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INTRODUCTION

Contexte et objectifs de I'étude

Un bureau d'études, lors d'études amont, a pouncypal réle d'éclairer le maitre
d’ouvrage dans ses choix, et donc de lui fourns diéments d’aide a la décision. Il s’agit
donc d’étudiera priori plusieurs aspects d’'un projet : la faisabilitéhteéque, bien sdr, mais
aussi la facon dont le projet répond aux enjeuxtenmes de transport, d’économie,
d’urbanisme, d’impact sur I'environnement, etc.dles souvent, il ne s’agit pas a proprement
parler d’une évaluation au sens économique du temmaés d’'une analyse prenant en compte
divers critéres. Dans ce contexte, les analysae-8gonomiques sont parfois peu adaptées, et
les difficultés méthodologiques que posent les eam@s méthodes d’analyse multicritére
(ELECTRE, etc.) obligent a envisager ces études souangle moins scientifique, dans un
contexte davantage adapté a la nécessité d’appdEsdampacts variés et de fournir un outil
d’aide a la décision et au dialogue avec les mafdienantes a la décision, voire avec le grand
public.

Aussi les études réalisées font-elles souvent péada notion d’analyse multicritere.
Différente, dans sa mise en ceuvre, des ancienrthedes homonymes, elle est fréquemment
utilisée pour comparer plusieurs variantes d'un emnojet, mais peut également étre
employée a toutes les étapes de I'élaboration datreeégie de déplacements. Elle offre de
nombreux avantages, mais aussi quelques inconvgnienincipalement méthodologiques.
L’hétérogénéité des méthodes employées selon udefhuit par ailleurs, dans une certaine
mesure, a la lisibilité de la démarche.

La mission demandée devait répondre a plusieuestity :

> realiser un retour critique sur les analyses mmitiies réalisées dans le cadre
d’études de transport, notamment des comparaisensradé pour des TCSP
urbains : la démarche et la méthode de présentatiea résultats sont
particulierement analysées ;

» proposer, dans la mesure du possible, une méthadalgse pouvant servir de
base a de futures applications ;

» appliquer cette méthode lors d’'une participatioéraponnelle aux études d’avant-
projet de deux prolongements de lignes de tramwaps dl’agglomération
strasbourgeoise.



Problématique

L’analyse multicritére telle que réalisée par lesdaux d’études comme Egis Rail répond
a un double besoin des décideurs: d'une part, éleessité de disposer d'un éventail
d’arguments, techniques ou non, afin de prendre dgwsion ; d’autre part, une certaine
volonté de rester libre dans ses prérogativese atedpas subir une décision « extérieure »,
particulierement si celle-ci est susceptible diafiel’encontre de la réussite du projet. Egis
Rail a souhaité dresser un bilan de ces analyseshpettre en avant les forces et faiblesses de
cet outil et proposer une méthode d’analyse. Cefgpase donc une lecture critique de
I'existant, mais aussi une documentation plus gédaér

La premiere question est donc: comment I'analyseltionitere peut-elle assurer
efficacement son role premier, a savoir I'aide ddaision ?

Une autre question posée par ce sujet porte dayarsar la forme que sur le fond :
comment faire en sorte que I'analyse multicritémge fois une méthodologie générale fixée,
fasse transparaitre cette homogénéité dans lesndmtsi d’étude, tout en conservant la clarté
qui la caractérise ?

La premiére partie de cette étude s’attachera @dlmircissement du terme « analyse
multicritere », étant donné la diversité des coteexdans lesquels il est employé. La
deuxieme permettra de déterminer les forces etefmsbs de cet outil, afin de définir en
troisieme partie une proposition de méthode. Laidez partie sera I'occasion de mettre en
pratique cette méthode dans le contexte des pagttension du tramway de Strasbourg.
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1. ANALYSE MULTICRITERE : DEFINITION(S)

Une clarification sémantique s’impose au préalatiéms la mesure da terme « analyse
multicritere » recouvre des réalités tres diversed.’analyse multicritere sera donc abordée
dans un premier temps a son sens originel, enqamtdémarche d’évaluation des projats
priori, se voulant scientifique et concurrente des méhagbcio-économiques classiques.
Dans un second temps, il sera question de I'apprauliticritere en tant que méthode d’'aide
a la décision, partageant une partie des postdlaferigine des analyses multicriteres
« historiques », mais dépossédée de ses aspecisntifigiues » et n’ayant pas vocation a
tirer une conclusion définitive : c’est aujourd’hiai forme la plus courante des « analyses
multicritéres », qui sera particulierement détailtfans les parties suivantes.

1.1. L’analyse multicritére : une méthode « alternative »
d’évaluation des projets

1.1.1. Fondements théoriques

Historiquement, le principe de I'analyse multiongés’est construit par opposition a celui
de I'analyse co(ts-avantages, souvent qualifiée m@nocritére »dans la mesure ou elle ne
fait appel gu’a une seule unité et a un seul axsigtgfication des éléments pris en compte.
Plusieurs chercheurs ont contesté la valeur stigurdi de celle-ci, affirmant que certains
codts sont en fait estimés de facon peu rigoureaases tenir compte des ressentis de chacun :
la méthode colts-avantages n’était donc, a lesecrgue peu scientifique car reposant sur de
nombreuses suppositions non démontrées. Le posulatrigine du développement des
analyses multicriteres est donc avant toutrdenise en cause du « systeme de valeur
unique » que sous-tend lI'analyse socio-économiquéa monétarisation de I'ensemble des
effets suppose qu'il est possible de dégager uoint de vue unique » et objectif, ce qui est
contesté par ces chercheurs.

Partant de cette idée, et s’appuyant sur les téopies informatiques, ils ont alors
développé la notion dhalyse multicritere, jugée plus a méme de refléter 'ensemble des
enjeux et conséquences d'un projet, et surtmumsidérée comme plus transparente car
n'agrégeant pas I'ensemble de ces impacts sous farohiffrée. Ainsi, un des buts de la
démarche est de permettre a chacun de retrouvep@ohde vue, en fonction des aspects
gu'’il estime plus ou moins importants. Cette méthedt donc censée favoriser 'émergence

! C’est par exemple le cas dans : RATP-DirectionEtesles Générales (1980). Il est & noter que danspport
est évoquée une analyse multicritére qui susdigpalémique ¢f. infra).
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d’'une décision a la fois consensuelle et adéquites la mesure ou elle prend en compte
autant que possible les systemes de valeurs déwedifs acteurs; en cela, I'analyse
multicritere s’oppose au bilan colts-avantagesstdae qui délivre — ou prétend délivrer —

une solution « optimale », uniqgue et non négociaBleur autant, il faut souligner que

'analyse multicritere s’acheéve parfois sur une atosion présentée comme fiable,

scientifique et respectueuse des points de vueemant dit, ce type d’analyse multicritere

prétend également, tout au moins dans certaingdélgrer une solution, sinon optimale, du

moins « optimisée » en fonction des avis de chaale® parties prenantes. N'est-il pas
curieux que certains partisans d'une méthode oestsbatie contre une analyse codts-
avantages jugée trop « directive » accordent alae multicritere une valeur scientifique, et

donc un caractere difficilement contestable ?

1.1.2. Principes

Pour atteindre cet objectif d’'une décision partagieerses « méthodes » ont été élaborées
pour établir des comparaisons entre divers scéadravers plusieurs critéres, quantitatifs ou
qualitatifs. Les méthodes « ELECTRE » (pour Eliniima et choix traduisant la réalité),
développées par le LAMSADE (Laboratoire d’analysel@ modélisation de systemes pour
l'aide a la décision) font partie de celles-ci, sna’autres existent. Selon les cas, elles
permettent de choisir une alternative parmi plusigaossibilités, ou de hiérarchiser des
actions (afin de déterminer des investissementsifaires, par exemple).

La plupart reposent sur le fait que, pour chaqiterer, il est possible de définir un seull
d’indifférence (c’est-a-dire un seuil en-de¢a dudigzart entre deux solutions est jugé non
significatif) et un seuil de préférence (écart aladduquel une alternative est nettement
préférée a l'autre) ; I'écart entre ces deux seesfsdéfini par une « préférence faible » en
faveur d’'une alternative, traduisant une incergtuie aux données utilisées et, plus
généralement, a toute méthode d’évaluation.

Une fois les listes d’actions et de criteres défniles étapes suivantes de l'analyse
multicritere consistent a définir un poids relgbibur chaque critere, puis a évaluer les
performances de chaque possibilité. Enfin, divenséhodes sont proposées pour agréger ces
performances et aboutir au résultat de I'étudenmses pondérées, relations de surclassement,
etc.
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1.1.3. Analyses multicritéres et analyses cotits-avantages : opposition
ou complémentarité ?

Ce mouvement en faveur tanalyse multicritere a rencontré un certain succe avant
la parution du premier « rapport Boiteux » (Commissariat Général du Plan, 1994). Celui-
ci remet explicitement en cause ce procédé, affitmail convient de compléter les criteres
quantitatifs de rentabilité par des tests de sdhbaux hypothéses et par une description
soigneuse des éléments non incorporables dansalesls, et des effets attendus du projet.
Cette facon de faire est préférable & une présmmanulticritéres qui a I'inconvénient de
donner implicitement un méme poids a chacun detsaf€crits qualitativememnt Le rapport
estime également quene procéder a aucune évaluation monétaire laissdeiplace a
I'arbitraire et a la subjectivité, ou reviendrait aompter pour zéro les conséquences sur
I'environnement. Particulierement, si le rapport préconise, palexhent a I'analyse codts-
avantages, de lister les impacts non quantifialileset en garde contre une présentation sous
forme de tableau, surtout avec des appréciations quantifiées, quir@duinduire a placer
sur un méme plan des éléments dimportances tréféralites (...) une présentation
d’argumentaire est préférable a I'application d’'unmeéthode multicritére qui peut conduire a
attribuer une valeur “scientifique” a une préseritat qui n’en a pas.

Durant les années 1980-1990, les deux méthode$ysanaolts-avantages et analyse
multicritére, sont donc considérées comme opposEtralement incompatibles : les articles
de recherche a ce sujet sont nombreux et virulEggartisans de chaque méthode remettant
en cause le caractére scientifique du procédé ersehs. Cette situation évolue cependant
avec la parution deecond « rapport Boiteux »(Commissariat Général du Plan, 2001) : s'il
réaffirme I'importance d'une analyse codts-avantage chiffrée et détaillée dans
I’évaluation des projets de transports, il constatejue les deux méthodes sont finalement
davantage complémentaires qu’opposées«il apparait en réalité que cette opposition
entre les bilans socio-économiques et les analyselicriteres est largement factice, le
résultat monétarisé d’'un bilan ne prétendant passptlicter la décision que l'analyse
multicritere n'impliquerait une pondération quagiitorme des divers critéres examinés (...)
L’intérét de faire du bilan socio-économique norcigere mais le noyau de I'estimation de
la valeur du projet, c’est de permettre une analges raisons pour lesquelles on est conduit
a s’écarter de la solution a laquelle ce seul bikurait conduit, et de pouvoir ainsi chiffrer le
surcodt de la décision. De méme, le CERTU affirme gudes deux approches sont parfois

2 L’exemple le plus éloquent est cet échange dlegientre MM. Roy et Hugonnard d’une part, et Mrdadlo
d’autre part :

- article originel : B. Roy et J.-C. Hugonnard (298

- contre-analyse de L. Gargaillo (1983) ;

- enfin, article de B. Roy et J.-C. Hugonnard (1983

13



mises en opposition, I'une étant jugée trop subjectl’autre trop agrégative ; nous
considérons qu’elles se complétent et n'ont pasiéses finalités §CERTU, 2005)

Plus généralement, les articles récents posennhtieyala question de l'articulation entre
ces deux méthodes d’analyse et a leur amélioratojointe, et s’attachent beaucoup moins
gu'autrefois a démontrer la « supériorité » ded'wur I'autre — méme si les rivalités passées
ne sont jamais bien loin

La complémentarité entre les deux approches seaupdeird’hui bien acceptée, de méme
gue les forces et faiblesses de chacune. Surt@gparait que, si I'évaluation (au sens strict)
des projets laisse toujours une large place aaxdisocio-eéconomiques, la décision finale ne
se base plus uniquement sur ceux-ci, mais accandeimportance grandissante a certains
facteurs que I'on ne retrouve pas, ou peu, dansiéesmrches d’évaluation : les impacts sur
I'environnement, par exemple, comptent beaucouys daertains projets d’infrastructures.
Dans ce contexte, un dépassement de ces méthaléssnudis limitées est nécessaire pour
créer un véritable outil d’aide a la décision, damndes pistes de réflexion en se gardant de
tout « scientisme » déplacé. C'est de cet outigdment répandu dans les études amont de
projets de transport, qu’il va maintenant étre tjaas

1.2. L’approche multicritére pour 1’aide a la décision

Yves Crozet (2004) rappelle ainsi la différencedimmentale entre cette approche et la
précédente « Soit il s'agit d'une méthode multicritere agréggel débouche donc sur un
classement final des projets. Il doit alors étrai@dment affirmé que, dans ce cas, TAMC est
encore plus manipulable que le calcul économiqusquil est aisé de multiplier les critéeres.
Les résultats sont donc trés instables et n’échappas au risque technocratique. Soit
I'agrégation entre les critéres est laissée au déar. Alors le fait de juxtaposer des données
quantitatives et qualitatives redonne une vraie geade manceuvre au politigueClest a
cette derniere situation que correspond la démattidiée ici. Celle-ci permet, par exemple,
de comparer des projets entre eux, notamment diesies de tracé, sur différents plans.

1.2.1. Principes de I’analyse multicritere

Les criteres employés dans ce type d'analyse péufsre appel a dewariables
qualitatives comme quantitatives. par exemple, le hombre d’emplois desservis rdéict

% Quelques articles sont représentatifs de cettligon : Debrincat L. et Meyére A. (1998), Roy B.Dmmart S.
(2002), par exemple. Cela va de pair avec un moanéne poursuite des études visant a amélioreélzagion
de l'analyse colts-avantages..Rousselot M. (2002).

14



escompté, les effets sur le cadre urbain, les abiiitgestissement et de fonctionnement, la
simplicité d’exploitation, etc. Son principe fondamal est dgrésenter les informations
sous une forme « désagrégée g'est-a-dire que chaque critére est présent@risat des
autres. En cela, I'analyse multicritére apportecamplément a I'analyse socio-économique
« classique », qui agréege l'ensemble des donnéggombles (codts, gains de temps,
externalités, etc.) sous forme monétaire.

Il existe donc bien un lien de parenté avec lesyaaa multicritéres « originelles », dans la
mesure ou les hypothéses de base sont partagéemment, I'impossibilité de ramener
'ensemble des impacts d’'un projet a une valeur étaire unique et universelle, et la
nécessité d’'une certaine transparence obtenue grémeproche désagrégée. Il est cependant
important de souligner les divergences avec la ou&hprécédente. Tout d'abord, la
démarche la plus récentarains vocation a dicter la décision qu’a emréconiserune. En
effet, conséquence directe de I'absence de prétertiscientifique » de cette approche, le
résultat d'une telle analyse n'a pas valeur delta@su objectivement optimal », qui devrait
s'imposer a tous. Cette différence s’explique ppalement par une évolution de la méthode
d’agrégation des critéres. En faltn’y a plus, au sens strict, d’agrégationdans la mesure
ou les procédeés scientifiques (ou présentés comlsere sont plus utilisés : les notions de
« somme pondérée » ou de « surclassement », genaymur inconvénient — entre autres —
d’appliquer des notions mathématiques a des csitéoa chiffrés, sont abandonnées au profit
d’'une appréciation argumentée de chaque criteruete synthese analytique. On pourra
objecter que cette méthode est moins rigoureuses Néa « rigueur » des meéthodes
précédentes n’était-elle pas une illusion ?

1.2.2. Démarche d’élaboration d'une approche multicritere

Il est difficile d’envisager une méthodologie unige pour construire une grille d’analyse
multicritére pour aider a la décision. La diversités contextes, des interlocuteurs et des
impacts ne permet pas d'appliquer de maniere a@#site un procédé unique a I'ensemble
des projets. Cela est principalement di a la greswelesse de I'analyse multicritére,
justement concue pour étre applicable et adaptéeague cas particulier. Toutefois, il est
possible de définir quelques invariants dans laatéhe.

Tout d’abord, cet outil présente la particularigg¢gbuvoir étre utilisé a tous les stades des
études amont : il n'est ainsi pas rare de réafikesieurs analyses « emboitées » les unes dans
les autres. Selon les cas, cette analyse permsit déndéterminer un scénario général, de
sélectionner des fuseaux, de choisir une variamtenamode de transport.

De plus, il importe de prendre en compte le caradtératif de la méthode : des critéres
peuvent gagner ou perdre en importance, d’autnegene apparaitre durant le cours du projet,
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etc. Se pose alors la question du role de l'analyseelle est flexible, n’'est-elle pas

« adaptée » pour correspondre a un choix déjateffeet n'étre en réalité qu'un outil de

légitimation ? L’expérience semble permettre deonéipe par la négative a cette question :
d’une part, parce que de tels procédés de « maglalaglonté » s’averent relativement rares ;
d’autre part, parce qu’il n'y a pas toujours addiuadu point de vue entre le maitre
d’ouvrage et le bureau d’études, dont le role astiad’alerter les décideurs lorsqu’un choix
risquerait de mettre en péril I'équilibre ou I'inéé du projet, ou les autres objectifs fixés.

Par ailleurs, I'analyse doit permettre de syntleétiensemble de la réflexion : quel que
soit le moyen utilisé pour la restituer (le pluéduent étant le tableau récapitulatif), on doit
pouvoir retrouver un argumentaire appuyé et exifausins exclurea priori d’éléments
pouvant influencer la décision.
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2. INTERETS ET LIMITES DE L'ANALYSE MULTICRITERE

Cette partie a été largement enrichie par les eetieréalisés durant la premiere partie du
stage, et dont un compte-rendu synthétique estédenannexe 1 page 83.

2.1. Intérets

2.1.1. L’évaluation d’un plus grand nombre d’effets

Le principal intérét de I'analyse multicritere msidans le fait que, en s’écartant de calculs
purement économiques, elle permet de prendre epteotie nombreux criteres que I'analyse
colts-avantages ne peut pas considérer, ou nedéogisgue de maniere imparfaite.

En effet, malgré de nombreux travaux de recherchaés ces derniéres annégsgst
toujours difficile, sinon impossible, de prendre ercompte certains effets d’'un projetsur
le cadre de vie. Par exemple, 'amélioration gaéiie de I'espace public concomitante a un
projet d'aménagement de TCSP gérenariori beaucoup de codlts et peu de bénéfices, mais
c’est sans compter, d’'une part, la réelle améiimnatlu cadre de vie vécue par les habitants
pouvant déboucher sur de nouveaux usages généraleurénéfices (activité commerciale,
etc.) et, d’autre part, le « bénéfice électoralwun ou plusieurs élus peuvent retirer du
projet... Ce dernier parameétre peut paraitre pewnsigrie, mais a partir du moment ou il
pése dans la décision, il serait quelque peu €gxurd de n’en faire aucune mention.

Paradoxe notable, les conséquences d'un projetl’'smploi et donc,in fine sur
I’économie, ne peuvent pas étre facilement prisex@nmpte dans le cadre d’'une analyse
colts-avantages. De méme, la desserte par unstinftture de transports de quartiers ou les
enjeux sociaux sont particulierement forts ne @ prise en compte a sa juste valeur dans
le cadre d’'une telle analyse.

La raison est — et c’est une des faiblesses de o®ithode, reconnue par certains de ses
partisans — que l'analyse codts-avantages repasansu« fonction d’utilité » qui s’applique
uniformément a I'ensemble de la population, et @ maniére différenciée selon les
individus. Si cela peut se comprendre sur le pléthodologique (il serait difficile d’évaluer
I'intérét socio-économique d’un projet en ramenantérét que chaque individu pourrait en
tirer par rapport & son propre référentiel !), getese néanmoins le probleme de I'individu-
type : existe-t-il, et surtout, est-il toujours ptla? Le caractere « monolithique », uniforme,
de cette fonction d'utilité pose donc probleme. 'lverse, une aide multicritere a la
décision permet la prise en compte d’enjeux spédfiiles pour un territoire ou une
population.
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Par ailleurs, se posk question des « externalités siées au projet et affectant son
environnement : milieu naturel, milieu humain, e€fout projet d’infrastructure engendrant
des nuisances de divers ordres, durant les tracaoxme en phase d’exploitation, il est
nécessaire de les prendre en compte. Dans celoast, intéressant de constater que, Si
I'approche multicritéere et I'approche purement é@moique se différencient nettement et
aboutissent a des résultats opposés, les deuxesgmalgriori pertinentes.

