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Introduction®

Contexte gen&al

Il est gén&alement admis que les problémes et les défis lié au transport sont de plus en
plus complexes dans les villes modernes. Les relations entre le secteur des transports,

I'utilisation du territoire et la forme urbaine ont &édiscutées dans de nombreuses éudes.
Les indicateurs sociaux et éonomiques sont aussi identifiés comme des ééments
essentiels pour le transport urbain. Les chercheurs prennent conscience, progressivement,
que les concepts, tels que les pré&é&ences des modes de transport ou le voisinage
influencent non seulement les modes de déplacement individuels, mais aussi le systéne de
mobilitéurbaine tout entier. Compte tenu de la diversitédes villes et des transports, la
catégorisation des villes par le mode de transport devient une approche populaire. Ces
derniéres sont classés comme des villes de transit, non motorisés ou encore des villes
hybrides. Pour ces dernieres villes, les transports qui se trouvent en une <«zone grise »a
savoir entre les véhicules personnels et les transports publics, sont nommees paratransit.

La litté&ature scientifique nous donne quelques conseils pour déinir ce mode de transport.
Au dévut des années 1970, le paratransit a &€ inventépour déerminer des solutions
de mobilitécollectives qui sont principalement basées sur les transports spontanés pour
répondre aux besoins de la mobilité locale et speéifique dans des contextes ou les
transports publics sont absents ou non pertinent. Une telle notion a ouvert la voie aune
investigation de I'offre de ce transport non conventionnel dans les villes (Kirby et al., 1974).
En géé&ale, le paratransit peut avoir plusieurs dimensions ; I'une des plus importantes
est son mode de fonctionnement dé&entralisé&: un transport exploitéen paratransit est le
service de mobilitéessentiellement spontan€é éant exploitépar les acteurs locaux, - la
plupart du service flexible - réondant aux besoins d'un groupe de personnes.

Dans plusieurs pays occidentaux, le service de paratransit a éé&soutenu par les politiques
publiques. A la fin des annés 1980, aux Etats-Unis, les programmes de mobilitédes
quartiers sp&iaux ont &&gé&& par des organisations abut non lucratif ou initiés gréae a
I'assistance du gouvernement pour am@iorer l'accessibilitédes résidents aux quartiers
défavoris&s aux emplois de banlieue (Cervero, 1997). En Angleterre, le transport
communautaire a @éeddéini comme suit : "Local passenger transport provision which is
not provided through scheduled bus or rail services, which is organized on a non-profit

1 Cette recherche a béndiciédu soutien financier du China Scholarship Council.
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basis by voluntary organizations, community transport groups, and other non-statutory
bodies” (Department for Transport 2005). Dans les pays europeens francophones, ces
services de mobilitésont appelés Transports semi-collectifs, Transports semi-publics, ou
Transports ala Demande, et sont principalement exploité& dans les zones suburbaines ot
le coCt d'exploitation des autobus publics est trop devéen raison de la faible densité
démographique (Rathery, 1979). Pour cette these que nous ré&ligeons en frangis, nous
utiliserons le terme de transport semi-collectif pour designer ce type de transport, car il
montre ses caractéristiques d’organisation par des organismes ou groupes individuels et
d’utilisation a travers la négociation sur les horaires, les itinéraires pour le grand public
Ou pour certaines personnes ou encore destinations déerminess.

Des éudes réentes montrent que les services semi-collectifs sont identifié& comme des
solutions de transport efficaces, car ils peuvent soutenir une forme collective de mobilité
qui pourrait devenir une vé&itable alternative aux voitures privees. Les impacts positifs des
transports semi-collectifs ont &é& analysé : ils sont plus &onomes en ressources et
utilisent moins d'espace consommé que les voitures prives (Firnkorn et Muller, 2012).
Dailleurs, les gens qui utilisent ces transports semi-collectifs sont moins susceptibles
d'utiliser des voitures que les propriétaires de voitures privees (Sioul, 2013).

Nous devons admettre que le service semi-collectif est trés populaire dans certains pays en
développement, en raison dela demande croissante du service de transport par la
motorisation et I’expansion urbaine rapide. Bien que ces services consistent arépondre aux
besoins immediats des habitants et aatténuer la difficultédes déplacements, ces pays
doivent faire face aux nouveaux problémes provoqués par ce type de service en raison de
I’absence efficace de recherches et d’une réglementation. Les travaux réents (Finn et al.,
2009; Schalekamp et Behrens, 2013) montrent que les experts et les urbanistes locaux
cherchent atrouver des solutions pour réler et intégrer ce type de transport dans le
systtme de mobilité¢ urbaine, en tenant compte de I’histoire du transport local (Slazar
Ferro, 2015). Ces pratiques des pays en développement attirent 1’attention des experts
occidentaux pour am@iorer le service de transport dans leurs propres pays.

Pour la majoritédes villes chinoises, la voiture est encore une condition pré&lable et une
repréentation sociotechnique des sociéé modernes, elle est donc éroitement lié& ason
développement. Le nombre de voitures privées est un indicateur de prospe&ité et de
développement (Urry, 2005). Pourtant, pour les grandes meéropoles, telles que Beijing,
Shanghai, Guangzhou, la voiture ne fonctionne plus comme le symbole de statut &abli
comme avant, parce que non seulement la voiture provoque un risque pour la santéen raison
de la pollution et du bruit, mais le nombre croissant de véhicules menace aussi le transport
urbain efficace et flexible. La vitesse du flux de la circulation a &éun &hec avec le nombre
croissant de voitures. Plus la part du transport individuel motorisé€est devee, plus la vitesse
du transport global est faible (Audenhove, 2014). Comme ces grandes villes et leurs zones
métropolitaines supportant un lourd fardeau a cause de ’impact du trafic, I’automobile
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n’offre plus la prospérité sociale et économique, principalement parce que les transports
urbains ne peuvent plus fournir de connexion pour les villes int&ieures et transregionales,
rapide et pratique.

Les villes sont les laboratoires du futur. Ici, nous pourrons observer que le lien &roit entre la
modernité et l'utilisation de 1’automobile privée commence a se dissoudre, mais 1’on
découvrira aussi de nouveaux comportements et 1’évolution des attitudes sur la mobilité
urbaine utilisant des modes de transport divers (Rode, 2014). Comme d'autres pays du
monde en développement, 1I’expansion des villes chinoises avec la construction de grandes
infrastructures, telles que méro, autoroutes, entrame des grands changements dans le trafic
urbain. La combinaison des moyens de transport et la préfé&ence pour un mode de voyage
enrichissent le rythme de la vie moderne. Les citadins cherchent eux-mémes des solutions
adaptées a leurs vies sociales, plutdt qu’un changement de cadre environnemental par les
politiques-de&sideurs. En conséguence, le transport semi-collectif a connu une certaine
"renaissance" en Chine.

Les villes chinoises possédent une assez longue tradition de service de paratransit. Au
début, ce mode de transport éait utilis€pour transporter les employé au cours de I'ée
maoiste. Ceci fait partie de I’histoire urbaine spécifique a la période d'une économie
planifiée. A partir des années 1990, comme d’autres pays en développement, les services de
transport en commun ne sont pas pr&s a gé&er l'augmentation de la demande. En
cons&juence, les formes de transport semi-collectif pour réondre acette demande sont
apparues, comme les minibus.

Au cours de I'ée mao’ste - 1950, 1960 et 1970 — de grands employeurs (ou unités de travail)
offraient syst@matiquement des services de transport aleurs employés, et ces organisations
éaient g&és comme des entité&s paternalistes. Les services semi-collectifs ont alors
commenceé atransporter les gens de leur domicile aleur lieu de travail. Gr&e ala
transformation &onomique et sociale commenceée dans les années 1980, ces services de
transport ont é&olué(Doulet, 2005). Un mode de service, le minibus, a &écré&lors de la
réforme et I'ouverture &onomique. Son développement a &&appuyépar les politiques aux
niveaux national et local. Cependant, les vénicules éormes excé&laient la capacité de
gestion administrative et provoquaient un risque de pollution et de séeurité publique.
Finalement, ce mode de transport a &&interdit dans la plupart des villes. Contrairement aux
pays occidentaux, les politiques chinoises accordent une grande influence au transport
urbain. La mise en ceuvre des politiques de transports de haut en bas sans intervention
publique favorise le changement rapide dans les transports urbains. Ces exp€&iences nous
font réle&shir sur le rde du gouvernement, les int&&s des intervenants, voire les
organisations institutionnelles de mobilitéurbaine.

Avec 1’accélération du processus d’urbanisation, les villes chinoises, en particulier les
grandes villes comme Beijing, Shanghai, Guangzhou, ont connu une croissance rapide,
13



entramant une expansion urbaine et une grande augmentation de la population. Le
développement de vastes zones de quartiers d'habitation dans la p&iphé&ie des villes
influencent sur les transports publics urbains, en particulier dans les zones suburbaines (Hua
et Xu, 2002). L'é&art entre les offres de transports publics limitées et la demande croissante
de déplacement appelle ades solutions efficaces de mobilit& en particulier dans les zones
suburbaines (Pan et Doulet, 2010).

En outre, avec la complication des rythmes urbains, la vie dans en ville, telle que nous la
connaissons aujourd’hui, est plus complexe. Il est &abli, parmi les analystes sociaux, que la
principale caracté&istique de la socié€&moderne est le processus accru de diffé&enciation
(Canzler, 2016). A partir d'un point de vue spatial, le phénoméne de I’individualisation des
transports est clair. Les travaux, les achats, les loisirs, et les activité professionnelles se
combinent dans les motifs de déplacements divers dans [’espace urbain, devenu
multi-polaris€ La dépendance des habitants des organismes ou des quartiers pouvant
exploiter un mode de transport favorable n’a pas changé. Pour résoudre les problémes de
trajet quotidien de ces quartiers de banlieue &d'autres parties de la ville, les acteurs locaux
ont tendance & organiser spontanément leurs propres transports pour réondre aux
demandes. Aujourd'hui, ce type de transport est non seulement organisépar les entreprises,
mais aussi par des personnes individuelles et des institutions telles que les comité&s de
propriéaires et les hypermarchés.

Si les habitants des parties denses en centre-ville sont desservis avec efficacitépar le bus et
le méro, un grand nombre de citadins sont astreints &des temps de trajet considéable (Le
Breton, 2000). Pour eux, en tant qu’alternative plus accessible et plus flexible, le service de
transport semi-collectif doit s’adapter a la vie quotidienne. Ce mode de transport peut aussi
contribuer a ce que la voiture ne soit pas ’'unique bénéficiaire des déplacements (Le Breton,
2000). Il peut donc jouer un rde dans le transport urbain durable afin de lutter contre la
congestion du trafic et la pollution urbaine. Par exemple, en banlieue, le transport
communautaire offre des services de rabattement entre une station de métro et le quartier
collectif ré&identiel. Ce bus, ouverts atous, est ainsi partage Ils sont organisé par une
sociééde leasing automobile en relation avec les comités de propriéaires pour déerminer
les horaires et les itinéaires (Tang et Liu, 2010). Chaque ligne atteint un ou plusieurs
quartiers. Le transport de I'nypermarché& une autre forme de service semi-collectif, est un
dément important qui attire les clients?. Ces offres de transport sont essentielles pour de
nombreux ré&idents qui trouvent laune solution favorable pour am@iorer leur accessibilité
dans le reste de la ville (les terminus secondaires des lignes de méro, etc.) Ces services sont
ré@andus dans la ville de Shanghai et permettent de réondre rapidement aux besoins de
mobilité des résidents sur les zones suburbaines, avant mé&me que le gouvernement
commence adévelopper une offre de transport public pratique.

2 Un hypermarchédessert les résidents dans un rayon de 3-4 km, si les lignes de transport sont exploitées,
cela attire davantage de gens dans un rayon de 10 km au maximum.
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Il faut admettre que, pour répondre aux besoins et aux inté&&s des citoyens d'une maniée
plus efficace, la tendance du développement du transport montre qu’il est nécessaire de
considérer I’interconnexion des différents modes de transport dans les services de mobilité
intérés. Ce changement implique une transformation fondamentale du secteur, entrame
non seulement par des facteurs é&onomiques et technologiques, mais aussi par les
développements et les considéations sociales (Canzler et Knie, 2016). Les développements
des villes urbaines et les dynamiques changent le mode actuel des comportements des
mobilités. Pourtant, les modeles de I’organisation et le cadre réglementaire administratif
actuel préserve le statu quo, voire contredit la promesse de participation sociale. L’objectif
de notre thése constitue &: identifier les obstacles du secteur des transports semi-collectifs, &
trouver des approches de reéglementation pour ce secteur, acrér un environnement pour
am@iorer le développement, basé sur les expé&iences de Shanghai et & donner des
orientations pour les administrations qui peuvent transformer le secteur de transport
semi-collectif.

Dans ce sens, au regard de 1’avenir du transport semi-collectif et sa relation avec le transport
traditionnel, des questions principales ont énergé&:

1. Quelle est la place du transport semi-collectif dans I'organisation du transport urbain et
I’effet de ce transport pour la vie quotidienne des citadins ?

2. Quels sont les rdes des intervenants, leurs besoins et les obstacles dans le processus
d'exploitation du transport semi-collectif par rapport a ’environnement actuel de
I'offre du transport urbain ?

3. Comment amé@iorer le cadre institutionnel et organisationnel de I'exploitation du
transport pour adapter le développement du transport semi-collectif, pour 1’avenir ?

La premiée question est relative al'actualitédu transport semi-collectif par rapport au
transport urbain, ason fonctionnement, son mode d'organisation et son influence sur la vie
des habitants.

La question suivante se focalise sur les r@es des intervenants et leurs relations, et identifie
&jalement les obstacles dans le processus de I'exploitation du mode semi-collectif par une
investigation directe. L’environnement actuel de 1’offre de transport est dirigé par 1’autorité
gouvernementale, qui d&ermine le cadre institutionnel et organisationnel de 1’exploitation.

La derniee question ré&ume les réonses des questions preeélentes. S'il en ressortait
uniquement que cadre institutionnel et organisationnel n'est pas adaptéal'organisation du

> Comme une sé&ie des questions &oluées, evolution of issue quetions, montrédans le livre de Stake, R.
(1995). The art of case study research. Thousand Oaks, CA: Sage Publications.
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transport semi-collectif, et que celui-ci ne peut pas promouvoir son déeloppement, il serait
utile d'envisager des approches alternatives ala transformation des cadres actuels.

Nous proposons 1’hypothése suivante : les innovations dans les cadres institutionnels et
organisationnels, en créant de nouvelles conditions d’implication des intervenants du
transport semi-collectif, vont améliorer significativement 1’environnement de I’organisation
et ’exploitation des services et permettre une meilleure adéquation pour les besoins des
citadins. L’amélioration de I’efficacité du systéme de transport s’est réalisée sur les
avantages de ce type de transport.

Méhodologie de I'é&ude

J’ai utilisé la méthodologie de 1’étude de cas, pour répondre aux questions de ma recherche.
Stake (1995) définit cette méhode dans son livre «The art of case study research »*:
I'éude de cas est I'@ude de la particularitéet la complexitéd'un seul cas, en venant a
comprendre son activitédans des circonstances importantes. En tant que une méhode
qualitative, elle a souvent &éutilisée par les sociologues pour examiner les situations reéelles
contemporaines (Yin, 2009:18 et Yin, 2012 :4). Elle permet aux chercheurs de conserver les
caracté&istiques globales et significatives des é&énements de la vie reelle, telles que le
comportement des petits groupes, les processus d'organisation et de gestion, etc. (Yin,
2009 :4). Aprés avoir examiné la litté&ature concernant le transport semi-collectif et
considéré ma problématique, j’ai utilisé cette méhodologie en organisant le processus de
recherche et en effectuant des entretiens semi-structures.

Méhodologie &ude de cas

Les phénomeénes d’utilisation des transports semi-collectifs sont &idents dans la ville ;
pourtant, le travail sur des intervenants néessite des recherches intensives, car ces
organisations fragmentées sont hors du systtme de l’offre du transport urbain. Les
processus d’organisation indiquent aussi certaines activités en marge de la loi. Cela montre
une caractéistique du cas de recherche : le cas est un systéme intéyré une chose speeifique,
complexe, fonctionnelle (Stake, 1995 :2)°

De nombreuses personnes ou groupes peuvent jouer le role d’intervenants, n’étant pas
simplement accessible par un contact officiel. Dans la plupart des situations, il n’existe pas
de contact utile. De ce fait, I'approche commune, pour obtenir les données des attitudes, un
sondage quantitatif, par mail ou par té&é&hone, montre une limitation dans la pratique. De

* Case study is the study of the particularity and complexity of a single case, coming to understand its
activity within important circumstances (Stake, 1995: xi).
® The case is an integrated system ; the case is a specific, a complex, functioning thing.
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plus, le sondage, avec les questions déterminées a I'avance, empéche 1’exploration profonde,
car il manque un &hange continu entre la personne qui pose les questions et les intervieweés.
Le sondage réond plut@ aux questions concernant «qui ? ot? combien ? >»(Yin, 2009 : 8).
Le sondage possexe aussi ses limites pour le paratransit. Liu (2010) a effectué une
recherche sur les analyses des demandes de paratransit des passagers dans la ville de Tainan
(au Sud-Ouest de Taiwan), I’approche de sondage utilisée montre la difficulté de créer un
&hantillon repré&entatif en raison des nombreux usagers avec une situation complexe dans
la pratique d’utilisation des paratransits. Liu choit les personnes utilisant les voitures, qui
peut étre des personnes potentielles dutiliser les paratransits, ignorant ceux utilisant le véo
et marchant a pied, dans I’échantillon. Les éléments incertains, par exemple, les manicres
d’organiser, les différentes conditions des infrastructures, les politiques des décideurs qui
influencent les choix des passagers, ne sont pas considérés dans 1’approche des sondages.

Mes questions se focalisent sur les rdes et les relations des intervenants dans le processus
d’organisation du transport spontang, ainsi que sur les cadres de 1’offre du transport urbains
et les approches de transformation du secteur du transport semi-collectif. Pour la recherche
au sujet des rdes et des relations, Henriksen (1996) a exploréles changements des relations
entre les pouvoirs publics et les organismes bééoles dans le contexte de la
dezentralisation du bien-&re danois. 1l a examinésept organismes bénévoles dans la ville
d'Aalborg, en utilisant I'éude de cas. Le réultat indique que les organismes bééoles
jouent un rde de co-acteur. La distinction entre la bureaucratie publique et I’organisation
bénévole altruiste est limitée. Dans le domaine du transport, cette mé&hode a &éutilisé
pour remétier le manque d'informations sur la prise de décision, dans le processus de 1’offre
des transports communautaires (Bryman et al., 1992). Cette &ude a &€& mené& dans le
contexte de la croissance de fagon spectaculaire d’utilisation du community transport,
exploitépar les organisations béévoles. Trois organisations ont &échoisies pour I'éude de
cas. Les rdes des membres du comit& comprenant le personnel organisationnel, le
coordinateur, le repré&entant des financements et le directeur, leurs relations sont examinées
dans le processus de I'organisation de community transport. Les résultats indiquent que les
processus des organisations vont dans la direction du plus grand professionnalisme et loin
de ses ancrages communautaires. Le leadership et la culture organisationnelle influencent la
prise de déeision stratégique.

Hormis les recherches existantes qui utilisent la mé&hodologie de 1’étude de cas pour
explorer les questions concernant les rdes et les relations dans le transport, Yin (2009)
montre les conditions essentielles que cette pré&ente recherche peut expliquer, en utilisant
cette méthodologie. D’abord, cette méthode est préférable pour rendre compte de
phéomenes contemporains dans le contexte de la vie reelle (Yin, 2009:2). Pour ma
recherche, je prendrai en compte I’insuffisance du transport urbain dans le développement
rapide des villes chinoises, et la demande d’un mode de transport favorable dans la vie
moderne. J’ai fait ’analyse du phénoméne contemporain ; ¢’est I’organisation spontanée du
transport semi-collectif par les citadins visant asatisfaire et aenrichir leur vie quotidienne.
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Pourtant, ces organisations sont limitées, voire empéchées par le cadre actuel de 1’offre du
transport urbain. De plus, la recherche cible les questions en «comment ? »et «pourquoi ?
» («how »et «why >, lorsque le chercheur a peu de contrde sur les é&éements (Yin,
2009:2 et Yin, 2012:48). Pour ma recherche, hormis les questions principales, une s&ie des
questions concrétes a émergé lors de 1’observation du terrain. Comment les intervenants
jouent leurs rdes dans le processus d’organisation ? Comment les gouvernements agissent
sur ce type de service ? Pourquoi le cadre actuel empé&he-t-il 1’organisation de ce type de
transport ? Comment I'approche de changement pourrait-elle &re révisé ?

L'approche de I'entretien qualitatif

L'entretien est la route principale vers de multiples r&lité, déouvrant et présentant les
multiples vues du cas par les descriptions et les interpréations des autres® (Stake, 1995 :64).
Un des avantages essentiels de cette approche est la collaboration éroite entre le chercheur
et les participants, ce qui permet aux participants de raconter leurs histoires (Crabtree &
Miller, 1999). Les chercheurs peuvent mieux comprendre les actions des participants a
travers leurs opinions sur la r&lité

Dans la pratique, peu de recherches ont &&menés sur ce type de transport. L’entretien
structuré avec des questions fixées a 1’avance reste strict limitant I’exploration des
informations dites «cachés >3 lorsque certaines activités ne sont pas accueillies pas par le
gouvernement. De plus, la fagon de poser des questions implique une ambiance sé&ieuse, ce
qui peut aussi empéher les entretiens de se dé&ouler. En revanche, avec une conversation
flexible, une nouvelle problé@nmatique ou un nouveau point de vue peuvent énerger. Avec
toutes ces considérations, j’ai choisi I’approche de I’entretien semi-structuré

Pour le processus de 1’entretien, j’ai posé les principales questions autour mon sujet, en
deelenchant les conversations, contrairement aux questions pré&éinies, les nouvelles
questions éant produites lors de I’interview. Les entretiens se sont déroulés de maniére
flexible afin d’explorer les différents points en détails, ce qui peuvent répondre les
problématiques complexes de cette recherche. Les entretiens se composent de deux groupes
de personnes : un groupe comprenant les intervenants, les organisateurs, les utilisateurs, les
membres des organismes et les officiels de bas niveau, et une sociééde location de voitures,
qui participent directement au service du transport semi-collectif. L’objectif de ces
entretiens est d’explorer les roles et les relations des intervenants, les raisons et les
processus d’organisation, les obstacles, les défis, leurs inquiétudes et leurs perspectives sur
ce type de transport. lls ont eu lieu plusieurs fois, en juillet-aot 2013, en janvier 2014 et en
février 2015.

® Interview is the main road to multiple realities, discovering and portraying the multiple views of the case.
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L autre groupe comprend des experts, des directeurs, des chefs ou de grands ingénieurs des
transports ou des urbanistes provenant d’une dizaine d’organismes ou d’institutions situés
dans les villes de Beijing et de Shanghai. Ces derniers ont eu lieu en 2015 pendant environ
trois semaines. Ces institutions de haut niveau éaborent les stratéies du gouvernement
chinois. Les experts interviewé deeident ou influencent les politiques de transport en
Chine par des planifications, des Livres blancs ou des stratégies de transport et d'urbanisme,
conformément a la loi de ’'urbanisme. Dans ce sens, les entretiens avec ces experts
indiquent les avis, voire les critiques de haut niveau, des politiques d’offre des transports
urbains. Les enjeux et les propositions de transformations du transport semi-collectif
énergent par ces entretiens de divers niveaux.

Conception de la recherche

L’organisation conceptuelle montre comment le chercheur évolue dans sa recherche (Stake
1995 : 15). Avec la recherche du contexte, 1’évolution d’hypothése, I’observation du terrain,
les réponses des questions d’actualités, les questions principales posées sur le sujet
émergent progressivement’. Ensuite, la recherche approfondie se dé&oule par les entretiens
et la représentation des donnés. Les analyses organisationnelles et I’interpréation doivent
ére ra&lisés par une fagon effective afin de créer des assertions et souligner les ré&ultats.
(Stake, 1995 : 86). De ce fait, ma recherche est organisé par quatre &apes :

La premi&e éude porte sur I’histoire et I’actualité du transport semi-collectif, dans tous les
pays du monde et en Chine. Les litt&atures montrent que le transport semi-collectif est un
phéomene «commun >>dans de nombreux pays pendant le déeloppement des villes et
leurs offres de transports. La place de ce type de transport, dans la situation actuelle du
transport urbain des villes chinoises, est identifié par rapport aux exp€&iences du monde.
Comme les autres pays en développement, ces transports sont en dehors du systéne
traditionnel, ce qui montre un enjeu du transport pour les gouvernements locaux. Par rapport
aux autres pays, I’histoire de ce type de transport et son évolution, dans les villes chinoises,
indique une culture du transport particulier, en lien avec le contexte social communiste.
Cela montre la différence du contexte d’évolution de ce type de transport dans les villes
chinoises.

La deuxiéne &ape se focalise sur le cas de Shanghai, qui est une des plus grandes villes de
Chine avec I’explosion de la demande en matiée de mobilité Ce processus identifie les
raisons de 1’organisation et de 1’utilisation du transport semi-collectif et montre un
panorama invisible dans le document officiel de 1’actualité de ce mode de transport. Bien
que plusieurs litt&atures concernant le service semi-collectif nous expliquent son
fonctionnement dans la ville de Shanghai, aucune image ne le visualise. Pour la grande

"Par exemple, from related to researcher to related to the actors.
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méropole de Shanghai, la cartographie nous a aidées & identifier le terrain pouvant
accueillir les services avant d’aller sur place. L’analyse préliminaire de I’utilisation de
terrains, la population et les transports publics actuels indiquent les raisons de 1’exploitation
et de I'utilisation du service. Sa place dans le systéme du transport urbain a également &é&
examinée par 1’analyse de son fonctionnement et ses avantages. Parmi les exemples
découverts lors de la visite du terrain, trois systemes d’organisation et d’utilisation de ce
type de transport ont été examinés, accompagné d’entretien face-aface. Cette méhode se
concentre sur les intervenants directs afin de ré@ondre aux problématiques sur les relations
des intervenants, leurs besoins et leurs obstacles dans le processus de 1’exploitation de ce
type de transport, dont les enjeux ou les problémes sont identifié par le contact direct avec
des participants. Selon I’entretien avec les habitants des quartiers, la cartographie a aussi été
utilisée pour visualiser I’itinéraire du transport semi-collectif local. Ces cartes, avec
diverses indicateurs, tels que le fonctionnement des services correspondant les horaires sont
réalisés par les données des entretiens. Cela nous a permis d’analyser sa relation avec les
autres transports publics et de comprendre ses effets sur la vie quotidienne des habitants
locaux.

Dans I’étude suivante, je remontrai aux enjeux principaux du transport semi-collectif de
haut niveau, gr&e ades entretiens avec des urbanistes, des experts, entre autres. Ces experts
ont expliquéleurs opinions avec leurs exp&iences visant aéablir les stratéies du transport
urbain, compte tenu de I’actualité des villes chinoises, et de tous les modes de transport
urbain. La visualisation des problémes approfondis concernant 1’organisation et ’utilisation
des services semi-collectifs sont préparés dans le deuxiéme processus. Ces deux aspects des
opinions sur le mode semi-collectif générent les enjeux essentiels de ce type de transport
dans I’actualité de I’offre du transport urbain et le contexte des développements des villes
chinoises.

Le dernier processus consiste & proposer des approches pour réondre aux enjeux

émergeants, car le gouvernement chinois n’a fait ét€ a I’initiative de ce type de transport.

J’ai montré les trois expériences correspondant a ces enjeux. Les études sur les pratiques a
I’étranger nous permettront de trouver des solutions aux problémes posés par le mode

semi-collectif en Chine. Ce processus est itératif dans la méthode de 1’étude de cas (Yin,

2009 :1). Parmi les nombreuses études réalisées a 1’étranger, nous devons choisir des cas

avec des points comparatifs pour identifier les structures de transport dans la mobilité
urbaine, les acteurs influents dans I’organisation du cadre politiques, ou les défis critiques

du transport urbain, tel que la congestion du trafic ou I’acces inégal aux transports publics.

Méme si les contextes de développement urbain en Chine sont diffé&ents des autres pays, les

innovations institutionnelles et les stratéyies politiques du transport semi-collectif a
I’étranger nous aideront a établir le propre cadre de ré&julation adaptéaux villes chinoises et

ainnover le systeme des transports publics par des mesures pratiques adoptées dans d’autres

villes. En outre, nous aussi éablirons les scénarios ou des procedures pour les futurs

transports chinois.
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Organisation de la thése

Nous analysons les littératures des recherches, dans le Chapitre 1 pour connaitre 1’histoire
du développement des services de transport-semi collectif dans les pays du monde et en
Chine. Les termes concernant le transport-semi collectif sont distingué pour savoir les
caracté&istiques des fonctions des services dans les diverses pays adiffé&entes époques. Les
services de transport semi-collectif dans les pays déeloppés sont formalisé par un cadre
institutionnel et les lois spe&ifiques pour offrir des services de transports innovants. Les
nouvelles technologies sont toujours liees au développement des services. En raison du
haut niveau de motorisation, le transport-semi collectif sert plut@ aux groupes particuliers.
En revanche, dans les pays en dé/eloppement, une grande quantitéde personnes profitent
ces services pour la vie quotidienne. Ces pays ont souvent une situation de transportation
urbaine complexe (Cervero, 2001). Mé&ne si des problénes de transport existent toujours
dans ces pays, les habitants locaux peuvent trouver leurs maniéres d’améliorer, voire
d’innover le systéme de transport global. Un grand nombre de transports intermédiaires
entre le transport public et le transport privéa éoluéspontanément. Dans plusieurs pays en
développement, aprés avoir subi des problénes provoqués par le service de transport
semi-collectif, ils ont trouvédes méhodes pour intégrer ou formaliser ce type de services
au fur et amesure de la transformation du systéme de transport public global.

Des analyse sur chinoises, seront r&lisées dans le chapitre 2. Les services de transport
semi-collectif ont une longue histoire. Nous pré&entons un panorama d’évolution de ce type
de service, formel ou informel, fourni par les organismes, les entreprises individuelles. A
partir des années 1960, les services des industries transportaient les employé& pour faire
aller-retour entre la résidence et le lieu de travail. Apres la réforme é&onomique, le minibus
était un mode de transport important dans la période de 1I’expansion des villes chinoises.
Aujourd’hui, les trois types de services essentiels de transport semi-collectif, les services du
quartier résidentiel, le service de I’hypermarché, et le service d’entreprise satisfont les
demandes de déplacement des habitants au quotidien.

Dans le chapitre 3, nous analysons 1’évolution de la ville de Shanghai, conformément aux
planifications urbaines pour trouver les causes d’exploitation de service de transport
semi-public dans le chapitre 3. L’urbanisation rapide de la ville et la motorisation ont
entraméune grande croissance de demande de mobilité Le rythme de la vie moderne
complexifie les déplacements quotidiens au fur et & mesure des divers objectifs et
destinations. Le transport semi-collectif, en tant qu’une solution effective, réond aux
besoins des habitants. Nous pré&entons la mani&e dont ces transports semi-collectifs
influencent et facilitent la vie des habitants locaux. Les caractées gené&aux et les avantages
de ce type de service sont r&umé& dans une comparaison entre ces services effectués
spontanément par des intervenants divers, et le transport public formel.
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Pour conna’ire le rde essentiel du service des transports semi-collectifs, nous avons choisi
trois exemples de service dans le chapitre 4. L'approfondissement de chaque exemple
contribue aexploiter des points majeurs des difféents aspects des exploitations des services.
Le premier exemple est exploitédans un terrain réidentiel situéen banlieue urbaine. En
effet, le service du quartier résidentiel et celui de I’hypermarché tissent un nouveau
genre de vie par rapport &celui en centre-ville. La mise en ceuvre d’une approche de bas en
haut (bottom-up) montre comment les individus et des groupes administratifs, en tant
qu’intervenants, participent a 1’organisation de ce service. Des problémes, tels que le
manque de régulation, exposés pendant le processus d’organisation nous permettra de
réfl&hir sur les rdes des intervenants et leurs responsabilités au niveau local. Le deuxiene
exemple de service est exploitépar une grande socié&éposseelant une riche exp€&ience. Les
problémes institutionnels, I&yislatifs et réylementaires au niveau plus haut nous montrent
les défis des services du transport semi-collectif. Le troisiéne exemple des services est
I’exploitation dans un parc hi-tech industriel. Cet exemple présente la relation entre la
planification du territoire et du transport et le service de transport semi-collectif.

