluer les quatre variantes
selon les criteres par dZfaut. Certaines donnZes auraietmedistimZes, introduisant une part

dOarbitrairesans [Outilisation de la th@dologie.
12.3.2.2. LOagrZgation des donnZes des deux troneons

Deux agrZgations Ztaient nZcessaires pour pouvoir aboutir au tableau des performances. La
premiere provient du fait que les variantes ont parfois deux Zvaluations pour un meme critere.

La deuxisme provient du fait que chaque variante est composZe de deux troneons. Chaque
troneon ayant une Zvaluation, il est nZcessaire dOagrZger les Zvaluations sur chaque troneon
afin dOavoir une unique Zvaluation pour la variante. Les tableaux initiauxepodeux

troneons sont schZmatisZs par la figu2&’ 1

Division Leclerc BLa Plaine La Plaine BBourgogne

Axiale | LatZrale Axiale | LatZrale

Espaces verts Espaces verts

Insertion urbaine Insertion urbaine

Acces riverains Acces riverains

ActivitZs, emplois ActivitZs, emplois

Circulation Circulation

SZcuritZ routiere

SZcuritZ routiere

Stationnement Stationnement

Circulation douce Circulation douce

Figure 12.7. SchZmatisation des tableaux de comparaison des implantations axiale et latZrale, pour
les deux troneons du secteur 2 (sourc€G92)

, LOagrZgation de deux Zvaluations pour un nofittee

Pour rZaliser cette agrZgation, nawens utilisZ leprincipe de prZcaution, en retenant la
moins bonne des deux Zvaluations. Cette agrZgation est en dZfaveur des variantes pour
lesquelles deux Zvaluations existent. En effet, aucune remarquéait®ekmns les tableaux
concernant IOimportance dOune Zvaluation par rapport ~ une autre. Nous les cossitZrons

au meme niveau dOimportance, et nous privilZgions IQaspect nZgatif.
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Les tableaux de comparaison, apres cette premiere agrZgation, bdntatisZs par la figure
12.8.

Division LeclercBLa Plaine La Plaine BBourgogne
Axiale | LatZrale Axiale | LatZrale
Espaces vest -I Espaces verts
Insertion urbaine Insertion urbaine
Acces riverains Acces riverains
ActivitZs, emplois ActivitZs, empbis
Circulation Circulation

SZcuritZ routisre SZcuritZ routisre

Stationnement Stationnement

Circulation douce Circulation douce

Figure 12.8. SchZmatisation des tableaux de comparaison des implantations axiale et latZrale, pour
les deux tronsons du secteur 2 apres la premisre agrZgation

, LOagrZgation des deux Zvaluations pour les deux troneons

A

Pour cette Zvaluation, nous avons dZcidZ de donner une valeur chifffZe ~ chacune des
couleurs. Ainsi, la couleuouge sOest viadfecterle score 1, la couleur jaune le score 4, la

couleur grise le score 7 et la couleur verte le score 10 (fi@0g.1

Division LeclercBDLa Plaine La Plaine BBourgogne
Axiale | LatZrale Axiale | LatZrale
Espaces verts 10 7 Espaces verts 4 10
Insertion urbaine 4 4 Insertion urbaine 4 10
Acces riverains 7 10 Acces riverains 4 10
ActivitZs, emplois 7 1 ActivitZs, emplois 7 7
Circulation 4 4 Circulation 4 10
SZcuritZ routiere 4 10 SZcuritZ routiere 7 10
Stationnement 4 10 Stationnement 7 7
Circulation douce 10 10 Circulation douce 4 10

Figure 12.9. SchZmatisation des tableaux de comparaison des implantations axiale et latZrale, pour
les deux troneons du secteur 2 apres la premiere agrZgation
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Ensuite, par agrZger les deux Zvaluatiossr chacun des troneons, nous avaiss un
premier tempschoisi de faire une somme pondZriZe.premier troneorZtantenviron trois
fois plus long que le deuxisme troneon, nousans dZcidZ dQattribuer un paigsl "3 au
premier troneon et un poid&gal ~1 au deuxisme troneonOr, cette pondZran prZsentait
IGinconvZnient majeur de faire jouer un r™le quantitatif ~ une valeur qui a un r™le uniqguement

qualitatif.