La premiere s’appuie notamment sur les ressentidadpopulation par rapport aux
nuisances et aux autres conséquences environnéesedfan projet de transport: il en
résulte une volonté de minimiser ces nuisances, angih faut pour cela envisager des
solutions techniques relativement colteuses. Gtlaigible notamment dans le cas des lignes
ferroviaires a grande vitesse ; lI'inconvénient raajde cette méthode est qu’elle conduit
souvent a ne pas retenir le projet le plus efficien

Au contraire, I'analyse colts-avantages considatiéfqut mettre en regard d’'une part les
nuisances et d'autre part le consentement a pagserpopulations pour eéviter lesdites
nuisances. Il ressort de 'ensemble des étudesteffes que les individus, bien que critiques
vis-a-vis des nuisances (bruit, pollution, etc.g gpeut engendrer un projet, ne sont pas préts a
dépenser des sommes élevées pour voir ces nuisdimcesier. En conséquence, l'analyse
socio-economique d'un projet considérera que leerealités négatives d'un projet de
transport ne doivent entrer qu'a la marge dansaleut du bilan final. Si cette approche est
satisfaisante dans l'optique d’une utilisation optie des fonds publics, il est permis de
douter de la pertinence de la méthode pour I'acatiept générale du projet.

De plus, d'autres externalités que celles traditelement analysées (congestion,
accidents, bruit, pollution atmosphérique) se fout : les effets de coupure engendrés par les
infrastructures lourdes, notamment en milieu urpamais aussi plus généralement
I'occupation des espaces publics et I'impact ssrpaysagesLa monétarisation de ces
effets externes du transport a fait I'objet de reckrches, mais est encore imprécisui
plus est, il semble que ces effets de coupure smigblus particulierement certains publics,
ce qui pose de nouveau la question du caracteferong de la fonction d’utilité employée par
I'analyse codts-avantages, alors que le caraciase ¢pempirique » de I'analyse multicritére
lui permet de prendre en compte plus facilemenyge de parametres.

Enfin, signalons I'avantage de I'analyse multigetgour I'évaluation de certains aspects

liés au transport lui-méme : 'amélioration de nptualité, I'évolutivité ou encore la facilité
d’exploitation d’'un réseau ou d’une ligne ne peuyms étre facilement monétarisés.
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2.1.2. Avantages d’une approche désagrégée

En séparant divers critéres, cette méthode s’aséne plus transparente que I'analyse
colts-avantages classique, qui non seulement fgitlaa des notions parfois difficilement
compréhensibles pour un public non initié (valeuteimps, monétarisation des codts liés aux
conséquences humaines des accidents routiers, raig de plus agrege I'ensemble de ces
valeurs dans un méme calcul économique.c@&ctére « compensatoire » de l'analyse
colts-avantagegrésente certes des c6tés positifs, comme peemeiF comparaison entre
divers éléments difficilement comparabbegriori, mais il a aussi des aspects négatifs : il est
difficile de comprendre pourquoi des pertes de ®pguvent étre compensées par une baisse
du nombre d’accidents, par exemple.

La transparence de l'analyse multicritere favortkec le dialogue entre les parties
prenantes a la décision : il s’agit depuis longtemjpin enjeu important dans la mesure ou les
décideurs ne sont pas nécessairement des expedtmkmtion socio-économique, mais cet
enjeu de dialogue est d'autant plus fort depuis quelques annéesc dwaplication
grandissante du grand public dans les processgsragertation, encouragée par le contexte
legislatif.

2.1.3. Un atout pour la prise de décision

Par ailleurs, si I'on considere que l'aide a laisién est la principale fonction d’'une
analyse multicritere, celle-ci offre aux décideursavantage incontestable par rapport a un
bilan colts-avantages : en fournissant des éléndésegrégés, elle autorise toute liberté dans
la synthese de ces éléments, et dontine dans la prise de décision, pourvu qu’elle soit
assortie d’une argumentation suffisante. Ceci eauboup plus délicat dans le cadre d’'une
analyse colts-avantages qui, en s’appuyant suaisonmement chiffré et déja agrégé, fournit
un résultat « objectivement optimal » auquel topeesonne de bonne foi devrait donc se
soumettre, et privde factole décideur de son pouvoir décisionnel... sauf &fi@spourquoi
il prendrait une décision non rationnelle, ce geshjamais évident.

Sur le plan de la gouvernance, I'analyse multicgiteemble donc intéressante a plus d’'un
titre, d’autant qu’elle permet a chacun des acteergorger son point de vue en fonction de
ses sensibilités.

Du point de vue du bureau d’études, I'intérét delnoutil est évident pour :
» clarifier le choix entre plusieurs projets ou vates ;
» synthétiser le contenu de I'étude ;
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» le cas échéant, justifier ses préconisations.

Du point de vue du maitre d’ouvrage, I'analyse rattere constitue une bonne démarche
pour :
> finaliser les réflexions sur le projet, notammemtctrifiant les objectifs ;
» aboutir ainsi a une décision en fonction du parelcdteres et/ou d’objectifs
retenus ;
» |égitimera posteriorila décision auprés du public, grace a la relatiagplicité de
lecture.

2.2. Limites

L’analyse multicritére rencontre en revanche desblemes méthodologiques certains,
gu’il importe de bien cerner pour employer au mieakoutil.

2.2.1. Une méthode empirique

La principale erreur serait de considérer que @ multicritere obéit toujours a une
démarche rigoureuse comme le fait I'analyse codésHages, dont la méthode est plus ou
moins figée — quoique régulierement révisee.

Nous avons vu plus haut que, précisément, I'analysdicritere telle que pratiquée
aujourd’hui s'oppose aux méthodes « rigoureusesssées, faisant appel a des notions
scientifiques et/ou a des traitements informatigpesfois obscurs pour aboutir a une
décision. S’appuyant sur le double constat dedhilité limitée des « anciennes » analyses
multicriteres et de I'absence de certains critélass I'analyse codts-avantages, la méthode
actuelle se veut donc clairement empirique, prétérane bonne argumentation a une
pondération.Cela posea priori un probleme de Iégitimité, puisque cette analyseept
paraitre purement subjective C’est pour cela qi’ est important de développer
I'argumentation autour de faits objectifs (études de circulation, contraintes géotechniques,
etc.) pour orienter objectivement le choix.

2.2.2. Choix et agrégation des critéres
Le souci majeur d’'une analyse multicritere vienptlesieurs problémes :

» le choix des criteres ;
» le processus d’agrégation des criteres.
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La sélection des critéres peut s'avérer problématig plusieurs titres. Le nombre de
criteres pose en lui-méme probleme, car il condiiteo la facilité avec laguelle peut étre
menée la suite du processus. Plus généralentestcriteres choisis peuvent orienter
fortement le choix : il importe donc de ne faire impasse sur aucun aspect du projeS’il
y a peu de chances que I'essentiel soit oubligiatation, insertion, colts, impacts sur les
autres modes de transport, etc.), il est importi@nprendre en compte de « petits » criteres
qui, s’ils ne « font » pas le choix a eux seulsiveat faire pencher la balance en faveur d’'une
solution. A contrarig oublier ou ignorer des critéres lors de I'évaluatde variantes ou de
scénarios conduirait a une indécision, voire @ireane mauvaise décision.

Le probleme est également posé avec l'agrégatioalefides criteres, dans I'objectif
d’aboutir & une préconisation. En tout état de eacistte étape est a la fois plus simple et plus
complexe qu’une somme des critéeres. Plus simplegpgu’elle évite la question, délicate et
génératrice de fortes approximations, des poids agsres ; plus complexe aussi, parce
gu'elle suppose, pour éviter de créer une « potidéramplicite », de tenir compte
d’éventuelles redondances, de I'importance reladiee criteres et du caractere bloquant de
certains d’entre eux. Comment, dans ce cadre,hesrentre deux variantes si aucun procédé
scientifique n’est satisfaisant, et surtout, comhfi@ine comprendre ce choix aprés coup ?
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3. REMARQUES ET PRECONISATIONS

Les suggestions suivantes ont avant tout pour tbbpe tirer parti de tous les avantages
gu’offre 'analyse multicritére, tout en tenant quie de ses limites.

3.1. Méthodologie

Une analyse multicritere, comme nous l'avons vupeet probablement pas obéir a une
méthodologie standardisée, du fait de ses multigihesnps d’application et d’'une variation
sensible de la méthode selon l'interlocuteur ppgatiNéanmoins, quelques précautions sont
a prendre, notamment lors de lattribution de vede(qualitatives ou quantitatives) aux
critéres.

Cette méthodologie a été définie suite aux entreti@sumés eannexe 1 page 83, et
aprés une lecture critique de plusieurs études snpoints essentiels sont mentionnés en
annexe 2 page 94.

3.1.1. Généralités

Il est premiéremenindispensable que la liste de criteres retenue solargement
partagée avec la maitrise d’ouvrageAussi évidente qu’elle puisse paraitre, cettgpesta
permet surtout de partir sur des bases communes @t s’avérer crucial en cas
d’'indécision initiale du maitre d’'ouvrage, ou insement, en cas de non-coincidence des
résultats de I'étude avec la volonté politique tifalierement, il semble nécessaire, du moins
au départ, de n’exclure aucun critere pour analgsspectre le plus large possible d’effets du
projet, quitte a simplifier ultérieurement la leeunotamment face aux décideurs.

Il est en effet souhaitable, lors des rendussedimiter a un petit nombre de critéres ou,

a défaut, de procéder a des regroupements « thémaiiies »de ces critéres. Un trop grand

nombre de criteres risque en effet de se heurideux problemes : d’'une part, le lecteur
risque, face a une longue liste de criteres, déectionner un certain nombre et donc de faire
perdre une partie de I'intérét a I'étude ; d’ayteet, il existe un risque d’accorder a certains
criteres un « poids » important du fait des recoupds partiels qui peuvent exister entre
criteres. Toutefois, ces recoupements constituessiaune force de l'analyse, car voir un

méme aspect sous plusieurs angles peut étre deumal gmtérét pour la maitrise d’ouvrage.

Schématiquement, deux possibilités existent poch&éx des criteres. Soit I'on privilégie
une approche thématique que I'on décompose ersmuitivers aspects, soit I'on raisonne par
objectifs puis par sous-objectifs. Dans tous les damporte de trouver un certain équilibre
entre les grands themes ou objectifs, qui guiddrmmt souvent la suite de I'analyse.
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Certains éléments semblent cependant incontoushabdbns la liste des critéres.
Particulierement, si 'avancement du projet le petrnmtégrer le bilan d’une analyse socio-
economique (TRI, etc.) permet de prendre en comteritére essentiel, sans en faire pour
autant le seul outil de comparaison.

De plus, il est nécessaire définir clairement la situation de référencequi sert de base
a la comparaison. Est-ce la situation actuelle 2c&sun prolongement des tendances
actuelles « au fil de I'eau » ? Est-ce une variante référence » préalablement définie ?
C’est un point important, car il détermine la base laquelle s’appuieront les valeurs
attribuées : une forte amélioration par rapportaasituation actuelle n’a pas la méme
signification que 'amélioration, méme mineure, muvariante de référence qui améliorerait
déja sensiblement I'existant. Opter pour une vagiande référence » permet de comparer
plus facilement les colts d’investissement entsesiiantes, mais n'offre pas la méme clarté
lorsqu’il s’agit de comparer des colts d’explogatien situation de projet et en situation de
« do nothing » Tout dépend de ce que I'on souhaite mettre entaeatre I'importance du
changement ou l'optimisation de la décision — lesuxd n'étant évidemment pas
incompatibles.

Le choix ducaractére qualitatif ou quantitatif des variablesdépend principalement de
plusieurs facteurs. Les variables qualitativespeiges a un code couleurs, ont le mérite de
favoriser la décision et constituent donc un boryenode communication, notamment vis-a-
vis des é€lus et du public, mais des variables diatimes sont également appréciées si elles
permettent d’améliorer la précision des donnéessDa méme registre, la discrétisation de
variables qualitatives sur une échelle (allant paemple de «——» a «+ + ») doit étre
expliguée et explicitée : quand passe-t-on de «@t+w+ + » ? De la méme maniére, si les
valeurs attribuées aux variables quantitativesoné gas évidentes (attribution d’une note, par
exemple), une explication est indispensable. Dasselments entre variantes sanpriori
envisageables, mais posent des problémes méthiglodsgors de I'agrégation des données,
si cela revient a changer de référentiel en colarsatlyse.

Le processus permettant de passer de l'analyseriiéses a la préconisation, autrement
dit, le processus d’agrégation des critere®st particulierement délicat.

D’'une maniére générale, il semble, comme nous faveu, délicat d’employer des
coefficients de pondération pour apprécier 'impade relative des criteres, sauf si cela
releve d’une demande du client. Si cette méthosaitlétre retenue, il importe de prévoir des
tests de sensibilité sur ces coefficients, afirvaliger la « solidité » de la préconisation finale.
En effet, d’'une maniere générale, la pondératinatstne permet pas toujours d’aboutir a des
résultats concluants, d’autant que cette pondéréigot parfois lieu d’argumentation.
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La hiérarchisation des critéres est une pistedst@mte, dans la mesure ou elle conduit a
établir une « préférence » en faveur d’'un aspedicpéer. Par ailleurs, cette notion de
hiérarchisation permet de faire émerger la noterritére « bloquant », notamment pour des
raisons techniques. Toutefois, pour des raisordeétés, il apparait difficile de hiérarchiser
ces criteres dés qu'ils dépassent un nombre linutérisquerait alors de retomber dans une
eéquipondération, ou dans la négligence de certaiibdres. Un moyen de contourner cet
obstacle est d’établir une liste succincte d'oliigctregroupant chacun plusieurs criteres.
L’intérét de cette méthode est double. D’'une pérgst plus aisé de hiérarchiser trois ou
guatre objectifs entre eux que de classer ou dedren une vingtaine de critéres. D’autre
part, il est facile de rattacher un objectif telequ augmenter la vitesse commerciale du
réseau » a ses conséquences concretes, alorsugpieupd criteres séparés ne permettraient
pas de dégager cet objectif ; ainsi, I'intérét pleudécideur est manifeste, d’autant que cela
peut servir a la justification du choix.

Si 'on a opté pour une organisation des criteras fmématiques, ou par objectifs,
'agrégation peut se faire en deux étapes, d’alordvaluant chaque variante a I'aune de
chaque thématique (ou obijectif), puis de synthéfisesemble en croisant 'ensemble des
variantes avec 'appréciation obtenue pour chahé@méatique (ou objectif). Dans ce cas, et a
chaque étape, il est nécessaire d’argumenterdemagment qui conduit a préconigeifine
un scénario. L'importance relative des critérest doi étre explicitée : tel critere a un
caractére éliminatoire ou trés déterminant, ets h#thodes de présentation et de rendu
peuvent, a cet égard, étre particuliéerement utiles.

Quoi qu’il en soit, c'est cette étape qui constitelecoeur du travail d’analyse du bureau
d'études: c'est lors de celle-ci que l'on passeind’«inventaire organisé » a une
argumentation permettant la prise de décision. tQdemirquoi cette étape se doit d’'étre
particulierement argumentée.

3.1.2. Proposition d’'une méthode d’analyse structurée par les objectifs
du projet

La premiére étape, essentielle, lastéfinition des objectifs du projet Si ceux-ci n‘ont
pas été définis par le maitre d’ouvrage, il convolnles établir en coopération avec celui-ci,
voire de les préciser si nécessaire. Lors de é&t#ige, il convient de ne pas confondre les
objectifs et les moyens que I'on compte employarrpges atteindre : ceux-ci seront en effet
définis dans les étapes ultérieures du processesfdis ces objectifs définis, il est préférable
de ne plus en changer, sinon a la marge : dansefana ou ils guident 'ensemble de la
démarche multicritere, d’éventuels changements ttariste de ces objectifs imposeraient
une profonde remise en cause des étapes postéraruteavail. C'est en effet également lors
de cette étape gues criteres doivent étre définis et regroupés pasbjectifs ; ils serviront a
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évaluer les variantes et les scénarios. Ainsi @sstcuite unagrille d’analyse multicritére a
deux niveaux: le premier niveau est celui des objectifs fondataux du projet, et le second
celui des criteres d’analyse. Il sembleriori possible de créer des sous-criteres, mais pour
des raisons de facilité de lecture de I'analysesil préférable de ne recourir a cette solution
que dans certains cas ou une complexité local@kex

La deuxieme étape consistecansidérer I'ensemble des variantes réalisablest a
deétailler les fonctionnalités de chacune, en famctiles objectifs définis au préalable. Ce
travail permet deconstruire un petit nombre de scénarios cohérentgjifférenciés et en
adéquation avec les objectifs du projetCes scénarios sont définis en collaboration #&vec
maitrise d’ouvrage, puis analysés au regard deilla définie en premiere étape. Comme la
grille est a deux niveauda comparaison multicritére s’effectue en deux étags La
premieére consiste a comparer les scénarios de readéaillée, critére par critere, ce qui
permet d’attribuer a chaque scénario une apprénigibur chaque objectif. La seconde partie
consiste a croiser les scénarios avec les grandstibd En effet, s'il est délicat sur le plan
méthodologique d’attribuer un poids a chaque @jtgérdevrait étre plus aisé pour le décideur
de déterminer, sinon des poids, du moins une lgigieentre les objectifs. C'est a travers ce
travail de « priorisation » que doit se faire l@ighfinal, ou le maitre d’ouvrage doit pouvoir
compter sur le bureau d’études pour l'avertir si amoix qui semblea priori pertinent
présente d’éventuels inconvénients susceptiblesinle au projet.

3.2. Présentation de 'analyse et de ses conclusions

Si une méthodologie unique est difficile a mettneceuvre, il semble en revanche possible
d’harmoniser la présentation des analyses muérest pour en faciliter la lecture et la
compréhension.

Il semble, en dépit des défauts que le premierppad Boiteux » lui préte, que la
présentation sous forme de tableaux récapitulatifsla meilleure solution pour synthétiser
une réflexion. Cela n’exclut pas, et au contraiawofise, la rédaction paralléle d’'une
argumentation détaillée pour justifier les valeaitsibuées aux variantes pour chaque critére.
De méme, si I'agrégation finale des critéres outtiématiques peut également étre illustrée
sous forme de tableau, 'argumentation demeurequdrale.

Sur le plan purement formel, plusieurs élémentsv@eticontribuer a homogénéiser les
présentations :

- la création d’'un langage graphique unique, incluantcode couleurs et ['utilisation

complémentaire de pictogrammes pour souligner umt particulier,

- une présentation homogéne des tableaux récapfsulati
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3.2.1. Homogénéisation du langage graphique
Etant donné que I'analyse multicritere constitual&ment un bon outil de communication,
un langage clair doit étre employé lors de sa quime. Pour exprimer le caractéere plus ou
moins favorable d’'une variante par rapport a uteéaiou un objectif, on pourra employer les
couleurs suivantes, immeédiatement compréhensiblesu —moins en France — par les
interlocuteurs :
> effet trés favorable : vert vif,
effet favorable : vert clair,
effet neutre : gris moyen,
effet plutdt défavorable : orange clair,
effet défavorable : rouge vif,
effet tres défavorable, rédhibitoire : rouge somboére noir,
effet non évalué : blanc.

I Tres favorable

Favorable
Neutre
Plut6t défavorable

Défavorable
Tres défavorable

[ ] Nonévalué / Sans objet

YV V V V VYV V

L'utilisation de couleurs difficiles a interprétest déconseillée. Typiquement, le jaune,
méme pale, est a éviter pour désigner une soluaiortre, car il est souvent considéré comme
plus proche de l'orange (connotation négative) duevert. Il est également déconseillé
d’utiliser plus de 6 graduations pour I'échelle weurs, pour des raisons de facilité de
perception. S’il est proposé trois niveaux du cotefavorable » et seulement deux du coté
« favorable », c’est avant tout parce qu’'une dexigFs d’'un projet est, avant de chercher a
maximiser ses effets positifs, de limiter ses intpaoégatifs: d'ou une meilleure
différenciation nécessaire de ces derniers.

Ce code est particulierement utile pour les critegealitatifs. En ce qui concerne les
criteres pour lesquels une valeur quantifiée a fva déterminée, il semble également
judicieux d’utiliser un tel code, sous réserve oerf et de justifier les seuils retenus ; cela
n'empéche pas de mentionner explicitement les valguantitatives.

Par rapport a lutilisation de symboles («+» et x par exemple), les couleurs
interdisent, ou du moins rendent difficile, toutaddition » de critéres que I'on pourrait étre

tenté de faire afin de comparer les variantes.
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En complément, il peut étre judicieux d’employeeayparcimonie des pictogrammes, pour
souligner une difficulté particuliére, un aspecedion souhaite mettre en exergue ou qui
semble en contradiction avec la couleur utilisger exemple, si une variante a des
conségquences globalement positives, mais un incdemeétres localisé, ce peut étre une
bonne piste pour souligner cet état de fait. Uogi@mme rappelant le panneau routier de
danger peut donc s’avérer utile pour souligner aimtpdevant faire I'objet d’'une attention
particuliere. Mais cela pourrait complexifier latiere. Il peut également paraitre intéressant
de faire de ce « point singulier » un critere & patiere, évalué séparément, afin de mieux le
mettre en valeur.