Dans le chapitre 5, nous cherchons aidentifier les enjeux principaux du service de transport
semi-collectif, basé& sur des entretiens avec des urbanistes, des experts du transport, des
officiels, etc. Un environnement reéglementaire efficace est essentiel pour am@iorer ces
services. Plusieurs autorités de transport sont li€es au transport informel, mais aucune d'elle
ne rend les lois pertinentes et ne fournit pas de réglementation efficace. La né&essitéd'un
cadre institutionnel mieux adapté est un défi principal pour 1’avenir du transport
semi-collectif. La coordination entre les difféents moyens de transport est I'un des
points-clé& du développement du transport durable. Pour le transport semi-collectif, a surgi
la question de l'intéyration et de l'intermodalité&avec les transports publics ré&uliers. De plus,
il est néeessaire de réfléehir al'éolution et al'orientation future du transport semi-collectif :
aura-t-il un marchéouvert pour la déé&yation du transport personnel dans le futur ? Les
organisateurs priveés pourraient trouver leur niche de marchépour compléer le service
officiel de bus et répondre ala demande pour le transport individuel, demande qui ne sera
pas satisfaite par le gouvernement.

Dans le chapitre 6, les meilleurs exemples pratiques, sont examinés respectivement afin de
trouver des approches utiles et répondre les questions concernant le cadre institutionnel,
I’engagement avec d’autre mode de transport et I’intégration dans un territoire planifié.

L’amélioration du service des transports semi-collectifs est 1’objectif principal de notre

éude. Dans le chapitre 7, on cherchera ainstaurer un cadre re&glementaire adapté au

contexte speeifique du développement des villes chinoises et & éablir des scénarios

raisonnables correspondant aux transformations possibles du service de transport

semi-collectif, Plusieurs mesures de haut en bas (up to down) pourront &re proposees par

des meéeanismes juridiques et r&glementaires pour transformer le systame de transport
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informel dans le contexte de la future réglementation du transport chinois. Nous proposons
aussi la cré&tion d'un marchéséparépour le transport semi-collectif ; ce service pourrait
toujours &re fourni par des exploitants privés et r&lementépar des administrations au
niveau de la ville et au niveau local.
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1. Paratransit : un service ayant fait ses preuves

1.1. Introduction

Depuis les annés 1900, de nombreux pays accueillent un service de paratransit en
fonction du contexte d'exploitation du transport, celui-ci ayant évolué durant prés d’un
sieele, dans les pays plus développé& éonomiquement (Cervero, 1997), ce service est
réglementé par I’administration gouvernementale qui établit un cadre institutionnel et
reglementaire afin d'orienter son exploitation et sa performance (Davison et al., 2012). Peu
apeu, les exploitants® ont trouvé leurs places dans les marché& de niche : ce service
fonctionne, le plus souvent, en zones suburbaines ou rurales qui ne compte que de faibles
demandes de déplacement. En revanche, pour les pays en déseloppement, ce type de
service ne s’y est développé que depuis ces quarante derni¢res années. Les options de ce
service de paratransit desservent géné&alement les grands corridors du transport urbain,
attirant ainsi un nombre suffisant de passagers pour creéer un service rentable, tant en éant
plus attractives pour les utilisateurs que les options de transport public atravers ala fois
son service plus rapide et plus confortable (Cervero et Aaron, 2005). Pourtant, ce service
est souvent introduit dans un marchénon ré&glementé Les gouvernements doivent alors
confronter de nombreux problémes provoqué par ce type de transport et amé&iorer leur
cadre institutionnel et réglementaire au fil du temps pour ’accepter comme une offre de
transport, souvent d'une maniée congle pour améiorer la qualitéet la séuritédu service
(Finn, 2012). Les diverses exp&iences de paratransit, dans ces diffé&ents pays, nous
expliquent I’histoire de son développement et la richesse de ses services.

1.2. Ddinitions concernant le paratransit

Diffé&entes définitions sont données pour le paratransit dans les divers pays. Le mot
paratransit est tres souvent utilisédans la littéature anglaise, et le terme de «transport
semi-collectif >»>appara™ plut&@ dans les &udes frangises. De plus, le DRT (Demande
responsive transport) ou TAD (transport ala demande) comme nous le verrons plus loin, a
éecrésafin de proposer des services ala demande, selon les voyageurs. Plus ré&semment,
ces termes sont utilisés particulieceement pour les services dotés des nouvelles technologies
numeiques, comme par exemple, la plateforme informatique ou le centre de dispatching.
C’est ainsi que, ces différents termes et leur évolution indiquent le développement du
service de paratransit depuis le dernier siecle.

® Par exploitant, nous entendons I’entreprise, le groupe ou I’individu qui exploite les transports
semi-collectifs (gestion, organisation, transport).
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1.2.1 Ddinition du service de paratransit

Le terme de paratransit est apparu aux Etats-Unis dans les années 1970. Litté&alement, il
signifie «ac@édu transit® ». Selon I’ancienne littérature anglaise, le mot paratransit a &é
utilisé pour la premiére fois dans I’article intitulé « Parat-transit, Neglected Options for
Urban Mobility », publi¢ par R.Kirby et une équipe de chercheurs de I’institut urbain en
1974-1975. D’ailleurs, ce sont eux qui ont lancé ce vocable (Kirby et al., 1974). La
déinition originale de ce terme dans cet article est la suivante: «(....)those forms of
intra-urban passenger transportation which are available to the public, and distinct from
conventional transit (scheduled bus and rail) and can operate over high way and transit
system » De son cé&é Vukan R (1981), dans son ouvrage™®, en donne une définition selon
son organisation et ses caractéistiques : «Paratransit is urban passenger transportation
service usually in highway vehicles operated on public streets and highways in mixed
traffic; it is provided by private or public operators and it is available to certain groups of
users or to the general public, but adoptable in its routing and scheduling to individual
user's desires in varying degrees >

C’est en 1990 que la loi de ’ADA (« American with Disabilities Act >) définit
officiellement le terme de paratransit : «Paratransit is a broad term which may be used to
describe any means of shared-ride transportation other than fixed-route mass transit
services >» Le mot est alors utilisépour décrire 1’ensemble des modes de transport qui se
situent entre 1’automobile privée et le transport en commun conventionnel (RATHERY,
1979). 1l exclut toutes les formes de transport public de masse, telles que méro, rail I€ger,
rail lourd, etc. et de transport privé, comme voiture privée, voiture d’entreprise, etc. (Lave
et Mathias, 2003). Une définition plus large du terme (Desiderio, 2006) peut inclure le
dial-a-ride ', le covoiturage, le taxi partagé ou conventionnel, le vanpooling ou
le buspooling (partage de «vans >»ou de bus), ou encore les navettes privées. Dans les pays
en développement, (notamment en Afrique et en Asie), le paratransit est peut-&re la forme
de transport public urbain la plus commune et la plus largement utilisé& (Federal Ministry
for economic cooperation and development, 2010). En effet, ce type de service est toujours
exploitédans des contextes ouil existe un faible niveau de vie, une forte densitéde
population et ot la main-d'ccuvre est bon marché (Shimazaki et Rahman, 1996). Le
paratransit possésle des noms diffé&ents™? selon les pays comme jeepneys aux Philippines,

® «Literally, "paratransit" means "alongside-of" transit » Selon I’article de LAVE Roy E, MATHIAS
Ronsemary G. Paratransit systems. Transportation engineering and planning. 2003, vol. I. Disponible sur
http://www.eolss.net/sample-chapters/c05/e6-40-02-03.pdf [consultéle 2 juin 2013].

19 \VUKAN R. Vuchic. Urban Public Transportation : systems and Technology. Prentice-Hall. 1981, 673p

1 Les services d'autobus ala demande.

12 The smallest carriers often go by the name of paratransit, representing the spectrum of vans, jitneys,
shuttles, microbuses, and minibuses that fall between the private automobile and conventional bus in term of
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bejajs en Indoné&sie, tuk-tuks en Asie du sud, en Ameé&ique centrale et en Amé&ique du sud,
ou encore samlors en Thallande.

Par ailleurs, ces services sont le plus souvent liés a des questions d’organisation ou
d’exploitation aussi bien 1égale qu’illégale. La Banque mondiale, en 2002, a précisé que
I’exploitation du paratransit dans les pays en développement se trouvait hors du cadre de
regulation des transports publics traditionnels. Les recherches anglophones sur ce sujet
soulignent que le paratransit n’est pas toujours doté d’une réglementation adéquate ou
d’un systéme qui n'est pas hautement réglementé (Agence francaise de développement,
2014). Selon Cervero (2000), le fonctionnement des syst@mes de paratransit se trouve
dans un contexte de "laisser-faire", dans lequel le gouvernement admet une ré&lementation
flexible, voire parfois une d&&lementation totale.

1.2.2 Demand responsive transport (DRT)

Le terme de «Demand responsive transport >»ou transport &la demande, néaux Etats-Unis
entre le milieu des années 1960 et les années 1970, dans le cadre des recherches et des
programmes pour les nouvelles formes de transport urbain. La loi de 1966, <« the
Amendment to the Urban Mass Transportation Act > comprend trois orientations, dont
une qui prévoit un programme concernant les nouveaux systémes de transport urbain. De
plus, le sujet «Tomorrow's Transportation : New Systems for the Urban Futur > a &é
discuté lors d’un congrés en 1968. Durant cette période, les experts et les intervenants ont
commencéafocaliser leur attention sur les nouvelles formes de transport public, dont la
«Demand responsive transport ». Cette forme de transport a été réalisée dans le cadre d’un
programme <«demande—responsive bus > éant une des formes d’innovation de transport
qui &ait capable de desservir, en 1970, une zone de faible densité&(Certu, 2006).

La définition Demand responsive transport figure dans plusieurs projets européens tels que
SAMPO (1995-1997)*%, SAMPLUS (1998-1999)* ou encore FAMS (2001-2004)" : «
Demand Responsive Transport services provide transport "on demand ” from passengers
using fleets of vehicles scheduled to pick up and drop off people in accordance with their
needs > Khattak et Yim (2004) pré&isent que le DRT est un sous-type de paratransit divisé

capacities and services features >> CERVERO Robert. The transit metropolis a global inquiry. Island Press.
Washington, D.C. California 1998, p.25.
3 SAMPO — System for Advanced Management of Public Transport Operations. European commission
DGXIII telematics applications programme Transport sector. 1995-1997.
Y SAMPLUS - System for Advanced Management of Public Transport Operation Plus. European
commission DGXIII telematics applications programme Transport sector.1998-1999.
> FAMS - Flexible Agency for Collective, Demand responsive Mobility Services. European framework
programme. 2001-2004.
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en deux categories, selon 1’organisation de I’itinéraire : 1’une est opérée avec 1’itinéraire
direct, ’autre est en partagée avec I’itinéraire non direct : «one with direct service route
(i.e. taxi cab services) and one in which sharing is allowed (i.e. DRT systems) >>(Khattak et
Yim, 2004).

En r&lité dans certaines litté&atures, la distinction entre le paratransit et le DRT n’est pas
toujours claire. Il arrive que ce dernier terme soit utilisé ala place de paratransit.
Cependant, il ne se limite pas aux services réservés par téléphone ou sur I’internet ; tout
dépend de la compréhension de I’auteur et du pays concerné. Pour ces littératures, si les
services sont ala demande, le terme DRT comprend &jalement les services de transport de
souscription. Mais, dans la plupart des ouvrages résents, surtout ceux concernant la
technologie et 1’algorithme visant a améliorer les exploitations et les itin€raires en temps
reel, le terme DRT repré&ente uniguement les services de réervation par t&éphone ou sur
internet. Géné&alement, les services lié aux plateformes numé&iques ou aux centres de
diffusion sont toujours des services de DRT, et ceux dans les pays en développement sont
des services de paratransit.

1.2.3 Transport semi-collectif

Le transport intermé&liaire (voir figure ci-dessous) entre I’automobile et les transports
collectifs routiers a commencé a attirer ’attention des spécialistes et des chercheurs
franqis deés la fin des annéss 1970, lorsque plusieurs nouveaux termes en anglais sont
apparus pour nommer les transports innovants, tels que Dial-a-Ride, Pool, Shared Ride,
etc. Le rapport de la quarantiéne Table ronde sur I'é&onomie des transports (OCDE, 1978)
de la Confé&ence Européenne des Ministres des Transports (CEMT),* est la litt&ature la
plus ancienne qui existe sur ce type de transport. Elle montre le réultat des traductions en
franqis'’, dont "transport semi-collectif", qui a, pour la premiére fois, &éutilisépour
représenter en franqis le terme de paratransit.

Ce méne rapport, qui explique 1’utilisation de "transport semi-collectif”, estime que cette
traduction est plus pré&ise que "paratransit”, car «les formes d'organisation oule souci
d'adaptation aux conditions locales et aux besoins immegdiats des usagers apparaissent
comme déerminantes >» Quant al'appellation de "transport semi-collectif”, elle recouvre
«un ensemble flou de formes de transport hybride >3 ainsi que «des formes d'organisation
dé&iveées soit de la voiture particuliére (également des deux et des trois roues dans les pays

18 |a confé&ence Européenne des Ministres des Transports (CEMT) a &écréé par un protocole signéa
Bruxelles le 17 octobre 1953. Elle regroupe les Ministres des Transports de 19 pays.

17 La traduction des termes pour les transports interméiaires est dans le Tableau 1-1. Les termes utilisé pour
les transports intermé&liaires ont €&é traduits en fonction de leurs modes de transport et de leurs
caractéistiques d'exploitation.
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en d&veloppement) soit des transports collectifs traditionnels >» En outre, bien que le terme
de paratransit soit le plus fré&uemment utilis€en anglais dans les litt&atures, il apporte
souvent des impressions particulieres sur les modes de transport informels, illéjaux et non
reglementés. Plus explicitement, le transport semi-collectif comprend la voiture banalisée
et la voiture de location, le taxi, le dial-a-ride, le taxi collectif et les syst@mes avec
réservation al'avance, le carpool, le vanpool, le bus-pool, ainsi que les diffé&ents types de
bus ala demande, les services de bus de ramassage d'éoliers ou d'employé& (OCDE,
1978).

Figure 1-1. Place du transport semi-collectif entre voiture automobile et transport collectif
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1.2.4 Transport ala demande (TAD)

En France, la Loi d’orientation des transports intérieurs (ou LOTI*®) de 1982, ddinit
juridiquement les transports ala demande comme <«des services collectifs offerts ala
place, déerminé& en fonction de la demande des usagers, dont les regles géné&ales de
tarification sont établies a 1’avance et qui sont exécutés avec des véhicules dont la
capacitéminimale est fixé par déeret >»>(Garaix et al., 2007). La loi mentionne que |’ Eat,
les collectivités territoriales ou leurs groupements peuvent mettre en place des services de
transport ala demande (TAD)™. En 1985%, un déeret est venu préiser la définition des

'8 1a loi d’orientation des transports intérieurs (LOTI) du 30 décembre 1982.
19 Dans le titre | «Dispositions généales applicables aux difféents modes de transport > chapitre I, article
7.
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services publics du TAD : «Les services publics &la demande de transport routier de
personnes sont des services collectifs offerts ala place, déerminé en partie en fonction
de la demande des usagers et dont les regles géné&ales de tarification sont éablies &
I'avance, et qui sont exé&utés avec des vénicules dont la capacitéminimale est fixee a
quatre places, y compris celle du conducteur. >»

On peut également trouver des pré&eisions sur la définition du TAD dans les recherches
regentes :

Pour Thierry Garaix et al. (2007), les TAD peuvent se définir comme des <«transports
terrestres collectifs individualisés de personnes, actives seulement ala demande >»

Selon Le Breton et al. (2000), le transport ala demande est «une notion géné&ique qui
englobe a priori tous les services de transports dont tout ou partie ne s’effectue qu’a la
demande expresse de ceux qui les utilisent >»

De méne, «on appelle transport &la demande (TAD) un service de transport public ne
fonctionnant que sur appel pr&lable d'un ou plusieurs clients. Le transport ala demande
peut prendre des formes diffé&entes, les plus courantes éant le service en porte aporte et
la ligne virtuelle » indique le rapport final de DATAR/DTT/ADEME de novembre 2004.

Enfin, pour D. Mathieu (2011), «le TAD est une notion qui regroupe tous les services
publics de transport dont tout ou partie ne s’effectue qu’a la demande expresse de ceux
qui les utilisent. lls se distinguent des transports ré&uliers qui s effectuent en fonction de
programmes prél€inis >

Il importe de souligner que les termes «bus ala demande >>et «minibus ala demande >;
qui &aient utilisés dans les années 70 et 80, sont encore aujourd’hui employés®, mais ils
ont, peu a peu, cédé la place a I’appellation de « transport a la demande » (Garaix et al.,
2007). C’est ainsi que la notion de transport a la demande varie selon les auteurs, mais

2 Dé&ret nB5-891 du 16 ao(t 1985 relatif aux transports urbains de personnes et aux transports routiers non
urbains de personnes. Article 26.
Disponible sur : http://www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cid Texte=JORFTEXT000000871783.

[consultéle 8 Juillet, 2013]
21 par exemple, le service B.A.LA.DE, bus ala demande pour les 40 communes du territoire. Ses fonctions
peuvent &re trouvess sur :
http://cc-provinois.fr/index.php?NA=Vie-quotidienne&NB=transport&NC=bus-demande, ou Minibus 76.
[consultéle 8 Juillet, 2013]
Le transport &la demande du département de Seine-Maritime. Les fonctions peuvent &re trouvées sur :
http://www.seinemaritime.fr/nos-actions/transport/se-deplacer-en-seine-maritime/minibus-76.html [consulté
le 8 Juillet, 2013]
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I’idée générales reste la méme : il s’agit d’un service de transport qui, comme son nom
I’indique, est mis en place en fonction de la demande des usagers.

Tableau 1-1. Traduction des termes anglais en franqis

Paratransit Transport semi-collectif
Rental Car Service Systéme de location de voiture
Publicar ou Shot Term Rental Car | Voiture banalise

Demand Responsive

. Systame de transport ala demande
Transportation system

Transport collectif &la demande par

. . 22

Dial-a-Ride appel t&éhonique

Dial-a-Cab Systame de taxi collectif ala demande

Dial-a-Bus Systéme de bus ala demande

Shared Ride, Ridesharing Déplacement semi-collectif

Jitney, Shared Taxi Taxi collectif

Pool? Groupe volontaire d'usagers en vue d'un
déplacement commun

Van pool Mise en commun ce minibus

Bus pool Transport de ramassage

. Systéme de bus par abonnement
Subscription Bus

volontaire
School bus Bus de ramassage scolaire
Work bus Bus de ramassage d'employés
. Systéme de transport collectif
Personal Rapid Transport .
personalisé

Source : OCDE, 1978

1.3. Le paratransit dans les pays développés : un service formaliséet innovant

Le paratransit, mode de transport aujourd’hui bien adapté, a été créé en tant que solution
collective de transport, qui utilise principalement les navettes-bus, afin de réondre aux

22 Dial-a-ride implique un systéme dont le service s'adapte dynamiquement ala demande - composer un
numé&o pour obtenir une course (Source : OCDE, 1978).
23 Le carpool, vanpool, buspool impliquent un systéme de transport par préarrangement. (Source : OCDE,
1978)
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besoins speeifiques de la mobilitélocale, dans des contextes ouiles transports publics sont
absents ou non appropriés. Bien que le service de paratransit, tel que le DRT, ait &&conqu
comme un mode de transport efficace a&destination des handicapé&s ou des personnes &é&s
au début des années 1970, il a permis a repenser la manicre d’organiser les transports et
d’offrir une alternative pour tous les passagers dans les villes d’aujourd’hui (Kirby et
al.,2004). 1l propose une mobilit&importante et donne des avantages environnementaux en
attirant un grand nombre de personnes dans leurs délacements urbains qui, autrement,
seraient contraintes d’utiliser leur propre automobile (Cervero, 1997).

Les anneées 1990 constituent une nouvelle p&iode de déseloppement du TAD gr&e a
I’essor des technologies et des innovations de systémes de gestion. Les Etats-Unis et les
pays d’Europe (Italie, Royaume-Uni, France, Finlande, etc.) ont fait de nombreuses
exp&imentations sur le TAD. Aux Hats-Unis, les chercheurs venant d’universités ou
d’instituts ont aussi publié plusieurs travaux concernant ce sujet. En Europe, plusieurs
éudes et projets ont @é€daborés dans le cadre du programme europésn depuis 1990, en
intégrant avec les pratiques du TAD dans les pays difféents. A la lecture des diverses
recherches et expé&iences dans diffé&ents pays, on peut connaire le développement du
TAD ou DRT, ainsi que les pratiques innovante jusqu’aujourd’hui, comme les références
pour les recherches suivantes.

1.3.1 Paratransit traditionnel et Demand responsive transport (DRT) aux Etats-Unis

Les services de paratransit aux Etats-Unis sont exploité de diverses maniées depuis les
années 1910. Le plus représentatif d’entre eux était le jitney, apparu en 1914 dans la ville
de San Francisco, afin de transporter les employés qui devaient se rendre a 1’exposition
internationale de Panama-Pacific. Ces services éaient proposé notamment dans les zones
mal desservies par les transports collectifs officiels, otla demande des habitants &ait loin
d’étre satisfaite (Lave et Mathias, 2003). Les anné&s 1970 et 1980, ont &&des p&iodes
prosp&es pour le déeloppement du paratransit, en raison du marchélibre, dépourvu
d’une réglementation stricte.

Dans cette perspective, de nombreuses entreprises privees, des agences de transports
publics, voire des personnes individuelles, ont participé a I’exploitation du paratransit, tant
formel qu’informel. D’ailleurs, les services de ce nouveau mode de transport ont été
exploité par des organismes administratifs (villes, comté&s, districts de transit), et les
organismes de services sociaux. A partir de la fin des années 1980, aux Eats-Unis, des
lucratif, ou crés gr&e aune aide gouvernementale pour faciliter I'accessibilité des
ré&idents du centre-ville aux emplois situés en banlieue (Cervero, 1997).

31



Tableau 1-2. Typologie du service de paratransit aux Etats-Unis

. Typical
. Service .
Service Types . . Passenger | Primary Markets
Configuration
Loads
® Commercial Services
Shared-ride | On demand, hail Downtown, airports,
] Many-to-many 3-4 . .
taxis request train stations
Dial-a-ride
Lo On demand, Elderly, handicapped,
Specialized Many-to-many | 6-10
phone request poor
. On demand,
Airport . :
phone & hail Few-to-one 6-15 Air travelers
shuttles
request
e Jitneys
Fixed i
. . Regular route, Employees, lowincome,
Circulatiors ) route/loop(one | 6-15 o
fixed stops speialized
to one)
Transit Regular route, .
) Many-to-one 6-15 Employees, low income
feeders hail request
i Semi-regular Low incomes, recent
Areawide . Many-to-many 6-15 .
route, hail immigrants
e Commuter | Prearranged,
Few-to-one 10-60 Commuters
vans scheduled
Employer-and Developer-Sponsored  Services
Fixed
Pre-arranged,
e Shuttles route/loop(often | 10-30 Communter, students
regular route
one-to-one
Pre-arranged,
e Vanpools Many-to-one 6-15 Communter
scheduled
Pre-arranged,
e Buspools Few-toone 30-60 Communter
scheduled

Source : Cervero, 1997

Etant donnéles objectifs des organisations des services et les diffé&ents organisateurs, les
services de transport sont répartis en deux groupes, selon Cervero (1997) (voir le tableau
sur la typologie du service de paratransit ci-dessus). La premiére caté&orie, correspondant
aux services commerciaux destiné a tous les publics, comprend des services de
Shared-ride taxis, de Dial-a-ride, de Jitneys et de Commuter vans, dont les services
réservés par téléphone mis en avant sont ceux du DRT, c’est-adire des services
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de Shared-ride taxis et Dial-a-ride. La deuxi@me cat&jorie correspond aux services des
employeurs et des développeurs sponsorisés, dont les principaux sont destiné aux
employé& des classes moyennes, qui sont susceptibles de les utiliser entre leur lieu
d’habitation et leur lieu de travail.

Les services du premier groupe correspondent &ceux du paratransit traditionnel, comme la
voiture ou le minibus privés, fonctionnant avec des horaires et des itinéaires flexibles. A la
fin des années 1970 et durant la déeennie suivante, bien que de nombreux services aient &&
organisées mais sans licence autorisée, I’afflux d’utilisateurs stables prouvait que ces
services éaient populaires, notamment dans les grandes villes des Etats-Unis, telles que
Seattle, San Diego, Indianapolis et d’autres (Frankena et Pautler, 1984). IIs attiraient non
seulement les immigrants et les plus défavorisés des banlieues, mais €jalement les classes
moyennes qui éaient passéace type de transports collectifs, ayant abandonné&leur propre
automobile. En raison de la commodité de ces services, les dépenses é&aient moins
coQteuses que les taxis traditionnels et comportaient de nombreux avantages : la fréjuence,
la rapidité, la garantie d’avoir de la place, des services de bonne qualité, le développement
du paratransit dans nombreuses métropoles, et m@ne dans les petites villes amé&icaines.
Par exemple, les employé de bureaux partagent le shared ride-taxi &Washington DC, aux
alentours de lI'a&oport, ainsi que dans le centre-ville oulles services de point &point &aient
fréguents (Cervero, 1997).

Le service de dial-a-ride s’est développé des la fin des années 1960. Aujourd’hui, parce
que son déreloppement est toujours lié au support technologique afin de créer des
algorithmes de routage efficaces, les coUts des exploitations sont plus éevé que pour les
autres modes de paratransit. Au déout, il &ait reconnu gue ce service exploitait comme un
moyen de mise adisposition des personnes &yees et handicapées dans les zones rurales. Fin
1974 dévut 1975, le district du comtéde la sociéede Santa Clara en Californie a lancé
exploité puis abandonnéune large gamme de services de dial-a-ride qui desservait le
grand public. Cet &éement est parfois considéé&comme la fin des efforts visant autiliser
le dial-a-tour sur une grande &helle pour le service urbain ou suburbain (DREDF, 2007).
Les avantages du paratransit traditionnel ont, progressivement, attiré 1’attention et ont fait
I’objet de nombreuses discussions. Par conséquent, ce type de services a rapidement été
exploitépour desservir des passagers particuliers depuis les années 1970 (Cervero, 1997).

Le deuxi@me groupe ainsi caté&orisépar Cervero (1997) regroupe rassemble les services
de paratransit organisés par les entreprises privees, les agences de transport public ou les
groupes individuels, comme les résidents, les développeurs et les employeurs, en vue
d’adapter 'offre aux demandes spéciales. L’abonnement aux vans®* apparu dans les
anné&s 1970, a rapidement &é&contrdépar le gouvernement et des subventions officielles
ont &éoctroyéss pour développer ce mode de transport. Pour ce qui concerne les frais des

2 En anglais, «subscription van >:
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exploitations, la qualitédes services, les itingaires et les horaires entre les exploitants et les
utilisateurs, les négociations se sont toujours déroulées a ’avance.

Dés 1990, en raison de 1’augmentation des déplacements au centre mé&ne de la ville et
entre les provinces ou les Etats, les agences de transport urbain et de 1’Etat chargées des
transports publics ont commencé a mettre en place des services d’abonnement. Parmi ces
services, 1’un concerne les développeurs ou les résidents eux-mé&nes qui exploitent les
services communautaires dans la région méropolitaine. Pourtant, peu &peu, ces modes
d’organisation ont été remplacés par des agences de transport public. Les autres services
intervenant, par exemple, entre les Etats otila distance est trés longue, sont utilisés encore
aujourd’hui par des agences de transport public et des entreprises privess.

Les services des employeurs et déseloppeurs sponsorisé constituent des exemples de
paratransit non subventionné& offerts par le secteur privéou des groupes individuels. Un
des services trés populaires est la navette qui fonctionnant comme un service de
rabattement pour relier le terminus du méro ou comme un service de transport dans un
quartier ou un centre d’activités. Par exemple, une navette gratuite assurant le trajet entre le
bureau et la station de mékro a été offerte par I’entreprise Pitney Bowes de Stanford. Un
service de transport entre le centre commercial et le méro a éalement &&propos€aux
usagers par le développeur de projet de condominium aMontgomery County. Pour ce qui
est de I’aspect financier, les entreprises prenaient en charge une partie des frais
d’exploitation, 1’autre étant assurée par les employés eux-mé@nes. En outre, il existait un
mode d’organisation appelé Public-Private Partnerships (PPP). 11 s’agissait de
coopé&ations entre les agences de transport public et le secteur privéqui &ait, par exemple,
co-sponsorisépar Hillsborough, une agence de transport régionale et le secteur privélocal.
Des navettes reliaient le centre-ville de Tampa et la zone des affaires de Westshore aux
quartiers importants de la ville de Tampa, en Floride (Cervero, 1997).

Pourtant, les services de paratransit touchent encore des questions illégales et une
concurrence déoyale. Pour résoudre ces problénes, les autorités locales et centrales ont
renforcé la réglementation et adopté des mesures d’exploitation. D’ailleurs, les
gouvernements ont la conviction que le transport en commun constitue un des monopoles
naturels et qu’il doit étre controlé par les administrations et les agences officielles de
transport (Cervero, 1997). Le paratransit éait auparavant effectué dans une attitude
de «laisser-faire >» pour favoriser le nombre de déplacements prévus ( Lave et Mathias,
2003). Les services de paratransit ont progressivement &@€gé&é par les autorités locales
ou les employeurs dans la plupart des villes (Cervero, 1997). Certaines ont ainsi pris charge
les exploitations privées des minibus et des jitne, & condition toutefois que ces
exploitations répondent a un minimum d’exigences au niveau de la sécurité et de
I'assurance. Plusieurs services residential van continuent aujourd’hui &fonctionner aussi
bien, de maniere formelle et informelle. Les services de rabattement ont &jalement gagné
en popularité Par exemple, la ville de New York compte le plus grand nombre de services
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de vans exploités I&alement et illéyalement en entreprises privees de toutes les villes
ameéicaines, soit entre 3000 et 5000 véhicules (de quatorze avingt sieges chacun), sur des
itin&aires semi-fixees et aux horaires variables, desservant des stations de méro et
assurant la connexion aManhattan (Cervero, 1999).

En ce qui concerne les lois et les politiques, en pratique, le paratransit couvre deux grands
domaines : (a) un type spe&ifique né&essaire aux agences de transport en commun en
conformitéavec Americans with Disabilities Act de 1990 (ADA), soit le complementary
paratransit service, et (b) tous les autres paratransits, comprenant d'autres services de
transport ala demande (Lave et Mathias, 2003). Ainsi, avec l'introduction de I’ADA, le
service de paratransit a poursuivi son développement & partir des anneées 1970.
Conformément a la loi de I’ADA, les organismes de transport qui recevaient des fonds
f@lé&aux ont &éobligé de garantir un service de transport aux personnes handicapées
&uivalent acelui propos€aux personnes non handicapées.

L’ADA de 1990 a créé une obligation de complementary paratransit service pour tous les
organismes de transport en commun qui offrait des services de transport public
traditionnels aitin&aire fixe. Complementary Paratransit Service (Schwager, 2007)* est
un terme utilisédans la loi, afin de compléer le service traditionnel. Ce service est
notamment destiné aux personnes qui sont dans 1’incapacité d'utiliser les transports en
commun, car les bus publics doivent éalement &re accessibles aux personnes handicapées.
Lorsque le service a itinéraire fixe ne leur pas accessible ou qu’un passager ayant un
handicap ne peut pas utiliser les transports traditionnels, I’ADA demande a I’organisme de
transport de mettre en place le complementary paratransit service. Ce service prescrit
&jalement les contraintes des utilisateurs, un individu devant rentrer dans au moins une des
trois catégories de personnes amobilitéréluite.” Les premiers services de paratransit
ayant ééadaptés ala loi ADA, ont commencéaappara’ire en 1992, et en 2004, le nombre
d'usagers du systéme de paratransit a augmentéde 58,3%, aplus de 114 millions de
voyages. En 2005, les transports en commun, aux Eats-Unis, éaient assuré par 5800
agences, dont 5350 fournissaient des services de DRT, c’est-adire de transport ala

% Ce rapport examine les outils et méhodes afin de prélire la demande pour le service de transport
complémentaire adapté par les organismes de transport en commun, qui sont conformes aux exigences
I€gales pour le niveau de service tel que speeifiépar les Americans with Disabilities Act de 1990 (ADA) et
les reglements d'application.

