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RŽsumŽ 

La prise en compte accrue de lÕenvironnement et des nuisances dues ˆ lÕusage massif de 
lÕautomobile influence les politiques de mobilitŽ des agglomŽrations fran•aises. De plus en 
plus, celles-ci se dotent dÕun rŽseau de transport en commun en site propre ; lÕidŽe est de 
rendre les transports collectifs plus attractifs pour les usagers et donc plus compŽtitifs par 
rapport ˆ la voiture particuli•re. Pour toutes ces villes se pose alors la question de lÕinsertion 
de ces lignes de transport en commun ˆ deux Žchelles spatiales : au niveau de la ville avec la 
dŽtermination du tracŽ de la ligne de transport et au niveau de la voirie avec la position du site 
propre au sein de lÕespace public et la rŽpartition des autres usagers au sein de cet espace.  

Les projets de transport suscitent de lÕintŽr•t de la part de la population locale et nombreux 
sont les acteurs qui souhaitent y participer. La multiplicitŽ des acteurs concernŽs par le projet, 
et surtout la diffŽrence de points de vue quÕils dŽfendent, peuvent alors engendrer des 
blocages dans le dŽroulement du projet, allant parfois jusquÕˆ sa suspension.  

LÕobjectif de notre recherche est dÕŽlaborer un processus permettant de dŽterminer d'une part 
le tracŽ de la ligne de transport et d'autre part lÕimplantation de la plateforme de transport et la 
rŽpartition des usagers au sein de lÕespace public. Ce processus doit prendre en compte les 
aspects liŽs au transport, ceux liŽs ˆ lÕurbanisme de lÕagglomŽration ainsi que les points de 
vue des diffŽrents acteurs. 

La mŽthodologie alors dŽveloppŽe repose sur lÕutilisation de la mŽthode dÕaide multicrit•re ˆ 
la dŽcision ELECTRE III comme support de la concertation. Ë partir de lÕanalyse historique 
des projets de transport qui se sont dŽroulŽs en France, les crit•res permettant de choisir 
lÕimplantation du tracŽ de la ligne et la rŽpartition des diffŽrents usagers de lÕespace public 
ont ŽtŽ dŽterminŽs. D•s lors, lÕutilisation dÕELECTRE III constitue un support de dŽbats avec 
les diffŽrents acteurs pour mettre en exergue les ŽlŽments du projet sur lesquels les points de 
vue divergent. Pour animer ces dŽbats, un nouvel acteur, le facilitateur, est introduit au sein 
des projets de transport. Ë partir des recommandations issues de la phase de concertation, les 
Žlus, vŽritables dŽcideurs du projet, peuvent prendre les mesures qui sÕimposent, notamment 
en termes de communication, afin que le projet subisse le moins de retard possible et 
aboutisse ˆ une variante acceptŽe par le plus grand nombre dÕacteurs.  

Mots clŽs : Transport en commun en site propre, concertation, aide multicrit•re ˆ la dŽcision, 
facilitateur.  
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Abstract 

Taking into account the 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 
public 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 transport layout 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 encouraged to 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 to determine, 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 urban design and the different stakeholdersÕ points of view.  

The methodology we have created is based on the use of ELECTRE III, a multicriteria 
decision aiding tool, as a support for concertation1. From the historical analysis of the French 
public transport projects, the criteria used to choose the line layout and the public space users 
distribution have been determined. Then, the use of ELECTRE III is a support for the debates 
with the various stakeholders, to highlight the parts of the projects that are problematic 
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 concertation stage, the elected representatives, the real project decision 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 line, concertation, multicriteria decision aiding, facilitator.  

                                                 
1 The French word ÒconcertationÓ does not have any real equivalent in English. It designates a participative 
decision-making process in which the various stakeholders are able to express their point of view and have it 
taken into account in the decision-making process. 
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Glossaire 

Acteur : individu ou collectivitŽ susceptible de jouer un r™le quelconque, directement ou 
indirectement, dans le dŽroulement du processus de dŽcision [Roy, 2000]. 

Action : (en aide ˆ la dŽcision) terme gŽnŽrique utilisŽ surtout dans la thŽorie pour dŽsigner ce 
qui constitue lÕobjet de la dŽcision ou ce sur quoi porte lÕaide ˆ la dŽcision [Roy, 2000]. Dans 
notre recherche, il sÕagit des tracŽs de ligne de transport ou des implantations de site propre.  

Aide ˆ la dŽcision : lÕactivitŽ de celui qui, prenant appui sur des mod•les clairement 
explicitŽs mais non nŽcessairement compl•tement formalisŽs, aide ˆ obtenir des ŽlŽments de 
rŽponses aux questions que se pose un intervenant dans un processus de dŽcision, ŽlŽment 
concourant ˆ Žclairer la dŽcision et normalement ˆ prescrire, ou simplement ˆ favoriser, un 
comportement de nature ˆ accro”tre la cohŽrence entre lÕŽvaluation du processus dÕune part, 
les objectifs et le syst•me de valeurs au service desquels cet intervenant se trouve placŽ 
dÕautre part [Roy, 1985]. 

AutoritŽ organisatrice des transports : institution en charge du transport ; dans le cas du 
transport urbain de voyageurs, lÕautoritŽ organisatrice peut •tre une commune, un groupement 
de communes ou un syndicat mixte ; les compŽtences de lÕautoritŽ organisatrice sont dŽfinies 
par la Loi dÕOrientation sur les Transports IntŽrieurs [Gelbmann-Ziv, 2001]. 

Bus ˆ haut niveau de service : bus en site propre auquel lÕoffre de service associŽe est au 
moins dÕaussi bonne qualitŽ que pour une ligne de tramway, notamment en termes de 
frŽquence, vitesse, rŽgularitŽ, information aux voyageurs, prioritŽ aux feuxÉ  

Bus en site propre : bus circulant sur un espace de voirie sŽparŽ de la circulation gŽnŽrale.  

Concertation : action, pour plusieurs personnes, de sÕaccorder en vue dÕun projet commun ; 
elle nÕaboutit pas nŽcessairement ˆ une dŽcision mais la prŽpare.  

Corridor  : fuseau de mobilitŽ et dÕinfrastructure, cÕest-ˆ -dire bande dÕenviron 300 m•tres de 
large susceptible dÕaccueillir une ligne de transport en site propre, notamment en termes de 
demande de transport en commun. 

Crit•re  : outil construit pour Žvaluer et comparer des actions potentielles selon un point de 
vue bien dŽfini [Roy, 2000]. 

ƒchelle dÕŽvaluation : ensemble dÕŽlŽments, appelŽs Žchelons, rangŽs selon un ordre 
complet ; chaque Žchelon est caractŽrisŽ soit par un nombre soit pas un ŽnoncŽ verbal ; il sert 
ˆ traduire lÕŽvaluation dÕune action en prenant en compte des effets et attributs clairement 
prŽcisŽs [Roy, 2000].  
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Facilitateur  : acteur, nÕexistant pas actuellement dans les projets de transport fran•ais, qui 
anime la phase de concertation liŽe ˆ la mŽthodologie proposŽe.  

MatŽriel roulant  : vŽhicule de transport en commun.  

Mode de transport en commun : forme particuli•re de transport qui se distingue 
principalement par le vŽhicule utilisŽ et par consŽquent par l'infrastructure qu'il nŽcessite ainsi 
que le service mis en Ïuvre pour son exploitation.  

Planification des transports : activitŽ qui consiste ˆ prŽvoir le plan de dŽplacements ˆ long 
terme pour une agglomŽration afin de permettre un dŽveloppement urbain et Žconomique le 
meilleur possible.  

Plateforme : site propre de surface, isolŽ de la circulation gŽnŽrale par un sŽparateur 
infranchissable [RATP Ð DAT, 2005].  

Site banalisŽ : site accessible ˆ tous les vŽhicules [RATP Ð DAT, 2005]. 

Site partagŽ : site accessible uniquement aux vŽhicules de transport en commun et ˆ certaines 
catŽgories de vŽhicules parfaitement identifiŽes, comme les taxis ou les bicyclettes [RATP Ð 
DAT, 2005]. 

Site propre : site ˆ lÕusage exclusif des vŽhicules de transport en commun [RATP Ð DAT, 
2005]. 

Tableau des performances : Tableau ˆ double entrŽe comportant les actions en t•te de lignes 
et les crit•res en t•te de colonnes : ˆ la croisŽe de la ligne i et le la colonne j figure la 
performance de lÕaction ai selon le crit•re gj [Roy, 2000].  

TracŽ de la ligne de transport : succession des rues quÕemprunte le mode de transport 
couplŽe ˆ lÕensemble des points dÕarr•ts de la ligne 

Tramway sur fer : vŽhicule non soumis au code de la route, roulant sur rails. Il fonctionne ˆ 
l'aide de lÕŽnergie Žlectrique.  

Tramway sur pneus : vŽhicule guidŽ ˆ lÕaide dÕun seul rail, alimentŽ par Žnergie Žlectrique. 
Il ressemble, de lÕextŽrieur, ˆ un tramway sur fer.  

Transport en commun en site propre : syst•me de transport en commun utilisant sur son 
parcours un maximum de sites propres [RATP Ð DAT, 2005].  

Trolleybus : bus en site propre fonctionnant ˆ lÕaide de lÕŽnergie Žlectrique.  
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Liste des sigles 

AOT : AutoritŽ Organisatrice des Transports. 

APS : Alimentation Par le Sol.  

BHNS : Bus ˆ Haut Niveau de Service.  

BRT : Bus Rapid Transit.  

CERTU : Centre dÕƒtude sur les RŽseaux, les Transports, lÕUrbanisme et les constructions 
publiques.  

CNDP : Commission Nationale du DŽbat Public. 

CPDP : Commission Particuli•re du DŽbat Public. 

CUB : CommunautŽ Urbaine de Bordeaux.  

DREIF : Direction RŽgionale de lÕƒquipement dÕële-de-France.  

INERIS : Institut National de lÕEnvironnement Industriel et des Risques.  

LEO : Ligne Est-Ouest de lÕagglomŽration lyonnaise. 

LOTI  : Loi dÕOrientation des Transports IntŽrieurs. 

OFEFP : Office FŽdŽral de lÕEnvironnement, des For•ts et du Paysage.  

PDUIF : Plan de DŽplacements Urbains de la rŽgion ële-de-France. 

RATP : RŽgie Autonome des Transports Parisiens. 

RER : RŽseau Express RŽgional.  

SDRIF : SchŽma Directeur de la RŽgion ële-de-France. 

SMTC : Syndicat Mixte des Transports en Commun de Grenoble. 

STIF : Syndicat des Transports dÕële-de-France. 

SYTRAL  : Syndicat des Transports de lÕAgglomŽration Lyonnaise. 

TCSP : Transport en Commun en Site Propre. 

TEOR : Transport Est-Ouest Rouennais. 

VAL  : VŽhicule Automatique LŽger. 

ZAC : Zone dÕAmŽnagement ConcertŽ. 
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La mobilitŽ est aujourdÕhui un facteur clŽ de dŽveloppement urbain et Žconomique. Se 

dŽplacer de son domicile ˆ son lieu de travail, aller chercher de quoi subvenir ˆ ses besoins 

vitaux ou encore avoir acc•s aux Žquipements de santŽ, Žducatifs ou de loisirs, tels sont 

certains des enjeux liŽs ˆ la mobilitŽ. Infrastructures routi•res et voies ferrŽes voient donc le 

jour afin de favoriser les dŽplacements de la population.  

Les modes individuels de dŽplacement, notamment la voiture, cožtent de plus en plus cher, 

tant en termes de consommation dÕŽnergie quÕen termes de consommation dÕespace et de 

temps. Dans des milieux denses, en particulier les centres-villes, la consommation dÕespace 

par des parkings ou de larges infrastructures permettant lÕŽcoulement des flux de circulation 

est un probl•me majeur que doivent rŽsoudre les gestionnaires de lÕespace public. Enfin, 

lÕutilisation massive des modes individuels de transport entra”ne une congestion des axes 

principaux de voirie desservant les agglomŽrations et ainsi des pertes de temps pour 

lÕensemble des personnes se dŽpla•ant. Face ˆ l'augmentation des cožts engendrŽs par cette 

utilisation, les transports en commun se dŽveloppent partout dans le monde afin dÕessayer de 

limiter les dŽplacements en voiture particuli•re et dÕaugmenter dans le m•me temps la 

mobilitŽ des habitants. La prise de conscience de la raretŽ des ressources ŽnergŽtiques et des 

pollutions Žmises par les transports routiers2 sont ˆ l'origine de la controverse concernant 

lÕutilisation de la voiture particuli•re. 

En milieu urbain, deux types de transport en commun sont majoritairement utilisŽs : un mode 

souterrain comme le mŽtro et un mode de surface comme le tramway ou le bus. Une 

opposition existe entre ces deux modes, pour un budget donnŽ, malgrŽ leur complŽmentaritŽ 

dans le cadre de lÕorganisation des transports publics dÕune ville ou dÕune agglomŽration :  

,  un mode souterrain est onŽreux (de 20 ˆ 50 millions dÕeuros/km), son dŽveloppement 

est donc, dans un premier temps, limitŽ ; il a une plus grande capacitŽ qu'un mode de 

surface (entre 10 000 et 50 000 passagers/h/sens) et surtout, son exploitation est plus 

efficace car il nÕy a pas dÕinteraction avec les autres usagers de lÕespace public ;  

,  un mode de surface est moins onŽreux (de 5 ˆ 10 millions dÕeuros/km), il permet donc 

des dŽveloppements plus importants ; il transporte moins de personnes quÕun mode 

souterrain (entre 3 000 et 10 000 passagers/h/sens) et son exploitation nÕest pas aussi 

efficace mais il constitue un vŽritable levier dÕamŽnagement urbain [MetgŽ, 2003].  

                                                 
2 Les transports routiers reprŽsentent 35 % de lÕŽnergie consommŽe et gŽn•rent 33 % des Žmissions de CO2 
[ADEME Ð www.ademe.fr, consultŽ le 6 juin 2008].  
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Un arbitrage entre ces deux modes a rŽguli•rement lieu chez les bailleurs de fond, chaque fois 

que des subventions sont sollicitŽes pour un projet. Toutefois, aucun de ces deux modes de 

transport nÕattire de mani•re prŽfŽrentielle les fonds mondiaux. Chacun des projets de 

transport en commun fait donc l'objet d'une Žtude spŽcifique car le pays demandeur, ses 

moyens financiers, la densitŽ de lÕagglomŽration considŽrŽeÉ sont autant dÕŽlŽments qui ne 

permettent pas de rŽpondre de mani•re systŽmatique ˆ lÕopposition "mode souterrain vs mode 

de surface". Ainsi, en AmŽrique du Sud, comme ˆ Curitiba au BrŽsil, un BRT3 a ŽtŽ implantŽ 

alors quÕˆ New Dehli, le choix sÕest portŽ sur la crŽation dÕun rŽseau de mŽtro.  

La France conna”t, en Europe, un dŽveloppement des transports en commun spŽcifique, dž au 

contexte institutionnel et urbain dans lequel les projets se dŽroulent. Si lÕopposition entre les 

modes de transport persiste au niveau mondial, en France, en revanche, une large prŽfŽrence 

va aux transports en commun en site propre depuis les annŽes 1980. Le mode de transport est 

ainsi isolŽ du reste de la circulation gŽnŽrale, permettant une exploitation plus efficace et donc 

une plus grande attractivitŽ de la ligne de transport.  

Si certaines villes comme Rennes ou Toulouse ont hŽsitŽ entre tramway et mŽtro avant de 

choisir un rŽseau souterrain de transport en commun, la majoritŽ des agglomŽrations 

fran•aises ont suivi lÕexemple de Nantes, premi•re agglomŽration ˆ rŽintroduire le tramway 

dans ses rues en 1985. Grenoble, Strasbourg, Bordeaux, Nancy, DijonÉ ou encore plus 

rŽcemment Nice et Marseille ont choisi de dŽvelopper un rŽseau de transport en commun de 

surface. Certains des crit•res qui conduisent ˆ ce choix sont la diffŽrence de cožt avec un 

projet de mŽtro et la possibilitŽ qu'offrent les rŽseaux de surface de mener simultanŽment des 

opŽrations d'urbanisme. Ces rŽseaux servent ainsi de catalyseurs au projet urbain. Notre 

recherche ne sÕintŽresse pas ˆ lÕopposition entre ces deux modes mais aux raisons qui 

conduisent au choix de l'un d'eux, et surtout ˆ tous les autres choix qui en dŽcoulent, 

particuli•rement ceux qui concernent lÕinsertion urbaine de la ligne de transport en commun 

en site propre. 

Bien que de nombreux projets de transport en site propre aient ŽtŽ rŽalisŽs, les projets en 

cours Ð nouvelles lignes ou extensions de lignes existantes Ð ne se dŽroulent pas pour autant 

sans accroc. De nombreux dŽbats, pouvant aller jusquÕau blocage ou m•me ˆ lÕarr•t du projet, 

ont lieu dans la majoritŽ des agglomŽrations. Les projets de tramway de Brest et de Reims ont 

ŽtŽ arr•tŽs, celui de Nice a ŽtŽ retardŽ de deux ans. Ces blocages ne sont pas dus ˆ des 
                                                 
3 BRT : Bus Rapid Transit 
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probl•mes techniques insolubles, mais proviennent des enjeux liŽs au projet et des attentes de 

la population locale qui ne peuvent pas forcŽment •tre satisfaites. 

Ces enjeux et ces attentes sont gŽnŽralement exacerbŽs car les projets de transport en commun 

en site propre sont, le plus souvent, des projets majeurs du mandat des Žlus locaux. Ils 

impliquent des endettements ˆ long terme de lÕagglomŽration, voire une augmentation des 

imp™ts locaux destinŽe ˆ couvrir les frais liŽs au projet. La mŽdiatisation de la rŽalisation de 

tels projets augmente l'intŽr•t que leur portent la population locale et les diffŽrentes parties 

prenantes du projet. Chacun veut alors sÕexprimer et donner son point de vue afin que ses 

attentes puissent •tre satisfaites.  

Les blocages dans les projets de transport sont sources de cožts pour la sociŽtŽ. Plus les 

projets se dŽroulent rapidement, en respectant les dŽlais minimums rŽglementaires, moins les 

g•nes induites sont importantes et plus vite les bŽnŽfices apparaissent. De plus, la rapiditŽ du 

dŽroulement des Žtudes et de la construction du projet de transport a Žgalement comme 

avantage la fiabilitŽ des donnŽes initiales. En effet, les Žtudes pour implanter une ligne de 

transport en site propre se fondent sur des hypoth•ses de dŽveloppement urbain et de prioritŽs 

de sites urbains ˆ desservir, et sur des prŽvisions de demande de dŽplacements sur le tracŽ de 

la ligne de transport ˆ lÕŽtude. Plus les Žtudes sont rapides et plus la cohŽrence entre ces 

hypoth•ses initiales et la version finale du projet est ŽlevŽe.  

Devant les enjeux Žconomiques et urbains liŽs au dŽveloppement de son rŽseau de transport 

en commun, chaque agglomŽration se pose les m•mes questions qui peuvent •tre regroupŽes 

en deux ensembles :  

,  celles liŽes ˆ l'implantation de la ligne de transport et ˆ la rŽpartition des diffŽrents 

usagers de lÕespace public : 

¥ comment choisir le meilleur tracŽ au sein de lÕagglomŽration ?  

¥ comment choisir la meilleure implantation de la plateforme de transport en 

commun au sein de lÕespace public ?  

¥ comment rŽpartir alors les autres usagers de lÕespace public ?  

¥ quels crit•res peuvent permettre de choisir entre les diffŽrentes rŽpartitions 

possibles des autres usagers ?  

,  celles liŽes ˆ la prise en compte de la population locale : 
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¥ comment impliquer la population locale dans le projet ? 

¥ comment faire en sorte que la population locale adh•re au projet et en soit 

satisfaite ? 

¥ comment Žviter les blocages ? 

En France, depuis les annŽes 1980 et le dŽveloppement des projets de transport en site propre, 

les agglomŽrations se posent toujours les m•mes questions, malgrŽ lÕexpŽrience apportŽe par 

la rŽalisation de nombreux projets. Ces questions sont m•me de plus en plus prŽsentes dans 

les rŽflexions, car le nombre des acteurs qui souhaitent participer au projet est plus important 

que lors du dŽroulement des Žtudes liŽes aux premi•res lignes de transport en site propre.  

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

deux approches sont utilisŽes ˆ lÕheure actuelle :  

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

du projet ;  

,  la concertation, pour recueillir les points de vue qui sont utiles ˆ la mise en Ïuvre du 

projet.  

Les questions concernant lÕimplantation de la ligne de transport et la rŽpartition des diffŽrents 

usagers de lÕespace public et celles concernant la prise en compte de la population locale sont 

liŽes : les premi•res ne peuvent en gŽnŽral pas •tre rŽsolues tant que les deuxi•mes ne sont 

pas abordŽes. Ë l'heure actuelle, l'implication tardive de la population locale dans le 

dŽroulement du projet est tr•s souvent source de blocages.  

Notre recherche a donc pour objectif de rŽpondre aux deux ensembles de questions en 

permettant une implication rapide et efficace des acteurs locaux dans le dŽroulement du 

projet.  

Comment dŽterminer l'implantation d'une ligne de transport et la rŽpartition des 

usagers de lÕespace public en tenant compte du point de vue des diffŽrents acteurs, pour 

permettre le meilleur dŽroulement possible d'un projet de transport ?  

Notre recherche repose sur lÕutilisation d'outils mathŽmatiques comme support de 

discussion afin dÕaider ˆ mener ˆ bien la concertation avec lÕensemble des acteurs concernŽs 

par le projet de transport en site propre. LÕobjectif est de crŽer une mŽthodologie dÕaide ˆ la 
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dŽcision, permettant de structurer le processus mis en place lors du choix du tracŽ de la ligne 

et lors du choix de lÕimplantation de la plateforme de transport. Cette mŽthodologie sÕinspire 

des pratiques actuelles des ingŽnieurs fran•ais du domaine des transports. Elle doit donc 

permettre de rŽpondre ˆ leurs attentes sans dŽstructurer leurs habitudes de travail. Elle doit 

Žgalement promouvoir la concertation avec la population locale et les diffŽrentes parties 

prenantes du projet afin que tous les points de vue puissent •tre considŽrŽs pour favoriser 

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

Dans la partie I, nous prŽsentons le contexte de la recherche. Apr•s un bref retour sur le 

dŽroulement historique des transports en commun, nous dŽcrivons leurs aspects techniques et 

le dŽroulement des projets de transport en commun (chapitre 1). Nous analysons ensuite 

diffŽrents projets fran•ais de transport, les choix qui ont ŽtŽ rŽalisŽs lors de ces projets ainsi 

que les crit•res de choix utilisŽs (chapitre 2). Un Žclairage particulier est apportŽ ˆ la 

concertation, ŽlŽment faible des projets de transport. Cet Žclairage est menŽ en lien avec les 

outils mathŽmatiques dÕanalyse multicrit•re (chapitre 3). Nous prŽsentons enfin une synth•se 

des ŽlŽments de contexte de la recherche, la problŽmatique retenue et apportons des premiers 

ŽlŽments de rŽponse (chapitre 4). 

Dans la partie II, nous dŽcrivons la mŽthodologie proposŽe et les diffŽrentes phases qui la 

composent. Apr•s un bref rappel des mŽthodes dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision, nous 

prŽsentons la philosophie gŽnŽrale de la mŽthodologie (chapitre 5). Chacune des trois phases 

composant la mŽthodologie est ensuite dŽtaillŽe. La phase dÕŽlimination permet de ne 

sŽlectionner que les tracŽs acceptables et techniquement rŽalisables (chapitre 6). La phase de 

prŽsŽlection donne un classement des variantes de tracŽs (chapitre 7). Enfin, la phase de 

sŽlection classe les variantes dÕimplantation de la plateforme de transport et de rŽpartition des 

usagers (chapitre 8).  

Dans la partie III, nous prŽsentons lÕobjectif de chaque phase de la mŽthodologie puis nous 

dŽveloppons son utilisation et la mani•re dont elle permet la mise en place de la concertation. 

Nous situons la mŽthodologie par rapport au dŽroulement des Žtudes actuelles, en termes 

dÕacteurs prŽsents dans le projet de transport et introduisons un nouvel acteur, le facilitateur, 

dont le r™le est d'appliquer cette mŽthodologie (chapitre 9). Les objectifs que permet 

d'atteindre la mŽthodologie et lÕorganisation de son application sont ensuite dŽtaillŽs (chapitre 

10). Enfin, nous montrons comment la mŽthodologie sÕadapte au contexte spŽcifique de 
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chaque projet de transport dont le dŽroulement est unique compte tenu de son contexte urbain 

et institutionnel (chapitre 11).  

Dans la partie IV, nous prŽsentons lÕapplication de la mŽthodologie au projet de tramway 

Ch‰tillon-VŽlizy-Viroflay. Cette application permet de tester certains aspects de lÕapproche 

proposŽe m•me si dÕautres aspects ne peuvent lÕ•tre car ce projet de tramway est dŽjˆ en 

cours d'Žtude. Les dŽbats entre les parties prenantes ont eu lieu et ne peuvent donc pas •tre 

testŽs ˆ l'aide de notre mŽthodologie. Cette application permet en revanche de valider 

lÕimportance du r™le du facilitateur ainsi que lÕutilisation d'outils mathŽmatiques comme 

support de discussion.  
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Premi•re partie  

Les transports en commun en France  

et la concertation 



- 34 -  



- 35 - 

Introduction  

Dans les annŽes 1960, la voiture particuli•re a eu un impact sur le dŽveloppement urbain. De 

larges voiries ont ŽtŽ construites ˆ lÕintŽrieur et autour des agglomŽrations, favorisant ainsi 

lÕutilisation de ce mode de dŽplacement. Depuis les annŽes 1980, les Žlus ont pris conscience 

des nuisances quÕapporte lÕutilisation massive dÕun mode de transport privŽ. Les politiques 

urbaines sont alors pensŽes parall•lement au dŽveloppement du rŽseau de transport public. Le 

tramway rŽappara”t dans les rues de Bordeaux, de Strasbourg ou encore de Montpellier ; le 

bus en site propre est implantŽ ˆ Dijon, ˆ Paris ou encore ˆ Rennes.  

Une partie des Žtudes dÕun projet de transport en commun en site propre consiste ˆ dŽterminer 

lÕensemble des projets qui peuvent correspondre aux besoins et aux attentes des diffŽrentes 

parties prenantes puis ˆ sŽlectionner le meilleur dÕentre eux. Cette sŽlection est rŽalisŽe ˆ deux 

Žchelles diffŽrentes : ˆ celle de lÕagglomŽration, lors du choix du tracŽ de la ligne de transport 

et ̂  celle de la rue, lors de lÕimplantation de la plateforme au sein de lÕespace public.  

LÕimplantation de la plateforme de transport impose une rŽflexion sur la rŽpartition des 

usagers de lÕespace public. La largeur de voirie nŽcessaire ˆ lÕimplantation de la plateforme 

est nŽcessairement prise sur lÕespace auparavant consacrŽ ˆ un autre mode de transport. 

"Implantation de la plateforme" et "rŽpartition des usagers" Žtant directement liŽes, nous 

utilisons indistinctement lÕune ou lÕautre des deux expressions pour dŽsigner, ˆ lÕŽchelle de la 

rue, lÕobjet sur lequel doit porter le choix des Žlus.  

Tr•s peu de bibliographie scientifique existe sur le processus mis actuellement en place par 

les Žlus pour choisir le tracŽ de la ligne de transport et lÕimplantation de la plateforme. Notre 

analyse de la situation a donc pour principales sources des documents techniques, rŽdigŽs par 

des ma”trises dÕouvrage ou par des bureaux dÕŽtudes, et des entretiens rŽalisŽs au cours de la 

recherche.  

LÕimportance des enjeux liŽs au projet de transport en commun, par exemple la dŽcongestion 

des centres-villes ou lÕimpact du projet sur la protection de lÕenvironnement, engendre un 

intŽr•t particulier de la population locale pour ces projets. La multiplicitŽ des acteurs 

impliquŽs dans le dŽroulement dÕun projet de transport gŽn•re une diversitŽ de points de vue, 
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parfois contradictoires. Des procŽdures sont alors mises en place pour recueillir ces diffŽrents 

points de vue.  

Le chapitre 1 permet de prŽsenter le dŽroulement dÕun projet de transport, objet dÕŽtude de la 

recherche menŽe. Ainsi, apr•s un bref retour historique sur les transports en commun en 

France, les diffŽrentes composantes dÕun projet sont dŽcrites. Les espaces au sein desquels 

sÕinscrit la ligne de transport, le matŽriel roulant et les diffŽrentes Žtapes ˆ mener lors du 

dŽroulement dÕun projet de transport sont dŽfinis.  

Le chapitre 2 prŽsente les diffŽrentes interrogations qui peuvent avoir lieu lors du 

dŽroulement dÕun projet de transport et les diffŽrents choix que les Žlus doivent effectuer. 

LÕanalyse des projets de transport fran•ais passŽs ou en cours dÕŽtude a permis d'identifier la 

plupart des interrogations portant sur le choix du mode de transport, sur celui corridor et sur 

celui du tracŽ de la ligne et de lÕimplantation de la plateforme. Deux familles de crit•res de 

choix ont alors pu •tre identifiŽes : celle liŽe au domaine du transport et celle liŽe ˆ celui de 

lÕurbanisme.  

Les diffŽrents acteurs impliquŽs dans un projet de transport sont prŽsentŽs dans le chapitre 3. 

Une attention particuli•re est portŽe au r™le de lÕŽlu qui est le vrai dŽcideur dans un projet de 

transport. La prŽpondŽrance du poids de cet acteur dans le choix du projet implique parfois 

des mŽcontentements de la part de certains autres acteurs qui peuvent aller jusquÕau blocage 

du projet. Pour recueillir le point de vue des diffŽrentes parties prenantes, un processus de 

concertation est mis en place. SÕil est peu efficace dans les projets de transport en commun, 

dÕautres projets urbains lÕutilisent pour aboutir ˆ un projet acceptŽ par tous.  

Enfin, le chapitre 4 prŽsente une synth•se du contexte dans lequel sÕinscrit la recherche. Les 

objectifs sont alors dŽcrits et une proposition de rŽponse est dŽtaillŽe.  
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Chapitre 1. Le dŽroulement dÕun projet de transport en 

commun en site propre  

Les projets de transport en commun en site propre (TCSP) sont de plus en plus nombreux en 

France. Entre crŽation de nouvelles lignes et dŽveloppement des lignes existantes, rares sont 

les agglomŽrations fran•aises importantes qui nÕont pas de projets de transport en commun. 

Un rappel historique sur lÕŽvolution des transports en commun en France permet tout dÕabord 

de comprendre la situation actuelle des transports (section 1.1.). Nous dŽfinissons ensuite les 

principaux termes liŽs au projet de transport (section 1.2.). Enfin, nous dŽtaillons les 

diffŽrentes phases rŽglementaires de la rŽalisation d'un projet de transport (section 1.3.).  

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

Les informations historiques sont principalement issues du site Internet officiel de 

lÕAssociation du MusŽe des Transports Urbains, Interurbains et Ruraux [AMTUIR Ð 

www.amtuir.org, consultŽ le 30 mars 2008] et de la collection Ç les Cahiers de la MŽmoire È 

de la RATP [RATP Ð PAT, 1998a], [RATP Ð PAT, 1998b], [RATP Ð PAT, 1998c], [RATP Ð 

PAT, 1999a], [RATP Ð PAT, 1999b], [RATP Ð PAT, 1999c], [RATP Ð PAT, 2000a], [RATP 

Ð PAT, 2000b], [RATP Ð PAT, 2000c], [RATP Ð PAT, 2000d], [RATP Ð PAT, 2000e], 

[RATP Ð PAT, 2001a], [RATP Ð PAT, 2001b], [RATP Ð PAT, 2003].  

En 1662, Blaise Pascal invente les transports en commun : il obtient lÕautorisation de Louis 

XIV pour exploiter cinq "routes" ˆ lÕaide de carrosses publics et stipule notamment que 

chaque occupant paiera sa place cinq sols marquez, que les voitures feront toujours le m•me 

trajet dÕun point ˆ un autre, que les dŽparts auront lieu ˆ "heures rŽglŽes"É Leur 

frŽquentation diminue suite ˆ une restriction des usagers des carrosses imposŽe par le 

Parlement de Paris : "soldats, pages, laquais et autres gens de bras" nÕont pas le droit 

dÕemprunter ce mode de transport. Finalement le syst•me dispara”t vers 1677.  

Il faut ensuite attendre 1825 pour trouver une autre expŽrience, ˆ Nantes, o• Stanislas Baudry 

met en place une navette entre le centre ville de Nantes et les bains-douches construits en 

pŽriphŽrie de la ville. Tr•s vite la navette est remplie mais les bains-douches sont toujours 

vides. Baudry les ferme alors pour crŽer un rŽseau dÕomnibus. Le terme "omnibus" provient 

du fait que les voitures Žtaient garŽes devant une boutique appelŽe "omnes omnibus".  
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Ce premier rŽseau est prŽcurseur de plusieurs autres, aussi bien ˆ Paris quÕen province. En 

1855, la Compagnie GŽnŽrale des Omnibus (CGO) est crŽŽe ˆ Paris et organise le rŽseau de 

mani•re ˆ rŽpartir les dessertes, Žvitant ainsi de grandes zones urbaines non desservies par les 

transports publics. Les rŽseaux se dŽveloppent simultanŽment en province : Lyon (1837), 

Marseille (1840), Bordeaux (1854), Toulouse (1863)É organisent Žgalement leur service de 

transports publics (figure 1.1.).  

 

 

 

 

 

 

 

Figure 1.1. Exemples de tramways anciens (de gauche ˆ droite : Toulouse vers 1908, Paris vers 

1905 et Marseille vers 1938) 

En 1852, le fran•ais Alphonse Loubat invente le rail ˆ gorge (figure 1.2.).  

 

Figure 1.2. Coupe dÕun rail ˆ gorge 

Les omnibus sont alors guidŽs par des rails, Žconomisant de lÕŽnergie, apportant du confort 

aux passagersÉ CÕest la naissance du tramway. 

Omnibus comme tramways fonctionnaient ˆ la traction hippomobile. En 1856, la CGO 

poss•de une Žcurie de 6 700 chevaux. De nouveaux syst•mes de traction sont imaginŽs pour 
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s'affranchir des contraintes liŽes ˆ l'utilisation des chevaux. LÕŽlectricitŽ Žtant une Žnergie 

encore peu ma”trisŽe ˆ lÕŽpoque, des tractions ˆ vapeur sont utilisŽes sur certaines lignes de 

tramway. Une fois la production et le transport de lÕŽlectricitŽ ma”trisŽs, les vŽhicules 

hippomobiles et ˆ traction ˆ vapeur sont abandonnŽs au profit de vŽhicules Žlectriques.  

En 1905, la CGO met au point un cahier des charges d'un omnibus automobile afin de rŽduire 

les cožts et dÕamŽliorer les performances de la traction animale. En 1906, six lignes 

parisiennes de transport sont dotŽes dÕun tel syst•me.  

Le paysage des transports en commun se partage alors entre bus et tramways. Durant les deux 

guerres mondiales, les rŽseaux de transport ne sont pas entretenus. Les rŽseaux de tramways 

sont jugŽs vieux, bruyants et insalubres. Ce mode de transport est de plus en plus dŽlaissŽ par 

la population. Leur dŽmant•lement est alors ordonnŽ dans les annŽes 1950 quasi-

simultanŽment dans presque toutes les villes de France. Seuls les rŽseaux de Marseille, Saint-

ƒtienne et Lille conservent des lignes de tramways.  

Les rŽseaux dÕautobus se dŽveloppent parall•lement. Les bus sont rŽquisitionnŽs pendant les 

guerres mondiales ; les trolleybus connaissent alors un dŽveloppement important dans les 

agglomŽrations fran•aises. Apr•s avoir rapatriŽ tous les bus ayant servi pendant la seconde 

guerre mondiale, une politique dÕuniformisation des vŽhicules a ŽtŽ menŽe pour faciliter la 

maintenance et la gestion des pi•ces dŽtachŽes. De nouveaux vŽhicules sont Žgalement 

achetŽs pour rŽpondre aux besoins. Le public plŽbiscite ces vŽhicules modernes. Leur essor se 

poursuit jusque dans les annŽes 1960 ˆ partir desquelles lÕengouement pour les vŽhicules 

particuliers engendre une baisse importante de frŽquentation de tous les rŽseaux dÕautobus 

fran•ais.  

Cette dŽgradation des rŽseaux de transport en commun et une augmentation de lÕutilisation 

des voitures particuli•res se produisent concomitamment. LÕurbanisme est pensŽ pour la 

voiture particuli•re. Ce mode de transport devient ainsi bien plus performant qu'un transport 

collectif qui ne peut satisfaire tous les besoins. D•s lors, lÕutilisation de la voiture particuli•re 

se rŽpand largement. La congestion engendrŽe par cette utilisation massive et les pollutions 

sonore et atmosphŽrique qui en dŽcoulent ont conduit les autoritŽs ˆ mener des politiques 

volontaristes de dŽveloppement des transports en commun.  
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Gr‰ce au dŽveloppement du RER4 dans les annŽes 1980, les rŽseaux de bus qui connaissaient 

une baisse de frŽquentation ˆ Paris et dans sa banlieue redeviennent attractifs. Les voyageurs 

utilisent alors les lignes de bus pour accŽder ˆ ce 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 ˆ la mise en service dÕune 

ligne de tramway, la premi•re du mouvement "renouveau du tramway" [AMTUIR Ð 

www.amtuir.org, consultŽ le 30 mars 2008]. Plusieurs villes suivent ensuite cet exemple, 

notamment, Grenoble en 1988, Rouen et Strasbourg en 1994, Montpellier en 2000, Lyon en 

2001, Bordeaux en 2003 ou plus rŽcemment, Paris en 2006 (figure 1.3.).  

 

 

 

 

 

 

 

Figure 1.3. DiffŽrents tramways (de gauche ˆ droite et de haut en bas) : Bordeaux, Lyon, 
Strasbourg, Paris, Montpellier et Nantes 

Les plateformes de transport de ces nouvelles lignes de tramway sont con•ues principalement 

en site propre (section 1.2.2.3.) afin de les rendre plus attractives que les anciennes lignes. 

Cette attractivitŽ leur permet d'attirer des voyageurs qui utilisaient prŽcŽdemment leur 

vŽhicule personnel. 

L'apparition du concept de Bus ˆ Haut Niveau de Service (BHNS) a permis un dŽveloppement 

des rŽseaux de bus en site propre (section 1.2.1.3.). La premi•re ligne labellisŽe BHNS, 

appelŽe "busway", a ŽtŽ ouverte en 2006, ˆ Nantes. Ces lignes de TCSP, moins cožteuses que 

des lignes utilisant un mode ferrŽ, constituent, lorsque la demande en dŽplacement nÕest pas 

trop importante, une alternative au tramway.  
                                                 
4 RER : RŽseau Express RŽgional 
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Depuis le dŽbut du si•cle et jusque dans les annŽes 1970, le dŽveloppement des rŽseaux de 

transport Žtait liŽ uniquement au besoin en dŽplacement de la population locale. Ceci nÕest 

plus vrai de nos jours car le dŽveloppement des projets de transport en commun prend en 

compte des aspects urbains et ne se fonde plus uniquement sur des aspects de transport. La 

rŽponse de la ligne de transport aux besoins de mobilitŽ de la population est certes encore un 

crit•re prŽpondŽrant de choix du projet de TCSP mais les aspects dÕinsertion urbaine et les 

aspects environnementaux sont Žgalement essentiels pour comprendre lÕŽlaboration dÕun 

projet de TCSP. 

Les projets de transport se dŽroulent ˆ diffŽrentes Žchelles, au sein de lÕagglomŽration et au 

sein de la rue, et sont composŽs de diffŽrents ŽlŽments. Ë chaque Žchelle, le projet de 

transport rŽpond ˆ des enjeux prŽalablement dŽfinis et impliquent certains acteurs. Nous 

prŽsentons maintenant la dŽfinition des termes liŽs au transport, utilisŽs dans cette th•se.  

1.2. Les ŽlŽments constitutifs dÕune ligne de transport en site 

propre 

Un transport en commun en site propre est dŽfini comme un Ç syst•me de transports 

publics de voyageurs, utilisant principalement des emprises affectŽes ˆ son exploitation, 

bŽnŽficiant gŽnŽralement de prioritŽ aux feux, et fonctionnant avec des matŽriels allant du 

simple autobus ˆ des matŽriels lourds comme le tramway ou le mŽtro È [Laisney et Grillet-

Aubert, 2005]. Une ligne de TCSP se compose donc dÕune partie mobile : le mode de 

transport, gr‰ce auquel le voyage peut se faire et dÕune partie fixe : l'espace gŽographique au 

sein duquel le mode de transport circule. Ë lÕŽchelle de la rue, la plus petite Žchelle prise en 

compte dans notre recherche, cet espace se nomme plateforme de transport et doit sÕintŽgrer 

dans le milieu urbain quÕil traverse.  

1.2.1. Un mode de transport  

Lors de la crŽation dÕune ligne de transport en site propre, plusieurs types de modes de 

transport peuvent •tre utilisŽs. Le choix entre ces diffŽrents matŽriels roulants prŽsentŽs ci-

apr•s Ð le tramway sur fer, le tramway sur pneus et le bus en site propre Ð dŽpend notamment 

de la capacitŽ du matŽriel roulant, du cožt dÕinvestissement et dÕexploitation de la ligne, ainsi 

que de lÕimage vŽhiculŽe 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 banalisŽe, cÕest-ˆ -dire le bus 

roulant dans la circulation gŽnŽrale [Hugonnard, 1998].  

Projet de 
TCSP 

Interstation moyenne 
(m) 

Vitesse commerciale 
(km/h) 

CapacitŽ unitaire du matŽriel 
roulant (nombre de 

passagers) 

Bus en voie 
banalisŽe 

250 ˆ 400 10 ˆ 15 70 ˆ 130 

Bus en site 
propre 

400 15 ̂  20 70 ˆ 130 

Tramway sur 
fer et tramway 
sur pneus 

400 ˆ 800 18 ˆ 25 
50 ˆ 600  

(en cas de rame ˆ deux ŽlŽments) 

Tableau 1.1. Comparaison du tramway, bus en site propre et bus en voie banalisŽe [Hugonnard, 
1998] 

Les transports en commun font partie des modes doux de transport. Les modes doux les plus 

rŽpandus sont la marche ˆ pied, le vŽlo et les transports en commun. Ils sont dits "doux" car 

ils n'utilisent pas d'Žnergies polluantes ou beaucoup moins que les voitures particuli•res, 

relativement au nombre de personnes transportŽes [Conseil National des Transports, 2005].  

Les dŽfinitions des termes liŽs au transport peuvent donner lieu ˆ dŽbat. Le point de vue 

adoptŽ ici est celui de lÕusage commun des dŽsignations des matŽriels et non lÕusage 

technique. Ainsi le mode de transport que nous appelons tramway sur pneus, mis en place 

notamment ˆ Nancy et ˆ Caen, nÕest techniquement pas un tramway puisquÕun tramway doit 

possŽder deux cabines de conduite pour •tre rŽversible et que le mode de transport utilisŽ dans 

ces deux agglomŽrations nÕen poss•de quÕune [Gayda, 2002]. Nous avons prŽfŽrŽ 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 vŽhicule non soumis au code de la route, roulant sur rails. Il 

fonctionne gr‰ce ˆ lÕŽnergie Žlectrique. Il se compose de plusieurs ŽlŽments reliŽs entre eux et 

les voyageurs peuvent circuler dÕun ŽlŽment ˆ lÕautre. Chaque rame mesure de 15 m ˆ 43 m 

de long et transporte de 50 ˆ 300 voyageurs. En cas de forte demande de trafic, il est possible 

de coupler plusieurs rames pour former un vŽhicule composŽ et transporter ainsi de 250 ˆ 600 

voyageurs par vŽhicule (figure 1.4.) [Hugonnard, 1998], [Gayda, 2002].  
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Figure 1.4. Tramway sur fer de Strasbourg 

En France, ce mode de transport est utilisŽ dans quatorze agglomŽrations et dans la rŽgion ële-

de-France. DÕautres agglomŽrations ont des projets de tramway sur fer en construction : 

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

 

                           

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

En Europe, Barcelone, Florence ou encore Vienne poss•dent un tel syst•me.  

1.2.1.2. Le tramway sur pneus 

Le tramway sur pneus ressemble, de lÕextŽrieur et en capacitŽ, ˆ un tramway sur fer. Il utilise 

Žgalement une alimentation Žlectrique. La diffŽrence se situe au niveau du guidage, rŽalisŽ ˆ 

lÕaide dÕun seul rail (figure 1.6.) [ComitŽ de dŽveloppement des TCSP de surface, 2001].  

AgglomŽration ayant au moins une ligne de tramway sur fer en service 

AgglomŽration ayant un projet de tramway sur fer en construction 

AgglomŽration ayant au moins une ligne de tramway sur fer en service et une en 
construction 



- 44 -  

 

Figure 1.6. Tramway sur pneus de Nancy 

DÕautres guidages existent, en particulier la lecture optique ou le guidage magnŽtique. Si le 

guidage magnŽtique nÕest pas utilisŽ en France, la lecture optique lÕest en station, ˆ Rouen, sur 

les lignes de bus TEOR (Transport Est-Ouest Rouennais). Elle apporte la prŽcision suffisante 

pour accoster ˆ moins de deux centim•tres du bord du quai.  

Le principal avantage du tramway sur pneus est de pouvoir ˆ tout moment sortir de la 

plateforme qui lui est rŽservŽe pour sÕinsŽrer dans la circulation gŽnŽrale, contrairement au 

tramway sur fer. Cela peut sÕavŽrer tr•s pratique, notamment lorsque des incidents ont lieu sur 

la plateforme de transport, puisquÕainsi lÕexploitation est au pire dŽgradŽe mais en aucun cas 

interrompue. Il n'est donc pas nŽcessaire de dŽvier les rŽseaux urbains souterrains (eau 

potable, gaz, ŽlectricitŽÉ) puisque des interventions peuvent avoir lieu sans arr•ter 

lÕexploitation du rŽseau de transport en commun. Les dŽviations de rŽseaux urbains sont 

rŽalisŽes dans tous les projets de tramway sur fer et leur cožt peut atteindre un tiers du budget 

global du projet. NŽanmoins, l'argument portant sur les Žconomies rŽalisables lors de la 

rŽalisation dÕun tramway sur pneus est contestŽ par certains professionnels du domaine des 

transports. En effet, la circulation dÕun vŽhicule aussi lourd impose une destruction et une 

reconstruction de la voirie destinŽe ˆ la rendre suffisamment rŽsistante. La plupart du temps, 

les rŽseaux urbains souterrains sont quand m•me dŽviŽs lors de la rŽfection de la voirie 

[entretien B. Guillemette, 2006].  

Le tramway sur pneus est un mode de transport peu utilisŽ, notamment ˆ cause des incidents 

techniques survenus le 6 et le 10 mars 2001 ˆ Nancy, premi•re agglomŽration ˆ l'avoir utilisŽ. 

Ë ces deux dates, au m•me endroit et dans les m•mes conditions, le tramway sur pneus a 

dŽraillŽ lors du passage du mode guidŽ au mode routier [ComitŽ de dŽveloppement des TCSP 
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de surface, 2001]. Ë lÕheure actuelle, seules les agglomŽrations de Caen et de Clermont-

Ferrand ont suivi lÕexemple nancŽen. DÕautres projets, notamment en rŽgion parisienne, sont 

en cours dÕŽtude en particulier le projet de tramway Ch‰tillon-VŽlizy-Viroflay (figure 1.7.).  

 

                           

Figure 1.7. Localisation des agglomŽrations ayant un tramway sur pneus en service ou en 

construction 

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

Le bus en site propre est un autobus circulant sur un espace de voirie sŽparŽ de la circulation 

gŽnŽrale. Le trolleybus circule en site propre et fonctionne ˆ lÕŽnergie Žlectrique. Il nÕest pas 

guidŽ ˆ lÕaide dÕun rail, ce qui le diffŽrencie dÕun tramway sur pneus. Les lignes de transport 

en site propre peuvent •tre :  

,  des lignes structurantes du rŽseau : lignes autour desquelles sÕarticule, comme ˆ Dijon, 

lÕensemble du rŽseau ;  

,  des lignes de rabattement : lignes qui am•nent les voyageurs vers une ligne de 

transport structurante ; elles sont implantŽes dans toutes les grandes agglomŽrations 

fran•aises.  

Les lignes de bus, m•me en site propre, sont souvent moins attractives que les lignes utilisant 

dÕautres modes de transport, notamment ˆ cause de lÕimage de non fiabilitŽ du bus. Ë partir de 

ce constat et de l'analyse des expŽriences de bus en site propre, le Centre dÕƒtudes et de 

Recherche sur les Transports et lÕUrbanisme (CERTU) a rŽdigŽ un guide concernant un 

AgglomŽration ayant au moins une ligne de tramway sur pneus en service 

AgglomŽration ayant un projet de tramway sur pneus en construction 

AgglomŽration ayant au moins une ligne de tramway sur pneus en service et une en 
construction 
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nouveau concept : le Bus ˆ Haut Niveau de Service (BHNS) [CERTU, 2005]. Le but de ce 

concept est de rendre la ligne de BHNS moins ch•re quÕune ligne de tramway tout en Žtant au 

moins aussi attractive. Ce concept nŽcessite la prise en compte des attentes liŽes ˆ l'offre de 

service (rŽgularitŽ, vitesse, frŽquence), de la prioritŽ donnŽe au TCSP sur les espaces qu'il 

parcourt (couloir protŽgŽ, prioritŽ pour le franchissement des carrefours) et enfin de la qualitŽ 

des espaces traitŽs aux alentours de cette ligne de transport. LÕidŽe consiste ˆ utiliser tous les 

aspects attractifs de la crŽation dÕune ligne de tramway et ˆ les appliquer ˆ un bus. Depuis 

lÕŽnoncŽ de ce concept, Nantes a crŽŽ en 2006 la premi•re ligne labellisŽe BHNS : le 

"busway" (T4).  

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

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

1.2.2. Un espace gŽographique associŽ 

La ligne de transport sÕinscrit dans un espace gŽographique dŽlimitŽ, analysŽ ˆ diffŽrentes 

Žchelles. L'analyse est tout dÕabord effectuŽe ˆ une grande Žchelle, permettent de dŽfinir les 

lieux que doit desservir la ligne de transport pour rŽpondre ˆ la demande. Par ailleurs, la ligne 

de transport doit rŽpondre au schŽma de dŽveloppement de lÕagglomŽration, inscrit dans les 

documents dÕurbanisme rŽglementaires (plan local dÕurbanisme, agenda 21É). Des Žtudes de 

la ligne de transport plus prŽcises, dans lesquelles l'analyse est effectuŽe ˆ l'Žchelle plus fine 

de la rue, permettent de dŽfinir les diffŽrentes utilisations de lÕespace public lors de lÕarrivŽe 

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

 

Figure 1.8. ReprŽsentation des trois Žchelles auxquelles lÕanalyse du projet de transport est 
effectuŽe 
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1.2.2.1. Le corridor  

Les Žtudes de planification de transport menŽes au sein de lÕagglomŽration permettent de 

dŽterminer, ˆ long terme, les principaux projets de transport ˆ mener, en fonction des besoins 

actuels et futurs de dŽplacement de la population locale. 

Un ensemble de corridors ŽlŽmentaires est d'abord dŽterminŽ. Un corridor est dŽfini comme 

un fuseau de mobilitŽ et dÕinfrastructure, cÕest-ˆ -dire une bande dÕespace public susceptible 

d'accueillir une ligne de transport en commun, notamment en termes de rŽponse ˆ une 

demande. Dans la pratique, en France, le corridor mesure 300 m•tres de large pour un TCSP, 

500 m•tres de large pour un mŽtro et 800 m•tres de large pour un RER en milieu urbain. Un 

corridor ŽlŽmentaire est un corridor centrŽ sur un des lieux phares de lÕagglomŽration, 

gŽnŽralement, lÕhypercentre de la ville-centre5. Une combinaison de corridors ŽlŽmentaires est 

nŽcessaire pour dŽfinir un corridor complet et cohŽrent ˆ lÕŽchelle de lÕagglomŽration. 

Plusieurs corridors sont ainsi ŽlaborŽs, permettant de rŽflŽchir ˆ la mobilitŽ des habitants de 

lÕagglomŽration avec une logique de rŽseau de transport en commun et non une logique de 

ligne unique. LorsquÕun rŽseau est crŽŽ par plusieurs corridors, ces corridors peuvent •tre 

classŽs en fonction de la prioritŽ de leur rŽalisation. Le corridor prioritaire est appelŽ corridor 

principal et les autres sont appelŽs corridors secondaires. La distance de 300 m reprŽsente 

lÕattractivitŽ de la ligne, cÕest-ˆ -dire la distance maximale estimŽe que les voyageurs sont 

pr•ts ˆ parcourir pour rejoindre ˆ pied la ligne de transport en commun.  

Cette dŽtermination du corridor permet de fixer la direction de la ligne de transport et le 

fuseau ˆ lÕintŽrieur duquel elle doit sÕinscrire pour •tre la plus efficace possible et satisfaire au 

mieux la demande de mobilitŽ. Cette dŽtermination, ˆ partir des corridors ŽlŽmentaires, est 

valable pour les lignes radiales passant par le centre de lÕagglomŽration. En revanche, peu de 

retours d'expŽrience sont disponibles et une prŽvision de trafic ˆ l'aide d'un mod•le 

mathŽmatique peut sÕavŽrer nŽcessaire pour les lignes de rocade qui sont les lignes 

contournant lÕagglomŽration et en correspondance avec des axes radiaux de desserte. 

Plusieurs corridors, obtenus par combinaison de corridors ŽlŽmentaires, sont alors 

potentiellement Žligibles. Pour choisir le corridor support de la nouvelle ligne de transport, 

des Žtudes de densitŽ urbaine et de densitŽ dÕemplois sont menŽes. Elles permettent dÕestimer 

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

                                                 
5 La ville-centre est la plus grande commune de lÕagglomŽration, en nombre dÕhabitants et en pouvoir financier.  
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prises en compte pour prŽvoir le nombre de voyageurs : le nombre dÕhabitants, dÕemplois 

existants et de scolaires, le nombre de m•tres carrŽs de commerce ou encore le nombre de lits 

sÕil y a un h™pital. DÕautres donnŽes concernant de futurs projets dÕurbanisation de 

lÕagglomŽration peuvent Žgalement •tre prises en compte, pour permettre une cohŽrence entre 

le projet de transport et les projets dŽcrits dans les documents dÕurbanisme, par exemple dans 

les plans locaux dÕurbanisme.  

Ces Žtudes permettent de classer les corridors, comme le montrent les cartes du projet de ligne 

de transport de SŽville (figures 1.9. et 1.10.). La zone entourŽe dÕun trait en gras reprŽsente le 

centre-ville de SŽville, sur lequel sont centrŽs les quinze corridors ŽlŽmentaires.  

 

Figure 1.9. ReprŽsentation des corridors ŽlŽmentaires ainsi que des habitants 
(1 point = 100 habitants) pour la ville de SŽville (source : Systra) 
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Figure 1.10. HiŽrarchisation des corridors ŽlŽmentaires ˆ SŽville en fonction du nombre 

"d'habitants + emplois" desservis (source : Systra) 

Le choix du corridor peut Žgalement se faire selon dÕautres crit•res, en fonction des projets et 

des attentes des ma”tres dÕouvrage. Ainsi, ˆ Nancy, pour la deuxi•me ligne de transport en site 

propre, les crit•res de choix retenus ont ŽtŽ [entretien Y. Olivier, 2005] :  

,  le nombre "dÕhabitants + emplois + scolaires" desservis ˆ lÕhorizon 2015 ;  

,  la qualitŽ de desserte de cinq lieux majeurs que lÕagglomŽration nancŽenne avait 

prŽalablement identifiŽs ; 

,  la position des parcs-relais aux abords de la ligne ; 

,  la compatibilitŽ du corridor avec les projets urbains existants ou prŽvus ;  

,  les impacts sur la circulation gŽnŽrale ; 

,  la faisabilitŽ technique du projet ˆ lÕintŽrieur du corridor ; 

,  lÕestimation du cožt dÕinvestissement et de fonctionnement.  

Notre recherche ne sÕintŽresse pas au choix du corridor mais prend comme hypoth•se 

que le corridor est dŽterminŽ.  

> 30 000 hab +emplois/km 
25 000 Ð 30 000 hab +emplois/km 
20 000 Ð 25 000 hab +emplois/km 
15 000 Ð 20 000  hab +emplois/km 
< 15 000 hab +emplois/km 
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Une fois le corridor choisi, lÕŽtape suivante consiste ˆ dŽterminer le tracŽ de la ligne de 

transport, au sein de ce corridor. Dans un premier temps, plusieurs variantes sont identifiŽes, 

pour permettre la sŽlection de la ligne la plus pertinente compte-tenu du contexte urbain et 

local. Notre recherche analyse en dŽtail ce processus.  

1.2.2.2. Le tracŽ de la ligne  

La dŽfinition du corridor induit la connaissance de lÕorientation du tracŽ de la ligne, ˆ 

lÕintŽrieur dÕun fuseau de 300 m•tres ˆ vol dÕoiseau. L'analyse de l'agglomŽration et la 

comparaison des diffŽrentes variantes possibles au sein de ce large fuseau permettent de 

dŽterminer plus finement le tracŽ de la ligne. 

Le tracŽ de la ligne est constituŽ de la succession de rues quÕemprunte le mode de transport 

ainsi que de lÕensemble des points dÕarr•ts de la ligne. Les points dÕarr•ts sont des lieux 

stratŽgiques puisquÕils permettent les Žchanges entre la ville et le transport. De plus, 

l'influence de la distance inter-arr•ts sur la rentabilitŽ de la ligne n'est pas nŽgligeable. La 

localisation des points dÕarr•t doit donc •tre rŽflŽchie en termes de vie urbaine [Tesler et 

Tiberghien, 2001]. Des retours dÕexpŽriences sont disponibles quant ˆ lÕimplantation des 

points dÕarr•t des rŽseaux dÕautobus. Selon le CERTU, lÕattractivitŽ dÕune ligne de bus peut 

•tre augmentŽe par la localisation des points dÕarr•ts et des recommandations sont donc 

ŽnoncŽes en faveur des ma”tres dÕouvrage pour une localisation optimisŽe [CERTU, 1996].  

La ligne de TCSP passe principalement par les voiries larges du corridor. NŽanmoins, certains 

quartiers sont sensibles en termes de tracŽs, par exemple les centres-villes, lorsque les voiries 

sont Žtroites. Cette sensibilitŽ est notamment due ˆ l'occupation par le site propre de la ligne 

de transport d'un espace le plus souvent consacrŽ prŽcŽdemment ˆ la voiture particuli•re. 

L'impact du projet de transport sur la circulation gŽnŽrale est plus important lorsque la ligne 

traverse ces zones sensibles, que lorsqu'elle emprunte de larges avenues. En effet, consacrer 

6 m•tres ˆ la plateforme de transport en commun dans une voirie de 12 m•tres de large 

reprŽsente plus de contraintes pour les autres usagers de lÕespace public que consacrer 

6 m•tres au TCSP dans une voirie de 30 m•tres de large.  

Pour le choix des tracŽs, le crit•re liŽ ˆ la population et aux emplois desservis est un crit•re 

essentiel. En effet, en tenant compte de la position des stations, il est alors possible de calculer 

lÕattractivitŽ de la ligne Ð cÕest-ˆ -dire le nombre dÕhabitant et dÕemplois desservis dans le 

rayon dÕaction de la station, soit 300 m•tres pour un tramway ou un bus en site propre Ð et 
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donc de rŽaliser des estimations de trafic sur la future ligne. Ces estimations permettent 

d'Žvaluer son efficacitŽ et donc sa rentabilitŽ. Les prŽvisions de trafic sont effectuŽes non 

seulement ˆ partir des donnŽes de densitŽ mais aussi ˆ partir des donnŽes de trafic sur le reste 

du rŽseau dÕautobus de lÕagglomŽration. En effet, lors de la construction dÕune ligne 

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

voyageurs supplŽmentaires sur la ligne implantŽe.  

Par ailleurs, il existe plusieurs autres crit•res de choix du tracŽ de la ligne de transport. Ces 

crit•res varient en fonction des caractŽristiques du projet et du contexte urbain, institutionnel 

et Žconomique dans lequel il se dŽroule. Ë Lyon, pour choisir le tracŽ du projet LEO (Ligne 

Est-Ouest), les ma”tres dÕouvrage ont utilisŽ comme crit•res [entretien A. Ch•vre, 2005] :  

,  la rŽpartition de lÕespace public et le parti dÕamŽnagement associŽ ;  

,  lÕimpact paysager ; 

,  lÕimpact sur les modes doux de dŽplacement ; 

,  lÕimpact sur le stationnement ;  

,  la prŽsence des diffŽrents rŽseaux urbains (EDF, GDF, assainissementÉ) ; 

,  la gŽomŽtrie du tracŽ (rectiligne ou sinueux) ; 

,  la position des stations ; 

,  la facilitŽ dÕexploitation ; 

,  la facilitŽ de correspondance avec le reste du rŽseau de transport en commun ; 

,  le cožt du projet (investissement et fonctionnement).  

Apr•s la dŽtermination du tracŽ, et donc l'identification des rues empruntŽes, il est alors 

possible de se positionner ˆ une Žchelle plus fine et dÕŽtudier lÕinsertion de la ligne de 

transport ˆ lÕintŽrieur de lÕespace public traversŽ.  
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1.2.2.3. La plateforme  

Ë lÕŽchelle de la rue, lÕinsertion de la ligne de transport se matŽrialise par lÕintroduction dÕune 

plateforme de transport au sein de lÕespace public. La plateforme est, par dŽfinition, la bande 

dÕespace public sur laquelle le matŽriel roulant va circuler (figure 1.11.). 

 

Figure 1.11. Plateforme de bus, photo-montage pour la ligne de bus 170 ˆ Pantin (source : RATP) 

La largeur de la plateforme varie en fonction du mode de transport. Elle est moins importante 

pour un mode de transport guidŽ (tramway, tramway sur pneus) que pour un mode de 

transport non guidŽ (bus en site propre, trolleybus). Les conducteurs des modes de transport 

non guidŽs diminuent leur vitesse lorsque la largeur de la plateforme diminue, afin de pouvoir 

croiser dÕautres vŽhicules en toute sŽcuritŽ [RATP Ð DAT Ð PROS, 2005].  

Pour insŽrer une plateforme de TCSP, il est important de trouver des amŽnagements 

permettant ˆ tous les usagers de lÕespace public de pouvoir se dŽplacer. En effet, lÕinsertion 

dÕun nouvel acteur ne doit pas paralyser lÕespace public. LÕinsertion de la plateforme dŽpend 

alors des activitŽs urbaines qui entourent la ligne de transport. Les insertions les plus 

rencontrŽes sur les projets de TCSP fran•ais sont lÕinsertion bilatŽrale, lÕinsertion latŽrale et 

lÕinsertion axiale. Le choix de chaque insertion se fait en fonction du contexte local du projet 

[RATP, 1977], [CERTU, 2000], [RATP Ð DAT, 2003].  

Les avantages et inconvŽnients de chaque implantation sont rŽsumŽs dans le tableau de 

lÕannexe 1 [DREIF, 2000].  
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LÕinsertion bilatŽrale consiste ˆ positionner le site propre de part et dÕautre des voies rŽservŽes 

ˆ la circulation gŽnŽrale (figures 1.12. et 1.13.).  

 

Figure 1.12. LÕimplantation bilatŽrale dÕune plateforme de transport en site propre (source : Systra) 

 

Figure 1.13. LÕimplantation bilatŽrale dÕune plateforme de bus ˆ Valence, Espagne (source : 
Google Earth) 

Cette implantation prŽsente lÕavantage dÕ•tre au contact des trottoirs et donc les points 

dÕarr•ts sont accessibles aux futurs voyageurs sans que ceux-ci nÕaient ˆ traverser la chaussŽe. 

Le principal inconvŽnient rŽside dans les interactions avec les autres flux de circulation. En 

effet, ˆ chaque carrefour, ˆ chaque entrŽe de propriŽtŽ, le site propre doit pouvoir •tre 

traversŽ. Sous exploitation, cela 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 renforcŽe car son vŽhicule est proche des piŽtons, utilisateurs les plus vulnŽrables de 

lÕespace public. Enfin, si un vŽhicule est en panne dans le site propre, les autres vŽhicules ne 

peuvent pas le doubler et se retrouvent donc dans la circulation gŽnŽrale pŽnalisant leur 

exploitation.  

 

 

Couloirs 
de bus 
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LÕinsertion latŽrale consiste ˆ positionner les deux sens de circulation du TCSP du m•me c™tŽ 

de la chaussŽe (figures 1.14. et figure 1.15.).  

 

Figure 1.14. LÕimplantation latŽrale dÕune plateforme de transport en site propre (source : Systra) 

 

Figure 1.15. LÕimplantation latŽrale dÕune plateforme de tramway ˆ Lyon 

Cette insertion permet de rendre lÕespace public lisible par tous les usagers puisquÕil est 

composŽ dÕun espace rŽservŽ au TCSP juxtaposŽ ˆ un espace rŽservŽ ˆ la circulation gŽnŽrale. 

Le site propre est moins interrompu que lors dÕun amŽnagement bilatŽral puisquÕil nÕest en 

contact quÕavec un des trottoirs, et donc avec un seul c™tŽ dÕentrŽes de propriŽtŽ. Cet 

amŽnagement peut prŽsenter nŽanmoins un aspect peu sŽcurisant pour le piŽton qui se 

retrouve face ˆ une voie ˆ contre-sens6. La mise en place dÕun site propre latŽral peut 

engendrer des accidents si les riverains ne sont pas habituŽs ˆ ce type dÕamŽnagement. De 

plus, pour accŽder ˆ un des arr•ts, la traversŽe du site propre est obligatoire et le quai est au 

contact avec les voies de circulation gŽnŽrale.  

 

 

 

 

                                                 
6 LorsquÕil traverse, le piŽton est habituŽ ˆ rencontrer des vŽhicules venant de gauche puis venant de droite. 
Avec un amŽnagement latŽral, il rencontre des vŽhicules venant de gauche, puis de droite puis ˆ nouveau de 
gauche et de droite.  
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LÕinsertion axiale consiste ˆ implanter les deux voies de circulation gŽnŽrale de part et dÕautre 

du site propre (figures 1.16. et 1.17.).  

 

Figure 1.16. LÕimplantation axiale dÕune plateforme de transport en site propre (source : Systra) 

 

Figure 1.17. LÕimplantation axiale dÕune plateforme de bus sur la ligne Trans-Val-de-Marne ˆ 

Choisy-le-Roi (source : RATP) 

Cette insertion est la plus favorable pour le transport en commun, puisque toutes les 

interactions avec les flux tournant ˆ droite sont ŽliminŽes. La vitesse commerciale est donc 

plus ŽlevŽe que dans les autres implantations car les dangers engendrŽs par la proximitŽ des 

trottoirs ont disparu. NŽanmoins cet amŽnagement prŽsente des inconvŽnients en termes 

dÕinsertion urbaine puisquÕil crŽe une coupure au centre de lÕespace urbain. Son traitement 

paysager doit faire lÕobjet dÕune attention particuli•re afin de ne pas crŽer une impression de 

"no manÕs land" infranchissable. De plus, les piŽtons doivent, quelle que soit leur direction, 

traverser au moins une voie de circulation gŽnŽrale pour aller prendre le TCSP et sont coupŽs 

de la vie urbaine lorsquÕils attendent ˆ lÕarr•t de transport.  

Enfin, deux autres insertions d'un site propre se rencontrent dans le paysage urbain fran•ais. 

Le premier est le site propre ˆ contre-sens (figure 1.18.). Dans une rue ˆ sens unique, cette 

insertion permet ˆ la ligne de TCSP dÕemprunter la rue, pour aller ˆ lÕencontre du sens de la 

circulation gŽnŽrale. Cela peut engendrer une meilleure lisibilitŽ du trajet par les voyageurs.  
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Figure 1.18. LÕimplantation dÕun couloir de bus ˆ contre-sens ˆ Ivry-sur-Seine (source : RATP) 

Une autre implantation utilisŽe est lÕimplantation piŽtons Ð TCSP (figure 1.19.). Dans cet 

amŽnagement, la circulation gŽnŽrale est dŽviŽe et la rue est intŽgralement dŽdiŽe aux 

circulations douces. GŽnŽralement, la vitesse du TCSP est rŽduite dans ces voies, Žvitant ainsi 

que le mode de transport ne paraisse agressif aux piŽtons.  

 

Figure 1.19. LÕimplantation dÕun site propre de tramway en implantation piŽtons Ð TCSP ˆ 
Montpellier 

Dans le cadre de notre recherche, nous nous intŽressons au choix du tracŽ de la ligne de 

transport et au choix de lÕimplantation de la plateforme au sein de lÕespace public. Le 

choix du corridor nÕest pas ŽtudiŽ et nous considŽrons par la suite que ce premier choix 

est effectuŽ avant que nous nÕintervenions.  

