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RESUME

Les méthodes d’aide multicritere & la décision laissent une large gamme de modalités d’application
notamment lorsque la décision implique plusieurs acteurs. La construction collective des modeles
d’aide & la décision multicritére a trait a la mani¢re de mener avec les décideurs la phase de
structuration, d’élaboration de I’ensemble des actions potentielles, de construction d’une famille (ou
une hiérarchie) de critéres, d’élicitation des préférences. Le mode d’implication des acteurs dans la
construction collective de modele multicritére est étudié dans cet article. L’analyse s’appuie sur une
application réelle, dans le domaine de la tarification des transport publics.

Mots clés : Aide multicritere a la décision, acteurs multiples, problématique du tri, transports publics

ABSTRACT
Multiple criteria decision aid methods can be implemented in various ways, namely when multiple
stakeholders are involved. The collective construction of multiple criteria decision models refers to
the way stakeholders are involved in the structuring of the problem, the identification of alternatives,
the construction of a set (or hierarchy) of criteria, the elicitation of preferences. The way to involve
the stakeholders in the collective construction of a multiple criteria sorting model is studied. The
analysis refers to a real world case study dealing with the pricing of public transportation.

Keywords: Multiple criteria decision aid, multiple stakeholders, sorting problem statement, public
transportation

INTRODUCTION

Lorsqu’un décideur impliqué dans un probléeme de décision réel fait appel a un analyste/
facilitateur! pour développer un modgle visant a rationaliser son processus de décision, il s’agit
le plus souvent d’un probléme de décision complexe dont la nature fait intervenir des enjeux
divers, le plus souvent conflictuels. Le champ de recherche de I’aide multicritére a la décision a
fourni depuis ses débuts un large corps de méthodologies et de procédures qui souvent sont
implémentées dans des logiciels.

Toutefois, ces méthodes requiérent une mise en ceuvre opérationnelle pour chaque application
spécifique dans laquelle elles sont utilisées. Bien que congues le plus souvent dans la perspec-
tive d’€tre utilisées dans le cadre d’applications réelles pour fournir un support effectif au déci-
deur, les méthodes d’aide multicritére a la décision laissent une large gamme de modalités
d’application. La mani¢re de mener la phase de structuration, d’élaborer I’ensemble des actions

1 Notons que les deux fonctions d’analyse et de facilitation ne sont pas nécessairement assumées par la méme
personne ; néanmoins dans un premier temps, nous ne distinguerons pas ces deux fonctions. La section 2 reprend ce
point plus en détail.
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potentielles, de construire une famille (ou une hiérarchie) de criteres, d’éliciter les préférences
du décideur sont autant de phases cruciales de Iactivité d’aide 2 la décision dont le mode
d’implémentation n’est bien souvent pas incluse dans les outils eux-mémes. De plus, la variété
des pratiques de construction de modeles multicritéres s’accroit encore si P’on considére des
problemes de décision impliquant plusieurs acteurs.

Notre propos dans cet article consiste donc & analyser différentes stratégies de mise en ceuvre
de modgles multicritéres en situation multi-acteur. Plus précisément, nous restreindrons notre
champ d’étude en nous concentrant sur des problemes de décision dans lesquels la modélisation
fait appel 2 un modele d’affectation multicritére. Rappelons (Roy (1985), Bana e Costa (1996))
que la problématique de tri (ou affectation) fait référence a une situation dans laquelle les actions
potentielles doivent étre affectées a des catégories prédéfinies en fonction de leurs évaluations
sur les différents critéres.

Nous appuierons notre propos sur I’analyse d’une application réelle, appelée TARIF (Tarifica-
tion des transports publics en Ile-de-France), dans le domaine de la tarification des transports
publics (Mousseau et al. (2000b)). L article est articulé comme suit. Dans la premiére section,
nous présentons 1’application réelle servant de support a notre analyse en détaillant principale-
ment la phase de la méthodologie recourrant 2 un modéle d’affectation. La seconde section pro-
posera une analyse des pratiques de construction de modeles multicriteres dans un contexte
multi-acteur en tentant notamment d’identifier différents roles pour P’analyste / facilitateur.
Nous resituerons alors I’application TARIF, dans la troisiéme section, en regard de 1’analyse de
la section 2.

1. CONCEPTION DE LA METHODOLOGIE DE L’OUTIL MIS EN PLACE

1.1 Introduction

Le systeme tarifaire actuellement en vigueur pour les transports en Ile-de-France (Région parisi-
enne en France) semble pénaliser leur attractivité car la gamme des titres répond mal a ’attente
des Franciliens. En effet, la tarification est constituée actuellement d’un ensemble de titres assez
hétérogenes structuré au niveau des prix uniquement par la notion de distance. De plus, la tarifi-
cation actuellement en vigueur fondée sur un découpage concentrique de 1’Ile-de-France appelé
« carte orange » — ne correspond plus aux types de déplacements des voyageurs. Des enquétes
récentes ont révélé que les clients sont demandeurs de plus de personnalisation et de souplesse
dans le choix de leurs déplacements. Ces phénoménes sont d’autant plus marqués que 1’on
s’€loigne de Paris. Du point de vue du financement des transports publics, la part supportée par
les clients est loin de couvrir les cofits de fonctionnement des transports en commun.

Ces constats sur la situation actuelle ont amené le Syndicat des Transports d’Ile-de-France
(STIF) a engager une réflexion sur la tarification des transports publics en Ile-de-France. Cette
réforme tarifaire fait intervenir divers acteurs-décideurs (entreprises de transport, pouvoir de
tutelle, autorité organisatrice...). En effet quatre-vingt entreprises privées assurent avec la RATP
(Régie Autonome des Transports Parisiens) et la SNCF (Société Nationale des Chemins de Fer),
le transport routier des voyageurs en Ile-de-France. L’environnement dans lequel évoluerait cette
réforme est multi-institutionnel car elle concerne aussi bien des entreprises publiques de transport
(Ia RATP et la SNCF) que des entreprises privées, cela sous contrdle du STIF, tutelle de 1’état.
Cette multiplicité d’acteurs impose de penser cette réforme tarifaire d’une maniére concertée.

Un cadre méthodologique a été élaboré (cf. Mousseau ez al. (2000b)) pour aider a la réflexion
sur la réforme tarifaire des transports en commun en Ile-de-France. Un logiciel opérationnel sert
de base a une concertation entre acteurs impliqués dans la réforme tarifaire. Cet outil est un
moyen d’échange entre les différents acteurs pour susciter des débats.

Les grandes lignes de la réflexion entreprise sur cette réforme tarifaire s’organisent princi-
palement autour des trois phases suivantes (cf. Figure 1) :

® La définition et I’évaluation de zonages partitionnant I’Ile-de-France en zones. Dans cette
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Figure 1 : Structure de la méthodologie proposée
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Analyse de I'offre/demande de transport
= offre de transport
= demande potentielle
= définition d'une classe de tarif

M atrice
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Destination

A 4

Phase 3
Stratégie de tarif
= définition de tarification

zone a zone /
= projection

premicre phase, des zonages sont congus indépendamment des bases tarifaires dont ils
seront le support. L’objectif est de parvenir, en accord avec les différents acteurs, 2 un
(éventuellement plusieurs) zonage(s) reflétant la perception que les clients ont de leurs
déplacements et qui soit approprié pour servir de support  la tarification. Dans ce contexte
multi-acteur, il ne s’agit pas ici de concevoir un outil de génération de zonage optimisant un
critére, mais de produire un support de comparaison de plusieurs zonages.

® La seconde phase consiste & analyser le niveau qualitatif de 1'offre et de la demande poten-
tielle dans les zonages préalablement définis. L’ objectif est de qualifier chaque zone d’un
zonage sur une échelle qualitative d’offre et de demande potentielle ; c’est cette phase qui
nous intéresse particulierement du point de vue du mode d’implication d’acteurs multiples
dans le cadre de I’utilisation d’un modéle d’affectation multicritére.

® [ a troisitme phase doit permettre, a partir des résultats des deux premiéres et compte tenu
d’une analyse de I’offre et de la demande potentielle, d’évaluer et de comparer différentes
tarifications.

1.2 Présentation du cadre méthodologique

11 a été nécessaire de batir un langage commun pour faciliter la communication entre les dif-
férents acteurs. Précisons que I’on entend ici par zonage un découpage de 1’'lle-de-France en
zones. Il s’agit d’une partition du territoire en parties appelées zones. Chaque zone est constituée
d’un regroupement de communes, voire, dans certains cas, de “ fragments de communes ”. Les
seuls fragments de communes pouvant &tre pris en considération sont ceux qui apparaissent
actuellement dans le découpage de la carte orange. Ces fragments de communes de méme que
les communes non divisibles sont appelés atomes. Une zone est par conséquent completement
définie par la liste des atomes qui la constitue. Dans la description que nous ferons de la
méthodologie, nous insisterons particuliérement sur la phase 2 et ne dresserons que les grandes
lignes des phases 1 et 3 (le lecteur intéressé se réferera 4 Mousseau et al. (2000)). En effet, notre
propos dans les sections suivantes se concentrera plus particuliérement sur la phase 2.
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1.2.1 1ére phase : conception et évaluation de zonages partitionnant I’lle-de-France

La premiére phase consiste & concevoir un (ou un nombre limité de) zonage(s) dans le(s)quel(s)
chaque zone est constituée de fagon a former une entité territoriale autonome du point de vue
des transports collectifs (bassin de transport). Il est question ici d’analyser une par une les zones
d’un zonage proposé pour détecter ses défauts et ses qualités en vue de suggérer d’éventuels
remodelages. Des indicateurs sont proposés dans ce but compte tenu des aspects jugés pertinents
pour ce type d’analyse.