% 1) Toute personne qui est incapable, en raison d'une déficience physique ou mentale (y compris la vision),
sans l'aide d'une autre personne, d'accéler, de monter et de descendre du systé@me de transport aitinéaire fixe;
2) les personnes qui ont besoin d'un @évateur pour fauteuil roulant ou d'un autre dispositif d'aide a
I'embarquement et qui né&essitent d'une telle assistance abord pour monter et dévarquer dans tout véhicule
qui est facilement accessible; 3) toute personne ayant un handicap lié aune déficience sp&ifique qui
I'empé&he de se rendre dans un lieu d'embarquement ou de dévarquement d'un emplacement sur un tel
systeme.
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demande (Desiderio, 2006).

Pour ce qui est des r&lementations du paratransit public, les gouvernements locaux
contr@ent géné&alement les entrées et les sorties du marchédes transporteurs, comme les
fournisseurs de taxis, de transports en commun, ainsi que les services de paratransit, avec
les contraintes des conducteurs, des véhicules, les exigences des assurance, la structure
tarifaire et les limites de prestation de services, qui empé&hent les petits exploitants
indépendants d'entrer efficacement dans la concurrence complexe (Ferguson, 1998).

De nombreux Etats ont ré&luit la formation des conducteurs et dans ce contexte, I'assurance
est devenue obligatoire pour les petits véhicules utilitaires, afin de favoriser la souscription
de services qui leur permettraient de fonctionner directement. Les politiques f&l&ales
encourageaient vivement la privatisation des exploitations de transit, acondition que la
I&islation de protection du travail restd en vigueur. Un climat ré&lementaire f&lé&al
permissif &ait alors propice ala commercialisation du paratransit, tandis que les
subventions fé&l&ales sur le capital pour les transports en commun et les itin&aires avaient
un effet dissuasif continu (Ferguson, 1998).

Aujourd’hui, les services de DRT, aux Etats-Unis avec les développements des nouvelles
technologies, proposent une grande variété d’offres pour tous les passagers. Le programme
PATH de l'universitéde Berkeley en Californie, a développéun systéne de DRT innovant :
le DRTP (Personalized Demand Responsive Transit), basésur les besoins géné&aux des
consommateurs. Ce programme fournit un service dit de porte-&porte comme les taxis, en
lus du systéne DRT actuel avec une route aitinéaire semi-fixee (Yim et Khattak, 2000).

Par ailleurs, de nombreux services ala demande en zone rurale sont organisés par les
services sociaux. Les trajets s’effectuent généralement en mode many-to-one
ou many-to-few, et sont destiné aux personnes en fonction de leur &e, leurs revenus, leur
&entuel handicap, etc. En milieu urbain, le DRT fonctionne plut@ pendant la nuit et le
week-end (ex, NITE RIDE sur le campus de 1’Université de Maryland). De plus, il dessert
des zones speeifiques, sous des modes many-to-one ou sur des routes avec des déviations
(ex, SuperShuttle, porte aporte, pour la desserte des aéoports aLos Angeles). Le DRT
offre aussi des services vers des pdes multimodaux (a€oports, gares, central de bus.
D’autres, destinés aux personnes agées, ayant de faibles revenus ou un handicap (ex,
Medical Motor Service implantéaRochester) proposent leurs services transporter les
personnes vers des centres de soins ou des services sociaux (Desiderio, 2006).

Les questions de I’efficacité et de la rentabilité du DRT attirent &alement I'attention des
chercheurs. Ces services souffrent, en effet d'achalandage et du coQt d'exploitation devé
Ces derniers, encore aujourd’hui, ne sont, en général, pas rentable, probablement en raison
de certaines failles apparaissant dans le concept, comme le manque d’informations sur le
systame, une technologie de la communication plus efficace ou la non-considé&ation des
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voyageurs, les besoins des utilisateurs (Yim et Khattak, 2000).

L’organisme de TRB a élaboré nombre de rapports sur le DRT dans le cadre du TCRP
(Transit Cooperative Research Program). Les chercheurs ont éaluéles performances du
DRT en milieu urbain?’ &travers plus de 35 systémes de services en vigueur aux
Etats-Unis, en utilisant la base de données du transit national®, et aprés avoir discutédes
facteurs qui influencent ces performances. Un certain nombre de politiques, de procélures,
de stratégies et d’experts sont offerts afin d’améliorer le systeme de ce type de transport.
Cependant, il existe environ 400 réseaux urbains de DRT par rapport aux quelques 1,500
systames ruraux que compte le pays tout entier, dont la grande majorité fournit la
demande-réponse de service (TCRP, 2008). D’ailleurs, les performances du DRT en milieu
rural ont aussi ééévaluéss par le mé@ne groupe, par le biais d’une méthodologie similaire
(TCRP, 2009). Des conseils, par exemple, de la part des organismes consid&é comme
extrémement importants, tels que la formation et l'expérience des personnels d’équipes
mises en ceuvre par le fournisseur du logiciel, sont donnés par les chercheurs pour trouver
la réponse permettant de bien utiliser ou de faire évoluer les logiciels lors de 1’exploitation
du DRT.

Plusieurs publications ont été présentées par les chercheurs de I’Université de Californie
du Sud, ayant effectué des travaux sur la relation entre la technologie avancee et la
rentabilitéd'exploitation. L'utilisation du systénme de Computer Aided Dispatching (CAD)
par les agences des services de la distribution entrame un gain de productivité En outre,
I'utilisation des technologies de communication avancee a un effet béndfique sur le cot
d'exploitation, aLorsque l'incitation financiée a un impact né&yatif. Les facteurs influant sur
le cott de la productivitéet le fonctionnement sont analysé& par éaluer lI'impact des
technologies mises en ceuvre sur la productivité et les colts d'exploitation a travers une
éude nationale impliquant 67 organismes de transport en commun de grande taille
(Pammer et al., 2006). Les autres facteurs, comme les zones de services, ont &alement une
influence sur la performance des systénes DRT, ainsi que sur le cott des pratiques
d'exploitation (Quadrifoglio, 2008).

1.3.2 Les expé&iences et les recherches ré&entes au Royaume-Uni

Durant les annéss 1960 et au début des années 1970, un service de taxibus illéyal a énergé
aBelfast et Londonderry, en Irlande du Nord, comme type de paratransit. Puis, la loi de
1985 (Transport Act 1985) a légalis¢é ce mode de transport. Cependant, elle n’a été
appliqué& que dans quelques villes, telles que par exemple, Blackpool et Plymouth. Les
services de jitney en mode de taxi-partagéont &e&exploité& pendant les heures de pointe
dans le centre de Londres (Enoch et al., 2004). Au cours de la mé&ne pé&iode, un autre

27 par exemple, le co(t d'exploitation, le respect des horaires, la séurité etc.
%8 National Transit Database ou NTD
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moyen de transport comme dial-a-ride a aussi ééexploité mais il &ait gené&alement
associéades categories de personnes, comme les handicapées. Il est asouligner que, le
colt d’exploitation était encore trés ¢€levé en raison de la difficulté des supports de
technologie avancé pour recueillir les informations relatives aux itinéaires et celles en
temps reel.

Aujourd’hui, le bus n’est pas le moyen de transport idéal pour desservir les zones
¢loignées des centres villes ou des zones d’activités avec, en conséquence, une faible
demande de transports publics. Le service paratransit au Royaume-Uni joue encore un
rde important. Il comprend principalement quatre types de services. Premi&ement, on
trouve le Private Hire Vehicle (PHV) ou minicabs. Selon la loi de «Iransport Act
(1985) >#°, ce type de services est une propriééprivé et exploité, que les autorités de
district ou les unitaires autorisent. Toutefois, le nombre de sieges doit &re int&ieur aneuf
pour chaque véhicule. A la fin de 2001, on comptait environ 79637 véhicules privés (PHV)
dans le reste de I'Angleterre (hors Londres) et au pays de Galles (Enoch et al., 2004). Dix
ans plus tard, soit en mars 2011, il y avait 155 100 licencié de PHV dans ces deux regions
de Royaume Uni, dont 150 900 se trouvaient en Angleterre, et 34% des licences al.ondres
(Department for Transport, 2011).

Deuxianement, les services de PHV doivent &re exploités par des exploitants licenciés et
contrdé&s dans un district reconnaissant les licences des exploitants, des conducteurs et des
vénicules. Les PHVs peuvent prendre des passagers en dehors de leur zone, acondition
que la réservation y ait &éacceptée. Par ailleurs, le taxi peut exploiter en tant que taxibus,
qui offre les services locaux selon la loi de Section 12 of the Transport Act (1985) ** ayant
permis de demander une subvention de fonctionnement de service du bus. Cependant, les
PHVs ne sont pas autorisé aexploiter comme taxibus en vertu de la méne loi.

Le troisiéne service de paratransit important est Community Transport Services. Il fournit
le transport de porte aporte pour les personnes qui ne peuvent utiliser les transports publics.
Essentiellement, il est exploitépar des groupes de bééroles et de communautaires au
profit des colléges et des autorités locales (Community Transport Association, 2015)*. Il
existe environ 1700 transports communautaires avec plus de 60000 volontaires et 10000
employés. A titre d’exemple, plus de 15 millions de trajets ont ainsi été offerts par les
groupes de transport de la communautéen 2010 (Mulley et Nelson, 2012).

Enfin, le quatriéme service est un service public. Il offre un service de bus local (véhnicules

% Disponible sur : http://www.legislation.gov.uk/ukpga/1985/67/pdfs/ukpga_19850067_en.pdf. [consultéle
12 juillet 2013]
% Use of taxis in providing local services. Disponible sur :
http://www.legislation.gov.uk/ukpga/1985/67/pdfs/ukpga_19850067_en.pdf. [consultéle 8 septembre 2013]
31 Cette association peut &re consulté sur : http://www.ctauk.org/.
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de service public), comprenant toute une gamme de services fournis par les autorites
publiques, y compris le transport des services sociaux, le transport des patients al'n&pital,
le dial-a-ride (pour les utilisateurs handicapés), ainsi que le transport des éléves jusqu’a
leur éablissement scolaire. Ses exploitations doivent &re enregistrés chez la Commission
des transports. Ce service public peut demander une subvention pour le service de bus des
exploitants et une ré&luction des tarifs, car ces bus sont souvent plus chers asubventionner
que les bus classiques.

En ce qui concerne les lois et la politique, Le Road Traffic Act 1930 avait éabli un systéme

d’'immatriculation des véhicules controlés par les commissaires des transports régionaux.

Ce systeme s’occupait a I’époque, non seulement de la qualité des services en imposant des

contraintes sur les exploitants, les véhicules et les conducteurs, mais aussi de leur quantité
en limitant le nombre des divers types de services. Entre les années 1930 et les annéss 1980,
asavoir pendant une pé&iode de 50 ans, les services locaux éaient essentiellement publics.

Le service de bus traditionnel britannique, par exemple, &ait toujours ré&lementédans ce

systéme strict, qui protegeait les exploitants. Ceux-ci exploitaient les services définis par

les itinéraires et les horaires ades prix speeifiques. Apres un accord entre le gouvernement

et les exploitants, une licence d’exploitation leur a attribué a des droits de monopole local,

surtout concernant les services locaux dans les zones urbaines (Butcher, 2010).

Dans les annés 1980 (Fairhead et Balcome, 1984), le gouvernement britannique a
progressivement ouvert le marchéde transport de bus, atravers la dé&e€gulation des services
de transport. Le gouvernement pensait que le coiit d’exploitation des bus pourrait étre réduit
et que de nouveaux services plus organisationnels seraient offerts. Par conséguent, le
nombre de passagers augmenterait gré&e aux nouveaux vénicules plus confortables, invitant
ainsi ala concurrence entre les divers exploitants®. La loi Transport Act de 1980 a ainsi &&
introduite pour déréguler les services d’autocars express. Toutes ces législations étaient
appliquéss en dehors de la ville de Londres. En octobre 1986, le systé@me d'enregistrement
est venu remplacer le systéme de ’ancienne licence. D’aprés la loi de 1985, les exploitants
priveés peuvent offrir un service de PHV et de taxibus dans les zones respectives.

La loi Transport Act (1985) définit clairement le systéme d’enregistrement pour le
Community Transport Services et le service public, et «Guidance Section 19 and 22
permis : not for profit passager transport »>* du gouvernement réglemente les permis et
explique aux organisations les inconvénients lors qu’il s’agit de demander un permis de
transport sans but lucratif. Les organisations qui assurent un transport «sans but lucratif >
peuvent demander un permis conforménent al'article 19 ou al'article 22 de la loi de 1985.

%2 DoT, Buses, Cmnd 9300, July 1984, par 1.4-1.6

% Disponible sur :
https://www.gov.uk/government/publications/section-19-and-22-permits-not-for-profit-passenger-transport/
section-19-and-22-permits-not-for-profit-passenger-transport. [consult€le 14 ao(i, 2014]
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Les permis, selon ces deux articles, sont délivrés par I’ Agence de Services de 1'Opérateur et
du Vénicule®* au nom des Commissaires aux transports>. 1ls permettent au titulaire qui n’a
pas de licence du véhicule de transport public d'exploiter les services pour le compte
d'autrui. Un titulaire du permis doit s'assurer que les véicules sont en bon éat et que les
conducteurs sont doté de bonnes qualifications.

Aprés une expéience longue de plus de trente ans, la derniée déennie a assistéala
résolution de nombreux problémes techniques. L'é&olution des e€juipements de
communication et d’informatique a, en effet, transformé les anciens DRT, un étant
devenues aujourd’hui devenus des véhicules de transports en commun.

Le rapport «lIntermode > (Enoch et al., 2004), qui a &é& publi€ visait aexaminer les
exemples de bonnes pratiques du systéne DRT dgaen activité et aidentifier les obstacles
rélementaires ou institutionnels qui entravaient le développement de ce systame. Le
concept «Interchange DRT >assurait un autre lien de connexion avec les services existants
de transport en commun dans les gares routiées ou ferroviaires. Il est asouligner que les
services sont géné&alement li& aux chemins de fer, ainsi qu’aux taxis collectifs qui relient
les différentes gares a Bicester, en Cornouailles. D’autre part, plusieurs programmes
proposent des éhanges avec les exploitations de bus. Le second modée «Network DRT >
(DRT dans les banlieues de Wiltshire, Cango Network & Hampshire, Direct Access
Response Transit & San Francisco) fournit des services supplémentaires ou encore
remplace des services de transport traditionnel dans des lieux particuliers, ou en banlieue, &
des heures de pointe, ou pendant la nuit. Le modde «Destination-specific DRT>dessert
des destinations préeises, comme les a&oports ou les lieux de travail (Deeside Shuttle au
Deeside Industrial Park, U-Call DRT dessert les passagers a 1’aéroport de
Newcastle-upon-Tyne, le service de DRT dessert les employé& au Business Park a
Plymouth). Le dernier modee, «Substitute DRT>>est un service d'intéyration speeialisé
avec le transport public (Lavedan Carshare aHampshire, Black Taxi bus aBelfast Northern
Ireland, Cango & Hampshire). Par ce modée, les transports publics ont é&é
essentiellement renouvelé&s, incluant une option de transport en commun pour le milieu
rural. En géné&al, le DRT anglais pré&ente une grande variéé de services, dont les
expé&iences se sont est averées enrichissantes, y compris celles moins bien reussies.

Un autre rapport du FAMS (Ambrosino et al., 2004) portant le sujet sur 1’agence de
mobilité&flexible, pré&ente une exp&ience de DRT aAngus, au Royaume-Uni. Selon ce
rapport, les services pour un itinéaire ademi fixe et de porte aporte sont offerts par un
centre de coordination (organisme flexible, agence flexible) afin d’administrer le systéme
de DRT dans les régions autour de la ville d’Angus, y compris les petites villes aux
alentours d’Alyth, de Kirriemuir et de Brechin. Ce projet vise a maximiser 1'utilisation des

* Vfehicle and Operator Services Agency (VOSA).
% Traffic Commisionners.
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ressources existantes, offrant aux re&sidents une egalitéd'acces aux activites al'emploi, ala
formation, aux creshes, aux h&pitaux et aux loisirs.

1.3.3 Lesexpé&iences et les recherches réentes concernant le TAD en France

Un mode de paratransit tres connu est le ramassage des ouvriers travaillant dans les usines.
Ce genre de transport est utilis€en France dans les années 1970, surtout dans les regions
fortement industrialisé, comme la Lorraine ou la région parisienne. Ce type de transport
s’est rapidement développé du fait de la croissance industrielle et des nouvelles
implantations a la périphérie des agglomérations. C’était un mode de transport important
pour les salariés (ATP, 1977). Pourtant, il n'existe pas, en France, de statistiques globales et
preeises en matiere de transport-employeur dans les annés 1970 et 1980 (Gerardin, 1981).
Seules quelques recherches mentionnent la situation dans les villes spe&ifiques. En 1974,
une entreprise sur cing organisait un service de ramassage dans I'agglomé&ation de Lyon, et
25% des salariés utilisaient ce service dans I'agglomé&ation grenobloise. Enfin, prés de 51
000 personnes avaient quotidiennement recours au ramassage dans la région Nord en 1976
(OCDE, 1978).

Il existait deux maniéres d’organiser le ramassage. Tout d’abord, 1’entreprise prenait a sa
charge le bus et recrutait les conducteurs. Mais, de plus en plus d’établissements industriels
et commerciaux ont signéun contrat de droit privéavec une entreprise de transport routier
pour organiser le service de ramassage par le biais d’un transporteur sous-traitant, soit
partiellement, soit intéralement. La raison &ait évidente : la fiscalité liée a la gestion d’un
groupe de vénicules éait un probléme qui inquiéait les éablissements (OCDE, 1978). Le
ramassage des ouvriers et employé& éait organis€pour des raisons diverses : problames de
recrutement de main-d’ceuvre, position de l'entreprise dans le marché, politique de
recrutement, comme les offres de logements ou les primes de transport. Lorsqu’une
entreprise ou un établissement disposait d’un grand nombre de salariés, il dépassait en
géné&al la capacitédu réeau de transport urbain. L'entreprise ou I'é@ablissement devait
donc organiser le ramassage pour permettre le délacement des salarié le matin et le soir
(Gerardin, 1981).
Figure 1-2.Relation triangulaire entre entreprises, transporteurs et usagers

Transggrfaur entreprise Transporteur——usagers
\\\ ,f
\\ r”
\\ f,“
\\ Pid
usdger pouvoirs publlcs
RAMASSAGE TRANSPORTS PUBLICS

Relation principale
---------- Relation secondaire

Source : Gerardin, 1981
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Néanmoins, peu d’ouvrages ont été consacrés a la relation transport—employeur depuis
milieu des annés 1980. Un autre service de paratransit important le transport ala
demande (TAD) est néen France au dédut des années 1970 (Laneyrie et al., 1978) . C’est
un service de mobilitéassurépar un taxi ou un minibus afin de desservir les zones rurales
peu denses et de satisfaire les déplacements des personnes amobilitéreuite. Le concept de
TAD a é&oluédepuis les annéss 1980 : la desserte ne se limite plus aux zones p&iurbaines,
elle s’est développée aussi bien dans les zones denses, les aéroports que les marchés, les
lieux publics ou les zones de service. Aujourd’hui, le TAD est également mis a la
disposition des personnes &yees, des jeunes et des adolescents, dont les délacements sont
speifiques (Certu, 2010).

Le concept de transport a la demande a été défini par I’article 29 de la loi du 30 décembre
1982 d’orientation des transports intérieurs (LOTI), complétée par le décret du 16 aoit
1985% en tant que service organisé par le département, a I’exclusion des liaisons d’intérét
régional ou national®’. La loi Solidaritéet Renouvellement Urbains du 13 déembre 2000 a
modifié Iarticle 7-1I de la LOTI dont I’ objectif était de confier a 1’Etat et aux collectivités
territoriales ou leurs groupements, dans la limite de leurs compétences, 1’organisation des
services de transport ala demande (DATAR/DTT/ADEME, 2004).

Ainsi, selon les articles 7-11 et 29 de la LOTI, l'autoritémunicipale et l'autoritérégionale
sont responsables de la planification et de la coordination des services de transport, devant
&jalement assurer tous les services. Les départements et les autorité&s organisatrices de
transports urbains ou les autorité organisatrices secondaires (AO2) peuvent organiser les
services de TAD en fournissant des services aune entreprise dans un processus de
délégation de service public. L’autorité peut offrir des services en signant un contrat qui
peut définir clairement le trajet, la fréguence, le type de services et le prix.

L étude publiée en 2004 (DATAR/DTT/ADEME, 2004) a recensétoutes les exp€&iences
des TAD en milieu rural. Au total, 401 services innovants de transport ont &é&identifiés,
dont 354 services de transport ala demande (TAD), et 89 départements comptaient au
moins un TAD en zone peu dense sur le territoire. Les 363 services de TAD recensés
cumulaient environ 1 million de voyages par an. Les recherches ont ensuite &é
compléées par un rapport de I'UTP (Union des Transport Public) en 2005 sur

% e déeret n=85-891 du 16 ao(t 1985 préeise la définition des services publics de TAD : «Les services
publics ala demande de transport routier de personnes sont des services collectifs offerts ala place,
déerminés en partie en fonction de la demande des usagers et dont les régles géné&ales de tarification sont
éablies al'avance, et qui sont exé&utés avec des véhicules dont la capacitéminimale est fixée aquatre places,
y compris celle du conducteur >

%7 1Is sont assurés par le département ou par les entreprises publiques ou privées qui ont signéune convention
aduré& déermine.
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I’utilisation de TAD dans les réseaux urbains. Les services spécifiques réservés aux

personnes amobilitéré&luite (PMR) ne sont né@anmoins pas pris en compte dans cette

enquée. Selon ce rapport, le transport ala demande existait dans 71 réseaux de transport

urbain (soit 62% des 114 ré&eaux réondants) et desservait 40% des communes des PTU

(P&imétre de Transports Urbains) concernés. La longueur des déplacements est passé a
4300 000 kilométres par an avec 850 000 voyages.

Par la suite, une recherche du CERTU (Castex, 2007), donnant une vision d’ensemble du
TAD francais, établit un état des lieux de ’utilisation de ce type de transport et eu
approfondit les connaissances actuelles. Selon cette &ude, en France, 615 services éaient
organisé par 384 AOT (Autoritéd'Organisation de Transport) en 2005. La plupart des
services concernait les espaces urbains, dont plus de 300 éait adestination du centre-ville.
Environ 72 % des communes rurales, en dehors des unité&s urbaines, proposaient les
services de TAD. De plus, nombreux étaient ceux qui permettaient d’assurer
I’interconnexion avec d’autres réseaux de transport en commun via les gares (134
services) ou les arré@s de bus (169). Aujourd’hui, les TAD desservent également les
destinations speeialisées comme les marché (112 services), les centres commerciaux (21)
ou les régions d’emplois (19).

1.3.4 Les services de DRT et les expé&iences innovantes en Europe

Le DRT en Europe est trés développé& notamment dans les pays du Nord comme la Suéde,
les Pays-Bas, la Belgique, 1’Allemagne ou la France, et des pays comme I’Italie ou le
Royaume-Uni ont aussi expé&imenté Plusieurs projets et recherches europé&ns se
focalisent sur le sujet du TAD depuis 1990. Les chercheurs venant par exemple d’Italie, de
Suéde, de Belgique ou de Finlande sont les moteurs pour ce type de projets. Au début, les
sites, pour les projets europeens, éaient plut&@ choisis dans des pays comme le
Royaume-Uni, I’Italie, la Belgique et la Finlande. Ensuite, la Gréce, la Hollande, la
Hongrie, la Slovaquie, I’Espagne, 1’ Allemagne et la Pologne ont progressivement rejoint
les pays novateurs dans leurs travaux. Egalement, des villes comme Krakow, Burgos, et
Stuttgart ont particip€aux recherches réeentes.

Les projets européns ont dé@marrépar des programmes initiés au dédut des annéss 1990.
Le projet THERMIE®® (1990-1994) visitait la mise au point, I'application et / ou la
diffusion des technologies éergé&iques aidant aam@iorer I'environnement et afreiner le
réhauffement planéaire tout en ré&luisant les énissions de CO?. Ces projets ont encouragé
’utilisation rationnelle de 1'énergie grace aux nouvelles technologies en maticre de
transport. Le TAD é&ait capable de fournir des services de transport efficaces et viables,

¥ THERMIE Programme (EEC) for the promotion of energy technology in Europe, 1990-1994
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services qui ont &éamdioré par la t&ématique. D’ailleurs, le projet SCRIPT®, en 1994,
proposait des modédes conceptuels portant sur 70 applications t&ématiques, en vue de
mettre en ceuvre des services télématiques destinés a traiter les problémes rencontrés et les
besoins identifiés des utilisateurs.

Par la suite, les projets SAMPO™ (1995-1997), puis SAMPLUS* en 1998-1999 se sont
&alement concentré& sur I'éaluation de l'utilisation des technologies té@ématiques. A
travers les sites de dénonstration, le systame té&ématique utilisédans le SAMPO a prouvé
son succes dans des conditions organisationnelles. Dans son c@€ le SAMPLUS a continué
les recherches et a fourni une évaluation de TAD aune &helle &argie de TAD avec des
outils t&ématiques, par exemple, le systéne «Interactive Voice Response system (IVRS) »
Le SAMPLUS a exploitépuis évaluéenviron 20 services de TAD dans 17 zones distinctes.
Méne si les caracté&istiqgues des sites, les services et les fonctions varaient
considéablement, les TAD ont fonctionnéavec succes dans toutes les zones (Mageean,
2003). Le projet des FAMS*(2001-2004) a poursuivi les travaux des deux premiers
systémes, dénontrant comment une agence flexible pouvait gé&er les services de TAD dans
un centre de coordination, susceptible de collecter toutes les informations des exploitants.
Drailleurs, le projet mentionnait les futures planifications de TAD a grande échelle, soit
pour remplacer les lignes réulieres dans les petites villes ou les quartiers spe&ifiques, soit
en compléant les lignes régulicres, soit en offrant une alternative a la possession d’un
deuxiéne véhicule comme Taxibus. Certaines méropoles ou villes ont é&échoisies dans
les projets européns mentionné ci-dessus pour approfondir les services de TAD sous
divers aspects. Par exemple, plusieurs services collectifs de transports intermeiaires ont
été progressivement mis en ceuvre dans la zone métropolitaine de Florence dés 1995. Ils
sont, encore aujourd’hui, exploités par différents fournisseurs répondant aux besoins des
diverses catégories d’utilisateurs en assurant un certain niveau de flexibilité dans le
fonctionnement des services. Dans les rapports de SAMPO (1996-1997) et SAMPLUS
(1998-1999), trois sites ont é&é& choisis dans la réion méropolitaine de Florence. Un
service de many-to-many a &€& propos€ a Campi Bisenzio, pour modifier les lignes
reguliéres et desservir des destinations diffé&entes (marché& industrie, &ole, etc.). Un autre
service fonctionne en mode one to many a&Porta Romna. Egalement, un service porte &
porte pour les personnes handicapées a &émis en place dans I'ensemble du ré&seau urbain
de Florence. Dans cette prospective, la zone méropolitaine de la ville italienne, en tant que
site d’expérimentation, a mis en place le TAD dans le projet de FAMS. Jusqu’en 2004, 7
types de services de transport ala demande y fonctionnaient gr&e aquatre exploitants
(Li-nea, CAP, ATAF, SITA). Les agences de FAMS ont &é&construites pour coordonner
tous les services de transport intermégiaires et assurer une meilleure adéguation entre les

¥ SCRIPT — System for Community and Rural Integrated Public access Telematics

% SAMPO — System for Advanced Management of Public Transport Operations.

*1 SAMPLUS - System for Advanced Management of Public Transport Operation Plus
2 EAMS -Flexible Agency for Collective, Demand responsive Mobility Services.
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demandes des utilisateurs et les services disponibles. Le site Campi Bisenzio a r&liséun
mode de TAD avec des itin&aires fixes des déviations et des itinéaires compléement
libres g&é&s par des agences de FAMS (Ambrosino et al., 2004).

En outre, d’autres projets se sont concentrés sur les services intelligents. Le projet
VIRGIL®, en 2000, a dresséun inventaire des exp&iences en les &aluant dans les ré&jions
rurales et en analysant I'application «Information and Communication Technologies (ICT)
> travaux ayant &é poursuivis par ARTS* (2001-2004). C’est ainsi que dix sites de
démonstration ont été créés et développés dans huit pays d’Europe avec 1’adhésion de la
Hongrie. Le projet visait &favoriser le développement du transport rural européen atravers
une évaluation détaillée d’études de cas. Quant au projet INVETE®, cré&éen 2000-2002, il
a cona@l et r&liséun nouveau systame «intelligent in-vehicle terminal (IVT) >3 susceptible
d’étre utilisé pour différents services de transport (regular public transport et demand
responsive transport), en fonctionnant dans divers environnements (Private Radio Network.
etc). Plus réemment, SUNRISE* (2005-2006) a mis en ceuvre des services de TAD dans
certains sites (Massa, Terrassa, Carrick on Suir, Thessalonique). A travers ces expé&iences,
le projet a recueilli des connaissances et transf&é des expéiences technologiques et
organisationnelles, mais il a éjalement permis d'organiser sur le fonctionnement des
services DRT. Finalement, le projet a publiéles réultats incluant les expé&iences et a aussi
donnédes conseils aux autorité locales, aux communautés, aux associations de citoyens,
ainsi qu’aux exploitants de transport dans la ré&lisation des systémes et des services de
TAD. Le projet CARAVE % (2005-2009) en tant qu’une partie du projet
CIVITAS®-Initiative sur le développement de mobilitédurable, pré&entant et évaluant les
mesures et les politiques innovantes, vise une mobilitédurable, propre et é&onome en
énergie. Dans le cadre de ce programme, un des sites, Genoa, utilise le systéme de transport
intelligent (STI) basésur l'auto-partage, afin d’améliorer et d’étendre ce type de TAD
comme un service de mobilitéqui sera entiéement inté&rédans le systame de transport
urbain.

Les projets européns introduisent des technologies & trés haut niveau, comme
I’application du systéme télématique (les projets SCRIPT, SAMPO, SAMPLUS) ou une
technologie de I’information et de la communication (les projets VIRGIL, ARTS), en vue
d’améliorer et de développer les anciens services de TAD. Plus récemment, de nouveaux
concepts sont utilisé&s dans les projets de développement dans ce domaine, comme le «

* VIRGIL- Verifying and Strengthening Rural Access to Transport Services.

ARTS -Actions on the integration of Rural Transport Services. 2001-2004.

INVETE - Intelligent In-Vehicle Terminal for Multi-modal, Flexible, Collective Transport Systems.
SUNRISE- Cohé&ion sociale dans les zones UrbaiNes/Rurales basée sur services collectifs de mobilité
InnovateurS et durablEs. 1 June, 2004 — 30 novembre, 2005.

* Cara et Vel. Un pré&om de fille et un préon de gargn.

8 CIVITAS-Cleaner and better transport in cities - stands for Clty-VITAlity-Sustainability, 2002-2006.
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transport flexible >3 une «nouvelle mobilité>>dans le projet CARAVEL, qui pré&ente le
TAD en tant que mode de transport vers une autre conception de la mobilit& susceptible de
creer des systa@nes avances de transport urbain par le systéme du transport intelligent.

Le paratransit a une longue histoire. Au débdut ce service &ait exploit&par des entreprises
privées ou des individus afin de desservir des zones peu denses, surtout les banlieues, ou de
satisfaire les marché& de niche, comme les employés, les personnes &ees ou les
handicap& aux BRats-Unis (entre 1910-1970) et en Europe (entre 1940-1980). A ces
&oques-l1a le paratransit, un service spontan& comprenait parfois des pratiques illégales.
A partir des années 1970 et 1980, les pays développés ont aborédes lois speifiques pour
encadrer les organisations et les exploitations de ce type de transport.