1.2.3. La plateforme de transport : site propre, site partagŽ ou site banalisŽ 

La plateforme de transport fait partie de lÕespace public. Elle c™toie les voies de circulation 

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

de stationnement. La rŽpartition des usagers de lÕespace public est essentielle ˆ la vie urbaine 
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puisquÕelle organise les flux de dŽplacement. Il est alors possible de dŽdier la plateforme 

exclusivement au transport en commun ou au contraire, de la partager avec dÕautres 

utilisateurs.  

1.2.3.1. Le site propre, le site partagŽ et le site banalisŽ 

La ligne de transport est qualifiŽe diffŽremment en fonction des vŽhicules qui ont le droit 

dÕemprunter la plateforme. Lorsque seul le vŽhicule de transport en commun est autorisŽ ˆ 

circuler sur la plateforme, la ligne de transport est en site propre. Lorsque dÕautres usagers de 

lÕespace public sont autorisŽs ˆ emprunter la plateforme, par exemple les taxis ou les 

vŽhicules dÕurgence, la ligne de transport est en site partagŽ. Enfin, lorsque tous les usagers 

ont le droit dÕemprunter la plateforme de transport, la ligne est en site banalisŽ.  

LÕavantage du site propre, principalement utilisŽ en France, est la prioritŽ quÕil donne au 

transport en commun. En effet, gr‰ce ˆ cet amŽnagement, lÕexploitation des lignes de 

transport est plus efficace, notamment en termes de vitesse et de rŽgularitŽ. Le vŽhicule de 

transport est isolŽ de la circulation gŽnŽrale et nÕest plus concernŽ par d'Žventuelles 

congestions des axes de circulation. Cet amŽnagement prŽsente Žgalement lÕavantage de 

faciliter la mise en place de mesures en faveur des transports en commun, par exemple la 

prioritŽ aux feux. 

Le site partagŽ permet de mieux optimiser lÕespace public traversŽ. En effet, lÕespace urbain 

est rare donc cher. Le rŽserver sans lÕutiliser peut reprŽsenter un cožt non nŽgligeable. Ainsi, 

ˆ Paris, les couloirs de bus sont ouverts aux taxis, facilitant ainsi leur travail et permettant de 

mieux utiliser ces espaces protŽgŽs. De plus, comme les sites partagŽs sont sŽparŽs de la 

circulation gŽnŽrale et ne sont donc pas sensibles aux congestions potentielles, les vŽhicules 

dÕurgence gagnent ˆ les emprunter. Il faut toutefois signaler quÕune utilisation massive des 

sites partagŽs par dÕautres vŽhicules que ceux du transport en commun peut avoir un effet 

nŽgatif sur lÕexploitation de ce dernier.  

Enfin, le site banalisŽ est avantageux dans le cas o• les voiries sont Žtroites. Comme tous les 

vŽhicules roulent sur la m•me file de circulation, lÕinsertion de la ligne de transport 

nÕemp•che pas un report de la circulation gŽnŽrale. LÕexploitation d'une ligne de TCSP en site 

banalisŽ est donc plus dŽgradŽe qu'une exploitation en site propre. L'insertion en site banalisŽ 

nÕest pas tr•s utilisŽe en France. Lorsqu'elle lÕest, c'est souvent une solution par dŽfaut. Ainsi, 

pour franchir lÕële-Saint-Denis lors du prolongement de la ligne de tramway T2 en ële-de-
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France, le site banalisŽ a ŽtŽ la seule solution consensuelle trouvŽe par le maire de la 

commune et lÕautoritŽ organisatrice des transports. LÕexploitant sait quÕil va perdre en 

rŽgularitŽ et en vitesse mais, compte tenu de la demande en transport en commun qui existe 

dans le secteur, cette solution dŽgradŽe est prŽfŽrable ˆ une absence de solution et donc ˆ une 

absence de prolongement de la ligne [entretien T. du Crest, 2004].  

Dans certaines villes, par exemple ˆ Angers, le site propre de la ligne de tramway va •tre un 

site ˆ voie unique. Ainsi, les deux sens de circulation du tramway vont utiliser les m•mes 

rails. En effet, ˆ Angers, la rue de la Ro‘ est trop Žtroite pour pouvoir accueillir une 

plateforme ˆ double sens. Des contraintes dÕexploitation de la ligne existent, mais lˆ encore, 

cette situation dŽgradŽe a ŽtŽ prŽfŽrŽe ˆ une absence de ligne [Angers Loire MŽtropole, 2006].  

1.2.3.2. Des lignes de transport en site propre en France 

En France, ˆ lÕheure actuelle, le site propre est lÕamŽnagement le plus utilisŽ lors de la 

crŽation de nouvelles lignes de transport en commun de surface ou lors de lÕextension de 

lignes existantes. Les nouvelles de lignes de tramway, par exemple, sont toutes pensŽes dans 

un premier temps en site propre et la mise en site partagŽ ou banalisŽ nÕest envisagŽe que si le 

site propre ne peut •tre implantŽ. En effet, le site propre dÕavoir une exploitation de la ligne 

suffisamment performante, ŽlŽment majeur pour attirer les voyageurs potentiels. En effet, un 

des buts majeurs de la crŽation de lignes de transport en commun est dÕenrayer lÕutilisation de 

la voiture particuli•re afin de limiter ses nuisances. Le site propre est alors considŽrŽ comme 

un ŽlŽment permettant de rendre la ligne de TCSP plus attractive en augmentant sa vitesse et 

sa rŽgularitŽ [Gonzalez-Alvarez, 2006].  

La mise en site propre de la ligne incite Žgalement ˆ requalifier les espaces urbains traversŽs. 

La plateforme occupe une largeur de voirie auparavant occupŽe par dÕautres usagers. Il 

convient donc de rŽflŽchir ˆ une nouvelle disposition de lÕensemble des utilisateurs de 

lÕespace public. Le projet de transport sert alors directement les opŽrations dÕurbanisme 

menŽes le long du tracŽ. Le boulevard de la Victoire ˆ Strasbourg est un exemple de 

valorisation urbaine (figure 1.20.).  
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Figure 1.20. Le boulevard de la Victoire ˆ Strasbourg, avant et apr•s le tramway [Agence 

mŽtropolitaine de transport, 2003] 

Depuis le renouveau du tramway ˆ Nantes, les Fran•ais consid•rent le tramway comme un 

mode de dŽplacement moderne et efficace et non plus comme un mode de transport dŽsuet. Le 

site propre a ŽtŽ prŽfŽrŽ lors de la rŽintroduction du tramway. Ainsi, les diffŽrents usagers de 

lÕespace public ont pu se rŽhabituer ˆ ce mode de transport sans pour autant se sentir en 

danger. En effet, le retrait passŽ de ce vŽhicule et le fait quÕil roule sur des rails ont engendrŽ 

une certaine crainte chez les usagers de la voirie. Il a donc ŽtŽ nŽcessaire de les rassurer sur la 

fiabilitŽ de ce mode de transport.  

La crŽation dÕune ligne de transport en site propre prend une importance toute particuli•re ˆ 

lÕŽchelle de lÕagglomŽration ˆ cause de tous les enjeux urbains qui y sont liŽs. Ils deviennent 

par ailleurs souvent les projets phares de lÕagglomŽration. Le dŽveloppement des sites propres 

en France s'explique aussi par la compŽtition qui existe entre certaines agglomŽrations 

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

Pour autant, m•me si lÕinsertion de la plateforme de transport en site propre a des avantages 

en termes dÕexploitation, dÕidentification de lÕusage spŽcifique de cette portion dÕespace 

public et dÕattractivitŽ de la ligne de transport, tous les pays nÕoptent pas pour cette solution.  

1.2.3.3. Dans le monde, dÕautres insertions pour dÕautres objectifs 

LÕextension des rŽseaux de transport en commun est un phŽnom•ne mondial, en revanche la 

prŽdominance des plateformes en site propre servant de support ˆ la requalification urbaine 

nÕen est pas un. Certains pays prŽf•rent implanter des sites banalisŽs quand dÕautres 

implantent des sites propres, sans prendre lÕintŽgration urbaine comme crit•re de choix.  
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,  Les pays du Nord et de lÕEst de lÕEurope 

Dans les pays du Nord et de lÕEst de lÕEurope, par exemple en Belgique, aux Pays-Bas, en 

Allemagne, en Pologne ou encore dans les pays scandinaves, les rŽseaux de transport en 

commun et notamment les rŽseaux de tramway nÕont pas ŽtŽ dŽmantelŽs. Ils sont donc 

beaucoup plus dŽveloppŽs quÕen France. Les habitants et voyageurs ont de tout temps connu 

ce mode de transport et ont lÕhabitude de le c™toyer sur lÕespace public, sans probl•me 

majeur. LÕinsertion dÕune ligne de transport ne se fait donc pas spŽcialement en site propre. 

Au contraire, le site banalisŽ est le plus souvent privilŽgiŽ. En effet, les voyageurs sont 

habituŽs ˆ •tre dans un tramway qui se trouve au milieu de la circulation gŽnŽrale. De m•me, 

les automobilistes roulent derri•re le tramway sans que cela ne les g•ne.  

Lorsque les rŽseaux regroupent plus de 300 kilom•tres de lignes, par exemple ˆ Bruxelles, 

lÕinsertion dÕune nouvelle ligne ou le prolongement dÕune ligne existante nÕa pas le m•me 

impact que lÕarrivŽe dÕune ligne lorsque le rŽseau ne mesure quÕune dizaine de kilom•tres. 

Ainsi, la revalorisation urbaine faite lors de lÕinsertion dÕune ligne de TCSP en France nÕa pas 

obligatoirement lieu dans les pays du Nord de lÕEurope. LÕacceptation dÕun projet de transport 

en site propre dans ces pays dŽpend beaucoup moins des aspects urbains que lors dÕun projet 

de transport fran•ais [entretien M. Gayda, 2004].  

,  Les pays en dŽveloppement 

En AmŽrique du Sud et plus gŽnŽralement dans les pays en voie de dŽveloppement, les projets 

de transport sont rŽalisŽs afin de permettre des dŽplacements de population importants. La 

capacitŽ de transport du mode utilisŽ rev•t un caract•re primordial. De m•me, tous les 

amŽnagements sont con•us pour avoir un syst•me le plus performant possible ˆ un moindre 

cožt. Le BRT de Curitiba, au BrŽsil, a ainsi par endroit des couloirs de bus ˆ 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, BrŽsil (source : Systra) 

La coupure urbaine provoquŽe par un tel amŽnagement nÕest pas primordiale aux yeux des 

BrŽsiliens puisque le plus important est de pouvoir transporter le plus grand nombre de 

personnes [Gardey de Soos et ThŽobald, 2004]. Le Transmilenio, BRT de Bogot‡, prŽsente 

les m•mes caractŽristiques ; la coupure urbaine engendrŽe par la plateforme de BRT nÕest pas 

importante ˆ leurs yeux.  

Ce nouveau mode de transport se dŽveloppe dans plusieurs villes, permettant un transport de 

masse beaucoup moins onŽreux que la construction dÕun mŽtro et de lÕinfrastructure 

correspondante (tunnels, stations souterrainesÉ). Les aspects urbains ne sont pas les enjeux 

prioritaires des projets de transport dans les pays en voie de dŽveloppement et lÕinsertion 

urbaine dÕune plateforme de transport en site propre est secondaire par rapport au nombre de 

voyageurs transportŽs. Le dŽveloppement des projets de TCSP permet de favoriser les 

dŽplacements et donc la croissance Žconomique [Badami et Haider, 2007].  

Face aux diffŽrences de culture, impliquant diffŽrentes implantations des transports en 

commun de surface, et aux diffŽrences de contexte institutionnel vis-ˆ -vis des transports en 

site propre, nous avons dŽcidŽ de limiter notre recherche au contexte fran•ais. En effet, 

certaines spŽcificitŽs du dŽroulement de projets de transport sont directement liŽes ˆ la 

lŽgislation en vigueur dans le pays. Nous allons maintenant dŽtailler le dŽroulement dÕun 

projet de transport en France et ses diffŽrentes Žtapes rŽglementaires.  
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1.3. Les Žtapes rŽglementaires dÕun projet de transport 

DiffŽrentes Žtapes rŽglementaires jalonnent le dŽroulement d'un projet de transport, depuis 

l'Žtude prŽliminaire d'une ligne de transport jusquÕˆ sa mise en service et son bilan. Si 

certaines phases se dŽroulent gŽnŽralement uniquement en bureau dÕŽtudes, dÕautres 

nŽcessitent un contact avec la population locale. Le dŽroulement dÕun projet de transport est 

reprŽsentŽ par la figure 1.22. Les textes de rŽfŽrences ayant permis de construire 

lÕorganigramme reprŽsentant ces diffŽrentes Žtapes sont regroupŽs en annexe 2. Les 

descriptions des diffŽrentes Žtapes ont ŽtŽ rŽdigŽes ˆ partir de documents internes de la RATP 

[RATP Ð DAT Ð FIPE, 2006a], [RATP Ð DAT Ð FIPE, 2006b], [RATP Ð DGPMP, 2006] 

[RATP Ð DAT Ð FIPE, 2007]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 1.22. ReprŽsentation des diffŽrentes Žtapes dÕun projet fran•ais de transport en commun 

[adaptŽ de DAT Ð FIPE, 2006a] 
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Les Žtudes amont, ou Žtudes prŽalables ou Žtudes de faisabilitŽ, permettent de donner des 

premi•res rŽponses sur lÕopportunitŽ de rŽaliser une ligne de transport en commun en site 

propre. Elles comportent une vision stratŽgique du projet non seulement en termes de 

structure globale du rŽseau, de choix de mode de transport et dÕusage de la plateforme du site 

propre mais aussi en termes de cožt et de phasage possible de rŽalisation. Elles comportent 

Žgalement un volet technique dans lequel le projet de transport est dŽfini [Exalta, Attica, 

Systra, 2004].  

La concertation prŽalable a pour objectif dÕinformer et de recueillir les avis et les 

observations du public sur les grandes orientations proposŽes. Lors du bilan, les principales 

orientations sont retenues pour mener la suite des Žtudes.  

La commission nationale du dŽbat public est chargŽe de veiller au respect de la 

participation du public au processus dÕŽlaboration des projets dÕamŽnagement ou 

dÕŽquipement dÕintŽr•t national. Le dŽbat public porte sur lÕopportunitŽ, les objectifs et les 

caractŽristiques principales du projet et la participation du public doit •tre assurŽe d•s les 

Žtudes prŽliminaires et jusquÕ̂ la cl™ture de lÕenqu•te publique. Pour le prolongement du 

tramway T3, ˆ Paris, une commission particuli•re du dŽbat public a ŽtŽ crŽŽe, en septembre 

2005, afin de permettre ˆ la population de sÕinformer et de sÕexprimer sur ce projet, jugŽ 

dÕintŽr•t national [Commission particuli•re du dŽbat public, extension du tramway ˆ Paris, 

2005].  

Le schŽma de principe est un dossier de faisabilitŽ socio-Žconomique. Il prŽcise les objectifs 

de desserte ˆ satisfaire compte tenu de la situation de rŽfŽrence, dŽfinit et compare les 

solutions possibles pour y rŽpondre et propose une solution, en conclusion de cette 

comparaison. Celui-ci comporte obligatoirement une estimation sommaire du cožt du projet, 

une Žvaluation de sa rentabilitŽ financi•re et une Žvaluation socio-Žconomique. Les 

observations recueillies lors de la concertation prŽalable, ainsi que lors des dŽbats publics sont 

prises en considŽration dans lÕŽlaboration du schŽma de principe.  

LÕŽtude dÕimpact doit permettre dÕapprŽcier les consŽquences sur lÕenvironnement des 

rŽalisations dÕamŽnagements et dÕouvrages qui, par lÕimportance de leurs dimensions ou leurs 

incidences sur le milieu naturel, peuvent porter atteinte ˆ ce dernier.  
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LÕenqu•te publique a pour objectif dÕinformer le public sur le projet et de recueillir ses 

apprŽciations, suggestions et contre-propositions afin de permettre aux dŽcideurs de disposer 

de tous les ŽlŽments nŽcessaires ˆ la rŽalisation du meilleur projet possible.  

La dŽclaration dÕutilitŽ publique est un arbitrage entre lÕintŽr•t collectif et le droit privŽ en 

ce qui concerne la propriŽtŽ. Il sÕagit, pour la puissance publique, dÕapprŽcier si lÕintŽr•t 

collectif du projet justifie de mettre en Ïuvre une procŽdure dÕexpropriation pour gagner des 

terrains et construire le projet. Pour les projets de tramway, la dŽclaration dÕutilitŽ publique 

est un dŽcret du Premier ministre pris en Conseil dÕƒtat ; pour les sites propres de bus, un 

arr•tŽ prŽfectoral suffit.  

LÕavant-projet  est la phase durant laquelle les Žtudes sont dŽtaillŽes afin dÕacter la faisabilitŽ 

de la variante retenue, en respectant les conditions de cožts et de dŽlais estimŽs auparavant. Il 

permet de justifier les Žventuelles dŽrives. Enfin, un contr™le est menŽ ˆ ce stade afin de 

vŽrifier que la solution retenue rŽpond bien aux exigences exprimŽes dans les programmes de 

rŽfŽrence applicables, par exemple ceux concernant lÕaccessibilitŽ aux personnes ˆ mobilitŽ 

rŽduite. Enfin, lÕavant-projet permet de sÕassurer que les conclusions de la concertation 

prŽalable et des dŽbats publics ont ŽtŽ prises en compte. 

L'Žlaborati on du projet permet de dŽtailler les Žtudes, dans tous les corps de mŽtier afin 

dÕobtenir les plans et autres documents techniques nŽcessaires ˆ la rŽalisation des travaux. 

GŽnie civil, ŽlectricitŽ, rev•tementsÉ sont ŽtudiŽs afin de garantir le bon dŽroulement des 

travaux. LÕŽlaboration du projet aboutit ˆ la rŽdaction du dossier de consultation des 

entreprises.  

Les travaux constituent la phase la plus sensible pour la population locale. Le projet sort de 

terre. Une bonne organisation et gestion du chantier est indispensable pour respecter les dŽlais 

et faire en sorte que les nuisances soient les moins importantes possibles. Des travaux de nuit 

peuvent •tre envisagŽs si les nuisances nocturnes sont estimŽes moins importantes que les 

nuisances diurnes.  

Une fois les travaux achevŽs, la mise en service permet aux voyageurs dÕutiliser la nouvelle 

ligne de transport. Des tests sont effectuŽs avant la mise en service, afin que lÕexploitation se 

dŽroule dans les meilleures conditions.  
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Enfin, le bilan permet dÕapprŽcier les rŽsultats obtenus par rapport ˆ ceux escomptŽs dans le 

schŽma de principe et lÕavant projet. Il doit permettre aux dŽcideurs de tirer les consŽquences 

dÕŽventuels Žcarts constatŽs soit pour mener des actions correctrices, soit pour servir 

dÕexpŽriences pour les projets futurs.  

Un comitŽ de suivi est mis en place d•s le dŽbut du projet afin de vŽrifier que celui-ci 

correspond bien aux Žtudes amont. Il suit le dŽroulement des travaux et Žlabore le bilan.  

Ce dŽroulement des projets de transport, prŽsentŽ de mani•re linŽaire, doit nŽanmoins tenir 

compte des dŽbats et des diffŽrents points de vue exprimŽs lors des rencontres avec la 

population. Ainsi des remises en cause du projet, concrŽtisŽes par des retours en arri•re, 

peuvent appara”tre dans son dŽroulement.  

La prise en compte de lÕavis de la population locale a lieu lors du dŽbat public, lors de la 

concertation prŽalable et lors de lÕenqu•te publique. Pour autant, ces trois phases peuvent ne 

pas suffire pour mener ˆ bien un processus de concertation et malgrŽ ces moments de 

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

1.4. Synth•se 

Apr•s avoir ŽtŽ considŽrŽ comme un mode de transport obsol•te, le tramway conna”t un 

nouveau dŽveloppement en partie dž ˆ la prise en compte des effets nŽgatifs de lÕutilisation 

massive de la voiture particuli•re. Les politiques de mobilitŽ sont donc tournŽes, ˆ lÕheure 

actuelle, vers lÕattractivitŽ des transports en commun afin dÕassister ˆ un report modal de la 

voiture vers les transports en commun en site propre. LÕhistoire des transports en France et la 

sensibilisation de la population locale aux pollutions apportŽes par la voiture sont ˆ lÕorigine 

de lÕinsertion des transports en site propre.  

Les transports en commun de surface regroupent plusieurs modes dont les principaux sont les 

tramways, les tramways sur pneus ainsi que les bus et trolleys-bus. Au sein dÕune 

agglomŽration, la ligne de transport en commun circule ˆ lÕintŽrieur dÕun corridor dŽterminŽ 

pour satisfaire le mieux possible les besoins en dŽplacement. Le tracŽ de la ligne, succession 

de rues quÕemprunte le mode de transport, met en Žvidence la position des stations, ŽlŽment 

clŽ du fonctionnement de la ligne de transport puisque les stations reprŽsentent lÕinterface 

entre le transport et la ville. 
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LÕinsertion de la plateforme de transport en commun impose le plus souvent une 

reconsidŽration de lÕusage de lÕespace public pour permettre ˆ chaque utilisateur de pouvoir se 

dŽplacer en toute sŽcuritŽ. En France, la plateforme est majoritairement utilisŽe en site propre, 

cÕest-ˆ -dire rŽservŽe exclusivement aux vŽhicules de transport en commun, ce qui nÕest pas 

obligatoirement le cas dans les autres pays.  

Le dŽroulement des Žtudes pour mener ˆ bien un projet de transport est rŽglementŽ. 

DiffŽrentes Žtapes sont obligatoires, depuis les Žtudes de faisabilitŽ de la ligne jusquÕˆ 

lÕŽtablissement dÕun bilan apr•s sa mise en service. Certaines de ces Žtapes permettent de 

communiquer avec la population locale et de prendre en compte son point de vue.  

Dans notre recherche, nous ne nous concentrons ni sur le choix du mode de transport, ni 

sur le choix du corridor. Nous nous intŽressons au choix de la ligne de transport en 

commun ainsi quÕˆ la position de la plateforme au sein de lÕespace public.  

En France, les retours d'expŽrience des premiers projets de transports en commun en site 

propre ne rendent pas plus facile le dŽroulement des projets actuels. LÕanalyse des premiers 

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

Ïuvre lors du dŽroulement du projet. Ces processus permettent de rŽpondre aux interrogations 

sur la dŽtermination de la variante optimale. LÕimplantation des futures lignes de TCSP est 

facilitŽe par la comprŽhension des processus de choix et par les rŽponses aux diffŽrentes 

interrogations.  
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Chapitre 2. LÕanalyse des projets de transport en site propre en 

France 

Depuis le renouveau du tramway, la problŽmatique de mobilitŽ urbaine durable a donnŽ lieu ˆ 

de nombreuses Žtudes de lignes de transport en commun en site propre, qui ont ainsi permis 

de dŽvelopper les transports publics en revalorisant les espaces traversŽs. Des interrogations 

sont apparues, ˆ diffŽrentes Žtapes, lors de la plupart des projets qui ont ŽtŽ menŽs ; des choix 

ont donc dž •tre identifiŽs puis assumŽs afin que le projet puisse continuer et aboutir. Apr•s 

avoir prŽsentŽ la liste des projets analysŽs (section 2.1.), nous dŽtaillons les diffŽrentes 

interrogations et les ŽlŽments de choix identifiŽs ˆ la suite de cette analyse lors du choix du 

mode de transport, lors du choix du corridor ou encore lors du choix du tracŽ et de 

lÕimplantation de la plateforme (section 2.2.). Cette analyse des projets passŽs, quÕils aient 

abouti ou non, nous a permis de mettre en exergue deux grandes familles de crit•res ayant 

conduit aux choix des projets (section 2.3.).  

2.1. Les projets de TCSP ŽtudiŽs 

Lors de notre recherche, nous avons voulu identifier les crit•res ayant permis d'effectuer un 

choix entre plusieurs variantes d'un m•me projet. Nous avons alors menŽ plusieurs entretiens 

aupr•s de professionnels, impliquŽs ou ayant ŽtŽ impliquŽs dans les Žtudes et la mise en 

Ïuvre de projet de TCSP. De nombreuses visites de terrain ont Žgalement ŽtŽ rŽalisŽes afin 

dÕŽtayer notre connaissance des rŽseaux de TCSP en France. En effet, notre recherche a une 

finalitŽ opŽrationnelle et nous avons choisi une approche ascendante pour dŽterminer nos 

crit•res, cÕest-ˆ -dire que nous avons analysŽ les projets afin dÕidentifier les crit•res de 

dŽcision les plus pertinents. Les projets ŽtudiŽs dans le cadre de cette th•se sont regroupŽs 

dans le tableau 2.1. Les fiches dŽcrivant chacun des projets sont regroupŽes en annexe 3.  

En effet, notre recherche a une finalitŽ opŽrationnelle et nous avons choisi pour identifier nos 

crit•re une dŽmarche ascendante consistant ˆ partir dÕune analyse approfondie des projets afin 

dÕidentifier les crit•res de dŽcision les plus pertinents.  

DÕautre part, aucun Žlu nÕa ŽtŽ interviewŽ car le but Žtait dÕidentifiŽ les crit•res techniques 

pour se dŽtacher dans un premier temps de lÕaspect politique.  
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Projet de TCSP Personnes rencontrŽes 

Projets rŽalisŽs et visitŽs 
Projet Mobilien (bus en site 
propre en ële-de-France)7 

Le chef de projet RATP, huit chargŽs dÕŽtudes de la RATP rŽpartis sur tout 
le territoire de lÕële-de-France, une chargŽe dÕŽtudes de la Ville de Paris 

Trans-Val-de-Marne (TVM) Un chargŽ dÕŽtudes de la RATP 

Tramway sur pneus de Nancy 
Un chargŽ dÕŽtudes assistant ma”tre dÕouvrage, un chargŽ dÕŽtudes ma”tre 
dÕouvrage, un chargŽ de projets ma”tre dÕÏuvre 

Tramway de Bordeaux 
Le chef de projets de la mairie de Bordeaux, un chargŽ dÕŽtudes assistant 
ma”tre dÕouvrage 

Tramway de Grenoble Un chargŽ dÕŽtudes assistant ma”tre dÕouvrage 

Tramway de Lyon Un architecte, un chargŽ dÕŽtudes assistant ma”tre dÕouvrage  

Tramway de Montpellier Un chargŽ dÕŽtudes assistant ma”tre dÕouvrage 

Tramway de Nantes 
Le directeur des services techniques de Nantes MŽtropole, le responsable 
transport de Nantes MŽtropole, un des rŽdacteurs du rapport Neuchateau, ˆ 
lÕorigine du renouveau du tramway 

Tramway de Nice 
Le responsable communication ma”tre dÕouvrage, un chargŽ dÕŽtudes 
assistant ma”tre dÕouvrage 

Tramway dÕOrlŽans Deux chargŽs dÕŽtudes ma”tre dÕouvrage 

Tramway T3 de Paris Le chef de projet de la RATP, un architecte 

Tramway de Rouen Le responsable projet ˆ lÕexploitation 

Tramway de Saint-ƒtienne Un architecte 

Tramway de Strasbourg Un chargŽ dÕŽtudes ma”tre dÕouvrage 

Projet en cours dÕŽtudes 
Bus en site propre de Valence Un architecte 

Tramway sur pneus de Ch‰tillon-
VŽlizy-Viroflay 

Deux chargŽs dÕŽtudes ma”tre dÕouvrage 

Projet de TCSP du Havre Deux chargŽs dÕŽtudes assistant ma”tre dÕouvrage 

Extension du tramway T1 en ële-
de-France ˆ Asni•res-
Gennevilliers 

Le chef de projet de la RATP 

Extension du tramway T1 en ële-
de-France ˆ Val-de-Fontenay 

Un architecte de la RATP, le chef de projet de la RATP 

Extension du tramway T2 en ële-
de-France de La DŽfense ˆ Pont 
de Bezons 

Le chef de projet de la RATP 

Projets n'ayant pas abouti ˆ l'heure actuelle 
Projet de tramway de Brest Un chargŽ dÕŽtudes assistant ma”tre dÕouvrage 

Projet de tramway de Reims 
Un chargŽ dÕŽtudes ma”tre dÕouvrage, un chargŽ dÕŽtudes assistant ma”tre 
dÕouvrage 

Tableau 2.1. Liste des projets ŽtudiŽs, notamment lors d'entretiens  

                                                 
7 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 "chargŽ dÕŽtudes" est utilisŽ pour dŽsigner un ingŽnieur ou un technicien travaillant 

sur le projet. Sur la plupart des projets ŽtudiŽs, une assistance au ma”tre dÕouvrage a ŽtŽ 

instaurŽe. D•s lors, la dŽcision Žtait prise par le ma”tre dÕouvrage sur les conseils de son 

assistance. La RATP, en dehors de son r™le dÕexploitant, m•ne Žgalement des Žtudes sur les 

projets des lignes de transports quÕelle exploitera. Ainsi, elle a donc des chefs de projet et des 

chargŽs dÕŽtudes.  

Certaines prŽcautions concernant les donnŽes recueillies lors des entretiens doivent •tre 

prises. D'une part, le plus souvent, nous avons menŽ, pour un m•me projet, des entretiens 

individuels. Le discours de nos interlocuteurs ne s'est donc pas enrichi de la confrontation de 

diffŽrents points de vue. D'autre part, la durŽe ŽcoulŽe entre la rŽalisation du projet de 

transport et nos entretiens a pu engendrer un oubli de certains aspects de la prise de dŽcision 

et une modification de l'apprŽciation des relations entre les acteurs du projet. 

Pour approfondir notre connaissance du dŽroulement rŽel des projets, nous avons ŽtudiŽ des 

ouvrages publiŽs, des articles ou des documents techniques concernant ces projets (annexe 4). 

Nous avons ainsi ŽtudiŽ des rapports dÕŽtudes [Cardona, 1994], des schŽmas de principe 

[STIF, 2003], des Žtudes de faisabilitŽ [Systra, 2004], des dossiers de prise en considŽration 

[CommunautŽ Urbaine du Mans, 1991], [Syndicat mixte pour lÕŽtude du syst•me de transport 

en commun en site propre de lÕagglomŽration ni•oise, 1992], [Systra, 1996].  

2.2. Des interrogations lors de la rŽalisation dÕun projet 

LÕanalyse des projets de transport a mis en Žvidence d'une part les diffŽrents choix que les 

dŽcideurs doivent effectuer au cours d'un projet, et d'autre part les ŽlŽments sur lesquels 

portent ces choix. Dans les diffŽrents projets, des interrogations ont ŽtŽ observŽes lors du 

choix du mode de transport, du corridor de transport prioritaire ou du tracŽ de la ligne et de 

lÕimplantation de la plateforme (figure 2.1.). LÕensemble des projets a ŽtŽ analysŽ pour mettre 

en exergue ces interrogations ; nous ne prŽsentons ici que quelques exemples de chacune des 

interrogations identifiŽes.  
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Figure 2.1. ReprŽsentation des trois interrogations dans un projet de transport 

Toutes les interrogations doivent •tre rŽsolues lors du dŽroulement du projet de transport. 

Pour autant, notre recherche ne se consacre quÕˆ la rŽsolution des interrogations liŽes au choix 

du tracŽ de la ligne et de lÕimplantation de la plateforme.  

2.2.1. Des interrogations sur le choix du mode de transport  

Ë partir de lÕanalyse des projets de transport citŽs dans le tableau 2.1., deux grands types 

dÕinterrogation ont ŽtŽ identifiŽs lors du choix du mode de transport : (1) dans les annŽes 

1970-1990, on hŽsitait entre le tramway et le VAL8 ; (2) dans les projets actuels, on hŽsite 

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

(1) De la fin des annŽes 1970 jusqu'en 1995, des Žtudes ont ŽtŽ menŽes ˆ Bordeaux 

alternativement sur un projet de VAL et sur un projet de tramway. Cette interrogation est due 

notamment au contexte politique de lÕagglomŽration. Le maire de Bordeaux Žtait favorable au 

VAL alors que le conseil de la communautŽ urbaine Žtait tant™t favorable au projet de VAL, 

tant™t au tramway. 

Les principaux arguments en faveur du tramway provenaient de la nature du sous-sol et de la 

forme urbaine de lÕagglomŽration bordelaise. La mauvaise qualitŽ du sous-sol bordelais, dž ˆ 

la prŽsence de la Garonne, nŽcessitait l'implantation du VAL ˆ grande profondeur. 

LÕinvestissement prŽvisionnel d'un tel projet Žtait donc ŽlevŽ. Avec le m•me investissement, 

un tramway pouvait desservir des villes de banlieue plus ŽloignŽes et •tre ainsi utilisable par 

plus dÕhabitants. De plus, lÕagglomŽration Žtait Žtendue, peu dense, et aucun axe fort de 

transport ne se dŽtachait des autres. Il Žtait donc difficile dÕidentifier lÕaxe dÕimplantation du 

VAL. Un vote du conseil de la communautŽ urbaine de Bordeaux devait entŽriner le choix et 

le lancement du projet de VAL. Les Žlus des communes riveraines de Bordeaux ont 

                                                 
8 Le VAL (VŽhicule Automatique LŽger) est un mode de transport souterrain.  

Interrogations sur le choix du corridor 

Interrogations sur le choix du mode de 
transport 

Interrogations sur le choix du tracŽ de la ligne 
et de lÕimplantation de la plateforme 
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finalement votŽ contre ce projet, estimant qu'il engageait des sommes trop importantes 

uniquement en faveur de la ville-centre [entretien F. Saglier, 2006].  

(2) Plus rŽcemment, en 2006, la communautŽ urbaine du Grand Nancy a hŽsitŽ, lors du choix 

de sa deuxi•me ligne de TCSP, entre un tramway sur pneus, matŽriel dŽjˆ utilisŽ pour sa 

premi•re ligne, et un bus en site propre. Elle a menŽ les diffŽrentes enqu•tes nŽcessaires ˆ la 

connaissance des besoins en dŽplacements de lÕagglomŽration, puis a ŽlaborŽ un scŽnario de 

dŽveloppement des transports en commun comportant trois lignes. La premi•re, dŽjˆ rŽalisŽe, 

utilise un tramway sur pneus ; la troisi•me, selon les prŽvisions de trafic, utilisera un bus en 

site propre. Le mode de transport prŽvu pour la deuxi•me ligne de TCSP n'Žtait pas choisi 

dans ce scŽnario.  

DÕapr•s les Žtudes de prŽvision de trafic, le tramway sur pneus ou le bus en site propre Žtaient 

tous deux Žligibles. Mais quel que soit leur choix, les Žlus locaux sÕexposaient ˆ des critiques. 

Dans un cas, si le tramway sur pneus Žtait choisi, la municipalitŽ aurait pu •tre critiquŽe pour 

son ent•tement dans l'erreur car la premi•re ligne de tramway sur pneus a subi des probl•mes 

techniques lors de sa mise en service. Dans l'autre cas, le choix d'un bus en site propre aurait 

pu •tre interprŽtŽ comme la reconnaissance d'une erreur commise dans le choix du mode de 

transport de la premi•re ligne [entretien Y. Olivier, 2005].  

Devant ce dilemme, les Žlus, lors de la concertation prŽalable, ont simplement prŽcisŽ que la 

ligne serait Ç une ligne circulant sur une voie en site rŽservŽ sur la quasi-totalitŽ de son tracŽ, 

lˆ o• cela sÕimpose pour le bon fonctionnement de la ligne È et que le vŽhicule serait Ç un 

matŽriel roulant haut de gamme, accessible, peu polluant et performant, adaptŽ au trafic 

attendu È [Grand Nancy, 2006]. Le bilan de la concertation prŽalable, approuvŽ par le conseil 

du Grand Nancy, dans sa dŽlibŽration n¡2 du 6 octobre 2006, prŽconise Ç en mati•re de 

technologie, en raison des difficultŽs rencontrŽes sur la ligne 1 et des trafics attendus plus 

faibles, les avis exprimŽs Žcartent la technologie retenue pour la premi•re ligne au profit 

dÕune technologie de type trolleybus qui bŽnŽficie dÕune bonne image È [DŽlibŽration du 

Conseil du Grand Nancy, 2006]. 

Le choix du mode de transport a des rŽpercussions sur l'Žconomie de l'agglomŽration, sur les 

habitudes de dŽplacement de la population et sur lÕurbanisme. Ë titre dÕexemple, Toulouse a 

d'abord choisi d'implanter un VAL. La ville doit gŽrer actuellement la congestion de son 

centre-ville car, contrairement aux autres modes de transport en commun en site propre, 
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lÕimplantation du VAL nÕa pas crŽŽ une baisse de capacitŽ du rŽseau de voirie. L'utilisation de 

la voiture particuli•re nÕa donc pas ŽtŽ aussi contrainte que si une ligne de TCSP avait ŽtŽ 

implantŽe. Pour continuer ˆ dŽvelopper les transports en commun dans leur agglomŽration, les 

Žlus toulousains ont maintenant choisi dÕimplanter une premi•re ligne de tramway. Ce 

nouveau choix s'explique par un nombre plus faible de personnes ˆ transporter et par la 

volontŽ des Žlus d'utiliser ce projet de transport comme support de la restructuration des 

espaces publics [entretien P. Debano, 2006].  

Des agglomŽrations comme Rennes et Strasbourg ont menŽ une politique de transport 

affirmŽe et donc nÕont nullement hŽsitŽ dans le choix du mode de transport : Rennes a optŽ 

pour un VAL et Strasbourg pour un tramway.  

2.2.2. Des interrogations sur le choix du corridor  

Des interrogations sur le choix du corridor peuvent appara”tre m•me si le mode de transport 

nÕest pas arr•tŽ. Le corridor principal et les corridors secondaires s'obtiennent par 

combinaison des corridors ŽlŽmentaires identifiŽs en utilisant une logique de rŽseau et non de 

ligne unique (section 1.2.2.1.). Cette dŽtermination peut se faire simplement ˆ partir des 

crit•res liŽs au transport ou Žgalement ˆ partir des enjeux urbains et politiques de 

lÕagglomŽration.  

Lors de la crŽation de la premi•re ligne du tramway de Nantes, le corridor retenu nÕa pas ŽtŽ 

le corridor rŽpondant le mieux ˆ la demande en transport dans lÕagglomŽration. En effet, les 

Žlus ont prŽfŽrŽ choisir le corridor prŽsentant le moins de difficultŽs pour insŽrer la ligne. Les 

contraintes urbaines dÕinsertion de la ligne la plus efficace en termes de rŽponse ˆ la demande 

Žtaient trop fortes et les risques de rejet du projet par la population Žtaient trop importants 

pour que cette ligne soit rŽalisŽe. LÕacceptation du projet, surtout en tant que premi•re ligne 

du renouveau du tramway, a donc eu une part prŽpondŽrante lors du choix du corridor [Bigey, 

1993], [entretiens J. Veinberg, J.C. Pradeihes, 2006].  

Ë Nancy, lors du choix du corridor de la deuxi•me ligne, les principales interrogations ont 

portŽ sur la dŽfinition ˆ long terme de lÕensemble du rŽseau de transport en commun. Les Žlus 

ont dž choisir entre un rŽseau ˆ deux ou ˆ trois lignes structurantes. Cette derni•re solution, 

plus onŽreuse, a ŽtŽ retenue afin de permettre une meilleure desserte des p™les stratŽgiques de 

lÕagglomŽration identifiŽs prŽalablement par les Žlus [entretien T. de VŽricourt, 2006].  



- 73 - 

Ce choix des corridors est un ŽlŽment stratŽgique de la planification des transports. En effet, 

les corridors sont, le plus souvent, inscrits dans les plans de dŽplacements urbains rŽdigŽs par 

les agglomŽrations. Il convient donc de trouver le bon Žquilibre entre enjeux urbains, enjeux 

politiques et enjeux de transport afin que les lignes rŽalisŽes correspondent le mieux possible 

aux besoins. 

2.2.3. Des interrogations sur le choix du tracŽ et de lÕimplantation de la 

plateforme  

Une fois le corridor dŽterminŽ, des choix doivent •tre faits pour dŽterminer lÕinsertion de la 

ligne dans les rues de lÕagglomŽration et lÕimplantation de la plateforme de transport au sein 

de lÕespace public. Ces dŽcisions sont stratŽgiques puisquÕelles permettent de rendre le projet 

plus concret, pour lÕensemble des financeurs et des acteurs. Si le corridor est le plus souvent, 

une notion relativement opaque pour la population, en revanche le tracŽ et lÕimplantation de la 

plateforme sont plus comprŽhensibles et donnent donc lieu ˆ critiques et dŽbats. Les 

interrogations qui ont lieu dans les choix du tracŽ et de l'implantation de la plateforme ne 

concernent pas obligatoirement lÕensemble de la ligne mais parfois uniquement quelques 

tron•ons.  

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

implantations possibles : 

,  une implantation utilisant la petite ceinture, emprise ferroviaire non exploitŽe qui fait 

presque le tour de Paris ; 

,  une implantation sur les boulevards des MarŽchaux (figure 2.2.). 
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!

Figure 2.2. Les deux tracŽs ŽtudiŽs par le Syndicat des Transports Parisiens  

DÕapr•s une analyse menŽe en 1995 par le Syndicat des Transports Parisiens, la vitesse 

commerciale sur le tracŽ de la petite ceinture aurait ŽtŽ 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 ŽtŽ complexes et de gros probl•mes dÕaccessibilitŽ ˆ la ligne seraient 

apparus. 

La variante avec un tracŽ sur le boulevard des MarŽchaux avait ŽtŽ prŽvue avec une vitesse de 

15 ˆ 20 km/h pour un temps de parcours de 24 minutes. Les correspondances Žtaient 

beaucoup plus simples ˆ rŽaliser mais les consŽquences sur la circulation et le stationnement 

Žtaient plus importantes que pour lÕautre variante.  

Des dŽbats ont alors eu lieu pour savoir sÕil valait mieux une variante plus performante en 

termes de vitesse ou une variante plus performante en termes de correspondances et de 

restructuration urbaine. Comme le tramway des MarŽchaux est une ligne de rocade, le crit•re 

liŽ aux correspondances a ŽtŽ prŽpondŽrant ; en effet, une majoritŽ des voyageurs des lignes 

de rocade viennent des lignes radiales. LÕopportunitŽ de rŽaliser une restructuration de qualitŽ 

des quartiers traversŽs a Žgalement ŽtŽ un crit•re dŽterminant lors du choix du tracŽ de la 

ligne. Finalement, la deuxi•me variante dÕimplantation de la ligne de tramway des MarŽchaux 

a ŽtŽ retenue [entretien F. Dupouy, 2005].  

        TracŽ sur la petite ceinture 
        TracŽ sur les boulevards des MarŽchaux 
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Ë Nice, lors du choix du tracŽ de la premi•re ligne de tramway, un choix a dž •tre fait 

localement. Il Žtait possible d'avoir un tracŽ rectiligne, "la diagonale", en effectuant des 

expropriations, ou de dŽvier le tramway pour ne pas avoir dÕexpropriations ˆ rŽaliser 

(figure 2.3.).  

 

Figure 2.3. Les deux variantes de tracŽs ŽtudiŽs par lÕagglomŽration ni•oise 

Le choix, cette fois encore, se posait en termes de crit•res ˆ privilŽgier : le transport et la 

rapiditŽ dans le cas de "la diagonale" ou la ville et lÕurbanisme dans lÕautre cas. La variante 

impliquant une dŽviation de la ligne de tramway a ŽtŽ retenue, bien qu'elle implique une 

dissociation dÕitinŽraires9. Le cožt politique liŽ aux expropriations Žtait trop important ˆ 

supporter. La solution consistant ˆ utiliser les voiries existantes a donc ŽtŽ prŽfŽrŽe, quitte ˆ 

dŽgrader lÕexploitation. Cette solution prŽsente nŽanmoins lÕavantage de desservir la rue 

commer•ante. Une majoritŽ des commer•ants Žtait toutefois contre le passage du tramway 

dans leur rue, ˆ lÕŽpoque des travaux. De plus, la dissociation dÕitinŽraires nÕa quÕun impact 

relatif sur les voyageurs car les stations sont disposŽes juste avant et juste apr•s la 

dissociation, Žvitant ainsi de "perdre" le voyageur [entretien D. Clavel, 2005].  

                                                 
9 Une ligne de transport dissociŽe nÕemprunte pas la m•me rue dans ses deux sens de circulation. LÕinconvŽnient 
majeur de la dissociation dÕitinŽraires est pour le voyageur qui ne peut reprendre le bus ˆ lÕendroit o• il est 
descendu pour effectuer le trajet retour.  

             TracŽ de la ligne de TCSP 
             "La diagonale" 
             Zone ˆ exproprier 



- 76 -  

Le projet Mobilien est un projet de renforcement du rŽseau de bus en ële-de-France, inscrit au 

Plan des DŽplacements Urbains dÕële-de-France (PDUIF) (section 5.1.1.). Des amŽliorations 

sont apportŽes ˆ certaines lignes identifiŽes lors de la rŽdaction du projet aussi bien en termes 

de frŽquence de passage des bus quÕen termes dÕamŽnagements, permettant dÕobtenir une 

meilleure rŽgularitŽ et une meilleure vitesse. Ainsi, un des outils utilisŽs pour atteindre les 

objectifs fixŽs est la crŽation de couloirs de bus en site partagŽ. Le projet Mobilien vise ˆ 

renforcer les lignes existantes, mais certaines modifications de tracŽs sont possibles, 

notamment pour rŽassocier des itinŽraires dissociŽs. LÕimplantation Žventuelle d'un couloir de 

bus au sein de la voirie peut •tre source dÕinterrogations.  

Sur les lignes de bus 258 et 358, ˆ Rueil-Malmaison et ˆ Nanterre (figure 2.4.), Žtant donnŽe 

la largeur de la voirie, il Žtait techniquement possible dÕimplanter un couloir de bus en 

position axiale ou en position bilatŽrale.  

 

Figure 2.4. TracŽs des lignes de bus 258 et 358 ˆ Nanterre et ˆ Rueil-Malmaison (source : RATP) 

Des dŽbats ont eu lieu pour choisir entre ces deux implantations. En effet, lors de 

l'implantation d'une ligne de bus, des couloirs bilatŽraux sont gŽnŽralement prŽfŽrŽs. Ils 

permettent ainsi dÕavoir des stations au contact des trottoirs, rendant le trajet des voyageurs 

plus facile puisquÕils nÕont alors pas ˆ traverser la chaussŽe pour prendre le bus. 

LÕimplantation axiale prŽsente lÕavantage de rŽserver lÕemprise nŽcessaire au centre de la voie 

pour pouvoir construire une plateforme de tramway. Le maire de Rueil-Mamaison, favorable 

au prolongement de la ligne de tramway T1 dÕAsni•res-Gennevilliers vers Rueil-Malmaison, 

Zone ayant donnŽ lieu ˆ dŽbats 
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Žtait susceptible de vouloir prŽparer lÕarrivŽe dÕun tel mode de transport sur le sol de sa 

commune [entretiens D. Di Manno, P. Chesson, 2006].  

La majoritŽ des projets de transport a connu des variantes au niveau du tracŽ ou ˆ celui de 

lÕimplantation de la plateforme. Une premi•re analyse globale nous a permis dÕidentifier deux 

grandes familles de crit•res permettant aux Žlus de choisir entre plusieurs variantes possibles : 

ceux liŽs au transport et ceux liŽs ̂ lÕurbanisme. Ces grandes familles de crit•res sont 

utilisables ˆ la fois lors du choix du tracŽ et lors de celui de lÕinsertion de la plateforme. Des 

diffŽrences apparaissent cependant dans la composition de ces familles de crit•res.  

2.3. Des familles de crit•res de choix 

Deux grandes familles de crit•res de choix ont ŽtŽ identifiŽes lors de lÕŽtude des projets de 

TCSP : la famille de crit•res concernant le domaine du transport et la famille de crit•res 

concernant lÕurbanisme. Des interactions entre le transport et lÕurbanisme existent [CERTU, 

1998]. Elles sont prises en compte lors de la dŽfinition des crit•res pour que ceux-ci soient 

indŽpendants10.  

De plus, le crit•re concernant le cožt du projet est un crit•re de choix majeur pour les Žlus 

locaux. Il comprend les cožts dÕinvestissement, les cožts dÕexploitation, les cožts de 

maintenance et les cožts de destruction, sur le cycle de vie du projet. Nous avons alors pu 

associer au domaine des transports ou au domaine de lÕurbanisme les cožts affŽrants, Žvitant 

ainsi de crŽer une troisi•me famille de crit•res de choix Ð la famille de crit•res concernant 

lÕŽconomie du projet Ð ne comprenant quÕun unique crit•re.  

2.3.1. Des crit•res liŽs au transport  

Le but premier dÕun projet de transport en commun est de rŽpondre aux besoins en 

dŽplacement de la population locale. La ligne de transport doit donc •tre le plus efficace 

possible. Certains crit•res de choix du tracŽ et de lÕimplantation de la plateforme dŽcoulent de 

la dŽfinition de l'efficacitŽ d'une ligne de transport. Notre analyse des projets de transport a 

permis d'en identifier plusieurs. Certains dÕentre eux sont prŽsentŽs ci-dessous : la 

                                                 
10 Deux crit•res sont dits indŽpendants si les donnŽes quÕils prennent en compte sont strictement diffŽrentes. 
Cela est nŽcessaire pour ne pas avoir de redondance dans les informations utilisŽes par les mŽthodes dÕanalyse 
multicrit•re, ce qui fausserait les rŽsultats. 
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restructuration du rŽseau de bus, la desserte des p™les gŽnŽrateurs de trafic et la position du 

garage. LÕensemble des crit•res est prŽsentŽ aux chapitres 7 et 8.  

2.3.1.1. La restructuration du rŽseau de bus 

Lors de la mise en place dÕune ligne de transport en commun en site propre, le rŽseau de bus 

doit •tre restructurŽ. En effet, le plus souvent, la ligne de TCSP emprunte des rues fortement 

frŽquentŽes par les lignes de bus, car ce sont les rues sur lesquelles se situe la demande en 

dŽplacements. D•s lors, les moyens consacrŽs prŽcŽdemment ˆ lÕexploitation de ces lignes de 

bus peuvent •tre redistribuŽs car celles-ci sont le plus souvent dŽtournŽes lors de la mise en 

place de la nouvelle ligne de TCSP. Ces moyens redistribuŽs sont consacrŽs ˆ la nouvelle 

ligne et au dŽveloppement du rŽseau de bus. Il est alors possible de calculer le gain de moyens 

liŽ ˆ lÕimplantation de cette nouvelle ligne. M•me si ce gain est ensuite reportŽ sur les autres 

lignes, il est important de lÕŽvaluer puisque lÕoffre de transports publics est ainsi renforcŽe. Il 

est donc prŽfŽrable dÕavoir un tracŽ et une implantation de la plateforme qui permettent le 

plus dÕŽconomies de moyens pour la m•me offre de transport [entretien Y. Olivier, 2005]. Le 

gain de moyens est donc un des crit•res de choix liŽ au transport. 

2.3.1.2. La desserte des p™les gŽnŽrateurs de trafic 

La desserte des p™les gŽnŽrateurs de trafic est un ŽlŽment clŽ de l'efficacitŽ 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 assurŽe. GŽnŽralement, cette desserte est dŽterminŽe en partie 

par le choix du corridor. NŽanmoins, lors du choix du tracŽ et de lÕimplantation de la 

plateforme, la distance entre la station et le p™le peut varier dÕun projet ˆ lÕautre. Cette 

distance est importante puisque tout voyageur se retrouve piŽton ˆ la sortie du mode de 

transport. Elle influe directement sur lÕattractivitŽ de la ligne et donc sur son efficacitŽ. Ë 

Nice, le tracŽ de "la diagonale" a ŽtŽ abandonnŽ car les Žlus prŽfŽraient lÕautre tracŽ qui, 

notamment, rŽduisait la distance entre la station et le centre des imp™ts (figure 2.2.) [entretien 

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

crit•res de choix liŽ au transport. 
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2.3.1.3. La position du garage 

La position du garage des vŽhicules de transport est un autre des crit•res liŽ au transport. En 

effet, la distance entre le garage et la ligne de transport est dŽterminante pour la rentabilitŽ de 

la ligne car cette distance est parcourue ˆ vide deux fois par jour. Plus le garage est proche de 

la ligne et plus la ligne est rentable. Cependant, la disponibilitŽ du foncier, notamment en 

zone dense, est un probl•me majeur pour les agglomŽrations. De plus, lÕimplantation dÕun 

Žquipement technique, par exemple un garage, ne recueille pas toujours lÕapprobation des 

riverains, ce qui peut amener ˆ exclure certains sites. Ë Nice, le choix de la position du garage 

a donnŽ lieu ˆ des dŽbats et finalement, le garage est semi-enterrŽ au pied des collines (figures 

2.5. et 2.6.) [CommunautŽ dÕAgglomŽration Nice-C™te dÕAzur, Eiffage, 2007], [entretien C. 

Brahimi, 2006]. La position du garage est donc aussi un des crit•res de choix liŽ au transport. 

 

Figure 2.5. Plan masse du garage des tramways ˆ Nice [CommunautŽ dÕAgglomŽration Nice-C™te 

dÕAzur, Eiffage, 2007] 
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Figure 2.6. Vue aŽrienne du garage des tramways ˆ Nice [CommunautŽ dÕAgglomŽration Nice-C™te 
dÕAzur, Eiffage, 2007] 

2.3.2. Des crit•res liŽs ˆ lÕurbanisme  

La ligne de transport doit rŽpondre non seulement aux besoins prŽsents de lÕagglomŽration 

mais encore ˆ ses futures Žvolutions. Ainsi le projet de transport ne peut •tre dŽconnectŽ ni de 

la ville existante ni des projets dÕurbanisme en cours. La vie urbaine est donc un ŽlŽment de 

choix essentiel pour les projets de transport. Un projet de transport doit servir lÕurbanisme et 

permettre de crŽer un meilleur cadre de vie, gr‰ce ˆ un dŽveloppement urbain et Žconomique 

de lÕagglomŽration. Trois crit•res dŽterminŽs lors de notre analyse des projets sont prŽsentŽs 

ci-dessous : la desserte des zones de dŽveloppement urbain, la rŽnovation des quartiers 

traversŽs et la gestion des livraisons. LÕensemble des crit•res composant cette catŽgorie est 

dŽcrit dans les chapitres 7 et 8. 

2.3.2.1. La desserte des zones de dŽveloppement urbain 

Compte tenu des documents de planification des dŽplacements ˆ long terme, par exemple les 

plans de dŽplacements urbains, il est obligatoire de tenir compte des grands projets 

dÕamŽnagement de lÕagglomŽration pour crŽer une mobilitŽ durable. Il convient alors de 

prendre en compte les futures opŽrations dÕurbanisme et de choisir ˆ quel point on souhaite 

les valoriser via leur desserte par les transports en commun. Ainsi, le prolongement du 

tramway T2, en ële-de-France, de La DŽfense ˆ Pont de Bezons, va desservir une ZAC11 en 

construction (figure 2.7.).  

                                                 
11 ZAC : Zone dÕAmŽnagement ConcertŽe 
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Figure 2.7. Prolongement du tramway T2 et ZAC en construction (fond de carte : www.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 ŽtŽ implantŽe en position latŽrale sur la section 

afin de desservir au plus pr•s la future ZAC [entretien A. Avenel, 2006]. La desserte des 

zones d'urbanisation future pour une requalification urbaine est donc un crit•re de choix liŽ ˆ 

l'urbanisme. 

2.3.2.2. La revalorisation des quartiers traversŽs 

Le projet de transport est souvent considŽrŽ comme vecteur de rŽnovation urbaine. Ainsi, un 

projet de transport est Žgalement un projet urbain. La rŽnovation des espaces traversŽs par la 

ligne de transport doit donc •tre de qualitŽ, et tout particuli•rement lÕamŽnagement des 

espaces verts et la plantation d'arbres. Des plateformes vŽgŽtalisŽes existent de plus en plus 

souvent dans les projets de tramways, permettant de crŽer un bandeau vert, fil directeur, tout 

au long du parcours (figure 2.8.).  

ZAC 
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Figure 2.8. Plateforme vŽgŽtalisŽe sur le tramway T3 ˆ Paris 

Sur le prolongement du projet de tramway T1 ˆ Asni•res-Gennevilliers, la position latŽrale de 

la plateforme a ŽtŽ choisie notamment ˆ cause de la prŽsence d'un parc, prolongeant ainsi 

lÕespace rŽservŽ aux modes doux de transport (figure 2.9.) [entretien T. du Crest, 2004]. La 

qualitŽ des espaces rŽnovŽs ou ˆ rŽnover est Žgalement un crit•re de choix liŽ ˆ l'urbanisme. 

 

Figure 2.9. TracŽ du prolongement de la ligne T1 ˆ Asni•res-Gennevilliers (source : RATP) 

2.3.2.3. La gestion des livraisons 

Un autre crit•re de choix liŽ ˆ l'urbanisme est la gestion des livraisons. En effet, il sÕagit de 

prendre en compte des vŽhicules de livraison au gabarit parfois imposant, qui sont 

indispensables ˆ l'activitŽ Žconomique. M•me sÕils nÕinterf•rent que lors dÕune durŽe br•ve 

avec lÕespace public, il est nŽcessaire de les prendre en compte lors de la crŽation dÕun 

amŽnagement, au risque de voir celui-ci dysfonctionner. Le choix de la position dÕun couloir 

de bus au contact dÕun trottoir doit conduire ˆ une rŽflexion sur la gestion des livraisons. La 
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ville de Paris a choisi de laisser certaines places en lincoln ou en semi-lincoln12, sur le trottoir 

le long duquel est installŽ le couloir de bus, avec autorisation exceptionnelle aux vŽhicules de 

livraison d'utiliser les couloirs de bus. Ë Montreuil, sur la ligne 138, les places de livraison 

ont ŽtŽ dŽplacŽes afin de laisser le site propre ˆ usage exclusif du bus [entretien D. Blanchet, 

2005]. 

2.4. Synth•se 

Les projets de transport en commun se sont succŽdŽs 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 inachevŽs ˆ ce jour. Pour dŽterminer les crit•res de choix d'un 

tracŽ et d'une implantation d'une plateforme de transport, nous avons analysŽ diffŽrents 

projets fran•ais, rŽalisŽs, en cours, ou n'ayant pas abouti actuellement. Les modes de transport 

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

Les projets de transport sont de plus en plus nombreux, nŽanmoins des interrogations existent 

lors du dŽroulement de certains d'entre eux. Celles-ci vont conduire ˆ des choix quÕil faudra 

assumer tant financi•rement que politiquement. Elles peuvent avoir lieu lors du choix du 

mode de transport, du choix du corridor ou lors du choix du tracŽ et de lÕinsertion de la 

plateforme.  

Ë noter que lÕŽlaboration dÕun projet de TCSP nÕest pas un processus linŽaire. Au-delˆ des 

interrogations, des allers-retours ˆ chaque phase sont possibles, sÕinscrivant ainsi dans un 

processus dÕamŽlioration continu du projet. 

LÕanalyse des projets de transport a mis en Žvidence deux grandes familles de crit•res de 

choix du tracŽ et de lÕimplantation de la plateforme. La premi•re famille regroupe les crit•res 

liŽs au transport, par exemple les gains de moyens dus ˆ lÕarrivŽe de la nouvelle ligne, la 

desserte des p™les gŽnŽrateurs de trafic ou encore la position du garage. La seconde famille 

regroupe les crit•res se rapportant ˆ lÕurbanisme, par exemple la desserte des zones 

dÕurbanisation future, la qualitŽ des espaces rŽnovŽs ou encore la gestion des livraisons.  

                                                 
12 Une place de livraison en lincoln est situŽe enti•rement sur le trottoir ; une place de livraison en semi-lincoln 
est situŽe partiellement sur le trottoir et partiellement sur la voirie Ð elle est dimensionnŽe de telle sorte que les 
bus puissent circuler m•me si un vŽhicule est stationnŽ.  
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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 commun de ces trente derni•res annŽes en France a 

permis de mettre en avant la complexitŽ de la prise de dŽcision (annexe 3). De nombreux 

acteurs interviennent dans ces projets, amenant parfois ˆ des blocages. Apr•s avoir dŽcrit les 

diffŽrents acteurs des projets de transport (section 3.1.), nous prŽsentons plus particuli•rement 

le r™le de lÕŽlu dans la prise de dŽcision (section 3.2.). Enfin, nous expliquons d'une part le 

r™le de la concertation dans la rŽsolution d'Žventuels blocages lors de projets urbains 

multicrit•res et multi-acteurs. D'autre part nous dŽtaillons les amŽliorations ˆ apporter ˆ cette 

concertation lors des projets de TCSP (section 3.3.).  

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

propre 

Les acteurs qui interviennent lors du dŽroulement dÕun projet de transport nÕont pas tous le 

m•me pouvoir dŽcisionnel. Leurs attentes sont spŽcifiques et leur vision est donc le plus 

souvent partiale ; ils peuvent aller jusquÕˆ provoquer un blocage du projet en cas de dŽsaccord 

avec les choix retenus. Les principaux acteurs sont regroupŽs en deux catŽgories : les acteurs 

institutionnels dont lÕexistence est induite par une loi et les acteurs locaux. Une attention 

particuli•re est portŽe ˆ lÕexploitant, au futur voyageur et ˆ lÕacteur favorable au projet, 

souvent oubliŽs lors du dŽroulement des Žtudes dÕun projet de transport en commun, et qui 

pourtant ont un r™le essentiel (figure 3.1.). LÕŽlu local est prŽsentŽ ˆ la section 3.2. car il est 

lÕacteur le plus important dans la prise de dŽcision liŽ au projet de transport.  
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Figure 3.1. ReprŽsentation des principaux acteurs dÕun projet de transport 

3.1.1. Des acteurs institutionnels 

La Loi d'Orientation des Transports IntŽrieurs du 30 dŽcembre 1982 n¡82-1153 est le texte de 

rŽfŽrence concernant les transports publics urbains en France [LOTI, 1982]. Cette loi pose 

trois principes essentiels : 

,  le droit au transport est dŽfini dans l'article 2 comme Ç la mise en Ïuvre 

progressive du droit au transport permet aux usagers de se dŽplacer dans des 

conditions raisonnables d'acc•s, de qualitŽ et de prix ainsi que de cožt pour la 

collectivitŽ, notamment par l'utilisation d'un moyen de transport ouvert au 

public È ; 

,  le service public de transport est dŽfini dans l'article 5 comme Ç le service 

comportant l'ensemble des missions qui incombent aux pouvoirs publics en vue 

d'organiser et de promouvoir le transport des personnes et des biens È ; 

,  la rŽpartition des compŽtences est dŽtaillŽe entre les quatre institutions publiques 

en charge des transports publics urbains : la commune, le dŽpartement, la rŽgion et 

l'ƒtat.  

La LOTI introduit la notion de pŽrim•tre de transport urbain, territoire d'une commune ou 

ressort territorial d'un Žtablissement public ayant re•u mission d'organiser les transports 

publics de personnes.  

 

Projet de 
transport  

Acteurs institutionnels :  
- lÕautoritŽ organisatrice 

des transports dont lÕŽlu 
de la ville-centre. 

 

Acteurs locaux :  
- les commer•ants ; 
- les associations ; 
- lÕexploitant ; 
- le futur voyageur ; 
- les acteurs favorables au projet. 
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Quatre catŽgories dÕautoritŽs organisatrices sont dŽfinies et leurs responsabilitŽs en termes de 

transport public sont prŽcisŽes [Gelbmann-Ziv, 2001] :  

,  la commune, groupement de communes ou syndicat mixte ont les compŽtences 

liŽes ˆ lÕorganisation des transports collectifs ˆ lÕintŽrieur du pŽrim•tre de transport 

urbain ; 

,  le dŽpartement est compŽtent sur les lignes rŽguli•res interurbaines ; 

,  la rŽgion est compŽtente pour les dessertes ferroviaires rŽgionales et les lignes 

rŽguli•res d'autocars traversant plus de deux dŽpartements ; 

,  l'ƒtat est compŽtent pour les services de transport dŽpassant les limites du territoire 

d'une rŽgion ou bien ayant un caract•re d'intŽr•t national.  

Dans notre recherche, seule la premi•re autoritŽ organisatrice nous intŽresse puisquÕelle 

dispose des compŽtences pour les transports collectifs en site propre. 

Dans les projets de transport urbain, lÕautoritŽ organisatrice des transports (AOT) est donc la 

premi•re institution ˆ intervenir. Son conseil dÕadministration est composŽ dÕŽlus de toutes les 

communes du pŽrim•tre de transports urbains et valide toutes les dŽcisions en termes de 

transports publics urbains. Le Syndicat des Transports dÕële-de-France (STIF), le Syndicat 

Mixte des Transports en Commun (SMTC) de lÕagglomŽration grenobloise ou encore le 

Syndicat des Transports de lÕAgglomŽration Lyonnaise (SYTRAL) sont des exemples 

dÕautoritŽs organisatrices des transports. Une diffŽrence existe nŽanmoins entre le STIF et les 

autres autoritŽs organisatrices des transports fran•aises : le pŽrim•tre dÕactions du STIF est la 

rŽgion ële-de-France alors que les pŽrim•tres dÕactions des autres AOT sont les territoires 

communaux [Conseil National des Transports, 2001].  

 

 

 

 

 

En termes de transports publics urbains, lÕautoritŽ organisatrice a des missions [DTT, 1995] :  
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,  la crŽation du pŽrim•tre de transports urbains ; 

,  lÕorganisation du transport public en termes de relations ˆ desservir et du mode de 

transport ˆ utiliser, ce qui peut conduire un processus de concertation. LÕAOT 

dŽfinit Žgalement le choix des exploitants, la tarification, la passation de 

conventions avec les transporteurs, la fixation et le financement des subventions 

dÕinvestissement et dÕexploitation ; 

,  la rŽalisation et la gestion dÕinfrastructures et dÕŽquipements affectŽs au transport, 

donnant lieu ˆ une concertation dans le dŽroulement des Žtudes ; 

,  la rŽglementation des activitŽs de transport et le contr™le de son application ; 

,  le dŽveloppement de lÕinformation sur le syst•me de transport.  

Si lÕautoritŽ organisatrice dŽtient les pouvoirs en termes de transports publics urbains, elle ne 

peut se passer dÕautres collectivitŽs pour mener ˆ bien le projet. Les premi•res collectivitŽs 

locales avec lesquelles lÕAOT coop•re sont les communes ou groupements de communes. En 

effet, le pouvoir de police incombe aux municipalitŽs, donc toute opŽration sur la voirie doit 

•tre validŽe au prŽalable par les communes. Comme les projets de transport sont des projets 

valorisant, rares sont les communes, telle que Noisy-le-Sec avant les Žlections municipales de 

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

Dans les agglomŽrations de province, le plus souvent, le prŽsident de lÕAOT est le maire de la 

ville-centre ou son adjoint aux transports. Cela facilite la prise de dŽcision. Pour autant, il se 

peut, comme ˆ Bordeaux dans les annŽes 1970 ou Marseille actuellement, quÕil y ait une 

opposition entre la communautŽ dÕagglomŽrations et la ville-centre. La prise de dŽcision est 

alors plus complexe.  

Les projets de transport ne peuvent pas non plus •tre menŽs sans prendre en compte les 

dŽpartements et les rŽgions qui jouent un r™le par les schŽmas directeurs quÕils Žtablissent et 

par les subventions quÕils accordent. De plus, dans certains projets comme le tramway sur 

pneus Ch‰tillon-VŽlizy-Viroflay (chapitre 12), les plateformes de transport sont insŽrŽes au 

sein dÕune voirie dŽpartementale ou rŽgionale. Le dŽpartement ou la rŽgion, qui ont alors le 

pouvoir de police sur ces voiries, disposent ainsi d'une plus grande importance dŽcisionnelle. 

Au sein des collectivitŽs territoriales et des institutions, deux acteurs diffŽrents peuvent 

intervenir sur le projet. Les Žquipes techniques, composŽes dÕingŽnieurs et techniciens, sont 
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en charge de la totalitŽ ou dÕune partie des Žtudes. Les Žlus sont chargŽs de dŽfinir la politique 

ˆ suivre. Ils doivent choisir entre les diffŽrentes alternatives d•s lors que des interrogations 

apparaissent. Ce sont eux, Žgalement, qui portent la responsabilitŽ du projet et qui doivent 

assumer les choix quÕils font pour la collectivitŽ.  

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 ŽtudiŽs, des dŽbats ont eu lieu et la population a pris parti. Chaque acteur a un avis 

en faveur ou ˆ lÕencontre du projet proposŽ et les dŽbats sont gŽnŽralement animŽs. M•me si 

chaque contexte local est particulier, notamment en termes de relations entre les Žlus et la 

population locale, certains groupes dÕacteurs sont identiques pour la plupart des projets, 

comme les commer•ants ou les associations.  

