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INTRODUCTION

INTRODUCTION

Kong le 29 septembre 1993, dans le cadre du congrés annuel de I'Association

Internationale du Développement Urbain (A.LV.N.), par le Consulat Général
de France 3 Hong Kong et par I'Institut Frangais d’'Urbanisme (laboratoire “Théorie des Mutations
Urbaines”, UR.A. du C.N.R.S. 1244).

L eséminaire “De fortes densités, une solution pour nos villes " a été organisé A Hong

Pourquoi un séminaire sur ce sujet2 cette occasion ? C'est évidemment le lieu ol le congrés
se déroulaitquia conduita cette initiative. Pouvait-on disserter de projets urbains variés sans tenter
d'apporter un éclairage sur des formes d'urbanisation qu’on retrouve sous des formes diverses dans
de nombreuses villes du sud-est asiatique ? Ne pouvait-on profiter de la présence simultanée de
spécialistes de cette région du globe, et en particulier de Hong Kong, et d’experts des pays ol ces
fortes densités sont inhabituclles, voire rejetées ? Dans I'esprit des organisateurs du séminaire, il y
avait également 'ambition de placer les débats sur un plan théorique et d'introduire ainsi dans le
congrés A.LLV.N. un lieu de discussion scientifique analogue i ce que sont les congrés académiques.

Les conditions matérielles n’étaient cependant guére favorables. Malgré le soutien perma-
nent du Consulat Général de France 2 Hong Kong, tant sur le plan logistique que sur le plan
intellectuel (A travers la personne de Vincent Fouchier qui a été véritablement I'ime de ce
séminaire), les délais de préparation (six mois) et 'absence de moyens financiers permettant
d'inviter des chercheurs spécialisés, voire seulement dassurer la traduction simultanée pendant le
séminaire, ont constitué des handicaps majeurs.

Malgré tout, les participants du séminaire s'en sont déclarés satisfaits. Certes, les problemes des
hautes densités n'ont pas encore trouvé & cette occasion le cadre théorique de réflexion qui leur
manque. Certes, I'absence de certains spécialistes s'est fait sentir. Certes, les communications
présentées éaient, comme dans tout séminaire, de qualité inégale. Mais, pour la premiére fois, le
théme des hautes densités avait pu étre abordé en tant que sujet de débat scientifique.

Fallait-il publier rapidement les communications présentées lors de ce séminaire ? Tel
n'éeait pas le projet initial. Il it été possible de chercher 2 améliorer les textes présentés, de veiller
A ce qu'ils se répondent micux les uns aux autres, d'éliminer ceux qui apportaient peu au débat sur
les hautes densités, et surtout de solliciter des textes supplémentaires d’experts internationaux qui
n'avaient pu participer au séminaire. Mais il aurait fallu une 2 deux années. C'est la raison, ainsi que
des circonstances contingentes, qui ont conduit le Consulat Général de France 2 Hong Kong 2
décider une publication rapide aprés un travail minimal sur les textes. Le lecteur voudra donc bien
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INTRODUCTION

excuser le caractére trés imparfait, sur le fond comme dans la forme, de cette premiére publication.
Pa.l'

Le pari engagé est que cette premiére publicationamorce un débat et une coopération internationale
en matiére de recherche sur ce théme. Le premier noyau de celle-ci est en train de se mettre en place
sous la forme d’une coopération bilatérale, sous I'égide du Consulat Général de France 2 Hong Kong,
entre le Centre of Urban Planning and Environmental Management de I'Université de Hong Kong
et I'Institut Frangais d'Urbanisme. Il est souhaitable qu'elle sélargisse. C'est pour faciliter cette
opération, tant dans le sud-est asiatique qu’a I'échelle internationale, que les débats du séminaire de
Hong Kong sont publiés en deux éditions, I'une anglo-chinoise, I'autre franco-chinoise.

Quel est donc I'apport de ce séminaire de Hong Kong ? Sur le plan purement théorique, le
bilan est mince. Mais cette minceur constitue en elle-méme un acquis du séminaire. Pierre Merlin
a recherché la place qui avait été faite au concept de densité dans les travaux théoriques consacrés 2
la rente fonciére depuis la fin du XVIII™* siécle. Le concept de densité est le grand absent de ces
travaux théoriques qui ont pourtant été le fondement des théories de la forme et du développement
des villes. 11 faut rechercher une note infrapaginale du célebre “Principles of Economics” (1890)
d’Alfred Marshall pour trouver I'uniqueallusion de toute cette littérature  la possibilité de construire
en hauteur. Les modeles mathématiques néo-classiques de la rente foncitre et du développement
urbain des années 1960 font certes intervenir la densité, mais comme l'inverse de la taille de la
parcelle, donc dans une approche trés dépendante des formes de la suburbanisation habituelles aux
Erats-Unis.

Un second apport de ce séminaire aura été de contribuer A préciser le concept méme de densité, rop
souvent objet de confusion. Vincent Fouchier, dans une introduction synthétique du séminaire, a
rappelé les différentes mesures possibles de la densité, les difficultés inhérentes 2 leur emploi. Il aen
outre souligné le caractére subjectif de la perception des densités, dépendant plus des expériences
individuelles que du degré mesurable des densités physiques. Le méme et le docteur K.S. Pun ont
montré qu'il ne fallait pas confondre densité, construction en hauteur et surpeuplement. Jean-
Frangois Langumier a insisté sur les disparités et les évolutions des densités 2 Iéchelle des
agglomérations (notamment en France). Charles Goldblum a montré, & partir du cas de Singapour,
maisencitantégalementd'autresvilles du sud-est asiatique, que de hautes densités pouvaient résulter
de modes d'urbanisation trés divers, du compartiment chinois traditionnel aux immeubles-tours, en
passant par la tendance récente 2 la forte densité avec des bitiments bas.

Le troisitme apporta été de commencer i cerner les avantages etles inconvénients des fortes densités.
C'est encore K.S. Pun qui a effectué une distinction claire entre les faux arguments avancés pour
discréditer les hautes densités et les véritables avantages et inconvénients de celles-ci. Parmi les
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premiers, une optimisation de'usagedu sol, un usagemaximal des infrastructures, une consommation
minimale d’espace rural, la commodité résultant de courtes distances, une utilisation efficace des
systemes de transport, une vie sociale plus riche. Parmi les seconds, et souvent en contrepoint des
avantages, les contacts sociaux non désirés, I'insuffisance de certains équipements, le mélange des
fonctions parfois incompatibles, un paysage urbain souvent oppressant. Cette mise en évidence des
avantages et desinconvénients des hautes densités a égalementété approchée par Harry T. Dimitriou
3 partir du cas des transports ; il souligne que Hong Kong est en train de perdre les avantages que
les hautes densités lui accordaient en matiére de transport (proximité, faible dépendance 2
I'automobile), & cause de I'actuelle politique d'aménagement du territoire.

StuartGilchriestet Oliver Trueb ont présenté des éléments dela gestion possible des hautes densités,
I'un abordant les réglementations en vigueur 2 Hong Kong, l'autre introduisant un modele
informatique de calcul des densités, comme aide 2 la planification.

Enfin, une conclusion générale est que les hautes densités imposent un effort encore plus
important de planification préalable (K.S. Pun, Stuart Gilchriest et Jean- Frangois Langumier). Mais
la planification ne doit pas masquer le fait que la densification “couvre d'autres impératifs que ceux
Jormulés dans largument déconomie de terrain : (...) le contrile social, la souveraineté tervitoriale et
I"ancrage régional’ (Charles Goldblum).

Cette publication s'organise en deux parties principales :

- la premitre traite des aspects théoriques des densités ;

- la seconde aborde plus spécifiquement le cas des densités en Asie, avec un accent particulier sur
Hong Kong.

Méme si le séminaire a permis de clarifier ou de faire avancer les débats sur ces différents
points, il subsiste de nombreuses zones d’ombre. Parmi celles-ci, on citera :
- L'examen des avantages et des inconvénients des hautes densités doit étre rationalisé : | question
des colits sociaux liés A la densification, comme 1 la dédensification, n'a pas été vraiment abordée.
- La cohérence entre les solutions de transport et les formes d'urbanisation, si elle a été globalement
mise en évidence, n'a pas fait'objet d'études approfondies qui ne sauraientse réduire  des approches
statistiques 3 la recherche d'invariants qui ont connu une audience aussi excessive qu'éphémére avec
les ravaux de Y. Zahavi dans les années 1970.
- Surtout, le débaten termes de densité optimale est sans doute mal posé. Il ne peut y avoir de densité
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INTRODUCTION

optimale universelle, mais des solutions adaptées au contexte spatial, 3 I'économie, au mode de vie,
aux traditions de chaque agglomération. 11 vaut micux Sorienter vers des grilles de référents
permettantaux responsables d'imaginer les conséquences e leurs choix de politique urbaine que de
prétendre définir un inaccessible et illusoire optimum absolu.

Ces quelques questions, etbien {autres sans doute, pourraient étre au coeur du programme
de recherche conjoint entre la France et Hong Kong, avec Fappui du Consulat Général de France,
ouvert A tous ceux que le débat sur ces questions continue & intéresser.

Pierre MERLIN

Professeur a I'Université de Paris | (Panthéon-Sorbonne)
et 4 I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées

Président de l'nstitut Frangais d'Urbanisme
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Premiére Partle : DENSITES ET MODELES

LE CONCEPT DE DENSITE ET SES
IMPLICATIONS SOCIALES

Vincent FOUCHIER

Urbaniste

Institut Frangais d'Urbanisme

et Consulat Général de France & Hong Kong
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a représentation de la
ville du futur dans les
films, les romans, les

textesdescience-fictionou lesbandes dessinées
est souvent celle d’une ville verticale, aux
“gratte~ciel” sans fin, exacerbation de Manhat-
tan, de Tokyo ou de Hong Kong. On pense
notamment “ Metrapolis"de FritzLang (1926),
“Blade Runner” de Philip K. Dick (pour la
nouvelle) et Ridley Scott (pour le film, 1981),
“Lafidvred Urbicande" de Peeters (scénario) et
Shuiten (dessins) ou “Les cavernes dacier” d'l.
Asimov (1954).

1'imaginaire delaville du futur, qui connaitrait
une exagération des densités, est pergue par les
artistes avec une fascination doublée d’une
crainte de dégradation de la qualité de la vie. Il
est intéressant de voir que cette dégradation
prend des aspects différents selon les auteurs :
elle peut étre sociale (avilissement et
abrutissement ou révolte de la population,
criminalité) ou environnementale (pollution,
absence de lumiére au sol, congestion, etc.).

On abordera ici I'aspect social des densités.
Quels peuvent étre les effets des densités sur le
comportement psychologique de 'homme ?
Les inquiétudes des auteurs de science-fiction
sont-elles justifices ?

Les développements ci-dessous s"appuient sur
I'analyse de I'abondante littérature des
recherches sociologiques qui ont été menées,
principalement dans les années 1970.

On fera avant tout une présentation des

différentesdéfinitions des densitésqui peuvent
étre retenues et qui fontappel, chacune, 2 une
approche spécifique.

1. DIFFERENTES

APPROCHES DU
CONCEPT CE

DENSITE

1.a) Différentes mesures de la
densité physique

Le “livre des Records” cite Macao
comme le territoire le plus densément peuplé
au monde : 355.500 habitants pour 6,7 km2,
soit une densité moyenne de 53.000 habitants
par km?2 (avec un maximum de 98.800 hab/
km2 pour le quartier de San Antonio, qui
couvre 1,1 km2).

Parfois méme, c’est Monaco qui fait figure de
“territoire le plus densément peuplé”.
Singapour et Hong Kong se disputent
également le haut du tableau, généralement
avec le but implicite d'attirer des touristes.
Mais que signifient ces comparaisons d’entités
géographiques aussi différentes ?

Sile terme de densité est trés bien défini pour
les chimistesou physiciens (rapportde la masse
3 la masse du méme volume d’eau), il est bien
moins clair pour les sociologues, géographes
ou urbanistes.

Pour ces derniers, la densité exprime un rap-

LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES? n




Premiére Partie : DENSITES ET MODELES

Trois exemples théoriques d’ulilisation d'une parcelle avec un méme C.0.S.

port théorique entre une quantité ou un
indicateur statistique (nombre d'emplois,
dentreprises, de métres carrés de plancher,
etc) et I'espace occupé (surface de terrain
brute ou nette, surface de terrain cessible, ou
autres indicateurs de superficic A différentes
échelles géographiques).

Il n'existe en fait pas une seule densité, mais
une multitude de densités qui peuvent étre
analysées, selon I'aire géographique de
référence, le type de surface de référence et
bien-sir I'indicateur statistique pris en
compte',

Les densités d'équipements, de commerces ou
d’emplois ne jouent-elles pas un réle au moins
aussi important que la densité de population,

n LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES?

quanta la perception des densités et quanta la
vie urbaine ? [l apparait méme que qualité et
mixité seraient deux éléments centraux i
intégrer & 'analyse des densités.

(7 Différentes échelles de référence

La densité ne prend de réelle significa-
tion que si elle est rapportée & une échelle de
référence.

Par exemple, trois études peuventtravailler sur
une densité commune de Sm2 par personne,
mais dans un cas il s'agira de 200 personnes
dans un gymnase, dans l'autre de quatre

personnes dans une chambre et dans le dernier

cas de 2.000 personnes par hectare dans un
quartier trés dense. Sur les plans perceptuels et
sociaux, les troissituations sont trés différentes,
méme si elles peuvent chacune étre désignées
comme des conditions de forte densité. Il est
ainsi difficile pour les chercheurs de généraliser
A propos des degrés de densité et de leurs
impacts sur les individus.

La simple mesure du nombre de personnes
dans une unité d'espace estune moyenne brute
quiestinfluencée par le type d'espace considéré.
Parce que ce type d'espace qui sert de base au
calcul des densités varie selon les études, les
comparaisons sont particuliérement délicates,
etd'autant plus délicates que les chercheurs ne
prennent parfois pas la peine de donner une
définition précise des surfaces d'étude.

On peutdistinguer plusieurs densités selon les
échelles :

- densité par unité de surface donnée : unité de
logement par exemple ;

- densité parcellaire : il s'agit d'une densité
calculée A I'échelle de la parcelle ; facile &
définir, elle sert de référence pour I'application
delaréglementation des réceptivités autorisées
(CO.S);

- densieé A 'ilot : elle sert A la programmation
etd la planification; elle ne peut cependant pas
donner d'indication quant 2 la forme urbaine,
une méme densité pouvant correspondre 2
plusieurs tissus urbains ;

- densité communale ou régionale : elle reléve
de l'intérét du géographe ou de 'aménageur
du territoire ;

- densité nadonale ou internationale : on
considére souvent la surpopulaton, en tant
que manque de ressources pour une popula-
tion dans un espace (large) donné.

L'unité retenue pour définir la densité
est révélatrice de I'approche choisie. Par
exemple, il y a d'une part le nombre de
personnes dans un espace donnéetd’autre part
le nombre de m2 par personne: on se rend
compte que ces unités de densité, bien que
correspondant A la méme réalité, relevent de
deux approches distinctes.
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0 Densité nette ou densité brute

La nuance entre ces deux types de
densités estsignificative et peut conduire  des
erreurs d'interprétation si 'on n'y prend pas
garde : “si le chotx de lindicateur est clair, celui
de la surface & prendre en compte lest beaucoup
moins et rend trds délicate 'utilisation du concept
(et des bvaluations) de densité™ . 1l convient par
conséquentd’adopter une démarcherigoureuse
et scientifique dans toute analyse de densité,
les problémes de définition étant centraux.

Notre définition de la densité nette et de la
densité brute sera la suivante :

- la densité nette se calcule 4 la parcelle ou 2
lilot ; elle prend en compte I'ensemble des
surfaces uniquementoccupées par une affecta-
tion donnée (logement, activité, commerce,
équipement ou autre) et ses annexes : emprise
dubad, espaces libresa I'intérieur des parcelles,
aires de stationnement, voirie tertiaire de
desserte interne. Sont donc exclues des sur-
faces utilisées dans le calcul des densités nettes
toutes les surfaces occupées par d'autres affec-
tations que celle étudiée ;

- la densité brute prend en compte I'espace
considéré intégralement, sans exclusion : les
équipements collectifs, espaces verts,
équipements d'infrastructure etde superstruc-
ture sont inclus dans le calcul, ainsi que les
caractéristiques physiques particuliéres du ter-
rain (pentes, plans d’eau, cours deau, etc). La
densité brute est trés dép-ndante de I'échelle

de référence, ce qui rend s comparaisons
difficiles.

La différence entre densité brute et densité
nette peut étre trés importante, parfois du
simple au double.

0 Densité de bati

On connait un probleme en langue
frangaise : on parle indifféremment de forte
densité, que ce soit densité de population ou

densité de construction (en hauteur), alors
qu'en anglais, on utilise deux termes : high
density et high-rise.

La densité de bad est le plus souvent
appliquée A la parcelle, notamment un cadre
réglementaire. Clest généralement la surface
de plancher construite quiest considérée. Mais,
une méme densité de bati peut impliquer des
formes urbaines trés différentes, en raison
principalement du coefficient d’occupation
du sol (voir le document ci-joint).

On peut se demander, avec Olivier
Piron’ , pourquoi imposer un C.0.S. bas, “alors
que chacun sait que lon peut faire 4 0,6 des
batimenis absolument immondes. Par contre,
avec un effort architectural, les densités pewvent
étre plus fortes : cest parfois le C.O.S. élevé qui
fait la qualité urbaine'.

Pour cette raison, si I'analyse des
densités de badi se fait uniquement2 travers les
surfaces de plancher, on ne rend pas compte
completement de la réalité : il convient de
croiser cette donnée avec le pourcentage
d’occupation du sol par les bitiments.

1.b) La densité pergue

On fait appel ici aux aspects sociaux et
psychologiques de la densité. La densité n'est
en fait qu'une condition nécessaire, mais pas
suffisante, pour provoquer un sentiment de
sur-densité: de multiples facteursinterviennent
qui changent la perception que I'on peutavoir
d’une situation de forte densité physique.

Il convient donc de distinguer densité pergue
etdensité physique, qui seraient deux concepts
proches deleurs équivalents en anglais (crowd-
inget density). Chan et Man* ont bien montré
la différence entre ces deux termes, reprenant
les conclusions de Stokols’.

La densité pergue se réfere 2 une
approche psychologique, hautement
personnelle et subjective, qui ne répond pas
uniquement 3 une variable physique. Elle
dépend principalement du sentiment de

manque d’espace disponible pour une activité
donnée, 3 un moment donné. La densité phy-
sique n’est donc pas I'unique condition de la
densité pergue : accroitre le nombre de
personnes dans une pitce peut expliquer
I'apparition du sentiment de sur-densité, mais
celanesuffitpas. S'ils"agitd'un grouped'amis,
par exemple, I'appréhension de la densité par
les individus concernés ne sera pas la méme
que si Fon réunit des personnes qui ne se
connaissent pas, ou pire, qui ne s'aiment pas.

Des distinctions de densités ont été
faites par certains chercheurs. Schmitt® a
distingué la “densité interne” (inside density),
Cest-A-dire le nombre de personnes dans une
unitéd’espace résidentiel, etla “densité externe”
(outside density), c'est-d-dire le nombre de
personnes par unité de surface dans un ensem-
ble spatial plus vaste tel que le quartier.

Il en ressort que vivre dans un quartier
considéré comme dense n'a pas les mémes
implications que vivre dans un appartement
surpeuplé, et qu'il est donc délicat de qualifier
ces deux situations de la méme manitre: “forte
densité”. La possibilité pour un individu
d'intervenir pour changer une situation de
forte densité est plus importante dans le cas
d’unedensitéinterne qued'une densité externe
: lindividu peut éventuellement bouger des
meubles ou abattre des cloisons ; en revanche,
il ne peut rien faire contre la foule dans la rue,
si ce n'est s'en échapper... Le caractére
incontrdlable par I'individu d’unesituation de
sur-densité peutétre une cause dusstress éventuel
qu'elle cause.

Stokols a poussé plus loin cette distinction en
parlantde densité perguesociale ounonsociale
(nonsocial crowding et social crowding). La
densité percue non sociale s'étudie lorsque
Iespacedisponible pour une personne estréduit
et qu'elle considere cette situation inadéquate
pour des raisons purement physiques ; comme
dans le cas d'une personne dans une chambre
minuscule, par exemple. A I'inverse, ladensité
pergue sera considérée comme sociale
lorsqu'elles'explique par la présencedungrand
nombre de personnes dans un espace donné.

Le concept de densité n'est donc pas simple 2

LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES? n




Premiére Partie : DENSITES ET MODELES

manier. On court le risque d'un dialogue de
sourds dans les débats sur le sujet, chacun
faisant référence 2 sa propre approche.
Au-deld des référents psychologiques, la
définition du terme doit étre claire. En effet,
on peut aussi bien dire :

-1 Hong Kong, les densités augmentent;

- 4 Hong Kong, les densités diminuent.

Les deux affirmations sont vraies, mais dans le
premier cas, on considere les densités externes
4 I'échelle du territoire, alors que dans le
deuxitme cas, on parle des densités internes
aux logements’.

De la méme maniére, on peut dire :

- en région parisienne, les densités sont fortes;
-2 Hong Kong, les densités sont fortes.

On peut considérer que ces deux constats sont
justes, mais les densités hongkongaises sont six
fois supérieures aux densités de la région d'lle-
de-France... Le point de vue selon lequel on s
place est déterminant. Il convient par
conséquent d'une part de bien définir
préalablement de quelle densité I'on parle et
d'autre partde préciser le référent ugilisé lorsque
l'on parle de forte ou de faible densité.

2.LES EFFETS
SOCIAUX DES
FORTES DENSITES

Depuis le débutdes années 1970, 0n a
vu la montée en puissance du mouvement
“écologiste” qui a entrainé et motivé de
nombreuses études sur les densités, La crainte
de T'explosion démographique i I'échelle
mondiale est sans doute la raison principale de
lamultplicationdes recherches dansledomaine
deseffets sociaux des fortes densités, 2 partir du
milieu des années 1970. Ces études ont été
typiquement marquées par une mode qui n’a
duré que cinqans environ. Les chercheurs ont
tenté de montrer leseffets négacifs des densités
sur le comportement humain, avec comme
objectif latent de démontrer les risques de
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Iaccroissement rapide de population, telqu'on
le prévoyait A cette époque.

TourA tour, les fortes densités ont été accusées
(souvent sans fondement scientifique)
d'accroitre le stress, de provoquer des
comportements d'agression 4 cause de la viola-
tion du territoire individuel, d'accroitre le
désordre social (crimes, suicides et drogue),
d'aggraver I'état de santé par une exposition
plus importante aux infections (proximité,
manqued airetde lumiére), de faire disparaitre
le style de vie rural, etc.

Seuls quelques chercheurs, notamment
Jonathan Freedman, soutenaient que les fortes
densités présentaient plus d'effets positifs que

négatifs.

2.a) Histoire et méthodes de
la recherche sur les densités
et sur-densités

Les recherches sur les densités ont
commencé il y a prés de 70 ans, avec des
travaux de sociologues dans les années 1920.
Leurs recherches portaient sur la vie urbaine
dans des régions fortement peuplées. Ils
tentaient de trouver des corrélations entre
différents indicateurs de mesure de la concen-
tration humaine et des indices de pathologie
sociale (maladies mentales, mortalité, crime,
désorganisation sociale); leurs conclusions
éaient souvent hostiles aux fortes densités.
Mais les corrélations ainsi calculées, entre
densité et pathologie, pouvaient trés bien étre
expliquées par d’autres facteurs, comme la
composition socio-économique.

L'échelle d’analyse de ces premiéres études sur
les densités était généralement vaste et portait
sur des entités géographiques larges. Les fortes
densitéséaientabordéescomme des problemes
de société, et non comme des problemes
individuels ou familiaux.

En outre, il était rarement fait de mise en
perspective historique, dont on sait qu'elle
joue pourtant une grande importance dans la
compréhension d’une situation donnée.

A partir desannées 1960, les études sur
les densités ont pris différentes tournures, plus
diversifiées que précédemment. Le contexte
socio-économique, les caractéristiques
ethniques et d'autres facteurs ont alors été pris
encompte (Galle*). Les psychologues, souvent
influencés par le courantécologiste naissant, s
sont également penchés sur la question sociale
des densités 2 partir de cette période.

Différents critéres ont servi i
['évaluation des effets des densités sur les
hommes :

- éat de santé : mortalité, mortalité infantile,
mortalité accidentelle, désordres mentaux,
symptdmes de stress, maladies infectieuses,
etc. ;

- agressions physiques : délinquance juvénile,
crime, homicides, suicides, etc. ;

- relations familiales : conflits femme / mari,
divorces, rivalités entre fréres et soeurs, conflits,
parents / enfants, etc. ;

- aliénation et participation sociales : contacts
entre membres d'une méme famille, entre
voisins, entre amis, etc.

- désordre politique et luttes sociales ;

- développement de I'enfant : capacités
intellectuelles, performances scolaires,
agressivité, santé, etc. ;

- ferulité : nombre de femmes enceintes, utili-
sation de préservatifs, naissances illégitimes,
avortements, etc. ;
-comportementsexuel : fréquence des rapports
sexuels, homosexualité, rapports extra-
maritauy, etc.

Des recherches ont été faites sur les
comportementsd'animaux misdans différentes
conditions de densité. Ainsi, les souris, lapins,
rats, daims, poulets, primatesetloups ontservi
de cobayes A des expériences de réactions aux
sur-densités,

Les conclusions de ces études com-
portementales ont mis en évidence des
déviances dans les attitudes et des pathologies
physiologiques parmi les animaux étudiés : un
moindre soin maternel, des taux de mortalité
etde stérilité élevés, une agressivité accrue sont
les principaux effets démontrés. Mais dans



Premiére Partie : DENSITES ET MODELES

Prata. V. Foucher

quelle mesure peut-on généraliser ces résultats
au comportement humain ?

Ces recherches psychologiques sur les densités
difftrent de I'approche des sociologues,
notamment par le caractére expérimental et
des travaux en laboratoire. Une telle
méthodologieimpliquea possibilité de changer
les variables (4ge, sexe, etc.) et de faire varier les
conditions d'expérimentation afin de mettre
en évidence les relations de cause 2 effet.

Les sociologues, avec leur méthode de

corrélation, ne faisaient qu'observer la réalité
quotidienne, la vie de tous les jours de
populations exposées depuis des années 2
certaines conditions de densité, et non depuis
quelques minutes ou heures, 2 linverse des
expériences menées par les psychologues. Les
systemes relationnels entre les individus ne
peuvent en effet pas étre aisément reproduits
en laboratoire, ce qui limite I'intérét des con-
clusions tirées par les “psychologues de
laboratoire”.
I apparait ainsi que les forces des études
expérimentales en laboratoire sont
généralement les points faibles des études
sociologiques par corrélation, et inversement.
Des éléments issus des deux approches sont
donc utiles et complémentaires pour
comprendre les effets des densités.

Les sociologues ont étudié des
individus dans leur logement, en relation avec
I'espace disponible par personne. Mitchell a
examiné les comportements et attitudes dans
le logement, en fonction des densités &
I'intérieur du logement. Baum' a cherché les
relations entre les densités de construction et
les comportements sociaux des résidents.

La plupart des travaux de ce type sont
basés sur des entretiens ou questionnaires,
puisque I'observation directe ou les interven-
tions expérimentales ne sont pas possibles. Ces
enquétes ont cependantapporté de nombreux
éléments descriptifs.

Warington (G.B.) : ... et on le remplace par de I'individuel ou semi-collectif.

2.b) Les fortes densités ont-
elles des effets sociaux ?

La lecture des diverses études que I'on
vient de citer laisse perplexe. On ne sait
finalement pas si les fortes densités ont le
moindreeffetsocial, qu'il soit positifou négatif.
Certes,l ressort souvent desenquétes-logement
qu'il y a une association négative entre la
densité et les comportements, mais qu'il ne
s'agit pasnécessairement d'une relation causale.
1 apparait également que la réponse aux sur-
densités varie selon la culture et la situation
sociale des ménages, ainsi que selon
Parchitecture intérieure. Mais les résultats des
diverses enquétes menées sont tellement
contradictoires qu'il estvain de vouloir en tirer
une conclusion générale. On peuten revanche
citer les conclusions ou éléments de réflexion
de certains chercheursqui,mémesi leurs propos
ne sont pas toujours fondés sur des analyses
“scientifiques”, ont le mérite de soulever des
idées intéressantes.

Baum et Valins' ont conceptualisé le
sentiment de surpeuplement comme un syn-
drome de l'interaction sociale non voulue.
Altman, quant 3 lui, caractérise ce sentiment
comme un état que I'individu peut contrdler
en produisant des mécanismes de régulation
interpersonnelle par des gestes, des sons ou des

déplacements. Il considere alors que, lorsqu'il

Phal: V. Fouchses:
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n'est plus possible de réguler ce sentiment, des
“colits” physiques, psychologiques ou
physiologiques apparaissent.

Cohen'? pense également que cette non-
régulation conduit 2 une fatigue intellectuelle
et divers effets négatifs.

Ces différents modeles de surcharge prennent
en compte I'individu comme un circuit
électrique quia une capacité donnée limitée. Si
des stimuli trop nombreux sont provoqués,
l'organisme doit soit en sélectionner certains,
soit souffrir de stress.

On voit aisément que ces modeles
partent d’un point de vue “anti-densité”, ce
qui les fait insister sur I'anonymat et la
superficialité des relations sociales (Stokols,
1973).

Baldassare (1978) et Freedman (1975) ont
remis en cause une telle approche. Le premier
montre que la présence d'un grand nombre de
personnes dans notre entourage nous apprend
4 mettre en ocuvre une stratégie de “retrait
spécialisé”. Ainsi, les personnes vivant dans
des conditions de surpeuplement
n'abandonnent pas leurs relations primaires
(amis, familles, etc.), mais réduisent leur im-
plication dans le milieu social secondaire
(réaction aux étrangers, voisinage). Clest
pourquoi Baldassare en vientAaffirmer que les
modeles de surcharge évoqués plus haut sous-

Photo: ¥. Thiabakd

sociaux non choisis.

Les fortes densilés urbaines sont ressenties négativement & cause des contacls

estimaient la capacité d'apprentissage des
individus et ignoraient les différences sociales
parmi les contacts potentiels.

Freedman va plus loin' en suggérant
que la plupartdes situations de surpeuplement
ne produisent pas des effets négatifsetqu'il 'y
aaucune évidence pour que des personnes en
condition de surpeuplement vivent mal cette
situation.

O Théories de densité-intensité

La théorie de la densité-intensité a été
proposée par Freedman (1975). Il suggére que
le surpeuplement n'a pas de bon ou mauvais
effet sur les personnes, mais qu'il sert 2 inten-
sifier les réactions 2 lasituation. Il yauraitainsi
trois types de réaction possibles :
-sil'individu trouvelescirconstances phaisantes,
il a une réaction positive 2 la forte densité ;

- si I'individu n’aime pas les personnes qui
I'entourent, il a une réaction négative ;

- si I'individu est indifférent a la présence des
autres personnes, une augmentation des

densités n'aura pasd'effet (ni positif, ninégatif).

Donc, selon Freedman, les individus
ne réagissent pas d'une maniére uniforme aux
densités, leur

réponse  dépendant

essentiellement des circonstances.
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Freedman, pour illustrer sa théorie, a
notamment utilisé I'analogie suivante: si une
personne apprécic la musique, augmenter le
volume nela dérangera pas, et lui fera peut-étre
méme apprécier davantage.

Ilen vientalors 4 affirmer (un peu vite) que si
les architectes et les urbanistes congoivent des
constructions denses, ceci encourage des inter-
actions entre les résidents et permet le
développement d'un sens de la communauté.
Ce dernier point a été mis en doute par
Baldassare (1978), qui considere que la com-
position de la ville ne peut pas expliquer I'effet
de la densité sur les individus, et ne peut donc
pas étre vue comme pouvant déterminer des
comportements sociaux.

Chan et Man (1982) considérent en
fait qu'il n’y a généralement pas de relation
entreles “pathologies sociales” etlesindicateurs
de densités externes, tels que le nombre de
personnes par mile carré ou par quartier. En
revanche, selon eux, la plupart des résultats des
études de micro-mesures de densités, telles que
pour le nombre de personnes par piece,
montrent que les fortes densités internes sont
associées A différentes sortes de problémes
SOCIAUX.

(J La densité, une perception et
une sensibilité individuelles

Les constructions hautes n'impliquent
pas nécessairement de fortes densités 2
I'intérieur des appartements, mais sont
étroitement lides 2 des densités de b élevées,
d'oti des degrés de bruitimportants, une utili-
sation intensive des équipements publics etdes
services, de méme que de fréquents contacts
avec des personnes inconnues.
La congestion, qui peut éte complétement
indépendante de ladensitéinterne, voire méme
de la densité externe (elle peut ne concerner
qu'un espace trés réduit, comme une rue

passante), est un élément de stress, mais peut

toutautantétre considérée comme un élément

de I'animation urbaine. Souvenons-nous de



Premiére Partie : DENSITES ET MODELES

La Fontaine qui écrivaiten 1661, parlantdela
ville de Richelieu :

“Je ne vis personne en la rue ;

Il m’en déplut, j'aime aux cités

Un peu de bruit et de cohue”.

Il aurait certainement apprécié
Mongkok, cardans certaines ruesdecequartier,
ona compté jusqu’a 20.000 passants par heure
! L'impression de sur-densité se fait
certainement sentir dans de telles situations
extrémes...

Certains chercheurs (Stokols, 1972 ;
Walden, 1981) ont montré en outre que la
perception subjective de la densité dépend des
expériences personnelles antérieures et par
conséquentqu'il n'est pascorrectdedire qu'une
augmentation de densités impliquera une
augmentation équivalente dans la perception
de cette densité.

Les habitants de Hong Kong, par exemple,
peuvent estimer que Paris est une ville peu
dense, en regard e leur expérience personnelle
des densités élevées, alors que des provinciaux
ruraux ne peuvent pas supporter les densités
parisiennes. Paul Claval, professeur de
géographie (université de Paris 1) s'exclamait,
en rentrant du Japon: “J zime revenir & Paris
aprs un séjour au Japon : j'ai limpression de
revenir & la campagne\”

Tout 4 fait caractéristique, A cet égard, dela
différence de culture qui implique une
différence de perception des densités est la
téflexion de Jason, Chinois de Hong Kong,
qui habitait avec 9 personnes dans un
appartementde 1.000sqf(93m2): “En France,
vous devez souffrir de solitude dans vos
appartements...”.

Au-deld de ces anecdotes, I'aspect
apprentissage et expérience personnelle est
déterminant dans la perception des densités.
Cette constatation conduit  affirmer que 'on
ne peut pas imposer n'importe quelle densité
dansun espace donné: on peutainsi interpréter
en partie 'échec desgrandsensembles (quartiers
de logements sociaux des années 1950-1960)
dans les villes de province par I'imposition de
densités trop élevées par rapport aux “stand-
ards” locaux. Un exemple de décalage entre le

projet de l'urbaniste et les attentes de la popu-
lation se trouve 2 Warrington (ville nouvelle
du Merseyside) : on y démolit des immeubles
collectifs en R+1 / R+2, qui sont en complet
déphasage avec le style de vie souhaité par la
population et qui sont progressivement
remplacés par un lotissement de maisons
individuelles.

Le temps d'exposition 2 une situation de forte
densité doit éue pris en compte, ainsi que la
capacité d'adaptation des individus.

0 Une crainte spontanée des
fortes densités, souvent non
justifiée

En France, on associe trop facilement
les densités et les problémes sociaux, en raison
des expériences traumatisantes des grands en-
sembles, dont les cicatrices intellectuelles ont
dumalise refermer dansl'espritdes décideurs.
Selon nous, ce ne sont donc pas les densitésen
elles-mémes qui sont accusées, mais le fait
d'avoir concentré, dans des espaces bien
délimités, des populations mono-spécifiques
bas ou moyens revenus, aux caractéristiques
socio-économiques et ethniques particuliéres.
Clest du ghetto dense et non de la densité du
ghetto dont on a peur 3 présent. Mais
I'amalgame est rapide entre les deux, si bien
que nul n'ose plus encourager un retour  des
opérations d'urbanisme denses.

