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Résumé: Dans le contexte de la transition constante vers des villes axées sur les transports en
commun et la construction d’un pays fort en matière de transport, le développement orienté
vers les transports en commun (TOD) est devenu une voie clé pour les gouvernements locaux
afin de guider une urbanisation de haute qualité pour faire face aux problèmes de pénurie de
terres constructibles et de congestion du trafic résultant de l’urbanisation rapide. La plupart des
gouvernements locaux ont élaboré et mis en œuvre de nombreuses politiques TOD locales
enracinées en lien avec la planification, la construction et l’exploitation des transports en
commun. Comprendre les outils politiques et les mécanismes pratiques du TOD, compte tenu de
ses caractéristiques de planification multicouche et de coordination interministérielle, est
bénéfique pour améliorer l’efficacité du TOD. Sur la base de 135 politiques TOD de 35 villes, en
utilisant l’analyse de texte Nvivo et la méthode d’étude de cas, en se concentrant sur quatre
aspects importants : la planification intégrée, le transfert des droits de développement foncier, la
conception et le contrôle des indicateurs, et les modèles de financement, l’analyse des outils
politiques et des caractéristiques pratiques du TOD peut aider à comprendre les voies de mise en
œuvre locales du TOD. L’étude révèle que les outils politiques TOD en Chine sont principalement
de type environnemental, représentant 68,09 %, suivis par les outils de type offre, représentant
27,99 %, et enfin par les outils de type demande, représentant 3,92 % ; du point de vue des
phases de développement du TOD, on observe progressivement des caractéristiques de
fonctionnement axées sur le marché et dirigées par l’État, ce qui a permis de mettre en place un
système de conception et de coordination de haut niveau relativement mature, avec des
innovations en termes de structure de financement, de transfert des droits de développement
foncier, de contrôle et d’ajustement des indicateurs. À l’avenir, les pratiques TOD des
gouvernements locaux devraient tenir compte de leurs propres avantages pour promouvoir des
voies d’optimisation telles que le financement diversifié, la coordination efficace et la gestion de
la densité afin d’améliorer l’efficacité globale du TOD.
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Localization of TOD Strategies and Practice in China: The Perspective of Policy Tools
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Abstract ： Amidst urban transportation policy shifts from prioritizing transit to focusing on

building transit metropolises and strengthening China's position as a nation with advanced
transportation networks, transit-oriented development(TOD) emerges as a pivotal strategy for
local governments to shape high-quality urbanization in the context of limited constructive-land
supply and aggravating traffic congestion. Currently,most local governments in China have
introduced a plethora of locally rooted TOD policies and practices. Given the necessity for
multi-level planning and multidepartmental coordination in effectively achieving TOD goals,
understanding the policy tools, their evolution, and implementation mechanism of localized TOD
strategies is imperative. Based on 135 TOD policies from 35 municipalities, utilizing Nvivo-based
textual analysis and case studies, the paper delves into four important aspects of TOD-planning
coordination, transfer of development rights, planning and design standards, and investment and
financing models. The study shows that China's TOD policy tools predominantly focus on the
environmental and supply aspects, accounting for 68.09% and 27.99% respectively in the sample,
while tools addressing the demand side are least represented, accounting for only 3.92%.
Additionally,China's localized TOD approaches are government-led and market-oriented, with
local governments establishing a mature policy framework and coordination mechanism.
Innovations are mainly made in the financing structure, practice of transfer of development of
rights, and control indicators and their adjustment. In the future, local governments should
strengthen their strength in TOD policy making and implementation and promote diversification
of financing, high-efficiency coordination, and density management to achieve comprehensive
social benefits of TOD strategies.
Keywords:transit-oriented development(TOD);policy tools;planning coordination ; development
and utilization ; investment and financing reforms

Dans un contexte de rapide urbanisation et d'offre limitée de terrains constructibles, les
embouteillages urbains engendrent des problèmes de longs trajets, de forte consommation
énergétique et de pollution élevée. De ce fait, les différentes régions s'emploient activement à
explorer des stratégies d'optimisation spatiale axées sur l'intégration des transports et de
l'utilisation des sols. Les transports en commun ferroviaires, grâce à leur capacité de transport



