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Methodologie des éetudes

de suivi d’'une ligne de TCSP

S. THIBAUD semaLy
P. BONNEL LeT

epuis une vingtaine d’années, mais surtout depuis que la Loi les a
rendues obligatoires, des études de suivi des transports collectifs
en site propre (TCSP) sont menées. Aprés une présentation des
principaux objectifs les guidant, les auteurs passent en revue les
principales méthodologies en vigueur : analyse “avant-aprés”, analyse
“apres”, analyse s’appuyant sur le concept de “congruence”. Ce tour d’hori-
zon amene a remettre en cause la notion d'“effei” au sens d’une causalité
directe du TCSP sur son environnement, car il n’intervient pas dans un envi-
ronnement fige. 11 convient donc de Pporter un diagnostic global sur I’espace
urbain ce qui améne a proposer la mise en place d’observatoires urbains.

Dans une seconde partie, les auteurs proposent une hiérarchisation des mul-
tiples éléments constitutifs du suivi. Dans ce but, il est intéressant de partir
des acteurs du systéme urbain, de leur fonction et des enjeux que recouvre
pour eux le TCSP. Cette analyse effectuée pour chacun des sous-systémes
constituant le systéme urbain permet de structurer le suivi et paralléelement
de fixer les priorités quant aux phénomeénes et évolutions a mesurer en fonc-
tion des objectifs assignés au suivi.

armi la diversité des méthodes

P d’approche et d’évaluation des
¢ activités publiques ), I’étude

‘de suivi s'intégre dans une probléma-
tique d’évaluation qui se base sur une

approche des activités publigues par
les biens et services,

L’approche par les biens et services
vise 4 apprécier la production des col-
lectivités publiques au moyen:

~ 50it des méthodes d’analyse co(t-
avantage pour I’évaluation a priori,
c'est-a-dire pour I'éclairage des choix,

- soit de méthodes de mesure des
écarts “biens-besoins” pour I’ evalua—
tion a posteriori.

Le suivi d'un investissement se place
donc sur le versant de I'évaluation a
posteriori du bien ou service prodmt
par la collectivité publlque

10

Globalement, il a pour finalité de
confronter les moyens mis en ceuvre
aux résultats enregistrés et de repérer
les réajustements a envisager pour
une meilleure efficacité de I'action et
de a dépense publique.

Cette réflexion d’ensemble relative au
suivi des lignes de transport en com-
mun en site propre (TCSP) s'intéresse
davantage & la démarche a adopter
dans le ¢adre des études de suivi
qu’au contenu méme du suivi et aux
différents indicateurs qui s’y ratta-
chent.

Elle s’interroge d’une part sur les
objectifs et les différentes méthodolo-
gies des études de suivi ef propose
d'autre part une hiérarchisation des
éléments constitutifs du suivi ®,

Objectifs
et méthodologies
des études de suivi

Pourquoi des études
de SUivi ? ?

Des etudes de suivi des infrastructures
de transports urbains sont menées
depuis de nombreuses années. Leur
place s'est progressivement accrue

() GREFFE (X.) - 1985. L’auteur distingue trois
grandes problématiques d'évaluation :
I'approche par les politiques publiquss,
"approche par les organisations et Papproche
par les biens et services a laquelle se rattache le
suivi d’uninvestissement transport.

{2) Cet article s'inspire d'une étude relative & fa
“Méthodologie des études de suivi d’une ligne
de TCSP” mgnée en collaboration par la SEMA-
LY et le LET pour le compte du SYTRAL. Il n'en
présente que la partie concernant la démarche
-générale proposée pour les études de suivi.
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dans le courant des années 70 avec
I'intervention croissante de [a puissan-
ce publique dans I'organisation et le
financement des transports urbains.
Au cours des années 80, [a décentrali-
sation puis la Loi-d’Orientation des
Transporis Intérieurs sont venues ren-
forcer ce mouvement. Ces suivis
devraient méme étre systématiques
pour les grandes opérations réalisées
avec un financement public tel gque le
stipule l'article 14 de laL.O.T.l.

Les études de suivi répondent souvent
a plusieurs objectifs :

- fournir les bases d’une évaluation a
posteriori.

Les incertitudes de I'évaluation a priori
et notamment de la prévision du trafic
ont amené les décideurs a lancer des
programmes de suivi. lls visent alors
essentieflement a vérifier la qualité des
prévisions effectuées. Ces données
permettent de reprendre I’évaluation
du projet. Parfois terriére cet objectif,
se cache simplement une volonté de
légitimation a posteriori des choix réa-
lisés. 1l s’agit alors plus de mettre en
évidence les retombées positives du
projet ou de la politique mise en
oouvre.

- améliorer les méthodes de choix
d’investissement et les outils de pré-
vision.

Cet objectif peut rejoindre le précé-
dent. Il nécessite une comparaison
entre ies prévisions et ies réalisations.
Les écarts doivent étre analysés pour
tenter de les expliquer. lls peuvent
provenir des méthodes de prévision
elles-mé&mes qui doivent alors étre
améliorées ou des hypothéses d’envi-
ronnement qui peuvent avoir é1é mal
évaluées.