3.2.2. Homogénéisation des tableaux récapitulatifs

Dans les rapports, compte tenu de l'importance rdéeo a I'analyse multicriteres, |l
semble judicieux de procéder a la constructionatbetiux récapitulatifs de grande taille, ou
figure dans chaque case, en plus du code couleoog®, I'argumentation synthétisée
conduisant a attribuer cette valeur au critere gdn cadre d’'un critére qualitatif). En
placer gu’'un minimum d’informations textuelles ddes cases du tableau, sauf peut-étre les
éléments chiffrés, et a privilégier I'utilisatioesi couleurs.

Sur le plan de la présentation du tableau propremignétant donné le grand nombre de
criteres par rapport au nombre de variantes a@atuitlisemble plus intéressant de placer les
criteres en lignes, et les variantes en colonrmas, ponserver un bon confort de lecture ; cela
facilite de plus I'évaluation de chaque variantert8ut, il est important de conserver ce choix
tout au long de la présentation ou du rapport, peypras « dérouter » le lecteur.

Dans le cas de tableaux présentant une étapeub@riécdu processus (présélection de
sceénarios, voire choix final), il peut étre inté&ast de synthétiser le choix en bas du tableau,
en désignant par des fleches la ou les varianfgéonisées. D’'une part parce que ces
préconisations, méme si elles sont purement indestfont partie de I'analyse, et qu'il est
donc logique qu’elles figurent dans le tableau pé&oatif ; d’autre part parce que cela facilite
encore la lecture et renforce le role central dsmogen de communication.
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4. APPLICATIONS A DES PROJETS D’EXTENSION DU RESEAU DE
TRAMWAY DE STRASBOURG

Les applications suivantes ont été réalisées a@aoadre des études d’avant-projet de deux
extensions du réseau de tramway de I'agglomératiasbourgeoise.

4.1. Contexte des projets

4.1.1. Contexte territorial : 'agglomération strasbourgeoise
4.1.1.1. Présentation générale

Strasbourg est le chef-lieu du département du Bas-B de la Région Alsace. La ville
comptait 276 000 habitants en 2007. Elle est siméeentre d’'une communauté urbaine
fondée en 1967 (la CUS), regroupant 28 commund3®000 habitants. La seule commune
de Strasbourg représente donc 60 % de la populdgola CUS, qui elle-méme rassemble
plus de 40 % de la population du département.

Comme de nombreuses agglomérations européenn@d3dreprésentée sur la carte de la
figure 1) est structurée autour d’un noyau urbacien constitué par la « Grande Ile » et ses
abords immédiats. Véritable coeur de l'agglomératibrest entouré de quartiers denses
(faubourgs), datant des X% et XX*™ siécles, s'étendant parfois au-dela des limitefade
ville-centre (Schiltigheim notamment). La secondeit@ du XXeme siecle a été marquée,
dans un premier temps, par la construction de gragwsembles, dans les quartiers
périphérigues de Strasbourg (Hautepierre, Elsauindde Neuhof, Cité Nucléaire de
Cronenbourg), dans les communes voisines (Hoenhgischheim, Schiltigheim, llikirch)
mais aussi dans certains quartiers proches duecéBsplanade). Puis la dynamique de
périurbanisation a conduit a un fort étalementalsurface urbanisée, le plus souvent sous
forme d’habitat individuel, suivant globalementaxe Nord-Sud parallele au Rhin ; toutefois,
les territoires situés a I'Ouest (Kochersberg) diEat (commune allemande de Kehl am
Rhein) sont nettement polarisés par I'aggloméraioasbourgeoise.
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Figure 1 : La Communauté urbaine de Strasbourg

La Communauté urbaine de Strasbourg
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De 1999 a 2007, la population de la CUS a connucupissance de 4,9 %, cette moyenne
traduisant des réalités contrastées selon les comsné&n effet, si Strasbourg se situe dans la
moyenne (+ 4,6 %), certaines communes périphériqeéaverent particulierement
dynamiques : lllkirch-Graffenstaden en premiere roone (+ 15,5 %), mais aussi des
communes périurbaines plus éloignées comme Fegarstiel5,5 %) et Eckwersheim
(+ 14,5 %). Inversement, d’autres communes voiemt population stagner, voire diminuer :
les communes périurbaines de Geispolsheim (s&hilde Mundolsheim (- 2,5 %) et de
Reichstett (- 6,7 %) sont dans ce cas. La figubei&re cette diversité.

Figure 2 : Evolution de la population des communes de la €htg& 1999 et 2007

Evolution de la population des communes de la CUS
entre 1999 et 2007
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Les évolutions démographiques sont donc contrastden les territoires, et tres éloignées
de I'ancien schéma selon lequel le centre se vedsas$ habitants tandis que les territoires
périurbains connaissent un fort dynamisme. Toutefdans le méme temps, la population du
département du Bas-Rhin a progressé de 7,5 %,i¢eaduit, entre autres, une dynamique de
périurbanisation s’étendant en-dehors de la CUS.

4.1.1.2. Le SCOTERS, document de planification du territoire

Ces évolutions fortes du territoire, associées aautain nombre d’enjeux (préservation de
I'environnement, volonté de conserver une vocadigncole dans certains territoires, etc.) ont
amené a poser la question de la maitrise de I'isaon, dans un contexte ou le bassin de
vie de Strasbourg dépasse désormais largementitegte de la CUS. Un premier Schéma
Directeur d’Aménagement et d’'Urbanisme (SDAU) av&# créé en 1973, concernant 93
communes, mais l'augmentation de la mobilité etosurdes distances parcourues a incité a
I'extension de ce périmetre.

C’est dans ce cadre qu’a été élaboré le SCOTER®(%x de Cohérence Territoriale de la
Région de Strasbourg) a partir de 1999. 141 commwoat désormais concernées, soit
600 000 habitants ; le périmetre d’application @edocument est représenté en figure 3.
Approuvé en juin 2006, il impose une compatibifitéensemble des documents d’urbanisme
des communes concernées. Les objectifs du SCOTER&pt étre résumés ainsi :

» Planification de 'aménagement du territoire ;
Préservation du cadre de vie et du fonctionnemssibgique du territoire ;
Optimisation du développement économique ;
Réponse aux besoins en logements ;
Organisation du territoire autour des transports@nmun.

YV V V V

Ce dernier point s'appuie sur notamment une medleéatégration des réseaux existants
(urbains, interurbains, régionaux) et sur plusieprgjets d’investissement, a toutes les
échelles, et concernant I'ensemble des AOT du we¢@US pour les projets de transports
urbains, Conseil Général pour les transports inbains et Région pour les transports
régionaux).

32



Figure 3 : Périmetre du SCOTERS
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4.1.2. Politiques de déplacements de 1a CUS
Les extensions de réseau qui font aujourd’hui €olgj'études d’avant-projet s’inscrivent
dans la continuité d’une politique engagée voi@ uimgtaine d’années, dont les principes et
les grandes étapes sont brievement rappelés ici.

4.1.2.1. Le tramway, élément central des politiques de déphaents

Au départ intéressée par un projet de métro a gatstuit (VAL), I'agglomération
strasbourgeoise s’est finalement orientée, a |lauiaw’'une alternance politique, vers la
constitution d’'un réseau de tramway. Le principé ajguidé la construction de la premiére
ligne était le suivant : le tramway doit étre, dde, un moyen d’améliorer I'offre et la qualité
de service des transports dans la CUS, et une i@ pour modifier profondément la
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physionomie et les usages du centre-ville hist@ijgquwtamment pour y limiter la place de la
voiture (circulation comme stationnement).

Afin de traiter 'ensemble des enjeux liés a la ifigburbaine et périurbaine, la CUS a
entamé en 1989 une démarche de Plan de Déplacebwatsis (PDU). Si le premier PDU
n'a été approuvé qu’en juillet 2000, de nombreuteades ont été menées durant les années
1990 dans le cadre de cette démarche, et unegpelitjlobale de déplacements, dont la
construction de lignes de tramway n’est qu’un vpkeimi d’autres, a été élaborée.

Cette démarche a conduit a la création de plusidouments de planification des
déplacements (schéma directeur vélo, plan diredmway « 2010 », plans locaux de
déplacements par secteur de la CUS, etc.), cersgtimiots, mais guidés par les mémes
objectifs généraux, réaffirmés dans le PDU de 2000.

Ainsi, la mise en service de la ligne A en 1994yeete quartier excentré et sensible de
Hautepierre et le Nord de la commune d'llikirch-fieastaden (statiolBaggerseg s’est
accompagnée de plusieurs mesures visant a atteies@bjectifs :

» piétonisation de nombreux espaces emblématiquesedtre-ville, mais aussi,
d’'une maniére plus générale, aménagements fatilitapratique de la marche
et/ou du vélo dans les quartiers traversés ;

» création de trois parcs-relais au contact du tragnvpgrmettant des temps de
parcours attractifs vers le centre-ville ; c’estamoment le cas de celui de la station
Rotonde a proximité de deux infrastructures autorouti@esd quelques minutes de
tramway du centre grace au tunnel passant sowsés g

» mise en place dans le secteur central d’'un plaairdalation et de stationnement
favorisant les résidents et décourageant les moenenpendulaires ;

» redéploiement de nombreuses lignes de bus afiniffieset I'effet positif du
tramway sur I'ensemble du réseau.

Le réseau de tramway s’est ensuite progressivetdéxeioppé :

» prolongement de la ligne A vers le Sudikirch — Lixenbuh) via le campus
universitaire (juillet 1998) ;

» doublement de la ligne A sur sa partie centralseptembre 1998 (ligne D entre
Rotondeet Etoile — Polygong;

» ouverture des lignes E[sau — Hoenheim Gayet C Elsau — Esplanadesn 2000,
croisant le tronc commun A/D au centre de la vieation Homme de Fér et
desservant plusieurs parcs-relais de grande capacit

» programme d’extensions « 2006-2008 » incluant téomgement de la ligne B vers
le Sud-ouest (communes d’Ostwald et de Lingolshdie¥tension de la ligne C de
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'Esplanade au quartier du Neuhof, le prolongensintla ligne D vers l'est de
Neudorf (statiorAristide Briand, et la création de la ligne E, enBaggerseeet le
quartier de la Robertsaua les fronts de Neudorf et 'Esplanade, sans pgssele
nceud centradomme de Fer

La quasi-totalité des extensions prévues au « giacteur tramway 2010 » de 1995 a
ainsi été realisée.

4.1.2.2. Le réseau de transport en commun de la CUS

Actuellement, le réseau de transport urbain degl@gération strasbourgeoise comprend
cing lignes de tramway, vingt-six lignes de busagque trois services de navettes de quartier.

Le tramway totalise, pour 36,4 km d'infrastructyrd® km de lignes commerciafest 65
stations. Le réseau sarticule autour de plusieurs nceudsodespondance situés dans le
« centre élargi » de la vileMHomme de FerRépublique Landsberget Etoile. A la fin de
'année 2010, la mise en service de la ligne Freetd gare centrale et le quartier de
'Esplanade, portera a 67 le nombre de stationsetei®s et a 40,5 km la longueur des
infrastructures ; a cette échéance, certains tremgeront desservis par trois lignes. Le réseau
de bus dessert les 28 communes de la CUS. 90@ ao@t proposés, le niveau de desserte
variant selon les lignes et la densité des secteaversés. Progressivement restructuré a
chaque extension du réseau de tramway, il propesethbreuses possibilités de connexion
avec celui-ci (toutes les lignes offrent une cqrogglance avec une ligne de tramway, le plus
souvent avec deux lignes ou plus). Le réseau psisenté en figure 4.

En termes de trafic, le tramway a assuré en moyam@009, 272 000 voyages par jour
ouvrable, et le réseau bus 125 000 voyages, soitsnalu tiers des quelque 400 000 voyages
quotidiens. Le nombre moyen de lignes prises e&t3ie

* L'importante différence entre kilométrage d'infrasture et kilométrage commercial refléte I'im@orte des
troncs communs partagés par plusieurs lignes i pamsexemple, la ligne D n'est « seule » sur sdrastructure
gu’entre les stationdean JaurétAristide Briand soit 7 % de sa longueur.

® Source : CTS,.ongueur commerciale du réseau tramway 2009
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Figure 4: Réseau de transports de la CUS, été 2010
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4.1.2.3. Projets

Le réseau de transports de I'agglomération stragieoise devrait continuer son évolution
dans les années a venir. Actuellement, le PDU estoeirs de révision ; par ailleurs, un

nouveau Schéma Directeur des Transports Colleet#810-2025 » (SDTC) a été approuve
fin juin 2010 par le Conseil de la CUS.

Ce document fixe les grandes orientations poufueses réalisations. Particulierement, il
rappelle que, si la couverture spatiale et temjmwidih réseau est correcte pour le centre de
I'agglomération et une partie de la premiere conegrce n'est pas le cas de I'ensemble de
'agglomération ; plus généralement, le risque di perdurer un « réseau a deux vitesses »
est souligné. Il est donc proposé de poursuivretdigsion du réseau tramway, mais de
maniere plus modérée, et de réfléchir a un mailthgeéseau au Nord du centre-ville pour
éviter de congestionner la station centtdtenme de FerSurtout, ce document met I'accent
sur le développement de plusieurs axes de bustanivaau de service (BHNS), radiaux et de
rocade, afin de mieux mailler le réseau et de mra@szde maximum de territoires a un réseau

attractif. Trois phases d’investissements sontymév 2010-2015 (représentée en figure 5),
2016-2020 et 2021-2025.

Figure 5 : Premiére étape d'investissements prévue au SDTC
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Les deux projets d’extension du réseau tramway tdieara question ici font partie de la
premiere tranche d’investissements : il s’agit,n@'ypart, du prolongement de la ligne A vers
I'Ouest, et d’autre part du prolongement de ladign vers I'Est de Strasbourg et la ville
allemande de Kehl.

4.2. Projet d’extension de la ligne A vers I’Ouest

4.2.1. Contexte et objectifs du projet
4.2.1.1. Le secteur Ouest de I'agglomération : un secteurdaveloppement

Actuellement, le terminus Ouest de la ligne A ei$tiés au centre du quartier de
Hautepierre, classé « politique de la ville ». [&ve&loppement de nombreux projets urbains
aux alentours de ce secteur rendent nécessaeriterme, une extension de la ligne.

Par exemple, durant les années 2000, un nouveatiegqusiest développé au Sud de
Hautepierre, autour du Parc des Poteries ; il cengpinotamment I'important lycée Marcel
Rudloff, et constitue un « morceau de ville » as¥ezse, mais mal relié aux autres quartiers.
Le grand ensemble de Hautepierre, dont certairtselgscsont tres dégradés, fait pour sa part
I'objet d’'un projet de rénovation urbaine (PRU). @ejet devrait permettre, sur le plan des
déplacements, d’améliorer la lisibilité des espameséparant nettement les voies publiques
des parcelles privées, d’ouvrir le quartier en rfiadi sensiblement le plan de circulation, et
de constituer une véritable centralité. Le reaménmemt de 'avenue Racine, axe traversant le
quartier du Nord-ouest au Sud-est, est un aspattatelu projet.

Plus généralement, le secteur Ouest de I'aggloinéraeprésenté en figure 6, connait de
profonds changements. Cette partie de I'agglon@ratevrait connaitre une forte croissance
de sa population et du nombre d’emplois. Le Prdjadménagement et de Développement
Durable (PADD) du SCOTERS stipule ainsi quele développement de [I'espace
métropolitain s’appuiera sur les poles urbains sumts : (...)

- 'Ouest de I'agglomération strasbourgeoise : Eoldheim dont le développement est lié
a celui des quartiers les plus proches de Stragip@usavoir Cronenbourg, Hautepierre et
Koenigshoffen ; cet ensemble constitue un quatrigdhe urbain au sein de I'agglomération
strasbourgeoise ; ce pble urbain pourra s’appuyar an nouveau secteur d’urbanisation
situé entre Wolfisheim et Oberhausbergen »

Ce projet de territoire s’est traduit récemment Parivée du Zénith, au Nord de la
commune d’Eckbolsheim.
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Ce développement doit toutefois prendre en comptecartain nombre de contraintes,
notamment environnementales, que les documents mifigation mentionnent.

Particulierement, ce secteur est marqué par laepcésd’'une espece animale a protéger (le
grand hamster d’Alsace).

4.2.1.2. Enjeux du projet sur le plan des transports

La structuration de ce territoire devrait étre adsuselon le SCOTERS, par de grandes
infrastructures de transport collectif. Ainsi spnévus a terme :

» La Voie de Liaison Intercommunale Ouest (VLIO), radtructure de rocade
regroupant une voirie destinée aux veéhicules paitis et un site propre pour bus ;
elle permettra de relier les communes de l'arc Nardst strasbourgeois
(Wolfisheim, Eckbolsheim, Oberhausbergen, Mittelimrgen, Niederhausbergen)
et de desservir 'Espace Européen de I'Entrepose«(E3 »), situé a Schiltigheim ;
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» La création du Transport en Site Propre de I'O{&SPO), projet porté par le
département en vue d’établir une liaison interurba haut niveau de service entre
Strasbourg, les territoires périurbains du Kochemgbet le pdéle urbain de
Wasselonne, situés a I'écart des infrastructunes\viires ;

» Le prolongement de la ligne F du tramway, depuigalie centrale, vers le quartier
dense de Koenigshoffen et la route de Wasselonne ;

» L’extension de la ligne A du tramway, vers le pdes Poteries d’'une part, et vers
la commune d’Oberhausbergen d’autre part, afinatte £n sorte que Hautepierre

devienne un lieu de passage et un podle urbaintaeptére, a 'opposé du quartier
d’aujourd’hui, situé en extrémité d’agglomératidanmeplié sur lui-méme.

Si le prolongement de la ligne A devrait étre lermpier de ces projets a voir le jour, il

s'inscrit donc dans un plan d’ensemble qu’il convide connaitre pour définir les objectifs
du projet et mener I'analyse des variantes.

4.2.1.3. Présentation du projet initial

Les objectifs fonctionnels du projet d’extension ldeligne A, dont le tracé actuel est
présenté en figure 7, étaient de divers ordresem#avement de Hautepierre et/ou du Parc
des Poteries, accompagnement du PRU de Hautepigsserte épisodique du Zénith,
amélioration de I'intermodalité « voiture — tramwayar la construction d’'un parc-relais en

lien avec la VLIO, amélioration du réseau cyclabledéploiement du réseau de bus,
préservation d'une capacité d’extension ultériesns 'Ouest d’Oberhausbergen, etc.

Figure 7 : Trace et stations de la ligne A en situation dkgtue
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Lors des études de définition, diverses varianteseat été considérées. Deux « familles »
de tracé étaient distinguées : les variantes « Maddine part, permettant de desservir au
mieux I'ensemble de Hautepierre et de s’insérersdanprojet de rénovation urbaine ; les
variantes « Sud » d’autre part, davantage orientéesle Sud de Hautepierre, voire vers le
guartier des Poteries.

A lissue de la concertation, la CUS a décidé daisér une extension sous forme de
fourche, une branche desservant 'avenue Racir@uwst du quartier de Hautepierre, I'autre
branche s’orientant vers le lycée Marcel Rudlo#.ttacé est présenté en figure 8.

Figure 8 : Tracé initial du prolongement de la ligne A ve@uest
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Le projet consiste donc :

» A construire un débranchement, en aval de la statiotuelle Hbépital de
Hautepierre en direction du Nord : implanté sur 'avenue Ragiil dessert trois
stations dans le quartier de Hautepierre (succassmt,Victor Hugq Tolstoi et
Parc des Spor)spuis se dirige, a travers le parc des sports pes espaces
agricoles, vers un péle multimodal nom®@éerhausbergen Sudur la commune
du méme nom, permettant de connecter la ligne a@®way a un parc-relais
accessible par la VLIO, ainsi qu’aux bus circulamt le site propre lié a la VLIO ;
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il s’agit du terminus en situation normale, mais wantenne dirigée vers le Sud
permet de desservir, en fonction des besoins, iélzg

» A établir un deuxieme débranchement, en aval dgaléon actuelldante orienté
vers le Sud ; il permet la desserte du centre caciatéstationAlexandre Dumgs
puis franchit I'autoroute A351 pour se diriger vegjuartier des Poteries, desservi
par la statioriFrancois Mitterrandet le terminud.ycée Marcel Rudloff

» Et a désaffecter la section actuellement explo#é&e le carrefour «avenue
Corneille — avenue Eluard » et le terminus Higutepierre — Maillon situé sur
I'avenue Cervantes.

La section du prolongement de la ligne A en digectilu Parc des Poteries (branche dite
« A2 ») ne pose pas de probleme majeur, du faisateinsertion sur des voies publiques
existantes. En revanche, la branche dite « Al b fdirie face a plusieurs obstacles, liés
notamment a la traversée d’espaces naturels efpeolaction du grand hamster d’Alsace ;
cela génere de fortes contraintes réglementaitex,eptibles de retarder la réalisation du
projet. De plus, une relative incertitude existamua I'avenir exact, notamment en termes
d’urbanisation, des environs du Zénith ; la sitatiloit étre clarifiée avant d’y insérer toute
nouvelle infrastructure.

