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FORMATION PAR LA
RECHERCHE ET PROJET DE FIN
D’ETUDES

La formation au génie de I’aménagement, assurée par le déartement aménagement de
I’Ecole Polytechnique de 1’Université de Tours, associe dans le champ de 1’urbanisme et
de I’aménagement, [’acquisition de connaissances fondamentales, ’acquisition de
techniques et de savoir faire, la formation ala pratique professionnelle et la formation
par la recherche. Cette derniée ne vise pas aformer les seuls futurs déves déireux de
prolonger leur formation par les éudes doctorales, mais tout en ouvrant &cette voie, elle
vise tout d’abord a favoriser la capacitédes futurs ingénieurs &

= Accroire leurs compéences en matiée de pratique professionnelle par la
mobilisation de connaissances et techniques, dont les fondements et contenus
ont été explorés le plus finement possible afin d’en assurer une bonne matrise
intellectuelle et pratique,

= Accroitre la capacité des ingénieurs en génie de ’aménagement a innover tant
en matiére de méthodes que d’outils, mobilisables pour affronter et résoudre les
problémes complexes posés par I’organisation et la gestion des espaces.

La formation par la recherche inclut un exercice individuel de recherche, le projet de fin
d’études (P.F.E.), situé en derniére année de formation des éléves ingénieurs. Cet
exercice correspond a un stage d’une durée minimum de trois mois, en laboratoire de
recherche, principalement au sein de I’équipe Ingénierie du Projet d’Aménagement,
Paysage et Environnement de ’'UMR 6173 CITERES a laquelle appartiennent les
enseignants-chercheurs du département aménagement.

Le travail de recherche, dont I’objectif de base est d’acquérir une compétence
méthodologique en matiére de recherche, doit répondre a I'un des deux grands
objectifs :

= Développer tout une partie d’une méthode ou d’un outil nouveau permettant le
traitement innovant d’un probléme d’aménagement

= Approfondir les connaissances de base pour mieux affronter une question
complexe en matiere d’aménagement.
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INTRODUCTION

La généralisation des moyens de transports notamment 1’automobile pour les trajets
quotidiens de courte distance, suscite de nombreuses questions concernant
I’Environnement et I’avenir énergétique de notre Planete (effet de serre et réchauffement
climatique, menaces par rapport aune &onomie durable et solidaire, effets sur la santé&
etc...). Par conséjuent, le concept de 1’éco-mobilitéest urgent aréliser pour ce monde
dont la finalitéest de trouver des délacements plus sobres en énergie, respectueux de
I’environnement et qui améliorent la qualité de vie des utilisateurs.

Ce travail de recherche porte sur les outils pour encourager 1’éco-mobilit&entre la
France et la Chine. Pour cette recherche, une comparaison est nécessaire tout d’abord
sur qu'est-ce qui se passe en France et qu’est-ce qui se passe en Chine, apres une
recherche approfondie sur la complémentaritéest plus importante entre les deux pays.

Le PDU ( Plan de déplacement urbain), par un traitement global de la problématique des
déplacements urbains joue un réle d’outil trés important en France, implique la politique
des déplacements et du stationnement, la politique de séuritéroutiée, prise en compte
des piéons , des cyclistes, des handicapés, le développement de transport collectif,
I’accessibilité et intermodalitéde la ville, etc. Son &aboration favorise la pratique de
1’éco-mobilitéen France.

Depuis les années 90, la Chine a &aboré&certain nombre de grandes politiques pour
favoriser le développement de transport collectif, ceci peut &re considéécomme un des
moyens importants pour encourager 1’éco-mobilté avec son processus d’urbanisation des
derniées années, dont un modée de TOD (transit oriented development) sera désormais
devenu une straté&ie de déeloppement urbain. Etant donnéque la Chine est un pays en
voie de déseloppement, en particulier dans le domaine de déslacement urbain, une
analyse sur la transposabilité de 1’éxpérience de PDU frangais a 1’élaboration de TOD
chinois sera assez utile pour compléer les politiques de transport urbain dans les deux

pays.



PARTIE 1

UNE RELATION PAR RAPPORT
A L'ECO-MOBILITE ENTRE LA
FRANCE ET LA CHINE




1. La réflexion en Chine par rapport a la définition

francaise de I’éco-mobilité

L’éco-mobilitéen France, c'est la possibilitéde se déplacer en silence, sans polluer
I'atmosphére, et de fagon é&onome et durable’ Elle commence avec la marche apied,
les rollers, les planches aroulettes, les vé@os, les fauteuils @ectriques pour handicapés,
les véhicules électriques, ... mais elle s’intéresse aussi aux transports en commun, a
1’urbanisme. (plutét villes denses que villes extensives ...)°.

Le concept en terme de 1’éco-mobilitéest nédu constat que les transports et surtout la
voiture ont des consé&juences importantes sur notre environnement (consommation
d’énergie et émission de gaz a effet de serre) mais également sur la santé des personnes
qui vivent dans cet environnement. En France, sa finalité est de trouver des
déplacements plus sobres en énergie, respectueux de I’environnement et qui améliorent
la qualitéde vie des utilisateurs.®

En terme de 1’éco-mobilit& un autre concept analogue est plus connu en Chine — le
transport durable. Selon le texte de loi ««Agenda 21 de la Chine > il existe une
définition officielle sur le transport durable: Le transport durable est un systéme de
transport qui peut promouvoir 1’harmonie de tous les modes des transports moins
polluants et augmenter I’efficacité du traffic en permettant de respecter 1’environnement
visant asatisfaire la demande des transports along terme et ades objectifs du
développment durable. Tout le monde en Chine a envie de disposer d’un moyen durable
pour mieux organiser les transports urbains puisque de plus en plus de villes chinoises se
présentent des problémes de congestion ces derniéres années a cause de 1’exode rural et
de I’augmentation remarquable de voitures individuelles avec la coissance é&onomique
nationale.

Généralement, les modes préférentiels du transport par rapport a 1’éco-mobilitésont la
marche apied , le v&o, le transport en commun tel que le bus, le méro et le tramway
etc, puis le covoiturage, le taxi, et les vénicules propres, tout @, ce sont identiquement
approuvés dans les deux pays.

! Ecrit par Francis Cazeils, http://www.ecomobilite.eu/
2 http://www.ecomobilite.eu/
® http://mobilite.reseauecoleetnature.org/
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2. Etat des lieux par rapport a I’éco-mobilté en Chine

21. Les Politiques concernées en Chine

Pour la Chine, face a I’augmentation du trafic automobile liée des activités économiques
urbaines ainsi qu’a un accroissement démographique dans les villes, ce qui liée a un
étalement urbain s’accompagné d’une prise de conscience progressive de I’ampleur des
nuisances et des risques qui en découlent. Ces dysfonctionnement tel que I’ins€urité
routiée, la pollution atmosphé&ique, la nuisance sonore, les phénoménes de congestion
sont autant de dégradation de ’environnement et du cadre de vie que la législation de
1’¢état oblige désormais a prendre en compte.

Actuellement, la Chine commence asouligner le recours du transport en commun.
Ainsi, une loi «la prioritéaux transports publics>»a é&édaboré par le gouvernement
central entrant en vigueur le premier decembre 2006 visant aréoudre les problénes des
transports urbains, @ signe que L’Etat a décidé de réduire les embouteillages et
d’alléger la pression du trafic routier par les transports collectifs. Afin de conforménent
acette politique, la plupart de gounvernements locaux ont proposéun outil nord-
améicain dite TOD (transit oriented development) pour organiser une structure
compacte urbaine orientée par le transport en commun . Cet idée de TOD est
aujourd’hui en phase d” expérimentation pour mettre en place dans 13 villes chinoises
moyennes qui sont choisies par le gouvernement central. C’est-a&dire que en Chine, le
développement de TOD est un choix pour encourager 1’éco-mobilitédans les villes a
I’avenir, visant a d’une part résoudre les problémes de bouchon urbain en satisfaisant la
croissante demande du trafic routier et d’autre part a limiter ’étalement urbain en
intéyrant des objectifs de déeloppement durable. Par rapport aux objectifs de 1’éco-
mobilité&en France, les deux pays ont pris les mé&ne mesures aquelque part, mais pas
pour la mémne raison.

22. Remise en cause des politiques actuelles du transport

urbain

D’autre part, I’'usage du vélo en Chine se baisse chaque année et les espaces des piétons
sont sous la menace acause des infrastructures prioritaires aux automobiles surtout dans
les grandes aggloméations urbaines. La situation du transport urbain est si mauvaise ces
derniées années que de nombreuses discussions sur ces problémes sont pré&sentées dans
tous les types de mé&lias partout en Chine, y compris la t@é&vision, les journaux et
I’Internet, etc. Dans ces discussions, les gens tendent a se concentrer plutdt sur les
problémes de congestion urbaine, mais malheusement moins de souci aux transports
doux. Le gouvernement encourage aexploiter ITS ( Intelligent Transport Systems) en
utilisant GPS ( Global Positioning System) dans certaines grandes villes comme aPé&kin,
asShanghai, et en méne temps un certain nombre d’aménageurs proc&lent afaire la
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recherche sur la faisabilitédes outils TOD amé&icain pour mettre en place dans les villes
chinoises.

23. Conclusion

Né&nmoins, si on ne s’intéresse qu’a un modéle avec une haute densitéurbaine orienté
par les transports collectifs, si on néglige toujours d’élaborer un plan global de
délacement urbain en prenant en compte tous les autres modes de déplacement doux
dans les villes ou dans certaines zones des villes, le TOD ne sera pas assez efficace dans
ce cas.

En ménme temps, le Schéna de Service Transport a 1’échelle nationale en France
¢galement donne 1’importance aux transports collectifs. Les schémas multimodaux de
services collectifs de transport de voyageurs et de transport de marchandises sont donc
des instruments de planification stratéique, fixant des propositions along terme et
visant a optimiser [’utilisation des réseaux existants ainsi qu’a favoriser la
complémentaritéentre tous les modes de transport. Le shéma de tranport de voyageur
donne la prioritéaux tranports collectifs qui doit se concréiser dans les politiques
locales notamment atravers les plans de déplacement urbains.”

Quant a I’élaboration des Plans de déplacement urbain en France, par un traitement
global de la problénatique des déplacements urbains, atteignent les objectifs fixé& par
les lois LOTI, LAURE et SRU en jouant un rde des outils trés important pour
encourager I’éco-mobilité dans toute la France. Donc, la mise en ceuvre des PDU en
France est aussi une exp€&ience valable pour la Chine en permettant de mieux organiser
le transport urbain en faisant le TOD chinois plus efficacement.

3. Travail de recherche

Aprés avoir comparé certains outils pour encourager 1’éco-mobilitéen France
et en Chine, ce PFE donc va éaluer la transposabilitédu PDU frangis ala
Chine en intégrant le TOD chinois.

Problématiques de recherche :

1. Larelation entre le PDU en France et le TOD en Chine ;

2. Quels mesures de PDU peuvent s’améliorer le TOD chinois ?

3. Comment mettre en place des mesures de PDU supplémentaires en intéyrant le
TOD en Chine ?

! PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME
12



31. Hypothese

1. Le PDU peut favoriser le modéle de TOD en promouvant 1’éco-mobilitéen Chine
visant ainté&rer des objectifs de déseloppement durable.

2. Le processus actuel de I’augmentation des automobiles individuelles en Chine est
similaire &celui de France dans les années 1960.

32. Objectifs de recherche

1. Chercher la complénentaritéentre le PDU francais et le TOD chinois;

2. Proposer certains outils de PDU afavoriser le modde de TOD chinois.

3. Faire le recherche sur la faisabilité d’implantation supplémentaire.
(PDU—>TOD).
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PARTIE 2
COMPLEMENTARITE ENTRE LE
PDU ET LE TOD CHINOIS
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1. Le Développment du TOD en Chine

11. Introduction du concept de TOD en Chine

Le concept de TOD ( Transit-Oriented Development ) a &écodifiéala fois par
I’architecte américain Peter Calthorpe a la fin des années 1980, et le TOD américain est
introduit en Chine a la fin des années 1990 en tant qu’une notion de design
d’aménagement pour limiter 1’étalement urbain et pour alléger la congestion routiére
pour les villes chinoises.

Le TOD est un modée urbain se caracté&ise par une mixitéentre les zones ré&identielles,

culturelles, administratives, commerciales qui sont tout situé autour des lignes du

transport en commun en permettant de favoriser I'accessibilitéaux transports publics.

En théorie, un quartier de TOD typiquement dispose d’un centre avec une gare ou une

station de méro, un arr& de bus, un arr& de tramway, entouré relativement d’une haute

densité constructible en accompagnant progressivement une plus faible densité de

propagation du D’arrét central vers la phériphérie de ce quartier. Le TOD est

géné&alement situédans un rayon de 400 &800 métres apartir d'un arré& de transport en

commun, cela est considé€&comme une €helle approprié pour favoriser la marche a
pied en permettant de se déalcer par le mode doux.

d

Route principale

polirc
<Espac pub@

ésidenc

Figure 1 : Quartier typique de TOD américain

Source : Application of TOD mode guided by Conventional Public Transit, ZHANG Yuru,
Press Communication Standardization, n°12, 2008.

Afin de favoriser le service du transport en commun, il y a nombreux recherche sur la
transposabilit¢ de ce modéle américain dans 1’urbanisation chinoise ces derni&es
annees. Enfin, selon des ouvrages de la plupart de chercheurs chinois, les grands enjeux

! http://en.wikipedia.org/wiki/Transit-oriented_development
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en terme de TOD chinois doivent &re abordés en tenant compte des 4 objectifs
suivants : la densitédénographique dans une zone desservie par le transport collectif,
I’usage mixte du terrain, ’accessibilité du quartier de TOD et la qualité de service du
transport en commun. Pour I’instant, la Chine commence a s’adapter a ce modée de
ville en fonction de sa forme urbaine.

Actuellement, le projet de TOD est mis en ceuvre dans 13 villes chinoises pour faire un
essai depuis 2005. Le gouvernement local surtout la municipalitéest responsable de ce
projet pour un but de promouvoir un transport durable urbain. Donc géné&alement, les
gouvernements locaux en Chine souvant jouent un réle de 1’ Autorité organisatrice ayant
un pouvoir décisif pour maitriser les projets d’aménagement urbain d’une phase
d’élaboration a la réalisation.

12. Outils pour encourager le TOD en Chine

a) Construire les villes compactes

Selon «Plan National du Déreloppment Social et Economique », I’Etat maitrise
strictement 1’étalement urbain. les gouvernements locaux sont obligé d’informer la
Commission Nationale du Déreloppment et de la Ré&orme pour solliciter une
permission d’exploitation avant de confier le terrain aux promoteurs (souvant les
grandes entreprises immobiléres) en matiére de certains [’emprise de projet
d’aménagement.’ Et certaine emprise est quantifié par le contexte d’une loi « Directive
Nationale sur I’Emission et la Consommation d’Energie ». A part maitriser 1’étalement
urbain par la permission nationale d’emprise du terrain, il permet au gouvernement local
de prendre des mesures administratives et é&onomiques pour encourager aexploiter le
modde TOD par les projets d’aménagement. Ceci peut se traduire par de nombreuse
actions effectué& dans les villes moyennes. Par exemple : en fonction de «Document
d’Urbainisme Local > Certians gouvernements municipaux ont fait la ré&erve fonciére
en avance au long des ligne du transport en commun en demandant 1’aménagement
global autour de chaque site d’arrét (souvant les arréts de bus) pour inté&rer les objectifs
de I'urbanisation future.

