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Cette thése a pour objectif d’analyser la tietaentre la forme urbaine des villes et la
consommation d’énergie pour la mobilité urbasme s’appuyant sur Beérience de différents
pays développés pour présentes perspectives et limites de I'implantation d'un systeme

automobile dans les villes chinoises.

La nécessaire urbanisatiosoutenable des pays du Sud

La population du globe a toujours été croissaleiguis des milliers d’années. En I'an 0, la
population mondiale se situe en2@0 et 350 millions d’habitants. Si pendant un millénaire, ce
niveau de peuplement n'a que peu augéend340, présente un nouveau palier avec une
population mondiale de 400 a 500 millions. Apres I'épiik de peste noire qui marque une pause
dans la croissance, un nouveau seuil esinaé® 1700 avec 700 millions d’habitants (Bairoch,
1985). Depuis la deuxieme moitié du XXiecle, la démographie en Asie, en Afrique et en
Amérique latine a connu une croissance inggalEn 2000, 'humanité comptait plus de 6
milliards d’ames. Les projections démographgdes Nations unies (2004) prévoient pour 2030
une population mondiale de l'ordre de 8,2 mitlsrde personnes dont 6,9 milliards vivent dans
les pays du Sud. Cette croissanceadgraphique dans « les pays\anie de peuplement », selon
'expression de J-M Cour (2005), s’acepagnera d'une forte augmentation du taux
d’urbanisation. En 2030, 3,9 milliards d’individus habbdnt dans les zones urbaines des pays du
Sud. En moins de trente andoseles mémes projections, 1,8 mittiad’habitants des pays du Sud

vont migrer des campagnes vers la ville ou naitre en milieu urbain.

Si I'on considere les trajectoires d’urbsaion des pays du Nord, elles apparaissent
indissociables de leur industrialisation efitz, 1996). La dynamique de développement
économique portée par lindustrisdition et l'urbanisation a pesé dans ces pays sur une
importante consommation d’énergiessiles qui a, par ailleurs, ainé une accumulation de gaz
a effet de serre (GES) dans I'atmosphere cammunauté scientifique s’accorde en effet pour

attribuer a l'activité hmaine es responsabilitédu déreglement climatique. Selon tous les
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scénarios de poursuite du modele actuel deeldppement économiquéa planéete Terre va
connaitre une modification ders climat comprise, d’apres Broupement intergouvernemental
d’experts sur I'évolution du climat, entre + 2 &+ 6,4 °C d’ici 2100, parapport au niveau preé-
industriel (GIEC, 2006) Ce déreglement du clintrestre menace les especes animales et
végétales ainsi que les sociétés humainegodirait, dans les décennies a venir, provoquer de
graves catastrophes écologiquess@tiales. C’est pourquoi la monunauté internationale s’est
engagée dans un processus de réduction des émidsigyaz a effet de serre (GES) a travers la

Convention cadre des Nations ungur le changement climatigatle protocole de Kyoto.

Dans ce contexte, il apparait que les pays développement npeuvent suivre les
trajectoires de développement geg/s aujourd’hui industrialisést les consommations d’énergie
qui en découlent, sans renforcer le processudédeglement climatique engagé par ceux-ci. Si
I’humanité refuse de perturber de maniéere tiayrde I'écosysteme teestre, les pays du Sud
doivent adopter un mode de développements psoutenable que celui poursuivi jusqu’a
aujourd’hui par les pays du Nord. Il doitpaser sur une moindre ponction des ressources

énergétiques fossiles, tout en assurant néanmoins autant de bien-étre.

Ainsi, la notion de développement durablestrit dans deux problématiques différentes
pour les pays déja développés et ceux en dppetnent. Pour les pagsl Sud, qui représentent
85 % de la population mondiale et émettent 40 % des GES, s’engager dans le développemen
durable signifie parvenir a unendustrialisation et a une unhigation moins intensives en
ressources naturelles non renouvelablesg, fettiori en énergie fossile, quee qui fut réalisé par
les pays du Nord. Pour ces derniers, quié&spntent 15 % de la population mondiale et qui
émettent 60 % des GES, I'enjeu consiste ss@ad’'un systeme économique intensif en énergie
fossile et en matiéres premieres, a un eyst économique durablé’objectif fréquemment
avance a présent par les expertcebii d’'une forte réduction desnmissions de GES : diviser par
deux les émissions de gaz a effet de serie@ @050 au niveau mondiaken appliquant un
Facteur 4 pour les pays industrialisés, afinlaisser une place a uneoi@sance contrdlée des

émissions dans les pays émergents et en développement.

Notre travail s’intéresse principalemeatix ressources énergétigues consommees par
I'urbanisation en cherchant a iddigti des perspectives de démgbement urbain durable dans les

pays du Sud.

12



Le développement des vilet la mobilité urbaine

Le secteur des transports représente uruargwssal au sein de ces deux problématiques
de développement durable. Tout d’abord, il ressiertl'expérience des pa du Nord que la
croissance de la mobilité est fortement corréléa croissance économique. Ensuite la croissance
de I'énergie consommeée dans les transportgtesitement liée a cellde la mobilité (Bagaret
al., 2002).

Ces deux niveaux de couplage rendtrées complexes les intertiems dans ce secteur, qui
représente un quart des eémissions de GES. Il faatiréciser ici quéobjectif de réduction des
consommations d’énergie dans les transpasignifie égalementune réduction de la
consommation de pétrole. Plus de la moitié duwope consommé dans le monde est destiné a la
mobilité. Les tensions pétrolieres et les prix de cette ressource sur les marchés internationaux son

ainsi étroitement liés a la demande de carburant pour les déplacements.

En nous focalisant ici sur la mobilité deersonnes en milieu urbain, qui représente
environ la moitié de la mobilité totale des emses, nous souhaitons présenter un des éléments
explicatifs de ces couplages e méme temps établir un cadre de réflexion pour réduire la
demande de mobilité sans affecter le bien-étre des individus.

La mobilité urbaine est une mobilité répéttidont les déplacements relativement courts
sont concentrés sur un terrimirLa fréquence et la distam des déplacements ainsi que la
concentration des flux présentent des tmoundéniables pour envisager des options
organisationnelles permettant de réduire lasoonmation d’énergie. Aette fin, I'étude des
systémes de transport et celle des systemdecdéisation des activitésont indissociables, en

particulier pour les pays en voieudbanisation (Giraud & Lefebvre, 2006).

En effet, la ville permet la proximité des pogibns et des activités et ainsi la satisfaction
des besoins économiques, sociaux, politiquesudturels de la vie tmaine (Huriot, 1998).
Cependant cette proximité n’est pas conduite ansa@ximum, elle est optimisée par les individus
et les organisations pour éviter les externalitégatives de I'aggloméian. La localisation des
agents est donc expliquée par leur arbitrageeeproximité et promiscuité. Cet arbitrage est
évidemment déterminé par les modes de mobdisponibles au seinle I'agglomération et
accessibles aux individus. Les systémes despi@m urbain conditionnent donc I'organisation

spatiale des activités urbaines.
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Ce constat théorique s’'appuie sur leavaux de Zahavi qui, en comparant des
agglomérations de tailles et de niveaux de d@pament divers, a présenté une conjecture portant
sur la constance des temps quotidiens deadépient des individus (Zahavi, 1976 ; Zahavi &
Talvie, 1980). Cette constance permet de délingrdimites de la ville. La proximité est ainsi
plus temporelle que spatiale. Les distances de déplacement, en milieu urbain, sont donc
étroitement liées a la vitesse dieculation offerte par les mode® transport. Le développement
de systémes de transport urbain rapide permetalité de « s’affranchir de la tyrannie de la
distance ». Il rend la ville diffuse, éclatée autdur centre historique. La vitesse permet alors

d’habiter loin tout en étant proche.

Une deuxiéme conjecture consacrée aux dépenses des ménages destinées a la mobilité a €
présentée par Zahavi. Selon bl a la encore une proportionfpaut similaire du budget dépensé
pour se mouvoir quotidiennement. Dans cette petsfgg on peut aisément considérer que le
développement économique d’'une agglomératiomugymentant le pouvoir d’achat en transport
des individus, leur permet d'qeérir des modes plus rapides ahsi de parcourir plus de
distances.

Ces deux conjectures proposées par Zahaslles peuvent étre mises en discussion et
affinées, proposent une explication fiable aucpesus d’étalement urbain observé dans les pays
développés. Elles permettent également ammprendre les couplages entre croissance
économique, croissance de la nfith et croissance de laonsommation d’énergie dans les
transports. Elles éclairent deux tendandesrdes observées dans les pays du Nord:
'augmentation de la vitesse des déplacements etridividualisation. Plus on va vite plus on se

déplace. Plus on est riche plus les modes de déplacement sont individualisés.

La relation entre les systemes de transpod gille est a double sens (Clark, 1957). D’un
coté, I'implantation de systemes de transpobiaur rapides engendre une transformation de la
ville en modifiant les bases de l'accessibilité s territoire (Hall, 1994). Les systemes de
transport distendent les localisations dans #espselon leur vitesse et transforment ainsi la
morphologie de la ville. lls conditionnent donc de@mande quotidienne de mobilité en zone

urbaine par I'adaptation de la géographie aldssités et de la géographie sociale.

D’un autre c6té, la ville exerce une influenéorte sur les systemes de transport. Le
patrimoine urbain crée des conditions deculation spécifigues qui rendent nécessaire
I'adaptation des systémes de transport a la \ibs. batiments et les infrastructures urbaines sont

généralement construits pour wh&ée d’au moins cent ans.
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Dans un contexte de développement urbaiideg les options urbanistiques ont donc des
conséquences de long terme. moment d’'une phase de constranti elles cristaisent le mode
de fonctionnement de la ville pour plusieuwtgécennies. Dans une phase de prospérité, le
développement des systémes de transpodnfeg les villes. Par la suite, quand un nouveau
systéme de transport apparait, il ne peut le fadépendamment de cetitege urbain. Ainsi les
modes de transport et les villégoluent de pair, selon unelaton symbiotique (Clark, 1957),

pour assurer les fonctions urbaines.

Au cours du XX siecle, 'automobile s’est imposéendala majorité des villes du Nord
comme le mode de transport dominant. Un systeme automobile s’est implanté avec le
développement de lindustrie automobile, d'adtructures routiéregje la motorisation des
meénages, etc. Dupuy (1999) utilise le termautbmobilisation pour décrire ce processus au
niveau du territoire national. Nous reprenacisce terme d’automobilisation pour les formes
urbaines des villes. L’automobile a en effet transformé les villes en ouvrant de nouveaux horizons
aux zones urbaines, elle a permis de développefanme urbaine tres étalée selon le modéle de
I’American Way of LifeLes ménages aspirent alors enngex majorité a habiter une maison
individuelle avec jardin en périphé des villes ou ils vont et viment en automobile. Ce modéle

de développement urbain s’est imposé en Amquérdu Nord, en Australie puis en Europe.

Les chocs pétroliers des années 1970 ostitu de vives discussions concernant la
réduction de la consommation d’énergie poumizbilité urbaine. Newman & Kenworthy (1989)
ont rouvert les anciens débats d’'urisées a propos de I'emprisevdle sur le teritoire. Dans un
livre intitulé «la dépendance automobile », casteurs australiens sgont principalement
intéressés a la question de la consonwnati’énergie pour la mobilité urbaine atfortiori par
'automobile. En comparant des villes américairagopéennes, australiemet asiatiques, ils
ont montré que les villes du Nord présentaides schémas de forme urbaine relativement
différents. lls ont constaté que la densidé population était un facteur expliquant la
consommation d’énergie pour la mobilité. Ces cheurs ont ainsi conclgu’il est nécessaire de
recourir a la planification urli@e pour maintenir des villes desss et atteindre I'objectif de

réduction de la consommationédiergie dans les transports.

Ce point de vue a été trés contesté danpdgs n'ayant pas une tradition de planification
urbaine. Les débats entre les « décentralistgsi favorisent 'expansn urbaine pour répondre

aux besoins de la ville industrielle, et les « cdisties » qui croient aux vers de la ville dense et
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refusent I'étalement urbain, ont alors repri8reheny, 1995). A partir des années 1970, ces
utopies ont perdu de leur intérét aupres desffateurs urbains qui, devenus pragmatiques, ont
accepté I'étalement urbain permis par I'autoittobomme modele unique (Fishman, 1977). Mais
aujourd’hui, la conscience environnementagjeandissante donne un regain d’intérét a la

planification pour le développemenh villes compactes (Guermond, 2006).

Au-dela cependant des anciens débats, il estsséire de s’interroger sur la forme urbaine
susceptible de réellement répondiex enjeux du développement dbole et sur la fagcon dont les
villes en développement des pays du Sud peudieitér leur dépendance énergétique et maitriser
leur contribution au réchauffement clintate. Nous nous poseror®s questions en nous

intéressant particulierement au péyplus peuplé du monde : la Chine.

Le développement chinois et la transition économique

La Chine n’est pas un pays du Sud comme laesuNon seulement la démographie de ce
pays est uniqufe mais il a été isolé du monde occiderpahdant trente ans, avant d’amorcer
depuis plus d'un quart de siéclun processus de développemeapide par la transition

économique.

Au cours de la période 1949-1978, le mégi communiste chinois avait établi une
économie planifiée et centralisée. Pendant cas ttécennies maoistede, PIB du pays a été
multiplié par 4. Dans le méme temps la popalatest passée de 550 a 960 millions d’habitants.
Cependant la Chine est restée durant cette @éund société rurale. Une propension anti-urbaine
du régime politique a empéché le développenadas villes dont la fonction était réduite a la
production industrielle, alors guiusystéme de passeport inertimitait la circulation des

individus et maintenait la maniiceuvre dans les champs.

En 1978, Deng Xiaoping en arrivant au pouvoidrasse le bilan de I'ere maoiste et a
amorceé des réformes visant a améliorer les ¢iondi de vie des populations. Ce changement de
politique s’est traduit par le début d'unarisition d’'un systeme d’économie planifiée a un
systéme d’économie de marché. Progressivenmistysteme d’économie qiifiée a relaché son

emprise sur 'économie nationale. Les entreprisEsati'ont gagné en autamé et les entreprises

! |ls étaient particuliérement riches depuis la fin du %8}cle ot de nombreuses utopies urbaines ont été formulées
(Choay, 1965).

% La démographie chinoise ne peut étre comparée qu'a celle de I'lnde par sa taille. Mais sa plus grande spécificité est
d’'avoir depuis la fin des années 1970 mis en place poliique de I'enfant unique qui donne & ce pays en
développement une population vieillissante.
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privées ont été autorieg. L’économie chinoise a connu degleyg alternant croissance forte et
croissance faible. Toutefois, elle a maintenu enoéssance annuelle moyenne du Produit Intérieur
Brut (PIB) supérieur a 9 % ertrl980 et 2000. L'objectif du pouvagpolitique de quadrupler le
PIB tous les vingt ans a donc é&passé sur cette période. De@082 et I'entrée de la Chine a

I'OMC, le rythme de croissance s’est méme acéédéi’on craint une surchauffe de I'économie.

Si I'on fait état du développement chinois miieu des années 2000, on constate que les
inégalités sociales et géographiques se soelisées dans la société chinoise. Les créances
bancaires douteuses, la corroptile surplus de main d’ceuvre rurale et le chémage urbain qu’on
estime entre 18 et 20 %, les problemes énengggigcongestion des infrastructures de production
et de transport, morts de mineurs, surconsotomaetc.), la surexpltation de la nature
(pollution atmosphériqugollution de I'eau, etcplacent la Chine danse situation économique,

politique et sociale explosive.

Le gouvernement central, conscient des risques environnementaux, économiques et
sociaux, a pris des mesures macroéconomique®@h pour limiter les risques de surchauffe. Hu
Jintao, le successeur de Jiangnide a affirmé I'objectif de se fafaire d’un taux de croissance
de 8 % par an. Il cherche a établir un modelerdessance soutenable dquénéficierait a plus de
Chinois tout en préservant lesseurces naturelles. Son mot d'@ st la « société d’harmonie ».

Ce concept, qui cumule les objectifs devaléppement économique en prénant des valeurs
environnementales et socialesupétre considéré comme I'équigat chinois du développement

durable occidental.

Développement urbain et mobilité urbaine

Depuis le début des réformes, les villes ofsas ont été érigées a un rythme extrémement
soutenu. Vouées a la production industrielle penttap€riode maoiste, elles étaient organisées
comme un ensemble d’unités de travail qui répondaient a tous les besoins en services essentiel
définis par le régime. Pendant tremns, les villes se sont ridl@ment peu développées. Tous les
financements étaient attribués aecteurs productifs & développement urbain n’était pas jugé
comme tel. A la fin des années 1970, elles étaimvenues trés denses en grande partie

insalubres.

Les réformes en milieu urbain ont rapidememerché a améliorer leonditions de vie de
la population et a permettre le financement deolastruction urbaine. Poatteindre cet objectif,

le recours au marché a été essentiel. Le systBatlocation administratey des logements et des
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terrains a été remis en cause pour stimuler I13tigsement. Les villes sont alors développées
tres rapidement, transformant le systeme gharsation sociale qui correspondait a la forme

urbaine maoiste.

La population urbaine a triplé de 1978 a 20&8eignant 520 millions de personnes. En

2003, 660 villes étaient comptabilisées, dontdesx tiers recensaient plus de 500 000 ames.
174 d’entre elles dépassaient officiellement le million d’habitants parmi lesquelles 33 étaient
multimillionnaires. Depuis 1990, la construction de batiments et d’infrastructures urbaines a
connu un essor considérable. En une quinzainendes, la surface de baants, la surface de
route et le réseau d’eaux usées auront été mudtipié quatre. Sur cette méme période, la surface
de logement a été multipliée pang. De maniére générale, plus de la moitié des batiments a été
construite dans la décennie 1990 et une nouvedé@ié au début des années 2000. La forme
urbaine de ces villes émergentes demeure en ékamormais on peut déjatracer son évolution

depuis le début des années 1980.

L’étude de la mobilité urbaine au cours ketransition chinoise est particulierement
intéressante du fait qu'a la fin des années 1970eocomptait que quelques dizaines de milliers
d’automobiles en circulation. Lalke maoiste se contentait en maje partie de la marche a pied
et du vélo pour satisfaire la demande de moldl@s individus. Au cours des années 1980, le vélo
a été le principal véhicule deatrsformation de la ville. Maidans les années 1990, I'automobile
est apparue, poussée par la paliédgndustrielle (Lin Gan, 2003).

Le gouvernement a désigné lindustrie amtdile comme un pilier du développement
industriel. En s’aidant de constructeurgaagers, des entreprisabEtat ont produit des
véhicules,dans un premier temps pour réporaug besoins de trapsrts générés par la
croissance économique, et dans un second tempsdpealopper une industrie exportatrice. La
flotte automobile a d’abord crdans les grandes vilesous forme de taxis ou de véhicules
d’entreprises, a mesure que les capacitéspdmluction nationale augmentaient. Mais le
gouvernement central a clairement établi de dyser I'industrie natiora en développant le
marché des particuliers.

A partir de la fin des arfres 1990, la voiture est deveragzessible pour les ménages les
plus aisés. Mais le véritable essor date deas 2000 que le nombre dgtures particulieres a
rapidement augmenté dans les grandes villes du pays. Un systeme automobile a rapidemen
supplanté le systeme bicyclette qui était escel(Doulet, 2001). Les s chinoises ont alors

amorcé un processus d’automobilisation tandis que la croissance urbaine devenait effrénée. Cett
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automobilisation des formes urbaines chinoiseésagre une forte croissance de la consommation

de pétrole et une rapidebanisation du territoire.

En 2004, la consommation d'énergie dans leansports atteignait 10,5 % de la
consommation nationale. Elle a été multipliée tpais de 1980 a 2000. Le secteur des transports
représente encore un peu moingrdguart de la consommation chiseide pétrold.’industrie en
absorbe plus de la moitié du fait notamment de capacités électriques insuffisantes ces derniere:
années. Toutefois, le développent du secteur routier dewrase traduire par une forte
augmentation de la part des transports danslde énergétique du payt par une dépendance
accrue envers le pétrole importé. La Chine a @amé 6,5 millions de barils par jour en 2004
tandis qu’elle n’en consommait que 2,6 en 198@nt donnée la stagian de la production
nationale, elle importe de plus en plus pourséaitie sa demande. Awuars des quatre dernieres
annees, la demande chinoise de pétrole a Emegl0 % de 'augmentation de la demande de
pétrole sur le marché mondial. En 2003, la €hest devenue le deuxieme plus gros pays
importateur de brut derriere I&ats-Unis, reléguant I@apon a la troisiemplace. La part des
importations dans la consommation est pass&3dé en 1998 a 37 % en 2003 alors qu’elle n’est
devenue importatrice nette que dix ans avemt.estime, selon cette tendance, qu'en 2020 la

Chine pourrait importer 8 millions de barils de pétrole brut par jour.

Cette place de plus en plus importante de la Chine sur les marchés internationaux du
pétrole se traduit par une volonté exacerbée des compagnies chinoises d’accéder aux ressource
d’hydrocarbures. Les trois compagnies natiomaletées a la bourse New York, CNOOC,
Petrochina et Sinopec, sont entrées en négatiavec les pays producats du monde entier pour
explorer ou exploiter les champs pétroliferese€tonvoitent des accées aux ressources dans tous
les pays producteurs, n’hésitant pas a contramtec des pays n'ayant pas les faveurs de la

communauté internationale (Soudan, Iran, etc.).

Une motorisation de masse en Chine serddedwment lourde de conséquences sur les
prix du pétrole dans les décenng&senir. Elle risquait également d’augmenter les tensions dans
les pays producteurs. Les enjeux climatiques @mt g’'ores et déja majeurs, la Chine étant
devenue le deuxieme émetteur mondial de GEfésentant 15 % degets annuels avec 3,76
milliards de tonnes équivalent carbone en 200&dBdribution annuelle a I'effet de serre devrait

dépasser celle des Etats-Unis a moyen terme.
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Problématiques et principaux résultats

L'objet de cette these est I'étude de l&atien entre la forme urbaine et la demande
d’énergie pour la mobilité urbde. Nous nous intéressons pautierement aux dynamiques de
développement urbain des villes du Nord pour considérer les perspectives d’automobilisation des
villes chinoises en transition. Nous nous appliqoera présenter I'évolution conjointe des formes
urbaines et des systéemes de transport dansilles du Nord. Nous montrerons notamment la
dynamigue commune qui existe enta consommation de ressouréegrgétiques et territoriales.
L’automobilisation a en effet rendu les villes expaesidans I'espace et intensives en énergie.
Nous verrons que les villes des pays du Nordveet toutefois présenter des formes urbaines

différentes, en fonction de la disponitélide ces deux ressources en leur sein.

La Chine, comme dautres pays en dévedopent, se situe peut-étre au seuil d'un
processus de motorisation de masse. Celuitdiagsrisé par des objediifindustriels nationaux.
Nous verrons comment, au cours des années di989@tout des anné@d00, les villes chinoises
se sont développées autour de I'automobildéteG/namique place les villes chinoises face a deux
contraintes spatiales. La premiere est due a I'ggritabain qui ne permet pas, malgré la rapide
reconstruction, d’offrir suffisamment d’espace dltdte de véhicules en expansion. La seconde
est la faible disponibilité en territoires du pasgpporté au nombre d’habitants. Nous verrons que
I'automobilisation des villes ne peut se faire qufaix d’une perte conséquente de terres arables.
A limage des autres métropoles asiatiquéss villes chinoises ont donc un potentiel
d’automobilisation bien plus faible gles villes américaines ou européennes.

Toutefois, alors méme que la Chine est soumise a des contraintes fortes pour
I'automobilisation des villes, nous montrerons dgi@rocessus de développement urbain chinois
est particulierement extensif. La congestiorcestes permis de déwglper des transports en
commun de masse qui peuvent favoriser une mobilité durable. Les modes de déplacement
semblent donc accepter les contraintes spatialess etilles se dotent de systemes de transport
moins consommateurs d’énergie et d’espace. Magsteme de localisation des activités favorise
une urbanisation extensive. Le modele de dppm#ment urbain issu de la transition économique
en cours est original. Il répond en effet aabjectifs de croissance des gouvernements chinois
locaux et néglige totalement les intéréts maconomiques du pays. Ce modele de gouvernance
ne permet pas de préserver les ressources nasuetlle gouvernement central ne parvient pas a

maitriser les dérives qui éloigndatChine d’une société d’harmonie.
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Structure de la these

Cette thése est structurée en trois parties.premiere cherché& définir, dans une
perspective d’ensemble, 'impact de la forme ubasur la mobilité urbaine et quotidienne et ses
conséqguences énergétiques. Dans le chapimed nous intéresserons awkations de couplages
qui existent entre l'activité économique, l'actévitle transport et la consommation d’énergie.
Nous définirons alors les relations entre modestransport et activité de mobilité. Dans le
chapitre Il, nous étudierons I'influea de la ville sur la mobilité partir des débats et des études
concernant la ville étalée etVéle dense, qui onfioisonné au cours desees 1990. Le chapitre
[l de cette partie proposera un cadi’analyse de la notion de forme urbaine dans une dynamique
de développement urbain. Noosontrerons comment cette notion ne se limite pas a la seule

densité de population.

La deuxiéme partie analysera I'évolution déolame urbaine chinoise depuis le début de la
transition économique, de la forme urbaine maoksdritée a la fin deannées 1970 jusqu’a la
forme émergeant avec le nouvemode de développement (Qlitee V). Nous montrerons
comme cette évolution urbaine est liee au Bsee de transition économique réalisé en Chine
depuis plus d’'un quart de siécle, mous intéressant aux réformes kumarché foncier et celui du
marché du logement (Chapitre V). Nous comstans comment cettgansition économique a
influencé I'évolution de la mobilité urbaine, rgaulierement en augmentant les distances de

déplacement (Chapitre VI).

La troisieme partie proposera une lecture léeolution historigue des systémes de
transport dans les villes dévelopgé Nous présenterons l'influsmndes systemes de transport sur
la forme urbaine en revenant aux modalités et aux conséquences de I'automobilisation des villes
des pays développés dans la deuxiéme moitié dusiele (Chapitre VII). Nous en viendrons a
caractériser I'adaptation des villes a I'implardgatid’'un systéme automobikt ses conséquences
en termes de ressources énergétiques et spat@atsommeées (Chapitrdl. Enfin, sera traitée
la réaction des métropoles chinoises a la motorisation, compte-tenu des faibles ressources
territoriales dont elles dispogerNous souleverons alors lenjeux de la gouvernance des
ressources naturelles en Chine pgpport a un systeme économicgetepolitique qui est né du

développement urbain chinois (Chapitre IX).
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PREMIERE PARTIE :
FORME URBAINE ET MOBILITE
SOUTENABLE

« L’enfer est une ville qui ressemble a

Londres, enfumée et surpeupiée

Percy Bysshe Shelley (1792 - 1822)

« L’enfer c’est les autres

Jean-Paul Sartre (1905 - 1980)
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Le réchauffement climatique en cours impdsenouveaux défis audeur des transports,
lequel est responsable. Ce secteyprésente en effet environ goart des émissions globales de
gaz a effet de serre (GES). Les émissions égecteur connaissent un@isisance continue du fait
des couplages qui existent entre la croissanceoétqgne, I'activité de ce secteur et les émissions
de GES qui en résultent. Ces relations rendent difficiles I'identification et la mise en ceuvre des
actions qui permettraient de développer une mobilité soutenable.

Dans cette premiére partie, nous présenteronpdrtance de la relatn entre 'activité de
transport et les modes de transport. Le dévelogmt des systémes de transport transforme la
demande de mobilité. Cette relation entreffi®o et la demande apparait comme une des
principales cause du couplage entre croissancro@tique et augmentation de la mobilité. Le
couplage entre la mobilité de personnes et lessqams de GES apparait quant a lui dd en grande
partie a deux tendances de la mobilité : 'augmentation des vitesses et l'individualisation des

déplacements.

Notre étude traitera spécifiquement demabilité quotidienne et urbaine des personnes
pour laquelle la relation avec l'usage du sol raiieu urbain semble offrir des marges de
manceuvre a des politiques publiques visant adactéon des émissions de GES dans le secteur
des transports. Nous reviendronsidaans cette partie aux débeadmcernant les influences de la
ville sur les déplacements. L’identi&tion de celles-ci nous aménera a considérer I'évolution de la
« forme urbaine » au cours du développement nrha « forme urbaine », définie ici selon trois
dimensions que sont la densité, la mixité etdsign, permet de replacer I'évolution de la mobilité

dans le contexte du développement urbain.
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Chapitre | - La mobilité face au rechauffement
climatique : le défi du decouplage

En 1999, le gouvernement anglais avait publié un docurBactra Repojtdans lequel il
posait la question suivante Est-il possible de découpler la cssiance de la circulation avec la
croissance économique pour conserver les bienfdd I'activité de transport en limitant les
externalités négatives telleque la congestion et deimpacts environnementa@x (UK
Government, 1999). Pour atteindre I'objectif d’'unebilité durable, le secteur des transports doit
« contribuer a la prospérité éconaque, au bien-étre social, et cars nuire a I'environnement et
a la santé de 'homme ¢CEMT, 1991). Il convient donc eniprité de briser le lien entre

croissance et émissions G&S dues aux transports.

Deux types de réponses apparaissent alorslpsynolitiques de limitation ou de réduction
des émissions de GES : on peut choisir de consangcroissance de laofilité et travailler sur
I'intensité énergétique du secteaiest ce qu’on appelles stratégies deedouplage relatif. Mais
on peut également considérer que la croissance de la mobilité n’est pas une condition a la
prospérité économique. Dans ce cas, on recherctécleuplage absolu en brisant le lien entre
croissance économique et demande de mobl#ité.2001, le livre blanc de la Communauté
européenne sur les transportsafirmé la nécessité de décoagé au sein de I'Union sans

toutefois définir clairement une orietitan entre découplagabsolu et relatif.

En présentant I'impact de la croissar@@&nomique sur les émissions de GES, nous
montrerons I'importance de lalagion entre le mode de transpat les distances parcourues.
Cette relation apparait structurante dangelation de couplage évoqueékis haut. Du fait des
deux niveaux de couplages existants et des témies disponibles, un dgrincipaux moyens de
réduire I'inmpact climatique dusecteur des transports est decourir a des changements
organisationnels visant avant tout la mobilité tigienne et urbaine. La possibilité d’infléchir
I'évolution des formes urbainegpparaitra alors comme un élémeécisif pour le développement

d’un transport durable.
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l.1 - Le couplage de la mobilité et de I'activité économique

Le transport est habituellement considéré comme découlant d'une demande dérivée. |l
n'existe en effet une demande directe de trarismais avant tout une demande d’accessibilité a
des activites économiques et sociales, a dessbiet des services. Le transport et les
télécommunications assurent confeiment cette fonction en acheanih des biens oservices au
consommateur ou, inversement, le consotenrajusqu’aux biens ou services. Schippéral.
(2000) considérent méme la mobilité comme deeande dérivée de second ordre, puisqu’elle
dépendrait de la demande d’accktisé qui dépendrait elle-méme ke participation aux activités
économiques et sociales. Dans les économies mmeslede marché, le lien entre croissance
économique et déplacements dedividus est donc particulieremecomplexe. Lgparticipation
croissante des individus a des acéside plus en pludiversifiées entrainan plus grand besoin
de mobilité, et cette mobiliténgendre elle-méme une activééonomique accrue. Or les modes
de mobilité actuellement privilégiés dans plupart des pays développés ou émergents sont
fortement consommateurs d’énergie. Le $port routier apparaihotamment comme un des
principaux contributeurs a la consommation d'gireet aux impacts environnementaux associés.
Etant donné en effet que cescteur consomme aujourd’hui presqu’exclusivement des
hydrocarbures, il contribue fortement au réchanéfet climatique. La wuction des émissions de
GES du secteur des transports apparait commetoreat central des politiques de lutte contre le

changement climatique.

1.1.1 - La contribution des transportaux émissions de gaz a effet de
serre

Le secteur des transportprésente depuis le début des années 1990 plus de 20 % des
émissions mondiales de gaz a effet de serree Qatt ne prend en compte que la consommation
directe des sources mobiles. Si I'on considérdalaication des véhiculedes infrastructures, du
raffinage, etc. destinés a ce secteur, il faitdorobablement doubler ce pourcentage. Dans la
plupart des pays du monde, 'augmentation dessons imputables au transport est plus forte
que celle liée aux sources stationnaires. Auauvaondial les émissions du transport augmentent
régulierement Kigure 1). Dans les pays en développeimen particulier,Ce secteur croit

beaucoup plus vite que led@iuit Intérieur Brut (PIB).
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Le pétrole reste la principaferme d’énergie consommée pdartransport. |l représente
plus de 90 % de la consommation d’énergie déstia la mobilité. En conséquence, le transport
est aussi le premier secteur consommateurpdiole puisque plus de la moitié de la

consommation mondiale de cette resselest utilisée pour les déplacements.

Figure 1 : Emissions de CQobservées et prévues en fonction des activités
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Données : Modéle POLES, LEPII-EPE (2006).

Les transports rejettent plusieurs types de ay&ffet de serre « directs » : le dioxyde de
carbone (CQ), le méthane (CkJ, le protoxyde d’azote (}D), ainsi que les gaz fluorés utilisés
pour la climatisation des véhicgleCertains autres rejets palhus (des oxydes de carbone, COV
et des oxydes d’'azote NOsont des gaz a effet de serre «fiedis » intervenant dans les relations
chimiques complexes au sein de I'atmosphérauidé part pour les pollains locales, ce sont
aujourd’hui principalement les gaz rejetés pardegport routier qui affectent la qualité de lair et
forment dans les zones urbaines une pollutiomzohe, contribuant également au réchauffement

climatiqué’.

La Figure 2 représente les émissions des @GS aux transports d®80 a 2003 pour une
sélection de pays. On constate bien unessemice marquée des émissions par téte sur cette
période, tant dans les pays du Nord que dams de Sud. Dans les pays développés comme dans
les pays en développementclaissance économique se traguat une croissance du nombre de
kilométres parcourus par les personnes et leshaadises et par une augmentation des émissions

% Les émissions de gaz & effet de serre dues aux tresispot généralement calculées en unités équivalept CO
(Pouvoir de Réchauffement Global).
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de GES imputables au secteur du fait d’'un repamstant vers les modes les plus consommateurs

d’énergie.

Figure 2: Dégagements de C@des transports par habitant de 1980 a 2003 en fonction du
PIB/ habitant

=+=France
Qo
< 4 B |nde
N
8 A== Japon
T 3 === Allemagne
=¥=USA

2 ‘% o Brésil

U =&=Canada
O
1 o= Chine
i
== Australie
TR
0 T T T T T T T T
0 5 10 15 20 25 30 35 40

PIB/ hab PPA en milliers de $ 95

Données : Enerdata SA.

Joignaux & Verny (2003) définissele couplage comme une&ation d’induction de la
demande de transports par la croissance économiqubes économistes des transports
considérent en effet que la croissa économique et la croissancelaenobilité vont de pair et
gu’elles s’alimentent I'une et l'autre. Un poistipplémentaire de PIB entraine un certain nombre
de flux de marchandises et de personnes. Le agapl’activité se traduit alors par une certaine
constance dans l'intensité eansport (de marchandises ou despanes) de I'économie (Baum &
Kurte, 2001), mesurée par des ratiactivité de transport ramenas PIB. Le second niveau de
couplage, le couplage énergétiqdécoule de la relation direcentre croissare économique et
consommation d’énergie imputable au transpOn. peut aussi le coikerer par rapport aux
émissions de GES comme dans la Figure 2 ssa& qui rend compte de la forte dépendance

actuelle des transports pappart aux énergies fossiles.
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1.1.2 - Le transport de marchandisesine nouvelle logistique intensive
en transport

Pendant trés longtemps le transport totaindechandises (agrégé ekm) a présenté une
corrélation extrémement stable avec le PIB, rdas la fin des années8®en Europe, I'activité
logistique (en t.km) a commencé a cmiplus vite que le PIB (Vickermaet al, 2003). Il y a
alors eu une modification du couplage, qui ggisaue comme spécifique au contexte européen.
Gilbert & Nadeau (2001) ont étudiéntensité de transport podieconomie américaine. lls ont
constaté que le couplage n'gdtis observable aux Etats-Urdepuis les anms 1980 pour les
marchandises et depuis les éaes 1990 pour les passagers. dr@ation du Marché unique a
accéléreé la croissance du transport de marcharglisEsrope. L’Acte unique européen de 1987 a
donc été précurseur de la libéralisation du seatde I'augmentation des flux. La spécialisation
économique des régions européennes étant inférdeasdle des Etats-Unis, ceci expliquerait la
moindre intensité initiale enansport de I'économie de I'Uon européenne (Krugman, 1991).
Toutefois, il faudrait pouvoiconsidérer la nature si®ffres de transport alBtats-Unis et au sein

de I'Union avant de conclure sur ce sujet (Vickerragal, 2003).

Les économies d’échelle dans la production elis&ribution, les avantages de la situation
géographique (avantages comparatifs), la réolucdu colt d’entreposage avec le modele du
« juste-a-temps » expliquent sleévolutions constatées dburope (Bleijenberg, 2003). Les
entreprises, en bénéficiant d’un colt de trangpeut élevé tandis que ld@tasse et la fiabilité du
transport des marchandises augmentent, ont lieités colts d’entreposage et de production en
développant le fret. Bleijenberg (2003) estime tpeapport qualité/prixentre les modes est le
principal déterminant de la répartition modaletchnsport de marchandises. Il montre la baisse
trés forte et continue sur le long terme du mtix transport routier a pa du milieu du XIX

siecle.

Depuis les années 1970, celui-ci s’est alignéesyrix du transport ferroviaire ou fluvial,
mais il permet une vitesse plus élevée, unecatfié et une flexibilitéplus grande. D’autres
analystes (Orfeuil, 2000onsiderent cependant que la répiart modale se fait d’abord en
fonction de la vitesse de transpet du prix des marchandisess Entreprises favorisant les modes
les plus rapides pour les marchandises les phigeuses afin de réduire I'immobilisation du
capital. Quelles que soient les causes privilégi€egparait que le transport routier a augmenté
du fait de 'augmentation de Il'activité et du refparodal dus a la restructuration spatiale des
chaines de production. L'exemple du yaourt bavadust les ingrédients parvaraient au total 3
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000 km avant de revenir dans le supermarché local (Boge, 1995) est assez probant et fréquemmel
utilisé pour stigmatiser I'intengiten transport des produits industrialisés. Au cours des derniéres
années en Europe, le couplage d’activité a dd@édargement maintenu par la réorganisation du

systéme productif de cette région, vers un mouédmsif en transports et en énergie.

|.1.3 - Le transport depersonnes et le réle déterminant de la vitesse

Le couplage pour le transport de persons@wvere beaucoup plus général au niveau
international. Certes on peubrtstater aux Etats-Unisn certain fléchisseme de la relation a
partir des années 1990. L'éladticiest devenue légérement idére a 1, mais le lien entre
croissance économique et croissance de lailitdobeste trés fort (Gilbert & Nadeau, 2001).
Schafer (1998) mesure également le couplage pn grand nombre de pays depuis 1960. Mais la
relation semble beaucoup plus ancienne. Grii}@90) présente ainsi I'évolution de la mobilité
des personnes en France depuis 1800, en fonction des modes de déplacement. Il constate ur
croissance continue de la mobilité de prés de 4 % par an. Austubkl(1998) font le méme
constat pour la période 1880-2000 aux Etats-@wmer une augmentation annuelle de la mobilité
de 2,7 % et 4,6 % (en exchtda marche a pied)}-{gure 3).

Ces deux études montrent I'évolution des madkegransport dans le temps et décrivent
« la croissance et le déclin des infrastructwrésse and fall, selon le titre de Gribler, 1990).
Orfeuil (2000) distingue ainsi quatre révolutideshnologiques successives dans les transports :
les canaux, le chemin de fer et la machine a vajeuoute et le moteur @xplosion, I'avion et le
moteur a réaction. Quand de nouveaux modestraesport plus rapides apparaissent, ils
supplantent les modes plus lents. Dans les daysloppés, les derniers modes de transports a
avoir alimenté ainsi la demande mebilité sont évidemment la vorel et I'avion, aprés le train et

le cheval.
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Figure 3 : Mobilité par jour et par personne aux Etats-Unis

Source : Ausubadt al (1998).

Figure 4 : Perspectives de développgent de la mobilité selon Shafer

Source :Schafer (1998).
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La vitesse joue donc un role central dans aattdution. Elle est le moyen de s’affranchir

distance voulue. Ainsi avec led#doppement économique, les ividius peuvent, en moyenne, de

plus en plus acheter de la vitesse sans néo&s®ant consacrer plus de temps aux déplacements.

En considérant la dynamique actuelle deidage de la mobilité, A. Schafer (1998) a
proposé une extrapolation pour la premiére moitié du®Xkikle : basée sur les tendances de long
terme elle correspondrait a 100 000 km par habitant et par an pour les pays développés comme
pour les pays en développemehigUre 4). Le tiers de cettestlance serait peouru par des
modes de transport a trés grande vitesseh@&ton correspond a un niveau de PIB de 200 000
US$ 1985 par habitant, ce que Efts-Unis pourraient atteirglren maintenant un taux de
croissance de 5 % par an d’2050 ou 2 % par an d’ici 2100.

|.2 - Les causes du couplage croissance-transport dans les
pays développés

Pour mieux distinguer les fairs responsables du couplagsdb et du couplage relatif
nous nous appuierons sur la méthodologie A8Bveloppée par Lee Schipper (Schipgeal,
2000) dans ses études ptigence Internationaleéle I'Energie. Ce cadréd’analyse, utilisé pour
quelques pays développés et Bupériode 1973-1995, permet xfdiquer de maniére simple et

rigoureuse les causes de I'augmentatiohétaissions de gaz a effet de serre.

|.2.1 - « ASIF », une méthodologide désagrégation des émissions du
secteur des transports

La méthode ASIF identifie et distingue lescfeurs déterminant la demande et I'offre de
transport. Cette méthodologie est utilisée pour mettre en exergue les principaux éléments
explicatifs de I'évolution des émissions de GESdcteur des transports.adalyse de I'évolution
générale des émissions totales de, @Our le secteur des transports (G) est menée selon la

formule :

G ALS LR,

A correspond a l'activité de transport,

S a la répartition modale,
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| a I'intensité énergétique de chaque mode,
F au type de carburant utilisé pour chague mode.
L’indice i représente les ffiérents modes de transportj éds différentes énergies.

L'activité (A) correspond donc aux distascegarcourues par les personnes et les
marchandises (nombre de passager.kilométre —p.&tmombre de tonne.kilometre — t.km) ; elle
est tres fortement corrélée au niveau de reveeandant les périodes flarte expansion du parc
automobile, la croissance de I'activité est atant due a celle du taux d’équipement en véhicules
(taux de motorisation). Le lien entre I'activité letdéveloppement des infrastructures routieres
semble moins général, les expériences gsiafi ayant montré que le PIB et le taux de
motorisation pouvaient connaitre une forte croissaalors que la constrien d’infrastructures
routiéres restait a la traine. Les infrastmoes apparaissent seulement comme un élément
incitateur a la motorisation et a l'utilisation (Schippral, 2000). On distingue alors deux
déterminants de l'activité de trsports, qui sont eux-mémes corrélds niveau de revenu (que
I'on peut assimiler au PIB/habitant) et le tadex motorisation (hnombrde voitures ou véhicules
pour 1 000 habitants).

La répartition modale (S) dépend elle ayssicipalement du revenu des personnes et du

niveau de motorisation qui se développe ausdes périodes d’expansioapide. A ceci s’ajoute

la disponibilité et I'état demfrastructures pour les différentsodes, qui dépend pour beaucoup
des politiques publiques, de I'occupation ltespace et des formes urbaines (Schipgeal,
2000). Les politiques publigues influencent en effegfzartition modale, quee soit au niveau du
transport interurbain ou urbain. Au niveaueilurbain, le choix engr la construction d’'une
autoroute ou d’'une voie ferrée va évidemmeriemdner les possibilitéde choix des usagers.
Pour le fret, la part modale dépend surtoutiadeapacité des autresodes que la route a étre

compétitifs par rapport au transport routier, cterienu des besoins de la chaine logistique.

L'intensité énergétique (l) utilisée dans la formule ASIF est celle des véhicules. Elle

dépend d’autres facteurs résumés dans la formule :

(P = ui ui
Ui C)i

ou E correspond a l'efficacité énergétique des mateder chaque mode i (énergie consommeée

selon la capacité de t.km). El&pend de deux variables : lafpemance des moteurs (N), c’est-
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a-dire I'énergie nécessaire pour permettre la anades roues ; et la force motrice nécessaire pour
déplacer le véhicule (M). Ce dernier élémamrrespond aux caractéristiques propres des
véhicules : leur poids, la natude leur transmission, les appédegjes consommant de I'énergie,
etc. En fait il dépend surtout, pour les véhisuparticuliers, des golts des consommateurs. U
correspond au « taux d'utilisaticste la capacité de charge », soit le tonnage ou le nombre de
personnes embarquées dans un véhicule. Concdmaransport de personnes, on constate en
effet une baisse du coefficient de remplissdge véhicules avec 'augmentation du revenu. Les
individus tendent a avoir chacueur veéhicule, principalemergour les déplacements domicile-
travail. Une faible densité de population deglamérations constitue également un facteur de
diminution du taux de remplissage des véhiculz®st le coefficient opérationnel optimum qui
correspond a la possibilité d’utidéis son véhicule de la maniereplus efficace possible. Il dépend
de la qualité et de la quantites infrastructures. Une routeal entretenue impose une conduite
plus irréguliere avec de nombreuses accétératet décélérationdout comme une route

congestionnée.

Enfin, le carburant (F) utilisé selon les modegvidemment une influence sur la nature et
la quantité de GES émis. A I'heurctuelle, les carburants utilisgsnt peu diversifiés. Pour le
transport routier, la flotte de véhicules ugliprincipalement du diesel ou de I'essence. Leur
qualité s’est globalement améliorée dans lgsmh Nord, réduisant @i la consommation des
moteurs. La part des autres carburants (gazri€iee et biocarburants) deeure faible dans tous

les pays, a I'exception du Brésil.

|.2.2 - L’activité et le report modalprincipaux responsables de la
croissance des émissions

L’étude de Schippeet al. (2000) a permis d’identifier les changements notables au cours
de la période considérée (1973-1p9&quelle a connu deux chocs pétrs. On constate que sur
cette période, la croissance observée des émissions de GES est majoritairement due a un
croissance de l'activité conjuguéaia report modal vers les modes les plus intensifs en énergie.
Les résultats dedtude de Schippeat al. (2000) pour cing pays eti1973 a 1995 sont présentés
dans leTableau 1. lls permettent dgliquer la naturelu couplage énergétiquizi transport pour

les marchandises et pour les personnes.
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Tableau 1 : Résultats de la méthodASIF pour cing pays représentatifs

Source : Schippeat al. (2000).

1.2.2.1 - Intensité énertigue : des efforts de déiction non couronnés de

succes

Suite aux chocs pétroliers de 1973 et 19®aucoup de gouvernenteront incité les
constructeurs automobiles a améliorer I'intelghergétique des moteurs (ce qui correspond a la
variable N dans la formule ci-desstisles améliorations technologiques ont permis des
réductions dans lintensité énergétique des vatwex Etats-Unis et au Canada (et dans une
moindre mesure en Australie) ou elle était awgamt particulierement élevée. Dans les pays
européens et au Japon, les automobiles n'antpanu d’amélioration notable dans ce dontaine
Les progres techniques réaliséar les moteurs ont été polmeaucoup compensés par la
multiplication d’éléments améliorant la sécutitéu le confort (airbagsystémes électriques,
climatisation, agrandissement beabitacle et baissde I'aérodynamisme, etc.), et répondant aux

réglementations sur les émissions (pot catalytique, etc.).

4 En 1973, les transports représentaient 42,2 % densommation mondiale de pétrole (AIE, 2003).

® L'efficacité énergétique des véhicules a méme diminué en Suéde.

® Pourtant, la masse de I'automobile, un des facteurs qui joue énormément sur la consommation d’énergie (moins le
véhicule a d’'inertie moins il consommera d’énergie) ne favorise pas autant la sécurité qu'on le dit: en réduisant la
masse du véhicule on diminue aussi sa distance de feeilsgplus, de grandes différences dans les masses de
véhicules en circulation accentuent les risques pour legulés les plus Iégers en cas de choc. Par contre, les
matériaux plus légers sont généralement plus énergivores (CLIP, 1998).
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Le facteur M, relatif a la force motrice, a augmenté et a limité ainsi I'importance des
réductions de consommation réalisées sur laopeence des moteurs (N). Ainsi la Golf de
Volkswagen, en 1977, mesurait 3,7 m de longesiait 750 kg, la puissance proposée allait de 37
a 81 kW. En 2000, la derniere génération de adate mesurait 4,15 m pour un poids de 1 126 kg
et une puissance de 44 a 128 kW.s@lon 'usage du véhicule (wim, route nationale, etc.), une
augmentation de 100 kg du poids khicule représent@,3 a 0,8 litre pout00 km. Du point de
vue de la puissance des moteurs, la moyeumepéenne en 1980 était de 51 kW tandis qu’en

2000 elle était de 72 kW, soit unegatentation de pres de 30 %.

Les Cahiers du CLIP (2001) sarent que la cylindrée moyendans un pays est tres liée
au niveau de vie de la population, bieusplqu’'a une supposée <sposition écologique »
nationale. Or un véhicule ayant une vitessediate de 170 km/h consomme en milieu urbain
8 1/100 km, tandis qu’un veéhicule ayant une sé& de pointe de 220 km/h consomme 14 /200 km
(Delsey, 2002 ; CLIP, 2001). La mi2e en gamme, découlant daijanentation du niveau de vie,
semble confirmer la conjecture d'une allboa budgétaire constante des ménages pour la
mobilité : quand le revenu augmente et qu’'on ne peut le réinvestir en vitesse, on l'utilise en
confort de déplacement. Le facteur | d'imséé énergétique dépend donc fortement de
I'amélioration technique sur les moteurs et geéts des consommateurs. Cette seconde variable
ayant eu jusqu’a maintenant un effet contraire a la premiére, lintensité énergétique des

déplacements n’a pas été diminuée.

En ce qui concerne le vecteur énemyéti consommeé, les transports demeurent
principalement consommateurs de pétrole. Au €ale la période considérée et dans les pays
étudiés, il n'y a pas eu de changement de typsadaurant. Des améliorationst été réalisées, tel
que le développement de I'essence sans plomis les chocs pétroliems’ont pas entrainé de
rupture dans le domaine des carburants. Excepté Etats-Unis et awCanada, les efforts
d’amélioration de I'efficacité énergétique destewrs n’ont pas porté leurs fruits. Mais méme
dans ces pays I'augmentation de I'activité aejgort modal ont maintenu une croissance continue
des émissions de GES.

