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FORMATION PAR LA
RECHERCHE ET PROJET DE FIN
D’ETUDES

La formation au génie de 'aménagement, assurééepdépartement aménagement de
I'Ecole Polytechnique de I'Université de Tours,@de dans le champ de I'urbanisme et
de l'aménagement, l'acquisition de connaissancegldmentales, l'acquisition de
techniques et de savoir faire, la formation a latigue professionnelle et la formation
par la recherche. Cette derniére ne vise pas &fdes seuls futurs éléves désireux de
prolonger leur formation par les études doctoratess tout en ouvrant a cette voie, elle
vise tout d'abord a favoriser la capacité des &ingénieurs a :

= Accroitre leurs compétences en matiére de pratgedessionnelle par la
mobilisation de connaissances et techniques, aganfdndements et contenus
ont été explorés le plus finement possible afimdissurer une bonne maitrise
intellectuelle et pratique,

= Accroitre la capacité des ingénieurs en génie almdhagement a innover tant
en matiere de méthodes que d’outils, mobilisabtes pffronter et résoudre les
problemes complexes posés par I'organisation gé$tion des espaces.

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

Le travail de recherche, dont I'objectif de base¢ dwmcquérir une compétence
méthodologique en matiere de recherche, doit régorsd 'un des deux grands
objectifs :
= Développer tout une partie d'une méthode ou d’util aouveau permettant le
traitement innovant d’'un probléme d’aménagement

= Approfondir les connaissances de base pour mietnonédr une question
complexe en matiére d’aménagement.



REMERCIEMENTS

Ma reconnaissance va a toutes les personnes qut ergadré, suivi et soutenu lors de
la réalisation de ce projet de recherche.

A cet effet, je remercie tout d’'abord M. Baptisigeur de ce projet, qui a su me guider
pas a pas dans I'élaboration de ce projet et ri@md la réalisation d’'un mémoire de
recherche.

Ensuite, je souhaite remercier Alice Labastugumo8iLa porte, Christophe Mocquet,
Rebecca Valery-Noldy Dorceus qui corrigent le rapple voudrais aussi remercier FU
Jun et Zhao Xinxuan qui m'aider de réaliser learés.



SOMMAIRE

R LT T =] LT 6
Y011 010 1= 11 7
L) ( Yo 11 o 1T o I TN 9

Partie 1 La comparaison de I'évolu -tion de la miailité entre la France et la

CNINE e 10
1. La définition de [a MODIlIté .............ocutmreei e 11
2. L’évolution de la mobilité en France a traversdmps..........ccccvveeeeeeeeeiiiviiieeeeenn. 11
3. Les différents éléments dans I'évolution de la ditgbén Chine...............c.ccceees 16
Partie 2 L’eco-mobilite dans les différents pays.......cccccvveeeieeieiiiiiiiiiiiiiieeeeeees 25
1. La définition de 'éCco-mOoDbilité..............ooiieeiiii e 26
2. Les enjeux de 'ECO-MODIITE...........c.cooviieviieecececeeeeee e 26
3. Les contextes de I'éco-mobilité en France et Chine............ccocvveeiiiiiieeeiiiinenn. 28

Partie 3 Etudier les mesures d'éco-mobilité en Fraze et les transposer

efficacement en Chine ... 33.
1. Plan de déplacements urbains (PDU)...........uuuuuuumimmiiiiiiiiiiieseeeeseeee e e 34
2. Les différentes mesures de PDU et leurs transpasiti............cccccoevvvviiiiiininnnc, 37
[©70] 0 [0 [1 ][] o F PP PP PP PPPPPI 65
BiblIOGraphi.......coeieeeeeeeeeeeee e 66
Table des figUIES .. ..o e 67
Table des IHUSIIAtIONS .........oooiiiiee e e e e e 68
Table des tabIEAUX ........eeiiiiii i 69
TabIe dES MALIEIES ....coi et e e sab e 70






INTRODUCTION

Le travail de recherche de ce projet porte sur deemes étroitement liés : la mobilité

et I'éco-mobilité. En raison du développement éooigoe et de I'évolution urbaine, la

mobilité quotidienne a évolué dans le monde. Ormoiaque, parmi les différents pays

étudiés, cette évolution est en relation avecveau de PIB et le rythme d’urbanisation.
C’est pourquoi nous allons étudier I'évolution denhobilité en France et en Chine ce
qui va nous permettre de connaitre les différedeedéveloppement de la mobilité dans
les pays en développement et les pays développés.

Il est a noter que l'augmentation du parc de veitgfatténue et la circulation
d’automobile ralentit progressivement depuis leutiétes années 2000 en France. En
revanche, ceux-ci augmentent significativement @&me& Alors que les collectivités
chinoises se concentrent sur I'exploitation desastfuctures routiéres, afin de résoudre
les problemes d’embouteillages, ce qui encourages dzertains cas la circulation
d’automobiles, la France est en train de prendreoenpte les mesures d'éco-mobilité
pour la favorisation des modes de transports dGala nous amene donc a nous poser
la question: « Le décalage du développement dendhilité engendre-t-il un autre
décalage sur I'éco-mobilité ? »

L’objectif de I'éco-mobilité est de réduire I'émise de gaz a effet de serre et de
favoriser les modes de transport moins polluantair B/ répondre, certaines villes
francaises ont déja mise en ceuvre un plan de ddpéads urbains (PDU). Ce plan
comprend un nombre de mesures éco-mobilités visadduire I'utilisation du véhicule
particulier.

Vu le retard important de la Chine en matiére d'éabilité, il est urgent d’élaborer un
systeme de déplacement en s’inspirant par exengsl@eancées sur le sujet en France.
Il est donc légitime de se demander comment traespies mesures francaises
efficacement en Chine, ce qui nous amene une rieywalblématique que nous allons
développer ci-apres.



PARTIE 1

LA COMPARAISON DE L’EVOLU
-TION DE LA MOBILITE ENTRE
LA FRANCE ET LA CHINE
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1. La définition de la mobilité

La mobilité est un changement de lieu, ou un dé&pient, c’est a dire le mouvement
d’'une personne entre un lieu de départ et un lieuidée pour un motif déterminé. La
mobilité est caractérisée par plusieurs élémempsifsiatifs : la distance, la durée, le
mode et le motif.

Afin de mesurer correctement I'évolution de la nlithi il est nécessaire de tenir
compte de I'ensemble de ces critéres.

La mobilité, au sens global du terme, se divisdreis parties : la mobilité locale, la
mobilité sur des longues distances et la mobilitéddes déplacements « sur place » :

- La mobilité localé est définie comme I'ensemble des déplacements dont
I'origine et la destination sont a moins de 100 Kmdomicile. Celle-ci comprend la
mobilité urbaine et la mobilité locale non-urbaine.

- La mobilité sur des longues distarfcest quant a elle définies comme des
déplacements dont le lieu d’arrivée est a plus@eKim du domicile.

2. L’évolution de la mobilité en France a travers le

temps

Tableau 1 Evolutionde la mobilité quotidienne et du temps passé dankes déplacementdocaux
selon l'urbanisationdu lieu de résidence

Personne mobiles
Répartition de Proportion
la population d’'immobiles un Nombre de Temps de transport Evolution de la Durée cumulée des
totale(%) jour donné(%) déplacements ps d p distance a vol activités et du
. quotidien (mn) L
quotidiens d’oiseau(%) transport
1994 | 2008 1994 2008 1994 200 1994 200 1994 -2008 1994 2008
Rural ou faiblement
urbanisé 51.6 52.3 19 18 3.7 3.7 60 64 12 7h26 7h3
Grandes
agglomeérations 48.4 47.7 13 12 3.8 3.6 71 68 -5 8h04 7h54

Ensemble 100 100 16 15 3.8 3.7 65 66 6 7h45 7h45

Source Insee — SoeS -Inrets, enquétes nationales transports et communication 1993-1994,transports et déplacements 2007 -2008.

21. Le nombre de déplacements s’accroit au total mais il

diminue en moyenne

Ce tableau nous présente I'évolution de la mobédivfre 1994 et 2008. On constate
gu’en 2008, il y a eu environ 175 millions de déplaents locaux par jour (compris du

lundi au vendredi). Cela représente une hausse.5¥é far rapport a 1994. Cette

augmentation est liée a la croissance démograpki@®% sur la période). On peut aussi

constater que lorsque les personnes résidant ewd-s® déplacent, neuf fois sur dix,

c’est localement. Le nombre moyen de déplacememtfopr est passé de 3.8 en 1994 a
3.7 en 2008.

1 Francois Perdrizet, Certu (200ba mobilité urbaine en débat : cinq scénarios plaufutur
2 Francois Perdrizet Certu(2008a mobilité urbaine en débat : cing scénarios pleufutur

11



22. Le temps de la mobilité locale est relativement stable

Concernant temps de transport quotidien, les Frarmegmsacrent quotidiennement 56
minutes a ces déplacements, contre 55 en 1994.h@ecprend en compte les
personnes qui ne sortent pas de chez elles etlal@nbportion aussi est restée stable :
15% en 2008 contre 16% en 19@4bleau 1) Les personnes se déplacant un jour par
semaine sont majoritairement les personnes deng=fplus (45% de non-mobiles)
mais cependant, cela concerne aussi 9% des ayaift an emploi a domicile, étant en
congés ou en arrét de maladie... Le tableau nousrengpute le temps de transport
quotidien a augmenté d’une minute en 14 ans.

De plus, on peut également y voir que les Frangaibiles se déplacent en moyenne
7h45 entre le premier départ du domicile et le idemetour quotidien pendant les jours
de la semaine. Ce chiffre est exactement le mériileyga 14 ans. Le temps d’activité
(travall, études, courses, loisirs...) et celui passéansport pour se rendre sur les lieux
de ces activités constitue la durée de 7h45. Ledeate transport s’est déterminé par la
distance parcourue a chaque déplacement, la vitbBssdransports et le hombre des
déplacements reéalisés. Autant de facteurs qui émglumais vis-a-vis desquels la
population dispose d’assez peu de marge de mangeuvre

23. Les habitants résident plus en plus loin des lieux
d’activite

Avec le temps, la distance d'un déplacement locl devenue de plus en plus
importante (en termes de distance du domicile mux Id’activité). La plupart des gens
doivent donc s’adapter et prendre en compte céttarte au moment du choix de leur

logement dans un lieu et un environnement donmésffet il n’est pas toujours évident
de trouver un emploi proche de leur domicile initia

Entre 1994 et 2008, cette distance, mesurée a'eidedd, a augmenté de 8%, et le
temps pour la parcourir a augmenté de 4%. Le nomérdéplacements par personne
ayant diminué, la distance quotidienne parcourue lpa personnes mobiles n'a
augmenté que de 6%.

Les distances pour aller au travail, a I'école ainef des achats se sont allongées en
raison du nombre de citadins partis s'installersdengrande périphérie des villes, le
nombre d’équipements ou d’établissements ayantéfemmzone rurale nous le prouve.
La situation a évolué différemment selon le dedugbadnisation du lieu de résidence :
la distance d'acces aux activités est restée glaimit stable dans les grandes
agglomérations mais a augmenté de 12% en dehavs, I population s’est implantée
plus récemment, loin des aires d’'activités.

1 Jean-Paul Hubert (2009), le point sur la mobilt&20
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Hors des grandes agglomératibriss lieux de résidence sont de plus en plus résig
des commerces et des établissements d'enseigneteemtdistance a vol d'oiseau a
augmenté respectivement de 22% et 29% et la dandresfy rendre a augmenté de 9%
et 17% ; dans ce cas-la, les déplacements a edtymoins nombreux qu’'en 1994. En
revanche, la tendance d'éloignement est moins marqaans les grandes
agglomérations. L’éloignement s’y mesure en tenipgsoa en kify par conséquent, la
durée du déplacement pour les commerces a accB%det de 4% pour les études.
(Tableau 2)

Tableau 2 Evolutionde la mobilité locale par distance et motif

motif . Domicile
Travail \ Autres
. Etudes commerces a autres : ensemble
habituel R trajets
activités
. . 1994 19 12 18 39 12 100
b 0,
e Repartition(%) 2008 21 10 20 38 11 100
5 % @ Durée du déplacement | 1994 16 18 13 16 17 16
) g E (minute) 2008 18 20 15 17 17 17
50 - -
€ o 2| Evolutiondeladuréedu| 1994- B
g8 déplacement(%) 2008 13 9 17 4 2 6
= Evolution de la distance § 1994-
L
vol d'oiseau(%) 2008 26 22 29 2 0 12
0 . . 1994 20 13 18 37 12 100
[} 0,
T2 Repartition(%) 2008 21 1 21 37 10 100
% '% Durée du déplacement | 1994 23 18 13 19 19 19
P (minute) 2008 25 19 14 18 19 19
5 £ Evolution de la durée du| 1994-
(o] - -
g _8 déplacement(%) 2008 10 4 5 1 4 2
c © Evolution de la distance 4 1994-
u vol d'oiseau(%) 2008 10 ns ns -10 -1 -1

Source : Insee - SoeS - Inrefs, enquétes nationales transports et communication 1993-1994, transports et
déplacements 2007-2008

Parmi les difféerents motifs du déplacement, le aémnent domicile-travail est
majoritaire par rapport aux autres déplacementubocon seulement en distance mais
aussi en durée des trajets. En moyenne, un atmuirrelu travail demande pres de 50
minutes a un actif des grandes agglomérationse@@tminutes ailleurs.

Cependant, les autres trajets ou ceux-ci entrddesciles et les autres lieux d’activités
(loisirs, lieu de travail inhabituel, services adisiratifs ou de soins, domiciles de
parents ou d'amis), la durée s’allonge modérémehtnsle degré d'urbanisation,
néanmoins, elle diminue avec le temps.

En effet, la répartition des déplacements seldgde de motif a peu évolué entre 1994
et 2008. Il est a noter que la part des déplacesrigst au travail et aux courses s’est
Iégerement accrue dans les grandes agglomératiterst gu’en dehors.