Onasouventencouragé une réduction
des densités, sous le prétexte que les fortes
densités se doublent de taux de criminalité
¢levés. A Iéchelle de la ville, ceci a été infirmé
par une étude aux Etats-Unis'® en 1973. En
1973, la ville de New York connaissait un taux
de “criminalité par la violence” (“ecrimes of
violence” rate) de 43 pour 1.000 personnes
Agées de plus de 12 ans, alors que Los Angeles
avait un taux de 59 pour 1.000 (C'est-3-dire
37% plus élevé). En fait, parmi les 26 grandes
villes américaines étudiées, New York
connaissait une criminalité parmi les plus
faibles, alors que Los Angeles était classée

douzieme, malgré une densité inférieure de
trois fois et demie. Détroit avait le taux de
criminalité le plus élevé, alors que sadensité est
deux fois et demie inférieure 2 celle de New
York ; et Denver, classée troisitme pour la
criminalité présentait une densité cinq fois
plus faible qu'a New York.

Ce constatn’est pas spécifique la “criminalité
par la violence”, puisque pour le nombre de
vols, les villes peu denses (Portland Oregon,
Los Angeles, DenveretSan Diego parexemple)
connaissaient des situations pires que les villes
denses.

Il convient toutefois de préciser que ces
statistiques sont proposées A 'échelle de laville
et non 4 I'échelle du quartier. Il ne faut donc
pas en conclure que de fortes densités dans les
nouveaux  quartiers  impliqueront
nécessairement des tauxdecriminalité moindre.
Bien d'autres facteurs rentrentalors en jeu, tels
que la composition socio-économique, le taux
d'éducation, I"encadrement” policier, etc. En
outre, les éventuelles variations de densité dans
une aire géographique donnée sont négligées,
ce qui fait queles degrés de concentrationet de
dispersion ne sont pas pris en compte.

F. Choay' cite en outre le cas du
quartier de North End, 3 Boston, qui éait
considéré par les autorités municipales et par
les urbanistes comme un quartier insalubre,
notamment du fait de sa forte densité, de ses
rues étroites et du désordre apparent que crée
lintrication de multiples activités. Mais ce
quartier connaissait la plus faible mortalité
infantile et I'indice de délinquance le moins
élevé de toute la ville.

On peut également méditer sur la rumeur
selon laquelle on trouve le taux de suicide le
plus élevé d’Angleterre 2 Milton Keynes (ville
nouvelle 4 70km au nord de Londres) dont les
densités sont particulitrement faibles. Ceci
s'expliquerait par lanti-ville quiy a été créée:
multiplication A perte de vue des quartiers de
maisons individuelles ou semi-groupées bas,
manque completde mixité, et donc absence de
tissu social élémentaireetd’animation urbaine.

Plusicurs études se sont intéressées a
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Les projets d'urbanisme actuels de Hon
sonl, eux, en cours de démolition.

g Kong ne sont pas sans rappeler Ia forme urbaine de grands ensembles frangals, qul

Hong Kong, tentant de trouver comment les
habitants du territoire s'adaptent aux fortes
densités imposées par I'espace urbanisable
limité. Selon Anderson (1972), les populations
chinoises seraient en fait moins sensibles aux
“sur-densités” internes au logement, en raison
deleur culture propre: l'idéologie traditionnelle
encouragerait ainsi “4 réunir cinq générations
sous un méme toit” etaccorderait une certaine
valeur au bruit engendré.

Les Chinois d'origine accorderaient en outre
une moindre valeur 2 la notion d'intimité et
trouveraient 3 Hong Kong des conditions
malgré tout meilleures que celles qu'ils ont
quittées en Chine.

Les espaces publics polyvalents, 'habitude de
mangerau restaurant, les hoeels “a Theure” (ou
lesamoureux, de méme que les couples maris,
peuvent s'ébattre en toute tranquillité), ou la
popularité desespaces dejeuxintensifs (hippo-
dromes ou clubs de majong) rendent possible
A extérieur une vie sociale développée qui est
rendue difficile 3 Iintérieur des logements.

m LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES?

L'état de sur-densité est généralement
induit par une situation socio-économique
difficile et ne fait donc pas 'objet d'un choix
volontaire. Par conséquent, il est clair que la
perception de la densité risque d'étre négative,
puisqueimposée. Les ménagesa faibles revenus
ne peuvent qu'accéder 2 des logements peu
chers, de taille réduite et dans des immeubles
souventdégradés, conditionsqui neconcourent
pas & faire apprécier la vie en forte densité,
d'autant moins lorsque ceci se double de
problémes personnels divers.

Onen conclutque c'est plus Iaspect social que
F'aspect physique des quartiers denses qui st
ressenti par les habitants. Qu'elle est alors la
marge de manoeuvre des urbanistes pour
améliorer cettesituation? Comme on le laissait
entendre au début de cette communication, la
qualité des espaces, mais surtout la mixité des
populations et des fonctions jouent un réle
fondamental dans la perception des densités.

On est tenté, aprés ces diverses analy-
ses, de réfuter les arguments anti-densité sur le

plan social : aucune convergence n'a pu étre
démontrée entre toutes les études qui ont été
menéessurle sujet. Ce sont les divergences qui
sont les plus marquantes, et qui sont
significatives néanmoins.

2.c) Les aspirations
antagoniques de la
population frangaise

Sil'on demande 2 une personne ot elle
souhaiterait habiter, la réponse est dans la
plupart des cas un chiteau dans un parc... ou
idéfautdansune maisonindividuelle entourée
d'un jardin. Méme s'il s’effrite, le mythe est
toujours 13, Mais heureusement que tout le
monde ne peut se permettre d'accéderA ce réve
: on n'ose imaginer quels en seraient les im-
pacts tantsur I'environnement que sur les liens
sociaux et I'animation urbaine.

Hexiste en effec ces souhaits antagoniques dela
part de la population frangaise : d'une part
vivre & I'écart, dans la verdure, et d'autre part
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profiter de la vie du centre-ville. Il revient 2
I'urbaniste etau décideur de gérerau micux cet
antagonisme"”.

Une éwude récente’ a montré qu'en
I'absence de projet clairement défini, les
habitants des villes nouvelles de la région
parisienne n’expriment, 2 proposde leuravenir,
que des inquiétudes, notamment 2 I'égard de :
- l'urbanisation et la densification de leur ville
nouvelle. La densification est ici pergue dans
son aspect de développement quantitatif : les
habitants des zones pavillonnaires auraient
“peur que le béton negagne sur la verdure’, que
“les autoroutes mangent les foréss” et que ne se
recrée ce qu'ils avaient presque tous quitté, la
“vie en ville’ ;

- sur un plan plus qualitatf, les habitants se
plaignent (mais n’est-ce pas paradoxal avec le
rejet de densification ?) de carences des villes
nouvelles dans la “dimension positive de la
villé': |a rue, I'animation, le lieu d'échange et
de rencontre.

En fait, il ressortde cette étude que la principale
crainte formulée par les habitants des villes
nouvelles, c’est I'accélération de la croissance
urbaine sans gestion qualitative, plus qu'une
densification si elle devait se traduire par une
amélioration des espaces.

Méme 4 population et 3 nombre
d’emplois constants, dés lors que
I'environnement économique est favorable,
on assiste 4 une extension de I'espace biti. Le
besoin d'espace de logement par personne va
croissant, du fait des mouvements de
décohabitation des jeunes, de disparition des
familles et de la recherche d’une plus grande
intimité, Ce desserrement permet une
amélioration de la qualité de vie et intervient
également pour les entreprises, en facilitant
une modernisation de I'appareil de produc-
tion. Seule une récession économique, doublée
d'unegraveaugmentation du chémage, comme
celle qui sévit actuellement en France, est
susceptible de freiner cette tendance.

Il n'en reste pas moins que les projets
quisortentde terre actuellementa Hong Kong,
dans les villes nouvelles, qui sont formés par la

répétition en grand nombre du méme type
d'immeuble (voir documents ci-joint), sont
totalement impensables en France, en raison
du “traumatisme” des grands ensembles,
comme on I'a dit plus haut. De surcroit, on
démolit en France pratiquement
systématiquement les tours les plus hautes, &
Mantes-la-Jolie par exemple, d'une parta cause
del'inadaptation des logements (tropdegrands
logements) etd'autre partd cause des problemes
sociaux quis'y sontdéveloppés (paupérisation,
délinquance, etc.).

Ne serait-il pas possible néanmoins de
répondre 4 la demande de dédensification
interne par une offre de densification externe
de qualité, qui ferait oublier les grands ensem-
bles ?

J CONCLUSION

Le concept de densité n'est pas simple
A manier. On court le risque d'un dialogue de
sourds dans les débats sur le sujet, chacun
faisant référence A sa propre approche. Parler
de forte densité n'a pas la méme signification
pour un Hongkongais que pour un Anglais ou
un Frangais : les expériences et les sensibilités

s'opposent.

On a vu d'autre part que les effets
sociaux des fortes densités ne sont pas évidents
2 déceler. 11 est clair bien siir que la vie en
situation de forte densité n'est pas la méme
qu'en faible densité. Mais on ne peut pas
aisémentsavoirquellesen sontles conséquences
psychologiques et sociales. Finalement, sur ce
sujet, on aura davantage posé des questions

qu'apporté des réponses...
g
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e texte ci-dessous décrit un
L modele informatique destiné
calculer des densités rési-
dentielles. Il constitue une partie d'une étude
menée par Shankland Cox, Ltd (Hong Kong),
pour le compte du département d'urbanisme
du gouvernement hongkongais, avec comme
but de réviser les “normes et standards
d'urbanisme” : Hong Kong Planning Standards
and Guidelines(H.K.P.S.G.). Le modele peut
étre utilisé comme outil d'urbanisme 2 la fois
stratégique et opérationnel ; il permet de
mesurer, d'examiner et de prévoir les densités
résidendielles.

Créer un tel modele a nécessité un travail
d'équipe : M. Michael Ling, M. Stuart
Gilchriest et l'auteur ont oeuvré ensemble
pour réaliser cette tiche.

I 1. LE CONTEXTE

1.a) Les niveaux de densité &
Hong Kong

Les densités hongkongaises sont parmi les plus
élevées du monde. La raison en est double :

- plusicurs mouvements politiques en Chine,
comme le “Grand Bond en Avant” et la
“Révolution Culturelle”, ont déclenché des
flux de réfugiés vers Hong Kong, avec des
millions de personnes inondant le territoire,
ne faisant que saturer davantage des espaces
déja trés peuplés. Cette immigration était
accueillie comme une main d’oeuvre sérieuse
etbon marché pour la rapide industrialisation
de Hong Kong, terminant en 1980, avec un
changement des lois relatives 2 I'immigration
etau droit d'asile ;

-<la seconde raison est politique : tout le
territoire est propriété du gouvernement et est

louéaux promoteurs ou construit par les agences
gouvernementales. L offre doitrester limitée afin
de maintenir un prix élevé des terrains 2 mettre
aux enchéres. Les baux sont ainsi devenus la
principale source de revenu du gouvernement.
Apres 1984, avec la signature de la “Déclaration
Conjointe” pour la rétrocession du territoire 2 la
souveraineté chinoise (Sina-British foint Decla-
ration), un accord sur les baux de terrains a été
signé par le Royaume-Uni et la Chine : le
gouvernement hongkongais n'est pas autorisé A
céder plus de 50 hectares par an pour des projets
publics ou privés. Ceci doit empécher le
gouvernement de gagner trop d'argent grice aux
cessions de terrain, pendant la période de transi-
tion avant 1997.

Pour laplupartdesvilles occidentales, un modele
dédié aux densités aurait apporté une solution A
un probleme inexistant. A Hong Kong en
revanche, la construction d'un simple ensemble
delogements peutajouterdes milliers d'habitants
4 un quartier, causant des problemes d'énergie,
dedesserteeneau, en transportseten équipements
communautaires / de loisirs.

1.b) Le droit de la construction

Le droit de la construction differe
également des autres pays : il se pratique A deux
niveaux. Le premier niveau est le “droit de
Furbanisme” (Statutory Planning), décrit dans
les plans d'occupation des sols (Outline Zoning
Plany) et dans les plans des zones de permis de
construire (Development Permission Area Plans).
Le second niveau correspond aux conditions de
bail : préalablement 2 la cession d’un terrain
constructible, le département de la construction
définit des conditions de bail que le promoteur
devra remplir. Elles peuvent concerner la hau-
teur, le coefficient d'occupation du sol, de méme
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que la création d’équipements tels qu'un termi-
nal d'autobus au niveau du sol ou des espaces
collectifs 2 disposer dans le podium. Des outils
de contrdle supplémentaires sont les restrictions
de hauteur liées 2 I'aéroport et les zones de
contréle spécial, couvrant certaines parties des
aires urbaines.

1.c) Tendances

Lalimitationde I'offre fonciére telle que

décrite ci-dessus, la pression démographique et
le coefficient d’occupation du sol maximal
autorisé élevé (jusqu'a 10 en résidentiel et 15 en
commercial), créent A la fois la demande et la
possibilité de fortes densités résidentielles sur
tout e territoire. Les enfants des réfugiés arrivés
de Chine attendent plus que seulement un abri
et un travail : ils sont maintenant en age de
gagner leur propre argent et de fonder une
famille. Des appartements plus spacieux, moins
de logements partagés et plus de surface de
plancher par habitant sont parmi les tendances
actuelles.
Un changement social et démographique est
donc en train d’avoir lieu 2 Hong Kong ;
accentué par I'expansion économique et la
prospérité croissante, il va modifier I'actuel
paysage urbain.

Un modele de densité doit alors étre capable de
prévoir la population future d’une zone selon
différents critéres, facteurs socio-économiques,
de localisation, et e type de développement. Il
doit également estimer la surface nécessaire
pouraccueillirune population pré-définieselon
les critéres utilisés dans la préparation des
schémas directeurs.

2. LES EXIGENCES
DU MODELE

2.a) L’objectif du modéle

L objectif du modéleestdeservird'outil
pour la définition des deux éléments clé de
I'aménagement : la stratégie d'aménagement et

le projet de site.

0O Pour la stratégie d'aménagement

Cediimpliquelaréalisationd'estimations
globales de la population ou des surfaces
nécessaires, 3 un stade du processus ol rien n’est
vraiment défini, ou lorsque les données
concernant un site ne sont pas disponibles. Les
principales tiches sont :

- de faire les premieres prévisions de réceptivité
potentielle en termes de population pour une
zone donnée, ce qui est utile, par exemple, 4 |a
stratégie de développement territorial (7.D.5)),
4 la préparation des certificats d’urbanisme, 2
I'estimation de la demande en infrastructures,
etc. ;

- d'estimer les surfaces de terrain 4 céder,
nécessaires A I'accueil d'une population future
projetée.

O Pour le projet de site

Ceci est mis en ocuvre lorsque des
renseignements plus déraillés et portant
spécifiquement sur le site sont disponibles.
L'objectif est de choisir le coefficient
d’occupationdusol le plusapproprié etd'estimer
la réceptivité du site pour la préparation des
certificats d'urbanisme ou pour I'examen de
propositions du secteur privé.

L'urbaniste peut utiliser 4 | fois le modele et ses
graphiqucsdanschas:uncdcssitual:iohsci-dessus,
afin delier ladensité de construction A la densité
de population. Il en retire alors la base d'une
distribution spatiale de la population efficace,
avec|offre en équipements publics et en espaces
libres la mieux adaptée.

Lebutde modéliser ces relationsestde permettre
une estimation rapide de différentes options
d'un développement futur sans avoir A calculer
4 la main une quelconque équation ou itération.
De surcroit, le modele fournit des tableaux et
graphiqués qui aident 2 déterminer les condi-
tions de marge et les résultats pour des variables
voisines.

2.b) Principales
caractéristiques

Plusieurs caractéristiques doivent étre
assurées pour créer un outi] utile aux urbanistes
du secteur privé et des agences
gouvernementales :

- ergonomic : tout logiciel est aussi doué que
son utilisateur. Un programme doit étre
ergonomique si 'on veut le promouvoir et en
faciliter I'ualisation ;

- compatibilité : le modele et ses résultats
doiventétre compatibles avec ungrand nombre
d’ordinateurs et de programmes. Il doit donc
étre capable d'absorber des données issues de
différents formats de dossiers, afin de les
incorporer aux calculs, rapports et graphiques;
- adaptabilité 2 I'environnement : 'urbanisme
ne peut pas dépendre de paramétres figés. Les
besoins en espace, les normes, la taille des
familles, etc., évoluentdansle temps. Le modéle
doit pouvoir intégrer ces changements afin de
garder son utilité.

Alalumiére de ces éléments, le modele
a éé écrit sous Microsoft Excel 4, avec une
utilisation intensive du Workbook et des
fonctions macro. Cette méthode est moins
puissante qu'un logiciel indépendant, maiselle
garantit la compatibilité des données de /BM
PC/Windows 3 Macintosh. Par ailleurs, Excel
comprend un puissant systtme d'import-ex-
port, permettant aux résultats d'étre transférés
vers pratiquement tous les logiciels existants.
La plupart des urbanistes sont familiarisés aux
wbleursetpeuventse servird'un environnement
connu pour le calcul des densités.

De maniére 2 prendre en compte ces
changements, la zone de saisie du modele est
consttuée de deux parties :

-I'une (/nputs) pour les données spécifiques au
projet,comme la taille deslogements, la surface
du terrain ou la population projetée,

-l'autre (appelée “ Basedata”) pour les variables
comme les normes des H.K.P.5.G.,lesdonnées
du recensement (pyramide des ges, taille des
ménages, etc.) etd'autres variables qui changent
seulementavec le temps, etnon en fonction du
projet.

Organiser ainsi les données permet d'éviter les
changements non souhaités des données
démographiques au cours de la saisie des vari-
ables concernant le projet.
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N 3. LE MODELE

3.a) Définitions

Lestermessuivants doiventétre définies
avant toute explication détaillée du modele et
de la logique qui le sous-tend. Le tableau 1
montre les termes et les abréviations utilisés

étre créé. La partie horizontale de la courbe
signifie que le terrain ne peut étre affecté A une
augmentation de population mais A un
équipement. Toutes les courbes croisent les
axes X et Y au point zéro, Cependant, les
valeurs faibles de la figure 1 ont été retirées,
dans la mesure ot cela présente peu d'intérét
d’analyser la relation entre une population de
0,5 personnes et un site de 0,02 m?

par la suite.
Les valeurs de I'axe X représentent la
surface constructible du terrain (Development
NSA Net Site Area Surface utilisée pour le calcul du C.O.S.
Surface nette du terrain
LSA Local Site Area NSA plus espaces verts de proximité et
Surface du site surface de voirie interne
DSA Development Site Area LSA plus surface nécessaire aux
Surface constructble équipements publics
GSA Gross Site Area DSA plus autres terrains, tels que pentes,
Surface brute du terrain équipements pour une population plus large
que celle du site (hopital, université, etc.)
ppf Nombre de pers. par logement
GFApf Surface de plancher par logement
GFApp Surface de plancher par personne
LSApp Surface du site par personne
NSApf Surface nette par logement
NSApp Surface nette par personne

Table 1 : Définitions

3.b) Relations

Les relations entre la surface du site, la
population et les équipements publics sont
linéaires : la population augmente avec un
rythme constanten fonction de la taille dusite,
interrompu par les équipements collectifs
nécessaires. La pente de la courbe est
dépendante du coefficient d’occupation du
sol, du nombre de personnes par logement, de
la taille des logements et de la surface d’espaces
libres par habitant. Un nombre illimité de
telles courbes est possible puisque ces données
sont variables et peuvent étre combinées de
multiples maniéres. La courbe devient
horizontale lorsque la population atteint un
seuil au niveau duquel un équipement doit
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Site Area : DSA), car la surface brute aurait
déformé la courbe A cause de besoins en espace

pour les équipements qui sont destinés 4 une
population plus importante que celle du seul
site étudié. A Hong Kong, les besoins en
espaceslibres sontexprimésen m? par personne,
sans aucun seuil de site minimal. Les espaces
libresnecréentdonc pasde section horizontale
dans la courbe, comme peuvent le faire les
équipements publics nécessaires pour un site
donné.

3.c) Types de calculs

Le modele doit permettre plusieurs
types de calculs pour participer 2 la fois A la
planification stratégique et au projet de site.
Les diftérents calculs et leur traitement par le
modtle sont exprimés dans le tableau 2 et la
figure 2 ci-dessous.

0 Calcul de la surface du site

Le calcul de la surface du site A partir
d'une populationetd'un C.0O.S. donnés se fait
de la maniere suivante. On suit la ligne
horizontale partant de la population de I'axe
des ordonnées jusqu'a la courbe. On suit la
ligne verticale partantde I'axe X qui représente
la surface constructible du terrain. La courbe
elle-mémeestle produitdu C.0.5., de la taille
des appartements, du nombre de personnes
par logement, etdes besoins en espaces libres et
en équipements, et elle varie d'un cas 4 l'autre.

Various slopes due to flatsize,
persons per flat, Plot Ratio, etc.

]

l° -1

g Site area of communirty facilities
?L 1 to be introduced at a certain

o .

& | population level

t t t 1

Development Site Area

Figure 1 : Relations




Premiére Partie : DENSITES ET MODELES

doitassumer le pire scénario pour la d'illustrer la relation :

[tem Assessment Required for...

Gross | Population | Plot Ratio desserte en eau, ransport, éncrgte

Site Arca
Assumed ﬁ%sumcd Assumed

Taille du logement (GFApf) : 65 m?
Nombre de personnes par logement (Ppf) :

et autres infrastructures.

Floorspace per Person

Persons per Flat _ Assumed Assumed | Assumed 3.78 personnes
Plot Ratio | Given Given acos. C.O.S5.(PR): 8
| Population | Given _Given Le choix de la populationet
Gross Site Area Given Given

de la surface dussite se lit clairement

Tableau 2 : Calculs

3 travers les coordonnées X-Y sur le
graphique. On doit alors trouver le

0 Calcul de la population

Dans la plupart des cas, il s'agit
uniquement de la procédure inverse de celle
décrite ci-dessus. Cependant, le choix de la
combinaison de la surface dusite et du C.O.5.
peutcréer unesituation pour laquellelacourbe
au-dessus de la superficie du site sélectionnée
esthorizontale parce qu'unéquipement public

C.0.S. qui produit une courbe
passant par ce point. En revanche, le probléme
de sur- ou sous-équipement collectif décrit
plus haut apparait de laméme maniére dans ce

cas.

3.d) Surface nette par personne

Un moyen de résoudre les problemes décrits

Population

L[ Ty t t L} f

Development Site Area

Figure 2 : Calculs

doit étre construit. On ne peut alors pas avoir
une estimation précise de la population puisque
I'équipement peut étre créé ou non. La popu-
lation n’atteindra pas le seuil de création de
Iéquipement si celui-ci est construit, ou elle
est supérieure au seuil lorsque I'équipement
n'est pas réalisé. Les deux lignes pointillées et
les deux fleches sur I'axe Y du graphique ci-
aprés indiquent ce dilemme. Le modéle est
congu pour maximiser la population :
I'équipement ne sera alors pas créé dans un tel
cas. La raison en est principalement que I'on

plus haut de I'estimation de la population est
de travailler avec la surface nette par personne
(NSApp) : la traduction de la population en
besoin d’espace est alors faite par étapes. On
doit d’abord calculer la surface nette par
personne pour agréger le C.O.S. (PR), le
nombre de personnes par logement (Ppf) et
tailledulogement (GFApf) en uneseule valeur:

NSApp = GFApf / Ppf /PR

Un exemple de calcul nous permet

NSApp = 65m?/ 3.78pers. / 8 = 2.15m’

L étape suivanteestd'ajouter lesbesoins
en espaces publics et la surface affectée aux
routes internes pour trouver la valeur de la
surface du site par personne (LSApp).

Surface viaire :109% de la surface du site
Espaces publics : Im? par personne

LSApp = (NSApp+1m?) / 90% =3.5m’

La troisieme étape inclut la surface des

équipements collectifsa I'équation pour calculer
lasurface constructible par personne (DSApp).
Ce demier chiffre change en fonction de la
taille de la population et des équipements
collectifs, dans la mesure oli ceux-ci nécessitent
desespacessupplémentairess'ilssont construits
ou non, En revanche, la surface du site par
personne (LSApp) etlasurface nette dussite par
personne (NSApp) sonten corrélation linéaire
avec la population et la surface totale.
Les besoins en équipements collectifs sont
indépendants du C.O.S., de la surface des
logements, etc., et peuvent étre exprimés par
un graphique ou un tableau. Ce tableau corre-
spond 2 toutes les courbes possibles de la
LSApp, uniquement dépendant des normes
encours. Comme indiqué plus haut, on cherche
Amaximiser la population, ce qui provoque un
sous-équipement dans certains cas. La
combinaison de ces différentes relations se
traduit dans des courbes en partie verticales,
qui représentent les besoins en espace pour des
équipements communautaires.

Lafigure 3, ci-dessous, montre larelation avec
les densités de population sur I'axe Y et la
surface constructible sur I'axe X, en fonction
de différentes surfaces constructibles par
personne (DSApp). Les courbes ne sont plus
horizontales une foisquele premieréquipement
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Figure 3 : Surface constructible par

est construit : clles montent lorsque
I'équipement estrentabilisé, car de plusenplus
de résidents 'utilisent et donc nécessitent
chacun moins d'espace. Une chute verticale se

produit quand un nouvel équipement se crée.

Les courbesengrisé joignantles parties verticales
des courbes de DSApp indiquent la construc-
tion d'équipements publics et montrent com-
mentelleschangentselonlavaleurdelaDSApp.

J 4. LE PROGRAMME

4.a) L’organigramme

Le modéle lui-méme se base
entiérement sur les relations décrites dans les

chapitres précédents et les données relatives &
la démographic et au site étudié, obtenues
grice au recensement et des visites de terrain.
Ces données sont d'abord combinées 2 des
paramétresinitiaux. l1s'agitde renseignements
particuliers au projetsur lesquels tous les calculs
sont basés. Cette entrée détermine également
le type d'estimation: le résultat est le besoin en
espace dans le cas olt la population est fournie,
alorsque['entrée d’une superficiedesite résulte
en une population future. Le modéle calcule 2
la fois les besoins en espace et la population
future pour un grand nombre de C.0.S,,
allantde 0,52 12. Ceci permet de comparer les
résultats pour différents C.0.S. sans avoir 4
recalculer.

Une caractéristique optionnelle est le

calcul du C.O.S. initial : Hong Kong pratique
un calcul délicac du C.O.S. dans certaines
zones. Le C.0.S. autorisé pour desimmeubles
composites (utilisation mixte de surfaces
commerciales et résidentielles) s'appuie sur le
C.O.S. résidenticl et surle C.O.S. commercial
autorisés, selon le pourcentage de chaque af-
fectation. Ce sous-programme aide I'urbaniste
destimer un C.0.5. résidentiel acceptable. Un
facteur supplémentaire est constitué par les
restrictions de hauteur : certaines parties de
Hong Kong sont couvertes par des restrictions
de hauteur, qui empéchent les promoteurs
d'atteindreles C.O.S. maximum normalement
autorisés.

4.b) Les entrées et sorties du
modéle

O Les entrées

Taille du logement

La wille estimée des logements peut
étreentréesoitcomme un mélange de plusicurs
tailles de logements (en %), soit manuellement
en m?. Les tailles pré-définies sont 30, 50, 70,
90 et 120 m*. Cet éventail suit grossiérement
les résultats des études de cas menées dans les
étapesantérieures e larecherche. Lutilisateur
peut entrer un pourcentage face & chacune de
ces catégories pour déterminer une mixité dans
les ailles de logements du futur quarder. Dans

Varables

WP —amect sessssssssssyefs ssssssssssssssssssemsmsesses] '

Figure 4 : Organigramme
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les cas ot le projetest clairement défini ou qu'il
est estimé ne correspondre 3 aucune des
catégories prévues, la taille des logements peut
étre entrée comme une valeur en m’,

0 Nombre de personnes par logement

Le degré de partage du logement &
Hong Kong varie de manitre sensible selon
I'emplacementetle type dequartier, individuel
ou collectif. L'utilisateur doit choisir entre les
moyennes proposées pour I'ile de Hong Kong,
Kowloon, les Nouveaux Territoires et les villes
nouvelles.

O Année de planification

Une année de planification peut étre
entrée pour répondre aux évolutions prévues
du nombre de personnes par logement au
cours du temps. Les projections sont issues des
travaux du groupe de travail sur les densités de
population.

0 Paramétres initiaux

Le modile va synthétiser I'année de
planification, la tille des logements et le
nombre de personnes par logementen un taux
de partage du logement (m? par personne) en
interrogeant sa base de données interne
(Basedata). Des entrées manuelles dans les
champs de saisie mettront de coté la base de
données.

O Seuil pour les équipements
collectifs

Unseuil pourles équipementscollectifs
peut étre défini, de 021, ol I correspond aux
normes des HKPSG. Danslescas pour lesquels
ces normes doivent étre dépassées, par exemple
dans les zones rurales ou isolées, une valeur
inférieure doit alors étre saisie.

Unseuil de 0,6, par exemple, signifieraitqu'une

école primaire doit ére construite dés que la
population atteint 60% du seuil établi par les
normes HKPSG pour cet équipement.

0 Précisions sur le site

Ces précisions décrivent le site
effectivement retenu. Elles consistent en les
paramétres suivants :

- surface brute (GSA) : C'est I'intégralité de la
superficie du projet ;

- population projetée : comme alternative a la
saisie de la surface brute, la population peut
étre entrée pour calculer la surface nécessaire ;
- surfaces exclues : elles comprennent les
équipements spéciaux qui ne servent pas
seulement aux futurs résidents du site (centres
commerciaux, pentes, infrastructures
particulires, etc.). De telsbesoinsen espace ne

peuvent pas étre modélisés etdoiventdoncétre

déduits de la surface brute avant d'appliquer le
modéle ;

- espaces publics : I'offre en espaces publics
doit étre saisie en ha pour 100.000 personnes.
Les espaces pris en compte dans cette catégorie
excluentles espaces ouverts privés sur les podi-
ums, etc., et ne peuventdonc pas étre intégrés
dans le calcul du CO.S. ;

-surfaces affectées aux routes; leur surface doit
étre définie en % de la surface brute.

(J Les tableaux résultant de la
saisie de la taille du site

Cet écran fournit les résultats pour les
cas obt une surface de site est spécifiée dans la
“section des saisies”. Le modele calcule une
matrice pour les données suivantes :

- espace public,

- équipement collectif,

- surface nette du site,

- population,

- nombre de logements,

- surface de plancher résidentielle,
- densité de population.

Chacune de ces variables est calculée pour
différents C.Q.S., allant de 0,5 4 12, avec une
incrémentation de 0,5. La colonne “commu-
nity facilities” (équipements collectifs) montre
les exigences des normes HKPSG en termes
d'équipements. Les surfaces résultantes sont
agrégées en une colonne.

0 Résultats graphiques de la
saisie de la taille du site

Cet écran montre les résultats de la
matrice ci-dessus, dans une forme graphique.
11 présente les variables suivantes :

Domas-| Open Communlty Facliifes NetSite |Populatn| Number|Domesti]  Populat
Uc Piot | Space ¥ Ciric |District| Ares [Neigbh |Conty. | Tolal Ste] Area of Flals| OFA Deanslty
Ralio Schodl | dary Comty. |Comly. |Comly | Hel | Require- Iepha)
Schodl Cerlre | Cerire | Cerlre menl
{m2] |Threshold for Community Facilities: 1.00 Im32l im2] Gross | Nel
05] 3448
[ 1| e[ T ~
8| ez 2 B
2| 12722
R 5 Y7 O] e e B
3|72 k53 =
35| 19p78[ | 1 3
I 1) /TS 7L VLT N T
¥ T I O O O O O A
5] 24891 1 e 2 il 135
£ 5 i I s i Wl S
i B _?_.?2" i = B X
65| _23476] 1 14 905
7 _31_1_193+_!._ G [ 1 I O S O T
75| w12 LT I 2
8| 3228 2 1
85| 33837 < TR R sl RS i | 27%
agsl 1121 | | [ 20055
5| 36,194 2 = | 20755
Aoz 11 2 S T ) e ¥
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Résultat de la saisie de la taille du sile
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Density and Site Area by Plot Ratio (Sile input)
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Densilé et surface du site, selon le C.0.S. (saisie du site)

Densité et surface du site, selon le C.0.S. (saisie de la population)

- densité brute en habitants par hectare,

- densité nette en habitants par hectare,

- population,

- surface nette,

- surfaces nécessaires aux espaces libres et
équipements publics.

L'axe X indique le C.O.S. L'axe Y de
gauche montre I'échelle de densités alors que
I'axe Y de droite représente les surfaces de site
enm’etla population. Le tableauetle graphique
peuvent ére lus de différentes manitres :

- l'utlisateur peut sélectionner d’abord une
densité maximale et trouver le C.O.S. et la
population correspondants ;

- un objectif de population pour le site étudi¢
déerminera le C.O.S. et la densité ;
-unC.0.S. peut étre sélectionné et se traduire
en population et densité,

0 Tableaux résultant de la saisie
dela population - Density and Site Area by Plot Ratio (Population Input)
450,000 .00
Cet écran fournit les résultats des i T 600
recherches pour lesquelles la population est el 1o 2
spécifiée. Le modele calcule une matrice pour E LI § Domestc Site Area
les données suivantes : < om0 Y28 CJcwsssienea
o . £ ;
- surface résidentielle du site, < ammo 1 s Gioss Dansity
- surface nette du site, 8 150000 -4 % ------ NetDensity
. + 2000
- surface brute du site, 100000
- densité de population. i’} 1000
: o + 0
Chacune de ces variables est calculée pour des Tgegegreegrgeg=ny
C.0.8. compris entre 0,5 et 12, avec une Piot Ratio Tasgel Populations 20,000

incrémentation de 0,5. Les équipements
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collectifs, espaces publics et superficie du site
dépendent directement de la population fu-
ture etsont parconséquemwnstamsqudque

soit le C.O.S.

0O Graphiques résultant de la
saisie de la population

L'écran présente les valeurs issues de la
matrice ci-dessus sous forme graphique. Le
C.O.S. estsurl'axe X. Les densités sont placées
sur I'axe Y 2 droite alors que la surface du site
estsur la partie gauche de I'axe Y. Les variables
suivantes sont représentées :

- surface résidentielle du site,
- surface brute du site,

- densité brute,

- densité nette.

La population, lasuperficie, les espaces publics,
les équipements et le nombre de logements ne
sont pas représentés puisque ces données
demeurent constantes quel que soit le C.0.S.
Plusieurs maniéres d’extraire des informations
du graphique et du tableau sont encore
possibles:

- sélectionner le C.0.S. fournira la superficie
nécessaire et les densités correspondantes ;
-sélectionner ladensité fourniralasuperficie et
leCO.S. ;

- sélectionner la superficie fournira le C.0.S.
et les densités.

5. AVANTAGES ET
LIMITATIONS

Le modtle n'est qu'une calculatrice
évoluée. Il aide 3 estimer la densité en termes

Figure 7 : Résuitat de Ia saisie de la population
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d’habitants par hectare. Son utilisation est le
début d'une longue série de recherches sur le
site. Il aide 2 comparer différentes options de
programmation, mais il ne peut pas faire le
projet lui-méme. Le modele ne peut pas non
plus participer au dessin urbain, qui est un des
éémentsessentielsde'urbanisme. [l rencontre
également des difficultés 2 traiter les terrains
en pente, ol les constructions sontlimitées par
d'autres facteurs que la densité de population.

Une autre limitation est la superficie du site :
le modele fonctionne bien pour des tailles de
site comprises entre 1 et 30 ha. Des tailles
supérieures réclament généralement des
équipements et des infrastructures qui ne
peuvent pas étre modélisés. Des superficies
inférieures 3 1 ha produisent des résultats
mathématiquement corrects, mais les limita-
tions se présentent lorsque I'on aborde les
problémes de dessin urbain, d'accés routier ou
d'usages collectifs.

Les normes d’urbanisme, qui fournissent des
seuils pour tel ou tel équipement (comme
“une piscine pour 100.000 & 120.000
personnes”), réduisentla précision du modéle.
Certaines normes dépendent de découpages
administratifs (comme “une bibliothéque par
district”). Ces découpages ne peuvent pas étre
intégrés au modele, cependant, des projets e
grande taille ou des villes nouvelles entiéres
deviendront plus tard des districts avec leur
propre découpage. Un sous-équipement est
difficilementévitable dans ces conditions, mais
onpeutintelligemmentcontourner ladifficulté
enestimant préalablement lasurface de terrain
nécessaire qu'il convient de réserver 2
I'équipement.