Nous avons alors construit une autre Zchelle ordinale et affectZ chacun des Zchelons ~ une

couleur, comme prZsentZ " la figure 12.10.

2
8
14
20

Figure 12.10. Attribution dOun Zchelon ordinal ~ chaque couleur

Nous obtenons alors les tableaux pour chacun des troneons reprZsentZs par la figure 12.11.

Division LeclercBLa Plaine La Plaine BBourgogne
Axiale | LatZrale Axiale | LatZrale
Espaces verts 20 8 Espaces verts 8 20
Insertion urbaine 8 8 Insertion urbaine 8 20
Acces riverains 14 20 Acces riverains 8 20
ActivitZs, emplois 14 2 ActivitZs, emplois 14 14
Circulation 8 8 Circulation 8 20
SZcuritZ routiere 8 20 SZcuritZ routiere 14 20
Stationnement 8 20 Stationnement 14 14
Circulation douce 20 20 Circulation douce 8 20

Figure 12.11. Nouvelle schZmatisation des tableaux de comparaison mgdaintations axiale et
latZrale, pour les deux troneons du secteur 2 apres la premisre agrZgation

Lorsque les deux troneons nOavaient pas la meme Zvaluation, nous avons pris un Zchelon
intermZdiaire comme notation. Nous avons donc bien gardZ le carachlitati de la
notation. LOZchelle complete comporte donc les Zchelons 2, 5, 8, 11, 14, 17 et 20. Nous avons

alors fixZ le seuil dOindiffZrence ° Brsque deux variantes sont ZvaluZes sur deux Zchelons
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consZcutifs, nous ne savons pas laquelle desmiriscprZfZrons. Nous avons ensuite fixZ le
seuil de prZfZrence ~:SlorsquQil existe un Zchelon dOZcart entre les Zvaluations des deux

variantes, nous prZfZrons la variante la mieux notZe.

Faisons remarquer ici que 10Zchelle finalement introduite, ta@esties Zchelons 2, 5, 8, 11,

14, 17 et 20 et complZtZe par les seuils 3 et 5, nOest pas exploitZe dans ELECTRE Il en tant
qudZchelle dOintervalle au sens fort mais seulement au sens faible [Roy, 2002], [Martel et Roy,
2006]. Cela signifie que seuls I6rerdes Zchelons et IOordre des diffZrences entre Zchelons
sont pris en compte donc toute transformation qui jouerait sur ces deux ordres ne modifierait

pas les rZsultats.
12.3.2.3. Le tableau des performances

E partir des deux agrZgations, il est passite construire le tableau des performances " partir
duquel [Oapplication de la mZthodologie va stre menZe. Ce tabtesep@sentZ par le
tableau 12.4et par la figure 12.12.

Espaces Insertion| Acces | ActivitZs, | Circula- | SZcuritZ| Stationne | Circulation
verts | urbaine | riverais | emplois tion routiere ment douce
A-A
B LP pL| 14 8 11 14 8 11 11 14
L-L
B LP pL| 14 14 20 14 14 20 17 20
* —o—
A-L
B LP pL| 20 14 17 14 14 14 11 20
<
L-A
B LP DL 8 8 14 8 8 17 17 14
r———

Tableau12.4. Tableau des performances pour IQapplication de Ethmndologie
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Figure 12.12 Tableau des performances dans le prototype informatique

Il est ™ noter que la variante-A est dominZe par la variantel4; toutes les Zvaluations de
A-L sont au moins aussi bonnes que celles ge NZanmoins, nous avons dZtide garder

la variante AA pour la suite de IQapplication de la mZthodologie.