1.2.2.2 - L’activité et le reponnodal, des tendaes convergentes

Pour le transport de passag, on constate une augmeioia du nombre de kilométres
parcourus (A) dans tous les pays concer@ésame nous l'avons noté précédemment, la tendance

a été générale. Tous les payst connu une croissance écongn@ ayant entrainé une forte
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augmentation de la mobilité. Au niveau mondaad,peut se référer aux travaux de Schafer (1998)
qui estime que le volume total des déplacemeats960 a 1990 est passé de 5,5 a 23,3 trillions de
passager.kilométre (p.km), en raison d'une multiplication par 2,4 de la distance annuelle
parcourue et de l'augmentation de 75 % ldepopulation mondiale (de 3 a 5,3 milliards).
L’augmentation des déplacements (tous mauesorisés confondus) est fortement concentrée
dans les pays de 'OCDE qui, avec 16 % de la @ajmd mondiale, représentent plus de la moitié
des kilometres parcouruBigure 5).

L’Amérique du Nord constitue un cas extrépmur l'intensité des transports puisqu’elle
représente 5 % de la popudet mais 27 % des p.km. EBO90, un Américain voyageait en
moyenne 22 440 km par an avec des modes rsé/riandis qu’un Chinoige parcourait que 630
km. L’automobile est bien le principal mode déplacement, représentant plus de la moitié du
trafic total. L’augmentation du taux de mototisa dans tous les paysonsidérés a fortement

contribué au développement de la mobilité par report modal.

Figure 5 : Nombre de p.km (milliards) par grande région du monde de 1960 a 1990

25000 B Anérigue Latine
- OReste de I'Asie Padifique
20000 OAsie du Sud
I:IAsie_ (_:gntrale éconame
B Moyen Orient et Maghveb
10000 Dex-URSS
O Europe centrale
5000 1 I OCDE Pacificue
[ Europe de I'Ouest
0 B Amérique du Nord

1960 1970 1990

Données : Schifer (1998).

Le report modal (S) s’est farers les modes les plus consnateurs d’énergie : I'avion et
la voiture (Tableau 2). Il a donc eu un impaagnificatif, particulierement au Japon et en
Australie dans I'’échantillon étudié par Schipperl. (2000). Les auteurs ¢cisent toutefois que

certains pays non producteurs d’automobiles, daks le Danemark, la Norvége ou les Pays-Bas
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connaissent une diminution des émissions de @4Dis le secteur des transports sur la période
considérée, en raison en particulier de modificest des parts modales défavorables au transport

automobile liées a la mise en ceuvrgpditiques spécifiques deansport urbain.

Selon I'étude de Schéafer (1998)apparait gu’au niveau mondil report modal a eu plus
d'importance sur les dégagements de gazffat de serre du secteur que Schippkrl. ne
lindiquent (Figure 6). Dans les pays industrialisés cg@ag s'est fait, entre 1960 et 1990, du
transport collectif terrestre (rat bus) vers le transport individ@automobile) et I'avion. La part

modale de I'automobile a cependant diminué depuis 1970.

Tableau 2 : Total des émissions de G{pour les différents modes de transport en
Europe (en supposant un coefficient moyen de charge (1986)

Emissions de CQ CO, par| Transport de Transport de
(millions de| véhicules-km |personnes  Cg marchandises
tonnes) (g/km) g/p.km CO, g/t.km
Route
Voitures particulieres et deui- 319,8 240 160-200 -
roues
Autobus et autocars 9,3 580-1 000 35-60 -
Utilitaires légers 95,3 280 - -
Poids lourds 35,4 750 - 180
Ralil (trains électriques et diesels)
Transport de voyageurs 16,4 10 000 75 -
Transport de Marchandises 6,5 10 000 - 40
Navigation fluviale 7,0 - - 50
Avions 62,6 34 770 255 1560
Autres 24,7
Total 577,0

Source : Tanja P. (1993).

Cette diminution est en fait largement due tandances observées en Amérique du Nord,
ou I'on a vu l'automobile passer 88,5 % des p.km a 81,7 %, au jirde I'avion qui évoluait sur
la méme période de 3,3 % a 13,9 %. En Eurdppuis 1970, les distancparcourues par la route
se sont stabilisées aux alentours de 72 % pautomobile, et de 12 % pour le bus. Le rail est
passé de 23,6 % en 1960 a 7,3 % en 1990, tandisayien’passait de 2,8 % a 8,6 %. Ainsi, dans
les pays industrialisés, deuwendances dominantes posenblpéme du point de vue des
consommations d’énergie et des émissions: leldgpement continu de I'domobile particuliere

pour les déplacements urbains et celui de I'avion pour les déplacements interurbains.

" La méthodologie ASIF a comme défaut de vouloir séparer Activité et Structure alors que ces deux composantes
paraissent étroitement liées.
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Figure 6 : Evolution des parts modales de 1960 a 1990
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Données : Schafer (1998).

Dans les pays en développement, I@pore modal a trés longuement contribué a
'augmentation des émissions de GES, eisora du développement de la motorisation des
ménages. Avec l'augmentation du revenu, la voiasepréférée au bus. @ndant, dans I'étude
réalisée par Schafer on observe dans les pagéwwioppement une régresside la part modale
de l'automobile entre 1980 et 1990. Celle-ci est due a la forte augmentation des distances
parcourues en bus dans les pays d’AsieSdd (+ 235 % pour I'ensemble Bangladesh, Inde,
Pakistan). Cette partie du monde a connu umie foroissance démographe et le niveau de
développement est encore tres faible. La veitnly est pas encore @ssible. La croissance
significative de la mobilité dans cette région a été permise par le développement d’'un important
réseau de bus. Ce mode de développement de la mobilité dans les pays d’Asie du Sud a ains
occulté la croissance déa mobilité automobile dandes autres parties du monde en

développement.

Il apparait donc que laugmentation desigmions de GES dues aux transports est
principalement expliquée par 'acissement d’activité et le repartodal associés a la hausse du
revenu. Les efforts réalisés suite aux chocs pétralems certains pays sur l'intensité énergétique
et la qualité des carbures n’'ont pas permis d’empécherHausse des émissions. Quelles sont

donc les options possibles en termes ddigoBs publiques pour inflégtcette tendance ?
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.3 - Transport routier de personnes: la nécessité du
découplage

Puisqu’il y a deux couplages croissancegponts, on peut considérer deux types de
découplage (Bagardt al, 2001). Le premier correspond a un découplage de la consommation
d’énergie et des émissions dwcteair des transports avec laissance économique, il est appelé
découplage relatif. Il est uniquemedergétique et le couplagetenla croissance économique et
la croissance de la mobilité est conservé. Comme nous I'avons vu précédemment, ce découplage
bien été observé suite aux chocs pétroliers .€foist dans le milieu des années 1980, le couplage
entre la consommation d’énerge¢ la croissance économique esapparu dans I'ensemble des

pays. Le second découplage cherche a brisasuqdage d’activité. C'est le découplage absolu.

Nous nous intéresserons uniqguement ici é&podplage du transport de personnes. Pour ce
qui concerne le découplage dans le transporha@ehandises, nous renvoydadecteur vers les
travaux du CEMT (1991), Pastowski (1993avy (2001), Joignaux & Verny (2002, 2003).

1.3.1 - Un découplage relatifondé sur la technologie

Avec le découplage relatif, on considére lassance du transport et de la mobilité comme
des intrants nécessaires acfaissance économique (Bagatdal, 2002). L'activité de transport
n'est pas remise en cause. Le découplage redgiifse donc principalement sur la recherche d’'une
rupture de tendance pour les troisieme et @garag termes de I'équation ASIF. En diminuant
l'intensité énergétique des modes de trartspor des déplacements, ou bien en réalisant un
changement de mode de carburant, on vise &eédét découplage entre croissance économique et
croissance des émissions de GES dues aux trasspans toutefois réduire la dynamique de la
mobilité®. Deux types d’options sont éralement proposés pour pettre un découplage relatif :

des changements d’usage et desngements de technologie.

1.3.1.1 - La recherche d’hypoth@ues changements comportementaux

Ces options tentent généralement denpme avec la dynamique d’ensemble d'un

développement fondé sur l'automobile. Une pem option s’inscrit das la lutte contre

8 Bagardet al. (2002) considérent le découplage absolu par rapplarconsommation d’énergie, non par rapport aux
émissions de CO2. Si I'on considére le découplage relatif en se rapportant & la consommation d’énergie plutdt qu'aux
émissions de GES, il apparait beaucoup plus contraignaiitla@se moins de possibilités d’utilisation d’énergies

non fossiles.
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l'individualisation des déplacements automobilasec la multi-motorisation des ménages, les
déplacements automobiles deviennent de plus en plus individuels. Améliorer le coefficient de
remplissage des véhicules est alors un moyendieresle nombre de véhicules en circulation. Le
co-voiturage permet ainsi d'améliorer laoguctivité des déplacementet leur efficacité
énergétique (Crozedt al, 2001). C’est une option qui commence a faire ses preuves aux Etats-
Unis ou des incitations sont créées pour augmémtiaux d’occupation des véhicules. Des voies
spéciales sur les routes sontliéés aux véhicules dans lesqualgagent plus d’une personne. En
Californie, les plans de déplacement pour les gsates entreprises demandent que soit respecté
un taux minimum d’occupation moyenne. En vings,da taux moyen daxupation des véhicules

est passé de 1,08 a 1,18 (Amar, 2004).

Une deuxieme option concernedewnsizing(ou dégraissage) des véhicules. Cette option
vise a réduire la puissance et la massewddscules pour limiter l&consommation d’énergie
superflue. Ledownsizingpeut permettre de réduire de pdasn tiers la consmmation d’énergie.
On peut considérer que la mise sur le maahtémobile d’'un véhicule comme la Smart va bien
dans ce sens. Toutefois cette proposition emne contradiction avec la dynamique du
développement des SUBjort Utility Vehiclesaux Etats-Unis et des 4x4 en Europe. De plus, la
coexistence sur la route de véhicules de gaiéduit et des véhites traditionnels pose
d’'importants problémes de sécurité pour ces hicudes légers » dans les collisions avec les

véhicules traditionnels — a fortides « véhicules surdimensionnés ».

1.3.1.2 - Des perspectivéschnologiques ambitieuses

Plusieurs options technologicgisont envisagées pour répandux besoins du découplage
relatif. On trouve parmces options I'amélioration de l'efficacité énergétique des moteurs a
explosion, la substitution du darrant du pétrole par d’autres hgdarbures (gaz, biocarburants,
etc.), le développement des v@lles électriques et hybridesiais également le passage a un
nouveau vecteur : I'hnydrogéne. De nombreusesle comparent les différentes orientations
possibles (Krogeet al, 2003; IEA, 1993 ; Delsey, 2002 ;4. €ahiers du Clip 1998, 2001, 2001 ;
Radanne, 2003, Weis$ al, 2000):

- Le recours a des technologies de télecommunications

Cette option peut permettre de diminuer la comsation d’énergie des Rieules routiers. En

optimisant les déplacements et en créant « la iotdéligente », avec des instruments tels que le
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GPS on peut espérer réduire ténsité énergétiqgue des déplacetseha fluidification du trafic

selon ces systémes d’information permétttaméliorer le rendement des moteurs.
- Le transfert vers le gaz

Le GPL n’est pas particulierement intéressanpaint de vue de son patiel de contribution aux
politiques de réduction des GESpBut méme émettre plus qus lmoteurs essence ou diesel s'il

est utilisé avec des moteurs inadaptés. Lengairrel dispose d’un potentiel limité du fait du poids

et de la taille de I'équipement nécessaire,oatiruand il est comprimé. & certes été développé
pour les autobus et les veéhicules tgjrmais pour le reste du parmédcessiterait la mise en place
d’un circuit de distribution colteux. De plus,flégre a particule sur les moteurs diesel a limité
I'intérét pour le gaz. Un moteur diesel a injection directe avec un filtre a particules s’avére plus
intéressant qu’un moteur GPL ou gaz ndtde point de vue des dégagements de,@&D par
ailleurs il n'affiche pas des taux tramportants d’émissions de CO, de NQ@le SQ et de

particules.
- Les biocarburants

Les biocarburants sont déja tdsveloppés au Brésil et ils obtiemhectuellement les faveurs de
I'Union européenne. Mais leur capacité de production totale est fortement limitée par la surface
cultivable. lls peuvent participerla baisse de la part du pé&ralans la consommation du secteur

des transports en servant de complément, mais ils ne pourront pas le substituer completement. D
plus les performances écologiques des biocarlarantsont pas toujours favorables. Ainsi selon

une étude de I'AIE (1993), les é&mnions de I'éthanol dérivé du isgpendant le cycle de vie du
véhicule ne seraient pas moiadrque celles du diesel et peiite équivalert a celles de
I'essence. Seul le méthanol et I'éthanol dérivédis permettraient de dser par plus de trois les

émissions d’un véhicule a essence.
- Le recours a I'électricité

En matiere de véhicules électriquiss capacités de stockage pour I'électricité ne permettent pas
aujourd’hui d’avoir suffisamment d’autonomigour rivaliser avec des véhicules a moteur
thermique. Ce type de véhicule est donc @amé¢ a l'usage urbain. Dplus, les batteries
électrigues ne permettent passdarer le chauffage de I'habitacle. Enfin, l'utilisation de voiture
électrique reporte le probleme des émissions desiOa production d’élegtité. Il s’avére alors
gu’un véhicule fonctionnant a I'éleité produite a partir du @nbon est plus polluant au cours

de son cycle de vie qu’une voiture essencepiauction d’électricité a par du gaz peut en
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revanche diviser par deux les émissions de @®Okilométre (AIE, 1993). Le véhicule hybride
(essence/électricité ou diesel/électricité) semble a I'heure actuelle étre la solution la plus
intéressante a court terme. Le véhicule hybriiglaite le moteur thermique dans sa phase de
rendement maximal en se libérant des irréguladi¢ségime moteur liées au trafic. Il permet
d’améliorer énormément l'efficacité du moteetr I'on parvient a une consommation de 2 a 3
litres/100km avec les véhicules les plus performahténergie électriquétant privilégiée en
milieu urbain, la pollution urbaine est tres limitée. La possibilité de recharger des batteries a I'arrét
permettrait avec les hybrides rechargeablesvraifaun recours a [I'électricité encore plus
important. Les véhicules hybrides offrent, deugpl un scénario en continuité au niveau

technologique et au niveau comportementatjuieend cette option crédible a moyen-terme.
- Le changement vers d’autres vecteurs énergétiques

La pile a combustible est souvent présentée colaméritable alternativpour le tres long terme.
Cependant, I'hnydrogéne n’est qu'wecteur et les méthodes de fabrication actuelles sont trés
consommatrices d’électricité (rendement de %0en moyenne) et donc émettrices de GES,
excepté si I'hydrogéne est prodaitpartir de I'énergie nucléai ou d’'une énergie renouvelable.
D’autre part, «l faut tenir compte de I'extréme complexité en aval de la distribution et de
I'utilisation qui débouche sur un @bextrémement élevé. Le oees a I'hydrogene doit donc étre
compris comme une forme de stockage de I'électricifRadanne, 2003). Pour l'instant la voie
de I'hydrogéne dans les trawsts est donc limitée par la ceamsmation d’énergie électrique
induite et par le codt des piles & combustibléhéure actuelle, une géradisation de I'hydrogéne
dans le parc mondial reste tres hypothétiquk Bose des problémes importants en termes de
sécurité et de codt, elle resterait probaldemhors de portée pour la plupart des pays en
développement (Rifkin , 2002 ; NRC & NAE, 2004 ; Bosstedl, 2003 ; Anthrop, 2003).

Le Tableau 3 présente un récapitulatif des émissiengaz a effet de serre au cours du cycle de
vie des veéhicules (production, approvisionnemeht utilisation) en Europe (OCDE) pour
différents types de carburants. Il montre que #ternatives aux produits pétroliers sont

susceptibles de représenter des niveBémission de GES assez significatifs.
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Tableau 3: Récapitulatif des émissions de CQg/km) en fonction des filieres

moteurs/carburant

Carburant Essence Diesel GPL Gaz Naturélybride Pile &

essence Combustible

Technologie Inj. | Inj. Inj. Inj. Inj. Inj Inj. Inj Hydrog | Méthan

Class.| Dir. | Class. Dir. | class| dir. class| dir. ene ol

liquide

Amont 41.6| 349| 224 19.1 42p 354 144 115 15.8 244.9 71.9
Utilisation | 189.6/ 151.7 176.3 1411 1725 138.0 1535 1p2.8 6B.4 79.2
Total 231.2| 186.6 198.f 160.2 214.7 173.4 1679 1B4.3 84.2 244.9 151.1

Source : Cahiers du CLIP (1998).

Cependant, I'augmentation récente des plix pétrole et les enjeux du réchauffement
climatique ont pousseé les constructeurs autdle®i rechercher des solutions pour répondre tant
aux défis énergétiques que climatiques. L’an2@@5 apparait comme un tournant de ce point de
vue. C'est en effet a cette date que la seule mohiybride commercialisée, la Toyota Prius, a été
récompensée comme voiture de I'année. Toutefoidheure actuelle aucune filiere énergétique
n'est en passe de remplacer le moteur a explosion et le pétrole pour permettre le déplacement e

automobile.

Les options proposées par le découplage faatit susceptibles de représenter quelques
marges de manceuvre nouvelles. Certaines peuvemtusveffet rapide sues émissions de gaz a
effet de serre des véhicules et, cumuléess gleurraient avoir une influence significative.
Toutefois, on a vu que depuiss années 1970, I'amélioration dietensité énergétique des
véhicules n'avait pas entrainé ubaisse des émissions de GES dues au secteur des transports.
Elle a été largement compensée par I'augmemtadie I'intensité en transport de I'économie,
entrainant méme une accélération de lassmice des émissions. C’est ce qu'on appelle
communément I' « effet rebond ». En diminuanté@sommation unitaire des€hicules, on réduit
le colt du transport et on se déplace plus. Aingjain de 10 % d’efficacité énergétique se traduit
par une augmentation du trafic de 2,3 % (Bagavral, 2002). Pour éviter cet effet rebond, il faut
donc accompagner la baisse de l'intensité énigrged’'une augmentation des prix des carburants
(Greeninget al, 2000 ;Berkhoutet al, 2000; Herring, 2000)
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1.3.2 - Le découplagabsolu : réduire la demande de mobilité

Le découplage absolu correspond a uneureptlu lien entre croissance eéconomique et
croissance de la mobilité. Le découplage absolu vise a obtenir une déconnexion entre croissance
économique et croissance de lahitité. Il signifie une baisse dBintensité en transport de
I’économie pour les marchandises comme poargdersonnes (Baum & Kurte, 2001). Un tel
découplage absolu pourrait permettre une statidisavoire une baisse de la mobilité, tout en
conservant une croissance éconamigCependant, si 'on considéree le transporest un intrant
de la croissance économique, il fait craindre qu'aratant a réduire la croissance de la mobilité,

on affecte la croissance économique.

Le découplage absolu, parce qu’il devrait carela rompre avec urntendance lourde de
notre systeme économique, poselément la question de latesse dans nos sociétés. Le
découplage absolu signifie-t-il une diminutionsdeitesses de déplacement ou bien reste-t-il
conciliable avec 'augmentation continue devil@sse des déplacements ? Cette augmentation des
vitesses de circulation estelune donnée intangible ? Certaimist vu une rupire dans cette
tendance avec la fin du Concorde, le mode depgmhsommercial le plus rapide, qui ne s’est pas

développé et a cessé son atdivau début des années 2000.

Encore une fois, deux types @elutions sont identifiépour permettre le découplage
absolu : des solutions technologiques faisant lagpearticulier aux Nuvelles Technologies de
I'Information et de la Communication (NTIC) duen une réorganisation des activités, notamment

en milieu urbain.

1.3.2.1 - La télécommunication icmne substitut a la mobilité ?

Les NTIC apparaissent pour certains canmn espoir de maintenir la croissance
économique tout en réduisant la mobilitéal®non, 1985 ; Burmeiste& Rallet, 2002). En
substituant une circulation d’'information asddéplacements physiques pourrait réduire la
demande de mobilité. Le télétravail, la télééwahce, le téléachat, la transmission digitale

d’informations, etc., sont autant d’options as@es de substituabilité information-déplacement.

Toutefois cette substituabilité attendue denlabilité et de la communication ne s'inscrit
pas dans les tendances historiqueslai@on, 1985). Comme le disent Bagadal, (2002),

° Bagardet al. (2002) considérent également I'option d’une gestie la mobilité selon des quotas individuels de
déplacement. Nous ne présenterons pas ici cette optionogsi semble difficilement réalisable. Sur ce sujet, le
lecteur pourra se reporter a Raux (2004) et Raux & Marlot (2005).
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«Pour le moment il est acquis gles NTIC n'ont pas réduit le®lumes de tramort, mais les
ont rationalisés>. Gribler (1990) a ainsi montré gu’ France de 1800 a 2000, I'évolution
historique des transports motorisés et decdamunication via laechnologie (excepté les
échanges verbaux, pour lesquels il est impessi’avoir des estimations) a correspondu a une
croissance continue, a un tauxpenentiel et équivalent. Ainsil cite Albertson (1977) : ©n
peut considérer que la mobilig# la communication doivent plutétre vues comme des éléments
corrélés dans un contexte salcigu’elles aident a crées. Selon d’autres auteurs, les
déplacements et les communications agissefd #is en substitution, en complémentarité,
modification et neutralisation(Mokhtarian, 2003). L’évolutionhistorique, techologique et
politique montre donc bien une roplémentarité et aucune substituabilité n’a pour l'instant été
démontrée. Mokhtarian (2003) considére toutefpie I'augmentation des igrdu transport ou
une conscience environnementale collective sosteqiibles d’engendrer plus de substituabilité
des télécommunications dans le futur:vdltion conjointe desdéplacements et des

télécommunications ne serait donc pas un couplage fige.

1.3.2.2 - L’'organisation deactivités en milieu urbain

Peu d’études distinguent, datss données statistiques, lgansports urbains et les
transports interurbains. Nous utiliserons ici les travaux de Massalt (2000) qui présentent,
pour la France, une des rares estimations diésratits segments de mobilité sans toutefois
parvenir a faire une distinction parfaite tren mobilité urbaine et quotidienne, et mobilité
interurbaine et occasionnell@gbleau 4). La mobilité urbaine mwespond a la mobilité dans la
ville d’origine, tandis que la mobilité locatrrespond aux déplacements de moins de 100 km.
On peut estimer, selon les estimations de ces auteurs, que la mobilité quotidienne et urbaine

représente a peu prés 50d%la mobilité totale.

La demande de mobilité dépend de l'organisatie la mobilité quotidienne et urbaine.
Elle apparait comme un domaine potentiedction pour le découplagabsolu. Le découplage
absolu agirait dans ce cas sur les deux prerrgerges de I'équation proposée par la méthodologie
ASIF : l'activité de transport ou distance parcourue et la répartition modale. L’augmentation des
distances parcourues apparait étroitement associ@edr de déplacement utilisé, par la variable
vitesse de déplacement. Nous nous efforcednrsc de ne pas dissocier ces dynamiques et

d’étudier conjointement leur évolution. Laorgecture de Zahavi, queous présenterons et
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discuterons plus loin, expligue grande partie cette relationten I'activité de mobilité et la

répartition modale.

Tableau 4: Le poids des différentsegments de la mobilité

Passagers.km % Circulation %
(milliards) automobile
(milliards de km)

Mobilité urbaine 138,5 19,3 % 73,7 20,2 %
Mobilité locale non urbaine 2943 41,1 % 188 51,6 %

Mobilité locale 432,8 60,4 % 261,7 71,9 %
Mobilité longue distance* 283,6 39,6 % 102,3 28,1 %

Mobilité totale 716,4 100 364 100

* Elle représente les déplacements de plus de 10@Pkar. la circulation automobile, il s’agit de I'ensemble
des circulations, petits déplacements lacaypartir d'un lieu de séjour compris
Source : Massatt al. (2000).

Par une étude détaillée ddsrmes urbaines dans lesutres chapitres, nous nous
efforcerons de montrer les liens entre mobilitgde de transport et consommation d’énergie.
Nous montrerons en particulieomment la forme urbaine coitge un lien entre I'activité de

transport et la répartition modale, et pegentiels de découplage qu’elle offre ainsi.

Tableau 5: Les différents découplages possibles dans le transport de personnes

Découplage relatif Découplage absolu
Changements Route intelligente NTIC
technologiques Changement d’hydrocarbures
Changement de vecteur énergétique

Electricité

Changements Recollectivisation des déplacements (cg- Evolution de la forme urbaine
sociétaux voiturage)
Downsizing

Les différentes options de découplage apigaent de maniere résumée danBaleleau 5.
Nous considérons ici que leécbuplage le plus intéressantétudier correspond au découplage
absolu d0 a des changements sociétaux. Lesgehagents technologiques ne pourront infléchir
rapidement la courbe deoissance des émissions de Jafans les transports. En effet, aucune
technologie proposée ne semble pouvoipsgpager rapidement et massivementortiori dans
les pays en développement qui ne maitrigepas les nouvelles technologies et les problemes
d’infrastructures correspondants. Il nous sendwac nécessaire de considérer d’autres options

possibles pour parvenir a répondre au défi diodglage absolu pour taobilité. En étudiant le
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lien entre I'activité de transport, les modes utilisésorganisation spatiale des activités en zones
urbaines, il semble possible denstruire une autre relationtes la croissance économique, la
mobilité et les émissions de GES. Cette opfienmet d’identifier des moyens de diminuer la
mobilité en considérant les déterminants deebde la demande. Elle est particulierement

intéressante pour les pays en dévelompdmui sont en voie d’urbanisation.

Face au défi que constitue le réchauffemeithatigue pour I'ensemble des sociétés
humaines, le secteur des transports est celui §aepte les plus grandes incertitudes en termes de
potentiel et de capacités sociapesir réduire les émissions de GHES&. part qu’il représente dans
les émissions totales et son role dans I'écongitaee la question de la maitrise de la mobilité
dans le noyau central des olijecdu développement durable, @lanéme que le couplage de la
croissance économique et des émissions de @E8ansport rend déliatles choix dans ce

secteur si I'on ne veut paffecter la croissance économique.

Parmi les options envisageables, I'organisat la gestion de la mobilité quotidienne
urbaine semblent offrir un poteaticonséquent de découplage dibsbu fait de sa récurrence, ce
type de mobilité représente plus de la moitééla mobilité totale des personnes. Le lien entre
I'activité de transport et le mode de déplacenpenir ce type de mobilité est particulierement fort.
L’étude de la relation entre larfoe urbaine, les modes de trpog et la consommation d’énergie
pour la mobilité devrait donc nous permettrepgarter des éléments d’analyse précis afin de

répondre aux besoins de réduction des émissieii3ES dans le secteur des transports.
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Chapitre Il - La ville compacte pour limiter la
dependance automobile

Dans ce chapitre, nous présenterons les relatjons’établissent erdrla forme urbaine et
la consommation d’énergie pourr@obilité. De nombreux débats ont vu le jour depuis la fin des
années 1990 suite a un ouvrage dewvian & Kenworthy (1989) intitulé la dépendance
automobile Par le terme de dépendance automobile, Newman & Kenworthy (1989) ont
caractérisé le lien entre le mode de déplacementrabite et la densité urbaine. lls ont défini un
ensemble de relations entre la forme urbainka @onsommation d’énergie pour la mobilité qui
ont conduit une partie des urbanistes, des aneémsgirbains et des politiques a promouvoir la

ville compacte pour répondre aux objectifsréduction de la comsnmation d’énergie.

Ces conclusions en faveur deiredensification urbaine ontifaéapparaitrées oppositions
de la fin du XIX siecle chez les urbanistes, entre les promoteurs d’une ville compacte qui insistent
sur la nécessité d'une planificai urbaine et les promoteurs deville étalée qui souhaitent le
plus souvent laisser libre cours au marché. Nowm&eétat dans ce chapitre du débat qui a surtout
fait rage dans les communautés scientifiguesoasgkonnes. Nous présemes les points de vue
des différents protagonistesles études qui se répondent sette question. Nous proposerons
alors une analyse détaillée des différentes relatdaislies entre la forme urbaine et la mobilité

par I'ensemble des recherches réalisées sur ce sujet.
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II.1 - La dépendance automobile et la densité urbaine dans
les pays développés

Pour étudier la relation entre I'activité dansport et le mode de déplacement en milieu
urbain, nous ferons largement référence auxatravde P. Newman et J. Kenworthy sur la
« dépendance automobile ». La dépendance automobile est I'expression utilisée par ces auteur
pour présenter un type de relation entre la @tl#automobile qui induit systématiquement une
augmentation corrélative de la mobilité et ldeconsommation d’énergie. Les travaux de ces
chercheurs australiens ont fait ressurgir un débgplus souvent ignoré, entre compacité et

étalement de la ville.

I1.1.1 - Un réquisitoirecontre la ville étalée

La densité des villes apparait significativarhcorrélée a 'usage des modes de transport.
Le constat de Newman & Kenworthy par ragparla consommation d’énergie des villes du
monde les a conduits a valoriser la planificatiobaime. Cette idée a pha suite été reprise au

nom du développement durable.

11.1.1.1 - Le diagnostide Newman & Kenworthy

Dans une étude publiée en 1989, P. Newmah lEenworthy se sordppliqués a montrer
la relation entre la consommation d’énergie pour les transports de personnes en milieu urbain et Is
densité urbaine de population. [Egure 7 qui représente cette relation entre consommations
d’énergie en ordonnée et densité de populatioalestisse a été tres souvent discutée dans les
communautés d’urbanistes et d’économistes dessports a travers le monde. Elle montre que
pour lI'année 1980, la consommation d’énergie pleutransport dans les villes américaines
représentait environ deux fois celle des villagstraliennes, quatre ifo celle des villes
européennes et six fois celle des villes asiatiqoesidérées dans I'étude. Ce graphique présente
donc de maniere simple et extrémement synthélmuelation causale &e la densité moyenne

d’une ville et la consommation d’énergie pour la mobilité.
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Figure 7: Consommation de carburant et densité urbaine en 1980

Source : Newman et Kenworthy (1989).

Pour cette étude, Newman et Kenworthy (9988t constitué une large base de données
comprenant 32 villes du monde (11 villes aicgines, 5 villes australiennes, 13 villes
européennes et 3 villes d’Asie développéesjeptésentant une soixantaine de variables : de
population, d’emploi, d’intensité d’activité, de gsession d’automobile, de mobilité privée, de
restriction de trafic, de amsommation d’énergie et déransport public selon leurs
catégorisatiorS. On y trouve donc des données sur la strectirbaine, I'offre et la demande de
mobilité (Orfeuil, 2005). Cette base offre iniment des données pour les années 1960, 1970 et
1980. Elle a été étendue par la suite a 199@estvilles supplémentaires par Kenworttyal.
(1999).

10| es valeurs de densité peuvent faire I'objet de critiques du fait de la difficulté de mesurer cette variable. La
compilation de ces données se heurte évidemment a I'impossible définition de I'aire urbaine et a la disponibilité des
données pour l'aire considérée. L'approche utilisée a étédidinir I'aire métropolitaine en fonction de I'entiere
fonction de I'aire urbaine ». Gomez-lbanez (1991) s'étonne a ce sujet de la volonté des auteurs d'6ter de I'aire urbaine
comptabilisée les terrains vierges (foréts, terres agricgliesis d'eau, etc.). D’autres données, telles que le
kilométrage ou la consommation d’'énergie, ont été construites par les auteurs en fonction des données disponibles.
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Ces travaux, effectués au sete [lInstitut pour la so@nabilité et la politique
technologique l@stitute for Sustainabilityand Technology Policy — ISTRde I'Université
Murdoch de Perth en Australie, ont ainsi permigalestruire la plus riche base internationale de
données urbaines chronologiques. lls s’appuieniesutravaux de Hall (1966) et Thomson (1977)
qui ont montré gu’'une comparais internationale permettait deinspirer de bonnes pratiques
pour développer des politiques urbaines. L'objectitelte étude de I'|STP était d’ailleurs bien de
construire un certain nombre de fondersgdur la politique Uraine australienne.

Dans leur ouvrage, Newman & Kenworth§989) affirment que les facteurs utilisés
habituellement pour définir la consommation d’@ern milieu urbain (revenu, taille de la ville,
prix du carburant) n’étaient passielus pertinents. Selon eux, lesteurs qui se sont avérés les
plus intéressants pour expliquer la consomomati’énergie sont des facteurs d’'usage du sol
(densité de population et d’emplaiffre de parking dans le CBDGenter Business District et
offre d’infrastructure routiére). Le terme dedépendance automobile », qui est le titre de leur
ouvrage, a été forgé pour représenter les effetpaligues urbaines et foncieres qui soutiennent
la prolifération de I'automobile en ville et étaigent une structure urba&naissant peu de place

aux autres modes de transport.

Les auteurs définissent cing critéres représerita dépendance automobile des villes :
I'intensité d’utilisationd’espace, I'orientation vers des medeon automobiles, la contrainte de
trafic, la centralité de I'aggloération et la performance des systémes de transport en commun.
Les villes ayant une faible densité de populataifrant beaucoup d’espace a la circulation et au
stationnement des voitures, peentralisées et dotées de systénde transport en commun peu
performants sont les plus dépantes de l'automobile. Ce sont selon leur étude les villes
ameéricaines et australiennes, dtmtdensité est inférieure a 2M@bitants par hectare et ou la
proportion de déplacement automobile excéde 75 % du total. Elles consomment beaucoup plus
d’énergie pour le transport de personnes gsevides européennes esiatiques qui ont une
densité plus élevée, offrent moins d’espace &ideulation, sont plusentralisées et ont des

systéemes de transport en commun plus performants.

La consommation d’énergie pour les transpogfgésente pour ces auteurs une indication
précieuse de la dépendance autbimeodes villes. Si la rédtion des consommations d’énergie
constitue bien un enjeu pour réduire la dépeoceagmétroliere eassurer une préservation des
ressources et de I'environnemaegibbal, il apparait alors quies politigues urbaines peuvent
apporter une contribution tres sificative a la poursuite de cesjebtifs. La diminution de la
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consommation d’énergie pour les transports remtésun des premiers défis pour atteindre la

soutenabilité du développement urbain.

11.1.1.2 - Une prescription centrale, ldensification par la planification

urbaine

Pour Newman et Kenworthy (1989), les pdy carburant et I'efiacité des flottes de
véhicules expliquent 40 % de tmnsommation d’énergie du sgste de transport tandis que la
densité de la population explique les 60 % restaatdensité urbaine a en effet une influence
certaine sur la longueur des diggments, le mode de déplacement et la consommation d’énergie
qui en résulte. Selon eux, pouéduire la consommation d'émge, il faut recourir a une
densification des villes par uneurdanisation. lls défendent doncrieodele de la ville compacte
par rapport a la ville étalée en présentant troetages principaux agissant sur la mobilité et la

répartition modales des déplacements :

- une proximité des lieux deeviet d’activités qui réduit ledistances de déplacement et

permet un plus grand recours aux modes doux (Burton, 2000) ;
- une congestion plus importante qui rentsdéige de I'automobilmoins intéressant ;

- une plus grande utilisation des trangp@n commun (Emanggr1994) et une meilleure
rentabilité des investissements en $g@ort en commun (Kenworthy & Laube, 1999).

Kenworthy (1989) identifie deux skside densité, a partir dgsels s’effectue un transfert
modal. Le premier apparait auxatours de 100 habitants/ha, otplgpulation choisit de plus en
plus le transport en cumun par rapport aux modes dotix_e second se situe entre 30 et 40
habitants/ha et correspond a un transfert modabitant du transport en commun vers la voiture.

Au-dela des mesures portant sur les priX’'efficacité énergétjue des véhicules pour
diminuer directement la consommation d’énerdgs, politiques d’'usage desols apparaissent
comme primordiales pour atteindre durablemeet objectif. Newman & Kenworthy (1989)
concluent donc egcrivant que 4a contribution des agencesathénagement est majeure pour
assurer une maitrise de la consommatibé@nergie pour les ansports en ville. lls appellent

donc a la réurbanisation, c’est-a-dire a une auggtien de I'intensité des activités urbaines au

' Nous utilisons I'expression modes doux pour parler deges de transport non motorisés. Ce sont en premier lieu
la marche a pied, le vélo mais également les patins a roulettes, etc.
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sein de l'aire urbaine actuelle plutét qu'agdaursuite de l'urbanisatiodes zones rurales. lls
proposent également de réorienter les priorités emgansports en favorisant les transports en

commun, les modes doux et en comnaint la circulation automobile.

Newman & Kenworthy considérent en outreeqeces politiques de wébanisation et de
réorientation des priorités detrsport engendrent des bénéficasanx et environnementaux plus
larges que la simple diminution tedépendance énergétique et engbile. lls rejoignent ainsi la
vision de Thomas (1978) (cité par Thasn& Cousins, 1996) selon qui Lwbjectif ultime est
donc de créer une ville ou lesrgen’auront plus un fort désimi méme ressentiront comme
indispensable, de faire un tel usage de veéhicalesoteur qui constituent un probleme social et

environnementab.

11.1.1.3 - La promotiorde la ville compacte

Suite a ces travaux, I'argumentaire pouville compacte a rapidement trouvé écho dans
les objectifs de dévelopment durable définis en particuliem 1992 au Sommet de la Terre a Rio
de Janeiro. La Commission européenne avaitl888 émis un avis contre I'expansion des aires
urbaines dans un document nommeé « le livre siart’environnement urbain ». Les directives de
I'UE sur la ville préconisent ainfa ville compacte pour rapprochkss lieux d’habitations et les
lieux d’emplois et faire en sorte que laituoe soit une option et non une nécessité. La
densification des villes’'est pas seulement recommandée Ems& conséquences en termes de
consommation d’énergie et d’émission mais égelgnpour la qualité de vie des habitants en
général. C'est la directioprise pour parvenir a unretour a des villes vivables comme le
suggerent Mc Nultet al. (1986).

L’engouement des politiciens a dépassé I'eration scientifique du phénomene. Breheny
(1997) ne manque pas de remarquer gues «politiciens ont pris de l'avance sur les
universitaires, pressant pour des politiques spécifiques avant que la communauté des chercheurs
soit capable de dire sereinemanielles mesures ont des effetsAu cours des années 1990, la
Grande Bretagne (Breheny, 1997), les Pays-Bas (Waals, 1999 ; Diadealar1999) et d’autres
pays européens ont mis en place des |égislapons favoriser 'intégration de la planification
urbaine et la planificatiodes transports (voir Camagei al, 2002). Le schéma de la ville des

courtes distances a ainsi été privilégié dans tasspays. Il correspondelon la définition du
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CERTU", a une ville qui a I' @vantage les transports collectifs et favorise les circulations
douces (vélo, marche) au détriment des aégrinents effectués en voiture individuell®ans la
pratique, da ville des courtes distances vise a iarger I'essentiel des services quotidiens a

moins de 800 m des logements, des pdles d'échanges ou des pares relais

Aux Etats-Unis, des aménageurs, des unitzrss, des urbanistesles associations
écologistes, etc., se sontsgsuemparés de cette these de la ville compacte.C@ngrés pour un
nouvel urbanisme » (CNUfjondé en 1993, propose une intéigrades politigues d’aménagement
du territoire et de mobilité. llpropose un urbanisme basé sur des formes urbaines plus
« traditionnelles » pour faire cessetaafois I'étalement urbain et ldéclin des centres-villes. |l
propose de réintroduire aux EtatsitJies notions traditionnelles dmisinage en reconstruisant
les quartiers (Fulton W., 1996). Le CNU appelleoeitre a une réorganisati des quartiers par la
diversité, la mixité, permettant le déplacememtied et 'usage du transport en commun (Katz,
1994). Ce courant s’inspire des quartiers batis taeaSeconde Guerreandiale pour construire
des quartiers dits « néo-tiidnnels ». La charte du Congres pour un Nouvel Urbanisme signée
en 1996 rejoint les propositions d’Owens (1992)identifie trois échelons différents pour obtenir

une forme urbaine soutenable :

un échelon régional qui représente une somrmeptiintations urbaines totalisant prés
de 200 000 habitants ;

- un échelon subrégional qui compesd a des villes compactes ;

- et un échelon local de densité moyenne ou élevée ou la marche a pied et le vélo sont

les principaux modes de déplacement.

I1.1.2 - La soutenabilité de laille compacte en question

Si la ville compacte offre pour certainge réponse aux objectifs du développement
durable, elle ne fait pas l'unamité. Sa justification et sa sg@ en ceuvre ont été vivement

critiquées.

12 < http://www.certu.fr/doc/env/dd/Glosseidefinitions/ville_courtes_distances.htnfconsulté le 2 ao(t 2006)
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11.1.2.1 - La critigue de la nain de dépendance automobile

La thése de Newman & Kenworthy a fait I'objet de nombreuses critiques quant a la
causalité établie entre planiiton urbaine et consommationédergie pour les déplacements.
Gordon & Richardson (1989) solets premiers a attaquer la teéde Newman & Kenworthy. lls
critiqguent leur analyse, qu’ils’hésitent pas a qualifier deviciée et peu sérieuse et soutiennent
de maniére inconditionnelle I'efficacité du marctudcier en opposition & planification. lls
s’appuient particulierement sliexpérience américaine et esémt que seule une régulation par
les prix peut permettre une meilleure efficaéitergétique. Gomez-lban€i©91) reproche quant
a lui la focalisation de I'argumentaire sur lansommation de carburant par les véhicules. Dans
I'étude de Newman & Kenworthy, les différest efficacités énergétiques moyennes des parcs
nationaux de véhicules n'appasént pas directement, elles sgnises en compte dans une
efficacité globale du trafic comprenant égaletlanvitesse de circulation. Les consommations
d’énergie ajustées n’apparaissalonc pas comme dedonnées les plus fiables collectées par
Newman & Kenworthy. Sur ce point précis, GordwrRichardson (1989) avaient déja émis des

réserves quant aux compaons internationales.

En fait, beaucoup d’auteurs refnt de rejeter si vite dedéterminants économiques au
profit des déterminants de forme urbaine déarsalyse des comportements de mobilité. Selon
eux, la corrélation demeure forea effet entre les facteurscsm-économiques (revenu, mode de
vies, etc.) et la mobilité (Gordon & Rialdson 1989 ; Gomez-lbanez,1991 ; Kirwan 1992 ;
Bertaud & Malpezzi, 2003). Geauteurs estiment que larddation proposée par Newman &
Kenworthy est fortement remise en cause Idmguntroduit dans les analyses économétriques
des variables comme le PIB/habitalet revenu des ménages, le prix du carburant, etc. Ainsi, la
baisse de densité observée au cours du tempsdggaa une augmentation du niveau de vie qui
contribue a la vie dans des qtiens pavillonnaires, et I'achat &ttilisation d’automobile. La
relation de causalité directe entre forme urbaineffetacité — ou inefficaté — énergétique n’est
alors plus évidente. L’'augmentatialn niveau de vie explique a fais la baisse de densité et
'augmentation de la mobilité gamobile. Plus récemment, Mindadt al. (2004) a réutilisé les
statistiques de I'ISTP pour étudiprécisément les différences entes villes américaines. Il a
eégalement remis en cause la relation entnesitle de population et consommation d’énergie

proposeée par les partisases la ville compacte.

Le choix des variables explicatives detamsommation d’énergie pour la mobilité est donc

au cceur du débat. Gomeattez (1991) critique d’ailleurtes conclusions de Newman &
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Kenworthy car elles s’appuient rsun facteur étudié isolémentupdt que sur I'évolution des
différents facteurs responsablds la dépendance automobilecdinsidére I'ouvrage de Newman

& Kenworthy (1989) intéressant sout pour sa base d#nnées. Selon lufargumentation des
auteurs concernant la densité urbaine et [ged@ance automobile parait avoir été décidée a
I'avance et les prescriptions politiques des autaiost fait I'objet d’auaine étude de type co(t-

efficacité.

Il apparait donc difficile de démontrer Isshémas de causalité entre comportements de
mobilité, forme urbaine et caractéristiques sagonomiques des agglomérations urbaines (Frank
& Pivo, 1994). Si la consommationétiergie demeure I'enjeu majeur Jittérature a aussi été trés
abondante sur les liens entre « environnement adhnstet mobilité. Au-del de la relation entre
la ville, la mobilité et la consommation d’égés, des critiques vives ont conduit a remettre en
cause la faisabilité des politiques préconiséedNpavman & Kenworthy, du fait en particulier des

doutes sur I'acceptabilité sociale de ces mesures (Breheny, 1995).

11.1.2.2 - La réurbanisatin est elle faisable ?

Pour limiter la dépendance automobile, Neam®& Kenworthy proposent de réurbaniser
les villes. Mais en quoi cette redensificatioles aires urbaines se traduirait-elle par une
diminution de la consommation d’énergie pourttessports ? Breheny (1997) mentionne que les
partisans de la ville compacteroposent rarement des quantifioas de la baisse de la
consommation d’énergie qui résulterait deréurbanisation. Selon luiles gains pourraient

s’avérer particulierement linés par rapport aux codts.

Pour Gordon & Richardson (1989), les predais de Newman & Kenworthy concernant
'aménagement sont a la fois inappriées et inapplicables. Le cald la réurbanisation des villes
étalées et l'investissement daestransport public proposétedisproportion® par rapport aux
gains en termes de consommation d’énergie (Gomez-lbanez, 1991 ; Gordon & Richardson, 1997 ;
Breheny, 1997 ; Dupuy, 1999). Breiye (1995) a tenté de moddis ce qu’aurait été la
consommation d’énergie pour les transports indba&n Angleterre s’il n’y avait pas eu de
« banlieuisation »suburbanization de 1961 a 1991. Le résultat est une économie d’énergie de
2,5 % par rapport a la consommation de référence98i. Il juge donc trés faible I'impact des
politiques de densification par rapport a leurs co8tdon lui, le signal prix offrirait plus de
résultats que le recours a l'urbanisme, si 'orvigat a gérer les questis d’équité que souleve

I'introduction de nouvelles taxes.
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Enfin, certains refusent d’oriest des politiques de densiftan de la ville sur le seul
critere de la consommation d’énerglans les transports alors des effets ne sont pas prouvés.
lls demandent, avant de pouvoir chume que la redensification da ville est bénéfique, des
études supplémentaires concernant les autqesndés énergétiques et colts environnementaux,
les codts sociaux, économiques etturels (Gomez-lbanez, 1991 ; Andersen al, 1996 ;
Breheny, 1997, Neuman, 1999).

11.1.2.3 - La densificatiomst elle acceptable ?

Si la dépendance automobile est toutefois adnie recours a lagification urbaine pour
la contenir est-elle justifiée dans un régimendératique ? Cette questi®e pose principalement
dans les pays ayant une tradition tres libérates daménagement urbain comme les Etats-Unis.
Les opposants aux politigues de redensificatiomsitlerent en effet la planification comme une
atteinte a la liberté deindividus, du fait d’'une constructiontatitaire de la ville. Pour eux, les
populations expriment de fait lepréférence pour des villes étaléka ville compacte va donc a
I'encontre des choix des indilus. Gordon & Richardson1989) accusent alors Newman &
Kenworthy de recommander des méthodes de piatidn « maoistes ». lls estiment que le
marché atteint de lui-méme une efficacité optingtleine certaine justicgociale. Ils concluent
méme leur article en invitant les tenants de la densificat@rckercher une autre planete, de
préférence non habitée, ou ils pourranstruire leurs villes compactes Pour Camagret al.
(2002), les theses de ces auteultdoraiens refusant tout recoursla planification ne sont plus
vraiment en vogue qu’aux Etats-Uniktente de dédramatiser lesopiemes de laille étalée en
considérant que les apports des redkeg technologies de I'informath sont destinés a accélérer la
dispersion. Il estime que lalle étalée est la vl de la liberté de choigue les ressources en terre
ne sont pas limitées et que la relation entresommation d’énergie et m&té de population n'a
pas été démontrée sérieusementirierse, Bourne (1992) consideque le futur de la ville ne
peut étre laissé dans les mains des écononlii&sux. La promotion dda ville étalée ne

contribue, selon lui, gu’'a accroitrerefficacité et I'inéquité sociale.

Comme le dit Breheny (1997), le déliant finalement a la question Jusqu’a quel point
la compacification peut-elle défier le magke et comment le marché va-t'il réagin1es débats
entre partisans et opposants de la ville cactgp ont donc pris tresouvent une tournure

idéologique, les uns refusant glee solution pour réduire laonsommation d’énergie soit une
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forme de planification et les aay considérant que le marchép®ut résoudre cette question de

lui-méme.

Indépendamment des visions libérales de €aagement urbain, kaeptabilité de la
compacité est un probleme soulevé par de nambobercheurs. lls constatent qu’en Europe
comme en Amérique, la majorité des ménagesmés’éloigner des centres-villes et s’installer
dans une maison individuelle sur une pargetieée. Levinson & Kumar (1997) considerent ainsi
que les ménages choisissent leur domicile et tpiartier en fonction de la maniere dont ils
veulent se déplacer et de lesiiyle de vie. Densifier la ville ne permet pas de changer les
aspirations des populations. Breheny (1997) esamilégalement ce point et montre que les
objectifs de compacification des villes vont a €entre de la volonté exprimée de la population.
Avec l'augmentation du niveau de vie, les ménageberchent plus d’espace privé (intérieur et
extérieur) et plus de mobilité. meer de contenir I'étalement uiibgpar la réurbanisation ne peut
aller qu’a I'encontre des souhaits des ménagesi,Ains étude réalisée en Angleterre montre que

les populations des quartiers les pliemses sont les plus insatiséaide leurs conditions de vie.

Les partisans de la ville compacte s’efforcentslde montrer que la ville dense peut étre
compatible avec un cadre de vie agréable. lls considérent que la ville compacte offre une meilleure
accessibilité a un plus grand nombre d’activités celies et de loisir, ainsi qu’aux services De
fait, ils doivent le démontrer a despepulations qui votent avec leurs pieds pour la ville peu
dense» (Breheny, 1995). Ces efforts ont cependand forme avec le concept de « villages
urbains », relayé par le Nouvel Urbanisme. L'obfed¢ ces quartiers eske réduire I'usage de
I'automobile pour diminuer la pollution et leonsommation d’énergie tout en favorisant les
interactions par lI'augmentation des déplacemeéntsed et I'amélioration I'environnement du
quartier (Calthropel 993 ; Katz, 1994).