La constitution de zonage(s) est facilitée par I'utilisation d’indicateurs permettant a un con-
cepteur de zonage, par retouches et remodelages successifs, de parvenir a des zonages “effi-
caces”, ¢’est-a-dire ne pouvant plus étre améliorés sans dégradation par ailleurs.

De plus, une famille de critéres permet la comparaison des zonages jugés acceptables de
maniére A percevoir clairement leurs mérites respectifs. La détermination de la performance
d’un zonage sur un critére reposera sur la valeur de certains indicateurs pour les zones constitu-
ant le zonage.

1.2.2 2éme phase : analyse de I’offre et de la demande potentielle en Ile-de-France en vue de
concevoir des nouveaux systémes tarifaires

L offre de transport et la demande potentielle dans une zone donnée constituent deux éléments

fondamentaux pour fixer un systéme de tarification des transports relativement a cette zone. 11

convient donc d’analyser finement ces deux éléments pour chaque zone d’un zonage dans le but

d’asseoir une stratégie tarifaire. Une telle analyse peut étre appliquée pour chaque zone retenue

a la phase précédente.

ANALYSE DE L’OFFRE DE TRANSPORT

Pour affecter chaque zone 2 une catégorie correspondant a un niveau qualitatif de 1’offre de la
zone, il s’agit de construire un modele qui détermine le niveau qualitatif de 1’offre de transport
de chaque zone en fonction des caractéristiques de I’offre de transport de cette zone. Les catégo-
ries ordonnées décrivant graduellement les différents niveaux de 1’offre de transport sont
congues de fagon a correspondre 2 une offre trés forte (catégorie O,), assez forte (catégorie Oj),
assez faible (catégorie O,), trés faible (catégorie O,).

Pour préciser le contenu sémantique des différents niveaux d’offre de transport, des criteres
ont été définis par le STIF en concertation avec les différents acteurs de la réforme tarifaire. Le
probléme est formulé en termes de tri afin d’affecter chaque zone 4 une catégorie appropri€e en
examinant sa valeur sur les critéres. Les critéres retenus sont les suivants :

— densité du réseau lourd,

— densité estimée du réseau de bus,

— quantité de I’offre interne de réseau lourd,
quantité de 1’offre externe,

accessibilité directe [0-500 m] au réseau TC,
accessibilité motorisée au réseau lourd [0 km-5 km],
variété de 1’offre,

fréquence intra-zone du réseau lourd,

— fréquence intra-zone du réseau de bus,

— fréquence inter-zone du réseau lourd,

— fréquence inter-zone du réseau de bus.

L’ affectation d’une zone 2 une catégorie repose sur la comparaison de cette zone aux limites
séparant les niveaux d’offre (frontieres des catégories). La comparaison des zones aux limites
s’appuie sur les performances de la zone et des limites sur les différents critéres et des informa-
tions complémentaires concernant I’importance et la capacité de discrimination de chaque critere.
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I’ affectation des zones a un niveau d’offre (ainsi qu’a un niveau de demande potentielle) est
effectuée par la méthode de surclassement ELECTRE TRI. Cette méthode requiert un para-
meétrage, i.e., de définir la valeur de parameétres représentant

® I’importance relative des criteres dans la détermination du niveau d’offre,
® les limites séparant les niveaux d’offre sur chacun des criteres et
® I’incertitude liée aux données sur les critéres.

Nous reviendrons en section 3 sur les difficultés liées au calibrage des modeles d’offre et de
demande dans le contexte multi-acteur de 1’application.

ANALYSE DE LA DEMANDE POTENTIELLE

De maniere similaire, un modéle de la demande potentielle est requis pour affecter chaque zone
a une catégorie correspondant a un niveau qualitatif de la demande potentielle de la zone con-
sidérée. La demande potentielle associée a une zone se référe a la demande exprimée sur des tra-
jets ayant leur point de départ et/ou d’arrivée dans la zone considérée. Le niveau de demande
potentielle fait ici principalement référence a un volume de déplacement prévisible compte tenu
de la structure territoriale de la zone. Le modele qui détermine le niveau qualitatif de la demande
potentielle de chaque zone s’appuie sur les générateurs de demande présents dans cette zone.

Le schéma général de cette étape est similaire a celui concernant la phase d’analyse de I’ offre.
Il repose sur I’identification de critéres qui prennent en compte la nature et I’importance des
générateurs de déplacements. On utilise ensuite la méthode ELECTRE TRI pour affecter, sur la
base de ces criteres, chaque zone & une catégorie de niveau de demande. Ces critéres sont utili-
sés dans ce modele ELECTRE TRI qui affecte chaque zone 2 un niveau qualitatif de demande
potentielle. Les catégories ordonnées décrivant graduellement les différents niveaux de la
demande sont concues de fagon & correspondre & une demande potentielle trés forte (catégorie
Dp,), assez forte (catégorie Dp;), assez faible (catégorie Dp,), tres faible (catégorie Dp;).

La définition des critéres de la demande potentielle repose sur les principaux motifs de déplace-
ments qui permettent de qualifier la zone en fonction du niveau de I’attente de la population qui
la compose. A chaque motif de déplacement est associé un “ générateur de déplacement ” qui est
une variable explicative jugée pertinente pour mesurer le volume de la demande pour ce type de
déplacement. Nous avons retenu les variables explicatives suivantes :

population pour le motif domicile,

— emploi pour les générateurs travail et affaires professionnelles,

— surface commerciale pour le motif achat,

— nombre de lycées et de places dans les lycées pour le motif école,

— nombre de médecins et de lits d’hopitaux pour le motif affaires personnelles,

— nombre de cinémas, de centres sportifs, de salles de spectacles pour le motif loisirs.

II est ainsi possible d’affecter chaque zone d’un zonage a une classe de tarification. Cette étape
consiste a croiser les analyses de ’offre et de la demande potentielle réalisées précédemment.
Les résultats peuvent étre présentés sous la forme d’un tableau dans lequel le niveau d’offre de
transport (O, O3, O,, Oy) et de la demande potentielle (Dp,, Dp;, Dp,, Dp,) sont spécifiés en
lignes et en colonnes respectivement (cf. Figure 2).

Les catégories d’offre et de demande potentielle de chaque zone sont un élément constitutif de
la stratégie tarifaire. Cette information est prise en compte dans la tarification zone a zone de
sorte que deux zones ayant les mémes niveaux d’offre et de demande se verront appliquer une
tarification identique.

1.2.3 3éme phase : projections tarifaires
La troisieme phase fournit le moyen d’évaluer et de comparer diverses stratégies de tarification
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Figure 2 : Classes de tarification
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telatives & un wonage quelcongue. Des matrices de déplacement permettent de simuler impact
de ces strulégios de tzrification. Cette derniére phase se déronle en 2 Stapes -

Lu premigra consiste i délinin, pour un zonage donné, des matrices de prix qui spécifient le
prix de déplacement de zone & zone. Ces marrices peuvent étre définics par les acteurs par-
ticipant & 1"élude ou construites a partic d'one 1ggle Je Luilicalion paramétrablz,

- La denxieme gtape vise i appliquer ces matrices de prix définies i Pétape précédente A des
Matrices Urigine-Destination (MO, La résultante de cette analyse est une projection
financiére issue de 'application & un zonage donné d'unz régle de tarif sur la base d'unc
MOD.

L3 Un processus de décision multi-actenrs
Le rdle de cet outil d"aide & la Jécision consisle & promouveir Lo concertation cnire les ucteurs
pluit ue de proposer des solutions issues d'une résolution auromatique. Cet outil vise par con-
séquent i permettre une concilision des arpuments des différents ueleurs pour promeouvoir uone
réforme collectivement acceptée et construite dans la transparcnce. Thans certe perspective, il
importe de signaler que les ditférents actenrs ont 818 inléprés i la définition de la méthodologic,
lls ont &1¢ en particulier intéprés & I'élaboration des indicateurs et des criléres de la premicre
phuse de analyse ainsi quianx crivéres de ln deuxidme phase. Troutil résclte June 9 une co-con-
struclion, Cele munitre de procéder a favoriseé Uaccepution de 1a méthodalogie par les dif
férents utilisateurs et a permis d argumenter e de débattre des oprions possibles de conception.
Une des caractéristiques do probleme de larification des transports publics en Ne-de-France
tient au fait quivne réforme larilaire doit se faire en concertalion avec un certain nombee
dractenrs. Dhfférentes catdgorices 9 uctenrs peuvent &tre identifices (el Firure 3).

* Le STIE, avlorité organisatrice chargée de esploitation des réscaux et des lignes de trans-
port en commun doil fixer les relations 3 desservir, leur mode d'axplostation, désigner
Vexploitant dans Tes conditions prévues par son texte fondateur, décider Sealermnent des
tarifs el de la stucture tarifaive, approuver les srands investissements et mener, cn élroile
collaboration avee la Région. une politigue active de qualité de service, réaliser des émdas
nicessaires & la connaisgance de I édvelution des déplacements e dos besoing des franciliens
anx fins d'imaginer lerdsean de demain.

