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1. Introduction et enjeux

La description de la situation existante, du scénario de référence et de l’option de référence
constitue un élément central de l’évaluation car elle aborde plusieurs points cruciaux,  en
particulier  le  cadrage  macro-économique,  l’évolution  de  la  demande  de  déplacement  et
l’évolution du réseau dans la zone d’influence du projet.

En synthèse, la description de la situation existante, du scénario de référence et de l’option
de référence permet :

 de définir précisément le point de comparaison par rapport auquel on peut évaluer
les coûts, les effets, les avantages d’un projet ;

 d’expliciter  comment  les  facteurs  exogènes  (croissance  économique,  prix  de
l’énergie), les politiques publiques, les décisions des acteurs ou maîtres d’ouvrages,
sont pris en compte et sont supposés s’articuler.

En ce sens, ces éléments constituent un enjeu important de la transparence de l’évaluation.

2. La situation existante

La  description  de  la  situation  existante  constitue  la  première  étape  de  la  démarche
d'évaluation et de l'analyse stratégique. 

La situation existante décrit, au moment où les études sont menées :
- l’état des territoires concernés par le projet sur les volets économiques, sociaux et

environnementaux (voir 2.1 à 2.3) ;
- la  situation  actuelle  de l'offre  de transport  sur  ces territoires,  avec les tendances

d’évolution observées sur un passé plus ou moins récent. En l’absence de données,
une modélisation de trafic sur la base du réseau existant et des matrices origines-
destinations des déplacements peut être élaborée ;

- l'ensemble des décisions en cours de réalisation pour les territoires concernés par le
projet.

La situation existante est alimentée par des constats et observations factuels. La description
de l’offre et des déterminants démographiques, économiques et territoriaux de la demande
de transport constitue une tâche importante.

C'est sur cette base que sera possible l'identification des besoins à satisfaire et des objectifs
à atteindre qui alimentent le programme de l'opération et orientent les études du projet et le
choix des options à comparer.

Il convient d’utiliser des données suffisamment récentes pour être représentatives de cette
situation.
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2.1. État du territoire du point de vue économique

Les  éléments  caractéristiques  de  la  situation  économique  actuelle  du  territoire  sont  les
éléments macro-économiques nationaux et régionaux et les éléments d'économie territoriale
relayés notamment par les chambres consulaires.

2.2. État du territoire du point de vue social

La  population  de l'aire  d'étude  peut  être  décrite  par  divers  indicateurs,  en fonction  des
spécificités  du  projet  (catégories  socio-professionnelles,  pyramide  des  âges,  emplois  et
compétences, éléments relatifs à la santé des populations, etc.).

2.3. État du territoire du point de vue environnemental

La description de la situation existante au sens du code des transports ne présente que des
éléments observables au moment de la réalisation des études, sans se projeter sur la durée
de  projection  de  l’évaluation.  Il  ne  s’agit  pas  de  l’état  initial  au  sens  du  code  de
l’environnement.  En  revanche,  certains  éléments  produits  pour  conduire  l’état  initial  sur
l’environnement peuvent être réemployées pour alimenter la situation existante.

3. Scénario de référence

Le  scénario  de  référence  est,  en  synthèse,  constitué  de  l’ensemble  des  hypothèses
d’évolution les plus plausibles sur la durée de projection de l’évaluation et non maîtrisées par
le  maître  d’ouvrage  du  projet  (exogène  au  projet).  Il  s’agit  principalement  du  contexte
économique, social et environnemental et des aménagements qui verront le jour (réseaux
de transport, localisation des habitats et des activités) et qui sont susceptibles d’agir sur la
demande.

Contexte macro-économique 

Le contexte  macro-économique est  une donnée importante dans les études d'évaluation
socio-économique. Il constitue un des déterminants de la demande de transport et influe sur
l'évolution des prix relatifs. Il intervient également dans l'évolution de différentes valeurs de
référence (valeur du temps, de la vie humaine, etc.) utilisées lors de l'analyse monétarisée,
car la plupart de ces valeurs évoluent avec des élasticités spécifiques proportionnellement
au PIB.

Le  contexte  macro-économique  et  les  évolutions  nationales  et  macro-régionales  de  la
demande de transports sont fournis, sur la durée de projection de l’évaluation, dans la fiche
« Cadrage du scénario de référence ».

Contexte économique territorial

Pour les projets ayant une forte dimension locale, et notamment pour ceux ayant un rôle de
desserte ou de décongestion locale prépondérant par rapport au rôle de transit interrégional,
les données relatives à l’évolution de l’économie régionale peuvent utilement être intégrées.
Dans le cas des projets urbains notamment, il est utile de tenir compte du développement et
de la localisation à venir les plus probables de l'emploi et de l'habitat. 

Ces  éléments  sont  à  rechercher  dans  les  schémas  régionaux  d’aménagement,  de
développement durable et d’égalité des territoires (SRADDET).
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Les évolutions exogènes au projet de transport peuvent être la création de nouvelles zones
d'activité  ou  commerciale,  la  densification  de  quartiers,  la  reconversion  de  friches
industrielles,  la  réalisation  d'autres  projets  de  transports  ou  d'équipements  publics,  le
développement  de  pôles  secondaires  d'agglomération,  l'affirmation  d'une  vocation
touristique,  l'évolution  de la  stratégie  des acteurs  (chargeurs,  logisticiens...)  susceptibles
d'utiliser l'infrastructure ou le service...

Contexte social du scénario de référence

Le contexte social  du scénario de référence caractérise les évolutions de population (en
termes  de  structure  et  d'effectifs,  de  répartition  géographique,  d'âge,  d'emploi,  de
qualification) et vérifie la cohérence territoriale des orientations.