Afin de ne pas retarder I'ensemble du projet etémondre au plus vite aux besoins de
desserte identifiés, il a donc été décidé d’effecctiextension de la ligne A en deux phases :
» La premiere phase consiste a réaliser I'ensemble deanche « A2 », ainsi qu’une
partie de la branche « Al selle-ci devra rester sur le territoire de la conmewle
Strasbourg toutefois, pour desservir le Zénith des cettenpére phase, une
station « provisoire » sera implantée sur le tramé,plus prés possible de cet
équipement ; la figure 9 représente le tracé degtee A a I'issue de la premiere
phase.
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Flgure 9: Trace et stations de la ligne A apres Ia prenp@ase a’ extensmn
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» La seconde phase permettra, aprés résolution ddsaices réglementaires, la
poursuite de la branche « Al » jusqu’au p6le mutai Oberhausbergen Suet
jusqu’a la statiorZeénith définitive. La figure 10 illustre cette situatiore tracé
jaune représente le corridor d’'insertion de la VL&@ cours de définition
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4.2.2. Premiere phase du projet

Le travail sur la premiére phase du projet a psutéde nombreux aspects : tracé précis de
la branche « Al », restructuration du réseau bysp#ation de la ligne apres extension, etc.

Dans tous les cas, la difficulté de cette étapieleédans la nécessité de prendre des décisions
préservant I'avenir et surtout la possibilité daliser ultérieurement la deuxieme phase sans

inconvénient majeur. Si ces décisions ne se sostt@ajours appuyees sur une analyse
détaillée, il est nécessaire de les signaler paisird’ensemble des enjeux du projet.

4.2.2.1. Un contexte urbain particulier

Le quartier de Hautepierre ressort particulierentamts le tissu urbain strasbourgeois : il
consiste en une trame viaire formant des « mai#leexagonales, unités urbaines ceinturées

par de larges avenues. L'intérieur de ces maillsneajoritairement constitué d’habitat

collectif caractéristique de I'époque de conceptdun quartier, mais inclut également
guelgues noyaux d’habitat pavillonnaire,

ainsi qydusieurs équipements publics
(établissements scolaires, etc.). Chacune de ci#lesnest baptisée d’'un prénom féminin. La

figure 11 ci-dessous permet d’appréhender la topomyparticuliere du lieu, qui sera
frequemment employée par la suite.

Figure 11 : Les « mailles » du quartier de Hautepierre
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4.2.2.2. Positionnement de la station Parc des Sports

Deux emplacements étaient proposés pour la st&@#wn des SportsLe tracé de base
consistait a placer la station au plus pres ddaliasons sportives, dans la rue Baden Powell,
devant lI'entrée de la piscine de Hautepierre. lgurB 12 ci-dessous représente cette
implantation.

Figure 12 : Insertion prévue de la statiétarc des Sports

/ ".“.f

Piscine de
Hautepierre
A

e

\“‘ " v PR ? ) .
PARC DES SPORTS ' ‘I."L.NNE DE JEUX b\ .V\JL‘ ol
h 1 % “""n { _;I

Fond de plan : PRU de Hautepierre, sou“rce CU§,rnlé;@2009'.

Une variante consistait a implanter la stationolegl de I'avenue Racine, quelques métres
au Sud de lintersection avec la rue Baden Powaeproximité des logements de la maille
Karine.

Ces deux emplacements répondent a des logiquésedifés, I'une privilégiant la desserte
des équipements sportifs, l'autre s’insérant ais gtes des secteurs d’habitat collectif et
pavillonnaire, et favorisant une éventuelle coroesfance avec le réseau bus dans le cas ou
une ligne passerait sur I'avenue Racine. Cetteostabnstitue, en premiére phase, le terminus
de la ligne (hors événements au Zénith) : elle alewtonc étre le lieu de manceuvres et de
stationnement des rames, mais aussi, comme taiienstun lieu de passage et d’attente pour
les voyageurs.

A la demande des riverains de I'avenue Racine,qu&ot un risque de nuisances, mais

aussi face a l'avis généralement favorable a unplaimation proche des installations
sportives, il a été déciddans un premier tempde conserver le tracé de base. Cette solution
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s’insére plus facilement, le cadre urbain étantns@ontraint que sur 'avenue Racine ou de
nombreuses fonctions urbaines doivent étre resStuén revanche, cette variante est
potentiellement pénalisante pour I'intermodalité buramway, dans la mesure ou méme si la
ligne 70 était implantée sur I'avenue Racine, sfldrouverait éloignée par rapport a la station
de tramway (distance d’environ 150 m) ; inversemant station de tramway sur I'avenue
Racine aurait permis d’envisager une correspondamgei a quai ».

4.2.2.3. Restructuration du réseau bus et tracé de la ligi@ dans Hautepierre

La restructuration du réseau bus associée a I'sxterde la ligne A du tramway a pour
objectif principal, comme souvent, de renforcetttactivité du réseau tout en optimisant sa
productivité globale. Cela passe donc par le resfoent de la complémentarité entre bus et
tramway, par I'organisation de rabattements si e@ure sont pas peénalisants pour les
utilisateurs du réseau, voire par la création devaltes liaisons si un potentiel a été identifie.

Parallelement a la réorganisation générale du wéseapoint singulier de celle-ci a été
constitué par la ligne 70. Deux variantes ont datefté proposéef( figures 13 et 14 ci-
dessous) : la premiére (proposition de base) a paurde rendre le plus rapide possible
I'itinéraire de la ligne, la seconde (qui avait ptébiscitée lors de la concertation) desservant

plus finement le quartier et notamment I'avenuev@etes, délaissée par le tramway apres
son prolongement et ne bénéficiant donc plus daffre de transports.
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Figure 14 : Tracé pour la ligne 70 restructurée — variante
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La CUS devait indiquer sa préférence au regardétiaments suivants, permettant une
analyse simplifiée mais couvrant 'ensemble desenj

» Le tracé de base dessert un potentiel de trafipulption, emplois, scolaires)
sensiblement inférieur a celui de la variante, np@enet des temps de parcours
attractifs, notamment en ce qui concerne la commeai la ligne A en venant du
Nord (Campus Ouest et E3).

» Le tracé plus court de la proposition de base peditaptimiser la production
kilométrique du réseau bus ; a l'inverse, la vaeapermet une desserte fine du
territoire et de la future centralité de l'avenueréantes, au détriment de
I'efficacité économique du réseau.

» Dans les deux cas, une correspondance est asguégue de maniére non
optimale (environ 100 métres de marche), avecdadre « A2 » du tramway, a la
stationLycée Marcel RudloffEn ce qui concerne la branche « Al », la variante
permet une correspondance optimale, en quai a gued, le tramway a la station
Tolsto] mais celle-ci s’effectue aprés un détour par ted\de la maille Karine
pour les utilisateurs venant du Nord. La propositde base ne permet pas de
proposer une correspondance quai a quai avecrevag a la statiorParc des
Sportssi celle-ci est réalisée devant la piscine et isepon trajet & pied d’environ
150 meétres, mais le trace rectiligne favorisedailité et une bonne perception de
la ligne.
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L’'importance des enjeux liés aux colts de fonctewnant du réseau a conduit a préférer
en premiere approche la proposition de base.

Ces décisions concernant la statRerc des Sportet le tracé de la ligne 70 avaient été
prises dans un contexte précis. Or, il arrive gaecantexte évolue tres vite. Ainsi, durant
I'été, une décision importante a été prise quaritaaé du prolongement de la ligne A. Cela a
conduit a poser les questions précédentes d'urte gare maniere, engendrant des réponses
différentes. Dans ce cas, I'analyse multicritésvéte un bon outil pour s’adapter rapidement
au nouveau contexte et aux décisions a prendre.

4.2.2.4. Modification du tracé de la branche « A1 » dans Hapierre

Le projet de base pour le prolongement du tramwayqyait la mise en place d'un
débranchement entre les stations actudiépital de Hautepierreet Dante: la branche
« Al » devait ainsi emprunter I'avenue Racine sutd sa longueur, en parfaite cohérence
avec les orientations du PRU de Hautepierre. Catetion conduisait a désaffecter une
section d’environ 450 métres d’infrastructure, aosala section actuellement en service entre
le carrefour Corneille — Eluard et le terminusHtiutepierre — Maillop arriere-gare incluse.

Une autre solution consiste a utiliser l'infrasttue existante jusqu'a l'extrémité de
I'arriere-gare, puis a emprunter 'avenue Racines\J®uest afin de reprendre ['itinéraire
initialement prévu pour la branche « Al ». Il a dé&idé d’envisager ce tracé pour la suite
des études, pour les raisons développées ci-apres.

La figure 15 illustre le passage du premier préget haut), au nouveau tracé propose (en
bas). Sur la carte centrale, la ligne pointillédigue la portion d’infrastructure qui serait
désaffectée dans le cas de la réalisation du prdmaigé, mais qui serait conservée avec le
nouveau tracé. Il est a noter que sur ce dermgrpsitionnement des stations est indicatif et
sera analysé plus loin.

Avec cette solution, les rames empruntant la bran®h parcourent 460 métres de plus
gue dans le projet initial, engendrant un surcod@trrpl’exploitation, mais le gain en
investissement est conséquent : 420 metres d’tnficiare sont ainsi économisés. Ce critere a
sans doute pesé dans la décision finale. Par &ijleidécalage de la statibtaillon vers le
Nord de I'avenue Cervantés, voire sur I'avenue Rggpermet d’éviter la construction de la
station Tolsto] ce qui limite les impacts négatifs sur les temdpsparcours. Enfin, cette
solution permettrait de continuer a desservir lfawe Cervantes, ce qui présenterait plusieurs
avantages :

» Une desserte attractive serait ainsi maintenue peuuture centralité urbaine
prévue dans le PRU ;
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» La suppression de la desserte pourrait étre mapasenpar les habitants, d’autant

que la statiorMaillon est actuellement une station tres frequentée iddéason

réle de pdéle d’échanges et de sa position centeal@roximité de nombreux
équipements
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Toutefois, ce nouveau tracé nécessite une optimmsajuant au positionnement des

stations, celui-ci étant déterminé par les enjeaxddsserte et la nécessité d’optimiser les
correspondances. Deux options sont donc envisagées.

La premiere option modifie peu le positionnemert siations existantes, a I'exception de
Hautepierre — Maillonqui est décalée vers le Nord. Dans le second @asplus du

déplacement de la statidthautepierre — Maillon la station actuell®ante est supprimée et
remplacée par une station située sur 'avenue @lanee qui permet de supprimer également

® |l est & noter que I'agglomération nantaise additabandonner, en 2000, un troncon de tramwaydors
prolongement de la ligne 1 vers I'Ouest, mais taagion était différente dans la mesure ou le prgéonent
permettait de mieux desservir 'ensemble du quarée supprimant une station relativement excergtéeeu
utilisée. Ce trongon a toutefois été réutilisélpasuite, en vue de développements ultérieurs skaré

49



la stationAlexandre Dumasnitialement prévue. Dans les deux cas, le déplace de la
stationHautepierre — Maillonpermet la suppression de la stafimistoiinitialement prévue

ce qui permet de limiter 'impact du « détour » pavenue Cervantés en termes de temps de

parcours. Par ailleurs, dans les deux cas, leostBtirc des Sportgst décalée sur I'avenue
Racine afin de compenser au mieux la suppressiden stationTolstot

Zénith

F|gure 16 : Les trois scénarios de desserte pour Hauteplerre
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4.2.2.5. Analyse multicritére

L’analyse multicritére suivante permet de mettre éwidence les avantages et
inconveénients respectifs des trois scénarios deedessuivants, représentés sur la figure 16 :
» Le tracé de base initialement prévu, avec un débement entre les stations
actuelleHdbpital de Hautepierreet Dante(scénario J ;
» Le tracé modifié, avec conservation de la stalanteactuelle §cénario 3 ;
» Le tracé modifié, avec fusion des stati@ente et Alexandre Dumagn une seule
stationAlexandre Dumassituée sur le tronc commuscgénario 3.

Objectifs de la premiére phase
Les objectifs de la premiere phase du prolongemerd ligne A sont les suivants :
» Améliorer la desserte de I'ensemble du quartierHaeitepierre et du Parc des
Poteries ;
Accompagner le PRU de Hautepierre ;
Favoriser I'intermodalité, notamment entre le buke éramway ;

YV V V

Tenir compte des enjeux fonciers et financiers.

Définition des critéres d’évaluation

En cohérence avec ces objectifs, les criteres biatian sont les suivants. La situation
prise en référence pour évaluer les performancesscdénarios en termes de desserte est la
situation actuelle.

Pour I'objectif « amélioration de la desserte de Hatepierre et des Poteries » :
» Desserte de la zone commerciale du Sud de Hautegeaillelréne) ;

Desserte de la mailBrigitte ;

Desserte de la maill@atherine;

Desserte de la maillgacqueline

Desserte de la maill€arine ;

Desserte du quartier du Parc des Poteries.

YV V V V

Pour I'objectif « accompagnement du PRU de Hautepree » :
» Adéquation avec I'axe Est-ouest ;
» Desserte de la centralité Cervantes — Tolstoi.

Pour I'objectif « intermodalité » :
» Qualité des correspondances avec la ligne 50 a wyuare ;
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» Qualité des correspondances avec la ligne 50 amrloyg terme ;
» Qualité des correspondances avec la ligne 70.

Pour I'objectif « enjeux fonciers et financiers » :
» Acquisitions foncieres nécessaires ;
» Codt d’'investissement pour le prolongement du tragnw
» Codt d’exploitation tramway.
Les quatre scénarios seront évalués sur chaqeéeecniuis chaque obijectif, selon le code

couleurs suivant :
I Trés favorable

Favorable
Neutre
Plutét défavorable

Défavorable
Trés défavorable

[ ]| Non évalué / Sans objet

Analyse des scénarios

» La qualité de la dessertde Hautepierre est évaluée par I'analyse des diaggaction
des stations de tramway.

Concernant la zone commerciale, les scénarios2lagéliorent sensiblement sa desserte
grace a la statioAlexandre Dumasituée sur la rue Eluard. En revanche, dans leasice3,
I'éloignement de cette station ne permet pas dsedeis véritablement le centre commercial.

La maille Brigitte est dés aujourd’hui bien desservie, grace aulostDante et au pble
d’échangesHautepierre — Maillon Il est donc important de conserver un bon nivdau
desserte. Le scénario 1 répond mal a cette exigeacssi les stationBante et Victor Hugo
permettent une bonne couverture de la partie @lerde la maille, le secteur proche de
'avenue Cervantes perd en qualité de desserteailpeurs, les deux stations ne recevraient
chacunea priori, que la moitié de la desserte globale prévue,utest peu attractif, alors
gue les deux stations sont proches et que leugs diattraction se chevauchent largement.
Enfin, cette solution poserait un probléme d’acabiiité, lié a I'existence de repéres forts
dans la conscience collective.

Le scénario 2 permet le maintien, a fréquence @lale la desserte de la statante et
la desserte a demi-fréquence de la stalift@illon décalée vers le Nord. Le scénario 3 est
sensiblement identique, dans la mesure ou la nleusetionAlexandre Dumasn limite Sud
de la maille rend le méme service que I'ancienatastDante; cette solution permet d’éviter

52



un chevauchement des aires d’attraction entreostgtiet finalement une desserte plus
equilibrée.

Concernant la maill€athering le scénario 1 s’avere le plus favorable : lai@tat olstoi
permet une bonne couverture du Nord et du cceua aeallle, tandis que la statidfictor
Hugo assure une desserte proche du secteur d’habitattdositué au Sud-est. Dans le cas
des scénarios 2 et 3, seule la stafitaillon est localisée a proximité : les immeubles du
Nord-est de la maille sont donc plus éloignés dmtvay.

La maille Jacquelineest desservie de maniére voisine quel que ssitdeario : la station
Tolstoi et la stationMaillon décalée proposent une couverture satisfaisantagujun peu
éloignée de la partie Ouest de la maille. Cela mortimportance d'une desserte
complémentaire de ce secteur par la ligne de bus 70

Pour la mailleKarine, la situation est plus contrastée. Le scénarierinpt de desservir de
maniere plus proche la partie pavillonnaire deddie Sud de la maille, mais I'éloignement
de la statiorParc des Sportdans ce scénario limite la portée de cette statiohe coeur de la
maille, constitué d’habitat collectifA contrarig les deux autres scénarios proposent une
meilleure desserte du centre de la maille, aurdétrit du Sud de celle-ci, quelque peu éloignée
de la statiorMaillon (plus de 300 metres).

La desserte du quartier du Parc des Poteries @st,ga part, équivalente dans les trois
scénarios : la desserte est effectivement assardlegp stationgrancois Mitterrandet Lycée
Marcel Rudloffdont la situation ne varie pas.

Le tableau suivant récapitule les performances dehaque scénario par rapport a
I'objectif « amélioration de la desserte de Hautegirre et des Poteries ».

Objectif
« amélioration de la desserte de Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3
Hautepierre et des Poteries »

Desserte de la zone commercialg

Desserte de la mailBrigitte
Desserte de la maill@atherine

Desserte de la mailléacqueline

Desserte de la maill€arine

Desserte du quartier des Poterie
Synthése |

e L'extension du tramway constitue un volet impattadu PRU du quartier de
Hautepierre Il convient donc de s’assurer qu’il est en bomaéquation avec les grandes
lignes de celui-ci.
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Le PRU définit deux axes majeurs. Le premier estiehtation Est-Ouest : il s’agit de
'avenue Racine requalifiée, de I'hdpital au pass gports. Le scénario 1 est parfaitement
adapté a cet axe, puisque la branche Al I'emprsumtdoute sa longueur, lui conférant une
unité et une image parfaitement homogéene. Les datnes scénarios détournent la branche
Al d'une partie de I'avenue Racine. Toutefois,iBatation générale de la ligne suit toujours
cet axe directeur et ne le remet donc pas en cause.

Le second axe du PRU suit une orientation Nord-R&butant sur la partie Nord de
I'avenue Tolstor, il se confond sur quelques digaide métres avec I'axe Est-Ouest, puis se
poursuit par I'avenue Cervantés vers la rue Elulrcgaffirme le rble central de 'avenue
Cervantes, qui recevrait de nombreuses nouvellestrtions constituant une véritable
« fagade » urbaine, en rupture avec I'urbanisméremvant. Le scénario 1 induit I'abandon
de la desserte directe de ce secteur : ce scarapeend donc pas en compte cet axe du PRU.
Les deux autres scénarios assurent la desser@vdaude Cervantes et permettent le maintien
d’'une desserte de qualité, sans toutefois premdoempte l'intégralité de cet axe.

Le tableau suivant récapitule les performances dehaque scénario par rapport a
I'objectif « accompagnement du PRU de Hautepierre .»

Objectif
« accompagnement du PRU de Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3
Hautepierre »

Prise en compte de I'axe Est — Ou

Prise en compte de I'axe Nord — S

Synthése |

» L’intermodalité passe par des échanges aisés, rapides et séamisgdes différentes
lignes du réseau, bus comme tramway. En I'occuegelacproblématique principale est celle
des liens a assurer entre, d’'une part, la ligngadaway, et d’autre part, les lignes de bus de
rocade 50 et 70.

Actuellement, ces échanges s’effectuent au pélelalgepierre — Maillon dans de tres
bonnes conditions : 'avenue Cervantés est inee@dit circulation, et le passage d’un mode a
l'autre s’effectue facilement. Il importe donc denserver ces bonnes conditions de
correspondance, et ce a deux horizons temporels.

En effet, lors de la mise en service de I'extenslartramway, la ligne 50 empruntera, en
venant de Koenigshoffen, la rue Giraudoux pourdnaml’A351, puis contournera par I'Est la
maille Eléonore et I'hdpital pour rejoindre le quer de Cronenbourg. A terme, la ligne
devrait traverser le site des Forges par une nteuvelrie débouchant a I'Ouest de la maille
Eléonore. La ligne 50 emprunterait alors I'avenaeiRe pour contourner I'’hépital.
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En premiére phase, la statiante est nécessaire pour assurer une bonne internddalit
entre cette ligne et le tramway. Le scénario 1 pemmsi des échanges a cette station, ainsi
gu’'a Victor Hugo pour l'autre branche. Dans le cas du scénarioa2¢cdrrespondance
s'effectue a la statiobante située sur le tronc commun. En revanche, darie sétiation
transitoire, le scénario 3 ne permet pas de casrelce aisée entre le tramway et la ligne
50 : le positionnement de la statiddexandre Dumasmpose une marche de 150 metres
environ. En phase définitive, quel que soit le acénchoisi, I'intermodalité est optimale a la
stationHopital de Hautepierre

Concernant la ligne 70, I'enjeu d’'une correspondamvec la branche « Al » de
I'extension du tramway est d’autant plus importgné I'autre point de correspondance, a la
station Lycée Marcel Rudloffne sera pas optimal. Il est ici considéré qudigae 70
emprunte, dans sa traversée de Hautepierre, I'@a/@aaine, comme expliqué précédemment.
Le scénario 1 ne permet pas de correspondance éiaéé donné I'éloignement de la station
Parc des Sportgar rapport a I'avenue Racine. A linverse, leandeutres scénarios
favorisent une bonne intermodalité entre la lighee?le tramway. Le scénario 1 ne pourrait
assurer une bonne correspondance avec cette legbesiqu’a la condition de la détourner
par 'avenue Cervantés et I'avenue Racine, ce gunpttrait une bonne correspondance a la
stationTolstoi Cependant, comme nous l'avons vu, cela dégrdadamasiblement la lisibilité
et les temps de parcours, donc I'attractivité,alégne 70. Quoi qu'il en soit, I'intermodalité
apparait sensiblement dégradée.