A P&in, de plus en plus de promoteurs immobiliers s 'intéressent d’exploiter les
quartiers avec la mixitésociale et multifonctionnelle, puisque ceci sont probable de
rendre le terrain plus valeureux a [’avenir.On peut trouver cette tendance surtout dans
la zone de sud ouest de Pekin qui réaréent une demande intense de résidence.

Un quartier nommeéla fontaine &DaLian est un exemple de TOD dans les villes
moyennes chinoise. la présence d’'une ligne de tramway a attiré de plus en plus des
salariés de pré&erer d’acheter les logement prés de la ligne, ceci a attirédes promoteurs
d’ investir aexploiter les activités &onomiques autour de ligne. Actuellement, toute la

! En fonction de la constitution chinoise , le droit de possession du terrain appartient a I’Etat, les
gouvernements locaux administrent des terres en représentant le peuple, ils ont le droit de vendre
des terrains aux promoteurs lorsque qu’ils lancent les projets d’aménagement.
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ligne de tramway couvre environ 20,000 habitants grdace a [ 'urbanisation nouvelle, et
couvre éjalement la plupart de zones ré&identielles commerciales et culturelles.!

b) Récompensation du FAR pour les promoteurs

En Chine, afin d’encourager aux promoteurs a exploiter les biens par une haute densité
autour des lignes du transport en commun, il permet de les ré&compenser certaine
guantitéde FAR exploitable.? Par exemple : selon le norme commun d’urbanisme, la
recompensation du FAR peut atteindre 1.3 &1.5 fois par rapport &celui des autres
lotissements dans la mé&ne ville.

c) Exploiter les biens entourant en intégrant la mise en service du TC

Ceci peut se traduire par la fagon d’exploitation du méro aHongkong. Le gouvenement
local vend les biens entourant aux promoteurs par un contrat délégué lorsqu’il collecte le
financement pour la mise en service une ligne de méro. Les promoteurs donc sont
permis de faire les travaux de ligne et d’exploiter les terrains autour des sites
simultanément, ceci conduit ala haute densitéurbaine apartir de chaque station de
méro. D'ailleurs, les promoteurs se sont beaucoup impliqués dans les éablissements des
&uipements collectifs tel que les places, les jardins, 1’espace vert, 1’espace de piéon etc
afin d’attirer les habitants de prendre le méro. A ce titre, le r&e du gouvernement local
est remplacé parfois par les promoteurs par rapport a I’aménagement urbain collectif.

S’inspirant de I’exemple du HongKong, le gouvenment municipal de GuangZhou a
de&eidéde fait la réerve fonciére au long d’une nouvelle ligne de métro afin d’assurer
une haute densité de [’exploitation des biens entourants par un contrat dd&guéala
sociéeéd'&onomie mixte. Et [objectif de ce contrat intervient la superficie constructible
de ’ensemble des zones résidentielles, commerciales, d’équipements et d’activités etc.

d) Limites des outils chinois

La politique en mati¢re de TOD est aujourd’hui prise en compte par différents échelons
territoriaux dans les 13 villes. II s’agit donc pour chaque municipalité d’élaborer un plan
tout en développant le transport en commun dans un but de favoriser le modéle de TOD
efficace et éjuilibre. Cependant, certain nombre d’acteurs en Chine ont pris quasiment
plusieurs leviers é&onomiques dans un but de cibler la future exploitation urbaine des
multi-activités en fonction de modéle TOD en encouragenat les promoteurs. Ceci peut
se traduire par la récompensation du FAR, I’exploitation par haute densité, la réserve
fonciére, 1’étabilissement des sociéé d'é&onomie mixte etc. Certes, tous les moyens
dites sont nézessaires pour la Chine en phase de I’expérimentation du TOD pour

! Application of TOD mode-a case study of Dalian city, Zhang Yuru, U491.17, China.
2 Floor area ratio, rapport plancher-sol : Le rapport plancher-sol est la superficie totale du
b&iment superficie en pieds carré& du b&iment, divisée par la superficie en pieds carrés taille du
site. )
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I’instant, en particulier pour certaines villes chinoises moins développées en disposant
de moins des infrastructures par exemple. Mais les enjeux en terme de TOD doivent &re
abordé& en tenant compte des quatres objectifs compléement: la densité
démographique, I’usage mixte du terrain, I’accessibilité du quartier de TOD et la qualité
de service du transport en commun. Dont les deux derniers sont encore peu abordé dans
les politiques mis en place. Cela s’explique par le fait que ’insuffisance des espaces
piétonniers et le manque de 1’intermodalité, cela sont moins pris en compte au long de
mise en oeuvre de projet TOD par exemple. De plus, certains problénes viennent freiner
la progression de ce modée urbain orientépar le transport collectif. Par exemple : la
faible qualitéde service du transport en commun rend cette interopé&abilitéfastidieuse
pour des utilisateur &cause des ruptures ou des contraintes horaires dans le sens des axes
principaux. En effet, a part les moyens que la Chine aujourd’hui a mis en place souvant
dans la plupart des villes, il convient d’établir certains outils ou actions supplémentaires
pour assister le TOD chinois en permettant de mieux organiser les déplacements urbains
apartir d’une vision globale.

2. Relation entre PDU francais et TOD chinois

21. Objectifs de PDU en France

Le plan de déplacements urbains ( PDU ) en France définit les principes de
I'organisation des transports de personnes et de marchandises, de la circulation et du
stationnement, dans le p&imétre de transports urbains. Il a comme objectif un usage
coordonné de tous les modes de déplacements, notamment par une affectation
appropri& de la voirie, ainsi que la promotion des modes les moins polluants et les
moins consommateurs d'éergie. Il pre&eise les mesures d'ameénagement et d'exploitation
amettre en oeuvre afin de renforcer la cohésion sociale et urbaine.*

Le PDU en France a éé&formalisépour la premiére fois dans la loi LOTI en 1982 qui a
remplacéla conception pré&edente du transport par la nouvelle notion du délacement.
La loi sur l'air en 1996 preéeise la notion de Plan de Déplacement Urbain (PDU). La loi
SRU renforce le lien entre déplacements et documents d’urbanisme, conforte le plan de
délacements urbains qui doit définir un partage modal éguilibré de la voirie entre
chacune des diffé&entes catégories d’usagers. (bus, taxis, cycles, piéton, etc...).?

22. Objectifs des PDU peut cibler les limites de TOD chinois

D’abord, les problématiques de TOD chinois doivent donc évoqué en tenant compte du
caractéistique des autres modes de transport les moins polluants puisque les espace de
piéton ou les pistes cyclables seront beaucoup impliqué dans le périmétre d’un quartier
TOD. En effet, les plans de délacements urbains francis peut cibler cette limite, il

! http://www.environnement.ccip.fr/Thematique/Air/Qualite-de-I-air-en-IDF/Quels-sont-les-
instruments-de-lutte-contre-la-pollution-de-I-air/Plan-de-deplacements-urbains-PDU
2 http://fr.wikipedia.org/wiki/Plan_de_d%C3%A9placements_urbains

18


http://fr.wikipedia.org/wiki/LOTI

porte sur I'aménagement et I'exploitation du réseau principal de voirie d'agglomé&ation
afin de rendre plus efficace son usage, notamment en l'affectant aux diffé&ents modes de
transport en assurant les passages du pi€on et les pistes cyclables etc.*

Deuxiément, face a une présence de 1’augmentation du trafic des automobiles dans les
villes moyennes chinoises, les déplacements sans automobiles sont beaucoup menacé&
dans ces derniées annés. Le déseloppment de la mise en service du Transport en
commun peut pallier ces problénes dans une certaines mesures gr&e ala proposition
«la prioritéaux transports publics >>en Chine. A I’autre coté, le PDU en France insiste
sur l'am@&ioration de la séuritéde tous les délacements, notamment en définissant un
partage modal éjuilibréde la voirie pour chacune des diffé&entes catégories d'usagers et
en mettant en place un observatoire des accidents impliquant au moins un pi&on ou un
cycliste.?

Ensuite, les politiques sur la diminution du trafic des automobiles au centre ville sont
aujourd’hui pris en compte dans les deux pays par les actions diffé&entes.

Aprés, la mise en place d'une tarification et d'une billetique intérées pour I'ensemble
des déplacements, en favorisant l'utilisation des transports collectifs par les familles et
les groupes,® ce qui est défini par le PDU, mais peu pris en compte dans la politique de
TOD en Chine.

Enfin, le Plan des Déplacements d’Entreprises en France étant issu de PDU concentre
sur I'encouragement pour les entreprises et les collectivité publiques &établir un plan de
mobilitéet afavoriser le transport de leur personnel, notamment par l'utilisation des
transports en commun et du covoiturage.* Cela peut amdiorer l'efficacitéde I'utilisation
des transports publics. Mais ¢’est négligé souvant par les entreprises chinoises.

23. Conclusion

Si certains morceaux des PDU peuvent étre mis en ceuvre dans les villes de TOD
chinoises, les principes suivants doivent &re pris en considéation dans les projets
d’aménagement de TOD en Chine :°

1°- L’aménagement et 1’exploitation du ré&seau de voirie dans le p&imétre de TOD,
notamment en 1’affectant au vélo et au piéton, afin de favoriser la cohésion entre les
différents modes de transport doux en bénéficiant de potentiel de 1’intermodalité autour
la ligne de transport en commun;

! Loi 2000-1208 13 Dé&embre 2000 art 96 JORF 14 déembre 2000 sourec :Legifrance.gouv.fr
2 Loi 2000-1208 13 Déembre 2000 art 96 JORF 14 désembre 2000 sourec :Legifrance.gouv.fr
¥ Loi 2000-1208 13 Dé&embre 2000 art 96 JORF 14 désembre 2000 sourec :Legifrance.gouv.fr
* Loi 2000-1208 13 Déembre 2000 art 96 JORF 14 désembre 2000 sourec :Legifrance.gouv.fr
® En se réé&ant aux objectifs de PDU.
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2°- L'am@ioration de la sé&uritéde tous les délacements, notamment en définissant un
partage modal éjuilibréde la voirie pour chacune des diffé&entes catégories
d'usagers (surtout cycliste, piéon, handicapé dans les p&imérs de TOD;

3°- Le développement des transports collectifs et des moyens de déplacement
&onomes et les moins polluants, notamment ré&upé&er I'usage du véo et la marche &
pied et amd@iorer la qualitéde service de transport en commun;

4°- Agir sur la politique actuelle de la restriction de parcours des automobiles en
s’adaptant a I’organisation du stationnement dans le p&imétre de TOD ;

5°- La mise en place d'une tarification et d'une billetique intégrées pour l'ensemble des
déplacements, incluant sur I’option de pole des é&hanges et de stationnement en
p&iphé&ie, en favorisant I'utilisation des transports collectifs ;

6<- L'encouragement pour les entreprises et les administrations publiques aéablir un

plan de mobilitéet afavoriser le transport de leur personnel, notamment par I'utilisation
des transports en commun a I’intérieur de zone TOD.
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PARTIE 3
ELABORER UN PLAN GLOBAL
DE TOD CHINOIS
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1. Articulation avec les principaux documents de

planification

Pour assurer la réussite du projet de TOD en se réf&ant aux objectifs de PDU franais, il
faut 3 grande condition préiminaire : les documents d’urbanisme concernés comme
SCOT, la loi SRU etc en France, les acteurs comme AOTU et le p&imétre applicable
comme PTU.

Il a raison que la planification urbaine a un impact évident directement ou indirectement
sur la mobilitépour chaque ville. Dans ces derniéres années, certain nombre de villes
chinoises connaissent le déeloppement rapide de I'é&onomie et la transformation de la
structure urbaine. Une relation importante entre le programme d’aménagement et la
mobilité urbaine doit étre pris en compte d’un point de vue globale. Voire, en ce qui
concerne |’urabanisme en cet époque, non seulement les constructions des
infrastructures mais aussi la mobilit& la fonction de ville, la prise en compte de
I'environnement, la protection de culture et des patrimoines et la stratégie de durabilité
urbaine etc.'

Certaine politiques en amont sont mises en place aujourd’hui par différents &helons
territoriaux en tant que les objectives originels de TOD par rapport a I’'urbanisme en
Chine. Dont le «Plan National du Déseloppment Social et Economique >joue un rde
plus crucial, apres c’est la «Directive Nationale sur I’Emission et la Consommation
d’Energie >»>qui définit particuliéement la restriction de pollution des transports urbains,
apparemment &ant un rde éjuivalent ala loi LAURE en France. Ensuite, le Document
d’Urbainisme Local, élaboré souvant par I’administration locale ou par le gouvernement
municipal en Chine, est similaire avec le r&e de PLU en France, appara® comme le
principal instrument de planification urbaine. A part @, la police est responsable de
’organisation du transport urbain surtout gérer le trafic des automobiles par le Plan
d’Organisation Local du Transport Urbain que 1’administration minicipale élabore
souvant.

En France, en tant qu’une définition et mise en place d’une politique global de transport,
de circulation et de stationnement, le PDU est obligatoirement compatible avec le
Schéma de Coérence Territoriale (SCOT). Par rapport au Document d’Urbainisme Local
en Chine, le SCOT franaais fixe les objectifs plus larges et plus globals en matiee
d’urbanisme, d’habitat, de développment économique, de cadre de vie, de
I’environnement, de transport et de déplacement...” Par conséquent en tant qu’une
stratégie globale de ’aménagement, quels que soient les acteurs et la structure politique,
elle doit assurer la cohé&ence entre les difféentes politiques sectorielles, dans le respect
du développement durable. Par exemple : 1’équilbre entre renouvellement urbain et
extension, utilisation économe de 1’espace, diversité des fonctions, mixité sociale,
mairise des besoins en délacement et de la circulation automobiles, préervation de la
qualité de 1’air, réduction des nuisances sonores etc.’

! La soi SRU, source : http://www.aurg.org/sru/sru.htm#deplacement
2 SCOT, http://fr.wikipedia.org/wiki/Sch%C3%A9ma_de _coh%C3%A9rence_territoriale
® http://www.aurg.org/sru/sru.htm#deplacement
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1l existe de nombreuse fagons de décliner [’objectif de cohérence entre | 'urbanisme et
les déplacements dans le SCOT :*

Organiser une agglomération multipolaire autour de transport collectif performants ;
MaTriser le déeloppement p&iurbain dans les secteurs otiaucune desserte transport
en commun n’est envisageable a des coiits accepatables ;

Renforcer les pdes existants desservis par le transport en commun performants,
densifier autour de ces dessertes ;

Diversifier les fonctions urbaines peut favoriser la «ville de proximité>>;

Réinsérer les quartiers d’habitat social dans la ville par le développement des réseaux
de transports collectifs ;

Subordonner 'urbanisation de nouveaux secteurs aleur desserte par les transport
collectifs.

