La moto a Ho Chi Minh ville dans une perspective de long terme
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Résumé

Actuellement, la moto est le mode de déplacement dominant @ Ho Chi Minh- ville et dans les
grandes villes du Vietnam. Comment est-on passé de 1’égémonie de la bicyclette dans les
années 90 a celle de la moto ? Et peut-on éviter un essor de 1’automobile comparable a celui
qu’ont connu les pays anciennement industrialisés ?

La démographie est un puissant facteur explicatif des évolutions a long terme de la mobilité.
En effet, la distance parcourue par personne et par jour (tant globalement que par le mode
dominant) suit au cours du cycle de vie une courbe en cloche, qui connait un maximum quand
les personnes atteignent une quarantaine d’années. La transition démographique
(ralentissement de la croissance de la population accompagné de son vieillissement) devrait
entrainer un ralentissement de la mobilité¢ globale, qu’il faudra répartir entre les modes de
déplacement en présence aux différents horizons de projection.

Mots-clé: Mobilité quotidienne, Distances parcourues, Projections a Long terme, Modeéle
Démaographique.

1. Introduction

Actuellement, la moto est le mode de déplacement dominant a Ho Chi Minh-ville et dans les
grandes villes du Vietnam. L'histoire de la moto au Vietnam est fascinante, et nous dit beaucoup
sur le processus de développement du pays. Produit de luxe jusqu’aux années 1990s, elle est
maintenant trés populaire pour tous les motifs de déplacement des ménages. Selon les
statistiques du bureau de l'enregistrement de la police, le nombre total de moto dans
I'agglomération de Ho Chi Minh en 2017 est approximativement de 7 million, avec chaque mois
I’immatriculation d'environ 30 milles nouvelles motos. Compte tenu de cette croissance, les
autorités prévoient plus de huit millions de moto en 2020.

L'objectif de cet article est d'explorer 1'évolution de la moto a Ho Chi Minh ville, en discutant
un des facteurs explicatifs des évolutions a long terme de la mobilité — la démographie. En effet,
la distance parcourue par personne et par jour (tant globalement que par le mode dominant) suit
au cours du cycle de vie une courbe en cloche, qui connait un maximum quand les personnes
atteignent une quarantaine d’années. La transition démographique (ralentissement de la
croissance de la population accompagné de son vieillissement) devrait entrainer un
ralentissement de la mobilité globale, qu’il faudra répartir entre les modes de déplacement en
présence aux différents horizons de projection.

1. Méthodologie
La modélisation de la demande de déplacements a long terme, basée sur des données collectées
au cours d'une période assez longue, semble étre le moyen le plus approprié pour prendre en




compte l'impact des changements de comportement de déplacement en vue de prévisions a long
terme (Kitamura, 1990).

Les modeles démographiques (spécifiquement Age-Cohorte-Période) ont été appliqués a
I’étude de la demande de déplacements dans des pays développés et également dans les pays
du Sud. En fait,la date d’observation (ou période, avec notamment les phénomenes
économiques globaux correspondants (croissance économique et prix)), I'dge d'un individu (sa
position dans le cycle de vie) et son année de naissance (appartenance a une cohorte d’individus
ayant connu les mémes événements) déterminent des comportements de déplacement
spécifiques (Armoogum, 2009).
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Figure 1: Profil standard de mobilité au cours du cycle de vie
Source: basé sur (Gallez, 1994)

Le modéle repose essentiellement sur une approche age-cohorte prenant en compte 1’impact
des effets du cycle de vie et de la génération sur le comportement de déplacements, ce qui
permet de décrire I’'impact de I’age et de la génération, séparément pour les hommes et les
femmes, en combinaison avec diverses dimensions structurelles: forme urbaine, motorisation
des ménages. ..

Ce modele d’analyse de variance s'écrit comme suit :
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* 74, k: mesure une caractéristique ou un comportement (kilométrage quotidien, nombre de
déplacements par jour, le taux de déplacement en moto dans le total déplacement réalisé par
jour,...); a est la tranche d'age de 1'individu reflétant sa position dans le cycle de vie et k sa
génération, définie par sa date de naissance;

* a, mesure le comportement d'une génération de référence dans la tranche d'age a. Cela nous
permet de calculer un ‘profil standard’ au cours du cycle de vie ;

* [,: sont les variables nominales de la tranche d'age a.
* yx: mesure 1'écart entre la cohorte k et la génération de référence ko,
* I;: sont les variables nominales de la cohorte k.

* &4, k est le résidu du modele (qui inclut tous les autres facteurs).
La projection de la mobilité (kilométres quotidiens, nombre de trajets quotidiens, le taux en
moto...) pour un individu de la zone de résidence (z), sexe (s) a la date (t) est donnée par:
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Ou:

t=a+k (a est 'dge de 'individu reflétant le cycle de vie et k sa génération, définie par sa date
de naissance);

aa: mesure le comportement d'une génération de référence a 1'dge a. Cela nous permet de
calculer un ‘profil standard’ au cours du cycle de vie;

vk: mesure I'écart entre la cohorte k et la génération de référence ykO; Comme les écarts entre les
derniéres générations ont tendance a disparaitre, nous avons pris le dernier écart observé pour
les générations futures (Madre et al., 1995).