Le tableau suivant récapitule les performances dehaque scénario par rapport a
I'objectif « intermodalité ».

Objectif
« intermodalité »

Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3

Avec la ligne 50, a court terme

Avec la ligne 50, a moyen-long term

Avec la ligne 70

Synthése

» Des acquisitions foncieres sont parfois nécessaipesir insérer la ligne de tramway.
Elles constituent un risque pour la réalisatiorndiunojet si le calendrier de celui-ci est serré,
particulierement lorsque (comme c’est le cas ieftaines subventions sont subordonnées a
'engagement des travaux avant une date précisailairs, dans certains cas, un probleme
de malitrise fonciere peut amener a dimportantesdifications du programme
d’aménagement.

Les scénarios 1 et 2 ne posent pawiori de probléeme majeur : bien que d’'importantes
acquisitions soient nécessaires pour élargir I'aeeRacine, celles-ci s’effectuent sur le
domaine public. Le scénario 3 comporte un point bhwalisé sur I'avenue Corneille :
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l'insertion d’'une station nécessite d’acquérir umende de terrain au Sud de I'emprise
actuelle, sur un terrain non maitrise€, impliquantfart impact sur l'activité existante. Par
ailleurs, le colt d’'une telle acquisition est algmer.

Le colt d’investissement est, ici, directementli@ longueur d’infrastructure a construire,
au nombre de stations supplémentaires et au tritemte I'existant dans le cas d'une
désaffectation.

Dans le cas du scénario 1, le colt s’avere élahéi-ci nécessitant la construction de plus
de 400 metres d'infrastructures supplémentairesalaurs, ce scénario implique aussi des
dépenses pour le traitement de I'infrastructurafiéstée (plus de 400 metres de plate-forme
et la statiorMaillon). Au total, sept nouvelles stations sont nécessalfictor Hugq Tolstoj
Parc des Sport®t la station provisoir&énith sur la branche « Al »Alexandre Dumas
Francois MitterrandetLycée Marcel Rudlofur la branche « A2 ».

Le scénario 3 emprunte la totalité de I'infrastunet existante, mais impose des frais de
démontage pour deux statiori3afite en vue de son déplacement sur I'avenue Corndille e
Maillon dans le cadre de son déplacement vers le Nord) ainstruction de six nouvelles
stations Alexandre DumasMaillon, Parc des SportsZénith Frangois Mitterrandet Lycée
Marcel Rudloff.

Enfin, le scénario 2 conserve au maximum l'existahine nécessite que le démontage
d’'une station existante (terminus actuelHieutepierre — Maillol et la construction de six
nouvelles.

Enfin, si 'on compare les scénarios en fonctioncdat d’exploitation du tramway, celui-
ci s'avere légerement inférieur dans le cas duao@rl, du fait du tracé plus direct de la
branche « Al ». Une |égére différence existe deauas entre les scénarios 2 et 3 : ce dernier
revient un peu moins cher a I'exploitation, grada @neilleure vitesse commerciale due a la
fusion de deux stations en une seule pour les remesuntant la branche « A2 ».

Le tableau suivant récapitule les performances dehaque scénario par rapport a
I'objectif « enjeux fonciers et financiers ».

Objectif

. ; . . Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3
« enjeux fonciers et financiers »

Acquisitions fonciéres nécessaires

Colt d'investissement extension tra

Colt de fonctionnement tram

Synthése |
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Le tableau récapitulatif suivant permet d’évalepérformance des scénarios par rapport
aux objectifs du projet.

Objectifs Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3

Amélioration de la desserte d
Hautepierre et des Poteries

Hautepierre

Intermodalité

Accompagnement du PRU dé

Enjeux fonciers et financiers

4.2.2.6. Exploitation du prolongement

Une fois le tracé de I'extension (définitivemenfif§, se pose la question de I'exploitation
de ce prolongement. Plusieurs enjeux sont ici ptése

» La présence d'une fourche pose la question depkatiGon des missions : « quelle
fréequence, dans quelle direction ? » ;

» La fréquence doit rester attractive sur les brasicheur que les territoires
bénéficient pleinement de « I'effet tramway » élisegnt davantage les transports ;

» Toutefois, un écueil a éviter serait de proposee wiffre trop importante,
notamment sur le tronc commun, ce qui limiteraffitience du réseau, et pourrait
affecter le bilan socio-économique du prolongement

» De maniere générale, un schéma d’exploitation peamtede limiter la hausse de la
production kilométrique (hors quadrant Nord-ouest)recherché ;

» Plus spécifiquement, le développement prévu depithb de Hautepierre et les
futurs aménagements renforcant l'attractivité deutelpierre laissent supposer la
nécessité d'un renforcement global de I'offre ;

» La saturation du parc-relai®tondeest une problématique qui pourrait étre résolue
en orientant davantage les automobilistes versale-gelais de la statioDucs
d’Alsace; développer l'offre au niveau de ce parc-relaisueslevier d’action a ne
pas négliger ;

» Enfin, le schéma d’exploitation choisi en 2010 i ¢gas empécher d'ultérieures
modifications a une échéance plus lointaine.

Quatre schémas d’exploitation ont ainsi été élabdér la figure 17, chaque ligne colorée

représente un service des lignes A, D et E (le®$raoirs représentent les autres lignes, non
concernées par I'étude d’exploitation).
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Figure 17 : Schémas d’exploitation envisagés
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Ces quatre sceénarios ont ensuite été comparésverdralusieurs critéres, de maniere
simplifiée. Concernant 'augmentation de la prodackilométrique horaire par rapport a la
situation actuelle, le scénario 2 est le plus anif{e 184 véhicules-kilométres/heure) et induit
un risque de suroffre sur la partie Sud de la lidreescénario 3 est certes peu codteux (+32
véhicules-kilomeétres/heure), mais empéche toutiésed@an a long terme d’'un prolongement
de la ligne D vers le Nord-ouest (quartier de Cndnoeirg, E3). Les scénarios 1 et 4 sont pour
leur part équivalents en colt (+141 véhicules-kétnes/heure), mais le scénario 1 s’avere
plus intéressant pour la partie Sud de la lignepermet en effet d’offrir a la commune
d’lllkirch une desserte en direction du centreest'agglomération, en plus de celle du centre
historique.

4.2.3. Deuxieme phase du projet

La deuxieme phase correspond a I'extension dealache « Al » vers Oberhausbergen.

4.2.3.1. Objectifs de la deuxiéme phase

La seconde phase d’extension doit permettre diatteicertains objectifs spécifiques :
» Réaliser un pble multimodal facilement accessikletpus les modes de transport ;
» Tenir compte des potentialités futures ;
» Desservir Oberhausbergen et le Zénith par un medeadsport attractif ;
» Améliorer I'efficacité et la couverture du réseau.

4.2.3.2. Les variantes possibles

Sur deux aspects différents du projet, plusieurssipdités sont envisageables. Une
premiére problématique est celle du positionnemespectif de la VLIO et de la ligne de
tramway : la statiorDberhausbergen Sudoit-elle étre placée au Sud ou au Nord de cette
voie ? Dans ce dernier cas, la ligne de tramwaychiait la VLIO a niveau. Il importe de
souligner que le tracé exact de la VLIO n’est p&find et que des optimisations de tracé, tant
pour cette voirie que pour la ligne de tramwaytenrespossibles.

La seconde question réside dans l'analyse de kneece de I'antenne vers le Zénith,
étant donné gqu’une station destinée a desservéqrepement aura déja éeté realisée durant la
premiere phase.
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Quatre scénarios sont doa@riori envisageables :

» Scénario 1:un pb6le multimodalOberhausbergen Sudménagé au Nord de la
VLIO, avec création d'une antenne vers le Zénittsiagit du scénario envisage
priori, représenté en figure 18 (extrait des études fileitilen, réalisées par TTK) ;

Figure 18 : Tracé indicatif de I'extension vers Oberhausbergtde Zénith
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» Scénario 2 :un p6le multimodalOberhausbergen Sudménagé au Nord de la

VLIO, sans extension « Zénith » ;
» Scénario 3:un pble multimodalOberhausbergen Sudménagé au Sud de la

VLIO, avec création d’'une antenne vers le Zénith ;
» Scénario 4 :un péle multimodalOberhausbergen Sudménagé au Sud de la

VLIO, sans extension « Zénith ».
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4.2.3.3. Analyse multicritére

Définition des criteres d’évaluation
En cohérence avec les objectifs cités ci-desssigrig@res suivants ont été retenus.

Pour I'objectif « péle multimodal » :
> Facilité d’acces « modes doux » (piétons et cyadisau pole multimodal ;
» Accessibilité au parc-relais depuis la VLIO ;
» Qualité des correspondances entre tramway et leBeifdulant sur la VLIO.

Pour I'objectif « potentialités futures » :
» Préservation d’une possibilité d’extension du pateis ;
» Préservation d’'une éventuelle extension de la ligeetramway vers I'Ouest
d’Oberhausbergen (projet d’'urbanisation).

Pour I'objectif « Desserte attractive d’Oberhausbegen et du Zénith » :
» Distance a parcourir pour effectuer le trajet Obasgibergen Centre — poble
multimodalOberhausbergen Sud

» Distance entre le Zénith et la station de tramveayilis proche.

Pour I'objectif « efficacité et couverture du résea » :
» Potentiel de trafic desservi par I'extension ;
» Codt d’'investissement ;
» Co0t de fonctionnement (incluant 'impact des mestiftions au Zénith) ;

Les quatre scénarios seront évalués sur chaqeeecniuis chaque objectif, selon le code

couleurs suivant :

I Tres favorable

Favorable
Neutre
Plutét défavorable

Défavorable
Trés défavorable

[ ] Non évalué / Sans objet
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Analyse des scénarios

» Concernant'acces au pole multimodapar les modes doux (piétons et cycles), celui-ci
est facilité depuis le centre d’Oberhausbergen lfrsence d’infrastructures routieres
importantes a traverser si la station de tramwaynaslantée au Nord de la VLIO. Dans le
cas d'une implantation au Sud de cette voirie, wiagersée piétonne est nécessaire, mais
celle-ci peut étre sécurisée (feux tricolores ediménagements modérateurs de vitesse).

L’accés au parc-relais depuis la VLIO est aisérehédiat dans tous les cas. Ce critére ne
s’avere donc pas discriminant pour I'analyse.

La qualité de la correspondance entre la ligneralaway et 'axe BHNS implanté sur la
VLIO dépend de la position relative de ces deurastfuctures. Si le tramway est installé au
Nord, deux possibilités existent : soit le BHNSteesur la VLIO et il sera nécessaire de
traverser le parc-relais pour effectuer une cooedpnce, ce qui est peu attractif ; soit le
BHNS quitte la VLIO pour offrir une bonne correspance avec le tramway, mais cela se
fera au détriment de la vitesse commerciale digiteeIBHNS. En revanche, une implantation
du tramway immédiatement au Sud de la VLIO perraittiies correspondances optimisées.

Le tableau suivant récapitule les performances dehaque scénario par rapport a
I'objectif « pble multimodal ».

Objectif
« pble multimodal »

Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3 Scénario 4

Accés « modes doux »

Acces depuis VLIO

Correspondances BHNS — tramwa

Synthése

» Concernant’extension future du parc-relais, une implantation au Sud de la VLIO
semble préférable. En effet, comme illustré pdigare 15 ci-dessus, si la ligne de tramway
est implantée au Nord de la VLIO et si 'antennesve Zénith est réalisée, le parc-relais se
trouve «enclavé » entre les deux infrastructuoes,qui limite de factoses potentialités
d’extension. Si 'antenne vers le Zénith n'est peaisée, une extension demeure possible. A
I'inverse, une implantation au Sud pourrait étreliessante de ce point de vue : il senable
priori possible d’envisager une mutualisation des cagmcié stationnement avec le parking
du Zénith, s’étendant au Nord de celui-ci, et siluniquement lors des manifestations.

Le prolongement ultérieur de la ligne de tramwarswme zone d’urbanisation mixte dans
le secteur Ouest d’Oberhausbergen est possibletdasdes cas. Néanmoins, il apparait que
la création de I'antenne du Zénith rendrait moirsge la réalisation d’'une extension vers
I'Ouest, notamment pour des raisons d’exploitatiena ligne.
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Le tableau suivant récapitule les performances dehaque scénario par rapport a
I'objectif « potentialités futures ».

Objectif

« potentialités futures » Scénario 3

Scénario 1 Scénario 2

Scénario 4

Extension parc-relais

Extension tram Ouest

Synthése

« En ce qui concerne la qualité diesserte de la commune d’Oberhausbergen
I'implantation au Nord de la VLIO est clairemengéfarable, a la fois pour la faible distance a
parcourir et pour I'absence de voirie a franchianB le cas d’'une implantation au Sud, si le
traitement de la VLIO au droit du pble multimodadup faciliter son franchissement, les
distances sont sensiblement allongées, ce quelimipertinence de la marche a pied.

Pour ladesserte du Zénithla situation est plus nuancée. La réalisation’edension
jusqu’au Zénith permet de créer une station a mdagl00 metres de cet équipement ; la
stationZénithréalisée lors de la premiere phase est située g@opart a environ 700 metres
de celui-ci. Par ailleurs, si la ligne de tramway enplantée au Sud de la VLIO, le péle
multimodal Oberhausbergen Sygburrait se trouver a une distance de I'ordre @& fBétres.
Cela amene a poser la question de la pertinendamtenne du Zénith, d’autant qu’il est
préférable pour I'exploitation de ne pas placestition trop pres de I'équipement, afin de
favoriser la « dilution » du flux de personnes Idesla fin de la manifestation. Dans tous les
cas, un itinéraire balisé sera créeé entre la staiotramway et le Zénith.

Le tableau suivant récapitule les performances dehaque scénario par rapport a
I'objectif « desserte attractive d’'Oberhausbergen edu Zénith ».

Objectif
« desserte d’Oberhausberge
et du Zénith »

Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3 Scénario 4

Desserte d’Oberhausberge

Desserte du Zénith

Synthese ]

» Concernantefficacité et la couverture du résead’implantation au Nord de la VLIO
permet de desservir au plus prés les opportunitBsgellement présentes dans les secteurs
urbanisés d’Oberhausbergen. La réalisation dedfard du Zénith ne permatpriori de ne
desservir que cet équipement, et une partie dasoals est déja occupée par les parkings qui
y sont liés ; cependant, le projet d’'urbanisatioRokte Ouest » figure dans les intentions
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d’aménagement a terme. Reste en suspens la qudstl@itractivité d’'une telle extension de
la ligne vers le Sud depuis le pbéle multimodal d@tausbergen, étant donné le détour
occasionné pour rejoindre le centre de I'agglon@mgt I'arrivée a terme de la ligne F du
tramway dans le secteur de la route de Wasselgiarifiée dans le SDTC pour la période
2016-2020) pourrait étre a ce sujet davantagedssa@nte. Une partie importante du potentiel
est donc conditionné par la proximité par rappax secteurs habités d’Oberhausbergen.

Sur le plan de linvestissement, la construction Itentenne du Zénith modifie
sensiblement les colts. A titre d’exemple, darcated’'une implantation au Nord de la VLIO,
la construction de I'antenne du Zénith induit laligation de quelgue 650 metres de plate-
forme supplémentaire, auxquels il faut ajouter boecle de retournement, soit environ 350
meétres. Bien que ce trongon ne nécessiteagasori d’aménagements colteux, ce kilometre
d’infrastructure supplémentaire augmente sensibi¢ngecodt global de la deuxiéme phase
pour les scénarios concernés. Cela est d’'autarg plai que, en premiére phase, des
ameénagements auront déja été réalisés pour larsnith provisoire (quai, installations de
retournement des rames, cheminement piéton depuenith) : remplacer ces installations
au bout de quelgues années engendrerait des cofifgsiémentaires, alors qu’une
pérennisation des installations réalisées en premigase pourrait étre effectuée.

Il est toutefois a souligner que, si les projetsridanisation du secteur « Porte Ouest » se
concrétisaient, I'intérét d’amener une ligne demtnsay dans le secteur s’en trouverait
sensiblement renforcé : le colt d’investissemeningsortant ramené a une fréquentation tres
épisodique, mais une augmentation du potentielpidpnités dans son voisinage permettrait
de justifier plus aisément cette infrastructure.

De méme, les colts d’exploitation s’avérent pluganmants en cas de réalisation de
I'antenne du Zénith, étant donné la distance supgigaire parcourue par les rames (+1,5 km
aller-retour environ depui®berhausbergen SudA l'inverse, la pérennisation de la station
Zénith construite en phase 1 permet de ne pas générew(de supplémentaires autres que
ceux géeneéreés par le renforcement des fréquences.

Le tableau suivant récapitule les performances dehaque scénario par rapport a
I'objectif « efficacité et couverture du réseau ».

Objectif
« efficacité et couverture
du réseau »

Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3 Scénario 4

Potentiel desservi

Co(t d’investissement

Colt d’exploitation

Synthése
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Le tableau récapitulatif suivant permet d’évalepérformance des scénarios par rapport
aux objectifs du projet.

Scénario 3

Objectifs Scénario 1 Scénario 2

Péle multimodal

Potentialités futures

Desserte d’Oberhausberg
et du Zénith

Efficacité et couverture
du réseau

4.3. Projet d’extension de la ligne D vers 1’Est

4.3.1. Contexte et objectifs du projet
4.3.1.1. Développement urbain et renforcement des liens stontaliers

La partie orientale de la commune de Strasboupyésentée sur la carte suivante (figure
19) est historiquement liée au Rhin et aux actviigi ont utilisé cette importante voie d’eau
pour s’implanter et se développer. Ainsi, a I'Esttdrminus actuel de la ligne D du tramway
(station Aristide Briand, s’étend un vaste territoire marqué par lindestet les
infrastructures portuaires.

Aujourd’hui, de nombreuses friches industrielles \arie de reconversion marquent le
secteur. Dans une perspective de renouvellemertiniyrle SCOTERS considére que ces
territoires font partie de l'axe Est — Ouest de edéppement métropolitain, s’étendant
d’Oberschaeffolsheim a Kehl. Le projet d’extensitenla ligne D a donc vocation a desservir
la partie orientale de cet axe. Un Schéma Diredtansfrontalier, lancé en avril 2010, définit
les orientations d’aménagement pour ce secteucoricerne aussi bien la rénovation de
quartiers existants (habitat social du quartierPdut du Rhin) que de nouveaux quartiers.
Parmi ceux-ci, figurent d’Ouest en Est le quarBeuckhof, le méle de la Citadelle, les sites
dits « Starlette » et « Coopérative », et sur msxdives du Rhin, les opérations « Porte de
France » du c6té strasbourgeois et « Zweilandert@té allemand, sur la commune de Kehl.
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_Figure 19 : Secteur Est de Strasbourg vue d ensemble
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Cette vaste commune, formée d’'une ville-centre eetplilisieurs communes rattachées,
regroupe quelque 34 000 habitants, dont plus dediéié dans la ville-centre. Les quartiers
les plus denses sont situés dans le centre-vijeoximité de la gare. Le centre de la ville et
les environs de la gare abritent de nombreux comeserfréquentés aussi bien par les

Allemands que par les Francais. Par ailleurs, lggations alternantes sont nombreuses,
notamment entre Strasbourg et Kehl.

D’importants flux, de marchandises comme de pem®ntraversent donc le Rhin au
niveau de I'agglomération strasbourgeoise. Orplmbre de franchissements est limité : dans
le secteur d’étude se trouvent d’amont en aval :

» La récente passerelle du Jardin des Deux Rivesggiasserelle Mimram », ou
seule la circulation des piétons et des vélosigsriaée ;

> Le pont de I'Europe, ouvrage assurant la circutatioutiere sur 2x2 voies et
doté de deux trottoirs étroits, d’autant moins ootables que la circulation des
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vélos s'y effectue également (axe cyclable MolsheinDffenburg) ; cet
ouvrage, ouvert en 1960, doit aujourd’hui subir téreovation ;

» Le pont ferroviaire, en cours de remplacement diénporter a deux voies
I'intégralité de la ligne Strasbourg — Appenweiqui fait partie d'un axe
majeur transeuropéen.

D’autres ouvrages existent, comme le pont Pierienii situé une dizaine de kilometres
en amont, mais le positionnement de ceux-ci ne gepas d’'assurer un réle majeur dans les
échanges en lien avec le centre de I'agglomérati@sbourgeoise. En effet, I'axe majeur du
secteur est constitué par la RN4 cété francaidppgeée en Allemagne par Bundesstrasse
B28, le passage de la frontiére s’effectuant paola de I'Europe.