élevée, leur caractère écologique, leur sécurité et leur ponctualité, constituent une voie
importante pour atténuer les pressions sur les transports et améliorer l'efficacité de l'utilisation
des sols. Ils offrent également de nouvelles opportunités pour les politiques et les pratiques de
développement axé sur les transports (TOD) [1]. Fin 2022, la Chine comptait 55 villes dotées de
systèmes de transport en commun ferroviaires multimodaux (y compris les métros, les trains
légers, les trains de banlieue rapides et les tramways), avec 308 lignes en exploitation et une
longueur totale de 10 287,45 km [2]. En tant que concept central du nouvel urbanisme, le TOD
peut favoriser un développement à haute densité et mixte des sols urbains, créant des
communautés fonctionnelles, diversifiées, compactes et dynamiques [3], et générant des effets
économiques, sociaux et environnementaux significatifs, tels que l'augmentation de la valeur
foncière et du taux de partage des transports en commun [4], la promotion de la vitalité des
stations, des communautés et des villes [5-6], et la réduction des émissions de carbone [7].

Le rôle du TOD dans la planification et la gouvernance de l'espace urbain s'accroît constamment.
En 2015, le ministère de la Construction a publié les « Directives de planification et de
conception des zones situées le long des lignes de métro », précisant qu'il faut construire un
environnement urbain et des espaces d'activité intégrés, efficaces et axés sur l'humain autour
des gares, afin de tirer pleinement parti de l'effet d'orientation des transports en commun sur
l'espace urbain. Les « Opinions sur le renforcement de la gestion de la planification et de la
construction urbaines » publiées en 2016 intègrent certaines idées clés du TOD dans les
directives nationales. Sur cette base, les villes ont activement tenté de promulguer une série de
politiques, en utilisant des outils politiques de localisation, pour encourager et renforcer
l'exploration du modèle TOD, formant une conception de haut niveau et un cadre d'action
localisés, clarifiant le contenu du travail, les mécanismes de tâches et la répartition des
responsabilités. En particulier, la localisation du TOD comprend deux niveaux de sens, l'un étant
la localisation des pratiques politiques internationales du TOD dans les régions continentales, et
l'autre étant la localisation des différentes régions au cours du processus de localisation. Un bon
TOD présente des caractéristiques complexes telles que de multiples acteurs, de multiples
processus et de multiples politiques, et sa mise en œuvre optimale dépend de l'exploration
innovante des gouvernements locaux et d'outils politiques complets et efficaces [8-10].
Actuellement, les recherches sur les principes et concepts du TOD, la planification et la
conception, ainsi que les effets spatiaux sont relativement nombreuses, mais il y a relativement
peu d'analyses de la localisation des politiques et des pratiques du TOD en Chine du point de vue
des outils politiques. En collectant et en analysant 135 documents de politique TOD de 35 villes
chinoises, et en utilisant la théorie des outils politiques d'offre, d'environnement et de demande
[11], l'article analyse les caractéristiques de phase des politiques TOD chinoises en termes de
planification et de mécanismes de coordination, d'offre et d'utilisation des terres, de conception
et de contrôle des indicateurs, et de mécanismes de modes de financement, et analyse les
mécanismes de pratique du TOD dans le processus de localisation en Chine.