Par ailleurs, le modéle s'appuie sur des
hypothéses. Un des facteurs déterminant en
matiére de densités résidentielles est la taille
“des logements. Le nombre de personnes par
logementreste grossiérement constanta travers
le territoire, alors que la taille des logements
varie, elle, considérablement. Elle peutaller de
30 m? 2 200 m? Il s"agit ici d’'un choix du
promoteur, non de l'urbaniste. La taille des
logements est la résultante de la demande du

marché et peut changer rapidement dans le
contexte dynamique de Hong Kong. Utiliser
le modele avec I'hypothése d'une moyenne de
taille delogements de 70 m?, alors qu'en réalité
une moyenne de 35 m? se produit, reviendrait
Aaccueillir 1009 plus d’habitants que prévus.

Ces limites sont communes A toutes les
études de site basées sur des calculs. Les
utilisateurs du logiciel doivent garder cela &
Iesprit et ne doivent pas attendre de celuii
qu'il prédise I'avenir & 100%. Le savoir peut
devenir un avantage : au lieu de longs et
péniblescalculsalamain, les urbanistes peuvent
maintenant jouer avec les chiffres pour ex-
plorer toutes les combinaisons possibles.
Plusieurs utilisations du modele avec la saisie
dedivers parametresde projet peuvent produire
demultiples résultats,améliorant la projection
en indiquant l'intensité de développement la

plus probable.

Le premier schéma présente un projet de C.0.S.
6,5:

- 9 tours, 35 érages chacune

- superficie : 125.313 n

- 2.506 logements

- 7.721 personnes

Le premier schéma présente un projet de C.0.S.
75:

- 10 tours, 35 érages chacune

- superficie : 138.498 n

- 2.770 logements

- 8.534 personnes

Le premier schéma présente un projet de C.0.5.
10:

- 14 tours, 30 érages chacune

- superficie : 167.064 n’

- 3.341 logements

- 10.294 personnes.

l 6.IMPLICATIONS

Parler de C.O.S. n'est pas suffisant.
Les fortes densités résidentielles 3 Hong Kong
ont été mentionnées, mais un schéma
d'illustration des implications du C.0.S. dans
la forme urbaine est sans doute préférable.

Variables :

Taille du logement : 50m?

Nb de personnes par logement :3.08
Surface brute du site : 3ha

Surfaces exclues : Oha

Espace viaire : 10%

Espace public: 10ha par 100.000 pers.

,3{‘ i 2
Residenial ||

Residential

Open Space
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DENSITES URBAINES SUBIES OU VOULUES:
ECARTS DE DENSITE ET GESTION URBAINE

Jean-Frangois LANGUMIER
Directeur de la C.O.FH.UAT.
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m LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES?

CCT civiitivomedlevit
doitétredixfois plus forte qu elle
nest actuellement, soit 3.000

habitants par hectare au lieu de 360 - moyenne
de Paris intra-muros”, Le Corbusier. 1923.

J INTRODUCTION

Au sein d'une population mondiale
croissante (5,4 milliards ’hommes en 1990)
au rythmeannuel de +1,7%, susceptible d"étre
multipliée par 2, 3 ou 4 encore selon les
perspectives démographiques étudiées par
FO.N.U. en 1991, la population urbaine
mondiale représentera en 2025 les 3/5 de la
population totale, soit 5 milliards de citadins,
pour une population mondiale totale de 8,6
milliards d’hommes. Dans les pays en
développement, la population urbaine a éé
multipliée par 6 ces 40 derniéres années. Entre
1950 et 1990, le taux d'urbanisation de la
planéte est passé de 29% 2 50%. En 2025 le
taux d'urbanisation sera identique dans les
pays développés et dans les pays en
développement.

Cette explosion urbaine planétaire est connue
i elle se traduit par un nombre croissant
d'agglomérations millionnaires (environ 320
en I'an 2000) et une extension spatiale accrue
des villes partout dans le monde.

Dés lors, l'une des questions qui se pose est bien
celle de ce séminaire : ‘De fortes densités
urbaines : une solution pour nos villes ? *

Defortes densitéssont-elles un facteur permissif
d’une bonnegestion urbaine ? Ou au contraire

empéchent-elles toute gestion urbaine tant A
court qu'a moyen et long termes ? La densité
urbaine peut-elle se prescrire volontairement ?
Doit-clle I'¢tre ? Est-elle subie? Y aurait-il une
densité urbaineoptimale? Quels sont les facteurs
majeurs qui déterminent les densités urbaines
?Quelsseraientles desseins oulesidées générales
qui conduiraient légitimer tel ou tel niveau de
densité urbaine ? Quelles sont les sicuations
urbaines connues actuellement dans le monde
au regard des densités ? Voild quelques ques-
tions posées dans ce bref texte de réflexion.

1. AMBIGUITES DE
LA NOTION DE
“DENSITE
URBAINE”

Dans son article sur la “Densité” (1) M.
P. Merlin présente une définition de la densité:
“rapport entre un indicateur statistique : popula-
tion, logement, emploi... et une surface’.
Généralement la densité urbaine exprime un rap-
port entre une population résidente et une
superficie urbanisée, intégrant lesdifférentsespaces
d'une structure donnée : surfaces utilisées par le
logement, par les équipements publics, par la
voirie, par lesespaceslibresetverts, parlesactivités...
11 s'agit alors d'une densité brute.

Les urbanistes et les réglementations urbaines
évoquent souvent une autre donnée, plus précise,
la densité résidentielle ne;:tc, qui rapporte un
volume de population 3 la seule surface de la
parcelle ou de I'ilot. L'urbanisme réglementaire
vise en effet & maitriser le volume de la construc-
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tion autorisé sur des unités fonciéres appropriées
de maniére soit privée soit publique.

En revanche les densités brutes sont proposées
danslesdocumentsde planification urbaine quand
il s'agit d'établir les équilibres généraux de
fonctionnement urbain global soit par quartiers
urbains, soit pour une agglomération, en tenant
compte de 'ensemble des besoins des citadins, et
d'un projet urbain spécifique et complexe
explicitant par exemple une formeurbaine désirée.

L'examen des densités urbaines propres aux
agglomérationsrévéle partoutetdepuislongtemps
une trés grande disparité des densités au sein de
toutes les agglomérations. Plusieurs modeles
statistico-géographiques de la répartition des
densités urbaines ont été identifiés au sein des
aires urbaines dans le monde. Les agglomérations
européennes connaissent une décroissance du
niveau de densité urbaine du centre-ville vers les
périphéries urbaines. Certaines agglomérations
américaines ou australiennes peuvent avoir une
répartition inverse : un centre urbain d'affaires
peu habité et des périphéries de peuplement plus
denses. La culture de la centralité urbaine n’est
pas identique dans ces cas.

Historiquement, les niveaux de densité urbaine
évoluentlentementle plussouvent. Généralement,
dans les villes concentrées, les densités tendent A
s'accroftreen raison dumouvementd'urbanisation
depuis prés de deux siécles.

Toutefois, dans ce cas, la densité des seules
zones centrales peut diminuer, au profit des
espaces de banlieues proches. Des cycles
temporels de densification - dédensification
affecteraient les différents espaces composant
[a ville, en raison de multiples facteurs com-
plexes examinés ci-aprés.

D’autres densités peuvent étre utilisées :

- volume d’emplois par unité de surface,

- densité de I'espace de voirie par rapport 2
I'ensemble de I'espace occupé,

- volume d’espaces publics libres non batis par
rapport 'ensemble de I'espace utilisé par une
ville, etc.

Celle qui estle plus usuellement évoquée, c'est

la densité résidentielle brute.

2. LA GRANDE
DIVERSITE DES
VALEURS DE DENSITES
URBAINES DANS LES
VILLES DU MONDE ET

ENTRE ELLES

M. P. Lavedan notait déja dans son
ouvrage “Géographie des villes” (2) que la ville
de Paris comptait une densité moyenne de 350
habitants par hectare (soit 35.000 habitants
par km?), mais que Letchworth en Grande-
Bretagne, exemple de la “garden city” - cité
jardin - n'avait que 18 habitants par hectare

(soit 1.800 hab/km?).

La ville de Paris intra-muros ne compte plus &
présent que 20.447 habitants par km?, soit en
deux générations environ (54 ans) une trés
nette dédensification de cet espace central de
I'agglomération parisienne : -40%. Cette
dédensification du centre n'est pas propre
Paris. Mais, déja en 1921, selon les notations
de M. P. Lavedan (op. cit.), de fortes disparités
existaient entre différents quarders parisiens :
le quartier du Temple comptait 670 habitants
par hectare (s0it67.000 hab/km?), etlequartier

Lerchworlh (G.B.), sur Howar n've :! faible densité dne cité-Jardin typique.

de Passy seulement 230 hab/ha (soit 23.000
hab/km?). En 1931, les quartiers de Bonne-
Nouvelleetde Saint-Gervais connaissaientdes
densités urbaines supérieures 2 100.000 hab/
km?,

M.P. Lavedan remarquealors qu’ “au-dessusde
2.500 hablkm?* les maisons se touchent”.

Aujourd'hui encore, les disparités de
densités sont trés fortes au sein des
agglomérations. L'exemple du département
des Hauts-de-Seine, 4 l'ouest de Paris intra-
muros, dans la Région d'Tle-de-France, est
significatf. Peuplé en 1990 de 1,4 million
d’habitants, comptant la plus forte densité
moyenne de population en Région d'lle-de-
France apres celle de Paris intra-muros, soit
7.923 hab/km?, ce département connait des
écarts de densité allant de 1 2 20 (1.000 hab/
km? 2 20.000 hab/km?).

Les écarts de densités urbaines moyennesentre
grandes villes du monde sont toujours trés
présents.

Melbourne, en Australie, compte une densité
particuli¢rement faible : 16 habitants par hec-
tare (soit 1.600 hab/km?). Shanghai, en
République Populaire de Chine, compte au
contraire 900 habitants par hectare dans sa
zone centrale (soit 90.000 hab/km?), pour une
densité moyenne propre A I'ensemble de la
Municipalité-Province de Shanghai de 2.118
hab/km? (3).

Phate: V. Fouchior
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Ausein des grandes agglomérations mondiales,
les densités brutes moyennes sont aussi trés
différentes (O.N.U. : Centre For Human Settle-
ments, 1987) : quelques exemples par ordre
croissant :

- CHICAGO: 2.500 hab/km?

- Agglomération parisienne : 3.470 hab/km?
- LONDRES : 4.000 hab/km?

-TOKYO zone centrale 3 KU :6.429 hab/km?
- BANDE DE GAZA :10.000 hab/km?

- TOKYO “Petite couronne 23 KU" :13.272 hab/km?
- BARCELONE : 17.500 hab/km?

- PARIS “Quartiers des affaires” :16.923 hab/km?
- PARIS intra-muros : 20.495 hab/km?

- LE CAIRE : 24.000 hab/km?

- CASABLANCA : 30.000 hab/km?

- MEXICO D.E. : 34.000 hab/km?

- MANILLE : 43.000 hab/km?
-CALCUTTA : 88.000 hab/km?

L'énoncé de ces valeurs distinctes de densités
urbaines constatées actuellement pose la ques-
tion de ce qu'est une “forte densité urbaine”.
Sans doute est-il difficile de déterminer une
valeur idéale quantitative, valable pour toutes
les sociétés urbaines de la planéte. Strement
une telle notion doit-elle éue rapportée au
niveau de développement et de richesse du
pays, au volume de population urbaine propre
aux différentes nations, A leurs cultures et civi-
lisations ancrées dans leur histoire, A leurs
institutions publiques tant nationales que lo-
cales : modalités dexercice de la maitrise
publique locale du développement urbain, aux
conditions générales de I'environnement
naturel des “établissements humains”.

Par ailleurs, les problemes de gestion
urbaine sont trés différents selon que les zones
denses sont des zones de population pauvre ou
riche. Quand le niveau de richesse moyenne
augmente, souvent la densité urbaine tend 4
décrotre.

Il apparait que certains quartiers sont plus ou
moins spécialisés fonctionnellement, ou plus
ou moins mixtes, utilisés & la fois par des
bureaux (et donc des emplois) et par des sur-
faces d’habitat. Le zonage strict et le
développement fonctionneldesagglomérations
tendent & dissocier les lieux d’emplois et les
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lieux résidentiels, générant alors de fortes mi-
grations alternantes quotidiennesau seind'aires
urbaines élargies. Toutefois, certains pays
remettent en cause ce modéle dominant :
ainsi, en France, I'objectif de la mixité urbaine
est-il légitimé et souvent explicitement
poursuivi par les autorités locales urbaines ;
nous reviendrons sur ce point ci-dessous.
Notons également que I'existence ou I'essor
d'un secteur économique informel urbain
trouve souvent une localisation dans les pdles
centraux des villes ou & proximité de ceux-ci.
Clest la mixité de fait.

Enfin, la pratique frangaise actuelle au regard
des grands ensembles de logements sociaux,
édifiés aprés la deuxiéme guerre mondiale et
jusqu'auxannées 1970, privilégie généralement
- mais pas toujours - la dédensification :

- par restructuration des logements,

- par insertion d'espace d'activités,

- par destruction de “tours” et de “barres”,

- par extension des espaces publics libres.
Les densités de I'habitat collectif dense en
France - en H.L.M. - peuvent dépasser les 600
habitants par hectare (soit 60.000 hab/km?).

Le rappel sommaire de ces actions
montre que, selon les espaces traités, il peuty
avoir dédensification ici et densification 13, au
sein d’une méme agglomération.

En France, depuis une vingtaine d'années, ce
sontlesespaces périurbains qui connaissentles

Santiago (Chil) : les aulorités locales pratiquent une politique visant & augmenter

les densités du centre-ville.

taux de croissance démographique les plus
élevés. Ces espaces s'étendent jusqu' environ
50 km autour de villes-centres de 250.000
habitants, ou jusqu'a 100 km autour des
agglomérations de 1 million d'habitants. Ces
espaces concernent 10% du territoire national
total et sont peuplés par un peu plus de 10
millionsd'habitants, avecune densité moyenne
brute de 210 hab/km?, soit le double de la
densité moyenne nationale. Il faut noter
également que sur 25% du territoire national,
ladensité est d’environ seulement 5 hab/km?;

il s'agit[a des espaces en voie de désertification,

cequi posealorslaquestion difficiledu maintien
de l'organisation territoriale : gestion des serv-
ices publics, des paysages, etc.

3. LA DENSITE : UN
OBJECTIF EXPLICITE
DE POLITIQUE
URBAINE

Dans plusieurs agglomérations du
monde, la densité tend A devenir 'un des
objectifs explicites de Iintervention urbaine
des pouvoirs publics locaux en particulier.
Dans certains cas, il s"agit d"accroitre la densité
résidentielle des centres-villes. Dans d’autres
cas, il s'agit de diminuer la densité existante.

Dans des villes tout aussi différentes que Mel-
bourne ou Santiago du Chili par exemple, les

R ——
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autoritéslocales conduisentune politique visant
A augmenter la densité dans la ville-centre. Ce
quiestalorsvisé, c'estd'intensifier attractivieé
au regard de populations appartenant aux
couches moyennes et au regard des activités
tantartisanales que de bureaux. Cette valorisa-
tion du centre urbain se traduit par des
politiques en faveur du logement - social ou
non -, par des réalisations d'équipements soit
de proximité, soit de prestige, par la
réhabilitation d’éléments bis patrimoniaux,
parlamodification d'usage d'immeubles (gare
centrale transformée en centre culturel comme
4 Santiago du Chili), par une réorganisation de
lavoirie urbaineet des espaces de stationnement
des véhicules. Un projet urbain global estalors
porté par lamunicipalité qui fédére 'action de
nombreux autres acteurs - privés ou publics -
en partenariat. Une ambition de renouveau et
derenaissance estaffichée, parfois unestratégie
de métropolisation est explicitement engagée.

Dansd'autres cas, les politiques urbainesinitiées
visent tout? fait clairement la dédensification,
mais surtout dans quelques quartiers précis
connaissant de nombreux problemes sociaux,
économiques, culturels, identitaires ou par
rapport A 'environnement naturel. La renais-
sance souhaitée passe alors par la
dédensification. Dans le cas frangais, les inter-
ventions actuelles sur les quartiers de grands
ensembles adoptent souvent une telle

Ainsi, 2 Port-de-Bouc, en bordure du
golfe de Fos, entre deux poles industriels
(Martigues et Fos), le renouveau du quartier
Les Aigues Douces, constitué de 716 logements
édifiés au début des années 1970, passe par la
dédensification dusite depuisquenavril 1991,
I'organisme gestionnaire d'une grande partie
deslogements sociaux- O.P.A.C. Sud -asigné
une convention avec la ville. 1l est prévu une
requalification du biti et de ses abords,
I'amélioration du fonctionnement social du
quartier, et la transformation d'usage de
plusieursespaces, rendue possible parlavacance
du tiers des logements (soit 224). Ce quartier
fait partie du programme “50 quartiers
H.L.M.” arrété par ['Union Nationale des
H.L.M. et la Caisse des Dépéts et Consigna-
tions, visant A réinsérer ce quartier dans un
projet urbain global. Le programme mis en
ocuvre prévoit la desserte des immeubles par
un boulevard urbain, la liaison de la “cité” au
centre-ville, I'écrétementdestoursde 11 étages
situées en front de mer, 'aménagement du
littoral en espaces de loisirs, la démolition d'un
bitiment, et la construction de locaux
dactivités.

Le changement d'usage d'immeubles
de logements transformés pour accueillir
partiellement ou intégralement des activités
commerciales ou de bureau modifie toujours

les densités locales. A Toulon, en région Pro-
vence-Alpes-Coted'Azur, lacitéde laBeaucaire
connait un tel processus : les cing premiers
niveaux d'une des tours, soit 1.350 m?, vont
étre ainsi convertis.

Lesespaces de rez-de-chaussée peuventsouvent
accueillir des services publics de proximité :
halte-garderie, école, antenne de police, etc.
Le probléme souvent le plus délicat est celui
des friches commerciales 2 réutiliser aprés la
fermeturedéfinitived'unesurface commerciale
importante : fragmentation commerciale,
espaces publics ouverts, jardins, parkings...
Dans ce cas, les montages financiers sont plus
complexes et associent plusieurs acteurs, tant
privés que publics.

4. EN FRANCE : LA
POUSUITE DE LA
PERIURBANISATION

La Fédération Nationale des Agences
d’Urbanisme de France - FNAU - a conduit
une analyse comparative sur les villes dotées
d’une agence au regard de I'évolution de la
population agglomérée et de I'espace urbanisé
entre 1954 et 1990, datesdedeux recensements

orientation.

Commune centre et Populatien Surface urbanisée en ha Densité de pop.
communes périurbaines 1954 1990 1954 1990 1954 | 1990
Pm’" illustrer cette situation, il est 8 communes 54,000 15130 | 370 2385 6| e
intéressant de citer M. J.P. Delalande, [ Angers (449 communes) 155.826 266,344 1.700 8.900 2|
Député-Maire de Deuil-la-Barre, Bordeaux (+26 communes) 455.000° 624.286 9.513* 21.263 48 29
Dottt de B Coptiiiion | Brest (+34 communes) 183.033 27694 3.483 10,029 457

resident delat.ommission desurvel | Chalonssur-Mame (+70 comm.) 55.157 £5.262 2028 3737 | 25 |
lance de la Caisse des DépdtsetConsig- | Grenoble (31 communcs) 274026 | 556.49% 8.645** 15.852 5373
nations : “/ appamf: s claivement, Le Havre (+32 communes) 188.570 265.074 4.061 7432 | 46 3%
: N Lyon (+ environ 50 communes) 875.411 1.409. 10.470 24.768 84 57
notamment en région parisienne, que les | vparile (166 commune) 887567 | 1507980 12056 2592 74| s
tensions qui bouleversent notre société | Mea (417« ) 119.01° [ 193.160 1.850° 4.450 | 4
ADNE ; Nangy (+104 ¢ ) 316.519 425458 7.500 15.900 2| »
wqu'a en menacer la cobbion sont L2

19 3 : g Nantes (+19 communes) 317.222 494.440 5.000 15.000 7 10
amplifiées par Uhyperconcentration | Odtans (+20 communes) 117.788 244.146 3.800 10.200 3l %
urbaine. C'gjfdpmpggr nous um‘prﬁ}ri;j Reims (+136 communes) 173.117* 283.467 3.998 7.054 43 40
: ok Saint-Ftienne (+42 communes) 383.465 457.525 4.500 12,500 85 ¥
i ff‘,"‘bm”” & diminuer cette forte |Gt g (192 communcs) 33250 | 502500 5,350 8.400 2| &
densité'(4). Troyes (12 0 ) 88,092 122763 1932 3545 5] 3%
Vilence (+17 communcs) 68633 129.981 789 3.583 87| %

Tableau A : EVOLUTION DE LA TACHE URBAINE *

* chiffres de 1950 ** chiffres de 1970

Source : F.N.AU, “La yilla prend sas aises ; 1950, 1975, 1990, Brest, october 1962
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généraux de la population.

Le tableau qui suit, établi par Iauteur de cet
article, présenteles principaux résultats chiffrés
de cette étude (tableau A).

Il est clair que les surfaces urbanisées
augmentent partout bien plus vite que
I'accroissement de la population citadine, et
que les densités diminuent sur ces trente-cing
demniéres années : elles sont dans 1/3 des cas
divisées par 2 ou plus (6 cas sur 18
agglomérations analysées). Parailleurs, et C'est
I'analyse corollaire, la quantité d’espace
urbanisé par habitant augmente partout (tab-
leau B).

I faut noter que les valeurs présentées
sont des moyennes propres 4 chaque
agglomération, qui a chacune ses propres
spécificités : historiques, topographiques,
économiques et sociales. Aussi convient-il de
retenir la tendance générale d’évolution de ces
valeurs, qui par ailleurs pourraient étre
réévaluées plus finement, et noamment en
fonction d’une typologie des quartiers au re-
gard de leurs mutations socio-économiques et
physiques, d’oti l'intérét des analyses de

5.FACTEURS
INFLUANT SUR LE
NIVEAU DES
DENSITES URBAINES

De nombreux facteurs distincts

contribuenta déterminer les niveaux de densités
urbaines.
A la fin du 19eme siécle M. V. Turquan (5)
notait: “Ladensitéde la population estle rapport
entrel étendued'un pays etle nombre d habitants
qui le couvrent. La cause principale de la denité
est la richesse industrielle et commerciale,
L Angleterve, pays de forte densité, compte jusqu’a
707 habitants par km? dans le Lancashire, tout
cowvert de manufactures et d usines, tandis qu'a
peudedistance au nord, le Westmorland, région
de piturages et de landes, n'en a que 32... Il
convient cependant de ne pas ériger cette propo-
sition en loi générale, nide conclure que la densité
des peuples soit la mesure précise de leur richesse,
Chaque Etat, chague groupe d habitants asous ce
rapport... son allure particulidre, qui dépend non
seulement du sol et de la richesse, mais aussi des
moeurs’.

L'industrialisation du 19¢me sitcle a

morphologie urbaine. g én éré
I'urbanisation de
Agglomérations 1954 1990 I"Europe
occidentale, et la
Aix-en-Provence 69 158 densification
Angers 110 330 ot :
Bordeat 3097 3o selefu\jc des villes.
Bica 19 362 Mais il est noté
Chalons-sur-Marne 368 438 également
Grenoble 190** 285 Pinfluence des
Le Havre 215 280 « "
Lo 190 176 moeurs”, des
Marseille 136 172 facteurs culturels,
Merz 155* 230 des compor-
Nangy 240 374 tements
Nantes 160 300 .
Orléans 323 419
Reims 231 249 M.P. Lavedan (op.
Saint-Eu'cnnc 117 273 Ci[.) no[aj[en ]936
Stasbourg il 166 de manitre plus
Troyes 219 289 Smse p
Valence 15 275 technique que la
densité de popula-
Tableau B SURFACE URBANISEE PAR HABITANT (mi/hab)  tion  urbaine

Habitat-activités-équipements-infrastructures

* chiffres de 1950 ** chiffres de 1970

résulte de quatre
facteurs distincts

m LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES?

tant physiques que socio-économiques : “rap-
port des espaces libres aux ilots, densité de con-
struction & lintérieur des ilots, hauteur des con-
siructions” - ol l'influence de la Wégislation est
certaine - et enfin “le nombre de personnes
occupant un appartement d'une superficie
donnée’.

Ces éléments permettent de tenter de dresser
une liste - 2 débattre - des facteurs qui
déterminent des niveaux de densité urbaine
donnés, certains étant de nature structurelle
ou de nature conjoncturelle, certains relevant
d'une maitrise volontaire possible, d’autres
pas, d'oli le défi des densités subies ou des
densités souhaitées et voulues, propres aux
politiques urbaines explicites.

a) L’évolution économique

L'évolution économique du mode de

produireinfluence le niveau de densité urbaine
et sa répartition spatiale au sein des aires
urbaines. Le fordisme, par exem ple, organisant
de vastes établissements industriels taylorisés,
tend & concentrer de grandes quantités de
main d’oeuvre ouvriére sur des espaces réduits.
Mais['extension de la sous-traitanceindustrielle
dans de petits établissements disséminés
spatialement joue au contraire en faveur de la
dédensification des aires urbaines :
exurbanisation des activités dans des espaces
périurbains.
Lamétropolisation contemporaine, fondée sur
la concentration des activités tertiaires de haut
niveau (tiches de conception, de recherche, de
conseils tant techniques que financiers et
commerciaux) dans certains pdles spécifiques
des aires urbaines, favorise 3 nouveau une
certaine concentration ponctuelle, voire un
“retour aux centres”. La mondialisation
économique et la constitution de réseaux
internationaux d'échanges jouent en faveur de
la concentration et de la densité urbaine au
profit de certains groupes sociaux (cadres et
techniciens).
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Paris : Je wlrtkrdu Haﬂas. u-u densité de eomlmcﬂon éievée el stable, mals une densfrd dc popuhlkn resldwﬂe décro.'ssm!a

d’occupation des sols
sont distincts selon les
types d’usage du sol -
résidentiel, bureaux,
commerces et activités
par exemple -, afin de
viser explicitement un
équilibre entre popula-
tion résidenteetsurfaces
bities affectées aux
activités. Le
mouvement de long
termey estconnu : sub-
stitution des logements
par des bureaux, en

E; raison des  taux
3 & différentiels des loyers
__% et de la rentabilité

M £ financiére du
patrimoineimmobilier.

b) Les moyens de
communication

L'essor des moyens de communication
rapides (T.G.V., autoroutes urbaines, métro,
plates-formes aéroportuaires) de plus en plus
interconnectés détermine des noeuds
d'échanges particuliérement aptes 2 générer
des économies d'échelle, captées par les agents
économiques sur des espaces-poles précis, et
donc denses, particuliérement au regard des
activités. Mais les espaces résidentiels peuvent
au contraire se dilater.

c) Structure spatiale et
valeurs fonciéres

La structure spatiale et les valeurs
foncitres de la propriété fonciére - urbaine et
périurbaine -, associées & des réglementations
urbanistiques spécifiques, déterminent aussi
des niveaux de densité urbaine : réle des plans
d'occupation des sols et des coefficients
d'occupation des sols plus ou moins élevés,
16le de la politque fonciére publique. A Mel-
bourne, par exemple, les autorités locales
aspirent 3 la densification des quartiers et
révisent les normes de constructibilité en

vigueur pour passer de 8-10 constructions par
hectare 3 15 constructions par hectare, afin
d'accroitre de 30% la densité urbaine nette, le
parcellaire étant de grande taille.

AHanoi, au contraire, il sagit de dédensifier la
ville en augmentant le

nombre de m? de logement
par habitant (actuellement,
le ratio est de 2 m*/hab) d’ol
une forte croissance des
besoins fonciers. A Saint-
Petersbourg en Russie de
nombreux projets
urbanistiques sont
actuellement en débat pour
dédensifier laville et traiter la
crise du logement : zones
destinées aux “couches
moyennes” (70 logements par
hectare), zones de “standing”
(20 logements par hectare),
zone historique centrale (25
logements par hectare) (6).

A Paris, au sein des différentes
zones prescrites par le Plan

Phato: D, F., Ph, D. Thiarry

d’occupation des sols, les
niveaux de coefficient

Sur I'avenue des

Champs-Elysées, les
habitants ont complétement disparu (7). Les
phénoménes de valorisation-dévalorisation ne
cessent d’opérer au sein des divers espaces
urbains, déterminant des flux et reflux de
populations etd’activités (8). Quand la charge

Parls : une tendance a la transformation des
logements en bureaux.
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foncitre est élevée pour une opération
immobiliere, la densité tend A croftre, sauf'sile
produit bati vise les segments les plus fortunés
du marché.

d) Structure démographique

La structure démographique de la
population urbaine influence également les
niveaux de densité urbaine : taille des familles,
importance des célibataires, décohabitation,
pyramide des 4ges de la population urbaine,
croissance naturelle, etc., ainsi que ses niveaux
deressources. L'augmentation des revenus des
actifs estsouvent un facteur de dédensification
dans les agglomérations : le nombre de m? de
logement par citadin s'accroft, ainsi que la
surface générale d’habitat, comprenant alors
I'ensemble des équipements requis (9).

e) Parc du logement

Les composantes physiques du parc de
logements contribuentaussi a fixer des niveaux
de densité urbaine : aille des logements,
logements collectifs ou pavillonnaires, actions
de rénovation ou de réhabilitation des
logements, en particulier dans les centres
urbains anciens (10). La réhabilitation des
quartiers centraux provoque souvent une

dédensification résidendielle.

f) Aspiration des citadins

Les aspirations et comportements des
citadins contribuent la fixation de densités de
fait. En France, la progression du nombre des
ménages propriétaires de leur logementdepuis
20 ans a provoqué le phénomeéne de
périurbanisation ou de rurbanisation, soit une
croissance extensive de I'ensemble des villes.
Ces derniéres étaient plus concentrées quand
les locataires dominaient. L'augmentation de
lamotorisation des ménagesfavorise également
cetétalement géographique des aires urbaines.
Certains analystes frangais pensaient méme
dans les années 1970 que le modele de la ville
latine traditionnelle dense était en train de
s'estomper au profit du modele de la Swburbia
américaine. Le plaisir dujjardinage, de I'espace
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naturel, éloigne de la densité. Les couches
moyennes récentes impriment leurs valeurs
godt pour
lindividualisme, la famille restreinte, la

dans l'espace urbain

consommation, les loisirs en nature..., hors de
la ville dense.

g) Pensée écologique

Enfin, la prise en compte progressive
d'objectifs 2longterme propres au développement
durable écologique de nos sociétés et des villes
joue en défaveur de fortes densités urbaines, en
raison de la perception des nuisances urbaines et
desdéséconomies urbaines produites parles zones
de haute densité: bruit, pollutions, déchets, risques,
encombrements et congestions, cofits des infra-
structuresurbaines nécessaires, “stress”, gaspillage
énergétique, mobilité excessive, isolement des
individus, rupture de la sociabilité qui était
pourtant I'essence méme de laville... (11).

h) Opinion des professionnels

Les opinions des professionnels et des
penseurs de I'urbanisme méritent aussi d'étre
schématiquement et rapidement évoquées
parce qu'elles orientent les pratiques
professionnelles desacteurs du développement
urbain. Au regard de la densité urbaine, les
réflexions sont contrastées, et depuis I'essor
méme de l'urbanisation massive au siécle
dernier. Les positions sont connues: la pensée
anglo-saxonne s'oppose 2 la ville dense : E.
Howard (12), repris en France par G. Benot-
Levy (13) - oul'américain Frank Llyod Wright
(* Broadcast-City") présentant la ville diffuse, 2
faible densité. Le Corbusier, au contraire, a
magnifié lesbienfaits de la ville dense, libératrice
d'espaces au sol.

Cesdifférents modeles ontsouvent été travestis
dans leurs réalisations pratiques, mais ils
continuentd déterminer un champde réflexions
et de pratiques contrastées. Le sociologue E.
Durkheim définissaitla ville par sa densité tant
physique que morale, cadre des échanges
sociaux créateurs. Aux premiers moments de la
Russie  soviétique, les théoriciens
“désurbanistes” proposaient de nouveaux
modeles d'établissements humains liant tra-

vail manuel et travail intellectuel pour dépasser
le modele de la “ville bourgevise dominant les
campagnes”, tel que Iavaient analysé Marx et
Engels au 192me siécle, par exemple.

Actucllement, ces débats sonten partie réactivés
maisdansun cadre plustechnique, plusmoderne:
les promoteurs du télé-travail songent 4 une
dédensification radicale, reprenant les idées de
E. L. Wright ; individus et familles sont inter-
reliés par les réseaux de télécommunications, et
éuablis dans la nature, hors des villes.

Généralement, les gestionnaires urbains
(ingénieurs, financiers...) défendent plutdt des
thesesen faveur de ladensité, source d'économies
d’échelle, et les économistes valorisent les
économies d'agglomération, les possibilités de
flexibilité offertes par de vastes bassins d’emplois
aux qualifications variées, la multiplicité des
échanges, les contacts interindividuels (“face to
face society”): analyse des technopoles, par
exemple, et des processus de “fertilisation
croisée”.

Maisledébatestouvere: I'innovation, lacréativité
nécessitent-clles davantage la concentration et
la densité ou pas ? A I'échelle mondiale, les
grands sites d'innovation demeurent inscrits au
sein ou & proximité des zones urbaines denses -
mais pas nécessairement dans les centres urbains
anciens. De nouvelles polarités ontémergé dans
les aires urbaines. Les grands réseaux urbains
(transports et la quéte de la massification des
flux..) et les équipements publics majeurs
postulentetrequitrentde fortesdensités urbaines
pourfonctionner correctement financiérement..
mais des interrogations profondes demeurent
au regard de leur fonctionnement social.
Actuellement, nombre d'équipements sont
fractionnés et privilégient une desserte de
proximité, permettant des formules de gestion
plus participative en liaison avec des associa-
tions de citadins.

Enfin, la gestion prévisionnelle et anticipatrice
de la forte densité urbaine défie tout 2 la fois la
planification urbaine et la programmation
urbaine en particulier dans les pays en
développement.
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CONCLUSION : LA NECES-
SITE D'UNE MAITRISE
D'OUVRAGE URBAINE

L’examen sommaire de ces différents

facteurs lourds montre qu'il est
particulitrement difficile de proclamer une
norme idéaleau regard de la densité urbaine, et
sans doute encore plus délicat d’exprimer une
volonté manifeste pour éventuellement
l'atteindre. La densité urbaine - mémesielle a
tendance A croftre - se fait et se défait dans la
durée etselon les espaces urbains. Elle apparait
comme une résultante de mouvements
profonds, économiques, socio-culturels,
politiques :
logement, équipements, environnement...

actions publiques, urbanisme,

Toutefois cette remarque ne doit pas
conduire & penser qu'il est impossible
d’exprimer une volonté consciente au regard
deladensité urbaine : des politiquesexistent et
des outls également. Mais il s'agit plutdt de
réfléchir aux finalités générales poursuivies par
un tel volontarisme d'intervention. En France,
la notion de projet urbain est adoptée par un
nombre croissant de responsables municipaux
gestionnaires de villes dans le cadre de la
décentralisation. Cette notion exprime
fondamentalement une aspiration : celle de
maintenir une cohésion sociale, spatiale,
économique au sein de chacune des villes, dans
un contexte européen et mondial, marqué par
laconcurrence entre les villes, par les disparités
et inégalités socio-spaciales sans cesse
renaissantes. Il ya A certainementune fonction
majeure jouée par les autorités urbaines, élues
démocratiquement, celle d’assurer une
régulation dans un temps long du
développement urbain, phénoméne qui ne
peut pas ére laissé aux seuls agents privés et au
seul marché, générateurs de dynamismes mais
aussi de ségrégations, de marginalisations et
d’exclusions, destructrices de la démocratie.

BREFERENCES

(1) MERLIN (P.) et CHOAY (Frangoise)
(éd.), “Dictionnaire de Lurbanisme et de
laménagement',Paris: P.U.F.., 1988, pp.203-
205.

(2) LAVEDAN (P.), “Géographie des villes",
Paris : Gallimard, 1936, 4¢me éd., p.134.
(3) ZONGXIA CAI et SIGWALT (P.), “Le
défi démographique chinois”, in : Bulletin de
[Association de Géographie Francaise, 1993,
n°2, pp.150-165.

(4) DELALANDE (J.P.), “Actes-Lrogramme

développement-solidarité’, n°11, novembre
1993.