1 Jean-Paul Hubert (2009), le point sur la mobilt&20
2 Jean-Paul Hubert (2009), le point sur la mobil&20
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24. L’évolution des déplacements par mode

Tableau 3 Evolutionde lamobilité par mode

Mode | |\jarche | VEhicule Transports
. particulier Ensemble
ou vélo R en commun
a moteur

P~ Répartition(%) 1994 21 4 5 100
o .2 2008 19 76 5 100
g _‘é‘ Durée du déplacement | 1994 12 16 38 16
5 > (minute) 2008 14 17 36 17
£ é Evolution de la durée du| 1994- 1 . B 5
2 o déplacement(%) 2008
& % Evolution de la distance § 1994- ns 1 13 12

vol d’oiseau(%) 2008

- 1994 31 56 13 100

0 Répartition(%
L P %0) 2008 33 55 12 100
§ " Durée du déplacement | 1994 13 17 36 19
oL (minute) 2008 14 17 40 19
s - : -
e Evolultlon de ladurée du| 1994 1 1 10 5
o déplacement(%) 2008
] Evolution de la distance § 1994- ns 0 10 1

vol d'oiseau(%) 2008

Source : Insee - SoeS - Inrets, enquétes nationales transports ef communication 1993-1994, transports et

déplacements 2007-2008

Cette enquéte nationale s’est portée sur les différmodes de transport, elle prend en
compte 3 catégories : marche ou vélo, véhiculeiqudidr & moteur et transport en
commun. L'évolution de la mobilité par le mode densport s’est déroulée en fonction
de décisions relevant de 'aménagement du teriteirdes réseaux de transports mais
aussi de stratégies et d'arbitrages individueltréela vitesse, le confort, le colt et plus
récemment I'impact sur I'environnement), et enfi décisions au sein des ménages
lorsqu’il faut partager un véhicule ou accompagneenfant.

Entre 1994 et 2008, la part des déplacements pgpiats publics en espaces ruraux et
faiblement urbanisés est restée a 5%, dont les ty@arts sont fait par les enfants et
étudiants. Evidemment, la voiture est le mode g@#adément le plus utilisé en France,
sachant que les résidents des espaces rurauxbigniant urbanisés réalisent trois
déplacements sur quatre en voiture, ainsi que laéuans les grandes agglomérations.

En espaces ruraux, la part des déplacements anevaitgagné deux points au détriment
de la marche ou du vélo, permettant d’aller plus tans le méme temps. Cependant,
celle-ci a diminué d'un point dans les grandes @gérations. En conséquence de
I'accroissance de la motorisation, la voiture esplilis en plus utilisée en espace rural et
faiblement urbanisé : 68 % des personnes appagiit@nun ménage comptant autant de
voitures que de membres adultes, contre 54 % e 1@ans les grandes
agglomérations, le mouvement est de moindre amplespectivement 48 % et 43 %).
La majorité des déplacements en voiture sont é&sajigr un conducteur seul, bien plus
gu’'en 1994 (58% contre 49%). Le temps passé geotdiment en automobile s’est
ajusté a l'allongement des distances a parcourdr latdispersion des destinations. Le
poids du poste transport dans le budget s’accanttepque les ménages utilisent plus de
voitures, et sur de plus longues distances.
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Dans les grandes agglomérations, les résidentstgmofaux modes lents ou légers
notamment dans les ville-centres. On y trouve &mnts entre modes de transports
(marche : +3 points ; vélos et deux-roues motoris€$.5 points environ chacun) au

détriment de la voiture (-5 points) et des transpen commun (-2 points). Cependant la
durée des déplacements en transport en commuroeeemiggmenté : de 31 a 33 minutes
par déplacement en ville-centre, de 41 & 45 mirendzanlieue.

25.L’évolution de la mobilité a longue distance

Tableau 4 Evolutionde lamobilité & longue distance

1982 1994 Evolution(%)
Voyages(en millions) 210 319 +52
Voyageurs-km(en milliards) 156 284 +82
Nuits d’absence/personne 18 28.5 +58
\oyages personnels 162.5 255.7 +57
Voyageurs-km 122.1 234.6 +92
% \oiture 81 78 -3
% Train 12 10 -2
%Avion 2 4 +2
%Autocar 4 5 +1
%Autre et nd 1 3 +2
\Voyages professionnels 47.2 63.6 +35
Voyages-km 34.1 49.0 +44
% \oiture 68 61 -7
% Train 18 25 +7
%Avion 10 8 -2
%Autocar 2 1 -1
%Autre 2 5 +3

Source : Calculs J.-P.Orfeuil d'aprées les enquétes transports 1982-1994.

Le nombre de déplacements par an et par persomitefatement sur les longues
distances, notamment pour les motifs personnels;anstituent I'essentiel du marché.
Globalement, la voiture reste le principal moderdasport méme si elle a tendance a
régresser. La voiture reste le mode de transporilgmié des Francais qui l'utilisent
pour effectuer la majorité de leurs déplacementgue distance. Cependant, le choix
du mode de transport est déterminé principalemantepmotif du déplacement. La part
de la voiture est plus élevée pour les voyagesopaeds que pour les déplacements
professionnels, a l'inverse du train. D'ailleurss Icadres et les jeunes retraités sont les
plus mobiles, ils se déplacent beaucoup en traitaeantage en autocar que le reste de
la population. Selon un sondage en 2006, les vayagec nuitée sont majoritaire (61%)
et plus lointains. lIs représentent 85% des digamarcourues contre 15% pour l'aller-
retour dans la journée. lls sont principalemenligés pour motif personnel (a 94% des
voyages et 91% des kilometres). A I'opposé, lesageg professionnels se font le plus
souvent dans la journée.

Enfin, il faut garder a I'esprit que la mobilitéckde et la mobilité a longue distance ne
sont pas sans liens. Ainsi, les habitants de Rars-muros, dont le niveau de mobilité

locale est faible et ou l'usage local de 'autonmlaist trés faible, passent-ils 67 jours en
voyages a longue distance par an, contre 35 sentgmoer la moyenne frangaise. Une

faible mobilité locale est sans doute favorableaagéstion des problemes locaux
(pollution, congestion par exemple), mais il n’pas évident que ce diagnostic puisse
étre appliqué a des questions globales, commet’'d# serre par exemple.
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3. Les différents éléments dans l’évolution de la

mobilité en Chine

31. La précision sur la notion de taille de ville en Gine
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Figure 1 La carte de la Chine avec les villes ciée
Source : www.google.c /maps ?hl=zh-CN&tab=w/

Cette figure nous présente une notion de la taideville en Chine en matiere du
nombre de population de la ville. Toutes les silldtées dans mon rapport sont
marquées dans cette carte. Les villes avec undaimpuplus que 10 000 000 sont des
villes hyper grandes, comme Pékin, Shanghai. Lissvavec une population entre 5
000 000 et 10 000 000 sont des villes grandes.viles avec une population entre 1
000 000 et 5 000 000 sont des villes moyennesElitres sont des villes petites.

32. Le contexte de la mobilité en Chine

Durant les deux derniéres décennies, la mobilit€leine a beaucoup évolué en raison
d’'une urbanisation rapide. La population urbainétait que de 13% de la population
nationale en 1980. Elle en est arrivée a enviro33% en 2000 et il est prévu par le
plan socio-économique national que le taux d’urkation atteindra 60% d’ici 5 ou 10

ans. (Figure 2)
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Figure2 Evolution et prévision du taux d’urbanisaih en Chine 1980-2020 (Source : divers.)

Cette évolution d’urbanisation concerne majoritaieat les villes de petite ou moyenne
taille. Ces villes connaissent une importante egjpengéographique et démographique,
des modes de déplacement motorisés, collectifsidividuels, remplacent au fur et a
mesure le vélo et la marche a pied et devienneriteares dans les déplacements
urbains. En revanche, les grandes métropoles, rqualisorbé une partie importante de
la nouvelle population urbanisée a la fin des asri30, contrdlent strictement leur
croissance mécanique démographique. En stabilisammbre de population urbaine,
leurs transformations sont caractérisées par usteucturation interne. Il s’agit d’'une
expansion des grandes infrastructures viaires l#aosntre-ville, et une séparation des
fonctionnements urbains par secteurs. Dans ceacadstl ville perd ses anciennes
caractéristiques de « ville-compacte » et son é&cp@&tonne en raison de I'accélération
d’automobile. Ainsi, en matiere de mobilité urbaareChine, les grandes métropoles et
les villes de petite ou moyenne taille présentenixdsituations distinctes.

Dans certain cas, la mobilité dans les grandesop@ites de Chine est similaire a celle
des grandes agglomérations en France. Grace ditigymsocio-économique qui a été
mise en place en 1978, la mobilité urbaine en Chéwelue considérablement
notamment dans les villes occidentales. En eHetyilles occidentales ont la priorité, ce
qui est inscrit dans la loi de ‘révolution et ouwee’, pour développer leur économie. Le
PIB qui est réalisé par les provinces du Guang Ddiamng Su, Shan Dong, Zhe Jiang,
Liao Ning, Fu Jian et la ville de Shanghai a d&pabsé la moitié du total.

La mobilité en Chine a beaucoup évolué grace ebduisation, la plupart de la
population se localise sur les espaces ruraux. dégdacements y sont réalisés
majoritairement a pied ou a vélos. En conséqudasenalyses de la mobilité en Chine
sont plutét axées sur les grandes villes.

1 ZHUO Jiarf2004), mobilité urbaine en Chine : enjeux et probléma)
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33. L’évolution de la mobilité par nombre de déplacemets

Généralement, le nombre de déplacements par perstrpar jour est lié au niveau de
développement de I'économie, la structure de l#s®et la dimension de la vilfe.

Les années 80

Les années récentes

Pékin Shanghai Changsha Nanjing Hangzhou Ningbo

Fuzhou Shijia Xuzhou Zhengzhou

Figure 3 Changement de nombre de déplacement pas@ene par jours dans certaines villes de Chinei¢f§)
Source : le rapport de caractéristique de la mobilité en Chine

La figure 3 présente I'’évolution du nombre de déptaents dans certaines villes
en Chine. Les statistiques en noir ont été réadiggmdant les années 80, et
celles en gris pendant les années 90 ou ce siecle.

Dans les deux périodes étudiées, il est a noter lguaombre de déplacements
augmentait rapidement, avec une augmentation &ef@i®j chaque année parmi toutes
les villes qui sont présentées sur la figure. @stasupérieur aux autres pays développés,
par exemple deux fois plus importante qu'aux Etais ou elle est de 0.02 fois/j
chaque année. Néanmoins, le nombre de déplaceerefiisine est encore inférieur aux
pays développésTableau 5.

On peut aussi préciser que le niveau actuel deadépients en Chine est
exactement le méme que celui de la France il y ard0ou 30 ans. On met donc

le doigt sur le décalage temporel entre ces deys.pa

Tableau 5 Comparaison de nombre de déplacementeeles villes et villes dans le monde

Chine Le monde
. , Nombre de . ) Nombre de
villes année . villes année .
déplacements déplacements
Pékin 2000 2.81 Les Etats-Unis 2001 4.1
Shanghai 2004 2.21 Newyork 1996 4.3
Changsha 1997 2.54 Londre 2000 2.73
Nanjing 1997 2.75 Tokyo 1996 2.4
Hangzhou 2000 2.14 La France 1994 3.8
Ningbo 1999 3.02

Source : le rapport de caractéristique de la mobilité en Chine

1 ZHOU Qian ; LU Huapu ; XU Wei, le rapport de cagaistique de la mobilité en Chine
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34. L’évolution de la mobilité par nombre de déplacemets

La différence de la mobilité par motif parmi lesféiientes villes dans le monde
est définie ici par le régime économique, le nivdaudéveloppement, le revenu
du ménage et les habitudes de consommation.

Généralement, la mobilité quotidienne se distingu@ catégories principales :

1) La mobilité rigide, il s’agit de la mobilité oblig@ire et répétée par jour. Elle
comprend la mobilité travail-domicile, la mobilisgolaire etc. Grace a sa distance
précise et sa répétitivité, cela nous permet dérowgr notre mode de la mobilité.

2) La mobilité élastique, il s’agit la mobilité sponée. Celle-ci concerne les trajets
entre les domiciles et les autres lieux d’activitiéssirs, lieu de travail inhabituel,
services administratifs ou de soins, domiciles a@epts ou d’amis). A I'opposé de
la mobilité rigide, le choix de mode de transptrmge plus ou moins avec certains
facteurs.

Zone Keihanshin
Tokyo
Eanazawa
Hamamastu
San Francisco
Les Etats—Unis
Chicago
Minneapolis
An yang
Shen yang
Wu han
Hang zhou
Fo shan

Pékin

Tian jin

Figure 4 Comparaison sur I'objectif de la mobiliténtre les villes de Chine et celles dans le mondeédnt)
Source : le rapport de caractéristique de la mobilité en Chine

Dans tous les cas, la part de la mobilité élastigseé principalement liée au
développement économique et au revenu du ménagebsarvant la figure 4, on
constate un écart entre la Chine et les pays dépéto Dans certaines villes des pays
développés (Europe, Etats Unis, Japon), les habifant autant de trajets en mobilité
élastique qu’en mobilité rigide (qui ne comprend paretour au domicile). Le niveau
de la mobilité élastique dans les grandes métrspriimoises n’est pas éloigné de celui
des pays développés. Néanmoins, la situation @anzetites villes et espaces ruraux est
moins développée.

Evidemment, durant les deux dernieres décennigsplzortion de la mobilité par motif
en chine s’améliore, mais cela reste trés modénépént également souligner que la

19



part des déplacements liés aux autres lieux dig&sivs’est accrue de 8% au détriment
de la part de déplacements au travail et aux ét(jfiableau 6)

Tableau 6 Evolution de la répartition des déplacamteeselon le type de motif (%)

Villes Année Travail Etudes Trajgts Aux .a'ut’res Reton.Jr. du
professionnels activités domicile
Pékin 2000 22.69 6.81 3.59 20.47 46.44
2003 18.32 6.40 2.79 24.50 46.09
Shen van 1996 33.57 8.46 2.06 7.36 48.55
yang 2004 21.75 7.23 1.95 23.16 4591
Da lian 1994 34.59 7.10 1.56 8.87 47.89
2004 26.47 9.47 1.46 18.92 42.91
1987 25.78 10.11 1.96 14.14 47.34

Wu han
1998 23.18 13.33 1.34 13.13 46.28

Source : le rapport de caractéristique de la mobilité en Chine

35. L’évolution de la mobilité locale par mode

Comme on en a parlé avant, la part modale est sierdéres compliqués de la mobilité.
En effet, la part modale des déplacements esteinfiée par I'arbitrage individuel sur la
facilité, le confort et la sécurité de différentedes de transport, surtout sur la vitesse,
accessibilité et le frais. Sachant que le frai&etessibilité permettent aux habitants de
choisir certaines facons pour aboutir & la destinatet puis la vitesse du mode de
transport va déterminer la fagon de déplacement.