Pour les évolutions de population, les projections nationales et régionales (données Insee
notamment) et les données relatives aux principaux projets locaux peuvent être mobilisées :
volonté  d'accueil  d'une  nouvelle  catégorie  de  population,  projets  de  mixité  sociale,
amélioration de la desserte  des quartiers...  De même que pour  le contexte économique
territorial,  ces évolutions sont  traduites dans les données d'entrée des modèles de trafic
lorsque cela est possible.

Contexte environnemental du scénario de référence

Le contexte environnemental du scénario de référence utilise les éléments de l'état initial de
l'environnement (mené par ailleurs pour produire les études d’impact) prévus sur la durée de
projection de l’évaluation. Il peut également prendre en considération :

- les  projets  et  programmes  d'aménagement  prévus  à  moyen  ou  long  termes  qui
peuvent impacter l'environnement ;

- les déclinaisons opérationnelles des schémas régionaux ou plans locaux qui peuvent
infléchir les tendances naturelles.

Par exemple, sur un territoire donné, le scénario de référence peut décrire l'évolution de la
qualité de l'air, de la biodiversité et du milieu agricole, sachant que sur ces thématiques, les
mesures  ou projets  envisagés  au niveau local  ou  national  peuvent  infléchir  de  manière
significative les tendances naturelles.

4. Option de référence

L’option de référence correspond au scénario le plus probable en l’absence de réalisation du
projet évalué. Elle comprend les investissements éludés par le maître d’ouvrage du projet
qui peuvent correspondre à des actions en matière d’infrastructure ou de service de trans-
port : des investissements de maintenance, voire des investissements peu coûteux et/ou à
faibles effets mis en place pour répondre, dans une plus ou moins large mesure, aux objec-
tifs identifiés.

Sauf aux stades très amont où plusieurs modes de transport peuvent être envisagés (il en
va de même des options de projet), la solution modale retenue pour l’option de référence est
liée très généralement à la spécialité du maître d’ouvrage.

L’option de référence reflète les  opérations, les aménagements et les niveaux de service
prévisibles à la date envisagée pour la mise en service de l'option de projet, mais également
après cette date envisagée, en l’absence du projet. Les travaux déjà engagés par le maître
d’ouvrage pour répondre aux objectifs du projet sont intégrés dans l’option de référence.
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L’offre de transport est décrite par les niveaux de service adaptés à la spécificité du projet. Il
peut s’agir, selon les cas, de capacités, de vitesses et de temps de parcours, de tarifs, de
coûts,  de  fréquences,  de  confort,  de  points  d’arrêt  ou  d’échange  intermodal,  avec  une
estimation des temps et coûts de rabattement sur ces points.

Les  caractéristiques  de  la  concurrence  sont  importantes  à  prendre  en  compte  dans  la
mesure où elles déterminent les comportements des usagers (niveau de service, prix). Les
projets  et mesures tarifaires des autres modes de transport  devront  être pris en compte
dans l’option de référence.

L'option de référence sert de base de comparaison pour toutes les options de projets et
leurs  variantes.  Dès  lors,  la  définition  précise  de  l’option  de  référence  aux  différentes
échéances de l’évaluation est primordiale pour s’assurer de la qualité de ses résultats.

Il importe de s’assurer que l’option de référence est optimisée. On entend par optimisée le
fait qu’elle ne recèle pas de décision et/ou d’aménagement dont le bilan collectif serait très
défavorable. Une option de référence non optimisée contribuerait  à biaiser artificiellement
l’évaluation de l’option de projet (qui est comparée à l’option de référence).

Dans les cas où plusieurs scénarios de référence sont nécessaires, il est recommandé de
définir une option de référence pour chaque scénario de référence considéré. Toutefois, la
multiplication des scénarios de référence, et donc des options de référence, est à éviter car
elle complexifie  la démarche de l'évaluation et  sa synthèse.  Plutôt  que la description de
plusieurs  scénarios  de  référence,  il  est  possible  de  réaliser  des  tests  de  sensibilité  de
l'option de référence à plusieurs hypothèses du scénario de référence.
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5. Articulation entre scénario de référence et option de référence 

Le  schéma  présenté  ci-dessous  illustre  l’articulation  des  différentes  notions  de  situation
existante, de scénario de référence, d’option de référence et d’option de projet, et fait le lien
avec les notions d’objectifs abordées dans la fiche correspondante.

Dans  certains  cas,  et  en  milieu  urbain  notamment,  de  nombreux  projets  sont
interdépendants. Ce lien existe entre les différents projets de transports,  mais également
entre les projets de transport et les projets d'aménagement, parfois portés par des maîtres
d’ouvrage identiques. 

Lorsqu’il est difficile de discerner ce qui relève des éléments exogènes au projet pour définir
un scénario de référence et ce qui relève d’éléments endogènes (pour définir les options), il
peut être utile de : 
- préciser les choix effectués pour distinguer ce qui relève du scénario de référence et

ce qui relève de l’option de référence ;
- d'analyser la sensibilité de l'utilité de ou des options de projet étudiées (par rapport à

l’option de référence) en fonction de la mise en œuvre ou non des autres projets qui
ont été placés dans le scénario de référence.

Facteurs exogènes (macro-économiques, démographiques)

Politiques de transport

Autres décisionnaires

Option de référence

Option de projet 1

Option de projet 1
Variante

Objectifs 
stratégiques, 
quantifiés le 
cas échéant

Situation 
existante

Scénario de 
référence
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