(5) TURQUAN (M.V.),article “ Démographic’
dans I'ouvrage des économistes libéraux Léon

SAY et Joseph CHAILLEY : “Nouveau
Dictionnaire d’Economie Politique’, Paris :

Guillammin. 1893, 2 volumes.

(6) Cahiers de 1 A.U.R.LF., n°104-105, avit
1993, Paris.

(7) PINCON-CHARLOT, “Quartiers bour-
geois, quartiers d affaires”, Paris : Payot, 1992,
335p.

(8) LACAZE (1P, “Les Frangais ot leur
logement’, Paris : EN.P.C., 1989, 250p.

(9) MERLIN (P.), “Logementetfamille’, Paris

Syros, 1990.
(10) Telex Direction de I'Architecture et de

I'Urbanisme, D.A.U., “ Les trenteansdes secteurs
ardés. Bilan et f i Malrauy",
Paris, 38, 1993

(11) LAPOIX (F), “ Sauser o vill Eclogied
miliew urbain”, Paris : éd. Sang de la Terre,
1991, 293 p.

C.E.E.,"Livrevertsur lenvironnement urbain’,
1992.

(12) HOWARD (E.), “Les Cités-jardins de
demain’”, 1898.

(13) BENOIT-LEVY (G.), “La Cité-jardin’,
Paris : Ed.. H. Jouve, 1904, 287 p.

LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES? m



Premiére Partle : DENSITES ET MODELES

THEORIES FONCIERES, MODELES DE
DEVELOPPEMENT URBAIN, DENSITES ET

TRANSPORTS

Pierre MERLIN

Président de I'nstitut Frangais d'Urbanisme (I.F.U.)

Professeur & I'Université de Paris | (Panthéon-Sorbonne)

et & I'Ecole Nationale des Ponls et Chaussées

HhEEIRE AR o P TH 3% R
B SEEZTRE
R IEIE

WRIE R B R b
B fiE FmAE X 5 IR 28 A
WHLH ( Colin Clark ) EiR
AR EeEm [ WA ) > BAEAM
B R R R A0 AT B Y
We o b 3R G 5 i B R
T 7 JEE B A2 S T R o 2 Y
R UE 2

BRETARLN « EHE
AAZHA] » EBA ( Wingo,-
Alonso ) 11 Hi{E fiE GRs X
U (AL NER ) RS
T e B B HUAYT o

AN, REREPHIE » LLFA
KEBEEZHTH , LWARE
BRAEH 2Ll %
B CHEERAERE) IR
#ll 1 8 — 2, IEAIZA 225 T
L 4 5 FH 26 2 BR AV FH 232 [ i
TSR ) (A Es
1) P T A A R — o

EEDR T BRI R
30w 3R

m LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES?

N INTRODUCTION

Il n’y a pas de théorie, généralement

admise, de la formation des densités urbaines.
Dans le Dictionnaire de |'Urbanisme et de
I'Aménagement ', nous écrivions que “/a re-
cherche de densités optimales reléve largement de
l'idéolagie” et nous observions qu™ o constate,
dansles socittés humaines, des bcarts considérables,
sans qu'on puisse faireapparaitre des sewils ltarx
comparables & ceux observés pour les animans® 2,
Est-ce 4 dire que tout discours sur les densités
humaines, et en particulier sur les densités
urbaines, serait vain, et donc le présent
séminaire également ? Certainement pas.
Pourtant, la densité urbaine n’est approchée,
dans les constructions théoriques, que comme
un sous-produit des travaux consacrés i la
formation des prix fonciers et de ceux, qui en
sont en quelque sorte dérivés, portant sur la
simulation du développement urbain. Nous
montrerons que la densité n'apparait, dans ces
travaux, que comme une variable parmi d’autres
(et encore pas toujours de fagon explicite) et
qu'elle est le plus souvent associée & (voire
dépendante de) la qualité de la desserte par les
réseaux de transport.
Nous revisiterons 1 cette fin les théories de la
rente fonciére qui ont jalonné I'histoire de
I'économie politique, puis les modéles
mathématiques de formation des prix fonciers
des années 1960, ainsi que les modeles
mathématiques de développement urbain qui
enfurentune tentatived'application, de méme
que les lois empiriques (et leurs tentatives de
justification a posteriori).

1. L'APPORT
DES THEORIES DE
LA RENTE
FONCIERE 3

1.a) Les auteurs classiques

Les approches de la rente fonciére par
les premiers théoriciens (les physiocrates et les
auteurs classiques : Adam Smith, Malthus,
Ricardo) ont en fait presque exclusivement
concerné la rente foncitre en milieu rural. La
ville est, pour ces auteurs, passée sous silence
ou, au mieux, ponctuelle (le marché ot I'on
vend les produitsagricoles). Relevons cependant
deuxapports, différents mais complémentaires,
qui, bien qu'ils concernentla détermination de
la rente fonciére en milieu rural, suggérent des
approchesfructueuses pour I'analyse de larente
fonciére urbaine. Ricardo?, d’une part, introduit
lanotionde rente de fertilité qui pourra trouver
une analogie en milieu urbain avec les facteurs
d'agrément d’un site, mais aussi et surtout avec
la notion de densité de construction
techniquement et juridiquement possible.
Johann Heinrich von Thiinen ? le fondateur
de I'économie spatiale, d’autre part, introduit
lanotion de rente de position (ou desituation).
Chez ces auteurs apparait (mais seulement de
fagon implicite) pour la premitre fois I'idée de
rareté du sol ou du moins des meilleurs sols
(fertiles pour Ricardo, proches delaville-marché
pour Thiinen). Le réle des réseaux de transport
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est souligné par Thiinen, puisqu'il détermine
I'organisation des cultures autour d'une ville-
marché en couronnes successives en fonction
notammentdes colits de transportdes produits
agricoles dans cette ville et qu'il montre com-
ment un axe de transport (en I'occurrence une
riviere) modifie la forme des aires de chaque
culture en rapprochant les points desservis.
Clest Stuart Mill © qui fut le premier &
introduire la notion de rareté du sol (et I'idée
d'unimpdtfoncier surles plus-values foncitres).
Si Manx et Engels se sont intéressés aux condi-
tions de vie dans la ville industrielle et en
particulier au logement, ils n'ont guére fait
progresser I'analyse de larente fonciére urbaine.
Marx”a seulement avancé que la rente urbaine
serait une conséquence de la rente rurale, les
prix du sol en ville se formant de la périphérie
(prix du sol agricole) vers le centre et non
I'inverse, idée qui sera au centre des modéles
théoriques desvaleursfonciéres urbaines. Mais
par ailleurs, et c’est 1d une position
contradictoire avec la précédente, il voyait
dans les prix fonciers urbains I'effet d'une
situation de monopole, donc de prix établis en
dehors de toute justification théorique
(introduisant ainsi la notion de “tribut foncier
urbain” qui sera reprise par Alain Lipietz ®).

1.b) Les auteurs de I'école
néo-classique

Les véritables bases de la théorie des
valeurs fonciéres urbaines n'ontété introduites
que par les auteurs de I'école néo-classique, et
d’abord par Marshall °. Reprenant une idée de
Marx, que celui-ci n'avait pas exploitée, il
estime que la valeur du sol urbain est égale 4 sa
valeur agricole, augmentée des avantages que
produit sa localisation. Une parcelle de terrain
fait I'objet d'enchéres entre les ualisateurs
potentiels : elle ira au plus offrant. Le
constructeur compare lasomme du cotitdu sol
et du coiit de construction au revenu (ou au
prix de vente) qu'il peut espérer drer des
bitiments construits. Les changements
d'affectation du sol résultent de changements
dans'intérétd’'une parcelle pour lesdifférentes

catégories d'utilisateurs. En tout cas, si les
conditions de concurrence sont parfaites,
I'équilibre du marché assuré & chaque instant,
le sol trouve sa meilleure utilisation. Le
propriétaire doit donc adapter en permanence
I'utilisation de sa parcelle 4 la demande : pour
un terrain donné, il ya toujours égalité entrele
cofit de remplacement, le prix du marché etle
loyer actualisé. Marshall adoncintroduitdeux
notions fondamentales : la concurrence (qu'il
suppose parfaite) et I'utilité du sol. Il approche
ainsi le premier la notion de densité, voire de
surdensité : “Lorsque le terrain a une valeur
particulidre, il vaut mieux employer son capital
au-dela dece maximum (dereven) plutitquede
payerlarentefoncidresupplémentairequ exigerait
une surface plus étendue. Dans les endroits o4 la
rente foncidre est trds élevée, chague pied carré est
destiné & fournir plus du double des frais, peut-
étre dewx fois plus d'installations qu'il n'en
donnerait s il éait utilisé avec le méme but li ot
la rente foncitre est peu élevée’ et cet auteur
évoque la construction “en hauteur”. Notons
cependant que ces développements ne tiennent
qu'une place trés réduite dans l'ocuvre de
Marshall : I'idée de construire en hauteur n'est
évoquée que dans une note infrapaginale.

Ce sera Hurd" qui, au tournant du
siecle, précisera les conditions e cette concur-
rence pour ['utilisation du sol, dans le premier
ouvrage intégralement consacré aux valeurs
fonciéres urbaines. Il reprend I'idée que les
valeurs foncieres s'établissent de la périphérie
de la ville (donc  partir des valeurs du sol
agricole) vers le centre, mais estime qu’elles
sont proportionnelles 4 la distance depuis les
limites de la ville. Hurd fait clairement
apparaitre, le premier, le réle des transports
qui réduisent la distance réelle au centre de la
ville, donc les éearts de valeurs fonciéres. Leur
développement ouvre des terrains nouveaux
I'urbanisation, augmente 'offre et fait donc
globalement baisser les prix des terrains, sans
que le total des valeurs foncitres au sein de la
ville, qui peut ainsi s'étendre, ait diminué.
Cette affirmation sera au coeur des conclu-
sions, en matiére de politique fonciere, des
auteurs des modeles théoriques des valeurs
fonciéres dans les années 1960.

Les transports seront placés au centre de la
théorie e la rente fonciére urbaine par Haig".
Laccessibilité est la préoccupation principale
des utilisateurs du sol. Seul le centre offre une
accessibilité optimale A tous les points de la
ville. La répartition du sol entre les utlisateurs
potentiels va donc s'établir en fonction des
capacitésA payer parun mécanisme d’enchéres
(cf. Marshall). Haig émet méme 'hypothese,
pressentie par Hurd, quelasomme du loyerdu
sol et des colits de transport est constante : ce
sera la derniére hypothése de base des modéles
mathématiques théoriques des prix fonciers
urbains : le loyer, en plus du loyer du sol
agricole (cf. Hurd), correspond 2 I'économie
descoiits de transportque la localisation permet.
Comme chez Hurd, une amélioration des
réseaux de transport améliore I'accessibilité et
fait donc diminuer les codits de transport, donc
les valeurs fonciéres.

1.c) Les autres apports

Avec Haig, I'essentiel des apports de
I'économie politique 2 la théorie des prix
fonciers urbains était réalisé. D'autres auteurs
ont analysé les mécanismes de la concurrence
imparfaite, mais seulement pour nuancer
I'approche néo~classique de Marshall, Hurd et *
Haig, non pour lui substituer une autre
démarche. Pour Turvey", I'équilibre du marché
ne s'établit pas  chaque instant etil analyse les
rigidités qu'entraine le cofit e remplacement
d'unbitimentpar unautre. De méme, Ratcliff”
s'intéresse aux conditions de changement de
I'utilisation du sol, de I'intensité d'utilisation
(densification), etc., et décrit les mécanismes
d’adaptation permanente, mais non
instantanée, deutilisationdu sol sur ledouble
plan qualitatif et quantitatif. De son cdté,
Wendt" estime qu'on ne peut déterminer le
prix du sol urbain par uneapproche théorique,
mais seulement par une analyse du marché et
il cherche 2 dégager les principaux facteurs qui
influent sur ces prix du marché.

MaisI'apport des économistes avait été
complété, sur le plan qualitatif, par celui d'un
sociologue, Halbwachs”. Celui<i a voulu
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réintroduire les facteurs subjectifs négligés par
les économistes. 11 définit une “valeur
d’opinion” qui résulte de I'image accordée par
un large groupe d'utilisateurs potentiels 2 tel
quartier, voire i telle rue, et ceci
indépendamment de leur utilité objective. II
introduit aussi la notion de spéculation : elle
résulte d'une opinion fondée sur les perspec-
tives d'avenir offertes par le terrain. Le
spéculateur, au sens d’Halbwachs, est donc
celui qui devance la conscience collective,
parce qu'il pressent, avant les autres, les
avantages qu’on trouvera  une localisation et
qui feront monter les prix du terrain en ce lieu.

1.d) Vue d’ensemble

Au total, la gentse des bases de la
théorie économique des prix fonciers urbains
a été A la fois tardive et lente & se dégager. Ses
progrésdécisifs, dusaux auteurs néo-classiques,
sontliés A I'introduction de la notion de rareté
du sol urbain, donc de concurrence pour son
utilisation, puisA celle du réle prééminent des
transports, qui apparaissent comme le moyen
privilégié pour ouvrir de nouveaux terrains
I'urbanisation, de faire baisser les valeurs
foncitres et donc aussi les densités. Quant au
concept de densité, il est trés peu utilisé, et
encore le plus souvent de fagon implicite :
Marshall I'a entrevu, Hurd et Haig y voient
une résultante de la qualité des réseaux de
transport, les auteurs postérieurs en font
(comme Marshall) une conséquence des prix
fonciers. De fait, la densité n'apparait pas
comme une variable, mais comme un résultat.
Une approche différente sera retenue par les
auteursaméricains des modéles mathématiques
des valeurs foncitres, au début des années

1960.
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2. L'’APPORT DE

MODELES THEORIQUES
MATHEMATIQUES ¢

Clest au début des années 1960 que,
defagon presquesimultanée, plusicursauteurs,
américains puis frangais, ont établi des théories
mathématiques de la rente foncitre. Celles-ci
s'inscrivent toutes dans une perspective néo-
classique et reprennent les acquis de Marshall,
Hurd et Haig comme base théorique. On
examinera ici comment est appréhendée la
notion de densité, et son rapport avec les
transports, dans les trois plus classiques de ces
modeles théoriques : ceux de Lowdon Wingo,
de William Alonso et de René Mayer (un
quatritme modéle, celui de Maarek 7, ne sera
pas présenté ici en raison de la complexité de sa
formulation mathématique, et parce qu'il
n'ajouterait pas beaucoup au raisonnement
qui a été exprimé de fagon plus simple par R.
Mayer) .

2.a) Le modéle théorique de
Wingo™

Wingo, dans la ligne directe de Haig,
place les transports au coeur de son analyse.
Son hypothése est que, 4 partir des limites | de
la ville, ol le codt généralisé de déplacement
vers le centre (ol on suppose concentrés tous
les emplois et les équipements de la ville) est
C(1), on économise en codits de transporten se
rapprochant du centre. A une distance x <1du
centre, le coiitde transportest C(x) < C(1). On
bénéficie doncd'une rentedelocalisation égale
4 C(x) - C(l). Le prix d'une parcelle sera la
somme du prix agricole du sol, R(l) et de cette
rente de situation : R(x) = R(l) + C(l) - C(x).

Le prix R d'une parcelle dépend du
prix r(x) d’une unité de surface et de la surface
q de la parcelle : R = r(x) x q(x). Wingo émet
I'hypothése (empirique) que la dimension des
parcelles décroit lorsque le prix unitaire du sol
augmente, mais moins vite que ce prix :

qQ=—q— ou

R=Lr

avec  0O<l.

On peutdéduirele rayon [ de la ville de
sa population P par 'intégrale :

P=2n j.idx
09

On déduit de ce rayon | le colit
généralisé C(I) et donc les rentes de situation
C(x) - C() et les prix des parcelles R(x) en leur
ajoutant le prix agricole P(]).

Le modele de Wingo prend donc en
compte la densité d puisque :

gk
q

Silaville sedéveloppe, C(1) augmentent
et les rentes de situation R(x) augmentent
parallélementa C(l),donc égalementlesvaleurs
fonciéres r(x). Les ménages, si leurs revenus
n'ont pas augmenté, doivent réduire leur
quantité de terrain q. Dong, lorsque la ville se
développe, les valeurs foncitres s'élevent et la
densité augmente en tout point de la ville.
Pour enrayer ce processus, le planificateur ne
dispose que d'un moyen : améliorer les réseaux
de transport pour diminuer C(l) (en fait, il
peut aussi créer des centres secondaires pour
réduire le cotitgénéralisé des déplacements en
répartissant la demande et 'emploi). En tout
cas, Wingo, qui avait repris les hypothses de
Haig, rejointses conclusions: uneamélioration
des transports réduit les valeurs foncitres,
diminue les densités etaccroit la dimension de
laville (il n’examine pas le cas ol il y aurait des
limites physiques 4 son développement spa-

tial).

2.b) Le modéle théorique
d’Alonso (19)

Lathéoried’Alonso comporte plusieurs
volets qui étudient les modalités de localisa-
tionrespectivementdu ménage, del'entreprise
et de l'agriculteur. On n’examinera ici que le
premier, le plus significauf et le seul qui soit
homologue des approches de Wingo et de
Mayer.

Conformément 2 [I'approche



Premiére Partie : DENSITES ET MODELES

marginaliste classique, Alonso suppose qu'un
ménage, qui dispose d'unbudgety pouracheter
une parcelle de surface g, payer ses transports
C(x) etacheter d'autres biens z de prix (indice
des prix) p,, vachercher 2 maximiserson utilité
u(zqx) :

y=p,z+ r(x).q + C(x).

ATéquilibre, la surface de budgetet la

surface d'ulité sont tangentes :
du=u .dz+u_dq+u dx=0,
1 q x

oliu ,u_etu sont les différentielles

partielles de la fonction d'utlité et :

dy=y, .dz+ Y, dq+y, dr+y,.dC=0,
ol yz =Pz,

¥, = ),

.= ¢

Yool

En annulant successivement dz, dq et

dx, on montre que :

u _-d‘ u, -cll
u‘ a‘I— ul ) dl
et d, dc

u, qT t J

u P,

cequisignifie queles utilités marginales
sontégales, 41'équilibre, aux colits margjinaux.
La relation différentielle qui permet de
déterminer la rente fonciére r(x) s'écrit :

dl
_d:= q,-u - 'q_a

Le premier terme du second membre
indique la désutilité liée 4 la distance, le second
I'augmentation du colit des transports avec la
distance: le second membre estdonc négatifet
les courbes d’encheéres des prix fonciers
décroissantes selon la distance. La courbe de
prix est I'enveloppe de ces courbes d'enchéres.

Alonso, A partir de ces résultats, montre
que, lorsque les revenusaugmentent, le modéle
peut conduire, selon les valeurs respectives de

u_etde u:

- soit, si la préférence pour la proximité du
centre est faible (modele anglo-saxon), 4 la
localisation des ménages aisés 4 la périphérie
sur de vastes parcelles et A I'entassement des
pauvres au centre (ghettos) ;

- soit, si fa préférence pour la proximité du
centre est supérieure 4 la propension 2 utiliser
plus de terrains (modéle latn), 4 la concentra-
tion des riches au centre et 2 I'expulsion des
pauvres, en habitat assez dense,  la périphérie.

Lacroissance démographique entraine
une augmentation de la demande de terrains,
doncde leurs prix, donc de la densité (diminu-
tion de q), mais aussi une extension de la ville
:la croissance démographique se répartit donc
entre extension spatiale et densification,
l'importance de chaque élément dépendant
encore du rapport des propensions marginales
4 consommer de I'espace (extension) ou 4 se
rapprocher du centre (densification).

Une amélioration des réseaux de transport
réduitles coditsde transport, donc entraine des
courbes d’enchéres et une courbe des valeurs
foncitres r(x) moins pentues et une extension
spatiale : les valeurs foncitres ont diminué au
centre (on retrouve une conclusion importante
de Wingo).

Des régles de zonage créent des contraintes
supplémentaires : le nombre de compétiteurs
pour une parcelle donnée sera plus réduit, mais
ces enchérisseurs ne pourront étre candidats
qu'a des parcelles moins nombreuses : I'effet
sur les prix fonciers peut étre dans un sens ou
dans un autre selon les usages du sol.

Les contraintes de densité maximale chassent
les pauvresau profit des riches et inversement.

2.c) Le modéle théorique de
Mayer

Outre un modeéle de formation des
prix fonciers, R. Mayer présente une
intéressante analyse des prix aux limites | de la
ville. Celui-ci n'est pas seulement le prix
agricole, mais la somme de quatre termes :

- le prix des terrains agricoles ;
- le prix de la viabilisation des sols (et des
équipements) ;

- la rente d'anticipation sur la valeur future du
terrain ;

- la rente de rareté lorsque I'offre de terrains
constructibles est insuffisante.

Mayer souligne que la politique fonciére doit
viser A mettre sur le marché suffisamment de
terrains constructibles pour supprimer la rente
de rareté et réduire la rente d'anticipation.
Le modéle de formation des prix fonciers part,
comme celui de Wingo, de I'hypothése de
Haig de complémentarité entre les cofits de
transport et les valeurs fonciéres. La valeur
fonciére 4 la distance x du centre r(x) est une
fonction du temps de trajet ¢ vers le centre :
r(x) = - nA.t,

ot | représente la valeur du temps etn

le nombre de déplacements vers le centre. En

dérivant:
d(x) d (x) .
d’ == ?LH‘_ or: ]‘—‘-
(V : vitesse des transports), ou :
46 -l
) T
etdonc: ik
r(x)= r(l)+ v dx
0

ol r(l) représente la valeur du terrain
aux limites de la ville, composée des quatre
termes évoqués ci-dessus.

Il apparait donc que pour Mayer,
comme pour Wingo et Alonso, les valeurs
foncieres s'établissent des limites | vers le cen-
tre de la ville (ce qui signifie que la rente de
rareté et la rente d'anticipation se répercutent
sur l'ensemble des prix fonciers delaville), que
les prix fonciers sont d’autant plus élevés que
les déplacements vers le centre sont plus
nombreux et la valeur du temps plus grande et
dautant plus faible que les transports sont
plusrapides. Ainsi,commechez lesdeuxauteurs
américains, |'amélioration des transports estle
meilleur moyen de faire baisser les valeurs
fonciéres (on peut encore créer des centres
secondaires). Comme chez ces auteurs
également, une expansion de la ville entraine
un relévement des valeurs foncitres et une
densification. Les ménages se répartissentdans
laville en fonction de la valeur de leur temps,
donc de leurs revenus, les riches au centre, ce
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qui correspond bien au modele latin.

On observera que la densité n'intervient pas
explicitement (ni son inverse, la tille des
parcelles q) dans le modele de Mayer. En fait,
elle intervient indirectement 4 travers une
contrainte de population indiquant que tous
les ménages doivent étre logés. Certe non
utilisation de la densité comme variable expli-
cative majeure est symptomatique d’une
approche “latine”, trés différente de I'approche
anglo-saxonne.

2.d) Vue d’ensemble

La densité semble considérée par les

auteurs américains des modeles théoriques des
valeurs foncitres (mais pas par R. Mayer)
comme une variable de base. Les transports
jouent un rdle clé, puisque leur amélioration
(vitesse en particulier) apparait comme le
moyen privilégié de réduire les valeurs fonciéres
(un autre étant la création de centres
secondaires).
Ces trois théories permettent d’aboutir 2 des
conclusions remarquablement concordantes
aveclesthéories néo-classiques, eten particulier
avec leur stade le plus abouti dans I'ocuvre de
Haig. Il n'y a A rien de surprenant, puisque
leursauteursavaient adopté ce cadre théorique.
La croissance des valeurs foncitres apparait
comme ayant une part inéluctable, liée A la
croissance démographique, et une part qui
peut étre évitée au moyen d'une politique
foncitre visant A offrir assez de terrain
constructible,

3. L’APPORT DES
MODELES DE
DEVELOPPEMENT
URBAIN

Les modeles de développement urbain
appartiennent 4 deux générations presque
distinctes : les premiers datent du début des
années 1960, lorsqu'on espérait en faire des
outilsopérationnels de prévision des formes de
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la croissance urbaine ; les seconds datent des
années 1980 et visent & mieux intégrer le
temps. Parmi ces modeles, on peut distinguer
deux grandes familles :

- les modeles explicatifs qui visent  formaliser
mathématiquement une hypothése de
fonctionnement du systeme décrit (ici, le
développement spatial de la ville), sans souci
prioritaire d'application opérationnelle ;

- les modeles empiriques ou statistiques qui
visent 3 appliquer une formulation
mathématique définie a priori en vue d'une
application opérationnelle en prévision, aprés
ajustement du modele sur la situation actuelle.

3.a) Les modéles des années
1960 %

On évitera d’en présenter la formula-

tion mathématique, souvent complexe. On se
limitera A constater si et comment la variable
densité estprise en compteet le réle dévolu aux
transports.
Un des tout premiers modeles et des plus
connusestceluide HerbertetStevens?, proposé
(mais non opérationnel) pour |'étude de trans-
port de la région urbaine de Philadelphie. I
considere que la répartition des ménages est
optimale si on maximise le total des loyers
supportés par eux pour le terrain (seul). Le
modele dual montre que cet équilibre corre-
spond au minimum des loyers pergus par les
propriétaires, bref qu'il correspond 4 un
équilibre entre les exigences des propriétaires
et les possibilités des ménages. La densité
n'intervient pas comme variable explicative
explicite (mais, comme chez Mayer, 4 travers la
contrainte que tous les ménages soient logés).
La densité a cependant été réintroduite par B.
Harris, qui a cherché & rendre ce modele
opérationnel en I'associant 3 un modele de
formation des valeurs fonciéres dérivé de celui
d’Alonso (qui prend en compte la dimension
des parcelles, inverse de la densité, comme en
I'a vu).

Le modele Polymetric de Dieter® re-

pose sur une analogie avec un modele

démographique. Une catégorie de population
ou d'activité est supposée évoluer dans un
quartier en fonction de son évolution générale
dans avilleetde sesmigrationsentre quartiers.
Les migrations résultent d’une mobilité
générale de ce type de population ou d'activité,
augmentée d'une migration due ladifférence
de désirabilité entre deux quartiers pour cette
catégorie de population ou d'activité. La
désirabilité d'un quarder pour une catégorie
dépend des activités qui y sont présentes
(attractives ou répulsives pour la catégorie
considérée) et de l'accessibilité du quartier
(mesurée parun modélegravitaire exponentiel).
Si séduisant que soit ce modele, il ne fait pas
intervenir les densités. Quant aux transports,
ils interviennent A travers les accessibilités.

Parmi les modeles statistiques, le plus
couramment utilisé estcelui de Lowry?. Celui-
cise présente comme un outil expérimental de
répartition de la population et de I'emploi. Il
localise d'abord les activités de base (industrie,
bureaux, administraton) connues de fagon
exogéne au modele ; puis la population
travaillant dans ces activités, répartie selon un
modtle gravitaire ; ensuite les activités
résidentielles, réparties comme la population,
et ainsi de suite. Les densités n'interviennent
que par le biais de contraintes qui évitent une
concentration trop forte prés des pdles
d'activités. Les transports ne sont prisen compte
qu'a travers le modele gravitaire de répartition
de la population A partir des emplois.

Le modele que nous avions mis au
point A la méme époque® pour décrire la
croissance urbaine passée etla prévoir 'avenir
en région parisienne se présente comme un
modele agrégé ('unité spadale est la com-
mune), ot le rythme moyen de croissance de
I'agglomération au cours d’'une période est
corrigé, pour chaque commune, par des coef-
ficients traduisant'influence de plusieurs vari-
ables : distance au centre de 'agglomération,
densité en début de période, proportion de la
surface non encore urbanisée, natwre de la
desserte par les réseaux de ransport. On voit
que ladensitééuait une desvariablesexplicatives,
mais qu’'on avait i la corriger par la propor-
tion de surface vacante pour tenir compte de
formes d’urbanisation différentes d'une com-
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mune 2 une autre.

Autotal, lesmodeles de développement
urbain de cette période n'ont pas accordé une
place capitale 2 la variable densité et ont peu
contribuéiexpliquer laformationdesdensités.

3.b) Les modéles des années
1980 %

Bien que les spécialistes aient été dégus
par les résultats obtenus par les modeles de
développement urbain (les modeles explicatifs
n'ont pu étre rendus opérationnels, faute de
données suffisantes, et les modeles statistiques
éuaient peu fiables quant2 la permanence dans
le temps des relations qu'ils établissaient), ce
qui aconduit2 leur abandon quasi général 2 la
fin des années 1960, quelques auteurs, parfois
de renom, ont cru pouvoir construire une
nouvellegénération de modeles quisevoulaient
dynamiques, invoquant la théorie des catas-
trophes de René Thom, alors qu’on reprochait
aux modéles de la période précédente leur
appréhension insatisfaisante du facteur temps.
Le modele de Wilson® détermine des flux
entre paires de quartiersi et j en fonction de la
population du quartier origine Pi, des volumes
d'offre Wj etdes cofits de transport Cij entre i
Ct] .

B Pj Wje.e*s
i ZJWi“.e"’G"

Lademande en j est la somme des flux

dirigés versj: D, = };3 E

Ce modele peut s'appliquer & des flux
commerciaux ouautres. Ladensité n'intervient
pas dans ce modéle. Cependant, le paramétre
estintéressant:s'il estsupérieura 1, lapréférence
des consommateurs favorise la concentration
del'offre ; I'inverse se produit s'il est inférieur
A 1. Le modele prend donc en compte sinon la
densité, mais un effet de concentration-disper-

sion.

Le modele d’Allen? suppose que la variation
d’emplois de type k dans un quartier i dépend
de I'écart entre le nombre d'emplois existant
de ce type et le niveau potentiel qu'il peut
atteindre. Ce potentiel d'em plois estdéterminé
de fagon différente pour les activités de service
(souvent dites induites par la population ou
résidentielles) et pour lesactivitésexportatrices
(horsdu quartier), en fonction des attractivités
des différents quartiers pour les différentes
activités ou pour la population des autres
quartiers. L "attracavité tientelle-méme compte
3 la fois d'un effet de concentration et d'un
effet de dispersion (réaction A la congestion).

Cen'estdoncquedefagon résindirecte
que les modeélesde Wilson etd’Allen prennent
en compte la notion de densité qui ne figure
pasexplicitementdansleurs modéles. Dautres
modeles plus récents ont été proposés :

- celui de Brueckner et Rabenau? qui examine
la stratégie des promoteurs qui anticipent un
changement brutal de population dans une
ville ;

- celui de Tabuchi? qui étudie la distribution
optimale des entreprises dans une ville linéaire
en tenant compte des gains d'accessibilité ;

- celui de Turnbull® qui étudie comment la
densitéetladatedu développement répondent
4 des modifications exogénes (revenus, trans-
ports, colit de construction, etc.).

Seul ce dernier fait une place 4 la densité. I
conclut que la densité ne décroit pas
nécessairement quand on s'éloigne du centre
en raison des délais de réaction au changement
et que le développement peut se produire
simultanément plusieurs distances du centre
et ne pas se propager nécessairement A partir
du centre vers 'extérieur.

Une place A part doit ére faite au
modeéle de Grimaud® qui reprend, aprés
d’autres auteurs, la question de la compétition
entre entreprises et ménages dans le centre
urbain d’une ville linéaire (les entreprises et les
ménages occupant ke méme type debitments).
Le modele fait apparaitre que les hauteurs de
constructions décroissent 4 partir du centre
comme le prix des logements et donc comme
lesdensités. L'étatoptimal serait plus concentré

que ce qu'on observe & I'équilibre.

Au total, I'apport des modeles de
développement urbain est quasi nul. On peut
méme étre surpris qu'ils accordent moins de
place i cette variable éminemment
opérationnelle que les théories fonciéres, plus
proches de la théorie économique que de la
réalité des évolutions urbaines. Il y a [ un
paradoxe qui reste 2 expliquer.

I4. APPORT DES
LOIS EMPIRIQUES

Parmi les “lois” »mpiriques relatives &
I'espace, il en estune qui zoncerne directement
les densités : la loi densité-distance de Colin
Clark (32). Cette loi zelie la densité d 4 la
distance au centre D par une relation
exponentielle décroissante :

d=k.e*®, ol k estune constante etb
caractérise la forme dela ville (il représente son
degréde concentration et, selon Clark, dépend
de l'efficacité du réseau de transport). De
nombreuses applicationsempiriquesde la “loi”
de Clarkontété menées. Oncitera, par exemple,
celle de Korzybski* aux cas de Paris et de
Londres. D'autres formules, plus complexes,
ont été, en outre, avancées par divers auteurs.
La plupart appartiennent 2 la famille des
fonctons gamma incompletes :

d = k.D* bR+ 2

(la formule de Clark correspond 42 =
c=0).
La formulation de la loi de Clark a fait I'objet
de diverses tentatives de justification :
- par analogie avec le modele gravitaire ;
- par la théorie de I'entropie (Wilson *) ;
- & partir de la production de logements selon
la distance (Muth®), mais celleci ne fait
I'objet d'aucune justification théorique.
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Urbanization guided
by railroads

r

ey Railroad and stations

Aerotrain and stations

=== Highways ang interchanges .

Urbanization guided
by highways

Urbanization guided
by rapid transport line
(and normal railroads)

Centre

7/////% Dense urbanization

SUIEEYL Wide spread urbanization

Medium dense Urbanization

Formes possibles d'urbanisation selon le choix de transport

Il faut en prendre son parti : la “loi” e Clark
doit retrouver ses guillemets car elle est
purementempirique etdoncA ranger parmi les
modeles statistiques, méme si le recours 4 un
unique paramétre b, dont on a vu qu'il était
facilement interprétable, confére A ce modele
simple une indéniable élégance. Méme
I'approche de Jean-Frangois Goux *qui, dans
la ligne de I'approche de Muth, estime que C.
Clark confond la densité de construction et la
densité d’habitation (rapport du nombre
d’habitants A la surface de logement) n'est pas
convaincante. Clark netraite qued’une densité,
celle des habitants (rapport de leur nombreala
surface au sol), produit des deux densités que
Goux croit utile de distinguer sans que cela
contribue 4 renforcer les fondements de la
“loi”.
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5. REMARQUES DE
CONCLUSION

Cette relecture des travaux théoriques
des économistes et des spécialistes de science
régionale-théoriesdelarente fonciére, modeles
théoriques de formation des valeurs fonciéres,
modéles de développement urbain, lois
empiriques- s'est avérée trés décevante par
rapport & l'objectif poursuivi : y traquer le
traitement qui y éait fait de la notion de
densité urbaine. Le plussouvent, cette variable
ne sessitue pasau coeur de ces analyses, mais est
seulementimplicite ou réintroduite a posteriori
A travers des contraintes que doivent respecter
le résultat de modeles qui avaient négligé de la
prendre en compte dés leur conception. Ce
sont sans doute les modeles théoriques
américains  (Wingo, Alonso) qui
I'appréhendent le mieux. Ce sont également
eux qui mettent le mieux en évidence le réle

déterminant de la qualité des réseaux de trans-
portet les interrelations entre densités et trans-
ports.

Mais méme ces modeles théoriques se
contentent de traiter les transports de fagon
abstraite, comme un tout, sans distinguer par
mode, au moins les deux familles que constitu-
ent'automobile et les transports en commun.
Cette carence s'explique sans doute par le fait
qu'al'époque, surtout aux Etats-Unis, tous les
spécialistes pensaient que les transports en

commun étaient condamnés.

Les théories de la rente fonciére permettent
cependant des conclusions en la matiére . Le
transport automobile a en effet la propriété de
permettre d’atteindre pratiquementn’importe
quel pointduterritoiresans changer de véhicule.
En milieu urbain, il ouvre de vastes espaces 4
I'urbanisation. L'ouverture d’une autoroute
ne fait pas sentir ses effets qu'aux abords
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immédiatsdeséchangeurs, maisdans une vaste
zonequ’elle permetd'atteindre. L'offre fonciére
desservie étant abondante, les prix fonciers
seront modérés (R. Mayer dirait qu'on a
supprimélarente derareté). Unménage pourra
doncaccéder pour son logement  une surface
de terrain assez vaste.