La mobilité de la population a la date t est estimée comme suit:
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POZ 2 est la projection démographique de la zone de résidence z et du sexe s a la date t.

Dans cette étude, le taux de déplacement en moto est calculé par le celui entre nombre de
déplacement en moto et le nombre total de déplacement réalisé par une personne dans une

journée.
II1. Résultats

Deux sources de données sont disponibles pour analyser la mobilit¢ de Ho Chi Minh-ville sur
une longue période :

* 'enquéte sur les déplacements des ménages en 2012, dans le projet de collecte de données
de mobilité dans les grandes villes du Vietnam avec une taille d’échantillon de 20.000
ménages, avec I’aide financiére de JICA.

* ’enquéte ménage de déplacement en 2018 dans le cadre du projet de modélisation du trafic
a Ho Chi Minh ville avec une taille de 9000 ménages.

Table 1: Changement démographique a Ho Chi Minh-ville (unité : mille d’habitant)

Année 2012 2018 2030
Population 7792 8815 | 9372
Homme 3758 4221 | 4565
Femme 4034 4594 | 4807
Age moyen 32,1 33,8 38.3

Source : Projection de population a partir des Recensements.

3.1. Modélisation de la distance parcourue par moto
Les parameétres du modéle sont présentés dans les tableaux suivants :



Table 2. Model Age — Cohorte de la distance parcourue en moto par sexe

Age . Homme . Femme
Param. estimé | Err. Standard | Param. estimé Err. Standard
5-9 9,94 0,50 8,76 0,53
10-14 10,40 0,47 8,09 0,49
11-19 14,24 0,50 12,06 0,49
20-24 19,41 0,46 15,76 0,45
25-29 18,12 0,41 14,55 0,38
30-34 19,03 0,29 15,05 0,27
35-39 19,06 0,29 15,50 0,25
40-44 19,29 0,40 15,99 0,35
45-49 19,60 0,51 17,53 0,45
50-54 19,05 0,61 18,17 0,55
55-59 14,96 0,72 15,91 0,67
60-64 14,53 0,86 15,69 0,80
65-69 14,15 1,15 14,39 1,05
70-74 12,77 1,63 14,93 1,42
75-79 12,74 2,08 13,71 1,96
80+ 12,98 2,88 12,49 2,41
Génération Homme Femme
Param. estimé Err. Standard | Param. estimé Err. Standard
<1930 -6,10 3,19 -11,01 2,70
1931-1935 -5,53 2,54 -10,08 2,27
1936-1940 -5,25 1,88 -8,53 1,70
1941-1945 -5,17 1,41 -7,90 1,30
1946-1950 5,18 1,02 8,19 0,95
1951-1955 4,79 0,81 7,50 0,76
1956-1960 -4,26 0,68 -7,09 0,63
1961-1965 3,36 0,59 6,04 0,53
1966-1970 2,16 0,49 3,54 0,43
1971-1975 -1,12 0,38 -1,26 0,34
1976-1980 0 0 0 0
1981-1985 1,07 0,37 2,00 0,34
1986-1990 2,17 0,47 3,70 0,44
1991-1995 2,88 0,55 5,95 0,53
1996-2000 3,61 0,64 6,13 0,63
2000-2005 2,91 0,75 4,04 0,75
2006-2010 3,48 0,86 4,47 0,90
2010+ 4,66 1,16 4,58 1,28

Le modéle age-cohorte montre que dans la période de 40 a 49 ans pour les hommes et

50-54 ans, la distance parcourue dans par moto est plus élevée.




En ce qui concerne les effets de cohorte, les gens nés avant les années avaient nettement
moins de distance que les gens nés plus tard. Concernant le sexe, les effets de cohorte chez
les femmes sont plus important que chez les hommes.

3.2. Modélisation du taux de moto dans le partage modal
Les paramétres du modele sont présentés dans les tableaux suivants :
Table 3: Model Age — Cohorte du taux de déplacement en moto par sexe

Homme Femme
Age Param. estimé Err. Standard Param. estimé Err. Standard
5-9 0,648 0,002 0,673 0,002
10-14 0,479 0,001 0,479 0,002
11-19 0,487 0,001 0,473 0,001
20-24 0,801 0,001 0,769 0,001
25-29 0,836 0,001 0,799 0,001
30-34 0,835 0,001 0,786 0,001
35-39 0,842 0,001 0,788 0,001
40-44 0,831 0,001 0,756 0,001
45-49 0,823 0,001 0,719 0,001
50-54 0,782 0,001 0,628 0,001
55-59 0,741 0,001 0,551 0,002
60-64 0,663 0,002 0,472 0,002
65-69 0,588 0,002 0,459 0,003
70-74 0,402 0,004 0,333 0,004
75-79 0,422 0,005 0,373 0,006
80+ 0,413 0,008 0,272 0,007
Homme Femme
Generation
Param. estimé Err. Standard | Param. estimé | Err. Standard
<1930 -0.034 0.002 -0.034 0.002
1931-1935 -0.049 0.002 -0.049 0.002
1936-1940 -0.021 0.001 -0.021 0.001
1941-1945 -0.004 0.001 -0.004 0.001
1946-1950 -0.007 0.001 -0.007 0.001
1951-1955 -0.004 0.001 -0.004 0.001
1956-1960 0.006 0.001 0.006 0.001
1961-1965 0.009 0.001 0.009 0.001
1966-1970 -0.017 0.001 -0.017 0.001
1971-1975 -0.095 0.001 -0.095 0.001
1976-1980 0 0 0 0
1981-1985 -0.061 0.002 -0.061 0.002