Par conséjuent, pour les Eats-Unis, la plupart des services de paratransit sont fournis soit
par les organismes de transports en commun, soit par les municipalités, incluant des
subventions publiques ou privées pour compenser le cot pour le client (Lave et Mathias,
2003); En Angleterre, les lois pré&sisent le cadre réglementaire d’exploitation des diverses
services de paratransit en intégrant des orientations: Private Hire Vehicles (PHV) et taxis,
community transport services, service de transports publics (avec confort). Quant &ala
France, la plupart des services de paratransit, exploités aujourd’hui par des entreprises
dans un processus de déé&ation de service public, comprend le service de transport ala
demande pour desservir les banlieues ou des lieux spe&ifiques comme les a&oports.

Depuis ces vingt derniees annees, le service de TAD ne se limite plus aux personnes a
mobilitéréluite dans les zones rurales. En tant que type de transports en commun, il intégre
des services spe&ialisés, comme par exemple, les itiné&aires, les horaires et les arr&s, qui
sont plus flexibles que ceux des bus ré&uliers. Dans une certaine mesure, les TAD sont un
peu comme des offres bus personnelles notamment en Europe ou aux Etats-Unis. Plus
réeemment, le TAD figure dans le systéme de transport flexible, dans le cadre du
développement durable. Il est considéé&comme un deuxiéne véhicule. Il est aussi vu
comme un mode de transport permettant d’adapter les déplacements individuels aux divers
motifs des voyageurs. L’évolution de ces services reste constante grace aux progres
technologiques dans les pays développés. Plus particuliéement, depuis les annés 2000, de
nombreuses exp€&iences ont &éréissies grae aux nouveaux systé@mes de gestion et de
distribution des outils t&énatiques (IVRS, IVT, ICT etc.)*, notamment dans une sé&ie de
projets européens. Le concept, la fonction ou la technologie relative au TAD continuent,
aujourd’hui, a s’adapter a la vie moderne tout en évoluant.

* Interactive Voice Response system (IVRS), intelligent in-vehicle terminal (IVT), Information and
Communication Technologies (ICT).
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1.4. Le paratransit dans les pays en développement: un service informel et

pratique

Les systénes de transports publics «hybrides >>constituent une caracté&istique urbaine des
pays en développement (Slazar Ferro et al., 2012), comportant ala fois un service de
transport planifié officiellement et un service de paratransit spontané La rapidité de
croissance de la population et la déficience des infrastructures de transport ont stimulé
I'utilisation du paratransit comme un service ala fois bon marchéet pratique (Slazar Ferro
etal., 2013). Les services sont exploités principalement par les entreprises indéendantes &
petite &helle dans les pays en développement, avec des vénicules de petites ou moyennes
dimensions, en desservant des trajets courts ou intermeégiaires (Cervero, 2010).

Les capacités de paratransit des passagers varient selon les villes et les pays. En effet, la
structure de transport urbain influence toujours le déseloppement de ce type de transport.
Dans les années 1980, le transport en commun, dans les pays en développement, &ait
encore ases débvuts ; Par exemple, &Manille (Philippines), environ 70% des délacements
éaient effectuépar un service motoris€de paratransit, 50% aJakarta (Indonésie), et 21%
dans la ville de Bangkok (Tha'lande) (ESCAP/UNCHS, 1987).

Aujourd’hui encore, 1’utilisation de paratransit varie selon le déeloppement des villes
(Figure ci-dessous). La relation entre le transport en commun régulier et le service de
paratransit est tres éroite en raison du développement des stratégies de transport
ferroviaire, du transport express et des actions de régulation des performances du
paratransit dans les pays en développement (Tangphaisankum, 2008).

Dans certains cas, ce service fonctionne comme complément, en desservant des zones otile
transport en commun est insuffisant. De plus, en tant qu’éléments pertinents d'une chaine
de services intermodale plus grande, plusieurs services de paratransit ré&lisent une
interconnexion avec d’autres réseaux de transport en commun a travers les gares ou les
arréts de bus. Dans d’autres cas, le paratransit est encore plus important que le transport
public, remplagnt parfois totalement les services de bus ré&yuliers. En géné&al, les villes ot
sont proposeés ces services peuvent ére répertoriees en deux types :1) le paratransit en tant
que service complémentaire pour les villes dépendant du transport en commun traditionnel ;
2) le paratransit en tant que principal moyen de transport. La carte ci-dessous montre la
comparaison des parts de marchédu paratransit de diffé&entes villes en déseloppement.
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Figure 1-3. Comparaison des parts de marchédu paratransit dans diffé&entes villes
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Pourtant, les autorités et les administrateurs souhaitent moins de services de paratransit en
raison des exploitations illégales. Les conditions informelles dans les pays en
développement, entramant de nouvelles questions &ineuses, compliquent
I’environnement du systéme de transport et du cadre de régulation. Selon la littérature,
pour ces pays, les questions essentielles d’exploitation de paratransit et de légalisation
apparaissent selon trois aspects :

® e manque de gestion de base et d’investissement pour la maintenance, 1’assurance
et le remplacement des vénicules ;

® La compéition avec des bus formels pendant les heures de pointe sur les routes
principales ;

® Les accidents de la route et le comportement agressif, voire dangereux en raison de
leur manque de formation des conducteurs.

Toutefois, de nombreuses formes de paratransit jouent des rdes divers, parfois importants,
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au sein du systé@me de transport routier dans les pays en déeloppement. Pour les villes
d’Afrique du sud comme nous le verrons, il s’agit d’un mode de transport dominant en
raison du deelin des transports publics. Pour les villes d’Asie du Sud et de 1’Est, ainsi que
pour certaines villes d’Amérique latine, le paratransit complée le service des transports
publics qui n’y est pas encore treés bien structuré et développé. De plus, il manque des
services dans certaines zones urbaines, qui offrent divers services pour les délacements de
plusieurs types. Ces services apportent des opportunité pour les employés, malgréune
absence de ressources publiques, ce qui constitue une attraction essentielle pour les villes
en développement avec peu de fonds°.

Toutes ces fonctions et tous ces avantages de transport popularisent rendent les services
dans les pays en développement. Il s’avere donc impossible de les interdire ou de les
remplacer par un service de transport public. Pour les pays en déseloppement, les parts de
marché du service de transport informel et ’environnement de réglementation de ces
services les font é&oluer progressivement. Dans certains cas, la rélementation passe par
une amélioration du cadre d’institutionnel ; dans d’autres, elle est déclenchée par des
projets de transport public, comme par exemple le BRT (Bus Rapide Transit)™, trés
populaire dans les pays en développement et particuliéement depuis ces derniées années.

1.4.1. Les tentatives de ré&julation et d'organisation paratransit : les cas de Rio de

Janeiro et de Dakar

Le cas de Rio de Janeiro montre un bon exemple de I’informalité du transport de passagers.
Les exploitations de transports informels de Rio de Janeiro ont fait un bond en avant dans
le milieu des années 1990 ala suite de changements macro€eonomiques et structuraux qui
se sont dé&oulédans I'éonomie et la sociéébrésiliennes (Cervero et Aaron, 2007) La
réluction des droits d'importation, acette éoque, ainsi que le nombre de véhicules
importés par le Brésil ont augmenté Parmi ceux-ci, de nombreux modeéles n’étaient pas
produits, al'éoque, par les constructeurs nationaux, comme les vans avec une capacitéde
10 &al5 passagers, mais qui sont devenus populaires &Rio de Janeiro pour le transport de
passagers informels (Ronaldo, 2013). Ces véhicules ont commencé aére exploités les
premiers en offrant des services speeifiques ades groupes prives, pour les transporter par
exemple, au spectacle, au restaurant, vers des é&éements sportifs ou des centres
commerciaux, voire pour emmener les ééves al'é&ole. Les propriéaires de ces vans ont vu,
par ce moyen, une occasion d'augmenter leurs revenus en offrant des services informels qui
concurrengient ceux fournis par les compagnies de bus, qui, elles, &aient formelles.

% SHIMAZAKI Toshikazu, RAHMAN Md, Mukitur, op.cit.
*1 On peut traduire en franqis par service rapide par bus. Le systéme BRT a les services et l'infrastructure
pour amdiorer la qualitédu systéme et diminer les causes typiques de retard.
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En 1995, ces services ont commencéaempiéer sur le marchédu transport conventionnel,
profitant de I'é&hec des compagnies de bus, qui souffraient de la mauvaise qualitédes
services de transport public, d’une mauvaise connexion des routes, de I'augmentation du
temps d’attente ente deux bus, ainsi que le prix du ticket relativement cher. Tous ces
ééaments ont donc favoriséle succes du transport informel. Les exploitants privés des vans
ont alors multipliéet &argi leurs services, &ant de ce fait, entré en concurrence avec la
plupart des lignes de bus (Balassiano, 1996). En 2004, 18000 vans ont donc &é&autorisés
dans la ville de Rio de Janeiro; autrement dit, entre 10,000 et 12,000 véhicules
fonctionnaient dans la région méropolitaine otavaient &éémises en place des associations
d’exploitants de vans (Pereira et al., 2005). Les services de transport informel é&aient
offerts ala fois dans les zones riches et dans les zones défavorisés en pé&iphé&ie.
Aujourd’hui, une partie des vans opere principalement a l'intérieur de la ville, I’autre partie
permet de connecter les zones ext&ieures au centre-ville.

Le processus de formalisation du transport informel a commencéen 1996. Une sé&ie de
regles fondamentales ont déerminé les conditions relatives aux exploitations et aux
ééments essentiels, comme par exemple les exploitants, les routes, les véhicules. En 1996,
selon les premiéres régles cré&s par les autoriteés, ces services exploités par les entreprises
et les conducteurs indéendants organisés en coopé&atives, éaient utilisé pour transporter
les touristes vers des sites de visites, des groupes désireux de se rendre ades spectacles, des
employé& d'entreprises ayant des buts bien speé&ifiques, ainsi que les personnes
handicapées. L’année suivante, le secrétaire aux Transports Municipaux a établi que les
vans pourraient transporter des passagers de porte aporte, &condition qu’ils aient établi un
contrat avec les utilisateurs. D’autres régles ont été émises en place au niveau municipal en
2001, obligeant les exploitants aexploiter un ensemble de trajets définis, arejoindre les
coopé&atives ou encore atravailler individuellement. Ainsi, ces regles ont dé&erminéles
consignes aux quelles les vénicules autorisé devaient ob@ér, attaché ades trajets définis
par le gouvernement et incité par une conception visuelle standard pour les véhicules sur
chaque trajet (Ronaldo et Braga, 1999). Toutes ces mesures ont attiré environ 6.000
véhicules d’exploitants de toutes sortes qui se sont inscrits sur les listes administratives &
I’administration. Malheureusement, en I’absence une surveillance adéquate, pres de 3000
véhicules fonctionnaient encore de maniee illéale en 2001.

De nouvelles réglementations ont été mises en ceuvre par les autorités de la ville de Rio de
Janeiro en 2010. Selon les exigences du gouvernement municipal, les coopé&atives
devaient au sein de la zone qui leur a &éattribuée et selon l'itinéaire mis en adjudication.
D’apres les nouvelles régles, les vans doivent fonctionner sur des itinéraires déterminés
venant compléter les lignes régulieres desservies par les bus et les minibus, afin d’éviter la
concurrence directe entre le bus traditionnel et le van. En 2010, 200 nouveaux véicules
ont é&éautorisés afonctionner dans les limites de la ville. Cependant, une estimation
montre que seule 45% des usagers des vans utilisaient des véhicules formalises en 2010, et
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un total de 11,000 vans op&aient dans la ville (Ronaldo et al., 2013).

Le gouvernement de Rio de Janeiro a poursuivi sa stratégie de formalisation du service de
transport informel pour ré&oudre les problénes de mobilitéde la ville et de concurrence
non réglementée, ayant mis en ceuvre un systéme de transport conventionnel. Bien
qu’environ la moiti¢ des véhicules informels aient été formalisés par des regles depuis
1996, il reste encore de nombreux exploitants informels: le mauvais entretien des
véhicules, le prix affectéen dehors des régles existantes et les conflits provoqué dans les
stations. Par consé&juent, le contrde liéal'efficacit€organisationnelle et &la maintenance
du service est devenus le défi actuel du gouvernement. Toutefois, 1’environnement des
services a progressivement &e transformé Cette premige é&ape, allait entramer
I’amélioration de la qualité¢ des services et de meilleures relations avec les transports
publics, conforménent ala volontédu gouvernement.

La méropole de Dakar possetde plus de 3 millions de personnes par rapport aux 12 millions
aux Sénéal (Godard, 2013). Comme c'est le cas dans la plupart des pays en
développement, 1'autorité locale trouve qu’il est difficile de satisfaire les demandes des
populations grandissantes, particuliecement pour les personnes qui déendent des services
publics. Le secteur du transport informel de la ville de Dakar, qui comprend entre 2500 et
3000 minibus ou cars rapides, vénicules en trés mauvais éat, offre plus de 80% la demande
de transport public (Ajay, 2010). Le paratransit pré&ente un service au réeau dense aun
prix relativement bas. Pourtant, les exploitants individuels ne parviennent pas afaire face &
la maintenance ou au renouvellement de leurs vénicules en cas de rendement insuffisance.
Il en résulte que les services du paratransit sont pratiques de mauvaise qualité

Dans le cadre du projet d'am@ioration de la mobilitéurbaine, la Banque mondiale, atravers
I'Association internationale de développement, a offert au gouvernement du Sénégal un
crélit pour se procurer de nouveaux minibus sous un schéma de crédit-bail. Ce programme
vise aoffrir une partie du cot des véhicules pour introduire des réformes along terme dans
le secteur des transports. Les exploitants de minibus sont financé& ahauteur de 25% du
cotx des nouveaux autobus (par une compensation pour les nouveaux véhicules, 4000
euros en moyenne), selon Ferro (2015). Ils peuvent exploiter les minibus comme
d'habitude, sans aucune subvention directe de I'Bat. Entre 2005 et 2008, 505 minibus ont
éé renouvelé& pour les exploitants, soit 20% sur la totalité Avec ce programme de
renouvellement des véhicules, la ville a introduit des mesures réglementaires qui ont dues

ére acceptés par les exploitants individuels (Godard, 2013) :
1) grouper les exploitants en fonction des groupes d’intérét économique (GIE) ;

2) faire un accord de concession pour la s&ection des itiné&aires dans le cadre des GIE ;
3) railiser un systéme de tickets pour remplacer le payement direct ;
4) rénuné&er les conducteurs et les contrdeurs en leur octroyant un salaire mensuel en

remplacement des paiements directs des requs tarifaires.
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Ce programme a permis de faire évoluer 1’exploitation du secteur de pararansit dans sa
phrase prédiminaire. Les réultats directs ont pu am@iorer la qualitédes services en termes
tentatives pour la poursuite du projet dans ses phases suivantes. Dans cette situation, la
période de mise en ceuvre est toujours plus longue que prévu, les autorités locales doivent
avoir la patience de traiter les affaires avec les exploitants individuels, tels que les
documents d’accord, I’enregistrement des véhicules, les contrats. Les administrations des
transports locaux se chargent aussi des grands travaux avant de réliser un projet de
renouvellement, par exemple, des routes destinés au service de paratransit, un tarif
appropri€ des déails sur la compensation financiee. Quoiqu’il en soit, ce programme de
renouvellement des véhicules change I’image du service de transport et offre une piste
d’organisation du secteur de paratransit pour la ville de Dakar et pour le Séé&yal.

1.4.2. Service complémentaire dans les systémes BRT, cas de Bangkok, et de Bogota

Ces dernieres anneées, les villes ont tentéde trouver des méhodes afin de ré&lementer
I’exploitation des services de paratransit et de I’intégrer dans le systéme des transports
publics. Le nouveau projet, le BRT (Bus Rapid Transit) introduit dans les villes de Cape
Town (Schalekamp, 2013), Bangkok (Tangphaisankun, 2010) ou Bogota (Alcald &, 2011),
est considéécomme une opportunitépermettant de introduire de nouveaux services pour
le transport traditionnel et de *améliorer 1’actualité de paratransit.

Pourtant ces villes ont dQ confronter des problémnes complexes dans le processus
d’intégration et de réglementation. Pour bien montrer 1’évolution du service de paratransit,
nous allons présenter deux villes, otle paratransit est un mode complémentaire dessert
plusieurs zones par un service de rabattement ou un service de ligne interméliaire : le cas
de Bangkok, ouila ville offre un complénent au niveau des transports en commun et le cas
de Bogota, oula ville propose un service de paratransit plus important que celui du bus
régulier. Chaque ville a mis en ceuvre le projet BRT prévu par les autorités locales afin
d’innover le systéme des transports publics.

Dans la ville de Bangkok, les services de paratransit se composent de plusieurs types de
transport local : le minibus pour 14 &18 passagers, les pick-up trucks, les vans et microbus,
ou encre les véhicules atrois roues : motocycles, pedicabs. Le nombre de véhicules
informels qui op&ent dans la mé&ropole est estimé&aenviron 50 000 (Cervero et Aaron,
2007). Les taximotos se rassemblent illégalement pres des arréts de bus ou a ’entrée de
grands immeubles d'habitation pour prendre des passagers. Elles offrent des vitesses plus
devees et peuvent facilement circuler sur les routes secondaires a 1’acces difficile, ainsi
que dans les zones ré&sidentielles denses (Cervero, 2000). En outre, les diverses offres de
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paratransit fonctionnent comme des services de rabattement en raison de plusieurs
planifications de transport express (Tangphaisankun, 2010). Un systéne de rail @evémis
en ceuvre en 1999 et un systéme de métro en 2004 ont €largi les zones couvertes par le
transport public. Or, cette straté&ie s'est montré& peu soucieuse d'améiorer l'accessibilité
des passagers et de connecter les stations (Tangphaisankun, 2009). Par conségjuent, la
marche, la voiture priveg, le bus traditionnel et le paratransit (mototaxi, Songtaew, Tuk-tuk,
and taxi), constituent les quatre principaux modes d’acces aux transports ferroviaires. Le
taximoto est celui qui domine dans un rayon de 2 kiloméres entre les stations ; au contraire,
d'autres motorisations comme le Songtaew®?, le bus, la voiture sont préé&ées ala marche
au-dela d’une distance de 1 kilométre (Chalermpong, 2007). Le service flexible, la sé&urité
et la sireté de I’exploitation de paratransit permettent de satisfaire la demande de
déplacement des habitants, parfois vers la station de transport collectif. Ainsi, cela
encourage les passagers autiliser le transport public et le paratransit a I’avenir. D'ailleurs,
le paratransit en tant que un service de rabattement pour le projet de Bangkok est
&jalement (Satiennam, 2006) une solution pour am@&iorer la performance du BRT dans les
territoires denses.

Dans le cas de Bangkok, les coopéatives de motocyclettes et de vans déerminent I'offre
des exploitants, des horaires et des politiques géné&ales. Une des responsabilités des chefs
de coopératives est d’« enregistrer >» les exploitants et les itinéaires spésiaux dans les
services de police. La plupart des quartiers aproximitéde Bangkok sont sous le contr8e
d'un agent de police ou du gouvernement, connu officieusement comme protecteur. Ainsi,
les policiers ou les officiers militaires proposent une forme de protection du site loué Si,
par exemple, une moto traverse un autre territoire qui n’est pas celui dans lequel elle a été
enregistree, les exploitants doivent payer des pots-de-vin ala police seconde territoire. Les
policiers offrent, par - 13 une protection territoriale et une I&itimitépolitique. En géné&al,
le secteur de transport informel est organis€autour d'une hi&archie basée sur le pouvoir et
I'influence. Les protecteurs doivent partager leurs recettes avec les officiers d’un grade
supéieur. De plus, les officiers gouvernementaux et les chefs de coopéatives tirent des
profits gr&e aun prix d'entré& sur le marché Et méne si le gouvernement est impliqué
dans le secteur des transports informels, en ré&lit& I'organisation et la rationalisation de ces
services de transport informel sont attribuées aux efforts des coopé&atives. La
réglementation des services de transport informel devient également la responsabilitédes
coopé&atives ou des groupes de transport, eux-mé&nes informels qui maintiennent I'ordre
du marchéet déerminent le mode des exploitations ainsi que la politique des prix. De
nombreux officiers gouvernementaux bén€éicient du systéme actuel de transport informel ;
il est donc difficile de I&aliser ce type de services. Le dévartement des transports de
Tha'lande tolée des arrangements au niveau de cet informel a condition qu’il n'y ait pas de
plaintes concernant la sé&uritédes passagers et un traitement éjuitable pour tous.

%2Un taxi collectif principalement effectuéen Tha'lande et au Laos. Ce transport est utiliséaussi dans les
autres pays du Sud-Est asiatique, mais dans certains pays comme la Malaisie.
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De son c@€ la ville de Bogota a commencé, en 2000, & mettre en ceuvre un programme de
BRT pour remplacer les exploitants de paratransit qui se regroupaient sous forme d’une
nouvelle entreprise (Slazar Ferro et al.,, 2013). Avant I’exécution de ce projet, les
conditions de trafic de Bogota éaient mauvaises, et le systéne des transports publics
déficient était complété par des exploitations d’entreprises de paratransit. Une offre
excé&lentaire de paratransit avait conduit &la congestion, ala pollution et &la concurrence
déoyale, notamment dans la p&iph&ie des villes, dans les quartiers résidentiels de forte de
densitéet aux revenus faibles. Pour ré&oudre les problénes de transport urbain et renforcer
la qualité et I’efficacité des services de paratransit, le Secréariat de la Circulation et des
Transports (SCT) de Bogota a restructur& en 2003, le secteur du paratransit par une s&ie
de réformes l&gislatives.

Les désrets pour cette ville divisent aujourd’hui les exploitants et les nombreux véhicules,
pré&/oyant la mani€re de distribuer les revenus et encourageant aéablir le fonds fiduciaire
g&é€&par les compagnies de bus. Plus préeisément, le Déeret 112 prévoit un plus grand
contrde et des sanctions par les exploitants. Le Déeret 113 offre, quant &lui, un contrde en
imposant des éiquettes ectroniques sur tous les vénicules. Le Déeret 114 pr&eise que la
compagnie est responsable de sa distribution aux propriéaires d'autobus comme un loyer
pour les bus. Quant au Dé&ret 115, il envisage une ré&luction du nombre de bus affilié aux
compagnies d'autobus et une partie des revenus de frais utilisés permettra d’acheter de
nouveaux veéhnicules et de déruire les anciens. Enfin, le Deéret 116 demande aux
compagnies de bus de déposer les fonds collecté& dans un fonds fiduciaire. N&nmoins,
plus tard, la loi sera modifié& et les compagnies de bus pourront gé&er leurs fonds
elles-mé&nes (UN-Habitat, 2013).

Le projet de BRT se focalise sur la connexion des zones résidentielles p&iphé&iques par un
corridor d’activités principales pour satisfaire les demandes des habitants. Apres sa mise en
ceuvre, la premicre phase de ce projet a réussi a atteindre une bonne fréquentation des
usagers pendant les heures de pointe, soit 45000 passagers/heure (CAF, 2010 ; Hidalgo et
Carrigan, 2010). Cependant, dix ans plus tard, en 2011, seulement 20% des déplacements
s’effectuaient, par le nouveau systéme de transport public, & Bogota ; par contre, 80%
d’entre eux avaient lieu par le paratransit (Alcald®, 2011). Il est & noter que le
remplacement et I’¢limination du paratransit ne sont pas encore effectifs. En r&lité& les
donnees officielles indiquent que le nombre de véhicules de paratransit n’a pas diminué,
au contraire, il a méme augmenté apres 1’introduction du projet BRT, ayant par consé&juent
contribuéala ré&luction de la fré&uentation des voitures (Ardila, 2005).

Le but du projet BRT du nouveau systéme de transport public était d’améliorer
I’environnement du trafic et de remplacer les exploitations du paratransit. Pourtan, ce
dernier continue & exploiter et nombreux sont ceux qui en bédicient encore. Les
exploitants privés ne désirent pas se regrouper dans une entreprise organisé par une
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société de bus. En effet, un manque de contrdle de 1’entrée dans le marché provoque une
augmentation du nombre de paratransit, et le manque de reglementation entrame
I’utilisation de véhicules inefficaces.

1.5. Conclusion

Actuellement, pour les pays déeloppé&, le paratransit tel que le transport ala demande
(TAD), pour le grand public, est exploitéselon un cadre ré&ylementaire et opé&e toujours
dans les zones rurales ou suburbaines avec des orientations gouvernementales. Les pays
développés sont dgaentrés dans la p&iode de déseloppement du transport ala demande
gr&e ala technologie innovante pour une plus grande efficacitéde ses services en temps
reel. En revanche, pour les pays en développement, le paratransit transporte un grand
nombre de passagers et fonctionne toujours dans un couloir urbain achalandé afin d’offrir
des services plus rapides et plus commodes. Ces services se sont aisément dé/eloppés sans
cadre réglementaire strict, jusqu’a I’arrivée de nouveaux €léments, poussant la mobilité
urbaine. Certains pays en développement ont &aboré des regles pour formaliser ces
services informels, d’autres ont profité de I’opportunité¢ du projet de BRT pour mieux
inté&rer le paratransit dans le systeme des transports publics. La mission de
reglementation du paratransit n’est pas simple. L’absence d’un plan pratique, d’une
consultation précise et d’un cadre réglementaire et institutionnel rend difficile le processus
de réglementation et d’intégration. Toutefois, les pays en développement ont commencé a
trouver leurs propres pistes ou strat€gies pour ré&soudre le probléme de ce type de transport.
Leurs expériences, lors du processus de formalisation ou d’intégration, constituent des
références pour 1’évolution du paratransit en Chine.
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2. Service de paratransit dans le contexte du déseloppement

rapide des villes chinoises

2.1 Introduction

Le paratransit est exploitédans les villes chinoises depuis longtemps. La modernisation
des villes et le développement social et éonomique du pyas ont acc@é&é€la transformation
et ’évolution des services de ce type de transport. Aujourd’hui, ce dernier continue a
influencer la vie quotidienne des citadins dans les villes modernes atravers les nouvelles
formes et les nouveaux modes d’organisation et d’exploitation de services. Pourtant, peu
de chercheurs se sont concentrés sur le développement et 1’influence du paratransit sur la
vie des habitants des villes chinoises. Les hommes politiques responsables du transport ont
ignoréla ré&lementation et la ré&ulation du paratransit, jusqu’a ce que des problémes
graves surviennent dans ce mode de transport. Ainsi, dans ce chapitre, nous allons analyser
I’évolution des services de paratransit en Chine selon le développement des difféentes
villes et le changement des sociétés et de I’économie depuis les années 1980.

La premiée pé&iode qui a assistéau développement des services de paratransit se situe
entre les années 1980 et 1990 ; &ce moment-1a, les villes chinoises n’étaient pas encore
entrées dans la pé&iode de développement rapide. Le danwei banche®® et le minibus privé
éait les deux types de service de paratransit important, éroitement lié au développement
des villes et des socié&és chinoises pour satisfaire les besoins des citadins. Le service
danwei banche est nédans le contexte du systéme de danwei®. Il est &abli depuis les
années 1950. 11 s’adresse aux travailleurs, aux employés, aux fonctionnaires, en somme,
aux personnes issues de presque tous les secteurs de la soci&é En tant que mode de
transport particulier, I’organisation et 1’exploitation de ce service faisaient partie de la
constitution de la soci&&communiste.

En outre, le service de minibus a permis d’ouvrir le marché du transport routier de
passagers apartir de la fin des annés 1980 et dans la dé&ennie suivante. Cependant, le
développement rapide du minibus, hors des prévisions du gouvernement, a provoguédes
problémes graves, nuisant au bon fonctionnement des transports publics. Par 1’absence
d’études sur la dérégulation effective du marché des transports publics et I’établissement

% | e terme «danwei banche »est expliquéprésisénent dans la partie 2.4 Le service de paratransit entre les
annés 1980 et 1990.

> Le systéme de danwei et sa fonction sont expliqués en déail dans la partie 2.4 Le service de paratransit
entre les années 1980 et 1990.
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d’un cadre de réglementation, le service de minibus privés a été rapidement interdit dans
une partie des villes, et sa zone de service a éé&limité dans une autre partie.

La deuxiéme pé&iode commence apartir des années 2000. En effet, &ce moment-1a
I’urbanisation rapide, 1’extension des villes et les espaces polarisés ont peu apeu changéla
vie quotidienne des citadins chinois et provoquéde nouveaux problénes de transport,
surtout dans les banlieues. De surcro', le rythme de vie moderne, les divers objectifs des
habitants, ainsi que les itinéaires complexes des déplacements ont entrainé 1’insatisfaction
de la population concernant les services de transports réguliers. D’ailleurs, la mentalité du
citoyen s’est progressivement ¢élevée en raison du développement social et économique.
Tout ceci a incitéla participation des citoyens amieux organiser leur vie quotidienne, et
donc, leurs modes de transport afin de les adapter leurs vies privees. Ainsi, depuis les
annés 2000, les services de paratransit modernes sont apparus sous de nouvelles formes
d’organisation et d’exploitation.

2.2 Le développement et I’urbanisation rapides des villes

La Chine a connu une urbanisation rapide, pouvant &re considé&é comme l'une des plus
grandes et des plus rapides de I'histoire du monde (The World Bank, 2002), Elle a, en effet,
éépropulseée par le développement &onomique depuis les déuts de la réforme en 1979
(Qin et Zhang, 2014), ainsi que par les politiques de déseloppement urbain et leurs propres
programmes de modernisation de I'Eat (Lejano, 2014).

Depuis les années 1980, le nombre de villes chinoises a beaucoup augmenté Le nombre
total de villes é&ait de 193 en 1978, dont 10 grandes villes avec plus de 0,2 million
d’habitants, et 19 villes moyennes entre 0,1 et 0,2 million d’habitants. En 1999, le nombre
de villes atteignait 667, dont 13 villes avec plus de 0,2 millions de personnes, 34 villes
moyennes entre 0,1 et 0,2 million d’habitants (Yi, 2012). A la fin de ’année 2012, le
nombre de villes s’¢élevait a 657, dont 14 villes avec plus de 0,4 million de personnes, 113
villes moyennes entre 0,1 et 0,4 million d’habitants et 158 villes entre 0,02 et 0,1 millions
d’habitants (UN-Habitat, 2015).

2.2.1 L’urbanisation et la suburbanisation rapides

Le gouvernement et les dirigeants politiques ont reconnu le r@e de I'urbanisation dans le

processus consistant apromouvoir I'é&onomie nationale et la croissance sociale des la fin

des années 1990. En méme temps, le déeloppement des villes a commencéaére dominé
par le marché(Chen et al., 2007).
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La commission de réorme et le développement national® ont menédes recherches pour le

10°™ plan quinquennal, et portant sur I'urbanisation &partir de 1998. Selon les rapports du

10°™ plan quinquennal sur la croissance &onomigue nationale et du développement social
en 1999, l'urbanisation éait un nouveau moteur visant apromouvoir la modernisation de la
Chine. Entre 1998 et 2000, le montant total de la dette publique concernant les
constructions des infrastructures urbaines atteignait 360 billions de RMB (Chen et al.,
2007) pour des programmes tels que les autoroutes, les chemins de fer dectriques et les
projets concernant la protection &ologique et environnementale, ce qui a favorisé la
croissance eonomique et promu l'industrialisation. Le théne du déeloppement urbain et
celui de l'urbanisation ont ensuite &einclus dans les éudes du plan national sur le
développement scientifique et technologique amoyen et long termes en 2003%. Enfin, le

11%™ plan quinquennal sur la croissance &onomigue nationale et le développement social,
en 2005°', a proposé€une stratéie claire de promotion active et constante du processus
d'urbanisation.

Avec le soutien du gouvernement, les villes ont accéléré le processus d’urbanisation. Le
taux d’urbanisation a augmenté rapidement. Le tableau ci-dessous montre, en effet, que ce
taux éait de 13,2% en 1953, moins d'un tiers de la population (26,4%) résidait dans les
villes en 1990 et les citadins constituaient la moiti€du total de la population en 2010, soit
49,7% (The World Bank, 2013). 1l convient de noter que le taux moyen de croissance de la
population urbaine est de plus de 4% par an sur une base along terme. En guise de
comparaison, les populations urbaines, aux Eats-Unis, ont augmentéde 1,4% par an au
cours de cette mé@ne pé&iode (Lejano, 2014). En 2010, six villes comptaient plus de 10
millions de réidents et dix comprenaient entre 5 et 10 millions®. Au total, environ
665,6 millions de personnes habitaient en ville®®. Les ré&idents urbains sont passé& de
13,569 millions & 19,612 millions aBeijing, de 16,738 millions &23,019 millions &
Shanghai et de 9,943 millions a12,701 millions &aGuangzhou en dix ans, soit entre 2000 et
2010%.