Bref, le développementde la voirieautomobile
rapide favorise une urbanisation “en tache
d’huile” A faible densité (3 base de maisons
individuelles). Au contraire, les transports en
commun, et en particulier les transports 4
grande capacité (ferrés), perdent une part de
leur intérét pour I'usager dés qu'il faut utiliser
un autre mode de transport (automobile,
autobus) pour atteindre sa destination. Les
effets d’une ligne nouvelle ou d'une ligne
améliorée se feront doncsentiressentiellement
dans le rayon de marche A pied autour des
gares. L'espace supplémentaire ouvert 2
I'urbanisation estdonc limité mais convoité. Il
en résultera une hausse importante des valeurs

fonciéres dans ce périmétre restreint et une -

utilisadon A forte densité : les transports en
commun de masse favorisent une urbanisation
dense, “ en grains de chapelet” autour des
gares, le plus souvent A base d'immeubles

collectifs.

On peutdonc souligner pour terminer
que le choixd'un mode de transport dominant
oriente non seulement la forme de
I'agglomération, mais le mode dominant
d’habitatet par [ le mode de vie quotidien. De
32y voir un choix idéologique, il n'y a qu'un
pas. En tout cas, on a pu remarquer, dans le
passé, une remarquable cohérence entre les
options libérales des Etats-Unis, le prestige
dont y jouit la maison individuelle et la
banalisation de I'automobile, au point de
marginaliser les personnes non motorisées ;
mais toutautantentre 'idéologie communiste,
le choix de I'ex-U.R.S.S. en faveur des
immeubles collectifs et la quasi-exclusivité des
transports en commun (de qualité et trés bon
marché) ; et méme entre le modéle
social-démocrate suédois, I'urbanisation
planifiée des nouveaux quartiers de Stockholm
et la construction du métro ; voire entre le
systtme économique mixte de la France,

I'équilibre entre habitat individuel et habitat
collectif, comme entre automobile et trans-
ports en commun.

Dans les pays qui, par choix ou par contrainte
physique, ontretenul'optiondesfortes densités
urbaines, on a implicitement choisi par la
méme occasion de devoir limiter le role de
I'automobile et développer les transports en
commun, lesquels favoriseront & leur tour la
concentration. Notons cependant qu'il reste
possible d’atténuer les effets de cette
surconcentration en développant des centres
secondaires d'importance suffisante pour
constituer une alternative au centre principal
et ne pas en étre seulement des relais.

Une autre raison, au-deld de la logique
foncitre, vient conforter cette conclusion : la
consommation d’espace public trés différente
pour un déplacement urbain selon qu'il est
effectué en automobile ou en transports en
commun. On a pu calculer® que, dans le cas
de la région parisienne (mais ces résultats sont
largement transposables danslesautresgrandes
agglomérations), un déplacement de 10
kilometres entre le centre et la périphérie
consommait 3 A 4 métres carrés x heures
d’espace public (un métre carré x heure estun
métre carré utilisé pendant une heure) ; le
méme déplacement en automobile (en tenant
compte du taux moyen d'occupation des
véhicules) est de 60 ou 27 métres carrés x
heures, selon qu'il s'agit d'un déplacement
domicile travail ou pour un autre motif (la
différence importante vient de I'espace-temps
consommé en stationnement, beaucoup plus
important dans le premier cas, puisqu'il dure
toute la journée).

La revisite des théories a pu paraitre
bien décevante au lecteur, convié, en fin de
parcours, des conclusions desimple bon sens.
Mais, en urbanisme comme ailleurs, le bon
sensest la chose la plus mal partagée au monde
¢ il suffit, pour s'en convaincre, de constater
combien les conclusions “de bon sens”
précédentes sont oubliées, ignorées, occultées,
voire niées par bon nombre de responsables et
méme de spécialistes.
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C'est dans les quartlers anciens que I'on
frouve les densités les plus élevées, bien que
la hauteur des Inmeubles solt modeste : icl,
Mongkok (116.000 hab/kn?), Hong Kong.

privé, I'accent sera porté sur cet aspect.

Fouchier
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1.a) Les densités
résidentielles de Hong Kong
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Il est bien connu que, selon les stand-
ardsdelaplupartdeszones urbaines mondiales,
les densités de population de Hong Kong sont
exceptionnellement élevées. Les fortes densités
sont surtout manifestes dans le Territoire du
faitdela présence d’uneaire urbaine clairement
délimitée (ladifférenced'autres villesasiatiques
ob s'est déroulé un vaste étalement urbain)
dans laquelle des immeubles résidentiels trés
élevés dominentd'une maniérespectaculairele
paysage. Le confinement de la zone urbaine
principale de Hong Kong, i travers des
politiques de zonage efficaces, rend également
les estimations de densités résidentielles plus
représentativesde Ienvironnementurbain dans
lequel elles sont appliquées. Ceci contraste
encore avec bien d’autres zones urbaines

long des routes et des axes principaux) et la sous-
utilisation correspondante de sites 2 l'intérieur
méme de lazone métropolitaine, rendentsouvent
les estimations de la densité brute de population
difficiles, vides de sens et non-représentatives des
véritables conditions de vie.

Les districts résidentiels les plus denses se situent
4 Kowloon : des densités brutes supérieures &
3.000 habitants par hectare dans des quartiers
tels que Mong Kok, Tai Kok Tsui et Sham Shui
Po. De fortes densités peuvent encore se trouver
dans les Villes Nouvelles, telles que Sha Tin,
Tseung Kwan O, Yuen Long et Tuen Mun,
présentant des valeurs allant jusqu'a 1.800
habitants par hectare, encoreextrémement élevées
par rapport aux standards mondiaux.
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Le territoire de Hong Kong : 80% de la surface lotale correspond & un relief accidenté qui oblige donc la concentration de I'urbanisalion a des zones limilées.

1.b) Les tendances
historiques

On pergoit souvent les importantes
densités hongkongaises évoquées ci-dessus
commeétantle résultatd’une forte pressionde
peuplement sur un territoire petit et
montagneux. 1l est vrai que des facteurs
historiques et géographiques ont contribué 2
I'éuablissement de ces fortes densités dans le
Territoire. On peut citer parmi ceux-ci :

- de forts taux d'immigration : le taux
d'immigration depuis la Chine a beaucoup
fluctué pendant ce sitcle, d'importantes aug-
mentations ont cependant été recensées,
notamment depuis le début des années 1980,
pendant lesquelles de fortes pressions ont été
exercées sur le marché hongkongais de
I'immobilier ;

- Visolement économigue : bien que de plus en
plus intégrée A I'économie chinoise,
notamment A celle de la province du
Guangdong, et plus particuliérement 4 celle
du delta de la Rivitre des Perles, la ville de
Hong Kong aétéisolée de la Chine continentale

pendantde longues périodes. Celaa conduitson
urbanisme & un “concept de forteresse” 4 travers
lequel le Territoire a été considéré comme une
entité séparée, auto-suffisante et divorcée du
continent. L'établissement des projets du
nouveau portetdu nouvel aéroportde Chek Lap
Kok a également suivi cette notion
d’autosuffisance du développement, en droite
ligneaveclanotionde “Un Pays Deux Systémes”.
La conséquence sur les densités est que le
gouvernement de Hong Kong a continué 2
considérer les ressources fonciéres du Territoire
comme limitées, et a maintenu une politique
d’occupation des sols trés stricte ;

- Uimportance des terres agricoles : 1a présence de
montagnes granitiques cdtiéres confine les
bonnes terres agricoles aux basses plaines et aux
plainesalluviales. Pendant lesannéesd’isolement
économiques par la Chine, oti les importations
agricoles étaientlimitées, avantl'industrialisation
expansive et I'émergence de I'importance
économique du Territoire, les zones agricoles
jouaient un role économique actif, et faisaient
prospérer les communautés rurales. Ceci,
combiné avec un agencement territorial et des

conditionsde bail complexes limite de laméme
maniére les terres consacrées  des formes plus
urbaines de développement ;

- la topagraphie: les zones agricoles misesa part,
le relief montagneux du Territoire a lui-méme
également restreint la surface de terrain
disponible pour le développement résidentiel.
Ceci éait particulitrementvrai avant quesoient
maitrisées les techniques modernes de modifi-
cation du profil des terrains, telles que
I'excavation ou le nivellementagrandeéchelle.
11 faut néanmoins noter que les transforma-
tions de terrain, telles que la poldérisation, ont
commencé dés le XIX™ siécle.

2. REGLEMENTATION
DES FORTES DENSITES

2.a) Le besoin de normes pour
les densités résidentielles

Dans des zones de fortes densités
résidentielles telles que Hong Kong, il est
impératif que les urbanistes aient une percep-

LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES?




Seconde Partie : LES FORTES DENSITES EN ASIE

tion précise des conséquences de la densité de
construction sur la population afin de pouvoir
entreprendre un agencement efficace des trans-
ports,desinfrastructures, deséquipements publics
et de l'occupation des sols.

Dans les zones 2 plus faibles densités
résidentielles, telles que les pays d développement
périphérique prédominant ot I'évolution
démographique est stable (et par conséquent o
les taux d’occupation sont prévisibles), larelation
entre intensité de développement et population
est moins critique. Souvent, dans de tels
environnements urbains, une forte corrélation
entre surface de plancher et population peut ne
pasexister. Dans les banlieues de classe moyenne,
lataille des ménages peutétre constante alors que
la taille des logements peut varier de maniére
significative. Dans de tels cas, le contréle de
l'architecture extérieure des bitiments (par
exemple via des normes de hauteur et de dispo-
sition des logements, pour qu'ils se coordonnent
avec le style architectural ou le décor naturel du
site) est le principal moyen de contréle sur la
densité de construction qui, indirectement,
contréle la densité de population.

Dans les zones  fortes densités de popu-
lation, ot 'on peut établir un lien clair entre
densité de construction et population, et ot les
taux d'occupation peuvent changer de maniére
substantielle dansle temps, I'utilisation de moyens
de contrdle sur la densité de construction, tels
que le coefficient d’occupation des sols, et
I'application incidente des normes de densité,
devient plus crucial. LA ol I'on peut établir une
corrélation claire entre densités de construction
et de population, il est possible de formuler des
normes concernant les densités. Dans leur forme
la plus simple, ces normes fourniront aux
urbanistes une population estimée (en habitants
par hectare) & déduire d'une certaine densité de
construction. Cela fournit alors une base sur
laquelle on peut prévoir les services et les infra-
structures de support pour la population estimée
(espaces verts, équipements publics, transports et
approvisionnements, etc.). Danscette acception,
les normes peuvent étre utilisées de la fagon
suivante :

a) estimation des besoins en terrain pour une
population donnée, comme celle définie dans un
schéma directeur ;

b) estimation de la population qui pourrait étre
implantée sur unsite donné, comme celui réservé
pour une ville nouvelle ou une zone

m LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES?

d’aménagement concerté.

La forme prise par ces normes doit étre
suffisamment souple pour :

- indiquer les implications de toute
combinaison probable de valeurs (mixité des
logements, étendue des zones non-
constructibles, etc.) lorsqu'elles affectent les
densités de population ;

- indiquer les implications de toute valeur
raisonnable du coefficient d'occupation des
sols ;

- étre applicable pour toutsite, dans les limites
d'uneéchellede développement vraisemblable;
- offrir une correspondance aisée entre les
principales mesures de densité du coefficient
d’occupation des sols, la population par hec-
tare et les logements par hectare ;

- offrir une méthode de choix des variables-clés
A appliquer dans un cas donné (par exemple
taux d'occupation selon I'emplacement) ;

- permettre une mise A jour permanente dans

le temps des variables-clés, y compris des pro-
jections de densités probables sur différents
horizons de planification.

Les normes doivent ére fiables pour
éviter une sur- ou sous-capacité des offres de
service | d'infrastructure, et peuvent, 2 partir
de 3, écre des facteurs cruciaux dans les études
de faisabilité pour des investissements tels que
les systémes de transport en commun, les
routes & péage et les centres commerciaux.

2.b) Histoire de I'urbanisme
dense a Hong Kong

Etant donnée la forte demande en
logement qu'ont connue les principales zones
urbaines du Territoire, le gouvernement de
Hong Kong a di exercer un contrdle sur la
densitéde construction, bien que reconnaissant
la nécessité de fortes densités résidentielles.

Avant la Seconde Guerre Mondiale, le
développementimmobilier étaitgouverné par

la loi dite “Building Ordinance Regulation”

(1935), qui limitait la hauteur des construc-
tions A cinq étages. Combinée avec les clauses
relatives au coefficient d'emprise au sol, cela
donnait un coefficient d'occupation des sols
(C.0.5.) de 3. L1 oti le rez-de-chaussée était
occupé par des boutiquesetdesatcliers, comme
céuait souvent le cas, le C.0.S. éuaitde 2.

ApréslaGuerre, lademande de logements
aconduit A des densités accrues dans les zones ot
les services étaient disponibles. Cela a été rendu
possible par des amendements A la “Building
Ordinance” permettant des volumes de construc-
tion beaucoup plus importants, et par des modi-
fications aux conditions de bail 13 ol c'était
nécessaire. Des développements résidentiels avec
des C.0.$. de 20 furent réalisés ; un projeta Yau
Ma Tei envisageait de loger 50.000 personnes,
avec une densité de 9.000 habitants par acre
(environ 22.000 habitants par hectare). En réponse
4 de tels excés, un groupe de travail a été formé
pour introduire des contrdles de hauteur, de
densité et de coefficient d’emprise au sol. I fut
décidé d'utiliser le concept de coefficient
d'occupation des sols, comme c'était déja le cas au
Royaume-Uni et aux Etats-Unis. De nouveaux
contrdles furent introduits A Hong Kong sous la
forme de conditions spéciales de bail. Une échelle
mobile faisait correspondre I'augmentation du
C.0.S. avec le coefficient d'emprise au sol, et, 2
partir de 13, avec la hauteur des immeubles.

La mise en application via les conditions
de bail fut jugée réussie mais d'effet limité. On
pensa nécessaire de donner aux contrdlesla forme
d’un arrété. La “Building Ordinance” semblait
opportune comme mesure temporaire. Le besoin
de fortes densités 2 Hong Kong pour les
développements résidentiels et commerciaux fut
admis. En 1963, le concept de zones de densités
futintroduit, avec une proposition de trois zones
dans les principales aires urbaines. Elles sont
toujours utilisées aujourd’hui, nous les
examinerons plus loin.

Des contréles spéciaux de densité furent
appliqués dans des zones otr les circonstances
locales justifiaient, jugeait-on, une moindre
intensitéde développement. En 1979, le Secrétaire
chargé de I'Aménagement du Territoire, de
I'Urbanisme etdeI'Environnementestimait qu'il
¢uitplusapproprié d'inclure le contrble de densité
dans['Arrété d'Urbanisme (Town Planning Ordj-
nance). Mais cela aurait impliqué une refonte
profonde de I'Arrété, il a donc été jugé plus
opportun d'amender les Régles de Construction
(et d'Urbanisme) (Budlding (Planning) Regula-
tions). Les normes de densité furentintroduites au
Chapitre 2 des NormesetStandards ' Urbanisme
de Hong Kong (H.K.P.S.G.: Hong Kong Plan-
ning Standards and Guidelines).
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2.c) Les normes de densité
existantes

0 L'aires urbaine principale

Les normes de densité pour les
principaleszones urbainesetles villes nouvelles
figurent dans le H.K.P.S.G. Ces normes
confirment les trois catégories de densités pour
Iaire urbaine principales, Zones de Densité
Résidenielle 1, 2 et 3 (R1, R2 et R3), bien
qu'elles reconnaissentqu'il puisse yavoir besoin
d'appliquer des contrdles de densité
supplémentaires, plus rigoureux, dans certaines
zones, comme mentionné plus oin. Elles notent
également que la densité pourrait devenir
limitée dans les sites affectés par lesrestrictions
de hauteur lies A I'aéroport (Airport Height
Restrictions). Les zones sont indiquées sur la
carte ci-jointe.

Lazone R1 s'applique aux principales
aires urbaines, situées sur des terrains de faible
altitude et sur les terrains gagnés sur la mer de
la cdte nord de I'ile de Hong Kong et de la
péninsule de Kowloon. Les contréles de densité
sont identiques & ceux cités dans le premier

plan des Building (Planning) Regulations et
prend la forme d’une échelle mobile reliant le
coefficient d'occupation des sols 4 la hauteur
des immeubles, avec un C.0.S. maximum de
10. Cependant, le C.O.S. résidentel maxi-
mum est affecté par la classe dusite (définie en
fonction du nombre de rues le bordant), et est
réduica 8 dans le cas des sites de classe A, ot il
n'y a qu'un seul frontde rue.

La zone R2 s'applique & des terrains
plus élevés, comme la partie haute des Mid-
Levels et les parties hautes du centre de la
péninsule de Kowloon. Les normes prennent
la forme d’une échelle mobile similaire A celle
de R1, avec un C.O.S. maximum de 6,6. Le
C.0.S. résidentiel maximum pour le zonage
de densité R2 est égalementaffecté par la classe
du site, qui le réduit & une valeur de 5.

La zone R3 sapplique aux aires de
terrain difficile et aux sites naturels, A savoir le
district Sud et le Peak sur I'ile de Hong Kong,
etles basses pentes des collines de Kowloon. La
politique du schéma directeur approuvé est
qQue ces zones constituent un patrimoine
environnemental, source de contraste et de

détente vis-3-vis des aires densément
construites. Les normes prennent encore une
fois la forme d'une échelle mobile lianc C.O.S.
et hauteur des immeubles, avec un C.0.S.
maximum de 3. Le C.O.S maximum de cette
catégorie n'est, lui, pas affecté par la classe des
sites.

Les normes citées ci-dessus sont explicitées
dans le chapitre 2 du HK.P.S.G., et résumées
dans une série de tableaux pour chacune des
zonesdedensité, Ces tableaux ont deux finalités,
qui sont liées aux deux fonctions de la
planification définies plus haut:

i) élaborer les relations entre C.0.5. du site,
hauteur des immeubles, coefficient d’emprise
au sol et classe du site ;

it) illustrer la relation entre C.O.S. net, aire du
site et population.

0 Les villes nouvelles

Dans les normes de densité existantes,
figurantdans le HK.P.58.G., les C.O.§. maxi-
mum sont également réglementés selon un
zonage de densité, A savoir :

= -_ ) WU ?3
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W
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Zonage des densités pour Hong Kong, Kowloon et New Kowloon.

Source: Planning Departman, Hong Kong Governmant
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Zone de C.0.5. maximum Codficient
densité autorisé d'emprise au sol
| [ 8
2 5 5
3 3 3

Pnoto: V. Fouchier

Source: Planning Departmens, Hong Kong Government

Les normes spécifient également les
densités brutes de population qui résulteraient
d'une maniére vraisemblable de ces C.0.S., 2
savoir 1.740 habitants par hectare (hph) en
zone 1 (correspondant 2 un C.O.S. de 8),
1.050 hph en zone 2 (C.0.5. de 5), et 470 en
Zone 3 (C.0.5. maximum de 3).

0 Métroplan

Métroplan, unschémad'aménagement
stratégique pour la principale zone urbaine de
Hong Kong représente urbanisme volontaire
ayant pour but I'amélioration de la qualité de
vie dans les zones urbaines. 1l prévoit
I"amincissement” de lazone urbaine existante
par une redistribution de la population dans
les zones nouvellement construites, par la
rénovation de la zone urbaine congestionnée,
et par la limitation de la population
métropolitaine globale 4 4,2 millions
d'habitants. Les H.K.P.S.G. continueront &
s'appliquer a de petits sites individuels des
zones construites existante. au moins jusqu’a

S o o o b

Les villes nouvelles de Hong Kong : bien que participant & la déconcentration de I'aire urbaine principale,

ce que des études d’urbanisme détaillées
pronent d'autres arrangements,

Plus spécifiquement, Métroplan pro-
pose de nouvelles bandes de densité. De
nouvelles zones de développement (comme les
nouveaux terrains poldérisés et la reconquéte
de l'aéroport de Kai Tak) et les zones de
(ré)aménagement concerté seraient régulées
par trois nouvelles bandes de densité, basées
sur ladistance aux principaux équipements de
transport, comme les stations de métro (Mass
Transit Railway ou MTR). Pour les
développementsrésidentiels privésde la Bande
de Densité 1 (logements situés A moins de 200
métres d'une station de métro ou liés a l'entrée
delastation), un C.0.S. maximum de 6,5 a été
assigné. Pour les développements offrant une
accessibilité modérée aux stations de métro,
(définis comme ceux distants de 200 2 400m
d'une station), le C.0.5. maximum estde 5,5
(Bande de Densité 2). Les développements
éloignés des stations de métro (distants de plus
de 400m) se voient assignés un C.0O.S. maxi-

mum de 3,5 (Bande de Densité 3).

3. LA POLITIQUE
D'AMENAGEMENT
DE HONG KONG

elles poursuivent Ia politique des fortes densités. Ici, le centre de Shatin New Town

3.a) Les actions de
décentralisation

Le plan d'utilisation des sols de Hong
Kong a largement été efficace dans le confine-
ment de I'expansion résidenticlle et dans la
prévention de I'étalement urbain. Les termes
utilisés pour la désignation de zones telles que
les Parcs Nationaux ou les Zones de
Préservation Rurale ont mis en échec un
empiétement de ['utilisation résidentielle des
sols sur les zones rurales. Un systéme
urbanistique efficace, incluant des procédures
|égislatives, a permis de s'assurer que les
principaux développements résidentiels restent
confinés A l'intérieur des enveloppes de con-
struction clairement définies pour les villes
nouvelles, les communes rurales et les implan-
tations de village. Cependant, une tendance
récente a été I'extension de logements de type
suburbain dans certaines zones des Nouveaux
Territoires, noammentdans deszones classées
Aires Rurales de Développement, olides projets
résidentiels pourraient étre envisagés.

En réponse 4 la congestion croissante
des principaleszones urbaines, legouvernement
de Hong Kong a mis en place une politique de
décentralisation. Trois grands axes peuvent
étre isolés, 2 savoir :

- le programme des villes
nouvelles; commencé dans les années
1970, il proposait une série
d'implantations urbaines satellites
dans les Nouveaux Territoires, d'une
population allant de 250.000 2 1
million. Le programme aura terminé
cette génération de villes nouvelles
d'icialafindusiécle. Ilcomprend des
projets déja entamés pour Tseung
Kwan O, Tin Shui Wai et Ma On
Shan. De plus, une nouvelle
génération de villes nouvelles,
planifiées comme implantations de
soutien pour |'aéroport de Chek Lap
Kok, est prévue pour la cdte nord de
Lantau, comprenant Tung Chung et
Tai O, qui, ensemble, pourront loger
quelques 250.000 habitants. La
planification de nouvelles implanta-
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Maquelte de la ville nouvelle de Junk Bay, Hong Kong.

- Mésroplan ; comme
exposé plus haut, il s'agit d'un
plan stratégique pour les zones
métropolitaines de Hong
Kong, qui vise 2 réduire les
densités des zones urbaines
principales d'ici 4 I'an 2001.
La partie centrale du concept
de Métroplan consiste en une
réduction de la population des
zones urbaines existantes vers
la zone du Métroplan, via de
nouvelles poldérisations et un
redéveloppement.

3.b) Les tendances
émergentes a Hong
Kong

Les politiques exposées
ci-dessusdoiventétre replacées
dans le contexte des tendances

tions en dehors des principales zones urbaines
de Hong Kong poursuit la politique de fortes
densités résidentielles. Paradoxalement, étant
donnée le thtme émergent de politique
d'urbanisme réduisant les densités résidentielles
(comme dans Métroplan), les densités de
quelques Villes Nouvelles pourraient dépasser
celles des zones couvertes par Métroplan.
Malgré cela, les densités résidentielles, 2 la fois
dans les villes nouvelles et les principales zones
urbaines vont vraisemblablement rester parmi
les plus élevées du monde ;

- lastratégie de développement portuaire
etaéroportuaire(PADS); commencéeen 1989,
elle prévoit la décentralisation des activités
portuaires et aéroportuaires du Territoire,
incluant le nouvel aéroport de Chek Lap Kok,
avec les implantations urbaines de soutien de
250.000 personnes, et le développement
économique lié de Lantau Nord. La PADS
englobe également le développement du
nouveau port dans 'ouest dela baie et d'autres
développements portuaires et industriels dans
le nord-ouest des Nouveaux Territoires.

suivantes :

-la construction d'une infrastructure de trans-
port complémentaire (2 la fois route et rail)
fournissant une meilleure accessibilité aux
Nouveaux Territoires ;

- de meilleures techniques de construction et
de préparation des terrains, qui ont permis aux
développements d'étre établis sur des terrains
plus difficiles, et d’étendre le processus de
poldérisation, débuté des le XIX*™ siecle ;

-Timportance décroissante de I'agriculture, du
fait que les liens commerciaux avec laRPC en
pleine expansion ont permis des importations
de nourriture depuis la Chine et la conversion
croissante des anciennes terres agricoles 2
d'autres usages, notamment le stockage et le
soutienaux ports, montrentbienle changement
du rdle économique des zones rurales de Hong
Kong.

De telles tendances révelent un
potentiel théorique pour une croissante utili-
sation résidenticlle des sols, et un abaissement
des densités résidentielles, de plus grands

espaces pouvant étre alloués 2 ce type
d'utilisation. Lavague de logementssuburbains
3 faible densité, souvent sous la forme de
projetsindividuels proposés par des promoteurs
privés, sur dessites qui vont de 52 100 hadans
les Aires de Développement Rural (ADR),
témoigne de cet état de fait. Cependant, la
décentralisation planifiée par le développement
de villes nouvelles n'est pas du méme type que
dans d'autres partiesdu monde, ot lesimplan-
tations sont construites pour de bien plus
faibles densités et incluent des projets de villes
satellites de type suburbain.

Les autres facteurs qui ont un impact
direct sur les densités résidentielles sont les
compositions socio-économiques et
démographiques de la population. A Hong
Kong ces facteurs incluent :

- une diminution générale de la taille des
ménages; la taille des ménages est passée de 3,9
personnes par ménage en 198123,2en 1991,
Elle estestimée devoirdescendre 2,6 personnes
par ménage vers 'an 2001. De ce fait, malgré
le maintien de forts coefficients d'occupation
des sols, les densités réelles de population
diminuent dans le Territoire. Pour la
planification d'équipements publics (écoles,
garderies, etc.), d'espacesverts, detransportset
d'infrastructures, la baisse de la wille des
ménages peutconduiredunesur-offreetaffecter
larentabilité desinvestissements dansles trans-
ports de masse. Cette remarque est
particulitrement importante dans le cas des
économies émergentes telles que Hong Kong,
ott I'augmentation de la richesse individuelle
et les changements sociaux corollaires qu'elle
apporte (plus grande mobilité des jeunes pour
vivie de manitre indépendante, meilleure
accessibilité des prix des logements, etc.) ont
une influence importante sur la aille des
ménages. De la méme manitre, les densités
tésidentielles peuvent changer d’une fagon
radicale, méme si les densités de construction
restent inchangées.

- la taille des appartements ; si la richesse de la
populations'accroit, lesattentesde cette popu-
lationenvers leursconditions de vieaugmentent
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également. Cette attente inclut différents as-
pects du cadre de vie et la taille des logements.
A Hong Kong, cela s'est manifesté par
Iapparition d’un développement suburbain,
offrant une alternative au logement en
appartement, et une augmentation 2 la fois de
I'éventail et de la moyenne de taille des
logements. Des études récentes faites par le
gouvernement de Hong Kong ont montré que
la wille moyenne des logements en secteur
privé allait de 30 2 150m? Une augmentation
générale de la taille moyenne des appartements
estégalement mise en évidence. Ceci a une trés
grandeinfluence sur lesdensités de population
qui peuventétreatteintes; en termesgénéraux,
une plus faible densité est atteinte B oli des
logements plus grands sont disponibles. Si
Iéventail des tailles de logement §'¢largit, la
variation potenticlle de densité de croit de
méme.

3.c) Les futures densités
résidentielles de Hong Kong

Etantdonnées les tendances de développement
en cours 3 Hong Kong, il est pertinent de se
poser plusieurs questions :

a) Etant donnée la plus grande offre foncitre
pour les projets résidentiels, de fortes densités
sont-clles toujours garanties dans les zones
urbaines, 2 la fois nouvelles et existantes?

b) Quelles sont les densités souhaitables pour
les nouveaux projets résidenticls et jusqus
quel point doivent-elles s'écarter des normes
existantes ?

<) Est-ce que I'on doit prévoir des normes plus
variées pour leszones rurales, ceszones devenant
plus accessibles et la demande alternative pour
des logements A faible densité s'accroissant.

0 Une densité résidentielle optimale ?

La question de ce qu'est une densité
résidentielle optimale dépend de plusieurs
facteurs et circonstances, et l n'est pas certain
qu'ily aiteffectivement une réponse. Parmi les
facteursaffectantles niveaux de densité figurent
les suivants :

- surface de terrain disponible sur un site donné
en dépit de la plus grande accessibilité des

m LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES?

terrains destinés 3 des fins résidentielles
grice 2 'amélioration de I'infrastructure de
transport dans le Territoire, certains sites
restent limités en termes de surfaces
constructibles sans impact significatif sur
I'environnement. On peut citer comme
exemple Tung Chung et Tai O, au nord de
Lantau, ol les terrains constructibles sont
limitésa labande ctidre, au-del de laquelle
sont situées des zones d’environnement
sensible. Etant donné la population de
250.000 habitants qui y est visée, un haut
niveau de densité estinévitable. D’un autre
cbté, des zones comme les parties nord des
Nouveaux Territoires offrent des étendues
considérablement plus vastes de terrains
plans et de faible altitude ;

- contraintes physigues ; la densité de con-
struction subit quelquefois les contraintes
des conditions géotechniques, telles que les

Les contraintes fonckres conwlsen:pldakj de;

pHE

“immeubles-cigarette™ ; icl, i Aberdeen, Hong Kong.

cavernes souterraines. De telles zones sont
courantesautour de Yuen Long, etles urbanistes
hésitent souvent A y construire au C.O.S.
maximum ;

- contraintes d'infrastructure ; une capacité
insuffisante des infrastructures, comme
I'approvisionnement en eau ou le systéme
d'égouts, et de l'infrastructure de transport
impose encore des contraintes 2 I'intensité du
développement et limite la population A celle
qui peut éure desservie d'une manitre correcte
par les équipements existants ou prévus ;

- contraintes environnementales et visuelles; les

FEEE
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Pholo: V. Fouchiar
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fortes densités exposent souventles récepteurs les
plus sensibles aux émissions de pollution,
notamment le bruit généré par le trafic routier le
long des blocs résidentiels. Si les distances tam-
pon sont respectées, il en résulte généralement
des constructions plus élevées, qui, elles-mémes,
se traduisent par une intrusion visuelle dans le
paysage H

- contraintes institutionnelles ; certaines zones,
comme les grandes surfaces de terrains plans au
sud de Yuen Long, qui semblent offrir
d'excellentes opportunités de développement,
subissentles contraintes de schémas de propriété
fonciére trés compliqués.

En dépit de tout ce qui est cité ci-dessus,

la question se pose toujours de savoir quelle
densité maximum adopter, qu'il y ait peu ou pas
de contraintes, comme dans le cas d'une portion
de terrain plan, bien desservie par les transports
etlesinfrastructures utilitaires. Les C.0.S. maxi-
mum préchés par le HK.P.S.G. sont-ils trop
élevés, insuffisants ou acceptables ?
La réponse 2 cette question souléve toute une
gamme de problemes liés aux densités
résidenticlles, couvrant plusieurs disciplines.
Ceux-i renvoientaux facteurs positifs et négatifs
des fortes et faibles densités. Etant donné le
penchant actuel de Hong Kong pour les fortes
densités, il est utile de résumer ces facteurs positifs
et négatifs.

Prto: V., Fouchier
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Parmi les facteurs positifs des fortes densités
résidentielles figurent les suivants :

o elles donnent aux gens plus de commodité,
permettant des temps de trajet jusqu'au lieu de
travail ou jusquaux services plus courts, en
diminuant les distances jusqu'a ceux-ci, et
permettant une meilleure accessibilité aux réseaux
de transport tels que le métro ;

- ce développement de fortes densités permet des
économies d'échelle, pour les infrastructures de
service et les équipements de transport;

- le développement de fortes densités permet la
rationalisation des espaces vertsetdeséquipements
communautaires (GIC facilities), et perd moins
d’espaces non constructibles tels que les trottoirs
ou les espaces réservés aux services publics ;

- en concentrant le développement, les fortes
densités préviennent I'étalement urbain qui
pourraitsinon menacer les zones rurales, potentiel
de détente et écologiquement importantes ;

- une forme urbaine concentrée permet un accés
plus facile aux zones rurales et/ou aux zones de
détente périphériques, comme les parcs nationaux,
au bénéfice de la population urbaine ;

Les facteurs négatifs qu'impliquent les fortes
densités pourraient comprendre les aspects
suivants:

- elles peuvent provoquer des conditions de
surpeuplementetde congestion, particuliérement
1a ol la population exctde les normes
recommandées en termes d'offre d'espaces verts,
d'équipements publics et daires de circulation ;
-en concentrant lesactivités et la population, elles
concentrent égalementles émissions de pollution,
etyexposent un plusgrand nombre de personnes;
- la présence d'immeubles élevés ne permet pas la
dispersion naturelle par le vent des polluants
aérosols, bien qu'on puisse pallier & cecien jouant
sur la disposition des immeubles ;

- elles restreignent la variété des logements offerts
au public, en réduisant les logements 2 des
appartements, et peuvent rendre la forme urbaine
monotone.

Ilya également nombre de zonesd’ombre
concernant la “désirabilité” des fortes densités.
Celles-ci incluent les effets sociologiques sur la
population vivant dans des tours d'habitation. I|
asouventété soutenu en Europeetaux Etats-Unis
que la vie en tour, sous forte densité, créer un
seniment d'isolement, qui peut dégénérer en

vandalismeeten criminalité menagantlasécurité
des personnes. En conséquence de quoi, plusieurs
villes, telles Londres, ont abandonné ce type de
développement.

Cette notion peut cependant étre
contredite par les considérations suivantes :
- certaineszones de faibles densités dans des villes
d’Europe et d’Amérique du Nord montrent des
signes de problemes sociaux (isolement, aug-
mentation du nombre des crimes de rue, etc.) ;
- Hong Kong ne semble pas avoir des problémes
sociaux pires que dans d'autres grandes villes
ayant des densités bien plus faibles ;
- les fortes densités peuvent créer un sentiment
de “sécuritédu nombre” etdécourager beaucoup
de crimes de rue.

On peut également se demander si le
stress social etautresdésordres sontliésau manque
d'espace de vie dans les appartements ou 2 la
densitéglobale de population considérée comme
un tout. En d’autres termes, le quartier de fortes
densités pourrait éure acceptable aussi longtemps
que I'espace de vie (c'est-2-dire les conditions de
vie au sein des appartementsindividuels) fournit
un environnement de vie agréable. A cet égard,
il faut noter que Hong Kong continue de
connaitre de substantielles améliorations de
I'espace de vie par personne, avecl'augmentation
de la taille des appartements et la baisse de celle
des ménages. 11 faut en revanche remarquer que
la vie en forte densité semble plus facilement
acceptée socialement par les personnes ayant
connu des conditions de vie bien pires, comme
dans les quartiers informels. Les Hongkongais
ont connu un important contraste dans leurs
conditions de vie et leurs conditions sociales sur
une période relativement courte (deux ou trois
décennies). A ce titre, les aspirations des
générations futures, et leur tolérance vis-2-vis des
fortes densités, pourraient bien étre différentes
de celles de la génération actuelle.

J CONCLUSION

L'écablissement d’une densité théorique
efficace semble donc dépendre de nombreux
facteurs, qui varient de pays 2 pays, et méme de
zone & zone. Dans le cas de Hong Kong, il est
clair que la vie en fortes densités n'a pas porté
atteinte A la capacité de la ville A fonctionner de

maniére efficace ; au contraire, |'efficacité deson
systéme de transport, la facilité et le coiit des
déplacements dansle Territoire ontgrandement
étéaméliorés par les fortes densités résidentielles,
4 la fois en rendant rentables les investissements
dans['infrastrusture de transporteten améliorant
Iaccessibilité aux équipements de transport pub-
lic.

L'exemple de Hong Kong démontre également
I'importance d’un bon urbanisme comme
complément des fortes densités résidentielles.
Une planification bien congue de I'ualisation
des sols peut assurer une bonne distribution des
équipements de soutien, une minimisation des
trajetsau lieu de travail, aux centres commerciaux,
aux équipements publics, aux espaces verts et
lieuxde détente, etl'intégration deséquipements
infrastructuraux pour maximiser les économies
d’échelle. L'absence de schéma directeur et de
politique d'urbanisme local peut créer un
environnement urbain potentiellement
chaotique, ot les problémes d’environnement,
de transport et les aspects socio-économiques
liés peuvent étre amplifiés par la présence de
fortes densités résidentielles.