L'essor et la pratique du TOD

1.1 Concept et développement du TOD



Les TOD mettent l'accent sur l'orientation des transports en commun à fort volume pour créer
des modèles d'utilisation des sols fonctionnellement mixtes et des développements
communautaires adaptés aux transports verts [12]. Ils se caractérisent par leur densité, leur
conception, leur diversité, leur distance, leur accessibilité, la gestion de la demande de transport
et les services de transport rapide [13-15], et présentent des systèmes de classification
multi-échelles et multi-types [16]. À l'échelle de la ville, les TOD mettent l'accent sur l'utilisation de
l'espace urbain existant, l'amélioration du taux d'utilisation des transports en commun et la
réalisation d'un développement urbain durable par le biais de la planification [17] ; à l'échelle de la
communauté, les TOD mettent l'accent sur l'encouragement des déplacements en transports en
commun et la création d'espaces fonctionnellement mixtes et dynamiques à proximité des
stations [18]. Les études sur les TOD ont également donné naissance à différentes écoles de
pensée qui se distinguent par leurs axes de recherche en matière d'économie urbaine,
d'aménagement urbain et de comportement des voyageurs, par exemple : l'école d'économie
urbaine se concentre sur l'impact socio-économique des TOD, comme les effets d'entraînement
sur les prix fonciers et l'économie urbaine environnante [19] ; l'école d'aménagement urbain met
l'accent sur la planification et la conception des TOD à différentes échelles, en soulignant le rôle
directeur et de contrôle des stratégies de planification et de conception en termes de hauteur,
de densité, de distance et de mixité [20-21] ; l'école du comportement des voyageurs se concentre
sur les multiples influences des TOD sur le choix du mode de transport [22].

1.2 Politique et pratique TOD

Actuellement, les grandes villes du monde entier mettent l'accent sur le TOD comme une voie
globale pour optimiser le développement urbain, notamment en réduisant les embouteillages,
en guidant la rénovation urbaine et en améliorant la vitalité des villes. Par exemple, les villes
européennes mettent l'accent sur l'interaction intégrée entre le territoire et les transports,
soulignant le rôle du TOD dans le développement durable et la rénovation urbaine, et
encourageant le remplacement des voitures particulières par les transports en commun [23-24]. À
Hong Kong et à Tokyo, le modèle TOD « rail + immobilier » contribue à résoudre les problèmes
de pénurie de terrains et de difficultés de financement [25]. À Curitiba, au Brésil, les corridors de
transport à forte densité peuvent favoriser la rénovation urbaine et créer une nouvelle vitalité de
revitalisation urbaine [26]. En Inde, le TOD relie les centres de population denses de Mumbai,
atténuant le déséquilibre entre le travail et la résidence [27]. À Rio de Janeiro, au Brésil, le TOD a
renforcé la construction de centres de vie et d'emploi le long des corridors de transport [28].

Les politiques et pratiques de TOD impliquent une multitude d'acteurs et de niveaux de
planification. La volonté d'application du gouvernement et sa capacité à coordonner le
développement des plans sont des facteurs importants qui influencent la mise en œuvre. Par
exemple : l'établissement d'une vision pour la planification guide le développement de TOD [29] ;
la mise en place de structures de leadership et de mécanismes de coordination entre les
différentes parties prenantes et les différents services garantit la faisabilité [30] ; les lois,
règlements et directives fournissent un cadre institutionnel pour le développement intégré de
TOD [31] ; l'ajustement flexible des normes de planification et de conception améliore la viabilité
de TOD [32] ; la cohérence des politiques est bénéfique pour la mise en œuvre à long terme de
TOD [33]. Avec l'essor rapide de l'urbanisation en Chine, les gouvernements locaux ont



constamment utilisé la construction de transports en commun pour mettre en œuvre une série
de politiques TOD et promouvoir l'innovation pratique. Par conséquent, l'analyse des outils
politiques et des mécanismes de mise en œuvre des gouvernements locaux pour promouvoir
TOD contribue à comprendre les mécanismes et les résultats de la mise en œuvre locale de TOD
dans les villes chinoises.

2. Approches et conception de la recherche

2.1 Approche de recherche

Une collecte et une sélection plus approfondie des documents de politique TOD mis en place par
les principales villes chinoises ont été effectuées afin de révéler les outils et les pratiques de
politique de localisation TOD des villes chinoises. Tout d'abord, 173 politiques intégrées liées aux
transports en commun ont été sélectionnées et classées par type de texte et par signataire du
document. Parmi celles-ci, les types de documents sont divisés en règlements, règlements, plans,
méthodes, opinions, etc., et les unités signataires sont divisées en bureaux du gouvernement
local, ressources naturelles et planification, etc. Ensuite, les documents ont été lus attentivement
dans leur intégralité et les documents dont la relation avec le TOD était faible ont été éliminés,
ce qui a permis d'obtenir finalement 135 documents de politique valides pour l'analyse.