Il est a noter que la plupart de déplacements sEalisés par 'automobile parmi les

pays développés, surtout dans leurs espaces ratdaiblement urbanisés. Cependant,
le vélo est une composition essentielle dans ledesae la mobilité en Chine. Ainsi,

I'utilisation des transports en commun est plubléique celle des villes des pays
développés.

Grace au développement de I'économie et de I'udadioin, |'utilisation de I'automobile
s'accroit rapidement durant les derniéres année€héne. En conséquence, la part
modale de déplacement change souvent en adéqaaton’allure du développement.
De plus en plus de ménages ont leur voiture pdigreunotamment dans les grandes
villes.

50 575

mL'année 2000 ml'année 1984

mL'année 2003 mL'année 2003

Marche a Vélo voiture  Transport Marche a Vélo voiture  Transport en

pied en commun pied commun
(a) Pékin (b) Guang zhou
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20

10

mLl'année 1996

mL'année 2004

556

ml'année 1994

mL'année 2004

20

10

Vélo voiture

Marche a
pied commun pied

Vélo

Marche a

voiture  Transporten Transport

en commun

(c) Shenyang (d) Da lian

Figure 5 L’évolution de la part modal dans certaisevilles de Chine
Source : le rapport de caractéristique de la mobilité en Chine

D’apres la figure 5, on peut constater que I'udilisn de vélo a plus ou moins diminué
durant les derniéres années, méme s'il joue tosjour réle important au sein des

différents modes de transport. En ce qui conceanendrche a pied, il y a eu une
augmentation modérée.

Cependant, la répartition de la voiture particaliaugmente rapidement au détriment de
la part de vélo, surtout dans les grandes métreptdepart d’automobiles a Pékin et
Guang zhou s’est approchée des 10%). En effet,ldansglles moyennes (comme Shen
yang et Da lian), les transports en commun sonntagaux en terme de co(t
contrairement a la voiture et en terme de vitessegpport & marche a pied et au vélo.

Méme si la part modale s’est bien améliorée dutastdernieres années, on peut
néanmoins percevoir le décalage économique et teinpatre la Chine et les pays

développés a travers la mobilité.
Tableau 7 La comparaison de la part modal de la rititd (%)

Pays Villes Années Mar.che a Vélo Vq|tur§ Transports Autres
pied particuliére | en commun
Pékin 2000 43.13 28.72 9.01 15.35 1.48
Tian jin 2000 35.17 52.73 1.19 5.09 5.82
Shang hai 2004 32.30 20.60 22.70 24.40
Su zhou 2000 27.72 54.33 9.45 6.44 0.43
Chine Hang zhou 2000 27.61 42.77 1.49 22.20
Chang chun 2004 47.76 16.77 3.50 31.29
He fei 2001 43.48 30.06 4.48 3.94
Wu han 2003 30.60 26.30 20.60 8.62
Tai yuan 2004 33.20 35.10 20.80 6.47
Xi ning 2000 54.39 5.49 2.90 11.00
Japon Tokyo 1988 26.80 14.80 27.70 29.14 2.80
Nagoya 1991 23.40 16.30 37.90 27.90
Etas unis 2001 8.60 86.60 1.50 3.40
New york 1995 13.50 34.90 43.70
USA Los angeles 1991 11.20 0.98 82.00 4.00 1.82
San 1990 20.20 0.6 52.40 25.60 1.30
francisco
Buffle 1995 2.90 90.70 2.90
Angleterre Londre 1996 3.69 23.00 35.87 1.12
Hamburger 1980 15.00 44.00 42.00
Allemagne -
Munich 1980 20.00 38.00 42.00
Pays bas Amsterdan 1980 28.00 58.00 14.00

Source : le rapport de caractéristique de la mobilité en Chine
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36. Les facteurs déterminants pour les transports en kne dans
I'avenir

Quant a I'évolution de la mobilité, bon nombre giers ont fait des diagnostics sur les
facteurs déterminants de cette évolution. Deuxcjpaux facteurs exogenes vont
déterminer la demande de transport en Chine danerlir. Il s'agit d’'une part des
hypothésesretenues pour les scénarios macroéconomiquesssanze du PIB/habitant

et démographie - et d’autre part, de I'évolutioriic@pée de la répartition entre les
populations urbaines et rurales et des migratiotes-régionale.

Croissance du PIB par habitant
Trois hypothéses (hautes, moyennes et basses)laiévode taux de croissance du
PIB/habitant ont été retenues.

Le scénario haut ou scénario « coréen », c'esteadditre 2006 et 2046, I'économie de
la Chine va prolonger a lidentique de la croissa®conomique coréenne observée
entre 1960 a 2000 (donnés Banque Mondiale). Dacas4a, le PIB par habitant serait

de 44 800 $ en 2050, soit un taux de croissancgehnmyen (TCAM) de 6.1%.

Dans le scénario moyen, le PIB/habitant en Chin@@50 serait équivalent a celui du

Japon de 2000, de I'ordre de 31 400 $. Il corred@oan TCAM de 5%.

Concernant le scénario bas ou scénario « crisetstalle », il aura une évolution de la
croissance économique identique a celle observémpen depuis 40 ans. Le PIB par
habitant serait de 21 600 $, équivalent a cellrd@ce en 2000, le TCAM de 4.2%.

Tableau 8 Trois scénarios macroéconomiques pouClaine a I’horizon 2050

Scénario haut Scénario moyen Scénario bas
PIB/hab (en $) 44 900 31 360 21 600
Taux de croissance annuel
moyen du PIB/hab (en %) 6.1 5.0 42
Population (en milliard
d’habitants) L7 1.4 11

Source : LET « Les transports en Chine en 2050 »

Les hypothéses de croissance démographique

Les trois hypotheéses de croissance démographiqoie cemstruites a partir de trois
hypotheses sur I'évolution de la fécondité chinoiékevée, moyenne et basse. Selon ces
hypothese, les trois projections de la populatioimaise a I'horizon 2050 sont de 1.7
milliard d’individus pour le scénario haut, 1.4 laitd d’habitant pour scénario moyen,
1.1 milliard d’habitant pour scénario bas (Réféeen&Vorld population Prospects, the
2004 révision population datasse).

37. L’évolution de la mobilité a longue distance

La mobilité integre plusieurs domaines du transpbi’agit du domaine du transport
aérien, maritime, routier et ferroviaire. Donc, cemant I’évolution de la mobilité, il est
nécessaire de prendre en compte I'ensemble de areaimks, notamment a longue
distance.

1 Dominique Bouf, Pierre-Yves, quelle mobilité enithen 2050
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Un développement insuffisant du réseau ferroviaire

Le réseau ferroviaire chinois, qui supporte déjddasité de trafi@® la plus importante
du monde (30.15 de densité contre 4.27 en Francexgaple) est soumis a de fortes
contraintes. En dépituh développement vigoureux (mais inférieur & cgliiest connu

pendant la période de la révolution industriellesddées pays européens), le rdle du
chemin de fer va s’atténuer dans les prochainesniées. La limite de capacité est mise
en lumiere par le ratio de kilometres de lignehmitant (tableau 8). Elle concernera en
premier lieu les marchandises, qui affectent Ictien priorité au réseau ferroviaire car
les capacités de ce dernier sont moins importagtes celles du réseau routier.
Toutefois, elle ne manquera pas d'avoir des cors@gs sur le réseau routier et
d’impacter le trafic des voyageurs.

Tableau 9 Ratios de la longueur du réseau ferroveapar rapport a la population en 2002 (2004 poar |
Chine) pour différents pays (en km)

Chine Corée Japon France Etats-Unis

Ratio de ligne ferroviaire par million d’habitants 45 65 158 486 1104

Sources: UIC 2002, sauf pour les Etats-Unis : Amtrack4, Burlington Northern Santa Fe Railway (BNSF) et Norfolk
Southern Railway (NS) et pour la Chine : MOR 2004 (Ministry of Railways)

Sur la base de ces ratios, la Chine est loin desank des réseaux des autres pays.
Cependant, un ratio comparable a celui du Japaaitpaossible selon une estimation
réalisée a partir d'un modéle de référence. Ce tmpaalibré sur les 68 pays pour
lesquels toutes les données sont disponibles (\Raitk, 2003 World Development
Indicators), integre en outre la population, |daue et la richesse (PIB/habitant).

Tableau 10 Estimation de la taille du réseau ferrave en Chine en 2050 selon les trois scénarios
macroéconomiques (en km)

Scénario hauf Scénario moyeén  Scénario pas

Taille du réseau ferroviaire 240 000 210 000 180 00
Source : LET « Les transports en Chine en 2050 »

Afin d'atteindre ce niveau « japonais » correspomdau scénario moyen, la Chine

devrait accélérer la construction de lignes etgradsine croissance annuelle moyenne

de 2% (1 400 km de lignes par an entre 1998 et)2D@2%6%, soit 3 000 km de lignes.

La progression nécessaire serait nettement sup&ipewr atteindre les ratios des autres
pays : elle serait de 5.3% par an (16 000 km) peuatio actuel de la France ; et de
7.2% soit 40 000 km par an pour celui des EtatsUni

Un probable doublement du réseau routier

Le réseau routier total (routes + autoroutes) dkigtait en 2002 de 1.7 million de km
dont 25 000 km d’autoroutes (1.5% du total). Il pait doubler d’ici 2050 si le rythme
actuel de construction, trois fois plus élevé qeleiadu chemin de fer, se poursuit.

Pour estimer I'évolution du seul réseau autoroutirméme démarche que pour le
réseau ferroviaire a été suivie.

Tableau 11 Ratio de la taille du réseau autoroutjear rapport a la population en 2003 dans différenpays

(km)
Chine | Japon| Corég France Etats-Upis  Califorpie
Ratio d’autoroutes par million d’habitants 23 54 58 173 193 625

Source : Statistique nationales
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Le développement récent des autoroutes chinoisgesxee&mement rapide, sous l'effet
notamment de la relative facilité des cofinancemelit est trés difficile dans ces

conditions de réaliser des projections. Les résulidferent considérablement selon la
méthode retende

Tableau 12 Estimation de la longueur du réseau rmuttotal en Chine en 2050 selon les trois scénario
macroéconomiques (en km)

Scénario hauf  Scénario moygn  Scénario pas
Longueur du réseau routier en chine en 2050 4007 1 3431 600 2907 400
Source : LET « Les transports en Chine en 2050 »

On peut constater la taille du réseau routier éhimdteindrait entre 3 et 4 Mkm a
I’horizon 2050. La Chine aurait ainsi un niveauglignement comparable a celui de la
France. Ce niveau serait sensiblement inférie@fdi du réseau actuel des Etats-Unis (6
Mkm) qui fait toutefois figure d’exception.

Cependant, si l'extraordinaire croissance du réseatoroutier constatée depuis
guelgues années se poursuivait, la capacité pbétrai significativement supérieure a
celle obtenue par les présentes estimations (citestra partir de la moyenne de
I'échantillon). Par ailleurs, selon le type d'irdteucture, la capacité d’'un kilometre de
route peut varier dans des proportions importantes.

38. Conclusion sur I’évolution de 1a mobilité

En effet, la mobilité en Chine s’améliorait sigo#tivement depuis les années 80, non
seulement sur le développement d’infrastructuresis raussi les progressions au sein
des différents critéres de la mobilité (nombre dplacements, la part modale et motif

de déplacement, la durée et la distance). En cetrégermes d’estimation de la mobilité

dans l'avenir, si le rythme de développement agbeet étre poursuivi, cela permettrait

a la Chine d’avoir un niveau bien plus élevé (autpre niveau en France aujourd’hui) &
I’horizon 2050.

On peut encore ici souligner les décalages ent@hine et certains pays développés en
matiere de mobilité. En dépit d’'un développememfoureux en Chine, le retard de
lancement de I'économie et la haute population gdas ou moins des contraintes
épineuses par rapport a ce développement. En aoerseg; il est nécessaire de tenir
compte des contraintes en assurant le développeataestles prochaines décennies sans
pour autant oublier les nouvelles préoccupationsr@mementales, ce que nous allons
Voir ci-apres.

Comme nous I'avons vu précédemment, I'avenir écagoende la Chine imposera de
développer les réseaux de transport. A I'heureetletues problémes environnementaux
sont au cceur des débats de la société. Les paggeasdde prendre en compte la
dimension environnementale lors des grandes catisting, d’autant plus lorsque celle-
ci sera source de pollution. Aussi, serait-il jielix d’étudier la possibilité de
développer un réseau de transport en prenant ernpteorette problématique
environnementale. C’est ce que nous appelons e-haabilité ».

1 Dominique Bouf, Pierre-Yves, quelle mobilité enizhen 2050
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PARTIE 2
L’ECO-MOBILITE DANS
LES DIFFERENTS PAYS
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1. La définition de I’éco-mobilité

L'éco-mobilité est un systeme de déplacement notorise, et des modes de transports
moins polluants, moins dangereux. Elle commence &venarche a pied, les rollers, les
planches a roulettes, les vélos, les fauteuilstridees pour handicapés, les véhicules
électriques, ... mais elle s’intéresse aussi auxsparts en commun, a l'urbanisme

(plutdt villes denses que villes extensives) : ek une science multidisciplinaire qui

essaie d’aborder, de facon plus globale, le probldmla mobilité des humains et qui

s’integre dans I'’économie au quotidien, dans lessdiune économie durable et

solidairé.

La définition chinoise, I'éco-mobilité aussi appelémme la mobilité durable, est une
mobilité qui peut promouvoir le développement dungport et augmenter I'efficacité du
trafic en respectant tous les ressources et I'enmgment, notamment les ressources
non-renouvelables.

2. Les enjeux de 1’éco-mobilité?

L'éco mobilité poursuit un enjeu principal qui estlui de réduire la consommation
énergétique. L'atteinte de cet enjeu permettrdidgnuer les émissions de gaz a effet
de serre mais aussi les pollutions de I'air duessagaz.

21. Enjeu au niveau de I’émission des gaz a effet de serre

Le gaz carbonigue CO2 est le principal gaz a elfeterre, de ce fait ses émissions font
I'objet d’'une attention particuliere. En France,lgné la mise en place depuis 1980 de
nouvelles techniques dans le secteur de l'indystiégenouveaux modes de production

dans le secteur de I'énergie et des moteurs pluorpgants dans le secteur des

transports, les émissions de CO2 ne cessent d’'atigmé.e secteur des transports et
plus particulierement le transport routier qui Begante plus de 93% de la consommation
des énergies fossiles reste le principal lieu dessons des GES. Malgré les efforts

consentis dans le secteur des transports aucurieution n’est notée au niveau des

émissions de GES. En effet, la part des émissienSEIS dues au secteur de transport
n'était que de 24% en 1990 alors qu’en 2003, elissp a 27% en 2003. Cette

augmentation des émissions ont pour cause I'aseimient des distances parcourues du
au phénomeéne d’étalement urbain.