Les normes de densités sont un outil im-
portant sur lequel baser un tel schéma directeur et
une telle politique locale, et pour assurer que les
ressources foncidresetd'infrastructure sont utilisées
Aleur niveauoptimal, L'urbanisme desfortes densités
dépend également d'un contréle constant, 4 la fois
des hypotheses utilisées pour I'estimation des
densités de population et des changements sociaux,
tels que la tolérance & I'égard des conditions de vie
en fortes densités, qui peuvent évoluer avec le
changement des styles de vie 0
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1.ARGUMENTATION
CONTRE LES

DENSITES ELEVEES

Depuis les années 1920, de nombreux
arguments ont été utilisés sur un plan

pluridisciplinaire contre un développement
urbain de densité élevée. Ce sentiment contre
ce genre de développement a été
particulierement forten Occidenteta influencé
les opinions dans les autres parties du monde,
ycomprisenAsie. Lacrainte des hautesdensités
a ainsi affecté la formulation de stratégjes de
développement urbain méme dans les
territoiresaux disponibilités fonciéres limitées.

Labased'une telle peur n’est pas trés raisonnée,
pour le moins. En appliquant des méthodes
“scientifiques”, telles que :

- l'analyse statistique pour chercher la
corrélation entre les problemes sociaux et
l'intensité de développement de la ville,

- I'observation du comportement animal (des
rats par exemple) dans diverses conditions de
densité,

- et I'analyse de I'épanouissement personnel
des individus dans leur environnement en
fonction du degré de peuplement,

... les chercheurs occidentaux conclurent que
les fortes densités peuvent créer bien des
problemes. Ilsen vinrent donca condamner ce
type d'urbanisme, I'accusant de provoquer le
désordre social urbain, avec la criminalicé, les
problémes psychologiques et la délinquance
des jeunes.

La plupart des villes occidentales ont donc été
planifiées et étendues selon le principe de la
faible densité. Les aires urbaines, par

conséquent, ont envahi de vastes surfaces de
terrains vierges, qui ont i étre desservies par
des infrastructures également peu denses.
D'énormes moyens financiers ont dd étre mis
en ocuvre par lacommunauté afin d’assurer le
fonctionnement de cet ensemble.

Quelques “penseurs” occidentaux sont allés
jusqu’a accuser les urbanistes qui pratiquent
les densités élevées, méme dans des situations
teés différentes, de commettre un pécher. Ils
refusent d’admettre que les densités élevées
présentent des mérites. Ils ne réalisent pas que,
dans certaines circonstances affectant une
société - c'est le cas 3 Hong Kong - les densités
élevées offrent la seule forme possible de
développement.

Hong Kong fournit une excellente
preuve que les fortes densités en elles-mémes
ne conduisent pasa des problémes sociaux plus
importants. Ses densités tant 4 ['échelle du
territoire qu'a I'échelle de ses quartiers les plus
denses (avec une moyenne de 116,000
personnes par km?) sont parmi les plus élevées
dumonde. Cependant, lagravité des problémes
sociaux est bien inférieure & celle de la plupart
des grandes villes ayant des caractéristiques de
développement similaires, en particulier des
villes occidentales.

Un grand nombre d'études ont été conduites
4 propos de la reladon entre les problemes
sociaux et les densités 2 Hong Kong par des
chercheurs ou professionnels, tant locaux
qu'étrangers. Aucune d’entre elles n’a mis en
évidence une telle relation ; certainesontméme
montré qu'il n'y en a pas. Des études en
Occident sont arrivées aux mémes conclu-
sions. Il a de surcroit été démontré que les
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prétendus effets négatifs des fortes densités
disparaissaient ou s'inversaient quand d'autres
variables (comme les facteurs socio-
économiques) restent constantes. Ce n'est pas
une surprise. Si les théoriciens occidentaux
avaientraison, Hong Kongserait la ville la plus
malfamée et la plus difficile 2 gérer, ce qui est
loin d'étre le cas.

2. FORTE DENSITE,
VERTICALITE ET
SURPEUPLEMENT

Afin d'éviter de tirer des conclusions
fausses de notre étude des fortes densités, nous
souhaitons faire une claire distinction entre
“urbanisme vertical” (high-rise), “forte densité”
(high-density) et “surpeuplement”
(overcrowdedness). Ces trois situations sont
similaires, mais il existe des différences
fondamentales qu'il convient de maitriser
lorsque I'on veut mesurer les effets des densités
élevées.

“Lurbanisme vertical” se réfere A la
hauteur physique desimmeubles. L'apparition
des technologjies modernes de construction et
l'invention de ['électricité et des ascenseurs
permettent aux constructions d'atteindre de
hauteurs toujours plusélevées. Lesaires urbaines
modernes comprennentde nombreux “gratte-
ciel”,y comprisdesimmeubles résidentils. En
revanche, il faut admettre que I'urbanisme
vertical ne se traduit pas systématiquement par
de fortes densités. De nombreux immeubles
résidentiels luxurieux 3 Hong Kong, bien que
de grande hauteur, sont constitués
d’appartements trés vastes, abritant peu
d'’habitants. Le rapport entre population et
surface de terrain est dans ce cas réduit. D'un
autre cdté, les constructions beaucoup plus
basses des quartiers anciens logent de
nombreuses personnes sur des parcelles de
petite taille, d'oli des densités trés élevées.

Par “densité”, on sc réfere au rapport
population / surface de terrain. Parfois, on se
réfere aussi 2 la “densité de construction”, qui
est le rapport entre le volume (ou la surface de
plancher dans un immeuble) et la surface du
terrain. Ces deux maniéres d’exprimer une
densitésont relativement “conceptuelles”. Elles
n'ont de sens que pour les professionnels, tels

que les urbanistes. Leur signification est
difficilement compréhensible par les habitants
etelles ne peuvent pasdavantage étre ressenties
physiquement. Il n'est pas aisé d'imaginer
qu'une telle idée “conceptuelle”, ni familiére
ni ressentie par la population, puisse affecter
leur comportement jusqu'a provoquer des
problémes sociaux.

Le “sur-peuplement’, par ailleurs, est
un étac physique, résultant d'un manque
d’espace par personne. Il est rapidement
compris et ressenti par les habitants affectés. 11
fait référence au nombre de personnes occu-
pant un espace donné, par exemple leur
logement ; il peut étre exprimé en termes
d’espace disponible par personne. Ceciaffecte:
- la surface qu'une personne peut utiliser pour
ses activités et pour ranger ses meubles et ses
affaires ;

- le degré de partage du logement et des
équipements ;

et indirectement,
-laquantitéetle type de contact social entre les
habitants, ce qui est susceptible de créer des
conflits sociaux.

Lesur-peuplemententraine un manque
de confort physique et des perturbations
psychologiques. S'il y a quelque chose dans
notre environnement physique qui peut causer
des problemes sociaux, c'est le “sur-
peuplement”, définitivement pas les “fortes
densités”.

3. AVANTAGES DES
FORTES DENSITES

L'urbanisme dense a de nombreux

avantages en comparaison avec les options de
faible densité. Les expériences de Hong Kong,
une des villes les plus densément peuplées du
monde, devraient étre un excellent exemple
d'illustration de ces avantages, bien que sa
situation unique se marque par des méthodes
etdes approches non applicables dans d'autres
airesurbaines. Ilest malgrétoututiled'observer
ces avantages.

3.a) Une utilisation maximale
du sol urbain

Dans pratiquement toutes les villes, les
terrains disponibles 4 I'urbanisation sont une
ressource rare. Quels que soient lessites urbains,
d'importants investissements et moyens de la
communauté doivent étre mis en ocuvre pour
lesrendre disponibles. Ils sontunbien précieux.
Dans un territoire comme Hong Kong ot il y
aune croissance continue de la demande de sol
urbain, I'offre fonciére risque de tomber en
dessous de la demande.

L'urbanisme dense permet de
maximiser |'utilisation des rares espaces urbains.
En créant plus d’espace sur unssite, les densités

Une urmsauon du sol mam'ma!e ici, le nord de I'ile de Hong Kang
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Wanchal, Hong Kong

Photo: V. FOUCHIER

élevées peuventaccueillir plus d’habitants, plus
de logements et plus d'activités économiques.
Un bénéfice maximum peut alors étre fait des
investissements publics.

De surcroit, en concentrant la méme popula-
tion dans un plus petit espace, il devient pos-
sible de réserver des emprises pour les
équipements publics et les services nécessaires
3 la qualité de I'environnement. Ces
équipements et services sont alors proposés A
deslocalisations plus accessiblesaux habitants.
Les colits de réalisation et de gestion s'en
trouvent par ailleurs réduits. La possibilité
d'aboutir 2 un environnement plaisant est
donc accrue.

3.b) Une utilisation maximale
des infrastructures

Aucun espace ne peut étre urbanisé
sansavoir été correctement préparé etdesservi.
Il est nécessaire de lui fournir toutes les infra-
structures nécessaires, telles que les réseaux de
transport, d'eau, d'électricité, de drainage et
d'égouts. Or, ceci implique un cofit trés élevé
pour lacommunauté, Comme des populations
et des activités plus nombreuses peuvent éure
accueillies sur chaque site, les densités élevées
tirent le meilleur avantage des infrastructures
crédes, réduisant ainsi les gaspillages par une
utilisation compléte de leur capacité,

m LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES?

Pour tous les systtmes d'infrastructure,
ilexiste un seuil d'utilisation au-dessous duquel
il n’est plus rentable de fournir le service. La
forte densité aide 4 atteindre ce seuil et, par
conséquent, & justifier l'investissement pour ce
service.

3.¢) Une urbanisation réduite
de I'espace rural

Parce queles densitésélevées permettent
de concentrer hommes et activités, une surface
inféricure est nécessaire (en comparaison avec
les faibles densités). La plupart des
développements urbains seront donc limités 2
une petite portiondu territoire. A Hong Kong,
bien que la population fréle les six millions
d’habitants, et bien qu'il s'agjsse d'un des plus
importants centres financiers, commerciaux et
manufacturiers du monde, seuls 20% de la
surface totale (qui est de 1.071 km?) ont été
urbanisés.

Par conséquent, une proportion
significative du territoire hongkongais garde
un caractére rural. Admettons que ceci est en
partie dii 4 la présence de vastes terrains
accidentés, mais les hautes densités sont sans
aucun doute un facteur principal. Cette
campagne n'offre pas seulement un contraste
utile, beau et net, opposée A la massive jungle
de béton desaires urbaines, C'est également un
lieu de détente pour les citadins et une source

d'emplois pour ceux intéressés aux activités
agricoles.

Dansd'autresterritoiresoti I'agriculture
est la principale activité économique, il est
encore plus essentiel de protéger les terres
agricoles contre la vague urbaine, spécialement
autour des villes. Cest en effet ici que l'on
trouve les productivités agricoles les plusélevées,
enraison delademande exercée parlamassede
population urbaineavoisinante. Le choix d'un
développement de faible densié signifierait la
disparition rapide de ces importantes terres
agricolesau profitde I'urbanisation etune telle
perte ne peutgénéralement pas étre compensée
si toutes les terres arables sont déja cultivées ; il
esten outre pratiquement impossible de créer
de nouveaux espaces agricoles. Cette situation
existe dans de nombreux pays, y compris dans
les grands.

3.d) Aspects pratiques

Un autre avantage évident de
l'urbanisme dense est le caractére pratique
qu'iloffre aux résidents. Avec un tel urbanisme,
tous les lieux d'activité et de résidence sont
localisés les uns & proximité des autres, tant
horizontalement que verticalement.

Dans une ville dense, I'expansion
géographique de I'aire urbaine est confinée
dans un espace plus réduit que s'il s'agissait
d'une ville peu dense, de populations et
dactivités de volume similaire. La distance
physique entre deux pointestdonc trés courte,
cequiconcourt réduire le temps de transport.
Verticalement, de nombreuses activités sont
superposées les unes sur les autres dans un
mémeimmeuble. Dans une telle villecompacte,
les résidents peuvent trouver la plupart des
équipements dont ils ont besoin soit dans le
méme immeuble, soit dans un immeuble
proche.

Clest une ville trés pratique o les
résidents n'ont pas 2 perdre leur temps et leurs
ressources & vaincre la “friction de I'espace”.
Un haut niveau de commodité conduit 2 un
haut niveau d'efficacité. Plus c’est commode,
moins les habitants dépendent d’un moyen de
transportmécanique et doncmoindres sontles
problémes de circulation.
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3.e) Un systéme de
transport public
rentable et efficace

Les villes modernes
dépendent trop de I'automobile
particulitre comme principal
mode de transport. Clest
particulitrement vrai pour les
villes peu denses qui présentent
undéveloppementurbain étendu
sur desairesgéographiquesvastes.
Dans ce type de villes, malgré les
investissements gigantesques
destinés 4 construire toujours
plus de routes, surfaces de
stationnement et autres
équipements au service de
I'automobile, la congestion
routiére demeureun “cauchemar
quotidien”, en raison du cercle
vicieux perpétuel :

- plus la ville est étendue,

- plus ses résidents dépendent de
I'automobile et

- plus ses résidents utilisent leur
automobile,

- plus il est nécessaire de
construire des routes,

- moins les transports publics

1
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Un urbanisme dense d0 4 la rénovation
harmonie, taux d'équipement inadéquat, environnment médiocre et enchevéirement d'activités

Incompatibles.
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o

peuvent étre viables ;

- moins ils sont viables,

- moins la qualité de leur service est grande et
- plus ses résidents utilisent leur automobile,
- plus il est nécessaire de construire des routes
et

- plusses résidents sontencouragés d déménager
vers les périphéries sub-urbaines et & acquérir
une automobile.

La scule solution envisageable aux
problémes des transports urbains est e fournir
de puissants systémes de transports publics.
De maniére 4 ce qu'ils opérent dans de bonnes
conditions et offrent aux usagers un service
digne de confiance, ces systémes doivent
bénéficier de ressources la hauteur de l'enjeu,
en particulier des ressources financiéres. De
tels moyens peuvent étre issus soit de lourdes

subventions des autorités publiques (que la
plupart des municipalités ne peuvent
aujourd hui plusse permettre), soit des recettes
tarifaires (ticket payé par les passagers), soit des
deux. Moins le systeme est efficace et fiable,
moins les résidents I'utiliseront ; moins il est
utilisé, moins il enregistre des recettes etmoins
il peut fournir un service satisfaisant. C'est un
autre cercle vicieux.

Unavantage supplémentaire des fortes
densités estainsi qu'elles permettent lamise en
place de systémes de transports publicsefficaces
et viables. En concentrant un grand nombre
d'habitants ou d'activitésdanschaque quartier,
les lignes de transport bénéficient d’un grand
nombre d'utilisateurs par unité de longueur.
Davantage de personnes supportent donc
financi¢rement les coiits de construction et

d’opération de ces systémes qui sont dés lors
rentabilisés ; certains font méme des profits.
Plus les recettes sont importantes, plus le
gestionnaire du réseau peut améliorer le serv-
ice ; meilleur est le service, plus il est attractif
pour la clientéle ; plus il est utilisé, plus il est
rentable et donc meilleur est le service.

Finalement, les systémes de transport public
hongkongais en général sont parmi les rares au
monde & gagner de I'argent. La majeure partie
des habitants de Hong Kong, et de loin, se
déplace en effet en transports en commun. Le
taux de motorisation par ménage est par
conséquent I'un des plus bas parmiles villes de
richesse et d'activités comparables.

LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES? m
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3.f) Des communautés soudées

L'urbanisme dense contribue
socialementA établir descommunautéssoudées.
La proximité physique facilite les interactions
sociales entre les résidents. Si on la traite
correctement, cette particularité peut encour-
ager un bon voisinage et une amitié entre ceux
qui vivent proches les uns des autres.

Laforte densité peutapprendre aux habitants la
meilleure maniére de se comporter vis-3-vis des
autres et de fonder des relations amicales. Les
tésidents apprennent alors & prendre plaisir A
étre entourés par de nombreuses personnes, y
compris par des personnes d origines différentes.

4, INCONVENIENTS DES
DENSITES ELEVEES

Malgré ses multiples avantages, comme toutes
lesautres formes d'urbanisme, les fortes densités
4 leurs propres inconvénients. Les villes qui
décidentd’adopter cegenred’approche doivent
prendre la juste mesure des possibles
inconvénients et mettre en place les outils
nécessaires pour y remédier.

4.a) Des contacts sociaux
non souhaités

Une caractéristique spécifique A
F'urbanisme dense est la concentration des
hommes et desactivités (et ceux qui participent
4 ces activités) dans des espaces extrémement
compactes. Dans lesimmeubles résidentiels et
non-résidentiels de tels espaces, les gens sont
obligés par les conditions physiques de leur
environnement de vie et de travail 3 étre en
contact avec d'autres personnes, qu'ils n'ont
ni envie ni besoin de rencontrer. De plus,ils le
sont dans des situations congestionnées, qui
les font subir une com pétition particuli¢rement
vive pour I'utilisation des équipements et des
espaces communs. A moins de manier cela
avec une grande précaution, de tels contacts
forcés risquent d’engendrer des conflits entre
lesgens, cequientraine des problémessociaux.

En disposant les personnes aussi prés
les unes des autres, 'urbanisme dense réduit
I'intimité. Ceci n'est pas trop important sur le

m LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION POUR NOS VILLES?

lieu de travail, dans la
mesure obi il est courant
d’yavoir de fréquents con-
tacts avec d’autres
personnes. En effer,
hormis quelques rares
activités, on ne peut pas
travaillerdanslecommerce {¥
ou l'industrie si I'on ne ™
bénéficie  pas de
nombreuses opportunités
de contacts.

Il n'en va pas de
méme dans les quartiers
résidentiels. Bien que
chacun apprécie et ait
besoind’unbon voisinage,
chacun rechercheaussi une
grande intimité dans son
proprelogement. Dansun
quartier dense, 3 part pour
les zones d’aménagement X R L
bien congues, la plupart
des résidents peuvent
difficilement échapperau  Kong.

Phota: V. Fouchier

Cimetiére, Inmeubles résidentiels et hétels industriels, trés
proches les uns des autres, 4 Aberdeen Cenlre, Hong

regard curieux de leurs
voisins vivant dans un appartement situé
seulement 4 quelques metres,

A linverse, les résidents des quartiers de faible
densité souffrent des effets opposés. Parce que
leur maison est isolée etA cause de la dispersion
des lieux d’activité, ils utilisent leur automobile
dés lors qu'ils doivent quitter leur maison, ce
qui leur offre peu d’occasions davoir des con-
tactssociaux etde rencontrer d'autres personnes
de leur voisinage.

4.b) Manque d’équipements

Sauf dans le cas des opérations
correctement planifiées, les fortes densités
signifient souvent que les résidents sont en
compétition pour ['utilisation des équipements
proposés. De surcroit, de telles situations
s'observent de la manitre la plus aigué dans les
parties anciennes des agglomérations, ce qui
fait que méme si d'autres ressources existent, il
n'y a pas assez d'espace disponible pour la
construction des équipements faisant défaut.
La résultante de ces deux éléments est 'absence
des équipements nécessaires A la qualité de vie
des résidents concernés.

4.c) Des affectations du sol
incompatibles

Dans une ville étendue, peu dense,
différentes affectations du sol peuvent étre
accueillies sur dessites séparés. Habituellement,
chaque site est destiné 3 un seul immeuble ou
A une seule activité. Si la ville a éé planifiée, les
différentes affectations sont localisées dans des
zones clairement définies, de telle maniére que
des utilisadons du sol incom patibles ne soient
pas placées trop proches les unes des autres, ce
quirisqueraitde leur porter préjudice chacune.

I est pratiquement impossible de
réaliser cela dans la plupart des quartiers de
forte densité, surtout les quartiers anciens.
Dans ce type de développement, de muldples
affectationssontsuperposées les unes aux autres
dansun mémeimmeuble ou dansunimmeuble
a proximité. Ilya donc unegrande mixité dans
les utilisations de I'espace, dont certaines ne
sont pas compatibles entre elles et méme
dangereuses entre elles. L'environnement qui
en résulte risque alors d'étre particulierement

médiocre.
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Paysage urbain “chargé” dans les développements récents de la ville nouvelle de

Shatin, Hong Kong.

e

4.d) Un paysage urbain
congestionné

Afin d'appliquer un urbanisme dense,
de nombreux immeubles de grande hauteur
doivent étre concentrés dans un espace réduit.
La plupart de ces immeubles sont des struc-
tures massives et dominatrices ; rares sont ceux
qui sont esthétiquement plaisants, car les
promoteurssont prioritairement intéresss par
la maximalisation du retour de leur
investissement et ne montrent qu'un souci
limité quant A 'apparence de I'immeuble. Ils
ne prévoienten outre que trés peu, voire pas du
tout, d'espace paysager autour. La conséquence
en est un aspect général de la ville terne et
chargé.

D:LE NDITIONS NECES-

SAIRES A LA REUSSITE
D'UN URBANISME DEN

Les expériences dans des villes comme
Hong Kong montrent que I'urbanisme dense
ne conduit pas forcément 4 des problemes
sociaux,comme |"avaient préditdes théoriciens
occidentaux. Il présente de nombreuxavantages
et peu dinconvénients. Si ces rares
inconvénients peuvent étre éliminés, ou
seulement minimisés, un tel développement
urbain est préférable 2 son alternative,

I'expansion urbaine de faible densité.

Certaines conditions sine gua nondoivent étre
assurées pour permettre la création d'un cadre
de vie et de travail agréable en fortes densités.

5.a) Un aménagement global

De manitre 2 ce qu'un urbanisme dense
fournisse un aspect urbain attractif et les
équipementsappropriéscorrectementlocalisés,

il doit étre bien planifié et étre mis en oeuvre
avec un schéma d'ensemble. Ceci est impor-
tant tant pour les opérations nouvelles que
pour les rénovations de quartiers anciens. Il
convient de prendre en considération les
nécessités de l'intégration par le dessin urbain
des constructions existantes les unes avec les
autres, mais aussi entre celles-ci et :

- le paysage urbain en général,

- les normes de création et de localisation des
équipements communautaires et de loisirs,

- les besoins d'infrastructure,

-etleseffets des constructions physiques sur le
comportement humain,

Clestainsi queles plansd’urbanisme des projets
de grande envergure peuvent contribuer 2
produire un urbanisme dense sans en subir les

inconvénients.

Partie intégrante du systtme qui permet
d'atteindre cet objectif, 'autorité responsable
de P'urbanisme devrait recevoir les pouvoirs
suffisants pour examiner les projets selon cet
angle de vue, avant I'approbation du plan
autorisant la construction. L'urbaniste devrait
porterlaresponsabilité, puisque C'estson devoir
que d'assurer un équilibre adéquat entre une

Photo: Planning Depanment. Mong Kong Government

Quartier de forte densité correctement planifié, dans sa globalité.
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Paysagement et coniréle d’'urbanisme sont les outils
principaux pour un bon développement dense.

avant que la pression
n'atteigne son seuil critique.

5.c) Le contréle
urbanistique

Un contrdle urbanis-
tique strict doit étre exercé
sur la distribution des
activitésen fonction d'autres
affectations dans le méme
immeuble ou le méme
quartier. Lesétudesd'impact
sur l'environnement, voire
parfois des estimations de
risque, doivent étre
entreprises avant dautoriser
certaines activités dans des
lieux spécifiques. Ceci
aiderait 3 éviter les
détriments causés par le
d’activités
polluantes ou dangereuses
avec des affectations

mélange

sensibles,

utilisation du sol optimale, un paysage plaisant
et un environnement attractif.

Il tent compte des objectifs et des
besoins collectifs, par opposition 4 ce qu'un
individu particulier, d’une profession
particuliére, peut considérer comme un bon
projet pour une construction isolée.

5.b) L’offre des équipements
adéquats

La vie en forte densité méne parfois A
unsur-peuplementa l'intérieur deslogements.
Un tel sur-peuplement est la principale cause
de conflits familiaux, en raison notamment de
facteurs comme la compétition pour I'usage
des espaces et des équipements. Des études 4
HongKongontmontréqu’unelarge partde ce
genre de pressions sociales peut étre réduite par
la création d'équipements collectifs en dehors
du logement, mais 3 proximité. Des
équipements tels que des aires de jeu,
bibliotheques publiques ou salles de lecture,

fournissent 2 certains des lieux ot se réfugier,
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5.d) L’éducation

A Hong Kong, peut-étre grice 4 la
capacité des Chinois de tolérer des conditions
défavorables, les fortes densités n'ont pas créé
d'important problemes sociaux. Néanmoins,
quelques conflits ont pu se produire. Les
résidents et travailleurs de quarders denses
doivent étre enseignés sur la maniére de se
comporter envers les autres dans un tel
environnement. Des réactions courtoises et
amicales peuvent réduire lagravité des conflits,
et méme les éliminer.

IREMARQQES DE
CONCLUSION

L'intention de ce texte n'est pas de
promouvoir l'urbanisme dense comme une
solution parfaite. Aucune forme d'urbanisme
n'est parfaite ; aucune n'est applicable
universellement, quelle que soit la situation.

L'objectif de cette bréve discussion st d"apaiser

cette “peur des fortes densités” et de suggérer que
ce mode de développement économe devrait étre
considéré pleinement et objectivement par toutes
les grandes villes. 3
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a technologie des transports a

L toujours été un agent majeur

dans le fagonnement du

développement et de la forme des villes. Cet

article examine quelques unes des

conséquences de la technologie des trans-

ports, et les choix d'infrastructure liés, qui ont

eu & Hong Kong un impact sur la forme
urbaine et sur la politique des transports.

Cet article est composé de trois parties. La
premiére donne un aperqu des principaux
projetsdu gouvernement de Hong Kong etde
sa politique en matiére de transports. La
seconde discute de certaines caractéristiques
de la gestion des transports et des densités
urbaines dans la ville - etles legons qu"on peut
entrer pourd'autresgrandes villesdu monde.
La dernitre partie de l'article regarde un peu
plusloin et propose un commentaire critique,
d’un pointdevue urbanistique, de la politique
et de la gestion des transports 2 Hong Kong.
Il préne la création d'une agence chargée du
développement métropolitain, dont I'une des
responsabilités seraitla coordinationetlamise
en place des stratégies d'utilisation des sols, de
transport et de développement urbain.

1. PROGRAMME DE
LA POLITIQUE DES
TRANSPORTS A
HONG KONG

1.a) Apergu général

La plus récente expression de la
politique des transports de Hong Kong est le
livre blanc édité par le gouvernement sur cette
politique, intitulé “ Entrer dans le 2 [2me sicle’

(“Moving into the Twenty-first Century’,
Départementdes transports, 1990). L'objectif
principal du gouvernement de Hong Kong est
de “fournir un systeme de transport qui puisse
maintenir un certain niveau de mobilité des
biens et des personnes, nécessaire pour soutenir la
croissance économigue et satisfaire les besoins de
la communauté en matidre sociale, commerciale
et de loisirs” (Secrétaire chargé des transports,
1991).

Le gouvernement a cherché 2 atteindre cet
objectif :

(2) en améliorant I'infrastrusture de transport
- en construisant de nouvelles routes et de
nouvelles voies ferrées, et en améliorant les
équipements existants ;

(b) en étendantet en améliorant les services de
transport public ; et

(c) en gérant l'utilisation des routes - par
exemple, en contrdlantlacroissance du nombre
de véhicules et en privilégiant les transports
publics.

D’une maniére générale, le
gouvernementa,aujourd hui, réussidatteindre
son objectif premier de maintenir un certain
niveau de mobilité, malgré I'augmentation
substantielle du nombre de véhicules,
notamment si |'on compare le niveau de
mobilité de Hong Kong A celui des autres villes
de la région.

Tandis que 'on observe continuellement une
baisse de la vitesse moyenne des véhicules dans
les autres villes, cette méme vitesse est passée,
dansI'aire urbaine A Hong Kong, de 23,3 km/
hen 1988 23,7 km/h en 1990. Cependant,
les perspectives pour la gestion des transports
et le développement urbain de Hong Kong
sont plus problématiques et inquiétantes, en
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raison des rythmes soutenus de croissance
économique et de croissance du trafic, et de
I'éventualité d'une décentralisation urbaine
dans les Nouveaux Territoires.

Un important travail a été réalisé par
trois études stratégiques, qui aurontune influ-
ence déterminante dans la définidon de la
future politique des transports de Hong Kong,
4 savoir :

(2) "étude de développement ferroviaire ( Rail-
way Development Study) - qui tente de mettre
sur plan un réseau ferroviaire optimal pour
Hong Kong pour les 20 prochaines années;
(b) l'étude de transport de marchandises
(Freight Transport Study) - qui cherche des
moyens pour améliorer I'industrie des trans-
ports de marchandises, et recherche un en-
semble de mesures 4 recommander pour le
développement futur de lindustrie ; et

() la mise A jour de la deuxiéme étude globale
des transports (Second Compréhensive Trans-
port Studyou CTS 1]) - ce modele de simula-
tion sur ordinateur a été utilisé pour faire des
projectionsde la futureaugmentation du trafic
dans le territoire, et anticiper le besoin de
nouvelles routes et de modifications de
Iactuelle politique des transports.

Un bref apergu est donné ci-aprés des
projets, futurs ou engagés, reflétant
l'orientation générale de la politique de trans-
port adoptée actuellement par le
gouvernement.

1.b) Construction et gestion
du réseau routier

Plus de 3 milliards de HKS$ (soit 2,1
milliards de FF) ont été consacrés 2 la con-
struction de nouvelles routesen 1991-1992. 1|
est prévu de porter ce chiffre 14,5 milliards de
HKS (soit 3,15 milliards de FF), lorsque les
routes nécessaires A la connexion du nouvel
aéroport auront été terminées.

D'importantessectionsde laroute périphérique
des Nouveaux Territoires ont été terminées,
ainsi que le nouvel axe Yuen Long / Tuen

Mun. Ces projets coiitent 2 eux seuls 1,9
milliards de HKS$ (soit 1,3 milliard de FE).
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D'autres projets, commencés en 1991, sont

maintenant terminés ou presque terminés,
cofitant 407 millions de HK$ (soit 285 mil-
lions de FF).

Unautre projetimportant, la section du projet
de Route 3, (s'étendant du nord-est des
Nouveaux Territoires 2 Tsing Yi) est prévu
d'étre terminé 4 la fin des années 1990, et les
préparatifsde construction par le secteur privé,
dans le cadre d’'un contrat de type “build,
operate and transferf’ (B.O.T.), du tunnel du
Wertern Harbour sont en cours. Le tunnel
sera terminé début 1997.

Le trafic transfrontaliera continué i s'accroitre
gravement. On a compté presque 5 millions
de passages de véhicules en 1990, & comparer
avec 4,4 millions en 1989. Le chiffre le plus
récent fait état de 6,5 millions de passages et
confirme une hausse supplémentaire. Ceci est
significatf des liens étroits que Hong Kong
entretient avec I'économie effervescente du

sud de la Chine,

L’amélioration de la gestion de la cir-
culation & Hong Kong continue partout ot
cela est possible. Un progrés assez récent
concerne le systtme de contréle de la circula-
tion 4 Kowloon (4.T.C), qui régule 325
carrefours signalisés, soit 86% des carrefours
signalisés de Kowloon. Le systéme pour'ile de
Hong Kong, d’un autre cdté, bien que
concernant 200 carrefours il y a quelques
années, amaintenant été étendu aux quartiers

de Mid-Levels et de Happy Valley.

(0 Maintenance de la voirie et
sécurité

Les tranchées e réparation des réseaux
urbains publics et de maintenance sont une
cause constante de congestion et de nuisance
aHong Kong. Des mesuresontété considérées
pour réduire les désagréments qu’elles créent,
y compris l'introduction éventuelle d'une
politique de location de voie, selon laquelle les
entreprises de travaux publics devront payer
pouroccuper l'espace précieux de la voirie afin
de réaliser leur tiche.

Le gouvernement hongkongais continue de
promouvoir la sécurité routitre, dans la per-
spective de réduire le nombre d'accidents de la
route et les interruptions de trafic :

- proposition d'amendements Iégslatifs pour
renforcer le contrdle de la surcharge des
véhicules de marchandises ;

- proposition de lois pour le contréle de
I'enregistrementetde'utlisation desvéhicules
4 des fins uniquement publicitaires.

L'amélioration des statistiques sur les
accidents de la route se fait déja sentir, puisque
le nombre desaccidentésa chuté de4,1% dans
les six premiers mois de 1991, par comparaison
avec laméme période en 1990. Les statistiques
les plus récentes indiquent qu'il y a eu 15,322
accidentsen 1992 (dont11.500 éuaientlégers),
ce qui témoigne d'une certaine stabilité. Ces
tendances, cependant, sont trés éloignées des
tendances observées dans la région et placent
Hong Kongen téte des villes pour la sécurité de
la circulation.

O La gestion des tunnels routiers

La gestion du tunnel d’Aberdeen a été
privatisée avec effet en 1991, & un niveau de
serviceau publicmaintenu constant. Lesquatre
tunnelsencoregéréspar le gouvernementseront
concédésau secteur privé prochainement, selon
I'objectifde limiter le nombre de fonctionnaires
et de promouvoir I'efficacité. D'autres
domaines concernés par la privatisation des
transports sont la gestion des parcmétres, la
fonction d’attribution des permis par le
département des transports, certains aspects
des tests de conducteurs et la privatisation du
réseau ferré (K.C.R.C)).

1.c) Transports collectifs
contre automobile

0O Amélioration des transports
publics

L'espace viaire limité de Hong Kong et
ses terrains difficiles ont conduit i donner la
prioritéaux entreprises de transports collectifs,
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en particulier aux systémes ferrés libérant la
rue. La place du rail dans le systéme des trans-
ports s'est accentuée, passant de 6,2 millions
de passagersen 197829,7 millionsen 1991. 11
est prévu que le chiffre atteigne 11,7 millions
vers 1996. Leservice ferré a, de surcroit, étendu
sa part de marché au sein des services de
transports collectifs e 0,7% en 19782 28,1%
en 1991. Ledernier chiffre (1993) suggére une
partde marchéencore croissante et|'on prévoit
une part de 30,2% vers 1996.

Lacompagniedu métrode Hong Kong
(Mass Transit Railway Corporation, M.T.R.C)
esten partie responsable de cette tendance; elle
a pris en charge 751 millions de voyages en
1992. Elle est en outre activement engagée
dans la construction de la ligne de métro liant
le nouvel aéroport de Chek Lap Kok et 'ile de
Hong Kong (Airport Railway). Les travaux
sont déja avancés, malgré les incertitudes
planantencoresur le financementde I'aéroport.

La compagnie de train de Hong Kong
A Canton (Kowloon-Canton Railway Corpora-
tion, K.C.R.C) vient de finir des travaux de
rénovation et de maintenance d’un montant
de 1 milliard de HK$ (soit 700 millions de FF)
pour ses équipements en 1992 (2 Ho Tung
Lau). De plus, prés de 700 millions de HK$
(soit 500 millions de FF) ont été budgétisés
pour améliorer ses infrastructures ferrées, en
vued'accroitre de 50% sa capacité en 1992, en
comparaison avec 1989.
Quant au tramway (Light Railway Transit,
L.R.T), wrois lignes nouvelles ont été
commandées pour la ville nouvelle de Tuen
Mun (en février1992), ajoutant 5 km de voies,
un colitde plusde 200 millionsde HK$ (140
millions de FF).

Avec des exigences croissantes de la
part des utlisateurs de Hong Kong, il a été
donné unaccentparticuliera'améliorationde
la qualité du service des transports publics,
principalement des transports ferrés. Par
exemple, résultant de 'amélioration des con-
ditions de circulation et de la muldplication
des autobus 2 air conditionné (prés de 650
millions de HKS, soit 455 millions de FF, ont
été récemment dépensés 4 cet effer), la

source; Hong Kong Governmant

Taxi 18%

Car 19%

Goods
Vehicle 46%

Others 5%

Bus 7%

Public Light Bus 5%

Composition de la circulation routiére (1988) 8 Hong Kong

fréquentation des autobus de la compagnie
KMB a augmenté de 7 millions de passagers
durant les huit premiers mois de 1991, en
comparaison avec la méme période I'année
précédente. Ceci inverse une tendance 4 la
baisse de la fréquentation que I'on enregistrait
depuis 1987.

Enfin, pour rendre lesgestionnaires des trans-
ports publics directement responsables vis-3-
visdeleurs clients, on lesaencouragésa mettre
en place des groupes de liaison, afin de créer
une meilleure communication interactiveavec

les passagers.