Le choix et l'application de ces politiques présentent un certain caractère typique et reflètent de
manière assez complète les caractéristiques des politiques et des pratiques de localisation de
TOD. Premièrement, ces 135 documents politiques couvrent de nombreux aspects importants
tels que la planification et la coordination du développement intégré de TOD, l'offre et
l'utilisation des terres, la conception du développement intégré et le contrôle des indicateurs, la
réforme des modèles de financement. Deuxièmement, en 2022, 55 villes avaient mis en place
des systèmes de transport en commun ferroviaire de différents types. Si l'on exclut les 10 villes
qui n'avaient mis en place que des tramways, les villes couvertes par les politiques sélectionnées
représentent 77,8 % du total. Troisièmement, le système politique utilisé pour l'analyse de texte
tient également compte de l'évolution des politiques et des pratiques de TOD dans différentes
villes. Prenons l'exemple de Dongguan. En 2011, des politiques telles que le « Règlement sur la
mise en réserve spéciale des terrains et le développement conjoint autour des stations de
transport en commun ferroviaire de Dongguan » et le « Règlement sur la gestion du financement
du développement du transport en commun ferroviaire de Dongguan » ont fourni des
explications sur les mécanismes de mise en réserve des terres et de financement du
développement ferroviaire dans la zone de développement de TOD. En 2018, les « Règles
d'application détaillées pour le développement intégré des terrains autour des stations de
transport en commun ferroviaire et la construction de complexes de stations de Dongguan » ont
été publiées, établissant le comité de direction pour le développement de TOD - le comité de
direction de la construction de transport en commun ferroviaire et du développement de TOD de
la ville - et ont défini les exigences de gestion en matière de mise en réserve et d'offre de terrains,
de développement spatial de TOD et de mécanismes de financement. En 2020, le « Règlement
sur la gestion de l'utilisation composite des terres et de l'espace dans les zones de TOD de
Dongguan » a été publié, ce qui a donné lieu à des directives pour l'utilisation composite de



l'espace dans la zone de TOD, les infrastructures de transport complémentaires et les liaisons, les
espaces publics et les services.

En s'appuyant sur la théorie et les méthodes d'analyse des instruments politiques, et en utilisant
le logiciel Nvivo pour l'analyse de la fréquence des mots et le codage des clauses politiques. Le
codage consiste à convertir les clauses politiques en chiffres, afin de permettre une analyse
quantitative, notamment une classification statistique des politiques. La méthode de codage de
l'analyse de texte des politiques utilise un codage de nœuds « Séquence politique - Séquence de
chapitre - Séquence de clause » (tableau 1). L'unité de base du codage est la clause spécifique du
texte de la politique, par exemple 1-5-3 représente le troisième point de la cinquième clause de
la première politique. Les résultats du codage sont ensuite classés par instrument politique et
par étape de développement spécifique de la TOD.

2.2 Conception de la recherche

La construction de cadres d'analyse bidimensionnels ou tridimensionnels à l'aide d'outils
politiques est une approche courante dans l'analyse politique [34]. Sur la base du contenu des
textes politiques, un cadre d'analyse bidimensionnel des outils politiques des gouvernements
locaux et du développement intégré TOD est construit (Figure 1). En combinant les
caractéristiques des politiques TOD et leur processus de mise en œuvre, les outils politiques TOD
sont divisés en outils d'offre, d'environnement et de demande [11], ce qui est largement
applicable au contenu et à la classification des politiques TOD. Parmi ceux-ci : les outils d'offre
font référence aux moyens par lesquels le gouvernement élargit l'offre de facteurs liés au TOD
par le biais d'investissements en infrastructures et en fonds, se traduisant par une force motrice
des politiques TOD ; les outils d'environnement font référence à la création d'un environnement
favorable à la mise en œuvre du TOD par le biais de politiques de finances publiques, de
réglementation, etc., se traduisant par une influence des politiques TOD ; les outils de demande
font référence aux moyens par lesquels le gouvernement réduit l'incertitude du marché par le
biais d'achats et de (dé)régulation, élabore des politiques de développement intégré TOD
spécifiques, se traduisant par des différences dans les politiques TOD. En ce qui concerne les
noms spécifiques des outils politiques, en se concentrant sur les processus de politiques et de
pratiques locales du TOD, et en combinant les méthodes de classification des études existantes
[35-36], 11 outils politiques sont choisis comme unités d'analyse de la dimension X, voir Tableau 2.