- améliorer Pexploitation ou Putilisa-

* tion de Pinvestissement.

H s’agit plus d’analyser ie fonctionne-
ment ou ['usage du systéme de trans-
port ou encore sa perception, que de
mesurer des évolutions de comporte-
ments ou des “effets”. Cette analyse
permet ensuite d’intervenir sur
I'exploitation du systéme ou de fournir
les bases d’une action de promotion
destinée a changer:son image ou
encore de corriger des: evoluttons non
souhaitees.

- apporter une meilleure compréhen-
sion des compertements de

déplacement ou des relations entre le

systéme de transport-et son environ-
hement urbain.

La mise en service d'une grande infra-
structure de transport-est synonyme
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d'évolution des comportements de
déplacement. Fréquemment, on
observe des mutations dans I'environ-
nement du projet, que ce soit au
niveau de 'activité commerciale, du
prix du foncier, de fa production immo-
biliere... Ce terrain fournit done 'ocea-
sion d'approfondir la connaissance
des déterminants de la demande de
transport ou du choix modal, ou enco-
re des interrelations entre I'offre de
transport et son environnement
urbain ®,

Ces différents objectifs peuvent étre
présents simultanément dans les
études de suivi. lls ne sont pas forcé-
ment antagonistes. Toutefois, les
méthodologies permettant d'y
répondre peuvent différer.

Quelles méthodologies
pour les études de suivi ?

Malgré le développement important
des études de suivi depuis le début
des années soixante-dix, les méthodo-
logies d’analyse ont relativement peu
évolué. Les réflexions de 'INRETS
avec la notion de congruence font
exception comme nous le présente-
rons plus loin. Les études de suivi réa-
lisées aujourd’hui différent toutefois
de celles qui étaient menéesilya
20 ans. Mais c’est essentiellement le
champ d’ investigation et les méthodes
de mesure qui ont été élargies, affl-
nées,

Schématiquement, on peut classer les
études de suivi en frois groupes :

- les études “avant-aprés”

- les études “aprés”

- les études s’appuyant sur le
concept de congruence

Les études “avant-aprés ”

Le principe de ces études consiste &
effectuer une série de mesures avant
fa mise en service de l'infrastructure
que I'on veut suivre, et une autre iden-
tigue aprés cetie mise en service. La
comparaison entre les deux séries de
mesure conduisant aux “effeis” de
I'infrastructure. L’hypothése sous-
jacente de cefte méthodologie est que
les différences entre les deux mesures
sont dues a la nouvelle infrastructure.
On suppose une liaison de causea

effet entre 'investissement et Ies &vo-

lutions observées.

L'expérience acquise infirme pourtant
cette hypothése. La réalisation d’un
investissement lourd de transport en
commun intervient dans un environne-
ment socio-économigue lui-méme en
évolution. Ces changements sont
extrémement variés et peuvent avoir
des conséquences plus ou moins
importantes tant sur les comporte-
ments de déplacement que sur
d’autres données qui auront été rete-
nues dans le cadre du suivi de 'inves-
tissement. La croissance économique
en est une bonne illustration. Elle agit
sur le niveau de mobilité, sur la réparti-
tion modale et done sur Pusage du
TCSP. Elle a donc un effet sur 'un des
principaux indicateurs de suivi. Mais le
taux de croissance économique agit
aussi sur la production de logement, le
niveau des ioyers, des transactions
immobiliéres, I'activité commerciale,
industrielle... C'est-a-dire sur la plu-
part des indicateurs qui sont retenus
pour suivre les effets d’un TGSP. De
nombreux autres exemples peuvent
étre donnés comme I'évolution des
modes de vie, la démaographie, le
niveau d’emploi...

L'ensemble de ces évolutions vient
donc brouiller la mesure des “effets”
du TCSP. Paour les neuiraliser, on peut

. tenter de les mesurer. On se heurte -

toutefois & trois difficuliés majeures :

- 'importance des mesures & réaliser
en raison de la diversité des domaines
qui peuvent interférer sur le suivi du
TCSP

- certains aspects sont difficilement
mesurables, ou tout au moins posent
de redoutables probiémes de mesures
en I'état actuel des connaissances

- et surtout, méme si les deux premiers
obstacles étaient surmontés, il faudrait
encore étre capable d'évaluer I'impact
de ces évolutions de I'environnement
socio-économigue sur.les indicateurs
retenus pour le suivi du TCSP... force
est de constater que I'on n'en est pas
encm’e an

I

Pour pallier cette difficulté, certains
auteurs “ préconisent de recourir aux
“échantillons-témoins”, L’objectif est
d’isoier une population qui subit les
mémes évalutions de I'environnement
socio-économique, mais qui n'est pas
concernége par le TCSP, Par le suivi de -
cette population, parallélement a celui
de la population a prioti concernée par
le TCSP, on espére ainsi neutraliser les
effets de Pévolution de I'environne-

() BOURGIN, 1978 ; BONNAFOUS et Alii, 1980.