En plus de I’augmentation du nombre de résidents urbains, un autre élément qui entre dans
le processus de développement de la ville est I’expansion des terres et la suburbanisation.
Depuis 1990, les grandes villes chinoises, comme Beijing, Shanghai et Shenyang, sont

En chinois, EZ KRS MSHEE R

En chinois, 5 KR AMEAR K LK)

En chinois, "4 A RILHI AT 2 KRS — A TR

Selon les systémes de hukou, les ré&idents urbains chinois doivent tenir le «hukou de la ville >»

Source : «Le sixiéme recensement national de la Réublique populaire de Chine »en 2010

Source : «Le sixiéme recensement de la population chinoise>>; disponible sur : http :
/lwww.gzstats.gov.cn/tjgh/glpcgh/201105/t20110517 _25227.htm [consultéle 5 avril, 2013]. Disponible sur :
http://www.bjstats.gov.cn/xwgb/tjghb/pcgb/201105/t20110504 _201364.htm [consultéle 5 avril, 2013],
Disponible sur : http://www.stats-sh.gov.cn/sjfb/201105/218819.html[consultéle 5 avril, 2013].

58



entrées dans une p&iode de suburbanisation, aprés la réorme fonci€e chinoise, la réorme
du systéme de logements, 1’amélioration des infrastructures de transport et la
transformation des villes anciennes. Par exemple, le sché@na directeur de Beijing, en 1993,
a propos€14 villes satellites et 10 centres en territoire p&iurbain pour dé&ongestionner le
centre-ville afin d’améliorer la vie des populations et des industries, en ré&lisant une
strategie de développement vers la banlieue. En 2005, 11 villes nouvelles ont &échoisies
dans ce nouveau schéma, d’apres la situation de développement des 14 villes satellites en
vue de poursuivre ce phéomeéne de deéentralisation. En conséjuence, de nombreuses
résidences et industries ont &éré@mplantées dans les banlieues selon des stratégies de
développement. Par exemple, les grandes communauté& Huilong guan et Wangjing
posse&taient plus d’un million de résidences en 2010 (Yu et al., 2012).

Figure 2-1. Population totale et population urbaine en Chine entre 1953 et 2010 (millions

d’habitants)
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Source : «Le sixiéne recensement national de la République populaire de Chine > 2010%

Le développement du réseau de transport en banlieue, celui de la voiture privee et la baisse
du prix au m? du territoire ont favoriséla suburbanisation du commerce. De nombreux
hypermarché& et centres commerciaux se sont installé dans les zones suburbaines en
raison de la baisse du prix des terrains. Ainsi, plus de 200 hypermarchés et supermarchés

% Selon les données du recensement national, la plus importante source est la migration des zones rurales
vers les zones urbaines, incluant les personnes ayant chang€leur hukou rural, devenu un hukou urbain et
celles qui ne pouvaient pas en changer, mais qui résidaient dans des zones urbaines pendant plus de six
mois par an.
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ont éecrés dans la banlieue de Beijing depuis le milieu des annéss 1990, dont environ 40
sont apparus entre le troisiéne et le quatriene p&iphé&ique, et plus de 160 entre le
quatrieme et le cinquiéne, ce qui repré&ente 50% de la totalité des hypermarché et
supermarché (Yu et al., 2012).

Pourtant, le développement rapide des villes et la suburbanisation ont provoqué de
nombreux problémes, imprévus au déart. Mé&ne si de nouvelles industries et des centres
commerciaux se sont construits en banlieue, le nombre d’emplois et de services publics ne
pouvait satisfaire tous les besoins des nouveaux habitants ou de ceux qui venaient de
centres-villes. La suburbanisation des populations a ainsi augmentéla distance, la duré
des déplacements des classes moyennes, ainsi que et le flux entre le centre-ville et la
banlieue. Par consé&guent, la circulation urbaine a subi une pression croissante. En outre, la
tendance a la suburbanisation a €&jalement influencé les réeaux routiers, car les
développeurs ont choisi des terrains bon marché& rendant les espaces urbanisés dispersés en
banlieue. La suburbanisation rapide a donc allongéla duré& des délacements mais a aussi
causé des problémes d’accessibilité pour la mobilité urbaine.

2.3 Le caractere du transport dans le contexte de I'urbanisation rapide

Comme pour les autres pays en déeloppement, la motorisation, en Chine, a connu une
croissance rapide. Il est anoter que lorsque la croissance &onomique d'un pays augmente,
le désir d’étre motorisé augmente aussi, pour atteindre un mode de vie plus mobile qui,
sinon, n’aurait pas eu lieu (Cherry, 2005). La motorisation croissante entraine des
problémes d'embouteillage et de pollution atmosphérique. En conséquence, I’utilisation de
transports publics est une stratégie essentielle supporté& par les grandes constructions du
systame méro dans les grandes villes chinoises. De surcro, le mode vie des habitants est
plus complexe aujourd’hui. Les objectifs de déplacements divers et le changement du
rythme de vie engendrent des choix diffé&ents sur les moyens de transport, que les habitants
des villes préeent plus pratiques et plus efficaces.

2.3.1 La motorisation croissante et ses impacts

Le gouvernement a adopté une stratégie de développement de I’industrie de fabrication
automobile, les voitures pouvant fournir des avantages éonomiques indirects et amé&iorer
I'accessibilitéaux biens et aux services (Cherry, 2005). Entre 1978 et 2013, la quantité
d’automobiles en Chine est passée de 1,36 a 250 millions. Le taux d'accroissement annuel
&ait de 18% apreés I'an 2000. Le nombre de voitures est passéde 0,259 a99,5 millions, et le
taux d'accroissement annuel &ait de 26% ala méme pé&iode. Le nombre de voitures
immatriculés a augmentéde preés d'un million en 1994, &ant passéar,8 millions en 2001
a32,7 millions en 2008 (Pan, 2011). Si cette tendance se poursuit, &la lumiée des
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expé&iences europeennes et japonaises, la proportion des déplacements en voiture va
augmenter de maniee significative, Si cette augmentation est infé&ieure a 10%
actuellement, elle sera de plus de 50% en 2050 (OCDE, 2011). Pour les grandes villes, la
voiture joue un grand rde dans les déplacements quotidiens. Selon le rapport de sondage
des déplacements des résidents de Beijing, la part des délacements effectué dans une
petite voiture éait de 5% en 1986, de 23,2% en 2000 et de 29,8 % en 2005 (Yu et al., 2012).
«L'annuaire statistique de Shanghai (2012) » précise que le nombre d’automobiles
enregistrés est passéde 0,49 million en 2000 a2,13 millions en 2012. Le nombre de
voitures privees immatriculéss a atteint 1,14 million en 2012. Le tableau ci-dessous montre
I’augmentation du nombre de petites voitures® et de voitures pour passagers®® entre les
annés 1980 et 2010 dans les grandes villes comme Beijing, Shanghai, Nanjing et
Guangzhou.

De plus, les demandes de voyage ont aussi rapidement augmenté&en raison de la croissance
de la population urbaine, et les activité&s éonomiques sont devenues plus fortes, ce qui a
entramédes déplacements plus nombreux et une augmentation de la distance et de la durée
des trajets. Durant la p&iode du 119 plan quinquennal (2006-2010), le taux de croissance
annuel moyen du trafic total éait de 12,1%, le nombre de voyages par habitant annuel
interurbain, a augmentéde maniere significative, &ant passéde 14,1 (2006) &24,4 (2010)
(Fu, 2014).

Tableau 2-1. Nombre de voitures et automobiles pour passagers dans les villes de Beijing,
Shanghai, Nanjing, et Guangzhou entre 1980 et 2010

Beijing Shanghai Nanjing Guangzhou
Automobiles Automobiles Automobiles Automobiles
\oitures | pour \oitures | pour \oitures | pour \oitures | pour
passagers passagers passagers passagers
1980 | 13719 28856 8342 11657 - - - -
1982 | - - - - - - 10177 13818
1985 | 37491 57924 18334 26041 - - - -
1990 | - - - - 13272 17811 - -
1995 | 350357 | 368512 150008 | 170040 33110 38897 91224 103204

82y compris la microvoiture.
8 Dans les annales des villes chinoises, les voitures sont catégorisées en deux types : la voiture pour les
passagers et la voiture pour les marchandises.
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1997 | 554545 | 574452 203681 | 226575 46137 51186 123877 | 168150
2000 | 243377 | 821580 - 326863 67019 73217 208485 | 226073
2005 | 992000 | 1883000 535900 | 410000 153578 | 243347 479921 | 566792
2010 | 2759000 | 4257000 865400 | 1462400 547020 | 748490 1274881 | 1364816

Source : «Annuaire de la ville de Beijing >>en 1980,1985, 1995 et1997 ; «Annuaire de la ville de
Shanghai »en 1980, 1985, 1995 et 1997 ; «Annuaire de la ville de Nanjing >»en 1990, 1995,
1997 ; «Annuaire de la ville de Guangzhou >»en 1982, 1995 et 1997.

Cependant, en raison d’une population importante, I’impact de la motorisation est
potentiellement plus grand. Cette motorisation rapide a cré& de nombreux problémes
sociaux, é&onomiques et environnementaux, ce qui pose des problé@mes pour les grandes
villes chinoises (Feng et Li, 2013). La congestion du trafic est de plus en plus grande pour
ces métropoles, s’étendant du centre-ville vers la banlieue et des heures de pointe aux
pé&iodes hors-pointe. Bien que pour des villes moyennes, comme Suzhou ou Hangzhou, de
deuxieme et troisiéme niveaux d’échelles, la tendance a la congestion soit évidente, pour la
ville de Beijing, la densitédu trafic influence la vie des citadins qui passent beaucoup de
temps sur la route. Pour une journé de travail, le temps de congestion chaque jour éait de
1h 55 mn en 2013. La vitesse moyenne d’une journée de trafic routier était de 15,9 km/h et
seulement 20 &a25 km/h pendant les heures de pointe le matin et le soir (Feng et Li, 2013).

Bien que le gouvernement chinois commence a préconiser le développement et I’utilisation
des transports en commun, des efforts doivent &re fait en ce domaine. De plus, les
transports en commun doivent se développer rapidement, car leur taux d’utilisation est
encore relativement faible. Le taux moyen de délacement dans les transports publics éait
de 21% dans 38 villes chinoises en 2011, alors qu'il &ait plus de 60% aParis ala mé&ne
pé&iode (Fu, 2014). Au contraire, la déendance de la voiture est de plus en plus forte. Par
conséquent, le probléme de la pollution urbaine s’aggrave surtout dans les grandes
méropoles. Par exemple, aBeijing, 31,1% de PM 2.5 vient des véhicules, contre 22,4% de
I’utilisation du charbon, 18,1 % de la production industrielle, 14,3% de la poussicre et 14,1%
d’autres sources (Fu, 2014).

2.3.2 Latransformation de la mobilitéurbaine et des moyens de transport

La mobilitéurbaine dans les villes chinoises a traverséplusieurs &apes apres la fondation
de la Républigue populaire de Chine en raison du développement &onomique et social. Le
processus de développement de transport dans les villes comporte cing phases.
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La premiere phase se situe entre 1949 et 1978, avant la réforme et I’ouverture économique.
Durant cette p&iode de collectivisation, les villes chinoises se sont développéss lentement
en raison de l'instabilitéde I'&onomie et de la socié&é La construction de routes et la
formation de réeaux routiers éaient les objectifs majeurs de la politique urbaine. Par
exemple, la ville de Beijing a construit un grand réseau routier : deux couronnes avec une
route principale du Nord au Sud et une autre route principale d’Est en Ouest (Liu et al.,
2009). Les distances entre les lieux de travail et la réidence se sont raccourcies,
notamment dans la grande zone de danwei®. De plus, la marche apied et le véo sont
devenus des moyens de transport courants, du fait de la courte distance des délacements
des citadins.

La deuxi@me phrase est entre 1978 et 1990, soit dizaine d'ans de développement apres la
réforme é&onomique. Les villes ont commencéadévelopper leurs transports en commun,
dont le bus éait le principal moyen®. Le taux de déplacement dans ce type de transport
atteignait 19.4% a Guangzhou en 1984, 28,2% aBeijing en 1986, et 19,2% a Nanjing
en 1986°°. A cette éoque, le vdo &ait encore le premier mode de transport, (&ant exclue).
67% des déplacements éaient effectués avéo par rapport ala voiture (5%) dans la ville de
Beijing en 1986, contre 34% pour la ville de Guangzhou (Chen, 2008).

La troisieme phase a assisté a 1’étalement des villes urbaines entre 1990 et 2000. Un
investissement local important a &&engagédans la construction de réeaux routiers avant
le développement des transports publics. Les grandes villes ont acc&&éla construction
d’autoroutes et de p&iphé&iques durant cette p&iode. Ainsi, Beijing a construit de cing
p&iphé&iques autour du centre-ville et des autoroutes reliant le centre principal ala
banlieue. Les grandes parties du pé&iphé&ique interne et du p&iphé&ique externe de
Shanghai ont &édutilisés. Cette prioritéde construction des réeaux routiers a toutefois
influencéné&gativement le développement des transports en commun dans les années qui
sont suivi. Contrairement a la ville de Tokyo qui, d’abord, a investi dans la construction de
réseaux ferroviaires (systéme de mékro), les ré&seaux routiers dans les villes chinoises ont
engendré un processus d’étalement urbain et de motorisation, du fait de 1’extension de
I’espace urbain et de la décentralisation de I’habitat. Cela explique la tendance a utiliser les
voitures et le mode COD (Car Oriented Development ). Le fait d’avoir tardéadévelopper
le métro a provoqué la congestion du trafic sur les axes routiers par I’utilisation massive de
la voiture.

% La zone de danwei englobe les zones de résidence et les lieux de travail. On expliquera présisément ce
point dans la partie 2.3 : Le service de paratransit entre les années 1980 et 1990.
® Durant cette p&iode, une seule ligne de méro de Beijing, la premiée en Chine, avait &éachevée.
% Source: Working paper of Urban Transport Institute of China Academy of Urban Planning and Design.
Disponible sur : http://www.chinautc.com/information/newsshow.asp?newsid=294 [consultéle 15 avril,
2013]; CHEN Junli. Travel Behavior Analysis of Urban Residents in Public Transport. Master Thesis.
Beijing Jiaotong University. 2008, p.13
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La quatriéne phase est le passage du mode COD (Car Oriented Development) au TOD
(Transit Oriented Development) entre 2000 et 2010 dans le contexte de la strateégie
nationale consiste adévelopper le transport ferroviaire. Les nouveaux ré&seaux de meétro ont
¢té mis en ceuvre en reliant les zones économiques, les nouveaux centres d'affaires et les
villes nouvelles de banlieues pour permettre le développement de la déentralisation. Un
grand investissement sur le transit ferroviaire a progressivement transformeéles structures
urbaines en programmes influencant les locations de résidences et favorisant I’emploi. Les
zones des stations de méro sont alors devenues les nouvelles priorité de déeloppement
mixte en attirant les nouveaux centres commerciaux, les bureaux et les ré&idences, ce qui
accélére I’émergence des sub-centres dans la banlieue, tel que le Square Zhongguan Cun de
Beijing ou le bourg Xinzhuang de Shanghai.

En fait, le déreloppement rapide des villes et des banlieues engendre de plus en plus de
nouvelles demandes de déplacement. Pourtant, la vitesse de planification et de ré&lisation
des réseaux de transport en commun concernant ces demandes, ne peut rattraper celle de la
transformation des villes. Ainsi, la tendance a la motorisation n’a pas été freinée par la
construction du méro, le nombre de voitures ayant encore augmenté

La cinquiéme et derniée phase qui a commencéen 2010 est de redessiner la structure

d’utilisation des modes de transport et le systeme de transport durable. Les pratiques des

TOD sont critiquées, ces dernieres années, par les experts des transports et de I’urbanisme,

Car ce concept a favoris€l'utilisation du transport en commun pendant plusieurs années,

pourtant, les pratiques dans les villes chinoises sont toujours concentrées sur I'amé@ioration

du déplacement effectu€en transports en commun, tout en ignorant leur efficacitéet le

développement des services afaibles énissions de carbone (Lu et Liu, 2014). En 2011,

pour développer le transport durable et attéuer la congestion du trafic et la pression de la

pollution environnementale, le Ministé&e des transports nationaux a propos€ des

programmes afin de développer «les transports en commun dans les villes >®’. Un nouveau

concept incluant un systéme de transports en commun de haute qualitétout en combinant

les autres modes de transports et les diffé&ents services a &éproposédans ce contexte. LU

Ximing (2014), directeur de la planification des transports &Shanghai a indiquéclairement

que le méro, le bus et le paratransit constituaient une piste pour garantir la haute qualité
d’un systéme de transport public. Ainsi, ces derniéres années, 1a strat&jie de la mobilité
urbaine a éé&d&inie comme un processus d'intégration et de coordination de tous les

modes de transport dans lesquels les gouvernements se sont investis les uns apreés les autres,
surtout entre les troisiéne et quatriéme phases.

¢ Jusqu’en 2015, 37 villes chinoises ont participéce programmes, y compris les grandes villes (Beijing,
Shanghai, Guangzhou, etc) et les villes moyennes et petites (Wuhan, Hangzhou, Suzhou,etc.). En chinois,
WAZHRT.
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2.3.3 Latendance aux délacements individualis&

La vie en ville que nous connaissons aujourd’hui est plus complexe qu’auparavant. Avec
I"arrivée de plusieurs modes de transport, mais &jalement avec la complication des
rythmes urbains, le phénomeéne d’individualisation des transports est devenu évident. Le
programme des activités quotidiennes est moins routinier. L’incertitude de ces programmes
de la vie moderne qui se dé&sident en fonction des diverses circonstances pousse les citadins
adisposer de plusieurs possibilités de déplacement (Ascher, 2002). lls pr&eent les modes
de transport qui leur offrent une large gamme de choix, avec un maximum d’autonomie
pour organiser leurs activités. De plus, I'éolution de la vie professionnelle, de la vie
familiale et de la vie personnelle accro I'importance de la possibilité d'accéler ala
meéropole toute entiee (Ascher, 2002). De ce fait, pour les citadins de la ville moderne, le
bus avec une quarantaine de passagers, un itinéraire et un horaire fixes n’est plus un mode
efficace dans certains cas. Et le service de bus de <«une taille unique pour tous >>est un
anachronisme (Cervero, 2001)

Il est &noter que, les méropolitains dans les grandes villes chinoises doivent continuer &
faire face ala croissance rapide des classes a revenus intermédiaires ainsi qu’a ’arrivée de

celles afaible revenu, incluant les jeunes travailleurs, au cours des prochaines annéss. Par

cons&juent, les défis pour satisfaire la demande de services de transports urbains en termes

d’un bon rapport qualité/prix et d’habitudes de déplacement, sont de plus en plus grands

(Pan, 2011). C'est-adire, l'offre de transport pour le gouvernement doit faire face a
I’introduction de nouveaux services pour répondre aux besoins de "chacun" de la fagn la

plus pre&ise possible.

Tableau 2-2. Changement dans les déplacements des habitants des villes chinoises

Ville Anné& | Départ au | Retour a&| Activités | Ecole | Vie Culture | Autres
travail la maison | profession quotidienne | et loisir
-nelles (rendre visite
a des amis,
etc.)
Hangzhou | 1986 | 33.14 47.43 2.86 7.43 6.86 1.71 0.57
2000 | 23.09 44.39 2.9 7.19 10.25 3.52 8.66
2006 | 21.09 44.17 2.47 5.45 9.73 8.63 8.46
Suzhou 1996 | 28.1 46.2 1.6 11.9 5.6 1.4 5.2
2000 | 235 46.4 1.7 10.0 8.2 35 6.7
2006 | 24 45.2 2.2 5.1 9.9 4.9 9.1
Beijing 1986 | 30.17 27.87 3.34 27.9 8.57 1.57 0.58
2000 | 222 45.5 35 6.7 12.8 3.6 5.7
2002 | 183 48 2.8 6.4 13.7 7.6 3.3
2011 25.1 47.3 1.6 3.6 15.3 6.5 0.6
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Wenzhou 1996 26.4 42.7 7.9 9.1 9.7 4.2 -
2001 24.3 46.7 4.6 9.8 10.6 4 -
2005 21.7 45.7 1.9 7.5 10.8 3.8 8.5

Guangzhou | 1998 24.67 47.07 1.32 8.97 8.66 4.34 4.88
2003 21.36 47.91 1.01 1.79 9.75 4.16 5.02
2005 18 46.60 2.90 7.3 19.40 4.00 1.90

Source : Réalisé par I’auteur selon les données de WANG Jingxia, 2006 ; COMMISSION des
Transports de Beijing, 2010%,

Les objectifs des délacements des chinois ont beaucoup changédepuis les années 2000.
Le travail, les loisirs, les activités professionnelles et quotidiennes sont combinés aux
principaux motifs de déplacements. Selon une éude sur les objectifs de délacements des
habitants des cing grandes villes, tel que Beijing, Hangzhou, Suzhou, Wenzhou et
Guangzhou, le taux de ceux qui conside&ent comme premier objectif le fait d’aller au
travail a baisséenviron de 10% entre les années 1980 et 2000. En revanche, celui des
objectifs relatifs a la vie quotidienne a augmenté d’environ 5%. Enfin, la proportion des
objectifs pour les activités culturelles et de loisirs a, comme on peut s’y attendre, augmenté
dans les villes de Hangzhou, Suzhou et Beijing.

L’interaction entre les développements des villes urbaines et les programmes de transport
influence la forme urbaine que prennent les villes chinoises et les utilisations des modes de
transport. L’urbanisation et la suburbanisation se sont accélérées grace aux programmes de
construction des autoroutes et du méro, pendant les diffé&entes phases avec de grands
investissements de la part des gouvernements centraux et locaux. Pourtant, le retard sur le
développement de 1’ensemble des modes de transport ont favoris¢ la tendance a
la motorisation. Ces derniéres années, les gouvernements ont reconnu 1’importance de la
structure et la coordination de tous les moyens de transport, y compris le paratransit afin
d’agir en faveur du développement durable.

De surcrof, mé@ne si les gouvernements ont tentéde ré&oudre les problénes provoqués par
la motorisation, en r&lit& leurs actions en faveur du développement des transports n’a pu
pas rattraper le progres des villes chinoises, ni non plus satisfaire tous les besoins des
citadins dans un contexte de changement rapide. Pour ré&oudre les inconvénients dus au
trafic relativement faible acertaines heures et dans certaines zones de banlieue, il a fallu
développer des transports publics plus économes, consommant moins d’énergie afin de
diminuer I’utilisation des voitures privées. Cela fait partie de I’évolution des transports de
paratransit et de leur utilisation par les citadins.

% Le tableau a 6té réalisé par I’auteur de cette thése. Les données viennent de I’article de WANG Jingxia et
du rapport de la Commission de transport de Beijing.
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Par ailleurs, le changement de la socié&é& dans le contexte de développement des villes, est
venue compliquéla vie des habitants, ainsi que leurs déplacements dont les objectifs sont
divers, comme nous 1’avons dit. Les habitants des villes ont alors di trouver un mode de
transport plus pratique et plus efficace : le paratransit.

2.4 Le service de paratransit entre les années 1980 et 1990

Pendant une longue pé&iode, les villes chinoises &aient organiseées en groupes concentrées
par de nombreux danwei®. On appelle danwei ’ensemble des organisations, institutions
ou agences outravaillent les citadins, y compris les usines, les magasins, les €oles, les
h&pitaux, les organismes culturels, les gouvernements et autres collectivités.

Le dictionnaire moderne™, le mot danwei "* est ainsi déini’® : les organisations, les
institutions ou les départements appartenant & des agences ou des organismes
gouvernementaux.

Le danwei banche’ est un mode de transport spesial, organisépar le danwei, c’est-adire
les bureaux du gouvernement, les organismes ou les entreprises pour faciliter les
déplacements des fonctionnaires ou des employés. Le dictionnaire moderne donne le sens
suivant pour le terme banche™ ainsi traduit en franqis : bus avec des horaires et des
itinéraires fixes.

Entre les années 1980 et 1990, le systéme de transport en commun des villes chinoises
n’¢était pas encore bien développé. Il était principalement composé de lignes de bus dans le
centre-ville et de quelques lignes entre celui-ci et la banlieue. Par consé&juent, le danwei
banche &ait un mode de transport trés important pour les fonctionnaires, les ouvriers et les
travailleurs des villes en Chine. Ce mode de transport est inclus dans une sé&ie de
paratransit (Liu et Wang, 2004).

En plus du danwei banche, un autre mode de paratransit important, a 1’époque, était le
minibus, qui éait exploitépar les individus, les entreprises privéss ou les organisations

% En chinois, (IARIIE R )

" Sixiéme version en 2012. La premiére version datant de1978. En chinois, danwei (£#.177)

™ Une autre explication pour danwei : une quantitéstandard pour I'objet de mesure, comme <«centiméire »
pour calculer la longueur, le «gramme >pour calculer la masse ou la «seconde >»pour calculer le temps.

Dans ce sens, la traduction en Frangis est «unité&>

"2 En chinois, B¢, HIEEFHLOCHARHETT.

™® En chinois, ¥IZ% (banche)

™ En chinois, A — & I RIAIATRR 0% 75, [l e e 2k I TFAT 1 2R 40,
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dans une pé&iode courte de dé&eyulation des transports publics, notamment lors de la
réforme de ce secteur. Tous les organismes pouvaient exploiter leurs propres lignes de bus
pour transporter leurs employés, a I’instar des entreprises privées qui organisaient leur
transport en commun pour le grand public. Pourtant, les gouvernements locaux n’avaient
pas prévu les problénes ni les difficulté aprés avoir rapidement d&&uléle marchédes
transports publics, et I’absence d’établissement le cadre réglementaire appropri¢. Par
cons&juent, ce marchédéeyulééait désordonné influenqit les fonctions effectives des
bus, ce qui influait sur le prix du ticket de transport. Ces phéomeénes ont alors @émodifiés
Lorsque le gouvernement a interdit aux individus et aux entreprises privées d’exploiter les
transports publics. Autrement dit, le gouvernement a rapidement mis fin ala d&&yulation
des transports publics en raison des nombreux problémes provoqués par ce marché
déordonné Ainsi, dans les années 1980 et 1990, la commission des transports urbains a
confiéles transports publics &aune ou deux grandes entreprises, en particulier celles qui
appartenaient & I’Etat. Selon de nombreux chercheurs, cette réforme s’est avérée étre un
¢échec, dépourvue de planification progressive, avant 1’ouverture du marché. Ils ont
&alement critiqué l'action arbitraire de I'administration aprés avoir déouvert les
problémes d’ouverture du marché.

En généal, ces deux modes de transport, le banche et le minibus, appartenaient au
paratransit principal entre 1980 et 1990. Avec le systéne de danwei, les Chinois
dépendaient «moralement » de I’organisme ou de I’institution pour résoudre leurs
problénes de transport au quotidien. Le danwei banche a donnénaissance aune forme de
culture consistant &organiser un transport spontanéet pratique pour les individus ou les
organismes. L’expérience d'exploitation du minibus a également ouvert la voie aux
possibilité&s de dé&&yuler le marchédu paratransit, mé&ne si une telle tentative avait &é&
auparavant un €hec. Ces phéomeénes montrent les speeificité de la situation en Chine et
de la culture du paratransit aujourd’hui. Cela nous permetde a comprendre comment
profiter du paratransit dans la vie moderne au quotidien.

2.4.1 Le danwei banche un bien-&re du systéme de danwei

Afin de comprendre la raison de la naissance du danwei banche, il faut d’abord expliquer
en déail le systéme de danwei. A I’origine, ce systéme permettait d’organiser la production
et la gestion de la socié&é(Chai et al., 2008). Tout le fonctionnement social comptait sur ce
systéme durant la p&iode de I'é&onomie planifiée en Chine. D’ailleurs, ¢’était une manicre
d’offrir un certain bien-&re social, selon la politique communiste (Cheng, 2008), comme
I'allocation de revenus, la subvention gouvernementale, la garantie des services publics et
d’une assurance sociale, ainsi que d’organiser la vie en ville”®. La raison principale

> La période de I'économie planifiée a commencé dans les années 1950 jusqu’en 1978, et I’influence du
systéme de danwei continue &jusque dans les annéss 1990.
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concernant l'aspect é&onomique peut expliquer la question de la cré&tion du systame de
danwei. Le manque de ressources sociales suite ala fondation de la Réublique populaire
de Chine en 1949 é&ait un grave probléne pour le développement du pays (Liu, 2000).
Dans ce contexte, le gouvernement central espé&ait réyulariser la distribution des
ressources sociales avec I'éablissement du systéne de danwei.

Ainsi, concernant le confort des citoyens, le systéme de danwei &ait non seulement une
appellation des domaines ou des lieux de travail, mais il &ait aussi un intermédiaire
fonctionnant comme une petite socié&& organisant la vie des fonctionnaires, des ouvriers et
des employés. Il était chargé de rassembler les ressources et d’offrir des allocations, de
maintenir les services de base et de prendre en charge un grand nombre de services de
bien-&re. Beaucoup de services publics et d’allocations n’étaient pas fournis directement
par I'Etat mais par le danwei. Les membres de ce systéme obtenaient les ressources
neeessaires pour leur propre survie et uniquement par cet intermédiaire. Ils dépendaient
donc fortement de leur danwei qui contrdait progressivement la socié&éet appliquait la
politique communiste (Wang et Wu, 2001).

Selon la recherche de LV Xiaobo (Lv et Perry, 1997), le danwei est une entité
multinationale, fermée et autonome. C’est aussi l'unitécollective la plus fondamentale
dans I'ordre politique et social chinois. En tant qu’unité de base de la politique communiste,
la fonction principale de danwei se définit comme un meéeanisme permettant de contrder
les diverses membres de la socié&é En tant que groupe communautaire et é&onomique, le
danwei se devait de responsable de satisfaire tous les besoins de la vie sociale de ses
membres. Par exemple, il &ait chargéde distribuer des appartements gratuits, de construire
des infrastructures, de créer des écoles, des hopitaux et d’offrir d’autres services publics,
comme 1’organisation banche.

Le danwei banche éait donc une offre de confort du danwei, comme les autres services
publics. Plusieurs termes chinois nomment ce type de transport : tong gingche "® ( bus de
travailleurs entre le domicile et le lieu de travail ), chang che ""(bus de I’usine), danwei
jiaotong che™ (service de bus de danwei ), etc. Dans notre recherche, nous utiliserons le
terme de danwei banche pour exprimer tous les types de transport. XIAO Fei (2008)
souligne que, contrairement au bus ré&ulier, le danwei banche &ait seulement utilis€pour
les employés des usines industrielles, des sociétés ou d’autres organismes. Habituellement,
ses services respectaient strictement les horaires et les itinéraires ; ses arr@s éait fixé&
pré&lablement apré avoir pos€en revue tous les besoins des passagers. Ce type de
transport fonctionnait selon le mode porte aporte ou semi polarisé C'est-adire que les
arr&s terminaux, asavoir les lieux de travail, &aient toujours pré&léerminés. Le type de

En chinois, iM%)ZE
"En chinois, | %
BEn chinois, FAA7 A ZE
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véhicules dépendait aussi du nombre de passagers des organisations. La plupart des
membres du danwei banche utilisaient des véhicules courants, offrant entre 30 et 50 places,
comme les bus re&guliers. Dans les annés 1980 et 1990, c'&ait le danwei lui-mé&ne ou
I'entreprise de bus gouvernementale qui organisait le banche pour satisfaire les besoins des
ouvriers d’usines, des fonctionnaires travaillant dans les institutions publiques, comme par
exemple, la ferme de I'Etat de Shanghai, I'entreprise de bus de Beijing”, ou celle de
Guangzhou.