2. Acteurs et les documents de planification en Chine

En Chine, le gouvernement local surtout la municipalit&joue un rde trés important sur
toutes les politiques de transport urbain. Par exemple: Le gouvernement municipal de
Shanghai est responsable de presque tous les aspects du transport urbain y compris la
planification, le financement, la construction, I'exploitation et la ré&lementation. En
effet, il a relativement plus de pouvoir dans le domain de déplacement urbain par
rapport a I’ Autorité Organisatrice de Transport Urbain en France. Selon un schéma ci-
dessous de structure d’administration en matiére de transport urbain, cette structure
politique préente une hiéarchisation subordonnée et une responsabilisation verticale.
Dont le premier maire a le pouvoir de dé&ision le plus importante sur les politique
locales de transport urbain. Il désigne souvant un sous maire qui a pour mission
d’assurer le bon déroulement des projets d’urbanisme y compris le transport urbain.
Aprés il y a des départements administratifs tel que département de programme, de
sécurité, de technique..., ceux qui sont responsables de I’organisation des différents
modes de transport dans la ville. Pour 1’assister, chaque gouvernement local constitue
certains groupes reunissant des techniciens (IDA, IPTU, IPTMU) dont les compéences
recouvrent 1’ensemble des champs du projet d’urbanisme et de transport etc. Ce groupe
technique a pour rde de préparer les d&ision de sous-ma’ire.

! Les déplacements dans les SCoT -retour d'expéiences
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[ Premier Maire ]

Sousmaire, responsable de
I'urbanisme et du transporturbain
[
/_ Administration minicipale du transpoﬁ

département de sécurité

. . Bureau commissoin Autorité de .
département de technique d étude du construction police
département de programme durbanisme developpment

département de concertation
département de mesure politique

J

Transpo Fret Transpo Transpo . Département des
. .. . TaXI travaux
publique flurial ferroviaire routier
o Societe L Tociete " Travaux de métro
Societe : Sociéte Societe
fret fret X atde tramway
bus . metro . taxi
flurial routier
[ IPIMU ] [IPTU ]

Figure 2 : Structure administrative du transport de Shanghai, Chine

Exécution
obligatoire,

Gestion de

stationnement

IDA

Source : Sustainable Transport : A Sourcebook for Policy—markers in Developing Cities -
German Agency For Technical Cooperation Company ( gtz), 53p.

IDA: Institution du design d’architecture de Shanghai
IPTU: Institution du planning de transport urbain de Shanghai
IPIMU: Insititution du planning de livaison des marchandise urbaine de Shanghai®

20. Incohérence et la concertation moins efficace

Cependant, il existe parfois I’incohérence entre les documents d’urbanisme et les
documents de planification des transports urbains a cause d’une concertation moins
efficace entre les difféents acteurs, ce qui souvant se caractéitique par peu
d'int&ration transversale, la redondance des organisations et la confusion des
reponsabilité Au lieu d'une combinaison de moyens juridiques, administratifs et
&onomiques, le gouvernement utilise principalement I'administration directe
d’intervenir et de réglementer le systéme de transport. Par exemple : le Plan
d’Organisation Local du Transport Urbain, souvant appliqué par la police, parfois n’est
pas compatible avec le Document d’Urbainisme Local qui est élabor¢ par
I’administration locale. Ainsi, les décisions sur les permis pour les exploitants des terres
sont faites sans la prise en compte de I’impact sur 1’évolution future des transports
urbains dans certaines villes moyennes.

! IDA, IPTU, IPIMU jouent un réle équivalent comme des bureau des études en France.
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Donc avant d’introduire certaines politiques de PDU frangais en Chine, il est nécessaire
de ré&lamer une approche coordonnée pour des institutions administratives &amettre en
ceuvre les politiques globales et efficaces. D’aprés 1’ancien vice-ministre du
Département National de la Construction Mr. Li Zhengdong, il a conseillé que le
gouvernement devrait prendre des mesures et dapprofondir la réforme du systéme
d’administration pour améliorer 1'efficacité de l'ensemble du systéme de transport, il a
donné les principes propositions: c’est la simplification et ’unification.

21. Inspiration de I'organisation des acteurs des PDU

Une politique globale sur les déplacements urbains sont indispensable pour la Chine, de
plus I’organisation des acteurs est la clé pour élaborer et mettre en ceuvre cette politique.
La difficulté de 1’élaboration de TOD en Chine souvant se traduit par la déeision de
politique acause de la dispersion entre les diffé&ents dévartements administratifs du
transport urbain.

En effet, au niveau politique du PDU en France, «le principe généale du systéme
d’acteurs consiste en la dissociation du niveau décisionnel (maitre d’ouvrage et comité
de pilotage) et du niveau technique (chef de projet et group technique): La maTrise
d’ouvrage consiste a commander et orienter les études, valider les étapes, prendre les
deisions, arbitrer en fonction des objectifs fixé& ; Le maitre d’ouvrage est le décideur et
assureur le montage financier du projet et tout ou partie de son financement, Le ma'ire
d’ouvrage est souvant représenté par le chef de I’exécutif (maire, président) qui peut
désigner un repréentant (adjoint...). > En Chine, Le maitre d’ouvrage peut étre
reprénetépar le premier maire parce qu’il a le pouvoir de décision le plus important en
matiére de la politique des transports urbains.

«Les questions de déplacement concernent d’autres acteurs que le seul maire
d’ouvrage. Celui-ci a donc int&& aregrouper les acteurs-clés au sein d’un comité de
pilotage en France. Le comitéde pilotage définit les options aprendre, oriente les &udes
et décide des temps forts de la concertation. Il aide le maitre d’ouvrage avalider les
éapes de la démarche. Il est présent aux phases-clés pour la validation du diagnotic, des
objectifs, des éventuels sénarios, de la solution retenue, du montage institutionel et
financier. >$

Certes, il n’existe pas un comité de pilotage éjuivalent comme celui de France en Chine,
toutes les phase-clé mentionné&s sont répartises et distribuées par les diffé@ents
départements municipaux souvant dans la 3%™ étape du systéme de 1’administration
municipale chinoise. Selon le schéna au-dessus, les acteurs concerné sont le
département de programme, de concertation, de mesure politique, ensuite la commission
du développement, I’autorité de construction etc. Il faut aujourd’hui une bonne
concertation entre ces acteurs pour assurer la reussite du projet de TOD. Comme ce que

! PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME, 97p.
2 PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME, 97p.
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Mr.Li a propos€ les enjeux pour les acteurs chinois en terme de réforme du systéme
d’administration pour améliorer l'efficacité du transpor sont la simplification et
I’unification, donc en inspirant de 1’expérience de comité de pilotage en France, il s’agit
donc pour chaque dévartement administratif de trouver sa place parmi les autres, tout en
regroupant une autorité compétente dans un but d’¢laborer un projet de TOD, plus
global et &uilibre.

3. Définition du périmeétre de TOD

31. Critere de sélection

D’abord, il existe la différence en définissant le périmétre de PDU francgais et le
p&imétre de TOD chinois. En France, Le p&imétre de transport urbain (PTU) comprend
le territoire d'une commune ou le ressort territorial d'un éablissement public ayant requ
mission d'organiser les transports publics de personnes. Ce p&imére s'identifie en
fonction du ressort territorial de 1’autorité administrative compétente en matiére de
transports urbains.!

Thériquement, le périmétre de TOD peut étre orienté vers un point (nccud) ou une
combinaison de point (nceuds). Et il doit étre situé dans la délimitation du périmeétre de
la ville afin d’éviter 1’étalement urbain. D’autre part, le périmétre de TOD est capable de
recouvrir les zones accessibles et desservies par le transport en commun en permettant
d’y arriver par le mode de transport doux surtout par la marche apied.?

Pour le TOD chinois, géné&alement ce p&imétre serait déignéen fonction des lignes
existantes de transport en commun ou en fonction de la localisation des zones
d’aménagement desservies par le transport en commun. Par exemple: dans les 13
moyennes Vvilles exp&imentales, le but est de promouvoir des corridors de transport
public de devenir des axes principaux de I’urbanisation dans I’avenir. A ce titre, il
convient de mettre en ceuvre les mesures supplémentaires a ’origine de PDU en
intégrant les plans de TOD au long d’axe principal sur lequel des activités urbaines vont
se croitr a I’avenir. De plus, ces axes sont non seulement la localisation des grandes
lignes de transport public mais aussi ils peuvent devenir un périmétre de 1’éco-mobilité
encourageée dans la ville.

! PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME, 98p.
% The chinese edition of Transit-Oriented Development, ZHANG Ming, China Urbanisme
Press,2007.
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Centre ville

Zone d’exploitation

Axe principal de
développement urbain

Carte 1: Un exemple du p&imetre typique de TOD dans la ville chinoise
Re&lisation : LIU Jian

32. Niveau de densité

Le p&imére de TOD se caracté&ise par une densitéimportante int&ieure. Par exemple:

la densitéde population au centre ville &Shanghai est de 13,235 personnes/km2, celui

est plus important que la densitéen moyenne 8100 personnes/km2 qui a &éproposé

par Calthorpe en 1993." En mé@ne temps les villes moyennes chinoises préentent une

augmentation de population lieé a I’exode rural ces derniée années, ceci peut conduire &
une densitéexcessive de population urbaine.

CHINE - Les densités de population (2001)
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Figure 3 : les densitéde population en Chine (2001)

! The chinese edition of Transit-Oriented Development, ZHANG Ming, China Urbanisme
Press,2007.
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Par conséquence, d’aprés quelques chercheurs chinois au sujet de TOD, ils proposent de
s’appuyer sur la densité différentielle en plusieurs étapes pour faire le projet
d’aménagement de TOD, c'est-&dire il convient de privilégier 1’urbanisation autour des
lignes de transport collectif en fonction de la distance avec I’arrét central de transport en
commun dans un quartier de TOD.! La prise en compte en matié&e de difféent niveau
de densitéplutd@ que la densitéelle-méne rend le principe de TOD aplus facilement
s’appliquer dans les villes différentes ou les différentes zones d’une ville.

Densité
A

Densité 1} -% — - — — - — Densité controlée du TOD
Densité périphérique
du TOD

Densité 2 ——————————

|
Arrét du TC Périphérie duTOD  pistance

Figure 4 : Densitédiffé&entielle

Source : The chinese edition of Transit-Oriented Development, ZHANG Ming, China
Urbanisme Press, 1°,2007.

On prend en compte que la densitédémographique pré&ente une déeroissance au fur et
a mesure en_fonction de la distance entre la périphérie du TOD et I’arrét central de TC.

33. Echelle spatiale

Au niveau du modéle d’un quartier de
TOD, il dispose souvant d’un arrét de
transport public en tant que centre d'un S P
cercle, et le rayon du cercle est Conventional
géné&alement ddini par une certaine o R
distance modé&é en favorisant la
marche apied. Selon un document sur
la 36@me «International Rail Transit
Conference > 500-600 métre de marche
apied peut &re consid&geécomme la
distance optimale approprié au centre
ville dans la plupart de villes en équipant les cheminements en sécurité. D’ailleur, au
niveau du TOD chinois, le difféent niveau de densitéaurait une tendance aéendre la

Expanded

Figure 5 : District de TOD chinois.
Source : The chinese edition of Transit- Oriented
Development, ZHANG Ming, China Urbanisme Press, 1< 2007.

! Study on TOD Planning Methodology for Chinese Cities,LU Huapu, ZHAO Jing, Press
Highway Engineering, 2008 33(6).
28



limite de p&imée de TOD dans les villes chinoises, donc la déimitation de rayon du
cercle de TOD serait effectuée en dépassant la distance de 500-600 métre apartir de
’arrét central. Ceci peut se traduire par une extension du périmetre d’un quartier de
TOD typique en tenant compte des déplacements dans la zone éendue et les modes
appropriés de connexion du transport public. Par exemple : si on prend en copmte
I’utilisation de vélo comme un mode principal d’échage dans le périmétre extendu d’un
quartier de TOD, en durée de 10 minutes par la vitesse 11-14km/h, le rayon du cercle de
quartier TOD donc atteindrait 1.8-2.3 km."

34. Synthese

En s’appuyant
sur un
diagnostic de
caractéistique

Centre ville

Pdle secondaire

en terme de i Zone d'exploitation

Axe principal de développement urbain
structure Périmetre de la ville
urbalne et de Zone étendue orientée par I'axe
densitéde principal du TC

population dans

les villes moyennes chinoises, bien que le PTU frangis soit inexistant dans les villes
chinoises, la délimitation d’un périmetre applicable est trés important. De ce fait il est
néeessaire de prendre en compte les zones desservies par le TC au long des axes
principaux des villes chinoises, qui peuvent &re éuivalent pour un rde de PTU pour
mettre en ceuvre les politiques de TOD en référant les mesures proposées de PDU
francais. De plus, il semblerait également qu’a I’avenir ces périmétres soient élargis vers
les deux cGés des axes en fonction de densitédiffé&entielle des villes chinoises, donc il
convient de tenir compte de la connexion entre la zone éendue prérue et le quartier
central de TOD et aussi de 1’organisation des déplacements a I’intérieur de district
dargi.

District élargi du TOD

Centre ville

Pdle secondaire

Zone d'exploitation

Axe principal de développement urbain
Périmétre de la ville

Zone étendue orientée par I'axe
1 principal duTC

Carte 2 : le p&imére définit de TOD chinois.

Réalisation : LIU Jian.

! Study on TOD Planning Methodology for Chinese Cities,LU Huapu, ZHAO Jing, Press
Highway Engineering, 2008 33(6).
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4. Participation citoyenne

L’implication de la population et de ces représentants (associations, groupement
professionnels. ..) est essentielle & la réussite d’une politique globale des déplacement.
Ceci est trés important et codifiépar la loi LOTI en France, mais présente moins de
I’importance a donner en Chine aujourd’hui. Le gouvernement chinois prend des
mesures pour am@iorer le transport public, plut& fondées sur la suggestion et
propositions des experts de transports, mais moins de participation citoyenne.
Cependant, les canaux de communication ne sont pas assez efficaces que les gens
attendent depuis longtemps. L’essai de la mise en ceuvre de projet TOD dans les 13
villes est éjalement une bonne opportunitéde faire la réforme sur la concertation
politique chinoise au niveau de transport urbain. De ce fait, I’exemple de PDU frangais
peut donner quelgues propositions aux désideurs chinois en matier de la concertation
avec le public.

En France, diffé&ents modes de concertation peuvent &re envisagé& mobilisables
successivement a différents stades de la démarche. L’implication de la maitrise
d’ouvrage y est pluis ou moins forte, et ils aboutissent aune participation (et une
appropiation) plus ou moins forte du projet par le public:?

e [’information : C’est une communication descendante, du maitre d’ouvrage vers le
public. Elle permet de préenter le diagnostic, les objectifs poursuivis, le projet

retenu. Elle s’appuie sur des expositions, ’utilisation du médias...

e Laconsultation : elle permet au maitre d’ouvrage de recueillir ’avis du public.
Cependant, celui-ci n’intervient pas directement dans 1’élaboration du projet. Elle
permet au désideurs de connaire les attentes du public, sa perception de la situation
actuelle, son avis sur le projet. Pour cela, on utilise les sondages, les enquées, les

réunions publiques...

e La participation : C’est un véritable dialoque entre le dé&sideur et le public. Celui-ci
est alors associéala dénarche (choix des objectifs, &aboration du projet, mise au
point d’actions) et se trouve acteur du projet. Il s’agit véritablement d’un partenariat

dont les modalités sont traités dans le chapitre organisation des acteurs.

! PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME
2 PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME.
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PARTIE 4
ACTIONS PROPOSEES DE PDU
POUR AIDER LE TOD CHINOIS
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La volontéde TOD est non seulement une politique sur une structure urbaine compacte
mais aussi a pour une mission de mieux se déplacer qui est une né&essitépour tous, pour
&hanger et pour communiquer dans une ville plus solidaire." De ce fait, I’élaboration de
plan TOD chinois doit tenir compte de la mobilitéurbaine qui ne doit exclure personne
pour des raisons physiques, é&onomiques ou sociales. Toutefois, I’accroissement des
déplacements et les nuisances qu’elle génére (bruit, pollution, encombrement) ces
derniéres années en Chine fait na'ire des préccupations touchant &la protection de
I’environnement et de la santé publique. En méme temps en France, maintenir le droit
de tous a la mobilité tout en veillant a la protection de I’environnement et de la santé
publique est le défi que chaque agglomération doit relever par 1’¢laboration de Plan
Déplacement Urbain® cela est éalement important pour la Chine.

«La volonté d’une agglomération plus solidaire en France doit se traduire par un
partage de I’espace public entre les différents modes de transport, en privilégiant les
modes les plus &onomes en consommation d’espace et d’énergie et les modes les moins
polluants. Elle doit offrir des alternatives cré&libles ala voiture, en organisant une
politique cohérente de transports collectifs, d’aménagement de la voirie et de
stationnement a 1’échelle de 1’agglomération. >

La définition d’une politique de partage équilibre de 1’espace public, notion centrale du
PDU se décline en six points majeurs qui permettent ensuite 1’élaboration du schéma
global des déolacements et du développement urbain :*

e Hiérarchiser et partager 1’espace viaire.

e Assurer la prioritéau transport collectif.

¢ Organiser une politique global de stationnement.

e Promouvoir les v&os.

e Faciliter et séuriser le délacement des pi€ton et des personnes amobilité
ré&luite.

Intégrer les transport des marchandises au fonctionnement de la ville.

Sauf le dernier point sur les transports des marchandises, les cing points majeurs
peuvent &re efficacement implanté& dans le plan de TOD chinois pour le faire plus
solidaire ( plan de TOD aGuangzhou par exemple, une ville chinoise qui disposera de
deux axes de TOD) si I’on s’en référant al’expérience de PDU pour agglomération
tourangelle.

La présentation de l’agglomération de Canton (Chine)

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, Syndicat Intercommunal des
Transports Collectifs de I’ Agglomération Tourangelle, juin 2003, 53p.
2 Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 53p.
® Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 53p.
* Plan Délacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 53p.
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Canton - FEHH

Pays Chine

Statut administratif Ville sous-provinciale
Province Guangdong
:)érlg?l(agnique 020’

Code postal Ville : 510000

Code aéroport CAN

Latitude, longitude

@ 23°07N 113°15E

Altitude 8m
Superficie 3719 km*
Population Ville : 6 560 500 hab.

Agglomération : 12 600 000
hab.

Localisation

La ville de Guangzhou
est la capitale de la
province du Guangdong
dans le sud de la Chine.
Elle dispose des deux
grands axes urbains sur
lesquels commence
mettre en ceuvre le plan
de TOD depuis 2006.

Figure 6 : le statut de la ville Guangzhou

Source: http://fr.wikipedia.org/wiki/Canton_(Chine)

Ville sous-provinciale de Guangzhou
(Province du Guangdong)

Conghua district urbain
vile-district
Huadu
5 Zengcheng
Bayun
ogang
gpu il
)"‘/ L\‘
Panyu Nuexti Tanhe |
,"l )‘
Gwan Haizhu
Nansha ,.\ >

Centre Ville

Chinois | Population | Superficie

Nom simplifié 2006 km?*
Centre-ville

District de Yuexiu 7 ﬁﬁ'ﬁlzr 1,151,481 32.82
» District de Liwan » FEBR » 705,262 62.40 |
iDistrict de Haizhu » ﬁf%lzl 890,512. 904
>District de Tianhe » FAK | 645,453. 141
' Reste de la ville-sous provincialé

’ District de Baiyun | B=EEK 767,688 825
District de Huangpuv T 193,641 . 122
iDistrict de Huadu TLHX » 636,706. 961
District de Panyu V %.%lz' 947 607. 662
.District de Nansha | A#2E 147 579. 544 12
District de Luogang . BRKX 167 360l 389‘
.ViIIe de Zengcheng | 181 ' 810,554 ' 1741
Ville de Conghua | ik 543 377' 1975

Figure 7 : les districts de ville Guangzhou

Source: http://fr.wikipedia.org/wiki/Canton_(Chine)
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1. Hierarchiser et partager 1’espace viaire

La mise en place d’une politique de partage équilibre de I’espace, offrant une
accessibilité a I’ensemble des modes de déplacements, suppose de redistribuer I’espace,
aujourd’hui largement investi par la voiture, en veillant particuliérement a y insérer les
modes les plus économe et les moins polluants (transport collectif, vélo, piéton...)".

La voirie est un outil essentiel d’organisation de 1’espace et des déplacements. En Chine,
le TOD chinois se concentre beaucoup sur les routes pricipales au long des axes urbains
sur lesquelles le transport collectif pré&ente une prioritéet une forte fréjuence de
I’utilisation, mais il y a moins de souci sur un réeau routiée complet pour le
hierarchiser et requalifier. Le PDU vise a définir les principes d’une hiérarchisation
fonctionnelle de la voie pour y développer ensuite les améagements les plus cohéents,
permettant un partage modal effectif. Cette hiérarchisation s’appuie sur les
infrastructures routiéres qui a pour objectifs de :

e Structurer et qualifier I’espace,
e Orienter et distribuer les trafics de fagn cohé&ente,
e Aménager la voirie en espace multimodal.

Suivant ces principes de PDU s’en référant &aun exemple de 1’agglomération
tourangelle, on peut également distinguer les quatre niveaux de voirie en fonction de

réseaux routiée dans les villes chinoises, un exemple analogue &Guangzhou :

Le ré&eau de grand transit :

11 a pour fonction principale de supporter le trafic de transit dont ’origine et la
destination sont extéieures au p&imétre de le la ville de Guangzhou. La logique de
PDU voudrait qu’il soit éloigné des zones urbanisées.’ Ce réeau se situe souvant ala
bordure de TOD de Guangzhou.

Le réseau d’échange entre I’agglomération et I’extérieur :

Il permet de pénérer dans la ville de Guangzhou. Sur ces voies pénérantes connectant
I’intérieur et I’extérieur de la ville, les routes doivent devenir progressivement les rues.*
En I’absence de périphérique complet, ce réseau pénétre trop souvant jusqu’au centre

ville. Donc la nature et I’importance des flux rendent difficile sa requalification.’

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 53p.
2 Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 53p.
® Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 54p.
* Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 54p.
® Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 54p.
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Le réeau inter-quartiers :

Il articule les diffé&ents secteurs de la ville entre eux. C’est un réseau actuellement qui se
caracérise par la priorité au transport en commun grace a mise en ceuvre de TOD , mais
aussi qui devra présenter le partage de ’espace en permettant de distribuer 1’ensemble
des secteurs sans altéer la vie des quartiers. Il doit assez attractif pour dissuader le trafic

inter-quartiers d’emprunter des voies de desserte locale.*

Le ré&eau de desserte locale :

Sa fonction est d’irriguer des quartiers. Sa forme et son fonctionnement doivent
dissuader les pratiques de transit.? Il est garant d’une qualité de vie locale. Ce réseau se
trouve souvant dans la zone éendue de TOD qui montre la faible densitérésidentielle

relativement.

b:3t e

I = i Légende:
& — Réseau de grand transit

Réseau d’échange entre ville et extérieur
Réseau interquartier

Axe principal de TOD urbain

@ Centre-ville

HIES

®
B

Carte 3 : le ré&seau routier de Guangzhou

Réalisation : LIU Jian

10. Eloigner le grand transit en traversant le TOD au centre

ville

Le réseau de grand transit est aujourd’hui constitué a la fois de deux autoroutes
(Huanan et Shenhai), d’une partie la route cercle périphérique, de route nationale
(Guangzhu) et méne de boulevards urbains. Ces itin&aire pré&entent une absence de
véritables infrastructures de contournement, couduisent la pression de trafic au coeur de
la ville, en particuli&ement dans les zones de TOD.

! Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomé&ation Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 54p.
2 Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 54p.
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Se doter d’infrastructure de contourenement, écartant de transit des zones urbaines et
permettant ainsi de libérer de 1’espace pour les modes alternatifs a la voiture dans les
zones centrales, et une condition essentielle a la mise en ceuvre d’une politique de
partage modal.’

Un contourenement autoroutier indispensable

L’autoroute Shenhai traverse la frontiére du nord de la ville,canalisant les flux d’est-
ouest en connectant la route cercle périphérique. L’arrivée d’une autre autoroute
Huanan, traverse la ville par I’est, va encore augmenter le charge de trafic dans ce
maillon central. De plus, la route nationale Guangzhu ne joint pas des routes cercles
périphériques, pénétrant jusqu’au ceeur de la ville, engendre des circulations de transit
nord-sud dans le centre ville, et converge vers un point prés d’un quartier TOD Baiyun
avec I’autre grand flux d’est-ouest.

R Guangzhu

— Riseau de grand transit

Réseau d'échange entre ville et extérieur
Réseau interquartier

Axe principal de TOD urbain

@ Centre-ville

Carte 4 : le ré&seau de grand transit aGuangzhou. Rélisation : LIU Jian

Donc un détournement des flux par la route cercle périphérique a I’extérieur des zones
urbaines est indispensable a la cohérence du ’¢laboration de TOD de cette ville.
Aujourd’hui, il existe un itinéraire de contournement pour remplacer certains flux de
I’autoroute Huanan par emprunter la route cercle p&iphé&ique. En supprimant le seul
objet est de suivre ’itinéraire le plus court, il permettra de notamment interdire le trafic

de pois lourds de traverser la section urbaine par cette 1’autoroute.’

R Guangzhu

—Réseau de grand transit
Réseau d’échange entre ville et extérieur
Réseau interquartier
Axe principal de TOD urbain
------- Infrastruture non prévue & ce jour
@  Centreville

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 55p.
? Plan Déplacement Urbain de I’Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 55p.
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Carte 5 : le contourennement par les boulevards p&iphé&ique.
Ré&lisation : LIU Jian.

Boucler le boulevard p&iphé&ique

En absence d’un boulevard périphérique bouclé, les grands voies d’échanges pénétrent
jusqu’au cceur de la ville. Les conséquences sont négatives. D’une part, les voies
urbaines sont encombrées par des circulations parasites, et d’une part certaines voies
sont aménagées davantage sous la forme de route que de rue aux multiples usages.

Le bouclage du boulevard p&iphé&ique est une prioritéincontestable du PDU frangais. |l
constitue 1’outil indispensable de sélection et de distribution des trafics a ’entrée de
I’agglomération. Il s’agit comme un filtre. Outre la getion du trafic de transit, il guide les
&hange extéieurs vers les secteurs internes, évitant les traversé&s dé&ordoné&s des
secteurs centraux. Il ddimite un premier espace urbain ré&inissant les conditions
favorables d’une politique de partage de la voirie.

La typologie des voies ala situation actuelle met en évidence les deux
dysfonctionnements :

L’afflux au nord-ouest des trafics a proximité d’un quartier TOD Baiyun ou convergent
des 3 grands transit, cela va influencer I’efficacité de transport collectif au long de 1’axe
TOD, notamment il existe un conflit entre le flux géné&al et les bus.

Des trafics de la route nationale de Guangzhu joue un seul r&e important de transit pour
les circulations de sud-ouest vers nord-ouest et inévitablement en traversant le centre
ville. Certaines voies d’échanges, notamment nord-sud, continuent &porter au cceur de
la ville un trafic traversant. Et en mé&me temps ces circulations vont engendrer la
menace de s&uritéaux espaces publics de TOD au centre ville.

Donc il convient de tout boucler la route p&iphé&ique en particulier pour le ré&eau
routiée au sud-ouest qui présente actuellement une discontinuité d’un cercle complet. 11
y aura une possibilitéde faire les flux traversants de contourner le centre ville en
empruntant le trongon d’ouest de la route périphérique, conformément aux objectifs
majeurs du PDU qui est de supprimer les flux traversants de 1’espace central. Le
boulevard p&iphé&ique en cercle complet permettra de résorber progressivement les
dysfonctionnements par une requalification des principales voies internes.® Ces voies
seront peu apeu dotées d’aménagements plus urbains pour mettre en place une politique
de partage éuilibre entre tous les modes de déplacement afin de mieux organiser le plan
de TOD.

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 55p.
2 Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 55p.
® Plan Déplacement Urbain de I’Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 56p.
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Carte 6 : la boucle du boulevard p&iphé&ique.

Ré&lisation : LIU Jian.

Requalifier les voies pénérantes, p&iphéiques et internes pour aider TOD

La réussite de TOD dépend de I’efficacité de transport en commun en matiére de priorité
de voie, et &jalement de assez attractif 1’espace de piéton pour faciliter ’accessibilité au
transport en commun. Le TOD chinois néeessite certains nombres de rues mais moins de
routes dans son p&imétre au long des axes pricipaux urbains. De ce fait, un projet
pré&ilable aréliser est de donc transformer les routes concernées en les rues
multimodales.

En fonction de PDU franaais, la ré&lisation du boulevard p&iphéique permettra une
requalification des voies pénétrantes a I’intérieur du périmétre urbain, depuis les
é&hangeurs.

«A T’intérieur du périphérique, aprés avoir écarté les trafics traversants, 1’objectif est de
conserver que les flux qui y ont leur origine ou leur destination. A cette condition
seulement, le profil de voies pourra ésoluer vers des configurations urbaines permettant
la cohabitation des modes. Il n’existe que des voies de niveau inter-quartiers ou desserte
locale. L’ancien réseau pénétrant devra tranformer progressivement en les rues. Ces
anciennes voies pénérantes pourront laisser place aun espace viaire plus urbain en
accueillant tous les modes de déplacement tel que les voitures, le transport collectif, et
&jalement les vé&os et les piéons, cette nouvelle cofiguration peut favoriser les
é&hanges. >5 D’une part, il permet de faciliter la connexion entre le transport collectif et
les autre modes de déplacement doux en assurant la s€euritédes piéons dans un
périmetre de TOD, d’autre part la nouvelle configuration des voies peut réduire la
pression du trafic sur I’axe principal de TOD, ceci peut favoriser I’efficacitéde transport
en commun. Dans la perspective de PDU, elles doivent également &re réaménagées
dans un souci de minimisation des nuisances et des pollutions sonores et
atmosphé&iques.?

Le réeau inter-quartier

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 56p.
2 Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 56p.
® Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 56p.
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En raison de I’évolution de I’urbanisation et en I’absence d’un véritable réseau
structurant, les quartiers sont souvant traversés par des circulations parasites de transit.*
Cette structure de réseau d’une part a un impact négative sur le développement de TOD
qui néeessite la grande priorité aux transports en commun, d’autre part il existe un
risque de sécurité aux habitants. Ce réseau a pour mission principale d’organiser
I’accessibilité entre différents quartiers internes dans la ville.