En outre, en combinant les étapes principales impliquées dans le développement TOD, les objets
politiques sont divisés en mécanismes de planification et de coordination du développement
TOD intégré, approvisionnement et utilisation des terres, contrôle de la conception et des
indicateurs, et mécanismes de financement et d'investissement comme unités d'analyse pour la
dimension Y. Le processus de recherche est principalement divisé en deux étapes :
premièrement, la quantification des dispositions politiques et les statistiques de fréquence des
mots, l'exploration des caractéristiques temporelles des politiques TOD, l'analyse des
caractéristiques quantitatives des différents outils politiques dans les différentes étapes du
développement TOD, en mettant l'accent sur l'« analyse globale » au niveau national.
Deuxièmement, en combinant des exemples concrets de pratiques TOD, en partant du contenu
et de la signification des dispositions politiques locales, analyser les politiques et les



caractéristiques pratiques locales dans le processus de mise en œuvre de TOD en Chine, en
mettant l'accent sur l'« analyse de cas » au niveau local. En utilisant une approche d'analyse
combinant « global » et « cas », l'étude analyse de manière globale les caractéristiques et les
particularités pratiques des politiques TOD en Chine.

3 Outils politiques pour le développement intégré TOD dans les villes chinoises

Analyse chronologique des politiques de développement intégré TOD 3.1

Le TOD joue un rôle important dans la coordination des fonctions urbaines, l'amélioration de la
disposition des terres, la direction du développement et de la rénovation urbaine. En collectant
et en sélectionnant 135 politiques de 35 villes publiées entre 2004 et 2022 pour promouvoir le
développement et l'utilisation des terres des stations de métro et des zones adjacentes, nous
avons procédé à une analyse systématique des caractéristiques par étapes des politiques de
développement intégré du TOD. En tenant compte du processus de développement de
l'urbanisation en Chine, en fonction du nombre de documents politiques et des statistiques de
fréquence des mots des politiques de TOD, on peut les diviser en trois étapes : la période
d'incubation et de développement, la période de développement rapide et la période de
développement stable (Figure 2). (1) Période d'incubation et de développement (2004-2010) :
Cette période est définie par le fait que le nombre de politiques chaque année est inférieur à 5,
et que le nombre de politiques des années suivantes ne présente pas cette caractéristique.
L'analyse de la fréquence des mots montre que les mots clés « construction », « planification » et
« exploitation » ont un poids élevé à cette période, les outils politiques étant principalement de
type environnemental et d'offre, notamment les infrastructures et la planification des objectifs,
ce qui indique que cette période est principalement axée sur la construction de transports en
commun, le TOD n'étant pas encore largement considéré. (2) Période de développement rapide
(2011-2018) : Cette période est marquée par un nombre important de politiques, 79 au total,
2018 étant l'année où le nombre de politiques publiées est le plus élevé. L'analyse de la
fréquence des mots montre que le pourcentage pondéré total de « construction » et «
planification » à cette période est de 4,28 %, le poids de « développement » étant de 1,20 %, soit
une augmentation de 0,56 % par rapport à la première période. Le poids de « TOD » est de
0,34 %, le plus élevé des trois périodes, en raison du fait que le processus rapide d'urbanisation a
stimulé un boom de la construction de métros dans les villes, et l'importance du TOD local et
l'urgence des pratiques locales sont devenues de plus en plus évidentes. Les outils politiques
axés sur la demande ont diminué de 6,82 % à cette période, tandis que les outils politiques axés
sur l'environnement ont augmenté de 6,59 %, ce qui montre clairement l'importance de la
conception au niveau supérieur des politiques, des règlements et des plans d'action du TOD pour
la pratique. (3) Période de développement stable (depuis 2019) : Avec la publication par l'État en
2018 d'une nouvelle série de méthodes de gestion de la construction de transports en commun
urbains, le seuil de construction de transports en commun urbains a été constamment élevé, ce
qui a favorisé la transition du TOD des transports en commun urbains vers un développement de
haute qualité. Le nombre de documents politiques liés au TOD a diminué, 48 au total pour cette
période, le poids de « développement » et « TOD » étant respectivement de 1,37 % et 0,23 %. Le
pourcentage des outils politiques axés sur la demande continue de baisser, tandis que les outils
axés sur l'environnement augmentent régulièrement, ce qui montre que le TOD reste un moyen