(4)C. BOURGIN, 1978, 0. ANDAN.
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ment socio-économique. Toutefois, on
trouve peu d’exemples d'études ol les
auteurs ont choisi cette méthodologie.
Plusieurs considérations permettent
de I'expliquer:

- les deux terrains (celui ot I'on préléve
I’'échantillan-témein et celui visé par
I'étude de suivi) doivent étre compa-
rables et surtout étre sujets aux
mémes évolutions de I'environnement,
a 'exception de I'investissement que
I'on cherche & évaluer. Cette condition
ne peut bien évidemment pas étre
remplie de maniére rigoureuse.

- si la population concernée par le suivi
est importante et que I'on veut mener
des analyses sur des sous-échan-
tillons, on doit pouvoir disposer d’un
échantilion~-témoin lui-méme impor-
tant pour opérer les mémes partitions
sur les populations enquétées. Les
conditions de validité statistiques des
résultats imposent alors des effectifs
importants que les budgets dispo-
nibles ne permettent que rarement.

- les évolutions que I'on cherche &
mesurer sont souvent assez faibles.
Elles sont ainsi fréquemment & peine
supérieures aux incertitudes de mesu-
re définies par la statistique. En dou-
blant les mesures (sur la population
cible et sur 'échantiilon témoin), on
double également les incertitudes,
celles-ci s’additionnant. On est alors le
plus souvent en présence d’intervalles
de confiance plus larges que les chan-
gements repérés.

- plus fondamentatement, la nction de
congruence remet en cause le principe
des échantillons-témoins. Selon les
promoteurs de ce concept, le TCSP
n’arrive pas dans un univers figé, mais
bien au contraire prend place dans une
dynamique urbaine qui est tout 3 la fois
a I'origine dela mise en service'du
TCSP et amplifiée par cette décision.

‘C’est-a-dire qu’il est illusoire de vou-
loir séparer les effets du TCSP de ceux
de I’évolution de I'environnement
urbain.

Malgré ces limites, la méthode “avant-
aprés” reste largement utilisée dans
les études de suivi, méme si I'on évite
parfois de mettre en avant une liaison
trop mécanique entre l'investissement
et les changements mesurés.

Les études “aprés”

Pour tenter de remédier 3 ces difficul-
tés, certaines études se limitent & une
mesure aprés. Cette méthode est tou-
tefois restreinte aux enquétes auprés
des individus, le plus souvent en tant
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qu’usagers ou acteurs du systéme
urbain. On est le plus souvent conduit
a associer la méthode “aprés” avec la
méthode “avant-aprés” pour cettaines
mesures.

Les enquétes réalisées lors des études
“aprés” peuvent étre classées en deux
grands groupes :

- enquétes auprés des usagers,
- enquétes auprés des acteurs
urhains.

Les premiéres portent généralement
sur 'usage du projet étudié et sur les
changements de comportement qui
sont liés a cet usage. Dans certains
cas, I'entretien cherchera a analyser
les causes du changement pour cerner
la place de l'investissement dans les
évolutions de comportement. Les
techniques d’enguéte utilisées sont
tout aussi bien le questionnaire que
I'entretien approfondi.

Les secondes répondent & des objec-
tifs un peu différents. Il ne s’agit plus
de repérer un usage, ou une évolution
d’usage, mais d'interroger les acteurs
du systéme urbain sur leur perception
de la nouvelle offre de transport et de
sa place dans les mutations du syste-
me urbain ou dans leurs stratégies
d'actions. De ce fait, on recourt plutot
aux entretiens approfondis pour ce
type d’analyse.

Ainsi, les études “aprés” cherchent &
dépasser les limites évoquées pour les
etudes “avant-aprés”. On tente.de
déterminer la place du projet de trans-
port dans les changements de com-
portement en interrogeant les usagers
etles acteurs du systéeme urbain. Cette
méthode présente touiefois elle aussi
ses limites :

- les enquétes “aprés” s’adressent
généralement aux usagers du projet,
¢'est-a-dire aux utjlisateurs des trans-
poris collectifs pour ce qui nous
concerne. Ce choix s’explique par
d’'évidentes considérations finan-
ciéres. De ce fait, les individus ayant
abandonné, pour de multiples raisons
dont certaines peuvent étre liées au
TCSP, 'usage des transports collectifs
a la suite de la mise en service du
TCSP ng peuvent pas étre repérés.
Ces enquétes conduisent a une sures-
timation de I'"“effet” TCSP.

- pour quantifier fes évolutions d'usage
du TCSP, on demande a l'enquété de
comparer sa pratique (pour les dépla-
cements considérés) avec celle qu’il
avait avant la mise en service du TCSP
pour ces “mémes déplacements”. En
cas de changement, on tente d'évaluer
la place du TCSP dans cette évolution.

Cette méthode se heurte toutefois a
une difficulté majeure. Comment faut-il
définir la notion de “méme déplace-
ment” ? On peut laisser 'enquété
apprécier lui-méme s'il s’agit du
“méme déplacement”, mais on risque
d’avoir des définitions variables. On
peut préciser que toutes les caracté-
ristigues du déplacement, a I'excep-
tion de celles iées a un mode de trans-
port utilisé, doivent étre identiques.
Mais cette définition risque d’éliminer
de nombreux déplacements et notam-
ment les moins réguliers. De plus, les
changements de comportement de
déplacement ne se limitent pas aux
reports modaux ou a l'induction. Les
délocalisations, décalages dans e
temps ou la réorganisation des sorties
du domicile sont fréquents.