® Les collectivités Jovales (communiss, regroupements da cotununes, déparlements,..) peu-
vent conventionner des lignes de bus on un résean @

® Te conseil régional ne subventionne pas directement les trunsportenrs mais les collestivinss
locales, participe & investissement des matériels bus sous certaines conditions, & I équipe-
ment ainsi qu'a Pexplaitation des lignes qui desservent les quartiers difficiles dans 1o cadre
de la politique de la ville.

* Lew cntrepriscs publigues de trunsport (SNCE, RATF) assurent le ransporl routier dey
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Figure 3: Acteurs de la rélome larifaire
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voyapeurs en Tle-de-Frunce ; la RATP est chareée de Pexploitation des méseaux of des
lignes de fransport en commun de voyagenurs ; elle peut également exploiter | autres
réscans on d"antaes lignes ou assarer la eonstraction ot 1"amdnagement de lignes nouvelles.

® o5 entreprises privées de transport (8D entreprises) exploitent les Hzmes oo réscsus sl
pour leur propre compte, soic ponr le comptz de sous-traitants, réparties en denx
catfgnrics ! cclles appartznant & des groupes et celles pouvant &tre considérécs comme
indépendintes.

® OFTTLE, Chganizarion ponr le Transport 2n Tle-de-France (regromaemenr des deny associa-
tions des ransportenes AT et PALRATRIF), gat Massociation professionnelle des cotre-
prises privées de transport et qui fait pactie de 'ensemble du systeme transport o He-de-
France.

® [es clients utilisent les réscany ef les lignes de transport 2n commun en Te-de-Franee.

® | gs partenaires socianx,

La décision est souvenl présentde comme le Fail dion individu dsolé (e décidenr) exergant
librement nn choix entre plusieurs poszibilités d actions & un moment conné dans le temps, Sans
nier toate nartinence A cetre conception de a décision, il faor admertee qn’elle ne rend gue trés
imparTaitement comple de la Tagon dont sont prises les décisions dans la plupart des organisa-
tioms, Méme si, en dernier ressout, la responsabilité d'une decision incombe 4 un indivadn clare-
ment identifié, celle-ci est somvent 1o résaltante d'inferactions antee de multiples actenrs an conrs
diun processus de décision.

Lans ce qui suit, nous appellerons acteir du processus de décision ( Koy, Bouvsson (1Y95))un
individin on an gronipe diindividos gquoi, par son systgme de valeors, inflnence directament on
indivecternenl la décision, que ce sodl au premcer degré du Tail de ses inlerventions ou au second
depreé par la manieére dont il fait intervenir ceux d’antres individus, On distnguera parmi les
actenrs les parties prenantss ool conditionnent directement la cécision par lenes proprss enjens,
les agis qui, de lagom passive. sublissenl les condiiions de la décision, laguelle esl censde lenir
compte de leurs préférences, ef les acteurs latents qui interviennent indirsctement comine les
agis bien qutils ne sodent pas dircclement comeernds par les conséonences de la décision,
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Dans le cadre de notre travail, il convient de séparer clairement deux types d’acteurs : d’une
part les parties prenantes qui sont représentées par le STIF, la RATP, la SNCF, OPTILE (qui
représentent les entreprises privées), les collectivités locales, les élus locaux départementaux et
régionaux et, d’autre part, les agis que sont les clients et partenaires sociaux. Notons que c’est a
la demande du STIF que la présente étude a été entreprise. Ceci lui confére un role spécifique de
demandeur d’une méthodologie de concertation pour une réforme tarifaire, ceci étant conforme
a son réle d’autorité organisatrice des transports publics.

Notre approche, dans cette étude, vise a inclure dés le début les différents acteurs et de per-
mettre une concertation afin d’aboutir a des solutions collectivement acceptées. Ceci implique
en particulier :

— une meilleure prise en compte du contexte socio-politique dans lequel la décision est prise,

— une formulation plus large du probléme, tous les acteurs étant pris en compte des le début
du processus,

— une décision finale plus proche du consensus, plus solide et mieux acceptée.

Cette approche permet au STIF de trouver un terrain d’entente avec les différents acteurs de
cette réforme et ainsi obtenir un consensus. C’est pour ces raisons que I’outil servant de base a la
mise en ceuvre de la méthodologie doit &tre un moyen de concertation entre les différents acteurs
et ainsi susciter des débats. Il ne s’agit pas d’un instrument d’optimisation mais d’un outil qui
permet d’aider les acteurs a sélectionner un “ meilleur zonage ” selon leur point de vue dans la
réflexion engagée sur la réforme tarifaire. Il ne s’agit pas ici d’élaborer un outil automatique,
c’est-a-dire qui imposerait sa solution sur la base d’une procédure de calcul, mais de construire
un outil de communication permettant aux acteurs de la réforme tarifaire de débattre sur des
scénarios envisageables. Cet outil n’est pas destiné a générer automatiquement des zonages
puisque chaque acteur pourra soumettre une ou plusieurs propositions de découpage de I'lle-de-
France et / ou de stratégie tarifaire.

Lutilisation d’un tel outil vise 2 promouvoir un processus de décision favorisant I’émergence
de solutions nouvelles au cours de sa progression. Le type de processus décisionnel souhaitable
contraste avec la conception plus classique qui consiste a analyser et comparer un nombre res-
treint d’options prédéfinies. 11 est clair que la nature de ce processus décisionnel est largement
conditionnée par la philosophie sous-jacente a la méthode le supportant. Le paradigme adopté
dans le présent travail se situe dans une perspective permettant aux acteurs de co-construire de
nouvelles solutions au cours d’un processus de décision suivant des modalités de construction
collective d’un modele multicritére approprié.

2. LA CONSTRUCTION COLLECTIVE DES MODELES D’AIDE
MULTICRITERE A LA DECISION : UNE REVUE DES PRATIQUES

Les préoccupations liées aux modalités d’implication d’acteurs multiples dans la construction
d’un modele multicritére peuvent amener 2 plusieurs lectures. Ces enjeux se positionnent en
effet au confluent de plusieurs champs disciplinaires. 1 s’agit certes de manipuler des modéles
de traitement d’une information multicritére mais il s’agit également 2 la fois de mettre en
ceuvre des techniques de structuration d’un processus de décision collectif et d’observer 1’inser-
tion dans un contexte multi-acteur de modeles de recherche opérationnelle a priori non spéci-
fiquement dédiés a I’aide a la décision de groupe. Ce positionnement intermédiaire améne donc
a une synthése qui se situerait 2 mi-chemin entre d’une part, par exemple, les outils et procé-
dures implémentées dans les Group Decision Support Systems (GDSS) (Marchant (2000) mon-
tre d’ailleurs qu’il s’agit d’un terrain extrémement fertile) et, d’autre part, les enseignements
qu’il est possible de tirer par exemple des travaux sur les interactions entre 1’action collective
organisée et les outils de gestion (Moisdon (1998)).

Dans cette perspective, nous proposons dans cette deuxi®éme section une synthése des pra-
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tiques de construction de modeles multicritéres en contexte multi-acteur. Nous distinguerons les
cadres de structuration générale du processus collectif d’une part (2.1) et des différentes tech-
niques de facilitation du dialogue de groupe dans le processus de construction des modeles
d’autre part (2.2). Nous tenterons ensuite de déduire une typologie de I’aide multicritére a la
décision en groupe a partir des éléments introduits dans les éléments précédents (2.3).

2.1 Cadres méthodologiques généraux de construction collective de modéles multicritéres
La composante socio-politique de la décision en elle-méme n’est pas une préoccupation absente
de la littérature d’aide a la décision ou de recherche opérationnelle. La multiplicité d’acteurs est
un théme fertile qui a nourri des réflexions autour de démarches générales structurant la partici-
pation de plusieurs acteurs a un processus d’AMCD. Les démarches participatives proposées par
Banville et al. (1998), Chevallier (2000 et Rousseau et Martel (1996) intégrent en particulier une
premiere phase de « gestion de 1’ampleur de la participation ». Cette phase est une étape de
réflexion sur I’identification des parties prenantes, sur le role dévolu a chacune d’entre elles a
travers un questionnement sur les modalités de leur implication. L’utilisation de typologies
d’acteurs permet des cartographies d’intéréts et de logiques d’action. Keeney (1992) insiste sur
les enjeux de ’identification des acteurs a impliquer notamment par rapport a des contraintes de
temps, de capacité a 1égitimer le processus et, dans une perspective plus pragmatique, de con-
trainte budgétaire. Marchant (2000) donne également quelques pistes et éléments de réflexion
sur les enjeux liés au choix des participants.

L’exercice de structuration du processus d’AMCD n’est pas neutre et traduit des choix
d’implication des acteurs dans la construction des modeles. Nous en trouvons une syntheése dans
Belton, Pictet (1997). Les auteurs ont identifié trois cadres génériques de prise en compte de
I'information individuelle dans I’AMCD collective : le partage, 1’agrégation et la comparaison.
Ces modes d’ AMCD collective portent sur la construction des éléments qui structurent un pro-
cessus d’AMCD : évaluation, poids, seuils, etc. Le processus d’AMCD peut donc mobiliser de
facon non mutuellement exclusive chacun des trois modes. Précisons que pour les auteurs, la
famille de criteres, actions potentielles, la méthode d’agrégation doivent nécessairement €tre
communes 2 I’ensemble des membres du groupe quelle que soit la voie choisie.