1.2 - La forme urbaine, déterminant de la mobilité

Notre propos ici est de montrer le lien entre l'activité de transport et les modes de
déplacement. La consommation d’énergie imple a la mobilité des personnes étant
principalement due a la croissance de ces deux €léments (multipliée par l'efficacité énergétique
des modes), nous montrerons comme la forme weljaire un réle-clé, ailiterface de I'activité
de transport et du mode de déplacetmeNous tenterons donc de répondre aux

guestions suivantes : comment la ville infige-t-elle la mobilité des individus? Les
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caractéristiques de la mobilities individus dépendent-elles ldeforme urbaine ou du contexte

socio-économique damsquel ils évoluent ?

Les travaux de Newman & Kenworthy ont dorieé & de nombreusegaiblications. Nous
n'aspirons pas ici & I'exhaustivité m I'inventaire des études cité&®t nous nous appuyons
principalement sur celles ayant node débat international depuis fin des années 1980. Celui-ci
est principalement alimenté par des recheremggo-saxonnes danssleevues telles queldrban
Sudies, Journal of American Planning Assooiatithe Built Environnement, Environnement &

Planning, Transportation Research, Citiess.

Les études publiées sont marquées d’une flirreension culturelle et continentale : aux
Etats-Unis, ou le style de ville an@ine est directement visé pattase de la ville compacte, en
Australie ou les travaux de Newman & Kenvnyrtse sont imposés et en Angleterre ou les
recherches arrivent chronologiquement apresol@ntations politiques. Du fait d’un contexte
urbain différent, les chercheurs européens contensont entrés plus tard dans le débat. On
trouve toutefois quelques études réalisées en htidlaen Italie, en Allemagne, en France. Les
travaux francais, malgré leur qualité analytigse,sont peu insérés dans le débat anglo-saxon, et

ils ont pris une orientation ssiblement différente que nousidierons dans la Partie 111

11.2.1 - Préambule méthodologique

Notre recherche s’intéresse anebilité quotidienne et urbaine. Les travaux étudiant le
lien entre la consommation d’énergie, la mobilité et la forme urbaine sont tres divers. Certains
s’intéressent a linfluence de la mobilité sur flaame urbaine, tandis que d’autres étudient
I'influence de la forme urbaine sur la mobilité. Crane (1999) montre justement que les résultats
sont différents selon la perspective retenueus\nous intéresserons avant tout a la deuxieme

approche mentionnée.

Si I'on considére les variables utilisées, la mobilité se définit généralement par la
fréquence de déplacement, la distance moyenneyraie, et le mode utilisé. Ce sont les trois
variables principales qui permettent de définir I'activité de mobilité. Mais dans beaucoup
d’études, on trouve également des données prenaingote la dimension temporelle (vitesse de

circulation ou durée des trag¢tou les motifs de déplacement (travail, éducation, etc.).

3 Nous n’avons accés qu'a celles disponibles en lanquglaise et francaise tandis que ce sujet d’étude intéresse
chaque ville du monde et de nombreukesitravaux doivent étre disponibles.
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Certaines études s’intéressent aasioffre de transport etux infrastructures disponibles.
On trouve alors des données sur les réseaux fetriés réseaux de trggmt en commun (taille,
vitesse, capacité), la voirie destinée a I'automobileevaux autres usagers de la rue, les places de
parking, etc. Pour les étudemncernant les pays déloppés, le taux denotorisation, le
pourcentage de détenteurs du pemeiconduire, le nombre de kilotr&s parcourus en voiture, le
taux d’occupation des véhiculescetsont également tres souvertilisés. Elles prennent une

place trés importante dans les études américaines.

Les variables socio-économiques rassemblenémgéement le PIB pehabitant, le revenu
des ménages, le prix des modes de déplacement (acquisition, usage), le niveau d'éducation, I
catégorie socioprofessionnell&ge, le genre, la taille du méyes etc. Les variables caractérisant
les formes urbaines sont généralement : laitkede population, la densité d’emploi, la mixité
entre densité et emploi, les aménagements pigfél@gnement au centre, etc., mais également
des variables qualitatives relatives la ville @ rganisation. Enfin, caernant la consommation
d’énergie, des variables telles que la vitesse rdelation des automobiles, I'age des véhicules, la
consommation unitaire deshiéules, le taux d’oagpation, etc., sont néceg®s pour construire

des données précises.

Au plan méthodologique, Crane (B)3définit trois grands modebanalyse pour étudier I'impact

de la forme urbaine sles transports :

i. Les simulations correspondent a des ésudypothétiques plusu moins complexes
qui évaluent les changements de mobiitéfait de la modification d’'une variable
d’'usage du sol. Elles peuvent également proposer des évolutions prospectives basées
sur des prévisions démographiquespnémniques ou comportementales. Ce type
d’étude est surtout utilispour des analyses de chaikinvestissement pour les

infrastructures.

ii. Les études descriptives dressent la sibmatie certaines villes ale quartiers et les
comportements de mobilité des habitariEles sont parfois comparatives entre
différents lieux. Si ce type d’étude dégitcautionneusement les comportements, il

ne les explique pas toujours.

iii. Les études statistiques multi-variables étudlancorrélation entre un ensemble de
variables caractérisant les formes urbaiets’autres variables de mobilité. Ainsi

réalise-t-on des régressions permettantpliguer la longueur deajet par rapport a
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la densité du quartier d’habitation ou lesacaéristiques des individus se déplacant.
Concernant les variables de mobilité comdeeforme urbaine, ce type d'étude est
confronté aux problémes d'interdépenda entre les variables tels que les
représentent Stead & Marshall (2001) suFitzure 8.

Figure 8 : Les interrelations entre variables soio-économiques (a gauche) et usage du sol (a
droite)

Source : Stead & Marshall (2001).

Du fait de la dimension internationale nietre étude, nous ne pouvons conserver le niveau
de détail apporté par certainéides portant sur une seulggmeération. Ainsi, nous centrons
notre analyse statistique sur quelques variables-clefs et nous considérons généralement la mobilit
d'un individu moyen sans toutefois négliger déstribution autour decette moyenne et la
complexité de la problématiquecsale de la mobilité qu’elle ten& occulter. Pouconserver une
vision générale, nous prenons le risque d’omettiréains éléments dans notre argumentation. Le
lecteur comprendra que nos travaixtéressent a une dynamique ga&he de la ville et de la
mobilité de ses habitants. Cette méthode nous petenbiniter la complexité des relations entre
les différentes variables Nous nous intéresserdonc généralement d’avantage a des données
moyennes qu’a des profils ou deshortes d’'individus. Toutefoides résultats des travaux plus

complets seront pertinents pofiirger nos résultatpar la suite.

Enfin I'échelle géographique désudes peut étre trés difféte et les comparaisons entre
études deviennent parfois métbbamjiguement inadéquates. On peut étudier la relation pour
I'ensemble de la zone urbai@u pour une partie seulementlégglomération. Dans le premier
cas, on parle de « forme urbaine », dans le segondilise le terme « environnement construit ».

La forme urbaineyrban forn) peut étre alors définie commeure configuration spatiale des

1A ce niveau, la définition méme des limites de I'agglomération peut poser probléme.
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éléments immobiles d’'une agglomératiorfAndersonet al, 1996). L’environnement construit
(built environmentcorrespond quant a laila configuration spatiale sl&léments immobiles, et a

leur organisation, a une échelle inféregucelle du quartiesu de la rue.

Mais quelle que soit I'échelle choisie, en ggénérale, les concloesis sont relativement
semblables. Nous présenterons dans un premiestE®pésultats concernant la forme urbaine, et

dans un second temps ceux relaif®&nvironnement construit.

11.2.2 - La forme urbane et la mobilité

Pour considérer la relation entre la forme urbaine et la mobilité nous traiterons ici
principalement de deux variables dont les reclera@nt montré une relation avec la distance de

déplacement : la taille da ville et sa densité.

11.2.2.1 - La taille de la villeet la distance de déplacement

La relation entre la taille des agglomératienses distances de déapkment est difficile a
établir. Les habitants des petitees doivent généralement faiptus de kilométres pour accéder
a des lieux d'activités. En revanche, dans lesidga villes, les distances domicile-travail sont
plus longues du fait de la taillde I'agglomération. De plusles grandes vids attirent
généralement des travailleurs ddkes alentour. Il esdonc difficile d’établirune relation entre la
taille de la ville et les diahces de déplacement. Nous n’avons pas retenu cette donnée dans nos

études ultérieures.

Toutefois, certaines études réalisées en Aegieimontrent que les distances moyennes de
déplacements quotidiens sont plus courtes dargrdesles villes que dans les petites villes ou les
zones rurales (Banister, 1992 ; ECOTEQ®93; Barrett, 1995 ; Banister, 1997). L’étude
ECOTEC (1993) conclut que la taille de la vidst négativement corrélée a la consommation
d’énergie dans les transports. La distancecquaue hebdomadairement au Royaume-Uni est
inversement proportionnelle a la taille de la villdest habitants des zones rurales sont ceux qui se

déplacent le plus.

Si en Europe le transport en commun est plilssé dans les grandes villes que dans les
petites villes, aux Etats-Unis, cette tendancetnpes établie du fait de la piétre qualité du
transport en commun. Barrett (1995) montre tpgedéplacements commencent a augmenter a

partir de tailles d’agglomérations de 50 00OQitzatts pour les déplacementsmicile-travail et de
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25 000 habitants pour les déplacemeatddoisirs. Barrett (1995) codere que les villes de plus
de 250 000 habitants présentent les plus faitigtsnces de déplacement, particulierement pour
les déplacements automobiles. Salorabal. (1993) ont étudié des villes francaises. lls concluent
que la taille de la villeet la longueur des déplacements dads selon une courbe en U. Les
trajets de longue distance sont observés danstes zurales et dans Igsandes villes, tandis que

les trajets les plus courts sont obsergéns les villede taille moyenne.

11.2.2.2 - La densité dpopulation et la disthce de déplacement

De nombreuses études réalisées depuidéleut des années 1990 ont conclu que les
densités élevées réduisaient la distance mayelendéplacement et favorisaient les modes non
motorisés et le transport en commun (Ewing & @eny 2001). Mais ce n’est pas l'avis de tous :
Gordon & Richardson (1989) remettent en causeel@ion entre la dengitde population et la
longueur des déplacements. Ces chercheurs cadifarmnettent en avant le fait qu’aux Etats-Unis
la distance des déplacements daleitravail a stagné danssl@années 1980 et méme diminué,
tandis que I'étalement urbain continuait. La-lgcalisation des firmes et des ménages en
périphérie des villes aux Etats-Unis aurait rédstdestances de déplacements plutot que de les
allonger. Les ménages déménagent pour habiter plesrdentreprise quaraklle-ci se délocalise
en périphérie et la plupart des d@ments professionnadsde loisirs se fordlors de banlieue a
banlieue. La décentralisation, selon eux, peéahc réduire les distances domicile-travail et
diminuer la congestion en désengorgeant lereeriie. Pour Gordor& Richardson (1989), la
pression fonciere est plus faible dans les viledées et permet ce genre d’'implantation, et ils
estiment que des villes polyceaqties développées sous la giea du marché constituent le

meilleur moyen de réduire la consommation d’énergie.

Spence & Frost (1995) ont étudié ce phénoméneoetelocalisation aiRoyaume-Uni. lIs
infirment les conclusions de @on & Richardson, cotastant une augmentation des distances de
déplacements domicile-trav&il D'ailleurs, Herskovitz (1992) anontré que |'étalement urbain,

malgré les observations de Gordon & Richangsva pas résolu les problemes de circulation.

La relation inversement proportionnelle entconsommation d’énergie et densité de
population de la ville a été pailaurs confirmée par des étuddterieures a celles de Newman &

Kenworthy. Ainsi I'étude ECOTEC (1993) pour Grande-Bretagne montre l'influence de la

15 Les travaux de Garreau (1991) sur les « Edge cities »eptemhpeut-étre d’éclairer les réductions de déplacement
dues a la relocalisation :Quand une entreprise déménage son siége social, les trajets du PDG deviennent toujours
plus courts».
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densité sur la part modale et la consomomati’énergie. P. Naeq4996) arrive aux mémes
conclusions pour les villes nordiques. Camegbal. (2003) réutilisent les données de Kenworthy
& Laube (1999) dans une analyse systémiqueimensionnelle. lls cotwent que la densité

apparait comme une caractéristique systémique qui influence la mobilité automobile.

[1.2.3 - L'environnement construit et la mobilité

A la suite des études menées Handy (19€®rvero & Seskin(1995), Crane (1999),
Wegener (1999) ou Boarnet & Cea(2001), Stead & Marshall (2004assent en revue les études
concernant les relations entreiadles d’environnement constret variables de mobilité. Ewing
& Cervero (2001) réalisent également cet exercen s'intéressant rittement aux villes
americaines. Nous présenteronslés résultats de ces rechercless identifiant trois variables
influencant la mobilité : la forme du quartiela situation par rapportu centre-ville et

I'accessibilité aux systemes de transport.

11.2.3.1 - La forme du quartier — oanvironnement construit — et la

mobilité

La littérature américaine définit des catégersupplémentaires pour les environnements
construits : contemporain et tradiinel, orienté pour 'automobileu la marche a pied, urbain et
suburbain. Ces catégories permettent, selomgw&i Cervero (2001), de considérer un ensemble
de variables co-dépendantes telles que la dendiééneixité dans I'utiligtion de I'espace. Stead
& Marshall (2001) retienrmd, quant & eux, neuf variables :dastance du liewe résidence par
rapport au centre-ville, la taille de ville, la mixité dans I'usge des sols, la provision d’activités
locales, la densité de développement, la proxime réseaux de transpad, disponibilité de

parking résidentiel, le type de e&ai routier et le type de voisinage.

A la suite d’'Ewing & Cerverq2001) nous considéreron®ig variables déterminantes
pour la mobilité: la fréquence de déplacemerip frequency, la longueur de déplacemetigg
length, le choix modal fhode choicge On pourra également ajouter le temps de transport et la
consommation d’énergie comme le font Stea#l&rshall (2001). La fréquence de déplacement
dépend de linteraction sociale et de lagfrénce d’échange avec ait(Orfeuil, 1999). Ni
I'environnement construit ni la densité ssuhe semblent expliquer cette fréquence de

déplacement (Ewingt al, 1996). Les caractéristiques socio-économiques des ménages semblent
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plus importantes pour définir le nombre depldéements moyens quotidiens des individus. En
revanche, la longueur des trajeispend fortement de I'environnemeconstruit.La localisation
(centrale ou pas), la mixité spatiale et I'orgamisaspatiale du réseau sanitant d’éléments qui

définissent la longue des trajets.

Concernant les modes de déplacement chdigisnarche a pied et les transports en
commun sont plus utilisés dafes quartiers traditionnels. BOEC (1993) rapporte également
qu’en Angleterre le pourcentage de déplacement@itare diminue quand la densité croit, tandis
que les déplacements a pied et en transportoemmun augmentent. Lagjets effectués en
voiture diminuent dans les environnements deesgpeuplés, tandis que les déplacements a pied
restent d’'une longueur stableGBTEC, 1993). Ewing & Cervero@R1) précisent toutefois que
cela peut découler d’'une préfécendes individus pour ces modest@msport, qui a entrainé une
localisation dans ces quartiers. La question eslieétent de savoir si ces déplacements a pied ou
en transport en commun se substituent a dptacements automobiles ou s’ils s’ajoutent aux
déplacements qui auraient été réalisés aglebwing & Cervero (2001) comme Handy (1992)

privilégient plutdt une ypothése de substitution.

V. Fouchier a étudié en lle dgance la relation entre dens@éusage de I'automobile. En

considérant des tranches de di&ndl propose les résultats dableau 6.

Tableau 6 : Influence des densités en lle de France

Facteur mesuré Ecart entre les tranches de
densité minimales et maximalgs
Distance parcourue x 2,3
Consommation d’énergie X 3,2
Emissions de CO X 4,4

Source : Fouchier (1997).

Ces résultats rejoignent ceux de Neamm& Kenworthy (1989) qui ont étudié
'agglomération new-yorkaise. Eprésentant la ville selon Bercles concentriques de taille
croissante, ils constatent un rapport de 1 a datconsommation d’éneggpar habitant et les

densités de population.
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11.2.3.2 - La situation du domicilgpar rapport au centre-ville et la

longueur de déplacement

De nombreuses études ont établi que la distamtre le domicile du ménage et le centre-

ville influencait les distances de déplacement dudiaila concentration d’activités dans le centre-

ville. Cela affecte également la fréquenceddplacements. Spence & Frost (1995) ont souligné

cette relation dans trois villes anglaisesrftires, Birmingham et Manchester). Gordon, Kumar &

Richardson (1989) ont conclu tke méme maniere en étudiantsdélles américaines de 1977 a

1983, Naeset al. (1995) en viennent aux mémes résulfatar Oslo. Morgridgd1985) vérifiait

également dans sa comparaison entre Londregisti®aelation entre ledistances parcourues et

la distance par rapport au ¢enville. Il montrait également la différence en termes de

consommation d’énergie. Nicolat al. (2001) ont également démontré que la consommation

d’énergie individuelle pour la mobilité des msints du centre de I'agglomération lyonnaise était

deux fois inférieure a celle des résidentsadgériphérie situés dans la deuxieme couronne.

Tableau 7 : Les indicateurs eteur variation entre le centreet la périphérie de Paris

Les indicateurs décroissants

Part modale des transports collectifs

Part modale des modes non motorisés

Codt du stationnement

Budget destiné au logement

Les indicateurs stables

Budget temps de déplacement

Taux moyen de déplacement par personng

Les indicateurs croissants

Part modale des transports individuels

Taux de motorisation

Densité de stationnement

Budget distance

Vitesse moyenne de déplacement

Budget transport

Consommation d'énergie pour les transport

U7

Source : Fouchier (1999).

Naess & Sandberg (1996) présentent cep@indas résultats quelque peu différents,

puisqu’en étudiant les comportements de mobilités de salariés a Oslo, ils arrivent a la conclusion

que la localisation de I'entreprise a plus dimportance que la localisation du ménage. La

consommation d’énergie individuelierait avant tout corrélée a la distance du lieu de travail par

rapport au centre-ville. Vincent Eohier (1999), dont I'étude de tensité dans I'agglomération

parisienne et de ses conséues energétiques est basée s période de quinze ans (1976-
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1991), présente treize indicateugui évoluent en fonction dééloignement du centre de

I'agglomération Tableau 7).

Evidemment la densité des quartiers lat distance au centre-vile ne sont pas
indépendantes. Toutefois, V. Fouchier constge la motorisation est corrélée a la densité
humaine (densité de population plus densigrgloi) plus qu’a la distance au centre-vikégure
9).

Figure 9 : Motorisation et tranche de dengé humaine dans I'aggbmération parisienne

Source : Fouchier (1999).

11.2.3.3 - L’accessibilité axisystéemes de transport

L'utilisation des modes de transport dépend’'decessibilité aux diérents systemes de
transport. La proximité du domicile par rapport & gaee ou a une station de bus diminue l'usage
de l'automobile tandis que la proximité d’'une autoroute le favorise (Kitamum, 1997 ;
Headicar & Curtis, 1994). Cervero (1994) momtéen Californie, les personnes habitant a 150
metres d’'une gare utilisent le train pour pdes30 % des déplacements, alors que les personnes
habitant a environ 900 metres d’'une gare utiisgeux fois moins le train que les premiers.
Cervero présente des résultats similaires pashington, Toronto, Edomton et la Californie
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L’'acces rapide aux réseaux permet d’augmenter la vitesse des déplacements et les individus

favorisent alors le réae le plus accessible.

Kitamura et al. (1997) a également montré comméatdisponibilité d’'une place de
parking avait un impact sur la fréquence digplacement et sur le choix modal, alors que
Balcombe & York (1993) montraient que la marcéngied était surtout isée la ou il y avait
moins de places de parking. Stead (1999) moigedement qu’une offre de parking limitée se
traduit par une plus faible disice de déplacement et suggéree cette situation oblige les
habitants a une utilisation pluationnelle de leur automobile. En revanche, Balcombe & York
(1993) doutent du potentiel de réduction de l'aafiautomobile du fait d’'une offre réduite de

places de parking...

Pour conclure, et comme I'décrFouchier au sujet de dgglomération parisienne :
«L’éloignement de Paris, les distances relativeimlengues entre origines et destinations de
déplacements, la faible dessertetemsport en commun et la facilité circulation automobile et
de stationnement rendent I'amtobile particulierement prajue dans les semirs les moins
densément batis ; elle y est méme rendue qudigiatdire. La situationest totalement inverse
dans les secteurs les plus denses, ou la possessiasage d’une automobile sont tres contraints

alors que les transports en commun sont trés attraetifSouchier, 1997)

Ces travaux montrent la double dimension desherches sur la densité urbaine et la
consommation d’énergie. La relation peut &bmrdée du point de vue de la densité moyenne
d’une ville et la consommation d’érgie de la ville dans son ensemble ; mais elle peut également
étre étudiée par tranche, du centre de la ville périphérie. On retroevdans les deux cas des
résultats similaires : une plus faible densitgdpulation est corrélée a géus grandes distances
de déplacement, un plus graretours a I'automobile et dor& une plus forte consommation
d’énergie. La forme urbaine compacte ou un Emnement construit « traditionnel » induisent
une diminution des distances a parcourir et uis grand recours aux modes doux et au transport
public. L’'accessibilité aux réseaake transport est également améliorée. Ce constat simple améne
donc logiguement a considérer la ville compacomme plus compatible avec des exigences

ecologiques fortes.
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Dans le monde anglo-saxon, les débatsceorant la consommati d’énergie pour la
mobilité urbaine ont pris une tournure tregadtbgique concernant le recours ou non a la
planification. Selon certains, la maitrise de la consommation d’énergie dans les transports urbains
ne peut se faire que par I'action de la puissanbiique. En planifiant Ieléveloppement urbain et
en organisant les activités es lgansports sur lerdoire urbain, elle pat répondre aux objectifs
de développement durable. Pour d’'autres, ungli¢ation des institutions dans I'organisation
urbaine ne garantit pas d’attdne les objectifs énoncés. Elle poitrraéme étre contre-productive
vis-a-vis de I'économie et des lfbés des individus et risquerah plus de grever les finances
publiques. Ce débat entre plan et marché estduenu des économistes. Dans le contexte urbain,

il est particulierement intéremst puisqu’il est réapparu poumpndre a I'objectif de réduction de

consommation des ressources naturelles.

Au-dela des oppositions théoriques et audas nombreuses études réalisées sur les
relations entre la mobilité, la consommation d’énergie qui en résulte et la forme urbaine, on ne
peut tout d’abord que constaterclamplexité de ces relations,dentexte socio-économique ayant
evidemment une influence sur leohilité et sur la forme urbain®e plus, les études realisées
sont tres éclectiques, ce qui rend les comparauiffitsles. Toutefois, orpeut mettre en exergue
certains éléments de la forme urbaine qui influencentdhilité, tels que la tke de la ville et la
densité de population dans I'agglomération. Eeswa une échelle plus fine, la distance du
domicile par rapport au centre-ville, I'accessibiblig systeme de transport et le design du quartier

influence fortement la mobilité.

Tous ces éléments influent sur la longuder déplacement et les modes utilisés. Les
relations entre la distance depticement, les modes ligés et la forme urldae apparaissent donc
essentielles pour étudier la consommation d@ieedans les transports urbains. Nous pouvons a
présent définir un cadre d’analyse de la forme urbaine par rapport a ces notions. Ce cadre
d’analyse nous permettdiétudier les évolutionde la forme urbaine efes implications pour la

mobilité.
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Chapitre Il - Les dimensions de la forme urbaine pour
une mobilité soutenable

La mobilité quotidienne et urbaine est infieée par la configuration de la ville. La
consommation d’énergie pour la mobilité desitasaits est ainsi fonction de la forme urbaine.
Dans les deux visions qui s’opposent pour les politiques urbaines, les propositions visant a réduire
la mobilité des individus et la consommatiorérrgie due aux déplacements vont dans deux
directions. La premiere veut que la forme urbatiompacte diminue l'intensité en transport de la
ville et améliore I'efficacité énggtique de ce secteur. La secordesidere que ldensification
par la planification ne permet pas de développer « forme urbaine durable » et préne plutot une
évolution vers la multi-polarisation des aggloatéms afin de réduire la mobilité et la
consommation d’énergie. La question est alorsamaitre laquelle de ces deux orientations doit
étre suivie pour maitriser laonsommation d’énergie pour laobilité urbaine. Quelle forme

urbaine est susceptible de favorisetié¥eloppement d’'une mobilité soutenable ?

Pour apporter des éléments de réponse & ceiestion, nous noustéresserons ici au
développement urbain et a la dynamique d’évotuties formes urbaineNlous définirons dans
un premier temps un cadre d’analyse des formbaings en considérant trois dimensions : la
densité de population, la mixitkes activités dans I'espace etdiesign urbain. L'évolution de la
forme urbaine selon ces trois dinsgons permet de considéres leonségquences en termes de
mobilité. Pour présenter les options pour lead@pement urbain durable, ce chapitre repose
grandement sur les premieres théories de laalleugconomie urbaine et les recherches menées
en France depuis une quinzaine d’années surdatgte et la morphologiurbaine ainsi que sur

les fondements de la croissamtale la dynamique des villes.
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lll.1 - Un cadre d’analyse de la forme urbaine et de son
évolution

Nous acceptons comme base de I'explicatiof’@astence méme des villes le point de
vue de Claval (1981) qui considére que cellest justifiee par son réle de maximisation des
interactions sociales. La forme urbaine correspoécessairement au moyen de parvenir a cette
fin. Elle est donc comprise ici comme le résutfat!’'organisation de la proximité. Aprés avoir
déterminé le champ de forces relatif au pmé@ioe urbain, nous nousréterons sur les trois

dimensions qui définissent,lea nous, la forme urbaine.

I11.1.1 - La ville ou la proximité organisée

La ville est communément considérée comni@ groximité organisée ». C’est d’ailleurs
le titre de I'ouvrage cadictif dirigé par J.-M. Huriot (1998). Lproximité apparait en effet comme
la raison d'étre de la ville, elle facilite et engendre les interaohs humaines, l'efficacité
économique et la cohésion social€Huriot, 1998).

Comme le précise Huriot (1998Ja proximité peut étremesurée de maniéres fort
différentes : la distance (a vol d’oiseau ou deetjaje codt, le temps et méme la perception des
individus. La proximité physiquest favorisée par la densitigutefois une ville trop dense
ressemblerait a un entassement (Pouyanne, 200gyokemité possede ainsbn revers qui est la
promiscuité. Le défi de tous lesteurs de I'organisation de leevirbaine (architectes, urbanistes,
planificateurs, économistes, élus, etc.) est domdfrd’ la proximité sans qu’elle soit percue

comme une promiscuité.

En économie, la proximité n'est considérée gae ses externalités. Les externalités, ou
effets externes, correspondent a l'influertan agent par son acte de consommation ou de
production sur un autre agent, non compensée patramgaction marchandgi elles transitent
par le marché, ces externalités sont pécuniasias|es agissent sur Iésnctions d'utilités ou de
colts des agents en dehors du imé@relles sont technologiques. juaximité est donc recherchée
pour ses externalités positives qui représentestforces d’agglomération. En revanche, la
promiscuité est fuie pour les externalités négatiygslle engendre et quiréent des forces de

dispersion.
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111.1.1.1 - Les forces dgglomération : la echerche d’interactions

Le phénoméne urbain nait des externalitésitipes engendrées pdagglomération des
individus dans I'espace. La proximité agit fatilitant les flux matériels et immatériélsCes
externalités positives ont éten premier lieu présentégmr Alfred Mardall (1880). Les

« économies marshalliennes » sont de trois sortes :

i. le partage d’intrants spécialisés, dont le caiditaire est faible dés que leur demande est

suffisamment élevée ;

ii. la construction d’'un marché dwatrail local dense pour que lesreprises et les travailleurs

ameliorent leur productivité et leurs revenus ;

iii. la circulation des idées et I'existence d’'effets de débordensgitoyern créateurs de

productivité et catalgeurs de croissance.

Une autre école, suite aux travaux d’A. Weekee travaillé sur ceexternalités positives
issues de l'urbanisation qu’elle a appeléesc@nomies d’agglomératios. Elles regroupent les
économies d’échelle, les économies de lodatisaet les économiegl’'urbanisation. Les
économies de localisatiopparaissent pour des firmes apparté@ala méme industrie. Elles sont
donc externes a la firme mais internes a I'stde et a la ville. Les économies d’urbanisation
proviennent de l'agglomératiod’activités différentes. Elles sont externes aux agents et aux

groupes qu’ils constituent, mais internes a la ville (Baurabat, 1998).

Ces externalités positives expliquent la créaties villes en tant que pbles de croissance,
tels que définis par Perroux (1961) La croissance n’apparait pas gaut a la fois ; elle se
manifeste en des points ou pélescdassance, avec des intensitégiables ; elle se répand par
divers canaux et avec des effets terminaarxables pour I'ensemble de I'économieComme le
disent Baumoneét al. (1998), «une petite perturbation dans unépartition uniforme des activités

conduit a la formation de centres oagglomerent les activités économiques.

Les résultats quant aux effets exterrteshnologiques tendend montrer que les
externalités spatiales reposent sur la présenaerdiements d’échelle croasts et la taille du
marché du travail (Torre, 1998). Les économies d@mpérations se justifiaient pour beaucoup
par le marché de I'emploi créé. Ainsi, les rgtas villes sont plus pductives que les petites

'8 La circulation des informations représente une externalité positive majeure du phénoméne urbain (Rallet, 2001 ;
Baumontet al, 2001)
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quand elles peuvent représenter un plugelamarché du travail (Bertaud, 2003). Selon
Prud’homme (1996), cela s’expliqeelon deux principes : plus marché du travail est grand,
plus les entreprises pourront trouvexactement le travailleur doetles ont besoin et plus le
travailleur pourra trouver un emplqui lui plait. Il considere ats que la limite a la croissance
des mégalopoles de la fin du XXiecle s’explique par 'impodsilité de conserver I'unité du

marché du travail.

111.1.1.2 - Les forces de dispon : I'exces d’interactions

Les externalités positives de I'agglomération sont accompagnées d’externalités négatives
qui agissent comme forces de dispersion. On pkgser ces externalitéggatives selon trois

catégories (Baumomt al, 1998) :

hY

I. soit elles sont dues a la saturation de piéee (pollution de lair, pollution sonore,
congestion des voies de circudat et de communication, etc.) ;

ii. soit elles sont dues aux désagréments derdaniscuité (sentimeénd’insécurité, manque

d’espace, tyrannie d’autrui) ;

iii. soit enfin elles corresponderdux conséquences de l'augntation de la taille de
'agglomération (augmentation des co(ts degpants, hausse des prix du logement, etc.).

Ces trois types d’externalités négatives doéd liés entre eux, la saturation de I'espace
augmentant lorsque la taille de I'agglomératiaugmente. On peut prendre I'exemple de la
pollution a 'ozone de l'air, qui estue a la fois a la saturationat’effet de taille. On notera que
les transports urbains sont a daurce de nombre de ces em#dités négatives (congestion,
pollution, bruit, espace utilisé, partage de I'espace public, etc.). Les externalités dues a la
saturation ne laissent que deux possibilités émiees du point de vue de la régulation de la
demande : la file d’attente et 'augmenpatidu prix (Bonnafous, 1996). Une augmentation de
I'offre s’expose a la conjecturée Mogridge (1980) qui montrgue toute augmentation de la

capacité d'offre d’'un réseau se traduib@g terme par une augmentation du deébit.

Les externalités dues a la taille de I'agglomérahe font que renforcer les difficultés de
ces solutions. La file d’attente s’allonge etdesits augmentent avecdeoissance démographique
urbaine. Elles créent une augmeioia des codts de transaction. talle croissante de la ville

engendre donc des codts qui représentent une bn#eolarisation de 'économie dans I'espace.
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Pour les individus, un sentiment de promiscuité est lié a ces externalités négatives. Il peut étre
expliqué par «les territoise du moi » de Goffman (1973)ité par Pouyanne (2004): le
surpeuplement crée par l'intersection des « territoires du moi » une atteinte a l'intimité générant
un stress et un sentiment négatiivers autrui. De maniére plgénérale, on relever I'analyse de
Moch et al. (1995) ainsi résumé par Pouyanne (2004)La«densité percue [...] dépend de
caractéristiques personnelles (facteurs de pensdité, rythmes et modes de vie, spécificités
culturelles) et de caractéristiques de situati¢qualité des rapports sociaux, contraintes de

I'environnement et acces visuet).

111.1.1.3 - Le cycle de de&loppement de la ville

Quatre étapes sont identifiées dans I'évolutiorohipiie de la croissance urbaine selon le taux de
croissance de la population au tende I'agglomération et gmériphérie (Klaassen, 1981 ; Van
der Berg, 1987 ; Derycke, 1999) :

I. l'urbanisation, soit une croissam de la population urbaindans les limites de l'aire

urbaine ;

ii. la suburbanisation, une plus ®itroissance de la populatiomdda périphérie gu’au centre

de laville ;

iii. la désurbanisation, lorsque fmpulation totale de la villeliminue, la diminution de la

population du centre de la ville étant supérieuta croissance de poptibn en périphérie ;

iv. la réurbanisation, lorsque lI'agglomération perdjours de la populath, mais que le centre-
ville retrouve une croissance démographiquositive qui peut étre au détriment de la

périphérie.

La Figure 10 décrit ces cycles de développementepnésentant le tauwte croissance dans le
centre-ville (PCc), en pphérie (PCr), et la somme des tauxadeissance en valeur absolue (f =
|PCr| - [PCc|).
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Figure 10: Modele schématisé du cycle d’'urbanisation

Source : Hayashat al (1998).

L’agglomération d’individus et d’activités crée donc un équilibre instable entre forces
d’agglomération et forces de dispersion. Les agesatsegroupent pour leternalités positives
mais souhaitent s’affranchir des externalité&sgatives. Au sein de ce champ de force, la
croissance de la population de I'agglomératogendre des cycles dmissance démographique
qui se traduisent par des cycles d’aménagérderterritoire. L’agglomération prend ainsi une
certaine forme au cours de la construction dadeconstruction. Cette fime urbaine résulte des
choix collectifs et individuels au sein de Gité entre recherche deroximité et fuite de
promiscuité. La mobilité joue évidemment un r@esentiel dans cet équilibre. Elle permet
d’ajuster les choix des individusn fonction des technologies tiansport disponibles comme
nous le verrons dans le chapitfé. Auparavant nous nouasrrétons sur une déftion plus précise

de la forme urbaine.
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[11.1.2 - Les trois dimensias de la forme urbaine

Dans le chapitre précédent, nous avons evdguérme urbaine eronsidérant divers
indicateurs. Ici, nous reviendrorssir la définition de la forme urbaine a partir des travaux de
Cervero & Kockelman (1997) qui luattribuent trois dimensions : Rensity, Diversity &
Design».

111.1.2.1 - Les différentsdicateurs de densité

Newman & Kenworthy utilisent dans leurs teanx la densité commeariable explicative
de la consommation d’énergi@outefois la densitéoit étre mesurée differemment selon le

territoire étudié.

La densité apparait chez les urbanisteslest architectes, les gificateurs et les
géographes, comme définie par dedicateurs différents. Nousgposons ici un rapide inventaire
basé sur les notes de I'AURIF (2005), les éatdg-ouchier (1995, 1997, 1999) et Allain (2004).
Les urbanistes font surtout référence a I'engpdsi bati, aux densités brutes et nettes sur des
parcelles ou des filots urbains. Par exemple, la loi frangaise utilise le COS (coefficient
d’occupation des sols) qui représemnin « droit a batir ». 1l caspond a la surface constructible
divisée par la surface de parcelelon le nombre d’étages daftiments, les parcelles peuvent

pour un méme COS prendre des formes tres différefigsré 11).

La densité du bati correspond qua elle a 'emprise réelléu bati et non au cadre légal
défini. Elle est attribuée a uroflplus qu'a une parcelle etreespond a un coefficient d’emprise
au sol (CES). La densité du bati est donc égale a I'emprise du bati au sol multipliée par la hauteur
de batiment et divisée par la surfael’llot. La différence entre ldensité brute et la densité nette
correspond a la surface définie diéol choisi. La densité nette nertsidére que le tidLa densité
brute n'exclut aucun élément du territoire eemqt en compte les équipements collectifs, les

espaces verts, la voirie, etc.
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Figure 11: Schéma de différerd types d’occupation du sol

Source : Fouchier (1998).

A une échelle plus grande, d’autres typesddasité sont communémteutilisés par les
géographes et les aménageurs urbains. Latéetdes population correspd a la population totale
rapportée a la superficie totatBun quartier, d’'une ville ou dne agglomération. La densité
résidentielle représente quant a elle le nondedogements (ou d’habitants) par rapport a la
surface résidentielle. La mesure ckdte densité résidentielle ggbblématique dans les pays en
développement ou il est parfois difficile de digtiler la surface résiderltee de la surface non

résidentielle. La densité d’emplois correspondla@lenéme maniére au nombre d’emplois par
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rapport a la surface. Vincent Fouehi(1997), qui a travaillé surdedensités en lle-de-France,
utilise un indicateur de densitBactivité humaine qui correspond a la somme de la densité de
population et de la densité d’emploi. Il perndet mesurer 'usage d’'un espace en définissant le

potentiel de fréquentation du site.

Il est difficile d’évoquer la densité en considér un seul de ces indicateurs. La prise en
compte combinée de deux indicateurs de delsitdrise au sol et densité humaine) peut nous
renseigner sur les vides et les pleins deilla YAllain, 2004) et ainsi permettre de connaitre
'espace en surface laissé vide, souvent desdnx systéemes de transport. Ces différents
indicateurs de densité laissenjadéntrevoir les deux autres dinstons de la forme urbaine, a

savoir la diversité et le design.

111.1.2.2 - L'importance de la diversité

La diversité correspond a la xité spatiale des activités. IBeci s’entend entre habitat,
industries, services, alimentatiolgisirs et culture, etc. Elle edifficilement appréciable et
mesurable car elle dépend beaucoup de I'échaligiée. A I'échelle de I'agglomération, on utilise
souvent le terme de structure urbaine ou doiggion urbaine pour étwati la répartition des
activités dans la ville, mais cdsux expressions renvoient a des aérations plus générales que
la simple mixité. La comparaison entre densi®mplois et densité de population sert souvent
d’indicateur pour mesurer la migi C'est une approximationes imparfaite mais la seule
facilement réalisable. Du fait de cette difficulté de mesure, la question de la mixité (ou de la
diversité) renvoie rapidement surleedle la relation centre-périphériLa mixité se confond alors

avec la polarisation ou la centralité.

Mais la mixité peut étre considérée a wahelle plus fine : I'échelle du quartier. On
retrouve la un niveau commun aubaniste et au planificatewrbain. La mixité répond a la
notion de spécialisation despaces qui a été largement ingétpar le zonage pour localiser les
activités. Le zonage caspond a une spécialisation des terriinebains que certains urbanistes
tels que Le Corbusier (1924) totargement promue. Des zonexlustrielles sont apparues,
permettant aux entreprises de bénéficier daagernalités positives de la proximité et
d'infrastructures de transport. Certainesmomunes se sont spécialisées dans les zones
résidentielles pour des populatioplsis ou moins aisées, avec paertaines un développement

urbain pavillonnaire, et pour d'&res des grands ensembles de logements sociaux. Ce découpage
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rejoint un autre type de mixité qui a fait 'objet de nombreuses études, celui de la mixité des

catégories sociales.

Figure 12: Représentation de la strature urbaine selon I'école de Chicago

Note : en haut a gauche se trouve le schéma proposé par Burgess (1925), a droite celui de Hoyt (1939) et en bas cell
de Harris & Ullman (1945).

La mixité sociale des villes semble aller de pair avec la mixité des activités. Les premiers
modeles de I'écologie urbaine proposés pardlecde Chicago s'intéressaient a cette mixité
sociale aux Etats-UnisF{gure 12). En montrant une intémkndance entre le citadin et son
environnement urbain, ceticole a développé des études slogiiques qui ont marqué le début
des études en sciences sociales sur la villerghanisation représentée correspondait fort bien a
I'organisation fonctionnelle des espaces. Burg&82%) présentait ainsi la ville selon 5 cercles
concentriques différenciant a la fois les différensesiales des habitang$ la fonctionnalité des
territoires. Hoyt (1939) proposa @rreprésentation de la réptain des habitants selon leurs
revenus, correspondant a un découpage sectoriéegfgmce urbain influencé par les axes de
transports radiants qui offrent a certaines zomee rente de situation. Harris & Ullman (1945)

proposerent également un modelerbtonnu dans leur articleTde nature of cities.

111.1.2.3 - L'impact du design

Selon Cervero & Kockelman (1997), le desigprésente principalemela configuration
des rues (taille des intexstions, nombre de culs-de-sac, largeur des rues, etc.), les aménagements

piétons et cyclables (la présence de trottoirs gllales piétonnes, d’arbres, de parcs, la taille des
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flots, la présence de pistes cyclables, etc.) style des flots ou ils prennesurtout en compte la
présence de parkings. C'est évidemment la dinande la forme urbain&a plus difficilement
quantifiable, mais elle n’épourtant pas négligeable.

Ainsi le design correspond-il a 'aménagemens dgstemes de transport sur la rue et a
I'organisation spatiale de la densité. En effes, btiments et la cowmfuration des flux dans la
ville agissent directement sur la fagon dont legypations percgoivent lasodes de déplacements.
Mais ils sont également batis autour des modedépdacements utilisés par les habitants. On
rejoint, & ce niveau de détail, le travail dedlatecte, de I'urbaniste et de 'aménageur Higure
13 représente ainsi deux quartipmivant avoir des densités eixités équivalentes mais dont le
design influence fortement le poteh d’'usage des transports eammun. On peut faire le méme

constat vis-a-vis des modes de déplacement non motorisés.

La forme du réseau de voirie conditionns ldistances de ciration par rapport aux
distances « a vol d’oiseau ». F. Heran (2003) atathgue dans les villes américaines et dans
certaines villes européennes le détour moyait énviron de 30 % par rapport a la distance « a
vol d’oiseau. Dans le centre hosique des villes européennesditour moyen était de 15 a 20 %.

Figure 13: Design au sein deeux quartiers différents

Source : Crane (1999).

Les indicateurs de densité que nous avamgentories précédemment permettent
d’identifier ce design urbain. Aindia considération conjointe deethprise du bati et de la densité
de population permet de définir I'espace laisbéelien surface pour le transport (circulation et

parking), et éventuellementsiparcs ou des places publiques.

On notera que le design peut avoir une farfieience sur la cohésion sociale du fait, par
exemple, des difficultés de franchissement iésmstructures (effetsle coupures). Des études

menées a San Fransisco montrent que lex file circulation diminuent le sentiment
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communautaire au sein d’'une rue, une audatEem de la circulatin étant une cause de
diminution des liens sociaux eatles habitants de la mémesr(Rogers, 1997). Le design urbain

peut donc favoriser ou défavoriser les iatgions entre des individus voisins.

111.1.2.4 - Trois dmensions d’'une méme dynamique ?

La densité, la mixité et le design représentesttrois dimensions de la forme urbaine qui
agissent de maniere conjointe $aproximité des individus et deactivités. Toute analyse de la
forme urbaine devrait les prendre en compte p@ut s’interroger avewing & Cervero, (2001)
pour savoir si «impact de la densité sur $edéplacements est due adiensité ou bien a d’autres
variables avec lesquelles la densité covarie IPy a en effet une tré®rte colinéarité entre les
variables de forme urbaine : ensité, la mixité et les aménagements urbaines (Cervero &
Kockelman, 1997). Comme le dit Crane (1999)ddmsité est plus qu’une simple caractéristique
de I'environnement construit, elle représenteiplus dimensions & la fois de la forme urb&ine
C’est aussi le point de vue de Rajmanal.(2003), qui jugent que la dsité a souvent été utilisée
comme approximation d’'un grand nombre desumes de la forme urbaine. Handy (1992)
considére quant a lui quede nombreuses études se concehtsan la densité, mais est-ce la
densité qui importe ? Non, probablement non. Prodaigint, ce qui importe c’est ce qui évolue
avec la densité . Ainsi nous représentons surf#gure 14 I'évolution probable de la forme

urbaine selon les trois dimensions précédemment définies.

7 « Density is more than a simple feature of the built environment that, say, can be easily replicated. It has a good
many significant dimensions, likeky too mangdpture meaningfully in one or two indices(Crane, 1999).

18 « Many studies focus on density, but is it density that matters ? No, probably not. Probably what matters is what
goes along with density (Handy, 1992).
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Figure 14 : Evolution de la formeurbaine selon trois dimensions
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Si I'on considére une évolution commune poes trois dimension& densité n’est qu’un
indicateur approximatif de la fomrurbaine, puisqu’il ne reprégergu’une seule dimension, mais
son évolution traduit égalementleedes deux autres vatiles : la mixité ele design. Etant donné
qgue ces deux variables sont diffechent mesurables, la densfgéut donc servir d’'indicateur
approché — ou « proxy » — a I'évolution des trommetisions de la forme urbaine. Toutefois, des
questions subsistent quant apertinence de I'évolution de f@rme urbaine au sein des trois
dimensions définies. Du fait de la difficultéétude du design, nous nous intéressons aux liens

entre la densité et la mixité dans I'espace urbain.

l1l.2 - L'organisation spatiale ;. des polarités determinantes
pour la mobilité

L’'organisation spatiale des tagtés dans l'aire urbaineorrespond a ce que nous avons
défini sous le terme de mixité des activitiéd’échelle de I'agglomération. Peter Hall (1991)
critique la « naiveté de l'étle » de la seule densité réenpar Newman & Kenworthy. I
considére que les distances de déplacement gtakts modales ont plus de relations avec les
structures urbaines qu’avec les densités urbaidesganisation spatialeles activités est donc
selon lui plus importante que la densité awdles-ci pour définir la mobilité. Ewing (1994)
argumente également dans ce sens en disantequedup de bénéfices diuiés a la densité sont

plutét dus a la mixité spatial@lain Bertaud (2003) considere algment que la structure urbaine
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(la distribution spatiale de laopulation et des emplois) eptus importante que la densité

moyenne de population pour étudier la @onmation d’énergie pour les déplacements.

Bertaud (2003) présente ainse simulation de la disbution possible d’'une ville d’'un
million d’habitants avec une densité moyenne de Hé@fitants/hectare. Il montre que selon la
structure urbaine, c'est-a-dire la répaotit de la population dans un espace de 10%) kan
distance moyenne au CBI@énter Business Districpeut varier du simple au double (de 3 a 6
km), la ville ne dépassant pas les limites d’'umré&ae 12 x 12 km. La densité moyenne ne peut
donc pas expliquer exclusivement la distancel@elacement. Nous nous intéressons donc a la
relation entre la densité et la mixité comprisenoee la polarité ainsi qu’'a I'évolution de ces deux

variables avec Iolution de la forme urbaine.

111.2.1 - Une distribution spatiale déa population urbaine unipolaire

La structure urbaine sera présentée ici éirpdu modeéle standarde la nouvelle économie

urbaine, ce qui nous aménera a adé&er la distribution de la pomtion au sein de la ville.

111.2.1.1 - Le modele standard ¢k nouvelle @économie urbaine

La distribution spatiale urbagnde la population constitue gnjet de recherche depuis la
seconde moitié du XXsiecle : Clark (1951), Alonso (185 Muth (1969) et Mills (1972) ont
travaillé sur la représentation de la dition de la population autour du centre de
I'agglomération selon une fonoti exponentielle négative du gradiele la densité de population.
Cette fonction de distribution proposée paar€la donné lieu au développement d’'un modéle

représentant I'équilibre urbain de la localisation des ménages.

Ce modele standard de la nouvelle éconounleaine est généralement appelé modéle
Alonso-Muth-Mills. Il a été dévelppé a partir des traux fondateurs d’Alons(l964) et de Muth
(1969) qui étudient la localisatiates ménages selon un arbitrageeeptix du foncier et colt de
transport domicile-travail dans le cadre d'un équilibre partiel. Les agents économiques sont
supposés choisir leur lieu de résidence et stamiie au centre, en maximisant leur fonction
d’utilité sous contrainte budgétaire. Ces travaort affiliés a ceux de Von Thinen (1826) qui
s'intéressait a I'occupation de ljgasce agricole et montrait la rétn entre les colts de transport
et la rente des terrains cultivés. Il posait la divers concepts de base de la prise en compte de

I'espace dans I'analyse économique (cemtigance au centre, rente, etc.).

83



Ce modele standard utilise donc une cofi@taentre la mobilitéet 'usage du sol en
milieu urbain. Il permet de définir la localisati résidentielle des ménages en fonction de leur
revenu, selon un arbitrage entrecks d’agglomération (les colts ttansport proportionnels a la
distance au centre) et forces despersion (les colts du logemequi dépendent de la rente
fonciere). Ainsi, la baisse de la rente fonciavec I'éloignement du centre permet de consommer
plus de bien résidentjemoyennant un colt de transport mcéFujita, 1989). Les hypothéses de
ce modele restent trés simples : I'espace n’est dgdi@ipar la distance a aentre, le sol est donc
totalement homogéne et toutks activités économiques ontuien ce centre. Bien que ces
hypothéses soient restrictives, le modele sebade aux travaux d’éconoeniirbaine et a été sujet

a de nombreuses discussions et améliorations.

Derycke (1996) dresse un bilan des modélesla nouvelle économie urbaine réalisé
d’apres ce modele standard (Alorgluth-Mills) et souligne leurgaiblesses : ils définissent mal
les interactions entre les entrisgs et les ménages et n‘explent pas I'émergence de pdles
secondaires. C'est la gqu'intervient I'appode I'économie géogphique qui considére
simultanément la localisation des ménages eedasgprises. Différentypes de modéles ont été
proposeés pour étudier les localisations intrbaines: les modeles avec externalités
technologiques (Fujit& Ogawa, 1982) et ke modeles monopolistiques (Abdel-Rahman, 1988 ;
Fujita, 1988). Toutefois, ces modeles théoriques ont connu trés peu de confirmations empiriques
(Peguy, 2000).

111.2.1.2 - La distribution de lapopulation dans 'aire urbaine

Les travaux d’Alonso (1964), Muth (1969) ktills (1972) ont cherché a expliquer la
distribution de la population par rapport au cerdesla ville présentée auparavant par Clark
(1951). Ainsi, plus la rente fonc@& est élevée, plus tuantité d’espace paersonne est faible et
plus la densité est élevée. La densité évolue derla méme maniére que le prix du terrain sur le

marché foncier du centre a la périphérie.

La répartition des ménages est alors représesuus la forme de m&tés de population en
fonction de la distance au centre suivant dorme exponentielle négative. La densité de

population suit généralement une courbe du type :

D(U) Doe “
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ou D est la densité de populatiamne distance u du centre-ville ;
D, est la densité de population en centre-ville ;

Dest le gradient de densité, c’'est-a-diréal@x auquel la densité baisse depuis le centre-

ville.