- les entretiens auprés d’acteurs
urbains peuvent fournir une informa-
fion intéressante sur la nouvelle offre
et sa place dans I'évolution de 'envi-
ronnement urbain. lls peuvent étre fort
utites pour expliguer certaines évolu-
tions. En revanche, ils ne permettent
pas de les quantifier. Ces enquétes
sont donc plutdt complémentaires
d’autres techniques pour interpréter
les données recueillies par ailleurs.

Le concept de congruence

Ce concept est issu d’une analyse cri-
tique des études de suivi “avant-
aprés” qui considérent I'offre de trans-
port comme |la cause des évolutions
observées. L’auteur “:rejette les
méthodologies traditionnelles respec-
tueuses d’une causalité finéaire trom-
peuse qui “tentent d’isoler I'“effet”
transport pour neutraliser des
variables extérieures susceptibles de
le perturber en utilisant des cas “purs”,
des zones témoins et des pepulations
stables, dans des comparaisons

LU

“avant-apres” .

Face™a cette logique d'“effets”,
Pdauteur propose une logique de
fusion, d’adéquation, de “congruen-
ce” ; congruence quijoue & ia fois
structurellement, sur le plan des ten-
dances lourdes, et conjoncturelle-
ment, sur le plan de la stratégie des
acteurs. Les projets de transports
urbains s’inscrivent dans une évolu-
tion structurelle (“tendances lourdes”),
sociale, urbaine, technologique..., oty
participent. lls jouent comme révéla-
teur, accélérateur, et amplificateur de
tendances d’évolutions préexistantss.

(8) J.M. OFFNER, 1985.
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Parallélement a sa premiére fonction
d’amplification et d’accélération des
transformations structurelles, la modi-
fication du systéme de transport rem-
plit une deuxieme fonction en tant
gu’aubaine pour les acteurs sociaux
pouvant ou sachant utiliser & leur profit
les transformations de Fenvironne-
ment, maitrisant ['appropriation du
changement.

Il ne s’agit plus de mesurer des “effets”
a un instant donné aprés la mise en
service de la nouvelle offre de trans-
port, mais plutét d’analyser des situa-
tions dynamiques. Puisque le change-
ment prend toute son ampleur en
présence de transformations
connexes a celles de I'offre de trans-
port, il sera plus intéressant de se
concentrer sur I'étude des situations &
haut degré de mutation potentielle.
Ainsi pour I'analyse des comporte-
ments de mobilité individuelle, on
s’intéressera prioritairement aux per-
sonnes se trouvant en phase de transi-
fion dans le cycle de vie ou dans leurs
rajectoires socio-professionnelles ou
résidentielles, Pour I'analyse des
groupes, on privilégiera ceux qui sont
le plus instables socialement ou enco-
re pour les zones géographiques a
celles qui sont le théatre d’opérations
d’urbanisme projetées ou en cours.

Une recherche portant sur deux quar-
tiers traversés par le VAL lillois permet
d’illustrer I'apport de cette méthode.

Les deux guartiers ont été choisis en
périphérie du centre afin de faciliter
['analyse. Celle-ci a porté sur Pévalua-
tion de la capacité des zones traver-
sées par le métro a z@iccepter l'influen-
ce amplificatrice et accélératrice du
métro par rapport aux tendances pré-
existantes. Cela suppose d'une part
de connaitre les tendances structu-
relles et d’autre part d’évaluer la capa-
cité des acteurs a utiliser ou non le
métro a cet effet.

Pour cela, cing thémes (commerce,
immobilier, équipement, population,
vie locale...) ont été choisis pour leur
aptitude & rendre compte d'une situa-
tion urbaine. Des méthodologies spé-
cifiques de recueils de données ont été
définies pour chacun des thémes ana-
lysés. '

Beux angles d’analyse ont été rete-
nus : la dynamique structurelle et la
stratégie des acteurs.

“La dynamique structurelie est consti-
tuée non seulement par les transfor-
mations en train de se faire, mais aussi
celles susceptibles de se faire au
regard des marges de manoeuvre et
opportunités. La stratégie des acteurs
doit pour sa part distinguer des com-
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portements globaux et des actions ou
attentes spécifiques a I'arrivée du
métro”.

Si les deux quartiers présentent des
caractéristiques proches avant I’arri-
vée du métro, il semble gue leurs dyna-
miques soient trés différentes. Dans le
premier (Wazemmes), “le métro peut
jouer comme accélérateur et amplifi-
cateur de transformations urbaines en
germe, rapprochant physiquement,

‘mentalement et socialement le quar-

tier du centre”. Dans le second {Fives),
la stabilité - voire le déclin - devrait
perdurer.