Le tableau ci-dessous montre le taux des déplacements effectués par des divers modes de

transport dans les grandes villes chinoises, Guangzhou, Nanjing, Hangzhou et Beijing,

entre les annés 1980 et 1990. Il importe de noter que les villes chinoises se sont

développéss lentement, acette éoque, et que la ville concentrait de nombreux danweis,

dont certains ressemblaient a un territoire fermé, incluant les lieux d’habitation et de travail.
Par consé&juent, la distance des déplacements quotidiens &ait courte, dépassant rarement

1km®. Ces trajets éaient effectués principalement apied ou avdo. Par exemple, pour la

ville de Guangzhou, en 1998, 41,92% des déplacements éaient effectué apied, pour

Nanjing, en 1997, 57,91% des délacements &aient effectués avé&o. Vu que le transport

public n’était pas encore bien développé, le taux de déplacements éait toujours infé&ieur &
20%. A part le service de bus, pour une longue distance entre le domicile et le lieu de

travail, le deuxiéne mode de transport le plus utilis€éé&sait le danwei banche. Le taux de

déplacement dans les villes, selon le tableau, est passéde 2,5% &6,2%. Pour Guangzhou et

Nanjing, la part des délacements effectués par le danwei banche a I&&ement augmenté

éant passéde 1% a2% entre 1980 et 1990. En outre, peu de personnes utilisaient une

voiture privee ou le taxi qui éaient, a I’époque, considérés comme des modes de transport

de luxe.

Tableau -2-3.La part des déplacements effectués par divers modes de transport dans les villes

chinoises®
Ville Annés | Marche | Véo Transport | Moto | Voiture | Taxi | Danwei | Autres
apied public® privée banche
Guangzhou | 1984 39,10 34,05 | 19,37 0,37 - 0,27 | 4,56 2,28
1998 41,92 21,47 | 17,49 0,35 0,87 0,72 | 5,56 0,62

"Source : Annals de transports public de Beijing. 2001. Beijing geographical information network. En
chinois, (dbni&, WEE, AILAT@E) JbR{HLE BRI, Disponible sur : http://www.bjdfz.gov.cn/
[consultéle 5 février, 2013]

8 Sépastien Goethals The Influence of Interactions between Urban and Transportation Planning through
the Transforming Structures of Chinese Big Cities. 47th ISOCARP Congress 2011

81 Le tableau a 6té réalisé par 1’auteur de cette éude.

8y compris les modes de banche des hypermarchés, des universités, etc.
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Nanjing 1986 33,1 44,1 19,2 0,3 - 0,1 2,5 0,7
1997 25,45 57,91 |8,19 2,16 - 0,92 | 451 0,86
Tianjin 1993 28,01 60,48 | 4,06 2,0 - - 3,05 2,4
Hangzhou 1997 21,51 20,95 | 8,7 1,04 - 1,75 |39 2,3
Beijing 2000 32,7 38,4 15,5 2,0 3,2 1,6 6,2 0,4

Source: Réaliser par I’auteur selon les données de Working paper of Urban Transport Institute of
China Academy of Urban Planning and Design®; Chen, 2008; Chen, 2009; MA et al., 2007.

Comme nous 1’avons déja mentionné, les villes chinoises n’étaient pas encore tres bien
développées entre les années 1980 et 1990, aprés la révolution culturelle, méne si
I’ouverture et la réforme économique avaient eu lieu en 1978. Le danwei qui organisait la
vie des citadins influengait encore fortement la vie quotidienne, et ce, jusqu’a la fin des
annees 1990, avant la réorme du marchéimmobilier. Le danwei banche &ait un service
ordinaire, nédans le contexte du systéne de danwei. Hormis le service de bus, ¢’était un
mode de transport né&essaire aux délacements de longues distances dans les villes.

2.4.2 Le service du minibus privédans le contexte de la dé&é&ulation du paratransit

Plusieurs pays en développement sont passés par un processus de ré&yulation d'exploitation
de services de paratransit similaires. Durant la mé&ne pé&iode, entre 1980 et 1990, les
&onomistes, les consultants et les gouvernements considéaient que les exploitants
individuels s’adaptaient mieux au marché et obtenaient plus d’avantages d’offres de
services que le secteur public. En effet, les commercialisations et les privatisations
d’exploitants individuels étaient toujours liés a des résultats positifs, tels que 1’innovation
des services et I'optimisation des cos. Pour enrichir le marché&et satisfaire rapidement les
besoins des citadins, de nombreux pays en déeloppement sont passés par une p&iode de
déé&yulation. Pourtant, peu de gouvernements sont parvenus & géer les problames
provoqués par une concurrence imprévue en raison d’un grand nombre d’exploitants entrés
dans le marchépendant une courte p&iode. Ce nombre a rapidement augmenté Ainsi,
apres une période de dérégulation, les gouvernements ont été confrontés aux enjeux d’une
re-réulation du marchédu paratransit.

En effet, le secteur de bus des villes chinoises n’était pas toujours sous monopole, pour
satisfaire les résidents des villes. Entre 1980 et 1990, plusieurs villes chinoises ont
&jalement encouragéles entreprises privées comme les sociées de taxis, ageéer le service

8 Disponible sur : http://www.chinautc.com/information/newsshow.asp?newsid=294  [consultéle 5
dézembre 2013]
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de minibus.

Ce mode de transport &ait plus flexible et plus rapide que le bus ré&ulier. Les passagers
montaient facilement dans les minibus on faisant un signe de la main et pour descendre, ils
demandaient directement au chauffeur. Ces services particuliers &aient adapté& au marché
du transport des passagers et complétaient le réseau de bus régulier. Le minibus s’est donc
développérapidement et a ainsi attiréde plus en plus de clients. Pour la ville de Beijing®,
les entreprises de taxis ont commencéaoffrir des services de minibus en 1984. Le prix du
ticket du minibus éait plus devéque celui du bus ré&ulier mais moins que celui du taxi.
Fin 1985, les entreprises de transport de bus et de taxis avaient ouvert 28 lignes de minibus,
avec environ 270 km d’itinéraires. Jusqu’en 1995, les entreprises de transport de bus
intervenaient sur 30 lignes de minibus, avec presque 4000 véhnicules et 432,6 km
d’itinéraires. Le nombre de passagers avoisinait la centaine de millions par an.

Dans les annés 1980, certains gouvernements ont &jalement proposeé des strat&gies
pre&eises pour développer les minibus selon les planifications, et pallier les difficultés liés
au service de bus en raison d’une insuffisance de transports publics. Par exemple, le
gouvernement de la ville de Shenyang avait envisagéune strat&ie visant adévelopper un
service de minibus exploité par des particuliers ou des organismes, en 1998. L'année
suivante, la ville comptait 27 lignes de minibus et 922 véricules®. Pour la ville de
Nanjing®, I'entreprise de taxis a obtenu l'autorisation administrative pour exploiter deux
lignes de minibus dont les itin&aires avaient &&fixés en 1984.

Quatre ans plus tard, soit en 1999, I'entreprise de transport de bus de Nanjing a commencé&
ason tour aoffrir des services de minibus, avec un total de 33 lignes transportant 4,9
millions de passagers par an. A cette éoque, toutes les entreprises de transport et de plus
en plus d’organisations sociales, voire d’institutions éducatives, participaient aux offres
des services de minibus.

8 Source : «Chroniques locales des transports publics de Beijing > Beijing geographical information.
2001. En chinois, (b, WEE, AILATHE) AL atHE ZEEHN. Disponible sur :
http://www.bjdfz.gov.cn/ [consultéle 10 octobre 2013]
8 Source : «Chroniques locales de Shenyang »2011.Chapitre 7. Disponible sur :
http://www.Insdfz.gov.cn/Insxz/sysxz/ [consultéle 12 octobre 2013]

En chinois, «JLBHM T & »
8 Source : «Chroniques locales de Nanjing »2010. p.76. En chinois, «F§ 5377 & »Disponible sur :
http://221.226.86.187:8080/webpic/njdfz/UpLoadFile/html/sz1_4/html/BNoame076.html [consultéle 10
octobre 2013]
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Figure 2-2. Le transport en minibus aBeijing en 1983

uto.ifeng cnm

Source : Le transport &Beijing dans les années 1980. Disponible sur :
http://tieba.baidu.com/p/1097294699 [consultéle 6 mars 2014].

Figure 2-3.Les arré&s des minibus &Beijing en 1997

Source : Photographiépar [E P24k 7 + — Z . Disponible sur :
https://www.flickr.com/photos/pdbchina/4744200431/ [consultéle 6 mars 2014]

Il existait quatre organisations principales de minibus : itin&aire fixe, arr&s fixes, véhicule
et prix fixes. Pour réguler I’exploitation de ces services, le gouvernement municipal de
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Nanjing a publi€’ un <«Avis sur le renforcement de la gestion du minibus et la location de
voitures >8% en 1992. Cette année, un total de 58 entreprises et organisations exploitaient
environ 684 véhicules et transportaient prés de 60 millions de passagers. En 1993, le
nombre de lignes de minibus atteignait 137 et les vénicules sont passé& a1252. En
conséquence, le taux de déplacements en minibus était d’environ 20% sur I’ensemble des
déplacements en transports publics. Selon le tableau ci-dessous, le profit mensuel pour un
minibus éait impressionnant dans les annés 1990. Les services comprenaient de cing
catégories par zone et par itiné&aire, dont la categorie 1, la plus profitable, atteignait plus de
9500 yuans, voire parfois 11000 yuans par mois par véhicule. Il faut savoir que le revenu
d’une personne était de 272,2 yuans par mois 4 Nanjing, en 1993%°. De plus en plus de
personnes se rendaient compte du profit du marchéde niche des services de minibus et, par
conséquent, jusqu’en 1996, le nombre d’exploitants de minibus atteignait 67.

Tableau 2-4. Le nombre de minibus &aNanjing et leur profit en 1993

Catégorie | Nombres Nombres de | Nombres de | Profit par véhicule

de lignes véicules véicules par mois (yuans)
autorisés d’exploitation

I 17 461 398 >9500 yuans

I 24 282 207 8500-9500

i 22 186 153 7500-8500

v 14 86 68 6500-7500

\/ 16 237 127 <6500

Source : «Chroniques locales de Nanjing »2010%.

Le minibus s’est rapidement adapter la vie des villes urbaines pendant les années 1980 et
1990. Toutefois, les gouvernements n’ont pas établi immeédiatement de cadre réglementaire
pour dérvelopper le marché du minibus. De nombreuses entité, non seulement les
entreprises de transports publics et les taxis, mais aussi des individus, des institutions et des
organisations ont désouvert les avantages du minibus de ce marché Par consé&juent,
I'apparition d'une concurrence ruineuse, la mauvaise qualitédes véhicules et la congestion

8 Cet avis peut &@re consultésur le site internet. Disponible sur :
http://www.chinalawedu.com/news/1200/22598/22604/22706/2006/4/wa5811494212460022020-0.htm
[consultéle 10 octobre, 2013]
® En chinois. R85 A RIBUR T 58/ A SR RN AL & I8 4T B B 1 i o
8 Source : «Chroniques locales de Nanjing »2010. p.76. En chinois, «g 5{#1 75 & & > Disponible sur :
http://221.226.86.187:8080/webpic/njdfz/UpLoadFile/html/sz1_4/html/BNoame076.html [consultéle 10
octobre 2013]
* Ibid.
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du trafic pendant les heures de pointes ont engendréde nombreux probl@nes sociaux. Les
minibus étaient considérés comme des ¢éléments qui influengaient sur I’environnement du
transport, voire qui empé&haient le développement des villes modernes. Tous ces
phéomenes ne contribuaient pas &donner une bonne image de la ville.

Certains gouvernements ont tenté de réguler I’exploitation de minibus. Par exemple, le
gouvernement de Nanjing a essayéde traiter les problémes occasionnées, par ce service de
transport en proposant un <« Programme de réulation globale de la circulation
urbaine»! en 1996, en vue de limiter les zones d’exploitation. Les nombreuses
organisations de minibus, I’absence d’un cadre de régulation et des méthodes effectives ont
rendu complexe la réglementation du service de minibus. En 1998, seuls trois exploitants®
(soixante-sept en 1996) aNanjing éaient autorisés aoffrir un service de minibus.

A la fin des années 1990, les gouvernements de Beijing, et de Nanjing, entre autres, ont
de&sidéde regrouper les exploitants de minibus, de diminuer le nombre d’itinéraires et de ne
conserver que le service dans les zones suburbaines. Pour les autres villes, comme Wuhan,
Changsha ou Dalian, les minibus exploités par les individus continuaient &se partager le
marché du transport des passagers, et ce, jusqu’en 2000. Néanmoins, d’une part, ces villes
n’avaient pas trouvé de mode de régulation effective ni obtenu de support politique des
transports afin d’encourager I’utilisation des transports publics, surtout le méro et le bus.
D’autre part, le désordre, la concurrence destructive et la pollution, provoqués par le
minibus, la mauvaise qualitédes services du minibus, donnaient une mauvaise image de la
ville. C’est pourquoi les services de minibus ont é&é&contraintes de sortir du marchédes
transports ala fin des années 2000 et au début des anné&s 2010.

Paradoxalement, durant cette méme période, le gouvernement central a tenté d’encourager
les transports publics, mais, pour remplacer le service de minibus, certaines villes ont
propose d’utiliser le taxi comme alternative. De ce fait, le minibus avait été substitué par le
taxi. Par exemple, la commission des transports de Wuhan a publié en 2011 un
plan® intitul&«Planification du transfert de I’exploitation du minibus a I’exploitation du
taxi >»”. Selon ce plan, le droit d’exploiter un minibus pouvait étre transféré¢ au droit
d’exploiter un taxi. C’est ainsi que 518 minibus appartenant a 13 lignes de minibus ont été
remplacé par 518 taxis™.

En général, la naissance et I’utilisation de ces deux types de services de paratransit

L En chinois, (g R{I T IE A BEE S A TR XD

% Source : «Chroniques locales de Nanjing »2010.

% Source : Déartement des transports de la province de Hubei. Disponible sur :
http://www.hbjt.gov.cn/zwdt/fzsm/wh/45734.htm. [consultéle 15 octobre 2013]
* En chinois, BT /NA SRR 048 % ia hRLE TAESTHE %

% Source : Déartement des transports de la province de Hubei,op.cit.

75


http://www.hbjt.gov.cn/zwdt/fzsm/wh/45734.htm

(banche et minibus), dans les années 1980 et 1990, correspondaient au développement des
villes et aux besoins des citadins dans le contexte de transformation sociale et &onomique
entre le systame de danwei et la réforme et 1’ouverture économique. Pourtant, cette
transformation n’avait changé ni I’organisation ni I’exploitation du danwei banche. La
dépendance des travailleurs du systéme de danwei offrant un certain confort social n’avait
pas, non plus, disparu compléement. Ainsi le danwei banche est-il toujours consid&é
comme un mode de transport speeial, hors du cadre de réglementation de transports publics
sous le contrde du département des transports. Les autorités et les danweis n’ont jamais
instauréune coopé&ation claire pour inté&rer le danwei banche dans les planifications et les
reglementations du transport public.

Le déseloppement du minibus, dans les annés 1990, montre que les autorités de transport
n’avaient prévu aucun probléme issu du grand nombre d’exploitants qui allaient entrer
dans le marchédes transports publics. Bien &idemment, le pouvoir du marchédu minibus
pouvait, &ce moment-1a répondre rapidement aux besoins des citadins dans le contexte du
développement rapide de la ville et innover dans les services de transport par sa grande
flexibilité Cependant, leur développement, depuis le dévut, rendait difficile la
réglementation des performances et le controle du nombre d’exploitants par les autorités
aprés I’apparition des problémes. Afin de les résoudre, les autorités des transports, aux
niveaux national et local, n’avaient pas établi de cadre réglementaire de base, ayant préféré
interdire leurs services. Ainsi, la réglementation du service de paratransit par les autorités
n’avait pas trouvé de mesures efficaces pour pallier ces problémes. Telle est la raison
principale du développement des nouveaux modes de paratransit depuis les annéss 2000.

2.5 Le service de transport semi-collectif moderne et ses performances

Le développement des transports en commun entre les années 1980 et 1990 a amé@ioré
I’environnement des déplacements des citadins, bien que les villes chinoises aient toujours
&¢e&en situation de changement rapide. L'éolution des formes urbaines et des modes de vie,
ainsi que le développement é&onomigue et social rendaient les transports publics collectifs
classiques peu performants dans les banlieues. D'une part, les habitants des villes
utilisaient les transports réguliers, comme le méro, le bus, le taxi ou la voiture privee,
d'autre part, ils prennaient un autre mode de transport, auto-organis€ entre le bus
traditionnel et le taxi, par exemple, le banche ® de I'entreprise, le banche des
hypermarchés, ou le banche des quartiers résidentiels. Ces phéomenes qui apparaissaient
dans les grandes villes &aient notoires, bien qu’ils n’aient pas été officiels. Pour la ville de
Beijing, chaque jour, plus de 10 000 banches desservaient les quartiers (Huo, 2007). Dans
la banlieue de Shanghai, ou de Nanjing, etc., les banches des quartiers résidentiels
fonctionnaient entre les stations de métro et la zone d’habitation pour les gens qui

% Banche, En chinois, ¥f%
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travaillaient au centre urbain. Les banches d’hypermarché offraient des services entre les
quartiers residentiels et les marché. Les banches des parcs industriels reliaient les
entreprises et les burcaux. Cette offre de transport en tant qu’alternative a la voiture privée,
&ait essentielle &la mobilitéde nombreux citadins qui ont trouvélaune solution pour
am@iorer leur accessibilit€éau reste de la ville (centres commerciaux, les terminus de la
ligne de méro, etc.) Ces services de transports semi-collectifs éaient réondus dans les
villes et permettaient de réondre rapidement aux besoins de mobilitédes réidents dans
les zones suburbaines, et ce, avant mé@ne que le gouvernement commence adévelopper
une offre de transport public. Avec ces navettes, les citadins avaient acces aun transport
adaptéaleurs besoins.

2.5.1 Le service de transport de danwei

Au milieu des années 1990, la réforme du systame de danwei, le déreloppement suburbain
et celui de la voiture privée ont modifié¢ 1’utilisation du danwei banche. Le systéme de
danwei assurait la distribution des ressources et intérait les membres sociaux aprés la
fondation de la R&ublique populaire de Chine (Wang et al., 2001). Cependant, ce systéne
ne pouvait pas s’adapter au développement de la société en raison de la grande ouverture
des marché& &onomiques depuis la réforme de 1978. Les diffé&ences entre les divers
niveaux de danweis éaient de plus en plus €&identes. Leur hié&archie de&idait
principalement de la qualitéet de la quantitédu bien-&re social (Li, 1993). Pour les
citadins, a ’époque, étre employé d’une entreprise d'Etat était plus important qu’avoir d'un
emploi avec plus de revenue (Cheng, 2008). Cela a remis en cause de la question de
I’inégalité des personnes appartenant aux différents danweis. Le systéme de danwei a alors
déterminé I’inégalité et la ségrégation sociales. Ainsi, le développement économique et
social a dé&idéde la réforme du systéne du danwei.

Jusqu’en 1998, la réforme de distribution des logements et I’ouverture du marché de
I’immobilier ont marqué le systéme de danwei qui a commencéase desintégrer (Li, 1999).
De nombreuses offres de services publics de danwei ont &étransfé&ées aux gouvernements
centraux et locaux. Les industries et les entreprises ont abandonnéleur idée de construire
une résidence, une €ole ou un hépital, etc., et se sont concentrés sur le dé/eloppement de
I’économie de marché. En conséquence, des institutions et industries, surtout celles en
centre-ville ou celles desservies par les transports en commun, ont suspendu leur
organisation de danwei banche. En outre, la petite voiture et la voiture priveée sont entré&s
dans la vie quotidienne des réidents urbains.

Le transport public, comme le métro et le bus, a remplacé I’ancienne fonction de banche
pour les gens habitant et travaillant en centre-ville. Dans les anné&s 2000, certains danweis,
surtout les secteurs du gouvernement et des entreprises, ont annul€&les services de banche,
mais ont offert des allocations de transports pour les fonctionnaires et les employé (Cheng,
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2008). Concernant les employés qui travaillaient dans les zones suburbaines ou dans celles
déourvues de transports publics, ils avaient encore besoin du banche. Les entreprises ont
donc coop&éavec un tiers, comme la sociéé&de leasing voiture ou la socié&éde bus
regulierS, pour continuer aoffrir des services du banche. La diffé&ence éait que la majorité
des entreprises n’achetaient plus les véhicules pour le banche. De plus, suite ala
transformation du centre-ville et au développement des zones nouvelles, voire des villes
nouvelles, plusieurs nouvelles entreprises se sont installées dans les parcs industriels ou
technologiques situés dans les zones suburbaines, apartir des annés 2000. Les ouvriers et
employés travaillant dans ces entreprises utilisaient principalement le danwei banche.

Entre les anné&s 1990 et 2000, le taux des déplacements effectués par le danwei banche a

diminuédans les villes chinoises (Chai et al., 2008), comme le montre tableau ci-dessous

pour des villes telles que Beijing, Guangzhou, Hangzhou et Nanjing, en raison de

I’utilisation des voitures privées, des motos et des transports publics. Par exemple, son taux

a baisséde 2,1% pour la ville de Hangzhou entre 1997 et 2005, de 3,88% pour Beijing entre

2000 et 2005 et de 2,2% pour Tianjin entre 1993 et 2006. En outre, la part des délacements

effectué en voiture privée a augmentéde 11,27% (2000-2005) aBeijing, de 4,3% a
Nanjing (1997-2007) et de 2,66% a Hangzhou (1997-2005). De surcroT, le taux de

déplacements effectués en bus a augmentérapidement, &ant pass€de 8,7% en 1997 a
20,37% en 2005 pour la ville de Hangzhou, de 8,19% a21,5% pour Nanjing entre 1997 et

2007 et de 4,06% al5,2% pour Tianjin entre 1993 et 2006.

Cette tendance reflée bien la situation du danwei banche concernant les délacements
dans les villes ; toutefois elle ne peut en expliquer les cons&juences dans les regions
suburbaines ou les quartiers particuliers. En effet, le danwei banche éait encore important
pour une partie des citadins. Pour certaines zones urbaines, danwei banche est utilisé
fréquemment, par exemple, dans le parc d’industrie technologique de Suzhou, le taux
d’utilisation était de 8.6% contre 9% pour le bus régulier (Yu et al., 2006). Enfin, chaque
jour, environ 17% des déplacements a I’intérieur de la nouvelle ville de Nanjing étaient
&alement effectués en danwei banche (Yang, 2008).

Selon les enqué&es de 2007 sur les délacements des habitants dans la ville de Beijing
(Commission des Transports de Beijing, 2007), le danwei banche fonctionnait
principalement entre 6:00 et 9:00 du matin et entre 16:00 et 19:00 1’aprés-midi. Dans
certains quartiers, pendant les heures de pointe, ce n’était pas le mode de transport
principal. Nénmoins il transportait un grand nombre de travailleurs, comme dans le
quartier de Wangjing SOHO, situéau Nord-Est de Beijing, en zone suburbaine, ot s’étaient
installé&s des commerces, les gentres financiers et des bureaux. Environ 9,2% des
déplacements &aient effectués en danwei banche, contre 4,8 % dans le quartier de Huilong
Guan, un grand quartier d’habitation de la banlieue. Les données sur I’arrondissement de
Haidian (Yao, 2008) montrent que 5% des déplacements éaient effectués en danwei
banche contre 6% en méro en 2008.
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Figure 2-4. La structure des modes de transport aux heures de pointe dans les quartiers de

Wangjing SOHO et d’Hui Longguan en 2007
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Source : Réalisé par I’auteur selon les données de Commission des Transports de Beijing, 2007

Tableau 2-5. Les déplacements effectués atravers difféents modes des transports (unité%o)®’

Ville Anné&s | Marche | Vo | Transport | Moto | Voiture | Taxi | Danwei | Autres
apied public® privés banche

Beijing 2000 32,7 384 | 155 2,0 3,2 16 |62 0,4
2005 31,73 26,52 | 20,58 0,38 | 14,47 1,85 | 2,42 2,03

Guangzhou | 1984 39,10 34,05 | 19,37 0,37 0,27 | 4,56 2,28
1998 41,92 21,47 | 17,49 0,35 | 0,87 0,72 | 5,56 0,62
2003 45,7 10,9 | 27,6 74 2,5 06 |45 0,8

Nanjing 1986 33,1 44,1 | 19,2 0,3 - 01 |25 0,7
1997 25,45 57,91 | 8,19 2,16 |- 0,92 | 451 0,86
2007 26,3 40,1 | 215 14 |43 2,1 |37 0,6

Hangzhou | 1997 21,51 20,95 | 8,7 1,04 |- 1,75 | 3,9 2,3
2000 27,6 42,8 | 22,2 0,8 - 15 |22 2,1
2005 30,36 33,98 | 20,37 2,56 | 2,66 0,79 | 1,88 1,81

Tianjin 1993 28,01 60,48 | 4,06 2,0 - - 3,05 -

%7 Tableau réalisé par I’auteur de cette thése.
% Y compris les modes de banche des hypermarchés, etc.
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2000 34,65 51,00 | 6,4 1,93 | 0,56 1,69 | 0,6 0,648

2006 24,7 47,6 | 15,2 15 0,56 25 (08 1,03

Source: Réalisé par I’auteur selon les données de Working paper of Urban Transport Institute of
China Academy of Urban Planning and Design®; Chen, 2008; Xiao, 2008; Chen 2009.

L’expansion de la ville a entrainé 1’utilisation du banche dans des zones particuli&es,
comme le nouveau centre d’emplois ou le nouveau sub-centre en zone suburbaine. Pour les
citadins qui y travaillaient, banche éait le seul mode de transport. Ainsi, dans notre
recherche, nous allons nous concentrer sur les banches dans les régions suburbaines,
surtout dans les parcs industriels ou technologiques.

2.5.2 Le service de transport des quartiers ré&identiels

Ce type de banche est exploitédepuis la fin des annés 1990, dans les zones suburbaines,
éant desservi par une ou deux lignes de mé&ro ou seulement par des lignes de bus. I
fonctionne entre les stations de méro et les quartiers environnants pour les habitants qui
ont des difficulté pour accéler aux stations. Au dédut, dans certains quartiers ré&identiels,
des navettes éaient mises en place afin de transporter les clients pour visiter les nouveaux
appartements (Li, 2013). Cependant, aprés s’étre installés dans ces quartiers, les habitants
ont continuéademander ce type de transport pour leurs déplacements. Les navettes ont
donc transforméle banche résidentiel. Progressivement, pour les quartiers d’habitations,
qui éaient &oignés des transports publics, le banche est la condition né&essaire pour aller
signer un contrat d’acquisition d’appartements.

Aujourd’hui, le banche des quartiers réidentiels, fonctionne comme un service partagé
dont la majoritéest organisé par un comitéde propriéaires ou une sociééde facilities
management'®, exploitée par une entreprise de location de voitures. La sociééde facilities
management du quartier résidentiel doit avoir 1’avis du comité des propriétaires pour
deeider des horaires et des itinéaires. Il est responsable de louer les véhicules et trouver les
conducteurs pour réliser les banches. Pour certains quartiers résidentiels, ce mode de
transport semi-collectif est gratuit car les propriéaires payent annuellement ala sociééde
facilities management pour toutes les affaires de leurs quartiers. Mais, pour d’autres
doivent payer 1 ou 2 yuans par trajet par personne (le prix dépendant de la distance du
trajet), tarif infé&ieur acelui du bus ré&ulier.

% Disponible sur : http://www.chinautc.com/information/newsshow.asp?newsid=294 [consultéle 12
désembre, 2014]
1% En tant que responsable de I'espace vert, de nettoyage, de la sécurité d’un quartier résidentiel.
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Dans les annees 1990, de nouveaux quartiers residentiels se sont installé dans les ré&gions
suburbaines des grandes villes chinoises. Le banche éait alors le mode de transport
nécessaire pour ceux qui allaient au travail ou a I’école. En 1995, environ 80 des nouveaux
quartiers réidentiels ont éécrés dans les r&jions suburbaines de Beijing ourrésidaient
prés de 70 000 personnes (Wu et Wang, 1996). A ce moment-13 les transports publics ne
desservaient pas ces zones. La plupart des habitants éaient des familles & revenus
intermédiaires ou faibles. Pour elles, les banches des quartiers ré&identiels éaient idé&les
pour leur vie quotidienne car ils offraient des services pratiques.

Dans les années 2000, de plus en plus de quartiers ré&identiels ont &&construits dans les
suburbaines des villes chinoises, ouun grand nombre de banches fonctionnaient. Par
exemple, pour la ville de Guangzhou, en 2006, il existait plus de 100 lignes avec environ
1000 véhicules, et 5000 trajets effectués chaque jour (Fen, 2006). Si, achaque trajet, plus
de 20 personnes circulaient, les banches transportaient plus de 100 000 personnes au
quotidien. En 2013, le nombre de banches dans les quartiers réidentiels aGuangzhou a
diminu€ éant passéaenviron 600, chaque véhicule fait entre 10 et 18 trajets par jour et
plus de 100 lignes de service é&aient encore en fonctionnement dans cette ville (Li, 2013).

D’ailleurs, le banche des quartiers ré&identiels éait aussi un mode de transport pour faire
ses achats. Environ 3,8 % des habitants des nouvelles villes de Nanjing avaient choisi ce
type de transport pour faire leurs courses en centre-ville (Yang, 2008).

2.5.3 Le service de transport des hypermarché

Pour faciliter le transport des personnes et attirer des clients potentiels, I’hypermarché
RT-MART a ouvert ses propres lignes de banche en novembre 1999 aShanghai. Il &ait
aussi le premier hypermarchéaorganiser ce systéme de transport en Chine. On I’appellait
chaoshi banche (banche d’hypermarché) '®* ou gouwu banche (banche pour le
shopping)*®. Depuis lors, d’autres hypermarchés, dans de nombreuses villes chinoises, ont
ainsi ouvert leurs lignes de banche. Il convient de souligner que le banche des
hypermarché& é&ait gratuite. En 2005, dans la ville d’Ha Erbin, de la province de Hei
Longjiang, situé dans le Nord-Est du pays, plus de 60 banches transportaient environ
20000 personnes chaque jour (Chen, 2005). En 2011, plus de 85 lignes de banche
desservaient tous les quartiers de la ville'®
¢taient exploitées dans la ville de Jinan, desservant plus de 400 quartiers d’habitations
principales (Ji et Zhao, 2010). Plus de 95% des hypermarché& (en 2011) de la ville de

, De plus, jusqu’en aotit 2010, plus de 200 lignes

101 En chinois, P4

192 En chinois, M3 %

13 Source : Site d'internet officiel de la province de Hei Longjiang.
http://www.hljbg.com/html/bianmin/csbc/index.html [consultéle 8 janvier, 2015]
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Beijing avaient ouvert leurs propres banches. Pour un magasin, deux ou trois lignes au
minimum, contre huit ou neuf au maximum (Wang et al., 2011).

Le banche des hypermarchés constituai un élément important ayant permis d’attirer les
acheteurs. Un hypermarchédesservait les habitants dans un rayon de 3-4 km, si des lignes
de banche éaient ouvertes, elles attiraient les habitants dans un rayon de 10 km au
maximum. Chaque hypermarchésituédans des quartiers difféents faisait une recherche
sur les marché commerciaux et concevait plusieurs lignes de banche pour attirer un
maximum de clients.

Les mode¢les d’organisation de banche des hypermarché& éaient similaires. En fait, il
existait deux maniéres d’organiser : 1’une fagon consistait a faire coopé&er 1’hypermarché
et la sociééde leasing voiture qui gére les chauffeurs et les véhicules. Les hypermarchés
concevaient les itinéaires, daboraient les emplois du temps et offraient des parkings. De
plus, un responsable coopé&ait avec la socié&éde leasing voiture pour g&éau mieux le
banche. Ce mode de coopé&ation a fait baisser le co(t de ce type de transport, donc une
partic des hypermarchés n’achetaient pas les véhicules. Tous les banches des
hypermarché de la ville de Nanjing éaient loué ades entreprise de transport du bus au
prix de 300 &700 yuans par jour (en 2005) pour un véhicule comportant plus de 40 places,
donc, environ 21 000 yuans au maximum par mois par véhicule. L’autre manicre était
d’acheter les véhicules et de former sa propre équipe chargée de toutes les affaires du
banche (Zhang, 2005).