2.1.1 Le partage

11 consiste a construire ou a déterminer la famille de critéres, les évaluations des actions sur ces
criteres, I’information inter-critere ou les seuils, etc. en commun sur la base de discussions
devant nécessairement aboutir & un jeu unique de ces valeurs et parametres. En quelque sorte,
nous pouvons considérer que le groupe est vu comme un décideur unique. L’efficacité de ce
mode d’implication des différents acteurs dans le groupe est évidemment trés dépendante de la
capacité des acteurs mobilisés a discuter ensemble pour parvenir a un consensus.

De méme, une telle démarche ne signifie pas que le processus ne soit pas guidé, supporté ou
aidé formellement. En particulier, les techniques de facilitation du dialogue traditionnellement
utilisées pour construire les différents parametres d’un modele (cf. 2.2) permettent notamment
de collecter I’information collective ou d’aider & la reformuler.

Il en découle que le rdle de 1’aidant ou de ’homme d’étude revét ici une acuité toute particu-
liere. Entre autres fonctions, il doit s’assurer que le sens donné & 1’output des discussions est
bien partagé et commun. C’est lui qui assure également que le processus ne dérive pas en termes
de temps.

2.1.2 L’agrégation

Elle vise indirectement a laisser a chaque acteur la possibilité de conserver sa propre information
individuelle : par exemple, chacun conserve sa propre évaluation des différents projets a évaluer
sur chacun des critéres retenus. Le choix d'un procédure d’agrégation adaptée permet alors de
transformer les informations individuelles en un résultat unique, sorte d’output d’une fonction
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d’agrégation sociale. La bonne tenue de cette modalité d’AMCD de groupe dépend de 1’accepta-
tion par le groupe de la fonction d’agrégation, par définition de nature a lisser les préférences
des uns et des autres. Nous citons ici quelques procédures d’agrégation de ce type. La fonction
d’agrégation collective proposée par Keeney (1976) est fondée sur la notion d’utilité.

Dans la méme lignée, nous trouvons dans de nombreux GDSS des procédures fondées sur
I’affectation a chacun des acteurs d’un poids permettant d’utiliser ensuite une fonction d’agréga-
tion collective (Ahn et al. (1998), Marchant (1997), Salo (1995) par exemple). Dias, Climaco
(2000) préferent éviter ces types d’agrégation nécessitant de donner un poids & un acteur, opéra-
tion délicate, brutale et difficile a justifier. Ils préférent 1’utilisation d’opérateurs tels que !’inter-
section ou I’union. Nous trouvons de tels développements dans Ahn et al. (1998), Martel, Kiss
(1994).

Nous pouvons également évoquer les nombreux travaux qui prennent appui sur le concept de
distance : par exemple, a partir de plusieurs préordres, un préordre « a distance minimale » est
calculé (Martel, Ben Khelifa (1998) dans la suite de Roy, Slowinski (1993) et Cook, Seiford
(1978)).

Dans le but de déterminer un jeu de poids unique qui assure le maximum d’accord entre
acteurs, Bana e Costa (1990) construit un indice de crédibilité proportionnel au nombre
d’acteurs d'accord sur une marge de variation du taux de substitution entre criteres (dans le cas
de trois criteres). L’auteur déduit de cela un jeu de poids qui recueille le plus de consensus.

Dias, Climaco (2000) présentent quelques éléments de réflexion sur I’analyse de robustesse
dans le modele d’affectation multicrittre ELECTRE TRI. Ils distinguent a ce propos deux
fagons d’agréger les informations individuelles. Chacun des n participants i conserve son propre
ensemble 7; de combinaisons de valeurs que peuvent prendre les paramétres du modele pour
tester le résultat. Deux procédures peuvent étre choisies : agréger les n ensembles T; puis
procéder a P’analyse de robustesse ou réaliser, pour chacun des participants, une analyse de
robustesse et agréger ainsi les n résultats de ces analyses de robustesse individuelles.

2.1.3 La comparaison

Le troisitme type de démarche vu par Belton, Pictet (1997), la comparaison, consiste a con-
sidérer qu’aider la décision en groupe, c’est donner des représentations adéquates des dif-
férences qui séparent ou des points communs qui unissent les différents acteurs du processus.
Chaque acteur conserve ainsi son jeu de parametres en propre et est conduit, dans un processus
individuel dont il est I’'unique « propriétaire » (un jeu de poids par exemple). Notons que la plus
grande partie du processus de construction des parametres sur lesquels porte cette modalité
appartient en totalité a ’acteur et non au groupe. Cela signifie qu’il est autorisé a utiliser la
procédure de construction des parametres du modele multicritére qui lui convient sans qu’il y ait
eu au préalable discussion du groupe sur ce sujet, d’oil un relatif gain de temps et une souplesse
importante.

Dans cette approche, 1’habileté de 1’analyste / facilitateur réside dans sa capacité a mobiliser
des outils aptes a représenter correctement et simplement la comparaison des résultats (ou des
évaluations, parametres suivant la partie du processus sur laquelle porte la comparaison) indivi-
duels en vue de conserver une certaine unité au groupe. Ce type de travail a pour objectif de par-
venir, dans le cadre de problémes complexes, a mettre en évidence des points de convergence
destinés a faire émerger une base de discussion stable.

Belton et Pictet (1997) notent que la famille de criteres et la procédure d’agrégation multi-
critere doivent étre communes et partagées. Pictet et al. (1994) ont développé SURMESURE, un
outil de représentation graphique proche de ce type de modalité d’implication des acteurs et qui
permet la comparaison de préordres individuels ; nous trouvons, dans cet outil de représentation,
matiere a généralisation en ce sens que la représentation permet en elle-méme d’effectuer une
comparaison des points de vue. Nous pouvons en noter de nombreuses applications dans May-
stre, Bollinger (1999) et Maystre et al. (1994). Certains logiciels d’implémentation de modeles
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multicriteres permettent également de réaliser aisément des comparaisons sur les points de vue
des différents acteurs. C’est le cas par exemple de PROMETHEE - GAIA (Brans, Mareschal
(1990)).

2.2 Construction collective de modéles multicritéres et techniques de facilitation

Le terme de facilitation est ambigu et polysémique. Nous 1’employons ici dans son sens le plus
commun : qui rend plus facile, plus aisé. Par techniques de facilitation, nous entendons des pra-
tiques et des outils de nature a réduire la complexité intrinséque de la construction d’un modéle
multicritére. Cette complexité est renforcée par les interactions implicites ou explicites entre
acteurs dans le processus d’aide & la décision. Dans un contexte multi-acteur, une difficulté pro-
vient de ce qu’un modele multicritére devient nécessairement un support d’aide a la négociation
ou a la concertation avant de se poser en modele d’aide a la décision.

2.2.1 La construction / déconstruction

L’enjeu de I’aide a la décision collective n’est pas tant de parvenir a persuader le(s) respons-
able(s) de la décision d’impliquer les parties prenantes dans le processus de décision que
d’inciter ces derniéres & participer effectivement, si bien qu’une des difficultés du praticien est
de trouver le moyen de stimuler I’interaction entre acteurs. La construction-déconstruction est
une pratique qui consiste & construire — généralement en comité fortement restreint — une
premiere version de ce que le groupe entier doit collectivement élaborer. Le groupe réagit (et le
terme est important) ensuite en rejetant généralement cette premiére construction. La critique est
bien siir orientée dans un sens constructif : elle doit permettre d’aboutir & la construction d’une
structure acceptée par 1’ensemble du groupe et élaborée a partir de la version « rejetée ». Le rdle
de la premiere version est de susciter des réactions du groupe. C’est la raison pour laquelle nous
pouvons également utiliser le terme de déconstruction constructive (Amorim (2000)).

Les raisons du recours a une telle technique sont multiples. L’ utilisation de cette procédure
peut partir du présupposé que le groupe inhibe d’une facon ou d’une autre 1’expression de la
créativité des membres du groupe. Il peut étre supposé également qu’il est, dans ce contexte,
plus facile d’éveiller la réactivité des membres du groupe que leur activité. Plusieurs motifs
viennent expliquer que I’on puisse poser de telles hypotheses : la présence par exemple de
leaders dans le groupe, de liens hiérarchiques forts entre plusieurs membres du groupe, etc.

La construction / déconstruction contribue par ailleurs a faire émerger d’éventuels intéréts
conflictuels. De la sorte, elle permet habilement de faire jouer au modele multicritére sa pleine
fonction de différenciation des intéréts et points de vue de tous, différenciation traduite ensuite
sous forme de criteres multiples.

Cette pratique est souvent observée lors de la construction de familles de critéres. Nous pou-
vons citer Maystre, Bollinger (1999) qui ont trés largement utilisé cette procédure. Nous obser-
vons que cette démarche est moins souvent utilisée pour la détermination des évaluations, des
jeux de poids encore que la méthode dite des « jeux de cartes » (Simos (1990)) se préte volon-
tiers a cette facon de faire.