Cet exemple illustre bien la notion de
congruence entre le TCSP et Penviron-
nement urbain. Gn comprend dés lors
mieux pourquoiles études “avant-
apras” butent sur 'analyse de |'“effet
métro”, ¢’est-a-dire sur la place du
métro en tant que facteur explicatif
des changements observés parmi
IF'ensemble des facteurs pouvant inter-
venir sur I'évolution du phénomeéne
étudié. C'est fout simplement gu’il est
erroné de vouloir isoler un “effet
métro” alors que I'on est en présence
d’un ensemble d’éléments qui inter-
agissent entre sux.

Une problématique
a renouveler

'pour les études de suivi

La notion d'“effet” au sens d’une cau-
galité directe du TCSP doit étre aban-
donnée. | est illusoire de vouloir identi-
fier un “effet” mécanique d’une
infrastructure de transport qui puisse
étre reproduit dans d'autres situations
ol une offre comparable serait mise en
service. Cette remargue ne signifie pas
qu’aucun changement ne s’opére & la
suite de la mise en service d'un TCSP.
L'expérience nous enseigne le contrai-
re. Elle signifie plutdt que I'on ne peut
pas définir comme en sciences phy-
siques, un plan d'expérience ol I'on ne
ferait varier que I'un des paramétres
pour mesurer son influence sur les
autres paramétres.

Le TCSP n’arrive pas dans un environ-
nemenitfigé. Bien au contraire, il cor-
respond souvent a une volonté d’amé-
nagement urbain, méme si celle-ci
n’est pas toujours clairement identi-
fiée.

Les opérations récentes de TCSP four-
nissent de nombreux exempies. A
Grenoble, le tramway a été accompa-
gné d’une recomposition du paysage
urbain, tout particuliéerement en
centre-ville. A Lyon, plusieurs Z.A.C.

ont été créées autour des stations de
la ligne D du métro...

Pour remplacer la logique d’effet, nous
reprendrons la terminologie de
congruence utilisée par J.M. Offner. Le
Petit Robert en donne la définition sui-
vante : “qui correspond exactement a
une situation donnée”. Ainsi, une
réponse congrue sera celle gui corres-
pond a une circonstance donnee.
Cette définition nous conduit vers la
méthodologie qui nous semble devoir
&tre mise en ceuvre. D'une part, nous
devons identifier les caracteristiques
de la réponse, et d’autre part, les cir-
constances qui sont liées a cette
réponse.

En d’autres termes, le suivi ne doit pas
se limiter aux indicateurs ou aux
domaines pour lesquels on souhaite
mesurer les évolutions. Il doit égale-
ment porter sur I'envircnnement du
TCSP, c'est-a-dire sur 'ensemble des
évolutions concomitantes a [a mise en
service du TCSP et qui peuvent avoir
une influence sur les indicateurs ou
domaines retenus pour mesurer la
réponse. On pourra ainsi préciser les
conditions dans lesquelles les change-
ments se sont opérés, le TCSP n'étant
bien souvent que I'un des facteurs qui
a autorisé ou facilité les mutations que
I'on observe. Ceci conduit vers la mise
en place d’observatoire du systeme
urbain pour en suivre les évolutions.

Une nécessaire
hiérarchisation

des éléments contitutifs
du suivi

Une démarche globale...

Dans le cadre général des études de
suivi, nous avons bien mis en évidence
la né¢essité de raisonner non plus en
tefmes de logique d’effet mais bien
plutdt en référence au concept de
congruence. Cette problématique
générale a pour principale consequen-
ce sur les études de suivi gu’elles doi-
vent permettre de préciser les condi-
tions dans lesquelles les changements
se sont opérés et porter sur les évolu-
tions concomitantes & la mise en servi-
ce du TCSP.

Pour permettre de prendre en compte
les transformations de I'espace urbain,
les éléments constitutifs du suivi doi-
vent étre trés divers. En consc_equen,ce,
le suivi de la mise en service d’'un
TCSP nécessite d'effectuer un dia-
gnostic global.
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«.Mais hiérarchisée

Constituant un facteur de changement
de l'espace urbain parmi d’autres et
impliquant de nombreux acteurs,
I'ouverture d’une grande infrastructure
de transport collectif recouvre ainsi de
multiples enjeux pour la ville.

Cependant, il est indispensable
d'ordonner cette diversité et de hiérar-
chiser les différents aspects de ’éva-
luation a posteriori d'un choix public.
C’est ce que nous proposons de faire
en revenant aux articulations princi-
pales du systéme urbain et & une lectu-
re de la ville maintenant classique mais
toujours aussi structurante pour I'ana-
lyse (6).

Nous prenons pour base les trois sys-
témes constitutifs de I’espace urbain
qui sont:

- le systéme de transport qui com-
prend a la fois la nouveile offre de
transport collectif en site propre et les
autres éléments du systéme de trans-
port, du réseau de transport collectif &
la circulation générale dans la ville.

- le systéme de localisation des acti-
vités qui rend compte des transforma-
tions provoquées par le systéme de
transport sur I'espace, sur la réparti-
tion des emplois, de I'habitat, tant d’'un
point de vue physique que du point de
vue des perceptions.