«Le PDU d€init que, le réeau inter-quartier reléve d’une conception de la voirie ou
I’aménagement se met au service de tous les modes de déplacement et d’une
restructuration urbaine. Il permet de consilier les diffé&ents usages (circulation
automobile, cyclistes, piétonnes, transports collectifs...) et privilégier I’aménagement
d’espace public autour d’une trame viaire organisée en espace urbain multimodal. C’est
un élément central d’une politique de partage de 1’espace équilibré entre tous les modes
et usages en fonction de PDU. ># Et également ¢’est consid&écomme un enjeux pour
organiser le ré&seau de voirie autour des lignes des transports en commun pour aider le
TOD. Il convient d’étre assez attractif pour dissuader le trafic des automobiles d’inter-
quartiers d’emprunter les voies locales. La vitesse y est limité& a50km/h dans les villes
francaises par exemple.

Boulevard d’accessibilité du centre

Le boulevard d’accessibilité distribue I’entrée des différents quartiers centraux et péri-
centraux. Il peut écarter les circulations dont la destination n’est pas le secteur central.
Afin de dissuader ’entrée de trafics traversant la zone centrale, il doit offrir un itinéraire
en favorisant la fluiditéde la circulation par la réyulation, le jalonnement et les
aménagements de voirie au point de conflit.?

En se r&&ant &l’expérience de PDU tourangelle, la voie d’accessibilité peut étre
dédoubleé pour guider le flux d’entrer dans le centre ville par les orientations
différentes. Cela peut se traduire par un dédoublement pose la question d’un nouveau
franchissement de la Loire &aTours, multipliant les acces et baissant la pression sur les
ponts existants. Pour la ville de Guangzhou, le déloublement de voie doit également
tenir compte de la localisation de 1’axe TOD. Puisque le cceur de TOD se situe non
seulment au centre ville mais aussi préente une extension vers des alentours, en
particulier au sud-ouest de
la ville, c’est plus difficile
de déloubler la circulation
de I’ouest, il donc convient
de guider ’entrée des
trafics de traverser plus
dans la zone de ’est, et la
mise en place des parking-
relais a 1’ouest est le plus
urgent aréliser.

R Guangzhu

.

Carte 7 : les boulevards d’accessibilité par I’est de la ville.
Rélisation : LIU Jian.

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 57p.
2 Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 57p.
® Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 58p.
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Ce boulevard d’accessibilité doit étre par son aménagement devenir un signal fort de
seuil d’entée de la zone TOD. Il doit marquer I’accés d’une zone ou la politique de
partage de la voirie va s’accentuer grace notamment a des conditions de circulations et
de stationnement plus contraignantes." Il est enfin un outil de distribution des parcs de
stationnements pé&i-centraux souvant en France.

11. Conclusion

En s’inspirant le PDU pour I’agglomération tourangelle, quelques mesures peuvent étre
prises dans le plan de TOD aville de Guangzhou:

HREEE
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BTy ~ e o iy em— Réseau de grand transit
Réseau d’échange entre ville et extérieur
Réseau interquartier
Axe principal de TOD urbain
esessee nfrastruture non prévue & cejour
® Centre-ville

©

%

Iz}
ERE=S

Carte 8 : la synthése de réseau routier aGuangzhou.
Ré&lisation : LIU Jian.

Il n&essite un itinéraire de contournement pour remplacer certains flux de 1’autoroute
Huanan par emprunter la route cercle p&iphé&ique en permettant de notamment interdire
le trafic de pois lourds de traverser la section urbaine par cette [’autoroute.

Il convient de tout boucler la route p&iphé&ique surtout pour le secteur au sud-ouest en
permettant de réorber progressivement les dysfonctionnements par une requalification
des principales voies internes.

Il est néeessaire de requalifier les voies pénérantes, p&iphéiques et internes &
I’intérieur du périmetre de TOD. Le but est d’avoir que des voies de niveau inter-
quartiers ou desserte locale. L’ancien réseau pénétrant devra tranformer progressivement
en les rues pour favoriser tous les modes de délacement notamment pour la priorit€&aux
tranports en commun et les transports doux.

Il faut une limite de vitesse plus stricte pour les automobiles en traversant les quartiers
de TOD.

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 58p.
40



Le boulevard d’accessibilité a ’est jouera un réle plus important que celui de 1I’ouest oul
il doit mettre en place des parking-relais au point de convergence.

2. Assurer la priorité aux transports collectifs

Si la hierarchisation de la voirie est le rouage essentiel d’une politique équilibré de
I’espace public,” le transport collectif constitue quant &lui un éément majeur pour la
r&lisation de TOD chinois. En fonction d’un ouvrage dont le sujet « PDU—Mieux se
déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest > il convient de prendre
quelque expérience sur I’organisation des transports publics en France visant arendre le
TOD chinois plus attractif.

20. Exploiter le réseau

Auparavant, ¢’étaient les entreprises nationales qui sont tous chagées de la getion des
transports collectifs en Chine. Donc presque tout le financement sur les transports en
commun éait supportépar le gouvernement liéau financement public y compris
I’investissement de 1’exploitation, la subvention pour le déficit et les frais de maintien
etc. Mais en méme temps, cette structure de getion met en évidence certains
dysfonctionnements, un manque d’un systéme explicit de subvention par exemple et
notamment la qualitéde service moins performant. Selon la politique «la priorit&aux
transports en communy, I’Etat a commencé a encourager le capitable individuel ou
social aparticiper ala collaboration avec le gouvernement en matiére de la gestion des
lignes des transports collectifs. Cela peut se traduire par 1’établissement des sociétés d’
&onomie mixte ou la mise en place de certaines politiques préfé&entielles budgéaires
pour les entreprises privées. Mais tous les essai sont en phase déoutante.

En France, I’ Autorité Organisatrcie du Transport Urbain a 1’expérience assez riche sur
gé&er le transport collectif dans son P&imére de Transport Urbian. Le plus souvant,
I’exploitation du réseau est confiée a une entreprise privée qui assure le service pour le
compte de I’autorité organisatrice, dans le cadre d’une délégation de service public ou
d’un marché, selon la part de recette dans la rémunération de ’exploitant.?

«Les ralations entre 1’autorité organisatrice et exploitant sont régies par un contrat qui
détermine la répartition des risques pris par I’un et I’autre sur les charges d’exploitation
ou les recettes commerciales. Trois grands contrats se dégagent :3

Contrat acompensation financiée : la prise du risque sur les charges par 1’exploitant est
associé aune prise du risque sur la recette par ce dernier. Il sera rénuné&épar les
recette ou par une contribution complémentaire de 1’autorité organisatrice.

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 63p.

2 PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME, 101p.

® PDU—Muieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME, 101p.
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Contrat aprix ou motant forfaitaire : I’exploitant assume le risque sur les charges et
I’aléa commercial est couvert par I’autorité organisatrice. L’exploitant sera alors
rémunéré par une contribution de 1’autorité organisatrice fondée sur les charges.

Gé&ance : la prise du risque sur les charges d’exploitation par 1’autorité organisatrice la
conduit systématiquement a assumer a 1’aléa sur la recette commerciale. L’exploitant
sera alors rémunéré par une facturation de sa prestation a I’autorité organisatrice. >

«Dans le cadre de la procédure de délégation de service public, I’autorité organisatrice
procéde un appel d’offre pour choisir I’exploitant. Elle établit un cahier de charges qui
définit ses objectifs et ses priorités en matiere de service. Les entreprises intéessées font
des propositions et devis. L autorité organisatrice sélectionne le canditat retenu et
négocie le contrat avec I’exploitant et vielle a sa bonne exécution. >3

Méme si la Chine n’a pas une organisation équivalant le méme réle de AOTU comme
en France, mais un mécanisme d’une gestion déléguée pour le transport collectif est
urgent aréliser. Une présence de contrat explicite et speeifique non seulement assure la
qualitéde service au long des axes de TOD, mais aussi elle est favorable a s’améliorer
I’efficacité de tous les transports en commun en Chine.

21. Aménagement des lignes BRT

Pour satisfaire I’exigence de TOD en maticre de I’efficacité des transports collectifs,
quelques lignes de BRT (bus rapid transit) sont mises en service aujourd’hui dans les
villes chinoises. Le but est d” éargner le budget et de ré&luire la durée de construction
par rapport au méro ou tramway. Le BRT ont le mé&ne fonction que le bus ahaut
niveau de service (BHNS) en France. Le premier BHNS en France mis en place a &éle
Trans Val de Marne (TVM) en 1993, connait un grand succés dans les années 2000.
Actuellement un certain nombre de villes frangises ont mis en place ou projettent ce
systéme de transport.?

Les principales caractéistiques d'une ligne BHNS sont :3

e une haute fréguence de passage (géné&alement 5 210 minutes en heures pleines
et moins de 15 minutes en heures creuses) ;

e untemps de trajet garanti et des passages réguliers ;

e une vitesse relativement devee ;

o une amplitude horaire de fonctionnement &endue ;

e un systéme d'information de qualité&: temps de parcours, attente, fréjuence, etc.

En France, plusieurs améagements peuvent &re r&lisé afin d'offrir une garantie de
service continue :*

! PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME, 101p.
% Wikipélia, http://fr.wikipedia.org/wiki/Bus_%C3%A0_haut_niveau_de_service
% Wikipélia, http://fr.wikipedia.org/wiki/Bus_%C3%A0_haut_niveau_de_service
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e créition de couloirs réservé : des aménagements de voirie ponctuels ou sur
I'intégralitédu parcours avec souvent une circulation en site propre ;

e mise en place de priorité aux feux ;

e politique de stationnement ;

e ameénagement de carrefours ;

e une plus grande visibilitéque les lignes classiques via, par exemple, la
signalé&ique et le design des arr&s et du matéiel roulant.

Ilustration 1 : I’'image de BHNS en France.
Source : http://fr.wikipedia.org/wiki/Bus_%C3%A0_haut_niveau_de_service

En France, le premier BHNS mis en place a &éle Trans Val de Marne (TVM). Il a &&
mis en service en 1993 et relie Saint Maure Créeil aRungis Marchéinternational par
une ligne de 13 km. Une extension Ouest de 7 km a &&ajoutée en 2007. La vitesse
commerciale est de ['ordre de 23 km/h sur cette ligne qui transporte pres de 70 000
personnes/jour. L’investissement est de l’ordre de 8 millions d’Euros par kilométre, soit
trois fois moins cher qu’'un tramway. Cette ligne va bientot bénéficier d’'une nouvelle
extension de quelques kilométres. Sa particularité est qu’elle n’est pas une ligne de
transport radiale : il s’agit d 'une rocade de transport en commun, qui dessert trois RER
(A, B et C) et une ligne de méro (la ligne 8 &son terminus de Créeil).

Des aménagements pour am@iorer le fonctionnement du réseau

lllustration 2 : Le conflit entre les bus et le trafic géné&al dans une ville chinoise.
source :www.ifeng.com ifeng.com

En Chine, la mise en service de BRT est . %"'i‘:*t
souvant considé&es comme une stratégie
rapide et faisable pour ré&iliser le TOD
dans certain secteur des villes. Cela peut
se traduire par un couloir réervéaux bus
en occupant une partie de la route
principale sur laquelle les flux géné&als

! Wikipéia, http://fr.wikipedia.org/wiki/Bus_%C3%A0_haut_niveau_de_service
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n’ont plus de droit de circuler. Dans ce cas, il existe parfois un conflit entre le BRT et le
trafic général a cause de I’espace limité. En effet, une présence de couloir réservé réel
n’est pas nécessaire tout le temps pour la réalisation de TOD. Ils peuvent également
contribuer par un usage adapté a un fonctionnement efficace d’un réseau pour certainnes
villes moyennes, en particulier dans les secteurs congestionné du centre ville. Des
dispositifs techniques donnant la priorit€aux bus dans certains carrefours tres chargeé
sont aussi de nature a améliorer 1’efficacité et le confort du réseau.’

Illustration 3 : Des dispositifs techniques donnant la prioritéaux bus dans un carrefour.
Angoul@ne?

Le réseau de cette agglomération de
100 000 habitants compte 6 km de
voies bus maté&ialisés par un
marquage ala peinture, institué
depuis 1980. Il ne s’agit pas de site
propre de grande longeur visant &
séparer le transport collectif du reste
du trafic, mais d’ aménagements
ponctuels dans les endroits critiques
oupassent un nombre important de ligne. Les améagements sont courts (moins de 300
m) et permettent aux bus d’éviter certaines difficultés, de rationaliser leur circuit par
des couloirs &contresens, et de circuler facilement dans les zones qui, sans cela,
pré&enteraient des risques de conflits avec des automobiles. Ces améagements
permettent au final d’assurer une meilleure régularité en protégeant les bus des points
du réseau oule trafic est le plus dense.

Pour matenir la possibilité d’avoir recours a ces sites propres bus sur de nouveau
parcours, le marquage du sol anticipe les besoins réels sur certains grands axes : ainsi
lorsque le couloir entre réllement en service, les habitudes de partage de la voirie sont
dgaprises les conflits &ité.

Le ré&eau armature

En effet, la r&lisation de BRT né&essite un plan complet d’aménagement non seulement
sur la prioritéaquelques lignes ahaut niveau de service lui-méme et aussi il s’agit d’une
approche multimodale intégrant, d’une part les modes de déplacements individuels
(marche apied, deux roues, voitures particuliere), et d’autre part la connexion avec les
autres types de transports collectifs (train, méro, bus urbain ordinaire).

La ligne existante de BRT a Guangzhou s’articule en deux branches et dessert les
principaux corridors de population et d’activité de la ville. Il peut concerner deux
quartiers centraux de TOD : Liwan, Yuexiu, et desservir ainsi I’ensemble les autres
secteurs d’emploi au centre ville. De plus, le métro lignel prend I’axe emblématique est-
ouest qui irrigue les principaux secteurs d’activité , une autre ligne circulaire ( &réliser

! PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME. 107p.
2 PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME. 107p.
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en 2012) desservirait la p&iphéie et relierait les quartiers TOD Baiyun au nord du lac,
et le quartier Luogang au nord-est de la ville, et la ligne 2 &alement connecterait la
ligne de BRT et la lignel par le fontionnement des pdle d’échagne au point
d’intersection . Ce réseau irrigue les principaux bassins de population, d’emplois, de
scolaires, et dessert les éjuipements majeurs de la ville.

En compléant du réeau armature, des axes forts de bus enrichissent le ré&eau global en
connectant le BRT et les lignes de méro en dierction de quatre quartiers de TOD :
Liwan, Baiyun, Yuexiu et Luogang. Ces lignes fortes peuvent béndicier de site propre
ponctuel dans certains carrefours assez chargépour résorber le probléne de congestion
particulier. Elles assurent une liaison directe vers le centre ville.

Ligne métro

Ligne métro prévue
Ligne “forte” bus i
Ligne BRT

Carte 9 : le ré&seau armature dans un secteur de TOD aGuangzhou.
Ré&ilisation : LIU Jian.