3.1.2.1. Les commer•ants 

Les commer•ants sont souvent des acteurs importants dans le dŽroulement du projet. Ils sont 

au contact direct de la population de lÕagglomŽration ; les Žlus tiennent donc particuli•rement 

compte de leurs souhaits et de leurs attentes. Dans de nombreux projets comme celui de Nice, 

de Strasbourg, de Bordeaux et de Paris, les commer•ants sÕassocient pour avoir un pouvoir 

dŽcisionnel plus important. Dans ces projets, ils ont ŽtŽ, dans un premier temps, contre le 

passage du TCSP dans leur rue. Le passage de la ligne de transport en commun, m•me s'il 

apporte une client•le potentielle de voyageurs, est souvent vŽcu nŽgativement. En effet, pour 

les commer•ants, le site propre prend des places de stationnement et emp•che donc les clients 

de stationner devant leurs magasins. M•me lorsque les Žtudes montrent que la client•le est 

majoritairement piŽtonne, comme ˆ Bordeaux, les commer•ants acceptent difficilement la 

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

La pŽriode de travaux est vŽcue comme une rŽelle Žpreuve par les commer•ants. Des 

commissions dÕindemnisation sont dÕailleurs mises en place, comme ˆ Paris ou ˆ Nice, et 

celles-ci traitent moins de demandes que prŽvues.  

 

Ë Nice, trois hypoth•ses permettent dÕexpliquer ce phŽnom•ne :  

,  certains commer•ants ne dŽclarent pas forcŽment toutes leurs ressources ; 
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,  une rumeur a circulŽ concernant un Žventuel contr™le fiscal d•s quÕune demande 

dÕindemnisation est dŽposŽe ; 

,  les commer•ants ne perdent peut-•tre pas autant dÕargent quÕils le disent [entretien D. 

Clavel, 2005].  

3.1.2.2. Les associations 

DÕautres acteurs ont une influence importante sur le projet de transport. Il sÕagit de tous les 

acteurs regroupŽs en association, dŽfendant ouvertement un point de vue. En effet, les 

personnes faisant la dŽmarche de se regrouper en associations, dŽmontrent par ce geste leur 

envie de dŽfendre leur point de vue. Dans la plupart des agglomŽrations, des associations de 

dŽfense du quartier voient le jour. Pour lÕextension du projet de tramway T3 ˆ Paris, 

lÕassociation CitŽ 16 dŽfendait le point de vue des habitants du 16e arrondissement de Paris. 

DÕautres associations dŽjˆ existantes prennent part Žgalement au projet de transport, comme 

les associations de cyclistes, de dŽfense des esp•ces vŽgŽtales ou animales, de dŽfense de 

personnes ˆ mobilitŽ rŽduite. Par exemple, pour lÕextension du projet de tramway T3 ˆ Paris, 

lÕassociation des usagers des transports dÕële-de-France est intervenue.  

Si le poids de ces associations est plus ou moins important, elles peuvent quand m•me avoir 

un r™le prŽpondŽrant dans la dŽcision. Ë OrlŽans, une association de parents dÕŽl•ves a fait 

dŽvier le trajet du tramway afin quÕil passe dans la rue de lÕŽcole, permettant ainsi une 

sŽcurisation des abords de lÕŽcole. Ces associations sont influentes mais leur point de vue 

individualiste va parfois ˆ l'encontre de lÕintŽr•t gŽnŽral. Ainsi, concernant lÕexemple 

dÕOrlŽans, les techniciens ont montrŽ que la solution retenue, apr•s la prise en compte de la 

demande des associations, diminue les performances du nouveau syst•me de transport 

[entretien C. Brahimi, 2006].  

3.1.3. DÕautres acteurs importants 

Parmi les acteurs ˆ considŽrer lors du dŽroulement dÕun projet de transport en commun en site 

propre, certains sont importants et pourtant sont souvent oubliŽs, parfois ˆ cause de la 

difficultŽ ˆ les identifier. Il sÕagit de lÕexploitant, du futur voyageur ainsi que des acteurs 

favorables au projet.  

3.1.3.1. LÕexploitant 
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Il est important de prendre en compte les spŽcificitŽs techniques de la future exploitation afin 

que celle-ci ait lieu dans les meilleures conditions possibles. Notamment lorsquÕil sÕagit de 

restructurer le rŽseau de bus, lÕexploitant du rŽseau existant peut avoir des donnŽes qui 

permettent dÕajuster au mieux le futur rŽseau. Pour autant, dans le cas de lÕimplantation dÕune 

premi•re ligne de tramway dans lÕagglomŽration, comme lÕexploitant de la nouvelle ligne de 

TCSP nÕest pas obligatoirement lÕexploitant du rŽseau de bus, il est difficile de trouver le bon 

interlocuteur. En effet, comme le plus souvent une nouvelle dŽlŽgation de service publique est 

crŽŽe pour lÕexploitation du rŽseau de tramway, il nÕest pas possible dÕassocier lÕancien 

exploitant au projet ˆ lÕŽtude. Cela donnerait un avantage considŽrable ˆ lÕancien 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 difficilement apprŽhendable par le fait que son 

comportement est inconnu : le futur voyageur. La ligne de transport est crŽŽe pour rŽpondre ˆ 

ses besoins et ˆ ses attentes. Conna”tre les besoins rŽels du futur voyageur et non ses besoins 

issus d'une modŽlisation de prŽvision de trafic est un ŽlŽment clŽ de la rŽussite de la future 

ligne. La position des stations est un des ŽlŽments influant sur lÕattractivitŽ de la ligne et plus 

elle correspond aux attentes des futurs voyageurs, plus la ligne est rentable. Lorsque des 

associations de voyageurs existent, elles sont une source essentielle dÕinformations sur le 

futur voyageur [entretien M. Christen, 2004]. Sinon, lÕidentification du futur voyageur est 

beaucoup plus problŽmatique et le plus souvent, cet acteur nÕest pas pris en compte.  

3.1.3.3. Les personnes en faveur du projet 

Les personnes en faveur du projet, qui ne se constituent pas nŽcessairement en association, 

peuvent permettre de relativiser les critiques issues des personnes qui sont contre. En effet, 

sur les projets de transport, les acteurs qui sÕexpriment le plus sont opposŽs au projet, donnant 

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

Le tableau ci-dessous rŽcapitule les principaux acteurs impliquŽs dans un projet de transport 

ainsi que leurs attentes vis-ˆ -vis du projet.  

LÕautoritŽ organisatrice 
des transports 

Souhaite un projet correspondant ˆ la planification des 
transports prŽvue et rŽpondant aux attentes en termes de 
dŽveloppement urbain de lÕagglomŽration. 
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LÕŽlu de la ville-centre Souhaite rŽaliser le meilleur projet de transport, en vue dÕune 
Žventuelle rŽŽlection. 

Les commer•ants Souhaitent que le projet augmente le nombre de clients dans 
leur magasin. 

SÕintŽressent de pr•s ˆ la gestion des livraisons ainsi quÕaux 
nuisances apportŽes lors de la pŽriode des travaux. 

Les associations Souhaitent un projet rŽpondant aux points de vue quÕils 
dŽfendent. 

LÕexploitant Souhaite un projet dont lÕexploitation soit la moins dŽficitaire 
possible et la plus facile possible. 

Le futur voyageur Souhaite une ligne de transport rŽpondant ˆ ses besoins en 
dŽplacement. 

LÕacteur favorable au 
projet 

Souhaite que la ligne de transport voit le jour le plus 
rapidement possible. 

Tableau 3.1. Principaux acteurs impliquŽs dans un projet de TCSP et leurs attentes 

3.2. Le r™le de lÕŽlu dans les dŽcisions 

Les Žtudes du projet de transport sont menŽes par lÕautoritŽ organisatrice des transports de 

lÕagglomŽration. LÕanalyse des projets nous a permis de mettre en Žvidence la personne la 

plus importante du point de vue de la prise de dŽcision. Il s'agit toujours d'un Žlu de 

lÕagglomŽration, le maire ou un de ses adjoints - en gŽnŽral l'adjoint aux transports [entretien 

A. Ch•vre, 2005]. LÕidentification de cette personne permet de mieux mener le projet de 

transport et surtout de mieux comprendre les raisons pour lesquelles la dŽcision est prise, 

raisons qui parfois sÕŽloignent de la logique de transport.  

3.2.1. LÕŽlu, le vrai dŽcideur 

Lors de lÕanalyse du dŽroulement des projets de transport et de la prise de dŽcision qui y est 

rattachŽe, nous avons pu mettre en Žvidence le pouvoir dŽcisionnel de l'Žlu. Toutes les Žtudes 

sont menŽes pour prŽsenter ˆ cet Žlu les diffŽrentes variantes, leurs avantages et leurs 

inconvŽnients. Plusieurs projets illustrent son importance dŽcisionnelle, en particulier ceux 

bloquŽs pour le moment, apr•s une dŽcision politique.  
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Par exemple, le prolongement du tramway T1, dans lÕagglomŽration parisienne, de Noisy-le-

Sec ˆ Montreuil puis ˆ Val-de-Fontenay est en arr•t depuis sept ans. Lors de ce prolongement, 

le tramway doit traverser la commune de Noisy-le-Sec (figure 3.2.).  

 

Figure 3.2. TracŽ du prolongement du T1 ˆ Montreuil puis ˆ Val-de-Fontenay (source : RATP) 

Or, ˆ la suite de lÕŽlection municipale de 2001, le projet a ŽtŽ compl•tement bloquŽ, car le 

journal de campagne de la maire Žlue alors, prŽvoyait lÕarr•t de ce projet. DÕapr•s les 

ingŽnieurs de la RATP, ce refus du tramway sÕexplique par plusieurs raisons [entretiens M.R. 

Buisson, 2005, N. Villedieu, 2006]. La premi•re est liŽe au fait quÕavec le RER E, le tramway 

T1 vers le Nord et le bus qui emm•nent les habitants directement sur la ligne 11 du mŽtro, la 

commune est dŽjˆ bien desservie en transport en commun. De plus, cette ligne de tramway, 

dÕapr•s la maire Žlue en 2001, servirait donc plus aux autres Franciliens quÕˆ ses administrŽs. 

Un autre argument supposŽ est que la ligne de tramway, telle quÕelle est con•ue, am•nerait les 

habitants de Noisy-le-Sec directement au centre commercial de Rosny 2. Les commer•ants de 

la rue commer•ante de Noisy-le-Sec pourraient donc se voir privŽs dÕune partie de leur 

client•le. Enfin, une derni•re raison est que la maire Žlue en 2001 pr™nait le prolongement de 

la ligne 11 du mŽtro sur sa commune.  

Ce blocage tient directement ˆ la maire Žlue en 2001 ˆ Noisy-le-Sec. Les communes situŽes 

en aval de Noisy-le-Sec, le long du prolongement, sont quant ˆ elles toutes en faveur du 

tramway. DiffŽrents tracŽs et diffŽrentes implantations ont ŽtŽ alors envisagŽs pour permettre 

un franchissement de la commune de Noisy-le-Sec. Des solutions, prŽsentant des difficultŽs 

dÕexploitation ont m•me ŽtŽ proposŽes : elles partaient du principe quÕil vaut mieux, sur un 
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petit tron•on, avoir une exploitation dŽgradŽe et pouvoir exploiter correctement le reste de la 

ligne, plut™t que de ne pas avoir de ligne du tout. Chaque solution proposŽe a ŽtŽ refusŽe par 

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

Le projet de tramway de Reims est un autre exemple du poids de lÕŽlu dans le dŽroulement 

dÕun projet de transport. Ce projet a ŽtŽ initiŽ en 1983, par le prŽsident du district urbain de 

Reims. Puis en 1991, sans que les raisons soient clairement explicitŽes, le maire de Reims, 

d'un autre bord politique que celui du prŽsident du district urbain, bloque le projet, alors que 

la dŽclaration dÕutilitŽ publique allait •tre prononcŽe. De 1999 ˆ 2008, le prŽsident du district 

urbain est devenu maire de Reims et l'Žtude du projet a ŽtŽ reprise [entretien P. Debano, 

2006].  

La population locale porte un grand intŽr•t aux projets de transport qui deviennent ainsi des 

projets phares d'une mandature. LÕimportance du r™le des Žlus dans ces projets est donc 

accrue. Les dŽcisions prises doivent satisfaire la majoritŽ de leurs administrŽs.  

3.2.2. Les projets de transport : ŽlŽments de notoriŽtŽ de la mandature 

Les projets de transport sont de plus en plus au cÏur des campagnes Žlectorales et deviennent 

les projets phares dÕune mandature [Le Moniteur, 2008]. Les promesses Žlectorales sur ces 

projets sont ŽcoutŽes par la population locale et les Žlus sont, entre autres, jugŽs sur le respect 

de ces promesses. Plusieurs lignes de tramway ont ŽtŽ inaugurŽes entre la fin de lÕannŽe 2006 

et la fin de lÕannŽe 2007, permettant aux Žlus de montrer ˆ leur population que les promesses 

ont ŽtŽ tenues.  

 

 

 

 

 

On peut citer : 

,  la ligne busway T4, ˆ Nantes, mise en service le 6 novembre 2006 ; 
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,  le tramway T3 ˆ Paris, mis en service le 16 dŽcembre 2006 ; 

,  la premi•re ligne de tramway ˆ Marseille, mise en service le 3 juillet 2007 ; 

,  la premi•re ligne de tramway au Mans, mise en service le 19 novembre 2007 ; 

,  la premi•re ligne de tramway ˆ Nice, mise en service le 24 novembre 2007. 

LÕattention des Žlus est donc portŽe sur ces projets qui donnent lieu ˆ des dŽbats parmi la 

population locale. Ces dŽbats peuvent prendre diffŽrentes formes : articles de journaux dans la 

presse locale, affichage de banderoles pour ou contre le projetÉ Ë Nice, les commer•ants ont 

affichŽ clairement leur refus du tramway en accrochant des Ç Non au tramway È dans leurs 

vitrines. Pour rŽpondre, les conducteurs de bus, futurs conducteurs du tramway, ont Žcrit sur 

leurs bus Ç Oui au tramway È [entretien D. Clavel, 2005]. Les rŽunions publiques organisŽes 

par les Žlus, ont alors pour but dÕapaiser les tensions et de rŽpondre au mieux aux diffŽrentes 

attentes liŽes ˆ ce projet.  

Pour les Žlus, la pŽriode la plus dŽlicate ˆ gŽrer est celle des travaux de construction du TCSP. 

En effet, lors des travaux, lÕensemble de la population riveraine de la ligne subit des 

nuisances, sans encore bŽnŽficier des avantages liŽs au transport. Des campagnes de 

communication sont alors menŽes de mani•re soutenue et ludique afin de permettre 

lÕappropriation et lÕacceptation du projet par la population locale.  

L'importance de ces projets dans une mandature explique parfois une prise de dŽcision qui 

nÕest pas toujours comprise du public. En effet, la dŽcision peut •tre due ˆ un intŽr•t 

particulier et non ˆ lÕintŽr•t gŽnŽral, comme nous allons le voir dans la section 3.2.3.  

3.2.3. Une rationalitŽ particuli•re dans la prise de dŽcision 

Lors de lÕanalyse des projets de transport public urbain, certains choix nous sont apparus, 

dans un premier temps, difficilement comprŽhensibles. Ce nÕest quÕˆ la lumi•re des enjeux 

politiques, directement liŽs au projet, que ces dŽcisions nous ont paru plus comprŽhensibles. 

Parfois la dŽcision sÕexplique simplement par la volontŽ de lÕŽlu ˆ rŽpondre ˆ une des 

exigences dÕune des parties prenantes du projet. En effet, pour que le projet de transport 

rŽussisse, les Žlus cherchent les ŽlŽments susceptibles de faire accepter le projet par le plus 

grand nombre dÕacteurs [entretien B. Averous, 2006]. Nous prŽsentons plusieurs exemples de 
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projets dans lesquels les enjeux liŽs au transport ou ˆ lÕurbanisme ne sont pas suffisants pour 

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

Le corridor, pour la premi•re ligne de tramway dÕOrlŽans, permettait de relier le quartier de la 

Source, au sud dÕOrlŽans, accueillant le campus universitaire le plus important de 

lÕagglomŽration, au centre-ville dÕOrlŽans, notamment ˆ la gare SNCF (figure 3.3.).  

 

Figure 3.3. SchŽmatisation de la premi•re ligne de tramway au sud dÕOrlŽans 

Ë lÕintŽrieur de ce corridor, la solution prŽconisŽe par lÕassistance au ma”tre dÕouvrage Žtait 

un tracŽ le plus rectiligne possible. En effet, entre le quartier de la Source et le centre-ville, la 

demande en transport est tr•s peu ŽlevŽe. Ce tracŽ rectiligne aurait donc permis au mode de 

transport dÕaller le plus rapidement possible et donc dÕ•tre plus rentable. Pourtant, le projet 

retenu passe par la commune d'Olivet. Ceci nÕest pas liŽ ˆ un enjeu de transport. En effet, le 

temps supplŽmentaire du parcours pour desservir cette commune est ˆ mettre au regard de la 

demande en transport. La desserte de la commune d'Olivet a ŽtŽ directement nŽgociŽe par son 

maire et le maire dÕOrlŽans, le maire d'Olivet ayant promis ˆ ses administrŽs le passage du 

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

Dans lÕagglomŽration bordelaise, lors de lÕimplantation de la premi•re ligne de tramway, les 

Architectes des B‰timents de France ont imposŽ une solution technique pour Žviter 

lÕutilisation des catŽnaires dans certaines zones sauvegardŽes du centre-ville. La solution 

technique retenue par lÕagglomŽration de Bordeaux est lÕAlimentation Par le Sol (APS), gr‰ce 

ˆ un troisi•me rail. Un secteur de cinq kilom•tres Žtait concernŽ par cette innovation 

technique. En fait, dix kilom•tres ont ŽtŽ implantŽs. Les cinq kilom•tres supplŽmentaires 
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sÕexpliquent par deux facteurs. Le premier est un facteur technique : deux kilom•tres ont ŽtŽ 

rajoutŽs car la rue Žtait Žtroite et toute intervention des pompiers aurait impliquŽ une coupure 

des catŽnaires. Comme le syst•me dÕAPS sÕarr•tait juste avant la rue, ils ont dŽcidŽ de 

prolonger ce syst•me. Apr•s avoir rŽalisŽ ce prolongement, il ne restait plus quÕune seule 

inter-station pour relier un autre secteur avec lÕAPS donc ce syst•me a ŽtŽ prolongŽ encore. 

Le deuxi•me facteur est politique. Comme le cožt financier de lÕinnovation a ŽtŽ supportŽ par 

lÕensemble de lÕagglomŽration, chaque commune traversŽe par la ligne de tramway souhaitait 

que cette innovation soit aussi implantŽe sur son territoire. Ainsi, trois kilom•tres 

supplŽmentaires ont ŽtŽ installŽs, engendrant des cožts plus ŽlevŽs que ceux gŽnŽrŽs par 

l'installation d'une simple ligne aŽrienne de contact [entretien F. Saglier, 2006].  

Toutes ces dŽcisions, prises en tenant compte dÕenjeux politiques, peuvent appara”tre opaques 

aux yeux de la population locale et des diffŽrentes parties prenantes du projet. Cette opacitŽ 

peut engendrer des blocages. 

Ë lÕheure actuelle, en France, il n'existe ni dŽmarche ni outil mŽthodologique permettant de 

rendre plus lisible le processus conduisant ˆ la prise de dŽcision. Seule la communication 

rŽalisŽe par le ma”tre dÕouvrage permet d'expliciter ce processus. Cela nÕest pas suffisant pour 

impliquer et convaincre lÕensemble des acteurs que le projet proposŽ est le meilleur, compte 

tenu des contraintes techniques locales et des enjeux des diffŽrentes parties prenantes. Cette 

incomprŽhension du processus de prise de dŽcision peut Žgalement engendrer des blocages 

directement liŽs ˆ l'impression que peuvent avoir certaines parties prenantes de ne pas •tre 

prises en compte [entretien B. Averous, 2006]. La concertation avec les acteurs locaux est 

alors la meilleure mani•re de comprendre les diffŽrents enjeux, de communiquer sur les choix 

retenus et ainsi d'Žviter les blocages. Cela peut ainsi permettre de rendre transparent un 

processus de dŽcision qui semble opaque de nos jours.  

Cette th•se cherche ˆ proposer une mŽthodologie scientifique permettant de mettre en 

place un processus de concertation avec les diffŽrents acteurs impliquŽs afin de limiter 

les blocages dans le dŽroulement des projets de transport.  

 

 

3.3. La concertation, un ŽlŽment de rŽussite des projets 
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La prise de dŽcision dans un projet de transport peut parfois appara”tre irrationnelle, du point 

de vue de certaines parties prenantes. LÕanalyse des aspects politiques liŽs au projet peut alors 

mettre ˆ jour la rationalitŽ de la dŽcision. Cette rationalitŽ, qui nÕest pas lisible de prime 

abord, peut conduire ˆ des blocages lors du dŽroulement du projet de transport. Mener un 

processus de concertation constitue une solution permettant de prendre en compte le point de 

vue de toutes les personnes souhaitant sÕexprimer sur le projet. En effet, la concertation 

Ç permet de confronter au grand jour un ensemble de points de vue, la plupart du temps 

divergents. Il sÕagit alors de rechercher un compromis nŽgociŽ "acceptable" qui sÕinscrive 

dans un processus de bonne dŽmocratie È [Garnier, 2004]. 

Dans les projets de transport, le processus de concertation existant peut •tre amŽliorŽ. 

DÕautres projets peuvent servir dÕexemples de rŽussite d'un processus de concertation 

permettant de mener efficacement les projets. Pour conduire le processus de concertation, des 

outils dÕaide ˆ la dŽcision multicrit•re peuvent •tre utilisŽs.  

3.3.1. La concertation dans les projets de transport : un processus ˆ amŽliorer 

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

,  la diffusion dÕinformations ; 

,  la participation large des parties prenantes ; 

,  le dŽroulement de la concertation en amont du projet. 

Ces ŽlŽments figurent notamment dans la Charte de la Concertation du Minist•re de 

lÕEnvironnement [Minist•re de lÕEnvironnement, 1996]. Cette charte comporte neuf articles 

reproduits dans lÕencadrŽ 3.1. Cette charte nÕest quÕincitative et nÕa aucune valeur lŽgale.  

 

 

 

 

Article 1 Ð La concertation commence ˆ lÕamont du projet 
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Article 2 Ð La concertation est aussi large que possible 

Article 3 Ð La concertation est mise en Ïuvre par les pouvoirs publics 

Article 4 Ð La concertation exige la transparence 

Article 5 Ð La concertation favorise la participation 

Article 6 Ð La concertation sÕorganise autour de temps forts 

Article 7 Ð La concertation nŽcessite souvent la prŽsence dÕun garant 

Article 8 Ð La concertation est financŽe par le ma”tre dÕouvrage 

Article 9 Ð La concertation fait lÕobjet de bilan 

EncadrŽ 3.1. Charte de la Concertation du Minist•re de lÕEnvironnement 

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

sÕexprimer sont (chapitre 1.3.) :  

,  la concertation prŽalable ; 

,  le dŽbat public ; 

,  lÕenqu•te publique.  

Au regard de la charte de la concertation, la concertation prŽalable et le dŽbat public sont des 

rŽelles phases de concertation alors que lÕenqu•te publique nÕen est pas une. En effet, elle ne 

rŽpond pas ˆ lÕarticle premier qui stipule que le dŽroulement de la concertation commence ˆ 

lÕamont du projet. Au stade de lÕenqu•te publique, les dŽcisions majeures sont dŽjˆ prises et 

d•s lors, cette phase est plus une phase de consultation qu'une phase de rŽelle concertation. 

Les parties prenantes ont lÕimpression que le projet est tellement figŽ que m•me sÕils 

sÕexpriment, ils ne seront pas ŽcoutŽs. Pourtant certaines modifications peuvent encore avoir 

lieu ˆ ce stade du projet [entretien B. Averous, 2006].  
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Le premier dŽbat public a ŽtŽ organisŽ pour lÕŽtude dÕun projet de tramway, lors des Žtudes 

concernant le prolongement de la ligne T3 ˆ lÕEst et ˆ lÕOuest de Paris, sur les boulevards des 

MarŽchaux (figure 3.4.).  

 

Figure 3.4. TracŽ de lÕextension de la ligne de tramway T3 ˆ Paris, ˆ lÕEst et ˆ lÕOuest (source : 

CPDP) 

Le dŽbat public sÕest dŽroulŽ du 30 janvier au 15 mai 2006, lors de treize rŽunions publiques. 

Ces rŽunions ont accueilli jusquÕˆ 400 personnes par rŽunion : ce nombre montre lÕintŽr•t des 

habitants pour ce projet. DiffŽrents moyens dÕinformations et dÕexpressions ont ŽtŽ mis en 

place : site web, journal du dŽbat public, exposition itinŽrante, plaquettes sur le projet, cahier 

dÕacteursÉ [Commission Particuli•re du DŽbat Public Ð Extension du tramway ˆ Paris, 

2006a].  

Pour le dŽbat public, quatorze cahiers dÕacteurs ont ŽtŽ rŽdigŽs (encadrŽ 3.2.). Les cahiers 

dÕacteurs sont lÕun des moyens dÕexpression du public. Ils permettent aux individus ou 

associations de prendre part activement au dŽbat en rŽdigeant un fascicule diffusŽ ˆ 

lÕensemble de la population concernŽe par le projet, au m•me titre que les autres documents 

liŽs au dŽbat public prŽsentant les enjeux du dŽbat ou son dŽroulement. Ils permettent de 

confronter les points de vue, dÕenrichir la rŽflexion sur le projet par des remarques, des 

contre-propositions, des expertises diffŽrentes [Commission Particuli•re du DŽbat Public Ð 
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Extension du tramway ˆ Paris, 2006b]. Ce nombre ŽlevŽ de cahiers dÕacteurs rŽdigŽs montre 

encore une fois la volontŽ des parties prenantes de participer au projet, d•s son Žlaboration.  

Cahier 1 Ð Association pour la sauvegarde de la petite ceinture de Paris et de son rŽseau ferrŽ 
[Commission Particuli•re du DŽbat Public Ð Extension du tramway ˆ Paris, 2006c] 

Cahier 2 Ð Association Mieux se dŽplacer ˆ bicyclette [Commission Particuli•re du DŽbat 
Public Ð Extension du tramway ˆ Paris, 2006d] 

Cahier 3 Ð Association Rocade de Paris [Commission Particuli•re du DŽbat Public Ð 
Extension du tramway ˆ Paris, 2006e] 

Cahier 4 Ð Consommation, logement, cadre de vie (CLCV) [Commission Particuli•re du 
DŽbat Public Ð Extension du tramway ˆ Paris, 2006f] 

Cahier 5 Ð Association des usagers des transports d'ële-de-France [Commission Particuli•re 
du DŽbat Public Ð Extension du tramway ˆ Paris, 2006g] 

Cahier 6 Ð Association Les droits du piŽton [Commission Particuli•re du DŽbat Public Ð 
Extension du tramway ˆ Paris, 2006h] 

Cahier 7 Ð Syndicat professionnel des centraux radio taxi de Paris et de la rŽgion Parisienne 
[Commission Particuli•re du DŽbat Public Ð Extension du tramway ˆ Paris, 2006i] 

Cahier 8 Ð Association CitŽ 16 [Commission Particuli•re du DŽbat Public Ð Extension du 
tramway ˆ Paris , 2006j] 

Cahier 9 Ð Cercle Ouest Parisien d'ƒtudes ferroviaires - COPEF [Commission Particuli•re du 
DŽbat Public Ð Extension du tramway ˆ Paris, 2006k] 

Cahier 10 Ð Association de dŽfense Exelmans Versailles - Association des commer•ants de 
l'avenue de Versailles [Commission Particuli•re du DŽbat Public Ð Extension du tramway ˆ 

Paris, 2006l] 

Cahier 11 Ð Association VŽlo 15 et 7 [Commission Particuli•re du DŽbat Public Ð Extension 
du tramway ˆ Paris, 2006m] 

Cahier 12 Ð Association Orbital [Commission Particuli•re du DŽbat Public Ð Extension du 
tramway ˆ Paris, 2006n] 

Cahier 13 Ð Chambre de Commerce et d'Industrie de Paris [Commission Particuli•re du DŽbat 
Public Ð Extension du tramway ˆ Paris, 2006o] 

Cahier 14 Ð Association des rŽsidents de la Porte d'Asni•res [Commission Particuli•re du 
DŽbat Public Ð Extension du tramway ˆ Paris, 2006p] 

EncadrŽ 3.2. Liste des cahiers dÕacteurs rŽdigŽs pour le dŽbat public sur la prolongation ˆ lÕEst et ˆ 
lÕOuest du tramway T3 ˆ Paris 

Ce premier dŽbat public traduit les efforts des collectivitŽs locales pour que la population 

locale puisse sÕexprimer et que son avis soit rŽellement pris en compte. Cependant, la 

concertation dans le domaine des transports urbains en est ˆ ses dŽbuts par rapport ˆ dÕautres 

domaines urbains dans lesquels une concertation exemplaire s'est dŽjˆ dŽroulŽe. Cette 
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concertation a permis d'aboutir ˆ des projets meilleurs que les projets initiaux et acceptŽs par 

la population locale.  

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

La concertation est un processus de plus en plus frŽquemment mis en Ïuvre. Elle permet 

dÕobtenir de meilleurs projets, en limitant les blocages. Dans le domaine du transport public 

urbain, la concertation s'apparente ˆ une consultation. En revanche, dans dÕautres domaines, 

comme ceux du transport interurbain ou de la gestion des dŽchets, les acteurs sont pris en 

compte d•s le dŽbut des Žtudes, permettant ainsi une construction conjointe du projet. 

3.3.2.1. Le domaine du transport interurbain  

Le dŽbat public, dans le cadre du projet de la ligne ferrŽe Charles de Gaulle Express, a ŽtŽ un 

outil pertinent et efficace pour la concertation. Ce dŽbat public est citŽ comme exemple, 

puisquÕil a permis dÕaboutir ˆ une solution acceptŽe par tous alors que la majoritŽ des acteurs 

Žtaient hostiles au projet proposŽ [Mercadal, 2006]. Le projet consistait ˆ rŽaliser une liaison 

entre la gare du Nord et lÕaŽroport Charles de Gaulle, en crŽant de nouvelles infrastructures 

souterraines.  

Le dŽbat sÕest dŽroulŽ du 25 aožt au 15 dŽcembre 2003, notamment au cours de vingt-trois 

rŽunions publiques, rŽunissant un total de plus de 2 800 participants [CPDP, 2004]. Il a 

montrŽ que les acteurs nÕŽtaient pas hostiles ˆ l'idŽe m•me du projet, mais uniquement ˆ la 

nouvelle infrastructure souterraine [entretien J.M. Paumier, 2006]. D•s lors, les propositions 

des associations ont ŽtŽ ŽcoutŽes et entendues. La solution proposŽe par lÕassociation Ç Vivre 

Sans CDG Express È est actuellement mise en Ïuvre ; elle consiste ˆ utiliser, en les 

modernisant, des infrastructures existantes de la ligne B du RER (figure 3.5.).  
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Figure 3.5. TracŽ du Charles de Gaulle Express, apr•s le dŽbat public [CPDP, 2004] 

Le dŽbat a donc permis l'Žmergence d'une nouvelle solution, permettant des Žconomies, une 

modernisation du moyen de transport des habitants du Nord Est de Paris en m•me temps que 

lÕapprobation, par tous les acteurs, du tracŽ de la ligne de transport entre Paris et l'aŽroport 

Charles de Gaulle. CÕest parce que le dŽbat a permis dÕaboutir ˆ un consensus proposŽ par un 

acteur local que ce projet est considŽrŽ comme une rŽussite. La concertation a rŽellement eu 

lieu ; ce n'Žtait 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 processus de concertation peut prendre une autre forme que celle du dŽbat public. CÕest 

notamment le cas dans le domaine de la gestion de certains services publics tels que lÕeau, 

lÕassainissement et les dŽchets. Nantes MŽtropole organise la gestion de ses services publics 

selon le schŽma triangulaire reprŽsentŽ en figure 3.6. [Fran•ois et Marest, 2006].  
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Figure 3.6. ReprŽsentation du fonctionnement en triangle de la gestion des services publics ˆ 

Nantes MŽtropole [Fran•ois et Marest, 2006] 

LÕautoritŽ organisatrice locale fixe les obligations et les missions de service public. 

LÕopŽrateur de rŽseau est chargŽ de dŽlivrer la prestation ˆ lÕusager, de faire fonctionner le 

rŽseau et dÕentretenir les biens mis ˆ disposition par la collectivitŽ. Le citoyen-usager doit 

exprimer ses besoins et ses attentes afin que lÕaction publique y rŽponde, dans le cadre de 

lÕintŽr•t gŽnŽral [Lorrain, 2005].  

D•s lors, les relations avec les acteurs locaux sont mieux formalisŽes et il est plus facile de 

dialoguer avec eux et ainsi de considŽrer leur point de vue. Dans le domaine de la gestion des 

dŽchets, Nantes MŽtropole a dŽcoupŽ son territoire en petites entitŽs : les p™les. Ceux-ci 

permettent de rŽpondre au besoin de proximitŽ. Le recueil dÕinformations aupr•s de la 

population est alors facilitŽ. Une Žtude est menŽe, pour chaque service public, afin de 

dŽterminer le niveau de proximitŽ qui permet une libre expression de la population et une 

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

Que le dialogue ait lieu de mani•re ponctuelle, sur un projet donnŽ, ou au contraire de 

mani•re quotidienne, sur la gestion des services publics, la concertation repose sur une 

relation entre les dŽcideurs et la population locale. Elle permet de rŽaliser un projet dont les 

intŽr•ts gŽnŽraux correspondent le mieux possible aux intŽr•ts particuliers des diffŽrents 

acteurs. Les reprŽsentations virtuelles, comme la reprŽsentation en trois dimensions, sont 

parfois utilisŽes pour aider ˆ la concertation. Elles permettent, ˆ la population locale, de 

visualiser les effets des amŽnagements ; elles facilitent donc le dialogue et la concertation 

[Howard et Gaborit, 2007].  

La concertation rŽalisŽe lors des projets prŽsentŽs dans cette section a ŽtŽ con•ue et menŽe 

sous forme de discussion mais lÕutilisation de mŽthodes mathŽmatiques peuvent faciliter ce 

processus. 
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, 
associer 

DŽlivrer une prestation 

Exprimer ses besoins 

Rendre 
compte 

Prescrire, 
contr™ler 



- 104 -  

3.3.3. LÕutilisation de mŽthodes mathŽmatiques dans le dŽroulement de la 

concertation 

Certains processus de concertation utilisent des mŽthodes mathŽmatiques lors de leur 

dŽroulement. LÕutilisation de telles mŽthodes impose une formalisation des donnŽes qui est 

nŽcessaire ˆ lÕapplication dÕoutils mathŽmatiques et qui permet Žgalement de mieux gŽrer les 

informations donnŽes par les diffŽrents acteurs. La discussion peut alors porter sur cette 

formalisation. Souvent les mŽthodes dÕanalyse multicrit•re sont utilisŽes pour la sŽlection 

dÕune solution parmi plusieurs qui sont ˆ la disposition dÕun ma”tre dÕouvrage ou dÕun ma”tre 

dÕÏuvre.  

Plusieurs domaines dans le gŽnie urbain et le gŽnie civil utilisent des mŽthodes 

mathŽmatiques pour aider ˆ la prise de dŽcision. CÕest le cas dans la gestion des rŽseaux 

comme pour lÕhydrologie urbaine et de la gestion de lÕeau potable [Azzout et al., 1997], la 

rŽhabilitation des rŽseaux dÕassainissement [Diab, Morand et Bonierbale, 2002] ou encore les 

infrastructures urbaines [Miramond, Le Gauffre et Barraud, 2006]. Les mŽthodes 

mathŽmatiques sont Žgalement utilisŽes dans la gestion de la qualitŽ environnementale des 

b‰timents [Diab et Achard, 2000].  

3.3.3.1. Le choix dÕun tracŽ dÕautoroute  

Un processus de concertation utilisant des mŽthodes mathŽmatiques a ŽtŽ dŽveloppŽ pour 

choisir un tracŽ d'autoroute en prenant comme crit•res l'impact sur lÕenvironnement et 

lÕacceptation ou le refus du projet par les acteurs locaux. Ce processus a ŽtŽ appliquŽ au choix 

du tracŽ de lÕautoroute A79, reliant Lyon ˆ Narbonne (figure 3.7.) [Molines, 2003]. 
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Figure 3.7. ReprŽsentation de deux des corridors possibles pour lÕimplantation de lÕautoroute A79 

(source : Molines, 2003) 

Dans un premier temps, un questionnaire a permis aux diffŽrents acteurs d'exprimer leur point 

de vue sur lÕimpact environnemental de chacun des corridors autoroutiers envisagŽs. Il a 

Žgalement permis la production dÕindicateurs multiples caractŽrisant les composantes 

environnementales. Les nombreux acteurs concernŽs par lÕenqu•te ont fourni des rŽponses 

variŽes. Des outils mathŽmatiques13 ont alors permis d'Žtablir une typologie dÕacteurs en 

fonction de la hiŽrarchisation des enjeux (naturels, agricoles, humains, techniques ou 

culturels). Cette typologie se compose de huit groupes dÕacteurs. Leur avis est un des 

ŽlŽments intervenant dans le choix du tracŽ d'autoroute. 

Dans un second temps, le site est analysŽ, dans son Žtat initial, selon plusieurs param•tres : 

lÕŽtat gŽophysique et hydrologique, les enjeux Žcologiques, les enjeux agricoles et sylvicoles, 

les enjeux urbains et industriels, les enjeux patrimoniaux et touristiques et enfin les enjeux 

paysagers. Cette analyse permet dÕobtenir la sensibilitŽ environnementale de chaque point de 

la zone. Cette information, pondŽrŽe par les syst•mes de valeurs obtenus gr‰ce ˆ lÕenqu•te 

rŽalisŽe, aide ˆ cerner les perceptions territoriales dŽfendues par les acteurs locaux.  

                                                 
13 Des matrices de proximitŽ ont ŽtŽ utilisŽes pour Žtablir les regroupements entre acteurs. Ces matrices 
regroupent les objets les plus semblables entre eux, sans les ordonner.  
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LÕensemble des donnŽes utilisŽes est reprŽsentŽ par un syst•me dÕinformation gŽographique. 

LÕutilisation de ces donnŽes 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 Žvidence des couloirs de passage consensuels.  

Devant la multiplicitŽ des ŽlŽments concernŽs par lÕintroduction dÕune nouvelle infrastructure, 

la mŽthode proposŽe sÕŽloigne des mŽthodes traditionnelles fondŽes sur la monŽtarisation 

pour se rapprocher des mŽthodes multicrit•res. Dans cette recherche, Molines utilise deux 

mŽthodes multicrit•res : ELECTRE14 IV pour comparer les scŽnarios ŽtudiŽs et 

PROMƒTHƒE, pour approfondir la comparaison. Les crit•res servant ˆ sŽlectionner un 

unique tracŽ sont non seulement techniques mais Žgalement liŽs ˆ lÕacceptation du projet par 

les acteurs locaux. 

Les projets dÕimplantation dÕune autoroute sont des projets multi-acteurs et multicrit•res. Des 

similitudes peuvent donc •tre trouvŽes avec les projets dÕimplantation de ligne de transport en 

site propre. Les projets dÕautoroute font intervenir un nombre consŽquent dÕacteurs, rŽpartis 

sur une large zone gŽographique, impliquant des mŽthodes spŽcifiques de requ•tes 

dÕinformations telles que les enqu•tes envoyŽes par voie postale. Lors dÕun projet de transport 

en site propre, il est plus aisŽ de rassembler tous les acteurs pour recueillir leur point de vue. 

Les outils mathŽmatiques utilisŽs pour classer les tracŽs dÕautoroutes sont utilisables dans le 

cadre dÕun projet de TCSP.  

3.3.3.2. La gestion des dŽchets  

Des mŽthodes mathŽmatiques peuvent Žgalement •tre utilisŽes comme support ˆ la 

concertation dans des projets liŽs ˆ la gestion environnementale [Maystre, Pictet et Simos, 

1994]. Nous dŽtaillons ici celui qui s'est dŽroulŽ en Suisse orientale ˆ propos de la gestion des 

dŽchets [Maystre et Bollinger, 1999].  

L'Office FŽdŽral de lÕEnvironnement, des For•ts et du Paysage (OFEFP) a lancŽ une 

campagne de planification de construction des Žquipements nŽcessaires ˆ la gestion des 

dŽchets. Cette planification, en Suisse orientale, a portŽ sur la construction de nouveaux 

Žquipements et sur lÕutilisation optimale des Žquipements dŽjˆ existants.  

                                                 
14 ELECTRE : ELimination Et Choix Traduisant la RƒalitŽ 
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Pour planifier au mieux la gestion des dŽchets ˆ lÕhorizon 2010, des acteurs ont ŽtŽ identifiŽs : 

associations pour le traitement des dŽchets, reprŽsentants des cantons et reprŽsentants des 

rŽgions limitrophes pouvant utiliser les Žquipements dŽjˆ existant en Suisse orientaleÉDeux 

acteurs, neutres vis-ˆ -vis de la dŽcision, appelŽs hommes dÕŽtudes, sont chargŽs de mener ˆ 

bien le processus de concertation. Une fois le groupe de travail constituŽ, onze scŽnarios ont 

ŽtŽ ŽlaborŽs et reprŽsentŽs sur des cartes de la rŽgion.  

La construction des crit•res de choix entre les onze scŽnarios a ŽtŽ menŽe ˆ partir dÕune 

famille de crit•res proposŽe par lÕOFEFP. Apr•s un dŽbat entre les acteurs, les crit•res ont ŽtŽ 

classŽs en quatre grandes familles :  

,  les crit•res Žcologiques ; 

,  les crit•res Žconomiques ; 

,  les crit•res organisationnels ; 

,  les crit•res socio-politiques. 

Chaque acteur a ensuite donnŽ une importance relative ˆ chacun des crit•res. Un classement 

des diffŽrents scŽnarios a ŽtŽ obtenu par la mŽthode mathŽmatique ELECTRE III. Les acteurs 

ont ensuite discutŽ sur ce classement, avant de rŽdiger des prŽconisations.  

Cette Žtude a montrŽ lÕimportance, pour lÕacceptation d'une solution, de la prise en compte de 

tous les points de vue. Elle a Žgalement mis en Žvidence lÕimportance du r™le de lÕhomme 

dÕŽtude, neutre vis-ˆ -vis du projet, pour lancer le dŽbat et susciter des rŽactions de lÕensemble 

des acteurs.  

Les outils mathŽmatiques imposent une formalisation des donnŽes. Les diffŽrents acteurs 

prenant part au projet sont alors obligŽs de discuter afin dÕobtenir une reprŽsentation des 

donnŽes quÕils approuvent tous. Ceci favorise donc le dŽbat et une meilleure comprŽhension 

des enjeux liŽs au projet. De plus, les rŽsultats obtenus ˆ partir de lÕutilisation des outils 

mathŽmatiques ont un caract•re objectif qui permet de relativiser les enjeux partiaux que les 

acteurs peuvent avoir. Aider la concertation par des mŽthodes mathŽmatiques nous parait 

donc une piste intŽressante ˆ explorer dans le cadre dÕun projet de transport en commun en 

site propre.  
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Le tableau ci-dessous reprŽsente les diffŽrentes procŽdures de concertation utilisŽes lors de 

projets urbains (tableau 3.2.).  

Projet urbain Domaine dÕapplication ProcŽdure de concertation utilisŽe 

Charles de Gaulle 
Express 

Transport interurbain Commission particuli•re du dŽbat public. 

Nantes MŽtropole Services urbains Organisation des Žchanges par des 
procŽdures clairement Žtablies. 

Choix du tracŽ de 
lÕautoroute A79 

Transport routier Enqu•te aupr•s des diffŽrents acteurs puis 
utilisation de mŽthodes mathŽmatiques. 

Choix dÕune usine 
dÕincinŽration 

DŽchets Utilisation des mŽthodes mathŽmatiques pour 
animer les dŽbats. 

Tableau 3.2. ProcŽdures de concertation utilisŽes lors de diffŽrents projets urbains 

3.4. Synth•se 

De nombreux acteurs participent au dŽroulement dÕun projet de transport en commun en site 

propre. Les Žlus de la rŽgion, du dŽpartement et des communes participent au processus 

dÕŽlaboration du projet. LÕautoritŽ organisatrice des transports, dont le conseil 

dÕadministration est composŽ dÕŽlus, est Žgalement un acteur essentiel puisquÕelle dŽfinit la 

politique de planification des transports au sein du pŽrim•tre de transport urbain dont elle a la 

charge. DÕautres acteurs locaux sont influents dans la prise de dŽcision concernant le projet de 

transport. CÕest le cas par exemple des commer•ants ou des associations qui peuvent exprimer 

leurs attentes par diffŽrents moyens, pouvant aller jusquÕau blocage du projet. Enfin, dÕautres 

acteurs ne doivent pas •tre oubliŽs : lÕexploitant, le futur voyageur et lÕacteur favorable au 

projet. Il convient, en effet, de ne pas perdre de vue la finalitŽ du projet de transport. 

Si plusieurs acteurs participent ˆ lÕŽlaboration dÕun projet de transport, lÕanalyse des projets 

de transport passŽs nous a montrŽ quÕil existe un acteur incontournable : lÕŽlu communal. Cet 

Žlu peut •tre le maire dÕune commune traversŽe par la ligne de transport ou encore son adjoint 

aux transports. Les Žlus mettent donc tout en Ïuvre pour que le projet soit une rŽussite, 

notamment par une communication accrue lors de la phase des travaux, phase la plus sensible 

pour les acteurs locaux. Cette prioritŽ des projets de transport pour les Žlus entra”ne une 

rationalitŽ particuli•re dans la prise de dŽcision. Les choix rŽalisŽs peuvent alors para”tre 
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incohŽrents du point de vue des transports mais sont gŽnŽralement cohŽrents du point de vue 

politique.  

Pour Žviter une trop grande importance de l'aspect politique dans la dŽcision, la concertation 

permet ˆ lÕensemble des acteurs de participer au choix du projet. Si elle a parfois lieu, pour les 

projets de TCSP, lors de la phase de concertation prŽalable ou de dŽbat public, elle reste 

cependant tr•s peu dŽveloppŽe et les acteurs peuvent penser que leur point de vue nÕest pas 

pris en compte. Pour autant, dÕautres projets utilisent la concertation de mani•re efficace, 

permettant dÕarriver ˆ une solution acceptŽe par tous et Žvitant les blocages. Certains 

processus de concertation se dŽroulent ˆ lÕaide dÕoutils mathŽmatiques qui permettent de 

dŽbattre des diffŽrentes composantes du projet et de la mani•re de comparer les variantes du 

projet entre elles. Cette utilisation des mŽthodes mathŽmatiques nous semble pertinente dans 

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

Apr•s avoir dressŽ dans les chapitres prŽcŽdents le contexte multicrit•re et multi-acteurs, nous 

prŽsentons dans ce chapitre les objectifs de notre recherche. La recherche menŽe dans le cadre 

de cette th•se porte sur les projets de transport en commun en site propre. La section 4.1. 

prŽsente le contexte de la recherche, la section 4.2. dŽtaille les objectifs de cette th•se. La 

section 4.3. prŽsente notre proposition de rŽponse ˆ la problŽmatique soulevŽe. 

4.1. Le contexte de la recherche 

Les projets de transport en commun sont de plus en plus nombreux en France, notamment 

depuis les annŽes 1980 et le renouveau du tramway. Pour autant, les retours dÕexpŽrience des 

projets rŽalisŽs ne facilitent pas nŽcessairement le dŽroulement des projets actuels car chacun 

d'eux sÕinscrit dans un contexte politique et urbain particulier. MalgrŽ le contexte particulier 

de chaque projet, des caractŽristiques communes sont apparues suite ˆ notre analyse des 

projets : un contexte multicrit•re et un contexte multi-acteurs.  

4.1.1. Un contexte multicrit•re  

Au-delˆ de son caract•re global, une ligne de transport sÕinscrit dans un contexte urbain local. 

Il est donc nŽcessaire de prendre en compte les spŽcificitŽs de lÕagglomŽration ŽtudiŽe d'une 

part lors du choix du tracŽ de la ligne Ð ˆ lÕŽchelle de lÕagglomŽration, d'autre part lors du 

choix de la rŽpartition des usagers de lÕespace public Ð ˆ lÕŽchelle de la rue. Pour trouver, 

parmi les diffŽrentes variantes du projet, le tracŽ de la ligne de transport et la rŽpartition des 

usagers de lÕespace public les plus pertinents, il ne faut donc pas analyser uniquement les 

aspects liŽs ˆ la mobilitŽ. Ainsi, si plusieurs crit•res de choix sont liŽs au domaine des 

transports, dÕautres sont directement liŽs au domaine de lÕurbanisme. Deux familles de 

crit•res sont ainsi dŽfinies. 

Ces deux familles de crit•res se composent de nombreux crit•res, par exemple la desserte des 

p™les gŽnŽrateurs de trafic pour la famille liŽe au domaine des transports ou la desserte des 

zones d'urbanisation future pour la famille liŽe ˆ celui de lÕurbanisme. Cet aspect multicrit•re 

implique un processus global de comparaison des variantes selon lÕensemble des crit•res. 

Cette comparaison s'effectue en accordant une importance relative ˆ lÕun des crit•res ou ˆ un 
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ensemble de crit•res. Cette importance relative dŽpend directement d'un point de vue et 

dÕobjectifs ˆ atteindre et donc de lÕacteur qui sÕexprime.  

4.1.2. Un contexte multi-acteurs  

Les projets de transport en site propre sont financŽs par diffŽrentes collectivitŽs et ont donc ˆ 

ce titre plusieurs dŽcideurs. Ces dŽcideurs nÕont pas tous le m•me point de vue et leurs 

objectifs peuvent diffŽrer voire sÕopposer.  

En plus de ces multiples dŽcideurs, dÕautres acteurs interviennent dans un projet de transport 

en site propre car ces projets suscitent un intŽr•t grandissant de la population locale. Les 

associations qui souhaitent sÕexprimer et donner leur point de vue sont donc nombreuses. Lˆ 

encore, chaque acteur a ses propres attentes et lÕintŽr•t gŽnŽral doit primer sur la somme des 

intŽr•ts particuliers.  

Enfin, dÕautres acteurs sont extr•mement importants et imposent des contraintes fortes ˆ 

respecter. LÕexploitant de la future ligne doit pouvoir opŽrer au mieux et dans un souci de 

rentabilitŽ. Les vŽhicules de secours ou encore les vŽhicules liŽs ˆ la propretŽ urbaine doivent 

pouvoir intervenir en interrompant le moins possible le service de transport urbain mis en 

place.  

LÕŽlu local est lÕacteur le plus important dans le projet de transport dans la mesure o• il met 

en jeu sa rŽŽlection. Il est celui qui prend la dŽcision finale, m•me si diffŽrents dŽcideurs 

interviennent notamment en mati•re de financement. La prise en compte des points de vue des 

autres acteurs dans sa dŽcision est un ŽlŽment prŽpondŽrant de lÕacceptation de la solution 

retenue par lÕensemble des parties prenantes, Žvitant ainsi dÕŽventuels blocages.  

4.2. LÕobjectif de la recherche 

Le choix du tracŽ dÕune ligne de transport en commun en site propre et de la rŽpartition des 

usagers au sein de lÕespace public ne peut se faire sans tenir compte des contextes multicrit•re 

et multi-acteurs dans lesquels sÕinscrit la ligne de transport. Comment dŽterminer 

l'implantation d'une ligne de transport en site propre et la rŽpartition des usagers de 

lÕespace public en tenant compte du point de vue des diffŽrents acteurs, pour permettre 

le meilleur dŽroulement possible d'un projet de transport ?  
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D•s lors, lÕobjectif de la recherche est dÕŽlaborer un processus permettant de dŽterminer d'une 

part le tracŽ de la ligne de transport et d'autre part lÕimplantation de la plateforme de transport 

et la rŽpartition des usagers au sein de lÕespace public. Ce processus doit prendre en compte 

les aspects liŽs au transport, ceux liŽs ˆ lÕurbanisme de lÕagglomŽration et les points de vue 

des diffŽrents acteurs.  

4.3. Les propositions 

Pour rŽpondre ˆ lÕobjectif de la recherche, nous avons ŽlaborŽ une mŽthodologie au service 

des ma”tres dÕouvrage, prŽsentŽe dans le chapitre 5. Cette mŽthodologie se dŽroule en trois 

phases (figure 4.1.) :  

,  la phase dÕŽlimination : ˆ partir de la liste des variantes de tracŽs ŽlaborŽes, une 

Žlimination des tracŽs ne respectant pas les contraintes techniques et urbaines est 

effectuŽe (chapitre 6) ; 

,  la phase de prŽsŽlection : parmi les variantes restant, une analyse multicrit•re est 

menŽe afin de sŽlectionner la meilleure solution ou lÕensemble des meilleures 

solutions (chapitre 7) ; 

,  la phase de sŽlection : ˆ partir du ou des tracŽs sŽlectionnŽs, une analyse multicrit•re 

est menŽe afin de choisir la ou les meilleures implantations possibles pour rŽpartir les 

diffŽrents usagers dans lÕespace public (chapitre 8). 

 

 

 

 

Figure 4.1. SchŽmatisation des trois Žtapes de la mŽthodologie dŽveloppŽe 

Afin de tenir compte des diffŽrents acteurs qui peuvent sÕexprimer sur le projet de transport, 

cette mŽthodologie est mise au service de la concertation (chapitre 9). Ainsi, lorsque les 

analyses multicrit•res sont menŽes, toutes les mesures nŽcessaires sont mises en place pour 

que chacun puisse donner son point de vue (chapitre 10). Cette participation peut avoir lieu ˆ 

Phase dÕŽlimination 

Phase de prŽsŽlection 

Phase de sŽlection 
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plusieurs Žtapes et porter sur diffŽrents sujets, favorisant la comprŽhension du projet et donc 

un dŽroulement du projet sans blocage majeur (chapitre 11).  
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Synth•se  

Les projets de transport en site propre sont de plus en plus nombreux dans les villes 

fran•aises. Les tramways sur fer, les tramways sur pneus et les bus en site propre font 

dŽsormais partie intŽgrante du paysage urbain des agglomŽrations. Le corridor, le tracŽ de la 

ligne et lÕimplantation de la plateforme de transport sont les trois Žchelles auxquelles le projet 

de transport est ŽtudiŽ. Notre recherche ne concerne que le processus de choix de la ligne de 

transport et celui de lÕimplantation de la plateforme. Les Žtudes des projets de transport se 

dŽroulent en plusieurs Žtapes, depuis les Žtudes prŽalables jusqu'ˆ la mise en service de la 

ligne et la rŽalisation dÕun bilan. Parmi ces Žtapes, certaines se dŽroulent en bureau et dÕautres 

en concertation avec la population locale.  

LÕanalyse des projets de transport fran•ais nous a permis d'identifier la particularitŽ de chacun 

d'eux. Des points communs ˆ tous les projets ont pu Žgalement •tre mis en Žvidence : des 

interrogations lors du choix du mode de transport, lors du choix du corridor et lors du choix 

du tracŽ de la ligne et de la rŽpartition des usagers de lÕespace public. Deux familles de 

crit•res ont alors ŽtŽ ŽlaborŽes ˆ partir des crit•res de choix ayant permis de lever ces 

diffŽrentes interrogations. Certains crit•res sont liŽs au domaine du transport, dÕautres sont 

liŽs ˆ celui de lÕurbanisme.  

Plusieurs acteurs sont impliquŽs dans un projet de transport en site propre. Certains sont 

institutionnels, par exemple lÕautoritŽ organisatrice des transports, dÕautres sont des acteurs 

locaux, par exemple les commer•ants. Parmi tous ces acteurs, lÕŽlu est le plus important du 

point de vue de la dŽcision. En effet, le projet de transport est un projet phare de la mandature, 

compte tenu des enjeux qui y sont liŽs et de lÕintŽr•t qu'y porte la population locale.  

Les acteurs ont des points de vue et des objectifs diffŽrents, pouvant engendrer des blocages 

lors du dŽroulement du projet. Des processus sont mis en place afin de permettre ˆ chacun des 

acteurs de sÕexprimer. La concertation et le dŽbat public sont les deux procŽdures obligatoires 

utilisŽes lors du dŽroulement dÕun projet de transport en France. La concertation, telle quÕelle 

est appliquŽe ˆ lÕheure actuelle dans le domaine des transports, est plus une consultation 

quÕune concertation. Pourtant, dans dÕautres projets urbains, une rŽelle concertation permet 

dÕaboutir ˆ un projet acceptŽ par tous les acteurs.  
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Le contexte multicrit•re et multi-acteurs des projets de transport nous a conduit ˆ dŽvelopper 

une mŽthodologie permettant de mener un rŽel processus de concertation. Le but de cette 

mŽthodologie, prŽsentŽe dans la partie II, est dÕaider le dŽcideur ˆ choisir parmi les diffŽrentes 

variantes de tracŽ de la ligne et de rŽpartition des usagers de lÕespace public tout en tenant 

compte de la diversitŽ de points de vue.  
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Deuxi•me partie 

La prŽsentation de la mŽthodologie 

dŽveloppŽe 
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Introduction 

Le dŽveloppement en France des transports publics urbains en site propre est liŽ ˆ la prise en 

compte, de plus en plus prŽgnante ˆ l'heure actuelle, des nuisances crŽŽes par les vŽhicules 

motorisŽs. En effet, en France, les transports reprŽsentent 80 % du bruit, avec plus de 3000 

point noirs dont le niveau sonore dŽpasse les 70 dB ; ils sont Žgalement source de 34 % des 

Žmissions de CO2 [www.ademe.fr, consultŽ le 6 juin 2008]. Les tramways reconqui•rent le 

paysage urbain ; les bus en site propre sont de plus en plus nombreux [Buffier, 2007].  

Pour autant, la multiplicitŽ des projets de transport ne facilite pas spŽcialement le dŽroulement 

des Žtudes. Chaque projet est unique et la prise en compte du contexte local nŽcessite une 

adaptation permanente des mŽthodes utilisŽes actuellement pour permettre au projet de 

transport urbain d'aboutir. La multiplicitŽ des acteurs, leurs diffŽrences de point de vue, les 

divers objectifs qu'ils souhaitent atteindre sont autant d'ŽlŽments qui rendent unique chaque 

projet de transport.  

NŽanmoins, il existe un point commun entre tous les projets de transport ŽtudiŽs lors de notre 

recherche : l'engouement qu'ils provoquent parmi la population locale. Se dŽroulant pendant 

au moins un mandat Žlectoral, les projets de transport en commun font partie des projets 

phares de l'agglomŽration sur lesquels tout citoyen a un avis [Valo et Champenois, 2008]. Il 

n'est pas rare de voir des associations se crŽer spŽcialement pour ou contre le projet de 

transport et la presse locale relater l'ensemble des actions menŽes autour du projet. Les 

agglomŽrations mettent en place des actions de communication spŽcifiques au projet ; 

mascottes, journaux, tractsÉ  voient le jour pour informer la population de l'avancŽe du projet.  

Le choix du tracŽ de la ligne de transport au sein de l'agglomŽration puis, ˆ l'Žchelle de la rue, 

celui de l'implantation de la plateforme de transport ˆ lÕŽchelle de la voirie et celui de la 

rŽpartition des autres usagers de l'espace public, s'effectuent en se confrontant aux acteurs 

locaux, ce qui, le plus souvent, donne lieu ˆ des dŽbats. Des contestations du projet proposŽ 

peuvent alors appara”tre ; en cas de dŽsaccord majeur, des plaintes et recours administratifs 

peuvent m•me •tre dŽposŽs.  

Le tracŽ de la ligne de transport, l'implantation de sa plateforme et la rŽpartition des diffŽrents 

usagers de l'espace public doivent satisfaire le mieux possible les attentes de chacun, tout en 
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Žtant techniquement intŽressants et financi•rement viables. Ils doivent Žgalement •tre 

dŽterminŽs dans un contexte de projet spŽcifique pour lequel la population manifeste intŽr•t et 

envie de participation.  

Nous avons donc dŽveloppŽ une mŽthodologie d'aide ˆ la dŽcision permettant de faciliter la 

concertation de tous les acteurs impliquŽs dans le projet ˆ l'aide d'outils mathŽmatiques. 

S'adaptant au contexte local pour prendre en compte les spŽcificitŽs liŽes ˆ l'agglomŽration 

dans laquelle le projet s'inscrit, cette mŽthodologie n'est pas une formule magique qui trouve 

le "projet miracle" pour l'agglomŽration considŽrŽe mais elle permet de formaliser le 

processus de dŽcision et de catalyser les dŽbats, Žvitant ainsi certains points de blocage lors du 

dŽroulement du projet.  

Nous commen•ons, au chapitre 5, par prŽsenter les fondements de la mŽthodologie. Celle-ci 

s'appuie sur l'Žtude historique des projets de transport en site propre rŽalisŽs en France 

(annexe 3). Une analyse de ces diffŽrents projets a permis de mettre en Žvidence des crit•res 

de dŽcision communs ˆ une majoritŽ de projets. L'outil mathŽmatique utilisŽ pour formaliser 

l'utilisation de tous ces crit•res au sein de la mŽthodologie est la mŽthode d'aide multicrit•re ˆ 

la dŽcision ELECTRE III. Apr•s avoir subi plusieurs modifications afin de correspondre ˆ la 

mani•re de travailler des acteurs, la mŽthodologie, dans sa version finale, se dŽroule en trois 

phases.  

Apr•s avoir trouvŽ tous les tracŽs pouvant servir ˆ la crŽation de la ligne de transport, la 

premi•re phase, qui est la phase d'Žlimination (chapitre 6), permet d'Žliminer tous les tracŽs 

qui ne peuvent •tre construits pour cause de contraintes techniques ou urbaines. La deuxi•me 

phase, qui est la phase de prŽsŽlection (chapitre 7), permet, par une analyse multicrit•re, de 

dŽterminer le plus petit nombre possible de triplets "tracŽs Ð mode de transport Ð atelier-

garage" correspondant aux attentes des diffŽrents acteurs. Enfin, la troisi•me phase, qui est la 

phase de sŽlection (chapitre 8), aboutit ˆ la sŽlection du plus petit nombre possible de 

rŽpartitions des usagers de l'espace public autour du site propre de la ligne de transport public 

urbain.  

 



- 121 - 

Chapitre 5. Les fondements de la mŽthodologie 

Notre analyse du contexte des transports en commun en site propre en France a mis en avant 

la problŽmatique de lÕinsertion dÕune ligne de transport urbain et de la rŽpartition des 

diffŽrents usagers de lÕespace public. Nous avons alors dŽveloppŽ une mŽthodologie 

permettant de rŽpondre au mieux ˆ cette problŽmatique.  

Ce chapitre prŽsente les ŽlŽments ˆ partir desquels la mŽthodologie a ŽtŽ ŽlaborŽe. Nous 

prŽsentons, ˆ la section 5.1., lÕanalyse historique de la mŽthode dÕŽlaboration de deux projets 

de transport Ð un projet de tramway, un projet de bus en site propre Ð permettant de 

comprendre de quelle mani•re se prennent les dŽcisions lors du dŽroulement de ces projets. 

Quelques notions relatives aux mŽthodes dÕanalyse multicrit•re sur lesquelles sÕappuie notre 

mŽthodologie dÕaide ˆ la dŽcision sont ensuite prŽsentŽes ˆ la section 5.2.. Enfin, nous 

dŽcrivons, ˆ la section 5.3., la mani•re dont nous avons b‰ti notre approche et nous en 

prŽsentons les grandes orientations, avant de la dŽtailler dans les chapitres 6, 7 et 8.  

5.1. LÕanalyse de projets de transport en site propre en France 

LÕanalyse des projets de transport en site propre nous a permis dÕapprofondir notre 

connaissance du processus de prise de dŽcision. LÕensemble des projets prŽsentŽs au 

chapitre 2 ont ŽtŽ analysŽs. Nous dŽtaillons ici le bus en site propre Mobilien, projet phare de 

bus en site propre de lÕagglomŽration parisienne ainsi que le projet de tramway de 

lÕagglomŽration de Bordeaux, un des projets de tramway sur fer de rŽfŽrence. Nous en 

analysons les ŽlŽments clŽs ayant conduit au choix du mode de transport et de son 

implantation. Les analyses des autres projets sont rŽpertoriŽes sous forme de fiches 

synthŽtiques en annexe 3.  

5.1.1. Le projet Mobilien 

En ële-de-France, les dŽplacements motorisŽs ne cessent dÕaugmenter au fil du temps, 

notamment les dŽplacements banlieue-banlieue15 [DREIF, 2000]. Ce phŽnom•ne a pour 

                                                 
15 Les dŽplacements banlieue-banlieue sont les dŽplacements dont lÕorigine et la destination sont situŽes hors de 
Paris. Ils reprŽsentent actuellement 70 % des dŽplacements en ële-de-France. En 1970, 10 millions de 
dŽplacements banlieue-banlieue avaient lieu quotidiennement contre 16 millions en 2001 [Service 
InterdŽpartemental de la sŽcuritŽ et de lÕexploitation de la route, 2005]. 
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consŽquence une forte congestion des axes de circulation et lÕapparition de nombreuses 

nuisances. En application de la loi n¡96-1236 sur lÕAir et lÕUtilisation Rationnelle de 

lÕƒnergie de dŽcembre 1996 [Loi sur lÕAir et lÕUtilisation Rationnelle de lÕƒnergie, 1996], le 

Plan des DŽplacements Urbains de la rŽgion ële-de-France (PDUIF) a ŽtŽ signŽ en 2000 pour 

une durŽe de cinq ans. Il propose des mesures permettant de mieux organiser le partage de 

lÕespace public en faveur des modes doux. La rŽduction de 3 % de la circulation automobile, 

l'augmentation de lÕusage des transports collectifs de 2 % et le doublement de lÕusage du vŽlo 

sont des objectifs de ce plan [DREIF, 2000].  

Une des dŽclinaisons du PDUIF est le projet Mobilien [Gonzalez-Alvarez, 2006] : ce projet 

valorise le rŽseau de bus sur lÕensemble de la rŽgion, en le dotant dÕaxes forts, cÕest-ˆ -dire 

dÕaxes sur lesquels tout est mis en place pour que le transport en commun soit efficace. Ces 

axes deviennent donc partie intŽgrante du rŽseau principal de transport en commun, ˆ cožt 

beaucoup moins ŽlevŽ que celui quÕaurait engendrŽ la crŽation de lignes de tramway ou de 

mŽtro. Le rŽseau Mobilien permet de revaloriser le mode bus, en crŽant un rŽseau maillŽ, 

composŽ de lignes radiales et de lignes de rocade, organisŽes autour de p™les dÕŽchanges 

multimodaux16 permettant au mieux les correspondances entre les diffŽrents modes de 

transport.  

Ce rŽseau diff•re du rŽseau de bus classique notamment par les performances qui sont 

associŽes ˆ chacune de ses lignes. LÕambition du projet est dÕaugmenter ˆ terme, dÕau moins 

20 % la vitesse commerciale des lignes de bus et Žgalement d'augmenter leur rŽgularitŽ en 

profitant de tous les amŽnagements effectuŽs. La rŽgularitŽ est une des caractŽristiques de la 

ligne ˆ laquelle le voyageur est le plus sensible. Son amŽlioration est donc un levier important 

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

Le rŽseau Mobilien est construit ˆ partir, d'une part, de 150 lignes de bus, la plupart 

existantes, sur 120 axes de voirie et, d'autre part, de 143 p™les dÕŽchanges multi-modaux. Il 

compte autant de lignes et de p™les ˆ Paris et en proche banlieue (dŽpartements des Hauts-de-

Seine, de la Seine-Saint-Denis et du Val-de-Marne) quÕen banlieue plus ŽloignŽe 

(dŽpartements de la Seine-et-Marne, des Yvelines, de lÕEssonne et du Val-dÕOise) (figure 

5.1.).  

                                                 
16 Un p™le dÕŽchanges multimodaux est un ensemble dÕinstallations ou de lieux qui permettent aux voyageurs 
dÕaccŽder ˆ un mode de transport Ð plusieurs modes Žtant prŽsents sur le site Ð et de changer de modes [Direction 
RŽgionale de lÕƒquipement dÕële-de-France, 2001].  
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Une des caractŽristiques fortes de ce projet est le nombre dÕacteurs qui y sont impliquŽs. 

MenŽ dans le cadre du PDUIF, ce projet, initialement pilotŽ par lÕƒtat, lÕest actuellement par 

la rŽgion ële-de-France et le Syndicat des Transports d'ële-de-France (STIF). Le r™le de ces 

pilotes est de faire en sorte que le projet soit menŽ dans les dŽlais et dans lÕenveloppe 

budgŽtaire prŽvus initialement [DREIF, 2002]. 

Ce projet, comme lÕensemble du PDUIF dont une synth•se est prŽsentŽe en annexe 5, a ŽtŽ 

ŽlaborŽ dans une optique de concertation avec la population locale. Toutes les associations qui 

le souhaitaient ont donc pu participer ˆ des groupes de travail, associŽs spŽcifiquement ˆ une 

ligne ou ˆ un p™le, afin de b‰tir un projet qui corresponde le plus possible aux attentes locales.  