Il est a noter par ailleurs que, sur le plan insthnel, des structures de coopération
transfrontaliere ont été mises en place. L'exenipl@lus représentatif est la création de
I'Eurodistrict Strasbourg-Ortenau, regroupant laSZUOrtenaukreis (région de I'Ortenau) et
cing villes allemandes (Offenburg, Achern, Obeftkjricahr et Kehl).

4.3.1.2. Le projet d’extension de la ligne D vers Kehl

Jusque récemment, et notamment lors de la phaserdertation, le prolongement de la
ligne D du tramway devait emprunter cet axe jusgsecteur d’habitat du Port du Rhin, puis
desservir le centre de ce quartier avant de fraheliRhin quelques dizaines de métres en aval
du pont de I'Europe. Le tracé se dirigeait ensuiges la gare de Kehl, le terminus étant
implanté sur le parvis, entre le batiment voyageetrda route B28. Plusieurs stations
intermédiaires étaient prévues : une au niveauaiu Wauban, une a hauteur du site de la
Coopérative, une au centre du quartier du Port loin,Ret enfin une située a la téte du pont
franchissant le Rhin, c6té francais (stati@our des Douangs

Ce tracé a été sensiblement modifié. Au lieu d’emfar la RN4, le prolongement devrait
se diriger, depuis l'arriere-gare actuelle, verdtad et le quartier en reconversion du Méle
de la Citadelle ; puis, par un nouvel ouvrage,tBesion traverserait le site « Starlette » puis
desservirait au plus prés celui de la Coopérativant de rejoindre le tracé initial. Les deux
itinéraires sont représentés en figure 20.

Afin de faciliter les échanges transfrontaliersyets projets sont en cours. Au niveau
routier, le projet de « liaison interport » consist aménager de nouvelles voiries afin de
faciliter la circulation des poids lourds et derdagn sorte que ceux-ci interferent moins avec
le reste du trafic. D’autres projets portent sudéveloppement du réseau de transports en
commun, a divers horizons.
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Figure 20 : Tracé initial (en rouge) et tracé modifié (en el I'extension de la ligne D
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Fond CTS pIan du réseau 2010.

4.3.1.3. Enjeux du projet sur le plan des transports

Le projet de prolongement de la ligne D vers Kehkssentiellement une vocation
d’amélioration de la desserte dans le centre dggltanération, de désenclavement de
quartiers isolés, de restructuration de I'espadmiar(le tramway est partie intégrante des
projets urbains), et de limitation du trafic autdoite (la capacité du parc-relais existant a la
gare de Kehl devrait étre augmentée d’'une ceng@énplaces lors de la mise en service du
prolongement). Pour autant, cette extension pdusmivir de support a des projets de
transports structurants a I'échelle de la métrapole

Le développement de I'offre ferroviaire sur I'axgaSbourg — Offenburg, desservant dans
Strasbourg la gare centrale et la halte de Krimnagmsi que la gare de Kehl, pourrait a terme
constituer un complément de la ligne D, permettentaciliter les échanges transfrontaliers
en lien avec la CUS. Dans le méme registre, leepig création d’'une halte ferroviaire sur
cet axe dans le quartier « Port du Rhin », s’iiceacrétise, apporterait un complément de
desserte.

Par ailleurs, la ligne F du réseau de tramway, wnkegatrer en service fin 2010, aura son

terminus au niveau de la place d’Islande, & mosmsl@lx kilométres du quartier du Port du
Rhin. Cette ligne est la préfiguration de la padibaine du futur tram-train de I'Ouest de
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I'agglomération (Molsheim, aéroport d’Entzheim,.tdl est envisagé, a terme, d’étendre la
ligne F vers Port du Rhin, de la raccorder a lasfructure du prolongement de la ligne D, et
donc :

» D’une part, d'offrir une double liaison entre Kedtlle centre strasbourgeois : vers
I'Esplanade, I'Université, République et le certtistorique par la ligne F, et vers
Neudorf et le centre historique par la ligne D ;

» Drautre part, d'insérer le tram-train en provenadeel' Ouest strasbourgeois sur
cette infrastructure et d'offrir ainsi une dessertiamétrale a [I'échelle
métropolitaine, passant par le centre de I'agglaign ; & cette fin, une deuxiéme
interconnexion avec le réseau férsérait réalisée en gare de Kehl.

4.3.1.4. Objectifs du projet

L’ensemble du projet d’extension de la ligne D gsidé par les objectifs suivants, qui
s’appliquent également a la problématique analpsééa suite :
» Renforcer les échanges transfrontaliers au niveda thétropole ;
» Structurer et accompagner les opérations d’urbamiem cours et projetées des
deux cétés du Rhin ;
» Reéaliser un investissement efficace pour le fomctganent de I'agglomération.

4.3.2. Analyse des possibilités de franchissement du Rhin

4.3.2.1. Les variantes possibles

Le tracé général du prolongement est défini et eerait plus subir de modifications
majeures. En revanche, plusieurs scénarios sonmsag@s pour le franchissement du Rhin
entre le quartier strasbourgeois du Port du Rhia gare de Kehl.

La solution de base est celle d’'un nouveau pongd@adtramway et aux modes doux, situé
en aval du pont de I'Europecénario 1) D’autres possibilités de franchissement existiént.
est a priori envisageable d’insérer le tramway sur le pont tarts moyennant un
renforcement de la structure de celu{sgénario 2) Enfin, il est possible de tirer parti de la
vétusté du pont de I'Europe pour le démolir, apaesir préalablement réalisé un nouvel
ouvrage réunissant I'ensemble des modes de transpéhicules particuliers, poids lourds,
tramway, modes dougscénario 3)

’ La premiére interconnexion entre réseau ferré@natiet réseau urbain devrait étre réalisée awanide la gare
centrale de Strasbourg lors de la réalisation alm+irain « Strasbourg — Bruche — Piémont des Vosges

69



Ces trois scénarios de franchissement du Rhin n@intenant étre analysés en fonction
des objectifs définis ci-dessus.

4.3.2.2. Analyse multicritére

Définition des critéres d’évaluation
Les criteres suivants ont été définis, en cohéreawec les objectifs énoncés
précédemment.

Pour I'objectif « renforcement des échanges transémtaliers » :
» Impacts sur la circulation des véhicules partigsliet des poids lourds ;
» Impact sur les réseaux cyclables et les cheminenpédtions ;
» Fiabilité de la ligne de tramway.

Pour I'objectif « accompagnement des projets d’urbaisme » :
» Prise en compte de la future hausse des déplaceuiams le secteur et impacts sur
I'accessibilité locale ;
» Valeur symbolique apportée par le nouveau franemsst ;

Pour I'objectif « efficacité des investissements »
» Codt d’'investissement ;
» Bilan socio-économique intégrant les externaligggns de temps, pollution, bruit,
etc.),y compris la rénovation du pont de 'Europe le éakéant

Les quatre scénarios seront évalués sur chaqeéeecniuis chaque obijectif, selon le code

couleurs suivant :
I Tres favorable

Favorable
Neutre
Plut6ét défavorable

Défavorable
Tres défavorable

[ ] Nonévalué / Sans objet

Analyse des scénarios

* L'impact sur les échanges transfrontaliermotamment sur la circulation des véhicules
particuliers et des poids lourds, est trés variadm®n le scénario choisi. Dans le cas du
scénario 1, la préservation de la capacité routiarpont de I'Europe permet d’envisager une
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situation acceptable, quoique fréquemment congesd® lors des heures de pointe. Si le
scénario 2 est realisé, le tramway emprunteraitx denies actuellement dévolues a la
circulation automobile, ce qui cantonnerait cellé&@2x1 voie, ce qui semble difficilement
envisageable. Le scénario 3 permet de créer uneaouypont comportamt minima2x2 voies,
c’est-a-dire autant qu’actuellement.

Concernant les pistes cyclables et les cheminemggtens, le scénario 1 présente
I'avantage de créer un nouveau pont accueillant pesi modes de transport, qui pourrait étre
plus intéressant pour certains parcours que leepabsdes Deux Rives, et incontestablement
plus agréable que le pont de 'Europe. Il y awlaitc trois points de franchissement du Rhin,
dont deux dédiés ou quasi-dédiés a ces modes dacdémnt. Le scénario 2 reconduit la
situation existante. Quant au scénario 3, il nengéipas la création d’un lien supplémentaire,
mais améliore sensiblement la qualité du franchiesg par rapport au pont de I'Europe
actuel.

La fiabilité de la ligne de tramway, enfin, ne séenpasa priori étre affectée par le choix
du type de franchissement. Toutefois, l'insertiam k& pont de I'Europe existant pourrait
nécessiter la mise en place d’'une voie unique on gdysteme de cantonnement, pour des
raisons de capacité routiere et/ou de charge addegpar I'ouvrage. Si tel devait étre le cas,
cela pourrait dégrader le fonctionnement de ladlibn

Le tableau suivant récapitule les performances dehaque scénario par rapport a
I'objectif « renforcement des déplacements transfnotaliers ».

Objectif
« renforcement des échanges Scénario 1
transfrontaliers »

Scénario 2 Scénario 3

Impact circulation VP/PL

Impact modes doux

Fiabilité de la ligne de tramwa

Synthése

» Le secteur est actuellement soumis a un traffwomant, lié a l'activité portuaire, mais
aussi de maniere plus générale aux échanges tatadiers en lien avec I'agglomération
strasbourgeoise. Lgwerspectives de développement du sectaissent supposer une hausse
importante du nombre de déplacements a I'avenirs tmodes confondus. Si le tramway
pourra recevoir une partie des déplacements acttelsiturs, le réseau routier devrait
également connaitre une hausse de fréquentatiorssi Aast-il important que les
aménagements réalisés dans le cadre du prolongeledatligne D du tramway préservent
une bonne accessibilité aux quartiers concernésd®é& Port du Rhin, centre-ville de Kehl).
Dans ce cadre, le scénario 2 pose d'importantslgmras. Les scénarios 1 et 3 maintiennent
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la capacité actuelle, mais le scénario 3 permehwvibager une hausse de la capacité
d’échanges grace a un ouvrage neuf.

Sur le plan symboliqgue également, les scénarios tsés différents. Le scénario 2, peu
ambitieux, n'accompagne pas les évolutions urbainescénario 1 permet de matérialiser le
renforcement des liens entre les deux rives. Qaangcéenario 3, il crée un ouvrage d’une
grande portée symbolique, un élément contemporasymbiose avec le cadre urbain futur,
et en cohérence avec les ponts actuellement enggrynar le tramway dans le centre de
Strasbourg : & linstar du pont de la Bourse oupdat Winston Churchill, cet ouvrage
réunirait 'ensemble des moyens de transport urbain

Le tableau suivant récapitule les performances dehaque scénario par rapport a
I'objectif « accompagnement des projets d’'urbanisme.

Objectif
« accompagnement des projets Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3
d’'urbanisme »

Adaptation aux trafics futurs

Valeur symbolique du pont

Synthése

* Les critéres permettant d’évaluer le dernier ciifi@me peuvent, a ce stade de I'étude, étre
évalués précisément. Si le scénario 3 impliqueothstcuire un grand ouvrage trés onéreux, il
faut tenir compte des contraintes que généereréeritavaux sur le pont de 'Europe dans le
cas des deux autres scenarios. Ainsi, le colt e&tissement du scénario 1 devrait, pour étre
comparable a celui du scénario 3, intégrer le a®g travaux de rénovation lourde de
I'ouvrage existant en plus de celui de la constomctiu nouveau franchissement. Quant au
scénario 2, méme s’il sembdepriori le plus économique, le colt du renforcement néoess

est difficile a évaluer.

La problématique est encore plus complexe lorsgeialgit d’établir un bilan socio-
economique des opérations : a I'incertitude swolét d’investissement s’ajoutent la prise en
compte des externalités, notamment des gains t#spde temps, congestion comprise. La
prise en compte de ces parametres pourrait dégsadsiblement les effets des scénarios 1 et
surtout 2, générateurs de congestion (celle-ct étaitée a la phase de travaux dans le cas du
scénario 1).

Il n'est donc pas proposé, a ce stade, de tableaparatif.
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En attente de ces résultats, le tableau récapitdéatanalyse est le suivant :

Objectifs Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3

Renforcement des échanges
transfrontaliers

Accompagnement des projets
d’'urbanisme

Efficacité des investissements

Il apparait d’'ores et déja que le scénario 2 répuataux objectifs assignés au projet de
prolongement de la ligne D.
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CONCLUSION

Synthése de I'étude

La présente étude s’inscrit dans le contexte d'iphetconstat. Premiérement, en dépit de
son ameélioration continue, I'analyse colts-avargage permet pas encore de couvrir
I'ensemble des impacts d’'un projet, et demeure opgmpur les non-initiés. Par ailleurs, les
analyses multicriteres « agrégées » ont montrés |konites par le passé. Enfin, 'approche
multicritere « désagrégée », qui constitue aujdwidla base de nombreuses évaluatians
priori de projets de transports, n'obéit pas toujourseaméthodologie précise.

Une méthodologie a donc été proposée. Assez squule s'adapter aux nombreux
contextes d'utilisation de l'analyse multicriterelle permet toutefois de structurer la
démarche et de lui donner un cadre précis et fix@, de limiter le risque de « dérive »,
parfois constaté, consistant a manipuler « a vélenta méthode d’analyse afin d’en faire
ressortir la conclusion désirée.

Son application a quelques aspects précis dansatie cd’études d’avant-projets
d’extensions du réseau de tramway de I'aggloméraiasbourgeoise constitue une premiére
étape. Il parait intéressant d’'appliquer cette wathdes les premiéres études de définition
d’un projet, afin d’en évaluer plus précisementtéirét, les points forts et les points faibles.

La mise en place d'une méthode unique de présentakes résultats a également été
amorceée. Choisie pour sa simplicité et sa clartieux caractéristiques fortes des analyses
multicriteres qu’il convient de préserver —, ellmuprait permettre, en cas de généralisation, de
créer une « identité visuelle » unique pour ledysmes multicriteres réalisées par Egis Rail, a
la maniere de ce que d’autres bureaux d'étudesi’onts et déja réalisé, et a 'opposé de
I’hétérogénéité qui apparait aujourd’hui a la leetdes diverses analyses réalisées.
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Limites et pistes de poursuite

La principale limite concernant la méthodologie ndilyse multicritere proposée réside
dans le peu de recul disponible pour juger de gficaeité, voire de sa pertinence. Elle a
certes pu étre appliquée de maniere satisfaisantges projets en cours, mais rien ne permet
d’affirmer avec certitude qu’elle donnerait de bwoésultats dans d’autres contextes : études
de définition plus en amont, etc. Particulieremént,a pas été possible lors de cette étude de
procéder a la phase de définition des objectiidestcriteres en collaboration avec le maitre
d’ouvrage, alors que I'implication de celui-ci sdmdifficilement contournable. De méme, le
retour du maitre d’ouvrage vis-a-vis de la méthenployée ici n’est pas encore disponible.
Il serait intéressant de connaitre son opinion suget (méthode et principes de présentation),
afin de procéder a des améliorations si nécessaire.

Le processus d’'analyse proposé en deux étapes passexempt de tout reproche : la
synthése par objectifs gomme forcément des coasasjui n'apparaissent plus dans le
tableau récapitulatif final. Il s’agit la d’'une lita de la présentation synthétique des résultats,
gu’il convient de compensest minima par le rappel d’éventuels points singuliers dans
I'argumentation textuelle, indissociable du tableauoapitulatif. || ne faudrait en effet pas
oublier que, si le tableau de synthése est un mdigattique facilitant la compréhension de
I'étude par tous, il ne saurait a lui seul constittensemble de I'analyse.

Par ailleurs, il convient de ne pas verser dansaemtaine naiveté quant a la rigueur de
cette démarche : elle propose certes un cadrespriusturé pour I'étude et limite le risque de
manipulations de coefficients ou d’autres manceuwrd8viantes », mais reste soumise a la
bonne volonté des décideurs lorsqu’il s’agit devu{ou non) ses préconisations. Tout au
plus la démarche par objectifs permet-elle de neoraux décideurs les enjeux qu'ils risquent
de négliger, ou les problémes qui peuvent se mgeIchoisissent une solution déconseillée
par lanalyse... La méthode proposée ne permet paanililer les tentations
« electoralistes » de divers ordres qui peuverdeguin choix politique. Mais cela est valable
guelle que soit la méthode d’évaluation : méme amayse socio-économique adossée a un
cadre théorique solide ne saurait suffire a corvaircertains élus dont la conviction est
inébranlable...
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ANNEXES

Annexe 1: Synthese des entretiens

Ces entretiens ont été realisés durant la prenparée du stage, dans le cadre des
recherches théoriques sur les analyses multicsitddme synthése de chacun d’eux est
présentée ici, dans I'ordre chronologique de léalisation.

Bruno Faivre d’Arcier

Plutét que d'analyse multicritéere, il conviendraie parler dadide multicriteres a la
décision Se pencher sur des criteres variés n’est pagiessant en soi, le probléme se fait
lors de I'agrégation et de la hiérarchisation deteres : cela ne revient-il pas a faire une
monétarisation avec des coefficients choisis ?deanulticriteres a la décision a cependant
'avantage de considérer la dimension physiquerdjep

Attention toutefois a ne pas multiplier les criterecela ne rend pas I'évaluation meilleure
dans la mesure ou au-dela d’'un certain nombreities, les lecteurs sélectionnent par eux-
mémes certains items et vont de fait les hiéragchmplicitement, ce qui fait qu’au bout du
compte, certains ne compteront pas du tout. Q@ @&, en multipliant les criteres, le risque
de faire compter double (ou plus) certains factaugmente.

L’analyse multicritere reste cependant un bon odgl dialogue : elle favorise une
rencontre et une discussion entre les acteurspeefpaondération partagée des critéres. Mais
cela pose le probleme du poids réel de chacuntdestieurs dans la réflexion...

L’élu est, en tout état de cause, plus favorahleeéanalyse multicritére qu’a une analyse
socio-économique (notamment un TRI) qui, en fowan$ une donnée « objective », les
« prive » de toute décision. Il est des lors teintagréger les criteres a volonté pour arriver a
la solution souhaitée.

Il est exact de considérer que I'analyse socio-@aoque n’est pas fiable a 100%, et c’est
pour cela qu'il est nécessaire de procéder a dis te sensibilité. Pour autant, il serait de
toute facon illusoire de penser prendre une détisans risque, car lincertitude fait
également partie de la réalité. Le calcul économiggermet de réduire ces risques pour aider
a la décision.

Les détracteurs des analyses colts-avantages atftimue, dans celles-ci, les externalités
(bruit, pollution, etc.) sont sous-estimées, not@amimpar rapport aux ressentis de la
population a ce sujet. Le probléeme est que, sijées sont prompts a critiquer les nuisances,
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toutes les études montrent qu’ils ne sont pas prgtayer de fortes sommes pour voir ces
nuisances réduites. Autrement dit, la faible regméstion des externalités dans le bilan socio-
economique est avant tout le reflet du non-consesie a payer de la population. La « sous-
représentation » tant critiquée ne serait don@#émtie le décalage entre ce que la population
affirme et ce qu’elle fait concrétement... De ménaesuirreprésentation prétendue des gains
de temps ne reflete que les comportements concrets.

En revanche, un point tout a fait contestable dradlyse codlts-avantages est la fonction
d’utilité unique qu’elle emploie : 'ensemble depapulation retirerait exactement, quel que
soit Iindividu, le méme bénéfice. Le caractére enmlithique » du calcul économique se
traduit par une uniformité contestable.

Un processus décisionnel basé sur une analysecritalé peut se résumer en trois étapes :

-dresser une liste d’objectifs a atteindre et ueengere concertation ;

-établir une liste de familles d’actions possiblesjrs conséquences, puis une liste de
criteres départageant ces familles et le poidshdeun d’eux ;

-évaluer en agrégeant ces criteres (c’'est lorsette étape que surviennent la majorité des
problemes) : par somme pondérée, par graphe digsemées, par surclassemeng...

Si I'analyse multicritéere permet de prendre en cenges criteres ignorés par I'analyse
colts-avantages, notamment I'emploi, elle présembte risque de multiplication des
pondérations implicites (cas typique : comptahilite trafic et les recettes comme deux
criteres indépendants). Enfin, I'analyse multicetexc ELECTRE » a par ailleurs montré ses
limites : le fait d’enlever une variante peut fagkanger les résultats du tout au tocft (
Gargaillo).

Vincent Lichére

L’intérét d'une analyse multicritere dépend de tBihocuteur du bureau d’études. Sl
s’agit de décideurs ou de hauts fonctionnairesfotae de conviction aura une grande
importance dans la mesure ou ce sont les seulssrpes a convaincre. Dans ce cas, la
comparaison est moins importante que le fait desgmt&r une variante qualait, d’ou
'importance d’'une analyse qualitative. L'image goalors un réle fondamental, et le pole
urbanisme-insertion-conception apporte un travagoee plus important. Si les interlocuteurs
sont d’abord des techniciens, qui ont besoin derger une opinion pour ensuite convaincre
d’autres personnes, il est important de montrer ltpre a examiné toutes les solutions :
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I'approche est alors moins inductive mais plus déde (sachant que le purement déductif ne
marche pas).