22. Enjeu au niveau de la consommation énergétique

Les transports routiers représentent 93.6% de riaacomation d’énergie du transport
(transport maritime international exclu) dans I'bimieuropéenne, avec une répartition
modale dominée par le transport de personnes eoweh légers (61%). Le transport de
marchandises représente quant a lui 36% de la oonation de carburant (24% pour
les poids lourds). (Source de 'ADEME-EXxplicit, 200

1 www.fr;wékipiéda.org
2 ministéeres de I'écologie et du développementlalaranobilité, transport et environnement
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En France, la part du secteur des transports darhsommations énergétiques finales
n'a cessé de croitre depuis les années 1973, ®uegltésentait 20%, pour atteindre en
2001 presque un tiers de la consommation énergetiale avec environ 50 Mtep. Les
produits pétroliers recouvrent 98% de la consononatie ce secteur, les 2% restants
constituant la consommation d’électricité des tpants ferroviaires. Viennent ensuite
les secteurs résidentiel et tertiaire, dont le @og&laccroit, l'industrie et enfin
I'agriculture. (Source : observatoire de I'énergie)

L’efficacité énergétique comparée des différentsaes de transport

Les différents systémes de transport de voyageossé&plent des caractéristiques
techniques propres et des capacités de chargactisti qui se traduisent par des
performances énergétiques variées. Par ailleulsn $e territoire ou sont réalisés les
déplacements, la variation des efficacités esifgigtive.

Pour les trajets urbains de voyageurs, les medieyrerformances énergétiques sont
celles des tramways et métros parisiens. Il esitarmue I'efficacité énergétique de la

voiture se situe au dernier rang par rapport auxeaumodes de transports. Par
conséquent, afin d’économiser la consommation digegil est nécessaire de favoriser

les transports en commun.

Efficacité énergétique comparées du transport de voyageurs en 2000
(voyageur-km/kep)

URBAIN
Tramway 193.3
Métro parisien
RER

Trains de banlieue
Métro de province

Bus fle-de-France

Autocars

Bus de province
1 MWh=0.086tep

1t essence=1.048 tep
1t gazole=1tep

2 roues
Voiture particuliére

VUL 3 usage privé
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Figure 6 Efficacité énergétique comparées du transpde voyageurs en 2000 (voyageur-km/kep)
Source : Mobilité, transport et environnement
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23. Enjeu au niveau sanitaire

Toute augmentation de la consommation d'énergiesiliosse traduit par une
augmentation des GES et de la pollution atmosphériGette pollution de l'air est a la
base de probléemes sanitaires et en particulierrdelgmes respiratoires. D’'apres les
enquétes menées par I'Organisation Mondiale dalaéS(OMS), les GES étaient a la
base de 30 000 décés en France en 1996. De @u&tultes épistémologiques montrent
que les GES en plus d’étre la cause de problenmsgsratoires chez les citadins,
influencent leur espérance de vie.

Ainsi, les trois enjeux de I'éco-mobilité que notenons d’étudier ont des incidences
directes sur I'environnement et la santé publiduest clair que le point noir en matiére
d’écologie dans les réseaux de transport est &mvésoutier, il représente plus de 20%
des émissions de GES. Ce réseau sera donc lapeibldpale du développement de
I’éco-mobilité.

3. Les contextes de I’éco-mobilité en France et Chine

31. La situation de I’éco-mobilité en France

Sur le sujet de I'éco-mobilité, la France souffidiitn certain retard (tant dans I'étude
gue dans la réalisation) par rapport a ses vosinsotamment ceux de I'Europe du
Nord. Cependant, I'éco-mobilité se développe rapielet en France grace a la
coopération de I'agence publique et I'entrepridgeéa, a I'appui législatif, et & I'accord
des habitants. Le but est de limiter les émisstesGES, mettre en valeur I'efficacité
énergétique, protéger la santé de public, il néeesle mettre en ceuvre certaines
mesures d'éco-mobilité. Pour y répondre, comptal tear les trois enjeux d’éco-
mobilité, il est important de contrbler I'utilisati des voitures. Pendant les derniéres
années, la croissance du parc automobile s’attémoerément grace aux mesures
prises en France.
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Diminution de la circulation automobilé

En France, la circulation automobile, qui assurespile 80% de la mobilité des
ménages, ralentit progressivement depuis le dédsiadnées 2000. Elle baisse en 2005
pour la premiére fois depuis 1974. Parallélemerst fmnsports collectifs sont
dynamiques. lls bénéficient d’'une augmentation’ehel amélioration de I'offre, mais
aussi de prix attractifs par rapport aux coltsssamts d’utilisation de la voiture. Pour
les courts trajets, le développement des transgortsommun urbains bénéficie d’'un
effort soutenu des collectivités locales. Sur kesgb trajets, les modes de transport
collectif progressent : le train pour des distard®®lus en plus longues et I'avion pour
les voyages a I'étranger.

Alors que la circulation des voitures particulie@git progressé de 2% par an en
moyenne au cours des années quatre-vingt-dix,osssance ralentit fortement depuis le
début de la derniére décennie (+0.6% par an d€@88). Ce mouvement s’accentue
ces deux dernieres années : apres une année 28@bidisation du trafic, 'année 2005
est marguée par une nette diminution (-1.4%).

Cette diminution des tendances de long terme d&dalation automobile résulte de la
combinaison de deux facteurs : la croissance da gatomobile est désormais faible,
comparable a celle du nombre de ménages frandgagspgarcours annuels moyens par
véhicule sont en baisse.

Tableau 13 L’évolution des parts de marché a Pgnembre de déplacements)

Mode de
Transport|
Anne Voiture particuliere| Marche a pie  Transport cdife¢ 2 Roues| Autres| Total
1982 43.6% 38.51% 9.78% 7.23% 0.88% 100%
1994 55.67% 28.77% 11.23% 3.74%  059%  100%
2001 43.9% 34.1% 19.4% 2.19 0.5% 100%

Source : Le rapport de I'évolution de la mobilité dans les grandes villes mondiales

Paris est touchée par la tendance de décroissancecdlation en voiture plus avant
gu'ailleurs. Il y a eu une exploitation d’automabibendant les années quatre-vingts.
Toutefois, la croissance ralentit depuis I'anné®41%9oire diminue, et puis jusqu'a
'année 2001, elle est déja retournée au niveaaneses 1982.

Au-dela de la baisse récente de la circulation rabble, cette diminution de la
consommation de carburants s’explique par une éaissla consommation moyenne
des voitures, qui est passée de 8.21/100km end 8981/100km en 2005.

Deux facteurs principaux expliquent cette baisse densommations unitaires. Les
voitures en circulation, consomment globalementnsae carburants, pour les deux
types de motorisation essence et diesel. L'ac@nisst des voitures diesel, moins
consommatrices de carburants, dans le parc auttemphiticipe également a cette
tendance (figure 7). Depuis 2002 s’ajoute le charegg de comportement des
conducteurs qui s'est traduit par une baisse devilesse moyenne. Entre 2002 et 2005,
la vitesse moyenne pratiquée le jour, par les aolbiliates francais, a baissé de 6
kilometre/heure, passant de 89.5 km/h & 83.1 kioils, réseaux confondus.

1 Guillaume Wemelbeke (2006), évolution contrastée&adrobilité des frangais en 2005
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Figure 7 Diésélisation du par cette consommationaiburants
Source : CCFA ; Sofres, panel Ademe-Secodip, Setra; USAP/ASFA;, estimations MTETM/SESP

32. La situation de I’éco-mobilité en Chine

L’évolution du parc de véhicules motorisés en Chine

Le parc de véhicule s’accroit rapidement pendastdegniéres années notamment dans
certaines grandes métropoles de Chine, avec unmaemigtion de 15% chaque année.
En 1994, le nombre d’automobiles dans le pays e€ 419 000. A la fin de I'année
2004 il y avait 30 000 000 de véhicules sur lesasu

Le nombre de véhicules motorisés (automobile eboyale) & Pékin était de 1 757 en
1950 et a dépassé le million en 1997. S'il a fdluans pour atteindre le premier
million, 6 ans ont suffi pour le second million nHKuillet 2003, le parc de véhicules
motorisés est arrivé & 2 020 000. Les véhiculegpry étaient minoritaire en 1987 (7
148 unités), ils sont déja devenus majoritaire2@01L (1 004 830 unités) (figure 6). La
croissance spectaculaire des automobiles indiViekiedst & I'origine de I'évolution
d’'urbanisation. Son nombre est passé de 206 00®@ a plus que 800 000 en 2003.
Depuis 2002, son accroissement annuel a dépass@@7par an, soit une moyenne
d’un millier de véhicules immatriculés par jour.

Tableau 14 L’évolution des parts de marché a Pékiombre de déplacements)

Mode de
Transport|
Anne Voiture particuliere| Marche a pied  Transport cdife¢ 2 Roues| Autres| Tota
1986 4.38% 13.79% 28.33% 50.28%  3.21%  10Pp%
2000 7.1% 32.68% 19.33% 40.41% 0.47%  100%
2005 14.44% 31.73% 24.86% 26.9% 2.06% 10p%

Source : Le rapport de I'évolution de la mobilité dans les grandes villes mondiales

1 SHEN Fei (2007)Le rapport de I'évolution de la mobilité dans leamgdes villes mondiales
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Globalement, le parc de véhicule en Chine a augimamiidement ces derniéres années.
La croissance du parc de véhicule de Pékin expdenghénomene. Cela résulte de
I'accroissement de [l'utilisation des véhicules. Ranséquent, de plus en plus de
voitures circulent sur les routes, le réseau rout peut plus prendre en charge la
circulation des voitures. Il est a noter que lgpphtt de Pékinois souffrent au moins trois
guart heure dans les embouteillages pendant lageursurtout pendant les heures de
pointes.
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Figure 8 Evolution du parc des véhicules motorigésvés a Pékin 1987-2003
Source : Bejjing Statistical Yearbook

33. Conclusion de I’éco-mobilité

Encadré par le développement durable, I'éco-mébddmmence a attirer plus en plus
I'attention du monde. D’'abord, le pétrole est umeerdie limitée, certains experts
estiment qu’il n'existera plus dans quelques anrgéeause de I'abus par les activités
humaines. Il est a noter que le transport contripaer une partie importante des
émissions de GES du fait de la haute consommati&meryie fossile, surtout dans le
transport routier. Cependant, la voiture particelieest le mode de transport qui
consomme le plus d’énergie par rapport aux autiedeshde transport. L'utilisation des
véhicules ne se restreint pas par sa faible effecamergétique, les conducteurs et
passagers sont satisfaits en raison de la vitdasmnfort et de I'accessibilité.

Ensuite, 'accroissement spectaculaire du parcétécule va provoquer plusieurs

problemes.

» Le réchauffement climatique résulte de [I'émissior GES. Evidemment,
'environnement est fragile, preuve en est les stedphes qui se sont produites
récemment. Le niveau de la mer s'éléve du fait alefonte de glaciers. Le
changement du climat est incontournable, dans sdacdbeaucoup d’espéces sont
en danger de disparaitre a cause de la séchetetséieondation.

» Les voitures a base d’énergie fossile contribuent partie a la pollution
atmosphérique notamment pour les problemes regpasat Les composants
toxiques circulant dans le systeme respiratoire eedgent des maladies
respiratoires. Par ailleurs, la construction d’unfeastructure peut perturber les
conditions d’écoulement ou d’alimentation des callesawu, et peut aussi altérer la
qualité de I'eau. De plus en plus d’habitants sgpgnés par le bruit du transport
routier.
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» En effet, les embouteillages deviennent un graotlpme dans le cadre de vie a
cause de l'augmentation du nombre de voitures.€foigt I'état se concentre plus
sur 'amélioration du réseau routiére et la gestiontransport plutdét que sur le
développement des transports doux. La sécurit&valgemgeurs est menacée par la
croissance du trafic des voitures. Principalementidse d’'une augmentation du
nombre d’accidents provoqués par le non-respectrélgles de conduite par les
usagers.

Au tout cas, les transports doux progressent etantedn place une série de mesures en
France. Par rapport a la Chine, le développemetiéde mobilité souffre d'un retard
lié avec son décalage en termes d'économie et ahishtion. Encadré par le
développement durable, il est nécessaire pouhiaeQle se renseigner sur les mesures
efficaces prises en France.
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PARTIE 3

ETUDIER LES MESURES
D’ECO-MOBILITE EN FRANCE
ET LES TRANSPOSER
EFFICACEMENT EN CHINE
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1. Plan de déplacements urbains (PDU)

Plan de déplacements urbains est une politiqu&de-iobilité efficace en France. Ce
plan comprend certain nombre de mesures réglemesti pratiques, qui ont tendances
a favoriser les transports doux au détriment ddiation de la voiture particuliére. En
comparant des mesures existantes en Chine, noéwss aloir la faisabilité de
transposition des expériences avancées de Fraapeas.

11. L’introduction de Plan de déplacements urbains

a) Historique de Plan de déplacements urbains

Les plans de déplacements urbains (PDU) sont tagmour la premiere fois dans la loi
d’orientation sur les transports intérieurs (LO&H 1982. lls se portent les caractéres
obligatoires dans la loi LAURE (loi sur I'air eukilisation rationnelle de I'énergie) et la
loi SRU (loi relative a la solidarité et au renollexent urbainy.

Encadré par le périméetre de transport urbain (PTeH, plans de PDU orientent
I'organisation du transport des personnes et deschaadises, la circulation et le
stationnement. Afin d'intégrer la sécurité des déeients, le PDU tient compte de
réaliser un plan de mobilité en faveur des modegatesports alternatifs a la voiture
particuliere : les transports en commun (TC), ksxdroues, la marche...