De nombreuses études empiriqued été menées afin de coaner la dispersion de la
population par rapport a ¢etfonction théorique. Peguy (200@)it un inventaire des différents
travaux réalisés sur différentes villes du moreteconfirme les réswdts de Clark (1951). Les
études représentant un large panel international de villes comparables sont rares (Mills & Tan,
1980 ; Bertaud & Malpezz003). Aprés avoir testgette fonction sur desonnées empiriques, ils

confirment cependant sa perticerpour la majorité des villes.
Deux types de villes seulement ne s’mgent pas sur la courbe théorique :

I les villes anciennement socialistes et plugdanent les villes plafiées. Bertaud (2003)
a montré que les profils de villes planifiées correspondent pascalui de la fonction
exponentielle négative. C'est le cas WMwscou, de Brasilia ou de Johannesburg.
L'urbanisme de ces trois villes est hétéroclite pour des raisons différentes (Moscou du
fait de son régime socialiste, Brasilia dutfde sa création de toutes piéces et
Johannesburg qui a été faconnée par I'&mad). En revanche, des villes comme
Beijing, Shanghai ou Varsovie conservent dioene de ville d’économie de marché
méme aprés avoir connu plus de 40 ansrégme socialisteLa rupture pendant
plusieurs décennies avec I'économie de mardans ces villes n'a pas transformé

considérablement leur structure urbaine ;

ii. les villes polycentriques. Le cadre théme du modele étant monocentrique, il est
évidemment peu adapté a la représentatigrvidles polycentriquetelles que Houston,
Séoul ou Rio de Janeiro éBaud & Malpezzi, 2003).

Ainsi cette fonction exponentiell#écroissante parait étre adapt la représentation de la
distribution de la population autour d’'un pdle dame économie de marchglle ne s’applique
pas en revanche la ou la planification urbainpe aléfier les forces du marché ainsi qu’aux villes

modelées par de fortesntraintes topographiques.
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111.2.2 - Une tendancevers le multipolaire

La structure monocentrique des modeles eshs#que a la nouvelle @omie urbaine. La
pertinence de cette hypotheaetoutefois été revue au csudes années 1970 du fait des
dynamiques nouvelles des agglomérations, de lécerdralisation et de la multi-polarisation des
activités (Baumont & Le Galld,999). D’autres modéles beawp plus sophistiqués ont donc vu
le jour pour permettre d’expliquda répartition de la populan dans les villes, selon deux
catégories définies par Ogawa & Fujita (198@s. modeles non monocentriques et les modéles

multicentriques (voir Baumo& Le Gallo, 1999 ; Peguy, 2000).

111.2.2.1 - Le processus d’'étalemenbain et la perte de poids du centre

D’un point de vue dynamique, les études dstritiution de la densité décrivent une
tendance commune qui consiste en une diminutida densité centrale et du gradient de densité.
Avec l'augmentation du revenu, la croissance ubainla diminution desogits de transport, les
forces de diffusion I'emportensur les forces d’agglomérati: les ménages peuvent alors
s’installer plus loin du centrge I'agglomération. Mills & Tan1(980) ont présenté ces conclusions
dans un cadre international. Maismme le dit Peguy (2000), il est difficile de faire un bilan de

I'incidence de ces différds facteurs sur la dynaquie d’étalement urbain.

L’'expansion de l'aire urbaine se tradsiuvent par une diminution du poids du centre
dans la distribution spatialde la population. Le Tableau 8omtre I'évolution des densités
centrales et des gradients de densité au Castaglax Etats-Unis de 1950 a 1975. On constate la
différence entre les villes deswepays. Celle-ci s’observe égalem entre les villes de la céte

ouest et de la cote est de 'Amérigque du Nord.

Tableau 8 : Evolution des gradients etles densités centrales au Canada et
aux Etats-Unis

Gradients Densités centrales
Canada Etats-Unis Canada Etats-Unis
1950 0,93 0,76 50 000 24 000
1960 0,67 0,60 33 000 17 000
1970 0,45 0,50 22 000 13 000
1975 0,42 0,45 20 000 11 000

Source : Edmonstoet al. (1985).
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La baisse de la densité moyenne de pomuatorrespond a une baisse de la densité de
population du centre et a une réduction de I'éetre la densité centrale et la densité
périphérique, ce qui se traduit par une diminutiongradient de densité. Cette dynamique n'a
cependant pas été observée quapacSeconde Guerre mondiaMills & Tan (1980) montrent
que les villes développées et les villes en bigpmmement ont pu connadtrune baisse de leur

gradient de densité dés la premiére moitié dg 3iXcle.

Mills & Tan (1980) constatent que les gradielets plus faibles apparaissent généralement
dans les villes ayant le niveau devenu le plus élevé. Touteforsgtte relation n’est pas vérifiée
partout, les villes japonaises par exemple sont plus compactes que les villes brésiliennes. Les
villes mexicaines, malgré un revenu moyen s@ugrine sont pas plus déconcentrées que les
villes brésiliennes. En réalités revenu apparait comme une valggrimordiale dans I'évolution
des gradients de densité et de la densité centrale, mais il existe de fortes disparités internationale:

liées a des facteurs culturels et historiques.

Outre le revenu, le développement de systeteesansport, et par la méme la diminution
des codts de transport, est considéré comme un faotplicatif a la baissdu gradient de densité.
Mills & Tan (1980), comparant ¢$e villes sud-américaines eoréennes, voient dans cette

explication la différence de agients de densité a la fin BeSeconde Guerre mondiale.

Dans leur analyse, les mémes auteurs ctamgtgue la croissance démographique de la
ville entraine un plus fort étalement urbain. L'awntation de la taille de la ville se traduit par
une plus forte augmentation de la densité en pé&ighé’au centre, diminuant ainsi le gradient de
densité. Bernet al. (1963) considerent alors que I'age deilieydéfini par ladate a laquelle elle
a franchi le seuil des 50 000 habitants, déteenténdensité au centre de ville. Mills & Tan
(1980) justifient quant & eux ¢etévolution par unedécentralisation deemplois liée a la

croissance urbaine.

Selon le cycle d’'urbanisation défini précédemmeévtolution historique de la distribution
de la population urbaine se trédpar une diminution du poids du centre dans la distribution de la
population au profit de la périphérie avec la ssance urbaine, 'augmentation du revenu et le
développement de systemes de transport. Atasnme le disent Bertaud & Malpezzi (2003), le

modele monocentrique contient Eéments de sa propre destruction.
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[11.2.2.2 - DU monocentgme au polycentrisme

Selon la distribution de la popilon présentée ci-dessus.ewille ayant un gradient de
densité élevé est monocentrique et présente urle faikité spatiale, tandis qu’une ville ayant un
faible gradient de densité reeune ville moins polarisée, eébnc plus polycentrique. Comme
Bertaud & Malpezzi (2003), on peut considégetiil n’y a pas de ville purement monocentrique
ou purement polycentrique. Chaque ville se situeedas deux extrémes théoriques et I'évolution
observée ces derniéres années tend a confirmend@ance des villemonocentriques a devenir
polycentriques. Bertaud (2003jfieme que le caractéere monodgque ou polycentrique d’'une
ville dépend de son évolution historique. Selan ks grandes villes naissent monocentriques et
évoluent vers le polycentrismkee marché du travail est de moins en moins centré sSberéer
Business Districf (CBD) pour étre de pluen plus polarisé selon detustersdans I'espace.
Fujita & Ogawa (1982) ont ainsi montré que desiveaux poles émergent dans une ville du fait
de l'augmentation des codts de transport dus @desance de la population urbaine. Plus les
externalités positives s’avérent forces d’aggloamtion, plus les extealités négatives se
développent. La polarisation peraid de son intérét et d’autresntralités sont nécessaires pour
soulager le pble saturé Au fur et & mesure que la ville se développe, les forces d’agglomération
peuvent s’épuiser et les forces de dispersiotéselopper, jusqu’a un seuil ou, les secondes étant
relativement trop puissantes, senfent des centres périphérigi®u se créent de nouvelles
villes» (Baumontt al, 1998).

111.2.2.2.1 - L’émergence de centres secondaires

Les véritables villes polycentriques nespedent donc pas guieux ou trois centres
différents. Bénéficiant de I'accessibilité de la ejlleurs centres multiples sont spécialisés et se
rapportent a toute I'agglomérati (Bertaud & Malpezzi, 2003 ; Gehet & Lacour, 2002 ; Gordon
& Richardson 1997). Les villes posit donc plusieurs petits dees qui sont des points de
condensation d’emplois et deramerce. lIs apparaissent suivant des considérations économiques
(prix du foncier), logistiques (évitda congestion et assurer une dagpsortie de la ville) ou bien
commerciales (volonté des entregas de se rapprocher du lieurdsidence des consommateurs).
Ces nouvelles polarités remettent en cause liediams classiques centp&riphérie. Lacour

(1996) distingue alors deux types de formes urbaines :

19 e Center Business DistrigiCBD) est le nom donné au quartier ceintyai concentre les emplois dans les villes
ameéricaines.
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I la forme standard de I'économie urbaindt Boforme monocenigue polyfonctionelle
a haut niveau de spécialisation. Les « Pawwirestent au centre, tout comme les
activités a rendement croissanés spécialisées qui camment peu d’espace, mais

réalisent des valeurs aj@ets ou des profits élevés ;

il. la forme monocentrique dérivée avec unetredité par spécialisation. La centralité
abandonne le centre historique du fait d#st® d’encombrement ou de stress ; les
avantages de la centralité se réduiserdest activités centrales se déplacent vers des
poles périphériques qui émerggefacilités par des décisiors des choix publics (Fujita
& Thisse, 1995). La ville conserve un mondtesme, mais elle est caractérisée par des

poles secondaires monofonctionnels.

bY

Selon Lacour (1996), ces nouveaux polawnofonctionnelstendent a devenir
polyfonctionnels. L’émergence d’'un centre spécifigtre des awvités connexes. Il cite ainsi
'exemple des campus qui ont été placés enderanla périphérie des villes pour des raisons
fonciéres et qui ont ensuite attiaéitour d’eux des activités cultlless et de recherche ainsi que
des populations travaillant dansscgomaines dans les territoiralentour. Si I'on considéere les
deux premiéres formes chronologiquement, leettdppement du polycentrisme dans les poles

secondaires correspond a une troisiétape dans la croissance urbaine.

Nous pouvons ici évoquer le phénoméne Eeges citiesnis en relief aux Etats-Unis par
Garreau (1991). Ces villes sodés nouveaux centres émergearispériphérie des villes, en
dehors de toute planification dique. Elles ont généralemengdbaties par des promoteurs qui
ont voulu répondre a la demande des habitargsbdalieues américaines. Selon Garreau, une

Edge City(ou ville-lisiere)répond a cing critéres :
i. au moins cing millions de pieds carrés (465kd'espace a bureaux ;
ii. au moins six cent mille pieds carrés (56°ktiespace de vente au détail ;
iii. une population qui augmente aprés @rke le matin les jours ouvrables ;
iv. une destination se prétant simultanémerttravail, au commerce et aux loisirs ;
V. un site qui était encore résidentielromal il y a une &ntaine d'années.

De maniere plus large, Greene (1980) defin centre d’emploi, comme un espace ou la

densité d’emploi est deux fois supérieure Becdes autres espaces. Mc Donald & Mc Millen
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(1990) définissent les centrescendaires comme des espaces ouwldasité d’emploi, le ratio
population/emploi ou le nomé d’emplois industrielsont supérieurs auxrtéoires voisins. Pour
éviter de considérer trop de centres secoadaiBmall & Song (1994) définissent les centres
d’emplois comme les territoireayant une densit@upérieure a un niveau D et un nombre
d’emplois supérieur a un niveau E. Plus c@geaux sont élevés, moins il y a de centres
secondaires. Ce systéme rend trés importantiixddéion des seuils dans l'étude de centres

secondaires.

111.2.2.2.2 - Emergence de pobleset réduction des distances de

déplacement ?

Théoriquement, 'émergence de pdles périph&sgpeut se traduiggar une réduction des
distances de déplacement et une plus gramitisation des modes de déplacement doux ou des
transports en commun (Aguliera & Mignot, 2008).I'émergence de podles urbains secondaires
entraine une mobilité durable, la ville compactesh’plus le seul moyen de réduire les distances
de déplacement pour permettre une mobilitbaime soutenable. Il est donc important de

comprendre comment I'émergence de pbéles sedmaimodifie la mobilité dans la ville.

La Figure 15 propose la représentation de qugpes de modeles uroas différents. Le
schéma (a) est un simple modéle monocentriquschéma (b) représente « la ville polycentrique
durable » ou les distances sont réduites du fda gelarisation des activités locales sur les péles
secondaires. Le schéma (c) copasd quant a lui a un polycentrismeai ne se traduit pas par une
diminution de la mobilité. Les flux y sont aléatoires entre les centres secondaires. Enfin le schéma
(d) correspond a une addition des modéles (a)) eA(& lumiére de cette représentation, on peut
s’interroger sur la dynamique deohilité qui accompagne le polycentrisme. Les pbles secondaires
engendrent-ils réellement une diminution de bitité en réduisant les distances de déplacement
et un report modal vers des modes doux (scémarfoSont-ils responsables d’'une augmentation

de la mobilité et notamment des déplacemenés-mdles ou banlieue-banlieue (scénario c) ?
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Figure 15: Représentation schématique des rdéles de déplacement au sein d’'une aire
urbaine

Source : Bertaud (2003).

On retiendra les conclusions de Schwamt¢ral. (2001) qui comparent des systemes
monocentriques et polycentriques. lls considecgr® les déplacements daihe-travail sont les
seuls a varier avec la forme urbaine. La natliepolycentrisme leur parait primordiale pour
répondre aux questions posées précédemmenesSmarchés du travail du centre et de la
périphérie sont relativement inoEndants, la distance moyenne des déplacements est moindre par
rapport a une ville monocentriqgue. Ces résultaigest la typologie établie par Van der Laan

(1998) qui distingue trois types de polycentrisme :

i. les agglomérations ou la périphérie captm&orité des actifs, méme ceux situés au

centre ;

ii. les agglomérations ou les marchés du centaeda périphérie sont plus ou moins

indépendants ;

iii. les agglomérations des actifs du centre travaillent @ériphérie et les actifs de la

périphérie travaillent au centre.
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Cette analyse pourrait laisser penser queliffusion est concerifue au sein d’un
territoire homogene. Mignatl999) considere plutot cette difion sélective autour des axes de
transport rapide. P. Veltz (1996)widoppe I'idée que les activités seucturent en réseaux sur les
territoires. Ces réseaux peuvereémnondiaux, mais ils peuventawr des tailles plus modestes.
Selon lui, il est apparu une prédominancerel@ation horizontale (pétpole) par rapport aux
traditionnelles relations verticales (pdle-hinterfaiddéfinit donc les relations comme maillées et
non plus pyramidales. La spécialisation des poOleparmet plus de considérer les péles intra-
urbains selon le modéle de ChristaiferCertains poles peuvent appartenir & un réseau sans
nécessairement avoir un rang inférieur au gales important le plugproche. Cette nouvelle
organisation, qui peut également étre observésvaau intra-urbain, développe des pbles autour
des réseaux de transport.

Pour étudier le polycentrismel parait important de cmaitre la fonction des péles.
Malheureusement, peu d'études réalisées sysolgcentrisme font la distinction entre pbles
d’emploi et pbles secondairédguilera & Mignot, 2003). Pour ceauteurs, les poles d’emploi
concentrent des activités « nobles » mais n’attjpas nécessairement les ménages pour y résider.
lIs représentent de véritablspécialisations métropolitaines. eentres modifient la géographie
des activités de la ville, mais tensforment pas réellementridation de pouvoir entre le centre
et sa périphérie (Mignot, 1999). Dans lesegbkecondaires, on retrouve ces mémes activités
« nobles » mais les actifs travailtatans ces poles et dans desvités « banales » sont attirés par
ces nouveaux centres. Ces péles restent secongaireapport au centre historique, mais ils le
concurrencent toutefois beaucoup plus quepides d’emploi. Mignot X999) propose d’appeler

ces pbles devenus polyfonctionnels demyaux périphériques d’agglomération ».

Aguilera & Mignot (2002) défiissent également deux types miEles en fonction de la
distance au centre : les pélestdmlieue, de grande taille, rel@ement proches du centre formant
avec lui un centre élargi et des poles périphériguies petits situés plus loin du centre sur les
grands axes de transport. Le centre élargves’e étre relativement mixte entre population et
emploi. Il favorise les distances plus faiblesdégplacement. Au sein de ce podle élargi, les pbles
de banlieues ont pris, en Franmes dernieres décennies, de pluspkrs de poids. Par ailleurs,
Aguilera & Mignot (2002) constatent une dimiimn des flux intra-péles et une augmentation des
flux inter-pbles. Les pbles de Herues attirent des actifs de I'ssmble de I'aire urbaine et

entrainent plus de flux quotidiertpie de relocalisations des mages. En revanche, les podles

? Christaller avait développé en 1933 un modéle qui déerifanisation hiérarchisée d’un réseau de villes selon le
niveau des services qu'elles offrent, et leur dispositiotisdpaéguliere aux sommets de triangles équilatéraux ou au
centre d’hexagones.
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périphériques ne permettent pas toujours la témucles distances domicile-travail. Des travaux
sur l'attractivité des pdles secondaires sont Eno@cessaires pour bien percevoir les potentiels
de réduction de la mobilité offerts par le polycentrisme.

111.2.2.2.3 - Environnement congruit des poles et mobilité

Le polycentrisme peut permettde réduire la mobilité quotidhne et urbaine. C’est selon
cette analyse que certains prongaiutét que la « ville judigusement compacte » (Camaghi
al., 2002), une ville polycentrique « bien orgste » (Sasaki & Mun, $8). Nous proposons sur
la Figure 16 une représentation des options ainsittléds selon les trois dimensions de la forme
urbaine. Certains considerent que la forme urbaine qui permet une mobilité durable s’inscrit
surtout dans une augmentation de la densité, c’est I'orientation vers la ville durable compacte,

d’autres considerent au caoate la ville polycentriqueomme plus prometteuse.

Ces deux orientations défgsient les possibilités qui offrent pour améliorer la
soutenabilité des villes, au moins en termesaesommation d’énergie pole transport. Mais
pour privilégier une option plus que l'autre, eredaut-il pouvoir s'affanchir de la dynamique
commune des trois dimensions de la forme urb&nene diminution de la densité se traduit par
une diminution de la mixité et un design im® propice aux modes de déplacement les moins
consommateurs d’énergie, peut-on réellemeop@ser une augmentation de la densité, sans

considérer une augmentation de |xitdi et un changement de design ?

Figure 16: Les orientations propoges de la forme urbaine durable
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La ville polycentrique doit, pour conduirda une mobilité durable, nécessairement
s’appuyer sur des péles polyfonctionnels et noruger simple dispersion de la population et des
activités en périphérie du centre brsfue. Il faut également consgickr a ce stade la densité, la
diversité et le design des péles eux-mémespble secondaire, méme polyfonctionnel, qui ne
favorise pas les déplacements courts et les snddedéplacement peu consommateurs d’énergie,
ne permettra pas de réduire la consommati@metgie pour la mobilité. On retrouve ici les

parametres que nous avons définis dans leittkdpconcernant 'environnement construit.

Ainsi, si I'on considére la motorisation deles dans les pays dde@pés, on constate que
'automobile a permis I'étalement des airedaines et le développement d’'un polycentrisme
monofonctionnel. Les pbles d’emplois ont attles automobilistes des quartiers résidentiels
périphériques. La structure urba est donc fortement influencée par les modes de transport
développés au cours du développemehain. Nous étudierons cetteegtion dans lpartie 11l en
nous intéressant aux systémes de transport daribelaMais on peut déja considérer que pour
étre durable, le polycentrisme urbain mpeut reposer que sur slecentres secondaires
polyfonctionnels et aménageés autour des modes ebdesservis par des transports en commun

efficaces.

La ville répond a un objectif deroximité des populations. L@oximité représente en soit
la raison d’étre des agglomémats par les externalités positivselle engendre. Toutefois, cette
proximité produit également des externalités négatiyui font ressentir la proximité comme une
promiscuité. L'idéal de la vie urbaine consister& @roche tout en étatoin. L'organisation des
activités dans la zone haine et les systemes de transport déterminent cette relation théorique
entre proximité et promiscuité dont le fondemest autant économiqugue sociologique et

psychologique.
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Nous avons défini ici la formerbaine par les trois dimensiondensité, mixité et design.
La structure urbaine qui articubes trois dimensions revét unegde importance pour considérer
le lien entre forme urbaine et mobilité. Ces grdimensions sont a cadérer conjointement a
I'échelle de I'agglomération etl&chelle des quartierdlous avons dans ahapitre pésente les
bases économiques et théoriques de la formeingrb&elles-ci ont ét@éveloppées dans les
décennies 1950 et 1960. Les bases monocentridggsnodeles théoriques ont été remises en
cause dans les décennies suivantes, I'étaleméatnuet la baisse dpoids du centre dans les

agglomérations ayant conduit amteuvelles structures urbaines.

Finalement, on peut considérer une dynamigéeérale de développement urbain ou les
trois dimensions définies évoluead concert. Avec la croissangaine, la densité de population
diminue en transformant les pdtas au sein de l'aire urbainke poids du centre diminue au
profit de pbles secondaires émergeette dynamique traduit une baisse de la mixité spatiale des
activités au sein de l'aggloméi@n, ces pbles secondaires étganéralement monofonctionnels.

Cette tendance d’étalement urbain engendreaugeentation des distances de circulation.

Les pbles secondaires tendeéntdevenir polyfonctionnels panature mais leur design
semble de fait dédié aux modes de transponigue distance, en l'occemce I'automobile dans
les villes occidentales. Pour attére I'objectif de développeemt d’'une mobilité quotidienne et
urbaine durable, on peut considérer que tenfourbaine n’est donc pas nécessairement compacte
et monocentrique comme le proposent NewmaKeaworthy (1989), elle peut également étre
polycentrique, si toutefois tous les péles sorssdevis par un transport en commun efficace et si

leur environnement construit favorise I'usage des modes doux.

95



Conclusion de la premiere partie

Dans cette premiére partimous avons présenté les tmlas de couplage entre la
croissance économique, la croissadeda mobilité et la croissaaales émissions de gaz a effet
de serre du secteur des transports. Nous auorggie ces couplages montrent une relation forte
entre augmentation des distances parcourueartfért modal vers les modes de transport les

plus consommateurs d’énergie tl@nsport routier et aérien.

Concernant la mobilité urbaine et quotidiemtass individus, nous avons souhaité décrypter
cette relation entre les distances parcouruesndde de transport utilisé et la consommation
d’énergie. Notre objectif était de fournir degréents permettant un découplage absolu entre la

croissance économique et les émissions de gdifet de serre du secteur des transports.

Des comparaisons internationales ont mordtée les villes étalées (américaines et
australiennes) consommaient beaucoup plusedige pour la mobilitéque les villes denses
(européennes mais surtout asiatg)ygour un méme niveau de rickesOn peut ainsi considérer
que la forme urbaine a un pouvoir explicatif plus ti@tla mobilité des individus que le niveau de
développement économique des agglomérations. stétatpeut offrir desptions pour favoriser
un développement urbain durable dans les villeSud. Au vu des étudesatisées, il sS’avére que
la taille et la densité de I'agghération influent particulieremestir les distances et les modes de
déplacement. A une échelle plus fine, on peut idénsr également la situation du domicile au

sein de I'agglomération, la forme du quartiefatcessibilité aux réseaux de transport.

Du fait de l'objectif entendu d’établir unmobilité moins consommatrice d’énergie,
I'influence constatée de la forme urbaine sumizbilité a fait renaitre un débat ancestral chez les
aménageurs urbains. Ce débat animé oppose lésaparte la planificain urbaine qui proposent
de développer des villes denses et centraligtdss porteurs d’'une vision libérale qui se placent
en défenseurs de ldle étalée polycentrique.

Pour considérer les options de formes unés permettant deépondre aux exigences
écologiques, nous avons cherchéegenir sur la notion de formarbaine. Nous I'avons défini
selon trois dimensions : la densité, la mixitdeetlesign. La ville compacte privilégie la densité
au-dela de la mixité tandis quevdle polycentrique privilégie lanixité par rappdra la densité.

Nous avons montré qu’originellemetd densité, la mixité et le design de la forme urbaine avaient
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évolué de pair. Il nous appardifficile de négliger cette @ution commune pour défendre un
modéle de forme urbaine favorisant la mobilité soutenable. Préner exclusivement la planification
plutdt que le polycentrisme par le marché — mvérse — peut alors pane inadapté. Au-dela des
prises de positions idéologiques, la forme urbaine peut-elle s’affranchir d’'une évolution commune

des trois dimensiorgui la définissent ?

Les propositions des tenants de la densificagiar la planificatioret des défenseurs d’'un
polycentrisme libéral se retrouveptobablement autour d’une wsi de la ville judicieusement
compacte et judicieusement polycentrique quid@eogerait pas a la relation entre les trois
dimensions de la forme urbaine, densité-diversitgigh. Une densité sans mixité apparaitrait en
effet peu intéressante et difficilement acceptahblela population tandis qu’un polycentrisme sans
densité a I'échelle des quartiers ne permetpast de réduire la consommation d’énergie pour les
transports. La forme urbaine permettant une ntébsloutenable se situe bien dans une recherche
de densité acceptable et d’une mixité aménggme permettre |'utilisatin des transports en

commun et des modes doux pour les déplacement&ligms et limiter 'usage de la voiture.

Ce modéele de forme urbaine représenteexemple de développement durable pour les
pays en voie d’urbanisation. IGhine a commencé cettiynamique depuis un gdale siecle. De
nombreuses villes sont en construction sur ce pays-continent qui rassemble plus de 1,3 milliard de
personnes. La consommation d’énergie pour la moliildéite par la forme urbaine des villes de
ce pays représente un enjeu colossal. Danslemmééme partie, nous allons donc nous intéresser a
la forme urbaine émergente dans ce pays selgrilla d’'analyse dévelog® dans cette premiére

partie.

Tandis que le nécessaire développement drmaokilité urbaine et quotidienne soutenable
incite les pays a économie de marché a recoyiuside planification urbaine, nous constaterons
que la dynamique chinoise est irse depuis 25 ans. Le développement urbain dans ce pays est en

effet porté par la transition d’'une éconie planifi€e a une économie de marchée.
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DEUXIEME PARTIE :
LA TRANSITION URBAINE CHINOISE

« La forme, c'est le fond qui remonte a la

surface. »

Victor Hugo (1802 - 1885)

« Au moulin & eaucorrespond lasociété
féodale, et aumoulin a vapeur la société

bourgeoise. »

Karl Marx (1818-1883)
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Dans cette seconde partie, nallsns étudier les changenie économiques et sociaux de
la société urbaine chinoise et la mutation de la forme urbaine qui en a résulté. Depuis un quart de
siécle, la Chine a mis en place défrmes qui ont totalement transhé la société et la ville. A
la fin des années 1970, le régimedisée était asphyxié, seule la aamte politiqueet I'idéologie
permettaient encore de maintenir la populationsddes conditions de vie déplorables. Aprés la
mort du leader communiste, Deng Xiaoping emgagne refonte du systéme économique et social
chinois. Constatant les travers de I'économeniiée mise en place durant les trois décennies
précédentes, il entreprit d’'insérer graduelleimdes mécanismes de marché. Cette transition
amorcée en 1978 s’est traduite dspp@r une croissance économique soutenue et un formidable
élan de développement urbain. Les villes omincoune croissance économique et démographique
sans précédent. Elles se sont baties au rythmeéermes pour accueillir de plus en plus de

population.

L’enjeu de l'urbanisation ¢hoise est immense du poide vue de la consommation
d’énergie engendrée et prévue dans les prochdémnnies, avec tous ses impacts potentiels sur
le climat. Une intensité énergétique forte peattraduire par une oende considérable de
produits pétroliers et un volume d’émissionsgia a effet de serre gigantesque. Quelle forme
urbaine apparait et quelle dépendance énergétique peut-elle engendrer pour la mobilité urbaine €
quotidienne ? Nous verrons ainshdecette partie comment la forme urbaine peut dépendre d’un
systéme politique, économique et social. Tandis que les débats sur la forme urbaine permettant d
réduire nos ressources énergétiques pour dhilitd s’orientent vers une confrontation des
logiques de planification et de respect du hérda Chine constituera pour nous un laboratoire

extraordinaire pour I'observation d'anransition du plan au marché.

Nous allons dans un premier chapitre nodérasser a la maniére dont la ville chinoise
s’est transformée depuis 25 ans. &gmsidérant la ville maoiste kt ville de la Chine nouvelle,
nous présenterons la mutation de la forme urbaim®ide selon le cadre d’analyse défini dans la
premiere partie de cette thése. Dans les ddapitres suivants nousous focaliserons sur les
systemes de localisation des activités et Eésye de mobilité mis golace a partir du modele
planifié au fil des réformes. Noésudierons tout d’abord la tratisn dans le secteur du logement

et vers un marché foncier, avant de déppekr les évolutions en termes de mobilité.
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Chapitre IV - Mutation urbaine : de la ville maoiste
planifiee a I'’émergence de la ville socialiste de marche

Le régime maoiste entretenait une relationigarére avec la ville. Il en a limité le
développement pour des raisons idéologiquesis également par incapacité économique.
Jusqu’aux réformes des années 1980, le taux diigaigon en Chine a donc été maintenu trés bas.
Sous le systéme planifié chinois, la villeieexsangue, destinée a la production industrielle et
organisée autour des unités de aih\La ville maoiste cumulait alsiune grande mixité spatiale et

une forte densité de population. ieebilité y était restiate et organisée a I'échelle du quatrtier.

Aprés la Révolution culturelle, les conditiods vie étaient déplorables. A la fin des
années 1970, Deng Xiaoping lanca une vagueréiermes d’envergure pour améliorer les
conditions de vie des populationses changements de politique économique ont induit un
formidable élan de développement urbain qui a trés rapidement transformé les villes chinoises.
Nous verrons comment la forme urbaine des villégadué en nous référant a la définition en trois
dimensions présentée dans la pegmpartie de ce tray. La transition économique et sociale en
Chine a mené une mutation urbaine d’un rythehed’'une ampleur constdables qui a autant

modifié la ville que la vie de leurs habitants.

Dans ce chapitre, nous dresserons le tabledihéiétage urbain maoiste en décrivant le
systéme économique, social et politique qui régidaairille chinoise. Puis nous présenterons le
rapide développement démographique et éconondegsevilles, insufflé par les réformes, qui a

fait émerger une nouvelle forme urbaine.
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V.1 - La ville productive du régime maoiste et son héritage

Léon Hoa (1981), dans un ouvrage particuliemreméche d’informations sur la ville
chinoise de 1949 a 1979, présentéstdes principes établis pargarti communiste&oncernant le

développement urbain du pays :

- « Transformer la ville de comsnmation en ville de production Les villeshéritées du
régime féodal étaient des centres administradiés, marchés ou parfoissdeentres culturels. Mis
a part les artisans, peu d’'urbains avaient ungifroductive. Les commercants étaient quant a

eux principalement au service des employésiagtratifs et des jmpriétaires terriens.

- «Pas de ville qui n’ait son industrie L’objectif était de répartir équitablement sur le

territoire I'appareil productif, avec wouci de quasi-autonomie régionale.

- «Limiter le développement des grandes vjllegettre I'accent sur I'extension et la
création de petites villes. Ce troisieme principe devait permettre de rapprocher ville et campagne

et de garantir ainsi I'induséalisation de I'agriculture.

IV.1.1 - Le sentiment antirbain du régime maoiste

L'urbanisation en Chine depuis le débutldge communiste a été fortement dirigée et
maitrisée par le pouvoir en place. Pour mieux percdesiquestions actuelles et les enjeux futurs

nous proposerons d’abord un apercudnigtie de I'urbanisation depuis 1949.

IV.1.1.1 - Le systeme duukou et le maintien de la population a la

campagne

La définition de l'urbanisatin en Chine est différente delle que I'on peut avoir en
Occident, elle repose sur une division politigg@ographique et d’activité. Avec I'accélération de
I'urbanisation, la population urbaineanpas été définie par le systemehdikouuniquement en
fonction de son lieu de résidence, maissaulu fait de son activité non agricole. lugkouest un
systeme de livret de résidence instauré1868 et mis en place en 1960, qui enregistre la
différenciation des populations ruralet urbaines. Chaque Chinoitaanaissance se voit attribuer

un hukoy qui détermine son origine en fonction lieu d’habitation de sa mere. L’acces aux
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différents produits ou seies dépend du type dmikoudétenu. Le changement tdekoun’est
accordé que dans de rares circonstances toumneole changement de I'activité, agricole ou non
agricole, qui figure sur la prem& page du livret. Il ne pewge faire qu’en devenant cadre

administratif, militaire, dipldmé d’université an payant les frais gpiaux (Fournier, 2005).

Ce systeme, qualifié demurs invisibles> par Chan (1994) pour peésenter la frontiere
entre les détenteurs des différehtdkou,a été congu pour limiter le nombre de résidents urbains
par un contrdle strict des migi@ns internes. Il répondait a lé®blogie maoiste quie voyait pas
favorablement un fort développement du monatbain pour des raiss politiques (pensée
urbaine et pensée rurale), et palgs raisons de capacité d'unisation (alimenter la ville,

financer la construction, etc.).

I\VV.1.1.2 - Les grandes péried de I'histoire socialiste

Jusqu’en 1957, Le régime s'appliqua a mesurer l'urbanisatin dans l'espace. La
politique d’«urbanisation de la campagned ruralisation de la ville> n’était pas trés agressive,
sauf envers Shanghai, alorsplas grande ville du pays, dolet gouvernement central cherchait a
diminuer l'influence. Sinon, il s’agisgale limiter les flux vers les Nes cotieres par développer
des péles urbains a l'intérieur du pays et dasszones peu urbanisées ou I'on relocalisait des
industries. Apres le schisme avédnion soviétique en 1957, llendance anti-urbaine du régime
se développa pour culminer au moment du « GBorttl en avant » et de Révolution culturelle
(Riefler, 1989).

Au cours du « Grand bond en avant» (1958-1960) le gouvernement déplaca des
populations dans les villes pour travailler dansdlistrie, de la méme meere qu’il implanta des
industries dans les campagnes. Il y eut alorsunbanisation exagérée, qui se fit principalement
dans des villes moyennes et, epitdde I'enthousiasmpopulaire, « le Grand Bond en avant » fut
un désastre. De 1960 a 1962, la Chine fut ravagétpaande famine qui causa la mort d’'au

moins 20 millions de personnes.

Durant la Révolution cultelle (1966-1976), le gouvernement instaura un blocage de
'urbanisation. Les conditions deie trés différentes entre ruraux et urbains (ces derniers
bénéficiaient d’'un logement, d’'uemploi, d’une protection sociabpui n’étaient pas offerts aux
ruraux) créaient des flux migratoires faisaneg®ion sur le monde urbain. Mais évidemment,

comme le dit Kojima (1995), ce systéeme avaingpalement pour objeftde prévenir les
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mouvements « contre-révolutionnare et de contréleta sécurité publiquell permettait de
limiter également I'exode rural, la formation dedmvilles autour des zones urbaines et assurait la
securité alimentaire du monde urbain. Le googment, a cette époque, a organisé les flux
migratoires entre villes et cang@es et entre provinces. Batissieal. (2003) définissent trois
sortes de migrations : « campagnes (ou bourgs)wias », « villes versilles » et « campagnes
vers campagnes ». lls estiment que le gmement chinois a cette période &ontrolé les
premiéres, encouragé les deuxienaslaissé libres les troisiemes Pendant la révolution
culturelle, pres de 26 millions de migramtsaux ont été renvoyés dans les campagnes ainsi que
17 millions de jeunes urbaiffs En méme temps il y eut un flimverse des campagnes vers les
villes, des paysans, en qui Maoyad une base de lavélution, étaient embauchés pour travailler
dans les usines (Ma L. J. C., 2001). Les mignst d’'une ville a uneautre étaient surtout
interprovinciales. Ainsi des habits de I'est du pays ont migrérgdes régions moins peuplées et
a une forte proportion de minorités ethniqgu&ongolie intérieure, Heilongjiang, Xinjiang,
Qinghai, Ningxia, Yunnan). Le total des flux au code la décennie de la Révolution culturelle

eut finalement pour effet urmisse du taux d’urbanisatiofigure 17).

Figure 17 : Taux d’'urbanisation etPIB/habitant en Chine de 1950 a 2000

Données : State Statistidalireau, Maddisson (1992)

Le hukoua ainsi permis de maintenir un tauwudianisation inférieur a 20 % jusqu’aux
réformes de 1978. On considére qu’a cette épdgymys était sous-uanisé, compte tenu du

niveau de développement. llaikou était particulierement ad#p a une gestion économique

L Bairoch écrit qu'il y aurait eu 40 millions de jeunes urbains envoyés dans les campagnes avant 1964 et qu’on aurait

atteint un total de 80 millions en 1975.
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centralisée et planifiée pour maitriser les flux migratoires. Toutefois, il n’a pas permis de limiter la
croissance de la population au sein des villde ehdmage en milieu urbain. Le surplus de main
d’'ceuvre était maintenu dans les campagnes enemémps que les zones urbaines peinaient a
creer des emplois. Il est difficilde trouver des chiffres concernant le taux de chbmage a cette
période. Paul Bairoch (1985), en recoupant lagainx de Nihei (1982) et Emerson (1983), estime
gu’a la fin de la période maoéste taux de chdmage se situgitre 8,5 et 22,5 % de la population
urbaine. F. Lemoine (2003) I'estime enti@ et 15 % de la population active en 1980.

De 1966 a 1980, 50 millions d’emplois urbains patrtant été créés. Mais le marché du
travail s’est étendu a la méme époque a la maguvre féminine qui prit environ la moitié de ces
nouveaux emplois. Le développemeht travail féminin a permis éviter le recows a la main
d’'ceuvre rurale (par ailleurs moins bien éduquék)a ainsi limité les colts d’urbanisation

(construction de logements@&quipements collectifs).

IVV.1.2 - Organisation de la ville praactive autour de l'unité de travail

Le régime socialiste s’appuyait eilles sur I'unité de travail. Cettelanwei était le lien
entre les individus et le systeme politique. Edait également la cellule d’'une organisation

urbaine morcelée.

I\VV.1.2.1 - Le systeme foncier sous le régime maoiste

Sous I'ére communiste, le sol en milieu urbatavait pas de prix défini, il était la
propriété de I'Etat. En milieu ral, il appartenait aux collectivités. Aucune activité économique
n'était autorisée a son sujet ecan profit ne pouvait étredalisé. L’allocation de terrain se faisait
de maniere administrative. Jusqu’en 1986, lésigions d’implantation d’'un site se prenaient
surtout au sein d’'une division @erielle des activitégt les pouvoirs locaux avaient trés peu de

pouvoir de décision.

Xie Q. et al. (2002) définissent le sy&wnhe socialiste pour le lseelon trois principes :
absence de valeur fonciere, pasiddece de bail prévue, pas de saction autorisée. L'utilisateur
du sol, généralement une unitétdevail, n'avait a payer qu’'unetaxe de réquisition » en cas de
réquisition de terrains ruraux poune utilisation urbaine, et unetaxe d’implantation » pour

I'utilisation de terrains urbaing?endant trente ans, il n'y eut donc aucun mécanisme de marché
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concernant I'allocation de sols urbains. Le éyst d’allocation administrative des terrains sans

considérations de marché a montré plusieurs imperfections :

- Une utilisation du sol moins efficace que déssvilles ayant un nmehé foncier. Comme
le présentent Bertaud & Rena(tP95), les villes socialistes smaractérisent paun gachis de
terrain. Du fait que la seule charge sur led@rn’apparait qu’a I'acgsition, les candidats a un
terrain en milieu urbaitentent d’obtenir la plus grande sacé possible, quel que soit leur besoin
réel (Bertaud & Renaud, 1995 ; Dowall, 1993).

- Il est plus intéressant deansformer un territoire agricolen site indusiel que de
reconvertir un terrain ou se trouvee friche industrielle. Du faile la quasi-gratuité du sol, le
codt de la destruction rend uirgche industrielle trop colteusen termes relatifs. La surface
urbaine attribuée a I'industrie dans les villes sodigigst trois fois plus élevée que dans les villes

ayant un marché foncier (Bertaud & Renaud, 1995).

- Le systeme de gratuité du sol ne permet g dégager des fonds publics pour financer
des infrastructures (Bertaud & Renaud, 1995 ; Xiet@l, 2002).

- Une compétition inégale entre les entregsi se met en place. Du fait que certaines
jouissent d’'une position favorabfgar rapport a d’autres sango& un surcodt, une entreprise
efficace mal située peut devenir moins compétitive qu’une entreprise peu efficace mais bien située
(Dowall, 1993 ; Zhu J., 1994).

- La procédure bureaucratique pour l'allica des terrains porte en elle-méme une
rigidité qui 'empéche de répondre a des @wnents économiques,csaux et technologiques
rapides (Dowall, 1993).

Le systeme foncier sous le régime maojstesentait donc une certaine inefficacité dans

'usage des sols et limitait en méme temps le développement urbain.

IV.1.2.2 - L'unité de travajlcellule du tissu urbain

Le logement en milieu urbain passa entierensents la responsabilité de I'Etat dans les
années 1950. Le logement publiaiedivisé en trois catégoriese logement fourni directement
par I'Etat, généralement gépar les gouvernements municipaube;logement fourni par des
unités de travail nationales laurs employés ; le logemenburni par des unités de travail
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collectives a leurs emplogéFong P., 1989 ; Xing Y., 1997)es unités de travaildanwei)
instaurées dans les années 1950, sont dessudééproduction rattachées a une agence de
planification centrale ou a une administration lecaelon que ce sont des entreprises d’Etat ou
des entreprises collectives. Ledreprises d’Etat cumulent géntment une autorité de tutelle
nationale et une autorité de tutelle locale sddom division en branches et rameaux » (Eyraud,

1999).

Sous le régime socialiste, ces unités ddil copiaient I'organisation militaire. Elles
offraient un emploi a vie et une carnure sociale « de la naissa@dck mort » qui intégrait toutes
les prestations nécessaires : 'hébergement, la dardéoplarité, la retraiteetc. L'unité de travail
était la piece maitresse de I'organisation sociaépatiale des citadins. Elle avait une emprise trés
importante sur les salariés. Elle était I'instarpe représentait I'Etat et le parti communiste
chinois (PCC) aupres des individdgar exemple, pour se mari@ur avoir un enfant, les salariés

devaient avoir I'accord de ledanwef?.

Ces unités de travail cumulatedonc un réle économique, filmue et social sous le
régime maoiste. Elles offraient un cadre de cémsict des individusiVu F. (1996) précise que
cette organisation urbaine par unité de travadlsn’pas totalement l'invention du socialisme.
Pendant la période féodale, les classes dirigeavaient instauré des unités indépendantes pour
maintenir la stabilité sociale. Au fil du temp®tte organisation sociale avait été conservée par
plusieurs systemes de recensement des ménhg@sovation socialiste a consisté a lier ce

systéme hérité au lieu de travd@ns un processus d’industrialisation.

La plupart des logements puldi@taient financés, constryitsossédés et gérés par les
unités de travail. On trouve date littérature des chiffres dais contradictaies quant a la
proportion de logements possédés par les udiégavail (Wu F, 1996 ; Xing Y., 1997). Nous
citerons ici le ministére de lao@struction qui estimait en 1979 que dkes\weiposséedaient 48,5 %
de la surface totale de logements municipalités 31,6 % et le privé 17,7%Le Tableau 9
montre que cette structurdu parc de logementcontrdlé par les unités de travail était une
particularité chinoise par rapp@tix autres économies socialistescepté pour 'TURSS ou la part

des entreprises étalativement €levee).

22 Cette loi n'a été réformée que & dctobre 2003.
23 Aprés la révolution culturelle beaucoup de bien immobiliers ont été rendus & leurs propriétaires.
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Tableau 9 : Structure du parc de logemerst dans différentes économies socialistes

Entreprises Gouvernements  Coopératives Propriété

locaux individuelle
Bulgarie (1988) 12,3 % 10,2 % 0,2 % 77,3 %
Pologne (1989) 12,1 % 20,3 % 21,8 % 45,8 %
URSS (1990) 36,9 % 35,5 % 6,3 % 21,4 %
Chine (1988) 54,3 % 27,0 % - 18,7 %

Note : Nous plagons ici les chiffres en Chine pourr&s 1988 par soucis de concordance avec les autres pays
cités. Nous anticipons légérement de ce fait sur I'élan de construction des années 1980 porté par les entreprises.
Source : Renaud (1991) ; Gu & Gao (1992) pour la Chine.

F. Wu (1996) a étudié ce tymle « consommation collectivedu logement et notamment
la part des logements gérés parneunicipalités. Pour concenti&nvestissement dans les projets
clefs, I'Etat devait organiser l'industrialisatioselon des hiérarchiescserielles. Pour ne pas
détourner les investissements nationaux de lebjectifs, I'Etat priva les gouvernements locaux
des responsabilités du logement et des awgeegices sociaux, parce que ces gouvernements
n'auraient pas toujours suivideplans d’investissements nationaBxur éviter I'investissement
dans les secteurs non productifs, le logementduatpris dans l'investissement de construction
(capital construction investment : CCdui était attribué directememux unités de travail. Les
gouvernements locaux avaient, quant a eux, [@oresabilité du logement déravailleurs d’unités

de travail plus petites gune recevaient pas de C¢lI

Pour résumer, afin de disposer d'un logenmesturbains devaient amt tout participer a
I'ceuvre collective nationale : ils devaient travaillees travailleurs étaient ensuite locataires d’'un
logement fourni par leur unité deavail selon la politique de « bas salaire, bas loyer » : le salaire
peu élevé était compensé par un loyer degues yuans. Les logemerdgsaient attribués en
fonction de la contribution de chacun, qui é@@dfinie selon le rang @&rarchique du chef de
ménage ou de son épouse, Son ancienneté ebtemxions éventuelles avec les autorités. La
superficie du logement et leiveau d’équipement dépendatiedes mémes criteres (Whyte &
Parish, 1984). La qualité du logement des salarigsraiait donc de leur performance au travail et

la qualité des logements contrdlgar les unités de travail tkeperformance de celles-ci.

24 Ce systéme créait de fortes différences dans les conditiolmgement entre les unités de travail selon leur statut
(les unités de travail nationales étaient mieux dotées qumiEs de travail collectives) et le secteur d’'activité (les
secteurs-clefs étaient également mieux dotés).
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I\VV.1.2.3 - L’économie maoisét la pénurie du logement

L'idéologie socialiste avait pour slogancla production d’abord, la consommation
ensuite». Pendant la période maoiste, la Chine esttdex d’accumulation (part du PIB destinée
a l'investissement) bien plus éks/que la moyenne internationadls oscillaient entre 25 et 30 %
(sauf de 1961 a 1963) tandis que les autres pagigeiu équivalent ne dépassaient pas les 20 %.
Les investissements publics étdietestinés prioritairement adéveloppement des secteurs
productifs. Ainsi plus de la moitié des invesements en capital fixe dans le secteur public
(batiments, machines et gros investissement) @étatinée a I'industrie et presque exclusivement a
lindustrie lourdé®. L’agriculture en recevait moins de ¥ (sauf entre 1963 et 1965), alors que

le secteur agricole employait alors plusB@% de la population en 1978 (Lemoine, 2003).

En milieu urbain, l'investissement dans le batiment, dans les transports ou d’autres
aménagements, fut trés faible sur la @dei 1949-1978. L'investisseent dans [I'habitat
représentait en moyenne 0,8 % du PIB par an. Ladpactpital destinée a la construction utilisée
de logements était inférieure a 10 %alleau 10). Les seules phasiésan pour la construction
eurent lieu au cours des années 1950 pownae aux besoins des popidat et pendant le
« Grand Bond en avant » avec la création de vi#sllites industrielles &ur des grandes villes
(Xing Q., 1997). Mais pendant IRévolution culturelle, la anstruction de batiments a été

fortement ralentie et méme arrétée dans certaines villes.

De plus, si la construction de logementaitélimitée du fait des choix d’investissement
public, le principe des bas loyers ne permett@me pas de dégages lfonds nécessaires pour
I'entretien des logements. Dales années 1950, ce principe fualdi suivant la conviction des
dirigeants que le logement était bien social fourni par I'Etat.es résidents urlias devaient en
effet bénéficier de droits d’acces au logementux services sociaux. Cette politique des bas
loyers permettait de distribueles bas salaires aux employésufefois, le montant du loyer par
rapport au revenu des ménages a diminué sur ladeeriLa part des loyergprésentaient 14 %
des revenus des ménages en 1950 et 8 % en 1961t kontinué a diminuer jusqu’a 5 % en 1970
(Lee Y., 1988) et méme 2 a 3$lon Wang & Murie (1996).

’industrie lourde ne fut toutefois pas la seule & étre #ékic Selon le principe « marcher sur ses deux jambes »,

les autorités chinoises ont encouragé le dualisme industriielcitant au développemesté petits sites de production

aux ressources et aux débouchés locaux, a coté des grands complexes industriels. Les secteurs de la sidérurgie, de
cimenterie, de la fabrication d’engrais chimiques et dééneh agricole et de I'hydroélectricité suivaient cette
politique industrielle. Ces petites entreprises aux technolbgistes et aux procédés intensifs en main d'ceuvre ne
recevaient pas beaucoup d’investissesdalies subvenaient par contre a pag importante des besoins ruraux.
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Tableau 10 : Répartition de I'investissementlestiné a la construction par les unités de
travail étatiques de 1953 a 1985

Période Construction % Construction % Construction de %
productive non productive logements
1953-1957 394,50 67,0 193,97 33 53,97 9,1
1958-1962 1029,66 85,4 176,43 14,6 49,56 41
1963-1965 335,05 79,4 86,384 20,6 29,09 6,9
1966-1970 818,02 83,8 158,01 16,2 39,32 4.0
1971-1975 1455,16 82,5 308,79 17.% 100,74 5,7
1976-1978 609,50 84,2 114,43 15,9 46,87 6,b
1978-1980 1120,66 70,8 462,70 29,2 228,15 14,4
1981-1985 1956,60 57,4 1453,58 42,6 726,89 21,3

Note : La construction non productive correspond aux dépenses pour le logement, la recherche et I'éducation, les
services de santé publique, les services et 'administration.
Source : d’aprés Fong P. W. (1989)

L'amélioration des standards de constrmttde 1950 a 1978 a également contribué a la
pénurie de logements (Lee Y., 1988). Alors queolastruction était fort restreinte, le nombre de
logements construits par rapp@rtla surface construite a diminuéeur taille standard a donc
augmenté. De plus, la cuisine et les toilettegedt de moins en moins partagées. Par contre, les
constructions utilisaient moins derface au sol du fait de la hauteur de construction des batiments
(Tableau 11).