Sur de nombreux critéres, il est nécessaire deurieca des échelles qualitatives, des
oppositions avantages-inconvénients, sans prétesti@ntifique. Toutefois, face a certains
interlocuteurs (notamment les « technocrates »g,apparence plus scientifique est de mise,
avec une analyse multicritere davantage poussédandeateurs davantage chiffrés et méme
une pondération des critéres, qui donne des otientaet des pistes pour un classement
(voire I'élimination de certaines variantes).

Dans le cas de Nimes (études TCSP est-Ouest) €5 2@3t a la maitrise d’ouvrage
d’appliquer les coefficients de son choix aux déveritéres présentés (potentiel de trafic,
performance du TCSP, effet réseau/évolutivité, gogi urbaine, impact -circulation,
codts/faisabilité), en fonction des objectifs gléedouhaite particulierement atteindre.

Pour Dijon la méme année (études de corridorg)ptache était différente : a partir des
objectifs prédéfinis, il s’agissait d’évaluer larfieence de chaque corridor par rapport a ces
objectifs et ainsi de dégager des axes « pricgda

Pour I'agglomération rouennaise (axe Rouen-Elbeqlfisieurs scénarii contrastés étaient
proposeés. Un tableau multicritére a été dresdésartt a la fois des explications textuelles, un
code couleur (tres favorable — favorable — neutd®favorable) et des pictogrammes (point
dur, critere éliminatoire) pour comparer les 4 seciérselon les critéres suivants (proposés et
hiérarchisés par Egis Rail) :

-service rendu, potentiel de desserte et fréquentat

-insertion dans le réseau multimodal et évolutiyité

-impact urbain et environnemental ;

-exploitabilité, maintenabilité ;

-faisabilité et codts.

Sur Jérusalem, la maitrise d’ouvrage avait souhait® approche faisant appel a une
certaine quantification : criteres fixés, poidsribtté a chacun, et notation de chaque
alternative sur chacun des critéeres (notes 0, Y¥pi2e notes proportionnelles a une valeur
guantitative) regroupés en quatre familles. Dansa® I'étude a fait ressortir, avec les
pondérations choisies par le commanditaire, unianvi@ opposée a celle voulue. Cela a donc
engendré des discussions et des modifications d#énaarche. Il apparait nécessaire de
prendre des précautions méthodologiques, et deelapgque le client demeure libre de son
choix, y compris de changer des critéres et dedérations.

Cela étant dit, le probleme est le méme avec umadysa colts-avantages : celle-ci ne
prend pas en compte I'ensemble des impacts d'ujetpet ne permet pas de trancher entre
deux alternatives proches. L'analyse colts-avastagan intérét indéniable, mais doit étre
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intégrée dans une analyse multicritere plus lawgee: discussion autour d’une analyse co(ts-
avantages (et d’elle seule) est complexe...

L’'importance que prennent les enjeux environnementanplique de restructurer les
analyses. Des outils destinés a évaluer I'impadiaree de plusieurs alternatives sont ainsi en
train d’étre pris en compte ; tous les clients art £ependant pas demandeurs de ce type
d’évaluation. De méme, l'impact social est parfpiss en considération dans de telles
analyses.

Le réle respectif du bureau d’études et du clierglativement peu évolué : dans la plupart
des cas, c’est le premier qui définit sa démartehegcond voulant un bon conseil sans pour
autant étre entravé dans ses choix. Cela est yl&tement vrai lors des études amont, dont
la conclusion est parfois le choix d’une alternatistalement nouvelle.

Plus généralement, I'analyse multicritere peut étrployée dans de nombreux contextes
tres différents ; le besoin d’'une méthode unifiéesien fait que plus sentir, notamment en ce
qui concerne le choix des critéres. Le principgii@ét d’'une analyse colts-avantages, en dépit
de son caractére abstrait, reste précisément saotege rigoureux et sa méthodologie fixée.
Une analyse multicritere est moins « scientifiquenais un outil permettant une prise de
décision mixant une démarche inductive et dédudiivee décision politique est souvent le
résultat d'une « analyse multicritére implicite »).

Patrick Morbois

L’analyse multicritere est un outil de base en ésudmont ; son grand avantage est qu'il
est adaptable au cas par cas, selon les déciddiogyanisation de la maitrise d’ouvrage. En
France, le cas le plus fréquent dans les transpdstsns est celui d’'un décideur principal (le
président de I'agglomération), ce qui simplifie d@marche par rapport aux situations ou
plusieurs décideurs doivent trouver un consensas da ferroviaire et de nombreux projets a
I'étranger) ; dans ce cas, il est en effet biers plifficile de définir les objectifs poursuivis.

Une étude faisant intervenir une analyse multicitee déroule schématiquement en trois
étapes :

- une premiere partie consiste a s’entretenir ave@éeties prenantes de la décision,
afin de connaitre leurs objectifs ;

- une deuxieme étape a pour but de rassembler cestifbet a organiser une série de
critéres, afin de comparer les variantes sur chd®ux ;

- la troisieme phase est marquée par un travail itapbrde pédagogie et de
présentation des résultats de I'analyse aux désdeu
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Contrairement & ce qu’on pourrait penser, les pFemet troisieme étapes sont tout aussi
importantes que le « coeur » du travail : une bamadyse mal présentée, ou pire, une analyse
mal ciblée car en décalage avec les attentes dededés, passera a coté de son objectif, a
savoir I'aide a la décision.

En effet, dans le cas ou I'étude s’adresse priteipant a un décideur unique, I'analyse
multicritere doit étre congue comme un « entonnoig partir d’'un large éventail de criteres,
il est nécessaire d’en reléguer un certain nombrsezond plan, pour se focaliser sur les
objectifs prioritaires choisis (au nombre de trois quatre). Si I'étude s’adresse a plusieurs
décideurs, il est évidemment plus difficile d’'opéunee sélection dans les critéres, notamment
s’il 'y a pas d’accord entre eux quant aux obfecdi atteindre. Dans ce cas, le processus
décisionnel fera le plus souvent intervenir desdgoations entre les critéeres, ce qui peut étre
intéressant a condition de mener des analysesndigieé sur ces coefficients.

Sur Bordeaux, lors des études préliminaires poucré&ation de la ligne D, plusieurs
criteres ont été étudiés de maniére tres détaibdmme linsertion et les conditions
d’exploitation. Il y a eu de nombreux allers-remufinformations avec la collectivité pour
hiérarchiser les objectifs.

Concernant la présentation, il est important deisayue, du moins en France, les tableaux
trop grands ou trop compliqués ne sont pas bieunedtis : il vaut mieux se limiter a trois ou
quatre criteres et autant de variantes a analg@evraiment cela n’est pas possible, il est
préférable de déterminer des « familles » de vaga l'intérieur desquelles une nouvelle
analyse peut étre conduite ; de méme, les crifggasent étre regroupés thématiquement. En
effet, les élus ou les directeurs de service orgéréral peu de temps disponible, il est donc
important de synthétiser au mieux l'information.

Cela est d’autant plus vrai qu’en France, I'enjeajaur lors de la conduite d’un projet est
le délai de réalisation, évidemment dicté par lgseances électorales ; I'importance d’'une
décision rapide n’en est que plus grande. Il enltédes conséquences sur le processus
décisionnel, qui accorde en général moins de @aaébat qu’ailleurs.

Dans le cas d’'une maitrise d’ouvrage multiple, dexport, le « rapport de forces » entre
décideurs rend préférable une orientation davantagehnicienne » pour la présentation des
résultats. Mais la encore, il n’est pas questiaur @ bureau d’études de faire un choix.

L’évaluation socio-économique péeche par plusieapeets. D’abord, beaucoup d’éléments
ne sont pas quantifiables, et pour ceux qui le,sbexkiste des incertitudes : c’est notamment
le cas pour les parts modales, ou encore les daitsmps. Ensuite, le niveau local n’est sans
doute pas le meilleur terrain d'application d'uretle méthode, davantage adaptée a des
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territoires plus vastes. De plus, elle n'est pasesgairement objective dans la mesure ou de
nombreux critéres vont faire appel, pour étre dtiabhtes, a des chiffres « sortis du
chapeau ». Enfin, elle mélange et additionne debmeux indicateurs tres variés qui ne se
compensent pas vraiment dans la réalité. L'analyséticritere, méme si elle n'est pas
exempte de défauts, a le mérite d’englober un giaad nombre d’impacts potentiels d’'un
projet, et n’interdit pas de quantifier certaingeares. Du point de vue du maitre d’ouvrage,
elle permet de mener une concertation, voire ddir@&g un choix effectué en amont,
beaucoup plus facilement.

Ainsi a Bordeaux, ou I'élu n'avait pas de choix qmécu, les études préliminaires ont
permis de montrer que la solution qui sembéaipriori la plus évidente ne I'était pas en
réalité, et que I'analyse de plusieurs variantestagut son intérét.

Enfin, il est nécessaire de souligner que la métlogile employée pour la France n’est pas
valable partout ailleurs, loin s’en faut : selos tiltures, les pays, les maitres d’ouvrage, les
méthodes sont tres variables : ainsi par exemple]agpon, a l'inverse de la France, il est
nécessaire de présenter un grand nombre de crif@uesjue I'analyse soit jugée « sérieuse ».

Patrick Bonnel

L’opposition qui existe entre analyse colts-avaedagt analyse multicritére repose avant
tout dans la méthode. La premiére consiste a souener a un chiffre unique, au moyen de
pondérations justifiées et cohérentes avec le daérique économique ; la seconde permet
certes d’intégrer un grand nombre de critéres, ynme ceux qui sont difficilement
intégrables dans une analyse colts-avantages (palit® ne sont pas monétarisables, par
exemple), mais le probléme survient lors de I'agtép des criteres.

En effet, quelle que soit la méthode choisie, ladépation qui en résulte déforme les
résultats et traduit des préférences qui, si eflegvent étre justifiées moyennant une
argumentation détaillée expliquant le point de e conduisent pas toujours a effectuer le
choix le plus efficace économiquement. C’est la sgisitue le coeur du probleme : il n’existe
pas de méthode de pondération justifiable, chaayaat ses avantages et ses inconvénients.
En revanche, le principe d'une analyse critere pdtere, de maniére compléete et
indépendante des autres, est intéressant : tarltoqueeste sur des données « désagrégées »,
I'analyse multicritére reste intéressante.

En cela, I'analyse multicritére est intéressantéasm qu’outil d’aide a la décision. Il n’en
reste pas moins que l'avantage de l'analyse coi#stages est de s’appuyer sur un cadre
théorique solide et donc fiable, moyennant quelgtests de sensibilité. Il reste donc
souhaitable, méme dans le cadre d’'une démarchécntales, de fournir les résultats d’une
analyse colts-avantages. L'analyse multicriterd paueffet apparaitre comme une maniere
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de dissimuler des préférences sous une allureertifaue ». En revanche, il est certain qu'il

existe un probleme de pédagogie avec l'analysesemidgntages ; mais celle-ci pourrait

retrouver une meilleure justification auprées dungraublic en montrant le détail des comptes
de surplus, par exemple : en présentant différerhrieen résultats, en « disséquant » les
gagnants et les perdants, I'analyse colts-avantsgégetrouver une certaine lisibilité.

Si certains facteurs ne sont pas ou peu pris epieodans I'analyse colts-avantages, c’est
surtout parce que cela refléte les choix politiqles consentements a payer et les dépenses
réelles en la matiére. Si les discours sont enlageavec les choix, c’est un probleme, mais
ce n'est pas inhérent a I'analyse codts-avantages...

Nicolas Clerc

L’analyse multicritére est principalement employsir comparer des scénarii, dans de
nombreux contextes. Dans la mesure ou il s’agitnvaut d’'un outil permettant de
synthétiser les réflexions, c’est un bon moyend#ai la décision.

Cette méthode permet notamment de considérer désesrqualitatifs et de les évaluer
comme tels, ce qui est un avantage sur le planadeélbgique : il est toujours plus facile
d’expliquer des « plus » et des « moins » que d@éssrchiffrées, qui sont souvent I'objet de
discussions. Une pondération et une somme desesiten plus d’étre complexe, ne présente
pas d'intérét, d’autant que, comme il n'est pa® I@e plusieurs critéres se recoupent, une
somme impliquerait de donner une importance sup&ria certains éléments du bilan. Ce
n'est pas I'objectif recherché : les critéres <orathnts » ont plutdét pour but de présenter un
méme aspect du projet sous plusieurs angles diféree qui est souvent souhaité par les
clients.

Les scénarii de tracés pour les projets ferrovdapeuvent concerner des projets tres
éloignés géographiquement ou, au contraire, deantas tres proches. En conséquence, les
criteres peuvent étre tres variables. Toutefois,dends themes d’évaluation sont plus ou
moins identiques : exploitation de la ligne, enmitement (incluant le milieu naturel, le
milieu physique, le milieu humain, et les aspedgspgers et patrimoniaux), la difficulté
technique, I'évolutivité, les codts (investissementexploitation), etc. L’environnement est
désormais un critere d’'une grande importance, nomh en ce qui concerne les lignes
ferroviaires nouvelles.

Pour les GPSO, la comparaison de fuseaux sur untdrnos’est effectuée secteur par
secteur, avec une analyse multicritere des fuspassibles sur chacun. En plus des questions
environnementales, les aspects fonctionnels, tgquabsi (ouvrages dart nécessaires,
géotechnie, etc.) et économiques constituent le deslévaluation.
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Sur la ligne de Belfort a Delle, la perspective lderéouverture au trafic voyageurs
implique la dénivellation de passages a niveawjueest particulierement difficile dans des
milieux contraints. La encore, I'éventail des aeteest large : les aspects environnementaux,
le milieu humain (impacts sur le bati, les acces propriétés, le niveau sonore...), le
paysage, le milieu naturel, I'impact des travaux &s$ usagers, les colts et les risques
géotechniques sont détaillés pour chaque passaigeau.

Pour le projet de ligne nouvelle Montpellier — Hgnan, les scénarii sont évalués sur le
méme principe global, avec toutefois des criteteptes aux enjeux auxquels devra faire face
la ligne nouvelle. Les catégories suivantes regeatipchacune divers critéres : socio-
economie, trafics, temps de parcours, capacitéxptoigation des lignes, desserte des
agglomérations et aménagement du territoire, cetitiifficultés techniques, environnement
et développement durable. Les temps de parcourexXample, sont ensuite différenciés en
plusieurs O/D ; les trafics sont étudiés séparément les voyageurs et le fret ; les critéres
environnementaux concernent notamment la préservates ressources en eau, la
consommation d’espace, la capacité résiduelle dibfpour le fret, et les incidences sur la
ligne classique ; les caractéristiques socio-écamqaes incluent les indicateurs classiques
(VAN, TRI, VAN par euro public investi).

Pour toutes ces analyses fonctionnelles, qui seutt tres en amont, se pose le double
probleme du choix des critéres les plus pertingnis de la synthése de tous ces critéres. Il
faut en effet tenir compte :

- de la desserte voyageurs : trafic TGV en termesotebre de trains et de voyageurs,

temps de parcours,

- du fret : nombre de sillons supplémentaires, gaialé service, connexion aux plates-
formes existantes,

- de 'aménagement du territoire : trafic TER, offfeR supplémentaire, trafic fret sorti
des agglomérations, bassin de population dessarviapgrande vitesse, desserte des
bassins d’activité,

- de la capacité du systéme : niveau de saturatiorsydteme a I'’horizon 2020,
robustesse,

- de lefficacité du projet : vitesse de référencetdacé par rapport aux circulations
envisagées, aménagements a réaliser sur les ttagssiques, évolutivité du systéme,

- de la maintenabilité : position des bases travaugeemaintenance, possibilité de
dégager des horaires pour la maintenance,

- et d'autres critéres divers, selon les enjeux dijepr par exemple, la cohérence avec
les évolutions (spontanées ou souhaitées) dudieerit

Face a cette complexité, la démarche multicrit&xpporte une vision synthétique et
« résumée » particulierement appréciée.
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L’analyse multicritére se heurte néanmoins a quesdgabstacles méthodologiques. Par
exemple, lorsqu’il s’agit de comparer deux sceérdinmplantation de gares, faut-il les évaluer
« dans 'absolu », ou I'un par rapport a l'autledr les études de localisations de gares TGV
a Nimes et Montpellier, c’est plut6t la seconderatitive qui a été privilégiée. En revanche,
pour les GPSO, une double analyse a été menéeévahgation classique des scénarii d’'une
part, et un classement d’autre part.

Un autre probleme que peut poser I'analyse muki@iréside dans le fait que, méme si
I'on ne pondeére pas explicitement les criteresxiste un risque de « pondération implicite » :
le regard est attiré par le scénario qui a « |s plel vert » dans le tableau de synthese, et ce
méme si les aspects positifs s’aveérent en faitredaioes.

En revanche, I'analyse multicritére est tres pertte lorsqu’il s’agit de prendre en compte
les facteurs environnementaux : on sait aujourdtimportance de ces enjeux pour la
population, notamment dans le cadre de grandstpriggoviaires. L’analyse colts-avantages
seule ne permet pas de prendre en compte ce typpatts a leur valeur « ressentie ». En
cela, elle correspond a un modéle « presque périmad si la démarche est toujours
intéressante en soi, elle ne constitue plus quiitére au sein d’'un éventail plus large.
D’autres criteres sont tres difficiles a monétarismmme I'évolutivité d’'un systeme ou la
facilité d’exploitation.

L’analyse multicritere est enfin pertinente dansddre actuel de gouvernance des projets,
notamment ferroviaires : si c'est RFF qui prenddicision, son but est de trouver un
compromis pour pénaliser le moins possible lesains de la future infrastructure, en vue de
chercher des financements complémentaires.

Valérie Lainez

Dans le déroulement des études d'un projet, I'amalynulticritere est quasiment
systématique. Plus précisément, une série d’armsemenée, dont la précision croit au fur
et a mesure du processus. Un des meilleurs exemelestte démarche est la série d’études
réalisées pour I'opportunité d'un TCSP a Dijon :

- la premiere étude a porté sur des fuseaux et aipelenmettre en évidence les plus
intéressants pour une desserte TCSP, en fonctiorridees classiques comme les
opportunités (population, nombre d’emplois et ddaces desservis) et 'usage actuel
des TC;
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- la deuxieme, plus fine, comparait des itinéraingseceux au sein de chaque fuseau :
pour ce faire, les mémes criteres étaient repuisq@els étaient ajoutés les contraintes
en termes d’insertion et de circulation ;

- la troisieme avait pour but la définition d’une rganisation du réseau de transports
autour de I'axe TCSP.

Cette démarche progressive est particulieremequémrite dans les projets de transports
urbains.

L’analyse multicritére est un outil incontournall&aide a la décision, notamment en
amont, lorsque I'on ne dispose pas de suffisamm@éments pour dresser un bilan socio-
économique (parce que le tracé n’'est pas fixéucenterdit tout chiffrage de fréquentation et
de temps gagné, etc.). Il 'y a donc pas d’oppmsigintre les deux démarches, les deux étant
totalement complémentaires, le choix d’un proj&c ne pouvant se faire sans intégrer une
analyse socio-économique dans les criteres deidcis

L’analyse multicritére peut certes paraitre « malaiple » a volonté, mais c’est avant tout
lié & sa capacité a rendre lisible un niveau étlvy&€omplexité. Aussi les critéres sont-ils le
plus souvent définis par le bureau d’études, elalootation avec le client qui les valide.

L’avantage de la démarche multicriteres est laipdisé de réunir deux types de données,
qualitatives et quantitatives. Les données quadéatont I'avantage d’étre tres synthétiques et
donc de pousser a la décision. Il n’en demeurenp@ias que celles-ci sont des jugements,
méme si elles sont corroborées par des élémentsitgtiés. Un autre avantage est la prise en
compte des enjeux environnementaux, qui prennelingeortance.

La hiérarchisation des critéres, ou leur pondénagpmse parfois probleme. Une maniere
intéressante de rendre compte de cette hiérarasieciitéres est de définir, en coopération
avec le client, une série d'objectifs que doit iattee le projet, puis de hiérarchiser ces
objectifs, et enfin de comparer les scénarii pppoat a la maniére dont ils répondent a ces
objectifs. Ainsi a Dijon, une double démarche nuiteres a été effectuée : une analyse
guantitative d’'une part, et une évaluation par ocappux objectifs. Cette démarche riche et
intéressante a permis d’aider le maitre d’ouvrageeaadre une décision, puis de légitimer
cette décision aupres du public.

Il s’agit la d’un travail relativement lourd a menenais incontournable pour le succes de
la démarche. De la méme maniére, I'analyse mukieripermet de juger de la pertinence de
certains impératifs fixés par le politique par ragifa l'intérét du projet. Ainsi, si le décideur
exige qu’un TCSP passe en un endroit précis, itlesble du bureau d’études de le prévenir
si cela risque de mettre en péril 'ensemble dyepre sans toutefois intervenir directement
dans la décision. D’'une maniere plus générale bamme coopération est fondamentale pour
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qgue le projet ait des chances d’aboutir, en suiganmaximum les préconisations. Cela est
d’autant plus vrai que parfois, un changement diggpolitique peut avoir des conséquences
sur le projet ou ses objectifs.