1986-1990 -0.017 0.002 -0.017 0.002
1991-1995 0.003 0.003 0.003 0.003
1996-2000 -0.034 0.002 -0.034 0.002
2000-2005 -0.049 0.002 -0.049 0.002
2006-2010 -0.021 0.001 -0.021 0.001

2010+ -0.004 0.001 -0.004 0.001

Le modéle &ge-cohorte montre que le taux de déplacement a moto est plus élevé chez les
hommes de 35-39 ans, avec 84,2% de déplacement. Ce taux maximal est de 79,9% et chez les
femmes de 25 a 29 ans. En comparaissant les sexes, le taux d’utilisation de moto chez les
hommes est souvent plus élevé que chez les femmes dans le méme age.

3.3. Validation du modeéle

Comme le modele ne fournit que des résultats tous les cing ans, nous avons di estimer les
résultats des années d'enquéte par interpolation linéaire. Pour faire une comparaison plus
complete entre les observations et les résultats du modéle, nous avons calculé des régressions
entre les valeurs observées et les estimations du modele.

Table 4: Régression entre les valeurs observées et les estimations du modele age-cohorte

Modéle R? Gr'fldlent Cor.lstante
Param. estimé | t-value | Param. estimé | t-value
Distance parcourue 0.99 0.96 61.43 0.5 3.42
Taux de déplacement en moto | 0.99 1.005 101.14 -0.005 -0.85

IV. Projection de la moto a long terme

4.1. Estimation de la distance parcourue en moto par personne et par jour

La distance totale parcourue a Ho Chi Minh-ville est en augmentation. La raison de cette
augmentation est 1’urbanisation rapide dans les zones périphériques et les zones rurales a partir
de I’année 2010, de sorte que les distances moyennes parcourues par personne et par jour sont
passées de 13,5 km a 15,9 km entre 2012 et 2018 et pourraient atteindre 16,8km en 2030. Les
hommes parcourent des distances supérieures a celles des femmes mais I’écart entre eux de plus
en plus faible en 2030.

Table 5: La distance parcourue en moto

Année 2012 2018 2030
Homme 14,6 16,7 17,2
Femme 12,3 14,9 16,3

Ensemble 13,5 15,9 16,8

4.2. Estimation de la part des déplacements en moto dans le partage modal

Année 2012 2018 2030
Nombre de déplacement par jour

Homme 2,89 3,13 3,14
Femme 2,86 3,12 3,11
Taux de déplacement en moto

Homme 71,2% 71,0% 69,7%
Femme 64,3% 62,8% 61,9%




On voit ici que le nombre journalier de déplacements parcourus s’est accru entre 2012 et 2018,
passant de 2,89 déplacements a 3,14 chez les hommes et de 2,86 a 3,11 chez les femmes.
A I’horizon 2030, le nombre moyen de déplacement semble inchangé par rapport & 2018. Ce
phénomene peut s’expliquer par 1’augmentation de la mobilité chez les personnes de plus de
40ans, qui permet de compenser la baisse de la mobilité moyenne liée au vieillissement de la
population.

Dans les années récentes, le Vietnam connait une croissance rapide de ’utilisation des voitures.
C’est la raison pour laquelle la part modale de la moto dans les grandes villes est a la baisse
d’ici a 2030. Plus précisément, chez les hommes cette part diminue de 71,2% en 2012 4 71,0 %
en 2018, avec une projection a 2030 de 69,7%. Ce taux évolue dans le méme sens chez les
femmes.

V. Conclusion

La place de la moto a long terme a Ho Chi Minh-ville sera influencée par un certain nombre de
facteurs structurels, notamment la démographie (croissance ralentie et vieillissement de la
population). En raison du faible taux de fécondité¢ et de la longévité, le pourcentage de
personnes agées augmente de plus en plus.

Jusqu’a présent, nous avons observé l'é¢talement urbain et cette tendance pourrait se
poursuivre au-dela de 2030, avec un allongement des distances a parcourir.

Le modele Aage-cohorte permet de prévoir I’évolution de la mobilité. Par exemple,
nous observons des différences de déplacement entre les hommes et les femmes. La mobilité
des hommes est plus grande que celle des femmes, tant en ce qui concerne le taux de
déplacement que la distance parcourue, le taux d’utilisation de la moto, mais la différence entre
les sexes diminue, comme dans la plupart des pays du monde.
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