- le systéme de relations sociales qui
traduit fe fonctionnement socio-spatial
de la ville et transparait au niveau des
pratiques urbaines, ¢’est-a-dire des
comportements de mobilité deés cita-
dins, d’achat, etc.

Chacun de ces systémes est composé
d’acteurs différents qui n'ont pas les
mémes logiques d’action et pour qw la
ligne de TCSP ne revet pas les mémes
enjeux.

C’est, a partir de ces deux entrées, les
sous-systémes et leurs acteurs, qu'il
estintéressant de caler I'analyse sur
les enjeux des intervenants face au
TCSP. Cette lecture permet de com-
prendre et de repérer quelles sont les
transformations qu'il est indispensable
de suivre compte tenu de la nature de
I'intervention de chacun des acteurs
dans le systéme. Cette approche pré-
sente 'avantage de suggérer une higé-
rarchisation des dimensions a intégrer
dans les études de suivi.

On peut préciser pour chaque interve-
nant des trois sous-systémes les
enjeux que constitue pour eux une
tigne de TCSP. C'est ce que 'on a
développé ci-dessous. :
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Au sein du systéme de transport, le
TCSP revét des enjeux assez facile-
ment identifiables 3 partir de la fonc-
tion des acteurs dans le systéme,

L'opérateur de transport, prestataire
de services, est plus particuliérement
concerné par les conditions d’exploi-
tation du réseau de transport collectif,
par les performances enregistrées par
le réseau et par I'entreprise.

Pour I'usager, le principal enjeu du
TCSP se situe au niveau du service qui
lui est rendu par le réseau a travers
I'attractivité et surtout la compétitivité
du service offert par rapport au princi-
pal mode concurrent qu’est la voiture
particuliére.

A fa collectivité, autorité organisatrice
du transport, incombe la responsabili-
té de 'organisation et du financement
du TCSP.

Aussi, le principal enjeu que revét pour
elle la mise en service d'un TCSP
concerne Iefficacité économique et
sociale du choix public. Autrement dit,
cela met en jeu I'efficience des
dépenses publiques d'une part et
I'efficacité du service rendu en termes
d’adéquation offre/demande d’autre
part sur un plan sectoriel {qualité du
service TC) comme sur un plan général
{transport et circulation dans la ville).

Ayant une fonction d'organisation
dans le systéme, la collectivité est en
bonne position pourjc')uer un rble de
coordonnateur, le suivi faisant appel a
'ensembie des partenaires.

Pour ce qui concerne le systdme de
localisation des activités dans la ville,
la mise en service d'un TCSP repré-
sente des enjeux gqu'il est plus difficile
d'identifier en fonction des acteurs.

Ces derniers sont multiples et ne relé-
vent pas d’un cadre institutionnel aus-
si structuré que celui des transports
collectifs.

Toutefois, les principaux enjeux qui
apparaissent sur le plan spatial sont ;

- la localisation des hommes et des
emplois, bref des activités écono-
miques (évolution du tissu urbain com-
mercial et industriel)

- la valorisation fonciére des zones
- la perception de I'espace

De méme, le systéme de relations
sociales est concerné par 'arrivée
d’un nouveau TCSP a travers les chan-
gements observés au niveau des pra-
tiques urbaines, comme par exemple
les pratiques de déplacement ou les
pratiques d’achat des citadins.

Celui-ci permet aux habitants de fré-
guenter de nouveaux espaces et de
modifier certaines pratiques d’activi-
tés. L’enjeu principal, tant pour les col-
lectivités que pour les acteurs écono-
migues, se situe donc au niveau des
pratiques urbaines des citadins.

Le suivi d’une grande infrastructure de
transport urbain en site propre fait
donc appel a une vision globale de
I'espace urbain et nécessite I'implica-
tion de I'ensemble des partenaires
pour leur domaine pIus partlculler
d’observation. P

Il est nécessaire toutefois qu’une cer-
taine coordination soit assurée par la
collectivité afin d’éviter 'éparpillement
et les pertes d’information.

SYSTEME de TRANSPORT

Opérateur
de transpol
* Autorité

organisatrice

Y

Usagers

Enjeux du TCSP

. Performances du réseau et
de I'entreprise

-Financement et efficience
.- des dépenses publiques
- Adéquation du service ren-
. duaux besoins
- Circulation dans la ville et
- stationnement ‘

Atiractivité et compétitivité
du service offert

(6} BONNAFOUS et Alii; 1983,
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SYSTEME DE LOCALISATION
BES ACTIVITES

Aulours

daonomicues \

Collactivtés

| J

Ménages

Enjeux du TCSP

Aménagement urbain et économie
locale :

-Localisation des activités écono-
migues

-Valorisation fonciére des zones

- Perception des espaces urbains

SYSTEME DE RELATIONS SOCIALES

| Collectlwtes

Menages

Acteurs
&conomigues

- Evolution des pratiques urbaines

Enjeux du TCSP

des citadins

Des domaines d’observation
qui se rapportent
aux enjeux du TCSP

La définition du contenu du suivi d’'un
TCSP nécessite pour chacun des
aspects du systéme urbain de dresser
une liste détaillée des indicateurs qu’il
est souhaitable de suivre et de préci-
. ser quelles sont les méthodes de
mesure qui permettent d’obtenir les
informations souhaitées. Tel n'est pas
notre objet qui se limite dans un pre-

mier temps a uhe approche générale

des éléments constitutifs du. suivi afin
de mettre 'accent sur une démarche
utile aux études et d’ordonner le
contenu trés vaste du suivi.