Il semble difficilea priori de définir une méthodologie unique pour I'analgsdticritére,

tant ses domaines d’application sont vastes (urldamoviaire, podles d’échanges, etc.) et
peuvent étre envisagés a tous les niveaux du maeakecisionnel. Par ailleurs, la diversité
des territoires et des maitres d’ouvrage rendaildfi’application d’'une méthode unique en
toutes circonstances. En revanche, il semble égbertoent envisageable d’établir une liste-
type de criteres que I'on pourrait retenir selos ¢as. Leur nombre est a adapter selon les
personnes ciblées : les techniciens préférent swwisposer d’'un large éventail de criteres,
ce qui n'est pas forcément le cas pour des élus lpsquels cing a six critéres suffisent en
général. Il convient alors de ne faire ressorti tgs plus judicieux.

L’analyse multicritere a une certaine évolutivittume grande capacité de synthese : a

partir de nombreuses études préalables et/ou dereamcritéres, elle permet en général de
définir des pistes d’actions assez claires podét@deur.
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Annexe 2 : Lecture critique d’études de projets de transport

1. Etudes de définition et de programmation des tmgons d’extension du réseau
tramway de la Communauté Urbaine de Strasbourg — kEide comparative de 6 scénarii
de desserte de Strasbourg-Neudorf - Rapport final. TTK-Transitec-SEMALY,
29.11.2001, 160 p.

Cette analyse se déroule en deux étapes. Une pecamalyse est basée sur :

» lanalyse des 6 scénarii selon des criteres d’ofitede demande en TC, les
déplacements et I'insertion du tramway ;

» une premiere comparaison reposant sur les crite&savants : « vision
multimodale » clientéle et qualité de service TC, accessibMiE au Neudorf et
stationnement, insertion, colts (nombre de ramedrastructure, déficit
d’exploitation) ;

Le résultat de I'analyse est kpré-choix » sélection de trois scénarios pour une analyse
plus approfondie. La seconde analyse porte sutrées scénarii restants : la comparaison
porte sur les mémes criteres que pour la premieasegy mais de maniere plus approfondie,
notamment l'insertion de la plate-forme et desiatat et le plan de circulation. Plus
précisément, les critéres pris en compte sont :

» Clientéle TC (tram+bus), incluant couverture trampweaincidences sur la mobilité
en transports collectifs ;

» Qualité de desserte TC, incluant temps de parceufbsisons directes TC entre
poles ;

» Exploitation tramway, incluant I'incidence sur leend centraHomme de Feet
I'adéquation charge-capacité ;

» Circulation VP et stationnement, incluantdaohérence VP/TC,}accessibilité

VP, les impacts (reports de trafic, nuisances &x)all’exploitation du réseau

routier (fonctionnement des carrefours stratégiguaanflits VP-tram) et le

stationnement ;

Insertion ;

» Codts, incluant l'investissement en rames, l'infnasture tramway et le déficit
d’exploitation.

Y

Le résultat de cette deuxieme phase eskumeommandation & la maitrise d’ouvrage.
Sur la forme, I'évaluation se fait sur une écheallant du positif au négatif. Pour chaque

sous-critere d'évaluation, un tableau récapituladi$t construit, avec des éléments
cartographiques (si nécessaire), des donnéesédiffisi possible), et des « pictogrammes »
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(+ +, +, ~, —, —-), donnant une grande clarté&aaluation des scénarii. Pour le choix entre
plusieurs sous-variantes (insertion axiale, lagératc.), un langage uniformisé et simple est
utilisé : une « fleche » si la variante est viabie « butoir » si la variante n’est pas réalisable.

La clarté de cette méthode et son homogénéitéatoldng de I'étude sont remarquables (il
s'agit d'une « marque de fabrique » de Transit@egc toutefois un risque inhérent a I'emploi
des signes mathématiques : la tentation d’addiéoies « plus » et les « moins » est parfois
grande...

2. Communauté Urbaine de Bordeaux. Etudes de défimn de dessertes en transport
en commun en site propre - « Desserte de la Rive @te » - Phase 1 : Diagnostic des
zones a fort potentiel. Egis Rail, avril 2009, 81.p

Il s’agit d'une étude trés en amont, dont I'objeest la définition d’objectifs de dessertes :
il N’y a donc pas ici, par exemple, de tracé préos nombreux aspects restent a étudier lors
des phases ultérieures, comme la faisabilité @eédrdans chaque scénario, I'estimation de la
clientéle potentielle, la détermination du modetdmsport. L’essentiel de I'étude est un
diagnostic urbain, mentionnant les projets en ¢dass« gisements fonciers », la structure des
déplacements, le réseau routier, et une étudestaué« existant » (2009). Trois scénarii de
desserte de la rive droite sont proposés depypisieBacalan-Bastide :
» un tracé traversant la rive droite via Benaugeiet&ieu, puis Bas-Floirac ;
» un tracé longeant les quais de la rive droite dé&#onne puis s'infléchissant a
Stalingrad vers Richelieu, puis rejoignant le B&srkc ;
» un scénario de « maillage fer », connectant dees dx réseau ferré par une nouvelle
voie entre la place Ravezies et Cenon, éventuefieroemplémentaire des autres
scénarii.

Les critéres d’évaluation sont les suivants :

» Desserte des zones d’habitat dense (Benauge, Righkeés Etangs) ;

» Desserte des équipements d’agglomération (Arerntawgumais aussi Megarama et
Université situés dans le corridor déja dessenvigplgne A) ;

» Difficultés d’insertion (franchissement des voiegrées dans le secteur Benauge ou
Trégey, croisement avec la ligne de tram A) ;

» Desserte des projets opérationnels et pré-opéraisr{ZAC Cenon Pont Rouge,
ZAC des Quais, RU Richelieu/Les Etangs/Libérati®l) Benauge, Mairie de
Floirac) ;

» Desserte (centrale ou tangente) des projets alédtBassins a Flot, secteur Brazza,
Bastide 2, Trégey) ;

» Fonction de maillage (amorce rocade TCSP ou pdersuaillage radial, rectitude
du tracé, connexion TER).
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L’évaluation de chaque critere se fait sur une keralant de 0 vers le positif (la note
maximale étant + + +). Cette étude se focalisdesupotentiels de desserte, ce qui est normal
pour cette phase du projet. Il est intéressantothstater que les regroupements thématiques
des critéres pourraient correspondre a des olgadtiifprojet.

3. Syndicat Mixte des Transports Artois-Gohelle. Hide des axes structurants de
I'agglomération de Lens-Liévin-Hénin-Carvin et du erritoire du SCOT de ['Artois.
Comparaison des variantes de tracé pour la ligne Evin-Lens-Hénin Beaumont-Noyelles
Godault. Octobre 2008, 12%.

Cette étude permet d’arréter le choix du trac€iesit dans la continuité d’'une étude
précédente portant sur la fréquentation approxieale la ligne et son orientation générale.
Un tracé de référence existe, et des variantespsopbsées.

Les variantes sont évaluées secteur par secteueXpeple, le secteur « Liévin Centre et
Liévin Est » fait intervenir cing variantes), seles criteres suivants :

» Pertinence de la desserte (nombre d’habitants desseabitants par km, scolaires,

scolaires par km, desserte d’équipements) ;

» Faisabilité (impacts gestion circulation, impact®tgns, impacts deux roues,
impact stationnement, impact livraisons, impacts, j@oints singuliers, facilité
d’insertion, facilité d’exploitation) ;

Codts (exploitation, investissement) ;

Effets structurants (connexion gare ferroviaireyfgga cohérence réseau bus,
desserte centre-ville, requalification urbaine, gea projets existants, projets
potentiels) ;

» Contraintes environnementales (dans certains gscteulement).

Y VY

L’échelle utilisée pour I'évaluation des criteréstend du « double moins » au « double
plus », incluant une graduation « neutre » (zésejon les cas, la référence pour I'évaluation
des variantes est la situation actuelle ou le ra@ de référence ». Cela met en évidence
'importance de la détermination d’une situationréférence, et la difficulté a choisir un seul
référentiel fixe pour 'ensemble de I'analyse.

Ici aussi, la tentation d’additionner les « pluget>les « moins » est grande. Cela est
d’autant plus vrai que, pour chaque secteur, ladgreombre de criteres analysés induit un
certain manque de clarté,iptfine une sélection implicite des criteres de la paredteur.

Aucun choix définitif n'est effectué en conclusida I'étude : seule une synthese, assortie
de quelques préconisations, est formulée. En révarau fil de I'étude, une nette préférence
en faveur d'une variante est parfois marquée densins secteurs. On voit ici le bureau
d’études jouer pleinement son rdle, qui est de@tiassans imposer un choix...
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4. Nantes Métropole. Tramway de l'agglomération nataise — Connexion L1-L2:
études préliminaires, phase 2. Volume 14 : varianse Avril 2008, 239 p.

Cette étude a laquelle participent de nombreux saxed’études (SCE, AUP, Arcadis,
Lavigne-Cheron, Egis Mobilité et Egis Rail) pernteétudier diverses variantes de tracé et
d’exploitation pour la jonction entre les lignes €t 2 du tramway, au Nord de
I'agglomération : le franchissement du boulevardpgterique, l'insertion de la plateforme
dans le secteur Gesvrine-Babiniére, la prise enpt®rdes circulations fret, ainsi que les
terminus de Haluchere et du Campus.

Selon les cas, les analyses multicriteres fontuetér un nombre variable de critéres, et
surtout des criteres tres différents en fonctios dajeux spécifiques (insertion urbaine,
impacts environnementaux, circulation routiére, lexgtion, etc.), ce qui démontre la
difficulté d'utiliser une méthode unique, atfortiori une liste de critéres unique, pour de
telles analyses.

Une autre remarque porte sur la forme : I'évaluaeo quatre niveaux (deux positifs et
deux négatifs) est relativement classique, maisolde couleurs utilisé est peu évident a
appréhender. Ainsi, si les significations du vertda rouge sont évidentes (appréciation
respectivement tres favorable et défavorable), 'estpas le cas du jaune (qui signifie
« appréciation favorable ») et encore moins du (grés défavorable). Il s’agit la d’un point a
prendre en compte.

5. STIF. Prolongement du RER E (EOLE) a I'Ouest. Dssier d'objectifs et de
caractéristiques principales. 2009, 93 p.

Les scénarios sont départagés grace a la méthadalgse multicritere « ELECTRE Il ».
Le recours a la méthode informatique est rendu ssadee par la grande diversité des
scénarios possibles : trois tracés sous Paris, lwoalisations potentielles pour la gare de La
Défense, et trois possibilités de raccordementvaips ferrées existantes (voies du « Groupe
V » de Paris Saint-Lazare), ce qui permet potdatrednt vingt-sept scénarios.

L’analyse se déroule en deux temps. Tout d'abardéuaapitulatif de chaque secteur (tracé
sous paris, gare de La Défense, raccordementyésstmé sous forme d'un tableau présentant
les critéres retenus, ces derniers étant quafti(@s données chiffrées sont alors indiquées)
ou qualitatifs (dans ce cas, une échelle de cilguus est utilisée, sous forme d’'un code
couleurs allant du rouge au vert).

Pour le tracé entre Haussmann Saint-Lazare et lfanBe, sont évalués les impacts
environnementaux, les enjeux urbains liés a une, darrenforcement du maillage TC, la
décharge du RER A, le temps de parcours, les dotdsa techniques, et le co(lt
d’investissement. Il est a noter que le « renform@ndu maillage TC » et les « enjeux urbains
liés a une gare » favorisent doublement les deaxés proposant une gare intermédiaire.
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Inversement, le temps de parcours conditionnad@étharge du RER A, le scénario le plus
rapide (sans gare intermédiaire) se trouve fav@asees criteres quelque peu redondants.

Pour le choix de localisation de la gare de La bsde la proximité aux emplois, les
échanges avec le « Coeur Transport », la décharGERUA, les contraintes techniques et le
colt d’investissement sont évalués. L encore, edendance est a signaler, la décharge du
RER A étant directement dépendante de la proxiaviee le « Ccoeur Transport ».

Enfin, pour le raccordement au « groupe V », l'ictpasuel, 'impact sonore, la vitesse de
franchissement et le colt d’'investissement sorluésa

En seconde étape, I'analyse multicritére « ELECTRE proprement dite est lancée, sur
la base des informations précédentes. Cette méthgmesant une pondération des critéres, |l
a été choisi de ne pas pondérer (tous les critaresecu un poids de 1), ce qui est pour le
moins contestable : comment considérer sur un mplae la décharge du RER A et
d’éventuels enjeux urbains liés a une gaaefdrtiori dans le cadre déja bati de la porte
Maillot), alors méme que les objectifs fondamentalux projet parlent avant tout d’'une
décharge du RER A et de I'amélioration de la déssbr La Défense ? Les limites de ce type
d’analyse multicritére apparaissent ici clairement.

6. STIF. Ligne 11 du métro — prolongement a I'Est.Dossier d’objectifs et de
caractéristiques principales. 2009, 97 p.

L’analyse a pour but de comparer deux variantestrdeé : un itinéraire rejoignant
directement la gare de Rosny — Bois Perrier delpuigiartier de la Boissiére, ou un passage
par le quartier du Londeau et le centre commeriBomus ». Par ailleurs, cette analyse
permet d’évaluer I'effet d’'un phasage, celui-cirdétpossible a deux stations différentes. Les
criteres sont évalués sur une échelle allant dir@ew positif (cing niveaux en tout, la note
maximale étant + + + +).

Les tableaux récapitulatifs utilisent a la foisaate couleurs et des éléments textuels dans
les cases du tableau pour expliquer les « notéSette méthode de présentation est
intéressante, car a la fois synthétique et parlaReste que le code couleurs n’est pas
forcément clair (comment associer un jaune orang@ aspect « positif » ?) et ne prend pas
en compte d’éventuels effets négatifs.

Aucune conclusion n’est tirée a l'issue de I'étudela peut se comprendre dans la mesure
ou ce projet va étre soumis a concertation (unecomigation forte pourrait donner
I'impression que « tout est décidé »).

7. RFF, Egis Rail. LGV PACA. Etudes complémentairessuite au Débat Public.

Desserte de Cannes et Nice, prolongements vers dlie et desserte de Monaco.
Compléments d’études, bilan multicriteres. Juin 200.
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L’arrivée de la LGV est ici envisagée dans un cxteteurbain trés contraint. Plusieurs
variantes sont proposeées pour la desserte de Céawwserte par la ligne classique, création
d’'une gare sur la LGV au croisement avec la ligaar@s — Grasse, gare en ligne sur la LGV
sous la gare Cannes Centre), ainsi que plusiedent@s pour I'acces a Nice (raccordement a
la ligne classique au niveau du « PK211 », raccoede au niveau de Saint-Laurent-du-Var,
raccordement au-dessus du Var, raccordement @dileagjare Nice Thiers). Pour chaque ville,
un tableau multicritéres est dressé, intégrantrigsres suivants :

» descriptif technique (évaluation de la complexjté)

» impact sur la capacité de transport ;

» impacts sur I'environnement naturel et humain ;

» appréciation du temps de parcours jusqu’a Nicerst{ar la LGV) ;
» appréciation du facteur co(t.

Dans chaque case, un bref texte explicatif estju@li pour les trois derniers critéres, un
code couleurs est employé. Celui-ci est classiquess introduit la notion intéressante de
critere « rédhibitoire ». Il permet de distinguer critére ayant un impact défavorable mais
n'entravant pas la faisabilité d'une variante, daritere handicapant gravement la variante,
voire I'éliminant d’office : c’est par exemple las des conséquences urbaines extrémement
lourdes qu’engendrerait une arrivée directe deG¥ Isur la gare centrale de Nice.

8. CUS, Egis Rail. Etude comparative entre la créan d'un pble ferroviaire
multimodal au droit du « pont Coulaux » et dans lequartier de Kibitzenau. Novembre
2009, 49 p.

Cette analyse présente la particularité de porferfais sur un horizon temporel proche
(évaluation de l'intérét d’une réalisation immeédjaét sur un horizon temporel plus éloigné.
Les critéres étudiés, évalués selon une échellpadant deux niveaux « positifs » et deux
niveaux « négatifs », sont les suivants :

> bassin de population & 500 métres propre & la®halte
bassin d’emplois a 1000 metres propre a la halte
potentiel de développement du secteur ;
projets générateurs de mobilité mécanisée ;
desserte TC a proximité du site ;
accessibilité VP ;
accessibilité deux roues ;
accessibilité piétonne ;

YV V.V V V V V

8 La nuance est importante, étant donné que la Haltéibitzenau serait partiellement redondante dvéalte
existante de Krimmeri — Meinau ; de méme, les emm@bhabitants & moins de 1000 métres de la Halfort
du Rhin sont déja, pour certains d’entre eux, desspar la gare de Kehl, en Allemagne.
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projets de transports a proximité du site ;

» desserte ferroviaire possible a court terme / desderroviaire prévue a la halte
(selon horizon temporel) ;

» opportunité de réalisation immédiate / opportudaégéalisation (idem) ;

» coult de la halte (5 M€ dans les deux cas).

L’étude conclut a la nécessité de mieux précissrperspectives d’'urbanisme dans le
secteur avant de prendre toute décision. Cettelugion est intéressante dans la mesure ou
une telle analyse peut aussi inciter a ne pasichois

9. CUS, Egis Rail. Etude d’'opportunité de 'amélioation de I'attractivité des points
d’arréts sur I'axe ferroviaire Nord « Strasbourg-Vendenheim ». Novembre 2009, 74 p.

L’axe ferroviaire Nord de Strasbourg dessert plusieggares situées sur le territoire de la
CUS. Afin de favoriser I'usage du train et danscontexte de collaboration avec la Région,
des études sont menées pour établir un plan dfectisant a requalifier les gares et leurs
abords. Les deux gares existantes de Vendenheluetiolsheim sont étudiées. Chaque
analyse est résumée par un tableau de propositmmsportant, en colonnes, les actions
proposees, et en lignes, les effets induits ; chagse est ensuite colorée en gris (sans effet),
jaune (effet limité), vert clair (impact favorablekgrt foncé (impact tres favorable).

Les effets recherchés sont les suivants : intertitédder-TC, fer-VP, fer-piéton, fer-
cycle), amélioration vie de quartier, amélioratm la lisibilité, amélioration de I'accés aux
quais, augmentation possible de la clientele. @efaemble aux objectifs que recherche la
maitrise d'ouvrage. Ce lien entre objectifs et mesuenvisagées est une fois de plus a
souligner, et semble particulierement efficace m@fmir les actions a mener. Cependant, les
notions de codt sont absentes de cette analyse.

Les actions proposées sont les suivantes :

» Pour Vendenheim : étendre le jalonnement, déplageoint d’arrét « gare » du bus
71, étendre les pistes cyclables, création de z8@esuvrir le by-pass, mettre la
halte en accessibilité PMR ;

» Pour Mundolsheim : amélioration de I'organisatioes cespaces de stationnement
(pour gagner 17 places), création d'itinéraires lalyles continus, création
d’espaces de circulation mixte cycle-voiture, dogatd’'un véloparc, création
d’acces de plain pied latéraux, création d’un jakment bus.
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10. CUS, Egis Rail. Etude de I'aménagement d’'un pédimultimodal au droit de la gare
de Bischheim/Schiltigheim. Diagnostic et schéma fotionnel de principe d’organisation
du péle de la gare. Rapport final. Décembre 200953.

La gare de Bischheim — Schiltigheim, située enenilirbain, est actuellement peu utilisée.
De plus, les infrastructures ferroviaires génename¢ coupure dans l'espace urbain. Cette
étude détaille donc quatre scénarios difféerents pmdifier les acces a la gare ; un cinquieme
scénario est ajouté, combinant les éléments de detngs scénarios. Différents critéres sont
évalués, le plus souvent selon une grille « ouifmoavec parfois quelques nuances :

» l'amélioration des conditions d’acces au poéle dgdee depuis I'Est de la voie ;
» l'amélioration des conditions d’acces au péle dgdee depuis I'Ouest de la voie ;
» la création d'une liaison forte et identifiable sete secteur d'emploi de
Schiltigheim en développement (EEE) ;
la facilitation des déplacements entre la routBidehwiller et la gare ;
I'amélioration des services proposeés a la gare ;
'accés PMR au quai (non, moyenne, bonne) ;
la création d’'une large centralité ;
la recherche d’'une cohésion urbaine entre les igumditués de part et d’autre de la
voie ;
le développement a I'Ouest de la voie d’'un progtidartier ;
le développement d’'une identité forte pour ce sediwrd de Strasbourg ;
I'estimation sommaire qualitative des investissetsietiexploitation n’étant pas
prise en compte (trés importants, importants, mpyen

V V V V V

YV V V

S’ensuit un « bilan » de chaque possibilité (satérét, intérét faible, intérét, intérét local
fort et projet fédérateur, tres fort intérét) eeurcommandation (non retenu, retenu a court ou
moyen terme, retenu a long terme, retenu).
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