Le gouvernement de Hong Kong a,
comme politique, I'intention de continuer 2
développer un systéme de transports collectifs
qui offre un vaste choix aux passagers, 4 des
tarifs raisonnables, fixés en fonction du degré
de confort, de vitesse et de commodité. Dans
une certaine mesure, cela a été démontré par
I'annonce en aodit 1991 de l'attribution de la
premigre ligne d'autobus franchisée (de Cen-
tral 3 MacDonnell Road), attribuée aprés
appeld'offre. Des opportunités pourintroduire
davantage de telsservices seront recherchéeset
sont, de fait, en attente de preneurs.

Pour inciter A I'utilisation des trans-
ports de masse, la carte d'abonnement du
métro(M.T.R.) aété étendue au train (K.C.R.)
en 1984, puis 12 lignes d'autobus (K.M.B.)
etaux ligne de Citybus en 1989. Une exten-

sion de ce systéme de paiementA 7 autres lignes
d’autobus vient de se mettre en place, alors
qu'on envisage d'appliquer Iutilisation de la
carted’abonnementd'autres modes de trans-
port.

O Croissance du parc automobile

Le nombre de véhicules particuliers
immatriculés sur les routes de Hong Kong a
augmenté de prés de 9% (17.400) en 10 ans,
de 1981 2 1991. De forts pourcentages
d'augmentation ont surtout été enregistrés
depuis 1988 :
+10,1% en 1988,
+12,2% en 1989,

+ 9,8% en 1990.

Le taux de croissance, cependant, s'est réduit
en 1991. On compait 204.000 véhicules
particuliers en 1991. Les données pour 1992
indiquent qu'il y aurait 215.600 véhicules
approximativement (Transport Department,
1992). Les plus récentes estimations permettent
de penser que leur nombre est 3 présent de
274.900 (Transport Digest, 1993), suggérant
par conséquent une augmentationde 11% par
rapport & I'année précédente.

Les tendances montrent que la hausse du
nombre de véhicules de marchandises a été
plus rapide que celle des véhicules particuliers,
reflétant la croissance des économies locales et
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régionales. Entre 1981 et 1992, le parc de
véhicules de marchandises est passé de 53.000
4 117.700 environ. Ceci représente une
croissance annuelle moyenne de prés de 12%.
Une partie de cette augmentation est due 2
l'utilisation privée des véhicules légers de
marchandises (camionnettes), qui permettent
de bénéficier d’une moindre taxation 3
I'immatriculation et d'une vignette annuelle 2
prix réduit. Pour combler la diminution des
recettes issues des taxes et pour limiter la
congestion causée par les camionnettes, le
gouvernement a augmenté le montant des
taxes citées plus hauten mars 1991. Leffet fue
immédiat  puisque le  nombre
d'immatriculations de camionnettes a chuté,
contribuant une hausse modeste de 2,4% des
véhicules de marchandises en 1991. Alors que
la diminution sest prolongée dans la période
1992-1993 pour les camionnettes, le nombre
des petits camions de marchandises s'est accru
de 4% et celui des poids lourds de 28%.

Les professionnels du transport et les
écologistes de Hong Kong recherchent
continuellement des moyens pour réduire la
consommation d'essence et les émissions des
engins motorisés. Ce faisant, ils ont
généralement concentré leurs efforts sur les
facteurs économiques, tels que la gestion des
salaires et du prix de I'essence, ou sur des
facteurs techniques (efficacité du moteur). I
ne fait aucun doute que ces facteurs sont
importants, mais la relation entre les densités
urbaines, la circulation qu’elles provoquentet
Iutilisation de I'automobile est certainement
aussi importante (voir ci-aprés). Ceci suggere,
sinon confirme, que la planification urbaine et
régionale peut jouer un réle majeur dans la
réductiondelapollution etde la consommation
d’énergie. C'est particuliérement vrai 2 Hong
Kong, 2 cause de 'espace disponible limité, qui
rend nécessaire de donner la priorité aux trans-
ports de masse.
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2. GESTION DES
TRANSPORTS ET

DENSITES URBAINES
A HONG KONG

2.a) L'actuelle faible dépendance
a l'automobile durera-t-elle ?

Cequiesttrésévidenta tousles visiteurs
de Hong Kong estl'actuelle faible dépendance
de la ville envers les déplacements automo-
biles. En plus du vaste réseau des systémes de
transports publics par autobus et voie ferrée, il
existe une gamme de services de transport
collectifs. Cette non-dépendance de la ville
vis-2-vis de I'automobile est accentuée par
I'intense utilisation des moyens de transport
verticaux - C'est-3-dire desascenseursetescaliers
mécaniques - associés aux fortes densités de
construction de Hong Kong. Une enquéte
récente a révélé qu'un habitant de Hong Kong
passe en moyenne cumulée trois ou quatre
jours dans un ascenseur, ou 4 I'attendre (voir
Fouchier, 1993). Il serait intéressant de
comparer ce chiffre au temps perdu 3 cause des
engins A moteur (dans un bouchon automo-
bileouattendre un autobus) dans desvillesde
faible densité.

Malgré la caractéristique de non-dépendance
automobile de Hong Kong, des inquiétudes
croissantes apparaissentdans certainsquartiers,
du fait e I'augmentation du taux de motori-
sation (possession et utilisation), qui s'est
accélérée récemment de nouveau (voir
Dimitriou, 1992). En 1979, le nombre de
véhicules particuliers immatriculés éeait de
140.000.En 1982, cechiffreaatteint 193.000.
Clest A cette période que des mesures fiscales
ont été prises pour limiter le taux de motorisa-
tion. Celaaautorisé unsoulagementtemporaire
: le nombre de véhicules particuliers a chuté 2
138.000 au premier trimestre 1987.
Cependant, la hausse a repris si bien que I'on
compte 212.000 véhicules privés enregistrés
en 1992 (Hong Kong Government, 1992).

Ces évolutions suggerent, entre autres choses,
que la richesse croissante de Hong Kong a
érodé les effets des mesures de restrictions
initiales et que la motorisation est sur le point
de redevenir I'une des principales causes
d'inquiétude. Ceci est démontré par le réseau
de transport routier 3 Hong Kong qui est
actuellement sous forte pression, notamment
aux heures de pointe, et particuli¢rement en
raison de la grave augmentation du transport
de marchandises (voir la discussion ci-avant).
Cette tendance a lieu malgré :

- la construction du métro ('un des systémes
de transports urbains les plus efficaces au
monde),

- larécente amélioration du train (K.C.R), qui
n'est pas négligeable, et

- l'achévement d’importants projets d'auto-
routes, comme le tunnel d’Aberdeen, le Tun-
nel Airport, la route de Tuen Mun, le “ Eastern
Island Corridor” et Tolo Highway.

L'augmentation de I'utilisation et du
nombre de véhicules sur les routes de Hong
Kong a provoqué une réduction de la vitesse
moyenne dans 'aire urbaine, passant de 28
km/hen 1984223,7km/h en 1990. De graves
problemes de congestion automobile sont
maintenant quotidiens dans la ville, surtout 2
certaines sections du réseau routier - dont les
exemples les plus évidents sont fournis par
Pentrée des tunnels de Lion Rock et Cross
Harbour et les voies en liaison avec la zone
portuaire. Ces problemes deviennent critiques
en temps de pluie, pendant la saison des
typhons. On peut prévoir leur détérioration
future, accompagnant la croissance
démographique et économique, alors que la
demande en déplacements urbains s'accroit
corrélativement.

2.b) Les déplacements
piétonniers et les densités

A T'heure actuelle 2 Hong Kong,
environ 15% des déplacements domicile-tra-
vail se font 2 pied. Cette proportion est plus
grandesurl'ile de Hong Kong, dansles quartiers
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Les avantages d'un
tel réseau piétonnier
sontdivers, A savoir:
- automobiles et
piétons sont
complétement
séparés ;

-lacirculation auto-
mobile est moins

5 perturbée 4 cause de
g

& passages cloutés ;

g . - moins d'accidents
Passerelle piétonniére 4 Admiralty, Hong Kong. impliquant 2 la fois

automobiles et

deCentral, Western et Wanchai, ot elleatteint
19%. Dans les quartiers de Mongkok et
Yaumatei, la proportion est méme supérieure,
avec prés de 30% des actifs se rendant2 pied &
leur lieu de travail. Cette large dépendance 4
des modes de transports non mécanisés est
avant tout attribuable aux densités urbaines
exceptionnellement élevées qui caractérisent
ces zones et A la mixité des fonctions urbaines.
En revanche, avec les projets de rénovation et
de poldérisation actuellement sur la planche 2
dessin, ce mode de transport va évoluer, et
certainement vers des modes mécanisés. Cela
va affecter les avantages de la proximité dont
bénéficient encore de nombreux habitants de
Hong Kong, en particulier les moins riches.

Les densités urbaines trés élevées du
nord de I'ile de Hong Kong ont encouragé la
construction du premier systéme de passerelles
piétonniéres du terricoire. I| n'arien voir avec
les réseaux de passerelles souterraines construits
au Japon afin de limiter les conséquences en
cas de tremblement de terre. Le réseau
piétonnier aérien de Hong Kong, maintenant
surtout développé 3 Central, Admiralty et
Wanchai, 2 comme fonction essentielle
d'intégrer entre eux les principaux centres
commerciaux. L’objectif affiché de ces
passerelles est de permettre aux piétons d'avoir
acces aux immeubles par des passages qui leur
sont uniquement réservés, sans contact avec le
niveau du sol. Ce systéme a été renforcé parles
nombreux immeubles qui abritent une station
de métro.

piétons se produisent ;
- certains trajets piétonniers sont plus courts,
carles passerelles aériennes évitent les obstacles
terrestres (comme les carrefours) ;
- les piétons sont protégés de

Kong :

- pour accéder A ce réseau en hauteur, les
utilisateurs doivent emprunter des escaliers
qui ne sont accessibles A toute la population :
les handicapés, les femmes enceintes ou les
personnes 4gées ne peuvent pas aisément en
profiter (méme si des escaliers mécaniques
existent) ;

- A Admiralty, le réseau aérien est souvent
fermé aprés 23h, pour des raisons de sécurité,
et il devient alors pratiquement impossible
datteindre sa destination, car il n’y a pas
d'itinéraire alternadf au niveau du sol ;

-on observe en outre un manque de panneaux
d'information pour les personnes non familiéres
au réseau qui n'oseront finalement pas utiliser
ne sachant pas ol il méne.

la pluie (la plupart des pas-
sages bénéficient d'un toit) ;
- certains passages sont
transformés en allées
commergantes (comme 2
Queensway), tirant profit de
la “clientéle passante”.

Exchange Square

Un imposant escalier
mécanique (le plus long du
monde) assurantla connexion
entre Central et Mid-Levels
va bientot s'achever ; il s'agit
d’'un projet-pilote pour
faciliter les mouvements de
piétons sur les pentes de la
parte centralede Hong Kong
et pour réduire la circulation
automobile de la zone, Cet
escalier mécanique de 900m
de long, divisé en 23 sections,
sera reproduit ailleurs dans la
ville s'il fonctionne bien.

The Landmark

Bien que les avantages
primentsur lesinconvénients,
on ne peut pas totalement
ignorer les problemes posés

\ﬂexandra!‘buse

Battery Path

— T

par le réseau de passerelles
aériennes existant 3 Hong

Plan partfs;f du réseau de passerelles piétonniéres du
quartier de Central, Hong Kong.
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quartler de Ceniral, Hong Kong.

{
-

Projét de I'escalier mécanique (vaéﬂator}du

95.000 actifs résidents de plus par rapport
au nombre d'emplois. Parmi les emplois
qu'on y trouve, 47% sont occupés par des
résidents de la ville nouvelle ; il en résulte
que75%desactifs résidentsde Shatin vont
travailler ailleurs, en grande partie dans
l'aire métropolitaine.

Ce schéma se produit dans chaque
ville nouvelle du territoire. Par exemple,
seuls 33% des actifs habitant 2 Tuen Mun
y sont employés. Tsuen Wan, qui est une
des plus anciennes villes nouvelles, proche
de I'aire métropolitaine, est celle qui offre
le plus d’opportunités d’emploi, avec la
plus forte proportion (47%) de résidents

Néanmoins, le réseau de passerelles
piétonnieres de Hong Kong est une
caractéristique originale de ['urbanisme dense.
Il représente un systéme trés pratique pour le
piéton, qu'il aurait été impossible de mettre en
place dans une ville peu dense.

2.c) La diminution des
densités allonge les
distances

L'excellent ouvrage de Newman et
Kenworthy (1989) metclairementen évidence
les avantages qu'un urbanisme dense peut
présenter. La plupart de ces avantages sont
évidents 2 Hong Kong, comme par exemple
une distance domicile-travail relativement
courte. D'importants aspects de ce facteur
positif, cependant, risquent de s'éroder si la
localisation des emplois vienta se désolidariser
de la localisation des logements des actifs. Ces
derniers seraient alors obligés de se déplacer
sur de longues distances pour rejoindre leur
lieu d’emploi.

A Theure actuelle, on compte plus
d'emplois que dactifs résidents sur l'ile de
Hong Kong et2 Kowloon, avec une différence
de179.600et126.000 respectivement (1992).
Cet écart implique des déplacements
pendulaires d'effectifs substantiels de résidents
depuis les villes nouvelles vers I'ile de Hong
Kong. Dans le périmétre de la ville nouvelle de
Shatin (Ma On Shan compris), on dénombre

m LES FORTES DENSITES URBAINES: UNE SOLUTION PCUR NOS VILLES?

employés localement.

Parmiles 2,6 millions dactifsayant un
emploi 2 Hong Kong, pres de 100.000 (soit
environ 3,8%) travaillent dans leur logement.
Les personnes concernées par le travail 2 domi-
cile sont réparties de maniére sensiblement
homogene traversle territoire, avec cependant
une part plus importante sur [ile de Hong
Kong, en particulier 2 Wanchai. D'autres
quartiers sont au-dessus de la moyenne :
Yaumatei (2 Kowloon) et les zones rurales.

Deschangementsde densités urbaines,
cumulés avec de nouvelles distributions de
populations et de lieux d’emploi, telles que
préconisées par le Métroplan (stratégie
d'aménagement de I'aire urbaine de Hong
Kong, introduite en 1989), auront sans aucun
doute un impact significatif sur les
caractéristiques des déplacements dans la ville.
I est néanmoins délicat d’en prédire la forme.

D'un cbté, le Métroplan cherche 2
réduire les densités & travers les rénovations et
les poldérisations qui risquent de réduire, voire
ruiner, la rentabilité du fonctionnement de
certains transports collectifs (2 la fois existants
eten projet) qui sonttypiquement dépendants
des trés fortes densités.

D’un autre cdté, de nouvelles
opportunités vont étre créées par le souci du
Méuroplan de modifier certains aspects du
futur développement de l'aire urbaine, en
s'appuyantbeaucoup plussur lechemin de fer,
sur les constructions nodales, autour des

principales stations d'interconnexion, et sur
des innovations ponctuelles dans les trans-
ports.

Aggravant I'écart entre lieux d’emploi
etdelogement, comme on I'adécrit plus haut,
il est en projet d'augmenter d'environ un
million d’habitants la population des villes
nouvelles et de localiser 277.000 nouveaux
emplois sur |'ile de Hong Kong entre 1986 et
2001. Cela va par conséquent impliquer des
trajets domicile-travail longs pour une plus
grande partie de la population, entre les villes
nouvellesetlazone centrale de Hong Kong, de
méme qu'une circulation accrue pour la
traversée du port.

Les résidents des villes nouvelles
connaissentdéja des trajetsentre leur domicile
et leur travail ou école plus long que leurs
homologues des zones métropolitaines. En
moyenne, un habitant de Tuen Mun Ville
Nouvelle met 60 minutes pour aller travailler.
Ce chiffre estlui-méme une moyenne de deux
groupes, C'est-3-dire ceux qui travaillent A
Tuen Mun et ceux qui travaillent en dehors.
Ce demier groupe souffre en fait d'un temps
de trajet plus élevé que la moyenne citée. Des
temps réduits de déplacement domicile-tra-
vail sont enregistrés dans |'ile de Hong Kong,
situés dans une fourchette de 302 40 minutes
en moyenne. En plus de la croissance de ce
type de déplacement, ces changements
devraient connaitre unediversification modale,
qui conduiraita porter227% de la circulation
totale la part de I'automobile individuelle, 2
comparer avec 20% en 1988.

Sur cette base, il convient de se de-
mandersi le programme des villes nouvelles de
Hong Kong, qui préne la continuité de leur
expansion, ne contribue pas (peut-étre
inévitablement?) 4 éroder les effets positifs des
fortes densités sur la réduction des distances.
Les distances de déplacement dansle territoire
vont, de surcroit, continuer 2 s'allonger tant
que la suburbanisation aura lieu dans la
périphérie métropolitaine, en particulier le
long du couloir constitué par la voie ferrée
dans les Nouveaux Territoires, en direction de
la frondere. Ceci se manifestera d’autant plus
gravement si les contréles de la construction
sont levés aprés 1997.
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3. LE FUTUR
INCERTAIN : DE
L'AVANTAGE AU
DESAVANTAGE

La question que I'on vient de soulever
est de savoir si Hong Kong est en train de
perdre lentement (peut-étre pas si lentement
d’ailleurs), par défaut de politique adaptée, les
avantages inhérents des densités élevées en
matiére de réduction des distances de
déplacements, que Newman et Kenworthy
portent tant en estime. L'avenir de Hong
Kong est-il de ressembler de plus en plus aux
autres villes de la région, et donc de devenir la
victime de la pollution et de la congestion
automobile qui les ravagent?

Ce qui risque de concrétiser cette perspective
est la charge de circulation supplémentaire
imposée & Hong Kong dans la période post-
1997. On doit considérer que, pendant
longtemps, Hong Kong a connu un
développement séparé de celui de son arriére-
pays en Chine du sud, noamment le delta de
la riviére des Perles. Le territoire pouvait par
conséquent plus facilement contrbler |'accés
des véhicules du continent vers la ville. Quelles
vont étre les effets sur le réseau de transport
hongkongais, en particulier sur son systéme
routier, s'il se produit ce que tout le monde
craint, c'est-d-dire une circulation
transfrontaliére sans restriction de la partde la
province du Guangdong ? Il est clair que parmi
les impacts, on observera |'allongement des
distances des déplacements, une plus grande
compétition pour le rare espace routier et,
inévitablement, une congestion généralisée de
lacirculation.

Parce qu'il y a une ample évidence que la
dépendance 2 I'automobile doublée d'une
importante consommationd'essence entretient
une nette corrélation négative avec les diverses
variablesdedensité urbaine, lesdéveloppements
prévisibles de Hong Kong pourraient bien 4
terme avoir des incidences significatives sur la
consommation d'énergie. Cette crainte est
renforcée par l'expérience des villesaméricaines
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et australiennes, avec leurs quartiers d'affaires
centraux denses.

Les recherches conduites par Newman
et Kenworthy (1991) suggérent qu'il n’y a, en
fait, aucune corrélation entre les densités
d’emploi centrales et les variables concernant
l'utilisation de I'automobile. Ceci implique
que ces variables ont peu d’effets sur le systéme
de transport, malgré I'importance apparente
de la circulation en heure de pointe pour
I'activité des transports publics desservant ces
quartiers centraux. Il est estimé, par opposi-
tion, qu'il est préférable d'avoir des densités
résidentielles plus élevées, méléesa desactivités
économiques - ce qui actuellement le cas dans
de nombreux quartiers de Hong Kong - si I'on
souhaite préserver une faible dépendance 2
I'automobile.

Les fortes densités résidentielles dans le centre
de la ville sont en corrélation étroite avec tout
I'éventail des modesetsystémes de transporten
Asie, y compris lamarche  pied etlabicyclette.
Quand on prévoit et programme ces
déplacements dans les projets de rénovation et
de poldérisation, on doit donc porter une
attention particuliére 3 la mise en place d'un
réseau de transport local multimodal,
correctement intégré au systéme de
déplacements de I'ensemble de la ville. Créer
un tel systéme efficace de transport “par lebas”

“surpassera”, en termes d'efficacité (et
d’environnement), le systeme des villes
dépendantde l'automobile. Alors que cesvilles
ont 1 la fois une forte concentration d’emplois
dans le centre des affaires et de bons services de
transport, elles sont malheureusement enlisées
dans la circulation routitre due aux faibles
densités de population et d'emplois 2 la
périphérie.

De la méme manitre qu'elles sont en
forte corrélation négative aveclaconsommation
d’essence et I'utlisation de I'automobile, les
variables de la densité urbaine élevée sont
également significativement corrélées, mais
positivement, avec I'utilisation des transports
en commun. En d'autres termes, les fortes
densités de population etd’em plois dans toute
la ville sont étroitement liées 4 :

- une utilisation plus intense des transports
publics (mesurée en km/personne),

- une plus grande proportion du total des km-
passagers effectués en transport en commun,
- une meilleure offre de transport public par
personnc,

- davantage de voyages par personne et par an.
Clest le genre de caractéristiques (avec les
franchises monopolistiques) qui ont permis
d’avoir & Hong Kong une gestion des trans-
ports publics si efficace et financierement vi-
able.
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§ CONCLUSION

A lalumiére de la discussion présentée,
les urbanistes et les décideurs de la politique des
transports de Hong Kong ontbesoin de résoudre
deux probléemes. D’abord, le niveau de
décentralisation 2 autoriser et A encourager
travers le programme de villes nouvelles et les
projets de voies ferrées dans les Nouveaux
Territoires. Ensuite, la hiérarchie et la diversité
del'offreen transports publics les mieux adaptées
pour soutenir les densités urbaines désirées, qui
fournissent lesavantages expliqués par Newman
et Kenworthy (1991). Ce faisant, la ville :

1) sera moins vulnérable aux interruptions de
I'approvisionnement de pétrole ;

2) minimisera les effets de I'inflation relative
aux transports ;

3) réduira le degré de dépendance 2
I'automobile;

4) maintiendra la domination des transports
publics ;

5) augmentera le nombre de déplacements
non motorisés ;

6) améliorera I'accessibilité des transports aux
personnes démunies ;

7) réduira la quantité d'émissions, dont celles
contribuant A I'effet de serre ;

8) limitera les risques d'accidents de la route ;
9) améliorera la qualité de la vie.

Pour répondre A ces objectfs, Hong

Kong doit se doter d'une puissante agence
d’urbanisme métropolitaine, appuyée
politiquement, qui peut dépasser les frontiéres
des différents services du gouvernement et en
maximiser les avantages combinés, par un re-
gard interdisciplinaire sur la gestion des trans-
ports et des densités.
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LA DENSITE URBAINE A L'EPREUVE DES LIMITES : UNE
FACETTE DE LA POLITIQUE URBAINE DE SINGAPOUR.
UNE PERSPECTIVE SUD-EST ASIATIQUE.

Charles GOLDBLUM

Ancien directeur
Institut Frangais d'Urbanisme (I.F.U.)
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éwopoleinsulaire '3 peine plus
de 600 km?et dont la quasi-
totalité des 2,8 millions

d’habitants est composée de citadins,
Singapour semble naturellement -
foncidrement pourrait-on dire - voué au
probléme de la densité et de sa maitrise.

De fait, la pénurie fonciére (land scar-
city) - ladisproportion des ressources fonciéres
par rapport I'essor des fonctions portuaires,
industrielles et tertiaires de ['ile et 4 sa puis-
sance de rayonnement - y a en quelque sorte
“fondé en nature” lesactions volontaristes de
I'Etat en matiére de distribution des
populations, d’encadrement des densités.
L'aménagementurbain constitue assurément
uninstrument majeur d'intervention dans ce
domaine, tant 2 I'échelle du bitment ou de
I'ilot (tours et barres de logements sociaux,
“super-blocs” tertiaires, verticalisation des
batiments industriels) qu'a I'échelle du
territoire (grandsensembles etvilles nouvelles,
aménagement de zones industrielles). Sont
également 2 mentionner la politique and-
nataliste, le contrdle strict de I'immigration
et ['orientation vers les hautes technologies
(“high tech’ ) A faible intensité de main
d’oeuvre, dansla perspective d'une croissance
#rodela population,affirmée jusqu'au début
de la décennie.

Cependant, la récente révision du schéma
d'aménagement (Concept Plan) a donné lieu
Aunvéritable revirementsur ce plan, puisque
ses projections reposent désormais sur un
optimum de peuplement de 4 millions
d'habitants. Cette brusque réorientation, ses
présupposés en matiere de politique
démographique, ainsi que ses incidences en

termes de renforcement des densités dans les
zones urbanisées conduisent A reconsidérer la
question des densités au-dela de la seule dis-
cussion des normes afférentes aux diverses
échelles de la planification spatiale.

Cette réflexion prend appui sur I'examen de
trois grandes phases de la dynamique de
densification 4 Singapour :

1- densification du centre-ville ;

2- redistribution volontariste de la popula-
tion en périphérie ;

3- perspectives du Concept Plan révisé.
L'analyse de ces phases successives tend 2
montrer que, méme dans un contexte
d’évidentes contraintes territoriales et
foncitres, les dynamiques de densification et
de dédensification recouvrent d’autres
impératifs que ceux formulés dansI'argument
d'économie de terrain ; outre laquestion dela
valorisation fonciére orchestrant les relations
centre-périphérie, elles jouent sur le registre
du contrdle social, de la souveraineté
territoriale et de 1' “ancrage” régional. Telle
est, dumoins, |'hypothése que nous tenterons
d'explorer & partir du cas singapourien, non
sans quelques résonances quant aux formes et
tendances du développement urbain dans
d'autres villes sud-est asiatiques.

Observations : La communication présentée i-
aprés esti considérer comme un document de travail
ouvert aladiscussion et & lacritique. Elle ne se donne
pas pour un document abouts, raison pour laguelle

1" “appareil critique” n'apparait qu'en filigrane,
L'auteur aavant tout voulu faire état de sesréflexions
autour du théme des densités en mettant Uaccent sur
les processus, et ne manquera pas d'apporter

wltérieurement les précisions jugées nécessaires.
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Mnatown, & Singapour : densification horizontale et mixité de I'utilisation des sols.

Dans le courant des années 1970, un impor-
tant débat agite les milieux de I'urbanisme et
de I'aménagement de Singapour autour du
théme des densités ; certaines voix s'élévent
dans les milieux spécialisés (architectes,
urbanistes, économistes) pour mettre en ques-
tion la pertinence de la montée en hauteur des
constructions - en particulier dans le domaine
de I'habitat - comme solution exclusive au
probléme de la pénurie de terrains et comme
principe de densification. De
nombreuses études comparatives -
certaines étayées par des graphiques -
s'attachent 3 démontrer que des
densités équivalentes pourraient étre
obtenues A partir de formules plus
économiques et mieux adaptées aux
pratiques sociales ; qu'en outre, les
nouvelles typologies résidentielles -
reposant sur la dissociation entre
I'habitat et le commerce - sont en
réalité fortement consommatrices

d’espace ¥

Lamiseenformearchitecturale
des contre-propositions - parfois
désignées  sous  I'expression

délibérément provocatrice de kampong-

m LES FORTES DENSITES URBAINES - UNE SOLUTION POUR NOS VILLES?

concept, ou plus largement sous I'expression
générique de low-rise high-density par opposi-
tion & la formule en vigueur de high-rise high-
density - se raméne 2 une trame horizontale
d’habitat en bande et de petits collectifs bas
(quatre niveaux), inspirée du traditionnel
principe des compartiments chinois. Le débat
sembleainsi rejoindre lacontroverse, désormais

classique dans les pays occidentaux, opposant

grands ensembles et pavillonnaire, habitat

collectif et habitat individuel.

En réalité, I'importance du débat se
situesur un toutautre plan, caril concerne tant
les options adoptées en matiére d'urbanisme et
d'habitat depuis la venue du People’s Action
Party au pouvoir (1959, dans le cadre de
I'accession de SingapourA'autonomieinterne)
que les représentations sous-jacentes, 4 savoir
le regard négatif porté sur le systéme urbain
traditionnel - celui de la mixité de|'occupation
dusol - dont Chinatown et ses compartiments
offrent I'image d'une irréversible saturation et
lecaractére “naturel” conférélaverticalisation
des édifices par la pénurie foncitre.

Eclairer les enjeux trés particuliers qui
sous-tendent ce débat, son inévitable
inaboutissement dans les années 1970 comme
son rebondissement dans les années 1990,
impose un retour sur les fondements de la
planification urbaine et la politique du
logement, ainsi que sur leurs caractéristiques
en matitre de densités dans cette période
d'affirmation de'urbanistiquesingapourienne.
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1. URBANISME ET
PRINCIPES DE DENSI-

FICATION A SINGAPOUR
DANS LES ANNEES 1970

Aumoment ot le débat sur le mode et
les principesde répartition des densités évoqués
plus hauts'engage, lacrise du logement, et plus
largement la crise urbaine dans leurs formesles
plus aigués ont été dépassées au prix d'une
véritable “révolution du territoire” ¥,

En 1975, au terme de son troisitme
programme quinquennal, le Housing and De-
velopment Board (H.D.B.) a réalisé plus de
234.000 logementsaccueillant (avecles 52.000
logements réalisés avant 1959 par le Singapore
Improvement Trush lamoitié de la population
singapourienne, dans une dynamique qui est
désormais celle de I'accession 4 la propriété,
mettant |'accent sur des logements de 3 et 4
pitces (70-80 m?). En outre, ces logements
s'inscrivent alors dans une couronne
périphérique de “villes nouvelles”,
conformément au Concept Plan également
dénommé, en raison de ce principe, Ring Plan.

Ce dispositif, mis en ocuvre 2 partir de
1971 et couvrant une période de 20 ans,
préside 2 une redistribution volontariste de la

%dela Accroissement Densité moyenne
population de population du peuplement
totale par zone (%) (hab./km?)
1957 | 1970 1970 1957 1970
one wbaine 445" | 34.4* 13.7 19,640 | 22,300
Zone suburbaine | 337 | 39.7 70.3 4770 | 8,110
Zone rurale 21.8 24.7 63.0 690 1,150

DISTRIBUTION DE LA POPULATION SINGAPOURIENNE PAR GRANDES ZONES DE RECENSEMENT (5)
* En ce qui concerne le seul centre-ville (central business district - C.B.D.), la diminution est encore plus forte,
puisque celui n'accucille plus, en 1970, gue 8,5% de la population totale contre 25% de celle-ci en 1957.

population - etdoncdes densités-2 'échelle e
I'ensemble du territoire, avec pour outil
urbanistique le couple rénovation urbaine du
centre-ville / villes nouvelles et pour instru-
ments juridiques le Land Acquisition Act ¥,
ainsi qu'une batterie de textes régissant les
procédures d'expropriation et d'éviction.

Trois aspects complémentaires sont  relever &
cet égard :

1- la confrontation entre ressources foncitres
limitées et accroissement de la population est
une donnée de base du Concept Plan, celui-ci
reposant sur des projections démographiques
A vingtans, situées dans une fourchette de 3,4
3 4 millions d’habitants ;

2- les origines du Concept Plan remontent 4
1967, soitdeuxansaprés|'échecdelafusionau
sein de la Fédération de la Malaisie ; les enjeux
territoriaux, notamment sous l'aspect du
peuplement du territoire 4 l'encontre de la
traditionnelle concentration de la population

( l VI

. ' sy
L S T W R

Location of HDB developments

ausudde|'fle, proximité du complexe urbain-
portuaire, prennentdonc une valeur hautement
politique ;

3- I'échec de cette fusion est aussi celui d'une
extension du marché de I'industrie
singapourienne A I'échelle de la Fédération et
oriente la politique économique de Singapour
vers la dimension internationale ; cet échec a
également des incidences quant 2
I'aménagement du territoire, puisqu'il inscrit
le projet économique singapourien dans les
limites insulaires : aménagement industriel et
rénovation “tertiaire” du centre-ville vontalors
activer lesbouleversements physiquesetsociaux
dans la Cité-Etat, en particulier 4 travers les
processus de densification - dédensification.

Les bouleversements dans la distribu-
tion de la population adoptent la forme d’une
dédensificationducentreetd'unedensification
de zones périphériques jusqu'alors situées en
dehors du champ de la planification, avec
pour principal vecteur les villes nouvelles et
pour normes celles d’une nécessaire
verticalisation associée, en principe, 3 de fortes
densités : le passage des grands ensembles aux
villes nouvelles se manifeste donc d'abord -
mais pas uniquement - par un report des
modes de densification (ou des normes de
densification) vers les périphéries plus
lointaines.

Ce mécanisme de progression du cen-
tre vers la périphérie s'enregistre lisiblement
dés le début des années 1970.

En 1970, c’est encore la zone
suburbaine qui enregistre les plus forts
accroissements de densité. Ces accroissements

LES FORTES DENSITES URBAINES - UNE SOLUTION POUR NOS VILLES?
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sont directement liés aux grands ensembles
périurbainsetd la premiére générationde villes
nouvelles (Queenstown, Toa Payoh) ; 96%
des logements du Housing and Development
Board (H.D.B.) sont situés dans un rayon de
10 kilometres du centre-ville (il en vade méme
pour les zones industrielles). Les trois secteurs
polarisant ces accroissements sont ceux qui
présententla plus forte proportion d'ensembles
du H.D.B. construits dans les années 1960 :
Queenstown / Telok Blangah, Geylang /
Katong et Toa Payoh / Ulu Pandan. En outre,
le centre (zone urbaine) continue 4 voir sa
population croitre du fait de la réalisation de
grands ensembles publics et privés (tel Pegple’
Park Complex) enville, enlieu etplace d'anciens
ilots de compartiments ou de zones de squat-
ters ; ainsi, la concentration résidentielle 2
proximitédes p8lesd’activitésassociés I'ancien
complexe urbain-portuaire - caractéristique
majeure des villes sud-est asiatiques, accentuée
A Singapour par la prééminence de Chinatown
- n'est pas encore remise en cause, méme si les
anciennes “enclaves” ethniques - autre
caractéristiquedu peuplement urbain - se voient
déja perturbées.

Enrevanche,dansle courantdesannées
1970 et au cours de la décennie suivante, on
assiste 3 une modification beaucoup plus
radicale dans ladistribution dela population @
sous le double effet de la rélisation de villes
nouvelles selon le principe de “périphérisation”
stipulé par le Concept Plan etd’une rénovation
urbaine en forme de table rase, vouant le

centre-ville aux fonctions tertiaires supérieures
etle plagantsousI'égide d'unorganisme public
significativement détaché du Housing and
Development Boarden 1974 : ' Urban Redevel-
opment Authority.

Ce sont alors deux logiques distinctes
quoique complémentaires qui vontanimer ces
deux volets majeurs de la planification urbaine
singapourienne (auquelil convientd'adjoindre
I'aménagement des zones industrielles) ; en
termesdedensité, celles-ci recoupentlargement
la distinction classique entre densité de
peuplement (oudensité résidentielle) etdensité
de construction.

En ce qui concerne les nouvelles zones
résidentielles, dénommées new towns, leur
principe d'implantation en “lointaine”
périphérie (en fait, A une distance maximum
du centre-ville de 25 km pour Woodlands,
“ville nouvelle” située au nord de l'ile),
notamment sur le site d’anciennes zones
agricoles, friches ou établissements de squat-
ters, n'implique pas les mémes contraintes de
valorisation fonciére que leur localisation 2
proximité du centre-ville oli la compétition
fonciéreentre diverses fonctionss'exprime plus
fortement. Cependant, I'éloignement de ces
“villes nouvelles” des équipements et des
emplois centraux, conjugué 4 I'élévation du
niveau de vie et 2 I'ouverture du logement
public 2 des couches de revenus supérieures (2
travers la Caisse Centrale de Prévoyance -
Central Provident Fund), définit sinon une
nouvelle typologie de!'habitat- toujours soumis
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au sacro-saint principe de laverticalisation - du
moins de nouvelles normes en matiére
d’occupation de I'espace et, donc, de densités
résidentielles : expression la plus claire en est
le systéme de planification urbaine par unités
de voisinage (neighbourhood planning) ot les
éléments non résidentiels (espaces publics, cen-
tres urbains équipés, zones industrielles) tendent
Aoccuper une part croissante, tandis quel'apport
de logements de plus grande taille et laréduction
de la taille des ménages (effet, pour partie, de la
politique de limitation des naissances) contribuent
Alaréduction desdensités résidentiellesI'échelle
de la parcelle 7.