Nous pouvons penser que la construction-déconstruction est peu opérante pour la construction
de parametres dont le groupe considére consensuellement qu’il s’agit de paramétres relative-
ment objectifs et qui ne souffrent pas la discussion. Par ailleurs, une discussion sur des valeurs
de parametres comme les profils limites d’'un modele d’affectation multicritére tel que celui
d’aide a la réforme tarifaire que nous présentons est souvent stérile.

2.2.2 La formation de sous-groupes de travail

Découper un probléme en plusieurs sous-problémes que 1’on traite indépendamment est une
démarche typiquement cartésienne. Former des sous-groupes de travail proceéde de cette
philosophie. Il s’agit entre autre de poser le postulat qu’une telle fagon de procéder permet de
réduire la complexité du collectif en revenant a des micro-situations comparables 2 celle d’un
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décideur unique. Dans chacune des petites cellules ainsi formées, le mode du partage devient
accessible et plus facile & gérer.

Nous relevons trois méthodes types de découpage dans les processus d’ AMCD collectifs :

® Le découpage technocratique : il consiste a laisser dans les mains « d’experts » la responsa-

bilité de certaines des tiches du processus d’AMCD. Les experts sont des spécialistes du
fond du sujet (le contenu et 1’objet de la décision par opposition 2 la forme : le processus de
décision) qui mettent leurs connaissances techniques précises au service par exemple de la
proposition d’actions potentielles 2 partir d’actions fragmentaires (Haldi et al. (2000),
Maystre, Bollinger (1999)). Nous pouvons aussi entendre le terme ‘experts’ au sens de spé-
cialistes de la gestion de la négociation, la forme (Rioux ez al. (1998)). En particulier, les
processus d’AMCD réclament trés souvent la constitution d’un groupe (parfois restreint)
qui gere spécifiquement la partie technique multicritére (le groupe des hommes d’étude ou
des facilitateurs).

® Le découpage par segmentation : le terme renvoie au concept de marketing. On constitue

des sous-groupes homogenes en rassemblant par exemple des acteurs dont on sait qu’ils
sont capables d’un consensus sur une partie du processus d’ AMCD. Cette démarche néces-
site une analyse préalable des éléments qui mettent en évidence ce consensus. Haldi et al.
(2000) procedent ainsi a un calcul des distances euclidiennes entre les jeux de poids pro-
posés par chacun des acteurs sur les criteres. Des sous-groupes sont ensuite formés sur la
base d’un minimum de distance entre les membres d’un méme sous-groupe.

® Ce type de découpage peut également reposer sur un regroupement d’acteurs homogénes

par rapport a leurs niveaux hiérarchiques respectifs ou sur la capacité a prendre ou non du
recul pour gérer le processus. Rousseau, Martel (1996) constituent ainsi un « comité élargi
de gestion de la démarche » dont la vocation est de piloter le processus d’ AMCD et I’ impli-
cation des différentes parties prenantes.

® Le découpage non contingent : a priori, aucune considération portant sur les caractéris-

tiques intrinséques des acteurs ne vient guider le découpage du groupe en sous-groupes.
Rioux et al. (1998) présentent une solution consistant a constituer un premier groupe (le
comité d’orientation) qui construit les indicateurs et un second (le sous-comité) pour
valider les choix. Chez Haldi e al. (2000) également, un premier groupe génére des actions
fragmentaires qu’un autre groupe combine pour ne retenir finalement que quelques actions
globales pertinentes. C’est la légitimation du processus ou sa facilitation qui guide alors
enti¢rement ce type de découpage.

Evidemment, ces formes pures de découpage du groupe existent plus rarement que les formes
hybrides. Néanmoins, elles nous permettent d’insister sur les points suivants :

1/

2/

3/

4/

Le découpage en sous-groupes constitue un moyen privilégié de structurer la répartition des
roles affectés a chaque acteur dans le processus. En ce sens, il contribue a légitimer la déci-
sion en organisant la participation et I’intégration de chacun 2 la décision.

I permet de reconnaitre que, dans une décision, il faut souvent distinguer la vision politique
du probléme d’une part du choix technique d’autre part.

11 contribue a éviter les manipulations dans le processus de décision par un morcellement du

processus d’aide a la décision qui évite la maitrise totale du processus.

Il permet de réduire la complexité due a la multiplicité d’acteurs.

2.2.3 Implication collective et choix des démarches Top-Down ou Bottom-Up

La construction des critéres est une phase problématique, difficile (Bouyssou (1989)) et néan-
moins importante. Les approches Top-Down ou Bottom-Up ne sont pas 2 proprement parler des
méthodes de construction collective des critéres. L’ utilisation de I’'une ou 1’autre a cependant des
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incidences fortes sur la facon dont on entend gérer le processus de formation collective des
familles de critéres.

Le critere appréhende un nuage de conséquences (Roy (1985)). En particulier, il permet sou-
vent de synthétiser une information relative & un ensemble d’indicateurs élémentaires d’un
champ de questions particulier. A I’inverse, chacun des critéres peut &tre affecté a un objet plus
vaste : un objectif ou, pour reprendre la terminologie de Keeney (1992), des valeurs.

La construction du critére peut donc tout naturellement naitre d’une vision globale pour aller
vers les indicateurs et 1’on parle alors d’une démarche Top-down ou descendante. La vision glo-
bale et les objectifs généraux se déclinent en familles de critéres appréhendant chacune des
aspects plus particuliers de ces objectifs globaux, etc.

Mais le critere peut tout aussi bien naftre d’un regroupement pertinent de plusieurs
«conséquences » tres peu générales et trés précises pour aller vers des objets plus généraux.
Nous parlons alors d’une démarche Bottom-up ou ascendante. On associe usuellement Keeney
(1992) a la démarche descendante tandis que Roy (1985) préfere 1’autre approche.

Lutilisation de I’'une ou I’autre de ces approches n’est pas neutre dans la phase de construc-
tion collective des critéres. Les acteurs forment un ensemble généralement hétérogene 2 deux
titres au moins. En premier lieu, nous pouvons tout a fait imaginer trouver cote a cote des
responsables officiels ou « décideurs » (hommes politiques, directeurs de services de I’état,
représentants de communautés locales ou régionales, responsables ou dirigeants d’entreprises
publiques ou privées, etc.) et des techniciens-experts, des citoyens, etc. Un décideur public sera
probablement capable d’entrevoir avec raison les implications stratégiques de long terme d’une
décision. A I’inverse, il n’aura peut-étre que peu de moyens de réfléchir avec rigueur sur des
points de détails précis et techniques. Un technicien est certainement capable du contraire. En
second lieu parce qu’un acteur est détenteur d’une partie seulement des intéréts mis en jeu dans
la décision, chaque acteur a une vision nécessairement plus ou moins restreinte du probléme.
Les outils d’aide & la décision dans un tel contexte sont donc des outils supports de I’intégration
d’acteurs multiples : ils contribuent 2 la construction d’une vision commune non trop fortement
rejetée du probléme. Le choix de 1'une ou de I’autre des approches de construction des critéres
privilégie I’'une ou I’autre catégorie d’acteurs.

2.3 Implications des modalités de 1’aide a la décision en contexte multi-acteur

La mobilisation des différentes modalités exposées plus haut ainsi que celle des techniques de
facilitation du processus de construction du modele multicritere ne sont pas neutres par rapport a
Iorientation que prend I’aide 2 la décision. C’est ainsi que la nature et le role du facilitateur /
analyste / homme d’étude / chercheur par exemple en vient 2 se modifier selon les options
méthodologiques choisies.

2.3.1 Des niveaux de conformation et d’intégration des points de vue multiples différents
Observons en premier lieu que nous avons exposé les modalités de construction d’un modele
multicritére en considérant un contexte dans lequel est finalement « acquise » la pertinence de
I'utilisation d’un modele multicritere. Ceci n’est pas trivial. Un modele formel quel qu’il soit est
sous-tendu par un modele de la représentation du réel et un guide de I’action, une rationalité,
Utiliser un modele, s’en servir pour rationaliser I’action (collective), c’est se servir de 1’outil
comme d’un instrument de conformation a une rationalité qui, par définition, n’est pas uni-
verselle. Bien souvent, elle masque celle du facilitateur / analyste parfois persuadé de sa parfaite
neutralité et de I’indépendance de son statut d’observateur extérieur qui se contente d’aider 2 la
décision sans la biaiser et encore moins la manipuler.

Or, un modele multicritére est un outil de gestion si nous suivons la définition trés générale
donnée par David (1996) : « tout dispositif formalisé permettant I’action organisée ». Ne pour-
rait-on pas d’ailleurs considérer que tout modele d’aide 3 la décision est nécessairement un outil
de gestion comme défini ci-dessus ? En effet, parce que 1’aide a la décision vise par des voies



212 S. DAMART, V. MOUSSEAU ET I. SOMMERLATT

qui se veulent scientifiques a apporter des éléments de réponses a des questions que se posent
des intervenants dans un processus de décision (Roy (1985)), elle est une activité de formalisa-
tion qui, « normalement », aboutit & une « action organisée ».