Tableau 11 : L’'amélioration des standards de logements a Shanghai de 1950 a 1984

Années Nombre d’'étages Surface par Cuisine Toilettes
moyen par batiment logement
résidentiel
1950-1953 2-3 27,5 Partagée Partagées
1954-1958 3-4 27 Partagée Partagées
1959-1966 4-5 34,3 Partagée Partagées
1967-1974 5-6 37,1 Individuelle Partagées
1975-1984 5-6 425 Individuelle Individuelles

Source : Xing (1997)

Enfin, selon Lin Zhiqun qui fut chef du Beau national du logement, les codts de
construction ont augmenté depuis les anrié&#¥s) (Lee Y.,1988), le prixlu metre carré ayant
presque doublé de 1952 a 1978. Du fait de 'augmentate la taille des logeents, le prix de
chaque logement augmentait d’autant plus.
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Le socialisme chinois a conduit a une pénuriéodement salubres en milieu urbain du fait
d’'un tres faible investissement, du systéeme deas«salaires bas loyers », de I'amélioration des
standards de construction et I'augmtation des codts de construction.

IVV.1.3 - La forme urbaine déa ville productive maoiste

La finalité de la ville poute pouvoir maoiste et I'orgasation économique et sociale ont
modelé la ville. Nous proposons ici de revenir sur les dimensions de la forme urbaine proposées
dans la premiere partie en développant partieiient les notions de détgsde population et de

mixité spatiale pour traiter ensuite des modes de mobilité.

I\V.1.3.1 - L’héritage urbaimt la densité de population

Du fait du faible investissement dansbatiment, la population urbaine supplémentaire
(résultant du taux d'accroissement naturel) tétagée principalement dans les zones déja
construites. La population urbaine en 1949 saikea 57,6 millions, elle était de 172 millions en
1978. Il s’en est suivi une tresrfe densification des villes, leguartiers anciens absorbant la
croissance. La lenteur du démepement urbain par rapport adeoissance démographique au
cours des trois décennies maoigtedonc placé le pays dans uneibde situation de pénurie de
logements en milieu urbain. En 1978, I'espace dengiepar téte, dans les régions urbaines, était
de 3,8 m2 en moyenne, ce quaiétinférieur aux 4 m2 de 1952 A la fin des années 1970, il
n'était pas rare pour des familles de vivre a dewxrois générations dans la méme chambre et de
partager cuisine et toilettes avec d’autres familles.

Les logements dans les villes chinoiségient a cette époque devenus largement
insalubres. Les unités de travallargées de maintenir en élas logements de leurs ouvriers
étaient limitées financieremerites logements hérités de laripéle colonialeou des périodes
antérieures étaient délabrés. A Beijing, le wenille était composé de vieilles maisons
construites en bois et en briquascours des dynasties Ming en@i L’eau courante, les toilettes,
le chauffage n'y étaient pas préteat étaient inadaptés a ceditats (Gu C. & Shen J., 2003). A
Shanghai, au sein de I'ancienne concessiortéian, pres de 700 000 foyers n’étaient pas équipés
de toiletted” (Wu F., 1999). Les chiffres dliableau 12 présentent lesnditions de logement a

%|_a surface habitable par habitant exclut les coulessaliers, cuisine et toilettes (Song & Chen, 2000).

2 On peut encore voir dans les quartiers anciens des villes chinoises que les seules toilettes sont collectives. Il n’y a
pas de services d’'égouts, les excréments humains étaipérés pour I'agriculture par des tricycles ou des charrettes

a bras.
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Wuhan en 1979. Malheureusement, les termesidséint les différents niveaux ne sont pas

explicités, excepté « Bon » qui copesd a « répond aux standards étatiques ».

Tableau 12 : Conditions de logement a
Wuhan en 1979

Conditions % du stock total
Délabré 30,21 %
Dangereux 8,77 %
Mauvais 1,01 %
Assez bon 46,34 %
Bon 13,67 %

Source : Lee Y. (1988)

Les conditions de vie dans les villes chges étaient donc particélement mauvaises,
mais comme nous dit Xing (1997), les populati@eseptaient leur cortébn de vie pour le
développement national socialisiees foules adhérant a lidéol@gisocialiste se contentaient
donc du minimum vital. Ceci explique la différergpee I'on peut faire, s le systeme maoiste,

entre le trés important besoin de logeinet une demande paradoxalement faible.

Ces conditions de logement en disent longlawie des populations urbaines chinoises a
cette époque. D’un point de vue quantitatif suitdasité de population, on peut dire que beaucoup
de villes avaient une densité moyenne supérieure a 15 000 habitants’ par X®80. Chongging
affichait une densité de plus de 24 000 habitants ati tandis que Shanghai dépassait les
37 000 hab/krh (Demographia, 2004). Certains quartielss grandes villepouvaient atteindre
plus de 60 000 habitants au kia Beijing par exemple, voir Wang F. & Zhou Y., 1999 ; &
Shanghai, voir Wu F., 1999).
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IV.1.3.2 - La mixitéspatiale des villes

La ville maoiste présentait une grande mixité spatiale des activités du fait d'une
organisation urbaine basée sur les unités de travail. Celles-ci étant localisées dans I'ensemble di
I'aire urbaine, le centre n'éit pas dépourvu d’industries.Bun point de vue général, la
tendance de localisation industrielle dans la pée 1949-1976 dans les villes chinoises était de
disperser largement l'indtise a travers la villedans le but de favorisdtidéal de l'unité de
travail en arrivant a intégrer le résidentiel ks usines et une autofishnce au niveau urbain et

au niveau du districk (Gaubatz, 1999). Il n’y avait dopas de districts sans usines.

La mixité sociale était égalemeinés forte puisque tous leangs hiérarchiques de l'unité
de travail habitaient auto du site de production. Ldifférenciation sociale nge faisait pas par la
localisation géographique mais par la qualté logement (Wu F., 1996). Ainsi, selon les
observateurs de I'époque, les villes chinoisessemblaient a une multitude de villages. Pour
R. Riefler (1989), cette organisatiantour de I'unité de travail ne permettait pas la compétition et

les économies d’échelle intedtes a I'urbanisation.

I\VV.1.3.3 - La rue et la mobilité mmum : la bicyclette comme seul mode

meécanisé

Le design des rues étaient celui hérité gemjges précédentes : de petites ruelles irriguant
des quartiers peu aérés aux maisons bassexohefuctions maoistes avaient apporté un style
plus soviétique, hormis quelques grandes artdeesuye demeurait étroite. L’'organisation en
danwei conservait une logique paailaire dans 'aménagement de quartiers puisque les unités

étaient toutes séparées par des murs d’enceinte.

Les habitations, généralement situées au deirtette enceinte, jotaient les lieux de
travail. Les motifs de déplacements en dehorsuteté de travail étaient réduits. La mobilité des
individus était donc trés faible, la marche @dpiet la bicyclette suffisaient a répondre a la
demande de déplacement (nous utilisons ici sciemlaenot demande plutdt que besoin, selon la
distinction vue plus haut). Les transports pegétaient généralement treés peu développés.
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Avant 1949, le vélo était @5 peu utilisé en Chife Le régime communiste fut le
« porteur » de la bicyclette e@hine. Il véhicula l'utilisationde la bicycletteautant que la
bicyclette fut le véhicule du communisme chindies les années 1950slgilles regurent des
instructions pour développer les pistcyclables. Le vélo était le mode de déplacement le moins
onéreux pour la collectivité également. Il perniedgacheminer personnes et marchandises avec
une technologie simple peu colteuse et avec antare énergétique nulle. Balle, il limitait les
besoins en infrastructures et en autres typegtiules et répondait aux besoins de mobilité des
individus. La bicyclette était donc le mode ttansport rapide répondant aux exigences du

systéme économique du régime socialiste chinois.

La bicyclette faisait partie des acquisitions majeures pour un ménags.trois grandes
possessions,fondement de l'investissement des jeunes mariés, étaient : la machine a coudre, le
vélo et la radio. Toutefois comme les autregamandises, I'achat de dyiclettes fut rationné a
partir de 1973 pour gérer I'inadéquation entraffie et une demande grandissante. Tous les
ménages n'avaient donc pas la méme accessibilité a ce produit. Les tickets de rationnement étaier
donnés aux unités de travail qui les distribua@rguite en fonction des besoins de la production.
C’est la prise en considération du besoin de mobilité pour I'unité de travail qui permettait aux
individus d’avoir acces aux déplacements a (Bloulet, 1994). Il était relativement facile pour
les ménages d’avoir une bicyclette mais pour pouvoir en acquérir une seconde, il fallait répondre a
des critéres stricts ou étre bien vu. De 1952 a 1®1®mbre de vélos a été multiplié par plus de
1007 tandis que le nombre de véhicules motariaéété multiplié par 20, le volume de passagers
du transport public par 5,4, le nombre de posir 1000 habitants par 2,%ela tandis que la
population n'avait pas méme doublé et que laasaride route n'avait augmenté que de 70 % (Wu
Y. etal, 1995).

Durant les trente années de maoisme, la &ildé dénigrée par les autorités chinoises. La
population a été maintenue a la campagne dtléaest restée exsangue de financement par choix
politique. La forme urbaine chinoise cumulaitette époque une forte densité de population du

fait du sous-investissement dansldgement, une forte mixité spgae du fait de I'organisation

28 || fut introduit par les étrangers a la fin du XiXiécle et connut un premier déygpement a partir de 1911. En

1949, Shanghai comptait 230 000 vélos pour 3,5 millions d’habitants, ce qui représentait presque la moitié de la flotte
de bicyclettes du pays (Meyer, 2005).

%9 La production nationale a crii trés rapidement. En 1949, les trois usines de bicyclettes produisaient 15 500 unités pai
an, en 1958 la production dépassait le million d’'unités1®#9, la production annuelle chinoise avait atteint les 10
millions d’unités et le nombre d’usines était supérieur a 100 (Welletran 1995).
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économique et sociale autour de l'unité dedilagt un design relativement traditionnel, offrant

peu d’espace public et dont les rues ne laiggmiéralement la place qu’aux piétons, aux vélos et
aux charrettes. Apres la mate Mao, I'arrivée au pouvoir deeng Xiaoping marqua le début
d’'une nouvelle ere. La nouvelle équipe dirigeabrisa quelques considérations idéologiques
passées pour permettre 'amélioration des conditions de vie des Chinois et la construction de
logements en milieu urbain devint rapidement prierité. En méme temps, ce fut le début d’'une
reconstruction de la ville chinoise, la mutationsd@ organisation spatiaé# la transformation de

la vie des citadins.

I\VV.2 - La ville chinoise émergente

Depuis le début des réformes, la ville dige a connu des mutatis profondes. On lui
redonna voix au chapitre en lui attribuant dfas fonctions économiques. Une nouvelle forme

urbaine émerge de cette transformation rapide.

IV.2.1 - La mutation ds fonctions de la ville

Les réformes économiques, favorisant deoissance démographique des villes et
I'introduction du marché dans I'éoomie, apporterent un nouveau souffle a la ville asphyxiée de

I’ére maoiste.

IV.2.1.1 - La croissance démographique

Apres I'engagement des réformes et I'otivee du pays amorcée par Deng Xiaoping dés
1978, le taux d’'urbanisation augmenta de maniégmgortante. Il est passé officiellement de
17,9 % en 1978 a 30 % dans la deuxiéme mdigig¢ années 1990, 36 % en 2000 et 40,5 % en
2003°. Ainsi, la population urbaine a triplé en 25 ans, atteignant 520 millions de Chinois urbains
en 2003. En revanche, la population rurale estaleée relativement stable depuis les années
1980, se situant aux alentours de 800 millions lithats. Elle a toutefois amorcé un déclin
constant depuis 199%igure 18).

%0|| faut toutefois préciser que les d@ms chinoises d’urbanisation ont évolué dans leur définition. La Chine pour
designer une population urbaine, utilisait un seuil trés hapbiti de vue de la taille de la ville (100 000 habitants),
combiné avec des critéeres de densité, d'utilisation d'eagpraduction industrielle, etc. A partir de 1980, elle a
modifié son appareil statistique pour, en 2000, désigneineribae population vivant dans une agglomération de plus
de 10 000 habitants (Bocquier, 2005). Cette derniérefimaiiibn a augmenté de 6 % le taux d'urbanisation de la
Chine par rapport & 1999. Les données présentées ici semblent conformes aux données 2000.
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Figure 18 : Population rurale et population urbaine de 1980 a 2003
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L’augmentation du taux d'urbasation peut étre la conséque de différents facteurs :
'augmentation du taux d’accroissement naturel umbde la création de nouvelles villes, de
I'extension des villes existantest de I'exode rufa Le cas chinois fait apparaitre quelques
spécificités par rapport a ces fagewD’un coté, le retour a lalid des (jeunes) populations qui
avaient été envoyées a la campageedant la Révolution culturelleeu un impact significatif au
cours des années 1980 (Wu W, 1999 ; Gu C & She2003). De l'autre, la politique de I'enfant
unique mise en place en 1979 a réduit latipdu taux d’accroissnent naturel urbairenfin, du
fait du systéme dbukoy il existe deux formes d’urbanisatiofiune formelle, comptabilisée dans
les statistiques et I'dxe informelle, qui n'y apparait pas (Shen J., 2002).

Concernant l'urbanisation formelle, l&rmpost-maoiste a connu une multiplication des
nouvelles villes. 475 ont vu le jour en 20 ans1@&8 a 1998 alors que 61 avaient été créées au
cours des 30 années précédentes. En 2003, 669 &étaient comptabilisées. Cette augmentation
du nombre des villes se conjugai@ine croissance de leur tailledure 19). Par agglomération et
par extension des zones urbaidasjémographie des villes augneiriortement. On constate en
2003 qu'il y a dans le pays 174 villes de plus dwitlion d’habitants dont au moins 3 de plus de
10 millions d’habitants (Simghai, Beijing, Tianjin).
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Figure 19 : Evolution du nombre de viles en fonction de leur taille
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L'urbanisation informelle se présente quarglle@ sous deux formes. La premiére résulte
d’'une industrialisation de l@ampagne qui se traduit par ufete présence d'activités non
agricoles dans les zones rurales. Wang (1998 par Ma L. J. C. (2002) appelle cette
urbanisation informelle une « urbanisation caché&addénurbanizatior). La seconde correspond
a I'exode rural informel. Rapidemeiity eut un relachement du systémehiéoupour répondre
a la forte demande de travail en milieu urbain engendrée par les investissements étrangers

I'activité privée et la transformatiae I'organisation du secteur public.

Cette population de résidents ruraux habiwmtmilieu urbain est appelée « population
flottante ». Elle est composée d’hommes etfelames, souvent jeunes et mal lotis dans les
campagnes. lls viennent généralement degomé proches des zones d'attraction. Cette
« population flottante » considérée comme degramits temporaires par le gouvernement est
estimée de nos jours entre 80 et 120 millions dsgmmes installées dans les grandes villes
(Beijing, Shanghai, Guangzhou, Shenzhen, etanrell, 2002 ; Fournier, 2005). On estime donc
gu’il faudrait ajouter 10 a 20 % a la populatiofiicdelle des grandes villes pour exprimer le
nombre réel d’habitaatde I'agglomératioit (Webber, Wang & Zhu, 2002).

3L Et méme un quart & Beijing et un tiers & Shanghai.
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IV.2.1.2 - Un changemedes modéles de production

Avec les réformes, I'économie chinoise $'asuverte a I'étrangerglle a laissé se
développer le secteur privé et a diminué la padateindustrie au profit du secteur tertiaire. Les
villes qui accueillent la majeure partie dactivité économique, sesont considérablement
transformées au cours des 25 dernieres annbes sBnt passées d’'un schéma de ville productrice
industrielle a un schéma de ville consomicatidéveloppant le steur tertiaire. LeTableau 13
présente ainsi I'évolution paesteur du PIB a Beijing. On constatee part croissance du secteur
tertiaire qui deviente secteur le plus important de la taje chinoise au cours des années 1990.
Cette augmentation de la part des services doitcétisidérée en tenant compte de la formidable

croissance du PIB sur cette période.

Tableau 13 : Pourcentage du PIB par secteur a Beijing de 1952 a 1998

1952 ] 1957] 1963 1975 1978 1980 1988 1991 1P93 1994 1998
Secteur | o551 106| 125 66/ 520 43 90 8L 62 69 43
primaire
Secteur | 5571 47.8| 59,0 666 711 689 539 532 480 461 39,1
secondaire
Secteur | 4949 | 416| 285 268 237 268 37|11 397 458 470 566
tertiaire

Source : Gu & Shen (2003)

Le secteur tertiaire a émergé dans toutesvides chinoises emne vingtaine d’années
suivant une croissance vertigineuBea supplanté tres rapidemest secteur industriel. Dans la
ville de Shanghai, P. Gaubdt999) nous dit que de 1978 a 1993édeteur primaire a augmenté
de 318 %, le secteur secondaire de 317 % tanditeqeexteur tertiairaugmentait de 686 %. La

structure du marché de I'emploi a dégalement été transformée dans ce sens.

Le marché du travail a en méneanps été fortement modifié. Dableau 14 présente ainsi
la croissance de I'emploi a Beijing de 1998998. Ces données montrent une augmentation du
marché de I'emploi d’environ un tiers en virggts. La croissance du nombre d’emplois a eu lieu
au cours des années 1980 a la ttass les secteurs secondairgegtiaire. Au cours des années
1990 cependant, le nombre d’emplois n'a pas augrfeitss licenciements dans les entreprises
collectives et les entreprises d’Etat a la dies années 1990 ont accélé&rédéveloppement de
I'emploi dans les entreprises privées. Touteftessecteur privé n'a pas pu absorber la masse

salariale débauchée par le sectaublic et celle desouveaux migrants. Il erésulte un fort taux

%20n doit toutefois considérer que 'année 1998 n’est pas une année faste de I'économie chinoise.
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de chémage urbain estimé a pres de 25 % gepgalation active, ce qui représente 50 millions de

personnes (Solinger, 2003).

Tableau 14 : Croissance de I'emploi par secteur a Beijing de 1978 a 1998 (millions)

1978 1990 1998
Secteur primaire 1,3 0,9 0,7
Secteur secondaire 1,8 2,8 2,3
Secteur tertiaire 1,4 2,6 3,3
Total 4.5 6,3 6,3

Source : Gu & Shen (2003)

Au fil des réformes, un marché du travail s’es$ em place et il est devenu de plus en plus
flexible. Les individus ont ainsi pu choisir deuplen plus facilement leur employeur tandis
gu’auparavant les diplémés étaient destinés aeatreprise donnée a la sortie de leur formation.
Les freins administratifs associés aux rg@ments d’'une entreprise a une autre ont
considérablement diminué et ¢arconscription administrative deésidence n’est plus un critere

pour accéder a un emploi.

Knight & Yueh (2004), en étudnt les résultats d’'une enquéte 1999, montrent que la
mobilité d’emploi des résidents urbains ayaotrwu I'époque du « bol de riz en fer » demeure
faible. Les jeunes salariés n'ayant pas connu égibgue sont les plus mitds sur le marché du
travail. Les entreprises entrent d’'ailleurs en compétition dans la recherche des jeunes dipl6més

(ceux-ci étant encore en nombre insuffisant).

Les travailleurs migrants, quaat eux, changent six foisyd souvent d’emploi que les
urbains. lls constituent I'essentiel de la maicedvre des secteurs du batiment, de la construction
d’infrastructures, de l'industrieu des services a bas prix. Lgas fortunés parviennent a créer
leur propre affaire (salons aeiffure, restaurants, etciomme le dit Friedmann (2004) teus
les migrants ont un travail ou ils sont exploités,aaumieux, s’ils travaillent pour eux-mémes, ils

sont auto-exploités®.

Enfin, notons que méme si les relations emplaygleyeur se sont relachées, les salariés
conservent une « dépendancgamisationnelle » envers ledanweiqui minimise la mobilité du
travail (World Bank, 1992). Méme sile bol de riz en fe» a été casse, le li@mvers I'entreprise

est maintenu pour beaucoup de salariés. Les esespd’'Etat chinoises ont ainsi développé une

¥ Leur salaire serait en général équivalent & 60 % ldé @es urbains. Leurs emplois sont généralementd@®
jobs: dirty, demeaning and dangerougWwang M.Y., 2002).
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forme de paternalisme et le lien employé/esgplr n'a pas été brusquement cassé. Elles ont mis
en place une relation originale, taatmme les entreprises collectivaagec les salariés qu’elles ont
conservés. En méme temps, les entrepiise®es ont conquis 40 % du marché du travail en
milieu urbain depuis I'ouverture et les plus mptas copient parfois la relation établie par les

entreprises d’Etat avec leurs salariés.

I\VV.2.1.3 - Une transformatiodes modes de consommation

Wang S. G. (1995) considére que le temps darlpeut étre contité de trois manieres
différentes : régulation du temps liésir disponible, régulation ddermes de loisirs et régulation
du contenu du loisir. Le régime maoiste usa detrogs leviers simultanément jusqu’a la fin des
années 1970. Ldanweiétait une institution parfaite pour celaprés les heures de travail, les
cadres demandaient des heures de travail volergaitabsence aux réunions politiques ou autres
activités prévues étaient fortemelgtconseillée. Le relachement cantréle politique a la fin des
années 1970 offrit aux individus une plus grahderté de choix du point de vue des activités
choisies. Cette détente, quinmut une pause apres les événements de 1989, fut reprise au début

des années 1990.

En 1980, le temps libre était estimé a deux éew@t vingt minutes par jour ; onze années
plus tard, ce temps avait plugie doublé et son ushtion était devenubeaucoup plus libre
(Friedmann, 2003). L'augmentation du revenu daeSnages a permis l'acquisition de biens
durables, en premier lieu le logement, maialément bon nombre d’appareils électroménagers,
télévision, etc. équipant les foyetes ménages urbains. Ainsi,témps de loisirs est de plus en
plus consommé a domicile. Au début dasées 1990, on comptabilisait 0,6 télévision par
ménage urbain, en 2000, il y en avait déja 1,2élévision a donc vite @ une place importante

dans le quotidien des Chinaois.

Quant aux activités extérieures anciennes, elles ont conservé leur intérét tandis que les
nouvelles activités urbaines sont devenues de plptusmpopulaires. Les familles ont petit a petit
dépensé une partie de leur revenu pour detvités récréatives. bffre d’activités s’est
développée trés rapidement ddiaspoir d’attirer les ménages d’'une classe moyenne en devenir.
On trouve ainsi dans les villes multimillionnaires de trés nombreux commerces, restaurants, parcs,
espaces de jeux, karaokés, bars, lieux de cukktice Méme si I'épargne des ménages capte une
part importante de leur revenu, la consommasiast fortement développéet les modes de vie

ont été considérablement transiés depuis un quart de siécle.
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IV.2.2 - Les trois dimensionde la forme urbaine émergente

La nouvelle société en développement adi@meé la forme urbaine chinoise. Cette
nouvelle forme émergente se dessirlers&e cadre défini dans la pré&re partie de notre travalil.
La densité de I'agglomération diminue en mémmepte que la mixité des activités et que le design
de la ville répondent aux attestde « la Chine nouvelle ».

I\V.2.2.1 - L’expansion urbaine k&t baisse de la densité au centre

Ho S. et Lin G. (2004) citent le résultatude étude d’images s#iees pour 27 villes
chinoises. Sur la période 1986-899es aires urbaines se saiendues de 5@6. Trois villes
(Guangzhou, Dalian et Shijiazhuang)smnt étendues de plus @8 %, huit villes ont connu un
étalement de 50 a 74 %, douze villes de 25 a 49 oistvilles de moins de 25 %. C’est dans le
nord-est du pays et sur la cot¢ @se I'expansion des zones urbaiessla plus rapide. Les quinze
villes étudiées dans ces régiaeprésentaient en moyenne umeissance en extension de 59 %.
Les territoires des douze autres villes du cerdre,sud-ouest et de I'ouest s’est agrandi en
moyenne de 35 %.

D’un point de vue national, Zhang T2000) écrit que de 1990 a 1995 (période qui
correspond au boom de I'immobilier), la supedicarbaine augmente de 90,4 %, tandis que la
population urbaine s’accroit de 22 |l précise que I'augmentati des zones urbanisées se fait
principalement dans les villes de plus d’'un naillid’habitants. Ainsi sur cette méme période, la
superficie de la zone urbangsée Beijing a augmenté de 20 @Jangzhou de 38,3 %, Shanghai
de 56,2 % et Chongqing de 112,7 % (Zkaal, 1998 cité par Zhang T., 2000).

A Beijing, 'aire urbansée était de 335 Knen 1978. Elle mesurait 488 kran 1998 (Gu
C. & Shen J., 2003). A Shenzhen, de 1987 $918aire urbaine est passée de 58 a 133 Km
Shanghai sur la période 1988-2000, ce sont 102 denterrains qui ont été transformés pour

['urbanisation.

L’'expansion des aires urbaines a servi euatlir les nouvelles divités économiques,
mais elle a également permis de réduire laitieds population des villes. A ce sujet, les données
chiffrées nous exposent a des incertitudes du fadedex difficultés majeures : la définition de
I'aire urbaine et le recensement de sa population. Toujours est-il que les données de densite

moyenne des villes traduisent un ensemble de rdignees : I'expansion de l'aire urbaine, la
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reconstruction des centres-villd&xode rural, la construction vtcale, 'augmentation de la

surface habitable par habitant, etc.

Les données diiableau 15 semblent montrer que ceitielition de facteurs n’aboutit pas
au méme résultat selon les villes, soit du d&drreurs méthodologiques, soit parce que sur les
vingt années considérées elles ne se situentopsss au méme stade de développement entre la
phase d’'urbanisation et la phade suburbanisation. La décemrdi980 montre pour certaines une
baisse de la densité pbur d’autres, une augmentation. Ce ssurtout les villedes plus denses
qui ont connu une diminution des densités de populal’effort de construction dans la décennie

1990 a contribué a la baisse de la densitdodées les villes considérées, excepté Beijing et

Chongging qui ont connu une légere augmentation.

Tableau 15 : Densité de population dans quelques villes chinoises en

hab/km?
1980 1990 2000
Shanghai 37 793 20 704 16 391
Chongging 24 565 22 618 23 350*
Nanjing 18 838 17 258 13 250*
Tianjin 17 158 13418 10 500*
Wuhan 16 287 17 289 12 950*
Xi'an 16 212 15 313 12 700*
Harbin 15613 16 137 11 350*
Guangzhou 14 437 15919 10 425
Beijing 13 624 13179 14 479
Shenyang 13 221 11 006 9 250*

Données 2001

Source: City construction statistics in demographia.com

L’expansion de l'aire urbaine a permis dédensifier les centres-ville surpeuplés et
d’absorber I'exode rural. On @nc observé une diminution desdients de densité, comme en
témoigne une étude de Wang F. & Zhou Y. (1960) étudient les densis des quartiers de
Beijing de 1982 a 1990 basées sur les données du troisieme et du quatrieme recensement nationa

Les auteurs constatent un nivellement dessités de population. Celle des quartiers du
centre-ville a trés fortement baissé : cinq questavaient plus 50 000 habitants/km2 en 1982. I
n'y en avait plus qu'un en 1990. U® les quartiers de plus 88 000 habitants/km2 ont vu leur
densité diminuer. Dans le méme tempsglles quartiers périphigues augmentaient,
principalement pour ceux situés plus prés dutreerAinsi, en 1982, cingous-districts de la
municipalité de Beijing situés a plus de 5 kim centre avait plus de 20 000 habitants/km2. En
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1990, il y en avait une douzaine. Ce nivellemeatsdmpagne tout de méme d’une diminution
des densités de populati sur I'ensemble de l'aggloméi@i. La densité moyenne de la
population dans les quartiers étudiés est padsé® 162 habitants/km2 a 19 475 habitants/km2.
La population de l'aire urbagnétudiée a Beijing est passée 4 410 000 habitants en 1982 a
5 445 000 habitants en 1990

Ainsi, le développement urbain en Chind’idage de Beijing, s’'est traduit par une forte
expansion de I'aire urbaine et une baisse dasitis moyennes de population dans la plupart des
villes pour lesquelles nous disposons dtnées. Cette dynamique correspond au processus
évoqué dans la premiere partie de cette tl{eébapitre 1ll). La crassance démographique et
économique se traduit par une dmiexpansion de I'aire urbaie¢ une dédensification du centre
de l'agglomération.

I\V.2.2.2 - De la mixité spatiale la polarisaton des activités

Sous le systeme demnwei,les villes de I'ére maoiste étaient tres denses et fortement
décentralisées. Elles s’apparentaient & une multdadellages urbains. A I'heure actuelle, méme
si les danweiconservent une emprise sur I'organisatspatiale, la dynamique économique de
type capitaliste instaurée poaméliorer les conditions de vies populations, a engendré une
transition géographique qui tend une spécialisation des zones, entre secteurs d’activités :
I'industrie en périphériele tertiaire dans le centre de ldle; le résidentieleparpillé selon les

différences de niveau de vie.

IV.2.2.2.1 - Un développement multicentrique

La géographe P. Gaufza(1999) écrit que Kkétablissement de formes alternatives
d’habitation, d’entreprises privées de la croissance industrielle dans les zones de développement,
ainsi que les investissements étrangers, les jointives) les industries deautes technologies, le
marché du travail et le tourisme régional, natibeaiinternationalont contribué I'augmentation
de la spécialisation des quartiess Elle énumére des changements sociaux qui ont également
contribué a la modification de Farme urbaine : 'augmentation di& mobilité de la population,

les changements dans les modes de vie, la structure familiale et les espérances des ménages.

% 0n doit noter que la définition des frontiéres de I'aire indbast différente de la source précédemment citée dans le
Tableau 15.
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La spécialisation fonctionnelle et spatiadst en partie affichée dans les schémas
directeurs. Elle comprend trois directions étroiteniées : la réorganisation de la ville autour de
divers centres d’affaires et de services, I'iséasbment de grandes zande développement et
'augmentation de la spécialisation des quart{@aubatz P., 1999). Les documents officiels ont
en effet rapidement fixé le lieu des nouvellesaptés pour désengorger le centre-ville. Si I'on
prend I'exemple de Shanghai, le schéma direqtegvoit six centres secoridss pour la période
2000-2020. Lujiazui est la premiere zone dévedapa Pudong ; situé dalitre c6té du Huangpu
face au Bund colonial. Luijiazui est destiné a dhéwvke centre financier de Shanghai et concentre
les plus hauts gratte-ciels de la villduamu, également situé a Pudong, deviendra un centre
culturel et politique et concentre des sitesgtesition. Le district Jiagwan Wujiaochang, au nord
de la ville, regroupera les fonatis commerciales et financiereuijiahui, au sud-ouest de la
ville, rassemblera les grands magasins ®ickntres commerciaux. Emfzhenru, au nord-ouest,

est consacré aux activités commercialedpdesme, de culture et de loisirs.

Ces centres secondaires sont censés se créatamtiéé qui attire certaines catégories de
population selon leur éloignemeru centre et selon leuroriction. Les agglomérations
polycentriques ont pour objectif de favoriser Ussse des flux de circulation, mais comme le
souligne Pan (2005), ta formation de centralités urbaines secondaires n’est pas une mince
affaire, et elle dépend en grande partie l@enélioration de leur accessibilité relative Ainsi,
dans les différents centres secondaires urbair8hdeghai, un seul (Xuijiai) atteint I'objectif
fixé. Les populations aisées sent appropriées ce quartierogtt véritablement donné une identité
a cette partie de I'ancienne cession francaise. Au-dela de cestoemsecondairegspparaissent

des péles plus éloignés qui demnent des péles industriels.

L’industrie n’est plus la raisod’'étre de la cité comme c’étde cas pendant I'ere maoiste.
Elle a été de ce fait renvoyée vers la périphérissdat la place au résidentiel et au secteur des
services qui ont pénétré tres i@nent les centres-ville. Certaines unités de travail se délocalisent
spontanément en périphérie du f&é I'évolution de prix sur lenarché foncier. Mais certaines
entreprises sont délocalisées par les mairias/estt pour des raisons g@ellution de l'air trop

importantes.
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Tableau 16 : Comparaison des changements ttgcalisation des industries dans trois
métropoles chinoises

Beijing Guangzhou Shanghai
1985| 1989| \Variation| 1980 | 1989| Variation| 1985 1992 | Variation
(%) (%) (%)
Centre | 20% | 16 % -20 38% 27 % -29 53% 48D - 15
ville

Premiere | 30 % | 31 % +3 25% 23 % -8 46% 51% + 40
périphérie

Deuxiéme | 50 % | 53 % +6 37% 49% + 32 08% 0,2/% - 67
périphérie

the_: l'auteur précise que ces d¢hgs doivent étre compris comme desidances plus que comme des données
precises
Source : Gaubatz P. (1999)

Ces délocalisations des industries du centms lee périphérie ont commencé dans les
années 1980T@bleau 16), mais elles ont pris unergl@ ampleur au cours des années 1990 avec
le boom immobilier et le développement du marfdrier. Ainsi de 193 a 1997, la surface des
batiments industriels dans deux districts Sleanghai a diminué de 1& 42 % tandis que la
surface de bureaux a augmenté de 21 & %2 (Zhu J., 2004). De plus, des zones de
développement économigiieont été créées au début demées 1990 pour concentrer les

activités industrielles nouvelles atcueillir les capitaux étrangers.

L’organisation des industriegans les villes est donc @nofonde mutation. La métropole
de Shanghai par exemple souhaite sortir deis@yge industrielle pour devenir une ville des
services. Le schéma directeur pé#donc de sortir toes les industries da premiére couronne
d’ici 2020. La seconde couronne prauaccueillir les industrieson polluantes qualifiées dewo
high» : «high tech» et «high value added. La troisieme couronne accueillera les industries ne
répondant pas a ces catégories. Cette localisaésnindustries en p@hérie contribue a la
ségrégation sociale en cours. loaslres viennent travlar depuis le centrdes métropoles tandis

gue les employés habitent dans les environs.

IV.2.2.2.2 - La séparation des catégories sociales

L'augmentation de la spécialisation des quartiéssdentiels est conjointe a la séparation
de ces quartiers résidesis, des sites industriels et demn@s commerciales. Sous le systéme

maoiste, toute la hiérarchie d’uaatreprise habitait dans le méme quartier. La diminution du lien

% Elles prennent les noms de Zones Economiques de développement, Zones de développement des haute
technologies, ou des nouvelles technologies, etc. Elles offrent généralement des avantages fiscaux aux entreprises q
s’y implantent.

124



entre I'entreprise et les salariés, commaniiae en place du marché du logement favorise la

séparation des catégories sociales dans I'espace.

Une nouvelle géographie des catégories soctadss dessinée avec le développement des
périphéries et le redéveloppent des centres-ville. Yedt al. (1995) montrentjue la structure
spatiale de Guangzhou dépend surtout de la datesipbpulation, de I'édation, de I'emploi, de
la qualité du logement et de la composition pEnages. La construction résidentielle s’est faite
soit dans les nouveaux territoires de la ville, dams les zones reconstes du centre-ville. Les
territoires centraux ormgénéralement été reconstruits ades immeubles destinés aux ménages
aisés. En périphérie, on trouvefféients types de grands ensembl€grtains sont de haut
standing et correspondent & dgsted communiti€§ d’'autres sont destinées aux foyers plus

modestes, notamment les populations ayatéménagé passivement » du centre-ville.

Wu F. (2005) a etudié les déménagements «saetifjui sont a I'initiave des intéressés et
les déménagement « passifs », dont linitiative échappehabitants. Ces derniers résultent de la
création d’infrastructures, d’opérations immobilieres, de déplacements de cités ouvrieres ou de
programmes gouvernementaux pour réduire le surpeuplement dans les foyers. Le déménagemer
« actif » quant a lui signifie la majeure partla temps une accession a la propriété. Toujours
selon Wu F. (2005), 35,5 % des ménages ont dégyééma maniere « volontai» pour trouver un
logement plus spacieux (47 %) et un meill@nvironnement (29,1 %). 12 % seulement ont
déménagé pour cause de modifimatdu lieu de travail. En revanche, 58 % des ménages ont été
relogés de maniére «involontaire »: daP8 % des cas pour cause de développement
d’infrastructures, 33 % pour faire place a des gimojmmobiliers et 34 % pour des projets de
relogement d’entreprises. On retrouve évidemnentlasses les plus ais@sns la procédure de
relogement actif tandis que felogement passif est généralemeestiné aux moins fortunés.
94 % des personnes dont le niveagddication ne dépasse pas le eymlimaire ont été relogés de
maniere passive, tandis que 54d¥s titulaires d’'un dipldme déenseignement supérieur ont
déménagé volontairement, principalement en dawe propriétaire ddeur logement. Wu F.
(2005) précise qu'il y a, de maniére généralee amélioration des conditions de vie lors d’'un
déemeénagement. En effet bien souvent, les populatiéluxalisées de force en périphérie perdent

leur position centrale, mais c’est pofit d’un logement équipé et spacieux.

Enfin il faut évoquer la constitatn de villages de migrantsla lisiere des grandes villes
(Wu, F., 2002 ; Gu C. & Shen J., 2003 ; Friedma2005). Ceux-ci sont structurés en fonction des

% Les gated communitiesdésignent des quartiers dont 'accés est ctinted dans lequel I'espace public (rues,
trottoirs, parcs, terrairde jeu...) est privatisé.
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provinces d'origine. Ces villages peuvent atteimsieurs dizaines de milliers d’ames. Gu C. &
Shen J. (2003) proposent un trés intéressant apler@es enclaves et deur organisation. La
population migrante n'ayant pas acces aux logements publics, elle doit se loger sur le marché
privé. La majeure partie de ceftepulation vit dans des villaggsoches de l'aire urbaine ou les
paysans leur louent une résidencela représente une importante ressource dans ces villages mais
également un co(t trés élevé ptag migrants. Le prix d’'une chdore dans un tel lfage se situe

entre 200 et 300 yuans par mois, tandis que le salegenigrants est de I'ordre de 1 a 2 yuans de
I'heure (soit 300 a 600 yuans par mois). Uindans un dortoir de ©Q personnes dans une
résidence codte 30 a 60 yuans par mois. Beaucougavkilleurs sont ainsi logés pres de leurs
usines. Le modéle de tinweipersiste ainsi auprés de gapulations pauvres (Anderson, 2003).
Les migrants travaillant dant construction sont généralembelogés prés des sites de
construction tandis que ceux vival# petits services habitentrdales vieux quartiers du centre-
ville ou les loyers sont les moins élevés. ldesmnées officielles consdent que 40 % de la
population migrante loue un logement dans destigusiou villages, 30 % vit dans des résidences
dortoirs, et 17 % sur les sites denstruction. Toutefois ces iffres ne conernent que les

migrants enregistrés, qui sont évalués &4@u nombre total de migrants (Friedmann, 2004).

IV.2.2.3 - Le design : mutain de la silhouette des villes

Outre les friches industrielles, de nombreugeses résidentielles ont été détruites en
raison (parfois sous prétexte) de leur insalébpibur laisser la place a des batiments résidentiels
ou commerciaux ou méme a des espaces verts. béarita de ces quartiers ont généralement été

déplacés vers la lointaine périphérie dessillans des immeubles nouvellement construits.

IV.2.2.3.1 - Destructionde I'ancienne vi(ll)e

La reconstruction des centre-villes, telle gl a été menée jusqu’'a présent, a soulevé
plusieurs polémiques. Une premiére dordreiao du fait du déplacement en périphérie de
familles qui perdent, parfois de force, la proxinité centre, leurs liens sociaux et leur rythme de
vie, pour des compensations qui ne sont foagours satisfaisanted.aurans V., 2005). Une
seconde, d’ordre culturel, concerns leabitations anciews telles que ledutongde Beijing ou
lesLilong de Shanghai, ces maisons traditionnelles situées en plein centre-ville et dont on a détruit
un grand nombre pour cause d’insalubrité et poamstruire de nouveaux immeubles. Ceci a

soulevé de nombreuses réactions en Europeoawvbyait détruire un patrimoine historique, mais
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les débats ont également été tres animés en (bares toutes les villes chinoises, les habitats
traditionnels ont été considérés comme insalubresd’'une autre époque Les terrains occupés
ont pris une grande valeur sur le nouveau mafohéier. La pression immobiliere a souvent eu
raison de ces quartiers tradnnels pour y implaier des immeubles proposant des logements

luxueux aux classes aisées, gedls commerciaux ou de larges voies urbaines.

Cette évolution de quartiers traditionnels enrtjees modernes au cceur de la ville est un
processus clef de la mutation urbaine, notamnaenfait de la transformation de la rue. Les
populations déplacées gagneah confort intéeur en emménageant dans de nouveaux
appartements. En revanche, elles perdent beausouprmes de confodxtérieur. Les petites
ruelles faites pour les piétonsletvélo sont remplacées par dampls axes routiers bruyants. Les
contrastes entre quartiers anciens et quartierse@ovsont manifestes gmoignent de la perte

d’animation et d’art de vivrgour la rue et ses habitants.

I\V.2.2.3.1 - Construction de la nouvelle vi(ll)e

Wu Fulong (2005) propose quelques donnémscernant Shanghai qui était le premier
marché de la construction au cours des années 1990. Entre 1991 et 2000 26 millidrdede m

vieilles maisons de la vieille vdlont été détruits impliqguant telogement de 660 000 ménages.

Figure 20 : Epoque de constructiordes batiments résidentiels a Shanghai
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Zhu (2004) affirme ainsi que de 1993 a 2000, 18Wbati de la ville a disparu. En méme
temps, il a été construit plus de quatre fois plus. Skigare 20 on peut constater 'ampleur des
constructions nouvelles depuis les années 1980 gwbitat dans la ville de Shanghai. En un peu
plus de deux décennies, les villelsinoises se sonttidement transformées. Jusqu’a la fin des
années 1970, elles n'offraient quasint pas de batiments de pliescing étages, excepté quelques
pagodes et les constructions coloniales. Aingligpin Dashaconstruit en 1937 a Guangzhou fut
avec ses 15 étages le plus ha@timent de Chine jusqu’en 19G&te a laquelle il fut détréné par

un autre gratte-ciel a GuangzhouBleguan qui comptait lui 27 étages.

A présent, les gratte-ciels composent (@camposent) la ligne d’horizon des grandes
villes chinoises et les font ressembler aux autidss asiatigues dél@ppées. Les grandes villes
se sont toutes dotées de quartiers aux immsulideverre et ont usé sans ménagement de la
construction verticale pour le résidentiel, coenen Shanghai que I'on compare a une « forét de
béton armé ». Ces batiments liberent a leurs mled&space pour les routes les espaces verts
qui manguaient cruellement pour répondre aux aaux modes de vie. Ainsi, selon Etienne
Tricaud®’, la ville traditionnelle &t bidimensionnelle avec uBOS de 0,2 ou 0,3. Elle laisse

place a une ville contemporaine tridimensionnelle avec un COS de 4 ou 5.

Le systéme maoiste s’appuyait sur une regrictle la mobilité. Il ne permettait pas le
libre choix de résidence entre ville et campagni@etait les flux migratoires vers la ville, faute
de pouvoir financer le développemanbain. La mobilité sur le mehé de I'emploi était quasi-
nulle, les travailleurs étant assignés a vie a umé& de travail. Les autres activités urbaines
étaient également en partie régies patdawei La mobilité domicile-travail était réduite du fait

du systéme de logement au sein de I'unité de travail.

La ville maoiste étaidlors un ensemble dianweirelativement autonomes ou évoluaient
les travailleurs. Elle cumulait ainsi la densité, la mixité et le design d’'une ville des courtes

distances. Toutefois, on peut considérer que larisaide la mobilité était aussi une atteinte a la

37 . .
voir la revueUrbanismen® 341.
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liberté de circulation. Cette forme urbaine nsé®iétait étroitement liée au systéme économique,
politique et social établi. La description dette forme urbaine passe nécessairement par la
considération de la société qu’etlentient, ce qu’on peut appelerddond urbain ». Dans ce sens,

la ville maoiste représente nécessairement un schgtréane de la ville phifiée lié a un défaut

de liberté pour les individus.

En un quart de siécle de croissance écononetja&mographique, les villes chinoises ont
pris une tout autre forme. Elles ont évolsélon une translation le long du vecteur défini
précédemment dans la représentation a trois rdiimes de la forme urbaine. Il s’ensuit une
augmentation des distances parcourues et degyeheents de mode de transport. Les villes se
sont dédensifiées en conquérdat zones périphériques ; elles spécialisé leurserritoires et
ainsi réduit leur mixité spatiale tant au nivedes activités que des cgtfies sociales ; enfin,
elles ont transformé leur apparence en développant la verticalité urbaine et des infrastructures
routieres. Cette mutation de latite urbaine a été réadis au fil des réformes économiques, allant
du plan vers le marché. La transition économigh@oise est au coceur de la dynamique de
développement urbain. La localisation des activétdies choix politiques en matiére de transport
résultent du changement sociétal en cours, qui lesskbases de la mobilité urbaine dans la ville

chinoise émergente.
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Chapitre V - Réformes et localisation des activites : de
I'allocation administrative au marche

Deux secteurs ont connu des réformes quiratlifié considérablement le systeme de
localisation des activités dans leifles : le logement et le foncier. Pour répondre aux besoins
d’'urbanisation et améliorer les conditions de dies populations urbaines, les réformes étaient
nécessaires. Elles ont instauré degles de marché remplacant le systéme maoiste qui reposait sur

I'allocation administrative.

La transition a été graduelle depuis meilieu des annéesl980. L’investissement
majoritairement public, été porté en particulier (@ entreprises occumaune position centrale
dans la transition urbaine. Elles ont joué un réle majeur dans la construction de nouveaux
logements et la transmission a leurs salafi¥ms le processus de transition, elles ont donc
conservé un rble persistant étroite relation avetes gouvernements logg, qui ont recu de
nombreux pouvoirs avec la décentralisation. Ils amfanisé le marché foncier et I'expansion
urbaine qui a été un mode imEnt de financement des infrastructures. Sur ce marché, la
transition eut lieu au cours des années 1990, dommanformidable impulsion a la construction.
L’allocation administrative a largement primé sig heécanismes de marché dans l'attribution des
terrains urbains ou les terraingaux réquisitionnés. Toutefoien constate que progressivement,

avec l'augmentation du niveau de richessenarché foncier prend sa place.

La description de la transition dans cegstemes permet de mieux comprendre les
mécanismes de transformation de la forme urbeleoise. La relation entre les ménages et les
entreprises s’est petit a petit affiégbet les distances de déplacetnss sont allongées au cours de
la croissance urbaine. Dans ce chapitre, noosstionc nous intéresser dans un premier temps au

marché du logement avant d’étudietrinsition sur le marché foncier.
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V.1 - La transition du systéeme de logement et la construction
urbaine

Aprés son accession au pouvoir, Deng Xiaoping lanca rapidement des réformes pour
améliorer les conditions de vie des populatidhqréconisa l'introduction du marché dans le
systéme de logement, non par principe poundiire un peu plus de marché dans I'économie
planifiée, mais avant tout pour trouver les fondsessaires a la consttion qui devait répondre a
la pénurie de logements (Wu F., 2002). fransition économique a amorcé un passage de
I'allocation publique du logemenia les unités de travail a un neé du logement. Nous allons
nous intéresser aux différentes phases dermes réalisées depuis 1978 pour permettre la

construction urbaine.

V.1.1 - Les réformes de l'allocation au marché

En avril 1980, Deng Xiaoping fit des proposits de réformes économiques dans le
secteur de I'habitat représentdas objectifs de la transition. &ord, il fallait considérer le
logement comme une marchandise pouvant étrelue et devenir la progté des individus,
plutét qu'un bien social fournpar le gouvernement ou la sociéRour cela, le loyer, tel qu'il
apparaissait auparavant, devailgmenter jusqu’a un prix de mhé, afin d’encourager les
individus a acheter un logemenufiit qu’a le louer. Enfin, l'invgtissement dans la construction
de logements devait pouvoir saréaselon plusieurs canaux et ayaas de flexibilité (Wang &
Murie, 1996 ; Yuan S.,1997).

V.1.1.1 - La décentralisation et famancement public des constructions
(1978-1988)

V.1.1.1.1 - La décentraliation de I'investissement

Dés 1978, le Conseil d’Etat, conjointement@amité central du ParCommuniste, émit
un document concernant le développement urbai®n «trengthening Urban Construction
Work». L'objectif était de mobiliser le gouvemment central, les gouvernements locaux, les
unités de travail et les individysour lutter contre le manquie logements alors estimé a un

milliard de nf. F. Wu (1995) explique que cette décaligation est due a la crise fiscale de
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'époque. L’Etat supportait déjdes subventions #agriculture, I'importation d’équipement,
'augmentation des salaires et les aides eudmeurs urbains. Le gouvernement pouvait donc
difficilement financer lui-méme la constructidoption d’une hausse desalaires pour financer
les logements par les employés a été écartéeitddefarisques d’inflatin. Ce sont donc surtout

les unités de travail qui 0été sollicitées pour laoostruction de logements.

Elles ont recu le droit d’'inveistde maniere autonome daleslogement et de développer
des outils pour lever des fonds propres (Yuah997 ; Wu F., 1996). C’est ce qu’on a appelé les
« Self-raised funds. Aprés paiement des impots a I'Etfats entreprises pouvaient conserver une
partie de leurs profitsLa proportion dépendait de la soerde celui-ci: les profits extra-
budgétaires pouvaient étre conservés en ppéuge proportion. Les entreprises pouvaient
également lever des fonds aupres de leurs salBéékeur coté, les villes de plus de 0,5 millions

d’habitants furent autorisées aliger 5 % de leur revenu total tngour la construction urbaine.

Le processus de décision et I'investissetmant donc été largement décentralisés par ce
nouveau cadre légal. Cela a permis une construstins précédent réaliss@tout par les unités
de travail et les gouveements locaux. La Banque mondial®92) estimait que l'investissement
par le « budget commun Etat-loit@s » en 1979 représtait 90 % de I'invstissement dans les
logements. En 1988, la part dewWestissement de I'Etat étale 16 %, celles des gouvernements

locaux 6 % et celle des itirs de travail 52 %.

Enfin la construction « autonome se(f-helpedl débuta en 1983 et a représenté une part
importante des constructions dades petites villes. Ce mode d®nstruction, toléré dans les
grandes villes au moment du retaur ville des jeunes envoyés atgpant a la campagne, fut vite
critiqgué ensuite pour socdté anarchique. Beaucoup de camndions furent diéuites pour faire
place aux infrastructures préwugar la planification urbaine. Tandis que de 1949 a 1978,
l'investissement dans I'habitatavait représenté que 0,8 % du PIB par an, il représentait plus de
4 % en 1979 et entre 7 et 10 % de 1981 a 1994 (Yuan S.,1997).