La maitrise d'ouvrage du PDU est confiée a l'atéomrganisatrice des transports
urbains (AOTU). En tenant compte de la problématiglobale dans les déplacements,
les PDU est pour atteindre les objectifs fixésIparlois LOTI, LAURE et SRU d’'une
part et les objectifs de L'AOTU d’autre part. L'aitibon du PDU est d’assurer un
équilibre durable entre les besoins de mobilité lusitants et la protection de leur
environnement et de leur santé.

b) Le contenu de Plan de déplacements urbains

Les lois ont précisé les themes a décliner obligateent par le PDU :

» L'amélioration de la sécurité de tous les déplacgmenotamment par un partage
équilibré de la voirie

» Ladiminution du trafic automobile

» Le développement des transports collectif et desyem® de déplacements
économiques et moins polluants, notamment I'usagetb et la marche a pied

» L’aménagement et I'exploitation du réseau princig@boirie d’agglomération, afin

de rendre plus efficace son usage (affecter diftérmodes de transport et favoriser

la mise en ceuvre d’actions d'information sur l@wuiation)

L'organisation du stationnement

Le transport et la livraison des marchandises &gerf & en réduire les impacts sur

la circulation et 'environnement)

» L’encouragement pour les entreprises et les collges publiques a favoriser le
transport de leur personnel (I'utiliser les tramgpen commun et le covoiturage)

Y V

1 www.fr.wikipedia.org
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» La sécurité de tous les déplacements
» L’encouragement au développement de plans de n@piur les entreprises
» Le développement de la tarification intégrée ptamdemble des déplacements

Ces thémes on va discuter avec les exemples esigtarrance.

¢) Echelle et financement de PDU!

La réalisation du PDU est obligatoire pour les aggirations de plus de 100 000
habitants. Néanmoins, les agglomérations de moesl@D 000 habitants peuvent
également élaborer un PDU volontaire.

Les PDU sont financés par les agglomérations cogest Ce plan est établi pour une

durée de 5 a 10 ans et doit étre révisé en caoddication du périmetre des transports
urbains dans un délai maximum de 3 ans. Une évaiuast effectuée au bout de 5 ans.

d) Acteurs concernés dans le PDU?

ETAT
(Ministére de I’ équipement)
Législation
DDE* +DTIT* CERTU=+ GART"
: B Conszeils, formation
At R méthedelogigue, suivis
EXPLOITATANTS DE . ASSOCIATIONS
RESEAUX DE TRANSPORT ACTEURS LOCAUX D'USAGERS
COLLECTIFS URBAINS Hiboretan dicEhL
BUREAUX
CHAMBRES i | D’ETUDES
CONSULAIRES w
COLLECTIVITES

Figure 9 Les acteurs concernés dans le PDU
Source : Le rapport PDU (université de Pau)

*CERTU : Centre d’études sur les réseaux, les transpautbahisme
*GART : Groupement des Autorités Responsables de Transpor
*DDE : Direction départementale de I'équipement

*DTT : Direction des transports terrestres

1 http://web.univ-pau.fr/~ftessonl/tesson/imagekfs%20doc/PDU.pdf
2 http://web.univ-pau.fr/~ftessonl/tesson/imagek&s%20doc/PDU.pdf
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12. Analyser la transposition de PDU en termes de la

politique et des acteurs

a) Législation existante en Chine

Au regard du PDU en France, la plupart de gouveemésriocaux en Chine ont mis en
place une réglementation dite TO@ransit oriented development) pour organiser une
structure compacte urbaine orientée par les tratsspollectifs. TOD est une démarche
inscrite dans la loi « La priorité aux transpontblics » visant a résoudre les problemes
des transports urbains. La loi est mise en plapedmier décembre 2006. Les objectifs
de TOD sont :

» La diminution du trafic automobile
» Le développement de transport en commun
» Orientation d’urbanisation aupres le développerdertransport collectif.

En tout cas on peut trouver que la Chine est @n tta développer et compléter leur
politique d'éco-mobilité, méme si il y a certainécdlages a celle de France. On peut
également trouver les objectifs de TOD sont simékaiau regard de PDU, toutefois, le
PDU est supérieur puisque ses objectifs sont pugptet et précis. Dans ce cas-1a, la
politique d’éco-mobilité chinoise progresse effieaent en prenant les expériences
francaises pour référence. Globalement, le PDUt tiemmpte de la sécurité et
'amélioration pour I'ensemble des déplacementsnd’wpart, il recommande les
livraisons des marchandises en cohérence avedjestits du développement durable
d’autre part. Comme le PDU, qui integre harmoniees# tous les modes alternatifs a
la voiture particulieres, la politique chinoise sammencer a prendre en compte les
priorités pour les modes doux notamment la margbiedet vélo.

b) L’échelle et les acteurs possibles pour le PDU en Chine

Au niveau de I'échelle de PDU, en France, la ratibs du PDU est obligatoire pour les
agglomérations de plus de 100 000 habitants. Evitgem la Chine a une surface 17
fois plus grande que celle de la France. Paral&henta population chinoise est 20 fois
plus importante que celle de la France. En raifota différence en termes de la taille
de pays et nombre de la population, I'échelle d&JBns les deux sera différente.

Le changement climatique et la pollution atmospldgeiennent un probléme global,
auxquelles la Chine, comme un des grands pays eeloggement, joue un rdle
important en luttant contre. Le PDU en Chine saiped’Etat et les collectivités locaux
qui vont réagir sur I'élaboration de PDU. lls camniront de diffuser un document
pédagogique afin d’aider a concevoir et a mettresenre de tels plans.

c) Bilan de la faisabilité

En effet, au niveau de la Iégislation, la mise g de PDU en Chine sera faisable en
commengcant par les villes moyennes (la populatshipkis de 1000 000 habitants). Il y
a 51 villes ont plus de 1000 000 habitants en Chie¢a offre au PDU une bonne
perspective. Accompagnant le soutien de I'Etatadectivité, et la participation des
transporteurs et habitants d’une part, consulesekpériences francaises d’'autre part,
permettent au PDU de se développer efficaceme@hére.
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2. Les différentes mesures de PDU et leurs

transpositions

21. La méthode pour étudier

Tout d’abord, un exemple de I'lle-de-France nouygligue les objectifs proposé dans la
démarche de PDU. Chaque objectif porte sur unelosiqurs) fiche qui contient la
situation actuelle en I'lle-de-France d’'un part|est actions a faire en vue de la mise en
place du PDU d’autre part.

Ensuite, nous allons voir le développement gérgmaFrance et Chine en matiére des
objectifs établis par le PDU de I'lle-de-France. (itis, on peut donc analyser la
faisabilité de transposition au travers des exesnptecrétes mises en place dans les
deux pays.

La raison pour choisir le PDU de I'lle-de-Francétablir les objectifs sont :

» Le PDU de l'lle-de-France est un des premiers déhes mises en France, en
outre, il se progresse accompagnant le développetieeRDU. Par conséquent, ce
systeme de la démarche est plus complet par ragpoutres.

» Le plan de déplacements de la région I'lle-de-Feasiest distingué aux autres par
le fonctionnement métropolitain. lle-de-France este région trés fortement
peuplée qui représente a elle seule 18.5% de lailggagn de la France
métropolitaine ce qui en fait la région la plus piée (11.6 millions d’habitant) de
France. Dans ce cas-la, la région est la plus praal grandes villes en Chine, cela
permet a la transposition ce qu’on va voir aprésrd’plus efficace.

22. Les analyses sur les transpositions des différents mesures

Les listes des objectifs :

Développer le TCSP (transport en commun en siterpjoet circulation en sens
unique.

Favoriser I'utilisation des modes de transportsxdou

Améliorer des attractivités de transport collectif

Encourager de mettre en place le plan de dépladetierireprise

Aménager des pbles d’échanges

Favoriser les véhicules a énergie alternative

Régler la politique de stationnement

Proposer le transport a la demande

A\ 4

VVVVYVYVYVYYVYYVY

Certaines des fiches sont dirigées sur la basear@ldel livre Plan de Déplacements
Urbains de la Région lle-de-France, (2001).
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A.TCSP et les cheminements piéton-vélo

Situation actuelle (problémes):
Aujourd’hui, plus en plus de voitureg | Perspective en vue de [3 mise en place du PDU
circulent dans les route, la vitesse du
roulement baisse évidement en raison
des embouteillages. On peut constate
un inconfort et une mauvaise sécurité
des traversées piétonnes et des trajet
en vélo, puisque les cheminements
piéton-vélo sont occupés par les o
véhicules motorisés. L'utilisation des
vélos n’est pas suffisamment
répandue car les itinéraires cyclable
présentent de nombreux
dysfonctionnements : discontinuité,
allongement excessif des parcours,
insécurité des carrefours, absence de
jalonnement.

1. Le PDU établit les recommandations pqur
ameéliorer la circulation sur les routes en mettant
en place les TCSP dans certaines portipns
encombrées en région de I'lle-de-France.

Afin d'assurer des fonctionnements de TCSP, le
PDU de la région de I'lle-de-France également
élabore la réglementation de sens unique sur les
rues étroites et encombrées. Renforcement|des
amendes sur les TCSP et la sens unique permet
de dissuader les automobilistes de géner la
circulation des transports collectifs.

[2)

3. Le PDU recommande la mise en place djun
réseau principal vélos permettant d’assurer dans
la zone dense des déplacements vélos protéges.

4. Le PDU doit améliorer la sécurité et le confort
des piétions et vélos lors des traversées| de
chaussées au niveau des carrefours et en section
courante en réduisant les largeurs de chaussée a
traverser et augmentant du temps minimum| de
traversée pour les piétons d’'une part, d’autre

g part en élaborant le jalonnement des itinérajres
3 cyclables pour les vélos.
s
=
(@]
o)
: 5. I faut réserver des emplacements |de
Places de stationnement vélo pour inciter stationnement sur voirie pour développer
au rabattement sur les transports collectifs l'usage des vélos. De plus, il nécessite |de

faciliter leurs accessibilités aux péles.
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a) La situation générale en France et Chine sur TCSP et circulation en
sens unique

Un transport en commun en site propre est un toahgm commun qui emprunte une
voie ou un espace qui lui est réservé. Les typesagsports en commun qui peuvent
bénéficier d’'un site propre sont le bus, le tramwaymétro et le train. Le métro et le
train sont aujourd’hui systématiquement congusiensopre, c’est-a-dire sans aucun
croisement possible avec un autre type de véhadals que le tramway se distingue des
autres véhicules par sa voie ferroviaire, méme i acé est croisé avec les
automobiles de temps en temps, cela ne pose gashlemes majeurs.

En ce qui concerne les bus, la mise en ceuvre dd>&SEplus difficile puisque leur
tracé de site propre est parfois occupé par lesnaliiles. Afin de résoudre ce
probleme, le TCSP est inscrit dans le code dedwidime, c’est-a-dire I'application de
TCSP comme un code de la route, ce qui aide forieae respect des transporteurs.
Les architectes et les urbanistes ont pour missémettre en évidence de I'apparence
de site propre pour le bus.

Un site propre peut donc se présenter sous la fdhame couloir accolé a d’'autres
couloirs non réservés, desquels il peut se distinda différentes maniéres :

» Par une signalisation horizontale

e Marquage au sol

e Sa chaussée peut étre dotée d'un revétement daoulaur differe des autres
voies

e La démarcation est parfois matérialisée physiquénadim d’en empécher tout
franchissement par les autres moyens de transports

13 6AIAI MMM : 324N0S
1§'92UBUI-21131 MMM : 32IN0S

» Par une signalisation verticale :

e Panneaux

e Feux de signalisation parfois spécifique, et déifds de ceux des autres réseaux
de voirie

J
=

2]

—  —

Source : http://fr.wikipedia.org/wikiTCSP
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Accompagnant I'exécution de TCSP, la circulationsens unique est inscrite dans les
dispositions reglementaires du Code de la routecit@ilation en sens unique est un
type de circulation routiére qui impose aux condurs de rouler sur une route
particuliere dans un seul sens.

En vue de réguler la circulation sur les routesdet réduire la pression des

embouteillages, beaucoup des villes francaised@atmise en place les dispositions de
TCSP et la circulation en sens unique. Leurs jaaments sont visibles partout de la
ville, notamment dans les portions encombrées.

La Chine est en retard en matiére de dispositien€ade de la route, néanmoins, le
développement de ses « réformes » se fait rapitteemeaccord avec les transporteurs.
A Pékin, la disposition de TCSP a été mise en osauyertir du premier Janvier 2007.
Les couloirs réservés au bus se présentent enlisaitm horizontale et verticale, tout
comme dans certaines villes francaises. Sur cesagmortions de la route, la chaussée
est dotée d'un revétement dont la couleur estraitie. On peut également trouver des
panneaux qui informent aux transporteurs que cklicast réservé.

U2 MWS MMM : 92JN0S

Il est a noter que la circulation routiére a Pélenient plus facile et convenable, surtout
pour les bus. De toute évidence, la durée de d$rgjeur les bus est diminuée en
conséquence de la facilité de circulations sursless propres. Les citadins sont donc
encouragés a se déplacer en transport en commiamment pour les propriétaires de
voitures, lesquels sont alors sensibilisés a aheisi mode alternatif a la voiture
particuliere.

Les dispositions de TCSP et la circulation en senigue ont débuté dans les grandes
métropoles en Chine (Pékin, Shanghai, Guangzhouyui} se sont progressivement
répandues dans toute la Chine. Ce sont des sigtiatis de circulations en sens unique.

Panneau annoncant I'entrée dans Panneau indiquant un double Panneau « sens interdit » placé
un sens unigue sens cyclable en sortie d'un sens unigue

Source : http://fr.wikipedia.org/wiki/TCSP
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Les sites propres pour les transports collectifia edirculation en sens unique se sont,
ces derniéres années, ajoutés aux dispositionemegtaires du Code de la route au
niveau local. Leur régularité est renforcée panstallation d’appareils de surveillances
visant a sanctionner les infractions.

Certaines villes en Chine ont fait un plan de reutar lesquels les véhicules circulent en
sens unique.

| \ T R———— e T

s % A .
srouge: |Les routes .d sens .unique 24/24 (h pour tous les | \ e
\typeside ywveéhicule, ¥ »
2 o
Les »rqutgs.._ﬁ sensjyunique de (7 heure a 20 heure
: 05
pour  tous les types.de véhicules saufaque@l’ autobus . =
vert: Les routes d sens unique de 7 heure a 20 heure = i
pour tous les types de wehicules sauf que‘ ]2 autoﬂf /e't — = ',

taxis. P

Figure 10 Le plan de circulation en sens unique@ngdao

Source : www.xcar.com.cn
C’est un exemple de la circulation en sens unigues da ville de QingDao au Nord-Est
de la Chine (population : 5.2 Millions). En fai§4.routes dans cette ville sont imposées
a la circulation en sens unique, dont 39 sont desesiux autobus. Les routes a sens
unique ont déja couvert la plupart du réseau rogtela ville, elles se distinguent en
trois catégories :
> La ligne rouge présente les routes a sens uniguntdtout le jour (24/24h)
pour tous les types de véhicules.
> Le jaune présente les routes a sens unique dergsha20 heures pour tous
les types de véhicules sauf autobus.
> Le vert présente les routes a sens unique de esidurmatin a 20 heures du
soir pour tous les types de véhicules sauf autebtaxis.