12.4. La rZunion avec les acteurs

Nous prZsentons dOabord le dZroulement de la rZunion en prZsence des acteurs et ensuite le

rZsultats obtenus pendant la sZance.

12.4.1. Le dZroulement de la sZance

Les acteurs se sont rZunis une seule fois, pendant deux heures, le 16 aoZt 2007. Tous les
acteurs ne se connaissaient pas. Les premiers instants de la rZunion ont donc ZtZ consacrZs " Ie
prZsentation de chacun. Une fois les prZsentafaites, la mZthodologie ZlaborZe a ZtZ
brisvement dZcrite, chacun des acteurs ayant eu, au prZalable, une prZsentation individuelle
(section 12.3.). Les attentes que nous avions de la collaboration des diffZrentes personnes
prZsentes ont ZtZ prZcsZé&nfin, le projet T8, ainsi que les diffZrentes variantes

dOimplantation ~ comparer ont ZtZ prZsentZs.

Pour ce faire, seul un document papier Ztait disponible. Comme nous nOZtions que cing, cela
nOa pas posZ de contraintes majeures. Si nous aviomssZt&lp aurait pu contraindre la

prZsentation du projet.
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Enfin, le tableau des performances construit a ZtZ prZsentZ et nous avons rZpondu aux
questions posZes par les participants. Le dZroulement de la sZance a ensuite ZtZ dZcrit en
termes de contribign attendue une discussion sur le classement des criteres de la famille
proposZe par dZfaut pour la phase de sZlection (chapitia@)iscussion et la pondZration

des criteres utilisZs dans les tableaux de comparaison des deux implantations,pealidZs

ville de Clamart et le conseil gZnZral des HaetSeine (section 12.2;)une discussion °

partir des rZsultats obtenus apres application de la mZthode ELECTRE III.
12.4.2. Les rZsultats obtenus

12.4.21. Le classement des criteres proposZs paZfaut dans la phase de sZlection

Nous voulions tester la famille de criteres que nous proposons par dZfaut dans la phase de
sZlection (chapitre 8), notamment en termes de comprZhension des intitulZs des criteres. Nous
avons demandZ "~ chacun des acteersldsser les criteres, selon la mZthode du jeu de poids

de Simos (section 11.2)1Nous avions prZalablement prZparZ un jeu de cartes par personne,
avec le nom des criteres de la famille proposZe. Chacun a pu les classer, un tas de cartes
blanches Ztaritla disposition des acteurs pour donner IO0Zcart entre le critere le plus important

et celui le moins important ~ leurs yeux.

Les neuf criteres ~ classer Ztaiere coZt du projetCozt) ; la qualitZ des espaces traits/(
esp); la vitesse commercialde la ligne de transport en commbfitgésse), la sZcuritZ de la
rZpartition des uggrs de IOespace public (§Zcla gestion des livraisonsli) ; les
correspondances avec les autres modes de transport en co@antes)( les transferts
modaux induss par la nouvelle ligne de trsport en site propre (Transfertia gene due ~ la
restructuration du stationnemt dans IOagglomZration YStla pZriode de travaux de

construction de la ligne de transportdvaux).

Les classements de deagteurs sanreprZsentZs sur la figur@.13 Les autres classements
sont reprZsentZs annexel0. Lescriteres sont classZs du moins important au plus important
et les chiffres reprZsentent le nombre de cartes blanches que les act@wentrdllement

placZ entrées criteres.
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| Cozt || QtZ esg || Travaux | | QtZ esp| SZcu
| Vitesse | Transfert Corres

| Liv || St || SZcu|
Travaux

| Vitesse || Transfert | Liv | Stt |

EXPLOITANT COMMERCANT

Figure 12.13 Classement des criteres de la famille proposZe pour la phase de sZlection pour
|Oexploitant et le commersant

Les classements obtenus ont reprZsentZ le point de vue des acteurs tels que les personnes
prZsentes se le ngfsentaient. Ainsi, certains points de vue ont-peetZtZ dZfendus de
maniere un peu extreme. Cette rZflexion vient du fait que, par exemple, le critere "qualitZ des
espaces verts" est le plus souvent classZ en derniere position, alors que pour autant,
IOensemble des experts rencontrZs lors du dZroulement de la these nous ont affirmZ que ce

critere est IOun des plus importants pour IOensemble des acteurs.