V.1.1.1.2 - Les essais d’introduction de la propriété

De 1980 a 1982, I'Etat a expérimenté la eede logements nouvellement construits.
Wang & Murie (1996) résument fdoien cette expérienapui ne remporta pas un franc succes. La
demande fut en effet trés faible. Premiérementeggque le prix était trop élevé et deuxiemement
le mode de paiement tres peu flexible. Troigément, le prix du loyer des logements publics était

tellement bas que peu de ménages, étant donndéileau de revenu, @voyaient d’acheter un
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logement. Le prix d’'un appartementsigiait entre 120 et 150 yuans p&r, oe qui correspondait
a I'époque a 10 a 20 ans de salaire. Enfin, Isirdde propriété n'était pas forcément trés
développé dans un environnemenlitigue encore incerta. Pour toutes cawisons, I'expérience

s’arréta en 1982.

En 1983, des essais ont étélisés dans certaines villes palévelopper un « partenariat a
trois ». Le ménage devait payen tiers du prix du marché, gouvernement local et 'unité de
travail financaient le reste. Ce systeme peétaitede limiter le colt par I'acheteur et pouvait
fonctionner pour des logements anciens ; il a éémgdisé a plus de 110lles en 1984. Toutefois
il grevait de maniére trop importante le budget deuvernements locaux @gs unités de travalil.
Ainsi, plus de 58 millions de yuans de subventionsété dépensés en 10 ans pour aider plus de
130 000 travailleurs & acheter un logement. De, gleglispositif ne permettait pas I'implantation
de mécanismes de marché. Enfin, les bénéficiataent principalemerdes membres du PC ou

des fonctionnaires, ce qui valle nombreuses critiques ldepart de la population.

La méme année, un systéme élaboré davildade Yantai, dans la province du Shandong,
recut la plus grande attention du gouvernementralerEn augmentant le loyer des ménages au
metre carré et en compensantediausse par des « coupons logements » exclusivement réservé a
I'achat d’'un logement, le gouvernement local charalcommercialiser graduellement I'ensemble
du processus de production de logement, saldisih et sa consommation. A long terme cela
signifiait : «établir un marché du logement dans lelgliEtat et les employeurs n’auraient
aucune fonction de distriion directe des logements(Wang & Murie, 1996). L’augmentation
du loyer devait égaliser le montases subventions offertes pour que le gouvernement ne subisse
aucun codt supplémentaire. Ce systéme permettainonétariser laubvention, et en méme
temps de faire en sorte que les ménages n'adhguendes logements qui leur soient abordables.

Cette réforme connut un large succes et de nemxtoménages acheterent ainsi leur logement.

De 1978 a 1988, les réformes étaient prudentes et la construction ne permit pas de résoudre
la situation de I'ensemble des ménages1886, une étude réalisée dans 323 villes, 1971 comtés
et 5273 villages aupres de 150 millions d’habitasidét, 40 millions de ménages, montra que 84 %
des logements étaient publiadint 75 % étaient fournis par ddanwei(Yuan S., 1997). Dans
cette étude, seul un quart des logements avaitalettes et une cuisine. Plus d’'un quart des
ménages avait des problémes de logement (s@s, ltrois générations dans une méme piece,
deux couples dans une méme chambre ou moins depamhabitant). La proportion de foyers
rencontrant des problemes de logement selooritéses s’élevait a 30 % dans les villes.
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Ces premiers pas de la transition ne laisggias beaucoup de place au marché. Les fonds
privés étaient minimes et I'achat de logementune augmentation plus importante des loyers
n'étaient pas envisageables. Quelques logésng@ublics ont été vendus et les loyers ont
léegerement augmenté. L’augmentation fut toutgbhis faible que celle derevenus des ménages.
Ce sont les unités de travail qui ont pris en chigeajeure partie de I'effort de construction. Les
années 1980 se sont dswtout caractérisées pane décentralisation de fpdanification au profit
des gouvernements locaux et des entreprisegucex permis le démege du processus de
construction. Le systéme fonmtinait encore majoritairement par l'allocation de logement par
I'employeur. C’est a partir de 1988 que I'objectif marchandisation du logemtese clarifia dans

la politique gouvernementale en suivant le modéle de Yantai.

V.1.1.2 - La hausse des loyers evémte de logements (1988-1994)

En 1988, le Conseil d’Etat fit paredtun nouveau cadre |égal appel€ex years reform

strategy» qui établissait trois objectifs :

i. Passer d’'un systéeme d’allocation dgément a un systeme commercial.
ii. Faire participer I'Etat, les cattivités et les particulierd la résolution des problemes
de logement.
iii. Utiliser différentes méthodes suivant ledles pour réaliser une augmentation des

loyers et la vergt de logements.

Le Conseil d’Etat réitérait en méme temps ses encouragements envers les particuliers a
acheter leur logement, il voulait mettre en place fdeds pour le développement de I'habitat et
réformer le systeme de loyer dans le secpeublic (Liu, 1989 cité par Wang & Murie 1999). La

construction de logements privés par des promotewsnfxnodity housing) a été encouragée.

La méthode préconisée était calquée sur aidleYantai. Il s’agissait d’augmenter les
loyers a environ 1 yudhpar métre carré et de compenser cette augmentation par une émission de
« coupons logements » pour un montant maximun2sl€6 du salaire des employés. Dans la
vente de logements publics, quatre élémentemitaiairement établis : concernant les nouveaux
batiments, « vendre d’abord, louer ensuite » ; les geiwentes devaient étre les prix standards

sans autres subventions ; laxpdes logements existants nevdit pas descendre en deca de

B 1e yuan ourRenminbi(RMB) a un taux de change fixe avec le dollar tel que US$ 1 = 8,35 yuans
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120 yuans par métre carré ; les individus devagiayer comptant au minimum 30 % du prix, le

reste s'échelonnant sur 10 a 20 ans.

Cette réforme fut majeure pour I'économie chiéeopuisqu’elle s'ing@it dans I'économie
générale : elle était liee auxlaiaes et au systeme de dibtriion. Elle devait permettre aux
entreprises d’Etat de devenir rentables emesentrant sur leur métier. Elle devait également
libérer des fonds pour la consttion de nouveaux logements @€er de nouveaux circuits de
financement de I'immobilier. Des mesures furégalement prises pour encourager la construction
de logements par des compagnies privéanitefois I'inflation en1988 et les événements
politiques de 1989 retarderent sa mise en plhee fois la stabilité économique et politique
retrouvée, en 1991, la conférenc®r Comprehensive Reform of the Urban Housing System
compléta la réforme de 1988 en y ajoutant degctifs précis et enllangeant son délai de

réalisation jusqu’a 2000. La réforme de 1988 dexaeffet étre rdseée en trois ans.

Suite a ces réformes, les gouvernementsubog@ent une augmentation de leurs pouvoirs,
ils purent prendre en compte demditions spécifiques localess fhouvaient décider de la vitesse
de la transition en fonction deeur capacité de financemeriDe plus, ils étaient invités a

expérimenter de nouvelles idées pour réalia réforme du secteur du logement.

V.1.2 - Le boom immobilier

V.1.2.1 - Développement d’'un marché ouvert

Suite a ces réformes, l'investement s’est fortement développéla constiction a connu
une croissance sans précédent, de plus en plus prise en charge par des promoteurs immobiliers. U
marché ouvert s’est imposé par rapport au mairtieéne du logement réservé aux employés des
entreprises d’Etat. Ainsi Wang & Muri(1999) décriventévolution des «commercial housing
qui correspond au logement vendu au prix du maitthéontrent que si llivestissement dans le
logement a fortement augmenté de 1991 a 1994geséefalus di au marché ouvert qu’aux marchés
internes. En effet I'investissement total a quadruplé en 4 ans, tandis que celdodamescial
housing», a été multiplié par 9. De 1991 a 1994 leur darts l'investissement de construction de
logements est donc passee de 27 a 56 %. En 1997 a Shenzhen, 91 % des logements étaient d
«commercial housings ; a Guangzhou, ils représentaient 87 % contre 79 % a Shanghai (alors

gu'il représentait moins de 20 % en 1990)srseulement 40 % a Beijing (Wu F., 2002).
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Toutefois, ces compagnies ayant un coltatestruction deux fois plus élevé que celui des
entreprises construisant des logetsgoour leurs salariés (standaélisvés et colt supplémentaire
du terrain et des matériaux), la part des logeseonstruits ne reprédeit que 26 % en 1991 et
37 % en 1994. Cette introduction du marché darsetteur de la consiction se fait toutefois
avec des fonds publics, les sociétés immobiliérastén grande partie des sociétés a capitaux
publics (Wang & Murie, 1999).

V.1.2.2 - La persistance de lI'investissement public

Il'y eut dans ce processus une augmentation de l'investissement privé, mais le secteur
reposait encore largement sur des fonds pufdicsvernement central, gouvernements locaux ou
entreprises d’Etat). L'investissement privé représentait moins de 20 % de I'investissement total en
1994 {Tableau 17). La méme année, l'investissememhobilier par des compagnies privées a
connu une croissance de 433 % papport a 'année précéden Le gouvernement a alors di

prendre des mesures macroéconomiques pouwxrs@ntroler I'investissement (Wu F., 2002).

Tableau 17 : Construction de logements paan au cours des plans quinquennaux (1971-

1995)
Période Construction Surface par Financement en %
(en million) | habitant & la| Investissement Investissement| Investissement
fin de ma public collectif privé
période

(1971-1975) 100,0 % - -
(1976-1980) 39m 97,4 % 1,1 % 1,9%

6° plan
quinquennal | 139 nf/ an 5,2 84,2 % 5,2 % 10,6 %
(1981-1985)

7° plan
quinquennal | 183 nf/ an 6,7 M 69,0 % 5,1 % 25,9 %
(1986-1990)

8° plan
quinquennal | 240 nf/ an ?mM 73,9 % 8,2 % 17,7 %
(1991-1995)

Source : Yuan S. (1997)
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V.1.2.3 - Du marché ouvert au marché interne

Le nouveau cadre légal supprima gnande partie des avantagie la location par rapport
a l'achat. De nombreux ménages ont alors vu tmau plus d'intérét a aeker leur logement.
Toutefois, la plupart agtaient a leur employeur.

Beaucoup d’études ont montré que si la constmctait de plus en plus prise en charge
par des promoteurs immobiliers, la distribution de logements était toujours majoritairement
I'affaire des unités de travail (Wu F, 1998\lang & Murie, 1996 ; Huang Y., 2003). Celles-ci
achetaient en effet des logements sur le maocivért pour les louer a leurs salariés avec des
loyers tres faibles ou pour les revendre enrim@ea des prix inférieurs a ceux du marché. Les
personnes ayant acces aux subventions au logebésdtficiaient de montants différents selon les
postes occupés. Un cadre pouritenir des subventions poun logement plus grand qu’un
employé ordinaire. Ces subventions de I'employétaient valorisantes socialement pour les

décideurs des unités de travail pamp@p aux employés (Wang & Murie, 1996).

Au milieu des années 1990, la moitié des troictions annuelles a Beijing était réalisée
par les unités de travail elles-mémes ou ermabolation avec des promoteurs. Parmi les autres
habitations, construites par les compagniesmobilieres, une moitié représentait une
compensation au gouvernement municipal. Un qsattlement de la construction était donc
destiné & étre vendu sur le mar¢Wéu F., 2002). A Shanghai, 85 % desammercial housing
ont été vendus a des unités de travall@90 et 75 % en 1993 (Wang & Murie, 1999).

Les «commercial housing ont surtout amélioré I'achat degement pour les classes les
plus aisées. Les revenus deassks pauvres et moyennes éta@rtore bien trop faibles pour
parvenir a acheter de tels logements sur le Inéaauvert et leur placdans la hiérarchie des
entreprises ne leur permettait pas gérer rapidement un logement de ldanweisur le marché
interne. En 1993, I'Etat développa donc un aytpe tde marché immobilier qui devait permettre a
ces populations d’accéder elles aussi a la prigprige type de logement a été appeddferdable
housing» : « inexpensive but confortable Ces constructions sontatisées par des entreprises
privées, mais le prix est contrgb@r I'Etat. Ce dernier exonéreslpromoteurs d’une vingtaine de
taxes, en échange leur profit deit pas étre supérieur a 3 %. plas, les promoteurs sont tenus
de construire 20 % minimum dea#ordable housing. (Huang Y., 2003). Ce type de logement
était vendu en 2002 a 60 % du prix du marché (China Daily, 2003).
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V.1.3 - L’'encouragement a la jmpriété via le marché ouvert

V.1.3.1 - Le plan épargriegement (1994-1998)

En 1994, le département d’Etat publied&tate department’s decision on the deepening of
city and township housing reformn Pour inciter a la propiti€, il décide de vendre
progressivement aux locataires actuels tousolgsnhents publics en location a moitié prix et avec
un acompte supérieur a 30 % du prix d'achaentourage également a une augmentation des
loyers en proposant I'objectife 15 % du revenu des ménages @gectif n’avait toujours pas
été atteint en 2003.

Pour encourager la parti@pon des particuliers au financement du logement, il lance
également la création desheusing accumulation funds (plan épargne logement) suivant le
modele de Shanghai. Ces fonds correspondeatdgsaplans épargnes logement sur lesquels les
employés doivent placer un pourcentage de kalaire mensuel (géralement 5 %), leur
employeur y déposant exactement la méme son@eecompte sert de garantie auprés des
banques pour demander un emprunt dans le boomigtruire ou d’achetam logement. A la fin
de 2002, ce programme intéressait 65 millions ded$ dont 20 millions avaient déja acheté un
logement. Ces fonds ont accumulé 413 milliardgubms, dont 152 milliards ont déja été utilisés
pour acheter des logements (China Daily, 2088Jon Li (2002), cette nouvelle loi de 1994 sert
de cadre légal a la monétarisation des subvesifiour le logement qpirendra place en 1998.

Les conséquences de ces nouvelles réfosnede marché du logement ont été moins
importantes que les politiques gouvernementaleswwgdimiter la « surchauffe » de I'économie.
Des réformes bancaires et ingtibnnelles ont également changé le cadre institutionnel du marché

de la construction. Le rythme deoissance du début de la décennie a donc été fortement ralenti.
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Figure 21 : Les marchés du logement en Chine
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Le systéme de logement conserve donc unédréss intégration avec les unités de travail.
Celles-ci s’étaient vu attribuer le role de la gestu logement avant les réformes pour limiter les
investissements non productifs. Apres les réforrfeesonstruction a également été confiée aux
danwei Wu Fulong (2002) constate :Le développement urbain aca@én’est ni basé sur la
demande du consommateur final, ni sur lsul&at d’'un investissement issu du domaine « non
productif » auparavant réprimé. Ldifférence entre le revenomominal et 'augmentation de
'achat immobilier a été compensée parriide persistant de l'unité de travai. Selon Wu
Fulong, ce comportement est completement jésgiér la transition économique ou les taux de
profit du secteur de la productigiminuaient du fait du passagaine économie de pénurie a une
economie de sur-accumulation. Les entrepriselesetbanques ont donc été chercher d’autres

secteurs plus rentables, tels que 'immobilier.

De 1992 a 1996, linvestissement dans les sdtifdustriels, les infrastructures et le
logement a considérablement augmenté. Par exefiplestissement dares actifs industriels a
augmenté de 29 a 67 % du PIB. La part du logemians 'investissememst passée de 8,4 % en
1979 a 13,6 % en 1990 pour atteindre 28,2 % en 1995 et redescendre a 24,1 % en 1997. Au coul
de ces années, on a pu observer une chuteudude profit dans l'indusie et des bénéfices
inattendus sur le marché immobilier. Le prix du logement augmenta tant qu’il y avait une
demande de logement qui émanait principalerdestunités de travail (WF., 2002). L’abolition

du systéme de marché interne en 18%&8ors fortement réduit la demande.

V.1.3.2 - L'abolition dunarché interne en 1998

En 1998, le Conseil d’Etat annonce la fin dessferts de logements subventionnés des
unités de travail ou des institotis aux individus. Leparticuliers n’ont plus attendre que leur
employeur leur propose un logement, ils dotvéacheter sur le marché ouvert. Certaines
flexibilités sont néanmoins autorisées, notamnanfonction des ressources financieres locales
(Gong & Li, 2003).

Les commodity housinget affordable housingsont devenues les principales formes
d’habitations dispables. En 1999, leaffordable housingeprésentaient plus d’un cinquieme des
ventes (Huang Y., 2003). Cette neile réforme a fortement déeppé I'industrie du logement
ainsi que celle des préts finansieLa Banque centrale a en ¢fifgcité les banques commerciales
a développer des crédits immobiliers. En 1997, |éssdvancaires représentaient 19 milliards de
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yuans, ils s’élevaient a 825,8 milliards de yuans2002 (People Daily, 2002). De 1998 a 2002,
I'investissement immobilier a connu une croissade 20 % par an en moyenne et 3,4 milliards de
m’ de logement ont été construits. Les constonstiréalisées par desteprises d’Etat sont
restées stables depuis 1995, tandue celles des entreprisesllectives diminuaient d’un
cinquieme de 1996 a 2003. La part des entsepricollectives danga construction a
considérablement diminué, elle est passée de @6 P4 surface en construction a 20 % de 1996 a

2003. Les autres formes d’entreprises sur la mgénmde sont passées de 5 a 60 % du marché

(Figure 22).

Figure 22 : Surface de batiments construits padifférents types d’entreprises (1990-2003)
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Source: State Statistical Bureau (2004)

La transition d’'un systeme d’allocation du logent a un systeme de marché s’est faite

avant 1998 par un effort de construction impressiohriaepuis 20 ans, le seur de I'industrie

du batiment a progressé de 20 % annuellement. De 1980 a 2000, il a été construit 5,7 milliards de

m? de logement dans les villes et 14,6 milliards dans les campagnes soit respectivement 9,6 fois e

2,2 fois la superficie de 1978 (Beijing Imfoation, mai 2002). Cette nouvelle construction a
largement reposé sur le secteur public par I'interaiéddes unités de travajui ont fait perdurer

un systeme d’allocation subvgonnée en interne. Leanweiont donc conservieur réle majeur
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dans 'organisation urbaine. Depuis 1998, le madshé&a construction a été totalement transformé
laissant une place beaucoup plus grande auwemiges privées. Notons enfin que le taux de

propriété a doublé en 5 ans depuis 19%#teint aujourd’hi70 % (Chemin, 2005).

V.2 - La mise en place d'un marché foncier pour le
developpement

La valorisation de la terre par la mise en place d’'un marché foncier a fortement contribué
au financement du développement urbain etcifestruction de logements. Le développement de
la promotion immobiliere que nous venons de déariaurait pas pu voir le jour sans une réforme

du systeme foncier.

V.2.1 - Les réformes de l'allocatioau marché des daits d’'usage du
sol

Les réformes concernant l'utilisation des sols ont été lancées au milieu des années 1980
pour permettre le développemenbéomique, alors que I'Etat consait toujours lapropriété du
sol. La réforme a statué sur la taxation du sblaimr, la concession et le transfert des droits
d’utilisation. Cette réforme commea dans certaines villes cotigravant d’étre progressivement

étendue au reste du pays.

Shenzhen a été en 1982 la premiere ville araxpéter la taxation de 'usage du sol. Elle
était destinée aux entreprises a capitaux étrangers qui n’avaient aucune raison de bénéficier de |
gratuité du sol, tandis qubeaucoup d’investisseurs publien étaient exemptés. En 1984,
I'introduction d’un droit foncier &té étendue a 118 autres villes du pays (Liu W. & Yang D.,
1990). Cette premiere réforme rompait avec le ppmaie la gratuité d’'usage du sol urbain et
instaurait I'idée d'une différence de prix deol en fonction de la situation au sein de
I'agglomération urbaine. Elle représentait ailes prémices de la mise en place d’'un marché
urbain et permettait également ldger des fonds pour la constiioo d’infrastructures. En 1987,
une taxe d'occupation des terrmsbles a été mise en place ptag investisseurs domestiques
installés sur des terres arables pdes activités non agricoles. Liewestisseurs étrangers et les
investisseurs d’'Hong Kong, de Macao et de Taiwataient alors pas assujettis au paiement de
cette taxe qui pouvait avoir un montant différenbsdes régions en fonction de la disponibilité

de terres arables par habitant (Xie €.al, 2002). Cette nouvelle tax@ commencé a limiter
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I'expansion urbaine sur les tams ruraux. La taxation du sol a de fait permis une meilleure
utilisation du sol. Certaines entreprises d’Edgant une surface importante inutilisée s’en sont
détachées du fait du colit engendré par la taxation de I'usage du sol. Ainsi & Fushurf, @80 km
terrains inutilisés ont été restitué$a municipalité (Ding C., 2003).

L'établissement d’'un fondement Iégal pournt@rché foncier se fit a partir de 1988 en
établissant la concession de droits d'usagesauEn avril 1988, l'article 10 de la Constitution
stipulant qu’«aucune organisation ou individu ne peut sparer, acheter, céder, louer le sol ou
réaliser un quelconquednsfert illégal du sob a été amendé. La clausées droits d'usage du
sol peuvent étre transf&g&onformément a la loi a été ajoutée. La loi de 'administration du sol
a également été amendée dans ce sens. Shenzhen était encore précurseur puisqu’elle avait de
réalisé la premiere vente de droits d'usagesol en 1987. L’instauration de cette loi marque
réellement la fin de 'usage gratuit du sol@hnine (Liu W. & Yang D., 1990). Cette modification
de la constitution et de la loi de I'administratidu sol a fourni une basegiéle a la mise en place
d’'un marché foncier en accord avec l'idéologie socialiste (Xiet@l, 2002). La cession de la
propriété de I'Etat aurait pu éttme source d’agitation politique, imda cession de l'usufruit des

terrains permet de concilier le socialisetde marché (Zhu J., 1994 ; Tang Y., 1989).

Un systeme foncier dual se mit donc en plagec d’'un coté des mécanismes de marché
ou les transactions se faisaient par négociatiappels d’offre ou ventes aux encheres, et de
l'autre un systeme fonctionnant pallocation administrate. Le systeme de m&hé assujettissait
les investisseurs domestiques pour des usagegretkjscommerciaux ou régntiels a une taxe
fonciére. Le systeme d’allocation administratétait destiné aux institutions gouvernementales,
aux activités non lucratives etrainvestisseurs étrangers d’Hokgng, de Macao et de Taiwan.
lls devaient toujours s’acquittefun droit foncier. Certains gouvernements locaux ont commenceé
la cession de droits d’'usage du sol et ont offarterrain d’expérience pour les réformes au niveau

national.

Jusqu’en 1990, le transfert de droitsusige du sol était unigment destiné a la
production pour éviter toute spéculation fonciére etéderains inutilisés. En mai 1990, le Conseil
d’Etat publia I'ordonnance de concession et trarnsfles droits d'usagdes sols de propriété
d’Etat®®. Cette ordonnance stipule que les droitasdhe des sols peuvent étre concédés ou
transférés de gré a gré, aux encheres ouappel doffres. La propriété du sol est toujours

conservée par I'Etat qui demeure le seul avpouacquérir des terres rurales appartenant aux

%9 Conveyance and Transfef Land-use RightsCTLURs 1990

143



collectivités. Les collectivités rales ne peuvent vendre des terge’'aux gouvernements locaux
qui concédent ensuite les droits d’utilisation. A jpate 1990, les investisseurs étrangers ont eu le
droit d’acheter des droits d'age a la municipalité. Les bataient définis a 70 ans pour le
résidentiel, 40 ans pour le commaeigile tourisme et les loisirgt 50 ans pour tous les autres
usages. Cet assouplissement du marché fonlesrréformes du financement du marché du
logement et I'ouverture de Zones de Dévelappet Technologique et Economique (ZDTE) ont

entrainé une tres rapidebanisation de terrains @ériphérie des villes.

Avant 1990, la réforme s'intéssait surtout a ljgport de nouveaux meins urbains.
L’allocation administrative avait permis I'obtigon de terraingour certains en proportion bien
plus importante que leurs besomégls tandis que d’autres n’avaient pas méme réalisé leur projet.
L’inefficacité dans ['utilisation du sol demeit du fait de la prédominance du systeme
administratif. En 1990, les terrains alloués non édliseprésentaient plus de la moitié de I'offre
de terrain (Zhu J., 1994). L'offfonciére s’est donc surtout déeppée aux alentos des villes.

La différence de codt de réquisiti entre les terres rurales et les terres urbaines ne permettait pas
de soutenir le renouvellement urbain. Le coltedtain agricole converti représentait a Beijing 30

a 40 % du codt total de développement du terrairmbieu urbain, il repgésentait environ 60 %.

De nombreux terrains restaiedbnc en friche dans les cesgrville et beaucoup d'usines
conservaient une implantation t¢exe injustifiée selon le noeau systeme foncier. Ainsi a
Shanghai, 96 % des terrains développés dadgdannie 1980 se situaient aux alentours de la
ville. Seulement 103 usines sur6B0 situées dans le dem de Shanghai ont été transférées en
périphérie avant 1990 (Zhu J., 2004). Pour permettre meilleure utilisation du sol urbain et
eviter une perte trop importante teres agricoles, les institutionsnteles et locales se sont donc

intéressées a partir dasnges 1990 au re-développement des zones urbanisées.

En 1992, des réglementations concerndes droits d'usage des sols alloués
administrativement ont vu le jolfr Elles permettaient auxbailleurs de ces sols
administrativement de transférer leurs droits d’'usage en payant une prime a I'Etat. Ce systeme &
entrainé la convoitise des protaurs sur des terrains centraux. Les prix ont alors fortement
augmenté. En 1994, la premiére loi d’administration de I'immobilier uthainconsolidé les
réglementations en vigueur. La prime payée spaoadait a un « prix stdard de terrain » qui
était inférieur au prix du marchgour inciter financierement debailleurs de sol non utilisé a

mettre leur surplus sur le marché (XiegQal, 2002).

0 Administratively Allocated Land-use Right8ALURs 1992
“l Urban Real Estate Administration Law : UREAL 1994
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Ces mesures ont permis le redéveloppement urbain en réintégrant les terrains inutilisés ou
« mal utilisés » des centres-ville sur le marché foncier. Cela permettait de rééquilibrer la demande

de terrain et d’évitenne urbanisation trop massides terres arables.

V.2.2 - Les différents fyes de marchés fonciers

Les marchés fonciers lIégaux qui se sont é&adihrticulent autour de la réquisition des
terres rurales, de la vente ddmoits d'usage par I'Et et la vente dalroits d’'usage entre
utilisateurs finaux. En parallele, la corruptionemarché noir on pris une place importante dans

les transactions fonciéres.

V.2.2.1 - La réquisition des terres rurales

Il existe deux modes de réquisition deses rurales pour un usage urbain :

- Le premier est une réquisition par allbea administrative. Une unité de travail
intéressée par l'usage d’un terrain soumetdemande de réquisition au gouvernement local. Si
cette demande est approuvée, I'unité de tradaih{e) doit s’acquitter directement des frais de
compensation auprés des collectivités agricoldsaitices des terrains. Les entreprises ayant
acces au systeme d'allocation ont donc I'opportudithtenir des droits d’'usage sans limite de
temps a un prix tres faible. En revanche, eflespeuvent revendre lesoits d'usage du sol a
d’autres utilisateurs finaux. Au cours des @em 1990, I'allocation admstrative a représenté

pres des trois quarts des trangattiet 70 % des terrains concédés.

- Le second mode est unauésition pour concession. Le gouvernement local, en tant que
représentant de I'Etat, achéte des terrains sacddlectivités rurales en les dédommageant en
fonction de leur productité agricole. Il peut ensuite Héser un développement complet du
terrain, en y implantant des logements via des compagnies immobilieres qui généralement lui
appartiennent (dans ce cas, les w@ibsirs ne disposent pas des Wrdiusage). Plus de la moitié
des terrains développés dans les villes chewise font par un développement complet,
spécialement pour les grands ensembles ndisalie (30 000 a 100 000 habitants) mais le
gouvernement local peut également revendre dirextelas droits d’'usage du sol a des intéressés
(Yeh A. & Wu F., 1996). Ces derniers sont mmaggrement des investisses étrangers souhaitant

développer des logements, des buredasg,hétels ou des sites industriels.
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Ces deux modes de réquisition de terrain $estseuls cas de transfert de propriété en
Chine. Les terrains ruraux appartenant aux ctllieés rurale sont réquisitionnés par les
instances étatiques et deviennent propriétd’Etat. La part des caressions sur le marché
primaire est un bon indicateur tetransition effectivevers un réel marché foncier (Ho S. & Lin
G., 2003). Toutefois, les ententes entre les intita publiques qui vendent les droits d’'usage et
les acheteurs publics ou privés biaisent leganismes de marché. Le prix de concession des
droits peut n'avoir aucun lien avées prix du marché selon leoake de transfert utilisé pour la

concession.

V.2.2.2 - La vente desdlts d'usage du sol pdes institutions publiques

Le marché des concessions de droits d’usagmdmet en relation I'Etat représenté par les
institutions locales et les utilisateurs du sol urbain. Trois types de transfert existent a ce niveau : la
vente de droits suite a la réqtimn de terrains ruraux, la vente deits suite a I'acquisition de
terrains urbains et la vente de droitsitssua la marchandisation de terrains alloués

administrativement.

Suite a I'acquisition de terrains ruraux, I'Etatncéde les terrains a un prix de concession
qui comprend le colt d’exproptian, différentes taxes et lesafs de concession. Ces frais de
concession sont fixés par le marché de gré gparépffre publique, ou par vente aux encheres. lls
sont généralement supérieurs a ketd’allocation (Ho S. & Lin G., 2003).

Les accords de gré a gré ont été majoritaiiegsuis les réformes. Ce sont largement les
plus opaques dans la détermination du prix desioa. Dans ce type deansaction, le colt du
terrain est bien plus faible que dans le cadrevetges aux enchéres par appels d'offre. En
1992, la différence de prix entre un accord degg¥é et une offre ouverte était de 700 %. La
proportion des accords de gré a gré est un indicdeela pénétration du marché dans le systeme
foncier (Xie Q.et al, 2002). On constate une certaine dimiomitile ce type de vente au cours des
années 1990 et particulierement dans les pecegirtes plus développées (Ho S. & Lin G., 2003).
Shanghai I'a méme interdit a la fin des anné&O8ur améliorer la tranapence des cessions de

droits d'usage des sols.

Dans le cadre de la vente de droits suit@equisition de terrains bains, la municipalité,
au nom de I'Etat, reprend les droits d’'usagesduaux utilisateurs du moment, en échange d’'une

compensation payee directement aux utilisateurs. La compensation ne refléte pas la valeur du
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terrain sur le marché, mais elle est généraftrplus élevée que les opensations payées aux
collectivités rurales pour la réquisition de terrains. Elle dépend normalement de la valeur
immobiliere présente sur le terrain a I'acquisition. Mais pour les zones habitées, la procédure de
déménagement des populations peut s’avérerddlisate. Les négociatiore délogement et de
relogement satisfont rarement les populations @#niéres tentent d’obtenir des compensations
décentes. Elles sont parfois expulsées de forsecdatres-ville vers Ipériphérie. Ensuite la

municipalité revend a prix d’des droits d’'usage du sol.

La vente de droits suite a la marchantisae de terrains alloués administrativement
correspond a un transfert de droits reconnu pangutions publiques. Un utilisateur de terrain
alloué administrativement et une personne ist#e peuvent convenir d’un prix de « rachat » du
terrain puis se rendre au bureau d’administratiensiés pour valider la transaction. L'accord est
validé par le bureau local d’administrationsdsols et une prime (d’un montant minimum
équivalent a 40 % du prix standard des tegpiest payée par I'acheteur a ce méme bureau.
Beaucoup de terrains alloués administrativemeétarént pas utilisés. Qgpe de transaction a
permis de les réintroduire dansrf@rché foncier et ainsi de regdopper le centre-ville (Xie Q.
et. al, 2002).

V.2.2.3 - Le marché d’échangesddroits d’'usage du sol urbain

Depuis I'Ordonnance de Concession et de Teahsles Droits d’'Usage publiée en 1990 et
la Loi d’Administration de I'lmmobilier Urbairpromulguée en 1994, les droits d’'usage des sols
peuvent étre transférésules et hypothéqués par lggisateurs finaux du $olLe prix d’achat des
droits dépend des deux parties ¢hateur et le vendeuer le transfert doit & enregistré par le

gouvernement local. Les droits d'usage du sol sdables pour le reste da période initiale.
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Tableau 18 : Représentation des différents marchés fonciers

Marché noir :
Transferts
de droits illégaux

Transferts
de propriété des
collectivités rurales
a I'Etat

Réquisition
de terrain par les
autorités étatiques
pour concession

Allocation
Administrative :
Attribution de

Location ou
vente de terres

terrains
directement
a une entreprise

des droits d’'usage par les
collectivités

rurales

Transferts des Vente Vente

Location ou vente

droits Vente i , - ,
susago o i
de I'Etat a un de terres allouées IR . d’'usages de terrains
utilisateur final marchandisées 2 De gé Offre Enchéres alloués par des
Offre Enchéres | 3 gré publique entreprises
publique

Accord de gré a
gré
entre utilisateurs
sous couvert
des autorités
étatiques

Procédure
illégale

Transferts des
droits
d'usage du sol
d’'un utilisateur
final
a un autre
utilisateur final

autorités étatiques
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Ce marché de droits entraligateurs finaux est égalemem indicateur de la percée
du marché dans I'économie pitide. Son volume a crl trés fortement au cours des années
1990 en terme de transactions et de surfacen§élea Ainsi, le nombre de transactions sur ce
marché a triplé de 1993 a 1998 et la surfé@ckangée a presque décuplé. Les provinces
cétiéres, plus développées économiquementust yrbanisées, ont prile I'avance. En 1996,
elles représentaient 64 % de la valeura@gfée sur ce marché (Ho S. & Lin G., 2003).
Toutefois, le développement économique naffrhit pas les provinces les plus développées

du recours au marché noir.

V.2.2.4 - Le marché noir et leorruption parallée aux marchés du

sol

A travers ces différentes formes d’acquisititun sol et de transaction, les distorsions
de prix ont fait naitre des comportements #lég sur le marché foncier. Un terrain a
généralement des valorisats différentes selon le montant des compensations aux
collectivités rurales ou aux utilisateurs urbaingyri& d’allocation, le prix de concession et le
prix sur le marché foncier. Ces différencetisaht les comportements de recherche de rente
de la part des différents acteu ceux qui disposent de t@ims et ceux qusouhaitent en
disposer, les promoteurs et les membred'apareil institutionnel. Un marché noir s’est
donc parallelement mis en place. Celui-ci hjess anecdotique puisqlieccupation illégale
de terrain au niveau national représenteéides des surfaces concédées (Ho S. & Lin G.,
2003 ; Ng M. & Xu J., 2000). Elle s’effectue selon trois méthodes :

- Premiérement, il peut y avoir changemeéhitilisation, transfert de droits, locations
ou hypotheques illégales. Normalement les tesralloués administrativement ne peuvent
étre mis sur le marché qu’aprés approbatiogauwernement local (auv@au du district ou
de la ville) et le paiement d’'une prime paatilisateur. Mais beacoup d'utilisateurs se
considérent propriétairete facto.lls échangent leur terrain aven autre utilisateur en créant
une joint-venture de facade. D’autres peuventetgaht louer une petite partie de leur terrain.
Ce type de transactions représela majeure partie des échanges sur le marché noir. Il permet
a l'acquéreur d’obtenir un terraiun peu moins cher que fgix du marché tandis que le
vendeur percoit un énorme bénéfice. L'acquéceule locataire ne dispose toutefois d’aucun

droit d’'usage.
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- Deuxiemement, certains développemerds terrain se font sans permis
d’aménagement ou de construction, ou bien spa&ent pas les engagements précisés. Ainsi
en zone suburbaine, les collectivités ruralegvpat tirer plus de Im&fices d’'une location
illégale que d’une expropriatiorh.’utilisateur commercial bérigie quant a lui d’'un codt
inférieur a celui de la concession. Sur ces deux types de transaction, le silence des institutions

locales peut évidemment étre achetél@gsico-contractants (Ng M. & Xu J., 2000).

- Enfin, certains projets sont acceptés parinsg@ance non compétente en la matiére.
Le systéme de gouvernance urbaine laiss® place trop importante aux relations
personnellesguanx) et permet ainsi la corruption. éela s’ajoute un manque certain de
coordination entre les diffénés bureaux impliqués dans lprocédure administrative

concernant les projets développement urbain.

Ce marché noir alimente une corruptigai s’inscrit dans deux démarches: la
premiére correspond a des intians a la loi ou des favesitommises délibérément a des
fins personnelles. Elles peuvegtre récompensées sous forme monétaire ou sous forme de
cadeaux. Les recompenses en nafaigarettes, diner, voyagesic.) sont tresourantes en
Chine a travers les réseaux geanxi. Le gouvernement central chinois lutte activement
contre cette corruption etidculpation a la fin de #nnée 2006 du dirigeant du parti
communiste de Shanghai en est un exemple probant.

La deuxiéme démarche revét un intérét mokectif. Elle correpond a des pratiques
ou des individus, des institutions ou des googments agissent selon un modéle
entrepreunarial au profit d’entneges locales. Ce type de prate est relativement courant et
tente de contrecarrer la libéralisation de I'éaui@chinoise qui ravage les structures héritées
de I'économie planifiée. Le mdré foncier, a travers le marchéir, affine alors un levier
important pour favoriser ceines organisationgar rapport a d’autres. Les gouvernements
locaux sont donc trés souvent complices ddibation illégale du sol. En 2000, un tiers de la
surface utilisée illégalement |&t par, ou en relation avec, des gouvernements locaux (Xie Q.
et al, 2002).
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Les réformes n’ont pas encore mis en placeéah marché dans le secteur foncier et
dans celui du logement ; mais elles ont total#nwansformeé les villes chinoises et elles ont
permis I'émergence de cités modernes. Leesgstd’allocation persiste depuis le début des
réformes mais semble petit atipeéder la place an véritable systeme de marché dans les

villes les plus développées.

Dans la transition de la planification étate au marché, les villes chinoises occupent
une situation hybride du fait da place prise par les gouvements locaux dans le systéme
économique et politique (comme ndas/errons dans le chapitre)l¥t de la place persistante
des unités de travail. La relation entre I'entiep et le salarié B’ pas été completement
rompue du point de vue du logement. Mais powllgart des salariés, le lieu de travail et le
lieu de résidence ont été éloign&in de l'autre, créant ainene demande de transport pour
de plus longs déplacements.
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Chapitre VI - Evolution des systémes de transport
urbain : de la bicyclette pour tous a I'automobile
pour certains

La croissance economique, la croissanceadgaphique et la modification du systeme
de localisation des activités agendré un accroissement de la demande de transport dans les
villes. Cette modification de la demande repostamment sur le besoin de répondre a une
mobilité de plus longue distance du fait dedparation des lieux de travail et d’emploi.

L'offre de transport s’est adaptée en méeraps que la demande. Elle reposait avant
tout dans les années 1980 sur les modes doux henarpied et bicyclette. Les transports en
commun ont toujours été sous-dévelapp@ns le pays, limitant keport de la mobilité de
longue distance sur ce mode de déplacemgat.cours des années 1990, les autorités
chinoises ont affirmé leur souhait de développement d’une industrie automobile comme pilier
de la croissance économique. La voiture est dgpparue au cours de cette décennie, mais
sous une forme collective. Le taati le véhicule d’entreprisge sont développés aux cotés des

navettes offertes par les entrisps pour relier les lieux d’hahtion et les lieux de travail.

Les villes chinoises ont rapidement conlaudynamique décrite dans la premiéere
partie. L’augmentation de la mobilité a été conjointe a une augmentation des vitesses de
circulation et une individualit@n des modes de transports motorisés. Apres le formidable
essor de la bicyclette dans les années 198@ quarmis une mobilité individuelle rapide et
adaptée a la ville chinoise dmtte époque, le développement des transports motorisés au
cours des années 1990 a mis en place une offiramniEport de plus longue distance. A la fin
de cette méme décennie, les cadfentreprises se sont appropriéur voiturede fonction et

les ménages les plus aisées omigm@ncé a acquérir des automobiles.
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VI.1 - La délivrance a bicyclette au cours de la décennie
1980

Si, comme nous l'avons vu, tAcyclette avait & adoptée par le régime communiste
des les années 1950, c’est a partir des art#¥ que ce mode de lanotion a montré tout
son potentiel dans la ville chinoise. L’empide Milieu a donc gagné cette époque son

image d’ « empire du vélo ».

VI.1.1 - La possession de bicyclette en plein essor

Des le début des années 1980 avec les réfagosmsomiques, la place de la bicyclette
fut primordiale et la production totalementorganisée. Elle connut un formidable essor
(Figure 23). En 1985, la Chine en produisaitr8ilions d’unités, soit presque 4 fois plus
gu’en 1978. En 1980, le pays adhére a I'Orgatidn internationalde normalisation, ce qui
lui permet de développer segportations. Mais au débutgdannées 1980 les exportations
représentent une part encore faible des ddtsmud.a Chine a cherché a équiper avant tout
son marché intérieur, ou la demande était sapégia I'offre, avant de se lancer dans le

marché d’export.

Figure 23: Production et exportationde bicyclettes en Chine de 1950 a 2004

e Production
e Exportations

1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000

Données : China Statistical Yearbook, années diverses
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Le ticket de rationnement pour la bicytéefut supprimé en 1983 et le rationnement
totalement aboli en 1987. Pendant les années 1980, le prix des bicyclettes est resté faible et a
méme diminué en yuans constants, en mé&angs que le revenu des ménages connaissait

une forte croissancd ébleau 19).

Tableau 19 : Prix moyen d’'une
bicyclette en Chine de 1952 a 1990
(en yuans constants 1950)

1952 180
1957 140
1962 117
1965 130
1970 132
1975 134
1980 123
1985 108
1990 103
Source : WU Y R 1999 cité par Doulet 2001

p. 34

Figure 24 : Possession de bicyctes pour 100 ménages de 1980 a 2003
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Données : China Statistical Yearbook, années diverses

De ce fait, le taux de possemside bicyclettes a consi@gdiement augmenté en ville
comme a la campagnEigure 24). En milieu urbain, toutes les catégories de ménages se sont
équipées a peu prés de maniére équival&atien une enquéte réalisée en 1982 par le Bureau
d’Etat des statistiques dans 46 villes, 61 % des employés urbains possédaient une bicyclette
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(Doulet, 1994). En 1989, les ménages les plusges avaient 1,7 vélpar ménage tandis que
la catégorie la mieux équipée (les ménagesvenus moyens élevés) avait 1,9 vélo par

ménage.

VI.1.2 - L'usage dominant de la bicyclette

La Figure 25 présente les parts modales déplacements dans quelques villes
chinoises au cours des années 1980. On obsprede vélo est souvent le premier mode
utilisé, devant la march@ pied. Dans les villes consgites (en fonction des données
disponibles), la bicyclette représentdren34 % des déplacements & Shanghai et 58 % a

Shijiazhuang.

Figure 25 : Parts modales des déatements dans les années 1980
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1984 1984 1986

Source : Lu Huapu (2001): Guangzhou; kiual. (1993): Beijing, Chengdu, Wuhan, Changchun; Chang T.D.
(2000): Shanghai, Shijiazhuang; Ming Yang (1998) : Xiamen; Allport (1995): Tianjin.

Durant cette décennie, le vélo était toujours le quasi-unique mode de transport
mécanisé, le transport public étant encore fortement sous-développé. Selon Sit (1996), les
dépenses des ménages pour le déplacememilien urbain équivalaient a 2 % par rapport
aux 10 % que I'on trouve généralement dans lgs pa développement. Le vélo était donc le
véhicule qui autorisait les déplacementrs de nouveaux types de consommation, de
nouveaux loisirs (étant ménparfois un loisir en soi)ll assurait une autonomi@ et une
grande liberté de déplacement. L’augmentatile la population urbaine et I'extension des
villes nécessitaient également une plus grasitdsse de déplacement que seul le vélo pouvait

offrir & 'époque.

42 Vélo en chinois pourrait d'ailleurs étre traduit par « véhicule autonome ».
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Les vélos ont donc rapidement envahi lessrdans les années 1980. Avec plus de 380
millions de vélos en circulation en 1990 dont un tersille, la flotte chinoise de bicyclettes
était largement la plus importee du monde et les ventesintanaient un taux de croissance
entre 5 et 10 %. A cette époqile; avait 7 millions de vélos a Beijing, 5 millions & Tianjin et
5 millions a Shanghai (Chen Zhenyao, 2004). Les rues étaient majoritairement utilisées par
les cyclistes et la congestion étéquente aux heures de poffitd_es rares bus et voitures,
noyés dans le flot de circulation des deux-spuee pouvaient atteinglides vitesses élevées.
Les risques d’accidents étaient faibles du fait dugeevéhicules motorisés et de la vitesse de
déplacement en moyenne de 12 km/h.

La bicyclette a été le mode de trangppri a répondu a 'augmaation des distances
de déplacements au cours des années 1989.dEplacements en vélo sont facilement
réalisables jusqu’'a 6 km et sont particulemt adaptés pour des distances de 3 a 4 km
(Chen Zhenyao, 2004). A 12 km/h, un trajet de 6dure 30 minutes et offre une possibilité
de déplacement dans une zone de 28, lguit selon Chen la surface urbaine d’un grand
nombre de petites et moyesneilles chinoises. Mais cela correspondait également aux
besoins dans les villes multimillionaires. Lat al. (1993) relevent aimda distance moyenne

parcourue a bicyclette dans 10 villdgnoises au début des années 19%bleau 20).

Tableau 20 : Distance moyenne paourue a bicyclette dans
10 villes chinoises

Villes Distance Villes Distance
moyenne (km) moyenne (km)
Beijing 5,20 Tianjin 3,70
Fushun 4,65 Chengdu 3,45
Shanghai 3,99 Shengyan 3,40
Wuhan 3,85 Hangzhou 3,36
Guangzhou 3,84 Zhengzho 2,54

Liu et al. (1993)

Comme I'a présenté J.-F. Doulet dans ssé¢h un « systeme bicyclette » s’est mis en
place aux cours des années 1980. Il répondaitb@soins de déplacement des populations.
L’équipement des ménages était trés élevénfesstructures dédiéest développées et des
réparateurs étaient présents daresque chaque rue pour offiés services nécessaires a la

circulation de la flotte.

43 A Beijing, le flot de bicyclettes a certains carrefoatteignait plus de 20 000 vélos aux heures de pointes
(Doulet J.-F., 2001).
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VI.2 - Le developpement des transports motorisés collectifs
dans les années 1990

Le rapide développement urbain au déthes années 1990 a créé un fort besoin de
mobilité plus rapide sur plus longue distankta. bicyclette devenaitin mode de transport
suffisant pour répondre aux besoins de mobilits autorités ont donc cherché a développer
les transports en commun et I'automobilee développement des véhicules a moteur
répondait a la politique industrielle nationaleus développerons ici la question du transport

motorisé d’'un point de vue uripeet principalement en congithnt la demande de mobilité.

Au cours des années 1980, la transforomtiu systéme urbain décrite auparavant a
conduit & un allongement des distances. Lessrdonnées chiffrées que nous avons trouvees
en la matiére sont les suivantes. A Shanghai, la distance moyenne de déplacement est passée
de 3,5 km en 1950 & 6,2 km en 1981, 6,7 kri@86 et 8,1 km en 1991 (Doulet, 1994 ; Qing
Shen, 1997). A Tianjin ou le territoire es®s peu étendu, la distance moyenne de
déplacement est passée de 3,8 a 4,2 km de 1981 a 1993 (Doulet, 2001). La transformation de
'espace urbain accentuée au cours des années 1990 s’est nécessairement appuyée sur le

développement des transport motoriseés.

VI1.2.1 - Les balbutiementdu transport en commun

A la fin des années 1970, le nombre de véhicules de transport en commun était trés
faible. Le bus et le trolleybus constituaient quasiment les seuls types de transport public,
excepté dans de rares villes dispostimfrastructures ferroviaires urbairfésAu milieu des
années 1980, le gouvernement prévoyait dee fdu transport ercommun le mode de
déplacement dominant en zone urbaine. |l soahal&velopper les systémes de transport en
commun en s’appuyant dans les grandes villeslssiréseaux ferrés, tout en contraignant le
développement des véhicules privés. Au sodes années 1980, l'investissement dans le
transport urbain a été massif. De 1978 a 1992, il a été de 42 milliards de yuans, soit 12 fois
I'investissement au cours de la périat@s2-1978 (Wu Y., 1995). L'arge était toutefois

surtout destiné aux infrastructures routiéres ablmbre de bus étaits& trés faible en 1990.

44 Beijing est la seule ville & disposer d’un métrg@lques villes ont conservé un réseau de tramway
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VI.2.1.1 - L'augmentation insiigante de la flotte de bus en

circulation

A partir de 1990, les villes se sont éqeipéen autobus. Le parc de véhicules a
augmenté de 120 % de 1990 a 1995 et d&oGfe 1995 a 2000. Les gides villes semblent
s’étre équipées dans la seconde moitié ddéleennie. Mais I'accroissement de la flotte
d’autobus n’a apporté ni amélioration du segvni augmentation du volume de passagers
(Figure 26).

Figure 26 : Nombre de véhicules de transpoipublic et réseaux de voirie en zone
urbaine en valeur absolue et par habitant de 1980 a 2004
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L'augmentation de la population, I'expaosi urbaine et le développement de la
motorisation ont annihilé I'effet qu’aurait pu @ le développement de la flotte. Ainsi de
1985 a 1994, le nombre de bus et la longwhurréseau ont doublé. L'augmentation du
nombre de bus a été de 30 % par habitantlé&Sméme période, le volume de passagers n'a
augmenté que de 9 %. Il y a méme eu une baisse de ce volume de 1992 a 1994 W\éhng J.
1995). Celle-ci s’expligue notamment par la barge des bus et le manque de confort pour
les usagers, mais également par la réductemvitesses des déplacement, en bus du fait du
développement du trafic.

VI.2.1.2 - La surcharge des bus

Kenworthy & Hu (2002) compare le nombre wihicules de transport public en 1995
a Beijing, Shanghai et Guangzhou par rappar d’autres villes de grandes zones

géographiques : les Etats-Unis, I'Australie Nauvelle-Zélande, I'Europe de I'Ouest, I'Asie
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développée et I'Asie edéveloppement. lls montrent ainsifible nombre de véhicules de
transport public rapporté au nombre d’habitantssdas villes chinoises. Toutefois, malgré
une flotte comparativement réduite de véhiculadréquentation des systemes de transport
collectif est relativement élevée. Cela se traduit par un taux d’occupation des véhicules
particulierement élevér@bleau 21).