important pour le gouvernement de développer les stations et les zones, et qu'il vise à créer un
environnement politique favorable à la mise en œuvre du TOD. En comparant les trois périodes,
on constate que les outils politiques actuels du TOD en Chine sont principalement axés sur
l'environnement, suivis par l'offre et la demande, ce qui montre que la pratique du TOD en Chine
a connu un passage d'un développement naissant à une exploration active, la phase initiale étant
principalement axée sur les investissements en infrastructures et la perfection des lois et
règlements, tandis que la phase ultérieure est principalement axée sur la promotion du
développement du TOD par le biais de diverses méthodes afin de réaliser l'unité des effets
sociaux et économiques.

Figure 1 Cadre d'analyse bidimensionnel des politiques TOD des gouvernements
locaux

Tableau 1 : Code des éléments textuels des politiques de développement TOD des
gouvernements locaux

Tableau 2 Outils politiques de développement intégré TOD des gouvernements
locaux et leur contenu



Source : Adapté des références [11], [35-36]

En raison des différences entre la construction des voies ferrées urbaines et le développement
foncier, les politiques TOD présentent également une différenciation spatiale. Du point de vue
spatial des politiques, les métropoles (spéciales) comme Shanghai, Hangzhou, Chengdu et
Dongguan ont des politiques plus complètes pour promouvoir le développement et la
construction de TOD. Prenons l'exemple de Hangzhou, qui a proposé le concept de « métro +
immobilier » en 2009, soulignant l'importance du TOD pour le développement urbain et
définissant clairement les tâches prioritaires du développement et de la construction de TOD. En
2014, le gouvernement municipal de Hangzhou a publié des « Opinions sur l'accélération de la
construction et du développement du transport ferroviaire urbain », qui énoncent des exigences
plus détaillées en termes de système de coordination de la direction, de modèle de gestion et de
financement. En 2015 et 2018, des politiques complémentaires de TOD ont été améliorées en
termes de mécanisme de gestion et d'offre foncière. En 2022, un plan spécial TOD a été publié,
présentant de manière complète et détaillée les solutions de planification et les perspectives
futures pour chaque niveau de station. En revanche, les villes dont la construction du métro est
plus récente et dont le niveau urbain est inférieur présentent un nombre de politiques moindre,
avec une portée plus limitée. D'un point de vue de l'évolution spatio-temporelle, on peut
constater que les gouvernements locaux se trouvent à des stades différents de la construction du
métro et du développement de TOD, présentant globalement une tendance à l'augmentation du
nombre de politiques relatives au TOD et à l'élargissement de la portée du TOD.

3.2 Analyse en dimensions X-Y des politiques de développement TOD des gouvernements
locaux

Sur la base de la codification des clauses politiques, les documents sont classés en fonction des
étapes clés impliquées dans le développement intégré TOD. Globalement, ces 135 documents
combinent trois types d'outils : l'offre, l'environnement et la demande, couvrant les politiques
relatives à quatre dimensions du développement TOD. En termes de nombre et de proportion de
nœuds statistiques (tableau 3), les outils environnementaux sont les plus nombreux (416 nœuds),
suivis des outils d'offre (171 nœuds), et les outils de demande sont les moins nombreux (24