Créer poles d’échange a ’'intérieur de TOD

Pour favoriser 1’usage des transports collectifs, il est important de réduire les ruptures de
charges créss par les lignes diffé&entes. «Cela est vrai au sein d’un méne réseau, pour
les villes frangaises, il est aussi d’agir pour favoriser les correspondences entre le réseau
urbain et le ré&eau départemental et régional. >3 En France, les gares peuvent &re des
lieux d’aménagement des pdles d’échange, mettant en contact I’offre ferroviaire avec les
lignes routiéres régionales et départementales. * A ’autre c6té pour le TOD chinois, &
part les gares, les lieux de parking-relais se situant la p&iphé&ie de p&imére de TOD
doivent &re éjalement pris en compte pour créer des pdles d’échange puisque ces
parking-relais sont souvant considéré comme 1’entrée ou la sortie de centre-ville.

La réduction des distances a parcourir entre les modes, la disponibilité d’une
information multimodal, une signaléique adaptée, la pré&ence de locaux d’attante

! PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME
2 Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 66p.
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accueillants, une pré&ence humaine pour assurer les renseignements et la vente des titres
sont des élements essentiels du confort d’usage de ces poles.*

De plus, la cohé&ence des horaires et la cohéence tarifaire peuvent faciliter
I’intermodalité dans ces poles d’échange. Par exemple : A Louvier-Val-de-Rueil, les
horaires de la ligne de transport urbain desservant la gare sont calés sur les horaires
d’arrivée des trains.?

Ligne métra

Ligne métro prévue
Ligne “forte” bus
Ligne BRT

Péle d’échange

Gare

Carte 10 : p&es d’échange dans un secteur de TOD aGuangzhou.
Ré&ilisation : LIU Jian.

Un réseau de bus recomposé

Méme si les transport en commun en site propre ( souvant tramway en France et BRT en
Chine) constitue I’¢lement emblématique de la chaine des transports urbains, le réseau
recomposé est toujours I’élement principal de maillage du territoire.>

Le nouveau réseau de transports collectifs doit ainsi assurer une cohéence entre les
lignes de TCSP et les lignes de bus. Ceci pour deux raisons principales en fonction de
PDU :*

e Eviter la création d’un « réseau adeux vitesse »pénalisant les usagers des

transports collectifs sans accés direct au TCSP,

¢ Renforcer I’intermodalité autour des lignes de TCSP et ainsi offrir une vé&itable

alternative ala voiture.

Dong, le projet de TCSP en France s’accompagne ainsi d’une restructuration du réseau

de bus poursuivant plusieurs objectifs :*

! PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME, 109p.
2 PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME, 110p.
® Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 66p.
* Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 66p.
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e Etendre le béndicie du TCSP au-dela de la zone d’influence directe,

e Maintenir et s’améliorer le niveau de service pour toute I’agglomération,

notamment en terme de couverture spatiale et de fré&uence.

e Supprimer les doubles emplois pour permettre une redistribution spatiale et

temporelle de I’offre de transport.

De ce fait, une éude sur la restructuration des lignes de bus existantes sera rélisée avec
le projet de méro en intégrant le BRT along terme aGuangzhou.

22. Prolonger le service public aux PMR

Des systame spe&ifiques sont indisponsables pour prolonger le service public d’une part
vers les zones peu denses, d’autre part vers des populations dites 4 mobilité réduite.? Ce
dernier doit étre pris en compte par les acteurs de TOD chinois, mais ¢’est souvant
négligé a cause d’une population énorme dans les villes.

En France, la mobilitépour tous est un objectif du PDU. Par exemple : dans
I’agglomération tourangelle, il existe un service spécialisé pour le transport des
personnes amobilitéré&luite depuis plusieurs années. Ce systéme spe&ifique ne doit pas
fonctionner de maniere isolée. Le TCSP a Tours, en tant qu’élement central du dispositif
doit prévoir I’accessibilité et I’acceuil de ces populations dans des conditions

confortables.®

Un exemple sur le cahier des charges relatif au TCSP doit intégrer six points au-
dessous:*

e Largeur des portes,

e Positionnement des boutons de commande d’ouverture des portes,
e Signaux sonores et visuels pour I’annonce des stations,

e Planchers bas,

e Dispositif d’acceuil des fauteuils roulant.

e Traitement des stations

En amont de la mise en ceuvre du TCSP a Tours, un groupe de travail intégrant des
associations repréentants et les personnes amobilitéréluite devra éudier

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 66p.
2 Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 69p.
® Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 69p.
* Plan Déplacement Urbain de I’Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 69p.
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1’aménagement d’un « trongon test »' A ce titre, I’installation des siéges conservés, en
tant qu’un moyen commun souvant pour les handicapé& dans les véhicules de transport
collectif en Chine, ce n’est pas assez suffisant &long terme.

IlIsutration 4 : les dispositifs néessaires pour PMR dans un bus

Place handicapé dansun bus rennais Rampe mobile permettant 'acces a un bus
Source : la diapo Technique G3, DA4, Polytech’Tours.

23. Promouvoir les véhicules propres

Le TOD peut indirectement promouvoir I’éco-mobilitédans les villes chinoises puisque
il est une structure urbaine en favorisant I’accessibilité¢ du transport collectif par
I’aménagement le plus compact possible. Mais 1’utilisation de véhicules propres en
méne temps pour I’exploitation de son réseau est un moyen €vident avec la mise en
ceuvre de projet TOD.

En Chine, les subvention de I’Etat concernant 1’achat de bus proppre (souvant roulant
essentiellement par 1’électricité) comptent 50% de remboursement pour les entreprises
dééguées au transport en commun. Certaines grandes villes comme Pé&kin, Shanghai ont
mis en service des navettes @ectrique effctuant une boucle de trajet apartir
d’hypercentre desservant les grands quartiers d’habitat et les zones d’emplois etc.

Néanmoins, il n’y a pas assez de véhicules propres roulant sur I’axe de TOD a cause de
cott de gestion plus cher. Pour résoudre la méme difficulté financiére, L’agglomération
tourangelle est souvant associé aEDF ( Electricitéde France) dans le cadre de
manifestations promotionnelles utilisant des véhicules électriques, qu’il s’agisse de
voitures ou de véos.”

De plus, une réflexion est actuellement engagée a Tours quant a la possibilité d’un
service de location / mise adisposition de v&os public faisant de la bicyclette un
vé&itable dement du transport public, compléant des ch&nes de déplacements et

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 69p.
2 Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 70p.
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participant a la constitution d’une offre alternatif a la voiture. La société Vinci parc a
engagéune démarche analogue pr&ant des véos aux clients de ses parkings.

24. Nécessité d’'une intégration tarifaire

Car la plupart des entreprises de getion du transport en commun sont les entreprises
nationales, le titre de transport collectif se caract&ise par un c@ut assez faible dans
certain nombre de villes chinoises, voire dans les grandes villes. Mais la base de gamme
tarifaire en Chine est moins souple. Avec la réforme sur le systéme de gestion, de plus
en plus des entreprises non-nationales en Chine participeront ala concurrence des
transports collectifs. A ce titre, une gamme tarifaire diffé&enciée et cohé&ente est
néeessaire pour une bonne lisibilité

En France, la base de la gamme tarifaire est gén&alement constitués par :*

e Le tiket a 'unité dont le prix n’est pas supérieur de plus de 10 a 20% au prix du
tiket en carnet ;

e Lecarnetde tiket ;

e Les abonnements annuels, avec garantie contre la perte appr&iée par la
clientée, ou mensuel, ou encore scolaires et éudiants.

Cette trame standard peut &re enrichie de nombreuse variantes, prenant en compte les
demandes et les spéifités de la clientde :3

e Lestitres «libre circulation un jour >»qui doivent &re vendus directement dans
les vénicule ;

e Les différenciation sur I’abonnement des trajets court et des trajets longs ;

e Les abonnements speeifiques : Opale bus aCalais, vend les titres «jeune >
proposent des tarifs attractifs &une clientée sensible au prix, combiné ades
offres de ré&luction offerts par les partenaires du ré&eau ( cinénma, salle de
concert, restauration...). Ils sont accessibles sous la seule condition de [’dge et
ne déendent plus au statut scolaire ou universitaire. lls visent &fiddiser les
futurs usagers potentiels.

e Les abonnements glissants, qui sont pour une durée fixé& apartir d’un moment
flexible ;

e Des titres différenciés selon I’heure d’utilisation pour favoriser un étalement de
la fréguentation, et déeharger les heures de pointe.

En effet, cette gamme tarifaire s’applique en France depuis plusieurs années grace a
la gestion dééguee par les contrats explicites entre AOTU (Sydicat mixte parfois) et

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 70p.
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les entreprises privées, c’est plus difficile a mettre en place directement en Chine,
mais cette intéyration tarifaire peut inspirer la réforme de transport collectif en
Chine, et également favoriser I’efficacité de TOD chinois.

25. Financement pour le transport collectif

Les recettes tarifaire ne couvrent qu’une partie des colits de fonctionnement du réseau
de transport collerctif. Les ressources complémentaires peut &re fournis par le
versement transport ou/et par des subventions des collectivité en France.

Le versement transport est un imp& assis sur la masse salariale des entreprises de plus
de 9 salariés normalement a I’intérieur de PTU, dont le produit est consacré au
financement des transports publics.? Cette idée de VT peut s’appliquer 8 TOD chinois
par les moyens diffé&ents afin de supporter le financement de transports collectifs.
Puisque la ré&lisation de TOD pourrait densifier les activité au long des axes de

transport public, ceci peut traduire par la plus-value des terrains autour des sites d’arrét,

et &alement par les transactions spéulatives immobiliées, donc un imp& assis sur

marché&immobilier peut &re perqi par le gouvernement comme une subvention pour le

transport public.

! PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME, 99p.
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3. Une politique de stationnement globale

Une politique globale des déplacements doit correspondre une organisation globale du
stationnement. Cettre derniée en Chine donc doit &re cohé&ente ala fois avec la
hiéarchisation de la voirie et avec le projet de TOD. De ce fait, la politique globale de
stationnement est basée sur une hiérarchisation de 1’offre articulée avec le schéma de
voirie, les transports collectifs et une tarification modulé du centre vers la ph&iphé&ie
des villes.!

30. Schéma global et cohérent du stationnement

Lors de son entré dans la ville, ainsi que lors de sa progression vers le centre,
I’automobiliste doit avoir la possibilité de laisser son véhicule dans des parcs de
stationnement fiables et faciles d’acces, en enchainant son déplacement par un autre
mode performant, principalement le transport collectif.?

«Cette offre de stationnement doit &re hié&archisé depuis la p&iphé&ie de la ville vers
le centre. Nous la retrouvons achaque point de choix modal. ( croisement fort d’une
infrastructure routiere et d’une offre importante de transport collectif en fonction de
PDU de I’agglomération tourangelle). Cette organisation globale et hiérarchisiée du
stationnement vise en premier lieu les flux migrantoires domicile/travail &
1’agglomération tourangelle. >¥ Afin d’libérer I’espace public d’un stationnement pour
d’autres usagers dans le périmétre de TOD chinois, elle se décline en trois niveaux en se
référant a I’exemple de PDU franqais :

Des parking-relais localisés sur la p&iphé&ie du p&imére de TOD, souvant
sur les terminus de BRT ou de transport ferré

Comme I’exemple de TCSP a Tours, les parking-relais liés au BRT aGuangzhou
devraient se trouver situés aproximitédu boulevard p&iph&ique en cercle qui peuvent
servir de voie de rabattement sur la ligne de BRT ou servir &des points de convergence
des voies pénérantes. La tarification doit &re attractif pour les automobilistes pour
changer leurs modes de déplacement. Et les parcs relais doit &re réservés aux usagers
des transports collectifs.

Des parcs pé&i-centraux, situ€en bordure de zones centrales, et en bordure
de P&imetre de TOD.

Ces parcs desservent le centre ville a partir de la voie d’accessbilité du centre, reliant le
réseau inter-quartier a I’extérieur de périmétre de TOD. IIs peuvent également se situer a
proximitéde pde des &hange au long des axes urbains. «Ce type de parc vise des
pratiques multimodales : voitures + transport collectif, ou voiture + marche apied en
fonction de la destination finale des déplacements. Ces parcs doivent bénéficier d’une

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 72p.
% Plan Délacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 72p.
® Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 72p.
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tarification intermegiaire entre celle de parking-relais ap&iphé&ique et celle des parking
de I’hypercentre. >

Le stationnement payant hypercentral

Le p&imétre de TOD aGuangzhou couvre les deux zones lin&ires au long des deux
axes urbains d’activité. Le centre ville est tout localisé dans ce périmétre de TOD. De
plus, la densitédénographique de quartier TOD aGuangzhou est plus importante que
celle du centre ville de Tours, donc il existe une extension guides par les axes urbains
pour I’organisation du stationnement hypercentral. A part le centre ville classique, les
secteurs concernés au long des deux axes urbains doivent &re pris en compte dans la
politique de stationnement pour limiter le flux parasites des automobiles afin d’assurer
les déplacements doux dans le p&imétre de TOD comme dans le centre ville. La
tarification de ce stationnement devrait &re plus cher que celle des autres parkings.

Légende:
e—Riéseau de grand transit
Réseau d’échange entre ville et extérieur
Réseau interquartier
Axe principal de TOD urbain

Ligne de métro
------ Ligne de métro prévue
Périmétre de TOD
] Parking Relais
Parcs péricentraux
Parc hypercentraux en ouvrages
o Péle d’échange

Carte 11 : I’organisation du stationnement dans le périmétre de TOD a Guangzhou.

Ré&illisation : LIU Jian.

31. Une politique de stationnement cohérente avec la

politique de restriction du parcours

La restriction de parcours pour les automobiles a commencédepuis lI'ouverture des Jeux
Olympiques aPé€kin, cet idé emanépar le gouvernement local de Pékin, initialement
pour assurer la qualité de I’air et le bon état de circulation routiére pendant les jeux.
Cette ordonnance exige toutes les voitures de ne pas rouler dans la ville pendant trois
jours chague semaine en fonction de la date et le chiffre au bout sur leurs licences de
véhicule. En effet, c’était une politique choisie a court terme pour la période spécifique,
en particulier c’est plus exigeant pour les villes moyennes chinoises. Par contre, il
convient de prendre la politique de restriction du parcours dans certaine grande zone qui
se caractéise par une superposition entre la zone de TOD et le centre ville par exemle,
cette politique s’appliquerait notamment a 1’heure pointe. En fait, par rapport acette
ordonnance de restriction du parcours en Chine, la mise en place d’un site propre pour

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 72p.
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les véhicules de transports collectifs a le mé&ne impact sur le flux généal en matiére de
prioritéde circulation. Cela peut se traduire par I’aménagement d’un site propre, par
exemple une rue commerciale au centre ville de Rouen otisur laquelle seuls les bus ont
le droit de traverser dans le secteur central.

IlIsutration 5 : Impact de site propre en matiée de requalification urbaine.

Avenue du Général leclerc

Source : la diapo Technique G3, DA4, Polytech’Tours.