Pour les habitants des grandes villes chinoises, le banche des hypermarché éait un mode
de transport gratuit et courant, de nombreux habitants 1’utilisaient. Selon une recherche
concernant quatre hypermarché& de la ville de Wuhan, environ la moiti€des acheteurs
choisissaient le banche comme moyen de transport pour faire leurs achats (Zhang et Yuan,
2013). Ce service transporte environ 188 personnes quotidiennement dans les jours
ouvrables, et environ 201 personnes par jour durant le weekend. Dans la ville de Tianjin,
environs 17% a35% des acheteurs des hypermarché& choisissent banche (Zhang et Yuan,
2013). De plus, pour les habitants résidant dans les zones suburbaines, banche des
hypermarché& est un mode de transport important. Une recherche sur 22 quartiers avec 5
hypermarché& aux alentours, situés dans la zone du Huilong guan de Beijing, indique que
38,7% des habitants choisissent banche comme mode de transport pour leurs achats (Huo
et al., 2009) grace aux ses services gratuits et faciles d’acces.

Ainsi, les Chinois exploitent le potentiel du banche des hypermarchés. C’est un mode de
transport non seulement pour les achats, mais aussi pour d’autres objectifs de déplacements.
Sur le site internet du gouvernement de la Province Hei Longjiang, au Nord-Est de la Chine,
toutes les lignes de banche des hypermarché& de la ville d’Ha Erbing sont classéss et
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publiées’®. La majoritédes hypermarché organisent leurs propres banches, desservant
presque tous les quartiers de cette ville. Chaque jour, plus de 85 lignes de banche
fonctionnent gratuitement sur la route ; de nombreux habitants prennent ce moyen de
transport pour faire leurs courses pendant leur trajet entre leur lieu de travail et leur
domicile. De plus, le banche des hypermarchés est aussi un mode de transport permettant
de rencontrer des amis, surtout pour les personnes &e&ss, qui sont ala retraite, car elles ont
beaucoup de temps libre. Elles font connaissance pendant le trajet du banche, se
rencontrant ainsi deux ou trois fois par semaine pour communiquer et faire leurs courses
ensemble (Haerbin Daily, 2010)*%.

2.6 Conclusion

Le service de banche a une longue histoire pour les villes chinoises, depuis qu’il est
développé avec la transformation des villes chinoises. Sa naissance est basé sur la
spe&ificitésociale et culturelle du systéne de danwei. Le danwei banche, assurant le
confort des entreprises ou des organismes, éait un mode de transport efficace pour les
salariés durant la p&iode du mao'sme et au début de la réforme &onomique, et les chinois
avaient 1’habitude de I’utiliser aussi pendant les années suivantes. Le minibus est un
service de transport exploité par des organismes privés dans un contexte d’ouverture du
marché des transports publics. Pourtant, les gouvernements locaux n’ont pas créé de
réglementation efficace, compte tenu du grand nombre d’entreprises privées. Méme si ces
services se sont développés dans une courte période, avant I’interdiction de la dérégyulation,
I’exploitation de ce service de minibus a montré des aspects positifs et la possibilité
d’ouvrir un marché de transports publics.

Les banches modernes ont une relation éroite avec le processus de suburbanisation, la
construction des villes et le changement de la vie des citoyens. Ces services sont efficaces
et importants pour le systéme de transport en commun qui ne peut pas satisfaire rapidement
toutes les demandes de voyage. Pourtant, ils restent toujours en dehors de la reglementation
des transports en commun par 1’administration (Lu et Liu, 2014). Les services de banche
constituent un phéomene majeur pour la plupart des villes chinoises, surtout les grandes
villes ou celles relativement développés, contrainte de faire face ala pollution et ala
congestion du trafic en raison de la motorisation croissante. Quant a 1I’énergie dépensée par
habitant pour 100 km, le bus consomme 8,4% par rapport acelle utilisée par la voiture pour
un méme trajet. A titre d’exemple, si 1% des voitures privées se tournait vers les transports
en commun, une eonomie de 80 millions de litres de carburant serait enregistré chaque

1% Source : Site d'internet officiel de la province de Hei Longjiang.
http://www.hljbg.com/html/bianmin/csbc/index.html
1% Disponible sur : http://www.hlj.xinhuanet.com/xw/2010-10/10/content_21088428.htm [consult&le 15
octobre 2013]
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année a I'échelle nationale (Fu, 2014). Aujourd’hui, I’encouragement visant a utiliser les
transports publics ainsi que les discussions sur le transport durable nous permettent de
reconna’ire que ce type de service est efficace, mais il peut encore &re am@ioré ce que
nous allons voir plus loin.
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3. Services de transport semi-collectif aShanghai : une solution dans un

contexte d’explosion de la demande en matiére de mobilité

3.1 Introduction

Le service de banche est une solution spontanée dans le contexte de 1’urbanisation, de la
suburbanisation et de la motorisation de la métropole de Shanghai. Cette ville s’est
concentré sur la construction de systames de transport ferroviaire, entramant une
importante construction immobiliee en banlieue.

Le regroupement des entreprises en centre-ville et les nouvelles installations du parc
industriel en banlieue a allongé€la distance entre le domicile et le lieu de travail ; de plus,
I’hypermarché situédans les nouvelles zones de banlieue satisfait la demande des habitants
et change leur mode de vie. Tous ces éléments, dans le contexte de 1’extension rapide de la
ville moderne et 1’évolution urbaine, ont participé a 1’accroissement de la demande de
mobilité, et provoqué 1’apparition du service de banche, mode de transport spontanéet
pratique pour les habitants. Ces services de transport se sont développé& dans toute la
banlieue de Shanghai.

3.2 L’urbanisation rapide de la ville de Shanghai

La ville de Shanghai bénéfice de sa position sur la riviéee Huangpu prés de I'embouchure
du Yangzi Jiang, al'est de la Chine. (Figure 3-1). La superficie totale de la municipalitéde
cette ville est de 6 340,5 km2 Avec prés de 23 millions d'habitants (en 2013)'%, elle
constitue une des plus grandes mégapoles du mode. La municipalitéde Shanghai est un
territoire administratif ayant un statut de province'®’. Cette ville comprend dix-six
subdivisions (ayant un statut de ville) : seize districts. Les sept districts forment le
centre-ville traditionnel : Huangpu'®, Xuhui, Changning, Jing'an, Putuo, Hongkou et
Yangpu, occupant une surface de 289,44 km=

Depuis les annés 1990, elle est entrée dans une pé&iode de croissance rapide de la
population, surtout dans les banlieues. Si I’on se penche sur son histoire, on peut remarquer
qu’cette ville continue, aujourd’hui, sa stratégie de décentralisation entamée dans les

1% Source : Shanghai annuaire statistique de 2013.

97" A Pinstar de Pékin, Tianjin et Chongging, la municipalité de Shanghai est un territoire administratif
directement administrépar le pouvoir central.

1% District de Huangpu qui a fusionnéavec celui de Nanshi en 2000 et avec celui de Luwan en 2011
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années 1930*%°, comme le montrent les réents schénas directeurs sur le développement

des nouveaux centres et des villes nouvelles.

Figure 3-1. Situation gégraphique de la ville de Shanghai
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Source : Carte réalisée par 1’auteur, selon les données GIS d’Université Harward-Boston USA ESRI

3.2.1 Ledé&eloppement de la ville par la strateégie de d&entralisation

Le plus ancien projet éait la «Grande méropole de Shanghai >»entre les années 1930 et
1940, qui proposait la stratégique de I’évacuation des nouvelles zones urbaines, le long des
corridors des transports. Ce projet disposait de 30 groupes de zones de taille apeu prés
&jale et distribués uniforménent autour de leur centre-ville. Le développement de ces
nouvelles zones urbaines commenaait la déentralisation de Shanghai.

Depuis 1958, Shanghai a assistéaquatre phases du déseloppement sous la direction des
schénas directeurs. En 1958, le Ministére de Construction a autorisédix Xians™*° de la
province de Jiangsu ala municipalitéde Shanghai. La superficie de Shanghai a passéde
passée de 606,18 km? &6185 km?. Ensuite, elle a planifiéet construit cinq villes satellites :
Minhang, Wujing, Jiading, Anting, Songjiang, ainsi que plusieurs zones industrielles. Dans
les années 1970, elle a fondédeux autres villes satellites industrielles, Jingshan et Baoshan,
comme nous le verrons ci-dessous.

Il importe de souligner que dans les années 1950, Shanghai a invitédes experts soviéiques
pour aider aorganiser la planification urbaine. En 1953, le premier sch@na directeur (Figure
3-2) de Shanghai réalisé par ces groupes d’experts a proposé de décentraliser des zones
denses du centre-ville et de sa proche banlieue. Ensuite, en 1958, Shanghai a planifiéun

1% e plan de grand méropolitain de Shanghai depuis 1929 au 1937 par le gouvernement national de
Chiang Kai-shek.
19 Une unitéadministrative entre ville et bourg.
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deuxiame schémna directeur atravers trois strategies de développement : la déentralisation
progressive du centre-ville, le contrde du déseloppement des industries en banlieue proche
et le développement de villes satellites.

Figure 3-2. Les schémas directeurs de Shanghai en 1953 (agauche) et en 1959 (adroite)
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Source : Shanghai urban planning and design research institute, 2007

Cette strateégie se réf&ait ala thérie d'Howard Garden City, en dispersant une partie des
entreprises industrielles tout en ré&luisant la surconcentration de la population urbaine et en
renfor@nt la construction de sept villes satellite**!. Les entreprises industrielles des produits
chimiques, I’automobile et les institutions de recherche importantes ont été principalement
installées dans ces nouvelles villes satellites. La plupart des résidents &ait des travailleurs
des entreprises. Les services publics pour les employés &aient &alement investis par ces
entreprises. Les liens externes étaient essentiellement la route et 1’ancien rail. A cette
&oque, les villes de banlieue se développaient lentement. Ces deux schémas directeurs ont
fondéla structure et la forme de la ville de Shanghai. Quatre déennies plus tard, Shanghai
continuait ad&entraliser et adévelopper des villes nouvelles basées sur ces villes satellites.

1 Minhang, Wujing, Anting, Songjiang, Jiading construites en 1950, puis Jinshanwei Wusong-Baoshan
construites en 1970.
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Figure 3-3. Le schéma directeur de Shanghai en 1986 (agauche) ; planification de la
disposition des villes satellites et des principaux bourgs (adroite)
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Source : Shanghai urban planning and design research institute, 2007.

Apres la réforme &onomique de 1978, Shanghai a ré&liséun autre schéma directeur en
1986 (Figure 3-3). La stratégie la plus importante selon ce schéna éait le développement &
I’Est du fleuve Huangpu, soit la construction des zones du Pudong, étant aujourd’hui le
centre financier international et industriel national. Ce schéma directeur a &alement
proposé de renouveler I’ancien centre-Vville et de continuer &développer les villes satellites,
qui ont atteint le nombre de sept. La structure des espaces de Shanghai a &&proposée a
quatre niveaux : au premier niveau, le centre-ville comprenait toutes les fonctions urbaines,
des espaces divers et de nombreuse transports ; le deuxiéne incluait des bourgs industriels
en banlieue proche et des villes satellites ; le troisiéme, d’autres petits bourgs et le
quatriéme niveau, de nombreux villages de banlieue proche et lointaine.

Dans les annéss 1980, les principaux travaux pour le développement de la ville moderne
¢taient la construction d’infrastructures et de logements. Le territoire urbanisé s’étendait du
centre-ville ala banlieue, sur environ 57,75 km? de terres pour les nouvelles constructions,
chaque anné&''?. Entre 1983 et 2005, plus de 130 nouveaux quartiers réidentiels ont &é
construits selon les programmes pour le renouvellement du centre urbain et le

112 Source : Shanghai urban planning and design research institute, 2007
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développement des zones de banlieue®. Conformément ala stratégie de développement
vers I'Est du fleuve Huangpu, jusqu'afin 1995, trois grands ponts ont &éconstruits, reliant
I'Ouest al'Est de Shanghai. Les programmes visant aaméiorer l'autoroute int&ieure,
I’autoroute du nord et du sud, a élargir les routes principales et a construire le nouveau
tunnel &ablissaient la forme urbaine de Shanghai.

Le déeloppement de la zone de Pudong constituait un moteur pour Shanghai, une telle
vitesse de transformation de la ville n’avait pas été prévue, Ainsi, au début des années 1990,
le gouvernement a décidé d’approfondir les orientations du développement de la ville. Le
nouveau schéma directeur (1999-2020) (Figure3-4) autoris€ par le Ministé&e du
Développement Logement et urbain-rural en 1999, proposait de faire de Shanghai une ville
internationale. Selon la stratégie de ce schéna, un nouvel espace urbain «multi-axes™*,
multicouches, multi- centres »a é&é&envisage Le centre-ville en tant que corps principal
avec 11 villes nouvelles'®®, ainsi que des communes principales constituaient généalement
la structure urbaine. La planification a ré&justéune partie des villes satellites proposées par
le schéma directeur de 1986, et d’anciennes communes a savoir les villes de taille moyenne
en construisant des logements et en installant des industries et des services culturels.

Concernant le développement des espaces de la ville de Shanghai, il éait basésur la
structure de la méropole : centre-ville - ville nouvelle - bourg principal - village principal.
Il dfinissait pré&sisément la limite du centre-ville avec environ 600 km? pour 8 millions de
personnes. 11 villes nouvelles ont &&fondées autour du centre-ville, dont certaines &aient
des villes satellites, les autres étaient les zones développées par I’installation des industries
ou des grandes infrastructures, comme les a&oports ou les ports internationaux. Entre le
centre-ville et les villes nouvelles, un espace vert a €ét€ envisagé pour contrdler I’extension
du centre-ville, &iter une trop forte liaison entre le centre-ville et la banlieue et offrir un
environnement agréble. Entre 1999 et 2005, neuf villes nouvelles''® ont &é&construites.
Jusqu’en 2005, le systéme de « 1966 » constituait la structure urbaine (un centre-ville, neuf
villes nouvelles, 60 communes principales, 600 villages importants).

"2 Ibid.
4 «Multi-axes» sont axe de déeloppement de Shanghai-Nanjing (par I’autoroute Shanghai-Jiading,
Shanghai-Nanjing et le chemin de fer entre Shanghai-Nanjing comme contacts principaux), 1’axe de
déeloppement du centre-ville-Qingpu (par I’autoroute Huqingping comme contact principal), I’axe de
développement de Shanghai-Hangzhou (par l'autoroute Shanghai-Hangzhou et le chemin de fer de
Shanghai-Hangzhou comme contact principal), I’axe de développement cotier (par I’autoroute Yanjiang et
["autoroute Hangzhou-Pudong comme contact principal).
1> Baoshan, Jiading Anting, Qingpu, Songjiang, Minhang et de Fengxian Nangiao, Jinshan, Linggang,
Chongming chenggiao, Konggang, Huinanxincheng.
18 Neufs villes nouvelles : Songjiang Xingcheng, Anting Minhang Pujiang, Baoshan luodian, Pudong
gaogiao, Qingpu Zhujiajiao, Fengxian Fengcheng, Jinshan Fengjing, Chongming Chenjiazhen.
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Figure 3-4.Le schéna directeur de Shanghai en 2010 (agauche) ; Planification de la
disposition des principaux bourgs (&droite)
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Source: Shanghai urban planning and design research institute, 2007.

Aujourd’hui, la ville continue &se focaliser sur la construction de grandes infrastructures.
Apres environ dix ans de déreloppement, on peut affirmer que Shanghai avait atteint
presque tous les objectifs préus par le schéna directeur (2000-2020), accé&&é par
I’exposition universelle aShanghai en 2010. Selon les re&lisations des programmes, la ville
de Shanghai a int&& ase concentrer sur trois aspects : la construction de zones importantes
en banlieues, telles que la zone de Hongqiao, en créant une correspondance pour I’aéroport,
la zone d'exposition universelle, la zone de tourisme avec <«Disneyland >3 etc., la
construction d’infrastructures, surtout des correspondances intermodales, comme le port de
Linggang et 1’aéroport de Hongqiao, ainsi que la construction de logements sociaux et la
transformation du centre-ville. Shanghai a donc fait un grand pas en avant avec ces
programmes pour devenir une méropole internationale.

Toutefois, la ville est confronté& ades enjeux qui peuvent devenir des obstacles pour le
développement futur. D’abord, la décentralisation des populations ne s’est pas développée
comme [’avait prévu le schéma directeur, méme si 11 villes nouvelles avaient été désignées
pour attirer de nouveaux habitants. Les zones en marge du centre-ville sont devenues des
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zones attrayantes, la population a grimpé&a2,03 millions de personnes entre 2001 et 2010**.

La densitéde population de cette ville et des nouveaux bourgs ruraux éaient relativement
faible, seulement 2 700/ km? en 2010. Ensuite, la structure de la méropole a && &ablie
gr&e ala construction de routes principales et de villes nouvelles ; cependant I’offre de
service public et des transports, dans ces nouvelles zones, n’a pas pu satisfaire les besoins
immetiates des habitants.

3.2.2 Le processus de la suburbanisation

La transformation et la densification de I’ancien centre-ville, la d@ocalisation industrielle et
la construction de villes nouvelles sont les trois éé@ments importants ayant influencéla
suburbanisation de Shanghai. Depuis 2001, la préoaration de 1’exposition universelle de
Shanghai a aussi contribuéala croissance de la ville. Chaque année, les nouveaux chantiers
de construction dévassent 100 km=

Pour transformer son centre de production industrielle en une méropole de services,
Shanghai a décidé de développer des secteurs de services modernes et d’améliorer
I’environnement résidentiel dans le centre-ville. Par conséquent, d’aniciens quartiers
résidentiels ont connu soit une amé@ioration, soit une transformation des lilongs
traditionnels™*®, soit encore ils ont &édéruits afin de construire un quartier commercial, de
bureaux ou de résidences de standing. Les anciens habitants ont &&rénstallé& dans les
banlieues. De plus, le marché du logement, réalisé aprés la mise en ceuvre du systéme
payant sur le droit d'utiliser les terres, ainsi que la réforme du logement ont promu de
nombreux chantiers de construction de nouveaux collectifs réidentiels dans les banlieues.
En outre, le prix des logements plus bas pour un espace plus grand et un environnement
relativement favorable ont attiréde nouvelles populations.

D’ailleurs, les anciennes industries du centre-ville éaient moins efficaces que celles des
secteurs des services modernes. La politique de déseloppement des industries visait a
regrouper et atransféer les petites industries du centre-ville dans les parcs industriels situés
dans les arrondissements de la banlieue. Par consé&juent, de nombreux ouvriers et employé&
s’y sont installés.

Hormis les politiques urbaines incitant I’expansion de I’espace urbain, Shanghai, une des
villes les plus développées de Chine, a attiré les gens d’autres provinces qui sont venus s’y
installer. La banlieue urbaine éait un terrain favorable pour les nouveaux habitants de
Shanghai avec la construction du méro et la baisse duprix des logements. Plus

Y7 Voir I’ Annexe 1. Evolution de la population de Shanghai entre 2000 et 2010 (en milliers d’hab.).

Source : Evaluation de la mise en ceuvre du schéma directeur de Shanghai 1999-2020.
http://www.supdri.com/2040/index.php?c=channel&molds=oper&id=9.
118 ot de maisons, ayant souvent deux ou trois &ages, habitépar plusieurs familles.
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particuliéement, la région entourant le centre-ville de Shanghai qui, auparavant, &ait un
espace agricole, s’est rapidement étendue vers des districts de la proche banlieue. La carte
ci-dessous présente des constructions sur des terrains sensibles contrdés entre 1997 et 2006.
Cette zone contrdée &ait désigné comme une zone sensible selon le schéna directeur de
I’urbanisme, l'intention principale était donc de contrdler son développement et d’éviter
I’urbanisation des terrains agricoles entre le centre-ville et la banlieue. Mais, cette zone &ait
favorable a I’exploitation et a la construction car elle possédait des avantages en raison de sa
localisation prés du centre-ville.

Figure 3-5. Constructions sur des terrains autour du centre-ville entre 1997 et 2006

Source: Zhang, 2013; Shanghai urban planning and design research institute, 2007

La carte ci-dessous explique 1’évolution réelle des terrains de construction entre 1979 et
2010. La surface des territoires construits de Shanghai est passé respectivement de 254,9
km? &2816,8 km?, soit une augmentation d’environ 82,64 km? chaque anné. A la fin de
2011, le terrain de construction de Shanghai avait atteint 2961 km=2représentant 43,6% de la
superficie totale de la ville. La superficie du centre-ville, y compris 1’expansion vers les
arrondissements en banlieue proche, éait de 1250 km=et environ 15 millions de personnes
y réidaient (Zhang, 2013).
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Il est &ident que la limite du centre-ville n’a pas été trés bien contrdlée dans le processus
d’urbanisation. De nombreuses zones, dans les terrains controlés, ont été initialement
utilisées comme des espaces verts constitués par les terres agricoles. Pourtant, ces zones ont
été progressivement construites et la tendance aujourd’hui semble continuer. Jusqu’a fin
2011, ces terrains exploités dans les districts de Baoshan et Minhang é&aient reliés au

centre-ville.

Figure 3-6. Evolution des terrains de construction urbaine entre 1979 et 2010
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Source: Carte réalisée par I’auteur selon les données de Shanghai planning and land resource
administration bureau, Shanghai urban planning and design research institute, 2012
3.2.3 Larapide croissance des populations

Depuis les anné&s 1990, Shanghai est entrée dans une p&iode de croissance rapide des
populations, surtout en proche banlieue. Selon les données du recensement de Shanghai
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entre 1990 et 2000, le nombre d’habitants de cette ville a augmenté de 32,2 millions, mais la
population au centre-ville a diminué d’environ 0,69 millions durant cette décennie. La
densitéde population au centre-ville est passé de 54 201 hab/km? &40 136 hab/km?, ayant
diminuéde 14 065 hab/km?. Cependant, la banlieue proche de Shanghai, surtout les districts
de Baoshan, Minhang et Pudong, est la réyion oula croissance démographique est la plus
rapide, la population totale y ayant augmenté&de 2,6 millions entre 1990 et 2000.

Figure 3-7.Le centre-ville traditionnel, la banlieue proche et la banlieue lointaine selon les
districts de Shanghai

Baoshan

Songjiang

Source : Carte réalisée par I’auteur, selon les données GIS d’Université Harward-Boston USA ESRI.

Selon la distance entre les districts et le centre-ville, la banlieue de Shanghai est diviseée en
deux parties : la banlieue proche et la banlieue lointaine. La banlieue proche comprend
quatre districts : Pudong, Minhang, Baoshan et Jiading occupant au totale 1768,5 km=
(Deng, 2011). Les districts de Songjiang, Qinpu, Jinshan, Fengxian et Chongming forment
la banlieue lointaine occupant 4282,56 km= La figure ci-dessus montre preéeisément la
banlieue proche et la banlieue lointaine selon la division des districts.
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De 2000 &2010, Shanghai a accueilli 6,61 millions de nouveaux habitants, dont seulement
0,56 million installé& en centre-ville et 6,56 millions ré&idant en banlieue urbaine. La
banlieue proche a accueilli environ 5,31 millions d’habitants, soit 80,4% nouveaux
habitants &Shanghai'*®. La population de Pudong est passée &5 millions, le district de
Nanhui ayant &é&intéré La population de Minhang en banlieue proche est passée de 1,21
million &2,43 millions au cours de cette dé&ennie.

De plus, la population, dans la banlieue lointaine, a augmentéde 1,24 million entre 2000 et
2010. Le district de Songjiang, en banlieue lointaine, a accueilli une majoritéde nouveaux
habitants, prés de 941000. Selon I’évolution des populations, la plupart des nouveaux
habitants de Shanghai se sont installé en banlieue proche entre 2000 et 2010, surtout dans
les districts de Minhang, Jiading et Pudong. Le district de Songjiang, en banlieue lointaine,
a &jalement accueilli de nombreux nouveaux habitants. En 2010, la densitéde la population,
en banlieue, éait comprise entre 10 010 et 20 000 hab/km=

Tableau 3-1. Croissance de la population de Shanghai entre 2000 et 2010 (unité: personnes)

Ré&gion Population en | Population  en | Population
2000 2010 accru  entre
2000-2010
Centre-ville 693030 698620 5590
Banlieue proche | 553760 1084990 531230
Minhang 121730 242930 121200
Baoshan 116500 190490 73990
Jiading 75300 147120 71820
Pudong 240230 50444 264210
Banlieue 393990 51830 124310
lointaine
Jinshan 58040 73240 15200
Songjiang 64120 158240 94110
Qingpu 59590 108100 48510
Nanhui 78510 - -
Fengxian 62430 108350 45920
Chongming 71300 70370 -930
Total 16407800 23019100 6611300

Source : Les statistiques de cinquiéme et sixiéme recensements de Shanghai

119 e recensement de la population de Shanghai en 2000, 2010
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Figure 3-8. Croissance de la population de Shanghai depuis 1953 (unité&: millions)
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Source : Les statistiques des cinquiéme et sixiéme recensements de Shanghai

Figure 3-9.Les nouveaux habitants installant dans le centre-ville, la banlieue proche et la
banlieue lointaine entre 2000 et 2010 (en millier d'hab.)
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Figure 3-10.La densification des réidents par km? en 2000, 2010

Wﬁ? % wkwﬂﬂ_} YRR ROV}
S Fisg | NEERAE 2 <500
% <500 T = 500.1-1000
500.1-1000 = 1001-2000
= 1001-2000 & 2001-5000
20015 000 B 5001-10000
m 5001-10000 B 10010-20000
W 10010-20 000 B 20010-40000
B 20010-40 000 W 40010-80000
W 40010-80 000 B >80000
B 80000

Source: Shanghai planning and land resource administration bureau, Shanghai urban planning and
design research institute, 2012

3.3 La transformation du systé@me de transport public

3.3.1 Ledé&eloppement du méro

La premiere ligne du méro de Shanghai a éé&construite en 1986. Apreés cing ans, cette
premiere ligne a é&ouverte ala circulation. Apres environ 15 ans, I'objectif principal &ait
de construire une ligne de transport ferroviaire en centre-ville. En 2007, la premié&e voie
ferré de banlieue en Chine, la ligne de méro 9, a &&ouverte ala circulation. Entre années
2000 et 2010, une stratégie de développement ferroviaire national a été mise en ceuvre pour
répondre a 1’urbanisation rapide des villes chinoises. Pour connecter les zones
&onomiques dispersees en banlieue et encourager le développement des bourgs et des
villes nouvelles, Shanghai a développé son systene méropolitain. Plusieurs lignes
existantes (lignes 2, 8 et 9) ont é&éprolongéss et trois nouvelles lignes (lignes 7, 10 et 11)
ont &é inaugurees pour I’Exposition universelle de 2010. Jusqu’a présent, le réeau
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comporte 14 lignes et dessert 365 stations, et possésle une longueur totale de ses lignes de
588 km. Le service du mé&ro dessert 13 districts de Shanghai (16 districts totaux).

Figure 3-11.Le ré&eau du méro aShanghai en 2015
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Source : Carte réalisée par 1’auteur, selon les données GIS d’Université Harward-Boston USA ESRI
et Shanghai méro, 2014
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La forme urbaine et la structure des villes ont &&influencees par ces programmes de méro.
Les lignes vers la banlieue forment les axes principaux du déseloppement de la ville, en
relient le centre dominant et les zones ruraux. Par exemple, la ligne 9 relie le centre-ville
(au départ du parc de logements de Xinjiang Wancheng) ala ville nouvelle de Songjiang
du Nord au Sud. La ligne 11 relie la ville nouvelle Jiading et le centre-ville d’Est en Ouest
(une projet de liaison est en cours entre les villes nouvelles de Jiading et de Linggang, au
Sud-Est de Pudong). Une autre liaison est &alement en cours, la ligne, afin de connecter
les villes nouvelles de Jinshan et de Baoshan du Sud au Nord.

Par ailleurs, soulignons la boucle ferroviaire de la ligne 4, autour du centre-ville, achevee
en 2010, constituant un changement avec les autres lignes et diminuant en effet le trajet. La
pression du trafic, pour les anciennes correspondances, au centre-ville a &éréluite, comme
par exemple la station de People Square. En 2015, Shanghai comptait 14 lignes de métro en
fonctionnement. Pourtant, par rapport au grand territoire urbain, le syst@me de métro actuel
couvre seulement le centre-ville et il n’existe que quelques lignes entre ce dernier et la
banlieue (Figure 3-12). Pour la dé&ennie suivante, Shanghai envisage la construction de 8
autres lignes de méro pour prolonger les lignes actuelles et densifier le systéne par de
nouvelles lignes allant jusqu’en banlieue.

3.3.2 L’évolution du systéme de bus

Pour s’adapter a la croissance rapide de la population et au développement de la ville, en
2007, le gouvernement de Shanghai a publi€le «Plan de développement prioritaire du
transport public en trois ans (2007-2009) »'?° . D’aprés ce plan, le centre-ville et la
banlieue seraient couverts par le service de bus. Au centre-ville, les stations de bus
devraient recouvrir un rayon de 300 méires, et en banlieue un rayon de 500 meres.
Pourtant, par rapport a la vitesse de 1’extension de la métropole de Shanghai et a la rapide
construction du transport ferroviaire, le systéme de bus s’est ¢élargi lentement. Le nombre
total de lignes de bus est passéde 1058 &plus de 1200 lignes entre 1995 et 2012?, soit 150
nouvelles lignes environ pour les nouveaux territoires urbains, ce qui est relativement peu.
Pour 2012, environ 656 lignes de bus fonctionnaient en centre-ville et reliaient le centre
avec la banlieue'?, 284 lignes dans I'arrondissement de Pudong®®, 180 lignes dans les

arrondissements de banlieue, Jiading, Songjiang, Minhang et Qingpu*?*, 105 lignes dans

120 En chinois, L TBUR. ( 3T 2007-2009 R4 58 & R4 T 2 HL 2838 = 4E473hit &) 2007

121 Source : Shanghai year book 1997, 2013 Disponible sur :
http://shtong.gov.cn/node2/node19828/node19886/node24436/node64385/userobject1ai62765.html

122 Exploitépar Shanghai Ba-Shi transport public (Group) Co., LTD (En chinois, -5 [ S2l 4 B 4y
AIRAH).

123 Exploitépar Pudong transport public (Group) Co., LTD (i 4 37 X A L35 8 47 fR A 7).

124 Exploitépar les entreprises dans les arrondissements de Jiading, Songjiang, Minhang et Qingpu.
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les banlieues lointaines, dont certaines pour les villes nouvelles, dont quelques-unes en
centre-ville qui &aient exploitées par les entreprises de taxis ou de location de voitures'?>.
La carte ci-dessous montre le systéne de bus en centre-ville et les lignes entre le
centre-ville et la banlieue en 2012, le centre-ville étant a 1’int&ieur de la couronne de

couleur grise.

Le développement et la construction des lignes de méro ont progressivement changéla
structure du systéme des transports publics. Par conséguent, selon la stratéie de ces
derniers, 1’accent a été mis sur le développement du méro, éant le principal moyen de
transport public, le bus, arrivant au second rang. Selon les recherches sur le transport public,
pour ces derni€res annees, les points-clé du transport public de Shanghai sont toujours liés
au développement du transport ferroviaire, et peu d’études reconnaissent le systéme de bus
dans le contexte de la suburbanisation. Ce qui est en revanche trés éudi€dans le processus
d’amélioration du systeme de bus, c’est la cohérence entre les deux systémes, plusieurs
lignes de bus ayant &éannulées, r&inies ou ont changéles distances ou les itin&aires.

Ainsi en 2010, environ 305 lignes de bus ont &&optimisées™.

Figure 3-13.Le ré&eau de bus dans le centre-ville et ses lignes vers la banlieue en 2012
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125 Exploité par d’autres entreprises de taxi ou de location de voitures.