Les acteurs ont compris facilement ce qui est contenu dans les intitulZs des criteres et ils nOont
pas eu de difficultZ majeure " les classer. Cette Ztape nOavait pas de continuitZ lors du
dZroulement de la sZance, puisquOelle ne concernait pas les critres du tableau des
performances. Elle a quand meme ZtZ bZnZfique puisquOelle a permis ~ [Oensactelersle

de se familiariser avec le jeu de cartes de Simos et de bien comprendre ce qui Ztait attendu
dOeux.

12.4.22. La pondZration des criteres utilisZs pour IOapplication de la mZthodologie

La deuxisme Ztape a consistZ " classer les criteres demdlé utilisZe lors de la comparaison
des implantations (section 12.2es espaces verts et plantation (E\insertion urbaine
(Inser); 10accss riverains (Riy)OactivitZ, emplois, commerces (Actd trafic, la circulation
(Trafic); la sZcutiZ routiere (SZcu) le stationnement (Stt) et les circulations douces
(CircuD).
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L~ encore, nous avions prZparZ pour chaque acteur un jeu de cartes nZcessaire ~ [Qapplication
de la mZthode de Simos et nous avons demandZ ~ chacun de classer les crito@ssdu
important au plus important, en insZrant des cartes blanches si nZcessaires. Nous leur avons
ensuite demandZ de nous prZciser IOimportance relative du critere le plus important par rapport
au critere le moins important afin de pouvoir utiliser leitdgf SRF (section 11.2.1.) pour

obtenir les pondZrations des criteres.

Malheureusement, le jour de IOapplication, nous ne disposions pas du logiciel SRF. Pour
pouvoir quand meme progresser dans IQexpZrimentation de la mZthodologie, nous avons donc
dZ utiiser une autre mZthode pour obtenir des pondZrations de criteres. Nous avons demandZ
" tous les acteurs, de donner un score aux criteres, en leur imposant que le critere le moins
important porte la note 1 et le critere le plus important porte au maxiraumote 10. Cette
mZthode est certes critiquable, mais elle nOhandicape pas notre mZthodologie. En effet, nous
voulons crZer une discussion ~ partir des rZsultats et nous ne cherchons pas "~ dZterminer les
vrais poids pour chacun des acteurs. Nous avongagple logiciel SRF apres la sZance de

travail ~ partir des classements prZalablement effectuZs avec les cartes blanches et nous avons

fait valider les jeux de poids ainsi obtenus par les acteurs.

Les rZsultats de la pondZration rZalisZe lors de laorZygur le point de vue d®exploitant
et du commersansmt reprZsentZs sur la figur2 14. ; les autres rZsultats sont en anrieke

Inser 1

: :

Inser | Stt | 4 | CircuD || Stt || Trafic | 7

| CircuD || Riv | SZcu 8 Riv 9
EXPLOITANT COMMERCANT

Figure 12.14 Classement des criteres utilisZs pour le tableau des performapoes IOexploitant et
le commereant

Il est ~ noter que la note du critere le plus important Ztait au maximum 10 et que tous les
acteurs ont utilisZ cette note maximale. La mZthode utilisZe prZsente donc IOQinconvZnient de

contraindre les acteurs dans un imédle d'amplitude Zgale pour reprZsenter I0Zcart entre le

- 284-



critere le plus important et le critere le moins important. Or cet intervalle nOa aucune raison

dOetre identique pour tous.