Ces groupes de travail, appelŽs aussi comitŽs, sont composŽs au minimum des reprŽsentants 

des collectivitŽs locales, des opŽrateurs de transport public, des gestionnaires de 

lÕinfrastructure et des reprŽsentants du monde Žconomique et associatif local. Ils ont pour but 

de mener ˆ bien le projet de ligne ou de p™le pour lequel ils se sont regroupŽs, depuis le 

diagnostic dŽfinissant la charte dÕobjectifs et les Žtudes de dŽfinition jusquÕˆ sa rŽalisation et 

son Žvaluation.  

 

Figure 5.1. Carte du rŽseau Mobilien 
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Les rŽalisations les plus visibles pour les voyageurs sont les amŽnagements de voirie, con•us 

pour partager lÕespace public en faveur des modes doux et notamment des bus. Ces 

amŽnagements sont principalement des couloirs de bus protŽgŽs17 qui permettent ainsi aux 

bus d'Žviter la congestion de la circulation gŽnŽrale. Les sites propres pour les bus 

apparaissent en rŽgion parisienne d•s 1999 et leur dŽveloppement s'accŽl•re gr‰ce au projet 

Mobilien.  

Sur la ligne de bus 91, ˆ Paris, premi•re ligne de bus parisienne ˆ avoir bŽnŽficiŽ du projet 

Mobilien, lÕinsertion la plus rŽpandue est lÕinsertion axiale, favorisant ainsi lÕexploitation de 

cette ligne qui relie trois des gares parisiennes (gare Montparnasse, gare dÕAusterlitz et gare 

de Lyon). Cet amŽnagement axial, un des premiers en ële-de-France, illustre la volontŽ des 

autoritŽs de rendre performant le rŽseau Mobilien, porteur dÕinnovations.  

Dans la m•me optique de performance, des couloirs de bus ˆ contre-sens18 sont amŽnagŽs afin 

de regrouper les itinŽraires, facilitant ainsi la lisibilitŽ de la ligne pour le voyageur, comme 

pour la ligne de bus 325, ˆ Ivry-sur-Seine, dans le Val-de-Marne (figure 5.2.).  

 
AmŽnagement de la ligne 91 ˆ Paris 

 
Contresens sur la ligne 325 ˆ Ivry-sur-Seine 

Figure 5.2. Exemples dÕamŽnagements rŽalisŽs dans le cadre du projet Mobilien 

Ces amŽnagements physiques sont associŽs ˆ un certain nombre dÕobjectifs en terme de 

qualitŽ de service offert [STIF, 2007]. LÕamŽlioration de l'accessibilitŽ des points dÕarr•t, de 

lÕinformation des voyageurs et de la sŽcuritŽ des amŽnagements est financŽe dans le cadre du 

                                                 
17 Un couloir de bus est dit "protŽgŽ" lorsquÕune dŽlimitation physique (bordure, terre-pleinÉ) existe entre lui et 
les files de circulation gŽnŽrale.  
18 Dans une rue ˆ sens unique, un couloir de bus est crŽŽ afin de permettre aux bus de circuler en sens inverse.  
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projet Mobilien. Les amplitudes et les frŽquences des lignes sont augmentŽes19 afin de 

satisfaire le mieux possible les attentes des usagers de ces lignes structurantes qui 

fonctionnent dŽsormais tous les jours, dimanches et jours fŽriŽs compris.  

Au 1er janvier 2008, le projet Mobilien a permis de mettre en service, pour la RATP (RŽgie 

Autonome des Transports Parisiens), onze lignes de transport et trois p™les d'Žchanges multi-

modaux. La diffŽrence entre le nombre de lignes et de p™les rŽalisŽs et le nombre prŽvu 

initialement (150 lignes et 143 p™les) sÕexplique en partie par la mauvaise apprŽciation de la 

durŽe de la concertation avec lÕensemble des acteurs ainsi que par une dŽfinition d'objectifs 

initiaux volontairement ambitieux. Les dŽlais nÕont donc pas pu •tre respectŽs. NŽanmoins, la 

mise en service des premi•res lignes Mobilien a permis de mesurer la satisfaction des 

voyageurs concernant les amŽliorations apportŽes gr‰ce aux enqu•tes menŽes notamment par 

la RATP [Alvarez-Gonzalez, 2006].  

Bien que le dŽlai prŽvu pour la concrŽtisation du projet soit ŽcoulŽ, la rŽgion ële-de-France 

souhaite poursuivre ce projet, en lui donnant une autre dimension, en augmentant sa vitesse de 

rŽalisation et en lui donnant plus de visibilitŽ et de cohŽrence au niveau de lÕoffre de service. 

Dans la version initiale, le renforcement dÕoffre nÕŽtait effectuŽ quÕune fois les amŽnagements 

physiques construits. DŽsormais, il  est mis en place le plus rapidement possible, d•s la 

validation du projet par les diffŽrentes parties prenantes, les amŽnagements ne pouvant 

dŽbuter quÕultŽrieurement. 

5.1.2. Le tramway de Bordeaux 

Cette section sÕappuie principalement sur les entretiens rŽalisŽs [Naudi, 2006], [Saglier, 2006] 

et sur le site Internet de la CommunautŽ Urbaine de Bordeaux (CUB) 

[www.lacub.com/tramway/, consultŽ le 30 mars 2008].  

Le rŽseau de tramways de Bordeaux a suivi lÕŽvolution de la plupart des rŽseaux fran•ais : en 

1946, il comptait 200 kilom•tres de lignes et transportait 160 millions de voyageurs par an. 

En 1947, le nouveau maire de Bordeaux m•ne une campagne anti-tramway. En 1958, la 

derni•re ligne est fermŽe. NŽanmoins, face ˆ lÕŽchec de la politique du "tout automobile", 

menŽe dans les annŽes 1970, le dŽveloppement du rŽseau de transport en commun semble 

inŽvitable.  

                                                 
19 Les lignes sont en service de 6 h 30 ˆ 0 h 30, avec un intervalle maximal de 10 minutes toute la journŽe.  
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Des interrogations sur le choix du mode de transport ˆ mettre en place ont ensuite eu lieu 

pendant 25 ans : faut-il implanter un VAL comme celui de Lille ou un tramway ? Ë la fin des 

annŽes 1970, la communautŽ dÕagglomŽrations change de majoritŽ et devient opposŽe ˆ la 

mairie de Bordeaux. Son prŽsident, le maire de MŽrignac, lance les premi•res Žtudes en 

faveur du tramway. En parall•le, le maire de Bordeaux relance les premi•res Žtudes en faveur 

du VAL. En 1981, la communautŽ dÕagglomŽrations change ˆ nouveau de majoritŽ et toutes 

les Žtudes concernant le tramway sont arr•tŽes ; le maire de Bordeaux de l'Žpoque, ˆ lÕorigine 

du dŽmant•lement du rŽseau de tramway, ne peut pas le remettre dans sa ville. De 1983 ˆ 

1994, des Žtudes comparatives entre tramway et VAL sont menŽes.  

En 1994, lors du vote de la communautŽ dÕagglomŽrations qui devait entŽriner la concession 

de construction du VAL, le maire de Bordeaux est mis en minoritŽ, notamment par les maires 

des communes alentour. Ceux-ci estiment que la somme importante mise en jeu ne bŽnŽficie 

qu'ˆ la seule commune de Bordeaux. En 1995, le nouveau maire relance le projet de tramway. 

Le 21 dŽcembre 2003, le tramway fait son retour ˆ Bordeaux.  

La communautŽ urbaine de Bordeaux regroupe vingt-sept communes ; sa population totale est 

de 660 000 habitants. Le rŽseau de tramway comporte dŽsormais trois lignes, reprŽsentant en 

moyenne 53 % des dŽplacements en transport en commun de lÕagglomŽration (figure 5.3.).  

 

Figure 5.3. Carte du rŽseau de tramways de lÕagglomŽration bordelaise 
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La ligne A transporte quotidiennement 40 000 voyageurs, la ligne B 52 000 voyageurs et la 

ligne C 18 000 voyageurs [www.lacub.com/tramway/, consultŽ le 30 mars 2008]. Les trois 

lignes sont en cours dÕextension, avec des mises en service prŽvues en 2008 et en 2009.  

Toutes les implantations ont ŽtŽ pensŽes selon un objectif de revalorisation urbaine. Le 

matŽriel roulant, le mobilier urbain crŽŽ spŽcifiquement par Elisabeth de Portzamparc et le 

choix des rev•tements ont ŽtŽ ŽtudiŽs pour augmenter le rendu esthŽtique de lÕinsertion des 

lignes de tramway dans ce contexte urbain historique. Ce souci esthŽtique sÕest Žgalement 

traduit par une incitation ˆ la rŽnovation des fa•ades des quais de la Garonne. Ainsi, lÕarrivŽe 

du tramway a ŽtŽ couplŽe ˆ une compl•te remise en valeur de ces quais, au passŽ chargŽ 

dÕhistoire [Dabitch, 2004] (figure 5.4.).  

              

Figure 5.4. Tramway sur les quais de la Garonne et sur le Cours de lÕIntendance 

LÕaspect historique du centre-ville de Bordeaux a conduit ˆ une innovation technique : les 

architectes des B‰timents de France ont autorisŽ le tramway ˆ traverser le centre-ville de 

Bordeaux uniquement si, ˆ partir du moment o• elle existait et quel que soit son cožt, la 

solution retenue n'utilisait pas de catŽnaires. La sociŽtŽ Innotrans a donc crŽŽ le syst•me 

dÕAPS, dont Alstom a achetŽ la licence pour le dŽployer : le tramway est alimentŽ par un 

troisi•me rail mis sous tension au fur et ˆ mesure de la progression de la rame (figure 5.5.).  

 

Figure 5.5. Syst•me dÕalimentation par le sol 
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Ce syst•me, plus onŽreux quÕune alimentation traditionnelle, permet nŽanmoins, avec une 

bonne fiabilitŽ (99,6 % fin 2005, d'apr•s la CUB), une circulation des rames dans des zones 

historiques o• les catŽnaires ne semblent pas acceptables par les architectes. De nouvelles 

possibilitŽs de tracŽs apparaissent ainsi.  

LÕanalyse historique de ces deux projets de transport en site propre, associŽe ˆ lÕanalyse des 

projets de transport prŽsentŽs en annexe 3, nous a ainsi permis de mettre en Žvidence un 

certain nombre dÕŽlŽments communs ˆ tous les projets. Ces ŽlŽments ont servi de base ˆ la 

construction des crit•res dont les mesures sont hŽtŽrog•nes. Les crit•res construits ont alors 

ŽtŽ utilisŽs lors de lÕapplication de mŽthodes dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision.  

5.2. Les mŽthodes dÕanalyse multicrit•re  pour une meilleure aide 

ˆ  la dŽcision 

LÕŽtude des diffŽrents projets de transport en site propre a montrŽ que les dŽcisions ne sont 

pas prises en utilisant un seul crit•re de comparaison mais que le processus de dŽcision prend 

en compte des crit•res multiples, qui peuvent •tre conflictuels (chapitre 2). Dans un premier 

constat, ˆ partir des cas prŽsentŽs ˆ la section 5.1. et en annexe 3, les Žchelles de mesure des 

crit•res nous sont apparues hŽtŽrog•nes. La mani•re dont ces crit•res interviennent dans le 

processus de dŽcision ne repose donc pas sur la prise en compte dÕun crit•re de synth•se (type 

analyse cožts-avantages) qui, en agrŽgeant l'ensemble des crit•res, pourrait leur •tre substituŽ. 

Le regroupement de ces crit•res, qualitatifs ou quantitatifs, destinŽ ˆ faciliter la comparaison 

entre les diffŽrentes solutions possibles, nŽcessite donc une attention particuli•re. 

DÕapr•s Damart et Roy (2005), la dŽmarche dÕanalyse cožts Ð avantages vise ˆ identifier les 

investissements en infrastructures qui soient les plus rentables possibles du point de vue de la 

collectivitŽ. Or lÕanalyse cožts-avantages introduit des biais dans cette identification : elle 

int•gre dans le calcul de rentabilitŽ des ŽlŽments qui ne sont pas liŽs ˆ des phŽnom•nes 

monŽtaires. Ainsi, par exemple, une valeur pour le temps gagnŽ est dŽfinie, mais peut donner 

lieu ˆ contestation notamment par rapport aux facteurs selon lesquels il convient de la 

moduler (la zone gŽographique, la profession, le motif de dŽplacement).  

La mŽthode employŽe actuellement en rŽgion ële-de-France lors des projets de transport 

consiste ˆ "monŽtariser" lÕensemble des crit•res pour pouvoir les agrŽger en un crit•re 

unique : le taux de rentabilitŽ interne ; la comparaison entre les variantes est alors aisŽe 
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[Damart, 2003]. Cette mŽthode pose le probl•me de la subjectivitŽ introduite par cette 

"monŽtarisation" et peut donc donner lieu ˆ de nombreuses contestations [Roy et Damart, 

2002], [Damart et Roy, 2005]. Pour pallier ce phŽnom•ne, nous avons utilisŽ une mŽthode 

dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision. Nous dŽcrivons les ŽlŽments de base de ce type de mŽthode 

dans la section suivante.  

Cette section sÕappuie principalement sur les rŽfŽrences bibliographie [Roy, 1985], [Vincke, 

1992], [Roy et Bouyssou, 1993], [Maystre, Pictet et Simos, 1994], [Gal, Stewart et Hanne, 

1999], [Azibi, 2003] et [Figueira, Greco et Ehrgott, 2005].  

5.2.1. Le contexte de lÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision 

LÕaide ˆ la dŽcision est dŽfinie comme Ç lÕactivitŽ de celui qui, prenant appui sur des mod•les 

clairement explicitŽs mais non nŽcessairement compl•tement formalisŽs, aide ˆ obtenir des 

ŽlŽments de rŽponses aux questions que se pose un intervenant dans un processus de dŽcision, 

ŽlŽments concourant ˆ Žclairer la dŽcision et normalement ˆ prescrire, ou simplement ˆ 

favoriser un comportement de nature ˆ accro”tre la cohŽrence entre lÕŽvaluation du processus 

dÕune part, les objectifs et le syst•me de valeurs au service desquels cet intervenant se trouve 

placŽ dÕautre part È [Roy, 1985].  

Des mŽthodes ont ŽtŽ dŽveloppŽes afin de fournir ˆ un dŽcideur des outils lui permettant de 

progresser dans la rŽsolution dÕun probl•me de dŽcision o• plusieurs points de vue doivent 

•tre pris en compte. Ce sont les mŽthodes dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision [Roy 1985], [Roy 

et Bouyssou, 1993]. Le but de ces mŽthodes nÕest pas dÕapporter la solution optimale, qui bien 

souvent nÕexiste pas dans lÕabsolu, mais dÕaider le dŽcideur ˆ construire une solution 

acceptable en fonction de ses valeurs et de ses objectifs. Le mot "aide" prend alors toute sa 

signification et doit •tre privilŽgiŽ lors de lÕŽlaboration progressive de la dŽcision. Par 

ailleurs, le principe des mŽthodes dÕaide ˆ la dŽcision est de fournir au dŽcideur des approches 

et outils suffisamment formalisŽs pour les aider ˆ prendre une dŽcision.  

LÕapplication des mŽthodes dÕaide ˆ la dŽcision ne prend son sens que par rapport aux acteurs 

qui sont engagŽs dans le processus. Il convient de diffŽrencier le dŽcideur pour qui la mŽthode 

est appliquŽe, et lÕhomme dÕŽtude par qui la mŽthode est appliquŽe. Le dŽcideur exprime ses 

attentes, met en avant son syst•me de valeurs, prŽcise ses objectifs ; lÕaide lui est consacrŽe. 

Dans notre domaine, le dŽcideur peut •tre le prŽsident de lÕautoritŽ organisatrice des 
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transports, le maire de la ville-centre, son adjoint chargŽ des transports ou encore un groupe 

composŽ de toutes ces personnes. NŽanmoins, nous verrons par la suite que pour appliquer la 

mŽthodologie dŽveloppŽe et pour mener ˆ bien le processus de concertation, plusieurs acteurs 

sont amenŽs ˆ endosser le r™le de dŽcideur en exprimant leurs souhaits, leurs objectifs.  

LÕhomme dÕŽtude a pour r™le dÕexpliciter la dŽmarche mise en place, de recueillir les 

informations et de prŽsenter les rŽsultats au dŽcideur afin de lui permettre de choisir en toute 

connaissance de cause. Il devrait toujours •tre neutre vis-ˆ -vis de la dŽcision cÕest-ˆ -dire 

n'avoir aucun intŽr•t personnel ˆ ce que telle dŽcision soit prise plut™t que telle autre. Cette 

neutralitŽ lui conf•re une lŽgitimitŽ certaine par rapport ˆ ses prŽconisations [Banville et al., 

1998]. Dans notre recherche, ce r™le sera tenu par un nouvel acteur, appelŽ le "facilitateur" 

dont la mission exacte est dŽcrite au chapitre 9.  

Il existe plusieurs mŽthodes dÕanalyse multicrit•re, classŽes en trois familles :  

,  les mŽthodes issues de la thŽorie de lÕutilitŽ multi-attribut : issues de lÕŽcole 

amŽricaine, elles se basent sur le principe que le dŽcideur est capable de comparer 

toutes les solutions sans exprimer dÕindiffŽrence entre elles ; elles reposent ensuite 

sur le fait que le dŽcideur essaie de maximiser une fonction qui agr•ge tous les 

points de vue ;  

,  les mŽthodes de surclassement : issues de lÕŽcole europŽenne, elles se basent sur la 

construction dÕune relation de surclassement entre deux solutions ˆ comparer, 

reprŽsentant le point de vue du dŽcideur ; elles se servent ensuite de lÕexploitation 

de ces relations afin dÕaider le dŽcideur ˆ construire une solution acceptable ; 

,  les mŽthodes interactives : utilisŽes principalement dans le contexte de la 

programmation mathŽmatique ˆ objectifs multiples, elles reposent sur lÕalternance 

de phases de calcul et de phases de dialogue ; elles imposent une grande 

disponibilitŽ de la part du dŽcideur qui doit, ˆ plusieurs reprises, intervenir dans le 

dŽroulement de la mŽthode.  

Dans notre recherche, nous ne nous intŽressons quÕaux mŽthodes multicrit•res de 

surclassement. NŽanmoins, des informations supplŽmentaires sur les autres familles peuvent 

•tre trouvŽes dans [Raiffa, 1970], [Hwang et Lin, 1986], [Vincke, 1989], [Roy et Bouyssou, 

1993], [Roy et Vanderpooten, 1996], [Bana e Costa, Stewart et Vansnick, 1997], 

[Vanderpooten, 2002], [Figueira, Greco et Ehrgott, 2005] et [Pomerol, 2006]. 
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5.2.2. Actions, crit•res, problŽmatiques de dŽcision 

Le choix de la mŽthode multicrit•re repose essentiellement sur la dŽfinition des actions, des 

crit•res ainsi que des problŽmatiques de dŽcision.  

5.2.2.1. Les actions  

La premi•re Žtape de la rŽsolution dÕun probl•me de dŽcision multicrit•re consiste ˆ ŽnumŽrer 

lÕensemble des actions ˆ Žvaluer. Une action est dŽfinie comme Ç la reprŽsentation dÕune 

Žventuelle contribution ˆ la dŽcision globale susceptible, eu Žgard ˆ lÕŽtat dÕavancement du 

processus de dŽcision, dÕ•tre envisagŽe de fa•on autonome et de servir de point dÕapplication 

ˆ lÕaide ˆ la dŽcision È [Roy, 1985].  

Ç Une action potentielle est une action rŽelle ou fictive provisoirement jugŽe rŽaliste par un 

acteur au moins ou prŽsumŽe telle par lÕhomme dÕŽtude en vue de lÕaide ˆ la dŽcision ; 

lÕensemble des actions potentielles sur lequel lÕaide ˆ la dŽcision prend appui au cours dÕune 

phase dÕŽtude est notŽe A. È [Roy, 1985]. . 

Dans le cadre de notre recherche, lÕensemble A des actions est formŽ, en fonction de la phase 

de la mŽthodologie, des diffŽrents tracŽs Žligibles pour accueillir la ligne de transport ou des 

diffŽrentes implantations possibles pour la plateforme de transport.  

Il est ˆ noter que cet ensemble A est Žvolutif, cÕest-ˆ -dire quÕil est susceptible dÕ•tre modifiŽ 

en cours de procŽdure (par opposition ˆ stable). En effet, de nouvelles rŽglementations, de 

nouvelles contraintes peuvent appara”tre entre le dŽbut et la fin des Žtudes, entra”nant un 

changement de lÕensemble des actions. L' ensemble A est dŽfini en extension, cÕest-ˆ -dire que 

lÕensemble est suffisamment restreint pour que tous ses ŽlŽments puissent •tre ŽnumŽrŽs (par 

opposition ˆ une dŽfinition en comprŽhension). En effet, dans un projet de transport, le choix 

du corridor permet de dŽfinir un nombre restreint de tracŽs possibles ; celui du tracŽ de la 

ligne permet de dŽfinir un nombre limitŽ dÕimplantations possibles de la plateforme. Enfin, 

lÕensemble A est globalisŽ, cÕest-ˆ -dire que chaque ŽlŽment de A est exclusif de tout autre (par 

opposition ˆ fragmentŽ). Comme nous considŽrons le tracŽ de la ligne et lÕimplantation de la 

plateforme sur lÕensemble de la ligne, toute action est bien exclusive de toute autre.  
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5.2.2.2. Les crit•res  

Selon Roy, un crit•re est Ç un outil construit pour Žvaluer et comparer des actions 

potentielles selon un point de vue bien dŽfini È [Roy, 2000]. Chaque crit•re est donc porteur 

dÕun syst•me dÕŽvaluation permettant la comparaison entre les diffŽrentes actions de A. Dans 

le cadre du domaine des TCSP, un crit•re peut •tre le cožt du projet, lÕimpact de celui-ci sur 

lÕenvironnement ou encore lÕimpact des travaux de construction.  

L'Žvaluation des actions dŽpend de la prŽcision des connaissances et de la prŽsence de 

connaissances erronŽes. Elle peut, selon les crit•res utilisŽs, •tre considŽrŽe comme parfaite, 

comporter des incertitudes ou •tre liŽe ˆ des impressions ou mauvaises connaissances. Trois 

types de crit•res sont distinguŽs en fonction de la qualitŽ de l'Žvaluation qu'ils permettent : 

,  le vrai crit•re : qui permet une Žvaluation considŽrŽe comme parfaite, sans 

incertitude ; le dŽcideur est toujours capable de comparer toutes les actions entre 

elles ̂ l'aide de ce crit•re ;  

,  le quasi crit•re, qui permet une Žvaluation dans laquelle des incertitudes 

persistent ; le dŽcideur a donc la possibilitŽ de ne pas se prononcer sur la 

comparaison dÕactions ˆ l'aide de ce crit•re ;  

,  le pseudo crit•re, qui permet une Žvaluation liŽe ˆ des impressions ou des 

mauvaises connaissances ; le dŽcideur introduit alors deux seuils pour comparer 

deux actions ˆ l'aide de ce crit•re :  

¥ le seuil de prŽfŽrence qui correspond ˆ lÕŽcart pour lequel une nette prŽfŽrence 

peut •tre Žtablie entre deux Žvaluations ;  

¥ le seuil dÕindiffŽrence qui correspond ˆ lÕŽcart pour lequel aucune prŽfŽrence 

ne peut avoir lieu entre deux Žvaluations. 

Une famille de crit•res doit permettre de reprŽsenter toutes les facettes du probl•me 

multicrit•re. Elle est dite cohŽrente lorsquÕelle respecte les conditions dÕexhaustivitŽ (tous les 

points de vue sont pris en compte), de cohŽsion20 et de non redondance (la suppression dÕun 

crit•re quel quÕil soit met en dŽfaut lÕune des deux conditions prŽcŽdentes) [Roy, 1985].  

                                                 
20 La condition de cohŽsion peut •tre ŽnoncŽe comme suit : si a et b sont deux actions indiffŽrentes au sens des 
prŽfŽrences globales et aÕ et bÕ deux autres actions obtenues respectivement en dŽgradant la prŽfŽrence de a sur 
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Dans notre recherche, les crit•res sont des trois types, vrais crit•res, quasi crit•res et pseudo 

crit•res, et les familles sont construites de mani•re ˆ •tre cohŽrentes afin de pouvoir exploiter 

au mieux les rŽsultats obtenus par la mŽthode dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision.  

Pour chacun des crit•res, il est possible dÕintroduire un seuil de veto qui correspond ˆ un Žcart 

intolŽrable ˆ partir duquel il nÕest plus possible de considŽrer quÕune action a est relativement 

meilleure quÕune action b, et ce, m•me si a prŽsente de meilleures performances sur 

lÕensemble des autres crit•res.  

5.2.2.3. Les problŽmatiques de dŽcision  

Ë partir de la dŽfinition des actions et de la famille de crit•res, il convient de dŽterminer la 

problŽmatique la mieux adaptŽe ˆ l'accompagnement du processus de dŽcision.  

LÕhomme dÕŽtude doit savoir si le dŽcideur cherche ˆ :  

,  choisir une "meilleure" action ou ˆ Žlaborer une procŽdure de sŽlection 

(problŽmatique du choix) ;  

,  trier les actions dÕapr•s des normes ou Žlaborer une procŽdure dÕaffectation 

(problŽmatique du tri) ; 

,  ranger les actions par ordre dŽcroissant de prŽfŽrence ou Žlaborer une procŽdure de 

classement (problŽmatique du rangement) ; le plus souvent, on souhaite que cet 

ordre soit complet, cÕest-ˆ -dire que deux actions puissent toujours •tre comparŽes 

entre elles, mais ce nÕest pas toujours le cas. LÕordre est alors dit partiel, avec des 

impossibilitŽs de comparaison (appelŽes incomparabilitŽs) dues au caract•re 

qualitatif des Žvaluations, ˆ la prŽsence de connaissances erronŽes et ˆ des 

imprŽcisions mais aussi, dans certains cas, ˆ la multiplication des syst•mes de 

valeurs ; 

,  dŽcrire les actions et/ou leurs consŽquences de fa•on systŽmatique et formalisŽe ou 

Žlaborer une procŽdure cognitive (problŽmatique de la description).  

Dans le cadre du domaine des transports publics urbains, nous nous sommes placŽs dans une 

problŽmatique de rangement des diffŽrentes actions (figure 5.6.), en mettant en parall•le leurs 

points forts et leurs points faibles afin de pouvoir examiner les rŽsultats sur lÕensemble A. En 
                                                                                                                                                         
un crit•re et en augmentant la prŽfŽrence de b sur un autre crit•re, alors la condition de cohŽsion implique que bÕ 
est nŽcessairement au moins aussi bon que aÕ, au sens des prŽfŽrences globales. 
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effet, dans le cadre de notre recherche, nous cherchons ˆ classer lÕensemble des variantes 

ŽtudiŽes, afin de pouvoir Žtablir un dialogue avec lÕensemble des acteurs ˆ partir de 

lÕintŽgralitŽ du classement et pas seulement de la ou des meilleures solutions.  

 

 

 

 

 

 

Figure 5.6. ReprŽsentation de la problŽmatique du rangement 

5.2.3. Les mŽthodes de surclassement 

Ces mŽthodes reposent sur la relation de surclassement. Cette relation est une relation binaire 

dŽfinie sur l'ensemble A par : l'action a surclasse l'action b si et seulement si, Žtant donnŽes la 

qualitŽ des Žvaluations des actions et la nature du probl•me, il y a suffisamment dÕarguments 

pour admettre que a est au moins aussi bonne que b, Ç sans quÕil y ait de raison importante de 

refuser cette affirmation È [Roy et Bouyssou, 1993].  

Cette relation est observŽe si deux tests sont vŽrifiŽs :  

,  le test de concordance : il y a une "majoritŽ" de crit•res en faveur de a ;  

,  le test de non-discordance : il nÕy a pas de "forte minoritŽ" en faveur de b.  

Dans la plupart des mŽthodes ELECTRE, on fait jouer ˆ ces tests un r™le nuancŽ (non binaire) 

en les intŽgrant dans un indice de crŽdibilitŽ +ab caractŽrisant la validitŽ de lÕaffirmation "a 

surclasse b". Si +ab = 1, alors lÕaffirmation est validŽe sans aucune ambigu•tŽ ; si +ab = 0 alors 

il est impossible de valider lÕaffirmation.  

La relation de surclassement permet d'Žviter les compensations entre les mauvaises et les 

bonnes Žvaluations lors de lÕagrŽgation des crit•res.  

a1 

a2 

an 

Ensemble A 
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D•s lors, il existe trois cas de figure pour comparer deux actions entre elles (figure 5.7.) :  

,  lÕindiffŽrence : les deux actions sont Žquivalentes ;  

,  la prŽfŽrence : une des deux actions est meilleure que l'autre ; 

,  lÕincomparabilitŽ : il nÕy a ni indiffŽrence ni prŽfŽrence entre les deux ; 

l'incomparabilitŽ est due au manque de donnŽes ou ˆ leur imprŽcision.  

 
 

                   IndiffŽrence                                             PrŽfŽrence                                         IncomparabilitŽ 

Figure 5.7. ReprŽsentation des trois relations de comparaison entre deux actions a et b 

Les mŽthodes de surclassement les plus connues sont les mŽthodes ELECTRE qui, en 

fonction de la version utilisŽe, rŽpondent ˆ des problŽmatiques de dŽcision diffŽrentes.  

Dans le cadre de notre recherche, nous nous sommes placŽs dans une problŽmatique du 

rangement, et avons donc utilisŽ la mŽthode ELECTRE III, dont nous justifions le choix dans 

la section suivante.  

Les rŽsultats de lÕapplication de la mŽthode ELECTRE III sont reprŽsentŽs sous forme de 

prŽordres (section 11.3.1.).  

5.2.4. La justification du choix de la mŽthode ELECTRE III 

Face ˆ la multiplicitŽ des mŽthodes dÕanalyse multicrit•re (section 5.2.1.), nous avons choisi, 

pour notre recherche, de privilŽgier les mŽthodes reposant sur la relation de surclassement 

pour les raisons suivantes :  

,  les mŽthodes de surclassement permettent de prendre en compte des crit•res aussi 

bien quantitatifs que qualitatifs. Cette caractŽristique est extr•mement importante 

dans un projet de transport, puisquÕil faut, pour Žvaluer sa pertinence, pouvoir 

prendre en compte aussi bien son cožt que la qualitŽ de la desserte et l'amŽlioration 

du cadre de vie induit ; 

,  les mŽthodes de surclassement permettent de garder les performances de chaque 

action sur lÕŽchelle originale dÕŽvaluation au contraire dÕautres mŽthodes comme 

a b a b a b !  > ? 
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MAUT, MACBETH, AHP, TOP6. Les contestations dues ˆ la conversion en 

crit•re unique sont ainsi ŽvitŽes puisque la part dÕarbitraire introduit par les 

conversions, notamment concernant la valeur du temps, nÕexistent pas. De plus, 

lors des dŽbats avec les acteurs, il est plus facile de discuter sur des valeurs dont la 

reprŽsentation mentale est aisŽe plut™t que sur des nombres, par essence abstraits ; 

,  la diversitŽ des acteurs peut •tre facilement prise en compte gr‰ce aux 

pondŽrations des crit•res nŽcessaires lors de l'application de cette mŽthode. La 

mŽthode peut en effet •tre appliquŽe autant de fois quÕil y a dÕacteurs dont les 

objectifs sont diffŽrents. Il est notamment possible, par une discussion, d'obtenir 

un jeu de poids issu dÕun compromis entre tous les acteurs ; 

,  dans le domaine de notre recherche, il est discutable de compenser la mauvaise 

performance d'une action selon un crit•re par la bonne performance de cette action 

selon un autre crit•re. Les crit•res poss•dent des Žchelles dÕŽvaluation 

hŽtŽrog•nes ; nous avons donc prŽfŽrŽ choisir une mŽthode de surclassement, tr•s 

peu compensatoire ; 

,  enfin, les mŽthodes de surclassement permettent, lors de lÕŽvaluation des actions ˆ 

l'aide de crit•res, de prendre en compte lÕimprŽcision des connaissances et le 

manque de connaissances par lÕintroduction de seuils. Les prŽvisions de trafic, 

lÕŽvaluation du cožt dÕun projet et les consŽquences de lÕimplantation dÕune ligne 

de TCSP sur lÕŽvolution urbaine comportent, par essence, des imprŽcisions dont il 

faut tenir compte pour exploiter les rŽsultats de mani•re pertinente. Dans les autres 

mŽthodes citŽes plus haut, lÕimprŽcision nÕest prise en compte quÕau travers de 

distributions de probabilitŽs et non de seuils.  

ELECTRE II, III et IV et PROMETHEE I, II et III sont les mŽthodes de surclassement qui 

permettent de rŽpondre ˆ la problŽmatique du rangement, pour lesquelles des logiciels de mise 

en Ïuvre existent. Les mŽthodes PROMETHEE ne permettent pas de prendre en compte les 

seuils variables dont nous avons besoin, notamment pour le crit•re du cožt (section 7.2.2. et 

8.2.2.). Par ailleurs, la mŽthode ELECTRE II est trop ancienne et dŽpassŽe, notamment sur la 

finesse de prise en compte des informations [Maystre, Pictet et Simos, 1994] tandis que la 

mŽthode ELECTRE IV ne permet pas la pondŽration des crit•res, ŽlŽment indispensable dans 

le cadre de notre recherche. Nous avons donc choisi la mŽthode ELECTRE III.  

5.2.5. PrŽsentation de la mŽthode ELECTRE III 
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La mŽthode ELECTRE III permet de rŽpondre ˆ la problŽmatique du rangement, cÕest-ˆ -dire 

permet de ranger les actions dÕun ensemble A par ordre de prŽfŽrence dŽcroissante (section 

5.2.2.3.) [VallŽe et Zielniewicz, 1994]. Pour ce faire, elle proc•de en deux Žtapes :  

,  la construction des relations de surclassement sur lÕensemble A ;  

,  le rangement de lÕensemble des actions.  

Afin de procŽder ˆ ces deux Žtapes, il est nŽcessaire de construire un tableau des 

performances. Ce tableau reprŽsente, en lignes, les diffŽrentes variantes, en colonnes, les 

diffŽrents crit•res et, ˆ lÕintersection, les Žvaluations des variantes selon les crit•res (tableau 

5.1.). Souvent, une ligne supplŽmentaire est ajoutŽe, reprŽsentant les poids affectŽs ˆ chaque 

crit•re. Si k variantes sont ˆ Žvaluer selon m crit•res, affectŽs des poids ! j, alors le tableau 7.8. 

peut •tre construit, o• " ij  reprŽsente lÕŽvaluation de la variante i selon le crit•re j.  

 Crit•re 
1 

Crit•re 
2 

Crit•re 
3 

É   
Crit•re 

m 

Poids ! 1 ! 2 ! 3   ! k 

Variante 1 " 11 " 12 " 13   " 1m 

Variante 2 " 21 " 22 " 23   " 2m 

É        

Variante k " k1 " k2 " k3   " km 

Tableau 5.1. Tableau des performances pour k variantes ˆ comparer selon m crit•res 

 

 

 

 

Apr•s les calculs ˆ partir de ce tableau des performances, la mŽthode ELECTRE III prŽsente 

les rŽsultats sous forme de prŽordre. Il existe plusieurs mani•res de modŽliser les prŽfŽrences 

au sein dÕun ensemble dÕactions classŽes : 
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,  lÕordre complet qui ne contient pas dÕex aequo et pas dÕautres relations que la 

prŽfŽrence ; 

,  le prŽordre complet qui fait figurer dans le classement des ex ¾quo, si nŽcessaire ;  

,  le prŽordre partiel qui permet de modŽliser, si besoin, des incomparabilitŽs entre deux 

actions [Roy, 1985]. Ces incomparabilitŽs proviennent du fait que, compte tenu de la 

nature des donnŽes qualitatives et de la prŽsence des seuils, la mŽthode n'est pas en 

mesure de justifier une comparaison entre les deux variantes.  

La mŽthode ELECTRE III compare les actions par paires sur tous les crit•res considŽrŽs et 

permet de construire, ˆ partir de cette comparaison, deux prŽordres complets obtenus par un 

processus appelŽ "distillation" : le prŽordre ascendant et le prŽordre descendant. Le prŽordre 

ascendant s'obtient en faisant une sŽlection des variantes les plus mauvaises puis en 

recherchant, parmi les variantes restantes, les variantes les plus mauvaises et ce, jusqu'ˆ ce 

que toutes les variantes soient rangŽes. Le prŽordre descendant s'obtient en faisant une 

sŽlection des variantes les meilleures puis en recherchant, parmi les variantes restantes, les 

variantes les meilleures et ce, jusqu'ˆ ce que toutes les variantes soient classŽes [Maystre et 

Bollinger, 1999].  

Ces deux prŽordres sont le plus souvent diffŽrents. La comparaison de ces deux prŽordres 

permet, en rŽalisant une intersection, du point de vue de la logique ensembliste, des deux 

prŽordres, dÕobtenir un graphe de surclassement illustrant le prŽordre partiel final [Roy, 

1985], [Maystre, Pictet et Simos, 1994]. Une variante a est placŽe avant une variante b dans le 

prŽordre final si a est avant b dans les deux prŽordres ou si a est avant b dans un des prŽordres 

et a et b sont ex ¾quo dans l'autre prŽordre. Une variante a et une variante b sont ex ¾quo 

dans le prŽordre final si a et b sont ex ¾quo dans les deux prŽodres. Enfin, une variante a est 

incomparable ˆ une variante b si a est avant b dans un prŽordre et b avant a dans lÕautre 

prŽordre (tableau 5.2.).  

 

 

PrŽordre ascendant PrŽordre descendant PrŽordre final 
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Tableau 5.2. Intersection ensembliste des prŽordres ascendant et descendant pour l'obtention du 
prŽordre final 

Un exemple de prŽordre partiel final est donnŽ ˆ la figure 5.8. ; il est issu de la section 2.6.8. 

de [Maystre et Bollinger, 1999]. Dans un graphe de surclassement, il faut lire :  

,  la prŽfŽrence est reprŽsentŽe par une fl•che de a vers b quand a surclasse b ;  

,  les actions figurant dans la m•me case sont indiffŽrentes entre elles ; 

,  les actions figurant c™te ˆ c™te mais dans des cases disjointes sont incomparables 

et de m•me niveau. 

a, b a, b a, b 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

a, b 

a, b 

a 

b 

a b 

a 

b 

b 

a 

b 

a 

a 

b 
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Figure 5.8. PrŽordre final partiel (source : Maystre et Bollinger) 

La mŽthode ELECTRE III ne permet pas de disposer dÕinformations concernant lÕŽcart entre 

deux rangs de classement. Seule lÕinformation de surclassement, dÕindiffŽrence ou 

dÕincomparabilitŽ est prise en compte. La mŽthode permet Žgalement d'obtenir un prŽordre 

mŽdian compatible pour lever les incomparabilitŽs. Il est dŽterminŽ de mani•re fragile mais 

d•s lors, le prŽordre devient complet ce qui est plus facile ˆ analyser dans certains cas. 

Dans les cas o• deux, trois ou quatre variantes seulement doivent •tre comparŽes, il n'est pas 

nŽcessaire d'utiliser ELECTRE III et les rŽsultats sous formes de distillations. Les graphes de 

surclassement peuvent suffire, en ne laissant que les arcs dont le degrŽ de crŽdibilitŽ est 

supŽrieur ˆ 0,5. Les graphes peuvent alors •tre reprŽsentŽs comme sur la figure 5.9.  

 

 

 

 

 

 

 

Figure 5.9. ReprŽsentation d'un graphe de surclassement avec quatre variantes a, b, c et d, o• seuls 

les degrŽs de crŽdibilitŽ ! , #, $, " , %, &, ' , ( , ) , µ , *  et + supŽrieurs ˆ 0,5 sont prŽsents 

a 

d 

c 

b 
!  

"  

$ 

# 

µ 

)  
* 

+ 

& 

% 

(  '  
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5.3. La prŽsentation gŽnŽrale de la mŽthodologie dŽveloppŽe  

Ë partir des donnŽes historiques sur les projets de transport et des mŽthodes dÕanalyse 

multicrit•re, une premi•re mŽthodologie a ŽtŽ ŽlaborŽe. Apr•s lÕavoir soumise ˆ la critique des 

professionnels du monde des transports en commun, une deuxi•me version a ŽtŽ proposŽe. 

Cette dŽmarche est reprŽsentŽe par la figure 5.10. D•s lors, les hypoth•ses dÕapplication de la 

mŽthodologie ont ŽtŽ dŽterminŽes. La mŽthodologie comporte trois phases, dŽcrites dans les 

chapitres 6, 7 et 8 et sert de support au processus de concertation (partie III) menŽ tout au 

long du projet de transport.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 5.10. ReprŽsentation de la dŽmarche suivie pour crŽer la mŽthodologie 

5.3.1. La crŽation de la mŽthodologie 

Nous avons d'abord ŽlaborŽ une mŽthodologie issue dÕun travail dÕanalyse conceptuelle menŽ 

ˆ partir de lÕanalyse des projets de transport passŽs et des processus de dŽcision en fonction 

des Žchelles spatiales des projets de TCSP. Le graphique de cette premi•re mŽthodologie est 

reprŽsentŽ par la figure 5.11.  

Recherche historique Recherche bibliographique 

MŽthodologie version 1 

MŽthodologie version 2 

Entretiens avec les 
professionnels 

Entretiens avec les 
professionnels 

MŽthodologie version 1 
amŽliorŽe 
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Figure 5.11. Graphique de la premi•re mŽthodologie 

La mŽthodologie a ŽtŽ con•ue pour •tre appliquŽe dans un contexte institutionnel et pratique 

qui prŽsentait les deux caractŽristiques suivantes : la premi•re est lÕexistence dÕune volontŽ 

politique de dŽvelopper le rŽseau de transport en commun, la seconde est la rŽalisation des 

premi•res Žtudes du projet ayant abouti ˆ la dŽtermination du corridor et du mode de 

transport.  
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La mŽthodologie initiale se dŽroule alors en quatre phases :  

,  une analyse de tous les tracŽs possibles sÕinsŽrant dans le corridor compte tenu des 

contraintes techniques liŽes au mode de transport choisi. Si un tracŽ prŽsentait une 

pente trop ŽlevŽe ou une courbe trop serrŽe pour le mode retenu, le tracŽ Žtait ŽliminŽ 

(zone 1 de la figure 5.11.) ;  

,  une Žtude des contraintes urbaines sur les tracŽs restants. Cette Žtude portait sur la 

desserte des p™les gŽnŽrateurs de trafic et sur les lieux sensibles ˆ Žviter (laboratoires 

scientifiques, hŽliportÉ). Les tracŽs ne respectant pas au moins une des contraintes 

Žtaient Žgalement ŽliminŽs (zone 2 de la figure 5.11.) ;  

,  une comparaison des tracŽs restants par une mŽthode dÕanalyse multicrit•re. Cette 

Žtape permettait dÕobtenir le tracŽ dŽfinitif de la ligne (zone 3 de la figure 5.11.) ; 

,  une nouvelle utilisation de lÕanalyse multicrit•re afin de dŽterminer lÕimplantation de 

la plateforme au sein de la voirie et la rŽpartition des autres usagers de lÕespace 

public, les crit•res servant ˆ cette deuxi•me analyse nÕŽtant pas nŽcessairement les 

m•mes que ceux ayant servi ˆ la premi•re (zone 4 de la figure 5.11.).  

Des entretiens ont ŽtŽ menŽs aupr•s dÕexperts (annexe 6) pour comparer cette mŽthodologie ˆ 

la rŽalitŽ dÕŽlaboration des projets de transport passŽs et actuels. Ces entretiens ont permis de 

modifier la mŽthodologie et d'Žlaborer les listes de crit•res servant aux analyses multicrit•res. 

Le diagramme de la mŽthodologie modifiŽe est reprŽsentŽ par la figure 5.12.  
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Figure 5.12. Graphique de la mŽthodologie 

Toutes ces rencontres, couplŽes ˆ lÕanalyse historique de lÕŽlaboration des projets, prŽsentŽe 

plus haut, ont permis d'apporter des modifications ˆ la mŽthodologie. La premi•re concerne le 

choix du mode de transport. Celui-ci nÕest pas forcŽment fait en amont, comme supposŽ 

prŽcŽdemment. En revanche, nous pouvons affirmer que lorsque le tracŽ dŽfinitif est connu, le 

mode de transport lÕest Žgalement.  

La deuxi•me modification majeure concerne les contraintes techniques et urbaines. Dans la 

pratique, les deux phases ne se dŽroulent pas successivement comme dŽcrit plus haut mais en 

parall•le. Les contraintes urbaines sont les plus importantes puisque les contraintes techniques 

peuvent toujours •tre rŽsolues moyennant un prix financier et politique adŽquat. 

Enfin des allers-retours sont rŽalisŽs entre le choix du tracŽ et le choix de lÕimplantation de la 

plateforme. Les grands principes dÕinsertion sont donnŽs d•s le choix du tracŽ, et certaines 
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insertions sont dŽterminŽes ˆ cause de contraintes techniques. Mais d•s que lÕinsertion de la 

plateforme sÕav•re impossible ou trop difficile, les tracŽs peuvent •tre rŽexaminŽs.  

5.3.2. Les hypoth•ses dÕapplication de la mŽthodologie 

Ces modifications de la mŽthodologie ont entra”nŽ un changement des hypoth•ses initiales.  

(1) LÕhypoth•se principale rŽside encore dans le fait quÕau sein de lÕagglomŽration 

considŽrŽe, il existe une volontŽ politique de dŽvelopper le rŽseau de transport en 

commun. Cette volontŽ nÕest pas forcŽment partagŽe par tous les acteurs politiques locaux, 

mais elle est suffisamment affirmŽe pour que lÕagglomŽration consacre une partie de son 

budget allouŽ aux transports aux premi•res Žtudes concernant ce dŽveloppement de rŽseau. 

Ces premi•res Žtudes ont pour objectif dÕaboutir ˆ la dŽtermination du choix du corridor 

principal de transport  mais, contrairement ˆ la premi•re version de la mŽthodologie, le 

mode de transport nÕest plus nŽcessairement choisi lors de cette premi•re phase.  

Lorsque les Žtudes prŽalables (section 1.3.) concluent ˆ la nŽcessitŽ de crŽer une ligne 

ferroviaire souterraine (type mŽtro ou VAL), la mŽthodologie nÕest alors pas pertinente en 

tant que telle. La dŽmarche peut •tre adaptŽe comme support du processus de concertation, en 

gardant lÕidŽe d'utiliser des outils dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision. Il convient nŽanmoins de 

redŽfinir enti•rement les phases et les crit•res dÕapplication de la mŽthodologie ˆ un projet de 

transport souterrain. En effet, dans notre recherche, les phases et les crit•res ont ŽtŽ pensŽs en 

mettant en valeur les relations entre lÕurbanisme et la plateforme de transport, relations qui 

sont diffŽrentes dans le cas dÕune ligne souterraine.  

(2) Si les Žtudes concluent quÕun TCSP permet de mieux satisfaire les besoins en mobilitŽ de 

lÕagglomŽration, il est alors pertinent dÕutiliser la mŽthodologie. Apr•s cette prŽsŽlection du 

mode de transport, les dŽcideurs ne sont pas tenus de prŽciser le choix du mode de transport 

quÕils souhaitent implanter. Ils peuvent ne pas l'avoir encore dŽterminŽ ou trouver qu'il n'est 

pas pertinent pour eux, dÕun point de vue politique, dÕŽnoncer leur choix ˆ ce moment lˆ. D•s 

lors, dans les deux premi•res phases de la mŽthodologie, ce ne sont pas les tracŽs qui sont 

comparŽs mais les triplets "tracŽ Ð mode de transport Ð atelier-garage". En associant lÕatelier-

garage au tracŽ et au mode de transport, nous lui accordons une place beaucoup plus 

importante quÕelle ne lÕest actuellement. NŽanmoins, comme lÕimplantation de cet 

Žquipement est inŽvitable et quÕelle dŽpend du mode de transport choisi (section 7.2.4.), nous 
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avons ŽtŽ obligŽ de lÕassocier au couple "tracŽ Ð mode de transport". Ainsi, lorsqu'il est 

possible dÕimplanter un tramway ou un bus en site propre sur un m•me tracŽ T et avec deux 

positions pour lÕatelier-garage AG1 et AG2, quatre actions sont considŽrŽes : Tt-AG1 (tracŽ T 

avec un tramway et lÕatelier-garage AG1), Tt-AG2 (tracŽ T avec un tramway et lÕatelier-garage 

AG2), Tb-AG1 (tracŽ T avec un bus en site propre et lÕatelier-garage AG1) et Tb-AG2 (tracŽ T 

avec un bus en site propre et lÕatelier-garage AG2).  

Les prŽrequis pour lÕapplication de la mŽthodologie sont donc :  

,  un corridor prioritaire dŽterminŽ dÕune mani•re ferme et acceptŽ ;  

,  un mode de transport en site propre prŽsŽlectionnŽ.  

Notre approche se situe en aval de ces deux problŽmatiques qui peuvent faire lÕobjet de 

recherches ultŽrieures (figure 5.13.).  

 

Figure 5.13. ReprŽsentation des Žtapes connues et ˆ dŽterminer, dans le cadre de notre recherche, 

lors du dŽroulement dÕun projet de transport en commun en site propre 

5.3.3. Les diffŽrentes phases de la mŽthodologie 

La mŽthodologie se compose de trois phases : la phase dÕŽlimination (section 5.3.3.1.), la 

phase de prŽsŽlection (section 5.3.3.2.) et la phase de sŽlection (section 5.3.3.3.).  
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5.3.3.1. La phase dÕŽlimination  

La phase dÕŽlimination, premi•re phase de la mŽthodologie (zone verte de la figure 5.12.), 

dŽbute par lÕŽnumŽration des diffŽrents tracŽs possibles au sein du corridor prŽcŽdemment 

dŽterminŽ (chapitre 6). Chaque tracŽ est ensuite analysŽ au regard de contraintes imposŽes par 

ce corridor, conduisant ˆ Žliminer certains triplets "tracŽ Ð mode de transport Ð atelier-

garage". 

Certaines contraintes sont d'ordre rŽglementaire ; les tracŽs qui ne respectent pas l'une d'elles 

sont ŽliminŽs. DÕautres contraintes sont dÕordre technique ; le rayon de courbure, la pente, la 

largeur de la voie ou encore le nivellement des voiries peuvent, selon le mode de transport 

sŽlectionnŽ, entra”ner une Žlimination du tracŽ. Enfin, certaines contraintes sont dÕordre 

politique ; les tracŽs ne respectant pas ces contraintes sont de fait ŽliminŽs puisque ce sont les 

Žlus qui, en dernier lieu, dŽcident. Ces contraintes ont gŽnŽralement trait aux aspects urbains 

du corridor. Les Žlus peuvent, par exemple, imposer la desserte de certaines zones, en 

fonction de leur programme politique, donnant ainsi une cohŽrence entre dŽveloppement 

urbain et transport. Ë la fin de cette analyse, seuls subsistent les triplets "tracŽ Ð mode de 

transport Ð atelier-garage" techniquement rŽalisables et respectant les volontŽs politiques 

concernant la desserte des lieux stratŽgiques. 

5.3.3.2. La phase de prŽsŽlection 

La deuxi•me phase, phase de prŽsŽlection (zone orange de la figure 5.12.), consiste alors ˆ 

comparer toutes les variantes de triplets retenus afin de dŽterminer le tracŽ dŽfinitif ainsi que 

le mode de transport correspondant. Ë partir des tracŽs retenus, une analyse multicrit•re est 

menŽe ˆ l'aide dÕELECTRE III dans le but dÕorganiser le processus de concertation. Les 

crit•res pris en compte sont dŽtaillŽs dans le chapitre 7, aussi bien dÕun point de vue qualitatif 

que du point de vue de la modŽlisation.  

Certains "points durs" dans le tracŽ peuvent conduire ˆ lÕŽlimination de triplets "tracŽ Ð mode 

de transport Ð atelier-garage". Le franchissement dÕun carrefour ou encore la desserte de 

zones en milieu dense peuvent •tre gŽnŽrateurs de difficultŽs particuli•res. En gŽnŽral, une 

solution technique existe pour rŽsoudre ces difficultŽs (viaduc, tunnelÉ) mais elle est plus 

onŽreuse. Les Žlus doivent alors choisir entre une solution peu cožteuse contournant le "point 

dur" ou une solution plus onŽreuse correspondant aux premiers choix de desserte. Ë la fin de 

cette analyse, et apr•s Žchanges avec les dŽcideurs et les autres acteurs concernŽs, le tracŽ 
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dŽfinitif de la ligne est dŽterminŽ, le mode de transport choisi et la position de l'atelier-garage 

connue. 

5.3.3.3. La phase de sŽlection 

La troisi•me phase de la mŽthodologie, phase de sŽlection (zone violette de la figure 5.12.), a 

pour base le tracŽ dŽfinitif dŽterminŽ prŽcŽdemment mais change lÕŽchelle de lÕŽtude : elle se 

concentre sur la rue et non plus sur lÕagglomŽration. Elle permet de dŽterminer la rŽpartition 

des diffŽrents usagers de lÕespace public et, plus particuli•rement, lÕimplantation de la 

plateforme au sein de la voirie (chapitre 8).  

Une analyse multicrit•re est alors ˆ nouveau menŽe ˆ lÕaide dÕELECTRE III, avec des crit•res 

diffŽrents de ceux utilisŽs lors de la phase de prŽsŽlection. Les crit•res sont dŽtaillŽs, de la 

m•me mani•re, dans le chapitre 8. LÕanalyse multicrit•re aboutit au classement des diffŽrentes 

rŽpartitions des usagers de lÕespace public.  

La mŽthodologie a ŽtŽ con•ue pour aider les dŽcideurs ˆ rŽaliser un projet de transport 

rŽussi pour lÕagglomŽration. Elle repose avant tout sur la concertation et la crŽation du 

dialogue, afin de trouver la variante qui allie le mieux lÕagrŽment dÕun maximum 

dÕacteurs et un optimum technique.  

5.3.4. La mŽthodologie, support du processus de concertation 

Le but premier de la mŽthodologie est dÕaider les diffŽrents acteurs ˆ sÕexprimer pour que 

leurs avis puissent •tre pris en compte de mani•re satisfaisante, quÕainsi le projet soit acceptŽ 

par la majoritŽ et donc considŽrŽ comme rŽussi du point de vue de la concertation (chapitre 9). 

LÕutilisation de mŽthodes dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision impose ˆ chaque acteur de 

formaliser son point de vue sur le projet de transport et donc de clarifier sa pensŽe.  
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Il peut •tre intŽressant, pour y arriver, de faire intervenir un nouvel acteur, appelŽ le 

facilitateur . Sa neutralitŽ vis-ˆ -vis du projet est indispensable pour Žviter toute contestation 

de dŽcision de la part de certains acteurs. Le r™le de ce nouvel acteur, dŽcrit en dŽtail dans le 

chapitre 9, est dÕanimer la concertation :  

,  dans un premier temps, il constitue les groupes de travail qui interviennent aux 

diffŽrentes phases de la mŽthodologie ;  

,  ensuite, il prŽsente la dŽmarche et la mŽthodologie ˆ lÕensemble des acteurs afin 

que tous puissent comprendre la mani•re dont va se dŽrouler le processus de 

concertation.  

La description du dŽroulement des rŽunions des groupes de travail, la gestion du temps de 

parole, la mise au point d'un vocabulaire commun, sont autant de points sur lesquels nous 

portons notre attention dans le chapitre 10.  

(1) Cette mŽthodologie doit permettre de susciter et de crŽer le dŽbat. Lors de son 

dŽroulement, le facilitateur peut agir sur plusieurs donnŽes de mani•re  ̂Žviter les blocages et 

inciter au dialogue. Ces donnŽes sont dŽtaillŽes dans le chapitre 11.  

(2) La premi•re donnŽe pouvant donner lieu ˆ discussion est la dŽfinition des variantes 

retenues afin de prŽsenter les solutions ˆ comparer. Les variantes sont ŽlaborŽes par les 

Žquipes de planification des transports. Ce dŽbat ne vise pas ˆ remettre en cause les variantes 

retenues, mais cherche ˆ vŽrifier que chacun les connaisse parfaitement et que tous 

sÕentendent sur ce quÕelles reprŽsentent pour, dÕune part, Žviter tout malentendu et, dÕautre 

part, pour ne pas oublier de variante.  

(3) Le dŽbat peut ensuite •tre instaurŽ au niveau de la dŽfinition des crit•res pour que chacun 

comprenne les bases de comparaison des solutions. Cela permet Žgalement de tenir compte du 

contexte local, en supprimant des crit•res afin dÕavoir une liste qui corresponde rŽellement au 

projet considŽrŽ.  

(4) Certains crit•res sont ŽvaluŽs de mani•re qualitative. Il peut donc y avoir des discussions 

sur lÕŽvaluation des actions selon ces crit•res. En cas de dŽsaccord important, il est possible 

de mener en parall•le la mŽthodologie avec plusieurs Žvaluations, afin de montrer que les 

diffŽrents points de vue sont pris en compte. Cela peut Žgalement permettre de voir si le point 

de dŽsaccord a une influence importante sur les rŽsultats.  
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(5) La pondŽration des crit•res est ensuite une phase importante car, ˆ cette Žtape, chacun 

exprime rŽellement son point de vue et lÕimportance qu'il donne ˆ chaque crit•re. La mŽthode 

ELECTRE III est alors appliquŽe avec diffŽrents jeux de poids pour montrer leur influence 

sur les solutions retenues.  

(6) Enfin, la derni•re phase de concertation avec les parties prenantes porte sur l'analyse des 

rŽsultats et les recommandations ˆ destination des dŽcideurs. Si certaines solutions sont 

toujours classŽes parmi les derni•res, lÕensemble des acteurs devrait, sans trop de difficultŽs, 

conclure ˆ leur Žlimination. Pour les autres solutions, les recommandations rŽsument leurs 

avantages et inconvŽnients aidant ainsi ˆ la future prise de dŽcision.  

5.3.5. Synth•se 

Une premi•re mŽthodologie a ŽtŽ confrontŽe ˆ des experts du domaine des transports publics 

urbains en site propre. Leurs commentaires ont engendrŽ des modifications, aboutissant ainsi 

ˆ la version dŽfinitive de la mŽthodologie.  

Celle-ci admet comme conditions initiales que, dans lÕagglomŽration considŽrŽe, la volontŽ 

politique de dŽvelopper le rŽseau de transport en commun est suffisamment affirmŽe pour que 

les Žtudes de prŽfaisabilitŽ aient ŽtŽ menŽes. Le corridor de transport principal dans lequel la 

ligne de transport doit sÕinsŽrer est ainsi dŽterminŽ et, en ce qui concerne le mode de 

transport, une prŽsŽlection a dÕores et dŽjˆ ŽtŽ opŽrŽe.  

La mŽthodologie se dŽroule alors en trois phases :  

,  la phase dÕŽlimination : les triplets "tracŽ Ð mode de transport Ð atelier-garage" ˆ 

comparer sont dŽterminŽs et ŽliminŽs en fonction de contraintes ;  

,  la phase de prŽsŽlection : les diffŽrents triplets "tracŽ Ð mode de transport Ð atelier-

garage" sont comparŽs gr‰ce ˆ une mŽthode dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision pour 

aboutir ˆ la sŽlection du plus petit nombre possible de triplets ; 

,  la phase de sŽlection : ˆ partir du tracŽ, les diffŽrentes implantations de la 

plateforme de transport sont dŽterminŽes et comparŽes ˆ lÕaide dÕune analyse 

multicrit•re afin de dŽterminer l'implantation qui correspond au meilleur 

compromis entre enjeux techniques et enjeux locaux.  
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Servant au processus de concertation, la mŽthodologie, ˆ lÕaide du facilitateur, permet ˆ 

chaque acteur de pouvoir exprimer ses choix et ses attentes. Les points-clŽs du projet peuvent 

alors •tre dŽterminŽs, facilitant les Žchanges et Žvitant les blocages. La mŽthodologie sert par 

ailleurs de support ˆ la discussion, en prenant en considŽration le contexte local ˆ diffŽrents 

niveaux.  

Les chapitres suivants dŽtaillent chacune des trois phases de la mŽthodologie. La description 

des phases est thŽorique, lÕapplication de la mŽthodologie fait lÕobjet de la quatri•me partie de 

la th•se.  
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Chapitre 6. La phase dÕŽlimination 

Le but de ce chapitre est de prŽsenter la phase dÕŽlimination, premi•re phase de la 

mŽthodologie. Dans un premier temps, nous prŽsentons le dŽroulement de la phase avant de 

dŽcrire les contraintes techniques pouvant amener ˆ Žliminer certains triplets "tracŽ Ð mode de 

transport Ð atelier-garage".  

Les contraintes urbaines dŽpendent du contexte dans lequel sÕinscrit le projet. Elles 

nŽcessitent donc des Žtudes spŽcifiques et ne peuvent faire lÕobjet dÕune prŽsentation 

exhaustive.  

6.1. La prŽsentation de la phase dÕŽlimination 

Le but de la phase dÕŽlimination est, ˆ partir de lÕensemble des triplets "tracŽ Ð mode de 

transport Ð atelier-garage" possibles ̂  lÕintŽrieur du corridor, de retenir ceux qui sont 

techniquement faisables et qui rŽpondent ˆ certaines exigences urbaines afin de pouvoir les 

comparer lors de la phase de prŽsŽlection. La phase dÕŽlimination est reprŽsentŽe sur la figure 

6.1.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 6.1. Graphique reprŽsentant la phase dÕŽlimination 
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Les Žtudes de prŽfaisabilitŽ permettent de conna”tre le corridor de transport dans lequel doit 

sÕinscrire la ligne. Au sein de ce corridor, il est alors possible dÕŽnumŽrer les diffŽrentes 

combinaisons de rues permettant dÕaller dÕun terminus ˆ lÕautre de la ligne de transport. Ces 

combinaisons forment lÕensemble des tracŽs que pourrait emprunter la ligne de transport en 

commun. Or pour pouvoir accueillir la ligne de transport, le tracŽ doit rŽpondre ˆ certaines 

contraintes, quÕelles soient techniques ou urbaines. Par rapport ˆ lÕensemble initial, certains 

tracŽs ne satisfont pas ˆ lÕensemble des contraintes et doivent donc •tre ŽliminŽs.  

(1) Les contraintes techniques dŽpendent essentiellement du mode de transport. Pente, rayon 

de courbure ou encore largeur de chaussŽe nŽcessaire ˆ lÕimplantation de la plateforme sont 

autant de donnŽes directement liŽes au matŽriel roulant, dŽtaillŽes ˆ la section 6.2. Les 

contraintes techniques peuvent souvent •tre surmontŽes si les Žlus acceptent les cožts 

financier et politique nŽcessaires. 

(2) Les contraintes urbaines sont liŽes au contexte de lÕagglomŽration, du point de vue 

politique ou du point de vue de la rŽpartition des activitŽs. Certains lieux peuvent se rŽvŽler 

sensibles aux bruits, aux vibrations ou encore aux champs ŽlectromagnŽtiques produits par le 

mode de transport en site propre. Une distance minimale de sŽcuritŽ entre la ligne et ces lieux 

doit donc •tre respectŽe. CÕest le cas par exemple de certains cabinets mŽdicaux ou de 

laboratoires dÕŽtudes en physique. Sur le tracŽ du tramway sur pneus Ch‰tillon-VŽlizy-

Viroflay, des prŽcautions ont ŽtŽ prises au niveau de la plateforme de transport pour limiter la 

propagation des vibrations dans le cabinet de radiographie situŽ juste ˆ c™tŽ du tracŽ.  

DÕautres lieux peuvent Žgalement influer sur le tracŽ de la ligne de transport : il nÕest par 

exemple pas possible dÕimplanter des lignes aŽriennes de contact aux abords dÕun hŽliport. 

Dans le cas de lÕimplantation dÕun tramway, il faut donc utiliser une pose sans ligne aŽrienne 

de contact ou modifier le tracŽ ou lÕimplantation. Ainsi, pour implanter le tramway T3 ˆ Paris, 

il nÕŽtait pas possible dÕutiliser la position latŽrale au sud de la voirie aux abords de lÕhŽliport 

dÕIssy-les-Moulineaux [entretien F. Dupouy, 2005]. 

Ë lÕinverse, certains lieux peuvent •tre stratŽgiques du point de vue urbain et la volontŽ 

politique de les desservir peut •tre suffisamment affirmŽe pour que la ligne de transport passe 

au plus pr•s d'eux. La premi•re ligne de TCSP implantŽe dans lÕagglomŽration dessert, dans 

la majoritŽ des villes, la gare SNCF et les universitŽs. La largeur du corridor est telle que 
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passer ˆ l'intŽrieur ne veut pas forcŽment dire desservir au plus pr•s ces p™les stratŽgiques. 

Les tracŽs Žtant trop ŽloignŽs de ces lieux stratŽgiques sont alors ŽliminŽs.  

Les contraintes urbaines dŽpendent principalement de la volontŽ politique de desservir ou de 

ne pas desservir un lieu. Elles sont propres ˆ chaque projet et ˆ chaque agglomŽration. Si 

aucune contrainte urbaine nÕest ŽnoncŽe, le tracŽ le plus efficace doit passer au plus pr•s des 

p™les gŽnŽrateurs de trafic. La qualitŽ de desserte de ces p™les est prise en compte dans la 

phase de prŽsŽlection (section 7.2.8). Nous dŽtaillons maintenant les contraintes techniques 

dŽpendant du mode de transport.  

6.2. Les contraintes techniques 

Les valeurs numŽriques concernant les contraintes techniques, donnŽes dans la suite de la 

section, sont issues du Guide dÕamŽnagement de voirie pour les transports collectifs, ŽditŽ par 

le CERTU [CERTU, 2000]. Ce sont des recommandations et les valeurs donnŽes ne 

constituent pas des normes. Les quatre modes de transport ŽtudiŽs sont lÕautobus, le trolleybus 

(guidŽ ou non), le tramway sur pneus et le tramway.  

Dans un premier temps, les tracŽs ne respectant pas ces valeurs de rŽfŽrences sont ŽliminŽs. Si 

aucune solution nÕest identifiŽe dans la suite de la mŽthodologie, il est possible dÕaccepter une 

tolŽrance autour de ces valeurs mais la situation devient dŽgradŽe : la vitesse dÕexploitation 

peut •tre rŽduite localement, le matŽriel roulant •tre plus puissant pour franchir un obstacle, le 

cožt dÕinvestissement •tre plus ŽlevŽÉ Tous ces aspects nŽgatifs entrent Žvidemment en 

compte lors de la comparaison des variantes retenues dans la phase de prŽsŽlection.  

De plus, les triplets "tracŽ Ð mode de transport Ð atelier-garage" sont d'abord Žtablis en 

prenant en compte la largueur de la voirie et la rŽpartition des b‰timents existants. 

NŽanmoins, en cas de nŽcessitŽ, il est possible dÕenvisager des solutions telles que 

lÕexpropriation, la dissociation dÕitinŽraires ou encore le passage localement en souterrain afin 

de traverser un quartier contraint dÕun point de vue urbain. Ces solutions imposent des 

dŽcisions politiques et ont un cožt, tant dÕinvestissement que dÕexploitation.  
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Les contraintes techniques dŽtaillŽes sont :  

,  la largeur de la voirie (figure 6.2.) ; 

,  le rayon de courbure (figure 6.2.) ; 

,  la pente ; 

,  la hauteur libre de tout obstacle, en cas de mode nŽcessitant des lignes aŽriennes 

de contact (figure 6.3.).  

 

Figure 6.2. ReprŽsentation de la largeur de la voirie et du rayon de courbure 

 

Figure 6.3. ReprŽsentation de la hauteur libre de tout obstacle 

6.2.1. La largeur de la voirie 

La largeur de la plateforme de transport en commun dŽpend du guidage du mode de transport 

et de la vitesse, dŽfinie par le contexte urbain, ˆ laquelle le vŽhicule va circuler. Le guidage 
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permet de rŽduire la largeur de la plateforme puisque cela offre un confort de conduite liŽ ˆ la 

garantie que les vŽhicules ne peuvent pas entrer en collision. Plus la vitesse de circulation est 

ŽlevŽe, plus la plateforme doit •tre large pour un mode de transport non guidŽ. Enfin, la 

largeur de la plateforme dŽpend de la largeur du vŽhicule. Le tableau 6.1. rŽsume les normes 

retenues en France pour une circulation urbaine (sous vitesse limitŽe ˆ 50 km/h) dans le cas 

dÕune insertion latŽrale ou axiale.  

Mode de transport Largeur de la plateforme 

Autobus, trolleybus 7,0 m 

Tramway sur pneus 6,0 m 

Tramway 6,0 m 

Tableau 6.1. Largeur des plateformes de transport en position axiale ou latŽrale, en milieu urbain 

Le transport en commun nÕest pas le seul utilisateur de lÕespace public. Il faut donc tenir 

compte des autres activitŽs qui cohabitent sur lÕespace public pour dŽterminer la largeur de 

voirie minimale. Les largeurs minimales pour les autres usagers de lÕespace public sont 

dŽtaillŽes dans le tableau 6.2. En cas de voirie Žtroite, il est possible de nÕautoriser que les 

piŽtons et transports en commun ˆ circuler dans la rue comme cela se pratique par exemple ˆ 

Grenoble, o• la voirie a ŽtŽ rendue aux modes doux ce qui a permis d'utiliser des voiries de 

9 m•tres de large pour insŽrer le site propre.  
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Mode de transport Largeur minimale de la voie 

PiŽton 1,40 m libre de tout obstacle pour les 
personnes ˆ mobilitŽ rŽduite. 