126 source : Shanghai year book 2001. Disponible sur :
http://shtong.gov.cn/node2/node19828/node83911/node83946/node84039/userobject1ail23354.html
[consultéle 6 fé&rrier 2014]
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Le développement rapide du métro n’a pas soulagé la forte demande de déplacements, au
contraire, le territoire a développé&le TOD (Transit oriented development)*?’, attirant un
grand nombre des nouveaux habitants, et la pression au niveau du transport public s’est
intensifiée. En 2011, une nouvelle stratéyie dans le contexte du développement prioritaire
du transport public a été mise en place, proposant d’ouvrir des lignes courtes, dans le cadre
du «Projet du dernier kilométre », Autrement dit, il s’agissait d’ouvrir les lignes de bus
entre le quartier réidentiel et le transport le plus proche ou le centre secondaire le plus
proche pour résoudre les difficultés d’accessibilité des transports publics. Le but de ce
projet &ait essentiellement d’utiliser le minibus (photo ci-dessous) pour remplir I’absence
de bus dans la banlieue.

Ensuite, la commission des transports a publi€éla «Norme du Projet du dernier kilométre
des lignes de bus courtes de 2011 >» Pendant cette annés, environ 42 lignes ont &é
exploitées, et I’année suivante, 27 lignes ont été ouvertes, toutes fonctionnant dans les
arrondissements ou les zones de banlieue, afin de relier les quartiers résidentiels, les
centres commerciaux, les hépitaux, etc. Le tableau ci-aprés expose le nombre de lignes de
bus dans les arrondissements de banlieue et leurs exploitants en 2012,

Tableau 3-2.Projet du dernier kilométre et ses lignes en 2012

Fonction dans Longueur
. . Nombre de |, . moyenne du
Organisateurs et exploitants I l'arrondissement | .
ignes réseau
toutes les zones NN
(kilométre)
Shanghai Ba-Shi transport public .
(Group) Co., LTD 13 Puxi 3.25
Shanghai Baoshan Ba-Shi .
transport public Co., LTD 1 Puxi 4.2
Shanghai Chongming Ba-Shi .
transport public Co., LTD 1 Chongming 4.6
Shanghai Fengxian Ba-Shi .
transport public Co., LTD 1 Fengxian 121
Pudong transport public
(Group) Co., LTD 42 Pudong 4.7
Shanghai Qingpu transport .
public Co., LTD 1 Qingpu 58
Shanghai Songjiang transport .
oublicCo., LTD 10 Songjiang 7.2

Source : Commission des Transports de Shanghai.

27 TOD est un quartier réidentiel et commercial &wsage mixte, congi pour maximiser l'accés aux
transports en commun. Ce quartier comprend un centre avec une station de transit ou d'arré& (gare, station
de méro, etc.), entourépar un développement relativement haute densitéavec progressivement plus faible
densitéde développement (du centre vers I'exté&ieur). La zone TOD est situé dans un rayon de 400 m &
800 m, considé&& comme une &helle appropriés de marche apied.
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Figure 3-14.Le minibus du projet du dernier kilométre

Source : Site internet officiel de Shanghai.128

Figure 3-15.Une ligne (1100) du projet du dernier kilométre'?®

o

Surc : Baidu ditu.

Selon la politique du transport de Shanghai, toutes les lignes du Projet du dernier kilomére

128 Disponible sur :
http://photo.weibo.com/2539961154/whphotos/large/photo_id/38195785159268507refer=weibosearch
[consultéle 12 fé&rrier 2014]

129 Cette ligne possédle six stations avec la distance du trajet d’environ 4km.
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peuvent recevoir des subventions gouvernementales. Mais, ce soutien officiel est remis en
question par rapport ala durabilitédu développement. Un membre de la Commission des
transports de Pudong expligue : «pendant trois ans, les subventions sur toutes les lignes
courtes dans I'arrondissement de Pudong ont recueilli 50 millions de yuans*®. Si de plus en
plus d’habitants utilisaient ces lignes courtes, le déficit pourrait étre moindre > Pourtant,
ces lignes font toujours I’objet de critiques, notamment sur la courte durée de
fonctionnement, I’insuffisance de véhicules aux heures de pointe et la faible fréuence aux
heures creuses (Yu et Cai, 2012). Pour la plupart d’entre elles, le dernier trajet se termine
avant 19 :00, certaines lignes fonctionnant seulement le matin et le soir. Les habitants
doivent trouver un autre moyen de transport, par exemple, le taxi ou la voiture privee, voire
un minibus «illéal », s’ils ont attendu plus de 20 minutes ou raté le dernier transport.

Mais, les entreprises de bus doivent trouver un &uilibre entre les gains et le mode
d’exploitation et ce, malgré les subventions gouvernementales. Par conséjuent,
I’augmentation de la fréquence et le prolongement du temps de fonctionnement n’ont
jamais éépleinement satisfaits. Les pistes sont toujours bloquées, parce que les entreprises
ne veulent pas accepter le faible taux d’occupation et le grand déficit des exploitations™®.
Ainsi, pour ce projet, le financement du gouvernement est important, mais si ce dernier ne
peut plus supporter de plus en plus des subventions, ce projet devra trouver une autre

solution.

La nature de ces services est également remis en question, car les services actuels sont
exploités par les entreprises de bus traditionnel et fonctionnent en tant que transport public
tout en respectant les horaires et les itiné&aires fixes. Ces services font bien é&idemment,
partie des inté&@&s publics, et le gouvernement doit absolument financer toutes ces projets de
lignes. En plus du probléme de budget, le manque de concurrence du marcheé risque
d’entrainer une diminution de la qualité de service a I’avenir. Si ces services sont exploités
par plusieurs entreprises privées, cela encouragera d’autres services innovants et plus
flexibles, subventionné& par divers systénes de traitement selon les utilisateurs. Ces
services pourraient constituer une solution ala difficile situation actuelle (Shanghai insitute
of administrative legal system, 2010). lls comporteraient €galement plusieurs modes
d’exploitation, et ne pourraient pas &re limité& aune seule caté&yorie en tant que service
traditionnel.

3.4 La transformation de la mobilitéet la motorisation

Dans les années 1980, le véo, en tant que symbole de I'é&onomie planifiée, a &&adaptéala

130 Source: Shanghai institute of administrative legal system, 2010.
31Un rapport sur les entretiens avec des officiels de la Commission des Transport par Xu Jingjing en 2013.
Disponible sur : http://wsxf.sh.gov.cn/szzcnew/PageL.ist.aspx?State=C4AD4221A364E620&L etterID
[consultéle 20 férrier 2015]
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vie quotidienne des habitants. Sur 20 millions de trajets journaliers, on comptait 0,23
million d’automobiles, 6 millions de vélos et 6000 bus (Lu et Gu, 2010). Pendant cette
p&iode, les danwei, séareés par des rues ou des murs, occupaient un vaste territoire et
fonctionnaient comme une petite sociéé& offrant tous les besoins pour la vie quotidienne.
La distance entre la résidence et le lieu de travail ne dépassait pas 1000 métres, comme
nous I’avons dit (Goethals, 2011). Les trajets étaient toujours sur des distances courtes dans
les villes et les banlieues. Les services sociaux comme ’hdpital ou 1’école, se trouvaient
toujours dans une grande zone résidentielle. Ainsi, le véo comme mode de transport éait
trés souvent utilisédans ce contexte, éant flexible et &onomique pour de courts trajets.

Cette situation a progressivement disparu &acause de la transformation du danwei et
I’augmentation du niveau de vie aprés la réforme et I’ouverture économique, dés 1978. Des
villes comme Beijing, Shanghai, Guangzhou ont beaucoup investi pour construire des
routes et autoroutes afin d’accueillir plus de voitures. Jusqu’en 1990, Shanghai a cré&des
autoroutes et des routes principales pour développer le centre-ville et les villes nouvelles. La
distance totale des routes est passee de 4700 &5400 km entre 1980 et 1990 (Lu et Gu, 2010).
Sur 28 millions de trajets par jour, il y avait 0,42 million d’automobiles, 6 millions de vélo,
11000 bus et environ 20 kilométres de lignes ferroviaire dans les années 1990 (Lu et Gu,
2010). La forme de la ville de Shanghai a rapidement changé€apres le déseloppement des
zones de Pudong, al'Est du fleuve Yangtze. De ce fait, la distance moyenne de trajet par
résident est passee de 3-4km a4-5 km.

Figure 3-16. Raison de ’augmentation des besoins en mobilité urbaine
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Depuis les années 2000, la ville de Shanghai est entrée dans une p&iode de motorisation
rapide. L’interaction entre l'expansion de la ville et le développement du systéne de
transport a progressivement influencéla mobilitéquotidienne. 1l est éident que les besoins
de mobilitéurbaine ont augmentéces derniées années dans la méropole de Shanghai.
D’abord, la croissance économique et la population ont entramédes activités sociales
disperseées dans toute la méropole de la ville, ces nombreuses activité ont éjalement
entrainé 1’augmentation du taux de déplacement quotidien. Ensuite, la migration de la
population et des emplois en banlieue ont apportéde nouveaux besoins de mobilitéet le
trajet dOala dé&entralisation et ala construction des zones nouvelles ont aussi augmenté
L’expansion de I’espace urbain induit également I’augmentation des déplacements
individuels, en particulier les allers et retours pour les centres commerciaux en banlieue. La
figure ci-dessus explique les raisons et la relation entre le déseloppement de la ville et les
besoins de mobilitéurbaine.

Dans les annés 2000, il y avait plus de 2 millions d’automobiles, plus de 10 millions de
véos et 18000 bus. La distance totale des routes atteignait 15 000 km (Lu et Gu, 2010). Les
résultats d’une enquéte officielle de la Commission des Transports de Shanghai (2009) sur
les voyages des ré&idents indiquent que les voyages par personne et par jour sont passés de
1,95 &2,23 entre 1995 et 2005, et ont atteint 2,16 en 20152, Le nombre de voyages par jour
pour toute la méropole est ainsi passéde 28,3 millions &42 millions en 10 ans, selon le «
Douziame plan quinquennal du développement du transport global de Shanghai >»et une
nouvelle enquée de cette commission, a atteint 55.50millions en 2015,

Figure 3-17. Croissance de voitures privées, voitures totales, et d’automobiles entre 2004 et
2012 aShanghai (millier)
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Source: «Shanghai year book in 2012 » En 2012, le nombre total d’automobiles a diminué en raison de la
réluction du nombre de motos.

132 Source : La Commission des transports, 2015
" Ibid.
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Selon les prévisions de I’institut de planification du transport global urbain de Shanghai (Lu
et Gu, 2010), entre 2005 et 2020, le nombre total de voyages en centre-ville pourrait passer
de 23,70 millions &27,30 millions par jour, de 3,5 millions &7 millions par jour pour le
nombre de voyages entre le centre-ville et la banlieue, et de 14,8 millions &35,7 millions par
jour pour la seule banlieue. L’augmentation de ces besoins de mobilité urbaine entraine une
grande pression de plus en plus grande pour le systeéme des transports publics actuel et
incitera autiliser la voiture privee.

Figure 3-18. Nombre de passagers par rame de métro par heure d’entrée / de sortie du
centre-ville entre 8 :00 et 9 :00
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Source : Commission des Transports de Shanghai, 2009

Du fait de la stratéie de dé&entralisation, un grand nombre de voyages sont effectués
quotidiennement entre la banlieue et le centre-ville par transport ferroviaire. La carte
ci-dessus montre preeisément les difféents flux de passagers des lignes de méro par heure
d’entrée / de sortie de centre-ville entre 8 : 00 et 9 : 00™**, par une journée de travail. Le
nombre de passagers par heure pour aller de la banlieue au centre-ville est au minimum de
6393, et au maximum de 49226, les trois principales directions &ant le Nord par la ligne 1,
I’Est par la ligne 2 et le Sud-Ouest par la ligne 1 transportant plus de 20000 passagers par
heure. Cependant, le nombre d’usagers sortant du centre-ville pour aller vers la banlieue est
infé&ieur, entre un minimum de 875 et un maximum de 21037, et la seule ligne 2 transporte
plus de 20000 personnes par heure pour sortir du centre de la zone de Zhanjiang, ouse situe

34 Source :Commission des Transports de Shanghai, 2009
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un grand parc d’industrie technologique.

Hormis ce mode de transport ferroviaire, la motorisation constitue un enjeu majeur en
raison du grave probléeme de pollution et de la congestion du trafic dans la ville de Shanghai.
Le nombre d’automobiles est passé de 2,03 millions a 3,29 millions entre 2004 et 2012 pour
la voiture prives, et de 0,32 million al1,41 million, soit quatre fois plus, entre 2004 et 2012.
Pour s’adapter au développement rapide de la ville et aux changements du mode de vie, un
grand nombre d’habitants utilisent la voiture privée pour satisfaire leur mobilité en raison de
I’¢largissement des zones de voyage, de I’augmentation des trajets et du nombre de
déplacements. D’ailleurs, pour les autres modes de transport, le tableau ci-dessous, tiré de
I’enquéte officielle de la Commission des Transports de Shanghai sur mobilité urbaine en
2009 explique les transformations des voyages en divers modes de transports en 1995, 2004
et 2009. Le taux d’utilisation du vélo est passé de 38,7% a 13,5%, et celui de la marche a
pied de 30,4% a 26,2% entre 1995 et 2009. Cependant, le taux d’automobiles individuelles
et des transports publics a augmenté, de 12,1% pour I’automobile individuelle, et de plus de
5,2 % pour les transports publics.

Tableau 3-3. Le voyage atravers divers modes de transport en 1995, 2004 et 2009 (en%o)

Transport Automoblie Automobile -
. L . Véo March apied
public individuel dectronique
1995 | 20 7,9 3 38,7 30,4
2004 | 24,6 17,8 53 25 27,3
2009 | 25,2 20 15,2 13,5 26,2

Source : Lu et Gu, 2011

3.5 Les enjeux du transport public urbain

3.5.1 DL’insuffisance de I’offre des transports publics

La croissance urbaine entrame des dysfonctionnements du trafic routier. Shanghai a déployé
de grands efforts pour développer les transports en commun. Le ré&seau méropolitain est
passeéde 65 km en 2000 a588 km en 2015, couvrant les neuf districts du centre urbain de
Shanghai et reliant les six districts en banlieue, devenant I’un des plus grands réseaux au
monde (Le Livre blanc du transport urbain de Shanghai, &lit€éen 2002, préoyait 540
kilomeétres de lignes en 2020). De plus, depuis fin 2011, plus de 1200 lignes avec 16589
véhicules de bus fonctionnent dans cette ville. Le nombre de lignes de bus a progresséde 28%
par rapport & 2005 et la longueur du réseau a atteint 22906 kiloméres, soit une
augmentation de 5%.

Cependant, ces développements rapides du transport public ne peuvent satisfaire tous les
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besoins des habitants Shanghai. Dans certaines zones, le méro et le bus sont inaccessibles.
Selon la planification du réseau méropolitain, la densité serait de 0,745 km/km=en
centre-ville urbain et de 0,59 km/km3sur tous les territoires de la municipalité La densitédu
réseau du mékro parisien éant de 2,5 km/km=2(Xu, 2012), par comparaison, la densitéde
population de Shanghai est plus éeveé que celle de Paris.

Figure 3-19.Les territoires d’urbanisation et le réseau métropolitain en 2015

Source : Carte réalisée par I’auteur, selon les données publiées par le Centre de recherche, Beijing
City Lab.

3.5.2 Inadaptation du mode de déseloppement et du systéne de transport

Les centres secondaires ou nouveaux centres ayant émergé€ en banlieue autour des
correspondances développées par le mode TOD (Transit Oriented Developpement) attirent
de nouvelles résidences, ainsi que des activités é&onomiques. Habituellement, il existe une
zone raisonnable pour les passagers qui marchent du métro jusqu’a une certaine distance
pendant un temps raisonnable, qui est d'environ 10 mn, si la vitesse de marche est de 3-5km
/ h. Pour une station unique, la zone de marche apied est évalué dans un rayon de 0,5 km a
partir de la station, la zone d'influence sur environ 1-2 km?. La station d’échange (deux
lignes croisées) a un rayon de service d’environ 1a 1,5km et affecte le terrain sur environ 3 a
5 km?. Une grande station d*éhange (trois lignes croisées ou plus) a un rayon de service qui
se situe entre 2 et 3 km sur 10-30 km?. Concernant la population qui circule par le transit
ferroviaire, une station normale offre ses services 50 000 personnes, une station d” éhange
de 50 000 a 100 000 personnes, et une grand station d’échange a 200000 personnes environ.
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Toutefois, les zones de la banlieue de Shanghai développéss sous le TOD sont toujours trés
larges. La station unique et la station d’échange s’étendent sur environ 5 a 10 quartiers
résidentiel, voire plus de 10 quartiers. Le temps de trajet entre la station de méro et ces
quartiers est sup&ieur &10-20 mn en voiture ou en bus. Ces quartiers collectifs réidentiels
demandent une certaine effectivitédes transports publics. Pourtant, le réseau actuel de bus
ne parvient pas a supporter 1’urbanisation rapide en banlieue. Il existe une ou deux lignes de
bus pour transporter les passagers jusqu’a la station de métro la plus proche. Dans certaines
zones, les quartiers en sont au début de leur développement, et il n’y a aucun transport

public.

3.6 Transport semi-collectif moderne, un nouveau service spontané

Les politiques de "car oriented developpement” et les grands investissements de
programmes ferroviaires influencent l'utilisation du territoire et forment la structure urbaine
d’aujourd'hui. Grace aux constructions des nouvelles zones résidentielles, des nouveaux
centres et des parcs industriels en banlieue, I’augmentation de la distance du trajet modifie
I’utilisation transports des habitants. Pour s’adapter a la transformation de la ville urbaine et
au changement de I'environnement de vie, les habitants utilisent les transports de multiples
fagons : le minibus ou bus-partag€ le covoiturage, le bus d'entreprise ou le bus de
I'nypermarché Ces modes de transport jouent un rde complénentaire et am@iorent
I’efficacité de la mobilité urbaine. Pourtant, certains de ces moyens de transport, ainsi que la
complexité des deéplacements impliquent des défis de coordination et I'daboration de
mesures visant aréluire la congestion locale et acontrder la pollution et les énissions de
dioxyde de carbonne.

Selon les visites et les éudes sur la ville de Shanghai en juillet et aott 2013, les banlieues
sont les principales zones otfonctionnent les transports semi-collectifs. En conformité&avec
les fonctions et le mode de déeloppement territorial, quatre types de terrain accueillent les
services utilisés en tant que moyen de transport quotidien. Le premier type est la zone
développée sous le mode de TOD (Transit-Oriented Développement), le quartier
commercial &ant centré autour de la station de méro ; parfois, un grand b&iment
commercial est construit en haut de la station. Ce quartier accueille des constructions &
densitédéroissante en allant vers la p&iphé&ie. A proximitéde ce quartier commercial, un
grand nombre de zones re&sidentielles se sont développées pour profiter des avantages du
méro. Afin de relier ces quartiers réidentiels et de favoriser la vie quotidienne des
habitants, ces derniers organisent leurs propres transports.

Le deuxiene type de terrain est la ville nouvelle. Rappelons que Shanghai a proposéde
construire des villes nouvelles depuis 2001, et que des habitations et des grands
commerciaux s’y sont installés. Les services semi-collectifs sont pratiques et importants
dans ces zones. Parfois, il est le seul moyen de transport pour les habitants de ces nouvelles
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zones. Il fonctionne non seulement en reliant la zone avec I’exté&ieur, mais aussi en

répondant les demandes des trajets a I’intérieur. Le troisi@me type est le parc industriel ou le

parc hi-tech. Shanghai a ainsi planifi€et construit de nombreux parcs industriels en banlieue.
Ceux-ci occupent habituellement un vaste terrain et comprennent des fonctions urbaines

variables : commerces, &oles, habitations, entreprises, usines industrielles, etc. Pour relier

le parc ala station de méro, les entreprises ont ouvert leurs propres lignes. En outre, les

institutions et les industries, dans ce parc font &alement fonctionner leurs lignes pour

faciliter le trajet et donc la vie des employés. Le quatriéne type est le terrain &la frontiée de

la ville de Shanghai et des autres villes de province. Par exemple, de nombreuses personnes

travaillent &Shanghai mais ont achetédes appartements dans les quartiers de la province de

Jiangsu, en raison de leur bon prix. Pour favoriser ces personnes, les quartiers résidentiels

ouvrent aussi leurs propres lignes. De surcro, pour que les Shanghaiens se rendent au

centre commercial de Jiangsu, une ligne de bus de la ville de Kunshan, reliant Shanghai &
Jiangsu est gratuite. Afin de réliser les diffé&ents objectifs de déplacements, un grand

nombre d’habitants utilisent plusieurs moyens de transports organisés spontanément. Il

existe deux grands types de service : le service de banche pour les employés et les services

de proximitépour les habitants locaux.

3.6.1 Lesservices de banche pour les employé&
3.6.1.1. Le banche de danwei développé&entre les années 1980 et 1990

Le plus ancien modéle de banche est apparu en 1927, ayant &é& offert par I'entreprise
Shanghai Electric Construction Co. Ltd, une des sociéés de bus les plus anciennes
en Chine. La premié&e ligne de banche appelé& Xinghuo, venait de la ferme de I’Etat de
Shanghai, elle fonctionnait entre la Place du peuple et la ferme Xinghuo pour transporter ses
employ&**®. Selon le rapport du bureau de I'histoire locale de Shanghai, les grandes
sociéés pouvaient organiser et exploiter elles-ménes les transports de banche, par exemple,
la ferme d’Eat de Shanghai, I’entreprise de Baogang, ou encore la société Océan Shipping,
et ce, jusqu’en 2000, Géné&alement, il existe deux types de service, un pour relier les
fermes, les industries ou les entreprises situées dans différents arrondissements, 1’autre pour
transporter les employé le matin et le soir entre les sociéé et leur domicile. En ce qui
concerne les banches, de nombreux vénicules appartenaient aux fermes ou aux industries,
mais une partie éait aussi louée a 1’époque par les entreprises de transport public.

135 Source : Chapitre 4, Transport public avec des itinéaires fixes. Shanghai Public utilities Annals. 2000.
RN PR RSB DU R 7 e SRR 26 DY F AT 4o B2 S DU 15 1 B2 T2 2K, Disponible sur
http://www.shtong.gov.cn/node2/node2245/node4516/node55031/node55109/node55125/userobject1aid23
97.html [consultéle 10 octobre 2013]
" Ibid.
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Des 1979, un grand nombre de zones industrielles se sont installées dans la frange urbaine,
et I’entreprise de bus de Shanghai a commencé a ouvrir des lignes de banche pour servir ces
entreprises. Ce type de service, appelé «service spé&ial d'autobus en location >
favorisait les institutions administratives, industrielles, les entreprises ou les &oles. En
1982, I’entreprise de bus de Shanghai desservait 119 institutions (administration/entreprise/
service). Mais, en 1986, environ 164 institutions louaient dgades banches pour transporter
prés de 70 000 personnes par jour'®®. En 1990, environ 100 000 personnes par jour &aient
transportées au quotidien par 300 autobus en location (Luo, 1990). En raison de I’extension
de la ville, les entreprises installées plus loin, en banlieue, comme celle de I’arrondissement
de Minhang ou de Baoshan, etc.*® étaient également desservies par I’entreprise de bus de
Shanghai qui louait ses véhicules depuis 1987.

Les documents historiques, nous permettent de préenter preeisénent les services de
banche de danwei. La ferme d’Etat de Shanghai était I’une des entreprises les plus grandes
de I’Etat dans les années 1980. En 1990, elle comprenait 18 fermes, 9 entreprises, 1 usine
industrielle et 10 institutions, avec environ 150 000 habitants, dont 110 000 employés.
Chaque ferme avait ses propres lignes de banche pour relier le centre urbain au lieu de
travail. Pour faciliter les trajets des employés et les &udiants, les fermes organisaient aussi
un transport circulaire & I’intérieur du territoire. Selon I’histoire de la ferme de I’Etat de
Shanghai, celle-ci ferme possélait environ 20 lignes de banche entre 1980 et 1990. De plus,
un autre danwei, I’entreprise Petroleum Chemicals de Shanghai a éabli des éjuipes de
banche pour organiser les transports internes de danwei et faciliter les liaisons avec les
autres zones de cette ville. Jusqu’a la fin de ’année 1992, cet entreprise possédait 15 lignes
de banche et 102 véhicules, et &uipe assurait environ 251 millions de déplacements chaque
année. Par ailleurs, entre 1993 et 1998, la socié&éde Baogang (Zhu et Cao, 1998) a instauré
sa propre entreprise de transport pour organiser le systéme de banche pour ses employés.
Fin 1998, Baogang exploitait 27 lignes de banche dans les 12 arrondissements de Shanghai.
Chaque jour, 283 véhicules, circulaient sur environ 33884 km de distance. En outre, les
autres danwei, moins grands, avait &alement organis€ce type de transport. Par exemple, la
sociééOcén Shipping de Shanghai, déensait 47024 yuan chaque mois pour louer les
vénicules de 8 lignes de banche & une entreprise de bus; les entreprises de Shixiu
exploitaient 4 lignes de banche avec 4 véhicules pour transporter les employés le matin et le
soir (Zhang et al., 1998).

Tableau 3-4. Banche pour I’entreprise de Baogang entre 1993 et 1998
(vénicule)

Anné& 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998
Banche organiséet acheté&par soi- méne 179 | 208 | 217 | 235 | 246 | 260

37 En chinois, $F4 7%
138 Source : Shanghai Public utilities Annals. 2000.
39 Source : Shanghai Public utilities Annals. 2000.
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Banche loué d’entreprise de transports publics‘ 105 ‘ 61 ‘ 51 ‘ 41 ‘ 22 ‘ 23 ‘

Source : ZHU Erpei, CAO Changxiang, 1998
3.6.1.2. Banche de danwei depuis les annéss 2000

Depuis les années 2000, le transport public se déeloppe rapidement en centre-ville, et les
voitures sont choisies comme mode de transport moderne. Nombre d’organismes ou
d’institutions offrent des subventions pour remplacer le service de banche traditionnel.
Cependant, pour les entreprises en banlieue, I’insuffisance des transports publics, la faible
fréquence et le peu d’itinéraires, incitent 1’utilisation de service de banche.

Pour la méropole de Shanghai, les trajets entre le domicile et le lieu de travail sont les plus
importants pour la mobilitéquotidienne, occupant environ 60% des voyages par jour (Zhu
et al., 2014). Le tableau ci-dessous montre les résultats des recherches du programme de
I’Etat, réalisé par I'université de Fudan en 2014, sur le taux de voyages (seulement le
trafic entre le lieu d’habitation et le travail) effectués avec ces modes de transport et les
émissions de carbone. D’apres ce tableau, le transport public, la voiture privée, le vélo et la
marche apied, occupent plus de 70% des trajets, le reste, moins de 30%, &ant effectuéen
moto ou en v&o dectrique, en banche de I’entreprise, en taxi ou voiture de 1’organisme.
Actuellement, le taux de voyages effectués par le banche de I’entreprise occupe seulement
6,4% aShanghai. Ces services de banche assurent principalement les voyages sur une
longue distance, environ 20,5 kilometres par personne entre leur domicile et leur lieu de
travail. 1l est aremarquer que, par rapport au transport public, le banche de I’entreprise
fonctionne mieux, est plus direct, il transporte un grand nombre de personnes pour une
méme destination, en utilisant un minimum de temps, car il y a moins d’arréts sur le méme
trajet. En outre, les @nissions de carbone par personne, avec banche de I’entreprise, sont
inférieures a celles émises par le taxi ou la voiture. Dans le contexte d’amélioration de la
situation de la motorisation rapide, le banche est un mode de transport durable et idél.
Pour I’instant, 50% des entreprises qui emploient ce moyen sont liés au domaine de
lI'industrie de fabrication, le reste au domaine de transportation et de I’entreposage, de
I'approvisionnement en énergie, etc. (Zhu et al., 2014). Ainsi, la plupart des banches
d’entreprise desservent les employés dans les parcs industriels ou scientifiques de la
banlieue.

Tableau 3-5. Le trafic entre le domicile et le lieu de travail &Shanghai en 2014

Mode de transport La part des Durés du Distance du | Emissions de | La part
voyages trajet par trajet par carbone par des

0 Financées par le Fonds national des sciences naturelles de Chine et le Fonds national des sciences
sociales en 2014.
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effectués par personne personne personne énissions
ce moyen de (mn) (km) (g/jour) de
transport (%) carbone
(%)
Voiture privee 19.7 18.6 13.4 3712.3 60.2
Taxi ou voiture de 1.7 27.0 21.7 6204.9 8.9
I’organisme
Transport public 29.3 57.4 14 756.3 18.2
Banche de 6.4 86.3 20.5 2210.7 11.7
I’entreprise ou de
I’organisme
Moto ou véo 15.3 17.3 5.3 83.2 1.0
dectrique
Vdo ou marche & 27.6 14.0 2.8 0 0
pied

Source : Zhu et al., 2014

La nouvelle politique de I’urbanisation accélére les développements innovants du
centre-ville ; par conséquent, nombre d’entreprises ont été transférées en zones suburbaines,
accueillant de nouveaux parcs industriels ou scientifiques. La carte ci-dessous préente la
situation du territoire industriel en 2013. Les zones industrielles au niveau de I'Hat
apparaissent en rouge et les zones industrielles au niveau de la ville en orange. Une grande
partie des banches d’entreprise dessert ces territoires industriels.

Malheureusement, peu de recherches ont analyséle transport des banches d’entreprise ou de
danwei. On ne connaT pas le nombre préeise de services de banche ni leurs itin&aires dans
la méropole de Shanghai, la Commission des Transports de cette ville ne posseédant ni
rapport ni recensement sur le service de banche, selon leur recherches &ectroniques sur
internet et notre analyse de terrain. Seuls, les rapports officiels venant des administrations
de I’arrondissement mentionnent le récent service de banche. Par exemple, le rapport de la
Commission des Transports de 1’arrondissement de Minhang précise quel41, selon son
recensement effectu€en 2010, sur les 271 grandes entreprises, 19 hypermarché& et 30
quartiers résidentiels importants, environ 906 banches d’entreprise (dans la plupart des cas,
chaque véhicule fonctionne sur un itinéaire), 210 banches d’hypermarché et 75 banche de
quartiers résidentiels ceuvrent dans cet arrondissement.

1 T a Commission des transports de Minhang. Le rapport (21) d’informations pendant l'exposition

universelle de Shanghai. 2010. Disponible sur : http://www.mhjjw.gov.cn/ExpoDetail.aspx?1d=63224
[consultéle 24 férrier 2015]
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Figure 3-20. Zones industrielles au niveau de I’Etat et au niveau de la ville de Shanghai en
2013
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Figure 3-21. Divers véhicules de banches d’entreprise
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Source : Les véhicules de ’entreprise de location Ling Juli.

Selon les informations &ectroniques sur internet apropos des sociéé de location de
voitures, on peut déouvrir que les banches des entreprises arrivent presque tous dans les
parcs industriels de ville et de I’Etat de Shanghai. Par exemple, les banches des entreprises
du parc industriel Yufu, dans I’arrondissement de Minhang, sont offerts par I’entreprise de
location de voitures Yinghai'*?, les banches des entreprises du parc industriel Da Yuewan,
dans I’arrondissement de Pudong, sont offerts par I’entreprise de location de voitures
Lingjuli'®. Si I’on compte le nombre officiel d’entreprises de location de voitures figurant
dans le document du bureau de la gestion des transports de Shanghai'**, on trouve
seulement 42 entreprises (en 2014)'*, mais, en ré&lité& plus de 1500 offrent ce service, bien
qu’elles ne possedent pas de certificats ou qu’elles ne soient pas inscrites officiellement ala
Commission des Transport (Ou, 2011).

Bien évidemment, le marché de location de voitures n’a pas été bien réularisé€ les
exploitations informelles de banche existent toujours. Nénmoins, cette coop€&ation avec
les entreprises de location de voitures est totalement diffé&ente de la situation dans les
années 1980, soit elles exploitaient elles-ménes, soit elles demandaient aune entreprise de
transport public d’organiser le banche. Cette nouvelle forme d’organisation offre plusieurs
choix et assure une haute qualitéde services en raison de la concurrence des entreprises qui
ont besoin de ces services. Pour elles, c’est aussi un mode pratique et économique choisi par
les utilisateurs.

142 Le site officiel de I’entreprise de location de voiture Yinghai. Disponible sur :
http://www.yinghaicar.com/news/2013/0906/1125.html [consulté€le 10 juin 2014]
3 Le prix de location de voitures de cette entreprise figure dans I’Annexe 3.Disponible sur :
http://www.shljl.cn/car/carnews2129.html [consultéle 10 juin 2014