Moisdon (1997) associe différents roles aux outils de gestion. Les outils de gestion sont en
particulier des instruments de conformation : ils contribuent & normer des comportements par
rapport 2 un optimum postulé. Ils sont également outils d’investigation ; ils accompagnent la
mutation en aidant a la construction d’une représentation commune d’un probleme ; ils sont,
comme David (1996) les nomme des « outils d’exploration du nouveau ».

Bien que le champ disciplinaire de 1’aide a la décision ait rejeté 1’idée de I’existence systéma-
tique d’un optimum et ce en rupture avec la recherche opérationnelle traditionnelle (Roy (2000))
et que I’assimilation d’un outil d’aide a la décision a un outil de gestion soit discutable, un
modele d’aide 2 la décision reste porteur d’une rationalité propre qui structure ou conforme des
comportements et fagonnent des logiques d’action. '

Dans ce qui suit, nous entendrons par « niveau de conformation » I’intensité de la contrainte
qu’impose un modele sur les acteurs d’un processus d’aide 2 la décision en tant que guide d’action
par rapport a une norme, signe d’une rationalité propre sous-tendant I’utilisation du modele.

Les modalités de construction d’un modele multicritére exposées plus haut et qui nous ont
permis de structurer 1’exposé sont autant de modalités de traduction concréte de cette rationalité
propre et sous-jacente au modele multicritére. Notons qu’il faut bien distinguer la conformation
induite par la nature du modele de celle induite par I’utilisation que 1’on peut en faire en con-
texte multi-acteur notamment (Landry et al. (1996)). Il nous apparait tout a fait envisageable de
considérer des niveaux de conformation différents pour 1’utilisation d’un méme modele dans
deux processus d’aide a la décision distincts, que ce modele soit un modele multicritére, un
modele d’utilité multi-attribut ou encore un modele mono-critere de type analyse cofit-bénéfice.

L agrégation suppose une exigence forte de format de la production de connaissances par les
membres du groupe. Elle structure fortement le processus d’aide a la décision ne laissant que
peu de marge de manceuvre aux acteurs dans le déroulement du processus. A ce titre, dans ce
type de modalité, le modéle multicritére semble trés conformant, méme si I’analyse multicritére
rejette toute idée de production d’un optimum du modele qui soit également une optimisation de
la réalité (Roy (2000)). Néanmoins, le processus y est conformé & une structure et donc une
logique, une représentation de ce qu’est (ou doit étre ?) le processus d’aide a la décision.

En ce sens, la comparaison et le partage sembleraient étre des modalités moins « brutales » de
ce point de vue. C’est en fait une illusion. Si nous nous en tenons aux concepts tels que définis
par Belton, Pictet (1997), les critéres et la procédure d’agrégation (donc la forme des poids et
des seuils de discrimination) restent communs et partagés par tous mais le simple fait de parler
de plusieurs criteres est une vision (donc forcément partielle) de 1’aide a la décision. Cette vision
est par exemple trés différente de celle qui s’appuie sur I’analyse cofit-bénéfice ou le calcul
économique. Un outil multicritére peut rester conformant méme construit sur des modalités
telles que celles-ci.

Ce qui fait moins illusion en revanche et qui, dans des modes de décisions proches de la con-
certation, est intéressant, c’est que les différentes modalités engagent, a des niveaux différents
d’intégration, des acteurs aidés dans un processus. Le partage en particulier conduit a une négo-
ciation oll seules les interactions entre acteurs et I’habileté du facilitateur / analyste sont en jeu.
La comparaison est encore plus libre. Les acteurs ont plus la possibilité de I’expression de leurs
points de vue 2 travers la formulation par exemple de jeux de poids différents. Cela n’empéche
pas d’ailleurs qu’il faille ensuite discuter sur la base des éléments de comparaison de leurs
points de vue.

Autrement dit partage, comparaison et agrégation correspondent a des niveaux différents de
conformation entre acteurs ou encore d’intégration des points de vue de tous 2 un point de vue
collectif construit. L’intégration des points de vue de tous est fortement conformée dans I’agré-
gation, un peu moins dans le partage et trés peu dans la comparaison.
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Figure 4 : Production d’'une information collective et intégration de points de vue
d’acteurs multiples
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Sur les figures 4 et 5, nous représentons schématiquement en ordonnée la rapidité avec
laquelle est produite une information collective —instantanée s’il est aisé de le faire et progres-
sive si elle n’apparait qu’apreés de lentes et multiples interactions— et en abscisse le niveau de
conformation des acteurs. Comme nous le représentons 2 la Figure 4, I’agrégation permet assez
rapidement de construire une opinion de groupe (aux plus ou moins bonnes propriétés) contrai-
rement a la comparaison qui nécessite de bons instruments de comparaison (de concepts parfois
difficilement comparables), et une discussion des analyses tirées de la comparaison. L’ aptitude
du partage comme modalité de construction collective d’un modele multicritére a produire une
information collective est, elle, trés fortement dépendante de la composition du groupe, de
I’habilité du facilitateur, des relations interpersonnelles dans le groupe, de 1’objet du probleéme,
etc. C’est la raison pour laquelle nous parlons de conformation contingente.

2.3.2 Eléments de réflexions sur le rdle de I’analyste / facilitateur

L’analyste / facilitateur n’est pas neutre et, de plus, n’est pas impliqué d’une méme maniére sui-
vant la nature de la production d’une information collective d’une part et la nature de ’intégra-
tion des points de vue d’acteurs multiples d’autre part. Belton, Pictet (1997) notent que le rdle
du facilitateur est différent suivant qu’il facilite le partage, la comparaison ou 1’agrégation.

La production d’une information de groupe mobilisant, a travers 1’agrégation, des outils trés for-
malisés, le facilitateur collecte 1’information individuelle, la traite au travers d’une procédure
d’agrégation collective et rend intelligible les résultats. Dans un tel contexte, il est plus I’expert
en formalisation. L’homme d’étude est détenteur d’un savoir et d’une compétence dans le manie-
ment d’outils formels manipulant des procédures d’agrégation peut-étre complexes (cf. Figure 5).

A contrario, produire progressivement ou non une information groupale en mobilisant direct-
ement des procédures, des outils et des modalités dont la conformation est dépendante des car-
actéristiques du groupe fait plus du facilitateur un expert en négociation. Enfin, I’analyste
devient « expert socio-psychanalyste » lorsqu’il pratique une production progressive de 1’infor-
mation collective avec des outils de conformation peu exigeants mais que lui seul peut rendre
intelligibles. L’information collective est construite sur la base d’interactions lentes mais struc-
turées avec le groupe. Ce pas-a-pas nous ameéne 1’image du psychanalyste qui aide le patient &
s’auto-analyser ou & s’auto-poser les questions pertinentes.

3. ANALYSE DES MODALITES DE MISE EN (EUVRE DE LA METHODOLOGIE
MULTICRITERE DANS L’APPLICATION TARIF

L’objet de cette section est de resituer le probleme de la construction d’un modéle multicritére
pour I’application TARIF au regard de 1’analyse de la section 2.
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Figure 5 : Nature de 'expertise du facilitateur
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3.1 Analyse de la mise en ceuvre de la méthodologie TARIF

3.1.1 Le positionnement des acteurs dans le développement de la méthodologie

Le contexte de I’application TARIF est structurellement multi-acteur en ce sens que la résolution
du probleme posé (définition et mise en place d’une réforme tarifaire pour les transports en com-
mun d’Ile-de-France) requiert I’intervention d’acteurs multiples. La section 1.3 a présenté ces
acteurs en précisant leur role respectif dans I’organisation des transports en commun en Ile-de-
France.

La conception de la méthodologie TARIF et son utilisation s’appuient sur une typologie
d’acteurs liée a la nature de leur intervention dans ce processus d’aide a la décision. Nous
présentons ci-aprés une segmentation schématique des acteurs en fonction de leur positionne-
ment vis-a-vis du processus d’aide a la décision.

® L e STIF est le demandeur de I’étude. Au sein du STIF, il est nécessaire de distinguer la cel-
lule spécifiquement chargée de la réforme tarifaire (que nous appellerons STIF-Tarif) de
I’ensemble des membres du STIF intéressés a divers titres par cette étude (que nous appel-
lerons STIF-autre),

® e LAMSADE, laboratoire de recherche de 1'Université Paris-Dauphine (www.lamsade.
dauphine.fr) a été sollicité en tant que « support méthodologique au développement d’un
outil d’aide a la décision en matiére de réforme tarifaire des transports publics en Ile-de-
France »,

® Un groupe de spécialistes des transports issu de plusieurs organismes (SNCF, RATP,
OPTILE) ayant une connaissance tres pointue des problémes liés a la tarification des trans-
ports en commun (nous désignerons ce groupe : spécialistes),

® Un groupe étendu d’élus locaux au niveau communal, départemental et régional,

® ] es clients, utilisateurs du systéme de transports publics,

® Les partenaires sociaux et les ASSEDIC (association d’indemnisation du chdmage).

Afin d’analyser le réle et le niveau d’intervention de ces groupes d’acteurs dans la conception et
I’utilisation de la méthodologie, nous distinguons ci-dessous (au risque de caricaturer) les dif-
férentes phases du processus d’aide a la décision®. Notons que cette segmentation n’est pas

2 Cette segmentation correspond au déroulement du processus d’aide a la décision, ¢’est-a-dire a la fagon dont 1’ activité
d’aide s’est organisée. Elle ne recoupe que partiellement le découpage de la méthodologie proposée en trois phases (cf.
section 1).
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totalement séquentielle ; elle s’est souvent opérée, dans le concret de 1’application, sous la forme
d’itérations successives (chaque itération raffinant 1’analyse de I’itération précédente). Notons
par ailleurs que les phases A a F correspondent au développement de la méthodologie et les

phases G et H a son utilisation effective par les acteurs>.