VŽlo - bande cyclable : 1,60 m ; 
- piste cyclable : 1,60 m en sens unique ; 

2,50 m en double sens. 

Voiture 3,0 m pour permettre le passage des poids 
lourds, peut descendre jusquÕˆ 2,60 m pour 
forcer les automobilistes ˆ ralentir. 

Stationnement 1,80 m. 

Tableau 6.2. Largeur minimale des voies utilisŽes par les diffŽrents usagers de lÕespace public 

En cas de difficultŽs, des expropriations peuvent •tre envisagŽes pour acquŽrir de nouveaux 

terrains et agrandir lÕespace public. Des dissociations dÕitinŽraires peuvent Žgalement •tre 

prŽvues, permettant alors de passer dans des voiries Žtroites. Cette solution, qui prŽsente une 

g•ne notamment pour le voyageur et lÕexploitant, doit donc •tre utilisŽe avec parcimonie. 

Enfin, quand le milieu urbain est vraiment trop contraint, il est possible de passer en 

souterrain mais le cožt du projet augmente sensiblement.  

LÕinsertion des stations est un des aspects sensibles de lÕinsertion de la ligne de transport en 

commun dans le cas dÕune implantation latŽrale ou axiale. En effet, la place consacrŽe au 

transport en commun devient plus importante au niveau des stations, au dŽtriment dÕun autre 

usager. De plus, comme le transport en commun est privilŽgiŽ, son itinŽraire reste linŽaire aux 

abords de la station, entra”nant de fait une dŽviation des voies de circulation qui peut 

engendrer des probl•mes de sŽcuritŽ de lÕamŽnagement (figure 6.4.). Dans le cas dÕune 

implantation bilatŽrale, les stations sont toutes les deux intŽgrŽes aux trottoirs, le probl•me est 

donc moindre.  
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Figure 6.4. Insertion dÕune station de tramway et dŽviation des voies de circulation gŽnŽrale 

6.2.2. Le rayon de courbure 

La longueur du vŽhicule et son gabarit lorsquÕil tourne (figure 6.5.) font du rayon dÕun virage 

une donnŽe prŽpondŽrante pour dŽterminer si la ligne de transport va pouvoir utiliser un tracŽ 

pressenti. De plus, dans le cas d'un tramway, le rayon de courbure a une influence sur le bruit 

et les crissements qui vont Žmaner de la plateforme.  

 

 

 

 

Figure 6.5. Gabarit dÕun vŽhicule lors dÕun virage 

Le rayon de courbure minimal qui peut •tre franchi dŽpend du mode de transport et de sa 

largeur ; les valeurs donnŽes dans le tableau 6.3. concernent un matŽriel roulant standard 

fran•ais. En cas de non-respect de ce rayon, une diminution de la vitesse appara”t dans tous 

les cas et des crissements peuvent appara”tre en cas de mode guidŽ.  
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Mode de transport Rayon de courbure minimal 

Autobus, trolleybus 9 m 

Tramway sur pneus 10 m ˆ 15 m 

Tramway 20 m 

Tableau 6.3. Rayon de courbure minimal pour les diffŽrents modes de TCSP 

Si le rayon de courbure de la voie disponible est trop faible, il est possible de lÕagrandir en 

gagnant des emprises fonci•res par une expropriation. Cette solution est une solution extr•me, 

ˆ nÕutiliser quÕen cas dÕimpossibilitŽ de changement de tracŽ car elle peut avoir un cožt 

politique relativement ŽlevŽ. Les procŽdures sont longues et les mŽcontentements de la 

population locale qui sÕen suivent dŽlicats ˆ gŽrer.  

6.2.3. La pente 

La pente franchissable dŽpend essentiellement de la nature des roues du vŽhicule - 

pneumatiques ou mŽtalliques. Pour un tramway, seul mode de transport avec des roues 

metalliques, cette pente dŽpend du nombre de roues motrices mais plus le vŽhicule est 

motorisŽ, plus il est onŽreux. Les pentes maximales franchissables sont prŽsentŽes dans le 

tableau 6.4. 

Mode de transport Pente maximale franchissable 

Autobus, trolleybus 10 % ̂  13 % 

Tramway sur pneus 10 % ̂  13 % 

Tramway en adhŽrence 
simple 

7 % ̂  13,5 % 

Tableau 6.4. Pente maximale franchissable pour les diffŽrents modes de TCSP 
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6.2.4. La hauteur libre de tout obstacle 

Dans le cas o• les lignes aŽriennes de contact sont nŽcessaires (pour les tramways et les 

trolleybus), une hauteur minimale doit •tre libre de tout obstacle. Cela peut crŽer des 

difficultŽs notamment lors dÕun passage sous un pont. Pour cela, cette hauteur peut varier de 

3,60 m•tres ˆ 6 m•tres, mais des r•gles strictes fixent ces changements de hauteur comme par 

exemple l'angle entre le plan des rails et la ligne aŽrienne qui ne doit pas dŽpasser 4 degrŽs.  

LÕalimentation par le sol ou encore les batteries intŽgrŽes sont des solutions envisageables 

lorsqu'il n'est pas possible de placer des lignes aŽriennes de contact. NŽanmoins, ces solutions 

sont plus onŽreuses et moins fiables.  

 

Figure 6.6. Lignes aŽriennes de contact sur la deuxi•me ligne de tramway de Montpellier 

6.3. Synth•se 

Les premi•res Žtudes de la ligne de transport en commun permettent de choisir le corridor et 

de prŽsŽlectionner le mode de transport. La phase dÕŽlimination a ensuite pour but de 

conserver uniquement les triplets "tracŽ Ð mode de transport Ð atelier-garage" techniquement 

rŽalisables qui rŽpondent ˆ certaines contraintes urbaines afin de les comparer lors de la phase 

de prŽsŽlection.  

Les contraintes urbaines servent ˆ Žliminer certains triplets qui desserviraient des quartiers ˆ 

Žviter ou qui ne desserviraient pas des quartiers au sein desquels la ligne de transport doit 

passer. Ces quartiers sont dŽfinis de mani•re stratŽgique par les Žlus, en fonction du contexte 

local. Les contraintes urbaines doivent donc faire lÕobjet dÕŽtudes au cas par cas, selon les 

projets considŽrŽs.  
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La largeur de la voirie, la pente, le rayon de courbure et la hauteur libre de tout obstacle sont 

des contraintes techniques qui dŽpendent du mode de transport prŽsŽlectionnŽ pour la ligne. 

Autobus, trolleybus, tramway sur pneus et tramway nÕont pas la m•me largeur et leurs 

conditions de conduite imposent des dimensions gŽomŽtriques de la plateforme sur laquelle 

ils circulent. Si ces contraintes ne sont pas respectŽes, elles peuvent le plus souvent •tre 

contournŽes lorsque les Žlus acceptent les cožts financier et politique nŽcessaires.  

Ë lÕissue de cette phase dÕŽlimination, seuls les triplets "tracŽ Ð mode de transport Ð atelier-

garage" qui satisfont aux contraintes urbaines et techniques sont retenus afin d'•tre comparŽs 

lors de la phase de prŽsŽlection.  



- 162 -  

Chapitre 7. La phase de prŽsŽlection 

LÕobjectif de ce chapitre est de prŽsenter la phase de prŽsŽlection, deuxi•me phase de notre 

mŽthodologie. Apr•s avoir prŽsentŽ les finalitŽs de cette phase, nous dŽcrivons les diffŽrents 

crit•res de prŽsŽlection du tracŽ de la ligne de transport en site propre. Chaque crit•re est 

prŽsentŽ de mani•re descriptive puis les donnŽes nŽcessaires ˆ sa modŽlisation sont 

ŽnumŽrŽes. La modŽlisation des diffŽrents crit•res est dŽcrite en dŽtail en annexe 7. Enfin 

lÕutilisation de tous ces crit•res est dŽtaillŽe afin de permettre leur intŽgration lors de 

lÕapplication dÕune mŽthodologie dÕaide ˆ la dŽcision.  

7.1. La prŽsentation de la phase de prŽsŽlection 

Le but de la phase de prŽsŽlection est de sŽlectionner le plus petit nombre possible de triplets 

"tracŽ Ð mode de transport Ð atelier-garage". Dans la mesure du possible, un seul triplet est 

sŽlectionnŽ. Cependant, certains triplets peuvent ne pas •tre dŽpartagŽs lors de cette phase. Ils 

peuvent en effet •tre incomparables car trop diffŽrents ou indiffŽrents car trop peu 

discernables. Ils sont alors conservŽs pour •tre dŽpartagŽs par la suite, dans la phase de 

sŽlection. 

Cette phase, rŽsumŽe par la figure 7.1., se situe directement apr•s la phase dÕŽlimination ; elle 

a donc, comme donnŽes initiales, les tracŽs qui respectent les diverses contraintes couplŽs ˆ 

un mode de transport et ˆ un atelier-garage.  

 

 

 

 

 

 
 
 

 

Figure 7.1. Graphique reprŽsentant la phase de prŽsŽlection 
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Pour chacun des tracŽs, des "points durs" peuvent •tre identifiŽs. Ils sont dŽfinis par les 

spŽcialistes du transport Ð principalement les ingŽnieurs, parfois les amŽnageurs ou les 

architectes paysagistes Ð en fonction de leurs connaissances heuristiques. Ils peuvent ainsi 

pressentir que certaines zones sont ˆ traiter de mani•re privilŽgiŽe, ˆ cause du contexte urbain 

environnant. Le franchissement dÕun carrefour, la traversŽe dÕune zone contrainte dÕun point 

de vue urbain sont des exemples qui ont une influence directe sur le tracŽ de la ligne de 

transport [CERTU, 2000]. Ces "points durs" nŽcessitent une attention particuli•re. Le passage 

en souterrain, le passage en viaduc ou encore l'expropriation sont des solutions techniques 

pour franchir un "point dur". Ces solutions ont un cožt financier et nŽcessitent une dŽcision 

politique de la part des Žlus. Si certains de ces "points durs", apr•s une Žtude approfondie, ne 

permettent pas dÕinsŽrer le syst•me de transport, les tracŽs les comportant sont ŽliminŽs.  

Ë titre dÕexemple, lors de la construction de la premi•re ligne de tramway de Strasbourg, la 

desserte de la gare SNCF Žtait dŽlicate (figures 7.2. et 7.3.) [CommunautŽ Urbaine de 

Strasbourg, 1995]. Pourtant il Žtait inenvisageable pour les Žlus que la premi•re ligne de 

tramway ne passe pas ˆ rŽelle proximitŽ de la gare. Ils ont alors prŽfŽrŽ avoir une desserte 

optimale de la gare, en passant localement en souterrain, solution onŽreuse, plut™t que faire 

passer la ligne de transport en surface, ˆ 200 m•tres de la gare, solution qui aurait ŽtŽ moins 

cožteuse.  

 

Figure 7.2. Coupe de la gare de Strasbourg, avec lÕinsertion du tramway en souterrain (source : 

CTS) 
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Figure 7.3. Photo de la station Gare Centrale (source : CTS) 

LÕanalyse multicrit•re est menŽe apr•s l'analyse des "points durs". Les crit•res utilisŽs sont 

dŽcrits ̂  la section 7.2. Les rŽsultats de cette analyse doivent permettre dÕaboutir au choix du 

tracŽ, du mode de transport et de lÕatelier-garage. Le tracŽ est dŽfinitif sur la majoritŽ de la 

ligne mais, afin de respecter la logique du monde actuel des transports, quelques points 

dÕindŽtermination peuvent subsister localement. LÕensemble des rŽsultats est documentŽ et 

mŽmorisŽ, au cas o• il serait nŽcessaire de revenir en arri•re du fait dÕabsence de solution 

convenable ˆ la fin de la phase de sŽlection.  

Cette Žtape sert de base ˆ un processus de concertation, processus prŽsentŽ dans la partie III. 

Les ŽlŽments sur lesquels porte la concertation sont reprŽsentŽs par la figure 7.4.  

 

 

 

 

Figure 7.4. ReprŽsentation des ŽlŽments sur lesquels porte la concertation 

M•me si les crit•res peuvent •tre discutŽs, lÕanalyse des projets de transport nous a permis 

dÕidentifier les crit•res les plus utilisŽs lors du choix du triplet "tracŽ Ð mode de transport Ð 

atelier-garage". Ces crit•res sont prŽsentŽs dans la section 7.2.  
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7.2. Les diffŽrents crit•res 

7.2.1. La prŽsentation des crit•res  

Les diffŽrents crit•res prŽsentŽs ci-dessous sont les crit•res qui nous ont paru •tre les plus 

pertinents pour choisir un triplet "tracŽ Ð mode de transport Ð atelier-garage", au vu des 

diffŽrentes expŽriences de projets de TCSP en France et des entretiens que nous avons menŽs 

(annexes 3 et 6). NŽanmoins, tous ces crit•res nÕinterviennent pas forcŽment dans tous les 

projets ; une personnalisation de la liste des crit•res est donc ˆ effectuer pour chacun des 

projets de transport ŽtudiŽs (chapitre 11).  

Il  est ˆ noter que ces crit•res ne sont pas utilisŽs pour donner une "formule magique" 

permettant de choisir, dans lÕabsolu, le meilleur projet mais sont utilisŽs pour permettre ˆ 

chaque acteur de formaliser son point de vue sur le projet ˆ lÕaide dÕune reprŽsentation 

commune ˆ lÕensemble des acteurs. La liste fournie nÕest quÕune famille par dŽfaut qui doit 

• tre discutŽe afin de lÕadapter au mieux au contexte local du projet.  

Les crit•res sont tout dÕabord explicitŽs, puis les donnŽes de base nŽcessaires ˆ leur 

modŽlisation sont prŽsentŽes sous forme de tableau. Nous prŽsentons successivement :  

,  le cožt du projet de transport ;  

,  les impacts du projet sur la circulation gŽnŽrale ; 

,  la position de lÕatelier-garage ; 

,  la desserte des p™les gŽnŽrateurs de trafic ; 

,  la desserte des zones d'urbanisation future ; 

,  les impacts du projet sur lÕenvironnement ; 

,  les perturbations liŽes aux travaux de construction de la ligne de transport.  

 

 

 

Le tableau rŽcapitulatif des donnŽes se prŽsente comme suit (tableau 7.1.) :  
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DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 

donnŽes 

Responsable des 

donnŽes 

Nature des 

donnŽes 

(1) (2) (3) (4) 

    

MŽthode dÕagrŽgation (5) 

ƒchelle dÕŽvaluation (6) 

Tableau 7.1. ModŽlisation des crit•res 

(1) Les donnŽes nŽcessaires ˆ la modŽlisation du crit•re sont celles que doit possŽder 

lÕhomme dÕŽtude afin d'Žvaluer les diffŽrentes variantes selon le crit•re donnŽ. 

(2) Les donnŽes peuvent •tre disponibles (D) ou ˆ recueillir (R). Elles sont dites "disponibles" 

quand nÕimporte quel acteur peut y avoir acc•s soit de mani•re directe, soit en rŽalisant une 

action qui n'est pas du ressort d'un spŽcialiste (analyse de cartes, comptage sur le terrainÉ). 

Elles sont dites "ˆ recueillir" dans les autres cas.  

(3) Le responsable des donnŽes est la personne la mieux ˆ m•me de possŽder les informations 

souhaitŽes. Dans le cas dÕune donnŽe connue, il sÕagit de la personne dont la mission consiste 

ˆ relever cette donnŽe ; dans le cas dÕune donnŽe ˆ recueillir, il sÕagit de la personne en charge 

de lÕŽlaboration de cette donnŽe. Il est fait une distinction entre le ma”tre dÕouvrage, 

reprŽsentŽ par ses services de lÕurbanisme (MOaU) ou par ses services chargŽs des transports 

(MOaT) et le ma”tre dÕÏuvre en charge des Žtudes de transport (MOe).  

(4) Les donnŽes peuvent •tre certaines (C) ou quasi-certaines (QC). Elles sont dites 

"certaines" quand elles ne peuvent •tre contestŽes. Elles sont dites "quasi-certaines" dans les 

autres cas.  

(5) La mŽthode dÕagrŽgation est une mŽthode qui utilise toutes les donnŽes afin dÕobtenir une 

Žvaluation selon le crit•re considŽrŽ pour chacune des variantes ˆ analyser. Le choix de la 

mŽthode selon le crit•re considŽrŽ dŽpend de la nature des donnŽes dont il faut tenir compte.  

 

Nous privilŽgions :  
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,  les sommes pondŽrŽes lorsque sommer les donnŽes a un sens ;  

,  sinon, un arbre dÕŽvaluation lorsque cela est possible ;  

,  sinon, une Žchelle verbale, et dans ce cas, les donnŽes ne sont pas agrŽgŽes.  

(6) LÕŽchelle dÕŽvaluation est utilisŽe afin d'Žvaluer chacune des variantes selon le crit•re 

considŽrŽ. Elle peut •tre :  

,  verbale : les Žvaluations sont des mots ;  

,  purement ordinale : les Žvaluations sont des nombres mais ces nombres ne servent qu'ˆ 

reprŽsenter un classement ; 

,  quantitative : les Žvaluations sont des nombres.  

Les Žchelles sont dŽtaillŽes en annexe 7, avec la modŽlisation des crit•res.  

7.2.2. Le cožt du projet de transport 

7.2.2.1. La description littŽraire 

Le crit•re cožt est Žvidemment un crit•re essentiel de choix du syst•me ; il sÕagit pour les 

dŽcideurs de concevoir le meilleur projet ˆ un cožt raisonnable. Ce crit•re prend en compte le 

cožt total du syst•me de transport, tout au long de son cycle de vie : cožt dÕinvestissement 

lors de la construction, cožt dÕexploitation et de maintenance lors de la vie en Ïuvre, et cožt 

de destruction et de recyclage apr•s la vie du syst•me. En termes de cožt dÕinvestissement, il 

est ˆ noter que le crit•re inclut non seulement les cožts de construction du syst•me 

proprement dit mais Žgalement les cožts des opŽrations de rŽnovation urbaine liŽes au projet 

de transport m•me si ces derni•res ne sont pas forcŽment financŽes par les m•mes 

organismes. Ë titre dÕexemple, les cožts dÕinvestissement au kilom•tre dÕinfrastructures sont 

de lÕordre de :  

,  pour un bus en site propre : 1 ˆ 7 M"/km ; 

,  pour un tramway sur pneus : 12 ˆ 15 M"/km ; 

,  pour un tramway : 12 ˆ 30 M"/km [RŽgion Languedoc-Roussillon, 2006]. 

Les cožts sont calculŽs pour une durŽe dŽpendant du mode de transport et de sa dŽprŽciation : 

30 ans pour un tramway, 25 ans pour un bus. Il est alors possible de les additionner pour avoir 
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le cožt global du projet de transport sur la durŽe de vie totale de la ligne en tenant compte du 

taux dÕactualisation officiellement retenu. Ce taux est passŽ rŽcemment ˆ 4 % au lieu de 8 % 

[Minist•re de lÕƒquipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et de la Mer, 2004].  

Ë ce stade, les cožts seront calculŽs ˆ partir de ratios et dÕestimations, correspondant au 

niveau de prŽcision dont les techniciens disposent. Ce cožt peut nŽanmoins •tre rŽparti selon 

les diffŽrents financeurs pour que chacun sache ce quÕil va devoir payer. Cette rŽpartition, 

importante pour les acteurs, implique de porter une attention particuli•re lors de la 

pondŽration de ce crit•re afin de ne pas le "surpondŽrer", le poids Žtant affectŽ au cožt total du 

projet et non ˆ chaque sous-total.  

7.2.2.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 7.2. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. Des 

prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 7.1.  

DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Ratios de cožt dÕinvestissement R MOe C 

Ratios de cožt de lÕexploitation R Exploitant C 

Ratios de cožt pour la maintenance R MOaT C 

Ratios de cožt pour la destruction R MOe C 

MŽthode dÕagrŽgation Somme sur la durŽe de la vie du syst•me, intŽgrant 
lÕactualisation 

ƒchelle dÕŽvaluation Quantitative (en M")  

C : donnŽes certaines ; MOaT : ma”tre dÕouvrage, service transport ; MOe : ma”tre dÕÏuvre ; R : donnŽes ˆ 
recueillir. 

Tableau 7.2. ModŽlisation du crit•re "le cožt du projet de transport" 

 

7.2.3. Les impacts du projet sur la circulation gŽnŽrale 
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7.2.3.1. La description littŽraire 

L'implantation d'une ligne de transport au sein dÕune agglomŽration change la rŽpartition des 

usagers de lÕespace public du fait de l'apparition d'un nouvel utilisateur. Souvent, ce nouvel 

utilisateur en remplace un autre. LÕespace nŽcessaire ˆ ce nouvel occupant est gŽnŽralement 

pris sur lÕespace de circulation ou de stationnement dŽdiŽ ˆ la voiture particuli•re. Dans une 

optique de diminution de lÕusage des vŽhicules privŽs, la politique de rŽpartition de lÕespace 

public se fait en faveur des modes doux, au dŽtriment de la voiture [CERTU, 2001]. D•s lors, 

particuli•rement dans les centres-villes o• les rues sont Žtroites, des modifications du plan de 

circulation peuvent •tre nŽcessaires afin de permettre ˆ tous les vŽhicules de circuler dans de 

bonnes conditions. Certaines rues ˆ double sens peuvent ainsi devenir ˆ sens unique. DÕune 

mani•re gŽnŽrale, le plan de circulation peut •tre repris dans la zone situŽe aux abords de la 

ligne de transport.  

Apr•s la mise en place de la ligne de transport, certains habitants peuvent parfois plus 

difficilement rentrer chez eux, ˆ cause des modifications du sens de circulation. Ë Bordeaux, 

le nouveau plan de circulation facilite les circulations sortantes du centre-ville et pŽnalise les 

circulations entrantes. Les habitants du centre-ville ont donc plus de difficultŽs ˆ retourner 

chez eux ˆ cause de la mise en place des voies ˆ sens unique [entretien F. Saglier, 2006]. Il 

convient de prendre en compte cette g•ne, m•me si elle est inŽvitable et parfois recherchŽe car 

elle incite les automobilistes ˆ utiliser les transports en commun.  

Pour prendre en compte cette g•ne, des prŽvisions du nombre de personnes lŽsŽes par la mise 

en place du nouveau schŽma de circulation sont rŽalisŽes. En appliquant un principe de 

prŽcaution, nous estimons que tous les habitants rŽsidant dans une rue dont le sens de 

circulation a ŽtŽ modifiŽ sont dŽfavorisŽs par le nouveau plan de circulation. NŽanmoins, des 

Žtudes peuvent •tre menŽes afin de dŽterminer le nombre exact dÕhabitants g•nŽs par les 

changements de plan de circulation.  

7.2.3.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 7.3. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 7.2.  
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DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Identification des rues changeant de 
sens de circulation 

D MOaT C 

Nombre de personnes habitant dans 
ces rues 

R MOaU QC 

MŽthode dÕagrŽgation Pas dÕagrŽgation 

ƒchelle dÕŽvaluation Quantitative (en nombre de personnes habitant 
dans les rues changeant de sens de circulation) 

C : donnŽes certaines ; D : donnŽes disponibles ; MOaT : ma”tre dÕouvrage, service transport ; MOaU : ma”tre 
dÕouvrage, service urbanisme ; QC : donnŽes quasi-certaines ; R : donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 7.3. ModŽlisation du crit•re " les impacts du projet sur la circulation gŽnŽrale"  

7.2.4. La position de lÕatelier-garage 

7.2.4.1. La description littŽraire 

Le garage est le lieu dans lequel le matŽriel roulant est rangŽ, lorsquÕil nÕest pas en 

exploitation. Le site de maintenance est le lieu dans lequel les vŽhicules sont maintenus et 

rŽparŽs. Dans la plupart des rŽseaux, ces deux sites sont confondus. Dans la suite, ce lieu est 

dŽnommŽ "lÕatelier-garage" et nous considŽrons que, dans le projet de transport que nous 

analysons, les deux sites sont effectivement confondus. SÕils ne lÕŽtaient pas, il faudrait 

analyser chacun des deux sites de mani•re distincte.  

La position de lÕatelier-garage est stratŽgique. C'est un Žquipement technique difficile ˆ 

insŽrer dans un milieu urbain dense car les riverains sont souvent mŽcontents de 

lÕimplantation dÕun tel site dans leur voisinage. Il convient cependant quÕil soit le plus pr•t 

possible de la ligne. Ë Nice, la position du site de maintenance a donnŽ lieu ˆ dŽbats. La 

solution retenue a consistŽ ˆ lÕenterrer ˆ moitiŽ dans une falaise afin que son insertion 

sÕint•gre au mieux dans le paysage urbain [entretien C. Brahimi, 2006]. 

La taille de la surface de la parcelle pressentie pour la position de lÕatelier-garage, son 

potentiel dÕagrandissement, son accessibilitŽ par les infrastructures routi•res sont autant 

dÕŽlŽments ˆ prendre en compte dans lÕŽvaluation des diffŽrentes positions possibles de 
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lÕatelier-garage. Un autre indicateur pour lÕŽvaluation de cette position est la distance qui le 

sŽpare de la ligne. En effet, au moins deux fois par jour, les vŽhicules parcourent cette 

distance "haut le pied", c'est ˆ dire "ˆ vide", pour aller sur la ligne en exploitation et pour 

revenir au garage. Il convient donc de minimiser ce parcours cožteux qui ne rapporte rien. 

Plus le site de maintenance est proche de la ligne, meilleure est l'implantation.  

Pour pouvoir modŽliser ce crit•re, ˆ partir de ces diffŽrents ŽlŽments et en tenant compte de 

leur hŽtŽrogŽnŽitŽ, nous avons construit un arbre dÕŽvaluation. Cet arbre permet la prise en 

compte de toutes ces donnŽes, dans leurs unitŽs dÕorigine. Un arbre dÕŽvaluation se construit 

en plusieurs niveaux. Chacun d'eux reprŽsente une donnŽe ˆ prendre en compte pour Žvaluer 

lÕensemble des variantes. Une note est associŽe ˆ chaque branche de lÕarbre. LÕŽvaluation 

dÕune variante selon le crit•re considŽrŽ est la somme des notes prŽsentes sur les diffŽrentes 

branches reprŽsentant les caractŽristiques de cette variante. 

7.2.4.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 7.4. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 7.3. et dans la section 7.3. 

DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Taille de la surface de la parcelle D MOaU C 

Potentiel dÕagrandissement de la parcelle R MOaU QC 

Nombre de kilom•tres de voirie ˆ 
construire pour lÕaccessibilitŽ de la 
parcelle 

R MOaT QC 

Distance de lÕatelier-garage ˆ la ligne de 
transport 

D MOe C 

MŽthode dÕagrŽgation Arbre dÕŽvaluation 

ƒchelle dÕŽvaluation Purement ordinale 

C : donnŽes certaines ; D : donnŽes disponibles ; MOaT : ma”tre dÕouvrage, service transport ; MOaU : ma”tre 
dÕouvrage, service urbanisme ; MOe : ma”tre dÕÏuvre ; QC : donnŽes quasi-certaines ; R : donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 7.4. ModŽlisation du crit•re "la position de lÕatelier-garage"  
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7.2.5. La desserte des p™les gŽnŽrateurs de trafic 

7.2.5.1. La description littŽraire 

Le r™le d'une ligne de transport en site propre est dÕencourager les utilisateurs potentiels ˆ 

dŽlaisser leur vŽhicule personnel. Cette incitation passe par une cohŽrence du dŽveloppement 

du rŽseau de transport en commun, notamment en ce qui concerne la desserte des p™les 

gŽnŽrateurs de trafic. LÕinsertion du tracŽ au sein du corridor ainsi que la position des stations 

ont donc une importance particuli•re puisquÕelles conditionnent la distance que le voyageur 

devra parcourir ˆ pied pour prendre les transports en commun et ensuite pour arriver ˆ sa 

destination. Il est donc important que la ligne passe au plus pr•s des p™les gŽnŽrateurs de 

trafic, facilitant ainsi lÕacc•s aux p™les majeurs de dŽplacement.  

Les p™les gŽnŽrateurs de trafic existants ou en projet sont identifiŽs par les techniciens du 

transport, au moment de lÕŽlaboration des diffŽrents corridors. Il est donc possible dÕune part 

de les localiser sur une carte et, dÕautre part dÕindiquer les variables dÕŽchelle : m•tres carrŽs 

de bureaux, nombre dÕŽl•ves, de lits dÕh™pitalÉ pour prŽvoir le nombre de voyageurs 

potentiels qui Žmanent de ce p™le. La position des stations permet Žgalement de conna”tre la 

distance ˆ parcourir, pour un piŽton, entre un p™le et la station de transport la plus proche. 

Cette distance peut •tre multipliŽe par un coefficient de pŽnibilitŽ intŽgrant la difficultŽ du 

trajet. La difficultŽ de parcours gŽnŽrŽe par des pentes, des escaliers, l'Žtroitesse des trottoirs, 

la prŽsence de passages souterrainsÉ peut ainsi •tre prise en compte [Amar, 1999].  

7.2.5.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 7.5. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 7.4.  
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DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Identification des p™les gŽnŽrateurs 
de trafic 

R MOe C 

Distance de marche ˆ pied entre 
chaque p™le gŽnŽrateur de trafic et la 
station la plus proche du p™le 
considŽrŽ 

D MOe C 

Nombre de voyageurs potentiels issus 
de chaque p™le 

R MOe QC 

Coefficient de prioritŽ R ƒlu ou autre acteur C 

MŽthode dÕagrŽgation Somme pondŽrŽe 

ƒchelle dÕŽvaluation Verbale 

C : donnŽes certaines ; D : donnŽes disponibles ; MOe : ma”tre dÕÏuvre ; QC : donnŽes quasi-certaines ; R : 
donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 7.5. ModŽlisation du crit•re "la desserte des p™les gŽnŽrateurs de trafic" 

7.2.6. La desserte des zones d'urbanisation future 

7.2.6.1. La description littŽraire 

La durŽe de vie dÕun syst•me de transport est au moins 25 ans. LÕŽvolution de la ville et de 

son dŽveloppement doivent donc •tre pris en compte pour pouvoir crŽer un syst•me qui 

rŽponde aux besoins de dŽveloppement urbain ˆ long terme. Les diffŽrents documents 

dÕurbanisme permettent d'identifier les zones ˆ fort enjeu de dŽveloppement urbain. La 

politique locale de dŽveloppement urbain peut donc impliquer la desserte de certaines zones. 

La relation entre les documents dÕurbanisme et les documents relatifs aux transports publics 

urbains prend ici tout son sens.  

Comme pour les p™les gŽnŽrateurs de trafic, il est possible d'une part de conna”tre les 

prŽvisions de population dans la zone, ˆ diffŽrents horizons, et donc le nombre de voyageurs 

potentiels et, d'autre part, de calculer la distance de marche ˆ pied entre la station la plus 
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proche et le centre de la zone potentielle de dŽveloppement urbain considŽrŽe. Un coefficient 

pourra •tre attribuŽ ˆ certaines zones, en fonction de leur position stratŽgique.  

7.2.6.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 7.6. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 7.5.  

DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Identification des zones potentielles 
pour un renouvellement urbain 

R MOaU C 

Distance de marche ˆ pied entre 
chaque zone de renouvellement 
urbain et la station la plus proche de 
la zone considŽrŽe 

D MOe C 

Nombre de voyageurs potentiels issus 
de chaque zone 

R MOe QC 

Coefficient de prioritŽ R ƒlu ou autre acteur C 

MŽthode dÕagrŽgation Somme pondŽrŽe 

ƒchelle dÕŽvaluation Verbale 

C : donnŽes certaines ; D : donnŽes disponibles ; MOaU : ma”tre dÕouvrage, service urbanisme ; MOe : ma”tre 
dÕÏuvre ; QC : donnŽes quasi-certaines ; R : donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 7.6. ModŽlisation du crit•re "la desserte des zones d'urbanisation future" 

7.2.7. Les impacts du projet sur lÕenvironnement 

Les Žlus se montrent de plus en plus concernŽs par la protection de l'environnement dans les 

projets qu'ils m•nent. Il est donc actuellement incontournable de s'intŽresser ˆ l'impact sur 

l'environnement de tout projet de transport ŽtudiŽ. Par ailleurs, les bailleurs de fonds 

internationaux exigent des analyses dÕimpact environnemental dans tous leurs projets [Union 

EuropŽenne, 2003]. 
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Pour autant, mesurer les impacts rŽels dÕun projet de transport sur lÕenvironnement nÕest pas 

une t‰che facile. Les scientifiques cherchent ˆ lÕheure actuelle la mani•re la plus exacte 

possible de prendre en compte les rŽductions de pollution, dans une approche globale du 

syst•me. En effet, un projet de transport en site propre entra”ne une rŽduction des files de 

circulation gŽnŽrale et cette rŽduction peut, si le report modal de la voiture particuli•re vers 

les transports en commun nÕest pas suffisamment important, engendrer une congestion de la 

circulation. Le calcul de la diffŽrence de pollution atmosphŽrique avant et apr•s le projet de 

transport est donc complexe, surtout si lÕon consid•re Žgalement que la vŽgŽtation plantŽe a 

une action sur la rŽduction de la pollution [PrudÕhomme, Kopp et Bocarejo, 2005].  

Actuellement, une analyse environnementale est menŽe obligatoirement dans chaque projet de 

transport, au travers de lÕŽtude dÕimpact sur l'environnement. Cette Žtude doit permettre 

dÕapprŽcier les consŽquences des rŽalisations dÕamŽnagements et dÕouvrages dont 

l'importance des dimensions peut porter atteinte au milieu naturel et les incidences de ces 

rŽalisations sur l'environnement. [RATP Ð DAT Ð FIPE, 2007].  

Les aspects environnementaux sont monŽtarisŽs selon les recommandations du rapport 

Boiteux, mais ces recommandations sont critiquŽes par le monde scientifique [Commissariat 

GŽnŽral du Plan, 2001]. La crŽation dÕindicateurs de mesure pour la prise en compte des 

aspects liŽs ˆ la pollution donne actuellement lieu ˆ des dŽbats dans le monde scientifique 

[ADEME, 2006]. Il nous a donc paru important de crŽer un crit•re permettant la prise en 

compte de cette dimension environnementale, essentielle pour tous les acteurs. NŽanmoins, sa 

modŽlisation doit faire lÕobjet dÕun traitement particulier, selon les projets, pour •tre au plus 

pr•s des Žvolutions de la recherche dans ce domaine. Cette modŽlisation dŽpasse le cadre de 

notre recherche et nŽcessite plus dÕapprofondissement. Ce crit•re peut Žgalement permettre de 

prendre en compte toute modification de la rŽglementation. Il est possible, par ce crit•re, 

d'introduire dans la mŽthodologie de futures contraintes lŽgales concernant les seuils de 

pollution ˆ respecter. 

Ë ce stade des Žtudes et compte-tenu de nos connaissances limitŽes dans les phŽnom•nes de 

pollution, nous estimons que ce crit•re nÕest fonction que du mode de transport utilisŽ. Il peut 

donc, selon les projets, ne pas •tre discriminant. De plus, nous ne cherchons pas ˆ mesurer la 

rŽduction de la pollution qu'engendre la mise en place du projet de TCSP, mais ˆ conna”tre les 

variations qui peuvent exister entre les diffŽrents triplets sŽlectionnŽs.  
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7.2.8. Les perturbations liŽes aux travaux de construction de la ligne de 

transport 

7.2.8.1. La description littŽraire 

Ce crit•re peut ne pas •tre discriminant dans certains projets et si c'est le cas, il est ŽliminŽ de 

la liste de la famille de crit•res. Cependant, lÕŽtude des diffŽrents projets de transport que 

nous avons rŽalisŽe montre que la pŽriode de travaux est la phase la plus dŽlicate ˆ vivre pour 

les habitants de lÕagglomŽration. Ë ce niveau de lÕŽtude du projet, il nÕest pas possible de 

prŽvoir la durŽe des travaux. NŽanmoins, les techniciens peuvent, par la connaissance de leur 

agglomŽration, et celle des enjeux et des acteurs locaux, dŽceler les zones qu'ils estiment 

sensibles et qui imposent donc le plus de contraintes lors du dŽroulement du chantier.  

Le nombre de zones sensibles dŽterminŽes par le technicien constitue une indication qui peut 

•tre utile pour choisir un tracŽ 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 rŽalisation impose dans la vie quotidienne.  

7.2.8.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 7.8. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 7.6.  

DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Nombre de zones sensibles R MOaU QC 

MŽthode dÕagrŽgation Pas dÕagrŽgation 

ƒchelle dÕŽvaluation Quantitative (nombre de zones sensibles) 

MOaU : ma”tre dÕouvrage, service urbanisme ; QC : donnŽes quasi-certaines ; R : donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 7.7. ModŽlisation du crit•re "les perturbations liŽes aux travaux de construction de la ligne 

de transport" 
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7.3. La modŽlisation dÕun crit•re 

Dans le cadre de notre recherche, le crit•re "la position de lÕatelier-garage" a ŽtŽ modŽlisŽ, 

m•me sÕil se peut que ce crit•re nÕintervienne pas dans certains projets. Cette modŽlisation 

dŽveloppe les donnŽes de la section 7.2.4. 

Pour pouvoir modŽliser ce crit•re, ˆ partir de ces diffŽrents ŽlŽments et de leur hŽtŽrogŽnŽitŽ, 

nous avons construit un arbre dÕŽvaluation. Celui-ci permet de prendre en compte toutes ces 

donnŽes, en les laissant dans leurs unitŽs dÕorigine. Un arbre dÕŽvaluation se construit en 

plusieurs niveaux, chacun reprŽsentant une donnŽe ˆ prendre en compte pour lÕŽvaluation de 

lÕensemble des variantes. Ë chaque branche de lÕarbre est associŽe une note. LÕŽvaluation 

dÕune variante selon le crit•re considŽrŽ est la somme des notes prŽsentes sur les diffŽrentes 

branches reprŽsentant les caractŽristiques de cette variante.  

Pour construire un atelier-garage, il convient dÕavoir une parcelle avec une surface utile Su 

supŽrieure ˆ une surface minimale Smin dŽpendant du mode de transport. La surface minimale 

dŽpend du mode de transport mais Žgalement du projet de transport considŽrŽ puisquÕelle 

dŽpend du nombre de vŽhicules roulants quÕil faudra parquer le soir. Il est nŽcessaire 

Žgalement de prendre en compte, en cas de projet de tramway, la possibilitŽ dÕutiliser les 

Žquipements pour les bus du m•me rŽseau. La surface utile dÕune parcelle est dŽfinie comme 

la surface convexe de la parcelle sur laquelle il est donc possible de construire un b‰timent. 

Pour une Žtoile, la surface utile est donc son cÏur (figure 7.5.).  

 

Figure 7.5. ReprŽsentation de la surface utile dÕune parcelle en forme dÕŽtoile 

En ce qui concerne le crit•re "la position de lÕatelier-garage", lÕarbre dÕŽvaluation est b‰ti sur 

cinq niveaux et est reprŽsentŽ par la figure 7.6. Il est ˆ noter que toutes les valeurs sont 

donnŽes ˆ titre expŽrimental et doivent •tre discutŽes et confirmŽes par des experts.  

Surface utile 
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Figure 7.6. Arbre dÕagrŽgation pour le crit•re "la position de lÕatelier-garage"  

Le premier niveau de lÕarbre dÕŽvaluation correspond ˆ une contrainte : il faut Žliminer les 

triplets "tracŽ Ð mode de transport Ð atelier-garage" dont les sites qui y sont associŽs ont une 

surface utile Su infŽrieure ˆ surface minimale Smin nŽcessaire. Ceci doit Žvidemment prendre 

en compte la possibilitŽ nouvelle de faire des dŽp™ts sur plusieurs Žtages, voire de les enterrer. 

Si la surface utile du site est plus grande que la surface minimale requise, la branche de 

lÕarbre porte la note 0. Dans le cas inverse, pour induire une Žlimination du tracŽ, la branche 

porte la note -1.  

Le niveau suivant de lÕarbre caractŽrise la surface utile de la parcelle. Pour plus de simplicitŽ, 

la surface utile Su est caractŽrisŽe en fonction de la surface minimale Smin comme suit :  

,  Su est dite petite si Smin < Su < Smin + 1,05 Smin ;  

,  Su est dite moyenne si Smin + 1,05 Smin < Su < Smin + 1,1 Smin ; 

,  Su est dite grande si Smin + 1,1 Smin < Su.  

Une note est alors attribuŽe ˆ chaque branche reprŽsentant une catŽgorie de surfaces de 

parcelle : 0 si la surface est petite, 6 si la surface est moyenne et 10 si la surface est grande.  
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Le troisi•me niveau de lÕarbre dÕŽvaluation permet de prendre en compte les donnŽes en 

termes dÕŽloignement de la ligne au site choisi. La distance D au site est classŽe en cinq 

catŽgories :  

,  la catŽgorie + + si 0 m < D # 200 m ;  

,  la catŽgorie + si 200 m < D # 500 m ; 

,  la catŽgorie X si 500 m < D # 700 m ; 

,  la catŽgorie Ð si 700 m < D # 1000 m ; 

,  la catŽgorie Ð Ð si 1000 m < D.  

Les dŽnominations sont ainsi faites puisque plus la ligne est proche du site, meilleure est la 

variante ŽvaluŽe. Une note est alors attribuŽe ˆ chaque branche : 10 pour la catŽgorie + +, 8 

pour la catŽgorie +, 5 pour la catŽgorie X, 3 pour la catŽgorie Ð et 0 pour la catŽgorie Ð Ð.  

La prise en compte des potentialitŽs dÕagrandissement A du dŽp™t se fait par les techniciens 

qui m•nent les Žtudes de transport. Les potentialitŽs sont fonction de lÕoccupation du sol et du 

sous-sol environnant la parcelle. Les propriŽtaires, les activitŽs, la prŽsence de rŽseaux 

majeurs enterrŽs, la forme initiale de la parcelleÉ sont autant dÕŽlŽments pris en compte pour 

Žvaluer la complexitŽ dÕune opŽration dÕagrandissement du site. En fonction de cela et de 

leurs connaissances du contexte local, les techniciens peuvent classer les diffŽrentes parcelles 

en cinq catŽgories allant de la catŽgorie Ð Ð : Ç il sera impossible dÕagrandir le dŽp™t È ˆ la 

catŽgorie + + : Ç le dŽp™t pourra •tre agrandi sans difficultŽ majeure È. Ces catŽgories forment 

le quatri•me Žtage de lÕarbre dÕŽvaluation. Les notes associŽes ˆ chaque branche sont 0 pour 

la catŽgorie Ð Ð, 3 pour la catŽgorie Ð, 6 pour la catŽgorie X, 8 pour la catŽgorie + et 10 pour 

la catŽgorie + +.  

Ce manque de prŽcision dans la dŽfinition du potentiel dÕagrandissement, induit par la 

dŽfinition m•me de ce potentiel, dŽpendant essentiellement du contexte urbain local, est ˆ 

souligner puisquÕil peut engendrer des dŽbats entre techniciens lors de la notation. Il faut 

veiller ˆ ce que le dŽbat soit rŽellement engagŽ et que tous ne se contentent pas dÕune notation 

dans laquelle les parcelles appartiennent toutes ˆ la catŽgorie X. Enfin, ce manque de 

prŽcision peut Žgalement donner lieu ˆ des contestations lors de lÕutilisation de la 

mŽthodologie, par lÕensemble des acteurs. Il convient alors de discuter avec eux et de voir ˆ 

quel point les diffŽrences de point de vue ont une influence sur le choix final.  
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Le dernier Žtage de lÕarbre reprŽsente lÕaccessibilitŽ du site aux poids lourds. Celle-ci est 

mesurŽe en longueur de voirie ˆ modifier ou ˆ crŽer pour que lÕacc•s soit possible. Cette 

longueur I est classŽe en cinq catŽgories :  

,  la catŽgorie + + si 0 m < I # 50 m ;  

,  la catŽgorie + si 50 m < I # 100 m ; 

,  la catŽgorie X si 100 m < I # 300 m ; 

,  la catŽgorie Ð si 300 m < I # 500 m ; 

,  la catŽgorie Ð Ð si 500 m < I.  

Une note est alors attribuŽe ˆ chaque branche : 10 pour la catŽgorie + +, 7 pour la catŽgorie +, 

5 pour la catŽgorie X, 2 pour la catŽgorie Ð et 0 pour la catŽgorie Ð Ð.  

Enfin, pour avoir lÕŽvaluation de la variante pour le crit•re "la position de lÕatelier-garage", il 

suffit dÕadditionner les notes des cinq Žtages de lÕarbre pour avoir le score final.  

Pour illustrer cette Žvaluation, considŽrons un triplet "tracŽ Ð mode de transport Ð atelier-

garage" associŽ ˆ une parcelle dont les caractŽristiques sont :  

,  la surface utile est supŽrieure de plus de 10 % ˆ la surface minimale requise ;  

,  la distance entre la parcelle et la ligne de transport est 650 m ; 

,  les techniciens ont ŽvaluŽ que les potentialitŽs dÕagrandissement sont moyennes ; 

,  il est nŽcessaire de construire 70 m de voirie pour rendre la parcelle accessible aux 

poids lourds.  
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Ë partir de ces indications, il est possible de trouver ˆ quelles catŽgories, pour chaque Žtage 

de lÕarbre, la parcelle appartient et donc dÕavoir la note correspondante (les cases sont 

soulignŽes en gris sur la figure 7.6.) :  

,  Smin + 1,1 Smin < Su donc a fortiori Smin < Su ; la note 0 est attribuŽe ;  

,  Smin + 1,1 Smin < Su donc la parcelle est grande ; la note 10 est attribuŽe ; 

,  D = 650 m donc la parcelle appartient ˆ la catŽgorie X ; la note 5 est attribuŽe ; 

,  les techniciens ont classŽ la parcelle dans la catŽgorie X concernant les 

potentialitŽs dÕagrandissement ; la note 6 est attribuŽe ; 

,  I = 75 m donc la parcelle appartient ˆ la catŽgorie + ; la note 7 est attribuŽe.  

Le score final pour la variante considŽrŽe est donc :  0 + 10 + 5 + 6 + 7 = 28.  

En utilisant cette reprŽsentation, sous forme dÕarbre, les solutions ont une Žvaluation comprise 

entre -1 et 40. La note -1 implique une Žlimination de la variante ŽtudiŽe, la note 0 reprŽsente 

la moins bonne des solutions acceptables, et la note 40 reprŽsente la meilleure des solutions. 

Cet intervalle de notes permet une reprŽsentation mentale rapide et aisŽe du score attribuŽe ˆ 

une variante.  

Il est ˆ souligner que les notes attribuŽes ˆ chaque branche ne sont pas neutres et ont un r™le 

dans la reprŽsentation du probl•me. Ainsi, Žvaluer chaque Žtage de lÕarbre par des notes 

comprises entre 0 et 10 revient ˆ donner la m•me importance ˆ chacune dÕentre elles. Une 

rŽflexion peut donc •tre engagŽe, en fonction du contexte local pour donner plus dÕimportance 

ˆ certains niveaux de lÕarbre. NŽanmoins, nous conseillons de garder les notes nŽgatives pour 

signifier une Žlimination du site et du tracŽ associŽ. Nous conseillons Žgalement de crŽer des 

Žchelles de notes sur chaque branche telles que lÕintervalle dans lequel va sÕinscrire le score 

soit facilement apprŽhendable par lÕensemble des acteurs. Une note de 23 / 50 ou 23 / 100 est 

mentalement plus aisŽe ˆ se reprŽsenter quÕune note de 23 / 37.  
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7.4. LÕutilisation des crit•res pour aboutir ˆ la sŽlection du triplet  

"tracŽ Ð mode de transport Ð atelier-garage"  

La famille de crit•res proposŽe nÕest pas obligatoirement utilisŽe telle quÕelle est dŽcrite. Une 

adaptation est faite pour tenir compte du contexte local. Des crit•res de la liste suggŽrŽe 

peuvent alors dispara”tre. Cette adaptation de la liste des crit•res peut faire partie de la 

concertation ; elle est dŽtaillŽe dans le chapitre 11. NŽanmoins que la famille de crit•res 

retenue soit tout ou partie de la famille proposŽe, elle doit •tre cohŽrente. Il convient donc ˆ 

chaque fois de vŽrifier que les tests dÕexhaustivitŽ, de cohŽsion et de non-redondance sont 

satisfaits (section 5.2.2.1.).  

Pour chaque crit•re, des valeurs sont donnŽes par dŽfaut, notamment pour les seuils de 

prŽfŽrence et dÕindiffŽrence. Ë ce moment l ,̂ il est Žgalement nŽcessaire de valider ces seuils 

par rapport au contexte local. Un poids est affectŽ ˆ chaque crit•re, il reprŽsente lÕimportance 

relative de celui-ci vis-ˆ -vis des autres crit•res. LÕensemble des poids affectŽs ˆ la totalitŽ des 

crit•res est appelŽ jeu de poids. Un jeu de poids dŽpend dÕun acteur donnŽ, puisquÕil 

reprŽsente un point de vue sur lÕimportance des crit•res et varie donc en fonction des attentes 

de chacun. Dans un projet de transport au contexte multi-acteurs, plusieurs jeux de poids 

pourront •tre utilisŽs dans la mŽthodologie, permettant au dialogue de sÕinstaurer ˆ partir 

dÕune reprŽsentation commune du probl•me. Cette utilisation de la mŽthodologie, support de 

la concertation, est dŽtaillŽe au chapitre 11.  

Apr•s la dŽtermination des crit•res ˆ utiliser, les variantes sont ŽvaluŽes selon chacun dÕentre 

eux. L'Žvaluation a lieu en fonction des indicateurs prŽsentŽs et des mŽthodes dÕagrŽgation 

proposŽes pour chacun des crit•res. Elle peut •tre faite par un ingŽnieur qui a acc•s ˆ toutes 

les donnŽes. NŽanmoins, pour une acceptation de la mŽthodologie, les Žvaluations doivent 

•tre explicitŽes ˆ lÕensemble des acteurs et peuvent •tre discutŽes, notamment lorsquÕelles 

sont qualitatives. Les dŽbats qui peuvent appara”tre lors de la phase dÕŽvaluation des 

diffŽrentes variantes sont dŽtaillŽs dans le chapitre 11.  

Une fois les variantes et les crit•res fixŽs, le tableau des performances peut •tre construit 

(section 5.2.5.). Ce tableau des performances, rŽsumant lÕensemble des donnŽes, peut 

Žgalement servir de support ˆ la concertation entre les diffŽrents acteurs, comme dŽtaillŽ dans 

le chapitre 11.  
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Ë partir de ce tableau des performances, il est possible dÕappliquer la mŽthode ELECTRE III. 

Nous obtenons alors un classement de toutes les variantes en fonction du jeu de poids choisi. 

Comme plusieurs jeux de poids sont utilisŽs pour rŽpondre au contexte multi-acteurs, 

plusieurs classements sont obtenus. La discussion porte alors sur les diffŽrents classements, 

leurs points communs, leurs diffŽrences, afin de trouver la variante qui satisfait le plus 

dÕacteurs et qui est donc retenue pour lÕŽtape suivante de la mŽthodologie. Cette discussion 

est dŽtaillŽe dans le chapitre 11. M•me si une seule variante est retenue pour appliquer la 

phase de sŽlection, le classement dans sa totalitŽ est archivŽ afin de permettre des allers-

retours entre les deux phases.  

7.5. Synth•se 

Au sein de la mŽthodologie, la phase de prŽsŽlection a pour objectif de dŽterminer le tracŽ 

dŽfinitif ainsi que le mode de transport associŽ ˆ ce tracŽ. Apr•s avoir ŽtudiŽ lÕensemble des 

"points durs" des diffŽrents tracŽs et ŽliminŽ les tracŽs dont les "points durs" ne peuvent •tre 

rŽsolus, une analyse multicrit•re est menŽe sur le triplet "tracŽ Ð mode de transport Ð atelier-

garage" afin de dŽterminer le mieux adaptŽ au contexte local.  

Pour mener cette analyse, plusieurs crit•res sont pris en compte. Le cožt global du projet est 

calculŽ en tenant compte des investissements, de lÕexploitation, de la maintenance et de la 

destruction de lÕinfrastructure en fin de vie. La ligne de transport a plusieurs impacts sur le 

milieu urbain. Ainsi, les impacts de la ligne sur la circulation des vŽhicules particuliers et les 

impacts environnementaux sont pris en compte dans cette phase. La pŽriode de travaux, la 

plus difficile ˆ supporter pour les riverains et les utilisateurs de la voirie, fait lÕobjet dÕune 

attention particuli•re. La qualitŽ de desserte des p™les gŽnŽrateurs de trafic ainsi que des zones 

d'urbanisation future est Žgalement prise en compte. Enfin, la position de lÕatelier-garage, 

dŽlicat ˆ placer dans un milieu urbain dense, est prŽsentŽe lors de cette phase. Tous les 

crit•res identifiŽs pour la phase de prŽsŽlection sont rŽpertoriŽs dans le tableau 7.8. 
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Crit•res 
ƒtat des donnŽes 
nŽcessaires ˆ la 
modŽlisation 

Acteur 
responsable du 

crit•re 

Acteurs impliquŽs 
pour la modŽlisation 

du crit•re 

Le cožt du projet de transport R MOaT 
MOaT, MOe, 

Exploitant 

Les impacts du projet sur la 
circulation gŽnŽrale 

D / R MOaT MOaT, MOaU 

La position de lÕatelier-garage D / R MOaT MOaT, MOaU, MOe 

La desserte des p™les 
gŽnŽrateurs de trafic 

D / R MOe MOe, ƒlu 

La desserte des zones 
dÕurbanisation future 

D / R MOaU MOaU, MOe, ƒlu 

Les perturbations liŽes aux 
travaux de construction de la 
ligne de transport 

R MOaU MOaU 

D : donnŽes disponibles ; MOaT : ma”tre dÕouvrage, service transport ; MOaU : ma”tre dÕouvrage, service 
urbanisme ; MOe : ma”tre dÕÏuvre ; R : donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 7.8. RŽcapitulatif des crit•res identifiŽs pour la phase de prŽsŽlection 

La liste des crit•res proposŽe est une liste de crit•res par dŽfaut. Elle reprend les crit•res qui 

ont ŽtŽ majoritairement retrouvŽs dans chacun des projets ŽtudiŽs. NŽanmoins, il se peut que 

par rapport au contexte local, tous les crit•res ne soient pas pertinents. La liste de crit•res doit 

donc •tre adaptŽe. Une fois la famille de crit•res dŽterminŽe, les variantes dŽfinies, et les 

poids des crit•res fixŽs, le tableau des performances peut •tre construit. Toutes ces Žtapes se 

font ˆ lÕaide de discussions et de dŽbats, dŽtaillŽs au chapitre 11. Le tableau des performances 

sert alors de base ˆ lÕapplication de la mŽthode ELECTRE III. Comme diffŽrents jeux de 

poids sont appliquŽs, diffŽrents classements sont obtenus. La concertation se dŽroule alors 

entre lÕensemble des acteurs dans le but de trouver la variante la mieux adaptŽe au contexte 

local.  

Ë la fin de cette phase, m•me sÕil reste localement quelques interrogations, le triplet "tracŽ Ð 

mode de transport Ð atelier-garage" et le mode de transport sont dŽterminŽs. La phase de 

sŽlection peut alors commencer.  
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Chapitre 8. La phase de sŽlection 

Le but de ce chapitre est de prŽsenter la phase de sŽlection, troisi•me phase de la 

mŽthodologie. Nous dŽtaillons d'abord les objectifs ˆ atteindre lors de cette phase (section 

8.1.). Les diffŽrents crit•res intervenant lors du choix de la position de la plateforme et de la 

rŽpartition des autres usagers de lÕespace public sont ensuite dŽtaillŽs de mani•re littŽraire 

(section 8.2.). Une description rapide des donnŽes nŽcessaires pour la modŽlisation de chaque 

crit•re est rŽalisŽe ; des informations plus prŽcises se trouvent en annexe 8. L'utilisation de ces 

crit•res pour choisir la rŽpartition des usagers de l'espace public est dŽtaillŽe dans la section 

8.3. 

8.1. La prŽsentation de la phase de sŽlection 

Le but de la phase de sŽlection est de dŽterminer le plus petit nombre possible dÕimplantations 

de la plateforme de transport en commun au sein de la voirie et donc de rŽpartitions des 

usagers de lÕespace public, compatibles avec le contexte local. Pour chacune des voies du ou 

des tracŽ(s) retenu(s) dans la phase de prŽsŽlection, lÕespace public est ŽtudiŽ et rŽparti afin 

que chaque utilisateur puisse y circuler en toute sŽcuritŽ. La place de la plateforme du 

transport en commun est essentielle et nÕa de sens quÕau regard de la position des autres 

usagers de lÕespace public.  

Dans la mesure du possible, une seule rŽpartition des usagers de lÕespace public est 

sŽlectionnŽe mais si deux rŽpartitions sont incomparables, elles sont toutes les deux 

prŽsentŽes aux dŽcideurs afin quÕils puissent choisir celle qui correspond le mieux ˆ leurs 

attentes.  

La phase de sŽlection, rŽsumŽe par la figure 8.1., se situe directement apr•s la phase de 

prŽsŽlection ; elle a donc comme donnŽes initiales le ou le(s) tracŽs retenu(s) ainsi que le 

mode de transport et la position de lÕatelier-garage. Pour plus de commoditŽ dans la suite du 

chapitre, nous prendrons comme hypoth•se quÕun seul tracŽ a ŽtŽ retenu lors de la phase de 

prŽsŽlection. Ce choix ne fausse pas les rŽsultats puisque la dŽmarche sÕapplique de la m•me 

mani•re si plusieurs tracŽs sont retenus.  

LÕespace public est rŽparti en fonction des utilisateurs potentiels pour chacune des voies 

empruntŽes par le mode de transport en commun en site propre. Cyclistes, piŽtons, transport 
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en commun, voitures, vŽhicules de livraison sont pris en compte afin de dŽterminer la 

rŽpartition la plus appropriŽe au contexte urbain local. Un profil en long et des coupes 

transversales de l'ensemble du tracŽ peuvent alors •tre produits, en apportant une attention 

particuli•re aux points dÕarr•t et aux stations du transport en commun en site propre. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 8.1. Graphique reprŽsentant la phase de sŽlection 

Une analyse multicrit•re est alors menŽe pour comparer les diffŽrentes rŽpartitions. Les 

crit•res utilisŽs sont dŽtaillŽs ci-dessous. Ils constituent un ensemble de crit•res quÕil nous a 

paru pertinent de prendre en compte pour le choix de la rŽpartition des usagers. Le rŽsultat de 

lÕanalyse multicrit•re 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 

lÕacceptation du projet par les acteurs que du point de vue technique. LÕensemble des rŽsultats 

est documentŽ et mŽmorisŽ, pour permettre d'Žventuels recours, notamment en cas de litige ou 

de changement de situation initiale. Cette documentation et cette mŽmorisation peuvent en 

outre servir de rŽfŽrence pour les travaux des observatoires sur l'impact du transport en site 

propre.  

L'analyse concernant les diffŽrentes rŽpartitions de l'espace public peut •tre menŽe sur 

l'ensemble du tracŽ. Elle peut Žgalement n'•tre menŽe que sur une partie de la ligne, si 

l'insertion urbaine de la plateforme de transport ne prŽsente pas de difficultŽs majeures sur 

l'ensemble du tracŽ.  

 

ƒtude de lÕimplantation de la plateforme 
au sein de la voirie et de la rŽpartitio n des 

usagers de lÕespace public 

Construction du site propre de la 
ligne de transport  

Phase de prŽsŽlection 
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Cette Žtape sert de base ˆ un processus de concertation, processus prŽsentŽ dans la partie III. 

Les ŽlŽments sur lesquels porte la concertation sont reprŽsentŽs par la figure 8.2.  

 

 

 

 

Figure 8.2. ReprŽsentation des ŽlŽments sur lesquels porte la concertation 

M•me si les crit•res peuvent •tre discutŽs, lÕanalyse des projets de transport nous a permis 

dÕidentifier les crit•res les plus utilisŽs lors du choix de la rŽpartition des diffŽrents usagers de 

lÕespace public. Ces crit•res sont prŽsentŽs dans la section 8.2.  

8.2. Les diffŽrents crit•res 

8.2.1. La prŽsentation des crit•res  

Les diffŽrents crit•res prŽsentŽs ci-dessous sont les crit•res qui nous ont paru les plus 

pertinents pour choisir la rŽpartition de lÕespace public et lÕimplantation de la plateforme de 

transport en commun en site propre, compte tenu des diffŽrentes expŽriences de projet de 

TCSP en France. NŽanmoins, tout comme pour la phase de prŽsŽlection, tous ces crit•res 

nÕinterviennent pas forcŽment pour chaque projet. Certains ne sont pas discriminants et 

doivent alors •tre ŽliminŽs pour que la famille de crit•res soit cohŽrente.  

Comme lors de la phase de prŽsŽlection, ces crit•res ne sont pas utilisŽs pour donner une 

"formule magique" permettant de choisir le meilleur projet dans lÕabsolu mais le sont pour 

permettre ˆ chaque acteur de donner son point de vue sur le projet ˆ lÕaide dÕune 

reprŽsentation commune ˆ lÕensemble des acteurs. La liste fournie nÕest quÕune famille par 

dŽfaut et elle doit •tre rediscutŽe afin de correspondre au mieux au contexte local. La 

mŽthodologie ne doit pas •tre per•ue comme une "bo”te noire" mais comme un outil de 

concertation ; lÕadaptation de la liste de crit•res proposŽe fait partie de la transparence 

nŽcessaire ˆ lÕapplication dÕune telle mŽthodologie.  

Phase de 
sŽlection 

Les variantes (section 11.1.1.) 

Les crit•res (section 11.1.2.) 

Les Žvaluations (section 11.1.3.) 

La pondŽration des crit•res (section 11.2.) 

Les rŽsultats dÕELECTRE III (section 11.3.) 

Les recommandations (section 11.3.2.) 
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Les crit•res sont tout dÕabord expliquŽs de mani•re littŽraire puis, les donnŽes de base 

nŽcessaires ˆ leur modŽlisation sont prŽsentŽes sous forme de tableau. Nous prŽsentons 

successivement :  

,  le cožt du projet de transport ;  

,  la qualitŽ des espaces traitŽs ; 

,  la vitesse commerciale et la rŽgularitŽ de la ligne de transport en site propre ; 

,  la sŽcuritŽ de la rŽpartition des usagers de lÕespace public ; 

,  la gestion des livraisons ; 

,  les correspondances avec les autres modes de transport en commun ; 

,  les transferts modaux induits par la nouvelle ligne de transport en site propre ; 

,  la g•ne due ˆ la restructuration du stationnement dans lÕagglomŽration ; 

,  la pŽriode de travaux de construction de la ligne de transport.  

Afin de prŽsenter les donnŽes nŽcessaires ˆ la modŽlisation des crit•res, nous utilisons le 

m•me tableau quÕau chapitre 7. LÕutilisation du tableau est dŽtaillŽe dans la section 7.2.1.  

8.2.2. Le cožt du projet de transport 

8.2.2.1. La description littŽraire 

Le crit•re cožt est, ˆ cette phase Žgalement, un crit•re essentiel de choix du projet ; plus le 

projet sÕaffine et plus les Žvaluations de son cožt sont fiables. Les Žvaluations Žconomiques 

ne se font pas avec les m•mes outils pour les deux phases de la mŽthodologie. Comme pour le 

crit•re de la phase de prŽsŽlection, ce crit•re prend en compte le cožt total du syst•me de 

transport, tout au long de son cycle de vie : cožt dÕinvestissement, cožt dÕexploitation et de 

maintenance et cožt de destruction et de recyclage. Ë ce stade, les cožts dÕinvestissement 

incluent ˆ nouveau les cožts de construction du syst•me proprement dit et les cožts des 

opŽrations de rŽnovation urbaine liŽes au projet de transport m•me si ces derni•res ne sont pas 

forcŽment financŽes par les m•mes organismes.  

Les cožts sont calculŽs pour une durŽe dŽpendant du mode de transport et de sa dŽprŽciation : 

30 ans pour un tramway, 25 ans pour un bus en tenant compte du taux dÕactualisation fixŽ 
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maintenant ˆ 4 % [Minist•re de lÕƒquipement, des Transports, du Logement, du Tourisme et 

de la Mer, 2004].  

Les cožts sont ˆ nouveau calculŽs ˆ partir de ratios, mais des ratios plus prŽcis que lors de la 

phase de prŽsŽlection. En effet, lÕŽchelle de dŽfinition du projet Žtant plus fine, les donnŽes 

deviennent plus prŽcises et donc les calculs peuvent •tre plus proches de la rŽalitŽ. Si de trop 

grandes diffŽrences apparaissent entre les deux phases, il est impŽratif de prŽvenir les 

dŽcideurs. Le cožt peut alors ˆ nouveau •tre rŽparti entre les diffŽrents financeurs. Ce 

dŽcoupage, important pour les acteurs, nŽcessite, comme lors de la phase de prŽsŽlection, une 

attention particuli•re lors de la pondŽration de ce crit•re afin de ne pas le "surpondŽrer", le 

poids Žtant affectŽ au cožt total du projet et non ˆ chaque sous-total.  

8.2.2.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 8.1. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 8.1.  

DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Ratios de cožt dÕinvestissement R MOe C 

Ratios de cožt de lÕexploitation R Exploitant C 

Ratios de cožt pour la maintenance R MOaT C 

Ratios de cožt pour la destruction R MOe C 

MŽthode dÕagrŽgation Somme sur la durŽe de vie du syst•me 

ƒchelle dÕŽvaluation Quantitative (en M")  

C : donnŽes certaines ; MOaT : ma”tre dÕouvrage, service transport ; MOe : ma”tre dÕÏuvre ; R : donnŽes ˆ 
recueillir. 

Tableau 8.1. ModŽlisation du crit•re " le cožt du projet de transport"  
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8.2.3. La qualitŽ des espaces traitŽs 

8.2.3.1. La description littŽraire  

De nos jours, les projets fran•ais de transport en commun en site propre servent souvent de 

base ˆ de grands projets de renouvellement urbain. Les Žlus profitent du passage de la ligne de 

transport pour rŽaliser des opŽrations de rŽnovation des espaces publics traversŽs. Lors de 

lÕimplantation dÕune ligne de tramway, lÕespace public est traitŽ de fa•ade ˆ fa•ade, ce qui est 

une caractŽristique des projets fran•ais par rapport ˆ dÕautres projets de transport europŽens. 

Des places, des contre-allŽesÉ sont rŽamŽnagŽes pour faire de lÕarrivŽe du transport en 

commun une grande opŽration de requalification urbaine. Les aspects liŽs ˆ cette 

revalorisation de lÕespace urbain traversŽ semblent dÕailleurs aussi importants que les aspects 

liŽs au transport lors du choix de la rŽalisation dÕune ligne de transport en commun en site 

propre.  

La pelouse sur la plateforme des tramways, des arbres plantŽs, des dalles et pavŽs posŽs sont 

autant dÕŽlŽments mis en Ïuvre pour rendre lÕespace urbain plus agrŽable pour les riverains 

(figure 8.3.). Le nombre dÕarbres plantŽs, les m•tres carrŽs de verdure crŽŽs (parcs, bosquets, 

plateforme engazonnŽeÉ) ainsi que les m•tres carrŽs dÕespace public revalorisŽs sont donc 

comptabilisŽs afin dÕŽvaluer la qualitŽ de lÕespace public traitŽ.  

Comme la qualitŽ du traitement dŽpend essentiellement de lÕarchitecte du projet, la valeur 

quantitative de m•tres carrŽs dÕespace public valorisŽs peut •tre assortie dÕun coefficient 

permettant de prendre en compte la beautŽ du traitement, son originalitŽ, sa convivialitŽÉ  

 

Figure 8.3. Le tramway T3, ˆ Paris et sa plateforme engazonnŽe 
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8.2.3.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 8.2. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 8.2.  

DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Nombre dÕarbres plantŽs et arrachŽs R MOaU C 

Ratio de conversion entre un arbre 
plantŽ et des m•tres carrŽs de verdure 

D Expert paysage QC 

M•tres carrŽs de verdure crŽŽs R MOaU C 

M•tres carrŽs dÕespace public crŽŽs 
ou rŽnovŽs 

R MOaU C 

MŽthode dÕagrŽgation Somme des m•tres carrŽs 

ƒchelle dÕŽvaluation Quantitative (en m2 dÕespaces urbains valorisŽs par 
lÕamŽnagement) 

C : donnŽes certaines ; D : donnŽes disponibles ; MOaU : ma”tre dÕouvrage, service urbanisme ; QC : donnŽes 
quasi-certaines ; R : donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 8.2. ModŽlisation du crit•re " la qualitŽ des espaces traitŽs"  

8.2.4. La vitesse commerciale et la rŽgularitŽ de la ligne de transport en site 

propre 

8.2.4.1. La description littŽraire 

La vitesse et la rŽgularitŽ de la ligne de transport en site propre sont des ŽlŽments importants 

pour favoriser les TCSP. Elles dŽpendent essentiellement des interactions entre le tracŽ 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 rŽgularitŽ sont variables. Ces intersections 

peuvent •tre des carrefours mais peuvent Žgalement •tre des sorties de domicile, des entrŽes 

de garageÉ De m•me, des interactions avec les piŽtons peuvent avoir lieu lorsque que le site 

propre longe le trottoir, incitant le conducteur ˆ rouler ˆ une vitesse infŽrieure ˆ la normale 

pour anticiper le moindre ŽvŽnement.  
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La position de la plateforme a une influence sur le temps que va mettre le mode de transport 

en site propre pour aller dÕun terminus ˆ lÕautre. La position axiale est optimale pour la vitesse 

de la ligne de transport en commun puisquÕelle nÕa aucune interaction avec les piŽtons en 

dehors des passages piŽtons et les entrŽes riveraines. La vitesse commerciale de la ligne de 

transport est le quotient de la longueur de la ligne par la durŽe que met le mode de transport ˆ 

effectuer le parcours, montŽes et descentes des voyageurs comprises. Plus la vitesse est 

grande, plus le syst•me est efficace et donc attractif. Cette vitesse a ainsi une importance 

considŽrable sur la rentabilitŽ du projet [Piron, 1996]. Sur le projet Mobilien, lÕobjectif est 

dÕatteindre une vitesse commerciale de 20 km/h [DREIF, 2000].  

Il existe des mod•les de prŽvision permettant de calculer la vitesse commerciale. Au sein de la 

RATP, les ingŽnieurs utilisent le logiciel appelŽ Marches 2.  

8.2.4.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 8.3. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 8.3.  

DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Estimation de la vitesse potentielle du 
parcours de la ligne de transport 

R MOe QC 

MŽthode dÕagrŽgation Pas dÕagrŽgation 

ƒchelle dÕŽvaluation Quantitative (en km/h) 

MOe : ma”tre dÕÏuvre ; QC : donnŽes quasi-certaines ; R : donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 8.3. ModŽlisation du crit•re " la vitesse commerciale et la rŽgularitŽ de la ligne de transport 
en site propre"  

8.2.5. La sŽcuritŽ de la rŽpartition des usagers de lÕespace public 

8.2.5.1. La description littŽraire  

LorsquÕun nouvel usager est amenŽ ˆ partager lÕespace public avec les autres utilisateurs, il 

est important de vŽrifier que chacun va pouvoir continuer ˆ Žvoluer en toute sŽcuritŽ malgrŽ la 
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modification de son espace rŽservŽ. La sŽcuritŽ de lÕamŽnagement est primordiale pour un 

bon fonctionnement de la ligne de transport. Les zones provoquant le plus dÕaccidents sont les 

zones dÕintersections entre les diffŽrents flux de circulation. Les carrefours, dont ceux avec 

les pistes cyclables, et les traversŽes piŽtonnes sont donc des points particuli•rement 

sensibles. Quand la plateforme change dÕimplantation au cours du tracŽ, une intersection est 

crŽŽe entre le site propre et la circulation gŽnŽrale. Ce dernier type dÕintersection est souvent 

gŽnŽrateur dÕaccidents, au moins lors de la mise en circulation de la ligne de transport car les 

diffŽrents usagers ne sont pas obligatoirement habituŽs ˆ faire face ˆ ce type de croisements. 

Lors de la mise en place d'une ligne de TCSP, l'information aux usagers de l'espace public est 

donc particuli•rement importante.  

La sŽcuritŽ de lÕamŽnagement dŽpend en grande partie de la configuration initiale des 

diffŽrentes voies de circulation, du trafic sur chaque voie de circulation, de lÕencombrement 

de lÕespace public et de la signalisation mise en place aux alentours du site propre. Le nombre 

dÕintersections nÕest donc pas corrŽlŽ avec le nombre dÕaccidents observŽs. LÕaspect sŽcuritŽ 

de lÕamŽnagement est laissŽ ˆ lÕapprŽciation de lÕingŽnieur transport. NŽanmoins, pour lÕaider 

dans son Žvaluation, une Žchelle de comparaison est proposŽe afin d'illustrer chacun des 

Žchelons de lÕŽchelle dÕŽvaluation du crit•re.  

8.2.5.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 8.4. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 8.4.  
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DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Nombre de changements 
dÕimplantation de la plateforme de 
transport 

R MOe  C 

Nombre dÕintersections entre les flux 
"transports en commun" et les flux 
"voitures particuli•res" (dont sorties 
de propriŽtŽs privŽes) 

R MOe C 

Nombre dÕintersections entre les flux 
TC et les bandes cyclables 

R MOe C 

Nombre de passages piŽtons  R MOe C 

MŽthode dÕagrŽgation Pas dÕagrŽgation 

ƒchelle dÕŽvaluation Verbale 

C : donnŽes certaines ; MOe : ma”tre dÕÏuvre ; R : donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 8.4. ModŽlisation du crit•re " la sŽcuritŽ de la rŽpartition des usagers de lÕespace public"  

8.2.6. La gestion des livraisons 

8.2.6.1. La description littŽraire 

Le probl•me de la gestion des livraisons donnent lieu ˆ des recherches afin de limiter 

lÕencombrement de la voirie par ces vŽhicules pourtant indispensables ˆ la vie Žconomique 

[Dablanc, 1998]. La Ville de Paris a lancŽ le 1er janvier 2007 le nouveau r•glement 

marchandises [Mairie de Paris, 2007] r•glementant les livraisons sur le territoire parisien.  

Plusieurs facteurs sont ˆ prendre en considŽration pour rŽpartir le mieux possible les places de 

livraison au sein de la voirie [Archidona, 2007]. Le nombre de places de livraison dŽpend du 

nombre de magasins. La taille et le nombre de places de stationnement dŽpendent 

essentiellement du type de magasin. Une boulangerie a besoin de moins dÕespace quÕun 

concessionnaire dÕautomobiles pour effectuer son rŽapprovisionnement. La rŽpartition des 

places de livraison dans une rue dŽpend Žgalement du type de colis ˆ livrer. Leur taille et leur 

encombrement sont pris en compte afin de gŽrer au mieux la rŽpartition des diffŽrentes places.  
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LÕagencement des places de livraison, les crŽneaux horaires autorisŽs pour les livraisons et 

donc lÕaspect pratique de lÕamŽnagement dŽpendent surtout du ressenti des commer•ants qui 

doivent gŽrer des livraisons quotidiennes. C'est pourquoi ils ont la possibilitŽ de se prononcer 

sur la qualitŽ de la gestion des livraisons pour chacune des variantes.  

Une idŽe de la pertinence de lÕamŽnagement peut toutefois •tre donnŽe en sommant, pour 

lÕensemble des commerces, les produits de la distance parcourue par le livreur et dÕun 

coefficient de pŽnibilitŽ attribuŽ en fonction de lÕencombrement des colis et des difficultŽs 

pouvant se trouver sur le parcours de livraison. Ce calcul nÕa de sens que si le nombre de 

places de livraison est suffisant pour respecter la rŽglementation. Il nÕest donc donnŽ quÕˆ titre 

indicatif.  

8.2.6.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 8.5. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 8.5.  

DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Distance parcourue par un livreur 
entre un commerce et la place de 
livraison la plus proche 

D MOaU C 

Coefficient de pŽnibilitŽ de la 
livraison et de crŽneaux horaires 
autorisŽs 

R Commer•ants C 

MŽthode dÕagrŽgation Somme pondŽrŽe 

ƒchelle dÕŽvaluation Verbale 

C : donnŽes certaines ; D : donnŽes disponibles ; MOaU : ma”tre dÕouvrage, service urbanisme ; R : donnŽes ˆ 
recueillir.  

Tableau 8.5. ModŽlisation du crit•re " la gestion des livraisons"  
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8.2.7. Les correspondances avec les autres modes de transport en commun 

8.2.7.1. La description littŽraire 

La ligne de transport en site propre, m•me si elle est la premi•re ligne structurante du rŽseau 

de surface, fait partie dÕun rŽseau global de transport en commun. Pour le bon fonctionnement 

de lÕensemble des transports en commun, il convient dÕarticuler cette nouvelle ligne avec les 

lignes existantes.  

LÕarticulation globale du rŽseau et son efficacitŽ passent notamment par la mani•re dont les 

correspondances entre les diffŽrents modes et les diffŽrentes lignes sont con•ues. En effet, les 

correspondances sont les moments que les voyageurs apprŽcient le moins lorsquÕils effectuent 

un trajet en transport en commun en site propre. Plus les correspondances sont facilitŽes et 

plus les voyageurs sont pr•ts ˆ les effectuer.  

La distance ˆ pied entre la station de la ligne de transport ˆ lÕŽtude et la station de la ligne 

existante est mesurŽe. Pour des raisons pratiques, seules les stations de transport en commun 

les plus importantes sont prises en compte. Elles sont repŽrŽes par le ma”tre dÕÏuvre chargŽ 

des Žtudes de transport et par les Žlus lorsqu'ils veulent donner la prioritŽ ˆ certains p™les de 

transport. Le nombre de voyageurs potentiels rŽalisant la correspondance est ensuite ŽvaluŽe, 

gr‰ce aux mod•les de prŽvision de trafic. Enfin, des coefficients peuvent •tre affectŽs pour 

reprŽsenter la pŽnibilitŽ du trajet (escaliers, pentesÉ) ; les difficultŽs qui en rŽsultent pour les 

voyageurs sont ainsi prises en compte. 

8.2.7.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 8.6. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 8.6.  
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DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Identification des stations de transport 
en commun importantes 

R MOaT et/ou Žlus C 

Nombre de voyageurs potentiels 
effectuant une correspondance ˆ une 
station donnŽe 

R MOe QC 

Distance entre la station de la ligne ˆ 
lÕŽtude et la station existante 

D MOe C 

Coefficient de pŽnibilitŽ de la 
correspondance 

R MOaT QC 

MŽthode dÕagrŽgation Somme pondŽrŽe 

ƒchelle dÕŽvaluation Verbale 

C : donnŽes certaines ; D : donnŽes disponibles ; MOaT : ma”tre dÕouvrage, service transport ; MOe : ma”tre 
dÕÏuvre ; QC : donnŽes quasi-certaines ; R : donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 8.6. ModŽlisation du crit•re "les correspondances avec les autres modes de transport en 

commun"  

8.2.8. Les transferts modaux induits par la nouvelle ligne de transport en site 

propre 

8.2.8.1. La description littŽraire 

La crŽation dÕune ligne de transport en commun en site propre et le dŽveloppement du rŽseau 

de transport en commun sÕinscrit dans une politique gŽnŽrale de lutte contre la pollution 

urbaine, notamment celle liŽe ˆ lÕutilisation des vŽhicules particuliers. Cette nouvelle ligne de 

transport doit donc inciter des conducteurs de voitures ˆ abandonner leur vŽhicule au profit 

des transports collectifs. Les reports modaux dŽpendent de la performance du nouveau 

syst•me en mati•re de gain de temps et de rŽgularitŽ. DÕautres facteurs, regroupŽs sous les 

termes "effets dÕimage" sont ˆ prendre en considŽration. Ainsi, ˆ vitesse Žgale, un tramway a 

un report modal supŽrieur ˆ un bus en site propre.  

Des logiciels de prŽvision de trafic permettent dÕŽvaluer ces transferts modaux, qu'ils soient 

en faveur des transports en commun ou en faveur des autres modes doux comme les deux 
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roues par exemple. Ë la RATP, les ingŽnieurs utilisent le mod•le GLOBAL pour rŽaliser les 

prŽvisions de trafic et de reports modaux ; au STIF, le mod•le ANTONIN ; ˆ la DREIF, le 

mod•le MODUS [Gayda, 2002]. Chaque institution dŽveloppe son propre mod•le, m•me si 

certains sont basŽs sur des modules commerciaux. Cela leur permet de prendre en compte les 

spŽcificitŽs de la population concernŽe, par exemple la distance moyenne de marche dÕun 

habitant.  

8.2.8.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 8.7. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 8.7.  

DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Nombre de veh.km supprimŽ, dont x 
en zone congestionnŽe 

R MOe QC 

MŽthode dÕagrŽgation Pas dÕagrŽgation 

ƒchelle dÕŽvaluation Quantitative (en veh.km) 

MOe : ma”tre dÕÏuvre ; QC : donnŽes quasi-certaines ; R : donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 8.7. ModŽlisation du crit•re " les transferts modaux induits par la nouvelle ligne de 

transport en site propre"  

8.2.9. La g•ne due ˆ la restructuration du stationnement dans lÕagglomŽration 

8.2.9.1. La description littŽraire 

La politique de stationnement a un fort impact sur lÕutilisation de la voiture, notamment en 

centre-ville. Un utilisateur de vŽhicule particulier perdant trop de temps pour trouver une 

place de stationnement abandonnera plus facilement son vŽhicule pour se rendre au centre-

ville en utilisant les transports en commun. Pour une meilleure frŽquentation de la ligne ˆ 

lÕŽtude, il est donc intŽressant de limiter les places de stationnement en centre-ville. Cette 

limitation va, de plus, dans le sens dÕun gain de lÕespace public ˆ consacrer aux modes doux, 
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ce qui est non nŽgligeable dans les centres-villes o•, la plupart du temps, les voies sont 

Žtroites et donc les sites propres difficiles ˆ implanter.  

NŽanmoins, cette rŽduction du nombre de places de stationnement, m•me si elle est 

compensŽe par la crŽation de parcs de stationnement21 en pŽriphŽrie, notamment aux abords 

des terminus de la ligne peut reprŽsenter une g•ne pour les riverains et les personnes ayant 

lÕhabitude de faire leurs courses en centre-ville. Il faut donc trouver un compromis entre la 

g•ne causŽe et lÕincitation ˆ laisser son vŽhicule hors du centre-ville.  

La g•ne causŽe par la suppression de places de stationnement est tellement subjective, dŽpend 

tellement du contexte local, quÕelle sera ŽvaluŽe par un dialogue avec tous les acteurs. En 

effet, selon les lieux dans lesquels les places de stationnement sont retirŽes ou crŽŽes, selon le 

taux de motorisation des mŽnages de lÕagglomŽration, le ressenti peut varier dÕune 

agglomŽration ˆ lÕautre, dÕun acteur ˆ lÕautre. NŽanmoins, le nombre de places de 

stationnement crŽŽes et supprimŽes en centre ville et dans le reste de lÕagglomŽration le long 

du tracŽ est prŽsentŽ pour aider ˆ la discussion (chapitre 11).  

8.2.9.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 8.8. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 8.8.  

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
21 Ces parcs de stationnement sont appelŽs parcs relais ou parkings P + R. 
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DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

DiffŽrentiel de places de 
stationnement en centre ville 

R MOaU C 

DiffŽrentiel de places de 
stationnement dans le reste de 
lÕagglomŽration le long du tracŽ 

R MOaU C 

MŽthode dÕagrŽgation Pas dÕagrŽgation 

ƒchelle dÕŽvaluation Verbale  

C : donnŽes certaines ; MOaU : ma”tre dÕouvrage, service urbanisme ; R : donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 8.8. ModŽlisation du crit•re " la g•ne due ˆ la restructuration du stationnement dans 

lÕagglomŽration"   

8.2.10. La pŽriode des travaux de construction de la ligne de transport 

8.2.10.1. La description littŽraire 

Les travaux de construction de la plateforme sont une Žtape dŽlicate pour les riverains. La 

circulation est dŽviŽe, voire interrompue dans certaines rues et des nuisances apparaissent 

(bruit, poussi•reÉ). Comme pour la phase de prŽsŽlection, il convient donc de prendre en 

compte la g•ne que les travaux vont occasionner. Dans la phase prŽcŽdente, les zones de 

lÕagglomŽration sensibles aux travaux ont ŽtŽ dŽterminŽes. Le nombre de jours de travaux 

dans ces zones est donc une donnŽe importante.  

Le nombre total de jours de travaux peut Žgalement •tre un ŽlŽment de choix de 

lÕimplantation. En effet, la position de la plateforme peut avoir une influence sur les travaux, 

notamment lorsquÕil faut dŽvier certains rŽseaux souterrains. Le nombre de nuits pendant 

lesquelles des travaux doivent avoir lieu est aussi un facteur dŽterminant puisque les travaux 

nocturnes sont ceux qui dŽrangent 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 du tramway T3 ˆ Paris (source : Ville de Paris) 

Les durŽes de travaux sont ensuite sommŽes, des coefficients Žtant utilisŽs pour prendre en 

compte la plus grande g•ne causŽe par les travaux nocturnes ou en zones sensibles.  

8.2.10.2. Les bases de la modŽlisation  

Le tableau 8.9. rŽsume les diffŽrents indicateurs ˆ prendre en considŽration pour pouvoir 

modŽliser le crit•re, ainsi que la mŽthode d'agrŽgation et l'Žchelle d'Žvaluation de ce crit•re. 

Des prŽcisions supplŽmentaires sont apportŽes dans lÕannexe 8.9.  

DonnŽes nŽcessaires 
ƒtat des 
donnŽes 

Responsable des 
donnŽes 

Nature des 
donnŽes 

Nombre de jours de travaux R MOe QC 

Nombre de jours de travaux en zones 
sensibles 

R MOe QC 

Nombres de nuits de travaux R MOe QC 

Coefficient de g•ne R MOaT QC 

MŽthode dÕagrŽgation Somme 

ƒchelle dÕŽvaluation Purement ordinale 

MOaT : ma”tre dÕouvrage, service transport ; MOe : ma”tre dÕÏuvre ; QC : donnŽes quasi-certaines ; R : 
donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 8.9. ModŽlisation du crit•re "la pŽriode des travaux de construction de la ligne de 

transport"  



- 202 -  

8.3. LÕutilisation des crit•res pour aboutir ˆ la sŽlection de la 

rŽpartition des diffŽrents usagers de lÕespace public 

Pour sŽlectionner la rŽpartition des diffŽrents usagers de lÕespace public et la position de la 

plateforme de transport en commun, la famille de crit•res proposŽe peut •tre adaptŽe au 

contexte local et nÕest pas obligatoirement utilisŽe exactement comme prŽsentŽe. Des crit•res 

de la liste suggŽrŽe peuvent alors dispara”tre. Cette adaptation de la liste des crit•res, comme 

lÕadaptation des crit•res de la phase de prŽsŽlection, peut faire partie de la concertation ; elle 

est dŽtaillŽe dans le chapitre 11. NŽanmoins, la famille de crit•res retenue, quÕelle soit toute 

ou partie de la famille proposŽe, doit •tre cohŽrente. Il convient donc ˆ chaque fois de vŽrifier 

que les tests dÕexhaustivitŽ, de cohŽsion et de non-redondance sont satisfaits (section 5.2.2.1).  

Pour chaque crit•re, des valeurs sont donnŽes par dŽfaut, notamment pour les seuils de 

prŽfŽrence et dÕindiffŽrence. Ë cette Žtape, il est Žgalement nŽcessaire de savoir si ces seuils 

conviennent au contexte local ou sÕil faut les adapter. Un poids reprŽsentant un point de vue 

est affectŽ ˆ chaque crit•re. Ë nouveau, ˆ cette Žtape, le choix des poids peut donner lieu ˆ 

dŽbat, la discussion pouvant sÕinstaurer autour de lÕimportance relative de chacun des crit•res. 

Cette utilisation de la mŽthodologie, support de la concertation est dŽtaillŽe au chapitre 11.  

Les variantes sont ensuite ŽvaluŽes selon chacun des crit•res retenus. En fonction des 

indicateurs prŽsentŽs ci-dessus et des mŽthodes dÕagrŽgation proposŽes, lÕŽvaluation peut 

avoir lieu. Elle peut •tre faite par un ingŽnieur ou un chef de projet qui a acc•s ˆ toutes les 

donnŽes. NŽanmoins, pour une acceptation de la mŽthodologie, les Žvaluations doivent, 

comme pour la phase de prŽsŽlection, •tre explicitŽes ˆ lÕensemble des acteurs. Elles peuvent 

•tre discutŽes, notamment lorsquÕelles sont qualitatives. Les dŽbats qui peuvent appara”tre 

lors de la phase dÕŽvaluation des diffŽrentes variantes sont dŽtaillŽs dans le chapitre 11.  

Un deuxi•me tableau des performances peut •tre construit apr•s avoir fixŽ les variantes et les 

crit•res d'Žvaluation. Ce tableau des performances, rŽsumant lÕensemble des donnŽes, peut 

Žgalement servir de support ˆ la concertation entre les diffŽrents acteurs, comme dŽtaillŽ dans 

le chapitre 11. Un exemple de tableau des performances est prŽsentŽ au chapitre 12.  

Ë partir de ce tableau des performances, il est possible dÕappliquer la mŽthode ELECTRE III. 

Nous obtenons alors un classement de toutes les variantes en fonction du jeu de poids choisi. 

Comme plusieurs jeux de poids sont utilisŽs pour rŽpondre au contexte multi-acteurs, 
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plusieurs classements sont obtenus. La discussion porte alors sur les diffŽrents classements, 

leurs points communs, leurs diffŽrences, afin de dŽterminer la variante qui satisfait le plus 

dÕacteurs. Cette variante permet dÕaboutir ˆ des recommandations pour le choix de la 

rŽpartition des diffŽrents usagers de lÕespace public et donc pour le choix du projet de 

transport. Ces recommandations nÕont rien dÕobligatoire, elles nÕont pas valeur de rŽfŽrence. 

NŽanmoins, les dŽcideurs ont tout intŽr•t ˆ les suivre ou ˆ trouver les arguments ˆ avancer 

sÕils dŽcident de ne pas les suivre car elles sont ŽlaborŽes en collaboration avec les diffŽrents 

acteurs locaux. 

8.4. Synth•se 

La phase de sŽlection de la mŽthodologie a pour objectif de dŽterminer la rŽpartition des 

diffŽrents usagers de lÕespace public et notamment la position de la plateforme au sein de la 

voirie. Ë partir du ou des tracŽs issus de la phase de prŽsŽlection, une analyse multicrit•re est 

menŽe pour dŽterminer la rŽpartition des usagers la plus appropriŽe au contexte local.  

Cette analyse multicrit•re est mise en Ïuvre en tenant compte du cožt du projet, de la vitesse 

commerciale et de la sŽcuritŽ de lÕamŽnagement pour tous les usagers de l'espace public. La 

qualitŽ des espaces urbains traitŽs est un crit•re important puisque le projet de transport sert 

de vecteur de projet de renouvellement urbain. Le stationnement est Žgalement un point clŽ 

dans le choix de lÕimplantation, que ce soit par la g•ne occasionnŽe, par sa restructuration ou 

par son futur impact sur le report modal. La gestion des livraisons et la pŽriode des travaux 

sont des ŽlŽments clŽs de la vie de lÕagglomŽration. Enfin, les correspondances entre la ligne ˆ 

lÕŽtude et les autres modes de transport en commun doivent •tre examinŽes avec attention 

pour obtenir un rŽseau global efficace. Tous les crit•res identifiŽs pour la phase de sŽlection 

sont rŽpertoriŽs dans le tableau 8.11. 
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Crit•res 
ƒtat des donnŽes 
nŽcessaires ˆ la 
modŽlisation 

Acteur 
responsable du 

crit•re 

Acteurs impliquŽs 
pour la modŽlisation 

du crit•re 

Le cožt du projet de transport R MOaT 
MOaT, MOe, 

Exploitant 

La qualitŽ des espaces traitŽs D / R MOaU 
MOaU, Expert 

paysage 

La vitesse commerciale et la 
rŽgularitŽ de la ligne de 
transport 

R MOe MOe 

La sŽcuritŽ de la rŽpartition 
des usagers de lÕespace public 

D MOe MOe 

La gestion des livraisons D / R MOaU 
MOaU, 

Commer•ants 

Les correspondances avec les 
autres modes de transport en 
commun 

D / R MOaT MOaT, MOe 

Les transferts modaux induits 
par la nouvelle ligne de TCSP 

R MOe MOe 

La g•ne due ˆ la 
restructuration du 
stationnement 

D MOaU MOaU 

La pŽriode de travaux de 
construction de la ligne de 
transport 

R MOe MOe, MOaT 

D : donnŽes disponibles ; MOaT : ma”tre dÕouvrage, service transport ; MOaU : ma”tre dÕouvrage, service 
urbanisme ; MOe : ma”tre dÕÏuvre ; R : donnŽes ˆ recueillir. 

Tableau 8.10. RŽcapitulatif des crit•res identifiŽs pour la phase de sŽlection 

Tout comme pour la phase de prŽsŽlection, cette analyse sert de base ˆ la concertation avec la 

population locale. La liste des crit•res proposŽe et les poids qui leur sont attribuŽs doivent 

donc •tre adaptŽs au contexte local. Une fois le tableau des performances construit et la 

mŽthode ELECTRE III appliquŽe, la discussion et les dŽbats peuvent avoir lieu, comme 

prŽsentŽ en chapitre 11. Plusieurs classements peuvent •tre obtenus si plusieurs jeux de poids, 
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reprŽsentant diffŽrents points de vue, sont utilisŽs. La concertation a alors lieu entre 

lÕensemble des acteurs pour trouver la rŽpartition des diffŽrents usagers de lÕespace public qui 

convient le mieux ˆ lÕensemble des acteurs, compte tenu du contexte local.  

Une fois lÕapplication de la mŽthodologie menŽe, des prŽconisations sont rŽdigŽes ˆ 

lÕattention des dŽcideurs. Ces prŽconisations nÕont rien dÕobligatoire mais les Žlus ont tout 

intŽr•t ˆ les suivre car elles refl•tent le ressenti des diffŽrents acteurs locaux.  
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Synth•se 

Pour rŽpondre ˆ la problŽmatique de l'insertion d'une ligne de transport public urbain en site 

propre dans une agglomŽration, nous avons dŽveloppŽ une mŽthodologie d'aide multicrit•re ˆ 

la dŽcision permettant de susciter le dŽbat 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 dŽroulent jamais de la m•me mani•re, bien que des points communs 

entre les diffŽrents projets existent. Ces points communs concernent en particulier les 

processus de dŽcision. Entre recherche bibliographique et entretiens avec les acteurs, les 

projets de tramways et de bus en site propre ont ŽtŽ analysŽs, notamment au niveau de leur 

dŽroulement et des processus de dŽcision.  

Lors du dŽroulement d'un projet de transport en commun, la prise de dŽcision n'est jamais 

effectuŽe au regard d'un unique crit•re. Les facteurs influen•ant la dŽcision sont multiples. 

Pour reprŽsenter le processus de dŽcision tel qu'il se dŽroule actuellement, nous proposons 

donc dÕutiliser les mŽthodes multicrit•res d'aide ˆ la dŽcision et plus particuli•rement la 

mŽthode ELECTRE III. Cette mŽthode peut s'adapter facilement au contexte local et peut 

servir aisŽment de support ˆ la discussion et aux dŽbats, notamment gr‰ce aux pondŽrations 

des crit•res qu'elle permet de rŽaliser.  

Apr•s avoir rŽalisŽ une premi•re mŽthodologie ˆ partir des recherches bibliographiques, nous 

l'avons confrontŽe ˆ la rŽalitŽ des Žtudes par des entretiens aupr•s d'experts du domaine des 

transports publics urbains. Une nouvelle version de la mŽthodologie, en trois phases, a ensuite 

ŽtŽ rŽalisŽe.  

La premi•re phase est une phase d'Žlimination durant laquelle les triplets "tracŽ Ð mode de 

transport Ð atelier-garage", prŽdŽterminŽs gr‰ce aux Žtudes de prŽfaisabilitŽ prŽalablement 

menŽes, sont analysŽs au regard de contraintes. Celles-ci peuvent •tre liŽes ˆ des aspects 

techniques, dŽpendant principalement du mode de transport mis en Ïuvre. Rayon de 

courbure, pente, hauteur libre de tout obstacleÉ sont autant d'ŽlŽments pouvant entra”ner une 

Žlimination de tracŽs. D'autres contraintes sont dues au contexte urbain dans lequel la ligne de 

transport s'inscrit : certains lieux doivent obligatoirement •tre desservis par la ligne de 

transport alors que d'autres doivent au contraire •tre ŽvitŽs. Ë la fin de cette phase, seuls les 

triplets rŽalisables sont conservŽs pour •tre utilisŽs lors de la deuxi•me phase.  
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La deuxi•me phase de la mŽthodologie est la phase de prŽsŽlection. Elle permet de choisir, 

parmi les triplets restants, le plus petit nombre possible de triplets "tracŽ Ð mode de transport 

Ð atelier-garage" rŽpondant aux attentes des diffŽrents acteurs. Dans une vision idŽale, seul un 

triplet est choisi. Ce choix se fait gr‰ce ˆ une analyse multicrit•re, selon les crit•res qui ont ŽtŽ 

dŽterminŽs par l'analyse des projets passŽs. Cette liste de crit•res peut •tre adaptŽe au contexte 

local, en s'assurant toutefois que la nouvelle famille de crit•res reste cohŽrente.  

Ë partir de ces triplets, une nouvelle analyse multicrit•re est menŽe lors de la phase de 

sŽlection. Cette analyse permet de dŽterminer le plus petit nombre possible de rŽpartition des 

usagers de l'espace public dont l'implantation de la plateforme de transport en commun au 

sein de la voirie. Les crit•res pris en compte ne sont pas identiques ˆ ceux de la phase de 

prŽsŽlection mais peuvent Žgalement •tre modifiŽs et adaptŽs au contexte local. Des 

recommandations ˆ l'attention des dŽcideurs peuvent alors •tre rŽdigŽes afin de les aider ˆ 

choisir un projet conforme aux souhaits des acteurs locaux.  

L'application de la mŽthodologie nŽcessite de rŽpondre aux questions suivantes : 

,  Comment articuler la mŽthodologie avec les Žtudes telles quÕelles se dŽroulent 

actuellement, dont les Žtudes imposŽes par la rŽglementation ?  

,  Qui participe ˆ sa mise en Ïuvre et quel r™le chaque acteur joue-t-il lors de son 

application ?  

,  Comment organiser lÕapplication de cette mŽthodologie ?  

,  Quelle est la valeur ajoutŽe par lÕapplication de cette mŽthodologie pour le projet et les 

acteurs ?  

,  Comment rendre possibles les dŽbats, lors de l'application de la mŽthode 

ELECTRE III  ?  

Nous rŽpondons ˆ toutes ces questions dans la partie III. 
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Troisi•me partie  

La mŽthodologie, support de la concertation 
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Introduction 

La mŽthodologie proposŽe permet d'aider les dŽcideurs ˆ comparer plusieurs triplets "tracŽ Ð 

mode de transport Ð atelier-garage", puis ˆ choisir celui qui satisfait le mieux leurs attentes. 

Pour plus de clartŽ, dans la suite de cette th•se, nous ne parlons plus de choix parmi les 

triplets mais uniquement de choix de tracŽ. Il convient de ne pas oublier pour chaque variante 

de tracŽ, le mode de transport et lÕatelier-garage qui y sont associŽs. Ensuite, la mŽthodologie 

permet d'aider les dŽcideurs ˆ choisir la rŽpartition de l'espace public la plus pertinente, 

compte tenu du passage de la ligne de transport. La mŽthodologie a ŽtŽ ŽlaborŽe ˆ partir des 

Žtudes de projets de transport en commun passŽs, en cours ou non encore rŽalisŽs. Elle a ŽtŽ 

construite dans le souci d'•tre utilisable par lÕensemble des acteurs d'un projet de transport. 

L'articulation entre les Žtudes menŽes actuellement et la mŽthodologie a donc ŽtŽ 

particuli•rement soignŽe.  

Les projets de transport sont des projets multi-acteurs. La mŽthodologie a donc ŽtŽ con•ue 

afin de susciter des dŽbats entre les acteurs, de fa•on ˆ permettre aux dŽcideurs de choisir le 

meilleur projet possible, compte tenu des attentes de chacun. Ce dŽbat, supportŽ par des outils 

mathŽmatiques, nŽcessite une certaine organisation pour •tre menŽ dans les meilleures 

conditions possibles et ne pas gŽnŽrer de frustrations parmi les acteurs.  

Chaque projet de transport a ses particularitŽs dues aux contraintes gŽographiques, ˆ la forme 

urbaine des zones qu'il traverse et Žgalement aux acteurs concernŽs. Le cadre gŽnŽral de la 

mŽthodologie, tout comme son utilisation, doivent donc •tre dŽclinŽs de mani•re  ̂

correspondre au mieux au contexte local.  

La partie III s'intŽresse ˆ l'application de la mŽthodologie, afin de donner ˆ un utilisateur 

potentiel toutes les recommandations nŽcessaires pour mener ˆ bien l'ensemble du processus 

de concertation.  

L'articulation entre les Žtudes actuelles des projets de transport et la mŽthodologie est dŽtaillŽe 

dans le chapitre 9. Les acteurs du projet de transport sont rŽpertoriŽs selon leur r™le dans le 

processus dŽcisionnel. Un nouvel acteur, le facilitateur, est crŽŽ. Sa mission principale est la 

conduite des dŽbats et de la concertation. Enfin, la mŽthodologie s'inscrit pleinement dans les 

Žtudes actuelles de transport.  
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Le chapitre 10 apporte des prŽcisions permettant d'utiliser la mŽthodologie de mani•re 

optimale et dŽtaille les rŽsultats obtenus lors de lÕapplication. Des informations utiles sont 

ensuite donnŽes sur l'organisation qu'il est conseillŽ de mettre en place pour que le processus 

de concertation soit menŽ dans les meilleures conditions possibles.  

Cette mŽthodologie, pour •tre appliquŽe, doit •tre adaptŽe au contexte local dans lequel elle 

s'inscrit (chapitre 11). Les variantes, les crit•res, les Žvaluations, les poids et les rŽsultats 

obtenus sont donc discutŽs et dŽbattus afin de correspondre ˆ ce contexte. Les dŽbats 

apportent autant d'informations sur les projets de transport que les rŽsultats de l'application 

d'ELECTRE III. Leur bon dŽroulement est donc un enjeu important dans la dŽtermination du 

tracŽ optimal de la future ligne de TCSP et de la meilleure rŽpartition des usagers de l'espace 

public.  
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Chapitre 9. La mŽthodologie situŽe par rapport aux Žtudes 

actuelles 

Pour que la mŽthodologie prŽsentŽe soit utilisŽe dans les futurs projets de transport, il est 

indispensable quÕelle sÕint•gre de mani•re cohŽrente au programme des Žtudes et aux 

procŽdures rŽglementaires. Elle ne doit pas •tre une Žtape supplŽmentaire du processus de 

prise en compte des acteurs mais au contraire y •tre intŽgrŽe. Ë l'image des approches 

dŽveloppŽes dans les autres domaines de la ville, par exemple la haute qualitŽ 

environnementale des b‰timents et le dŽveloppement durable des quartiers, il est apparu 

clairement que chaque mŽthode dŽveloppŽe doit prendre en compte les modes de 

fonctionnement des acteurs en s'y insŽrant sans les bousculer ou les changer [Achard,  et al., 

1998].  

Les diffŽrentes parties prenantes du projet de transport peuvent alors •tre regroupŽes en 

fonction de leur r™le dŽcisionnel et donc par rapport ˆ l'utilisation de la mŽthodologie. Trois 

catŽgories d'acteurs peuvent •tre distinguŽes : les dŽcideurs, les contributeurs et les b‰tisseurs 

(section 9.1.). Pour appliquer la mŽthodologie, il manque nŽanmoins actuellement un acteur. 

Nous appelons cet acteur, le facilitateur (section 9.2.). Apr•s avoir positionnŽ la mŽthodologie 

par rapport aux diffŽrents acteurs, il est possible de la relier au dŽroulement des Žtudes dÕun 

projet de transport (section 9.3.).  

9.1. Les diffŽrents acteurs et leur r™le par rapport ˆ la 

mŽthodologie 

Pour mener ˆ bien un projet de transport et le rendre ˆ la fois cohŽrent et rŽalisable (cÕest-ˆ -

dire rŽalisable techniquement mais Žgalement non contestŽ radicalement par certains acteurs 

et intŽgrant le maximum d'ŽlŽments liŽs ˆ l'environnement, aux cožts, aux dŽlais et aux enjeux 

stratŽgiques et politiques), il est nŽcessaire de faire participer le maximum d'acteurs. Chacun 

d'eux a un r™le et des objectifs propres. Par ailleurs, tous les intervenants nÕont pas le m•me 

r™le dŽcisionnel, ni le m•me r™le dans le dŽroulement de la mŽthodologie. Il est d•s lors 

possible de caractŽriser les acteurs en fonction de leur position par rapport au projet : certains 

dŽcident, dÕautres apportent de lÕinformation pour b‰tir le projet et, enfin, d'autres le b‰tissent 

(figure 9.1.).  
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Figure 9.1. ReprŽsentation des influences de chaque catŽgorie dÕacteurs sur la dŽcision 

9.1.1. Les dŽcideurs 

Le dŽcideur est celui qui effectue un choix ˆ un moment donnŽ ; il participe, le plus souvent, 

au financement du projet. LÕobjectif premier de tout dŽcideur est dÕŽlaborer ˆ moindre cožt le 

meilleur projet possible, ˆ partir dÕun compromis aussi raisonnable que possible entre les 

attentes de chacun [Diab, 2000]. Si cette dŽfinition a le mŽrite dÕ•tre simple, lÕidentification 

des dŽcideurs d'un projet de transport nÕen est pas moins difficile, compte tenu du contexte 

institutionnel fran•ais et des cožts des projets : les financeurs sont en effet nombreux puisque 

plusieurs institutions ont des responsabilitŽs en mati•re de transport public de voyageurs. 

Ainsi, les reprŽsentants du conseil rŽgional, du conseil gŽnŽral, de lÕagglomŽration ou encore 

de la commune, interviennent chacun lors de lÕŽlaboration dÕun projet de transport. 

Dans la pratique, lÕautoritŽ organisatrice des transports (section 3.1.1.), qui m•ne les Žtudes, 

est le dŽcideur principal lors du choix du tracŽ de la ligne de transport. Lorsque lÕŽchelle 

diminue et devient celle de la rue, le maire de la ville principale de la communautŽ 

dÕagglomŽration prend de plus en plus de poids dans la dŽcision. En tant que propriŽtaire et 

gestionnaire de la voirie, il a un pouvoir dŽcisionnel sur tout ce qui sÕy rapporte et ainsi un 

droit de veto sur les infrastructures de transport. Son poids est donc tr•s important dans les 

choix liŽs au projet.  

les dŽcideurs 
- ma”trise d'ouvrage 
- autoritŽ organisatrice 

les b‰tisseurs 
- assistant ma”trise d'ouvrage 
- architecte 
- urbaniste 
- paysagiste 
- bureaux d'Žtudes 
- services techniques 

les contributeurs 
- associations 
- acteurs Žconomiques 

la dŽcision 

influence forte influence faible 

aucune influence 
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Entre contraintes techniques, souhaits des acteurs et objectifs politiques, le projet se construit 

peu ˆ peu. Les dŽcideurs doivent donc choisir entre plusieurs variantes qui satisfont de 

mani•re inŽgale les parties prenantes du projet. Le dŽcideur est lÕacteur qui, ˆ lÕaide des 

rŽsultats de la mŽthodologie, doit trouver le meilleur projet de transport compte tenu du 

contexte local et des diffŽrents enjeux. Les recommandations qu'il re•oit ˆ l'issue de 

lÕapplication de la mŽthodologie constituent une aide ˆ la dŽcision. 

9.1.2. Les contributeurs 

Les contributeurs vont apporter des informations aidant ˆ b‰tir le projet de transport. Ces 

informations proviennent de leurs objectifs, leurs besoins, leurs souhaits et sÕexpriment par 

des contraintes, des prŽfŽrences, des attentes vis-ˆ -vis du projet... Le projet est alors b‰ti en 

tenant compte, ou non, des volontŽs ainsi exprimŽes. Certains choix de la part des dŽcideurs 

vont •tre inŽvitables car si un projet Ç repose sur une dŽmarche partagŽe et donc sur la 

participation de toutes les collectivitŽs publiques, et sur lÕadhŽsion du monde Žconomique et 

de la population È [DREIF, 2000], les objectifs visŽs par les diffŽrents intervenants sont 

souvent divergents voire contradictoires et incompatibles. Il convient alors, en fonction des 

diffŽrents souhaits exprimŽs, de chercher un projet qui satisfasse au mieux les attentes 

individuelles sans pour autant nuire ˆ lÕintŽr•t gŽnŽral.  

Chaque acteur est amenŽ ˆ donner son avis sur le projet et ainsi ˆ exprimer ses attentes devant 

les autres intervenants. Parmi ces acteurs se trouvent, entre autres, des intervenants 

Žconomiques, par exemple la chambre de commerce et dÕindustrie, les commer•ants, les 

financeurs privŽs potentielsÉ Les associations sont Žgalement nombreuses ˆ intervenir ˆ ce 

stade : associations de quartiers, associations reprŽsentant un groupe dÕindividus (cyclistes, 

handicapŽs, parents dÕŽl•ves, piŽtons, voyageursÉ), associations liŽes ˆ lÕenvironnement 

(dŽfense dÕune esp•ce animale ou vŽgŽtale protŽgŽe, dŽfense des arbresÉ). 

Les associations peuvent •tre des groupes de pression extr•mement puissants vis-ˆ -vis de la 

dŽcision. Elles l'influencent de mani•re directe, par l'expression de leurs envies ou par les 

recours qu'elles peuvent mener aupr•s de la justice quand le projet ne les satisfait pas. D•s 

lors, des retards, voire des annulations de projet, peuvent appara”tre. C'est le cas ˆ Strasbourg 

o• une association de dŽfense de l'environnement a fait casser une dŽclaration d'utilitŽ 

publique concernant la dŽmolition d'un pont, retardant l'avancŽe du projet de prolongement de 

la ligne de tramway [L.M., 2004].  
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Des alliances se crŽent entre certains acteurs en fonction de leurs objectifs. Ils peuvent ainsi 

influer dÕautant plus sur la dŽcision et avoir donc plus de chance dÕobtenir gain de cause. 

Dans le cadre de lÕimplantation de couloirs de bus, les associations de cyclistes peuvent 

sÕallier ˆ lÕexploitant afin dÕobtenir des couloirs de bus plus larges. Les cyclistes autorisŽs ˆ 

les emprunter ont alors un itinŽraire cyclable sŽparŽ de la circulation gŽnŽrale. Ë Paris, les 

associations de cyclistes se sont associŽes ˆ la RATP et ont obtenu des couloirs de bus larges 

de 4,50 m•tres alors que les prŽconisations du CERTU sont de 3,50 m•tres [CERTU, 2000]. 

La collaboration des deux acteurs a permis de gagner un m•tre d'espace public en faveur des 

modes doux.  

Le jeu entre tous les acteurs est d'autant moins simple ˆ comprendre qu'il peut exister des 

enjeux dŽpassant le projet de transport lui-m•me. Ainsi, certains acteurs peuvent n'accepter 

une dŽcision des Žlus qu'en Žchange de la rŽalisation d'un autre projet urbain ou d'une 

compensation financi•re. C'est notamment le cas pour les commer•ants 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 pŽnalisante pour eux. Ë 

Paris, pour la construction du tramway T3, une commission de r•glement amiable a ŽtŽ mise 

en place afin dÕŽviter tout blocage [Un tram pour tous, 2004]. Ces commissions de r•glement 

amiable ont Žgalement ŽtŽ mises en place ˆ Strasbourg ou encore ˆ Bordeaux.  

Lors de lÕapplication de la mŽthodologie, les contributeurs expriment donc leur point de vue, 

tant sur les variantes ˆ comparer que sur les crit•res utilisŽs. LÕaspect le plus important de leur 

contribution se situe au niveau de la pondŽration des crit•res. En fonction de leurs objectifs, 

les contributeurs doivent affecter ˆ chaque crit•re un poids reprŽsentant lÕimportance quÕils lui 

accordent. Enfin, apr•s lÕutilisation dÕELECTRE III, les contributeurs discutent des 

classements obtenus afin dÕŽtablir des recommandations ˆ lÕintention des dŽcideurs 

(chapitre 11).  

9.1.3. Les b‰tisseurs 

Ces acteurs sont neutres vis-ˆ -vis d'une dŽcision : ils sont lˆ pour construire le projet, mais 

nÕont aucun intŽr•t particulier ˆ ce quÕune variante soit retenue plut™t quÕune autre. Ils se 

contentent dÕŽcouter toutes les requ•tes et de les synthŽtiser pour les prŽsenter aux dŽcideurs. 

CÕest le cas notamment de lÕarchitecte, des urbanistes, des paysagistes, des bureaux dÕŽtudes 

et des services techniques des diffŽrentes institutions. Ils participent activement au projet, 
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notamment en mettant ˆ jour des difficultŽs potentielles ou en prŽconisant certaines solutions 

techniques ou paysag•res, mais leurs prŽfŽrences ont moins de poids que celles des 

contributeurs.  

Gr‰ce ˆ divers reprŽsentations graphiques (coupes, vues en 3D, photo-montages, animation en 

rŽalitŽ virtuelle, profils en long...) le projet de transport "prend vie". Les souhaits des acteurs 

sont reprŽsentŽs de mani•re opŽrationnelle et le futur amŽnagement prend forme. LÕarchitecte 

et les bureaux dÕŽtudes reprŽsentent ainsi les diffŽrentes variantes qui vont •tre ŽtudiŽes.  

Le r™le de lÕarchitecte, des urbanistes et des paysagistes est extr•mement important puisquÕils 

sont les garants de la qualitŽ urbaine du projet, en termes de rendu visuel. M•me si les 

amŽnagements proposŽs ne sont pas enti•rement dŽfinitifs, ils vont avoir un impact sur les 

dŽcisions prises par les autres acteurs. En effet, il serait utopique de penser que la 

reprŽsentation iconographique nÕa aucune influence sur les choix opŽrŽs par les acteurs. Il est 

donc souhaitable que toutes les solutions ˆ comparer aient le m•me rendu graphique, la m•me 

qualitŽ dÕimage, afin dÕŽviter dÕintroduire des biais.  

La neutralitŽ des b‰tisseurs vis-ˆ -vis du projet de transport est essentielle au bon dŽroulement 

de la mŽthodologie. Elle permet aux autres acteurs dÕ•tre sžrs que leurs points de vue et leurs 

opinions sont pris en compte sans risquer de dŽformations dues ˆ la prŽsence dÕobjectifs 

divergents. 

Pour appliquer la mŽthodologie, et notamment animer la phase de concertation, il est 

intŽressant dÕintroduire un nouvel acteur qui nÕexiste pas actuellement dans les projets de 

transport fran•ais : le facilitateur.  

9.2. Un nouvel acteur : le facilitateur  

Le facilitateur a pour mission, en sÕappuyant sur la mŽthodologie proposŽe, dÕorganiser et de 

susciter le dŽbat sur les diffŽrents projets de transport en commun. Cet acteur, qui nÕexiste pas 

actuellement en France, existe dŽjˆ dans dÕautres pays, par exemple en Suisse, en Finlande ou 

au Canada, o• lÕapplication des mŽthodes dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision est plus avancŽe 

quÕen France [Pictet, 1996], [Landry 1998], [Bertrand, 2001], [BCDM, 2002], [HŠmŠlŠinen et 

Saarinen, 2007]. Dans le livre de Maystre et Bollinger [Maystre et Bollinger, 1999] dŽcrivant 

lÕutilisation des mŽthodes dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision lors du choix dÕimplantation dÕune 

usine dÕincinŽration en Suisse, le facilitateur est appelŽ "homme dÕŽtude". Apr•s avoir dŽcrit 
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son r™le vis-ˆ -vis de la mŽthodologie dŽveloppŽe, nous dŽterminons qui pourrait •tre le 

facilitateur dans le contexte des transports en commun fran•ais.  

9.2.1. Le r™le du facilitateur 

9.2.1.1. Un acteur neutre vis-ˆ -vis de la dŽcision  

Le facilitateur a pour r™le de guider le processus de concertation entre tous les acteurs du 

projet de transport en appliquant la mŽthodologie dŽveloppŽe. Il doit saisir les attentes de 

chaque acteur et faire en sorte que le dŽbat sÕinstalle, que la discussion ait lieu pour aboutir ˆ 

une reprŽsentation commune du projet futur et ˆ des recommandations qui soient acceptŽes 

par tous. Pour cela, il doit, indŽpendamment de son propre syst•me de valeurs, expliquer, 

justifier, faire prendre acte des rŽsultats acquis et faire Žmerger certains points d'accord [Roy, 

1985]. 

La principale qualitŽ du facilitateur doit •tre sa neutralitŽ face au projet. Il ne doit avoir aucun 

intŽr•t propre ˆ ce quÕune variante particuli•re soit choisie. Cette neutralitŽ est le garant des 

rŽsultats et elle constitue aussi, pour les acteurs, un moyen de s'assurer de la prise en compte 

sans distorsion des souhaits quÕils expriment. Le facilitateur ne doit donc reprŽsenter aucun 

parti et nÕ•tre issu dÕaucun organisme impliquŽ dans le projet de transport. Cette neutralitŽ est 

essentielle ˆ lÕacceptation des rŽsultats par lÕensemble des acteurs. LÕappartenance du 

facilitateur ˆ une des parties impliquŽes dans le projet pourrait donner lieu ˆ des contestations 

et des doutes sur l'impartialitŽ des rŽsultats obtenus.  

Pour autant, le facilitateur nÕest pas obligatoirement un expert en transport et nÕest pas tenu de 

conna”tre le contexte local dans lequel se dŽroule le projet [Maystre et Bollinger, 1999]. En 

effet, sÕil ne conna”t pas les domaines dÕapplication du projet, il peut, par des questions 

destinŽes ˆ en saisir tous les tenants et les aboutissants, forcer les acteurs ˆ exprimer de 

mani•re claire leur point de vue et ˆ justifier leurs affirmations. Cette non-connaissance du 

contexte local permet donc finalement de mieux mettre ˆ jour les objectifs de chacun ainsi 

que les liens entre les acteurs.  

9.2.1.2. Un acteur constituant les groupes de travail pour la concertation  

Pour aider ˆ la concertation, en utilisant la mŽthodologie proposŽe, le facilitateur doit 

effectuer plusieurs t‰ches. La premi•re dÕentre elles consiste ˆ crŽer les groupes de travail 
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associŽs aux phases de prŽsŽlection et de sŽlection et donc ˆ choisir les acteurs qui les 

constituent. En effet, il nÕest pas possible, compte tenu de leur nombre, de travailler de 

mani•re efficace, en rŽunissant autour dÕune table tous les acteurs impliquŽs dans un projet de 

transport. Par ailleurs, tous les acteurs ne sont pas impliquŽs dans chacune des deux derni•res 

phases de la mŽthodologie. Les groupes de travail concernant ces deux phases ne sont donc 

pas identiques (figure 9.2.). Des sous-groupes peuvent Žgalement •tre constituŽs pour 

travailler sur un objet prŽcis, par exemple, les crit•res.  

 

 

 

 

 

 

Figure 9.2. Deux groupes de travail non obligatoirement identiques 

Il convient, pour crŽer ces groupes de travail, de prendre le plus petit nombre reprŽsentatif 

possible dÕacteurs afin que les sŽances de travail se dŽroulent de mani•re efficace. Il peut •tre 

judicieux, par exemple, de ne prendre quÕun reprŽsentant du monde associatif, ou encore un 

seul reprŽsentant des acteurs Žconomiques. En revanche, les dŽcideurs, lÕexploitant ou encore 

les b‰tisseurs font, compte tenu de leurs fonctions, obligatoirement partie de ces groupes.  

Pour autant, il ne faut pas crŽer de frustrations et de remises en cause des rŽsultats parce quÕun 

acteur nÕaurait pas pu exprimer son point de vue. Le choix des acteurs est donc extr•mement 

stratŽgique pour la suite du processus de concertation. Il faut pouvoir trouver la composition 

des groupes de travail qui soit reprŽsentative du contexte local et qui permette dÕavancer 

efficacement dans le dŽroulement de la mŽthodologie.  

Des r•gles strictes doivent •tre mises en place lors de lÕarrivŽe dÕun nouvel acteur dans le 

groupe de travail lorsque, par exemple, une nouvelle association est crŽŽe ou quÕun acteur 

manifeste tardivement son intŽr•t pour le projet. Cette ŽventualitŽ doit •tre prise en compte 

afin de laisser ouverte la possibilitŽ de changements dans le contexte local (crŽation dÕune 
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nouvelle association, changement de politique au sein dÕune institutionÉ). Il convient de 

dŽfinir, d•s le dŽbut du dŽroulement de la mŽthodologie, la mani•re dont lÕarrivŽe dÕun nouvel 

acteur remet en cause les dŽcisions prises jusquÕalors. Cela dŽpend Žvidemment de lÕŽtape ˆ 

laquelle arrive ce nouvel acteur.  

Nous prŽconisons un entretien personnel de ce nouvel acteur avec le facilitateur pour que 

celui-ci lui explique le dŽroulement de la mŽthodologie ainsi que lÕŽtape ˆ laquelle le groupe 

de travail se situe et les dŽcisions qui ont dŽjˆ ŽtŽ prises. Pour les discussions concernant les 

variantes, les crit•res, les Žvaluations (chapitre 11), nous suggŽrons quÕelles soient acceptŽes 

comme telles par le nouvel acteur, sauf en cas de dŽsaccord majeur notoire. En revanche, nous 

recommandons que lÕarrivŽe de ce nouvel acteur remette en cause la pondŽration des crit•res 

et les conclusions et que de nouvelles discussions puissent avoir lieu.  

Si une nouvelle association envoie un reprŽsentant dans le groupe de travail, les variantes, 

crit•res et Žvaluations sont, dans la mesure du possible, considŽrŽs comme fixŽs. Par contre, le 

reprŽsentant de l'association est amenŽ ˆ exprimer le point de vue de l'association sur le projet 

via la pondŽration des crit•res et, ensuite, lors de la discussion sur les rŽsultats et sur 

l'Žlaboration des recommandations.  

Si un nouvel acteur int•gre le groupe de travail, le facilitateur prŽvient l'ensemble des 

membres du groupe du changement de sa composition. Cependant, ce changement leur est 

imposŽ. La composition des groupes de travail est une donnŽe fixŽe par le facilitateur. 

NŽanmoins, toute suggestion de participation d'acteurs aux groupes de travail est bienvenue. 

Elle permet au facilitateur qui ne conna”t pas forcŽment le contexte local de s'assurer qu'il 

n'oublie aucun acteur clŽ.  

9.2.1.3. Un acteur garant du bon dŽroulement de la mŽthodologie  

Le r™le du facilitateur est de gŽrer le processus de concertation associŽ ˆ la mŽthodologie. Il 

doit intervenir de telle sorte que chaque acteur puisse s'exprimer librement et clairement. La 

premi•re Žtape de son travail consiste ˆ prŽsenter la mŽthodologie ˆ lÕensemble des membres 

des deux groupes de travail et ˆ en expliquer les principes et objectifs. Il est essentiel de bien 

insister sur la philosophie de la mŽthodologie qui ne consiste pas ˆ choisir mais ˆ aider ˆ 

choisir (chapitre 10). Cela permet dÕŽviter tout malentendu ou tout blocage de la part des 

acteurs qui peuvent penser que la dŽcision va •tre prise par lÕoutil mathŽmatique et non par 

eux-m•mes. Le facilitateur doit sÕassurer que chaque acteur a bien intŽgrŽ le concept dÕaide 
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multicrit•re ˆ la dŽcision et quÕil est conscient de la nature du rŽsultat de la mŽthodologie. Ce 

rŽsultat correspond ˆ une sŽrie de recommandations et non ˆ une dŽcision formelle. Le projet 

final ne reprend donc pas forcŽment chacune des recommandations ŽlaborŽes par le groupe de 

travail mais rel•ve d'un arbitrage et d'un compromis raisonnable entre les enjeux identifiŽs.  

Expliquer la mŽthodologie consiste ˆ effectuer une prŽsentation gŽnŽrale de son dŽroulement 

et ˆ dŽtailler chacune de ses trois phases. Les acteurs doivent comprendre en quoi consiste 

leur contribution, o• elle commence, o• elle sÕarr•te et de quelle mani•re elle sÕarticule avec 

les autres contributions apportŽes lors du dŽroulement de la mŽthodologie. La vue dÕensemble 

de la mŽthodologie permet de mieux cerner les attentes et de mieux fixer les limites du 

rŽsultat souhaitŽ pour un groupe de travail donnŽ.  

Le facilitateur doit ensuite mener ˆ bien lÕapplication de la mŽthodologie et gŽrer les dŽbats. 

Cela passe par lÕorganisation de rŽunions avec les diffŽrents groupes de travail et par 

lÕanimation des diffŽrentes sŽances. Il prŽcise, au dŽbut de chaque sŽance de travail, les 

objectifs ̂  atteindre avant la fin de la rŽunion (chapitre 10). Le facilitateur a Žgalement pour 

r™le de gŽrer les temps de parole des acteurs afin que chacun puisse sÕexprimer. Que lÕacteur 

soit extraverti ou timide, il faut quÕil ait la possibilitŽ de sÕexprimer, dÕ•tre actif dans la 

mŽthodologie [Pictet et Bollinger, 2006]. Le facilitateur doit s'assurer que toute intervention 

d'un acteur soit examinŽe, m•me si elle n'est finalement pas prise en compte [Amorim, 2000].  

Enfin, le facilitateur doit pouvoir rŽpondre aux diffŽrentes interrogations des acteurs, tant sur 

projet de transport que sur la mŽthodologie. Ë dŽfaut de pouvoir y rŽpondre dans lÕimmŽdiat, 

il doit sÕengager ˆ le faire le plus vite possible et, au plus tard, lors de la rŽunion suivante. Il 

doit Žgalement anticiper et rŽsoudre tous les malentendus liŽs ˆ lÕapplication de la 

mŽthodologie et notamment prŽciser que toutes les remarques sont notŽes et examinŽes mais 

quÕelles ne seront pas pour autant toutes prises en compte, lÕintŽr•t gŽnŽral primant sur 

lÕintŽr•t particulier.  

Les compŽtences de gestion de groupes doivent donc •tre ma”trisŽes par le facilitateur. Il est 

en effet confrontŽ ˆ des acteurs qui ont des idŽes claires et arr•tŽes sur le projet de transport. 

Le facilitateur doit aussi •tre pŽdagogue car il doit prŽsenter les projets de transport et la 

mŽthodologie ˆ un panel dÕacteurs dont les capacitŽs de comprŽhension peuvent •tre tr•s 

diffŽrentes. Ces acteurs doivent en effet comprendre non seulement la rŽglementation des 
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projets de transport et les aspects techniques qui y sont liŽs, mais encore les aspects 

mathŽmatiques des mŽthodes dÕaide multicrit•re ̂  la dŽcision utilisŽes dans la mŽthodologie.  

9.2.2. Le profil du facilitateur  

La mission de facilitateur est quasiment inexistante en France. Elle peut nŽanmoins •tre 

retrouvŽe dans certains domaines par exemple dans celui de l'amŽnagement du territoire 

[Graillot et Waaub, 2006]. Il convient donc de trouver l'acteur qui peut tenir ce r™le afin 

dÕappliquer la mŽthodologie sur les projets en cours ou ˆ venir m•me si, dans un premier 

temps, sa neutralitŽ vis-ˆ -vis du projet n'est pas respectŽe.  

Une premi•re possibilitŽ est que le r™le du facilitateur soit tenu par le ma”tre dÕouvrage, cÕest-

ˆ -dire par un membre des services techniques de lÕagglomŽration dans laquelle se dŽroule le 

projet. Celui-ci conna”t le contexte local et a une vision des enjeux du projet. Sa vision ne doit 

toutefois pas •tre faussŽe et sa non-neutralitŽ ne doit pas emp•cher lÕapplication de la 

mŽthodologie lors de la concertation avec la population. En effet, le ma”tre d'ouvrage est alors 

ˆ la fois juge et parti. Il peut donc •tre nŽcessaire de faire appliquer la mŽthodologie par une 

Žquipe diffŽrente de celle qui m•ne les Žtudes et de celle des dŽcideurs. Cette solution ne 

permet certes pas dÕavoir la neutralitŽ requise, mais donne une certaine indŽpendance au 

facilitateur.  

Le facilitateur peut •tre Žgalement un bureau dÕŽtudes dans les transports ou un cabinet 

dÕarchitecture dont le contrat est un contrat dÕassistance ˆ la ma”trise dÕouvrage. Dans ce cas, 

le facilitateur dispose alors de connaissances techniques sur les projets de transport et les 

diffŽrentes variantes ˆ analyser et peut justifier certaines impossibilitŽs techniques. Il prŽsente 

par ailleurs lÕavantage de pouvoir faire des reprŽsentations graphiques sophistiquŽes des 

variantes, mettant ainsi en valeur les diffŽrences entre toutes les solutions possibles et 

facilitant la comprŽhension du projet par lÕensemble des acteurs. Il a un statut relativement 

neutre, m•me sÕil est payŽ par les dŽcideurs. Il est bon de montrer aux parties prenantes quÕil 

peut Žvoluer en toute indŽpendance vis-ˆ -vis des dŽcideurs. Il convient de sÕassurer quÕil 

ma”trise les mŽthodes dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision afin quÕil soit en mesure de rŽpondre 

aux Žventuelles questions liŽes ˆ ces aspects.  

La troisi•me solution, utilisŽe notamment en Suisse dans les exemples citŽs par Maystre et 

Bollinger [Maystre, Bollinger, 1999], consiste ˆ faire intervenir un acteur ma”trisant les 
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mŽthodes dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision. Il peut sÕagir de consultants utilisant ces mŽthodes 

ou encore de laboratoires de recherche spŽcialisŽs dans ce domaine. Leur neutralitŽ dans le 

projet est assurŽe, bien qu'ils soient sŽlectionnŽs par le ma”tre dÕouvrage. LÕavantage de cette 

solution est que, le plus souvent, le facilitateur issu du domaine dÕaide multicrit•re ˆ la 

dŽcision ne conna”t ni le dŽroulement des projets de transport, ni le contexte local et va 

pouvoir, gr‰ce ˆ ses questions, amener les acteurs ˆ dŽvoiler leurs attentes et leurs enjeux par 

rapport au projet de transport ŽtudiŽ. De plus, il peut rŽpondre ˆ toutes les questions d'ordre 

mathŽmatique concernant la mŽthodologie, renfor•ant ainsi sa lŽgitimitŽ ˆ lÕappliquer.  

Enfin, une derni•re solution consiste ˆ donner le r™le de facilitateur ˆ un sociologue, 

spŽcialiste de la concertation. Dans cette solution, de m•me que dans la prŽcŽdente, la 

neutralitŽ du facilitateur est observŽe, bien qu'il soit rŽmunŽrŽ par le ma”tre dÕouvrage. Une 

attention particuli•re doit •tre portŽe sur sa capacitŽ ˆ rŽpondre aux questions techniques 

concernant le projet et la mŽthodologie. Ses capacitŽs ˆ gŽrer les relations entre tous les 

acteurs sont un avantage considŽrable et permettent un dŽroulement optimal du processus de 

concertation.  

Le facilitateur ne doit pas compliquer le dŽroulement du processus de dŽcision dans le projet 

de transport. Le choix de lÕacteur tenant le r™le de facilitateur doit donc se faire au mieux, en 

fonction du contexte local, afin que les diffŽrents acteurs l'acceptent et ne remettent pas en 

cause sa lŽgitimitŽ.  

9.3. LÕinsertion de la mŽthodologie dans les Žtudes actuelles 

Une fois les diffŽrents acteurs identifiŽs, chacun connaissant son r™le vis-ˆ -vis du processus 

de concertation, il est possible dÕappliquer la mŽthodologie. Pour autant, cela ne peut •tre fait 

sans tenir compte de la mani•re dont se dŽroulent les Žtudes de projet de transport de nos 

jours. Un des enjeux majeurs de la mŽthodologie est de sÕarticuler de mani•re cohŽrente avec 

les Žtudes actuelles, dont le dŽroulement a ŽtŽ prŽsentŽ dans la section 1.3., afin que les 

acteurs soient enclins ˆ lÕutiliser. Cette mŽthodologie ne modifie pas radicalement leur 

mani•re de travailler.  

Plus les Žtapes rŽglementaires des Žtudes avancent, plus le projet devient prŽcis et plus les 

choix se restreignent. Pour autant, ˆ chaque Žtape, des options de tracŽs et dÕimplantations de 

plateforme de transport sont retenues. Les Žtudes ne sont pas linŽaires, le tracŽ nÕest pas choisi 
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dŽfinitivement avant dÕŽtudier lÕimplantation de la plateforme. Les deux Žtudes sont liŽes et 

influent lÕune sur lÕautre.  

Les Žtudes pour un projet de transport sont onŽreuses et par consŽquent, lors du passage dÕune 

phase ˆ lÕautre, les dŽcisions sont le plus souvent dŽfinitives.  

Il est alors envisageable dÕutiliser la mŽthodologie ˆ deux moments, lors du dŽroulement du 

projet : lors de la phase dÕŽtudes prŽalables et lors de lÕavant-projet (figure 9.3.).  

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 9.3. Position des deux applications possibles de la mŽthodologie dans le dŽroulement des 
Žtudes dÕun projet de transport en commun 

LÕentrŽe dans la phase projet est une Žtape clŽ parce que toute modification majeure lors de 

cette phase entra”ne automatiquement des dŽrives de cožts et/ou de dŽlais. La consultation 

doit alors avoir lieu de nouveau. Ë la fin de lÕavant-projet, la plupart des choix sont donc faits 

m•me si, localement, quelques changements sont encore possibles.  

Choisir d'appliquer la mŽthodologie ˆ lÕune ou lÕautre des phases, voire aux deux, dŽpend 

essentiellement de la prŽcision des rŽsultats attendus. Si la mŽthodologie est utilisŽe en phase 

dÕŽtudes prŽalables, les recommandations peuvent servir ˆ alimenter le schŽma de principe, en 

servant de justification lors de la comparaison obligatoire de diffŽrentes variantes. Si elle est 

appliquŽe lors de la phase dÕavant-projet, les recommandations finales permettent de choisir 

le projet final avant de mener les Žtudes de la phase projet.  
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La mŽthodologie peut tenir compte de mani•re prŽcise des dŽtails techniques et Žconomiques. 

Plus les informations donnŽes en entrŽe sont prŽcises, et plus la mŽthodologie peut 

sÕappliquer ˆ une petite Žchelle. Elle peut donc •tre localement utilisŽe lors de la phase 

d'Žlaboration du projet. Le degrŽ de finesse et de prŽcision des donnŽes initiales permettront 

de choisir le stade jusqu'auquel la mŽthodologie peut •tre appliquŽe.  

Nous recommandons de ne pas utiliser la mŽthodologie en phase de concertation prŽalable, de 

dŽbat public ou dÕenqu•te publique. En effet, ces phases ont pour but dÕinformer lÕensemble 

de la population et de recueillir leur point de vue. Elles sont donc ouvertes ˆ un large public 

ce qui est contradictoire avec le nombre limitŽ dÕacteurs que nous souhaitons voir impliquŽs 

dans la mŽthodologie. Il semble dŽlicat, voire impossible, dÕexpliquer la mŽthodologie ˆ 

lÕensemble des personnes intervenant dans ces phases de concertation et de garder un groupe 

dÕintervenants suffisamment stable dans le temps pour mener ˆ bien la concertation liŽe ˆ la 

mŽthodologie. 

9.4. Synth•se 

LÕapplication de la mŽthodologie ne peut se faire sans prendre en compte le dŽroulement des 

Žtudes des projets de transport actuels. Il convient dÕadapter la mŽthodologie aux mŽthodes 

employŽes et de ne pas vouloir les remettre enti•rement en cause afin que les diffŽrents 

acteurs nÕaient pas de trop grandes rŽticences ˆ lÕutiliser.  