DOautres inconvZnients de cette mZthode sont ~ souligner. Avec chtidemiét poids du

critere le plus important est obligatoirement dix fois le poids du critere le moins important. De
plus, le poids de chaque critere est un multiple entier du poids du critere le moins important.
De ce fait, un tres grand nombre de jeuxpieds ne peuvent pas stre codZs avec ce type de
contraintes. Ainsi, si un acteur veut donner les notes 1, 2 et 3 ~ trois criteres, il ne peut pas
conserver les Zcarts et les proportions en convertissant les notes dans une Zchelle de 1 ~ 10. ||
sOen suit gules chiffres indiquZs ne reflstent plus forcZment IQimportance que IOacteur

souhaite donner ~ chacun des criteres.

Nous avons ensuite voulu essayer dOZtablir un classement des criteres et un jeu de poids
commun " IOensemble des acteurs. La discussiategait suivre pour Zlaborer ce classement

et ce jeu de poids avait pour but de mettre en Zvidence des alliances potentielles entre les

acteurs. Elle avait Zgalement comme objectif dOessayer de trouver un consensus entre tous les

acteurs.

Nous avons comancZ par une discussion libre sur le classement des criteres. La discussion
Ztant infructueuse, nous avons retenu I0idZe Zmise par un des acteurs dOavoir un classemel
comme point de dZpart de la discussion. Le classement acceptZ par tous comme point de
dzpart a ZtZ obtenu en sommant les poids que chaque acteur avait attribuZs aux criteres. Cette
somme, qui ne reprZsente rien scientifiguement, a permis dOaboutir ~ un classement pour

lequel IOensemble des acteurs Ztait pret ~ se prononcer. La discussilora puoir lieu.

E partir de ce classement, nous avons dZbattu afin de trouver un classement reprZsentant un
compromis entre tous les acteurs. Nous avons ensuite discutZ afin de trouver un jeu de poids "
associer ~ I0ensemble de ces criteres, selomde®s regles que prZcZdemment. Nous avons

alors obtenu le classement et la pondZration reprZsentZs par la figure 12.15.
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EV

Inser Riv Riv Inser EV 2

SZeu SZeu 5

stt stt 7

oo ] (e | o ][] s
Avant discussion Apres discussion

Figure 12.15.Classement des criteres avant et apres discussion par IOensemble des acteurs

Nous powons par ailleurs remarquer que les pondZrations entre 2 et 9 de cette liste de criteres
ne peuvent pas ctre converties en nombre entier dans IOintervalle de 1 ~ 10 imposZ
prZcZdemment.

12.4.23. La discussion autour des rZsultats

Nous avons ensuite afpZ la mZthodologie et le prototype informatique couplZ °
ELECTRE Il afin dOobtenir le classement des variantes pour chaque jeu de poids
reprZsentant le point de vue dOun acteur ainsi que pour le jeu de poids reprZsentant le point de
vue du groupe.

Nousavons obtenu les classements reprZsentZs par la figure 12.16.

L-L
A-L L-L
L-L A-L L-A A-L L-A
L-A A-A A-A A-A
Riverain Automobiliste Exploitant
Elu Commereant

Ensembk

Figure 12.16 RZsultats de IOapplication de la mZthode ELECTRE Il avec les jeux de poids propre
~ chaque acteur et ~ IOensemble du groupe
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Les rZsultats nQopas donnZ lieu ~ de longues discussions. En effet, la variahtedt
toujours en premisre position, et la varianteLAest au pire en deuxisme position. Nous
sommes donc rapidement arrivZs " la conclusion que ces deux variantes nous apparaissaient

comne les meilleures, pour IOensemble des acteurs.

Cette application de la mZthodologie a permis de mettre en Zvidence certains points qui
avaient ZtZ pressentis prZcZdemment ou de mettre en avant de nouvelles difficultZs.

12.5. LOanalyse et les enseignemsntirZs de I0expZrimentation

apres la rZunion avec les acteurs

Suite ~ la rZunion avec les acteurs, nous avons analysZ IQapplication et les rZsultats obtenus.