Phase A : identification du probleme. Le STIF dans son ensemble a réalisé cette phase. Ceci est
conforme a son role d’autorité organisatrice des transports en commun. La cellule Tarif du
STIF a fait appel au LAMSADE.

Phase B : définition de I’architecture générale de la méthodologie. La définition de 'architecture
générale de la méthodologie a principalement été réalisée par la Cellule Tarif du STIF avec le
support du LAMSADE. Le niveau de conformation imposé par cette structure est relative-
ment fort en ce sens que la méthodologie canalise la réflexion des acteurs. Toutefois, il est &
noter que cette structure a été présentée, critiquée et amendée lors de nombreuses réunions
avec STIF-Tarif, STIF-autres et spécialistes.

Phase C : définition des indicateurs et criteres liés a la conception de zonages. Cette phase a été
menée sous un mode de partage (cf. section 2) avec un sous-ensemble d’acteurs (STIF-Tarif,
STIF-autres et spécialistes) en ce sens que les indicateurs et critéres ont été co-construits.
Compte tenu de la technicité du sujet traité, les autres acteurs n’ont été impliqués que de fagon
plus distante a cette phase.

Phase D : définition des critéres d’analyse de I’offre et de la demande potentielle de transport.
Les modalités de mise en ceuvre de cette phase sont similaires a celles de la phase C.

Phase E : définition du modele d’évaluation de I’offre et de la demande potentielle de transport.
Les modalités précises de mise en ceuvre de cette phase font 1’objet de la section 3.2.

Phase F : conception des modalités d’analyse des stratégies tarifaires. Les modalités de mise en
ceuvre de cette phase sont similaires a celles de la phase C.

Phase G : conception de zonages. Tous les acteurs sont impliqués directement par cette phase en
ce sens qu’ils peuvent proposer leur(s) zonage(s), I’ensemble des zonages proposés étant alors
comparés en utilisant les criteres congus en phase C.

Phase H : conception de stratégies tarifaires. Tous les acteurs sont impliqués directement par
cette phase en ce sens qu’ils peuvent proposer leur(s) stratégie(s) tarifaires. Toutefois, la con-
ception de ces stratégies étant d’une technicité particulierement élevée, il est vraisemblable
que seul un nombre restreint d’intervenants contribueront directement a cette phase.

3.2 Modalités de construction des modéles d’évaluation de I’offre de transport en présence
d’acteurs multiples

Les modeles d’évaluation de I’offre de transport d’une zone (respectivement de la demande
potentielle, cf. 1.2.2) consistent en une procédure permettant d’affecter une zone quelconque a
un niveau d’offre de transport (respectivement de la demande potentielle) en fonction des
évaluations de la zone sur une famille de critéres (d’offre ou de demande). Les échelles qualita-
tives d’offre et de demande sont constituées de quatre échelons ordonnés. La fagon de procéder
pour construire les deux modeles (d’offre et de demande potentielle) étant similaire, nous ne
décrirons par la suite que la mise en ceuvre du modele de 1’offre (la construction de ces deux
modeles d’évaluation fait référence aux phases D et E).

La méthode d’affectation utilisée est ELECTRE TRI (Roy, Bouyssou (1993), Yu (1992)).
L’acceptation par 1’ensemble des acteurs du modele d’offre est importante en ce sens qu’elle
conditionne les résultats de I’analyse des stratégies tarifaires. C’est pourquoi cette phase a été
traitée dans la transparence et I’intelligibilité les plus grandes possibles.

3 Au moment de la rédaction de cet article, les phases A a F sont terminées et un outil informatique les concrétise. Les
phases G et H qui correspondent 2 I’utilisation de 1’outil ne sont pas closes.
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Le premier élément de la construction du modele de 1’offre (phase D) consiste & définir les
criteres (cf. 1.2.2) permettant d’asseoir un modele d’évaluation de ’offre de transport dans une
zone sur I’échelle qualitative. Ce travail a ét¢ mené sous un mode de partage (cf. section 2) avec
un sous-ensemble d’acteurs (STIF-Tarif, STIF-autres et spécialistes) en ce sens que les indica-
teurs et critéres ont ét€ co-construits. Compte tenu de la technicité du sujet traité, les autres
acteurs n’ont été impliqués que de facon plus distante a cette phase. Elle a donc eu recours 2 la
formation d’un sous-groupe (cf. §2.2.2). Le fait de ne pas impliquer directement la totalité des
acteurs a cette phase résulte du nombre élevé de ceux-ci et de la difficulté de gérer ce type de
construction en grand groupe. Au final, les criteres construits ont été trés largement acceptés du
fait de la représentativité des acteurs directement impliqués ainsi que leur « autorité » technique
sur le domaine. Les techniques de construction — déconstruction — reconstruction — validation
(cf. 2.2.1) ont été largement utilisées lors de multiples réunions.

Le second €élément de la construction du modele de I’offre (phase E) consiste 2 paramétrer le
modele d’affectation ELECTRE TRI de sorte qu’il reflete fidélement la vision des acteurs quant
a la maniere d'évaluer I’offre de transport dans une zone en fonction de I’évaluation des critéres
d’offre dans cette zone. Deux éléments rendent cette étape particuliérement délicate :

® D’une part les acteurs ne connaissent pas en détail la procédure d’affectation (ELECTRE
TRI) utilisée pour formaliser le modele d’évaluation de I’offre, ce qui rend impossible une
évaluation directe des paramétres de ce modele. Un travail d’inférence 2 partir de zones
prototypiques a permis de calibrer le modele indirectement.

® D’autre part, si les acteurs n’ont que peu de difficultés & s’accorder sur les critéres qui inter-
viennent dans la notion d’offre de transport, ils n’ont pas nécessairement de vision conver-
gente quant a la maniére de combiner ces criteres pour définir un niveau qualitatif de
’offre. Le mode du partage dans ce cas est donc faiblement pertinent et une procédure de
type comparaison rétroactive de type DELPHI a été mise en place pour parer a cette diffi-
culté.

3.2.1 Inférence du modéle de l’offre a partir de zones prototypiques
Dans la méthode ELECTRE TRI, les catégories sont caractérisées par des profils (notés by)
identifiant la frontiére entre deux catégories successives. L’affectation d’une zone a une catégo-
rie repose sur la comparaison de cette zone aux profils b, (frontiere des catégories). La com-
paraison des zones aux profils s’appuie sur les performances de la zone et des profils sur les
différents criteres et des informations complémentaires concernant I’importance de chaque
critére, sa capacité de discrimination. L’ utilisation de la méthode ELECTRE TRI requiert donc
de déterminer :
® les limites des catégories définies par des profils limites b,
® J’importance relative des différents criteres spécifiée par des coefficients d’importance k;et
des seuils de veto v;,
® ]a capacité de discrimination de chacun des critéres définis par les seuils d’indifférence g;et
de préférence p; (Roy, Vincke (1984)).

Les acteurs n’ont pas toujours une idée claire quant a la valeur 2 attribuer a ces paramétres car
il leur est en effet difficile d’analyser précisément le rle de chacun d’eux dans 1’affectation.
C’est pourquoi, il est irréaliste de vouloir calibrer un tel modele en interrogeant les décideurs
directement sur la valeur des paramétres mais de procéder de maniére indirecte. De plus, I’outil
proposé vise a faciliter la concertation entre les différents acteurs de la réforme tarifaire et il
semble illusoire de vouloir organiser une communication sur la base des valeurs de ces
parametres.

Pour calibrer le modele et fixer des valeurs aux paramétres du modele, nous proposons de
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faire référence a un ensemble de zones typiques de chacun des niveaux d’offre. Ces exemples de
zones servent d’étalons dans la définition de regles d’affectation aux catégories et permettent
donc de fixer les valeurs des paramétres du modeéle ELECTRE TRI. Interagir avec les acteurs
sur la base de I’analyse concrete de I’offre de zones en matiere d’offre de transport fait référence
a une expertise et des préférences réelles de la part de I’ensemble des acteurs et est donc de
nature a faire émerger entre eux une discussion précise et argumentée.

Il faut par conséquent pour calibrer le modele que les acteurs déterminent un certain nombre
de zones (imaginaires ou réelles) dont ils indiquent les performances sur les critéres et s’accor-
dent pour fixer de fagon consensuelle la catégorie d’offre. Une information supplémentaire con-
cernant la valeur de certains paramétres peut aussi étre introduite. A partir de ces informations,
le calibrage du modele ELECTRE TRI consiste & déterminer de fagon indirecte la valeur de tous
les paramétres de maniere a ce que la méthode affecte les zones exemples aux catégories d’offre
conformément a ce que les acteurs ont exprimé (pour des précisions sur la technique d’inférence
des parametres ELECTRE TRI, voir Yu (1992), Roy, Bouyssou (1993), Mousseau et al.
(2000a), Mousseau, Slowinski (1998)). Les zones servant d’étalon pour calibrer le modele
ELECTRE TRI doivent avoir des profils aussi variés que possible relativement aux critéres
d’offre et de demande et couvrir I’ensemble des niveaux qualitatifs d’offre et de demande. Elles
doivent étre évaluées consensuellement de facon a servir de référence commune entre les
acteurs. Enfin, les zones étalons ne correspondent pas a des zones d’un zonage retenu de sorte
que les enjeux de politiques locales liés a la tarification ne perturbent pas I’analyse de 1’offre et
de la demande.