Pour lÕapplication de la mŽthodologie, les acteurs qui interviennent actuellement dans les 

projets de transport peuvent •tre regroupŽs selon leur r™le dŽcisionnel. Certains acteurs 

dŽcident ; cÕest ˆ eux que revient 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 dŽcideurs doivent collaborer. DÕautres acteurs interviennent dans le projet 

en tant que contributeurs. Ils Žnoncent leurs attentes vis-ˆ -vis du projet et les enjeux qui y sont 

liŽs afin que le projet corresponde le mieux ˆ leurs objectifs. Chacun apporte son point de vue 

qui est, ou non, pris en compte, lÕintŽr•t gŽnŽral primant sur lÕintŽr•t particulier. Enfin, les 

derniers acteurs sont les b‰tisseurs du projet. Ils nÕont aucun intŽr•t personnel dans le choix 

final de la variante. Ils construisent le projet en tenant compte des informations qui 

proviennent des dŽcideurs et des contributeurs.  
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Pour lÕapplication de la mŽthodologie, il convient dÕintroduire un acteur qui nÕexiste pas 

actuellement dans le paysage fran•ais des transports en commun : le facilitateur. Cet acteur a 

pour but d'appliquer la mŽthodologie et de favoriser le processus de concertation. Il doit •tre 

neutre, ne dŽfendre aucune solution particuli•re, afin que ses remarques et commentaires ne 

soient pas remis en cause par lÕensemble des acteurs. La premi•re action du facilitateur 

consiste ˆ crŽer les groupes dÕacteurs qui interviennent dans les phases de prŽsŽlection et de 

sŽlection de la mŽthodologie. LÕidŽe est de regrouper les acteurs les plus pertinents pour 

chacune des deux phases, mais en nombre limitŽ, afin que les sŽances de travail soient 

efficaces et constructives. Ensuite, le facilitateur doit gŽrer lÕapplication de la mŽthodologie, 

notamment en l'expliquant ˆ chaque acteur, insistant sur le fait que ce nÕest pas une 

mŽthodologie pour dŽcider mais pour aider ˆ la dŽcision. Il est important qu'il s'assure que 

chaque acteur se sente ŽcoutŽ et que les remarques formulŽes soient prises en compte afin que 

la concertation se dŽroule au mieux. Il doit Žgalement organiser les diffŽrentes sŽances de 

travail, gŽrer le temps de parole de chaque acteur afin que tous puissent sÕexprimer. Enfin, le 

facilitateur doit rŽpondre aux diffŽrentes questions qui peuvent lui •tre posŽes, tant sur le 

projet de transport en lui-m•me que sur la mŽthodologie, afin de lever toutes les craintes qui 

pourraient •tre liŽes ˆ son application.  

Le dŽroulement dÕun projet de transport comporte plusieurs phases dÕŽtudes obligatoires et de 

consultation de la population locale. Ë partir des Žtudes prŽalables et jusqu'ˆ la phase des 

travaux, le projet prend forme, se dŽtaille pour arriver ˆ sa version dŽfinitive. Les travaux 

aboutissent ˆ la mise en service, puis un bilan est dressŽ pour avoir un retour dÕexpŽrience. La 

mŽthodologie peut sÕappliquer ˆ deux reprises, lors de la phase dÕŽtudes prŽalables et lors de 

la phase dÕavant-projet. La premi•re application permet dÕavoir des recommandations pour 

rŽdiger le schŽma de principe, justifier la comparaison entre les diffŽrentes variantes et donc 

alimenter lÕenqu•te publique. La deuxi•me application permet dÕavoir des recommandations 

pour choisir la variante dŽfinitive et ainsi mener les Žtudes de la phase projet, puis les travaux. 

La mŽthodologie peut, Žventuellement, s'appliquer lors de la phase d'Žlaboration du projet si 

les prŽcisions recherchŽes sont fines. Par contre, elle nÕest pas appliquŽe lors de phases de 

consultation de la population locale car le nombre de personnes participant ˆ ces phases est 

trop ŽlevŽ.  
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Dans le chapitre suivant, nous dŽtaillons les enjeux liŽs ˆ l'application de la mŽthodologie et 

nous nous attardons sur certaines explications et sur quelques points dÕorganisation ˆ donner 

aux acteurs afin que lÕapplication de la mŽthodologie se dŽroule de mani•re optimale.  
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Chapitre 10. ƒlŽments de rŽflexion pour une application 

intŽgrŽe de la mŽthodologie 

Appliquer la mŽthodologie nŽcessite de prendre certaines prŽcautions, notamment vis-ˆ -vis 

des acteurs, pour sÕassurer que les conclusions soient utilisŽes ˆ bon escient et que ceux qui 

les utilisent ne leur fassent pas dire ce quÕelles ne veulent pas dire [Roy, 2002].  

Avant de savoir comment utiliser les recommandations issues du processus de concertation 

guidŽ par la mŽthodologie, il convient de prŽciser les enjeux liŽs ˆ son application, les buts 

quÕelle permet dÕatteindre et d'identifier lÕacteur destinataire de ses conclusions (section 

10.1.). LÕorganisation liŽe ˆ lÕapplication dÕune telle mŽthodologie et la lisibilitŽ des r•gles de 

dŽcision contribuent ˆ la rŽussite ou ˆ lÕŽchec du processus de concertation (section 10.2.). 

Enfin, la mŽthodologie doit •tre prŽsentŽe avec la plus grande prŽcision afin que tous les 

acteurs puissent la comprendre, sans avoir de rŽticences majeures ˆ son encontre. En effet, 

appliquer ce genre de mŽthodologie peut prŽsenter des difficultŽs, comme le soulignent 

Rocher (2006) ainsi que Pictet et Bollinger (2006) (section 10.3.).  

10.1. Une mŽthodologie : pour quoi ? pour qui ? 

LÕutilisation dÕune telle mŽthodologie peut prŽsenter des inconvŽnients : mauvaise 

interprŽtation des rŽsultats, scepticisme ˆ son encontre, perte de tempsÉ Il faut savoir ce 

quÕelle permet de faire, ce que lÕon peut en attendre, afin de lÕutiliser ˆ bon escient. Par 

l'examen des rŽsultats potentiels, nous pouvons mieux cibler les destinataires des 

recommandations finales issues de lÕapplication de la mŽthodologie et dŽterminer la valeur 

ajoutŽe sociale et technique escomptŽe.  

10.1.1. ƒviter les blocages et trouver les ŽlŽments clŽs du projet de transport 

La mŽthodologie et le processus de concertation qui y est liŽ, permettent dÕŽviter les points de 

blocage majeurs dans le processus de rŽalisation d'un projet de ligne de transport en commun, 

ou ˆ dŽfaut de les prŽvoir. En effet, chaque acteur peut donner son point de vue, quÕil soit 

pour ou contre le projet, et les recommandations sont Žtablies par le groupe de travail ˆ la fin 
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de la discussion. Une concertation est menŽe correctement lorsqu'un acteur a l'impression que 

les autres ont compris son point de vue, m•me s'ils sont contre.  

Si la dŽcision finale respecte lÕavis du groupe, alors elle devient comprŽhensible, les acteurs 

connaissent sa justification et sont donc plus enclins ˆ lÕaccepter m•me si elle ne rŽpond pas 

enti•rement ˆ leurs attentes initiales. Ils nÕont pas alors le sentiment de se faire imposer un 

projet mais comprennent sa raison dÕ•tre et le cheminement qui a permis d'y aboutir.  

La discussion et les dŽbats permettent donc d'Žviter la crŽation de points de blocage ˆ la suite 

desquels un ou plusieurs acteurs peuvent sÕopposer violemment au projet et entamer des 

procŽdures ˆ son encontre. Ces blocages peuvent avoir deux consŽquences sur le projet. La 

premi•re est de retarder les Žtudes et donc le projet, retard pouvant aller de quelques mois ˆ 

plusieurs annŽes. La deuxi•me consŽquence est la remise en cause totale et lÕabandon du 

projet. En effet, si les acteurs mŽcontents sont tr•s influents, au moins ˆ lÕŽchelle locale de 

lÕagglomŽration, les Žlus prŽf•rent annuler les procŽdures en cours plut™t quÕaller ˆ l'encontre 

de leurs administrŽs. Ainsi, ˆ Noisy-le-Sec, l'extension du tramway T1 a ŽtŽ arr•tŽe apr•s les 

Žlections municipales de 2001. En effet, la maire avait fait campagne en pr™nant l'arr•t de ce 

projet [entretien N. Villedieu, 2006]. Les rŽsultats des Žlections municipales permettront peut-

•tre au projet de revoir le jour (section 1.3.).  

Les dŽbats mettent en lumi•re les points sensibles du projet. Ils permettent de savoir quelles 

sont rŽellement les zones sur lesquelles les diffŽrentes parties prenantes ont des avis 

divergents. Par ailleurs, ces zones peuvent •tre diffŽrentes de celles quÕaurait pu dŽsigner un 

Žlu local. Dans le cadre de la mŽthodologie, la localisation des points sensibles est issue des 

dires des diffŽrents acteurs eux-m•mes, de leurs dŽsaccords et nÕest pas directement issue de 

ce que les Žlus pensent savoir du ressenti de leurs administrŽs.  

Le fait de permettre ˆ tous les participants de sÕexprimer sur les diffŽrentes variantes du 

projet, sur les crit•res de comparaison ainsi que sur le poids ˆ accorder ˆ ces crit•res permet 

de mettre en avant les crit•res qui servent rŽellement ˆ la dŽcision. En effet, un acteur peut 

dŽsigner, dans un premier temps, les solutions qui lui paraissent les plus acceptables compte 

tenu de ses objectifs. Apr•s avoir validŽ la famille de crit•res utilisŽe et attribuŽ des poids aux 

crit•res selon ses enjeux, cet acteur peut appliquer la mŽthodologie et analyser les rŽsultats 

qui ressortent de lÕapplication dÕELECTRE III. Si les rŽsultats sont significativement 

diffŽrents de ce qu'il a choisi initialement comme meilleures solutions, il est possible dÕen 
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dŽduire que la famille de crit•res nÕest pas compl•te ou que le jeu de poids attribuŽ ˆ la 

famille de crit•res ne correspond pas exactement ˆ la traduction de ses attentes.  

Enfin, tous les dŽbats issus de lÕapplication de la mŽthodologie peuvent donner aux dŽcideurs 

des indications concernant les points sur lesquels la communication doit porter afin de 

permettre une meilleure acceptation du projet par la population locale. En effet, elle est en 

attente d'informations sur les enjeux qui conduisent ˆ la dŽcision ou encore sur la mani•re 

dont sont dŽterminŽs les points sensibles. En anticipant ces attentes, le projet de transport se 

dŽroule de mani•re optimale et les habitants l'acceptent d'autant plus facilement. De plus, la 

mŽthodologie, en identifiant les crit•res clŽs ayant servi ˆ choisir une solution, donne des 

ŽlŽments pour justifier le choix fait et pour expliquer pourquoi une autre solution n'a pas ŽtŽ 

retenue.  

10.1.2. GŽrer les temporalitŽs du projet et les relations entre les acteurs 

En France, douze annŽes s'Žcoulent en moyenne entre les premi•res Žtudes d'un projet de 

tramway et sa mise en service [entretien M. Gayda, 2004]. Durant le dŽroulement du projet, 

au moins une ŽchŽance Žlectorale a donc lieu. Les Žlections sont des moments sensibles dans 

la vie dÕun projet dÕune telle envergure locale, surtout si les dŽcideurs changent de bord 

politique. Cela peut remettre en cause tout le dŽroulement du projet. CÕest le cas par exemple 

ˆ Noisy-le-Sec o• le prolongement du tramway T1 a ŽtŽ arr•tŽ ˆ la suite des Žlections 

municipales.  

De plus, durant cette longue pŽriode dÕŽtudes et de rŽalisation des travaux, les reprŽsentants 

des diverses institutions intervenant sur le projet de transport changent. M•me si les objectifs 

de lÕinstitution restent identiques, lÕintervenant nÕest pas le m•me et poss•de sa propre 

sensibilitŽ et sa propre interprŽtation des objectifs quÕil doit dŽfendre. LÕapplication de la 

mŽthodologie permet de pouvoir justifier le choix du projet, Žvitant une remise en cause de 

toutes les dŽcisions prises ˆ chaque changement de reprŽsentant des parties prenantes.  

La mŽthodologie, du fait de son lien direct avec un processus de concertation rŽunissant 

lÕensemble des acteurs urbains, Žvite tous les recours pouvant •tre menŽs pour cause de 

mauvaise concertation. Les procŽdures ˆ lÕencontre du projet sont alors limitŽes car les points 

sensibles peuvent •tre identifiŽs et les discussions menŽes de mani•re ˆ anticiper les situations 

de blocage. La durŽe totale du projet est ainsi rŽduite.  
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Les relations entre acteurs peuvent •tre mises en exergue, d'une part en appliquant cette 

mŽthodologie et, d'autre part, en mettant autour dÕune seule et m•me table l'ensemble des 

acteurs ou certains de leurs reprŽsentants. La discussion est plus facile que si chaque acteur 

avait un ou des entretien(s) individuel(s) avec les dŽcideurs, sans •tre confrontŽ aux autres 

acteurs. De plus, la mŽthodologie utilise le m•me mod•le mathŽmatique pour lÕensemble des 

acteurs, avec la possibilitŽ de reprŽsenter les objectifs de chacun gr‰ce ˆ des jeux de poids. Il 

n'existe donc aucune discrimination dans le traitement des acteurs. 

Tous les acteurs expriment leur point de vue ˆ partir d'un outil commun, sans diffŽrence de 

sens dans les termes ou dans les reprŽsentations utilisŽs ; les rŽsultats comportent alors une 

valeur ajoutŽe. En effet, la comparaison entre les rŽsultats de deux acteurs est alors plus 

pertinente car rŽalisŽe ˆ partir des m•mes donnŽes de base. 

Le plus souvent, dans les agglomŽrations, les acteurs ont dŽjˆ travaillŽ ensemble sur dÕautres 

dossiers et se connaissent donc dŽjˆ. Cela prŽsente certains avantages, mais peut Žgalement 

prŽsenter des inconvŽnients si les projets passŽs ne se sont pas bien dŽroulŽs et que des 

tensions persistent. NŽanmoins, lÕemploi dÕune mŽthodologie appliquŽe par un acteur neutre 

peut d'une part faire diminuer ces Žventuelles tensions et d'autre part inciter les acteurs ˆ 

collaborer.  

Enfin, les diffŽrents acteurs explicitent leurs objectifs lors du dŽroulement de cette 

mŽthodologie. Elle les conduit ainsi ˆ une meilleure comprŽhension globale de 

lÕagglomŽration. Cette analyse peut leur permettre, non seulement dÕanticiper les compromis 

quÕils auront ˆ faire, mais encore de mettre ˆ jour des alliances quÕils auraient intŽr•t ˆ 

conclure afin d'avoir plus de poids dans la discussion. Les alliances sont donc d'autant plus 

faciles ˆ conclure que les enjeux de chacun sont connus. 

10.1.3. Relations entre recommandations et acteurs 

Les recommandations qui seront issues de la mŽthodologie sont essentiellement ˆ usage des 

dŽcideurs. Ils ont ainsi toutes les clŽs en main pour choisir le projet qui correspond le plus ˆ 

leurs propres attentes ainsi qu'ˆ celles de tous les acteurs locaux. Bien Žvidemment, comme 

cette mŽthodologie est une mŽthodologie dÕaide ˆ la dŽcision, il nÕy a aucune obligation, pour 

les dŽcideurs, ˆ suivre les recommandations qui rŽsultent de son application. NŽanmoins, les 



- 232 -  

dŽcideurs Žtant des Žlus et les acteurs Žtant des Žlecteurs, ils ont tout intŽr•t ˆ suivre ces 

recommandations.  

La mŽthodologie peut Žgalement servir ˆ tout contributeur qui souhaiterait conna”tre le projet 

qui correspond le mieux ˆ ses attentes. Elle apporte ˆ ce contributeur des informations sur les 

raisons de la dŽcision prise et il peut donc, le cas ŽchŽant, dŽvelopper des arguments 

contraires. Cette mŽthodologie permet dÕŽlaborer une dŽmarche pour justifier un point de vue, 

en fonction des points de vue des autres acteurs.  

Les b‰tisseurs sont Žgalement des utilisateurs potentiels des recommandations issues de la 

mŽthodologie. En effet, ils peuvent ainsi mener une analyse multicrit•re, tr•s souvent 

demandŽe dans les appels dÕoffres de projet de transport. Ils disposent alors dÕun outil avec 

les listes de crit•res dŽfinis pour rŽpondre ˆ la demande du ma”tre dÕouvrage. De plus, cet 

outil leur permet de mettre en place une procŽdure de concertation, procŽdure qui est de plus 

en plus recherchŽe par les Žlus locaux. Cette mŽthodologie peut donc •tre, pour eux, une 

vŽritable valeur ajoutŽe par rapport ˆ leurs concurrents. 

10.2. Quelques prŽcisions concernant lÕutilisation de la 

mŽthodologie 

10.2.1. La mise en Ïuvre de la mŽthodologie 

Comme dans tout groupe de travail, des r•gles dÕorganisation doivent •tre mises en place pour 

gŽrer au mieux les diffŽrentes rŽunions qui ont lieu dans le cadre de la mŽthodologie. 

Convoquer lÕensemble des participants pour la premi•re rŽunion, fixer les dates des rŽunions 

suivantes pour •tre sžr quÕun maximum de participants puissent y assisterÉ sont des actions 

obligatoires au bon fonctionnement du groupe de travail.  

Pour appliquer la mŽthodologie, nous prŽconisons au minimum quatre Žtapes, soit quatre 

rŽunions par groupe de travail. Lors de la premi•re rŽunion, le facilitateur prŽsente la 

mŽthodologie, ses tenants et ses aboutissants, les diffŽrents acteurs ainsi que les premiers 

ŽlŽments de contexte du projet de transport. La deuxi•me rŽunion doit permettre de discuter 

des diffŽrentes variantes du projet, des crit•res ainsi que des Žvaluations des variantes par 

rapport aux crit•res. Les pondŽrations des crit•res sont discutŽes dans la troisi•me rŽunion. 

Enfin, la derni•re rŽunion sert de base ˆ lÕŽlaboration des recommandations. Ces quatre 
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rŽunions semblent le minimum nŽcessaire, par phase, pour que la mŽthodologie soit appliquŽe 

correctement. NŽanmoins, nous prŽconisons de passer plus quÕune demi-journŽe par phase, 

afin de laisser le temps nŽcessaire ˆ la discussion et de ne pas brusquer les dŽbats.  

Si les Žtapes 1, 2 et 3 peuvent avoir lieu consŽcutivement, nous prŽconisons de laisser passer 

du temps entre l'Žtape 3 et l'Žtape 4 (tableau 10.1.). Si les dŽbats ont ŽtŽ houleux, cela permet 

aux tensions de s'attŽnuer. De plus, l'application du logiciel nŽcessite du temps, surtout si de 

nombreux jeux de poids sont finalement retenus. Cependant, le dŽlai entre deux rŽunions 

dŽpend essentiellement du dŽlai disponible pour l'application de la mŽthodologie.  

ƒtape 1 PrŽsentation de la mŽthodologie 

PrŽsentation des premiers ŽlŽments de contexte 

ƒtape 2 Discussion sur les variantes, les crit•res, les Žvaluations des 
variantes par rapport aux crit•res 

ƒtape 3 Discussion sur les pondŽrations 

ƒtape 4 ƒlaboration des recommandations 

Tableau 10.1. ƒtapes ˆ suivre lors de lÕapplication de la mŽthodologie, pour la phase de prŽsŽlection 

ou pour la phase de sŽlection 

La disposition de la salle dans laquelle le groupe de travail se rŽunit est certainement un 

facteur clŽ pour faciliter la participation des acteurs. Une salle dont les si•ges sont disposŽs en 

arc de cercle sera prŽfŽrable ˆ une salle dont les si•ges sont disposŽs en rectangle. Cette 

derni•re forme prŽsente en effet lÕinconvŽnient dÕavoir des angles et donc des si•ges qui sont 

en retrait ; de plus, sur un m•me c™tŽ, les diffŽrentes personnes ne peuvent pas se voir, 

rendant la communication plus difficile. La position en arc de cercle prŽsente en outre 

lÕavantage de pas avoir de hiŽrarchisation des places assises ; tous les acteurs sont donc sur un 

pied dÕŽgalitŽ face ˆ la mŽthodologie [NoyŽ, 2002], [PrŽparer et animer une rŽunion en 

dŽmocratie participative, site internet consultŽ le 3 avril 2008].  

Il convient, ˆ la fin de chaque rŽunion, de rŽdiger un compte-rendu acceptŽ par lÕensemble des 

acteurs. Ceci permet au ma”tre dÕouvrage de disposer des comptes-rendus de lÕensemble des 

Žchanges et de suivre avec prŽcision le dŽroulement du projet. LÕensemble des comptes-

rendus est Žgalement accessible en permanence ˆ lÕensemble des acteurs participants au 
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processus de concertation, renfor•ant lÕesprit dÕappartenance ˆ un groupe et favorisant la 

cohŽsion de ce groupe.  

Des contacts sont nŽcessaires entre le ma”tre d'ouvrage et le facilitateur durant l'application de 

la mŽthodologie. Le ma”tre d'ouvrage ne peut cependant pas avoir d'influence sur les 

discussions qui ont lieu au sein du groupe de travail et n'influence donc pas les rŽsultats 

intermŽdiaires prŽsentŽs. Cependant, nous dŽconseillons de trop nombreux contacts entre le 

ma”tre d'ouvrage et le facilitateur durant le dŽroulement de la phase. En effet, ces contacts 

peuvent risquer d'une part de remettre en cause la neutralitŽ du facilitateur et d'autre part de 

frustrer le ma”tre d'ouvrage puisque ses opinions ne pourront •tre prises en compte 

immŽdiatement.  

10.2.2. La prise de dŽcision au sein du groupe de travail 

Afin dÕinstaurer un climat de confiance au sein du groupe de travail, le facilitateur doit non 

seulement expliquer la dŽmarche mise en place, le processus de concertation, mais encore la 

mani•re dont le passage dÕune Žtape ˆ lÕautre va •tre dŽcidŽ lors des diffŽrentes rŽunions. La 

transparence des r•gles est essentielle pour que lÕapplication de la mŽthodologie se dŽroule en 

toute confiance.  

Nous prŽconisons, pour quÕune solution soit entŽrinŽe par le groupe, quÕaucune objection 

intolŽrable nÕy soit opposŽe. Certains acteurs peuvent encore ne pas la trouver optimale de 

leur point de vue, mais il faut la rendre au moins acceptable pour tous ; les situations 

intolŽrables engendrent systŽmatiquement des blocages futurs. Le facilitateur doit donc 

consigner toutes les remarques et le groupe de travail doit sÕengager ˆ trouver une solution ˆ 

chaque situation intolŽrable. Si aucune solution ne peut •tre trouvŽe, le mieux est de continuer 

la mŽthodologie en deux versions parall•les. Ainsi tous les points de vue sont pris en compte 

et la discussion nÕest pas biaisŽe par le fait quÕun acteur ne se sente pas ŽcoutŽ.  

Le premier principe de "sociocratie", le consentement, semble intŽressant au regard de la 

situation [Buck, Endenburg, 2006]. Celui-ci consiste ˆ dire que Ç le mode de prise de dŽcision 

dÕune organisation sociocratique est le consentement. Le consentement signifie : aucune 

objection motivŽe par des arguments valables È. Dans le cadre dÕun projet de transport, il 

semble dŽlicat de mettre dÕaccord tous les acteurs, les objectifs Žtant souvent contradictoires. 

CÕest pour cette raison que la notion dÕintolŽrabilitŽ est introduite dans notre recherche, du 
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point de vue dÕun acteur donnŽ, dans la notion de consentement. Un acteur peut trouver une 

solution tr•s mauvaise au regard de ses objectifs mais nŽanmoins acceptable. La solution 

pourra alors •tre entŽrinŽe par le groupe, contrairement ˆ une solution qui appara”trait comme 

intolŽrable.  

Pour un crit•re donnŽ, la valeur ˆ partir de laquelle un acteur consid•re une variante 

intolŽrable dŽpend de ses objectifs et ne peut donc pas •tre fixŽe par dŽfaut. Celle-ci peut 

appara”tre lors du dŽbat, notamment si le facilitateur demande o• lÕacteur situe, pour le crit•re 

donnŽ, la fronti•re entre intolŽrable et tr•s mauvais. La mise en Žvidence de cette valeur 

intolŽrable apporte des informations sur des points de blocages potentiels et permet de 

comprendre les raisons qui poussent un acteur ˆ refuser une variante.  

Pour passer dÕune Žtape ˆ lÕautre, au sein dÕune des phases de la mŽthodologie, il convient 

donc que le consentement soit partagŽ par lÕensemble des participants. Cette r•gle de passage 

dÕune Žtape ˆ lÕautre doit •tre expliquŽe d•s la premi•re rŽunion et •tre elle-m•me soumise ˆ 

la r•gle de consentement afin de ne crŽer aucune frustration. Lˆ encore, lÕacceptation de cette 

r•gle par lÕensemble des acteurs dŽmontre le souci de transparence et de prise en 

considŽration de l'avis de chacun.  

Enfin, pour ne pas devoir remettre ˆ chaque fois en cause le travail rŽalisŽ lors des 

prŽcŽdentes rŽunions du groupe de travail, il convient d'instaurer une r•gle simple du type "les 

dŽcisions prises lors des rŽunions prŽcŽdentes ne sont remises en cause quÕen cas dÕopposition 

majeure". Cette r•gle doit •tre clairement ŽnoncŽe d•s la premi•re rŽunion, lors de la 

prŽsentation du fonctionnement du groupe de travail.  

10.3. LÕexplication de la mŽthodologie 

Pour que le processus de concertation liŽ ˆ la mŽthodologie puisse •tre menŽ dans de bonnes 

conditions, il est nŽcessaire que les acteurs comprennent cette mŽthodologie et lÕacceptent. 

Dans le cas contraire, le risque dÕŽchec de la concertation est ŽlevŽ ; les acteurs ne rŽpondent 

pas en toute confiance et les recommandations peuvent fort bien ne reflŽter alors les 

prŽfŽrences des parties prenantes.  
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10.3.1. LÕimportance de la comprŽhension de la mŽthodologie  

Une fois le groupe de travail constituŽ et rŽuni pour la premi•re fois, il est important que 

chaque acteur comprenne le sens de la dŽmarche et se lÕapproprie. Cette phase est dŽlicate 

mais nŽanmoins dŽterminante car elle conditionne la rŽussite de la concertation [Maystre, 

Bollinger, 1999]. CÕest ˆ partir de la comprŽhension du processus dans lequel ils sÕinscrivent 

que les acteurs peuvent jouer pleinement leur r™le.  

Les explications doivent •tre adaptŽes au public, soit en gardant une description assez 

littŽraire de la mŽthodologie, soit en entrant plus en dŽtail dans la modŽlisation et sÕil le faut 

dans la formalisation mathŽmatique. La volontŽ dÕexpliquer clairement la dŽmarche est dŽjˆ 

une marque de respect vis-ˆ -vis des acteurs. Que la description soit littŽraire ou 

mathŽmatique, il est nŽcessaire que le facilitateur puisse rŽpondre aux questions des acteurs 

sur la mŽthodologie. La clartŽ et la prŽcision des rŽponses sont autant dÕŽlŽments qui favorise 

la participation des acteurs et qui leur permettent de se sentir en confiance vis-ˆ -vis du 

facilitateur.  

Durant la prŽsentation de la mŽthodologie, il est important dÕinsister sur le fait quÕelle n'est 

pas un outil de dŽcision, mais un outil dÕaide ˆ la dŽcision. Cela est essentiel pour Žviter que 

certains acteurs pensent que la dŽcision va •tre prise ˆ leur place et quÕils nÕont donc pas 

besoin de participer. De plus, que le dŽcideur ait le dernier mot permet de rassurer les acteurs 

car les rŽsultats issus de la mŽthodologie vont •tre encore analysŽs avant la prise de dŽcision 

finale.  

Lorsque les explications sont fournies, au cours de la premi•re rŽunion, sur le contexte du 

projet et sur la mŽthodologie, il est important de prŽsenter aux acteurs d'une part leur position 

dans le dŽroulement des Žtudes du projet de transport et dans la mŽthodologie et, d'autre part, 

les Žtapes qui ont eu lieu avant et celles qui auront lieu apr•s. La comprŽhension de la position 

des Žtudes au sein dÕun ensemble plus vaste est essentielle pour mener ˆ bien le travail attendu 

puisqu'elle permet de conna”tre les ŽlŽments servant de base aux Žtudes et les ŽlŽments 

attendus en conclusion.  

Les explications de la mŽthodologie passent par la mise en place dÕun vocabulaire commun ˆ 

lÕensemble du groupe de travail. Certains termes mŽritent dÕ•tre dŽfinis pour lÕensemble du 

groupe, par exemple, les termes liŽs ˆ la modŽlisation. Les seuils, les crit•res, les poidsÉ sont 
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des termes qui peuvent ne pas •tre connus de lÕensemble des acteurs, ou alors pour lesquels la 

signification connue ne correspond pas ˆ la signification adoptŽe dans la mŽthodologie. Le 

terme crit•re est utilisŽ dans notre recherche comme un instrument de comparaison, alors quÕil 

peut Žgalement •tre compris comme un instrument de classification [Roy, 2001].  

Ensuite, dÕautres termes mŽritent aussi d'•tre dŽfinis afin de s'assurer que chacun met le m•me 

sens derri•re un mot. En effet, des malentendus proviennent souvent de la diffŽrence de 

comprŽhension dÕun m•me mot. Par exemple, pour un partisan du tramway, le mot "voie" va 

dŽsigner lÕespace au sein duquel les rails pour le tramway sont posŽs alors que, pour un 

urbaniste, il dŽsigne lÕensemble de lÕespace contenu entre deux fa•ades.  

La crŽation dÕun glossaire commun au groupe de travail, concernant la mŽthodologie ou le 

projet de transport, permet donc une meilleure comprŽhension des solutions ˆ comparer, de la 

dŽmarche mise en place et facilite les Žchanges. Cela permet de prendre contact avec le projet 

et le processus de concertation, par la dŽfinition des termes qui vont •tre employŽs, sans pour 

autant entrer rŽellement dans les premi•res phases dÕŽtudes.  

10.3.2. Des explications pour Žviter des blocages vis-ˆ -vis de la mŽthode 

ELECTRE III  

La mŽthode ELECTRE III peut soulever des rŽticences ˆ son encontre. En effet, les outils 

mathŽmatiques peuvent •tre per•us comme des "bo”tes noires", engendrant un certain 

scepticisme des acteurs ˆ leur Žgard. Des explications claires permettent de donner confiance 

dans la mŽthode. De nombreuses utilisations, comme prŽsentŽ dans [Bertrand, 2001], [Merad, 

2003], [Joerin et Bozovic, 2007], [Buchanan et Vanderpooten, 2007], sont Žgalement garantes 

de la fiabilitŽ d'une telle mŽthode. Les explications qui sont fournies aux diffŽrents acteurs ont 

donc pour r™le d'une part de faciliter la comprŽhension de la mŽthode et d'autre part de 

permettre une transparence destinŽe ˆ Žliminer la mŽfiance qui pourrait exister. Des 

explications peuvent •tre apportŽes concernant la modŽlisation des donnŽes, lÕutilisation des 

rŽsultats et leur stabilitŽ.  

10.3.2.1. Des explications concernant la modŽlisation des donnŽes 

Les explications fournies concernant la modŽlisation doivent porter sur la mani•re dont est 

prise en compte lÕinformation initiale fournie par les diffŽrents acteurs. Il est important que 

chacun comprenne ce que reprŽsentent les donnŽes, lors de lÕutilisation dÕELECTRE III. La 
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comprŽhension de la signification des informations initiales est indispensable pour pouvoir 

analyser les rŽsultats issus de lÕapplication de la mŽthode ELECTRE III. Certaines des 

explications peuvent porter sur la prise en compte dÕŽvaluations qualitatives situŽes sur une 

Žchelle purement ordinale, comme par exemple rouge, jaune, gris et vert.  

Ç Les mŽthodes ELECTRE ont prŽcisŽment ŽtŽ con•ues pour prendre en compte ce type 

dÕinformations. Pour des raisons de manipulations informatiques, il est commode de coder les 

Žchelons successifs par des nombres croissants. Deux cas doivent •tre considŽrŽs : 

a) Le mode dÕŽvaluation et la signification des Žchelons sont dŽpourvus dÕambigu•tŽ. 

Cela signifie que, sur le crit•re considŽrŽ, lorsque deux variantes donnent lieu ˆ des 

Žvaluations sur deux Žchelons consŽcutifs, on consid•re comme indiscutable le fait 

que, sur ce crit•re, celle qui est la mieux ŽvaluŽe des deux est strictement prŽfŽrŽe ˆ 

lÕautre. Dans ce cas, on est en prŽsence de ce qui est appelŽ un vrai crit•re et peu 

importe la fa•on dont les Žchelons successifs sont codŽs, pourvu que ce soit avec des 

nombres croissants. 1, 4, 7, 10 convient aussi bien que 1, 2, 3, 4 que 1, 2, 10, 100. En 

effet, la mŽthode ne prend en compte que le caract•re ordinal des nombres. 

b) Des ambigu•tŽs dans le mode dÕŽvaluation ou dans la signification des Žchelons 

doivent •tre prises en compte. Cela se fait au travers des seuils dÕindiffŽrence q et de 

prŽfŽrence p (dans le cas prŽcŽdent, q = p = 0). Ici, deux sous-cas doivent •tre 

distinguŽs : 

i) q = p (quasi-crit•re). Si lÕon veut Žviter dÕintroduire un seuil variable, il faut 

calibrer le codage de telle sorte que le seuil q constant traduise exactement les 

situations dÕindiffŽrence entre les couples dÕŽchelons concernŽs. Pourvu que 

cette derni•re condition soit remplie, peu importe le codage. Si lÕon consid•re 

par exemple que lÕindiffŽrence ne peut avoir lieu quÕentre deux variantes 

ŽvaluŽes jaune et gris (tout autre couple dÕŽvaluations Žtant jugŽ parfaitement 

discriminant), on pourra aussi bien adopter 1, 5, 6, 10 avec q = 1 que 1, 10, 

15, 22 avec q = 5. La mŽthode ne prend en compte que la fa•on dont les 

nombres qui codent les Žchelons se comparent entre eux et donc les diffŽrences 

entre ces nombres se comparent au seuil q. 



- 239 - 

Dans lÕexemple prŽcŽdent, si lÕon tient ˆ garder un codage rŽguli•rement espacŽ 1, 4, 7, 10, il 

faut alors introduire un seuil variable avec un seuil direct (ayant pour argument la plus 

mauvaise des deux Žvaluations). On pourra par exemple poser q(1) = q(7) = 1 et q(4) = 3. 

ii)  q < p (pseudo-crit•re). Il faut calibrer le codage de telle sorte que les seuils q et p 

jouent effectivement le r™le que lÕon souhaite leur faire jouer, cÕest-ˆ -dire bien 

discriminer les situations dÕindiffŽrence et de prŽfŽrence stricte. Une 

prŽcaution supplŽmentaire sÕimpose en raison de lÕexistence dÕune situation 

dÕhŽsitation (dite de prŽfŽrence faible) qui sÕins•re entre lÕindiffŽrence et la 

prŽfŽrence stricte. Lorsque la comparaison de deux variantes conduit ainsi ˆ 

hŽsiter entre indiffŽrence et prŽfŽrence stricte, lÕindice de concordance 

dÕELECTRE III prend en compte le crit•re mais avec un poids rŽduit. Parmi 

les tr•s nombreuses solutions envisageables (aussi bien pour le codage des 

Žchelons que pour les valeurs attribuŽes ˆ q et p), il faut en retenir une qui 

para”t signifiante eu Žgard ˆ la formule proportionnelle qui rŽgit ce mode de 

rŽduction. Compte tenu de la part dÕarbitraire quÕil comporte, il est 

souhaitable que la diffŽrence q Ð p soit petite eu Žgard aux intervalles inter 

Žchelons successifs. Dans ce cas, toutes les solutions envisageables conduiront 

au m•me rŽsultat. 

Voici la fa•on scientifique dont il convient de justifier la fa•on de coder une Žchelle ordinale 

pour quÕelle soit prise en compte dans une mŽthode de type ELECTRE. LorsquÕil sÕagit de la 

prendre en compte dans des mŽthodes qui font intervenir un calcul de somme pondŽrŽe (type 

MAUT, MACBETH,É), il faut soit prendre appui sur une rŽalitŽ physique qui permettra 

dÕattribuer ˆ chaque Žchelon une signification en termes de quantitŽ, soit recourir ˆ un 

protocole dÕinterrogation qui permettra de construire, sur la base dÕapprŽciations 

subjectives, ce que lÕon appelle une Žchelle dÕintervalles. Dans ce cas, pour diffŽrencier le 

r™le jouŽ par chaque crit•re, la mŽtaphore du poids est trompeuse car on ˆ affaire ˆ ce que 

lÕon appelle des constantes dÕŽchelles qui sÕinterpr•tent comme des taux de substitution. È 

[extrait dÕun courriel de B. ROY]. Ces explications doivent •tre adaptŽes en fonction des 

connaissances de lÕinterlocuteur auquel on sÕadresse.  

 

 



- 240 -  

10.3.2.2. Des explications sur les rŽsultats  

RŽaliser des essais, montrer l'influence que peut avoir la variation d'une valeur donnŽe sur les 

rŽsultats, peuvent •tre des solutions pour dŽmontrer que l'outil prend effectivement en compte 

les modifications qu'on lui impose. Une autre solution permettant, lors que les doutes 

persistent, de rassurer les acteurs sur la fiabilitŽ de la mŽthode, consiste ˆ faire un test avec un 

exemple dont le rŽsultat semble Žvident. Appliquer la mŽthode ELECTRE III sur deux 

solutions dont les performances sont voisines dans la limite des seuils d'indiffŽrence et 

montrer que le rŽsultat est cohŽrent, est un premier pas pour donner confiance dans la 

mŽthode.  

ætre ˆ lÕŽcoute de la demande des acteurs et appliquer lÕoutil informatique autant de fois que 

nŽcessaire sont Žgalement des attitudes importantes pour que la mŽthodologie soit acceptŽe. 

Montrer, en direct, lÕinfluence dÕune donnŽe sur le rŽsultat, voire permettre aux acteurs eux-

m•mes de manipuler le logiciel dont lÕinterface informatique est intuitive, sont autant de 

gestes qui renforcent la confiance des acteurs en la mŽthodologie.  

De plus, le fait que la mŽthode ELECTRE III soit couplŽe ˆ un processus de concertation et 

ne soit pas utilisŽe pour imposer un rŽsultat, est un avantage indŽniable pour lÕacceptation de 

son utilisation. Les rŽsultats obtenus ne sont pas appliquŽs telle une vŽritŽ scientifique 

incontestable mais sont soumis ˆ analyse et discussion. Cela attŽnue donc lÕimpression que 

peuvent avoir certains acteurs, notamment les dŽcideurs, que l'outil va dŽcider ˆ leur place et 

donc attŽnue les scepticismes qui peuvent na”tre. 

Lors de l'application de la mŽthode ELECTRE III, il convient de bien expliquer que ce 

mŽthode ne prŽtend pas fournir des rŽsultats indiscutables mais propose un rangement des 

variantes qui doit servir de base au dŽbat. Ce rangement est scientifiquement validŽ dans le 

cadre d'une logique bien dŽfinie, qui peut •tre contestŽe. Si un acteur n'est pas en accord avec 

le rangement proposŽ, c'est peut-•tre parce que son processus mental de rangement des 

variantes et la logique d'ELECTRE III ne sont pas enti•rement compatibles. Cela ne remet pas 

en cause le rangement proposŽ mais prouve simplement qu'il est nŽcessaire d'en discuter.  

10.3.2.3. Des explications sur la stabilitŽ des rŽsultats 

Le thŽor•me d'impossibilitŽ d'Arrow dŽmontre que lorsquÕil s'agit de construire un rangement 

unique sur la base de plusieurs crit•res dont certains font intervenir des donnŽes purement 
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ordinales, il n'y a aucune procŽdure de synth•se qui respecte une sŽrie dÕexigences de bon 

sens qu'il serait souhaitable que la procŽdure respecte [Vincke, 1989].  

La mŽthode ELECTRE III se situe dans les conditions dÕapplication du thŽor•me dÕArrow 

donc lÕune des exigences de bon sens attendues nÕest pas respectŽe. Il sÕagit de l'indŽpendance 

vis-ˆ -vis dÕune tierce alternative. Si on range les actions d'un ensemble A et que l'on 

recommence avec l'ensemble A privŽ d'une action, il est possible que le rangement obtenu 

avec le deuxi•me ensemble ne soit pas exactement identique ˆ celui obtenu avec A, quelques 

modifications pouvant appara”tre. Ces variations peuvent •tre une apparition ou disparition 

dÕex aequo ou une inversion de classement de deux variantes consŽcutives.  

Lorsque le phŽnom•ne de variation appara”t, cela refl•te la prŽsence de points de fragilitŽ dans 

le classement ainsi que la pauvretŽ des informations (prŽsence de seuils, caract•re ordinal des 

informations). Les variantes ne sont pas comparŽes dans lÕabsolu mais en comparaison avec 

toutes les autres variantes donc lorsque le rŽfŽrentiel de comparaison change, il est possible 

que le classement change Žgalement, dÕautant que certaines comparaisons sont fragiles. D•s 

lors, les discussions peuvent alors porter sur ces variations de classement, points instables du 

classement.  

10.4. Synth•se 

La mŽthodologie a ŽtŽ b‰tie en associant des mŽthodes mathŽmatiques ˆ un processus de 

concertation dans le but de faciliter le dŽroulement dÕun projet de transport. La discussion liŽe 

ˆ lÕapplication de mŽthodes mathŽmatiques permet ˆ tous les acteurs de sÕexprimer sur les 

projets proposŽs. Des blocages majeurs dans le dŽroulement du projet sont ainsi ŽvitŽs 

puisque les dŽbats mettent en avant les enjeux propres ˆ chaque acteur et permettent ainsi 

dÕidentifier les situations qui pourraient sÕavŽrer problŽmatiques. Les discussions mettent 

Žgalement les ŽlŽments clŽs du projet en lumi•re, facilitant ainsi la communication autour du 

projet pour une meilleure acceptation de la part de tous.  

Les dŽbats permettent de mieux gŽrer les probl•mes de temporalitŽ liŽs aux projets se 

dŽroulant sur de nombreuses annŽes. Le changement dÕinterlocuteurs, voire dÕobjectifs, sont 

ainsi plus faciles ˆ gŽrer puisque, gr‰ce aux comptes-rendus, les raisons de la dŽcision sont 

gardŽes en mŽmoire et les arguments peuvent •tre retrouvŽs facilement. Les conclusions de la 

mŽthodologie sont principalement ˆ destination des dŽcideurs afin quÕils connaissent les 
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enjeux liŽs au projet et les attentes de la population locale. NŽanmoins, la mŽthodologie peut 

servir ˆ dÕautres acteurs, dans un intŽr•t personnel.  

Comme pour toute mŽthodologie impliquant la mise en place de groupes de travail, des r•gles 

doivent •tre Žtablies pour que la collaboration se passe dans les meilleures conditions 

possibles. Le rythme des rŽunions et leur organisation, la gestion des documents issus de 

lÕapplication de la mŽthodologieÉ sont autant de points qui doivent •tre prŽcisŽs en dŽbut de 

premi•re rŽunion afin que tout se passe pour le mieux avec lÕensemble des acteurs. La prise de 

dŽcision, selon le principe du consentement, est Žgalement une r•gle ˆ prŽsenter ˆ l'ensemble 

des intervenants d•s le dŽpart.  

Les explications sur la mŽthodologie doivent •tre apportŽes tr•s consciencieusement car elles 

vont conditionner la rŽussite du processus de concertation qui y est liŽ. En effet, si les 

diffŽrents acteurs ressentent la mŽthode mathŽmatique utilisŽe comme une "bo”te noire", ils 

nÕauront pas confiance dans ses rŽsultats et lÕapplication de la mŽthodologie ne servira donc ˆ 

rien. La mise en place dÕun vocabulaire commun ˆ tous les acteurs peut aider ˆ la 

comprŽhension de la mŽthodologie et des enjeux de chaque acteur et, surtout, ˆ Žviter des 

malentendus liŽs ˆ la polysŽmie dÕun mot.  

La mŽthodologie est prŽsentŽe de mani•re ˆ pouvoir sÕappliquer dans toutes les 

agglomŽrations mais, pour lÕutiliser, il est nŽcessaire de lÕadapter au contexte local, en 

fonction des dŽbats qui peuvent se dŽrouler au sein des diffŽrents groupes de travail.  
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Chapitre 11. La mŽthodologie, support de dŽbat 

La mŽthodologie a ŽtŽ con•ue pour faciliter, ˆ plusieurs niveaux, les dŽbats et la concertation. 

CÕest pour cette raison qu'elle est couplŽe ˆ un processus de concertation, permettant son 

adaptation au contexte local, Žtape indispensable car chaque projet de transport a ses 

spŽcificitŽs. Il sÕagit donc d'adapter le projet au contexte urbain et institutionnel dans lequel il 

s'inscrit afin de rŽpondre aux problŽmatiques locales.  

Dans le dŽroulement prŽsentŽ ˆ la section 10.2., lors de la premi•re Žtape, la mŽthodologie est 

prŽsentŽe et les bases du projet sont posŽes. Les dŽbats commencent ˆ lÕŽtape 2 et concernent 

les variantes, les crit•res et les Žvaluations des variantes par rapport aux crit•res (section 

11.1.). Ils sont Žgalement suscitŽs lors de lÕŽtape 3, pour le choix de la pondŽration des 

crit•res (section 11.2.). Enfin, des discussions sont menŽes lors de lÕŽtape 4, pour lÕanalyse 

des rŽsultats et la rŽdaction des recommandations (section 11.3.).  

11.1. LÕŽtape 2 : les variantes, les crit•res et les Žvaluations 

Avant lÕŽtape 2, la mŽthodologie et sa philosophie sont ma”trisŽes par lÕensemble des acteurs. 

Lors de cette Žtape, la discussion porte tout d'abord sur les donnŽes nŽcessaires ˆ lÕŽlaboration 

du tableau des performances. Le facilitateur a pour r™le de prŽsenter une premi•re liste de 

variantes et de crit•res ainsi que les Žvaluations de chaque variante selon chacun des crit•res. 

Ces listes permettent dÕavoir une base commune ˆ l'ensemble des acteurs de fa•on ˆ susciter 

le dŽbat pour aboutir ˆ des listes correspondant au contexte local. Il est en effet plus facile de 

faire discuter les diffŽrents acteurs ˆ partir de donnŽes existantes, en les modifiant afin 

d'aboutir ˆ une solution acceptable, que d'inciter les acteurs ˆ crŽer cette solution sans aucune 

donnŽe initiale.  

Dans la mesure du possible, une seule famille de variantes, une seule famille de crit•res et une 

seule sŽrie dÕŽvaluations sont retenues. NŽanmoins, en cas de discussions difficiles et de 

dŽsaccords majeurs, il est recommandŽ dÕen retenir le plus petit nombre possible et de mener 

plusieurs fois la mŽthodologie en parall•le. En gŽnŽral, la famille de variantes est unique et la 

plus large possible. La liste de crit•res peut avoir plusieurs dŽclinaisons et il est courant 

d'avoir diffŽrentes possibilitŽs dÕŽvaluation selon ces crit•res. Il est nŽanmoins recommandŽ 

de ne pas trop multiplier les applications en parall•le de la mŽthode ELECTRE III car 
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lÕanalyse des rŽsultats et la rŽdaction des recommandations qui en dŽcoule deviennent alors 

plus difficiles ˆ rŽaliser.  

11.1.1. Les variantes 

Une famille de variantes est prŽsentŽe au groupe de travail pour •tre discutŽe. Ces variantes 

de projet ont ŽtŽ ŽlaborŽes par les bureaux d'Žtudes chargŽs des Žtudes de transport. Certains 

de leurs reprŽsentants peuvent •tre invitŽs ˆ la sŽance de discussion en tant quÕexperts. Il est 

important, avant d'entamer la discussion sur les variantes, de prŽciser ˆ nouveau les donnŽes 

de base. Pour la phase de prŽsŽlection, la donnŽe de base ˆ considŽrer avant d'exposer les 

variantes est le corridor. Pour la phase de sŽlection, les donnŽes de base sont les choix et les 

recommandations qui ont ŽtŽ ŽlaborŽs lors de la phase de prŽsŽlection (chapitre 10).  

Une fois ces donnŽes de base prŽsentŽes, les variantes sont dŽtaillŽes, en insistant sur leurs 

diffŽrences. La discussion peut alors commencer pour rŽpondre ˆ dÕŽventuelles questions, 

mais surtout pour sÕassurer que lÕensemble des acteurs est satisfait du panel de solutions 

possibles. Ë ce titre, il est intŽressant que lÕexpert qui a con•u les diffŽrentes variantes soit 

dans la salle afin de rŽpondre ˆ dÕŽventuelles questions concernant le choix de telle 

proposition ou lÕŽlimination de telle autre. De plus, lÕexpert poss•de une vision technique et 

peut ainsi justifier certaines impossibilitŽs de solution.  

La reprŽsentation graphique des variantes est une donnŽe extr•mement importante puisquÕelle 

peut avoir une influence majeure sur le ressenti des acteurs. En effet, coupe, vision en trois 

dimensions, photos-montages, animation en rŽalitŽ virtuelleÉ sont autant de mani•res de 

reprŽsenter les projets. Il convient que toutes les variantes aient la m•me qualitŽ de 

reprŽsentation afin de ne pas engendrer de prŽfŽrences pour une variante qui ne serait pas 

meilleure mais simplement mieux reprŽsentŽe.  

Ë la fin de la discussion, les acteurs doivent •tre satisfaits de lÕensemble des variantes ˆ 

comparer. Cette phase est Žgalement importante puisquÕelle leur permet de conna”tre le projet 

et de se lÕapproprier. En cas de dŽbat sur la prise en considŽration dÕune variante donnŽe, il 

vaut mieux changer le nombre de variantes ˆ Žtudier. En effet, mieux vaut comparer une 

variante, quitte ˆ lÕŽliminer, plut™t que de crŽer des doutes et des interrogations sur cette 

variante. Il faut s'assurer que les variantes permettent d'apprŽhender l'ensemble des choix 

possibles.  
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11.1.2. Les crit•res 

Les dŽbats portent ensuite, si nŽcessaire, sur les crit•res. Pour chaque phase, le groupe de 

travail doit se prononcer sur la famille de crit•res. Il doit non seulement analyser cette famille 

de crit•res mais Žgalement examiner les seuils de chacun dÕentre eux.  

11.1.2.1. LÕŽlimination de certains crit•res 

Les crit•res doivent permettre de dŽpartager les variantes. Certains crit•res de la liste 

proposŽe initialement peuvent •tre ŽliminŽs. Le premier motif d'Žlimination est l'inadŽquation 

de certains crit•res au contexte local. Dans ce cas, et si tous les acteurs en sont dÕaccord, les 

crit•res concernŽs sont alors ŽliminŽs de la liste. Le deuxi•me motif est le caract•re non 

discriminant de certains crit•res pour lesquels les valeurs des variantes sont toujours 

quasiment identiques, dans la limite du seuil d'indiffŽrence.  

Pour tout retrait de crit•re, il convient de vŽrifier que la nouvelle famille obtenue reste 

cohŽrente. Pour cela, il est nŽcessaire de rŽaliser les tests dont il est fait rŽfŽrence ˆ la section 

5.2.2.1. SÕil faut modifier la famille de crit•res parce quÕun des tests nÕest pas satisfait, il est 

important que lÕensemble du groupe en connaisse la raison et puisse discuter cette 

modification. Il faut alors trouver l'explication pertinente pour permettre  ̂ nÕimporte quel 

acteur de comprendre la raison de la modification sans se sentir dŽpassŽ par les aspects 

mathŽmatiques. LÕhŽtŽrogŽnŽitŽ des niveaux de comprŽhension des acteurs impose de 

pouvoir tenir un double langage : une version vulgarisŽe pour tous et une version plus prŽcise 

dans le cas o• certains d'entre eux souhaiteraient comprendre les justifications scientifiques de 

cette modification.  

11.1.2.2. La discussion sur les seuils liŽs aux crit•res 

Une fois la famille de crit•res dŽfinie pour chacune des trois phases de la mŽthodologie, il est 

alors possible de discuter des diffŽrents seuils et valeurs intrins•ques liŽs ˆ chaque crit•re. 

Dans le prototype informatique crŽŽ (chapitre 12), toutes les valeurs par dŽfaut de lÕensemble 

des crit•res peuvent •tre modifiŽes. NŽanmoins, modifier les param•tres nŽcessite de 

comprendre ce ̂  quoi ces param•tres se rapportent et ce quÕils reprŽsentent.  

Pour chaque crit•re, il est possible de modifier les seuils de prŽfŽrence et dÕindiffŽrence. Il 

faut tout d'abord dŽterminer si les seuils, pour le crit•re considŽrŽ, vont •tre constants ou 
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variables (section 5.2.2.2.). Pour permettre de faire comprendre aux acteurs ce que 

reprŽsentent les seuils et comment les dŽterminer, des questions didactiques peuvent •tre 

posŽes [Roy, 1985].  

Le seuil d'indiffŽrence peut •tre apprŽhendŽ en posant une question du type : "Jusqu'ˆ quel 

Žcart entre deux variantes peut-on dire que l'on est indiffŽrent au choix de l'une ou de l'autre 

variante ?". Le seuil de prŽfŽrence peut •tre dŽterminŽ en posant une question du type : "Ë 

partir de quel Žcart entre deux variantes peut-on dire que la prŽfŽrence stricte est douteuse ?" 

[Roy, PrŽsent et Silhol, 1986], [VallŽe et Zielniewicz, 1994]. Nous prŽconisons d'obtenir un 

consensus de lÕensemble des acteurs sur les seuils dÕindiffŽrence et de prŽfŽrence de chaque 

crit•re. En cas de dŽsaccord majeur sur les seuils, la mŽthode pourra •tre appliquŽe autant de 

fois qu'il y a de seuils.  

Enfin, des seuils de veto peuvent •tre introduits (section 5.2.2.2.). Pour dŽterminer un tel 

seuil, une question du type : "Existe-t-il une valeur, pour ce crit•re, pour laquelle, si deux 

variantes ont un Žcart supŽrieur ˆ cette valeur il est impossible de dire que la moins bonne 

variante est prŽfŽrable ˆ la meilleure, m•me si sur tous les autres crit•res elle a de meilleures 

performances ?". Les seuils de veto sont propres ̂  un acteur donnŽ et dŽpendent de ses 

attentes vis-ˆ -vis du projet. Aucun seuil de veto nÕa donc ŽtŽ mis par dŽfaut dans le prototype 

informatique crŽŽ (annexe 9). Si un acteur souhaite introduire un seuil de veto, deux cas se 

prŽsentent : soit lÕensemble des acteurs est du m•me avis et, dans ce cas, le seuil peut •tre 

introduit par dŽfaut dans le logiciel ; soit certains acteurs ne sont pas dÕaccord et, alors, le 

seuil de veto ne sera introduit que lors de lÕapplication du logiciel avec le jeu de poids de 

lÕacteur considŽrŽ (section 11.2.).  

11.1.3. Les Žvaluations 

Une fois lÕensemble des variantes et des crit•res dŽterminŽ, chaque variante peut alors •tre 

ŽvaluŽe selon chacun des crit•res. Pour certains crit•res, lÕŽvaluation se fait "ˆ dire dÕexperts" 

alors que, pour dÕautres, un outil de calcul de lÕŽvaluation a ŽtŽ formalisŽ. La discussion entre 

les acteurs peut alors porter sur lÕŽvaluation elle-m•me ou sur les valeurs intrins•ques ˆ 

chaque crit•re servant au calcul de lÕŽvaluation.  

11.1.3.1. Les Žvaluations "ˆ dire dÕexpert" 
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Pour les crit•res dont lÕŽvaluation se fait "ˆ dire dÕexpert", par exemple lÕimpact du projet sur 

lÕenvironnement ˆ la phase de sŽlection, la discussion va directement porter sur lÕŽvaluation. 

Les acteurs peuvent en effet ne pas •tre du m•me avis que lÕexpert. Dans ce cas, les dŽbats 

permettent de trouver un compromis.  

11.1.3.2. Les Žvaluations ˆ partir de calculs 

Pour les crit•res dont lÕŽvaluation se fait par un calcul, par exemple la desserte des p™les 

gŽnŽrateurs de trafic, les dŽbats peuvent porter sur les valeurs intrins•ques du crit•re. Pour ce 

crit•re, un coefficient de prioritŽ des p™les est introduit dans le calcul. La valeur de ce 

coefficient peut •tre modifiŽe. Pour le crit•re de position de lÕatelier-garage, la discussion 

peut porter sur les notes affectŽes ˆ chaque branche de lÕarbre dÕŽvaluation (section 7.4.).  

Enfin, pour chaque crit•re dont lÕŽchelle d'Žvaluation est qualitative, des scores doivent •tre 

associŽs ˆ chacun des Žchelons de cette Žchelle. Nous proposons des Žchelons et des scores 

associŽs pour chaque crit•re mais ces Žchelons et ces scores doivent •tre soumis ˆ la 

discussion et ˆ la validation du groupe de travail.  

Dans tous les cas, les discussions peuvent aboutir soit ˆ la modification dÕune donnŽe, soit ˆ la 

modification de lÕŽvaluation directement. Il est en effet possible de changer la valeur dÕune 

case du tableau des performances sans tout remettre en cause. Lˆ encore, en cas de 

divergences majeures, lÕapplication de la mŽthodologie peut •tre poursuivie avec deux 

tableaux des performances en parall•le.  

NŽanmoins, on se rend vite compte de la complexitŽ de la gestion des applications en 

parall•le. En effet, sÕil existe une version de lÕensemble des variantes, deux versions de la 

famille de crit•res et trois versions des Žvaluations, il y a au plus six applications ˆ mener. Il 

est donc nŽcessaire, dans la mesure du possible, de trouver un compromis avec lÕensemble des 

acteurs pour que le nombre dÕapplications reste raisonnable.  

11.2. LÕŽtape 3 : la pondŽration des crit•res 

Une fois la famille de crit•res choisie, il est possible dÕŽlaborer les pondŽrations associŽes. La 

discussion entre les acteurs doit alors porter sur lÕimportance relative quÕils accordent ˆ un 

crit•re par rapport aux autres. Cette importance dŽpend Žvidemment du point de vue et des 
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objectifs visŽs. La pondŽration des crit•res va donc probablement varier dÕun acteur ˆ un 

autre.  

La dŽtermination des poids pourrait se faire ˆ la suite de la dŽfinition des familles de crit•res, 

avant lÕŽvaluation des variantes. Pour autant, lÕŽtape du choix des pondŽrations est une Žtape 

importante, nŽcessitant au moins une rŽunion de travail. Cette dŽtermination ne peut pas se 

faire simplement par une discussion. En effet, la notion de poids est une notion subjective 

complexe qui n'est pas nŽcessairement liŽe, dans l'esprit des acteurs, ˆ une valeur quantitative. 

Il n'y a pas de rŽalitŽ "poids des crit•res" qu'il s'agirait d'observer.  

Le poids est un "fabriquŽ" et n'a de sens que vis-ˆ -vis de la procŽdure utilisŽe pour 

l'agrŽgation des crit•res. Si les crit•res sont agrŽgŽs par une procŽdure de somme pondŽrŽe, le 

seuil reprŽsente la valeur qu'il faut gagner sur un crit•re pour compenser la perte d'une unitŽ 

sur un autre crit•re. Dans les mŽthodes de type ELECTRE, le poids est intrins•que au crit•re 

[Mousseau, 1993], [Roy et Bouyssou, 1993], [Roy 2005]. Pour dŽterminer les poids, nous 

prŽconisons donc lÕutilisation dÕune mŽthode ergonomique adaptŽe aux mŽthodes de type 

ELECTRE : le jeu de cartes de Simos rŽvisŽ.  

11.2.1. Le jeu de cartes de Simos rŽvisŽ et le logiciel SRF 

La mŽthode du jeu de cartes de Simos est prŽsentŽe dans [Simos, 1991]. La version originale 

de la mŽthode a ŽtŽ rŽvisŽe par Figueira et Roy [Figueira et Roy, 2002] afin de pallier certains 

dŽfauts de la mŽthode originale. Elle a alors donnŽ lieu ˆ la crŽation du logiciel appelŽ SRF 

(Simos, Roy, Figueira). Elle a ŽtŽ ŽtudiŽe par Vanderpooten (1990) et utilisŽe notamment 

pour lÕimplantation dÕusine dÕincinŽration de dŽchets par Maystre et Bollinger (1999) et ˆ 

l'INERIS22 pour la gestion des risques liŽs aux mouvements de terrain, dans la th•se de Merad 

(2003). 

La mŽthode du jeu de cartes de Simos est une dŽmarche ergonomique de recueil 

dÕinformations pour parvenir ˆ dŽterminer les poids ˆ affecter aux diffŽrents crit•res [Figueira 

et Roy, 2002]. Chaque crit•re est reprŽsentŽ par une carte sur laquelle figure son nom. Les 

acteurs ou groupes dÕacteurs doivent alors les classer par ordre dÕimportance ; ils peuvent 

mettre des crit•res ex aequo. Ils disposent Žgalement de cartes blanches afin de symboliser 

lÕŽcart relatif entre les crit•res. Un grand nombre de cartes blanches entre deux crit•res 

                                                 
22 INERIS : Institut National de lÕEnvironnement Industriel et des Risques 
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signifie que lÕŽcart est important. De plus, une information supplŽmentaire est demandŽe aux 

acteurs sur le rapport dÕimportance per•u entre le ou les crit•re(s) les plus importants et le ou 

les crit•re(s) les moins importants.  

Le classement recommandŽ est un classement par importance dŽcroissante du bas vers le haut, 

inverse des organigrammes dÕentreprise afin de privilŽgier la rŽflexion plut™t que lÕintuition 

[Maystre et Bollinger, 1999]. Chaque acteur est ensuite libre de rŽflŽchir comme il lÕentend 

afin de ne pas perturber son intuition. Certains acteurs prendront les cartes en main, dÕautres 

les poseront sur la table. Cette deuxi•me mŽthode est plus explicite car elle fait appara”tre les 

ex ¾quo (cartes au m•me niveau) et les non-similaritŽs fortes (un ou plusieurs niveaux de 

cartes vides). 

Dans le cadre de notre mŽthodologie, pour la phase de prŽsŽlection, un classement est 

reprŽsentŽ ˆ la figure 11.1. Ce classement a ŽtŽ fourni par un reprŽsentant de la population 

locale qui pourrait •tre amenŽ ˆ donner son avis sur un projet de transport. Ce classement a 

ŽtŽ rŽalisŽ dans lÕabsolu, sans lÕappliquer ˆ  un projet en particulier.  
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Figure 11.1. Utilisation du jeu de cartes de Simos pour classer les crit•res de la phase de 
prŽsŽlection Ð classement rŽalisŽ par un reprŽsentant de la population locale 

Ë partir de ce classement et du rapport du crit•re 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 procŽdure rŽside dans son ergonomie et sa maniabilitŽ. Une fois que les crit•res sont 

identifiŽs et compris, lÕacteur comprend tr•s vite ce qu'il doit faire. Il est en outre, plus facile 

de discuter en dŽpla•ant les cartes qu'en manipulant des valeurs numŽriques abstraites. Enfin, 

il est plus facile de cette mani•re de comparer les classements entre acteurs et dÕidentifier les 

ŽlŽments qui sont essentiels pour un acteur donnŽ.  

11.2.2. La dŽtermination des poids au sein de la mŽthodologie 

Pour chacune des deux phases de concertation, la dŽtermination des poids est une Žtape 

importante. LÕapplication du jeu de cartes de Simos, couplŽe au logiciel, permet dÕobtenir les 
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jeux de poids sans que les acteurs n'aient ˆ manipuler de donnŽes numŽriques. Cet aspect peut 

surprendre certains acteurs dans un premier temps. LÕexplication du jeu de cartes de Simos, 

m•me si elle para”t Žvidente, doit donc prŽciser que le but de ce jeu de cartes est de se 

dŽtacher d'une valeur numŽrique pour seulement se consacrer ˆ lÕimportance de chaque 

crit•re. De cette mani•re, les complexitŽs liŽes aux chiffres et aux aspects mathŽmatiques 

disparaissent.  

Dans un premier temps, chaque acteur dispose dÕun jeu de cartes et peut ainsi rŽflŽchir ˆ son 

propre classement. Il est libre de reprŽsenter son point de vue comme il lÕentend. Ensuite, les 

rŽpartitions sont montrŽes ˆ lÕensemble des acteurs et sont comparŽes. Cette comparaison nÕa 

pas pour but de trouver la meilleure solution, toute notion de supŽrioritŽ dÕun jeu de poids sur 

un autre nÕayant aucune valeur. Il sÕagit simplement de voir si certaines alliances peuvent •tre 

faites entre des groupes dÕacteurs pour limiter le nombre de jeux de poids ˆ tester.  

En effet, si certains acteurs font des classements plut™t identiques, ˆ des ex aequo pr•s ou ˆ un 

ou deux changements pr•s, il est possible de les regrouper. Si des dŽsaccords naissent lors de 

la dŽtermination du rapport entre le crit•re le plus important et le crit•re le moins important, il 

est possible d'appliquer le logiciel de telle mani•re que l'importance de la variation du rapport 

soit montrŽe, en comparant les jeux de poids obtenus dans les diffŽrents cas. De m•me, si 

l'ensemble des acteurs ˆ l'intŽrieur d'un sous groupe nÕest pas d'accord sur le nombre de cartes 

blanches ˆ insŽrer entre les diffŽrents crit•res, il est possible de leur montrer, par plusieurs 

applications, l'importance des modifications [Pictet et Belton, 2001].  

Il peut •tre Žgalement intŽressant de demander ˆ lÕensemble du groupe de travail de collaborer 

pour Žlaborer un seul et unique jeu de poids. Permettre ˆ chaque acteur de conna”tre son jeu 

de poids propre lui dŽmontre que son point de vue est pris en compte et que son avis a une 

importance dans la dŽmarche mise en Ïuvre. A contrario, lÕŽlaboration dÕun jeu de poids 

unique prŽsente lÕavantage de crŽer une synergie de groupe. Les acteurs sont alors obligŽs de 

faire des concessions, comme lors du dŽroulement dÕun projet de transport. Les rŽsultats de 

lÕapplication dÕELECTRE III avec ce jeu de poids peuvent alors •tre intŽressants ˆ Žtudier en 

les comparant ˆ ceux obtenus lors de lÕapplication de jeux de poids individuels.  
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11.3. LÕŽtape 4 : les rŽsultats de lÕapplication dÕELECTRE  III  

Une fois que les trois Žtapes prŽcŽdentes ont ŽtŽ menŽes, la mŽthode ELECTRE III  peut alors 

•tre appliquŽe. Le classement des solutions obtenu doit donner lieu ˆ des discussions pour 

aboutir aux recommandations.  

11.3.1. La discussion ˆ partir des prŽordres 

Les prŽordres finaux obtenus par lÕapplication de la mŽthode ELECTRE III peuvent servir de 

support ˆ la discussion (section 5.2.5.) et peuvent permettre la rŽdaction de recommandations 

afin dÕaboutir au choix de la variante finale ou dÕun petit nombre de variantes si certaines sont 

indiffŽrentes. Cette discussion est essentielle car elle permet de passer des rŽsultats dÕune 

application dÕoutils mathŽmatiques ˆ des rŽsultats exploitables par les dŽcideurs [Dare, 2005]. 

Dans le cas o• un jeu de poids unique est utilisŽ, le prŽordre constitue la base de la discussion. 

Les acteurs peuvent dŽcider de prendre le groupe de variantes identifiŽes comme les 

meilleures par ELECTRE III, sans chercher ˆ le contester. Au contraire, ils peuvent dŽbattre 

et grouper les variantes diffŽremment. Ces diffŽrences peuvent mettre en Žvidence des crit•res 

cachŽs. Elles peuvent Žgalement rŽsulter de concessions faites lors de lÕŽlaboration du jeu de 

poids sur lesquelles les acteurs dŽcident finalement de revenir.  

SÕil existe un jeu de poids par groupe dÕacteurs, il y a plusieurs prŽordres ˆ comparer. La 

discussion peut alors se faire en affichant tous les prŽordres c™te ˆ c™te et en observant leurs 

diffŽrences. Si une variante est toujours classŽe parmi les premi•res, elle fera aisŽment 

consensus. De m•me, si une variante est toujours derni•re, le consensus pour son Žlimination 

va •tre aisŽ ˆ obtenir. Les discussions sur le choix de la variante ˆ retenir risquent en revanche 

dÕ•tre plus ‰pres, lorsqu'aucune des variantes ne se dŽtache nettement.  

Cette comparaison des prŽordres prŽsente lÕinconvŽnient de comparer deux classements sans 

information sur les distances entre deux positions. On est en effet incapable de donner un sens 

ˆ la comparaison des Žcarts si les donnŽes ne sont pas quantitatives. La diffŽrence entre les 

deux meilleurs rangs pour un acteur peut •tre deux fois plus importante que la diffŽrence entre 

les deux meilleurs rangs pour un autre acteur. Il est donc impossible de "fondre" tous les 

prŽordres en un seul apr•s lÕapplication dÕELECTRE III. Les dŽbats doivent alors •tre menŽs 

pour inciter les acteurs ˆ montrer les compromis qu'ils sont pr•ts ˆ accepter.  
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NŽanmoins, il existe des outils en dŽveloppement pour rŽussir ˆ comparer les prŽordres 

[Damart, 2003]. En effet, lÕauteur fournit une reprŽsentation graphique du niveau de 

consensus lorsquÕun groupe doit construire un prŽordre collectif. L'outil en question ne 

permet pas de construire le prŽordre collectif mais donne une reprŽsentation du niveau 

dÕaccord entre les acteurs. C'est la raison pour laquelle cet outil n'est pas pertinent dans le 

cadre de notre recherche. 