«Dans le cadre des déplacements domicile/travail, les usagers utilisent souvant deux
types d’offre pour stationner : les places offertes gratuitement par I’employeur et le
stationnement gratuit sur voirie. Ceux qui acceptent de prendre un abonnement dans un
parc public concé&lésont peu nombreux. > Donc dans les zones d’influence des
transports collectifs, et particuliéement pour les zones au long des axes de TOD,
pourraient &re appliquées des normes de construction plus résuites en matiée de places
réservees aux bureaux.

La taxe de «bouchon >>en Chine

la taxe de «bouchon >»>a &é&éperaqi en Chine par ’administration de transport local a la
ville Chongging en remplagant la restriction du parcours. Chaque voiture est &uipé
d’une petite puce @ectronique pour mesurer et tracer son parcours roulant surtout dans
le centre ville, il faut payer plus au mom de la taxe de «bouchon »lorsque les voitures
roulent sur les sections routieres marquée a [’heure de pointe.

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 74p.
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4. Proumouvoir les vélos comme un mode

complémentaire aux transports collectifs

En ce qui concerne la diffé&ence entre le TOD classique et le TOD chinois, le dernier
normalement dispose d’un district dargi vers la p&iphé&ie depuis 1’arrét central &cause
de la densitéde population en niveau diffé&entiel dans les villes chinoises. Donc la zone
centrale de TOD a la possiblitéde bén€éicier de transport collectif plus sensiblement (
bonne fré&juentation, multi-choix de ligne, distance plus court, information plus lisible )
que la zone ¢largie. Ceci permet d’envisager le développement de vélo pour compléter
les modes de déplacement a I’intérieur de tout le périmétre en participant aun transfert
modal vers un délacement combinévéo + TC.

La complémentarité de ces deux modes permet d’élargir 1’aire d’attraction des transports
collectifs, le préacheminement avéo couvrant des distances plus longues que le pré
acheminement &pied.*

Néanmoins, I’aménagement d’itinéraires cyclables pour I’instant est peu pris en compte
dans le plan de TOD pour la plupart de villes chinoises. Pour fonctionner correctement

et participer aun déplacement combinévéo + TC, cette complémentaritédemande a
ére organisé.

40. Aménagement du réseau d’itinéraire

Le réseau d’itinéraires cyclables, notamment

dans la zone dargie de TOD, devra conecter 0% Ecgaria
les principales stations de transport en - Pgpiind s
commun. Il devra éalement desservir les Comvantional

TOD District

parcs de stationnemnt hors-TOD ainsi que les
principaux pdles d’échange. Ce réseau
cyclable pourrait de méme s’étendre jusqu’a
des axes principaux de TOD sur lesquels il @%
convient de concevoir les bandes cyclables
coexistant avec la ligne de BRT.

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 76p.
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Légende
Itinéraire cyclable prévu

Quartier central de TOD

O Zone élargie de TOD

@5 Amétde bus

Station de métro

Carte 12 : la piste cyclable prérue dans la zone &argie de TOD.
Ré&ilisation : LIU Jian.

41. Organisation de stationnement des vélos

Les espaces pour les v@os sont moins nombreux ces derné&es années acause des
infrastructures prioritaires aux automobiles dans les villes chinoises. Cela peut se
traduire par le fait que les gens prenant les v&os souvant ont la difficultéde stationner &
cause d’un manque de stationnement assez creible.

En se référant a ’aménagement de réseau cyclable a 1’agglomération tourengelle, pour
que les efforts entrepris en faveur du véo soient efficaces dans le p&imére de TOD
chinois, il est indisponsable de concevoir les déplacement des véos de la maniée que
les déplacements d’automobiles, notamment en intégrant les composantes essentielles :*

e Un jalonnement spe&ifique des itin&aires,

e [’organisation du stationnement.
Le stationnement des vélos sur I’espace public

La flexibilité d’utilisation du vélo amene a structurer le stationnement en petites unités (
guelques places) mais trés fr&juentes dans toute la zone &argi de TOD. lls devraient
également &tre positionnés au plus prés des lieux de travail ou d’études que pres des
grands &uipements ou des lieux de loisirs de la ville.?

Le stationnement des vé&os en €é&hange avec les transports collectifs

Certaines actions doivent étre envisagées dans tout le périmétre de TOD sur les noeuds
multimodaux. Il convient d’équiper les stations principales d’un systéme de gardiennage
/ location / réparations des vélos a chaque sité d’arrét de transport collectif au long des
axes de TOD, en particulier dans les principaux pdles d’échanges et également au plus

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 78p.
2 Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomésation Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 78p.
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pres des parcs péricentraux et des parcs hypercentraux, en permettant d’offrir une
alternative ala voitures par le mode plus attractif et éologique. Dans un souci de

cohéence, les infrastructures de stationnement donc devront prévoir un espace deéi€au
stationnement des véos.*

zmj913.blog.163.com

llIsutration 6 : Un stationnement de véo se situe prés d’un arrét de métro a Shanghai.
Source : http://blog.163.com

Le systéne véo alyon®

Depuis le mois de mai 2005, les lyonnais peuvent utiliser 2000 v&o mis aleur
disposition et réartis dans 200 stations disséminées atravers la ville. Le systéme
fonctionne avec un abonnement annuel du service. Pour utiliser le vélo, ['usager insére
sa carte bancaire et lorsque le trajet est terminé il replace le v&o ala station la plus
proche.
Dix mille Lyonnais ont déja adéhré a ce systeme simple. L’ abonnement annuel coiite
cing euros et la location du vé&o ne coGie que 0.5 euros pour la premiere heure, la
premiére demi-heure étant gratuite. Or, la majorité des trajet en vélo ont d'une durée
infé&ieure 20 minutes.
Apres le succes a Lyon et dans d’autres villes européennes comme Vienne et Cordoue,

la ville de Paris compte mettre en place ce systéme apartir de 2007, en implantant une
borne de location de v&o &chaque station de méro.

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 79p.
2 http:/www.grandlyon.com/Velo-v.1503.0.html.
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5. Faciliter et sécuriser les circulations piétonnes

La présence des piétons contribue a la dynamique commerciale et a I’animation
urbaine.! Mais ce mode de déplacement doux est moins avantageux dans certaines
grandes villes chinoises acause de plus en plus des infrastructures aux automobiles, qui
sont souvant considé&és comme un symbole de modernisation des villes. Ces derni&es
années, les acteurs chinois ont &éconscient de dommage de ce mode de développement,
donc un plan de TOD est mise en ceuvre en favorisant le transport en commun pour
I’alternative a la voiture. En effet,
le délacement de pié&on est un
mode de déplacement
indisponsable pour la réussite de
TOD, puisque chaque déplacement
commence ou Se termine par la
marche apied, en particulier les
déplacements en transports
collectifs.? Donc il convient de
garantir des itiné&aires attractifs et
séuritaires pour les piéons, ceci
peut aussi renforcer ’attractivité
des transports collectifs dans un
quartier de TOD. llIsutration 7 : La pré&ence de viaduc aShanghai empéhe la
continuité d’espace de piéton.
Source : http://p.blog.csdn.net/images/p_blog_csdn_net/kanjing/32528/r_shlj.jpg

50. Les actions prioritaires

En se ré&ant aune charte du piéton a I’agglomé&ation tourangelle, les actions
s’agissent de trois domaines d’intervention, et sont également pratique pour le TOD
chinois :

L’aménagement des trottoirs :

9 Bateau double avec dépression unique

o Traversée en carrefour dans le cas de trottoirs larges ’
Cas de trottoirs larges

Barriéres de sécurité

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 80p.
2 Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 80p.
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9 Bateau double avec dépression unique
Cas des trottoirs étroits

barriéres de sécurité

Signal d'€ ‘

de vigils
vigilance,

Ilisutration 8 : La technique de 1’accessibilité pour des trottoirs

Source : Recommandations concernant les surfaces tactiles au sol, Certu - 2003

Le traitement des traversés de chausseés :

En terme de s&urisation des traversees, en particulier aproximitédes arr&s des
transports collectifs ( limitation des pi¢ges, garantie d’une bonne visibilitéaux passages
dédiés, réluction de la longeur de la zone de danger, dispositifs de réluction de la
vitesse des automobilistes en amont...), et de continuités d’itinéraires ( positionnement

des traversées) ;!

Implantation d' un carrefour lloe-refuge
Implantation standart I e
#7] Bandes podoncules
[ziim]  Bandes podotaciles
7777] Pas de freinage

Bandes podotactiles
[//7] Pas de frainags
o Ressut

/) Pas do frsinage — Ressaut

— Fossut

LSS

LSS

lisutration 9 : La technique de I’accessibilité pour des passages de piéton dans un
carrefour

Source : Recommandations concernant les surfaces tactiles au sol, Certu - 2003

L’information des différents usagers de I’espace public :

Jalonnement des itinéraire et des principaux pdes d’un quartier TOD pour les piéton
('site d’arrét central, secteur d’activité commercial, espace vert et espace public,

équipement de loisir...)

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 80p.
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Couloir speial de piéon &aHongkong

Face a linsuffisance de [’espace de terre, le gouvernement local de Hongkong donne
beaucoup d’importance sur l’aménagement du passage de piéton. Il demande les
propriéaires de b&iment (soit une personne privee, soit une entreprise, soit un
organisme) de g&er un pont suspendu en I'air comme un passage public (les gens
locaux [’appelle couloir suspendu) qui peut connecter entre les bdtiments privés et des
autres b&iments de bureau multifonctionnesl voire souvant les stations souterraine de
méro. Dans ce cas, il faut signer un bail foncier spéeial qui doit &re abordédans la
concertation entre les propriéaires,les promoteurs et les acteurs, dont le bail déinit que
le passage est ala disposition de tout public aguelle p&iode pendant une journée, la
localisation des entreés et des sorties, le jalonnement ainsi que I'entretien des passages
et d'autres déails. Ces passages publics sont g&é& généalement par des propriéaires
prives, y compris le nettoyage, la maintenance, etc. Ces couloir speeial 2aHongkong
assure la condinuité de litinéraire de piéton. Ils agrandissent les espace de TOD en
permettant de bien conncerter le transport collectif.

\wwwipinbulcom)

IlIsutration 10 : I’image de couloir suspendu a Hongkong
Source : www.img.blog.cctv.com/attachments/2009/11/411078_200911112259581.jpg

51. La nécessité de zone 30 dans un quartier de TOD

Le terme zone 30 intervient rarement en Chine lors de I’aménagement des routes, au
moins il n’y en pas a Pékin. En France, «le terme zone 30 désigne une section ou un
ensemble de sections de routes constituant dans une commune une zone de circulation
homogéne, ouila vitesse est limitée &30 km/h, et dont les entré&s et sorties sont
annoncées par une signalisation et font 1’objet d’aménagements spécifiques >

L’avantage de zone 30 pour le TOD chinois

En fonction de statistique concernant des accident rouriters, 30km/h est une vitesse pour
assurer la circulation pacifiée. La zone 30 permet de recomposer 1’espace public et
d’améliorer la vie sociale de quartier en créant une animation du commerce du quartier.”

! Selon I’ Article Frangaise R.110-2 du Code de la Route.
2 Zones 30, des exemples apartager, CERTU, 2006, 148p.
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Donc I’apparition d’une certaine mixtédans la zone 30 correspond au critée
d’aménagement d’un plan TOD.

La localisation de zone 30

Puisque le quartier de TOD chinois se caraté&ise par une mixtéentre la zone ré&identielle
et commerciale autour un pde de transport collectif, En effet, il conviendrait de mettre
des zones 30 dans certain secteur de quartier TOD qui se caraté&ise par un point de
convergence entre les flux mixtes, d’une part pour s€uriser tous les modes de
déplacements, et pour valoriser le mileu urbain d’autre part.

La taille de zone 30

En fonction de recommendation de Certu en France, il faut plusieurs rues pas moins de
200 metres lin&ires pour créer une réelle zone voire un quartier, il convient éalement
d’ optimiser le périmétre en hiérarchisant le réseau inter-quartier. De plus, une regle
importante désigne que une zone peut devenir zone 30 si la vie riveraine est
suffisamment développée pour assurer le contrepoids par rapport au trafic motorisé
méne dans la zone avec de fort dévit de vénicule.' De ce fait, une &ude approfondie sur
le dévit de flux demande &re &faire pour le TOD chinois.

Principes d’aménagement des zones 30

e Les entrés-sorties

Toutes les entrés-sorties doivent &re obligatoirement signalés par les panneaux
reglementaires B30 et B51 et faire 1’objet d’aménagement spécifiques.

Ilisutration 11 : I’aménagement de zone 30
Source : Zones 30, des exemples apartager, CERTU, 2006.

e Lesrues

! Zones 30, des exemples apartager, CERTU, 2006, 148p.
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«I| faut mettre en implantation des dispositifs de ralentissement afin de credibiliser
la limitation &230km/h. Le double sens est conseillé En méme temps quelques
mesures de gestion de la circulation doivent &re pris en compte, par exemple:
prioritéadroite aux carrefour, Suppression des stops et célez le passage, usage
réluit du marquage au sol, etc. >3

llisutration 12 : I’aménagement de zone 30 dans un carrefour
Source : Zones 30, des exemples apartager, CERTU, 2006.

e La place pour les délacements doux

Il n’y a pas de droit particulier pour les piéton, cependant, le passage est facilit€pour les
pi€ons et donc les passages piéons ne sont pas né&essaires. Il est né&essaire de mettre
en place de bandes cyclables. Pour le transport en commun, il y a la possibilitéde les
faire circuler mais pas de voies spe&ifiques et ala méne vitesse que les voitures, mais il
conviendrait de les donner la prioritéde circulation par rapport aux autres véhicules en
passant un carrefour de zone 30.°

Un exemple de zone 30 aParis :

Zones 30 réalisées sous I'appellation de Quartiers tranquilles

I Quartiers verts terminés fin 2005 (18 quartiers)

Quartiers verts en cours :
fin des travaux prévue mi-2006 (9 quartiers)

Quartiers verts en cours :
début travaux ou concertation (9 quartiers)

Aires pictonnes

Réseau principal défini dans le cadre
P :
du PDU lle-de-France

! Le Diapo Technique de G3, DA4, Polytech’Tours.
2 Le Diapo Technique de G3, DA4, Polytech’Tours.
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‘ \\\a & Avant

llIsutration 13 : un exemple de zone 30 aParis.
Source : Le Diapo Technique de G3, DA4, Polytech’Tours.
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SYNTHESE MULTIMODALE

Hypercentre

f f f

Périurbain P Centre Ville
Légende

Nombre de voitures - Site d’arrét de TOD

mmOmes  BD périphérique Zone 30

s Axe principal de TOD @  Parcs péricentraux

R] Parking Relais [  Parc hypercentral

Zone élargie de TOD \  Ligne de navette
Zone centrale de TOD ’ Restriction de parcours

IlIsutration 14 : la synthése multimodal pour I’élaboration de TOD a Guangzhou.
Rélisation : LIU Jian.

Le boulevard p&iphé&ique est une frontiée apartir de laquellle les conditions de
circulations changent." Les infrastructures tel que les éhangeurs connectent les parking
relais. Certains flux de transit contournnent 1’axe principal de TOD par les routes en
cercle p&iphé&iques.

L’axe principal urbain éalement joue un rde comme le p&imetre de TOD dans
certaines villes chinoises. Il souvant connecte la p&iphé&ie et le centre ville par plusieurs
sites d’arrét de transport collectif performant pour favoriser un développement urbain
compact.