S'agissant des indicateurs, soulignons
simplement qué dans le cadre du suivi
d’un TCSP qui constitue une évalua-
tion a posteriori de l'investissement, il
apparait nécessaire de privilégier, aux
cotés des indiGateurs.descriptifs, les
indicateurs inféemant sur Iefficacité
de 'action et donc sur I'adéquation
entre les moyens mis en ceuvre et les
besoins ou résultats enregistrés,

Dés lars, ¢’est bien plutdt en repértant
des enjeux que représente le TCSP
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pour les acteurs urbains que nous pro-
posons de repérer ce qui va constituer
ies domaines d’observation du suivi.
Nous nous contenterons ici de préci-
ser brigvement quels sont les diffé-
rents domaines d’observation et la
finalité des indicateurs a suivre.

* Les performances du réseau et de
Pentreprise

Pour pouvoir juger des performances
du réseau et de I'entreprise suite a la
mise en service d'un TCSP, il faut se
pencher sur trois aspects particuliers ;

- I'offre ou les caractéristiques phy-
siques du réseau

- 'usage du réseau ou sa fréquentation:

- les réstiltats de I'exploitation

Les principaux indicateurs souhai-
tables peuvent &tre regroupés selon
ces trois thémes.

Il est clair que I'opérateur de transport
tire une partie des indicateurs de suivi
de I'analyse de ses données d’exploi-
tation. Il semble nécessaire pour
Pautorité organisatrice de prévoir dans

ta convention d’exploitation que cer-

tains indicateurs soient suivis et trans-
mis de maniére contractuelle par
Popérateur de transport.

» Le financement et I'efficience des
dépenses publiques

Il s’agit pour I'autorité organisatrice :

- d’apprécier les répercussions de
Pinvestissement réalisé sur sa capagi-
té de financement,

- de reporter 'effort financier consenti
a ’évolution de 'usage du réseau. La
connaissance de I'usage du réseau
est, on I'a vu, un des domaines
d’observation dont le suivi intéresse
également I'opérateur de transport.

+ | 'adéquation du service rendu aux
besoins

L'appréciation de la qualité de I'offre
de transport collectif et de son adé-
guation aux besoins de déplacement
passent la encore par une bonne
connaissance de I'usage du réseau et
de I'offre réelle mais aussi du niveau
de satisfaction des usagers.

* La circulation dans la ville et le sta-
tionnement

Cette dimension permet d’apprécier
I'environnement transport du TCSP
dans la ville et de connaitre 'évolution
du trafic routier et de I'usage des voi-
ries et des parcs de stationnement.

. L’attractw:te etla competltnnte du
service offert

Les indicateurs souhaitables ici
cohcement la pratique quotidienne du
réseau. |l s'agit d'évaluer l'intérét rela-
tif du nouveau réseau TC par rapport
aux modes concurrents et & 'offre de
TC antérieure, .

. L’amenagement urbain et Pécono-
mie locale

Toiichant & I espace urbain dans son
ensemble et 4 son évolution, il est diffi-
cile de se placer dans une optique
d’efficacité socio-économigue pour ce
domaine d'observation. Il s'agira plu-
tat pour les études de suivi de metire
en évidence les orientations en cours
dans le tissu urbain.

Les indicateurs de suivi souhaitables
concernent trois aspects principaux : :

-la Iocallsatlon des actlwtes econo~
mlques et de I habltat

-la valorlsat_ign_.fonclére des zones
- la perception des espaces urbains
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« L’évolution des pratiques urbaines
des citadins

Les nouvelles conditions de déplace-
ment et les évolutions concomitantes
du tissu urbain sont le plus souvent
synonymes de changement dans les
pratiques d’activités et 'usage de
i'espace par les citadins. Ces évolu-
tions peuvent avoir en retour des
conséquences sur le fonctionnement
du systéme urbain. C’est donc I'évolu-
tion des pratiques urbaines des cita-
dins que ’on teniera de cerner, notam-
ment & travers 'analyse des activités
réalisées et des lisux fréquentés.

Enfin, il est important de souligner que
selon les domaines d’observation le
suivi d’un TCSP ne se référe pas aux
mémes dimensions temporelles ou
spatiales. A titré d'exemple, I'évolution
des pratiques urbaines et des compor-
tements de mobilité des individus
concerne l'agglomération dans son
ensemble et s’observe au fil du temps
et de I'usage de la nouvelle infrastruc-
ture de transport. En revanche, les
phénomenes de localisation des acti-
vités et de valorisation fonciére des
zones urbaines relévent plutét d’anti-
cipations de la part des acteurs et pré-
cédent le plus souvent la mise en ser-
vice d’un TCSP. De plus, ces
phénoménes sont beaucoup plus
concentrés sur le plan spatial. Chaque
domaine d’observation du suivi doit
étre analysé en référence aux dimen-
sions temporelles et spatiales qui leur
sont propres.