Tableau 21: Nombre de véhicules et taud’occupation dans quelques grandes
régions du monde en 1995

Nombre de Nombre de Occupation
véhicules de | passager.kilométres moyenne
transport public par véhicule
pour un million
d’habitants
Villes chinoises 711 1897 53
Villes américaines 616 488 14
Villes d’Australie et de Nouvelle- 1 066 918 17
Zélande
Villes européennes 1247 1524 20
Villes d’Asie développées 1195 3 636 36
Villes d’Asie en développement 2 547 1944 38

Source : Kenworthy & Hu (2002)

Les populations ont donc fuit les bus bondés quand elles le pouvaient. Les plus
pauvres ont préféré le vélo et les plus richetsutilisé les taxis ou geminibus. Une étude de
Wang J.et al. (1995) montre que les cyclistes quiagnt auparavant I'habitude de se
déplacer en bus reviendraient volensi au bus s'ils allaient pludte (30 %), s'ils étaient plus
ponctuels (26 %) et plus confortables (16 %).

VI.2.1.3 - Les tarifs inconsidérés du transport public

La surcharge des bus est partie due a un prix du tiek trés faible. Beijing est
gualifié par Wang Jet al. (1995) de la ville la moins ch&idu monde en la matiere avec un
ticket de 0,1 yuan en 1995 pour 3 km. Womanement mensuel coldte environ 2 yuans. A
Shanghai, le ticket colte 0,5 yuaPes tarifs ont tout de ménaigmenté depuis la fin des

années 1980 du fait du reaménagement du systeme de transport en coableau(22).
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Tableau 22 : Prix du bus dans quelques villes chinoises en 1987
et 1994 (yuan / passagers.km)

1987 1994 Taux de
croissance (%)
Beijing 0,020 0,029 445
Tianjin 0,017 0,035 100,0
Jinan 0,014 0,049 242,6
Xi'an 0,023 0,038 70,4
Shenzhen 0,050 0,106 112,0
Guangzhou 0,021 0,104 393,8
Kunming 0,022 0,054 144,1
Moyennne pour 0,023 0,059 152,3
13 villes

Source : Wang &t al. (1995)

Certaines villes, comme Shanghai, onprimé I'abonnement mensuel qui codtait
beaucoup plus cher a la compagnie de tramgpublic qu'a l'usager. De plus, beaucoup
d’entreprises qui payaient I'abonnement ont domme& somme en liquide a leurs salariés pour
les transports. Certains ont alors préeféré le aa@lbus, d’autant que beaucoup de villes ont en

méme temps supprimé la taxendmatriculation des bicyclettes.

Le transport collectif a connu un viraga 1994. De 1978 a 1993, les entreprises de
transport urbain ont petit & petit gagné en auttaoDans le méme temps, les municipalités
ont vu s’accroitre leur pouvoide décision. Les services pigisl demeuraient intégrés a
I'appareil politique. A partide 1994, la séparation entre Faithistration et les entreprises
s’opéra sur le plan comptable mais ces dersiggstaient dirigées pkx municipalité. Tandis
gue l'administration locale était guidée par Haaximisation du bien-étre social et le
développement d’'un réseau de transport en aompeu colteux et de qualité, les entreprises
de transport devaient suivresdebjectifs de rentabilité. Cettivergence d’objectifs a crée
des dettes tres importantes chez les entrepiesggouvernements sacrifiant les objectifs de
rentabilité. En 1994, 70 % des entigps étaient déficitaires cpli représentait des pertes de
I'ordre de 1 milliard de yuans. Elles ont génémadat bénéficié de subventions de la part des
municipalités. Nationalemerensemble de ces subventions s’est élevé a 2,91 milliards de
yuans, ce qui représente 26 800 yuans de stibmerpar bus. A Beijing, ce chiffre était de
120 000, a Shanghai de 89 600 yuans et a Tialgid9 400 yuans. Carhes entreprises
privées ont été créées dansslecteur, bénéficiant de mdres charges par rapport aux
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entreprises d’Etat. Elles utilisent principalethdes minibus. Certaés collaborations ont vu

le jour entre compagnies privées et publiques.

VI.2.1.4 - Les transports collectifs d’entreprise

Pour pallier le manque de sa®s publics de transport @t fait de I'éloignement du
logement des salariés par rapport aux sitegrdeéuction, les entreprises ont mis en place des
services de ramassage. Les entreprises mwepe considérer leursalariés réellement
autonomes en terme de mobilité et beaucsepchargent d’assurer les déplacements des
individus en utilisant des minibuomme moyen de transport detit collectif. Ce service de
ramassage, qui s’est répandu depuis les anh®88 a Beijing, relie les différents sites
d’'implantation de résidences désnweiet les sites de productidhest souvent un service de

I'entreprise mais de plus en plus d’entedles sous-traitent cetsetivité (Doulet, 2001).

Cette pratigue n’exclut aucune firmgu’'elle soit publique privée ou a capitaux
étrangers. On peutrai prendre I'exemple des entrepasgtuées dans les zones économiques
de développement technologique situées a I'extérieur de la ville. Beaucoup sont des joint-
ventures entre un partenairerabis et un partenairétranger. Les employés, pour le cadre de
vie, préferent habiter prés du centiille plutét que dans les quigrs résidentiels construits a
c6té des ZEDT. Les entreprises mettent donc arepiout un réseau de lignes de transport de
minibus qui draine une grande parte la ville. Elles peuvent le faire en partenariat avec des
entreprises voisines ou isolémeklais ce service est indispble pour que le salarié puisse
venir travailler. Il est a 'avantage de l'egyrise comme du salarié. Méme s’il existe des
lignes de transports publics, le transport @tifeest plus rapide. Ce service attire ou

décourage certains salariéstdesailler pour I'entreprise.

Un salarié qui manque le buse I'entreprise aura eeffet deux solutions pour
rejoindre son lieu de travail : gmdre les transports publics et au moins doubler son temps de
transport et donc son retard, ou bien prendre xingta lui coltera particulierement cher du
fait de la distance qui pére la ZEDT du centre-vils. Les tracés ddgnes des navettes
d’entreprises sont particulierement aisés a définies salariés habite dans des quartiers
construits ou achetés par I'entreprise. Le modele darlaeiest donc encore présent puisque

les entreprises intégrent encore les déplacenstrts logements des salariés. Ce mode de

> Lors de notre séjour en 2001 & Beijing, le co(t du taxi pour atteindre la ZEDT atteignait plus de 100 yuans,
tandis que le bus d’entreprise était gratuit.
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transport est particulierement répandu pour dereprises excentrées s'avére étre une
formule efficace pour répondre aux besoins ndebilité domicile/travail. L’'inconvénient
majeur est gu’il limite la flexibilité des horairasais pour les cadres, taise a disposition de

voitures permet de garantir leur ret@n cas d’heures supplémentaires.

VI1.2.2 - L’'automobileen propriété collective

Au cours des années 1990, 'automobile agpatason utilisation se répand mais sous

une forme collective : le taxi ou la voiture d’entreprise.

VI.2.2.1 - Le développeent de I’ « automobile collective publigue » :

le taxi

De 1990 a 2000, le nombre deitadans le pays est passé de 100 000 a plus de

800 000, ce qui représente un tadex croissance annuel de 70 %g(re 27). Les plus
grandes villes ont connu I'augmentation du nombre de taxis au début des années 1990. Ainsi,
I'essor de la flotte de taxs Beijing s'est réalisé entre 1@t 1994. Le nombre de taxis est
passé de 14 300 a 56 100 en tams. Les taxis représentaient%0du trafic aux heures de
pointe, notamment du fait du faible colt desiian», minis vans intsduits en 1992 mais
interdits au milieu des années 1990, officiellatngour des raisons de pollution (Stares S. &

Liu Z, 1995) et officieusement parce que ce tgpevéhicules n’était pas construits a Beijing.

Il y avait entre 4 et 5 taxis pour 1 000 habitaa Beijing et entre 2 et 3 taxis pour 1 000
habitants & Shanghai a la finsdennées 1990. Dans les provinpkss pauvres, le taxi n’est

apparu que dans la deuxiéme moitié des année$®1990

“6 Dans beaucoup de villes moins développées et particuliérement dans les petites et moyennes villes, le service
de taxi est fourni par des pousse-pousse cyclables et/ou a moteur.
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Figure 27 : Nombre de véhicules de transpoipublic en circulation dans les villes
chinoises (1980 a 2004)
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Source: State Statistical Bureau.

Apres le développement treapide des flottes de taximns les années 1990, ce mode
de déplacement est vite entré dans le quatidies habitants des grandes villes. Son prix a
peu évolué par rapport au revenu et ce nmaml&gransport est devenu accessible a un nombre
croissant d’individus. En méme temps, la mfité de véhicules npouvait pas croitre trés
rapidement. Le taxi représentait dans beauctzupilles a la fin des années 1990 au moins la
moitié du trafic global (Ma Lin, 2001). La demande a donc augmenté plus vite que l'offre et
les usagers ont vu leur temps d’attente augmenter. Cette situation a réduit I'intérét pour le taxi
et ainsi incité les usagers les plus aigéscquérir une automobile, ce qui renforce la
congestion. A Beijing, ol 'automobilearticuliére est la plus déeppée, la flotte de taxis a
diminué en 2004, réduisant de presque 10 % le grarcirculation. Ce chiffre est le premier

signe de déclin de la voiture colleaipar rapport a la voite individuelle.

VI.2.2.2 - Les voitures d’entreprisa&u véhicule clbectif au véhicule

individuel

A la fin des années 1990, {@hine a transformé sa visicquant a la propriété et
'usage de I'automobile. Les taxis permettertbas les individus d’uliser une automobile

sans en étre propriétaire. Lesitures d’entreprises sont die€es a I'usage des cadres de
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I'entreprise, elles sont appelées voitures ctilles car elle appartiennea I'entreprise. La
Figure 28 présente la part des véhicules ingiitnels (bus, taxis et véhicules d’entreprise)
dans la flotte de véhicules gmagers (voitures et bus). On constate la prédominance au cours
des années 1990 de ce type de véhicules, pssofale la voiture privée a partir des années
2000. L’Etat, via les entreprised’Etat et les administrains, était quasiment l'unique
acheteur de véhicules. Il était égalemémt premier producteur étant propriétaire des
entreprises ayant réalisé des joint-venturesc ales constructeurs étrangers. Cette situation
est appelée par les Chinois «chkrcle étrange » du marché antbile (Doulet & Jin Maojin,
2000). Du fait de la position particuliére détht sur le marché, le prix des véhicules

importait peu au cours des années 1990 et askgaentes pour lesonstructeurs étrangers.

Figure 28 : Part des véhicules passagers iitstionnels dans la flotte de véhicules
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Source: State Statistical Bureau.

Un journaliste chinois a fait remarquer ditades années 1990 que pendant les congés
du nouvel an chinais, il y avait a ifeg autant de voitures dates rues que pendant les jours
ouvrés, suggérant ainsi que les voitures collectétagent utilisées a des fins individuelles
(Doulet & Jin Maojin, 2000). Cadt observation mettait en éeigce le fait que la mise a
disposition d'un véhicule étailin avantage en nature offgsar beaucoup d’entreprises a
certains cadres. Et donc que ces voitures dolex étaient individualisées. Ce constat que
certains disposaient d’une voituralividuelle a transformé laision de la population quant a

la possibilité d’avoir une voite particuliere. L'usage indiduel d’une automobile étant
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accepté pour les cadres des grandes entreppisesgettre la propriété semblait normal pour

ceux qui avaient les moyens d’acheter une aakole mais qui n’en avaient pas a disposition.

V1.3 - L’avenement de l'automobile particuliere dans les
années 2000

Aprés une phase de motorisation par la voiture collective, les autorités chinoises ont
permis et méme encouragé le développententla voiture particidre en réponse aux
objectifs industriels. Au début des années 20@0ménages chinois les plus aisés ont lanceé le

processus de motsation individuelle.

VI1.3.1 - La politique du développememdustriel par 'automobile

Le choix pour le développement du transamtomobile en Chine fut amorcé dans les
années 1980. Au début de cette décennigolasommation de véhicule individuel était
interdite. Au milieu des années 1980, le gougarent a encouragé I'achat de véhicules dans
le but de soutenir &ctivité économique, de permettre lgux commerciaux en expansion et
de percevoir d'importantes rentrées fiscalestte incitation fut d’abord en 1984 destinée aux
agriculteurs et au transport de marchandigas de petits véhicute Ce sont alors les
véhicules utilitaires qui se sont surtoaveloppés. La consommation de voitures
particulieres, considérée a tetpoque comme un bien dexé, était encore séverement

restreinte au niveanational ou régional par des taxat des droits dissuasifs.

En juin 1994, la politique industrielle dgouvernement a donnd& priorité a la
revitalisation des industries manufacturiéreslgnsidérait comme les piliers de I'économie
nationale : le secteur automobile, la maehi® [I'électronique, laconstruction et la
pétrochimie. Le mois suivant, «la polilig industrielle du secteur automobile » était
promulguée et statuait sur la gestions deapitaux étrangers dans le sedeute
gouvernement souhaitait développer l'industee stimulant le marché automobile des

particulier$®. Les fondations de cette ljfimue sont issues d’un dament officiel publié par

4" L’entreprise étrangére devait mettre en placejoim¢ ventureavec une entreprise chinoise, établir un centre

de recherche et développement dans le pays, offriredasdlogies postérieures a 1990 sur le marché mondial.
Elle devait principalement exporter sa production et maintenir sa propre balance commerciale positive, favoriser
les équipementiers locaux, etc.

“8 'objectif national était de produire 1,2 million de voitures par an d’ici 2000 et 3,5 millions d’ici 2010, en
vendant 90 % de la production sur le marché intérieur (Stares S. & Liu Z., 1995).
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I" Institute of Techno-Economics tife State Planning Commissi¢8PC-ITE). Cette étude
montrait que la possession d’automobile dépermancipalement des revenus des ménages,
du niveau de besoin d'utilisation de voitust des conditions physiques contraignant
I'utilisation de lavoiture. Il appeld donc a faciliter I'achat de ¥écules et a réduire les taxes
(Stares S. & Liu Z., 1995).

La Chine figurait & cette époque parmi lg@ys dont les codtd'utilisation d’un
véhicule étaient les plus élevés. Les taxedreits divers pour I'acquisition et l'utilisation
d’une voiture continuaient a coaindre fortement la demande en automobile particuliére. lls
existaient au niveau de I'administration cerdrala TVA et la taxe a la consommation, les
droits sur les valeurs d’achamai que les droits sur I'entretiedes routes représentaient au
total 22 % du prix de la voiture. Au niveau deministrations locales, ils étaient de I'ordre
de 10 a 30 %, auxquels s’ajowai des frais d’'immatriculatiomntre 15 % et 50 %. Les prix
d’achat atteignaient donc pardie double du prix du véhicule, leien plus pour un véhicule
importé (Wang H., 2002).

Depuis 1994, le choix de développer l'autom®lparticuliere avia suscité des avis
divers. Les plus sceptiques agarent les risques de polloti urbaine, d’'urbanisation de
terres arables et de congestion, tandis dimutres considérai¢nle réle majeur du
développement d’'une industrie automobileupda croissance économique a long terme,
jugeant la congestion comme le prix a payire comme un symbole de la croissance
économique (Stares S ; & Liu Z., 1995). Ce dordlement les partisans de la croissance par
I'automobile qui ont eu raison des freins a I'acquisition. En 1998, les autorités chinoises ont
choisi une politique favorisatiachat des véhicules privés. Elent diminué le taux d’intérét
des emprunts et réduit I'importance des droitsaees. En 1999, les autorités locales ont été

contraintes de supprimer une padis taxes et droits régiondtix

En 2000, un engagement en faveur lde consommation a@omobile pour le
développement économique national eairement défini dans le ®plan quinquennal qui
prévoit le développement de la période 2@0D5. En mars 2002, dans le rapport d’activités
du gouvernement, le premier ministre de I'ép@gZhu Rongji, réitereet objectif dans le

premier chapitre intitulé« accroitre et stimuler la oende intérieure pour promouvoir la

49 Ainsi au total 238 droits régionaux ont été supprimés dans 26 provinces et municipalités, pour un montant
estimé a 15,1 milliards de yuans, soit prés de 0,02 % du PIB (Wang H., 2002).
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croissance économiqué’»sLes autorités souhaitent pouvémuiper en automobile 20 % des

ménages d’ici 2020.

VI.3.2 - La rapide croissace du début des années 2000

La protection gouvernementale et la situation de quasi-monopSamsent engendré
des prix trés élevés. La marge brute des tcocteurs se situait eB002 entre 25 et 30 %
tandis que sur les marchés des pays industriakdiésest de lI'ordre de 3 a 5 %. Avec la
baisse des taxes, I'entréel'Organisation Mondiale du @umerce (OMC) et le crédit a
I'achat d’automobile, le marché est devenu beapmlus ouvert et une guerre des prix a pris
place entre les constructeurs fdaitit I'acquisition desoitures particulieres. Ainsi, de janvier
2003 a janvier 2005, la baisse du piixs voitures a été de 30 % (Chewtal, 2005). De
2002 a 2004, la production de voitures est padeé@,6 a 2,6 millions sur la méme période
(Figure 29).

Figure 29 : Production de véhicules et’automobiles en Chine de 1990 a 2004
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Note : Pour I'année 2004, la production correspond a I'annualisation moyenne des 9 premiers mois.
Source: State Statistical Bureau.

2002 correspond en effet a l'année de décollage du marché de I'automobile

particuliere en Chine. Ce type de véhiculeoanu la plus forte augmentation de ventes avec

0|l mentionnait qu’« il faudra créer de nouveaux pdles de consommation dans le secteur du logement, du
tourisme, de l'automobile, des télécommunications, mesluits culturels, des sports et des services. » (le
quotidien du peuple en ligne, rapport d’activité du gouvernement, 17 mars 2002)

®L Jusqu’a la fin des années 1990, les seuls acheteurs étaient des entreprises d’Etat ou des institutions publiques.
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44 % en 2002 et méme 86 % 2003. Le parc natiohae voitures a augmenté de 30 % par
an. Le désir d’achat est tres fort dans la pagoh chinoise, la voiture particuliere est un
signe fort de reconnaissance sociale et de téussiChine comme ailleurs, et peut-étre méme

plus qu’ailleurs si I'on considéta demande de grosses cylindrées.

VI.3.3 - Un parc automobile polarisé

Le nombre de ménages urbains possédantoitgre est encore tres faible. Toutefois
il progresse rapidemenhez les plus aisé&igure 30). Un marché d’occasion est en train de
se mettre en place rendant plus accessiblg@régoriété d'un véhide aux foyers plus

modestes.

Figure 30 : Véhicules de transport détenupour 100 ménages en fonction de leur
catégorie de revenu en 2003
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Source: State Statistical Bureau.

La Figure 30 représente également uneefatisparité géographique. Tout d’abord
parce que la croissance des motdey n'a lieu que dans lestjes et moyennes villes, leur
usage étant souvent interdit ddes grandes villes pour des raisons de pollution. Ensuite
parce que le revenu moyen des ménages estéfBué dans les grandes villes et dans les

provinces cotieres.

Ainsi le parc automobile, comme le PIB chinois, est principalement concentré dans les
zones urbaines et plus particulierement dassvilles situées sur la c6te. La moyenne du

revenu des urbains est presque quatre fois ¢lexge que la moyenne des ruraux, mais la
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disparité entre les villes est encore trés forte. Les Chinois les plus aisés ont atteint un niveau
de revenu permettant I'acquisition d’'un véhleuEn 2002, 10 % des ménages urbains, soit
plus de 15 millions, disposent d’'un reweannuel moyen de 54 000 yuans. Les péles de
motorisation se confondent aux péles deisgance économique. I8e les statistiques

officielles, les villes-provinces sont lesupl motorisés. Ensuite, viennent les provinces

cotieres et les provinces de I'Est du paysrggoivent beaucoup d’investissement public.

Tableau 23 : Informations sur les povinces les plus motorisées (2002)

Superficie Population | Pourcentage de la Pourcentage de| PIB/Hab
(Km?) (Millions) population de la| contribution au (yuans par
province PIB national Habitant)
National 9 596 960 1 284,53 9188
Beijing 16 800 14,23 1,1 % 2,7 % 22 577
Tianjin 11 000 10,07 0,8 % 1,7 % 20 369
Shanghai 6 340 16,25 13% 4,6 % 33 285
Chongging 82 300 31,07 24 % 1.7% 6 345
Guangdong 186 000 78,59 6,1 % 10 % 14 976

Source : China Statistical Yearbook (2003).

Zhao cité par T.D. Chang (2000) constate que 35 villes concentrent plus de la moitié
du parc automobile. Au débutglannées 2000, les constructeaonsacraient les deux tiers
de leurs dépenses publiciesr aux dix grandewilles chinoises (Beijing, Guangzhou,
Shanghai, Shenzhen, Tianjin, Chengdu, Wuhdangzhou, Jinan et Chongqing par ordre
décroissant des dépenses publicitdfleCette concentration du parc s'est accélérée avec
I'explosion des ventes depuis 2002. La moyenri®male d’équipement était de 13 véhicules
passagers pour 1 000 habitants en 2004 ; elle était de 108 & Beijing, 44 & Tianjin et 37 &
Shanghai. La prolifération de l'automobikous les différentes formes évoquées, mais
particulierement sous la forme de véhicule palige, a fortement augmenté le trafic dans les
villes. Au regard des statistiques nationales, trois municipalités de Beijing, Tianjin et
Shanghai représentent un peu plus de 3 % @@pulation nationale, nselles concentrent
en 2002, plus de 11 % du parc de véhiculep)et de 15 % du pambe véhicules passagers.
La province du Guangzhou quantlée @lispose de 11 % du pade véhicules tandis qu’elle

2 En excluant Wuhan, Chengdu et Chongging, situérs b terres, 7 villes cotiéres concentrent 58 % des
dépenses publicitaires.

%3 « Véhicules passagers » est la dénomination utilis@eles statistiques nationales pour I'ensemble des
véhicules destiné au transport de personnes. La part tbesadniles au sein de cet ensemble est particulierement
grandissante.
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représente 6 % de la population nationaleThbleau 23 présente succinctement les villes et

provinces auxquelles nousdans référence ici.

VI.4 —Les principaux déterminants de la répartition
modale

Le développement des modes de transport mécanisés depuis le début des réformes a
répondu aux besoins de déplacement sur longues distandeiguka 31 représente les parts
modales au cours des années 1990. Elle est a comparer avigurka 25 présentant les

mémes informations pour les années 1980.

La majorité des villes ont connu une baissajointe de la mobilité a pied et a vélo.
Dans les villes considérées, s@uhnjin et Chengdu ont vu leyrart modale de bicyclettes
augmenter tandis que leur part modale desprarts en commun a diminué. On observe que la
marche concerne encore pres de 30 % descEplents dans toutes les villes. Au milieu des
années 1980, ce mode de déplacement repadtsentre 40 et 60 % des déplacements. Dans
toutes les autres villes présentéemfXen, Wuhan, Changchun, Shijiazhuang, Guangzhou, et
Shanghai dans une moindre mesure), on obagmeebaisse de l'utilisation du vélo et une
hausse de [l'utilisation desatisports en commun. Les autres modes de transport (taxis,
motocycles et voitures particul@s) prennent une part de 4112,5 % dans ces villes alors
que leur usage était généralement inférieur & 5 % dans les années 1980 (excepté a Wuhan).
Les villes de Tianjin et de Chengdu connaisseriedec6té une hausse moindre de ces autres

modes de transports.
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Figure 31 : Parts modales dans diverseslhas chinoises au cours des années 1990
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Source : Li (1996): Guangzhou; Lu Huapu (2000): Chengdu, Shijiazhuang, Changchun; TPI (2000): Kunming;
Banque mondiale (2003): Wuhan; Zhetual. (2000): Shanghai; Ming Yang (1998) : Xiamen; Zacharias (2001):
Tianijin.

On constate que cette évolution du repartal liée a 'augmentatn du niveau de vie
peut étre attribuée a deux phénomenes :ghimntation des distances de déplacement et

'augmentation de leur durée.

VI1.4.1 - La distance de déplacement

A Beijing comme dans de nomlmses autres villes, le vélo conserve une part modale
tres élevée du fait de la mauvaise qualité du transport public. Ainsi selon une étude de
I'Institut d’urbanisme de Pékin réalisée en 1@94itée par J.-F. Doed (2001), les cyclistes
jugent le vélo par rapport au bus plus pratique que le bus (30 % des réponses) et plus rapide
(notamment du fait qu’il permet d’éviter les leouteillages). La surcharge des bus n’est donc

pas la premiere raison évoquée postifier 'usage du vélo.

Par ailleurs, les usagers deansports publics utilisent lbus parce que les trajets
réalisés sont trop longs pour étre effectuésia (43 % des réponses). Pour ces personnes, le
bus s'impose donc par rapport a la bieyid qui est également considérée comme

dangereuse. Enfin certains neipent se déplacer a vélo exison de leur forme physique.

La distance de déplacement justifie en padetiehoix entre le bus et le vélo en milieu
urbain. Pan H. (2001) donneslegésultats d'une enquéte mée a Chengdu sur les parts

modales et les distances déplacement. 94 % des déplacetaea pied se font sur une
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distance de moins de 2 km; ce mode dplat&ment reste donc le plus utilisé pour les
déplacements courts. Entre 2 et 5 km, le vélo est le mode de locomotion préféré. 81 % des
déplacements a vélo sont réalisés sur une distance inférieure ®. Akrdeld, le bus et les
voitures sont les modes les plus utilisés. Si les modes doux (marche a pied et vélo) sont
fortement utilisés en deca de 5 km, le bus est davantage choisi pour des distances comprises
entre 3 et 12 km. La voiture n’est pas le modéraesport des plus longs distances. Le taxi

est utilisé pour des déplacements allant yitssdlO km, au-dela le colt est prohibitif pour
beaucoup d'usagers. Pour les déplacementsugedel 15 km, la voiture est toutefois le mode
dominant probablement pour des déplacementsoénre individuelleou d’entreprise (ou

bien pour rejoindre I'aéroport en taxi).

VI1.4.2 - La durée des déplacements

Le temps de déplacement est une autre eatjiit de la pd modale. Quand les routes
sont tres congestionnées, la distance etelmps de déplacement peuvent perdre leur
corrélation théoriqgue. Nous représentons suFigure 32 les tempsle déplacement par
rapport aux modes utilisés. Les trois quarts déplacements a Shanghai durent moins de 30
minutes, et sur une moyenne de 2,4 déplacenpantpersonne et par jour 0,7 font moins de
400 metres (Pan H., 2005). Les modes doux, du fdi densité de la ville, sont donc plus
enclins a étre utilisés a Shanghainsi, les trois quarts desajets a pied n’excedent pas 20
minutes et les deux tiers des trajatvélo sont inférieurs & 30mates. La marche a pied et le
vélo sont donc utilisés pour des déplacemeletscourtes distances. Les déplacements en
transport en commun sont par contre beaugaup longs dans la durée. Presque la moitié
dure plus d’'une heure. Si cette durée pengt éxpliquée par les embouteillages, le choix du
transport en commun est justifié par la tropdue distance a parcouérpied ou a vélo. La
voiture par contre est utilisée sur des terppss courts que le busenviron 80 % des
déplacements durent moins d’'une heure. Cebgpbtue par une vitesse plus élevée, surtout

en dehors des périodes de pointe.

* Les populations les plus pauvres préférent généraleteevélo au bus pour une raison de co(t. Elles
n'utilisent le bus quand les déplacements séellement trop longs a effectuer a vélo.
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Figure 32: Pourcentage des durées de déplacement par mode a Shanghai
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Source : Pan H.(2005) : données corrigées.

Le report modal du vélo au bus au cours des années 1990 est principalement dd a
I'allongement des distances de déplacemenenAcroire Xu X. (200), 'augmentation du
revenu ne justifie pas ce report. En étudigtolution des parts modales en fonction du
revenu individuel, Xu X. (2001) constatgi’'avec une augmentation du revenu de 500 a 2
500 yuans par mois, les déplacements a piedvélo passent d’'un taux de 70-80 % a 20-30
%. Mais le bus n’est gabénéficiaire de ce report mod@k sont les autres modes motorisés
gui sont choisis (motocycle, tagu voiture particuliére). C’est également le constat de Ernst
& Hook (2001), ils notent que les utilisateurswd#os a Guangzhou qui ont changé de mode
de transport ont d’avantage opté pour I'autbiteoou pour le motocycle plutét que pour le
transport public. Le transport en commun esi ppprécié par les citadins chinois du fait

principalement de la qualité de son service.

Toutefois, on peut constater une intermodal@@tre le vélo ekes transports publics
dans les villes chinoises. Pour beaucoupyél devient un moyen dtcés au réseau de
transport en commun. Beaucoup de gens préfereeffet circuler a ¥é plutdét que marcher
pour des distances supérieures a 400 m. Ainsi, a Beijing au début des années 1990, un tiers
des passagers du métro étaient venus en vélo (Wellenadn1995). Le vélo et les transports

en commun ne sont donc pas des modes enétidinp en Chine, ils n’évoluent pas sur les
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mémes distances et ils s’averent plutdt complémentaires. Ddiablisau 24, on retrouve le

seuil de 6 km a partir duguel le vélo est pleist que les transports en commun. On y voit

également I'intérét pour les usagers de vaniélo a la station de bus ou de métro.

Tableau 24 : Temps de déplacement (en mites) pour différents modes a Beijing

istances 2 km 4 km 6 km 8 km 10 km
Modes
Bicyclette 11 21 31 41 51
Bus (sans transfert) 16,5 24 (21) 32,5 (34 40 (34) 48 (4D)
Bus (un transfert) 20 27,5 (24) 36 (32) 43,5 (37 51,5 (44)
Métro (sans transfert) 31 (22) 34 (25) 37 (28) 40 (31) 43 (34)
Métro (un transfert) 39 (30) 42 (33) 40 (36) 48 (39)

Note : Les statistiques entre parenthéses sont les tamgéplacement quand les usagers vont a I'arrét de bus a
vélo plutét qu'a pied.
Sources : Welleman /et al. (1995).

Les autorités souhaitaient repores cyclistes vers le bus pour dégager de I'espace de
circulation et accélérer les vitesses de déplacedesmodes motorisés. Mais cette politique
n'a fonctionné que pour les déplacements sur lonijgtance. Pour le reste, les cyclistes ont
soit continué a se déplacewélo, soit se sont tournés vetes modes plus consommateurs
d’espace et d’énergie. Sa frlgualité de service n’a pasrpgs au transpéren commun de
« récupérer » des parts modales. La congestioest la principaleaison. Comme I'écrivent
Li X. & Yu L. (1995), l'invedissement en faveur du transport en commun a été financier et
s’est traduit par un nombre accru de véhicules'alen revanche pas éteé réalisé par rapport a
I'allocation de I'espace de voirika congestion explique enagrde partie les mécanismes de

report modal.

Nous avons présenté dans ce chapitre liéat historique des modes de transport
dans les villes chinoises depuis les réformegylas développement de la flotte automobile
au début des années 2000. Suivant la politique industrielle, 'automobile a pris une place

conséquente trés rapidement dans la vie desalmés des villes chinoises, d’abord en étant
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collective, ensuite pour certairménages par une acquisitiondsture facilitée depuis les
années 2000. De maniere générale, on consteteaugmentation deukilisation des modes
de transports motorisés du faitsddistances a parcourir. Les patesla marche a pied et du
vélo ont été fortement réduitéscause de I'augmentation destdnces de déplacement. Les
transports publics ne parviennent pas &etipper une offre répondant aux besoins des
habitants et obligent beaucoupentreprises a prendre enatbe le transport de leurs
employés. L'énergie consommeée pour la mobiitd donc de plus en plus élevée et une

dépendance se crée avec la tramsftion de la forme urbaine.
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Conclusion de la deuxieme partie

Sous l'ere maoiste, la ville chinoise était organisée autour de l'unité de travail.
L'entreprise était I'interface ére I'Etat et I'individu. La vie des populations était largement
organisée par cettganweiqui en plus d’'un emploi leurffoait un logement et prenait en
charge I'éducation des enfants, les soins o#d, etc. Les unités de travail réunissaient ces
activités sur un petit territoire, de sorte que la marche a pied et la bicyclette étaient des modes

de déplacement adapi@sa vie urbaine.

Mais la majeure partie de la population\neait pas en ville sous I'ére maoiste. Le
régime socialiste a préféré meenir les populationsurales a la campagne, ne pouvant leur
garantir de la nourriture, un emploi et dogement en ville. L'investissement étant
prioritairement destiné a I'indusg; I'urbanisation a étcontenue pendant les trente années de
socialisme maoiste. A la fin des années 19&0yille chinoise cumulait une forte mixité
spatiale et une forte densité de population. lla ¢tait presque dénuée de centre et les unités

de travail étaient des lbdes quasiment autonomes dans l'univers urbain.

Avec les réformes amorcées par Deng Xiagpia Chine a bouleversé son systéme
économique et social. La premsi politique a été relachée ehe plus grande liberté de
circulation a été acceptée. L'exode rural estweepondre aux besoins de main d’ceuvre des
nouvelles activités urbaines et les populatiors\viées ont commencé a avoir plus de liberté
dans le choix de leurs activités, de leur athvde leur logement, etc. Des mécanismes de
marché ont été introduits pour permettre umeilleure efficacité de [utilisation des
ressources et pour financer le développemedinr Par des réformes dans le systeme de
logement et le systeme foncier, les villesssat trés rapidement reconstruites, pour reloger
leurs populations et accueillies nouveaux venus. Les entrgpd ont joué un rble trés
important dans cette reconstruction. Beauconpconstruit et vendu des logements a leurs

salariés.

Les villes se sont ainsi considérablemeansformées en deux décennies. Elles ont
étendu leur aire urbaine et odiminué leur densité de poption en méme temps que leur
mixité spatiale. Les logements ont été constmatiss de grands ensembles résidentiels et les
industries ont été évacuées des centres-ville.distances de déplacement se sont allongées

et de nouveaux modes de transport sont appdarautomobile, collective dans les années
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1990, devenue particuliere dans nnées 2000, a modelé lesige urbain. Sur la période
1980 a 2000, on constate donc le développemesyskeéme automobile qui laisse présager

une inquiétante dépendance énergétique pour la mobilité urbaine.
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TROISIEME PARTIE :
L’AUTOMOBILISATION DES VILLES ET
SES PERSPECTIVES EN CHINE

« Les mouvements totalitaires sont des
mouvements de masse d’individus

atomisés et isolés »

Hanna Arendt (1906-1975)

« L'histoire de I'humanité est un
mouvement constant du regne de la

nécessité vers le régne de la liberté »

Mao Zedong (1893 - 1976)

178



Apres avoir étudié l'influence de la formebaine sur la mobilité et le développement
des villes chinoises, nous nous intéressoms dztte troisieme p@& a l'implantation des
systémes de transport dans les villes. La sgamesle systémes de tegort au seimles villes
transforme leur forme urbaine. L’'automobile a eu un impact considérable sur la forme des

villes développées en permettant un processus d’étalement urbain.

Apres avoir défini un cadrhistorique et théorique da relation entre systéme de
transport et forme urbaine, nous étudierong fmarticulierement I'implantation du systéme
automobile dans les villes développées. Paratemparaisons internationales, il est possible
de définir les différents modeadaptation des villes a la nooisation des ménages selon les
continents. Nous reviendrons ensuite dar question des ressources utilisées pour
I'automobilisation des villes, selon le termdidépar Dupuy (1999), en nous concentrant sur
les ressources énergétiques et spatiales madslipour le développement de I'automobile en
ville. La disponibilité et I'accessibilité de cesssources pour les différents pays développés
étudiés engendrent des différences notables dans le processus d’automobilisation.

Dans les pays disposant de larges ressswgneterre, s’étant motorisés relativement
tét et qui ont bénéficié d’'un acces privilégiéxaressources pétrolieres, les villes se sont
largement automobilisées. Elles présentemt niveau d’étalement urbain inégalable,
l'automobile y est quasiment le seul mode transport. A l'opposé, dans les pays
relativement moins dotés en sol et en pétrolayant un héritage urbain plus conséquent, les
villes sont restés plus denses, plus mixtexales quartiers centraux qui ne sont pas dévoueés
a la voiture individuelle. Dans ces villasne proportion non négligeable des déplacements
est réalisée par des des alternatifs.

En fait, on constate que la disponibilité’atces aux ressources de ces deux modeéles
distincts de développement urbain conditieminle recours a la puissance publique pour
permettre une allocation équitable. Les villes intensives énergétiquement et extensives
spatialement ont trés peu connu de plarifica urbaine. En revanche, les villes moins
extensives sur le territoire et plus efficaéegrgétiguement ont maitrisé la consommation des
ressources rares et le développement de 'aabbdenpar une planificain urbaine. Celle-ci a

permis d’organiser la localisati des activités et de privilégides modes de déplacement.

Dans les années a venitaccés de la Chine a de®ssources pétrolieres sera

probablement limité par rapport a cellés pays occidentaux au cours du®Xtecle. La
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densité des villes chinoisesst une contrainte lourde adéveloppement rapide de
I'automobile, comme en témoigne la forte costgen observée cafernieres années pour un

faible niveau de motorisation. A long termes lessources spatialestinaales apparaissent
comme une contrainte encore plus importantedisponibilité de terrearables en Chine est

faible par rapport & sa démographie. Les petspms d’étalement urbain et de motorisation
paraissent donc limitées par les contraintes en ressources pétrolieres et surtout spatiales. On
pourrait donc considérer que les villes chingisent recourir a la phification urbaine, a

I'image des villes asiatiques développées et ainsi maitriser leur consommation énergétique

pour la mobilité.

Nous reviendrons sur ces questions chinoises adernier chapitre de cette partie en
présentant les difficultés rencontrées paradpide motorisation du début des années 2000.
Dans le processus de transition de I'écomomlanifiée a I'économie de marché, nous
mettrons en avant le fait gua dynamique de développement est portée par des intéréts
locaux qui s’opposent aux intérétationaux. La gouveamce chinoise semble donc étre la

pierre d’achoppement a un déveleppgent urbain maitrisé et durable.
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Chapitre VIl - Les systemes de transport urbain et
I’automobilisation des villes du monde

Dans ce chapitre, nous nous intéresserons aux systemes de transport et a leurs
interactions avec la forme uiba. Nous reviendrons sur lésavaux de Y. Zahavi qui a
déterminé deux constantes qui éclairent cet&tioa : une constante des budgets temps et une
constante des budgets monétair€gs constantes permettent d’expliquer le processus de
développement urbain décrit dans la premigagtie en considérant une accumulation de

réseaux de transport.

En étudiant I'évolution conjointe des villes des systemes de transport urbain nous
montrerons comment, sur une hist longue, les formes urbaines se sont adaptées aux modes
de mobilité. Les villes ont connu une baisse de la densité de population, une réduction de la
mixité des activités dans I'espace et une tatagm du design de la ville aux nouveaux modes

de déplacement.

Nous considérerons particulierement Va@nue de Il'automobiledans les villes
développées en étudiant le processusnmlantation du systeme automobile. Nous
reviendrons sur la notion de dépendance autde@ibésentée dans le chapitre II, pour lui
préférer le terme d'« automobilisation »lase la définition de Gabriel Dupuy (1999).
L’'analyse historique des villes développéesl@€0 a 1990, selon la $& de I'Institute for
Sustainable Technology Policy (ISTP), permsetde présenter degifférences quant a
I'automobilisation des villes développéesr stifférents continents. Nous mettrons ces
différents profils d’automobilisation en peective par rapport aux villes d’Asie en

développement.
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VII.1 - Les systemes de transport et le faconnage de la
forme urbaine

Hagerstrand (1970) a introduit la géographietelups dans les questions de mobilité
urbaine en placant la mobilité dans un ensemble spatio-temporel d’activités individuelles.
L’idée de « régularités » pouvaséfinir une science des déplacetsesoit selon lui s’inscrire
dans I'étude conjointe des activitésdes lieux, des temps etsdgthmes. Il considéere que le
passage de I'étude des déplacements au nim&aa a une étude généralisée au niveau macro
doit se faire en définissant des « profils d’'atdi types ». |l pose alors les bases de l'idée
d’'un budget temps pour lequel les mdus, en fonction de leur rokocial, de leur revenu et
de la technologique disponible, sont sujetdierses contraintes limitant leurs « espaces

d’action » @ction spaces:

- Contraintes de capacitésapacity constrains: restrictions non siales telles que le
budget monétaire et temporel, la disponibilitérdedes de transport et I'accessibilité a ces

modes.

- Contraintes de couplageoupling constraints: restrictions sur le couplage d’activités par

la localisation et 'emploi du tenspdes établissements et des individus.

- Contraintes institutionnelles ingtitutional constraints: restrictions d'accés aux
établissements par des régulations publiquesigégy (propriété, heurebouverture, entrées

payantes, etc.).

Au sein de cette théorie des espaces d'act@havi s’est intéressé aux contraintes de

capacités pour étudier lridget monétaire et temporel de transport.

VII.1.1 - La conjecture de Zahavi lien entre mobilité et forme
urbaine

A la fin des années 1970, Y. Zahavi, aieur a la Banque mondiale, a apporté une
contribution majeure aux travaux sur les tpaonss et sur les villes (Zahavi, 1976 ; Zahavi,
1980 ; Zahavi & Talavitie, 1980). Considérdatmoyenne des budgets temps quotidiens et
des budgets monétaires individuels de trartggmta population mobile d’'une agglomération,

il a émis I'hypothese, selon laquelle il y auraite constance dans ces deux budgets, dans
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toutes les villes du monde quelque soit lemeau de développement, et au cours du temps

pour chaque ville.

Zahavi a fondé cette hypote sur I'analyse d’'un ensefabtres vaste de données
allant de villages africains aux villes américaines. Il en a conclu que l'individu moyen d’'une
agglomération dépensait de maniere tame 11 % de son budgenonétaire pour des

transports, et une heure de son temps quotidien.

D’autres chercheurs ont voubonfirmer ou infirmer ce qui tuappelé la « conjecture
de Zahavi ». En effet, da diversité des données utiliséear Zahavi donne force a son
travail, il est clair que leur relevé n'a pufa@re dans des conditions strictement équivalentes
dans chaque ville. Cependaaliprs que de nombreuses recheschnt étudié la pertinence de
I'hnypothese, peu l'ont infirméeAinsi Schafer & Victor (200Q) disposant d’'une base de
données aussi vaste que celle de Zahaw, remmouvé un intervalle limité, dans lequel
s’inscrivent les valeurs initialement proposées pahavi. Leurs résultats montrent de plus
qgue, quelles que soient les villes étudidles,moyenne des temps de déplacement des
individus d’une agglomération sstuerait autour d’'une heure et que le budget monétaire

des ménages pour le transport se sititientre 10 et 15 % de leur revenu.

VII.1.1.1 - La constance desdiets monétaires de la mobilité

Zahavi ayant proposédiée selon lagquelle leadividus attribueraiet au transport une
part fixe de leur budget dans leurs dépemsegennes quotidiennes, Schafer et Victor ont en
effet comparé I'évolution des budgets monétairegralesport dans treize pays industrialisés
et des données discrétes pour trois pays eelagpement. lls confirmerent que I'on peut
parler d'un budget moyen stable de transmwec toutefois quelques précautions. Zahavi
avait déja mentionné que le budget monétdistiné aux déplacements augmente avec la
motorisation, Schéfer et Victor indiquent quemme on le constate poles trois pays en
développement de leur échantillon (représentés gtiglae 33), un ménage ne disposant pas
de voiture individuelledépense entre 3 et 5 % de son budg@bal pour legransports. Lors
de la motorisation des ménages, la part du budigstinée aux transports peut augmenter trés
rapidement, jusqu’a dépasser la borne haute de 15 % ( c’est le caBigurda33 du Portugal

et de I'lrlande, deux pays agyt connu un rattrapage économiqaeide dans les dernieres

5 A. Schafer étudie les budgets temps de transport par personne tous modes confondus, tandis que Y. Zahavi ne
dispose que des budgets temps de t@tsmotorisés des personnes mobiles.
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années). Apres cette gmentation, le budget monétaire tiies aux transports se stabilise
entre 10 et 15 % quand le taux de ma@miibn excéde 200 voitures pour 1 000 habitints

L’augmentation du niveau de vie due ataissance économiquse traduit donc par
une croissance proportioriteedu poste de dépense pour lemsports. On ratuve la une des
raisons du couplage entre croissance éconongfumoissance de lmobilité. De ce fait,
'augmentation du revenu va amener d’'une partiiminuer le poids des transports dans le
budget des ménages pour les « activités contsaintians la consommation totale mais par

ailleurs va 'augmenter pour « les activités de loisirs ».

Figure 33 : Moyenne par habitant des budgets monétaires de transport
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Source : Schéafer & Victor (2000).

Cette constante des budgets niaimés a en outre été testiées des chocs pétroliers
au cours des années 1970, notamment aux Btasseu I'automobile est le mode dominant.
Le budget des ménages fut alors affecté pamgimentation rapide et forte des prix du
carburant (+ 50 % en 1979). Zahavi a ainsi pu mneorgue suite a cette évolution des prix, les
voyageurs américains ont réduit leurs autresscdat transport afin de stabiliser le budget

total destiné aux déplacements, notammeraoletant des véhicules moins chers et/ou ayant

¢ Notons tout de méme I'exception japonaise dont le budget monétaire de transport se stabilise & 7 %, ce qui
s’explique par la forte utilisation de transport en commudestprix plus élevés pour les biens et services autres
que le transport.
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une meilleure efficacité énergétique. Dans lamadays mais sur urus longue période,
I'évolution des codts fixes @préciation du capital, frais dpermis, d’immatriculation,
d’assurance, etc.) et des coltsafales (carburant, entretien, péage, etc.) se compensent entre
1970 et 1990 et aboutissent ainsi a un budget moaéka transport stable, oscillant entre 7,9

et 9 % du PIB/habitant (Schafer & Victor, 2000).

Cette constance dans le coefficient budgetdes dépenses destinées au transport
signifie gu’'une augmentation du revenu va saldire par une hausse proportionnelle des
dépenses réalisées pour s@ldéer. Cette hausse correspond a une augmentation soit des
colts fixes (acquisition d’'un técule plus rapide, plus camtable, etc.) soit des codts
variables (augmentation des distes, véhicule consommant plus d’énergie au kilometre,

utilisation de voies payantes, etc.).

VII.1.1.2 - La constance désidgets temps de transport

La deuxieme partie de la conjecture Zghavi porte sur la constance des budgets
temps. Elle est présentée dan§iigure 34 qui fait apparaitre les budgets temps de transport
en fonction du PIB par habitaqiour des villages africainppur 44 villes du monde et enfin
22 moyennes nationales de palveloppés. Il apparait etfiivement que les budgets temps
de transport moyens au sein de ces diveagggomérations se séunt dans une plage de
66 minutes, plus ou moins 20 minutes. Il convienecelant de souligner gus’agit ici de la
moyenne des budgets temps quotidiens de chaque agglomération.

Quelgues précisions sont a apporter autiicette moyenne : les grandes villes ont
généralement un temps de transport moyenppesonne plus éleve, surtout lorsqu’il s’agit
d’agglomérations congestionngesmme Paris ou le temps mayest supérieut’environ 20
minutes a celui des autres villes de FranbD&férentes études montrent également que les
comportements dépendent de la catégorie samomomique : les étudiants et les cadres ont
un temps de transport plus long ... tandis tpee retraités se déplacent moins longtemps
chaque jour (selon une étude allemande citéeSphafer & Victor). Les plus pauvres d’'une
agglomération ont également un temps despiart quotidien supérie@d la moyenne ; du fait
d’'une contrainte monétaire forte yrole choix de leutieu de résidence ate leur mode de

transport, ils doivent donc souvent sulnirallongement des temps de transport.
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Figure 34 : Moyenne par habitant des budgettemps de transport pour deux villages
africains, 44 villes et 20 études nationales
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La distribution de la population autour des moyennes mériterait d’étre étudiée de
maniére plus approfondie. Maisn moyenne le temps de traogpquotidien semble bel et
bien étre compris dans un intervalle relativen@&rdit, autour d’'une hear Le temps de trajet
guotidien dépend des autres postes de dépenpergia. Toutefois selon une étude de Szalai
et al (1972), si le temps de travail quotidiesnditionne celui consacré a l'alimentation, au
sommeil et aux loisirs, il affecte moins le temps de transpaytife 35). Pour confirmer ceci,
Schafer & Victor citent AngusMaddison (1991) qui a montrgue méme si les Japonais
travaillent quotidiennement 25 % de plus dee travailleurs d’aues pays de I'OCDE

(Allemagne, France, UK, Etats-Unis), ldemps de transport est équivalent.
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Figure 35

Time dedicated to major Activities, h/cap/d

: Temps dédié aux activités quotidinnes en fonction du temps de travalil
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Source : Szalat al. (L972), données pour 11 pays, comprenant la population entre 18 et 65 ans.

Orfeuil (2000) constate laobustesse de la conjecture Zghavi en soulignant trois

tendances lourdes observées :

Le budget temps de transport destnm@oles développées d’Amérique,

d’Europe ou d’Asie est équivalent.

Le budget temps des individus d’'unggbbomération est équivalent, qu’ils

habitent au centre ou en périphérie.

Cette constante perdure a traverselmps. De 1970 a 1990, en France, les

distances parcourues ont augmedé& 75 % pour un temps de transport
stable (Biebeet al, 1993).

l. Joly en ayant étudié ldsudgets temps de transport délées européennes et des

villles américaines a partir de la base dtennées UITP, remet en cause a la constance
mondiale définie par Zahavi (Crozet & I\¥o2003; Joly, 2004 ; Joly, 2005). Dans ces
recherches, le modele de développementvidles américaines apparait comme un modeéle

extensif qui sortirait dechéma défini par Zahavi. Les buthyeemps de transport augmentent

avec la croissance économique de ceseill Malheureusement,

ces comparaisons

internationales ne prennent pasocempte la marche a pied dont la différence de part modale

dans ces deux types de villes pourrait rétalohe similitude du point de vue des budgets

temps.

188



Nous écartons dans nos recherches I'hypothese d'une «loi naturelle » de Zahavi
toutefois nous considérons Habilité des budgets temps au-dela d’'une simple stabilité
fortuite. Elle nous permet de définir faroximité urbaine non pas d'un point de vue
géographique, mais d’'un point de vue tempohabus l'utilisons don pour définir I'aire
urbaine. L'impact de cetteonstance du budget temps dar relation entre croissance
economique et mobilité signifie que plusdéveloppement économique fournira des modes
de transport rapides, plus ceux-ci seront @dligans la limite d’enkon une heure par jour.