Le Housing and Development Board
élabore ainsi, au début des années 1980, un
schéma théorique pour une ville nouvelle de
40.000 logements qui sert de référence A ses
réalisations ® ;

Affectalion des Surface %
terraing (hectares)
Canre uban k'] 45
Habitat 270 41.0
Ecoles 654 9.8
Espaces lbres 25 38
Equipements sportifs 20 30
Administration, 25 a8
&ciices publics
Indusries 130 19.7
Voirfies 80 124
Autres 15 23
Total 660 100
UTILISATION DES SOLS POUR UNE VILLE
NOUVELLE DE 40.000 LOGEMENTS

Encequiconcernele centre-ville, tandis
que les densités résidentielles diminuent
considérablement du fait des actions
d'expropriation-éviction etde larestructuration
foncitre, on assiste 3 une intensification
considérable de [l'utilisation du sol,
délibérément orientée par les autorités vers la
verticalisation (tours de bureaux, hétels, cen-
tres commerciaux), A travers la détermination
et l'imposition du plot ratio (proche du calcul
du coefficient d’occupation des sols en France
: surface totale de plancher rapportée A la
surface du terrain), et le cahier des charges
dont s'accompagne la cession de terrains 2 la
promotion privée, celui-ci imposant la con-
struction par “super-blocs”. Les opérations de
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promotion résidentielle privée 2 proximité du
centre sont soumises aux mémes principes
réglementés par la loi sur les condominium, le
plot ratio éant garant, comme le prix des
terrains, de l'identité des formes de valorisa-
tion foncitre dans les secteurs résidentiels
centraux et dans les secteurs voués au tertiaire

international ou supérieur.

Cest précisément au moment ol ce systeme
bi-polaire commence s affirmer dansses effets
les plus lisibles que le débat mentionné plus
haut s'engage.

2. DEDENSIFICATION
ET DENSIFICATION
PROGRAMMEE. ORIGINE
D'UNE RUPTURE DANS LE

MODE DE DENSIFICATION

La disqualification des contre-propo-
sitions formulées dans les années 1970 2
I'encontre du systtme de planification
singapourien trouve d'abord son origine dans
ceque celles-ci dénoncent, dsavoir les principes
univoques de la prise de décision en matiére
d'urbanisme ; ce que traduit notamment,
jusqud la fin des années 1980, I'absence
d'instance municipale. D'autres raisonsseraient
A chercher dans le fait que ces décisions
urbanistiques trouvent une maniére de
fondement naturel dansle rapportentre risque
d’épuisement des ressources fonciéres limitées
d’une partet croissance démographique d'autre
part, autrement dit sur le terrain des densités
©). A cetégard, desdispositions ontétéadoptées
pour agir sur ces deux termes, 2 savoir le
remblaiement et la “poldérisation” des zones
littorales ou marécageuses (I'une des plus
spectaculaires ayant été I'aménagement
industriel et urbain de la zone de Jurong) et
une politique drastique de limitation des
naissances (sous le slogan de “please stop at
two") etde contrdle de I'immigration "% A ces
mobiles, il conviendrait sansdoute d'adjoindre,

comme nous le signalions, les enjeux
géopolitiques de I'occupation du territoire,
également'éradication des anciennesenclaves
ethniques - ou desbases politiquesdopposition
- dans le centre ancien et les choix
technologiques de la modernisation ; ces
éléments apparaissent, en négatif, dans les
procédures centrales d’expropriation-éviction
et, dans leur forme positive ou constructive,
dans la réalisation de villes nouvelles
(disséminées, pluriethniques et congues selon
les formes “modernes” de production de
Pespace) et dans Iédification d'un centre-ville
résolument moderne.

Mais un autre motif, également fondamental,
dedisqualification des contre-propositions tient
probablement, quoique de fagon moins
explicite, 2 leur référence 4 la formule du
compartiment chinois - en dépit de leur
désignation par certains comme kampong-con-

t.’tpl.

On retrouve ici la question d'un mode
de densification sur la base de principes
générateurs locaux et de ses limites. La ville de
Singapour s'est en effet développée sur un
fragment trés limité du territoire (lui-méme
limité) - del'ordre de 638 km?, principalement
occupé par Chinatown : Old Chinatown, au
sud de Singapore River, jusqu'd Tanjong Pagar,
correspondant 4 I'espace dévolu aux
populations d'origine chinoise dans la période
pionniére (1819-1823), et New Chinatown
sur l'autre rive, secteur de Rochore / Kallang
qui, séparé du précédent par la zone adminis-
trative, centre colonial, et par le fleuve, s'est
développé lorsque la population chinoise
affirmé sa prépondérance sur le peuplement.
L’accroissement de la  population
singapourienne du XIXeme siécle jusque dans
la premiére moitiédu XXemesiécles'estd'abord
appliqué 2 ces espaces. Réceptacle des flux
migratoires dans un contexte marqué par un
fort taux de masculinité, les compartiments
commerciaux 3 un puis deux étages ont
constitué le lieu d’hébergement des nouveaux
arrivants (coolies, employés), avant de devenir
le principal support du parc locatif (avec le
principe du chief tenant et e la sous-location

encascade) ; 2 défautde constructionsnouvelles,
ce “parc locatif” a lui-méme été démultiplié
par le découpage en réduits (cubicles) de plus
en plus exigus, jusqu'au partage du temps
d’occupation par tranches de huit ou de douze
heures.

Ce systtme - consolidé par les moratoires
successifs sur les loyers “protégeant” les
locataires (rent control) - s'est étendu & mesure
du départ des commergants qui, conservant
leurs boutiques dans le centre, ont commencé,
au tournant du siécle, & construire leurs
résidences  la périphérie ; ce, jusqu'a satura-
tion",

Ainsi, une enquéte de 1953 montre que, dans
le centre, les densités résidentielles brutes les
plus fortes dépassent 2.500 habitants / hectare
et, lors du recensement de 1957, les moyennes
parzonesde recensement dans le centre étaient
del'ordre de 1.450 habitants / hectare?. Ces
chiffres recouvrenten faitdes conditions de vie
extrémement précaires, un univers de la
pauvreté urbaine, objet d’enquéte depuis le
début du siécle. En rendent compte, dans les
années 1950, les travaux de Barrington Kaye
(13, maisaussi les enquétes sur lesconditions de
vie des ménages menées dans la méme période
par Goh Keng Swee 9, futur grand ministre
de'économie et maitred'ocuvredela politque
de développement industriel de Singapour.
On comprendra aisément, dans ces condi-
tions, que toute formule de densification
s'appuyant sur des formes urbaines similaires
ou apparentées se soit vue, d’emblée,
disqualifiée par les autorités - quelle qu'ait pu,
par ailleurs, en éue la pertinence.

Dureste, dans!'histoire de la formation urbaine
singapourienne, dés que les conditions de
sécurité et de transport I'ont permis, les
catégories aisées ont développé des stratégies
résidentielles de déplacement de leur habitat
vers la périphérie ; bungalows européens,
townhouses ou villas asiatiques définissent une
nouvelle typologie de I'habitat dans des zones
péri-centrales et périurbaines (Pearl’s Hill, River
Valley Road, Scotts Road, Bukit Timah,
Katong, etc.) se démarquant par leurs faibles
densités et leur caractére aéré, de I'habitat
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Cenlal Business District 4 Singapoe :

densification verticale et fonciions terliaires

supérieures.

de possibilités d'accueil dans une ville
saturée, contribuent au mouvement
de report, de dissémination ou de
proliférationdesdensitésrésidentielles
sous des formes sous-intégrées
(kampung ou pseudo-villages) dans les
intersticesou couloirsde I'urbanisation,
Ala périphérie de la ville ou des centres
secondaires (en particulier liésaux pdles
d’emplois induits pour la présence
d'importantes bases britanniques).

En somme, de ce point de vue,
ladémarche associée la production de
grandsensembles périurbains des années
1960, puis celle portée A I'échelle du
territoire par les villes nouvelles 4 partir
desannées 1970 apparaissentcomme le
prolongement d’une tendance 2 la
“périphérisation” déja fortementancrée
et qui rouve son expression directe

populaire du centre-ville.

Parmi les premiéres interventions
publiques en matitre de logement, placées
sous I'égide du Singapore Improvement Trust
dans les années 1930, on assiste au méme
processus de report des densités, notamment
avec la réalisation de Tiong Bahru Estate,
premiers immeubles collectifs publics, et dans
les années 1950 avec les premiers
aménagements de Queenstown Industrial and
Housing Estate dans un contexte colonial
finissant (avec de faibles densités, mais un
premier mouvement de verticalisation de

I'habitatcollectifavec Forfar House: 14 étages).

Le Master Plan de 1955-1958, inspiré
du town and country planning britannique,
s'inscrit dans le prolongement de cette
démarche en prévoyant la réalisation de trois
villes nouvelles dans une périphérie plus
éloignée. La question de la dédensification est
alors A 'ordre du jour 2 I'échelle du territoire,
et non plus des stratégies résidentielles
individuelles oud'opérations plus ponctuelles.
Cependant, face 2 la saturation activée par le
“boom” des naissances de I'aprés-guerre les
familles 2 faibles ressources, ne trouvant plus
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dans le basculement des densités 3
différentes échelles (territoire, ville nouvelle,
unité devoisinage, voire bloc d'immeuble). De
fait, 2 la fin des années 1980, le processus
semble totalement joué - ou en voie
d'aboutissement - et irréversible 3 un moment
ol présde 90% de la populationsingapourienne
est logée par le H.D.B. et principalement
localisée en ville nouvelle. D"autant
plus que le mode de concentration
des densités par grands pdles néo-
urbains révélé
particuliérement opérant pour la

]
5 est

mise en place du réseau de trans-
port collectif en site propre (Mass
Rapid Transit System: M.R.T.).

Ceci n’en rend que plus |
paradoxal la remise 2 l'ordre du [}
jour du débat sur les modes de JJt
densification au moment de la
révision du Concept Plan, apres
vingt ans d'application de ses
principes de référence.

3. LA TION DE LA
DENSIFICATION DAN

ES METROP
D-EST ASI E

A L’AUBE DU XXIIEME
IECLE

3.a) Réflexion a partir du
nouveau Concept Plan de
Singapour

Le Concept Plan, plan 2 long terme
d'utilisation des sols et de transport, a éé mis
en révision au début des années 1990 le plan
révisé a été rendu public en septembre 1991.
Sous divers aspects, les objectifs de ce plan se
distinguent de ceux du plan précédent. Cest
avant tout I'optique de la redensification qui
retiendra notre attention, avec notamment
une “Island-wide plot ratio study” (ce que nous
pourrions traduire par une “étude des coeffi-

cients d'occupation des sols & I'échelle de
'ile”) et sa mise en forme opérationnelle 2
travers des plans de secteurs (Development

Guide Plans) sur labase d'un découpage e l'ile
en cinquante-cing secteurs opérationnels 9,

-
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CONCEPT PLAN

Cette démarche de re-densification s'inscrit
donc dans une stratégie plus large prenant
(explicitement ou non) appui sur un double
constat :
- Tactuelle utilisation des sols 2 Singapour
montrequelazone urbanisée, loinde répondre
A la menace d'épuisement et de saturation des
ressources foncitresagitée danslesannées 1970,
couvreA peine la moitié du territoire, situation
comparable 2 celle du milieu des années 1980
(en 1984 la moitié des 570,4 km” de terrains
disponiblesdans!'ile principale étaitconsidérée
comme “bitie” ; une partie importante du
complément, comprenant les sources d’eau
potable, les réserves forestieres et les terrains
militaires, était considérée comme non
constructible), mais avec un regard
sensiblementdifférent porté sur cette situation
il en vade méme pour les projections
démographiques. A la fin desannées 1960, lors
de I'élaboration du Concept Plan, les projec-
tions pour le début desannées 1990 prévoyaient
(cf. supra) une fourchette de 3,4 24 millions
d’habitants et l'on se proposait de stabiliser la
croissance démographique autour de ces
chiffres. Or, en 1992, la population
singapourienne n'excédait guére 2,8 millions
{’habitants. Au milieu des années 1980, alors
que I'évolution démographique étit connue,
A savoir que Singapour n'atteindrait 3 millions
d’habitants que vers I'an 2000, on agiait en-
core le spectre dune saturation du territoire :
4.400habitants/ km?en 1990,4.800 habitants

/km?enI'an 2000 et onse plagait, sur lemode
volontariste, dans la perspective d'une
nécessaire croissance zéro lorsque la popula-
tion se stabiliserait dans une fourchette de 3.4
13,7 millions d’habitants (vers 2030), ladensité
moyenne étant alors supérieure 2 5.600
habitants / km2 On évaluait alors les besoins

supplémentaires en surface 2 environ 80 km?
(dont 13 km? pourraient étre récupérés sur la
mer) et lon estimait nécessaire de maintenir
les densités résidentielles 2 un niveau élevé (de
I'ordre 180 2 200 logements [ ha).

Les autorités singapouriennes
admettent, de nos jours, que lle dispose de
ressources foncitres suffisantes pour accueillir
Aterme4millionsd habitants, ce chiffre n'étant
plus affecté de I'objectif d'une croissance zéro.
De fait, en 1992, les zones construites (y
compris les nouvelles zones industrielles)
représentent 312,4 km? sur une surface totale
de 639,1 km? (dont 580,6 km? pour lile
principale). Ce changement d'optique qui
nécessiteraitdautres éclairages, tantsurle plan
local que sur le plan géopoliique, trouve s2
traduction urbanistique dans la construction
de nouveaux pdles régionaux, avec pour
principe celui de la redensification des zones
d’urbanisation programmées ou “villes

nouvelles”.

NEW TOWN DEVELOPMENTS

Land Area (hectare) Number of Dwelling Units
Total Residential Under Management Projected

New Town as at 31 March 1992 Ultimate

(a) (b) () d)
Ang Mo Kio 669 265 47,388 49,000
Bedok 936 332 54,130 59,000
Bishan 704 15 18,565 22,000
Bukit Batok 813 170 26,722 28000
Dukit Merah 833 260 48,410 47,000
Bukit Panjang 475 173 13,353 30,000
Choa Chu Kang 465 211 14,080 35,000
Clementi 433 146 24,048 25,000
Geylang 873 172 29,894 32,000
Hougang 1,196 245 36,544 41,000
Jurong East 300 132 19,245 21,000
Jurong West 918 411 36,456 65,000
Kallang/Whampoa 769 136 27,299 27,000
Pasir Ris 545 270 8,994 36,000
Queenstown 661 220 27,532 34,000
Serangoon 711 127 18,630 21,000
Iampines 1,078 424 43,886 65,000
Toa Payoh 435 177 32,153 35,000
Woodlands 1,182 358 22,976 60,000
Yishun 850 398 45,096 60,000
Other Estates - 144 32,350 31,800
Total 621,751 823,800
Nedos:

ta)  Includes private developments.

(h)  Excludes neighbonrhood centres and towm contres.

(e) Evcludes 61 landed properties

(o) Redevelopment of older touns and estates bas been taken into acconnt. Figures are subject to the

Concept Plan Review and Devefopnent Gredele Plans

LES FORTES DENSITES URBAINES - UNE SOLUTION POUR NOS VILLES?




Seconde Partie : LES FORTES DENSITES EN ASIE

Conslellation Plan: vers une decenlralisation de la zone cenlrale.

L'aménagement de Singapour avait,
jusqu'alors, été pensé A I'image de la
planification d’une grande ville, avec ses
excroissances en forme de villes satellites au
seind'une unique région urbaine (optique qui
éuait également celle des statistiques
internationales, donnant les Singapouriens
pour habitants - souventA 100% - d’une seule
grandeville). La perspective territorialed présent
dessinée par le Concept Plan révisé est, outre le
centre-ville (Central Area), celle d'un ensem-
bie de quatre régions d’environ 800.000
habitants au sein desquelles de nouveaux cen-
tres régionaux sont appelés A croftre en tant
que “villes en miniature autosuffisantes” (self-
contained mini-cities). Ceci suppose de
développer des équipements de loisirs et des
opportunitésd’emploi en direction des activités
commerciales et tertiaires ; le “concept” de
pa:ctechnologique (fntamhbwfbwimpark),
intégrantactivités, habitat etaires e loisirs, est
appelé & jouer un rdle majeur dans cette per-

spective.

En ce qui concerne le logement, I'accent est
missur les variétés typologiques (condominium,
maisons de ville, “maisonnettes”, pavillons
semi-détachés ou en bande) et le plus large
choix de sites, ceux-ci mettant notam menten
valeur le front de mer. Par ailleurs, on semble
redécouvrir les vertus de la vie en centre-ville
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(inner city living) et lidée, déja évoquée 3 la fin
des années 1970, alors que 'on craignait une
surproduction des immeubles tertiaires, mais
vite abandonnée, selon laquelle il ne saurait y
avoir de ville sans fonction résidentielle. On
semble ainsi s'orienter vers un réajustement
(probablement marginal) entre densité de con-
struction et densités résidentielles, 2 la faveur
de 'aménagement des terrains récupérés sur la
mer. Les publications du Housingand Develop-
ment Board"? révelent qu'assez de terrain a écé
réservé pour permettre, & long terme, de dou-
bler le nombre de logements a forte densité par
rapport aux quelque 600.000 unités actuelles
et que des terrains ont également été prévus
pour développer des habitations A faible et
moyenne densité dont le nombre actuel (de
l'ordre de 130.000) devrait i pler.

Ainsi, danscette optique nouvelle (foncidrement
nouvelle pourrait-on dire), de méme que la
nouvelle évocation de la congestion du centre
(etdesanécessaire décongestion) ne porte plus
sur habitat, mais sur les activités, de méme on
abandonne la notion de “garden city” (un des
objets de la critique des années 1970) au profit
decellede “tropicalisland”; "identité spatiale”
est désormais associée 4 la notion d'insularité
(island-ness) comme pour mieux caractériser
I'espace dévolu aux nouvelles formes de
densification, puisque 'on vise 3 une répartition
équilibrée logements / emplois 3 'échelle de

I'ensemble de I'ile 19,

Clest précisément sur ces points -
puisque le conceptde gardencitysemble quelque
peu écarté, et que le low-rise high-density est 3
nouveau ['ordre du jour - quesemble rebondir
le débat engagé au cours des années 1970
autour du théme des modes de densification :
ot f'on wouve, en figure de proue, M. Tay
Kheng Soon, un des principaux initiateurs de
ce débat etactuel président du Singapore Insti-
tute of Architects (S.1.A.).

Sous certains aspects :

- reprise du développement résidentiel en cen-
tre-ville (inner city living),

- réactivation du pavillonnaire en bande,

- et principe de low-rise high-density, relative
mise en suspens du concept de cité-jardin,

.- lesoptions du Concept Plan révisé semblent
rejoindre quelques positions des tenants de
Falternative urbanistique des années 1970.
C'estnéanmoins encore sous la forme critique
d'une contre-proposition que Tay Kheng Soon
discute certaines de cesoptions "%, en particulier
la dissémination des villes nouvelles dans le
nouveau schéma de “régionalisation”, II
considere cette dissémination au détriment du
peu de campagne subsistant comme une
“inutile tragédie” et milite en faveur d’une
recentralisation des 1,3 millions d’habitants
supplémentaires de I'année “X” (celle ol
Singapour atteindra 4 millions d'habitants)
sur des zones déja urbanisées, telles que
Queenstown, Toa Payoh, Geylang, Marine
Parade - sans toucher aux zones rurales (Lim
Chu Kang / Chua Chu Kang et Punggol) ni
aux petites iles (Pulau Ubin, Pulau Tekong)
que les autorités envisagent d'investir dans le
cas ol le seuil des quatre millions d’habitants
viendrait A étre dépassé.

Sa contre-proposition reprend pour élément
de base 'argumentaire des années 1970 sous
une forme réactualisée Le raisonnement est
schématiquement le suivant : 3 Singapour, on
considére habituellement que les immeubles
d'habitation de grande hauteur assurent de
fortes densités. Le plot ratio déterminant la
densité de construction (autorisée ouim posée)



Seconde Partie : LES FORTES DENSITES EN ASIE

sur une parcelle, plus le plot ratio est élevé,
plus I'usage du terrain est considéré comme
intensif. Dans le cas des grands ensembles du
H.D.B., un ratio d’environ 2,5 est considéré
comme optimal pour éviter le surpeuplement.
Prenant pour référence I'immeuble
haussmannien de Paris, Tay Kheng Soon
montre que, contrairement 2 ces assertions,
les fortes densités n’impliquent pas
nécessairement les grandes hauteurs. L'ilot
courant Paris comporte 5 étages avec un plot
ratiode 4,525, ce qui représente A peu prés le
double des densités de construction obtenues
A Singapour avec des immeubles-H.D.B. de
10, 12 ou 15 étages. Il est donc envisageable,
plutdt que d'aménager de nouvelles zones
résidenticlles, nécessitant de nouvelles infra-
structures, de renforcer la construction dans
les ensembles existants, d'intensifier le
développement urbain 2 ot les infrastruc-
tures sont déjd présentes - notamment par
I'extension horizontale des densités dans les
interstices séparant les immeubles de grande
hauteur -, avec I'avantage d’une économie en
colit de construction et d'infrastructure ainsi
qu'en terrain. A I'échelle de 'aménagement
territorial de l'ile de Singapour, Tay Kheng
Soon recommande de contenir I'expansion
des villes nouvelles, de conserver les zones
rurales, d'éviter la multiplication des centres
régionaux, brefdesortir du processuscirculaire
olt “les normes produisent le schéma directenr, le
schéma directeur produit la réglementation et la
réglementation produit des batiments confirmant
les normes” @,

A titre d'application des principes de
densification qu'il prone, une équipe dirigée
par Tay Kheng Soon a effectué, en 1990, une
proposition pour le réaménagement d'une
zone de 65 ha 3 Kampong Bugis, zone de
constructions de grande hauteur et de hau-
teur moyenne. Avec un plot ratio de 4,8,
I'aménagement proposé permettrait
d’accueillir 30.000 habitants, soit trois fois
autant que le plan proposé par I' Urban Rede-
velopment Authority (UR.A.) dans le cadre
des Development Guide Plans (D.G.P.), et de
multiplier par cinq les surfaces commerciales.
L'U.R.A. travaille désormais 3 une

combinatoire des deux propositions.

Depuis, le Ministére du Développement Na-
tional 2 confi¢ A linstitut des architectes
(S.ILA.) trois projets de construction
expérimentaux :
-desimmeubles de logements anti-bruitdans
lazone des 30 métres de retrait des autoroutes
(5 m despaces verts + 25 métres selon les
normes du H.D.B.) ;

- desimmeubles bas (jusqu'a 4 étages) dfortes
densités (plot ratio de 2) dans des ensembles
anciens, telsque Toa Payoh, ot le plot ratioest
généralement de 1,8, ce projet visant
particulitrement les personnes dgées et les
familles avec enfants en bas 4ge ;

- 'utilisation des espaces résiduels dans les
grands ensembles et villes nouvelles pour
accueillir les hawkers (commerce traditionnel
de rues) A I'opposé des actuels centres de
regroupement de leurs stands.

Cette attention nouvelle portée aux
théses surlesmodesde densificadon défendues
par Tay Kheng Soon depuis une vingtaine
d’années™), mémessi elle s'inscritencore dans
un cadre expérimental, mérite d'étre éclairée
au regard du nouveau contexte de la
planification urbaine & Singapour, de ses
nouvelles orientationsexprimées etimpulsées
par la révision du Concept Plan.

Laquestion des modesdedensification
-outre ladistinction entre densité de popula-
tion et densité de construction - se rapporte 3
différentes échelles qui sont, dans le cas de
Singapour, trés étroitement imbriquécs.

Ainsi, la nouvelle optique de
redensification - qui n'est pas étrangére &
I'accueil plus positif réservé aux propositions
de Tay Kheng Soon - ne concerne pas la seule
question du plot ratioA I'échelle de la parcelle
ou de fragments de territoire ; elle repose sur
des projections démographiques 2 I'échelle
nationale, mettant en jeu la dimension
“régionale” (au sens de I'aire Asie-Pacifique).
Lamiseensuspensde'objectifdelacroissance
zéro de la population signifie non seulement
la révision de la politique de limitation des

naissances, maisaussi probablementlapriscen
compte du possible accueil (sélectif)
d'immigrants de Hong Kong au momentde la
rétrocession de ce territoire A la République
Populaire de Chine (1997).

En outre, la nouvelle optique régionale
présidant 2 la création de nouveaux “centres
régionaux” quinze fois plus importants que les
actuels centres urbains des villes nouvelles,
introduisant un nouveau niveau dans la
hiérarchie des centres, prend appuisur lastruc-
ture urbaine établie au coursdesvingtdernitres
années. Or, cette optique, associant les inter-
national business parks, s'inscrit dans des choix
économiques (tertiaire supérieur, hautes tech-
nologies, exportation de compétences) qui
trouvent leurs retombées 4 I'échelle régionale,
en particulicra'échelle du riangledecroissance
SIJORI (Singapour - Johore [Malaisie] - Riau
Batam [Indonésic]). Certaines industries de
main d'ocuvre sont appelées A se “relocaliser”
sur ces territoires voisins, de sorte que I'essor
économique de Singapour appelle des reports
de densités (densités de construction et de
population) sur ces territoiresa 'aménagement
desquels Singapour est, directement ou
indirectement, associé. La créationd’un “cen-
tre régional” au nord de lile de Singapour,
venant renforcer la ville nouvelle quasi
frontaliere de Woodlands dont le
développement éait jusqu'alors relativement
lent, de méme que la création d'une seconde
“chaussée” (causeway) reliant le nord de
Singapour 4 la péninsule malaise sont 2
considérer dans cette perspective.

Ceci pour dire que les orientations
actuelles apparaissent comme un
parachévement de la dynamique urbaine
engagée dans les années 1960-1970, plutdt
que comme une révision critique des disposi-
tionsalorsadoptées. Laréceptivité des autorités
singapouriennes quantauxcontre-propasitions
enmati¢re dedensifications’entend également
de ce point de vue. D'une part, le schéma de
répartition de la population A l'échelle du
territoire est désormais irréversiblement ancré
dans la réalité singapourienne (avec prés de
90% de la population vivant dans des ensem-
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blesdu H.D.B., majoritairementconstruits en
ville nouvelle) ; sur cette base, il lui est possible
d'intégrer des variations 2 la marge. D'autre
part, les alternatives présentées en termes de
low-rise  high-density rejoignent les
préoccupations actuelles des autorités
singapouriennes (association plus étroite de la
promotion privée A la réalisation de pro-
grammes résidentiels, variantes typologiques,
renforcement des poles constitués par les sta-
tions du Mass Rapid Transit System, valorisa-
tion des terrains situés en front de mer, etc.) et
deviennent acceptables, dés lors qu'elles ne
remettent pas fondamentalement en cause le
schéma de division fonctionnelle entre centre-
ville et périphéries.

L'expertise urbanistique singapourienne, forte
d’une expérience de plus d’un quart de siécle,
tend 2 devenir un produit d’exportation 2
['échelle de la zone Asie-Pacifique, non
seulement en accompagnement des stratégies
industrielles relatives au triangle de croissance
SIJORI, maiségalementen directiondes grands
pays en quéte d’ouverture sur les échanges
internationaux, tels que le Viét-nam ou la
Chine. llestintéressantd’observer que 'homme
clé de la planification urbaine singapourienne
au cours des deux dernitres décennies - M. Liu
Thai Ker ® - a fait une entrée remarquée
comme responsable d’une grandeagence privée
d'architecture et d'urbanisme de Singapour
tournée vers 'exportation. §'il ne fait aucun
doute que lescompétences singapouriennes en
urbanisme et aménagement soient
“exportables”, qu'en est-il de I'expérience
singapourienne elle-méme dans ce domaine,
compte tenu de la singularité de son contexte
territorial et économique, et de I'état de so-
phistication et de maitrise désormais atteint ?

Cette inévitable question mériterait de longs
développements, mais elle peut également étre
examinée sous |'aspect qui ici nous concerne, 2
savoir celui de la maitrise des densités et des
modes de densificaion. En quoi 'expérience
de Singapour sur ce plan précis est-elle sinon
transférable  du  moins
d’enseignements quant aux développements
urbains actuels et aux stratégjes urbanistiques
envisageables dans les métropoles voisines ?

porteuse
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Nous nous limiterons, en guise d’ouverture, &
quelques observations prenant pour référence
Jakarta et Bangkok, certaines en forme de
question.

3.b) Les expériences dans les
autres métropoles sud-est
asiatiques

Les métropoles voisines, telles de Ja-
karta ou Bangkok ont connu et connaissent
encore de nos jours desmodes de densification
par compartiments (parcelles de 'ordre de 4
meétres sur 12 ; parfois plus profondes) assez
similaires & ceux observés jusqud la fin des
années 1950 2 Singapour, quoique avec un
moindre degré d"homogénéité et de concen-
tration. §'agissant de capitales commandant
devastes ensembles territoriaux et situées dans
de grandes plaines rizicoles dépourvues
d'accidents topographiques, les modes de
peuplement, de distribution de la population
et d'occupation de I'espace s’y manifestent
cependant de fagon distincte. Tandis que le
développement urbain “régulier” A partir du
centre-ville a été drainé selon la configuration
des axes majeurs (nord-sud dans le cas de
Jakarta, radio-concentrique dans celuide Bang-
kok), la densification s'est opérée sous forme
de kampungou de pseudo-villages “irréguliers”
danslesintersticesde'urbanisation “réguliére”
- de plus en plus larges 2 mesure que I'on
s'éloigne du centre -, depuis les formes
traditionnelles jusqu'a la subdivision extréme
des parcelles, tout en maintenant des profils
urbains horizontaux. En I'absence de maitrise
des flux migratoires et de politique fonciere
effective, ce sont avant tout les conditions
marchandes d'accés au sol qui “régulent” les
processus migratoires vers les zones urbanisées
comme la croissance urbaine elle-méme.

Lessituations e Jakarta et de Bangkok
sont néanmoins contrastées du fait des
processus économiques et sociaux que cesdeux
régions urbaines multimillionnaires
enregistrent.

A Jakarta (D.KL), les kampung accucillant
prés de 80% de la population, continuent de
dominer le paysage urbain. La réhabilitation
(Kampung Improvement Programme) dont la
majeure partie d'entre eux a bénéficié, assortie

d'un encadrement des populations, y limite la
densification - 2I'exception de certaines formes
locatives -, mais trouve sa contrepartie dans la
densification des kampung non “réhabilités”
ou de terrains impropres A la construction.

A Bangkok, les “villages urbains™ et zones de
squatters n'accueillent guére plus que 25% de
la population, mais avec un tissu urbain
extrémement hétérogéne en termes de popula-
tion et de fonctions, la congestion se
manifestant tant dans les formes de I'habitat
que sur le plan de la circulation.

En ce qui concerne les densités résidentielles,
deux mécanismes oeuvrent 2 leur report vers la
périphérie, I'un de type volontariste, I'autre
mettanten jeu le marché foncieretles tendances
4 la méropolisation :

- sur le versant volontariste, on trouve, A Ja-
karta, I'aménagement de villes nouvelles dans
le cadre de JABOTABEK (Jakarta, Bogor,
Tangerang, Bekasi) visant 2 rééquilibrer le
développement urbain par un renforcement
de l'axe est-ouest ; 4 Bangkok, on trouve
également des réalisations et projets de villes
nouvelles, ainsi qu’un couloir d’urbanisation
industrielle au sud-est,endirection de I Eastern
Seaboard ;

- sur le versant du marché foncier, on assiste 4
une rénovation urbaine par fragments,
principalementopérée par lapromotion privée
au profit du “tertiaire supérieur” ; ce mode de
rénovation par super-blocs, fortement
consommateur de terrains, contribue 2 la
flambée des valeurs fonciéres dans les centres
modernes ou en cours de modernisation,
excluant pour une large part les usages
résidentiels - a fortiori dans ses formes
“irrégulieres”. Cette logique de valorisation
foncitre affecte méme, dans le “triangle d'or”
de Jakarta, les kampungayant fait I'objet d'une
réhabilitation ; en revanche, elle se traduit par
une intensification de I'usage non résidentiel
du sol (vertcalisation par super-blocs) et par
de forts accroissements des densités de con-
struction, tandis que des centres plus anciens
(Chinatown & Bangkok, Kota 2 Jakarta)
subissent une forte dégradation.

Alors qu'a Singapour la redistribution
volontariste des densités (dédensificaion /
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redensification) s'est opéréedanslaformed’une
vaste opération-tiroir, aboutissant 2 I'actuel
systéme centre (forte densité de constructions
non-résidentielles)-périphérie (fortes densités
résidentielles), les conditions qui activent
I'instauration d’un nouveau systéme centre-
périphérie dans les métropoles voisines - Ja-
karta et Bangkok - achoppent sur la question
delamaitrise desdensités etdu systéme foncier.
A quelques opérations-pilotes pres, les
mécanismes de recasement sont insuffisants,
inefficaces, voire inexistants et les autorités ne
disposent pas de véritables moyens d'action
fonciere et de contrdle de la construction (on
ne compte plus, 2 Bangkok, le nombre
d'immeubles tertiaires de grande hauteur
dépassant les hauteurs réglementaires).

La question de Iaffectation des ressources
foncitres centrales au secteur tertiaire,de méme
que celle de I'absence de valorisation ou de
constitution d'un secteur locatif dans les cen-
tres anciens dégradés, mériteraient d'étre
discutées en tant qu'effets de stratégies
internationales d'investissement plus que
comme expression d'une politique urbaine.

] CONCLUSION

Lacomparaison méme du systéme cen-
tre-périphérie singapourien avec celui en ges-
tation dansles régions métropolitaines voisines
n'est pas sans soulever quelques problemes
quant 4 sa pertinence méthodologique. Si le
fait de considérer I'ensemble territorial
singapourien comme siége d'une seule ville est
sujet A caution, considérer cet Etat 2 l'image
desgrandsensembles territoriaux fait question
sur le plan comparatif comme en termes
d’orientations stratégiques. Certes, le
peuplement  des  villes  nouvelles
singapouriennes est & peu prés équivalent 2
celui des villes thailandaises de second rang
(150.0004 200.000 habitants). Mais, dans ces
conditions, Singapour - de méme que Hong
Kong- sevoitaffecté dedensités de population
parmi les plus fortes de I'Asie ; il n'en va
¢videmment pas de méme si I'on rapporte le
calcul de densité A I'échelle d'autres grandes
agglomérations ou régions urbaines asiatiques
: avec environ 4.500 habitants/km?, la densité

de Singapour est considérée comme une foiset
demie 2 deux fois plus forte que celle de
grandes villes occidentales, mais demeure
inférieure A celle de Kuala Lumpur, Jakarta,
Bangkok, Manille ou Hong Kong. Cependant,
les nouvelles orientations du Concept Plan
singapourien en matiére de “centres régionaux”
compliquent encore un peu la démarche.

Au-deld de cette complexité
méthodologique, I'approche com parative des
situations urbaines et processus de densification
entre le cas singapourien et celui de grandes
agglomérations comme Jakarta ou Bangkok
ouvre sur deux constats d'apparence
contradictoire :

- d’une part, la tendance 2 la
métropolisation de ces deux grandes
agglomérations révéle lasimilarité de quelques
processus affectantle systéme centre-périphérie
avec la “logique urbaine” singapourienne ; ceci
transparait dans le changement d'échelle, la
nature des opérations d'aménagement ou de
promotion, voire dans le type d'intervenants
qui y contribuent;;

- d'autre part, l'inaccomplissement de
cette tendance se traduit par le caractére
fragmentaire des interventions, I'absence de
conception ou de stratégie d’ensemble et plus
fondamentalement par une absence de maitrise
publique des processus d'urbanisation - tant
sur le plan des mouvements et modes de fixa-
tion des populations que sur le plan de
T'utilisation des sols.

Autrementdit, le transfertde solutions
urbanistiquesquantau traitement des densités
ne saurait étre abordé sous I'angle normatif ; il
ne saurait avoir de pertinence et d'efficacité
qu'au regard des processus (économiques,
sociaux, démographiques) susceptibles d'en
assurer I'intégration. Tout s passe comme si
les dynamiques urbaines de Jakarta ou Bang-
kok “filtraient” ce qui, porté par le jeu
économiqueou par 'expertise, était “recevable”
en leur sein. A cet égard, envisager le transfert
du modéle de densification singapourien en
direction des métropoles voisines serait, par
exemple, supposer une similaire maitrise des
flux de population et du systéme foncier, C'est-
A-dire, dans une large mesure, considérer
comme résolus les fondements du probleme
que I'action sur les modes de densification est
censée contribuer A résoudre. [
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