Conclusion

LA

es études de suivi ont le plus
L souvent pour principale finalité
de fournir les basés d’une éva-
.luation a posteriori d’un choix public
permetiant, par urie meilleure compré-
hension des interactions entre systé-
me de transport et environnement
urbain, de corriger des retombées non
souhaitées des projets. '

Pour effectuer ces études de suivi, dif-
férentes méthodologies d’analyse
existent ; les études “avant-aprés”, les
études “aprés” et les méthodologies

s’appuyant sur le concept de

COI"IgI'UEﬂCE

Il faut retenir de ce tour d’horizon des
méthodologies existantes que, si nous
disposons d’instruments pour mesurer
des situations et des évolutions, il est
illusoire, et méme erroné, de vouloir

isoler I'“effet” d’une infrastructure de
transport et relier de fagon mécanique

finvestissement réalisé aux change-
ments mesurés. En effet, n'intervenant
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pas dans un environnement urbain
figé, [e TCSP n’est bien souvent que
I'un des facteurs qui a autorisé ou faci-
lité les mutations que I'on observe. Qui
plus est, le TCSP est bien souvent inté-
gré dans une politigue globale d’amé-
nagement urbain.

En conséquence, ce constat implique
que les études de suivi portent un dia-
gnostic global sur I'espace urbain afin
de prendre en compte les évolutions
concomitantes & la mise en service du
TCSP. Dans ce contexte, les éléments
constitutifs du suivi sont extrémement
variés et touchent aux différentes
dimensions du systéme urbain.

Pour conserver un caractére opéra-
tionnel aux études de suivi, il apparait
essentiel de pouvoir hiérarchiser les
multiples éléments constitutifs du sui-
vi. C'est dans ce but qu'it est intéres-
sant de repartir des acteurs du systé-
me urbain, de leur fonction et des
enjeux que recouvre pour eux le TCSP.
Cette démarche fournit en effet les
bases d’une hiérarchisation relative-
ment opératoire des éléments consti-
tutifs du suivi ainsi que d’une réparti-
tion du travail de suivi selon les acteurs
en présence. En fonction des objectifs
assignés au suivi, elle permet égale-
ment de fixer des priorités quant aux
phénomeénes et évolutions & mesurer.

Concrétement, cette hiérarchisation
basée sur une approche systémique
de la ville conduit & analyser les diffé-
rents indicateurs ét méthodes de
mesure par domaine d'observation.

Pour conclure, quelques recomman-
dations concrétes peuvent étre formu-
lées pour les études de suivi. Elles
concernent deux aspects principaux :

Les bases de données
existanies

Tout d’abord, il apf)arait essentiel pour

-les études de suivi d’utiliser au mieux

les possibilités déja existantes en
termes d’indicateurs dans chacune
des agglomérations. Cela passe par un
recensement des bases de données
afin de mieux exploiter I’'existant et
d’identifier les besoins réels de don-
nées. «»

Pour pouvoir effectuer un suivi, la qua-
lité des instruments de mesure est
essentielle, mais elle nécessite une
rigueur importante dans les méthodes
de mesure employées. Ces derniéres
doivent étre connues et définies avec
précision afin de pouvoir les recondui-
re dans le temps et autoriser une com-
paraison avant-apres sur le pfan dela
mesure.

Par ailleurs, il est, d'une maniére géné-
rale, égaiement intéressant pour le sui-
vi de favoriser le développement et
'utilisation d’indicateurs traduisant
I'adéquation entre moyens et résul-
tats, bref d’indicateurs d’évaluation
mesurant les écarts “bien-besoin”.

L’organisation du suivi

Compte tenu de la variété des
domaines d'observation, il est clair
gue le suivi d'un TCSP fait appel & un
ensemble de données détenues et
gérées par des acteurs différents.

Certains instruments de mesure four-
nissent des données dont l'intérét est
commun & plusieurs domaines
d’observition et qui concernent donc
plusieurs organismes. C’est le cas par
exemple, pour ce qui concerne le sys-
téme de transport, des enquétes origi-
ne-destination ou encore des
enquétes ménages. La prise en charge
de ces outils de suivi doit résulter d’un
accord entre les différents partenaires.

Si la gestion et le suivi des bases de
données appartiennent a différents
acteurs, il est important que I'Autorité
Organisatrice du transport, a qui il
revient en derniére instance de proceé-
der & Iévaluation a posteriori du choix
public, assure une coordination efitre
les organismes concernés a des titres
différents par les mutations urbaines.

La mise en place d’observatoire urbain
permettrait de mieux repondre aux
impératifs du suivi. Il suppose une par-
ticipation des principaux acteurs,
notamment publics, du sysiéme
urbain. Il pourrait dans un premier
temps étre alimenté par les nom-
breuses bases de données produites a
intervalles réguliers par ces acteurs.
Bien souvent, sous réserve de
quelques adaptations, cette informa-
tion permet de répondre en partle aux
attentes des promoteurs du suivi. W

£
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