Nous avons regroupZ nos analyses en trois catZgories

, les enseignements tirZs liZs aux actéestion 12.5.1.)
, les enseignements tirZs liZs au probleme de comprZhension (section 12.5.2.)

., les enseignements liZs " IQapplication ernedlae (section 12.5.3.).

12.5.1. Les enseignements tirZs lidisx acteurs

Lors de IQapplication, la discussianZtZ contrainte notamment du fdé IOabsenades
acteursrZellementimpliquZs dans le processus. En effet, chaque acteur devait jouer un r™le et
donc imaginer quels Ztaient ses objectifs et quels edjmient "dZfendre. Certains tenants et
aboutissats nOZtaient donc pas intZgralement apprZh&@wldsa eu comme consZquence de
donner lieu”™ des compromis trop faciles ou au contraire dOassister ~ des blocages qui

auraientdans un vrai projepu stre ZvitZs par des alliances.

Les dZbats ont ZgalemeftZ biaisZs par une mauvaise identification des r™les des acteurs,
notamment du facilitateur. En effet, devant le manque dGaotguZsentZ$a personne qui

avait le r'Mle de I0exploitant a Zgalement eu comme mission de mener les dZbats, dOetre I
facilitateur. Cette confusion des r™les a empechZ la discussion de se dZrouler dans les
meilleures conditions possibles. Cela montre bien que le facilitateur doit stre une personne

Ztrangere au projet, afin que sa neutralitZ ne soit pas mise en cause etgignss’ soit
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reconnue. De plus, mener de front la dZfense de son point de vue et la neutralitZ pour le bon

dZroulement de la sZande discussion est tres difficile.

Cette application a donc mis en Zvidence IOimportance du facilitateur dont le #¥le est
rZpartir la parole entre les diffZrents acteatspitre 9). Par ailleurs, lpersonngouant le

r'™Mle du commersant est une personne rZservZe, plut™t timide. Durant les dZbats, le point de
vue des commersants n@mcpas forcZment eu tout le poidsQijliaurait pu avoir. Ceci sOest
notamment rZvZIZ lors de la discussion pour tenter dOaboutir ~ un jeu de poids commun *
IOensemble des acteurs. Au contraire, la personne dZfendant le point de vue de IOZlu prenai

facilement la parole et son point de vuea largement contribuZ au jeu de poids commun.
12.5.2. Les enseignements tirZs liZdes problemes de comprZhension

La premiere difficultZ ~ laquelle nous nous sommes trouvZs confrontZs a ZtZ une difficultZ liZze
au vocabulaire et " la comprZhension desnes, notamment des intitulZs des criteres. E
plusieurs reprises, nous avons dz arreter la discussion afin de faire des prZcisions sur certains
termes rZglant des conflits liZs ~ des diffZrences de signification de ces teZeiasmontre

IOimpact du ocabulaire sur les discussions (section 10.3.1.). La redZfinition des termes
dOailleurs engendrZ des modifications dans certains classements. Le "taffice
circulatior!, par exemple, Ztait compris comme la circulation du transport en commun par
cettains, quand dOautres comprenaient la circulation des vZhicules particuliers. Des mises au
point ont donc ZtZ nZcessaires sur le vocabulaire afin que les reprZsentations de chaque acteur

soient comparables.

DOautres sources dOincomprZhension sont vesues/thodes mathZmatiques et des outils
utilisZs. Cela nous amene "~ nouveau ~ soulignier fait que le facilitateur doit pouvoir
rZpondre aux questions concernant les outils mathZmatiquessugitiseur fonctionnement,
notammensur la prise en compte Z@luations qualitatives situZes sur une Zchelle purement
ordinale (section 10.3.2). Il doit tre en mesurenon seulementle rZpondre aux questions
mais Zgalemerde faire face “la diffZrence dOintZrsts que les acteurs portent aux rZponses
ainsi quO7d diffZrence de niveaux de connaissanicedacilitateur doit donc tre capable de

vulgariser les proposais aussi de lesxpliquer de manisre trss prZcise.
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