En considérant un budget temps de transport stabkitesse devient @ variable-pivot ».

VII.1.1.3 - Le prix de la vigse et I'arrivée de I'automobile

La constance des budgets temps de trahspous contraintelu budget monétaire,
explique par ailleurs le phénomene d’étalememain observé avec le développement de
I'automobile dans les paysidustrialisés. Obtenargrace a I'automobilaune vitesse plus
grande et permettant de faire plus de kilometresnoins de temps, on peut habiter plus loin
de son lieu de travail tout en ayant le ménmmep® de transport. En vingt ans en France, du
fait des transferts modaux vers I'automobile)'dmélioration de la vitesse de tous les modes
de transports motorisés et de I'évolution destteéres fréquentés, la vitesse a été multipliée
par plus de deux (Orfeuil, 20D00rfeuil (2001) onsidére alors que les utilisateurs de
transport sont plus desulity maximizers» que «ost minimizers : «La fonction objectif
de chacun est de profiter au maximum destfons urbaines, sous une double contrainte de

budget-temps et de budget monétaire.

En fait, il nous semble quils sont a la foisutdity maximizers> et «cost
minimizers». La vitesse est I'élément qui permet d'ajuster sa position entre forces
d’agglomération et forces de dispersion (ctrapill). Elle nous permet de bénéficier au
maximum de la proximité, tout en subissant@nimum les colts de la promiscuité. En étant
« utility maximizers», nous repoussons notre temps desfrart quotidien jusqu’a la limite du
supportable et nous dépensons pour laili®un montant raisonnable pour pouvoir nous
disperser au maximum. Mais nous sommes égalemewst«ninimizers, non pas du point
de vue des colts monétaires de transpuodis concernant les codts externes de

I'agglomération.
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Il nous faut ici soulever la question dediété du point de vue de l'acces a la vitesse
pour les individus, telle que I'a énoncéetdhh (1974). L’'acces a la vitesse permet un
arbitrage individuel entre forces d’agglomévatiet forces de dispgon. Ainsi, un individu
gui ne parvient pas a atteindeevitesse moyenne de I'agglomération se retrouvera dépendant
des forces en présence et subira plus la jpauité qu'il ne profitera de la proximité. En
revanche, un individu dont le revenu petmdaccéder a la vitesse moyenne de
I'agglomération voire de la dép&ssaura une réelle liberté deaix et pourra bénéficier de la
proximité sans trop subir la promiscuité. Lcas a la vitesse des individus détermine leur
capacité d’inclusion ou d’exclusion au systesaeial urbain. Du fait de la constance des
budgets de temps de transpdidcces a la vitesse dépend de son prix et du choix des
individus d’en étre plus ou moins dépendant.ftuame urbaine et le lieu d'implantation au
sein de l'agglomération déterminent la déperdaa la vitesse des initlus. En habitant au
centre de la ville, il est posde de s’affranchir du besoin datesse, moyennant de fortes

dépenses pour le logement.

On en revient alors au modele standdedla nouvelle économie urbaine que nous
avons vu dans le chapitre Ill. Polacchini &f€uil (1999) ont réaliséne étude sur la région
lle-de-France dans ce sens. Selon les catégdeerevenus, les ménages ont une dépense
cumulée (déplacement + logement) qui va du tiers a la moitié de leur budget. Les ménages les
plus pauvres sont évidemment ceux qui dépdnseplus grosse pade leur revenu. Les
codts du foncier reflétant la demande de praéinies personnes qui consentent a payer plus
pour le logement que pour leurs déplacemsetsendent moins dépendants de la vitesse,
contrairement a ceux qui choisissentvdia des colts du transport plus élevés.

En considérant un budget temps et un budget ramaé&onstant, le prix de la vitesse
apparait comme déterminant poualdir la proximité sur le teitoire. Un co(t élevé de la
vitesse entraine une plus forte densité de pojounl tandis qu’'un codt de la vitesse faible
permet aisément de fuir la promiscuité. @ex de la vitesse dépend évidemment des

technologies de transport urbain disfbles et de leur accessibilite.
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VII.1.2 - L’évolution historique de& villes et les modeles de formes
urbaines

Clark écrivait en 1957 uarticle intitulé «Transport : maker and breaker of citie¥.

Il y notait que, depuis au moins la premiereotation industrielle, lacroissance des villes
avait été modelée par leurs infrastructures aesgort. Il considérait qu’a chaque technologie
correspondait une forme de ville. La relation tgphis complexe que cela puisque l'influence
était mutuelle. Les systemes de transport riagat la ville, mais la croissance urbaine
antérieure contraint le développement de systede transport altenifs. La structure des
activités dans l'espace urbain et le systétaetransport évoluent donc selon Clark (1957)
dans une relation symbiotique. Mais les villgmngent moins vite gules technologies de
transport et elles ne font que s’adapter [H&994). L’héritage urkia et I'espace public
disponible constitue ainsi une contrainte fortéaaéorganisation de la ville autour d’'un
nouveau systéeme de transport. La forme ugbamolue ainsi danses trois dimensions
(densité, mixité et design voir Premiere partiggpitre 11l) selon les sibilités offertes par

I'implantation des systemes de transport.

Dans les années 1970, Schaeffer & Sclar (16rbgtabli, dans la suite des travaux de
Clark, un cadre d'analyse de l@ution des formes urbaines éés modes de transport en
distinguant trois types delles : la ville piétonnethe walking city, la ville du transport en
commun the public transport citpu transit city) et la ville automobiletfie automobile ciy
Cette typologie a été largement reprise par laauour décrire la relatioentre la ville et ses
systémes de transport (Pektall, 1983 ; Newman & Hogg 1987 ; Newman & Kenworthy,
1999 ; Soulas & Papon, 2003). Ces trois typesltgs\sont apparus successivement alors que
le mode de transport dominant passait demirche a pied au transport public puis a

'automobile.

VII.1.2.1 - La ville piétonne

La ville piétonne the walking city correspond a la périodetérnieure a I'apparition
des veéhicules a moteur et au tout débutede introduction. Elle est pour cela également
appelée <re-public transport city. La marche a pied étant le premier moyen de transport
possible, I'espace urbain depuis les premieitbssvapparues au Moyen-Orient vers 6 500
avant JC (Bairoch, 1985) s’est stturé autour de ce mode ddatvitesse atteint 5 km/h. Les

57 P. Hall reprenait ce titre pour un article publié en 1992.
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seuls autres modes de trpog terrestre jusqu’au XI¥siécle utiligient la force animale pour
tirer des charges lourdes (charrette, ane, chet@l) ou pour assurerxaplus riches un gain
en vitesse et en confort par utilisatiohe I'énergie animale (char, caléche), ou
humaine (chaise a porteur, pousse-pousse)chaval était depuis longtemps utilisé et la
quantité de véhicules pouvaipidement encombrer la voirfemais ce moyen de locomotion

n'était accessible qu'a un petit nombre de persoiines

La superficie de la ville est alors limitée a quelques he&farts densités de
population sont trés élevées. Pour Newman & Hogan (1987) elles se situent entre 10 000 a
20 000 hab/km2. Selon Bairoch (1985),nddes villes européennes au XVlIiecle, la
densité de population était & 000 a 70 000 hab/km? dales centres-ville et 15 000 a
20 000 hab/km? dans les banlieues. Le gradientdensité était partiierement fort. En
s’éloignant du centre-ville, on ait@ait rapidement des niveaux densité rurale. Ces villes
présentent une grande mixité dans l'utilisation de I'espRigei(e 36).

Figure 36 : Représentation schéntaue de la ville piétonne

Source : Newman (1995).

Au temps de la ville piétonne, 'augmetiba démographique des villes se traduisait

par une densification de l'aire urbaine.t@edensité de populatioétait une des seules

*8 e phénomeéne de congestion était déja connu & Rome dans I'antiquité.

*Pour avoir un cheval, il fallait non seulement avoir lesyens de le nourrir, mais en avoir une utilisation
fréquente. L'avantage de I'automobile, a ses débuts, était en effet qu’on ne I'alimente que quand on s’en sert...
®Les données historiques écrites (textes et cartes) et les fouilles archéologiques permettent de définir
approximativement la superficie des aires urbaines et d’évaluer leur population de I'époque.
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réponses aux besoins d'inteiaos du nombre grandissantmtiividus. Leurpopulation était
donc restreinte : en 1800, la plus grarmgglomération d’individus était Beijing avec
1,1 million d’habitant&". Selon P. Hall (1994), les villes ooonnu une crise aux alentours de
1850 car elles contraignaient la croissance.&0alors développé demodes de transport
hippomobiles ou ferroviaires pour atle I'aire urbaine. Ces vk ont été celles d’Europe
jusqu’a 1880-1890. Selon A. Bonnafous, c’est aipdet 1911 que Paris est passé de la phase
d’urbanisation par densificat a la phase de suburbanigatpour répondre a la croissance
démographique (Wiel M., 2002).

VII.1.2.2 - La ville duransport en commun

La ville du transport en commuthé public transport cityu transit city) a émergée
avec lI'avénement de la bicyclette, du tramwayletrail urbain dans les pays industrialisés
entre 1860 et 1940. On l'appellensi bien qu’il s’agissait dine ville multimodale, mais le
transport en commun représentait I'ossaturéadmobilité urbaine. La vitesse moyenne était
alors située entre 10 et 20 km/iLes villes se développedans I'espace sous une forme
étoilée autour des lignede transport en commuifriQure 37). Les densités de population
deviennent plus faibles, entre 5000 etOD0 hab/km?2. Les zones d’activités et les zones
résidentielles tendent a s’échelonner le longvibéss du transport publitin centre d’activité

apparait du fait de I'accessildidu centre de la ville.

61 Rome aurait atteint 1,2 million de personnes en 200 apr@ddtoni-Ebrard F., 2000).
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Figure 37 : Représentation schématiqude la ville du transport en commun

Source : Newman (1995).

Cette organisation schématique de laevitlu transport en commun se justifie
particulierement avant la commercialisation de I'automobile. A la fin du®XiXcle, la
voiture n'existe pas encore alors quetlamsports en commun se développent®déflle se

généralisera en Europe qu'aptaseconde guerre mondiale.

VII.1.2.3 - La ville automobile

La ville automobile the automobile cily est apparue avec Igénéralisation de la
motorisation individuelle apres la seconde guenmndiale dans les pays développés. Elle a
eté favorisée par des investissements massifs das infrastructures routieres qui a permis
un étalement dans I'espace dansrayon de 50 km, avec unend@é de population de I'ordre
de 1 000 & 2 000 hab/knrigure 38). Ce modele urbain égbiquement celui des Etats-Unis,
ou de l'Australie.

®2Au XIX® siécle, la voiture n'existait pas encore, et lroettait en place des modes de transports plus rapides

gue la marche a pied. La vitesse commenca a se développer par les systemes de taxis ou de transport collectifs
apparu au XVIIf siecle a Paris. Puis, en 1852 New York avait la premiére ligne de tramway du monde avec
traction animale. Dans cette deuxieme moitié du®d¥cle, on chercha a substituer le moteur thermique aux
chevaux qui présentaient de nombreux inconvénients. En 1863, Londres disposait du premier chemin de fer
souterrain a locomotive a vapeur. Aprés 1880, les villes européennes se sont dotées du tramway électrique. En
France, le premier fut construit a Clermont Ferrand en 1890. Aprés le grand-bi (1872); la bicyclette fit
également fait son apparition a cette époque. L'autdenotapparut que dans la derniére décennie du®XIX

siécle.
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Figure 38 : Représentation schéntaue de la ville automobile

Source : Newman (1995).

La vitesse moyenne se situe entre 30 et 6 kHhy a trés peu de mixité des activités
dans l'espace, les emplois sont concentrés dans le CRBDtdr Business Districtet les
populations résident en périphérie. L’automobi# le mode de transport dominant et la forte
ségrégation des activités dansspace ne permet phgtilisation de modes plus lents. Les
transports en commun sont maaisés et ne sont finalement destinés qu’aux populations ne
pouvant pas conduire ou n’en ayant pas legeans (personnes agées, enfants, palres
nombre de kilometres parcourdans ces villes est particui@nent élevé, les Américains
parcourent ainsi plus de 60 km quotithement (Papon, 2002). Le taux national de
possession d’automobile est supérieur a 60tures pour 1 000 habitants (de I'ordre de 750

véhicules).

Les villes automobile se définissent avamit par une dépendance envers ce mode de
transport. Dans les pays occidentaux, les ageurs et planificateurs urbains ont commencé,
avec l'adoption de la voiture comme mode td@nsport dominanta séparer les zones
résidentielles et les zonesadtivités. En plus de leur étalement, I'automobile a donc

transformé I'organisation spake des zones urbaines. Etjooe le dit M. Wiel (1994), tes

%3 Le fait que les Américains peuvent avoir leur permis de conduire (& 16 ans) bien avant leur majorité (& 21 ans)
montre que ce mode de transport est inévitable pour une personne active.
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rocades de contournement sont devenues l&iestructurant de cette nouvelle organisation
des activités, grande consommatrice d’espac€uiconque ne peuttiliser ce mode de
transport se trouve défavorisé net peut accéder a toutes lefates de la zone urbaine, car
la cité s’organise autour de lI'automobile. @ati devient donc de plus en plus nécessaire

pour tous.

Ce cadre d'analyse historique n’exclpas des formes hybrides de villes, selon
I'adaptation aux systémes de transport appauccessivement. Comrteesuggéere C. Clark
(1957), les villes s’adaptenta nouvelles technologies de trapst. Mais elles résistent a
leur développement, parfois par incapacité dentégrer, parfois par oix délibéré. Ainsi les
villes européennes ont souvent conservé umreepiétonnier, une aire desservie par le
transport public ilner areg et une autre répondant atpesoins de I'automobileo(ter
suburbg$. Le transport en commun est un model@mmotion qui fonctionne autour d'un
réseau centralisé au cceur de la ville, tandis 'automobile trouve son efficacité dans des
infrastructures circulaires distributives (les roes)dentre le centre & périphérie. Ces deux
types d’organisation ont jusqu’a maintenant étécompeétition dans les villes européennes.
Mais depuis quelques années, selon les pagst, giutdt développée une coopération entre les
différents modes du fait de I'impossibilité du centille d’accueillir 'attomobile, et de celle

du transport en commun de drainer la périphérie.

L’évolution de la forme urbaine que nous avaigsrite dans le chapitre Il est ainsi
liée a 'augmentation des vitesses de déplacgmermise par le développement de nouveaux
systémes de transport. L'accés a la vitessengingaine réorganisation de la proximité qui se
traduit par un étalement urbain. L'instaurationrdsystéme automobile dans la ville a généré
un réameénagement urbain considérable. Conoetaaville chinoise, nous avons vu que la
ville de la bicyclette a succédé a la ville prite, permettant d’étendre la ville. Depuis le
milieu des années 1990, l'arrivée des transports motorisés a amorcé l'instauration d'un

systeme automobile.
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VIl.2 - L'automobilisation des formes urbaines

Le systéme de transport automobile a été igéeér de la derniere et sGrement de la
plus vaste transformation de la ville. Noustlidierons ici en considérant 'automobilisation

des formes urbaines.

VII.2.1 - La dépemlance automobile dtautomobilisation

Le terme de dépendance automobilat atdlisé par Newman & Kenworthy (1989)
pour définir la relation entre la ville et 'autmbile. Nous revenons sur sa définition avant de

considérer celle de I'automiisation utilisée par Dupuy (1999).

VIl.2.1.1 - La dépendance amobile : un concept a définir

G. Dupuy (1999), qui titre son ouvrage «d@pendance automobite a recherché la
définition du concept de dépendance dars tkxtes faisant appel a cette notion. Les
références a la drogue, a ldisfaction de besoins de courtrtee au prix de dommages a long
terme, et aux restrictions de libertés de xhprédominent généralement. Mais, que ce soit
dans les travaux de Newman ou dans ceussdedwin pour la R& Foundation (1995), on
ne trouve pas de définition précise. F. HE200(Q) considere que la dépendance en terme de
mobilité peut étre attribuée a n'importe quel mode. Il estime ainsiilop'& dépendance vis-
a-vis d'un mode quand l'usager ne peut utiliserautre mode sans augmenter son temps de
déplacement de porte-a-porte de plus d’'uneaaiee durée, dans des conditions de sécurité et

de confort équivalentes.

La dépendance correspond a une situation aeuhchoix modal est possible. Elle est
alors automobile du fait de la prédominancecdemode de transport dans la mobilité des
individus sur les territoires. @upuy (2002) définit la dépendance automobile a parti lde
différence d’accessibilité offerte a I'automobiliste (gie) I'accessibilité offerte au non-

automobiliste».

En considérant ces définitions, on peut cher a clarifier la notion de « dépendance
automobile ». De quelle maniére est-elle cofigid par rapport au temps ? Est-ce un état ou
une dynamique ? A qui ou a quoiidon I'attribuer ? Une ville, uterritoire, les individus ou

I'’économie dans son ensemble ?
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La dépendance automobile telle qu’elle est exposée par Newman & Kenworthy
s’adresse particulierement aux villes étaléeericaines et australiennes. Leurs habitants
utilisent quasi exclusivement I'automobile p@eardéplacer. lls sont donc presque tous captifs
de l'automobile et la ville est dans son ensemble un territoire captif & I'automobile. La
dépendance automobile est donc souvent codEdgmme un état structurel dans les villes

ameéricaines et australiennes.

En Europe, cette définition dia dépendance de la élla 'automobile ne peut
satisfaire les chercheurs. Elle est donc pldtfinie comme une dynaque qui entraine les
villes européennes vers le modéle améric8in. fait de I'histoire des villes construites
successivement autour de différents modes dspoahet de la persistance de ces modes par
des choix culturels et sociaux, la dépendance automobile ne peut s’appliquer a I'ensemble
d'une agglomération. Ainsi elle ne vaut gpeur des territoires en périphérie des villes
historiques, construits penddat motorisation de I'Europe @ont les habitants actuels sont
captifs de l'automobile. Ainsi, a la suide P. Goodwin, qui a travaillé pour la RAC
Foundation (1995) au Royaume-Uni, la dégence automobile est considérée comme un
processus lié au rythme de développementadenotorisation. Elle permet aux habitants
d’avoir acces a des vitesses de déplacemgrdrieures et d’'urbanisde nouveaux territoires.
Ces territoires ont une densité gigpulation moins élevée quevidle antérieure. Ce sont des
espaces captifs de 'automobile ou les habitants n’ont d’autres recours que I'automobile pour
se déplacer (Raux, 1996). La dépendance aliden s'applique donc a des territoires
fagconnés par I'automobile aingu’aux individus qui doivent s’iéplacer. Ce sont les captifs
de l'automobile (Madre, 1995), mais elle comeeggalement a ceux qui en sont dépourvus :

les exclus de I'automobile.

G. Dupuy (1999) présente, nous l'avons vujépendance a la voiture en fonction de
I'accessibilité offerte par le systeme automob@elle-ci résulte de troisffets selon I'utilité
individuelle tirée de la participation au siste. Le premier est un effet de club mesuré par
I'utilité de I'entrée dans le club d’'usaggoar I'accessibilité engelrée. Dupuy (1999) mesure
cet effet par le surcroit detesse acquis en obtenant le perdesconduire. Il considére que
plus il y a d’automobilistes, plus le gain déegise par rapport aux autres modes de transport
est important et détermine uédasticité positive entre cesudevariables selon le colt du
permis de conduire. Le second effet est unteféeparc di a la matisation d’'un individu :
I'accroissement du parc favorise la créationsdevices pour I'automobile. Pour mesurer cet

effet de parc, Dupuy s'intéresaex services proposés aux protaiées d’'un véhicule sur le
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territoire. Le troisieme effet est un effet de réseau que Dupuy définit par I'amélioration des
performances, et notamment de la vieesar ce réseau. G. Dupuy (1999) mesure les
élasticités pour ces trois effedsternes qui se cumulent dans un effet effet boule de neige,
lequel induit la dynamique de dépendance automahile point de vueridividuel, social et

géographique.

Au niveau individuel, on pdg également considérer kerme de dépendance par
rapport a ce que serait un usage superflu’algomobile. La dépendance devient alors
réellement une accoutumance. Quand les idds/ont accés a un autre mode de déplacement
(marche a pied, vélo ou bus), ils ne I'utilisens p@méme s'il colte moins cher et qu'il est plus
rapide simplement parce qu’ils ont I'habitude se déplacer en automobile. Parce qu’ils
préfére sont conforts, les automobilistes dépatslvont utiliser leur voiture méme pour un
déplacement de 500 m ou pour faire le mépacours qu'une ligne de tramway.

L’automobile devient alors exclusive.

Enfin, on ne peut négliger I'importamcde la dépendance d'une économie a
'automobile. Le poids de l'automobile dig I'économie crée une dépendance envers ce
secteur industriel, générateur de croissanceatoimue et d’emplois. Il assure également des
relations au niveau de la recherche et Wpmement avec d'autres secteurs de pointe.
L’industrie automobile représente environ%0du PIB des pays développés (The Economist,
2004). 1l est ainsi estimé qu’aux Etats-Unia emploi sur 10 est € par l'industrie
automobile. On comprend alors l'intérét deGhine a développer cette industrie pour son
développement économique. La dépendance altibenest un fait dans les pays développés
ou la production d’automobilesst un pilier de 'économie tianale autour duquel gravitent
les industries affiliées telles que [lindustr pétroliere ou cellede la construction
d’infrastructures, mais également tous lesises/connexes. Le poidk secteur automobile
dans ces pays est également politique, et il reptésune forte inertie dans I'évolution de la
considération de I'automobil&n revanche, cette dépendancmobile est en construction
dans les pays en développement qui batissetmiellement leur propre industrie automobile.

Le Tableau 25 présentesl@ifférents types de dépendance automobile.
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Tableau 25: Les différentes considératins de la dépendance automobile

Ville ou territoire Individu Economie nationale
Zone urbaine peu dense Captifs de Part du secteur automobile dans
Villes automobile : I'automobile I'industrie nationale (PIB,
Etat américa_lines et Exclus d_e Emploi_, Recette_s fiscal_es,
australiennes I'automobile connaissance, industries
Périphéries automobile ;| Homoautomobilius | affiliées : industries pétrolieres,
villes européennes construction de routes, etc.)
Augmentation de la part Effets de club Croissance du secteur
Dynamique modale automopile Effets de parc aqt_omobile (et_ industrie
Etalement urbain Effets de réseaux affiliées) et croissance de
l'industrie nationale

Nous constatons ici la difficulté de défian de la dépendance automobile du fait de
ses diverses facettes. Pour ifiar nos propos concernant ldagon entre I'autmobile et la
forme urbaine, nous préférerons donc ici unalywe du point de vue de I'automobilisation

des villes.

VII.2.1.2 - Le systeme autohile et I'automobilisation

G. Dupuy (1999, 2002) définit la motorisaticomme le rapport entre le nombre de
véhicules et le nombre d’habitants. Il définit I'automobilisation comme une variable plus
complexe qui rassemble la motorisation, le nond@eétenteurs du permis de conduire et la
circulation routiére. L’autowbilisation du pays correspond alors a la mise en place d’un
systéme automobile tel que le définit Petdall (1988). Selon deauteur, le systeme
automobile est un dispositif de production ml@sse mettant 'automobile a la portée des
meénages moyens ; un dispositif de services eqiretient et facilite la motorisation ; un
ensemble de regles et de normes codifintilisation d'automobile; un réseau
d’infrastructures et une adaptation a 'automobile des autres activités économiques et sociales.

On pourrait y ajouter un imaginaire entretenulpgublicité, les courses automobiles, etc.

Ce « systeme automobile » a été auparawaritionné en employant les termes de
« cercle magique » par ceux qui admiraieoh pouvoir d’entrainement: plus il y a de
circulation, plus le réseau raert s’agrandit et plus il y de circulation.Dupuy (1999) cite
I’Asphalt Institute Quarterly qui, en 1967, conattles effets de 'augmentation du réseau
routier sur l'utilisation de la voiture et Bonsommation de carburahfutilisation de taxes

sur le carburant permettait de financer la construction de routes et d'alimenter cette
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dynamique. Le « cercle magique » développaitsaléconomie en développant ces secteurs

industriels.

Mais le systeme automobile a égalemegtdi#noncé par d’autres sous les termes de
« monopole radical » (l. lllitch, 1974). Pour Ivétch, 'automobile devient indispensable
en détruisant I'environnement urbain ou lp&tons et les cyclistes étaient rois. La
motorisation ne constitue plus un choix isnaine nécessité et construit un « monopole
radical » tout en diminuant I'’équité socialéinstauration d’un systeme automobile s'impose
a la ville sans nécessairement offrir de gangerme d’accessibilité, puisque la congestion
réduit la vitesse de circulation des automobilisteme vitesse inférieure a celle des cyclistes.
La notion de monopole radical d'lllitch rassemlilealement les dépendances territoriales,

industrielles et économiques a I'automolujlee nous avons défes ci-dessus.

VII.1.2.2 - L'automabilisation des villes

Nous considérons trois éléments principaursdig systeme automobile : la propriété
de l'automobile, son usage et 'aménagemertaderme urbaine pour 'automobile. Nous les

représentons sur Eigure 39 qui schématise le processus d’automobilisation des villes.

Figure 39: Processus d’autmobilisation des villes

Usage

Propriété Aménagement
de la
forme urbaine
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La propriété de I'automobile est assimilée a la motorisation. L'usage de I'automobile
correspond en revanche au nombre de Kkitogse parcourus et a la part modale de
I'automobile. L’'aménagement de la forme urlea@st évalué en fonction des trois dimensions
définies dans le chapitre 11l : la densitémiité et le design. Cet aménagement comprend les
infrastructures construites, il représente I'adaptation du territoire au mode de transport

automobile.

Ce schéma est évidemment dynamique. Qut pensidérer une gple cumulative qui
conduit a une augmentation conjointe du taux de nsattion, de I'utiliséion de I'automobile
et de 'aménagement des villes pour I'autoife@bAinsi 'augmentation de la motorisation
entraine une augmentation de l'usage @etbmobile, qui entraine un aménagement du
territoire pour I'automobile, gdavorise la motorisation. Cettdynamique posséde son inertie

propre et engendre une dépendance au sentietguille, I'individu et la société.

L’automobilisation des villes apparait donc comme un processus d’accumulation et
d’accoutumance qui engendre une dépendance abtlemAu niveau de la ville comme de
I'individu ou du pays, plus I'automobilisation sera forte, plus la dépendance augmentera. Si
I'on veut revenir aux différentes facettes delégendance automobile, on peut considérer que
les comportements individuels sont relatifs dptapriété et a I'usage de l'automobile. La
relation entre I'usage et 'aménagement engetardépendance de la ville, tandis que la
dépendance économique envers l'automobilppdique a tous les domaines : a la propriété
pour l'industrie automobile, a l'usage du h€ule pour [Iindustrie pétroliere, a

I'aménagement pour I'industrie des travaux publics.

VII.1.3 - L’automobilisation des fomes urbaines a travers le monde

Cette partie s’appuie largement sur I'expltiita de la base de données construite par
Newman & Kenworthy (1989) et développpar Kenworthy & Laube (1999). Ce dernier
ouvrage compile les donnéds transport et de forme urbaide 46 villes du monde (13 villes
ameéricaines, 11 villes européennes, 7 villes canadiennes, 6 villes australiennes, 3 villes
asiatiques développées @tvilles asiatiques en dévelappent). Cette base présente des
données pour les années 1960, 1970, 1980, 1990. &lars pour notre part ajouté les
données de quatre villes chinoises (Beijingarghai, Tianjin et Guangzhou) quand elles
étaient disponibles dans lestatistiques nationales, ou poua densité urbaine, sur

demographia.com pour les années 1970, 1980, 2000Dalleau 26 présente les villes prises
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en compte selon les continents. Nous avdmerché a représentegévolution moyenne des
parametres de mobilité et de forme urbaine vikes considérées par ensembles continentaux
(Europe, Asie développée et Asie en dévedmppnt) ou par pays (Etats-Unis, Canada et
Australie).

Tableau 26 : Villes de la base ddonnées utilisée a partir de I'lSTP

Villes états-uniennes Boston, Chicago, Denizatroit, Houston, Los Angeles, New York, L
Phoenix, Portland, Sacramento, San Diego, San Francisco, Washington
Villes européennes Brussels, Copenhagen, Antester Frankfort, Hamburg, Munich, London|,
Paris, Stockholm, Vienna, Zurich

Villes canadiennes Calgary, Edmonton, Montreal, Ottawa, Toronto, Vancouver, Winnipeg
Villes australiennes Adelaide, Brisiy Canberra, Melbourne, Perth, Sydney

Villes asiatiques Hong Kong, Singapour, Tokyo

développées

Villes asiatiques en Bangkok, Kuala Lumpur, ManilleJakarta, Seoul, Surabaya

développement

Villes chinoises* Beijing, Gangzhou, Shanghai, Tianjin

Note : les moyennes considérées ne prennent pas en compte toutes les villes a chaque décennie, certaines
données n'étant pas disponibles.
* Pour les années 1980, 1990 et 2000.

Le Tableau 27 donne plus de détails sur lesiges de villes étudiéalu point de vue
de leur taille et de leur croissance surpé@riode considérée. On constate de grandes
différences entre ces groupesAkie développée, du fait de taille de I'agglomération de
Tokyo (plus de 30 millions d’habitants en 199@)mine avec une moyenne de a 13,5 millions
d’habitants tandis que les villes canadiennesémprtent des agglomérations de 1,5 millions
d’habitants en 1990. Du point de vue de la dyigaie démographique, on peut regretter que
la moyenne des villes sélectiagras ne représente pas la croissance nationale ou continentale
de la population urbaine. C’est notammentcks en Europe ou lemoyenne des villes
représente une croissance trésléade la population en raison tiestabilisationyoire de la
diminution, de la population deertaines villes (Stockholmy/ienne, Bruxelles, Amsterdam,
Francfort, Hambourg).
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Tableau 27 : Taille moyenne des villes selon les groupes considérés

(en nombre L Asie Asie en
M Europe | Etats-Unis Canad Australie, . . | développemg Chine

d’habitants) développée nt
1960 2417619 3342895 929311 1002653 6 7650P16 2 315244
1970 2487926/ 3909628 1135855 1311125 9160712 3753|982
1980 2445696 4101913 12517F7 1502216 11076/502 5503[190 5 278 000
1990 2489847 4505643 1431698 1723085 13341366 7 380|605 5903 667
2000 7 301 800

Taux de croissance
population des +3 % +348% +541% +719% +97,2% +218,8[% + 38,3 %
villes

Taux de croissange
population urbaine +22,1% | +47,7% +715% +69,9% +93,3% +290,8|% +13213 %
nationale

Croissance du
PIB/habitantde | + 100 % | +105%| + 1119 + 9379 +371 %|* +200 % F* + 82 % t**
1960 a 1990

* Japon

** Indonésie, Thailande, Philippines et Corée du Sud cumulé
*** Pour la période 1980-2000

Source : Base ISTP, Maddison (1995).

Du point de vue de la dynamique écongud, les pays occideaux montrent une
croissance du PIB/habitantlagvement homogene avec un taux de I'ordre de 100 % entre
1960 et 1990 tandis que les pays d’Asie lsuméme période ont connu une croissance
économique beaucoup plus forte. En expititaette base de données, nous tentons de
montrer les évolutions des villes de ces six ensembles prédéfinis selon les critéres
d’automobilisation retenus.

VII.1.3.1 - L’automobilisation et unbaisse contrastée de la densité

urbaine

Pour décrire la dynamique d’automolali®n des villes dans ces six zones
géographiques prédéfinies, nopgsenterons ici les relatiorentre propriété et usage de
I'automobile, usage et densité de populatiaibaine, densité de population urbaine et
propriété de I'automobile.

La Figure 40 montre la relation &e la propriété de I'autoafile et son utilisation. On
constate sur tous les continents queudi@entation de la motorisation entraine une

augmentation des kilometres pawcus par personne en voiture.
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Figure 40 : Evolution de la mobilité automobile de 1960 a 1990
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Note : Canada : données pour 1980 et 1990 ; Asie en développement et Asie développée : données 1970, 1980,
é%a%ées DISTP.

En Europe, la relation entre le taux amtorisation de la population urbaine et la
mobilité automobile est rectiligne. Aux Etatsitlnla croissance est plus rapide et elle
augmente & une vitesse vertigiise a partir des années 198&n Australie et au Canada, on
observe un léger déclin de la croissance dubre de kilométres parcourus depuis 1980. On
peut constater la différence d’utilisation Ideutomobile pour un méme taux de motorisation
entre les villes occidentalesod un taux de motorisation sétentre 200 et 400 voitures pour
1 000 habitants, la mobilité automobile dars\iles européennes est moins élevée que dans
les pays du Nouveau Monde quelques décennies plus tot. Ainsi, pour un taux de motorisation
de 300 voitures pour 1000 habitants, att€inta fin des années 1960 dans les villes
australiennes et dans la deuxieme moitié deses 1970 dans les villes européennes, le
nombre de kilometres parcourus est urstimoins élevé sur le vieux continent.

Arrétons-nous un instant sllusage de l'autmobile par rapport aux deux variables
gue nous avons choisies pour le décrire plats modales et les distances parcourkiggi(e
41). Si I'on regarde les parts modafeon constate également une augmentation de I'usage

%4 Serait-ce 1a la rupture avec la conjecture de Zigber le haut comme le considére Joly (2005) ?
® Dans la base de données ISTP, la répartition modale pour les déplacements domicile-travail. Dubois-
Taine et Henriot (2001) considerent qu'en Europe pe tye déplacement représente seulement 35 % de la
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de l'automobile au détriment des autres nsode déplacement dans toutes les villes du
monde. Les villes automdbs du Nouveau Monde oratteint un quasi-monopole de
I'automobile sur les autres modes de transp@tpart modale de I'automobile n’évolue que
lentement. Mais I'on constate une tres dodroissance des distas parcourues pour une
faible croissance de la part modale, ceaquiespond, pour des déplacements domicile-travail
dont le nombre évolue peu, a une augmentadies distances par trajet. En revanche, les
villes européennes connaissent une saturata point de vue de la part modale de
I'automobile qui atteint un seuil en dess de 45 % en 1980. LeBlstances parcourues

continuent a augmenter, mais a une vitesse moindre.

Figure 41 : Part modale et mobilité automobile de 1960 a 1990
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Note : Les données pour le Canada , I'Asie développée et I'Asie en développement sont celles de 1980 et 1990.
Pour la Chine, ce sont les données de 1990 et 2000.
Données : ISTP

Concernant la relation entre usage et fourt®ine, on constatgue I'Europe connait
la plus forte baisse de la densité de populatioplua forte hausse de I'usage de I'automobile
et la plus forte augmentation de la motorisatieigyre 42). Les villes ont accueilli la voiture
individuelle et se sont dnsformées pour permettre son usage. La faible croissance

démographique urbaine du continent a permis dettie baisse de la densité. Les villes

mobilité urbaine, ce qui semble étre une approximation relativement faible. Malheureusement, nous ne disposons
pas de la répartition modale pour les autres déplacements.
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développées d’Asie semblent encore une mig/rre la directin proposée par les villes
européennes. Elles se sont motorisées faus$ et ont presque atteint en 1990 le taux de
motorisation des villes d’Europen 1960. Leur utilidion est presque équikeamte en terme de
kilomeétres parcourus. Toutefois, la densité didles asiatiques délmppées en 1990 est deux
fois plus élevée que celldgs villes européennes en 1960.

Les villes d’Asie en développement présentere trajectoire originale. Pour un faible
taux d’équipement automobile, elles ont ungeqart modale des hieules privés. Cette
originalité tient en grande partie a la « mgation a deux-roues » constatée dans les villes
d’Asie du Sud-Est. L'usage des motocyclesezseffet comptabilisé dans les parts modales
mais pas dans le taux de motorisation cargidici ou dans le nombre de kilométres
parcourus. En 1990, les villes d’Asie en développet dépassaient en moyenne le seuil de
100 motocycles pour 1 000 habitants alors quetdrans plus tét le taux de motorisation a
deux roues était 10 fois infériéfr

Figure 42 : Evolution de l'usage de I'automobe et de la densit@automobile (1960-1990)
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Notes : Les données pour le Canada , I'Asie développée et Asie en développement sont celles de 1980 et 1990.
Pour la Chine, ce sont les données de 1990 et 2000.
Données : ISTP.

% Les villes de Séoul et de Manille ne connaissent pas ce type de motorisation.
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Figure 43: Evolution de la motorisationet de la densité automobile (1960 - 1990)
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Notes : Les données pour le Canada , I'Asie développéAsit en développement sont celles de 1980 et 1990.
Pour la Chine, ce sont les données de 1990 et 2000.
Données : ISTP.

La relation entre le taux de motorisation lat densité, dans certaines études est
présentée en termes de non motorisation demges par rapport a la densité. V. Fouchier
(1997) pour la région lle-de-France ou M. Mil(1999) pour la régn lilloise ont ainsi
présenté la relation forte entre densil® population et non motorisation. [Eagure 43
présente I'évolution de la motorisation en fiioie de la densité dpopulation. On constate
des dynamiques différentes entkes villes développées. Lbaisse de la densité et
'augmentation de la motorisati sont avérées sur la périattnsidérée pour 'ensemble des
villes, toutefois le constat est contrastéordkes pays ou continents. Pour un méme taux de
motorisation a des périodes différentes, on comsla fortes disparités de densité entre les
villes occidentales. Les Etats-ldret I'Australie semblent avoatteint un plancher naturel de
densité de population urbaine autour de 10 hatsitpar hectare. Les villes canadiennes sont
deux fois plus denses que les villes ®tatiennes et australiennes pour un taux de
motorisation et un usage équivate et elles ne présentgmas une dynamique rejoignant
leurs homologues du Nouveau Monde. De la mérariere, les villes européennes possedent
leur dynamique propre. Le taux de motorisatsoin ce continent a presque été multiplié par

trois et la densité urbaine a été réduite d'enstidurant les trente années considérées. Rien
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n’indigue en 1990 qu’on peut prévoir une dintion du rythme de la motorisation et de

I’étalement urbain.

Concernant les villes d’Asie développédsest difficile de définir réellement une
tendance. Nous ne disposons de donnéeslgpigis 1970 et pour seulement trois villes, qui
sont trés spécifiques. Les territoires 8mgapour et Hong Kong sont limités dans leur
expansion et l'on constate dans l&cennie 1980 une augmentation de la densité.
L'agglomération de Tokyo regroupe de son cphés de 30 millions d’habitants en 1990.
Toutefois on peut signaler la forme particuliere de ces villes puisque la propriété et 'usage de
I'automobile au cours de la décennie 1980 sentdaivre la voie tracée par I'Europe tandis
gue leur densité demeure trés élevée. Nous polatinbuer a I'exploitaion de la verticalité
dans ces villes, ce qui a permis de créer elgphce de circulation dans des zones densément

peuplées.

VII.1.3.2 - L'automobilisatioret la baisse du monocentrisme

Sur la base de données élaborée par I'l8d&s avons cherché a étudier I'évolution
de la densité entre le centre et la périphériddle, en utilisantes moyennes continentales
pour les 4 années 1960, 1970, 19801990. En assimilant lemres urbaines a des aires
sphériques, nous avons calculgdgon du centre de I'agglomératianrier areg et celui de
I'aire urbaine totaleluilt up areg. Les résultats sont présentés sufigure 44. Si I'échelle
des abscisses est la méme sur les cing graebi celle des ordonnéest différente pour une
meilleure lisibilité. Les graphiques représententdensité humaine (densité de population
plus densité d’emploi selon lafd@tion vue au chapitre 1ll) deentre et de la périphérie des
agglomérations en fonction du rayon de I'atecentre-ville et de #gglomération. Les lignes
représentées joignent la densité humaine du centre-ville a I'extrémité gauche et la densité
humaine de la périphérie a I'extrémité droite.ragon de I'aire du cerdrville évolue peu, en
revanche, le rayon de l'aire de I'agglomératammgmente dans toussleas. Le gradient de

densité diminue dans tous les grougewilles considérées avec le temps.
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Figure 44: Représentation des gradigs de densité humaine (1960-1990)
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Cette expansion de l'aire urbaine se fadtrallelement a une baisse de la densité
humaine centrale dans les cingq groupes dé§aif au Canada ou la densité d’emploi a cri
tant au centre qu’en périphérie. Cela confirlee analyses citées précédemment dans le

chapitre 1l : I'étalement urbaise traduit par une baisse thonocentrisme. Dans les villes
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états-uniennes et australiennes, la densitglpéiigue reste stable. Elle a atteint un seuil
minimum de 20 (habitants + emplois)/ha. En Eurd@daisse de la densité centrale s’ajoute a
une baisse de la densité humaine périphéruméme temps que Ifai urbaine s’agrandit.

Cela est probablement da a la moindre croissalémographique des villes considérées.

Ces graphiques doivent toutefoétre considérés en tenant compte de la taille des
villes. Si I'on corrige le rayode l'aire urbaine par le nombdéhabitants, on constate que les
villes les plus diffuses sont les villes austraties puis les villes canadiennes, avant les villes
états-uniennes. En Australie, la densité migpulation dans le centre-ville est devenue
inférieure a la densité d’emptoiLa densité d’emplois en pghiérie est trés faible tandis que
la densité de population tendrgeun niveau de 11 hab/ha. Aianada, La croissance des
emplois est plus réalisée au centre-vijl@’en périphérie. Depsi les années 1980, la
population du centre diminue peu et les nouveaukdiges sont urbanisés avec une densité
de population stable de l'omirde 30 hab/ha. Dans les &8l états-uniennes, le nombre
d’emplois diminue trées peu au centre, misdensité de population baisse de maniéere
importante. La croissance démographique deilla se traduit par la simple expansion de
I'aire urbaine : des emplois sont créés enpbinie et I'urbanisabn de nouveaux territoires

se fait avec une densité de 11 hab/ha.

En Europe, on constate que le gradiel® densité est beaucoup plus raide.
L'expansion urbaine s’est traduite par une &misle la densité au centre et un étalement
urbain avec une densité de population moyeanepériphérie qui diminue pour atteindre
40 habitants/ha en 1990. L'expansion de l'airbaine ne réduit cependant pas la densité
d’emplois en périphérie qui comye une certaine stabilité aessus de 16 emplois/ha. Pour
les villes d’Asie développée, on pourra sinmpémt constater au cours des années 1980 a
Hong Kong et a Singapour une forte baisse dielssité de population au centre, conjointe a

une hausse de la densité périphérique.

D’'une maniére générale, I'automobilisatiorsdelles s’est traduite par une baisse du
poids du centre dans tous les groupes desvilonsidérées. Sioh revient a la question
soulevée dans le chapitre Ill, cette dynamique se traduit-elle par la montée du polycentrisme ?
Probablement, des pdles secondaires mamtifinnels puis polyfonctionnels ont émergé
dans la périphérie des villes. Toutefois, ce pehgdsme ne se traduit pas par une diminution
du nombre de kilometres parcourus en voitBeut-on donc conclure gue polycentrisme ne

permet pas une réduction des distances de déptateindonc une baisse de la mobilité et de

211



la consommation d'énergie ? Pas vraimed® notre avis, des poles secondaires
polyfonctionnels attirent les poptilans et les emplois, et poisent les déplacements. Mais
ces poéles, jusque dans les années 1990 emnmore fortement congus pour I'automobile.
Ainsi, la périphérie rassemblpeut-étre plusieurs podlesono et/ou poly-fonctionnels, mais
elle est de maniére relativement homogene fate I'automobile. Seuls quelques pays ou la
planification urbaine s’est orientée vers des pdkasses en périphérieentres secondaires ou
centres polyfonctionnels) peuvent s’opposer a degfigue. 1l y a alors une augmentation des
densités et un design orienté pour les moddsadsport non automobile comme le suggeére le

nouvel urbanisme.

On peut donc considérer que, pour les ménagemobilité quotidienne et urbaine est
soumise a deux contraintes : une contraggebudget temps et une contrainte de budget
monétaire. A I'échellede I'agglomération, celteci définissent I'éelution de la forme
urbaine en fonction des systémes de transpedlogpés au sein de la ville. Historiquement,
on constate que le développement de nouveaux systemes de transport permet l'accés a des
vitesses plus élevées. lls faconnent la widtes’adaptent en méme temps a celle-ci pour
permettre la mobilité des habitants. Ainsi, ils permettent I'expansion de l'aire urbaine et la

concentration des activités qui y coexistent.

Dans la plupart des villes développées au cours de la deuxiéme moitié® e,
I'automobile est devenue le mode de transpgorhinant. Elle a pris tellement de place dans
les villes d’Amérique, d’Australie ou du Canagiae I'on parle de dépendance automobile. Ce
terme reste flou dans sa définition tant il nejale nombreuses notions. Nous préférons ici

utiliser celui d’automobilisation.

Le processus d’automobilisation des fornuebaines correspond a I'implantation du
systéme automobile au cours du développement urbain. Cette dynamique que nous avons
décrite selon trois éléments : la propriété mabile, son usage et 'aménagement urbain, est

commune aux villes développéesais elle a pu prendre des @sidivergentes. Les différents
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héritages urbains n'ont pas conduit & un modeligue de forme urbaine. Des contraintes
locales apparaissent a différents staded’algomobilisation. Ainsi, pour des niveaux de
motorisation équivalents, le nombre de kilorastiparcourus et les rfoes urbaines sont

variables.
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Chapitre VIII - Les limites a I'automobilisation et
I'adaptation des villes

L’automobilisation est effective dans toutles villes occidentales : on observe une
augmentation de la propriété automobile, ungmentation des distances parcourues en
automobile et une mutation deflarme urbaine selon les troisnainsions densité, mixité et
design. Toutefois, les trajectoires suivies pawvilss des pays développées sont diverses. Le
schéma d’automobilisation n’est donc pas uniforme. Il s’adapte a un contexte spatial et

temporel.

L’évolution des villes préseée précédemment montre en effet que la forme urbaine
connait une dynamique commune sur les différamtntinents mais qu’elle conserve une
originalité continentale ou natiale. Dans ce chapitre, nous montrerons que ces différences
observées sont dues a la disponibilité etagces aux ressources naturelles nécessaires a
I'automobilisation. En poursuivant notre analgieel’évolution des villes des pays développés
de 1960 a 1990, nous verrons comment le contegtigabpt temporel ddiit les prespectives

de développement urbain.

Nous nous intéresserons particulierememt eessources en terres et au ressources
pétrolieres en conservant une définition de l'automobilisation relative a la propriété de
I'automobile, a son usage et a la forme urbaiAprés avoir constatles contraintes en
ressources des differentes régions &wmsli nous présenterons les perspectives

d’automobilisation pour les pays en développemeatfettiori pour la Chine.
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VIII.1 - La dynamique de saturation de 'automobilisation

Marchetti (1986) a étudié la dynamique dgmpulations » d’automobiles de la méme
maniere que la dynamique des plagions animales. Ainsi, la wore suivrait une évolution,
comme «oute espéce [qui] croit exponentiellement tant que ses ressources en nourriture
sont encore abondantes puis est limitée dans @asance par une certaine pénurie, et finit
par ne plus croitre du tout, lorsque la «he » écologique qui iicorrespond est pleine.

Nous proposons d’appliquer ce raisonnemenaatdmobile dans la niche écologique qu’est
la ville. Nous allons ici seulement ébaacHa dynamique observést les ressources sur

lesquelles elle s’apjeipour enfin tenter de défir des seuils de saturation.

VIII.1.1 - Les ressources linées de I'automobilisation

Nous représentons sur Rigure 45, un trisk8 de I'automobilisation avec les
ressources naturelles utilisées. Selos analyses menées plus hdigire 39), elles sont de
trois types. Le premier correspond aux ressaupmir la construction automobile. Elles sont
accumulées dans le parc de voitures poutul@e de vie des véhicules (environ 15-20 ans).
Notons que les matiéres premiéres concentrées dans les véhicules sont I'acier et les matieres
plastiques et que 20 % des émissions de iBPutables a I'automobile résultent de la seule
phase de construoti. Le second type dessources naturelles utilisées est destiné a l'usage
du véhicule. Il correspond principalement atboaant. Cette consommation de ressources se
fait communément par décision individuelldoseles prix du marché. Elle engendre des
émissions de GES qui représentent une actation de carbone dans I'atmosphére pour une
durée de 100 af§ Enfin, I'accumulation de ressources a long terme correspond &
I'urbanisation du territoire seloane certaine forme (urbaine) dalassphére publique : elle
comprend majoritairement la construction des batiments et des infrastructures routieres. Cette
accumulation se fait généralement pour une durée d’au moins 50 & 100 ans. Elle utilise a la
fois des matériaux de construction et du molir batir. L'urbanisation du territoire se fait

généralement sur des sols ruraux sotiuélisés pour des &iités agricoles.

®7 e triskel (également ortographié triskell ou triskée) un motif giratoire ternaire constitué de trois volutes
tournant dans le méme sens. Ce symbole celtique connait différentes interpretations. L'une d’entre elle est gu’il
représente les trois elements (la terre, I'eau et le feu). Il représente le dynamisme selon un mouvement cyclique.
% On pourrait considérer comme ressource le cdrellde la consommation de carburant: la pollution
atmosphérique et le déréglement climatique. Les ress®gonsommées sont alors I'air pur et le climat.
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Figure 45 : Triskel de I'automabilisation et de la ville
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La réflexion autour de la ressource smatériaux de construction tant pour les
automobiles que pour les batiments et travpubligues ne sera padéveloppée ici. Une
analyse en termes de cycle de vie degérimx serait a ce sujet intéressante car la
transformation des matieres premiéres aapital accumulé sutong ou moyen terme
représente une clef du systeme économidille. renvoie a I'orgaisation du marché du
secteur automobile, des préférences d’achatsrmages et des procédés de production des

constructeurs.

Notre analyse se concentrera plutdt sudiesx autres types dessources identifiés :
le pétrole consommé par I'automobile pour la itigbet le sol utilisépour le développement
de la forme urbaine. A partir des troigariables clefs identifiant le processus
d’automobilisation des villes, la propriété, I'usage et la forme urbaine, nous considérerons les
limites de ce modéle de croissance urbaine patdmobile. Nous traitens donc la propriété

automobile en analysant la diffusion de cette technologie au sein du systeme économique
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national. Nous étudierons ensuiecontrainte pétroliére reantrée dans les pays développés
au cours des chocs pétrolietans les années 1970 pour corestées adaptations possibles a
la contrainte. Enfin nous considérerons le dguyeémnent urbain et la contrainte territoriale
selon deux dimensions : la limite spatiale at&nmeur de la ville et la limite spatiale aux

portes de la ville.

VIII.1.2 - La diffusion contrastéede I'automobile dans le monde

La corrélation entre la motorisation etdemissance économique a déja été largement
démontrée (