Si les deux applications (un seul jeu de poids pour le groupe et un jeu de poids par sous-

groupes) sont effectuŽes, il peut •tre intŽressant de comparer chaque prŽordre individuel avec 

le prŽordre collectif. La comparaison doit •tre menŽe avec prŽcaution mais peut apporter des 

informations intŽressantes pour obtenir un consensus entre les acteurs sur le choix de la ou 

des variante(s).  

Ë partir des prŽordres obtenus, il peut Žgalement •tre judicieux de les mettre en parall•le avec 

les tableaux des performances crŽŽs (section 11.1.). Ainsi, si plusieurs jeux de poids ont ŽtŽ 

utilisŽs, lÕanalyse des prŽordres peut mettre en lumi•re les ŽlŽments clŽs du tableau des 

performances. Si plusieurs tableaux ont ŽtŽ crŽŽs, lÕanalyse permet de mettre en avant 

lÕinfluence des diffŽrences dans les tableaux sur les rŽsultats.  

11.3.2. La rŽdaction des recommandations 

La comparaison des prŽordres et les discussions qui ont lieu sur les rŽsultats issus de 

lÕapplication de la mŽthode ELECTRE III doivent aboutir  ̂ la rŽdaction des 

recommandations. Ces recommandations doivent •tre validŽes par lÕensemble des acteurs 

ayant participŽ au groupe de travail. Par diffŽrents allers-retours de documents, le facilitateur, 

qui rŽdige les recommandations, peut prendre en compte les modifications que souhaite 

rŽaliser chaque acteur avant dÕaboutir ˆ la version finale des recommandations.  

Les variantes retenues sont prŽsentŽes dans les recommandations. Les points positifs et les 

points nŽgatifs de chaque variante sont mis en avant. Celles pour lesquelles un consensus 

d'Žlimination a ŽtŽ trouvŽ peuvent Žgalement •tre mentionnŽes.  

Il est aussi possible de nommer dans le document de recommandations, les acteurs qui sont 

plut™t favorables ˆ telle variante et ceux qui y sont plut™t dŽfavorables. Le but est de prŽsenter 

un document au dŽcideur final qui lui permette de conna”tre rŽellement tous les enjeux liŽs au 

projet afin qu'il puisse choisir le projet qui correspond le plus ˆ ses attentes en mŽcontentant le 
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moins dÕacteurs possible. De plus, cette vision en "avantages Ð inconvŽnients" de chaque 

variante, couplŽe aux souhaits des acteurs, va permettre au dŽcideur de justifier ses choix et de 

trouver les arguments pour que sa dŽcision soit acceptŽe par la population locale.  

11.4. Synth•se 

La mŽthodologie a ŽtŽ con•ue comme un support ˆ la discussion et ˆ la concertation. Il est 

ainsi possible de susciter le dŽbat lors des diffŽrentes Žtapes de son dŽroulement. Dans la 

mesure du possible, un consensus est recherchŽ. Si de trop grandes divergences de point de 

vue apparaissent, il est alors possible de mener deux applications de la mŽthodologie en 

parall•le, mais cette solution doit •tre rŽservŽe aux cas de dŽsaccord majeur.  

LÕensemble des variantes est le premier objet sur lequel les discussions peuvent porter. Ce 

dŽbat ne va pas forcŽment impliquer une modification de lÕensemble de variantes proposŽes 

mais est tr•s important car il permet ˆ tous les acteurs de prendre connaissance du projet et de 

lÕensemble des solutions ˆ Žvaluer.  

Ensuite, les dŽbats peuvent porter sur les crit•res, afin de crŽer une famille de crit•res adaptŽe 

au projet ŽtudiŽ. SÕil est essentiel de pouvoir adapter la liste de crit•res au contexte local Ð 

deux projets de transport nÕŽtant jamais identiques Ð il faut nŽanmoins que la nouvelle famille 

de crit•res soit cohŽrente. Des tests sont donc ˆ mener lors de la crŽation dÕun nouveau crit•re 

ou de lÕŽlimination dÕun des crit•res.  

La discussion peut ensuite •tre engagŽe sur les Žvaluations des variantes par rapport aux 

crit•res. Si certains crit•res sont quantitatifs et ne pr•tent pas ˆ contestation, dÕautres ŽlŽments 

sont qualitatifs et, dans ce cas, des dŽbats peuvent sÕengager concernant lÕŽvaluation des 

variables. Une fois les Žvaluations discutŽes, la version dŽfinitive du tableau des performances 

peut •tre crŽŽe. 

Lors de l'Žtape suivante, les acteurs s'expriment sur les pondŽrations des crit•res. Deux 

possibilitŽs existent : trouver un jeu de poids collectif pour lÕensemble du groupe de travail et 

trouver un jeu de poids pour chaque acteur, ou sous-groupes d'acteurs ayant des objectifs 

communs. Dans le premier cas, le dŽbat a lieu sur lÕimportance des crit•res et les prioritŽs ˆ 

donner au projet. Dans le deuxi•me cas, chaque acteur exprime son point de vue et peut ainsi 

Žtudier le projet qui lui correspond le mieux.  
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Les pondŽrations sont faites ˆ lÕaide de la mŽthode ergonomique du jeu de cartes de Simos 

rŽvisŽ. Les acteurs doivent classer les crit•res reprŽsentŽs par des cartes, en dŽcrivant 

lÕimportance relative du crit•re le plus important par rapport au crit•re le moins important. 

LÕoutil SRF permet alors dÕobtenir le jeu de poids correspondant ˆ la reprŽsentation rŽalisŽe 

par le classement des crit•res.  

Une fois le tableau des performances rempli et les pondŽrations Žtablies, il est possible 

dÕappliquer la mŽthode ELECTRE III afin dÕobtenir le classement des variantes, avec 

potentiellement des indiffŽrences et des incomparabilitŽs. Le groupe de travail peut alors 

discuter afin de choisir les variantes quÕil va finalement retenir.  

Ensuite, la derni•re Žtape consiste ˆ rŽdiger les recommandations destinŽes ˆ prŽsenter les 

rŽsultats des rŽflexions du groupe de travail, les avantages et les inconvŽnients de chaque 

variante retenue, les acteurs qui y sont favorables et ceux qui y sont dŽfavorables. Le dŽcideur 

peut alors faire son choix en toute connaissance de cause.  
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Synth•se 

Apr•s avoir dŽcrit la mŽthodologie et son dŽroulement, la partie IV s'intŽresse ˆ son 

application. LÕapproche proposŽe ne peut s'appliquer sans prendre en compte le contexte dans 

lequel le projet de transport s'inscrit, aussi bien au niveau urbain quÕinstitutionnel.  

Les acteurs qui interviennent dans un projet de transport peuvent •tre classŽs en fonction de 

leur r™le par rapport ˆ la prise de dŽcision dans le projet. Les dŽcideurs choisissent ; les 

contributeurs apportent des informations pour construire le projet de transport, ils ont des 

attentes prŽcises vis-ˆ -vis du projet et dŽfendent certains objectifs ; enfin, les b‰tisseurs 

mettent en Ïuvre le projet en lui faisant prendre vie mais n'ont pas d'enjeux par rapport ˆ la 

rŽalisation 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 en France : le facilitateur. Il a pour r™le d'appliquer la mŽthodologie en 

constituant les groupes d'acteurs, et de mener ˆ bien le processus de concertation qui y est liŽ. 

Il doit donc •tre neutre vis-ˆ -vis du projet afin de garantir ˆ l'ensemble des participants que 

leurs remarques ne seront pas biaisŽes par les intŽr•ts propres ˆ cet acteur. Plusieurs acteurs 

actuels pourraient tenir ce r™le : ma”tre d'ouvrage, bureau d'Žtudes, spŽcialiste des mŽthodes 

d'aide multicrit•re ˆ la dŽcision ou sociologue ; le choix de chacun dÕentre eux prŽsente des 

avantages et des inconvŽnients.  

La mŽthodologie peut s'appliquer dans le dŽroulement des Žtudes de projet de transport, au 

niveau des Žtudes prŽalables ou ˆ celui de l'avant-projet. La prŽcision nŽcessaire en termes de 

donnŽes et de rŽsultats nÕest pas la m•me dans les deux cas.  

L'intŽr•t d'appliquer une telle mŽthodologie est d'Žviter les blocages et de trouver les ŽlŽments 

clŽs du projet de transport. En effet, lors des dŽbats, les points sensibles sont mis en exergue. 

Les dŽcideurs peuvent donc conna”tre les zones sensibles de leur projet sur lesquelles la 

communication devra porter. La mŽthodologie permet Žgalement une meilleure gestion de la 

temporalitŽ. Lorsque des projets se dŽroulent sur dix ans en moyenne, il est possible que les 

acteurs Žvoluent, que les points de vue se modifient. La gestion des comptes-rendus, des 

rŽunions et des dŽbats permet de toujours conna”tre les raisons des choix qui ont ŽtŽ faits.  
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La comprŽhension de la mŽthodologie est un point essentiel pour Žviter tout blocage ˆ son 

encontre. La philosophie inscrite dans le processus de concertation couplŽe ˆ l'utilisation dÕun 

outil mathŽmatique, doit •tre comprise et acceptŽe par les acteurs. Il convient de bien mettre 

en lumi•re que la mŽthodologie n'est lˆ que pour apporter une aide et non pour dŽcider ˆ la 

place des acteurs. De m•me, des prŽcisions sur la mŽthode ELECTRE III peuvent •tre 

nŽcessaires afin que les acteurs ne la rejettent pas, et qu'ils se servent des rŽsultats obtenus 

pour discuter.  

L'application de la mŽthodologie et la naissance des dŽbats passent par une adaptation au 

contexte local. Cette adaptation des donnŽes a lieu lorsque le groupe de travail se rassemble. 

Les discussions peuvent alors porter tour ˆ tour sur les variantes ˆ comparer, les crit•res ˆ 

utiliser ainsi que sur les Žvaluations de chaque variante selon chacun des crit•res. Si aucun 

consensus nÕest trouvŽ entre l'ensemble des acteurs, plusieurs tableaux des performances 

peuvent alors •tre b‰tis.  

Une des Žtapes majeures de l'application de la mŽthodologie consiste ˆ dŽterminer les poids ˆ 

accorder ˆ chaque crit•re. Les poids sont fonction des objectifs souhaitŽs et dŽpendent donc 

de l'acteur considŽrŽ. Gr‰ce ˆ un outil, le jeu de cartes de Simos rŽvisŽ, il est possible de 

dŽterminer autant de jeux de poids que d'acteurs, par un processus ergonomique. Cette Žtape 

est importante puisqu'elle permet ˆ chacun de s'exprimer et de s'assurer que son point de vue 

est pris en compte. Une discussion peut Žgalement •tre menŽe pour essayer de dŽterminer un 

jeu de poids commun ˆ l'ensemble des membres du groupe de travail.  

Enfin, les derniers dŽbats peuvent avoir lieu lors de l'analyse des rŽsultats obtenus ˆ partir 

d'ELECTRE III et lors de la rŽdaction des recommandations ˆ l'intention des dŽcideurs. Les 

solutions toujours classŽes en t•te de classement ou en queue de classement font rapidement 

consensus pour •tre sŽlectionnŽes ou ŽliminŽes. Les autres variantes peuvent donner lieu ˆ 

discussion.  

Les approches dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision sont couramment utilisŽes comme support de 

concertation et dÕŽvaluation dans les domaines de lÕamŽnagement urbain et de la gestion 

urbaine. Or dans le domaine des transports en commun en France, tr•s peu dÕoutils sont 

disponibles. LÕimportance accordŽe par les collectivitŽs au th•me des transports en commun 

en site propre permet de collecter des connaissances techniques essentielles, quÕil est 

nŽcessaire de capitaliser sous forme dÕoutil standardisŽ. Notre approche cherche ˆ donner la 
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mŽthode de rŽfŽrence pour aider les ma”tres dÕouvrage ˆ accompagner de mani•re scientifique 

leur projet de TCSP. Les crit•res, les indicateurs et les mŽthodes de collecte de donnŽes 

proposŽs pourraient ainsi Žviter aux dŽcideurs dÕ•tre confrontŽs ˆ des blocages. La 

mŽthodologie dŽveloppŽe peut, de plus, •tre intŽgrŽe dans des outils de gestion de projet au 

m•me titre que les outils dÕestimation du cožt et des dŽlais.  

Un prototype informatique a ŽtŽ dŽveloppŽ afin que dÕobtenir un outil convivial, support de 

l'application de la mŽthodologie (annexe 9). De plus, une utilisation en a ŽtŽ faite sur le projet 

de tramway sur pneus Ch‰tillon-VŽlizy-Viroflay. La partie IV dŽcrit l'exemple et analyse 

l'application de la mŽthodologie.  
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Quatri•me partie  

LÕexpŽrimentation de la mŽthodologie sur 

un projet de tramway sur pneus 
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Introduction 

Nous avons jugŽ nŽcessaire dÕexpŽrimenter la mŽthodologie. Pour ce faire, nous avons 

dŽveloppŽ un prototype informatique, facilitant lÕexpŽrimentation et pouvant resservir pour 

une application future (annexe 9). Celui-ci permet dÕentrer les donnŽes nŽcessaires ˆ 

lÕapplication dÕELECTRE III gr‰ce ˆ une interface ergonomique. Le prototype concerne la 

phase de prŽsŽlection et la phase de sŽlection. La phase dÕŽlimination est menŽe par un bureau 

dÕŽtudes techniques et nous avons donc estimŽ quÕune interface informatique spŽcifique pour 

mener ˆ bien cette premi•re phase de la mŽthodologie n'Žtait pas nŽcessaire.  

Le prototype informatique permet de choisir la phase de la mŽthodologie, puis dÕentrer les 

diffŽrentes variantes ˆ comparer. La famille de crit•res peut ensuite •tre modifiŽe ou 

complŽtŽe avant dÕentrer les Žvaluations de chaque variante pour chaque crit•re. Enfin, le 

prototype permet dÕextraire un fichier texte, compatible avec le logiciel ELECTRE III afin 

d'obtenir les rŽsultats de lÕapplication de la mŽthode dÕaide multicrit•re ˆ la dŽcision. 

Une fois le prototype dŽveloppŽ, nous avons appliquŽ la mŽthodologie. Le chapitre 12 

prŽsente cette application sur le tramway sur pneus Ch‰tillon-VŽlizy-Viroflay. Comme 

lÕapplication ne sÕest pas intŽgrŽe rŽellement dans le projet, certains aspects de la 

mŽthodologie nÕont pu •tre testŽs. Apr•s avoir prŽsentŽ le projet, nous prŽsentons 

lÕapplication qui a ŽtŽ menŽe ainsi que les diffŽrentes Žtapes qui lÕont composŽe. Enfin, nous 

analysons cette application afin dÕen tirer des premi•res conclusions sur la mŽthodologie 

dŽveloppŽe.  
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Chapitre 12. LÕapplication de la mŽthodologie sur un projet de 

tramway  

Afin de tester la mŽthodologie et de mettre en avant ses avantages et ses dŽfauts, nous avons 

choisi le projet de tramway T8 Ch‰tillon-VŽlizy-Viroflay, en ële-de-France. Le choix de ce 

projet est dŽtaillŽ dans la section 12.2.1.). Ce projet est en cours de rŽalisation, les travaux 

sont commencŽs par endroits. Quelques tron•ons de tracŽ ont donnŽ lieu ˆ d'importants dŽbats 

lors du choix de l'implantation de la plateforme de tramway sur pneus. Nous avons donc 

dŽcidŽ d'utiliser un de ces tron•ons pour mener ˆ bien notre application.  

Apr•s avoir prŽsentŽ le projet dans sa globalitŽ (section 12.1.), nous prŽsentons les objectifs 

de lÕapplication a posteriori sur un projet et son dŽroulement (section 12.2.). Nous dŽcrivons 

ensuite la prŽparation qui a ŽtŽ effectuŽe en amont de la sŽance de travail avec les acteurs : la 

crŽation de variantes supplŽmentaires, la construction du tableau des performances ainsi que 

des entretiens individuels (section 12.3.). La sŽance de travail avec les acteurs a permis 

dÕappliquer la mŽthodologie et dÕobtenir des rŽsultats sur le classement des variantes 

possibles dÕimplantation de la plateforme (section 12.4.). Nous analysons ensuite les rŽsultats 

de lÕapplication de la mŽthodologie ˆ un projet (section 12.5.). 

12.1. Le projet de tramway sur pneus T8  

Cette section a ŽtŽ rŽdigŽe ˆ partir des rŽfŽrences bibliographiques suivantes [www.cg78.fr, 

consultŽ le 7 avril 2008], [www.cg92.fr, consultŽ le 7 avril 2008], [www.ratp.fr, consultŽ le 7 

avril  2008], [www.stif-idf.fr, consultŽ le 7 avril 2008], [CG78, et al., 2004], [CG92, 2006] et 

dÕinformations collectŽes aupr•s des acteurs du projet et de la presse locale.  

12.1.1. Le mode de transport, le tracŽ et les territoires desservis 

La ligne de tramway Ch‰tillon-VŽlizy-Viroflay dessert huit communes, sur deux 

dŽpartements23, sa longueur est 14 kilom•tres. Ce tramway sur pneus parcourra 6,5 kilom•tres 

dans les Yvelines, dont 1,6 kilom•tre en souterrain et 7,5 kilom•tres dans les Hauts-de-Seine. 

                                                 
23 Hauts-de-Seine : Clamart, Fontenay-aux-Roses, Le Plessis-Robinson, Malakoff, Meudon et Montrouge ; 

Yvelines : VŽlizy-Villacoublay et Viroflay.  
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Vingt-et-une stations, dont deux souterraines, seront implantŽes le long du parcours (figure 

12.1.).  

 

Figure 12.1. ReprŽsentation du tracŽ de la ligne de tramway Ch‰tillon-VŽlizy-Viroflay 

(source : RATP) 

Ce projet permet de desservir environ 150 000 rŽsidents et actifs et de grands Žquipements 

publics locaux tels lÕh™pital BŽcl•re ou lÕh™tel de ville de VŽlizy. LÕIUT de VŽlizy et sa 

population Žtudiante sont desservis par ce projet. Il permet de relier la gare Montparnasse au 

p™le dÕactivitŽs de VŽlizy en trente minutes. En effet, cette ligne est en correspondance avec 

la ligne 13 du mŽtro, le RER C ou encore le rŽseau Transilien. Elle permet ainsi un maillage 

du rŽseau francilien.  

12.1.2. Les acteurs, le financement et le calendrier 

Ce projet est un projet rŽalisŽ dans le cadre du schŽma directeur de la rŽgion ële-de-France 

(SDRIF) approuvŽ en 1994 [SDRIF, 1994]. Les Žtudes de schŽma de principe ont ŽtŽ rŽalisŽes 

par les conseils gŽnŽraux pour les amŽnagements de voirie et par le STIF pour le syst•me de 

transport.  

La ma”trise dÕouvrage est triple : les amŽnagements de voirie sont confiŽs ˆ chacun des 

conseils gŽnŽraux pour leur territoire, avec notamment les plateformes de tramway, les 
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tunnels et les stations souterraines ; le syst•me de transport est confiŽ ˆ la RATP. Cette triple 

ma”trise dÕouvrage est une des donnŽes source de complexitŽ dans le jeu dÕacteurs et explique 

en partie la durŽe entre l'inscription du projet au SDRIF et le lancement des Žtudes 

proprement dites.  

Officiellement, le cožt du projet, hors matŽriel roulant, est dÕenviron 282,15 millions dÕeuros 

hors taxes. Le cožt du matŽriel roulant (30 rames), enti•rement financŽ par la RATP, est 

dÕenviron 64 millions dÕeuros hors taxes. Ces cožts sont ceux estimŽs lors du schŽma de 

principe.  

Les principales Žtapes du projet depuis 2001 ont ŽtŽ :  

,  du 15 juin au 6 juillet 2001 : concertation prŽalable dans les communes 

concernŽes ; 

,  de mai ˆ octobre 2002 : rŽalisation du schŽma de principe ; 

,  le 10 octobre 2002 : approbation du schŽma de principe par le STIF ; 

,  du 17 janvier au 19 fŽvrier 2005 : enqu•te publique 

,  ˆ partir de fin 2005 : acquisitions des propriŽtŽs concernŽes par les travaux ; 

,  ˆ partir de 2007 : travaux prŽparatoires de dŽviation des rŽseaux (dŽplacement des 

conduites et des canalisations de gaz, eau, ŽlectricitŽÉ) ; 

,  ˆ partir de fin 2007 : travaux dÕamŽnagement du tramway ; 

,  2010 : mise en service prŽvisionnelle.  

12.1.3. L'amŽnagement urbain et l'offre de service 

Ce projet de tramway, comme la majoritŽ des projets de transport en site propre en France, est 

non seulement un projet de transport qui se veut le plus efficace possible pour rŽpondre aux 

besoins de la population locale, mais encore un projet dÕamŽnagement urbain puisque les 

territoires traversŽs sont redynamisŽs et modifiŽs.  

Les espaces verts sont particuli•rement valorisŽs dans ce projet car de nombreuses zones 

plantŽes sont traversŽes, par exemple la for•t de Meudon. En ville, les arbres existants sont 

protŽgŽs pour ne pas subir de dommages liŽs aux travaux. En for•t, lÕemprise du chantier est 

limitŽe et les impacts sur lÕenvironnement sont minimisŽs.  
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Une Žtude a par ailleurs ŽtŽ menŽe pour faire du projet de tramway Ch‰tillon-VŽlizy-Viroflay 

le premier projet de tramway intŽgrant une haute qualitŽ environnementale [RATP, Attica 

Paysage, 2006]. Un rŽfŽrentiel a ŽtŽ spŽcialement crŽŽ afin de valoriser certains aspects 

directement liŽs aux impacts du projet sur lÕenvironnement urbain.  

12.2. La prŽsentation de lÕapplication de la mŽthodologie 

LÕexpŽrimentation de la mŽthodologie sur un projet de transport a eu lieu au mois dÕaožt 

2007. Les Žlections municipales se sont dŽroulŽes huit mois plus tard donc lÕapplication 

co•ncidait avec la phase de prŽparation de la campagne Žlectorale. Toute communication avec 

la population locale Žtait contr™lŽe. Nous avons dž faire face ˆ une rŽticence pour 

lÕapplication de notre mŽthodologie et du processus de concertation sur un projet en cours 

dÕŽtude. De plus, lÕenjeu municipal liŽ au projet de transport en site propre a Žgalement 

gŽnŽrŽ une certaine retenue de la part des techniciens ˆ propos de lÕŽtude de leurs projets 

(section 3.2.). 

La rŽticence ˆ lÕapplication dÕune telle mŽthodologie peut Žgalement sÕexpliquer par deux 

autres aspects [LAMSADE, 2000], [Commissariat GŽnŽral du Plan, 2001] :  

,  les Žlus peuvent considŽrer notre recherche potentiellement risquŽe puisquÕelle 

pourrait rŽvŽler leurs rŽels objectifs ainsi que des jeux dÕacteurs quÕils prŽf•reraient 

taire ; 

,  les professionnels du domaine des transports sont habituŽs ˆ utiliser des mŽthodes de 

type cožts-avantages, monŽtarisant les diffŽrents crit•res ˆ prendre en compte lors de 

lÕŽvaluation dÕun projet. Ils peuvent ne pas saisir de prime abord toute la portŽe de la 

mŽthodologie dŽveloppŽe.  

 

 

 

12.2.1. Le choix dÕun projet de transport pour lÕapplication de la mŽthodologie 
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MalgrŽ ces rŽticences, nous avons eu deux propositions de projets pour appliquer la 

mŽthodologie :  

,  une extension de la ligne de bus en site propre "busway" ˆ Nantes [entretien P. Marest, 

2007] ; 

,  le projet de tramway sur pneus Ch‰tillon-VŽlizy-Viroflay [entretiens N. Brenner, Q. 

Deffontaines, 2007]. 

Dans les deux cas, lÕapplication ne devait d'abord se faire quÕˆ partir de documents, avant 

dÕenvisager de montrer les rŽsultats ˆ la population locale.  

Il nous a paru plus intŽressant dÕutiliser le projet de tramway sur pneus car il Žtait dŽjˆ ˆ 

lÕŽtude et des donnŽes Žtaient disponibles. De plus, Žtant situŽ en ële-de-France, il nous Žtait 

plus facile de nous rendre sur le site ou encore de retourner voir le ma”tre dÕouvrage en cas de 

questions.  

LÕapplication de la mŽthodologie sÕest donc dŽroulŽe exclusivement ˆ partir de documents, 

sans contact avec les acteurs locaux impliquŽs dans le projet. Les seuls rapports que nous 

avons eus avec un acteur du projet sont plusieurs entretiens avec les responsables de ce projet 

au sein du Conseil GŽnŽral des Hauts-de-Seine [entretiens N. Brenner, Q. Deffontaines, 

2007]. Le projet nÕŽtant pas achevŽ, les Žtudes de certains tron•ons du tracŽ Žtant encore en 

cours, il nous a ŽtŽ demandŽ de ne pas faire participer les vrais acteurs ˆ la dŽmarche afin de 

ne pas crŽer de remise en cause ou des blocages supplŽmentaires dans le projet. Le projet 

Žtant sensible, les acteurs ˆ qui nous avons prŽsentŽ la mŽthodologie ont jugŽ plus prudent de 

limiter, au moins dans un premier temps, la diffusion des rŽsultats de cette expŽrimentation 

[entretiens N. Brenner, Q. Deffontaines, 2007].  

Cette application informelle nous a permis de tester certains aspects de la mŽthodologie. En 

revanche, dÕautres aspects nÕont pu •tre testŽs (section 12.2.2.). 

 

 

12.2.2. Les rŽsultats attendus de lÕexpŽrimentation de la mŽthodologie 
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LÕexpŽrimentation de la mŽthodologie permet tout dÕabord de tester lÕapplication de la 

mŽthodologie en elle-m•me, notamment la succession des Žtapes prŽconisŽes dans la section 

10.2.1. :  

,  prŽsentation de la mŽthodologie ; 

,  discussion sur les variantes du projet, sur les crit•res, sur les Žvaluations de chaque 

variante selon chaque crit•re ; 

,  discussion sur la pondŽration des crit•res ; 

,  Žlaboration des recommandations.  

Nous cherchons ensuite, par cette expŽrimentation, ˆ montrer ˆ quel point il est important de 

donner toutes les informations possibles sur le projet ŽtudiŽ ainsi que sur les mŽthodes dÕaide 

multicrit•re ˆ la dŽcision. LÕimportance de la dŽfinition des termes utilisŽs est Žgalement 

estimŽe. DÕune mani•re plus gŽnŽrale, toute la communication autour de la mŽthodologie, 

depuis sa crŽation jusquÕˆ sa validation par les experts et son application est testŽe par cette 

application.  

Nous testons Žgalement lÕapplication de la mŽthodologie dans un contexte multi-acteurs. La 

gestion du temps de parole, lÕimportance du r™le du facilitateur ou encore la diffŽrence de 

point de vue sont des points qui ˆ examiner lors du dŽroulement de lÕapplication.  

Enfin, par cette application, nous cherchons ˆ tester lÕutilisation de lÕinterface informatique 

dŽveloppŽe (annexe 9).  

Cette application a lieu hors de prŽsence des acteurs impliquŽs dans le projet. Nous ne 

pouvons donc pas tester tous les aspects liŽs ˆ la concertation. Plusieurs acteurs sont certes 

prŽsents (section 12.2.3.) mais comme lÕapplication de la mŽthodologie sÕest dŽroulŽe sous 

forme de jeu de r™les, les points de vue ne correspondent pas nŽcessairement aux valeurs de 

lÕacteur qui les dŽfend. LÕapplication sans les vrais acteurs ne permet donc pas de tester la 

rŽsistance de la mŽthodologie face aux diffŽrences de points de vue et ˆ la virulence de 

certaines approches dÕacteurs.  

De plus, compte-tenu du projet ŽtudiŽ, lÕexpŽrimentation nÕa lieu quÕˆ partir de la phase de 

sŽlection (section 12.3.). LÕexpŽrimentation de la mŽthodologie dans sa globalitŽ, notamment 
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les allers-retours entre la phase de prŽsŽlection et la phase de sŽlection ne peut donc pas •tre 

testŽe.  

12.2.3. Le dŽroulement de lÕexpŽrimentation de la mŽthodologie 

Afin de crŽer un contexte multi-acteurs, nous avons rŽunis quatre futurs ingŽnieurs, travaillant 

dans le domaine des transports en commun donc sensibilisŽs aux diffŽrentes problŽmatiques 

liŽs ˆ ce type de projets.  

Une rŽpartition des r™les a alors eu lieu entre les cinq personnes prŽsentes dans la salle, 

appelŽes acteurs dans la suite de la recherche m•me sÕils ne sont pas impliquŽs rŽellement 

dans le projet de transport ˆ lÕŽtude. DÕapr•s lÕanalyse historique menŽe sur les projets de 

transport, nous avons choisi de faire jouer les r™les de lÕŽlu, du commer•ant, du riverain, de 

lÕexploitation et de lÕautomobiliste. Nous avons sŽlectionnŽ ces acteurs car ce sont ceux qui se 

retrouvent le plus frŽquemment dans lÕensemble des projets de transport passŽs. La rŽpartition 

a ensuite ŽtŽ faite en fonction des envies et des prŽfŽrences de chacun afin qu'il puisse jouer 

son r™le au mieux.  

Comme nous nÕŽtions que cinq personnes et quÕil nous semblait important quÕil y ait un 

nombre maximal dÕacteurs reprŽsentŽs, nous avons jouŽ le double r™le dÕexploitant et de 

facilitateur, ce qui a engendrŽ quelques probl•mes (section 12.5.).  

LÕapplication de la mŽthodologie sÕest alors dŽroulŽe en trois Žtapes :  

,  la prŽparation de la rŽunion avec les acteurs (section 12.3.) ;  

,  la rŽunion avec les acteurs (section 12.4.) ; 

,  lÕanalyse des rŽsultats obtenus lors de la rŽunion (section 12.5.).  

 

 

 

12.3. La prŽparation de la rŽunion avec les acteurs 
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Devant le peu de temps dont nous disposions en prŽsence des acteurs, un travail prŽparatoire ˆ 

la rŽunion a ŽtŽ rŽalisŽ. Nous avons tout dÕabord ŽtudiŽ le projet de tramway sur pneus et crŽŽ 

des variantes supplŽmentaires pour une application optimale de la mŽthodologie (section 

12.3.1.). Nous avons ensuite prŽparŽ le tableau des performances afin de tester la discussion ˆ 

partir du tableau des performances et de pouvoir analyser les rŽsultats de lÕutilisation 

dÕELECTRE III (section 12.3.2.).  

Pour prŽparer la rŽunion avec les acteurs, nous avons Žgalement rŽalisŽ des entretiens avec 

chacun dÕentre eux. Nous avons pris le temps de leur expliquer individuellement la dŽmarche 

que nous avons dŽveloppŽe afin quÕils puissent assimiler la mŽthodologie et comprendre les 

enjeux du r™le que nous allions leur faire jouer. Ceci nous a permis dÕadapter les explications 

fournies ˆ chacun en fonction de ses connaissances, notamment au niveau mathŽmatique.  

12.3.1. Une dŽclinaison du projet pour une application adaptŽe 

Les Žtudes de lÕimplantation de la ligne de tramway sur pneus ont ŽtŽ menŽes respectivement 

par les Conseils GŽnŽraux des Hauts-de-Seine et des Yvelines au sein des territoires les 

concernant.  

12.3.1.1. Un segment du tracŽ problŽmatique  

Le tracŽ du tramway T8 sur le territoire des Hauts-de-Seine a ŽtŽ dŽcoupŽ en trois tron•ons 

afin de pouvoir mener les Žtudes dans un cadre adaptŽ aux besoins des services techniques du 

Conseil GŽnŽral (figure 12.2.).  
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Figure 12.2. ReprŽsentation des trois secteurs du tracŽ de la ligne de tramway Ch‰tillon-VŽlizy-
Viroflay sur le territoire des Hauts-de-Seine (source : RATP) 

Le secteur 1 comprend toutes les stations entre Ch‰tillon-Montrouge et Division Leclerc. Le 

secteur 2 comprend toutes les stations entre Division Leclerc et Bourgogne. Le secteur 3 

comprend toutes les stations entre Bourgogne et Meudon-la-For•t.  

Le secteur 1 nÕa pas prŽsentŽ de difficultŽs majeures dÕinsertion lors des Žtudes. Au contraire, 

le secteur 3 est un secteur dense extr•mement contraint. Ce secteur est encore en Žtude ; 

quelques points durs subsistent donc le tracŽ nÕest pas dŽterminŽ en totalitŽ. De plus, ce 

secteur est source d'enjeux politiques tellement sensibles quÕil nous a semblŽ prŽfŽrable de ne 

pas y utiliser la mŽthodologie. En effet, comme il sÕagit de la premi•re application de la 

mŽthodologie et que certains ajustements auraient pu avoir lieu, il convenait dÕ•tre prudent et 

de ne pas risquer d'aggraver une situation dŽjˆ sensible.  

Le choix dÕapplication de la mŽthodologie sÕest donc portŽ sur le secteur 2, enti•rement 

localisŽ sur la commune de Clamart. Comme il n'y a pas eu d'interrogation sur le tracŽ de ce 

secteur, nous nÕavons appliquŽ la mŽthodologie quÕˆ partir de la phase de sŽlection. Ceci est 

justifiŽ Žgalement par les interrogations qui ont eu lieu pour le choix de lÕinsertion de la 

plateforme entre une implantation axiale (figure 12.3.) ou une implantation latŽrale avec une 

contre-allŽe (figure 12.4.).  

secteur 1 
secteur 2 
secteur 3 
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Figure 12.3. Perspective de lÕinsertion axiale de la plateforme de tramway (source : CG92) 

 

Figure 12.4. Perspective de lÕinsertion latŽrale de la plateforme de tramway avec une contre-allŽe 
(source : CG92) 

Des Žchanges ont eu lieu entre la ville de Clamart et le dŽpartement des Hauts-de-Seine pour 

dŽterminer lÕimplantation de la plateforme. La ville de Clamart Žtait favorable ˆ une 

implantation axiale et le dŽpartement des Hauts-de-Seine Žtait favorable ˆ une implantation 

latŽrale. Finalement, lÕimplantation latŽrale avec contre-allŽe a ŽtŽ retenue sur lÕensemble du 

secteur 2.  

12.3.1.2. Des donnŽes disponibles sur ce tron•on  

Pour aider ˆ choisir, une comparaison entre les deux implantations a ŽtŽ rŽalisŽe par les 

parties prenantes avec, pour chacune, ses avantages et ses inconvŽnients. Cette comparaison 

est la synth•se entre les observations de la mairie de Clamart et celles du dŽpartement des 
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Hauts-de-Seine. Le tableau qui rŽsulte de cette synth•se a ŽtŽ validŽ par les deux acteurs 

(tableau 12.1.).  

Crit•re Insertion axiale Insertion latŽrale 

La contre-allŽe est amŽnagŽe en 
zone 30 au Nord 

Insertion urbaine 
Stations sŽparŽes des zones ˆ 
desservir par des voies de 
circulation ˆ trafic ŽlevŽ InŽgalitŽs dans le traitement des 

deux c™tŽs de la voie 

Acc•s riverains  
Desserte des riverains facilitŽe 
au Nord 

Desserte Žquivalente entre le 
Nord et le Sud 

Acc•s plus difficile ˆ la station 
de lavage entre Division Leclerc 
et Porte de Trivaux 

Acc•s plus difficile aux 
concessionnaires automobiles 

ActivitŽ, emplois, 
commerces 

 
Acc•s plus difficile ˆ la station 
essence Total entre BŽcl•re et La 
Plaine 

Tableau 12.1. Extrait du tableau comparatif des deux variantes dÕimplantation pour le tron•on 

Division Leclerc Ð La Plaine (source : CG92) 

Ce secteur qui nÕest pas homog•ne, a ŽtŽ dŽcoupŽ en deux tron•ons pour permettre une 

meilleure comparaison. Le premier tron•on se situe entre 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 tron•ons, dŽsŽquilibrŽs en termes de longueur, sont cependant deux 

entitŽs homog•nes en termes de problŽmatique dÕinsertion de la plateforme.  
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Figure 12.5. ReprŽsentation des deux tron•ons du secteur 2 (source : RATP) 

Les tableaux comparatifs se fondent sur les crit•res suivants : les espaces verts et plantations ; 

lÕinsertion urbaine ; lÕacc•s riverains ; lÕactivitŽ, emplois, commerces ; le trafic, la 

circulation ; la sŽcuritŽ routi•re ; le stationnement et les circulations douces.  

Pour chaque crit•re, les deux options sont comparŽes, avec les points positifs et nŽgatifs mis 

en valeur par un code couleur, comme exposŽ dans le tableau 12.1., fourni par le Conseil 

GŽnŽral des Hauts-de-Seine. La couleur rouge reprŽsente un impact nŽgatif fort, la couleur 

jaune reprŽsente un impact nŽgatif faible, la couleur verte reprŽsente un impact positif et enfin 

la couleur grise reprŽsente un impact nul ˆ faible. 

Pour chaque implantation et chaque tron•on, les points positifs et les points nŽgatifs ont ŽtŽ 

ŽvaluŽs. La comparaison est facilitŽe par cette reprŽsentation sous forme de tableau et par le 

code couleur mis en place. De plus, ces tableaux prŽsentent lÕavantage dÕavoir ŽtŽ acceptŽs et 

validŽs par les deux dŽcideurs du projet et peuvent donc servir de base ˆ la discussion.  

12.3.1.3. De nouvelles variantes pour un test optimisŽ de la mŽthodologie  

Les deux variantes qui sÕopposaient, lors de la rŽalisation du projet, correspondaient ˆ une 

variante dÕinsertion en position latŽrale avec contre-allŽes et ̂ une variante en position axiale, 

sur la totalitŽ du secteur considŽrŽ.  

Pour la pertinence de lÕapplication, il nous a semblŽ plus intŽressant dÕappliquer la 

mŽthodologie avec plus de deux variantes, idŽe qui a ŽtŽ validŽe par le Conseil GŽnŽral. Nous 

avons donc crŽŽ artificiellement deux autres variantes, ˆ partir des deux premi•res variantes 

Bourgogne 

La Plaine 

Place de la 
Division Leclerc 

tron•on 1 
tron•on 2 
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existantes. En combinant les informations disponibles dans les deux tableaux de comparaison 

ˆ notre disposition, nous avons crŽŽ une variante en position axiale entre Division Leclerc et 

La Plaine puis en position latŽrale entre La Plaine et Bourgogne ; la deuxi•me variante crŽŽe 

est situŽe en position latŽrale entre Division Leclerc et La Plaine puis en position axiale entre 

La Plaine et Bourgogne.  

Ces deux variantes nÕont pas ŽtŽ, ˆ notre connaissance, ŽtudiŽes au sein du conseil gŽnŽral des 

Hauts-de-Seine ou de la mairie de Clamart. Elles prŽsentent en effet lÕinconvŽnient dÕun 

changement dÕimplantation et donc la crŽation dÕune zone accidentog•ne (section 1.2.3.). Cet 

inconvŽnient ne sera pas pris en compte par la suite. En effet, nous avons dŽcidŽ de nous 

fonder sur la notation des variantes sur laquelle les deux dŽcideurs sÕaccordent et nous ne 

souhaitons donc pas introduire une pŽnalisation arbitraire pour les deux variantes crŽŽes. Il est 

nŽanmoins fort probable que si elles avaient ŽtŽ ŽtudiŽes, ces variantes auraient eu, sur le 

crit•re sŽcuritŽ routi•re, une notation moins ŽlevŽe que les deux variantes existantes.  

Nous avons donc, pour la suite de notre application, quatre variantes ˆ comparer. Elles sont 

synthŽtisŽes dans le tableau 12.2. et reprŽsentŽ dans le prototype informatique dŽveloppŽ 

(figure 12.6.). 

 RŽelle 

(R) ou 

crŽŽe 

(C) 

Implantation 

entre Division 

Leclerc et La 

Plaine 

Implantation 

entre La 

Plaine et 

Bourgogne 

SchŽmatisation 

B : Bourgogne 
LP : La Plaine 

DL : Division Leclerc 

               position axiale 
               position latŽrale 

Nom donnŽ 

pour la suite de 

lÕapplication 

V1 R axiale axiale  A-A 

V2 R latŽrale latŽrale  L-L 

V3 C axiale latŽrale  A-L 

V4 C latŽrale axiale  L-A 

Tableau 12.2. RŽcapitulatif  des variantes ˆ comparer pour lÕapplication de la mŽthodologie 

B 

B 

B 

B LP DL 

LP DL 

LP DL 

LP DL 
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Figure 12.6. ReprŽsentation des variantes dans le prototype informatique 

12.3.2. La construction du tableau des performances 

Pour une discussion productive, le tableau des performances a ŽtŽ construit avant la rŽunion 

avec les acteurs. Nous avons en effet jugŽ plus important de faire porter la discussion sur les 

pondŽrations des crit•res et sur lÕanalyse des rŽsultats.  

12.3.2.1. Les variantes, les crit•res  

Nous venons dÕexpliquer le processus de construction des quatre variantes qui servent ˆ 

lÕapplication de la mŽthodologie.  

Les crit•res qui ont ensuite servi ˆ lÕapplication de la mŽthodologie ont ŽtŽ les crit•res 

prŽsents au sein des tableaux de comparaison fournis par le conseil gŽnŽral des Hauts-de-

Seine. Nous avons vŽrifiŽ que la famille de crit•res respecte les conditions de cohŽrence 

(section 5.2.2.1.). Comme nous ne disposions que des tableaux, sans une description plus 

prŽcise de ce qui est entendu par les intitulŽs des crit•res, nous avons estimŽ que les trois 

conditions de cohŽrence sont bien respectŽes.  

La famille de crit•res utilisŽe correspond donc ˆ une adaptation de la liste de crit•res par 

dŽfaut dŽcrite dans le chapitre 8, avec certains ajouts et certains retraits (tableau 12.3.). 

Comme la dŽfinition des crit•res utilisŽs au sein des tableaux de comparaison nÕest pas 
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clairement explicitŽe, il se peut que certains crit•res soient finalement contenus dans certains 

des crit•res par dŽfaut. Par exemple, le crit•re "espaces verts et plantations" est contenu dans 

le crit•re "qualitŽ des espaces traitŽs". Le tableau aurait peut-•tre ŽtŽ diffŽrent si les 

dŽfinitions des crit•res avaient ŽtŽ prŽcisŽment connues.  

Noms des crit•res 
Famille de crit•res 
proposŽe au chapitre 8 de 
la th•se 

Famille de crit•res utilisŽe 
par le Conseil GŽnŽral des 
Hauts-de-Seine 

Cožt du projet de transport X  

QualitŽ urbaine des espaces 
traitŽs 

X X 

Vitesse commerciale de la ligne 
de transport en commun 

X  

SŽcuritŽ routi•re X X 

Gestion des livraisons X  

Correspondances avec les autres 
modes de transport en commun 

X  

Transferts modaux X  

Stationnement X X 

Gestion des travaux X  

Espaces verts et plantations 
Pris en compte dans le 
crit•re "QualitŽ urbaine des 
espaces traitŽs" 

X 

Acc•s riverains Pris en compte dans le 
crit•re "SŽcuritŽ routi•re" 

X 

ActivitŽs, emplois, commerces 
Pris en compte dans le 
crit•re "QualitŽ urbaine des 
espaces traitŽs" 

X 

Trafic, circulation Pris en compte dans le 
crit•re "SŽcuritŽ routi•re" 

X 

Circulation douce Pris en compte dans le 
crit•re "SŽcuritŽ routi•re" 

X 

Tableau 12.3. Comparaison des deux familles de crit•res 
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De plus, lÕutilisation des crit•res validŽs par les dŽcideurs du projet pour lÕapplication de la 

mŽthodologie prŽsente lÕavantage dÕ•tre basŽe sur des donnŽes fiables. Au vu des 

informations dont nous disposions, il nous aurait ŽtŽ impossible dÕŽvaluer les quatre variantes 

selon les crit•res par dŽfaut. Certaines donnŽes auraient dž •tre estimŽes, introduisant une part 

dÕarbitraires dans lÕutilisation de la mŽthodologie.  

12.3.2.2. LÕagrŽgation des donnŽes des deux tron•ons  

Deux agrŽgations Žtaient nŽcessaires pour pouvoir aboutir au tableau des performances. La 

premi•re provient du fait que les variantes ont parfois deux Žvaluations pour un m•me crit•re. 

La deuxi•me provient du fait que chaque variante est composŽe de deux tron•ons. Chaque 

tron•on ayant une Žvaluation, il est nŽcessaire dÕagrŽger les Žvaluations sur chaque tron•on 

afin dÕavoir une unique Žvaluation pour la variante. Les tableaux initiaux pour les deux 

tron•ons sont schŽmatisŽs par la figure 12.7.  

 

 

 

 

 

 

 

Figure 12.7. SchŽmatisation des tableaux de comparaison des implantations axiale et latŽrale, pour 
les deux tron•ons du secteur 2 (source : CG92) 

,  LÕagrŽgation de deux Žvaluations pour un m•me crit•re 

Pour rŽaliser cette agrŽgation, nous avons utilisŽ le principe de prŽcaution, en retenant la 

moins bonne des deux Žvaluations. Cette agrŽgation est en dŽfaveur des variantes pour 

lesquelles deux Žvaluations existent. En effet, aucune remarque nÕest faite dans les tableaux 

concernant lÕimportance dÕune Žvaluation par rapport ˆ une autre. Nous les considŽrons donc 

au m•me niveau dÕimportance, et nous privilŽgions lÕaspect nŽgatif.  

Division Leclerc Ð La Plaine 

 Axiale LatŽrale 

Espaces verts   

Insertion urbaine    

Acc•s riverains   

ActivitŽs, emplois     

Circulation     

SŽcuritŽ routi•re     

Stationnement   

Circulation douce   

 

La Plaine Ð Bourgogne 

 Axiale LatŽrale 

Espaces verts   

Insertion urbaine   

Acc•s riverains   

ActivitŽs, emplois   

Circulation   

SŽcuritŽ routi•re   

Stationnement   

Circulation douce     
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Les tableaux de comparaison, apr•s cette premi•re agrŽgation, sont schŽmatisŽs par la figure 

12.8. 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 12.8. SchŽmatisation des tableaux de comparaison des implantations axiale et latŽrale, pour 
les deux tron•ons du secteur 2 apr•s la premi•re agrŽgation 

,  LÕagrŽgation des deux Žvaluations pour les deux tron•ons  

Pour cette Žvaluation, nous avons dŽcidŽ de donner une valeur chiffrŽe ˆ chacune des 

couleurs. Ainsi, la couleur rouge sÕest vue affecter le score 1, la couleur jaune le score 4, la 

couleur grise le score 7 et la couleur verte le score 10 (figure 12.9.).  

 

 

 

 

 

 

 

Figure 12.9. SchŽmatisation des tableaux de comparaison des implantations axiale et latŽrale, pour 
les deux tron•ons du secteur 2 apr•s la premi•re agrŽgation 

Division Leclerc Ð La Plaine 

 Axiale LatŽrale 

Espaces verts   

Insertion urbaine   

Acc•s riverains   

ActivitŽs, emplois   

Circulation   

SŽcuritŽ routi•re   

Stationnement   

Circulation douce   

 

La Plaine Ð Bourgogne 

 Axiale LatŽrale 

Espaces verts   

Insertion urbaine   

Acc•s riverains   

ActivitŽs, emplois   

Circulation   

SŽcuritŽ routi•re   

Stationnement   

Circulation douce   

 

Division Leclerc Ð La Plaine 

 Axiale LatŽrale 

Espaces verts 10 7 

Insertion urbaine 4 4 

Acc•s riverains 7 10 

ActivitŽs, emplois 7 1 

Circulation 4 4 

SŽcuritŽ routi•re 4 10 

Stationnement 4 10 

Circulation douce 10 10 

 

La Plaine Ð Bourgogne 

 Axiale LatŽrale 

Espaces verts 4 10 

Insertion urbaine 4 10 

Acc•s riverains 4 10 

ActivitŽs, emplois 7 7 

Circulation 4 10 

SŽcuritŽ routi•re 7 10 

Stationnement 7 7 

Circulation douce 4 10 
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Ensuite, pour agrŽger les deux Žvaluations sur chacun des tron•ons, nous avons dans un 

premier temps choisi de faire une somme pondŽrŽe. Le premier tron•on Žtant environ trois 

fois plus long que le deuxi•me tron•on, nous avions dŽcidŽ dÕattribuer un poids Žgal  ̂3 au 

premier tron•on et un poids Žgal  ̂1 au deuxi•me tron•on. Or, cette pondŽration prŽsentait 

lÕinconvŽnient majeur de faire jouer un r™le quantitatif ˆ une valeur qui a un r™le uniquement 

qualitatif.  

Nous avons alors construit une autre Žchelle ordinale et affectŽ chacun des Žchelons ˆ une 

couleur, comme prŽsentŽ ˆ la figure 12.10.  

 2 

 8 

 14 

 20 

Figure 12.10. Attribution dÕun Žchelon ordinal ˆ chaque couleur 

Nous obtenons alors les tableaux pour chacun des tron•ons reprŽsentŽs par la figure 12.11.  

 

 

 

 

 

 

 

Figure 12.11. Nouvelle schŽmatisation des tableaux de comparaison des implantations axiale et 

latŽrale, pour les deux tron•ons du secteur 2 apr•s la premi•re agrŽgation 

Lorsque les deux tron•ons nÕavaient pas la m•me Žvaluation, nous avons pris un Žchelon 

intermŽdiaire comme notation. Nous avons donc bien gardŽ le caract•re qualitatif de la 

notation. LÕŽchelle compl•te comporte donc les Žchelons 2, 5, 8, 11, 14, 17 et 20. Nous avons 

alors fixŽ le seuil dÕindiffŽrence ˆ 3 : lorsque deux variantes sont ŽvaluŽes sur deux Žchelons 

Division Leclerc Ð La Plaine 

 Axiale LatŽrale 

Espaces verts 20 8 

Insertion urbaine 8 8 

Acc•s riverains 14 20 

ActivitŽs, emplois 14 2 

Circulation 8 8 

SŽcuritŽ routi•re 8 20 

Stationnement 8 20 

Circulation douce 20 20 

 

La Plaine Ð Bourgogne 

 Axiale LatŽrale 

Espaces verts 8 20 

Insertion urbaine 8 20 

Acc•s riverains 8 20 

ActivitŽs, emplois 14 14 

Circulation 8 20 

SŽcuritŽ routi•re 14 20 

Stationnement 14 14 

Circulation douce 8 20 
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consŽcutifs, nous ne savons pas laquelle des deux nous prŽfŽrons. Nous avons ensuite fixŽ le 

seuil de prŽfŽrence ˆ 5 : lorsquÕil existe un Žchelon dÕŽcart entre les Žvaluations des deux 

variantes, nous prŽfŽrons la variante la mieux notŽe.  

Faisons remarquer ici que lÕŽchelle finalement introduite, constituŽe des Žchelons 2, 5, 8, 11, 

14, 17 et 20 et complŽtŽe par les seuils 3 et 5, nÕest pas exploitŽe dans ELECTRE III en tant 

quÕŽchelle dÕintervalle au sens fort mais seulement au sens faible [Roy, 2002], [Martel et Roy, 

2006]. Cela signifie que seuls lÕordre des Žchelons et lÕordre des diffŽrences entre Žchelons 

sont pris en compte donc toute transformation qui jouerait sur ces deux ordres ne modifierait 

pas les rŽsultats.  

12.3.2.3. Le tableau des performances  

Ë partir des deux agrŽgations, il est possible de construire le tableau des performances ˆ partir 

duquel lÕapplication de la mŽthodologie va •tre menŽe. Ce tableau est reprŽsentŽ par le 

tableau 12.4. et par la figure 12.12.  

 Espaces 
verts 

Insertion 
urbaine 

Acc•s 
riverais 

ActivitŽs, 
emplois 

Circula-
tion 

SŽcuritŽ 
routi•re 

Stationne-
ment 

Circulation 
douce 

A-A 
 

14 8 11 14 8 11 11 14 

L-L 
 

14 14 20 14 14 20 17 20 

A-L 
 

20 14 17 14 14 14 11 20 

L-A 
 

8 8 14 8 8 17 17 14 

Tableau 12.4. Tableau des performances pour lÕapplication de la mŽthodologie 

B LP DL 

B LP DL 

B LP DL 

B LP DL 
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Figure 12.12. Tableau des performances dans le prototype informatique 

Il est ˆ noter que la variante A-A est dominŽe par la variante A-L ; toutes les Žvaluations de 

A-L sont au moins aussi bonnes que celles de A-A. NŽanmoins, nous avons dŽcidŽ de garder 

la variante A-A pour la suite de lÕapplication de la mŽthodologie. 

12.4. La rŽunion avec les acteurs  

Nous prŽsentons dÕabord le dŽroulement de la rŽunion en prŽsence des acteurs et ensuite les 

rŽsultats obtenus pendant la sŽance.  

12.4.1. Le dŽroulement de la sŽance 

Les acteurs se sont rŽunis une seule fois, pendant deux heures, le 16 aožt 2007. Tous les 

acteurs ne se connaissaient pas. Les premiers instants de la rŽunion ont donc ŽtŽ consacrŽs ˆ la 

prŽsentation de chacun. Une fois les prŽsentations faites, la mŽthodologie ŽlaborŽe a ŽtŽ 

bri•vement dŽcrite, chacun des acteurs ayant eu, au prŽalable, une prŽsentation individuelle 

(section 12.3.). Les attentes que nous avions de la collaboration des diffŽrentes personnes 

prŽsentes ont ŽtŽ prŽcisŽes. Enfin, le projet T8, ainsi que les diffŽrentes variantes 

dÕimplantation ˆ comparer ont ŽtŽ prŽsentŽs.  

Pour ce faire, seul un document papier Žtait disponible. Comme nous nÕŽtions que cinq, cela 

nÕa pas posŽ de contraintes majeures. Si nous avions ŽtŽ plus, cela aurait pu contraindre la 

prŽsentation du projet.  
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Enfin, le tableau des performances construit a ŽtŽ prŽsentŽ et nous avons rŽpondu aux 

questions posŽes par les participants. Le dŽroulement de la sŽance a ensuite ŽtŽ dŽcrit en 

termes de contribution attendue : une discussion sur le classement des crit•res de la famille 

proposŽe par dŽfaut pour la phase de sŽlection (chapitre 8) ; une discussion et la pondŽration 

des crit•res utilisŽs dans les tableaux de comparaison des deux implantations, validŽs par la 

ville de Clamart et le conseil gŽnŽral des Hauts-de-Seine (section 12.2.) ; une discussion ˆ 

partir des rŽsultats obtenus apr•s application de la mŽthode ELECTRE III.  

12.4.2. Les rŽsultats obtenus 

12.4.2.1. Le classement des crit•res proposŽs par dŽfaut dans la phase de sŽlection  

Nous voulions tester la famille de crit•res que nous proposons par dŽfaut dans la phase de 

sŽlection (chapitre 8), notamment en termes de comprŽhension des intitulŽs des crit•res. Nous 

avons demandŽ ˆ chacun des acteurs de classer les crit•res, selon la mŽthode du jeu de poids 

de Simos (section 11.2.1.). Nous avions prŽalablement prŽparŽ un jeu de cartes par personne, 

avec le nom des crit•res de la famille proposŽe. Chacun a pu les classer, un tas de cartes 

blanches Žtant ˆ la disposition des acteurs pour donner lÕŽcart entre le crit•re le plus important 

et celui le moins important ˆ leurs yeux.  

Les neuf crit•res ˆ classer Žtaient : le cožt du projet (Cožt) ; la qualitŽ des espaces traitŽs (QtŽ 

esp) ; la vitesse commerciale de la ligne de transport en commun (Vitesse) ; la sŽcuritŽ de la 

rŽpartition des usagers de lÕespace public (SŽcu) ; la gestion des livraisons (Liv) ; les 

correspondances avec les autres modes de transport en commun (Corres) ; les transferts 

modaux induits par la nouvelle ligne de transport en site propre (Transfert) ; la g•ne due ˆ la 

restructuration du stationnement dans lÕagglomŽration (Stt) ; la pŽriode de travaux de 

construction de la ligne de transport (Travaux).  

Les classements de deux acteurs sont reprŽsentŽs sur la figure 12.13. Les autres classements 

sont reprŽsentŽs en annexe 10. Les crit•res sont classŽs du moins important au plus important 

et les chiffres reprŽsentent le nombre de cartes blanches que les acteurs ont Žventuellement 

placŽ entre les crit•res.  
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Figure 12.13. Classement des crit•res de la famille proposŽe pour la phase de sŽlection pour 

lÕexploitant et le commer•ant 

Les classements obtenus ont reprŽsentŽ le point de vue des acteurs tels que les personnes 

prŽsentes se le reprŽsentaient. Ainsi, certains points de vue ont peut-•tre ŽtŽ dŽfendus de 

mani•re un peu extr•me. Cette rŽflexion vient du fait que, par exemple, le crit•re "qualitŽ des 

espaces verts" est le plus souvent classŽ en derni•re position, alors que pour autant, 

lÕensemble des experts rencontrŽs lors du dŽroulement de la th•se nous ont affirmŽ que ce 

crit•re est lÕun des plus importants pour lÕensemble des acteurs.  

Les acteurs ont compris facilement ce qui est contenu dans les intitulŽs des crit•res et ils nÕont 

pas eu de difficultŽ majeure ˆ les classer. Cette Žtape nÕavait pas de continuitŽ lors du 

dŽroulement de la sŽance, puisquÕelle ne concernait pas les crit•res du tableau des 

performances. Elle a quand m•me ŽtŽ bŽnŽfique puisquÕelle a permis ˆ lÕensemble des acteurs 

de se familiariser avec le jeu de cartes de Simos et de bien comprendre ce qui Žtait attendu 

dÕeux.  

12.4.2.2. La pondŽration des crit•res utilisŽs pour lÕapplication de la mŽthodologie  

La deuxi•me Žtape a consistŽ ˆ classer les crit•res de la famille utilisŽe lors de la comparaison 

des implantations (section 12.2.) : les espaces verts et plantation (EV) ; lÕinsertion urbaine 

(Inser) ; lÕacc•s riverains (Riv) ; lÕactivitŽ, emplois, commerces (Acti) ; le trafic, la circulation 

(Trafic) ; la sŽcuritŽ routi•re (SŽcu) ; le stationnement (Stt) et les circulations douces 

(CircuD). 
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Lˆ encore, nous avions prŽparŽ pour chaque acteur un jeu de cartes nŽcessaire ˆ lÕapplication 

de la mŽthode de Simos et nous avons demandŽ ˆ chacun de classer les crit•res du moins 

important au plus important, en insŽrant des cartes blanches si nŽcessaires. Nous leur avons 

ensuite demandŽ de nous prŽciser lÕimportance relative du crit•re le plus important par rapport 

au crit•re le moins important afin de pouvoir utiliser le logiciel SRF (section 11.2.1.) pour 

obtenir les pondŽrations des crit•res.  

Malheureusement, le jour de lÕapplication, nous ne disposions pas du logiciel SRF. Pour 

pouvoir quand m•me progresser dans lÕexpŽrimentation de la mŽthodologie, nous avons donc 

dž utiliser une autre mŽthode pour obtenir des pondŽrations de crit•res. Nous avons demandŽ 

ˆ tous les acteurs, de donner un score aux crit•res, en leur imposant que le crit•re le moins 

important porte la note 1 et le crit•re le plus important porte au maximum la note 10. Cette 

mŽthode est certes critiquable, mais elle nÕhandicape pas notre mŽthodologie. En effet, nous 

voulons crŽer une discussion ˆ partir des rŽsultats et nous ne cherchons pas ˆ dŽterminer les 

vrais poids pour chacun des acteurs. Nous avons appliquŽ le logiciel SRF apr•s la sŽance de 

travail ˆ partir des classements prŽalablement effectuŽs avec les cartes blanches et nous avons 

fait valider les jeux de poids ainsi obtenus par les acteurs.  

Les rŽsultats de la pondŽration rŽalisŽe lors de la rŽunion, pour le point de vue de lÕexploitant 

et du commer•ant, sont reprŽsentŽs sur la figure 12.14. ; les autres rŽsultats sont en annexe 11.  

 

Figure 12.14. Classement des crit•res utilisŽs pour le tableau des performances pour lÕexploitant et 

le commer•ant 

Il est ˆ noter que la note du crit•re le plus important Žtait au maximum 10 et que tous les 

acteurs ont utilisŽ cette note maximale. La mŽthode utilisŽe prŽsente donc lÕinconvŽnient de 

contraindre les acteurs dans un intervalle d'amplitude Žgale pour reprŽsenter lÕŽcart entre le 
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crit•re le plus important et le crit•re le moins important. Or cet intervalle nÕa aucune raison 

dÕ•tre identique pour tous.  

DÕautres inconvŽnients de cette mŽthode sont ˆ souligner. Avec cette mŽthode, le poids du 

crit•re le plus important est obligatoirement dix fois le poids du crit•re le moins important. De 

plus, le poids de chaque crit•re est un multiple entier du poids du crit•re le moins important. 

De ce fait, un tr•s grand nombre de jeux de poids ne peuvent pas •tre codŽs avec ce type de 

contraintes. Ainsi, si un acteur veut donner les notes 1, 2 et 3 ˆ trois crit•res, il ne peut pas 

conserver les Žcarts et les proportions en convertissant les notes dans une Žchelle de 1 ˆ 10. Il 

sÕen suit que les chiffres indiquŽs ne refl•tent plus forcŽment lÕimportance que lÕacteur 

souhaite donner ˆ chacun des crit•res.  

Nous avons ensuite voulu essayer dÕŽtablir un classement des crit•res et un jeu de poids 

commun ˆ lÕensemble des acteurs. La discussion qui devait suivre pour Žlaborer ce classement 

et ce jeu de poids avait pour but de mettre en Žvidence des alliances potentielles entre les 

acteurs. Elle avait Žgalement comme objectif dÕessayer de trouver un consensus entre tous les 

acteurs.  

Nous avons commencŽ par une discussion libre sur le classement des crit•res. La discussion 

Žtant infructueuse, nous avons retenu lÕidŽe Žmise par un des acteurs dÕavoir un classement 

comme point de dŽpart de la discussion. Le classement acceptŽ par tous comme point de 

dŽpart a ŽtŽ obtenu en sommant les poids que chaque acteur avait attribuŽs aux crit•res. Cette 

somme, qui ne reprŽsente rien scientifiquement, a permis dÕaboutir ˆ un classement pour 

lequel lÕensemble des acteurs Žtait pr•t ˆ se prononcer. La discussion a pu alors avoir lieu.  

Ë partir de ce classement, nous avons dŽbattu afin de trouver un classement reprŽsentant un 

compromis entre tous les acteurs. Nous avons ensuite discutŽ afin de trouver un jeu de poids ˆ 

associer ˆ lÕensemble de ces crit•res, selon les m•mes r•gles que prŽcŽdemment. Nous avons 

alors obtenu le classement et la pondŽration reprŽsentŽs par la figure 12.15.  
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Figure 12.15. Classement des crit•res avant et apr•s discussion par lÕensemble des acteurs 

Nous pouvons par ailleurs remarquer que les pondŽrations entre 2 et 9 de cette liste de crit•res 

ne peuvent pas •tre converties en nombre entier dans lÕintervalle de 1 ˆ 10 imposŽ 

prŽcŽdemment.  

12.4.2.3. La discussion autour des rŽsultats  

Nous avons ensuite appliquŽ la mŽthodologie et le prototype informatique couplŽ ˆ 

ELECTRE III afin dÕobtenir le classement des variantes pour chaque jeu de poids 

reprŽsentant le point de vue dÕun acteur ainsi que pour le jeu de poids reprŽsentant le point de 

vue du groupe.  

Nous avons obtenu les classements reprŽsentŽs par la figure 12.16. 

 

Figure 12.16. RŽsultats de lÕapplication de la mŽthode ELECTRE III avec les jeux de poids propre 

ˆ chaque acteur et ˆ lÕensemble du groupe 
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Les rŽsultats nÕont pas donnŽ lieu ˆ de longues discussions. En effet, la variante L-L est 

toujours en premi•re position, et la variante A-L est au pire en deuxi•me position. Nous 

sommes donc rapidement arrivŽs ˆ la conclusion que ces deux variantes nous apparaissaient 

comme les meilleures, pour lÕensemble des acteurs.  

Cette application de la mŽthodologie a permis de mettre en Žvidence certains points qui 

avaient ŽtŽ pressentis prŽcŽdemment ou de mettre en avant de nouvelles difficultŽs.  

12.5. LÕanalyse et les enseignements tirŽs de lÕexpŽrimentation 

apr•s la rŽunion avec les acteurs  

Suite ˆ la rŽunion avec les acteurs, nous avons analysŽ lÕapplication et les rŽsultats obtenus. 

Nous avons regroupŽ nos analyses en trois catŽgories :  

,  les enseignements tirŽs liŽs aux acteurs (section 12.5.1.) ; 

,  les enseignements tirŽs liŽs au probl•me de comprŽhension (section 12.5.2.) ; 

,  les enseignements liŽs ˆ lÕapplication en elle-m•me (section 12.5.3.). 

12.5.1. Les enseignements tirŽs liŽs aux acteurs 

Lors de lÕapplication, la discussion a ŽtŽ contrainte notamment du fait de lÕabsence des 

acteurs rŽellement impliquŽs dans le processus. En effet, chaque acteur devait jouer un r™le et 

donc imaginer quels Žtaient ses objectifs et quels enjeux Žtaient ˆ dŽfendre. Certains tenants et 

aboutissants nÕŽtaient donc pas intŽgralement apprŽhendŽs. Cela a eu comme consŽquence de 

donner lieu ̂  des compromis trop faciles ou au contraire dÕassister ˆ des blocages qui 

auraient, dans un vrai projet, pu •tre ŽvitŽs par des alliances.  

Les dŽbats ont Žgalement ŽtŽ biaisŽs par une mauvaise identification des r™les des acteurs, 

notamment du facilitateur. En effet, devant le manque dÕacteurs reprŽsentŽs, la personne qui 

avait le r™le de lÕexploitant a Žgalement eu comme mission de mener les dŽbats, dÕ•tre le 

facilitateur. Cette confusion des r™les a emp•chŽ la discussion de se dŽrouler dans les 

meilleures conditions possibles. Cela montre bien que le facilitateur doit •tre une personne 

Žtrang•re au projet, afin que sa neutralitŽ ne soit pas mise en cause et que sa lŽgitimitŽ soit 
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reconnue. De plus, mener de front la dŽfense de son point de vue et la neutralitŽ pour le bon 

dŽroulement de la sŽance de discussion est tr•s difficile. 

Cette application a donc mis en Žvidence lÕimportance du facilitateur dont le r™le est de 

rŽpartir la parole entre les diffŽrents acteurs (chapitre 9). Par ailleurs, la personne jouant le 

r™le du commer•ant est une personne rŽservŽe, plut™t timide. Durant les dŽbats, le point de 

vue des commer•ants nÕa donc pas forcŽment eu tout le poids quÕil aurait pu avoir. Ceci sÕest 

notamment rŽvŽlŽ lors de la discussion pour tenter dÕaboutir ˆ un jeu de poids commun ˆ 

lÕensemble des acteurs. Au contraire, la personne dŽfendant le point de vue de lÕŽlu prenait 

facilement la parole et son point de vue a tr•s largement contribuŽ au jeu de poids commun.  

12.5.2. Les enseignements tirŽs liŽs ˆ des probl•mes de comprŽhension 

La premi•re difficultŽ ˆ laquelle nous nous sommes trouvŽs confrontŽs a ŽtŽ une difficultŽ liŽe 

au vocabulaire et ˆ la comprŽhension des termes, notamment des intitulŽs des crit•res. Ë 

plusieurs reprises, nous avons dž arr•ter la discussion afin de faire des prŽcisions sur certains 

termes, rŽglant des conflits liŽs ˆ des diffŽrences de signification de ces termes. Cela montre 

lÕimpact du vocabulaire sur les discussions (section 10.3.1.). La redŽfinition des termes a 

dÕailleurs engendrŽ des modifications dans certains classements. Le crit•re "trafic, 

circulation", par exemple, Žtait compris comme la circulation du transport en commun par 

certains, quand dÕautres comprenaient la circulation des vŽhicules particuliers. Des mises au 

point ont donc ŽtŽ nŽcessaires sur le vocabulaire afin que les reprŽsentations de chaque acteur 

soient comparables.  

DÕautres sources dÕincomprŽhension sont venues des mŽthodes mathŽmatiques et des outils 

utilisŽs. Cela nous am•ne ˆ nouveau ˆ souligner le fait que le facilitateur doit pouvoir 

rŽpondre aux questions concernant les outils mathŽmatiques utilisŽs et leur fonctionnement, 

notamment sur la prise en compte dÕŽvaluations qualitatives situŽes sur une Žchelle purement 

ordinale (section 10.3.2.). Il doit •tre en mesure, non seulement de rŽpondre aux questions, 

mais Žgalement de faire face ˆ la diffŽrence dÕintŽr•ts que les acteurs portent aux rŽponses 

ainsi quÕˆ la diffŽrence de niveaux de connaissances. Le facilitateur doit donc •tre capable de 

vulgariser les propos mais aussi de les expliquer de mani•re tr•s prŽcise.  


















































































































































































































































































