Les parkings relais gratuits doivent inciter les automobilistes alaisser leur voitures pour
prendre le TCSP. ( méro ou BRT en Chine).

! Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 84p.
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Les sites d’arréts de TOD pourraient tre considérés comme les centralités secondaires
qui peuvent absorber certain nombre de déplacement et alléer la pression de centre
ville.

Le TCSP doit constituer le mode le plus rapide pour attaindre chaque site d’arrét de
TOD et le centre ville. Son succés dépend éjalement des politiques ambitieuses sur le
stationnement et la circulation des voitures.

La mise en place d’une zone de vitesse limitée est nécessaire dans le périmetre de TOD.
La zone 30 pourrait assurer la séuritéde déplacement doux en particulier dans les zones
dargies de TOD.

Il conveint de récupérer 1’usage de vélo surtout dans la zone argie de TOD pour
faciliter un transfert modal vers un déolacement combinévéo + TC dans les villes
chinoises. Egalement il est négessaire de compléer le stationnement de véo autour de
chaque site d’arrét de TOD.

Les parcs p€&icentraux peuvent se localiser ala p&iphé&ie de certains grands pdes
d’échange de TOD, reliés par les navette jusqu’au site d’arrét central. La tarification de
ces parcs doit &re assez attractive pour inciter les automobilistes pour aller au centre
ville par le transport en commun. Pour cela, il doit &re éalement un autre seuil &partir
de lequel les conditions de circulation et stationnement se changent.’

Les parcs hypercentraux se situant dans le p&imétre de TOD doivent pré&enter un frais
de stationnement assez exigeant.

La zone de restriction aux automobiles se localise dans certains secteurs de centre ville,
les grandes rues par exemple, pour objectif d’interdire les flux de transit sauf les
véhicules de transport en commun roulant avec une vitesse limité. Les modes de
délacement doux sont dé&ormais davantage favorisé dans le centre ville.

! Plan Déplacement Urbain de 1’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 84p.
2 Plan Déplacement Urbain de I’ Agglomération Tourangelle, SITCAT, juin 2003, 84p.
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PARTIE 5
LA NECESSITE D’UN PLAN DE
TOD COHERENT ET GLOBAL
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1. Limite de plan de TOD chinois

Actuellement presque tous les plans de TOD chinois est en phase d’élaboration par la
commission du développement a I’échelle municipale chinoise, et seront surveillés a
exeeuter par les diffé&ents départements de gouvernement local dans quelques annéss.
Le TOD chinois pourra bien ré&oudre lui-mé&ne les problénes de transport dans un
périmétre définit au long d’une ou deux axes principaux urbains, en méme temps les
actions preeitées de PDU frangais pourrait €galement aider amieux organiser les
déplacements a I’extérieur de la zone TOD gr&e asa globalitéen matiée de tout le
transport urbain. Cela donc présente une diffé&ence de perspectif sur le transport urbain
entre la politique chinoise et la politique frangise. Le TOD chinois se concentre sur
I’exploitation de I’éco-mobilité au long d’une ou deux axes principaux urbains, par
conséguent il serait bien efficace dans un p&imetre définit. Par contre, les déplacements
des axes principaux urbains sont une partie de tous les déplacements urbains, la
réglementation de TOD dans un périmetre définit aurait I’influence sur d’autre morceau
de flux de transport hors ce p&imétre. A ce titre, le plan de TOD chinois est moins
global par rapport au PDU frangis en matiée de toute la straté&ie de déplacement pour
une ville.

11. Manque des actions cohérentes

Il'y a plusieurs actions de PDU trés utiles pour le TOD chinois qui sont proposées dans
la partie pr&e&lente, et certaines actions sont aujourd’hui dgaprises en compte par les
diffé&ents éhelons de gouvernement en Chine. Les ménes actions existent en Chine qui
sont ressemblantes aquelques mesures de PDU, mais une phéomeéne de retard encore
apparaTengendrant le probléme de transport &cause de moins de cohé&ence entre toutes
les mesures.

Par exemple : ces derniées années, selon le Document d’Urbainisme Local, le
département de programme a I’échelle urbaine a commencé d’élaborer les projets de
I’établissement des parking-relais dans quelques grandes villes pour pallier le probléme
de bouchon, mais sa optimal localisation est parfois occupé par le plan de
prolongement des lignes de métro qui est réalisé souvant par I’ Autorité de construction
dans les villes chinoises. Aprés avoir fini la construction de parking-relais, ¢’est souvant
la police de transport se charge de ré&lementation de stationnement en fonction de Plan
d’Organisation Local du Transport Urbain, mais ceci parfois n’étant pas compatible
complétement avec le Document d’Urbainisme Local qui est élaboré par
I’administration locale.

La premiére action précitée s’agit de la hierarchisation et le partage de 1’espace viaire
afin de guider les flux acontournner le p&imétre de TOD et le centre ville dans le
chapitre pré&élent. En effet, les acteurs en Chine aper@it le mé&ne probléme, mais ils
souvant r&lisent ce contournnement directement par le déeret obligatoire dans la plupart
de villes chinoise. En méme temps la commission du développement a I’échelle urbaine
est responsable d’élaborer tous les projets en matiére de réseau routiére pour s’adapter
au croissement des automobiles mais réflé&hir moins sur le partage de 1’espace viaire et
sur la cohé&ence avec le projet de TOD.
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Le PDU définit obligatoirement qu’il faut faciliter et sécuriser le déplacement des
personnes amobilitéré&luite. Cette politique pour le PMR est peu pris en compte dans la
politique de transport mais proposee par le déoartement local de la protection sociale
dans les villes chinoises. Donc tous les infrastructures construites pour les PMR dépend
une bonne concertation entre les deux catéyories de départements, ceci conduirait aune
phé&oméne de retard.

Une ordonnance de restriction du parcours des automobiles suscite de nombreuses
discussions sur les politiques de transports dans quelques grandes villes chinoises. Les
automobilistes sont obligés de se démunir le droit de conduite en fonction de date fixe
dans chaque semaine. Par contre, il existe des dysfonctionnements sur cette politique qui
tend &faire les gens acheter une autre voiture et qui tend &amener davantage la
circulation superflue dans la jouré normale. En effet, la restriction du parcours est une
politique temporelle en particulier avant de la réalisation d’un systéme efficace de
transport collectif dans les villes chinoises. 1l convient de prendre cette mesure en
correspondant avec le plan de TOD dans son p&imére. Par exemple : s’il est interdit
pour les voitures de circuler dans la zone de TOD, ceci donc conduirait &aencourager les
automobilistes achoisir le transport collectif, donc le TOD sera de plus en plus
avantageux.

L’ éducation et la sensibilisation pour le concept de 1’éco-mobilitéest tres important
pour les habitants de ville TOD en Chine, aussi pour tous les chinois. Une culture de
transport collectif est d§aassez présenté& dans les grandes villes mondiales comme a
Paris, Tokyo, New York etc. Par exemple : 90% de propriéaire des automobiles
préféent le transport en commun surtout le méro pour les dénlacements domicile-
travail &Tokyo, ceci est considéécomme la modernisation au Japon. Mais en Chine,
I’usage de voiture est encore un symbole de richesse ou de statut.

12. Synthese

Certes, I’amélioration visant ces défauts nécessite une réforme sur les politiques de
transport en particulier sur le systéme du gouvernement local dans le domaine de
transport urbain, a cet égard, 1’élaboration d’un plan TOD global donnerait une bonne
opportunitépour promouvoir cette réorme plus solidaire.
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2. Action concomitante sur I’urbanisme

En effet, le plan de TOD d’une part inévitablement influence sur tous les délacements

urbains, d’autre part sa réalisation dépend également d’une organisation cohérente avec
des déplacements a I’extérieur de son périmetre, voire dépend de I’urbanisme global sur
la forme et la structure de la ville.

En France, Les principes outils pour agir dans le domaine d’urbanisme sont le SCOT et
le PLU. La loi SRU insiste notamment sur la néessitéde rendre les PDU plus ambitieux
et mieux articulés avec les documents d’urbanisme."

Gr&e ades documents en amont comme SCOT,PLU et la loi SRU, le PDU peut &re
supporté par des mesures d’urbanisme : maitriser I’étalement urbain, organiser la mixté
urbaine, et privilégier I’urbanisation autour des lignes de transport collectif. En
particulier les deux derniers sont trés utiles pour 1’élaboration de TOD chinois.

21. Renouvellement urbain

En se réf&ant &l’expérience d’urbanisme en France, le renouvellement urbain est
&jalement une des fagons de promouvoir la mixitéurbaine pour les villes chinoises :
«plut& que de privilegier le déeloppement des zones d'urbanisation en p&iphé&ie, il
s'agit d'utiliser les opporrunités existantes dans le tissu urbain actuel poury insé&er
logements, activités et &uipements. Par exemple en France, la localisation des p&es
commerciaux est éjalement une composante essentielle de I'organisation spatiale de la
ville. Pour é&viter que le développement des zones commerciales p&iph&iques ne
favorise l'usage de la voiture, certains PDU pré&onisent un renforcement des politiques
d'urbanisme commercial en faveur du commerce de proximité >$

«La volonte de mixitéen vue de limiter les deplacements doit aller de pair avec un
souci constant de faciliter I'acceés aux éuipements par les modes doux : En France, cette
traduction sur le terrain trouve sa place dans les PLU, au niveau mé&ne de la conception
des extensions urbaines, en préoyant dés l'origine leur permébilite aux modes doux et
la limitation des distances &parcourir. >

22. Priviliégier 1'urbanisation autour des lignes de transport

collectif

Par rapport aux outils chinois visant &exploiter la mixitédes activités au tour des lignes
de transport public souvant par les leviers administratifs et &onomiques, en France, la
réflexion de cette urbanisation est souvant r&ylé par les documents d’urbanisme.

! PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME, 74p.
2 PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME, 74p.
® PDU—Muieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION
CERTU/ADEME, 75p.
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«Certains PDU définissent une typologie des secteurs du PTU en fonction de la qualité
de la desserte en transports en commun. Cette hierarchisation leur permet de dénir des
priorité d'urbanisation. Certains PDU classifient ainsi leurs zones d'activitéselon leur

accessibilité >3

Le PDU de Nmes prevoit, pour la localisation de nouvelles zones d'activit& que le PLU

doit justifier I'adéguation entre les besoins en déplacements et transports de la zone, et

les infrastructures existantes ou préues pour la desservir.

Des conditions de desserte peuvent etre définies en fonction du type d'opéation comme

I"indique le tableau suivant :

SCOT

Exemple d 'orientation

PLU

Exemple de prescriptions
relatives a la taille des
opérations

PDU

Exemple de
mesures sur
conditions de
desserte en TC

les

Les hypermarchés, les
grands lotissements, les
ZAC importantes, les
grandes opérations
d'urbanisme, de
bureaux, d'activités
supérieures a un seuil
détermine par le PLU

Espaces commerciaux des
hypermarchés.

Lotissements de plus de 100 lots,
ZAC de plus de 3 ha, Constructions
de plus de 5000 m? de bureaux ou
de plus de 15 000 m?

d'activités.

Arré& de bus du réseau
urbain amoins de 50 m.
Modification des arré&s de
bus possibles par convention
entre maire d'ouvrage®® du
projet et exploitant du
réseau.

devront étre desservis
par le réseau de TC
urbain de fagcon adaptée
en termes de
fréquences, position des
arréts.... a définir par le
PDU

Lotissements de plus de 30 lots,
ZAC de plus de 1 ha,
Constructions de plus de 1000 m2
de bureaux ou de plus de 5 000 m2
d'activites.

Reflexion pré&lable sur les
conditions de desserte de
1'opéation en transport en
commun.

Inté&ration des
améagements mineurs
demandés par l'exploitant
pour am@iorer la
desserte de I'opé&ation
projetée.

Figure 8 : Des conditions de desserte définies par les documents d’urbanisme

Source : ouvrage «SCOT et déplacement, problénatique et mé&hodes > fé&rier 2003,

www.certu.fr.

! PDU—Mieux se déplacer dans les villes moyennes dans le Grand Sud-Ouest -CO-EIDTION

CERTU/ADEME, 80p.
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23. Syntheése

En effet, par rapport aces lois franis SCOT, PLU et PDU, il existe la méne categorie
de loi en Chine pour atteindre les mémes objectifs, tel que Plan National du
Développment Social et Economique, Document d’Urbainisme Local, etc. Cependant, il
convient de crér un lien plus solidaire entre ces lois et le plan de TOD afin de le doter
d'un pouvoir plus compétent dans le domaine de transport urbain et de I’urbanisme lors
de son @aboration.
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CONCLUSION

La pratique de TOD chinois n’est pas tout a fait réalisée pour 1’instant, son élaboration
nécessite un plan de déplacement urbain plus global, les documents d’urbanisme plus
cohé&ents et une autoritéorganisatrice plus solidaire. En géné&al, I’expérience de PDU
francais peut aider les acteurs chinois acompléer les politiques de TOD dans le sens
des cinq principes suivants afin d’intégrer son ¢élaboration :

e Hiérarchiser et partager 1’espace viaire.

e Assurer la prioritéau transport collectif.

¢ Organiser une politique global de stationnement.

e Promouvoir les v&os.

Faciliter et séuriser le délacement des pi€ton et des personnes amobilité
ré&luite.

En se référant a un exemple de PDU pour I’agglomération tourangelle, on constate qu’il
existe certaine limite lors de 1’élaboration d’un plan de TOD a Guangzhou. Au long des
deux axes principaux urbains, certaines mesures de PDU seront assez inté&essantes pour
ce TOD chinois et éalement faisables a appliquer afin de mieux encourager 1’éco-
mobilitédans son p&imére déinit. Cela est vraiment une expé&ience lisible dans le
domaine de transport urbain pour les acteurs chinois, en particulier pour les acteurs de
TOD en Chine.

En effet, il ne manque pas la méne catéyorie de mesures politiques au-dessus pour la
Chine, mais la problénatique majeure se manifeste souvant sur I’efficacité
d’organisation pour ces politiques. Dans la pratique de TOD, les acteurs chinois ne
doivent pas seulement se concentrer sur la planification de transport et 'améagement
du territoire compact dans un certain p&imére déinit au long des axes lourds de
transport collectif, il conviendrait &alement de faire le développement de la ville
cohé&ent avec ce mode de déplacement et favoriser son durabilité A cet égard, la plus
grande inspiration de PDU par rapporat a 1’élaboration de TOD chinois, elle souligne la
nécessité d’un plan cohérent et global pour I’organisation des tous les déplacements
urbains, cela doit &re pris en compte par les acteurs de transport en Chine.
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LEXIQUE

TOD --- Transit oriented development ;

PDU --- Plan déplacement urbain ;

SCOT --- Schéna de cohé&ence territoriale ;

SRU --- la Loi Solidaritéet Renouvellement Urbains ;
AOTU --- Autoritéorganisatrice de transport urbain ;
PTU --- P&imétres de Transports Urbains ;

PLU --- Plan local d’urbanisme ;

TC --- Transport en commun ;

TSCP --- Transport en commun en site proper ;

BRT --- Bus rapid Transit ;

PMR --- Personnes amobilitér&luite.
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