Bilan

Donc, soumises a la pression de la circulationtdiaobiles, les TCSP et la circulation
en sens unigue se développent modérément danseles mhys. Cependant, ces
dispositions réglementaires mise en place danddes pays sont différentes en forme
et caractéristique. Chaque disposition a son agantan conséquence, les deux pays
peuvent se référer I'un a I'autre pour promouveirlsysteme de déplacement.

41



14'9944'94491e(4n0d //:d13Y : 924N0OS

b) La situation générale en France et Chine sur l'utilisation des modes de
transports doux

En France, en vue d’améliorer les déplacementpidéans et cyclistes, il est nécessaire
de leur assurer de se déplacer dans des condioosnfort et de sécurité satisfaisantes.
L’objectif visé est la réduction significative dedeplacements courts en voiture
particuliere. Pour y répondre, certaines villengaises disposent d’'un réseau cyclable,
assurant notamment la desserte des gares, demguiis publics, des établissements
scolaires et des bases de loisirs. Globalement,itieéraires sont jalonnés. Le
stationnement des vélos se fait a proximité desgpdléchanges et commerciaux. De
plus, la réduction des largeurs de chaussées arsevet I'augmentation du temps
minimum de traversée permet d’assurer la sécurité eonfort des piétons-vélos lors
des traversées de chaussées au niveau des carefour

31I4INDUVIN/JLVY : 924noS

En Chine, les déplacements des piétons et destwgbouffrent d’'un inconfort et d’'une
mauvaise sécurité, notamment pour les traverséebalessées en raison de I'absence
ou fin de pistes cyclables a certains carrefoui@gh tout, vélo occupe une grande part
dans la part modale des différents modes de transpoChine. Il est souvent négligé
par le gouvernement chinois et les autres véhicmerisés. Dans I'évolution de la
mobilité, on peut constater que l'usage du vélosdi@s déplacements quotidiens a
diminué rapidement ces derniéres décennies. Aujauitda compétitivité du vélo est
relativement faible en Chine, de plus en plus deslios ne veulent plus déplacer en
vélo a cause de l'inconfort de déplacement et aedavaise sécurité.

De plus, les piétons sont souvent perturbés pavdagules motorisés notamment le
soir dans les petites villes. Ces derniéres ante&esmbre d’accidents les impliquant et
dus a des violations des regles de circulatiorrtarftent augmenté.

Bilan

Afin de développer I'éco-mobilité, il est néceseaite favoriser les déplacements en
mode doux. La Chine peut s'inspirer des avancéaacéises dans le domaine,
notamment en ce qui concerne l'usage du vélomalzhe a pied.
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B. Améliorer des attractivités de transport collectif

Situation actuelle (problémes):

La compétitivité des transports

collectifs face a la voiture particulie Perspective en vue de l3 mise en p[ace du PDU .
soufire d'un défaut de qualité, d'u 1. Le PDU établit des recommandations paur

déficit d'information et les usagens améliorer la régularité, la vitesse, la qualité| et
ressentent un fort  sentiment I'accessibilité des transports collectifs et
d’insécurité lié a 'augmentation des développer le niveau d’information des usagers

incivilités. Les modifications de la
demande de déplacements aing 2. D’autre part, il établit des orientations pour les
quune recherche dune meilleute c_oIIectEvjtés Ipcal_es visant a renforcer |la
information sont aujourdhui en S|gnalethue d_|rect|onnelle aux abord_s des poles
) . d’échanges intermodaux. Il conviendra de
défaveur du transport collectif. mettre & la disposition des voyageurs, |en
particulier ceux anobilité réduite (handicapés
personnes avec poussette, voyageurs avec
bagages, achats ou paquets.dgs dispositifs
pratigues leur permettant d'accéder |en
autonomie aux transports collectifs.

3. Il développe aussi, en partenariat avec |les
communes et les structures intercommunales,
les transporteurs et la population, une politique
de sécurisation et de coordination des transports
collectifs.

4. De plus, il met en place des systemes
d’information a lintérieur des véhicules de
transport collectif (train, métro, tramways, bus,
autobus) aux arréts ainsi qu'aux
correspondances permettront aux usagers| de
maitriser leurs temps de déplacements.

4ONS : 924n0S

Améliorer I'accés aux transports collectifs pour le
personnes a mobilité réduite

Les
informations
sur les temps
de parcours
de bus et la
destination

du métro

Source : DREIF/GUTHIER Source : DREIF/GOBRY .
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C. Tarification adaptée et l'utilisation des taxis et de transports 3 la demande

N

Situation actuelle (problémes):

Le systeme tarifaire et I'éventail dé
produits proposés  sont ur
composante importante de l'offre ¢
transport et peuvent influer forteme
sur lutilisation des transport
collectifs, qui n'est pas ass€
généralisée pour les déplaceme
occasionnels. Les dessert
innovantes ne sont pas encouragé
Méme si les taxis offrent un domair]
élargi de choix aux voyageurs,
complexité de la tarification et |
baisse anormale de la vitesse
circulation entrainent ur]
dysfonctionnement de ce service.
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Source : SNCF

Perspective en vue de la mise en place du PDU

1.

Le PDU se porte un systeme tarifaire
'éventail des produits proposés qui peuve
permettre de développer [utilisation d
transports collectifs pour les déplaceme
occasionnels, et ainsi de réduire la fraude,
diminuer les temps d’attente auc guichets.

Le PDU doit

également développer |

et
Nt
DS
nts

de

£S

dessertes innovantes, locales et spécifiques

susceptibles de répondre a la dema
particuliere non standard de plus en p
nombreuse. Ces demandes peuvent étre lié
un champ géographique (desserte commu
ou d’'une cité, transports a la demande en Z
rurale), a une activité (desserte d’entrepri
d’'un centre commerciale...), & une catégorie
personnes (scolaires, personnes a mob
réduite...) ou a une tranche horaire (soirée, n
dimanche).

La tarification des taxis étant la principale

source de dysfonctionnements, elle devra
simplifiée pour améliorer sa lisibilité. Quant
la vitesse satisfaisante aux taxis, le partagac
voirie devra étre organisé et respecté aussi
par les automobilistes que par les taxis e
mémes.

nde
us
es a
nale
one
se,
de
ilité
uit,

Btre
a
el
bien
UX-

Utilisation massive des taxis a I'aéroport d’Orly

Source : DREIF/GOBRY
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D. La sécurité dans les transports en commun et la sécurité routiére

d)

Situation actuelle (problémes):
Les transports collectifs souffrent de| Prospective en vue de [3 mise en p[ace du PDU .

plus en plus du nombre d’incivilités et | La sécurité dans les transports en commun et la
d’'un sentiment d’'insécurité. Vue que | sécurité sur la route sont des éléments essentiels
les violences commises dans |le| dans le transport. Donc, leur renforcement est ung
T.E.R « Nice Marseille Lyon » et sur | priorité du PDU.
la ligne «D» du R.E.R «Melun
Pari »", c’est le moment de créer upe
loi pour renforcer la seécurité des
voyageurs dans les transports |en
commun. D’ailleurs, chaque année|il
y a un nombre de gens morts dans|lej
accidents routiers en raison de [la
vitesse, lalcool, la fatigue, Ile
comportement de l'usager et
I'augmentation de circulation
d’automobiles.

AY”

1. Le PDU établit des recommandations pour
remédier au climat dinsécurité qui se
développe dans les transports collectifs.

I met en ceuvre, en partenariat avec |es
communes et les structures intercommunales,
les transporteurs et la population, une politique
de sécurisation des transports collectifs basés
sur des actions de prévention, de dissuasion, de
sanctions ainsi que le développement

4INS : 924n0S

d’'investissements de sécurité.(c’est-a-dire |en
rendant visible la présence des agents |des
entreprises sur les quais et dans les gares RER
SNCF et les stations de métro, en renfor¢ant les
équipes d’'accompagnement et de contrble dans
les trains, trams et bus.

3. Le PDU met en place une politique de
répression et de sensibilisation a |la
problématique de la sécurité routiére et établit
des orientations visant a améliorer la sécurité
routiere par une meilleure hiérarchisation (du
réseau. La vitesse sur le réseau de voirie rapide
et en agglomération sera mieux adaptée a la
nature des réseaux et des quartiers traversés. Le
PDU aussi permet une lutte efficace contre |les

Une présence sécurisante dans les transports cotiés comportements inCiViqueS C]Ui mettent

réguliéerement en danger la vie des autres.

Cest jaune, c'est mache, ca ne va avec rien,
mais ca peut vous sauver la vie.

9SS3lIA 3p uonelwIT

_BITET et triangle dewieninent obligataires dans chaque véhicule.

: s Source : www.savoie.pref.gouv.fr
Source : DREIF/GOBRY
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a) La situation générale en France et Chine sur les transports collectifs

Pour diminuer le trafic routier, il faut favoriskrs déplacements en transport collectif.
Ce dernier doit donc étre attractif que ce soitegmes de temps de déplacement ou en
termes de qualité de service.

En France, le PDU dans certaines villes a mis ewaepldes mesures efficaces pour
améliorer la régularité, la vitesse, la qualités leformations et I'accessibilité des
transports collectifsLa sécurité est une préoccupation déja prise en compte par les
pouvoirs publics et les transporteurs. Pour prévdas phénomeénes de violence et
d’incivilité sur les transports en commun, des@awide dissuasion seront engagées. La
présence humaine aussi bien sur les réseaux gedatagares sera renforcée et rendue
visible ; les systémes de vidéo surveillance daagjares et les arréts importants seront
développés.

Concernant’accessibilité certains dispositifs pratiques sont installéanisa faciliter
I'utilisation de transport collectif par les persms a mobilité réduite (handicapés,
personnes avec poussette, personnes transportabtigages ou des achats, personnes
agées). Le respect de la régularité, le confortvébgcules et des points d'arréts feront

I'objet d’'une attention particuliere.

Quant alinformation des voyageurs un systeme d’information a lintérieur des

véhicules de transport collectif aux arréts aingiagx correspondances est mise en
place partout en France. Cela permet aux voyagieingréparer et d’optimiser leurs

déplacements. Afin de mieux répondre aux attentesudagers, I'offre et des dessertes
des transports collectifs lourds (trains, métrosahways) doivent étre réaménagées et
régularisées. De plus, la coordination des horasers traitée comme un probleme

global a résoudre sur I'ensemble du réseau.

La tarification qui constitue un parameétre essentiel dans l'utibgades transports
collectifs. On peut trouver les distributeurs auatiques autour de la station des
transports collectifs lourds. Cela permet de families déplacements occasionnels, et
ainsi de réduire la fraude, de diminuer les temp#tahte aux guichets. Dans certaines
villes, TOURS par exemple, I'entreprise de transgidrbleu) a mis en application une
politique de tarification unique pour tous les b@%®st-a-dire, des lors que tu achétes un
billet, tu peux changer de bus autant de fois geeessaire pendant une durée d'une
heure. Cela favorise les voyageurs qui font deipiaf voyages en une heure.

Source : SNCF Source : DREIF/GOBRY
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En Chine, afin de répondre aux demandes d’éco-it@tibus les types de transport en
commun sont plus ou moins développés. Une augnmemtate ['utilisation des
transports collectifs de 42% est prévue dans larpadale de la Chine d’ici la fin de
'année 2010.

transport en commun vélo transport en commurn
28% 42%

voitLire voiture
5% 30%
2003 2010

Figure 11 La stratégie de développement de tramspa commun en Chine
Source : L'exposé de transport

La compétitivité dumétro est relativement forte en raison de son confola eitesse.
Le métro de Pékin progresse en matiére d'accromsemu réseau et de qualité de
service. De 2003 a 2010, le réseau de métro etdeRroit avec 9 nouvelles lignes. En
2010, la ville de Pékin est tres bien desservielpanétro, cela permet d’atténuer la
fréquentation des bus, toujours complets.
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Figure 12 L’évolution du réseau de métro

Source : www.mofab.cn

Accompagnant I'évolution des transports collectifspe nouvelle disposition de
tarification de bus est mise en place depuis Janvier 2007 ia.Réds entreprises de
transport ont distribué une ‘carte abonnement’ @tadins. Cette carte peut étre utilisée
aussi bien en bus qu'en métro. L'évolution des dpants collectifs a entrainé une
réduction tarifaire du bus. Aujourd’hui, le prix ddlet est le méme pour toutes les
lignes de bus. Avant, la tarification pour les Ipessédant un systeme de climatisation
étais plus élevé. Posséder une carte abonnemeatnentine réduction de 60% sur le
prix normal al'achat du billet. Quant aux étudgiis ont 80% de réduction. Cela
permet notamment d’'équilibrer le nombre de passager la totalité des lignes en ne
réservant pas certaines d’entre elles aux gensuesisés.

La création du premier TGV en Chine est un éléraintle la poursuite du développent
des déplacements ferroviaires. La premiére lign€@¢ est mise en place entre la ville

de Pékin et la ville de Tianjin en Février 2008.dwaée de trajet entre les deux villes est
diminuée 30 minutes en TGV. Alors qu’en train €studmoins une heure, elle passe a
moins d’'une demi-heure en TGV.
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Source : www.youyihang.com/lineDetail.asp ?id=1260
En ce qui concernta sécurité dans les transports publics I'amélioration est pus
moins satisfaisante. La présence de seécurité dass trinsports collectifs, le
renforcement des équipes d’accompagnement et dedlodans les trains, ainsi que la
surveillance vidéo et policiere dans les gares paemt d’'anticiper les phénomenes de
violence et de faire évoluer simultanément le catigmeent des usagers et la définition
du service de I'entreprise.

Bilan

En dépit d’'un développement vigoureux en Chine tl@ssports en commun souffrent

d'un défaut de qualité, un inconfort de I'accediédinotamment pour les personnes a
mobilité réduite, et d'un déficit d’information poues voyageurs. Concernant le

systéme de billetterie, le probléme majeur estraaéependant la période des fétes et
vacances puisqu’il n’est pas accessible aux voyagear exemple, les billets de trains
sont vendus uniquement au guichet. Il est donc abgme beaucoup de gens n'arrivent
pas a acheter un billet de train durant le nouwethinois et les vacances scolaires.
Toutefois, certaines personnes parviennent a otdesibillets par des moyens illégaux,

puis ils les revendent a d'autres personnes eraide prix, cette escroguerie sera
contrblée si la Chine met en place les mesureegen France : il s’agit d’installer des

guichets auto service autours des gares et deenusr informations et la possibilité

d’acheter les billets sur internet.

b) La situation générale en France et Chine sur le transport a la demande

Le transport a la demande est un moyen de transpmtern, qui est mis en place des
premiers services souples en France en 1974 dasedie des schémas régionaux de
transports. Le TAD est aussi une réponse flexillgeela voiture individuelle et le
transport public régulier. Il fréquente plutét enlieu rural et périurbains ou les
personnes agées sont leurs clients majoritaires.

