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Quelques pistes de travail

Si le systeme ferroviaire japonais est riche d'enseigne-
ments (notamment dans un contexte ou le report mo-
dal est d'actualité, bon nombre de pays ou I'automobile
est reine souhaitant s’orienter vers un autre systeme de
mobilité, plus « vertueux »), copier le modele nippon serait
improductif puisque celui-ci, résultat d’'un long proces-
sus, demeure unigue en son genre en s’inscrivant dans
des contextes historique, économique, geographique,
urbanistique ou encore socio-culturel particuliers. Les
quatre pistes de travall proposées demeurent donc tres
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Rush hours a la gare [Leblanc Claude)

Les dessous d’un succes, quatre types de facteurs explicatifs.

1. Des facteurs urbanistiques et spatiaux : I'histoire de 'ur-
banisme japonais est inseparable du développement des com-
pagnies de chemin de fer privées, dtemintetsu. Ces dernieres
ont effectivement pris une place laissée vacante par les pou-
voirs publics et endosse le role de « developpeurs urbains »
pendant la Haute Croissance (1955-/3] grace a leur gestion
du foncier, leur construction de logements ou de commerces,
et leur spatialisation des zones d'urbanisation sur le territoire
contraignant japonais. Cette diversification extra-ferroviaire va
structurer I'espace par le rail et transformer les grandes gares
urbaines en de veritables poles secondaires.

2. Des facteurs techniques :
performance et de la qualité du service offert par les compa-
gnies de chemin de fer. Le réseau ferroviaire japonais est en
effet trés accessible [couverture dense, fréquences élevées et
prix moderes) et constitue le coeur d'un systeme de transport
complexe hautement multimodal articulant plusieurs modes
de transport. Le rail reste par ailleurs un moyen de transport
particulierement adapte, seul a étre capable d’'acheminer des
millions de voyageurs vers |le centre, lieu de concentration des
emplois, en un temps restreint et ce grace a une large capa-
cité de transport.

Il s’agit principalement de la

tives, jusqu’'aux debuts
réseau routier a renco

D'abord considéeré comme un instru-
ment indispensable a la modernisation
de l'archipel, le train est vite devenu un
moyen de transport massivement em-
prunté et s'est rapidement impose dans
le quotidien des Japonais. Omniprésent
depuis plus de 130 ans, que ce soit
dans les villes ou dans les campagnes, le
train constitue bien plus qu'un moyen de
transport. On le retrouve au cinéma ou
dans la littérature constituant ainsi un
« elément clé de sa sociéte, sa culture,
son histoire ». Ce travall vise a mieux
comprendre le systeme de mobilité ja-
ponais, un systeme base sur le rail, afin
de tirer du modele nippon certains en-
seignements.

3. Des facteurs politiques et économiques : le rail a profité du
retard de la motorisation, I'essor automobile dans 'archipel ayant
ete retarde par le gouvernement japonais, via des politiques restric-

des années 137/0. L'implantation tardive du
ntré de multiples embldches notamment du

fait de la toute puissance de la propriété fonciere au Japon. Par ail-
leurs, posséder une voiture colte extrémement cher au Japon (sta-
tionnements payants, nombreuses taxes, prelevements fiscaux sur
'essence, etc.). A contrario, les employés effectuant leurs migra-
tions pendulaires en transports collectifs bénéficient d'un systeme

d'allocation-transport mis au point par 'Etat.

prendre le train ou le m

animes et participent p
les gares, veritables po
ciabilité, jouent un réle

4. Des facteurs culturels : on retrouve au Japon une véritable
culture du mouvement : dés I'enfance, les écoliers sont amenés a

etro pour se rendre a I'école ou aux cours du

soir tandis que les migrations pendulaires des salarymen excedant
une heure de transport sont monnaie courante. Le temps de deé-
placement devient ainsi un temps a part entiere, un « troisieme
espace ». Les quartiers de gare, qui ont émerge en raison des dis-
tances considérables entre le domicile et le lieu de travail, sont tres

leinement a la dynamique urbaine tandis que
Ints de repere, de rendez-vous et lieux de so-
majeur dans le quotidien des Japonais.

Tous ces facteurs interagissent. En effet, si le rail connait un tel succes au Japon c’est parce que ce dernier forme un veritable
systeme articulant plusieurs éléements (infrastructures, dispositifs architecturaux, lieux de sociabilité, facon de s'orienter dans

génerales.

1. Qualité du service

2. Intermodalité (réduction des ruptures de charge])
3. Variéteé des services offerts

4. Soutien politique

Le rail, une place de choix dans les mangas

I'espace, production culturelle, etc.).
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Le métro de Tokyo, un réseau tentaculaire (Ovenden Marc, Transit Maps of the World, 2007)

Anne-Claire Moutafis

supervisee par Pauline Wolff