3.2.2 Mise en place d’une procédure itérative de type DELPHI

La prise en considération du point de vue de I’ensemble des acteurs dans la construction du
modele de I’offre est nécessaire pour son acceptation par ceux-ci. Compte tenu du grand nombre
d’acteurs et de leurs divergences de vues potentielles, une procédure itérative est mise en place*
pour favoriser I’émergence d’un modele d’offre intégrant au mieux les points de vue de chacun.

Cette procédure procede par itérations successives en intégrant progressivement 1’avis de
divers groupes d’acteurs au modele. Conformément & la méthode DELPHI ([Dalkee et al.
1972]), les acteurs sont informés des résultats de I’itération précédente de fagon a faire favoriser
I’apparition d’une vision commune du concept d’offre de transport.

Il est & noter que cette procédure positionne le STIF comme maitre d’ceuvre en ce sens que
c’est le STIF qui initialise le processus et qui, a chaque itération, maitrise le retour envoyé aux
autres acteurs. Cet état de fait se justifie d’une part par le rdle spécifique du STIF dans les trans-
ports publics en Ile-de-France (autorité organisatrice) et d’autre part, par le fait que le support
d’aide & la décision effectué par le LAMSADE se fait pour le compte du STIF.

Schématiquement, la procédure opére comme suit (cf. Figure 6) :

® Conception par le STIF-cellule Tarif d’un premier ensemble de zones exemples {2,

® Définition d’un modéle M, restituant au mieux le jeu de zones exemples {2, ; compte tenu
des divergences possibles présentes dans W), seul un sous-ensemble de zones exemples
2’ C 2, est restitué par M.

® Présentation & ’ensemble du STIF des zones exemples et du modele correspondant pour
modification / amendement. Soit {2, ’ensemble de zones exemples issu de cette étape.

® Définition d’un modele M, restituant au mieux le jeu de zones exemples {2; ; compte tenu
des divergences possibles présentes dans f2;, seul un sous-ensemble de zones exemples
£2’; C 12, est restitué par M;. Le modele M, concrétisé par {2’; constitue un point de vue
collectif du STIF sur I’offre de transport.

4 Au moment de la rédaction de cet article, cette procédure est en cours.
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Figure 6 : Procédure de comparaison rétroactive de type DELPHI
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® Envoi 4 tous les acteurs d’un questionnaire présentant les zones exemples {2°;, pour
modification / amendement. Soit {2, ’ensemble de zones exemples issu de cette étape.

® Définition d’un modele M, restituant au mieux le jeu de zones exemples {2, ; compte tenu
des divergences possibles présentes dans {2,, seul un sous-ensemble de zones exemples
12’ C 12, est restitué par M,. Le modele M, concrétisé par {2’, constitue a cet instant un
point de vue de (des) I’acteur(s) sur I’offre de transport.

® Envoi a tous les acteurs d’un second questionnaire présentant les zones exemples 2, pour
modification / amendement. Soit W; 1’ensemble de zones exemples issu de cette étape.
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® Définition d’un modéle M; restituant au mieux le jeu de zones exemples {25 ; compte tenu
des possibles divergences présentes dans {23, seul un sous-ensemble de zones exemples
12’3 C 125 est restitué par M; (£2; doit toutefois contenir moins de divergences que §2,). Le
modele M, concrétisé par §2°, constitue un point de vue collectif des acteurs sur I’offre de
transport.

La procédure aboutit 4 un ensemble de zones exemples £2°; (et d’un modele M, correspondant)
concrétisant un point de vue collectif sur la fagon de définir I’offre de transport d’une zone. Il est
a noter qu’a chacune des étapes du processus, la construction du modele M, a partir de 1’infor-
mation ne permet de restituer qu’un sous-ensemble £2’i C §2i de I’information recueillie. Ceci
provient :

— d’une part de I'impossibilité de représenter le point de vue d’un acteur particulier 3 travers
le modele d’affectation ;

— d’autre part, de la difficulté de traduire au sein d’un méme modele des points de vue
d’acteurs pouvant étre divergents.

Les modalités d’implication des acteurs implicites a cette procédure comportent principalement
une composante de partage (cf. 2.1) par le fait que la procédure itérative a pour vocation de faire
émerger un modeéle commun de I’offre de transport. 11 fait également émerger une composante
de comparaison en ce sens qu’a chaque itération la définition du modele M, et des zones exem-
ples qu’il restitue s’opére en analysant les divergences et points communs des acteurs quant aux
zones exemples.

Par ailleurs, il s’agit d’une procédure de construction / déconstruction « contrdlée ». En effet,
chaque itération présente aux acteurs une synthése de Iitération précédente schématisant
«Tavis collectif » des acteurs en leur demandant d’amender / de modifier. 11 est ainsi implicite
que des modifications radicales ne correspondent pas a I’esprit dans lequel la procédure est
définie, ce qui favorise une convergence du processus.

4. CONCLUSION

Dans cet article, nous avons apporté un éclairage sur la maniére avec laquelle un analyste impli-
qué dans un processus de décision multi-acteurs peut gérer le niveau d’implication des interve-
nants. Plus particuliérement, nous avons restreint notre analyse au cas ol I’aide a la décision
s’appuie sur un modele explicitant plusieurs criteres. Ce type de préoccupation est important
pour I’analyste car les choix des modalités d’implication des acteurs est un facteur déterminant
dans I’acceptation des « output » du processus de décision par les intervenants. Pour étayer notre
propos, nous nous sommes appuyés sur une application réelle dans le domaine de la tarification
des transports collectifs en Ile-de-France. Cette application intégre de nombreuses parties
prenantes et agis et constitue un cas particuliérement riche pour notre propos.

Apres une présentation synthétique de I’application (section 1), nous avons élaboré un cadre
visant a analyser les pratiques de construction collective de modeles d’aide multicritere 2 la
décision (section 2). Ce cadre s’appuie sur la distinction partage/aggrégation/comparaison intro-
duite par Belton, Pictet (1997) mais aussi sur les techniques de facilitation utilisées par 1’ana-
lyste. Un tel cadre nous a permis de donner une lecture éclairante sur la maniére avec laquelle
I'implication des acteurs a été gérée pour le probleéme de tarification des transports collectifs.

La démarche de concertation telle que structurée en section 3 reste actuellement en cours
d’insertion dans le processus plus vaste de réforme tarifaire. Sa mise en pratique nous améne 2
envisager I’analyse d’au moins trois catégories d’enjeux.

La premiere est celle de la délimitation de I’ensemble des parties prenantes participant 2 la
procédure. Une circonscription tournée vers la participation accrue et la concertation mais rai-
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sonnable et limitée est sans aucun doute un facteur clef de succes de cette partie du travail. Nous
pouvons en effet attendre que la convergence des points de vue de tous attendue du processus et
enclenchée a I’aide de la procédure DELPHI est fortement dépendante des acteurs impliqués. La
démarche réclame une ouverture au dialogue et a I’échange mais surtout une réelle conscience
que les points de vue de tous participeront effectivement a la construction d’un modele con-
sidéré par tous comme étant représentatif d’un jugement collectif.

Parallélement, une deuxi¢me catégorie d’enjeux est celle de la forme que revét le support de
collecte de chacun des points de vue individuels. Un tel support doit étre simple, ergonomique et
accessible par chacun des acteurs mais aussi construit suffisamment précisément de sorte de
s’assurer de I’adéquation entre les réponses données et I’exploitation qui en est faite. ‘

Enfin, derniére catégorie d’enjeux, la convergence du processus. Lutilisation d’une procé-
dure de type DELPHI s’appuie sur une hypothese forte de convergence des points de vue des
acteurs. Il apparait qu’il faut, concernant notre travail, tenir compte de plusieurs éléments :

— Les passages successifs de 2, a £2;, 12, §2;, etc. nécessitent d’utiliser une méthode d’agré-
gation assise sur de « bonnes » propriétés

— 11 faut pouvoir apprécier la convergence du processus : comment sait-on que les points de
vue convergent effectivement ? L’ utilisation d’une fonction de distance s’appuyant sur une
base axiomatique adéquate est une piste.

— La formalisation du point de vue de chacun des acteurs individuellement est en soi une
tache difficile. Une telle difficulté et un souci de modélisation de I’avis de chacun des
acteurs trop fine ne doivent pas bloquer le processus de convergence.

L’ensemble de ces enjeux nous montre ainsi que Ia construction collective d’un modele multi-
critere s’appuie sur deux ordres de complexité : la complexité de I’objet et la complexité du col-
lectif. Plus généralement, une aide a la décision n’est pas une recherche de solutions qui
préexiste aux questions. Elle est une construction de sens (Landry (1995)) et parce que les sché-
mas d’interprétation des acteurs d’un processus de décision ne sont nécessairement pas les
mémes, elle est une activité complexe.
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