ALLOBUS, un exemple de TAD a Roissy présente contrildionctionne. Ce plan de
TAD est mis en ceuvre pour assurer une offre deadépient 24h/24, 7jours/7 a des
personnes travaillant sur la plate-forme de Roetsles habitants dans les communes
avoisinantes. En raison de 80% des employés datie-ferme fonctionnent en horaires
décalés, en plus la plate-forme présente des wliffis d’accessibilités pour les
communes avoisinantes. Donc, un systeme de TADpedinent pour résoudre les
problemes.
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ALLOBUS est constitué de 6 lignes effectives desmatr 18 communes. Les modalités
des dessertes sont particulieres :

» Les itinéraires et les horaires sont prédéfinis
» Seuls les arréts réservés sont desservis (gaanyes)
» Les points d’arréts sont uniquement localisésaptdte-forme de Roissy
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Figure 13 Ligne de I'Allobus

Source : www.codre-conseil.com
Un logiciel de réservation LOXANE est mise en placair traiter les commandes des
voyageurs. Par contre, il faut réserver dans uai déhimal d’'une heure avant le dépatrt.

LOKANE+

_r Wl

RESERVATION+ GRAPHICAGE+ SUIVIE DE FLOTTE+

Figure 14 Systéme de réservation LOXANE

Source : www.allobus.com
Des son lancement, le succés de Allobus a été immddh qualité du service et la
pertinence de ce TAD font que la majorité des usagent satisfaits de Allobus Roissy.
Cependant, certains points restent & amélioremmotnt au niveau de la ponctualité et
de la fréquence de passage des véhicules.

Le Taxi collectif existe en Chine, il ressemble au transport a laadele. Le taxi
collectif est un moyen de transport en commun singlau taxi traditionnel, mais ou
plusieurs clients sont invités a monter a bord.dlas deux cas, on parle de transport a
la demande. Le taxi collectif peut respecter ujetret un horaire déterminé a I'avance,
ou bien se déplacer d’'un point a I'autre suivarddenande.
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Le taxi collectif relie souvent les gares et aértgpdPar exemple c’est le taxi collectif
qui dessert les habitants dans les périurbains éénPa destination de I'aéroport
principal. Aujourd’hui, les habitants dans la bank de Pékin peuvent appeler les taxis
collectifs pour se rendre a l'aéroport principallaa place des transports collectif
(autobus, métro+rer) et de la voiture. En effety & une agence privée qui offre des
services de taxis collectifs & Pékin. Pour ce t§peTAD la prise en charge se fait a
domicile. Les horaires peuvent étre variables,cerctfon de la demande des usagers et
de la capacité des transporteurs.

Les avantages de ce systéme sont les suivants :

» Gain de temps pour l'usager : Pour aller & I'aéropn autobus ou en métro il faut
mettre au minimum une heure et quarante-cingq mentabedis que le taxi collectif
assure cette liaison en une heure et quart ;

Autonomie pour les personnes non motorisées ;

Une solution pour acheminer les personnes a mébdduite vers un lieu donné ;
Une réponse aux absences ponctuelles des transportsommun (zone mal
desservie, service de nuit) ;

Un prix favorable par rapport au taxi traditionnel.

YV VVYV

il

Source : www.news.xinhuanet.com

Bilan

Pendant ces derniéres années, le transport quotidi#émergence de I'idée de TAD
en Chine. Ce développement se situe au niveau ipeimé souffre d’'un déficit de
disposition précise qui peut assurer le déroulendenfTAD. En outre, la qualité de
service et le type de TAD ne sont pas encore a@sits. Donc, pour répondre a plus de
demandes, il faut améliorer le systtme de TAD em&let s’inspirer du succes en
France.
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E. Plan de Déplacements entreprise

Situation actuelle (problémes):

Le déplacement domicile-travail est
dominant aux autres motifs de
déplacements. Dans lequel, la plupa
de déplacements est réalisée en
voiture particuliere. Aujourd’hui, les
employeurs financent 40% du
systeme de transport francilien au
travers du versement transport et du
remboursement de 50% de la carte
Orange, mais beaucoup ne mene pa
d’actions spécifiques pour développ
I'usage des transports collectifs par
leurs salariés et ainsi renforcer
I'efficacité du systeme.

t
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Source : DREIF/GAUTHIER

Prospective en vue de la mise en place du PDU

1. Le PDU oriente I'élaboration d’'un Plan de
Déplacements Entreprise (PDE), c'est aussi une
démarche inscrite dans la loi sur I'air et 'u@igon
rationnelle de I'énergie.

2. Le PDE propose plusieurs actions qui permettent
de développer l'usage des modes alternatifs a la
voiture particuliére. lls s'agit les salariés diapirise
sont encouragés de déplacer en transport| en
commun, en covoiturage, en vélos ou la marche a
pieds.

Source : www.sudtpma.unblog.fr
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La situation actuelle en France et en Chine surpéan de déplacements
d’entreprise (PDE)

Un PDE est un plan de mobilité mise en place paramtreprise pour encourager leurs
salariés a déplacer par les modes de transporhatifea la voiture, c’est aussi une
composante de PDU. L'objectif des PDU est de dimiras consommations d’énergie
et de diminuer les sources de pollutions atmosgbési.

La démarche de PDE comprend un certain nombreiafaet d’outils a mettre en place.
Certaines actions qu’on a déja discuté dans le RIDbhme promouvoir les modes de
déplacement doux et les transports collectifs,i ajune favoriser I'utilisation combinée
de différents modes de transport. Néanmoins, #texies actions particulieres dans le
PDE surtout pour I'entreprise.

» |l faut établir une fiche d’accessibilité aupress dmlariés. La fiche informe des
différents moyens de transport disponibles pouédeca I'entreprise et se déplacer

au quotidien.
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Figure 15 Fiche d’accessibilité au CETE Normandie
Source : www.cete-nc.equipement.gouv. frtil

» Nouvelle organisation du travail :
e Aménagement d’horaire
e Télé travail
» Covoiturage :
e Inciter le covoiturage, I'utilisation de taxi etpartage de voiture
o Améliorer I'efficacité énergétique des véhicules
» Autres mesures :
e Organiser et limiter le stationnement des voit@rémtérieur d’entreprise
e Encourager I'habitat de proximité et les visiteurs
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Exemple & Grenoble

Le plan de PDE est mise en ceuvre dans un certainbras de villes en France. Donc,
je vais inciter un autre exemple pour ST Microelauics a Grenoble en expliquant
comment élaborer un PDE. Ce PDE est désigné aditettidre I'objectif en 2005 : que

50% des salariés ST Grenoble utilisent un modeatesport alternatif a la voiture « en
solo ». Cette démarche de PDE comprend 4 domairiestgres, dans lesquels

contiennent 4 mesures prioritaires.

Axe 1 : Le développement des transports en commun

» Mise en service d’'une navette entre «Zone d’'Addidti Polygone-Gare ».
» Gratuité de cette navette pour les salariés desggars du train
» Participation financiére de ST pour I'utilisatioagdlignes :
> SEMITAG
» De cars suburbains (Translsére)
» Ferroviaires (SNCF)
» Construction d'un abribus a l'arrét de la ligne 34

S

S#int-Martin-
o Le-Vinoux

(=

PGy AW YaToore

SeySyinel- = Navette STMicroslectronics

Axe 2 : Le développement des « transports vert »

» Jonction du site ST avec d’autres rues par degisyclables et des trottoirs
seécurisés

Mise a disposition des cyclistes d’un kit de sééudentifié ST

Mise en place du service « cyclo-joker »

Opération « j'ai agi pour 'environnement »

YV V

Source : L'exposé de transport 2008
Axe 3 : Le développement de services de proximité

» Divers services pour faciliter la vie des salafiésste, bornes internet...)
Mise en place d’'un service de restauration rapide

>
» Intervention sur site d’'un professionnel pour E&liles petites réparations sur les
vélos

>

Contréle anti-pollution gratuits pour les véhicutkss salariés

1 http://www.energiestadt.ch/files_all/SAM/A5_stm_ pestpdf
2 La source des photos : exposé de transport, PDES), DA4
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Axe 4 : La gestion des déplacements au sein dedjerse

Création d’'un poste de coordination des déplacesmmofessionnels

Augmentation du parc des véhicules fonctionnemergaa naturel

Véhicules mis a disposition des salariés ST

Développement du covoiturage pour les déplacenmnfessionnels entre les sites
ST

YVVVY

Selon I'évaluation du projet en 2005, on peut sales résultats spectaculaires : 50%
des salariés ont abandonné la voiture pour opter po mode de transport alternatif ;
29.7% d’économie sur les consommations de carbyr@60 t de CO2 sont évitées
annuellement (représente 92 000 €/an).

Un certain nombre d’entreprises a Pékin ont comenaenettre en ceuvre certaines
mesures comme les mesures dans le PDE. Les esé=prit offert & leurs salariés des
minibus internes pour les trajets domicile-travdibes salariés habitent dans les
différents arrondissements de la ville. En consigegles salariés sont enregistrés dans
les différentes zones en fonction de ses locatisati C'est-a-dire, les salariés qui
résident dans un rayon d’au maximum 5 km vont pouétoe récupérés par un minibus
pour se rendre a leur travail. Comme le covoiturdgsage commun d’'un minibus
permet de diminuer I'utilisation des véhicules fgatters dans les entreprises.

Les collectivités de Pékin conviennent aussi, aleess partenaires (les entreprises
travaillant pour la collectivité), daménager I'laine d’embauche. Beaucoup de ces
entreprises ont ajusté leurs horaires d’embaucinedaviter les croisements pendant
les heures de pointe avec les entreprises privées.

Bilan

Malgré cela, il existe est nécessaire d’établirplan qui peut orienter les actions des
entreprise. Le succes du PDE de ST a Grenobleswrtsle référence, les entreprise de
Pékin sont encouragées a mettre en place un plal@églacement plus systématisé et
pertinent afin d’'améliorer la situation actuelle.
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F. Insertion des pdles d'échanges

Situation actuelle (problémes):

Pour répondre aux objectifs
d’évolution de la répartition modale
et d'amélioration des conditions de
mobilité en lle-de-France, il convient
de veiller a I'efficacité de la
signalétique et a la commodité de
I'acces des piétons et des cyclistes
aux transports collectifs afin
d’améliorer le rabattement de ces

stations. Cet impératif est
fondamental pour les pbles
d’échanges d’'importance régionale.
De plus, la convivialité de ces lieux
d’échanges n’est pas toujours
satisfaisante.

deux populations sur les gares et les

D

La station de RER Aubel: un exemple de signalétique clai

Source : DREIF/GOBRY

Prospective en vue de la mise en place du PDU :

Le PDU recommande de favoriser I'accés aux pd
d’échanges et établit des orientations pour
développer la signalétique a proximité des gares ¢
des stations. Il traite des p6les multimodaux de
maniére a intégrer les différents modes de tratsp

1.

Assurer l'acces au pble des chemineme
piétions et deux roues, y compris pour
personnes a mobilité réduite.

Créer des parcs sécurités pour les deux r(
dans les gares les plus importantes.

Aménager des conditions psychologiques
physiques de l'attente, créer des services dat
pole.

Assurer l'acces et intégrer des bus, des (
dans les pbles d’échanges et les gares routié

En grande banlieue, assurer les acces aux f
relais, y compris pour les personnes a mobi
réduite.

I conviendra d'imposer aux commung
I'examen de I'usage des espaces publics au
des gares de maniere a favoriser ¢
accessibilité par les modes de rabattement
plus pertinents selon les zones concernées.

les
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et
NS le

cars
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£S
tour
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La situation actuelle en France et en Chine sur Ipéles d’échanges

Péle d’échange est un concept qui permet I'utibsate plusieurs modes de transport
au cours d'un méme déplacement. Le PDU d’lle-dev¢edavorise le développement

des péles d’échanges, certain nombre de pélesnsiset en ceuvre dans les gares de
SNCF, I'aéroport et les grandes commerciaux. Lee@®éontparnasse, entre le 14e et le
15e arrondissement de Paris, elle est connue cammdes plus grands péles d’échange
de France au regard sa fréquentation quotidiente mdmbre de modes de transports
gu'il propose.

Ce pble d’échange est basé sur 'articulation degalifférents modes de transports. Il
comprend :

» 28 quais pour TGV, TER, Transilien et Corail daagghre SNCF desservant les
régions au bord de I'Atlantique et de la ManchelaCacilite les déplacements
entre Paris et des autres villes en France.

4 lignes de métro, la ligne 4, 6, 12,13. Les lighext 13 sont proches de la gare. En
revanche, les lignes 4 et 12 sont assez éloignées.

12 lignes de bus et 8 lignes de noctilien

Un service de Car se lié les aéroports parisiens

Bornes taxis, parking, vélo, vélo libreservice

VVYV V

50 escaliers mécaniques, plusieurs tapis roulante darges couloirs permettent de
circuler rapidement et aisément au sein du péls.déplacements en France pour les
parisiens et les déplacements dans Paris pouisiésuvs sont largement favorisés par le
pble de Montparnasse.

Source: www.paris-architecture.htm

Pékin est connu comme un podle important dans lemsys de transport du pays. Le
réseau ferroviaire, routier et aérien prend emgehbes déplacements intercommunaux.
D’ailleurs, les déplacements urbains sont basésesupdles d’échanges multimodaux.
En vue de réduire les embouteillages provoquésl’aagmentation du nombre de
véhicules circulant sur les routes, et de favorleedéveloppement des transports en
commun, I'amélioration de l'articulation entre i§férents modes de transports devient
un des enjeux essentiels. Un exemple de pble dgeha Pékin est l&Gare d'Ouest,

il souligne 'importance du développement des pdléshanges.

1 http://www.docin.com/p-7178403.html|
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En effet, la Cité Interdite se situe au milieu dangl axe Est-Ouest. La ville de Pékin est
établie sous la forme de couronnes. La Cité Interdst le centre, défini comme la

premiére couronne. La Gare de Ouest est locals@e ld troisieme couronne, a I'Ouest
de I'extension de I'axe Est-Ouest. La distancead&adre de Ouest a la Cité Interdite est
d’environ 13.5 km, 27 minutes de trajet en bus.

Ye Spsteme Ferrobiaire

@ H | AL v P{w

AN
[EEE

Légende

———LChemin de Fer
existant

—  —Chemin de Fer

Figure 16 Fiche de systéme ferroviaire & Pékin
Source : www.bbs.soufun.com

D’apres la carte, on peut constater que la GareiesOest un pdle principal dans le
systéme ferroviaire. En fait, les voyageurs peuaenéder aux trains en deux sens Nord
et Sud. C'est-a-dire, il existe deux passagesdigguai du train. Les deux passages se
connectent avec les transports en commun et faist & noter que le flux au Nord est
plus élevé que celui de Sud, puisque le systemeadaport au Nord est plus développé.
Néanmoins, ce grand pble d’échange a subit un dd&augirculation du métro pendant
10 ans, de plus, la place Sud n’était pas compksteruverte aux transporteurs, en
conséguence, les embouteillages se concentrelat giaice Nord de la Gare.

Aujourd’hui, I'exploitation d’un systéme de transpa la place Sud de la garest en
marche. Les systémes de transport se développendafréduire au maximum les
problémes existant au palais Nord. Le but de l'eitalion de la place Sud est de
réaliser efficacement un systéme de correspondaemies les différents moyens de
transport par le biais de l'utilisation des mukipaces.

1 http://www.docin.com/p-7178403.html|
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La circulation se concentre sur les quatre étagiesesdeuxiéme étage sous-sol, premier
étage sous-sol, rez-de-chaussée et premier étagge.fdnctions se divisent trés
clairement et simplement et sont indiquées au ecghdussée. Les véhicules comme le
camion, la voiture, le bus ou encore le taxi ceotilbien. Il y a peu de conflit entre les
passants et les véhicules ou bien entre les vésicLie dessin de la ligne de circulation
est logique et clair : une division verticale pdarcirculation de tous les moyens de
transport. La zone de passant réalise un ensemifié avec le parc de I'étang de lotus.
Le lien entre la zone piéton et les zones de budeotaxi est treés bien fait, les passants
peuvent effectuer leurs changements et voyagdsiizent et en totale sécurité.

Figure 17 Plan des deux places a la Gare d’Ouest
Source : http.//www.docin.comy/p-7178403.htm/

Arrét de bus

17800

. 63100 Personnes/Jolir: |
«f: Personnes/Journ |- = =

I _
Sortie Nord A total 107000 Personnesflour i
N 3 Accés au métro 43100 Personnes/Jour
— .-. J 3 _I
— Sortie  Sud A total 45900 Personnesfiour
‘%

Parking 27000 Pers-| Arrét de taxis
onnes/Jour

7600 Personnes/Jour At da s

10600 Personnes/Jour

T Ao e

._.- o

Figure 18 Le débit de la sortie et I'entrée deGare d’Ouest
Source : http.//www.docin.comy/p-7178403.htm/
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Légende

Le flux entré

Le flux sortie

M Les escaliers principaux

Figure 19 L’organisation de flux au étage sous-sol a la place Sud
Source : htto.//www.docin.com/p-7178403.html

Figure 20 L’organisation du flux a structure vertiale
Source : http.//www.docin.com/p-7178403.htm/
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Bilan

La comparaison entre les deux exemples (Gare depdorasse a Paris et Gare de
Ouest a Pékin) met le doigt sur un décalage easredéux villes. Il souligne certains
inconvénients freinant le développement des pdashdnges a Pékin.

» La disposition des pbles d’échanges est déraistamdapuis longtemps.
» Les passages dans les pdles d’échanges ne samradables ni pratiques.
e Les couloirs des passages dans certaines porbohgtsoits

e La correspondance entre les différents moyensatesport n'est pas agréable.
En conséquence, la durée d’échange va étre praongé
» Les services complémentaires ne sont pas convenalgle voyageurs sont souvent
indisposés par un manque d’information et signtitisadurant leurs changements
modaux.

Au regard du succes des pdles d’échanges a Parispllectivité de Pékin devrait
s’engager a améliorer les inconvénients existants'amspirant des infrastructures
parisiennes.
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G. Politique et outil de stationnement

Situation actuelle (problémes):

La mobilité en automobile baisge
évidement grace a la mise en place
d’'une politique globale d
stationnement, principal outil d
régulation des déplacements
automobiles. Dans la métropole
francilienne, la réglementation
I'offre de stationnement est plus qu
moins respectée par les habitants
Quant a [I'échelle régional
'exécution de la réglementation est
relativement faible. Au tout cas,
nécessite un dispositif de prévention
et de répression des infractions plus
efficace  pour une  meilleur
exploitation de la voirie au bénéfici
de I'ensemble des usagers.

Prospective en vue de la mise en p

1.

ace du PDU .

Le PDU fixe des orientations pour assurer

a

généralisation de plans de stationnement

locaux. Ceux-ci doivent permettre
meilleure gestion de [l'existant grace a
meilleure connaissance de l'offre et de
demande d’aujourd’hui.

Le PDU doit porter sur l'organisation d
stationnement sur voirie et dans les parcs re

UlTe

ne
la

u
lais

de stationnement, et notamment dans les zones

dans lesquelles la durée maximale
stationnement doit étre réglementée, les zg

du
nes

de stationnement payant, les emplacements

réservés aux handicapés, la localisation
parcs de rabattement a proximité des gares

des

ou

aux entrées de villes, et les stationnement

privilégiant pour les véhicules peu polluants.

Le PDU propose une révision des out

ils

réglementaires et juridiques de stationnement a

disposition des communes de maniére a asg

le renforcement de l'efficacité du dispositif de

prévention et de répression des infractions
regles de stationnement. ('augmentation
niveau des amendes de stationnement,
actions de communication pour sensibiliser
automobilistes

sueep 9||IA | 9p INSJEPOIoY Un Ins aued Jed Juswared

Parking handicapé

Stationnement illicite sanctionné

Source : DREIF/GAUTHIER
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La situation actuelle en France et en Chine sur@litique de stationnement
Tous les parisiens trouvent que ce n'est pas faalérouver une place pour garer la
voiture. La réglementation du stationnement a Pesisstricte en termes de la durée
maximale du stationnement, les zones de stationmep®yantes, les emplacements
réservés aux handicapés. Afin de réduire les éonissle CQ@et encourager le transport
mixte, certaines mesures sont mise en place a, Rarisme par exemple les parcs de
rabattement a proximité des gares et les statioaneprivilégiés pour les véhicules
peu polluants.

Pour pallier aux problémes de congestion au cefiitee-de Pékin, la collectivité a
augmenté le prix du stationnement autour de certgiands centres commerciaux et
CBD (center business district) ou il y a plus dexflde véhicules guailleurs. La
disposition recommande tous les stationnementsgsualigmenter le prix notamment
pour les stationnements au bord de la rue. Les cdempents de conducteurs sont
imposés en correspondant de la disposition. Aujburdles conducteurs préferent a
garer ses voitures dans le parking souterrain,ams tes zones moins encombrées. Une
part de gens change leurs moyens de transportdégretivu que le haut niveau du prix
de stationnement. Cela permet de circuler facileraercentre de la ville.

Un parking banlieue Un parking souterrain

Source : www .feche.com Source : www.photo.blog.sina.com.cn

Bilan

Les dispositions dans les deux villes se distingupar leurs caractéristiques
particulieres méme si elles permettent toutes deex réduire ['utilisation de
'automobile. Cependant, la politique de stationaatma Pékin est plus ou moins
unitaire. Par conséquent, cela ne peut pas satisfak diverses demandes des différents
usagers. En revanche, la disposition de Parisest@nctionnelle si on tient compte des
différents problémes relatifs au stationnement. dda collectivité de Pékin peut
améliorer la disposition de stationnement en ampretes mesures avancées prises a
Paris.
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H. Veéhicule 3 énergie alternative

Situation actuelle (problémes):

Le pétrole est une énergie essentig
consommée par les véhicules. Cg¢
résulte de la toxicité des composan
des émissions de la voiture. L¢
émissions de GES permettent
réchauffer le climat et menacer
santé publigue. Cependant, le pétr
n'est pas une énergie renouvelab
Donc, le développement des énerg

pour assurer une politique 0
protection de I'environnement. Ce
énergies alternatives doivent do
étre d’'une part développées et d'au

A|[S
Al
es
DS

de
a

Dle
le.
es

alternatives est un outil fondamental

part encouragées.

Autobus fonctionnant au GPI

Source : RATP/MARGUERITE

Station de charge pour les véhicules électriqu

Prospective en vue de l3 mise en place du PDU :

1.

Sollicite les entreprise travaillant pour ¢
collectivités d’acheter les véhicules pollug
afin d’atteindre l'objectif de renouveler ledl
parc 20% de véhicules a énergie alternative.

L'utilisation des véhicules GPL (Gaz de pétra
liquéfie), GNV (Gaz naturel pour véhicule
électrigues et aquazole sera encouragé
facilité. Un réseau GPL ou GNV performa]

nt
I

e

€
nt

seront mis en ceuvre afin de permettre

I'utilisation de véhicules a énergie alternati
sur toute l'agglomération francilienne. Ce
inclut le développement des stations
recharge pour les véhicules électriques.

De méme l'usage de carburants améliorés
des dispositifs de post-traitement comme
filtres & particules sera encouragé. C'est-a-(
les recherches largement entamées sur
véhicules légers et les divers modes

ve
Ci
de

pa
les
lire

le
de

propulsion et de carburants devront étre

étendues aux veéhicules utilitaires pour favori
I'utilisation de carburants propres pour ce ty
de véhicules.

Les tarifs de stationnement public (voiri
souterrain) pour les véhicules a éner
alternative pourront étre adapteés.

5el
pe

o

[[3]
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La_situation actuelle_en France et en Chine sur_lashicules a énergie
alternative

D’aprés la fiche du PDU d’lle-de-France, on peouter que les véhicules a énergie
alternative sont développés dans un certain nondbeatreprises. Les techniques
utilisées dans ces véhicules sont évoluées. Afinfatdliter leur usage, certains
équipements sont installés sur les routes, comrataton de charge pour les véhicules
électriques, les stationnements réservés pouglgiswles électriques etc.

Le développement des véhicules a énergie nouvelfékin entre dans une nouvelle
époque. Les mentalités des Pékinois évoluent ardety développement de la notion
de ‘déplacement vert. Cette année, le 23 Avrile uexposition de véhicule s’est
déroulée a Pékin. Le theme de cette expositiofireagination verte dans l'avenir’. Le

theme, les véhicules a énergie alternative entdattention des foules. Tous les types
de véhicule se réunissent dans cette expositiane®anple : le véhicule hybride, le
véhicule électrique etc.

Source : www.auto.chinanews.com

La part modale du vélo a diminué ces dernieresemadékin, en revanche, I'usage du
vélo électrique s’accroit rapidement. La raison rpaguelle le vélo électrique peut
remplacer le vélo, est que sa vitesse est plusleapiie le vélo et que son prix est
significativement moins cher qu’'un véhicule. Tootsf le développement du vélo
électrique souffre d'un déficit de disposition esstjon et assurance. Pour réduire les
accidents provoqués par le vélo électrique, leectllité de Pékin convient de mettre en
place de nouvelles dispositions pour bien géretirieulation du vélo électrique. Les
mesures de ces dispositions sont :

» Tous les vélos électriques circulant sur les roues/ent avoir une plaque
d’immatriculation

» La vitesse maxime pour le vélo électrique doit étférieure a 30 km/h. C’est
interdit de fabriquer et vendre les vélos éleceigjlgui ne satisfont pas aux
exigences.

» Améliorer la disposition d’assurance.

Bilan

Les énergies nouvelles a transport apparaissemtarm en Chine par rapport les autres
pays développés, mais elles s’évoluent vite cesielers années. Malheureusement, elle
a tendance a entamer certains problemes a caudispiesition n’étant pas complete.
Toutefois en prenant les expériences et le suceed-rdnce pour référence, les
applications des nouvelles énergies vont se pregraapidement et stablement. Par
exemple, la collectivité de Pékin peut transpogmplantation des stations chargements
et réserver les stationnements pour les véhicldesigues.
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CONCLUSION

La mobilité de tous les jours a évolué significathent en Chine pendant ces derniéres
décennies, notamment dans les espaces urbaingisam rde I'urbanisation et du
développement économique. Cette évolution dans dmathe des transports est
caractérisée par I'exploitation des grandes infuasiires routieres et viaires en ville.
Toutefois, la plupart de la population réside eacdans des espaces ruraux. Les
déplacements y sont réalisés majoritairement aspieda vélo. En conséquence, les
déplacements motorisés réalisés par les citadmsb®aucoup plus importants que ceux
des agriculteurs. Un décalage sur les pratiquedégdacement est engendré par une
urbanisation répartie de fagcon déséquilibrée stertéoire chinois.

En France, la tendance de I'évolution de la mabéit dans le sens opposé.

Aujourd’hui, les actifs et les étudiants se déplaert moins souvent (le nombre de
déplacements s’atténue de 3.8 fois/jour & 3.6jénig/ et moins longtemps (le temps de
transport quotidien diminue de 71 mn a 68 mn) auscd’une journée.

On peut donc souligner les décalages entre les gayg selon I'étude des critéres
relatifs a la mobilité. Dans les grandes aggloni@nat le nombre de déplacement et la
durée du transport augmentent rapidement en Chinegvanche, ceux-ci diminuent en
France. Une grande partie des déplacements en Ghingoour motif le travail ou les
études tandis qu'ils sont réalisés pour les lomirautres activités en France.

Comme nous l'avons vu précédemment, si le rythmdédeloppement économique se
poursuit, la Chine aura a I'horizon 2050 une pragige déplacements comparable a la
France aujourd’hui.

Vu limportance consacrée aux mesures en faveut’@®-mobilité en France on
constate que la Chine est vraiment en retard. Reuwollectivité chinoise, il est
nécessaire de favoriser l'utilisation des modestrdesports doux en prenant les
expériences francaises pour référence. C'est Ip@asles autres mesures existantes en
Chine (aménager des pobles d’échanges, favorisevélegules a énergie alternative,
améliorer le systeme de TCSP et la circulation ears sunique, régler la politique de
stationnement...). Quant aux mesures absentes (P&E rélais...), il vaut mieux que
la Chine s’approprie une méthode plutét que de faire transposition.
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