nœuds). Parmi les outils environnementaux, la planification cible (116 nœuds) et la gestion
réglementaire (251 nœuds) représentent au total 88,22 %, ce qui leur confère un avantage
numérique. Cela reflète la forte volonté des gouvernements locaux de mettre en œuvre le TOD.
En ce qui concerne les outils d'offre, les infrastructures (121 nœuds) et les investissements (27
nœuds) sont les plus prisés, représentant 86,55 % du total, tandis que les investissements en
capital humain et le soutien informationnel sont limités. Cela indique, dans une certaine mesure,
que le développement et la construction du TOD en Chine sont encore en phase d'exploration
active, axés sur les investissements en infrastructures, et que l'importance accordée aux réserves
foncières et aux modes d'innovation en matière de financement est en constante augmentation.
Parmi les outils de demande, le partenariat public-privé (20 nœuds) est le plus utilisé,
représentant 83,33 %. En pratique, cela se traduit par l'élargissement par l'État des voies de
financement et l'intégration des investissements privés, tandis que la réglementation des
transactions et la sous-traitance de services sont moins fréquentes.

Figure 2 Nuage de mots-clés des thèmes de la politique TOD des gouvernements
locaux en trois phases

Tableau 3 Types d'outils politiques TOD et proportion de leur utilisation



Remarques : (1) △ : Nombre d'outils politiques < 5 ; (2) ▲ : 5 ≤ Nombre d'outils politiques < 10 ;
(3) □ : 10 ≤ Nombre d'outils politiques < 20 ; (4)■ : 20 ≤ Nombre d'outils politiques < 50 ; (5) ★ :
Nombre d'outils politiques ≥ 50.

Du point de vue du développement, les textes politiques sélectionnés couvrent toutes les phases
du développement TOD. Selon les statistiques, les mécanismes de planification et de
coordination du développement sont plus nombreux pendant les phases de développement et
de croissance rapide, totalisant 62 points, tandis qu'ils sont moins nombreux pendant la phase de
développement stable. Cela reflète le fait que les gouvernements locaux ont progressivement
mis au point des mécanismes de coordination et de leadership spécifiques à leur territoire.
L'utilisation et le développement foncier sont plus importants en termes de nombre et de
proportion pendant les phases de croissance rapide et de développement stable, totalisant 88
points, ce qui indique que les gouvernements locaux ont progressivement ajusté les politiques
d'utilisation des terres dans la pratique, offrant un soutien politique foncier plus important au
développement TOD. La conception et le contrôle des indicateurs présentent des
caractéristiques similaires, avec une augmentation constante du nombre, ce qui favorise un
développement TOD de haute qualité. La réforme et l'évolution des modèles de financement
sont présentes dans les trois types d'outils politiques, en particulier en ce qui concerne les
incitations fiscales, le soutien financier, la réglementation, les infrastructures, etc. Ces outils sont
relativement complets.



4 Mécanismes de mise en œuvre locale des projets de développement TOD dans les villes
chinoises

4.1 Mécanismes de planification et de coordination

Depuis 2004 à 2010, avec l'accélération du processus d'urbanisation, la Chine a connu un essor
dans la construction de métros. Les métropoles comme Beijing, Shanghai, Guangzhou et
Shenzhen ont activement exploré la combinaison de TOD avec le développement foncier et le
marché immobilier, utilisant le transport ferroviaire pour guider l'expansion ordonnée et saine
de l'espace urbain et la mise en œuvre des plans d'urbanisme globaux, favorisant ainsi
constamment le rôle central du transport ferroviaire dans le réseau de transport public urbain [37].
Au cours de cette période, d'autres grandes villes comme Hangzhou, Qingdao et Suzhou ont
activement planifié les travaux d'exploration préliminaire du développement intégré de TOD.
Avec la grande importance accordée à la stratégie de « pays fort en matière de transport » et de
« priorité aux transports en commun » par les gouvernements national et locaux, le transport
ferroviaire est devenu un soutien important pour une croissance inclusive et une urbanisation de
type nouveau [38-39]. En outre, le transport ferroviaire, avec ses excellents avantages économiques
et sociaux, joue un rôle indispensable dans la structure spatiale de la ville. Les points forts et la
profondeur des plans de différents niveaux sont différents, le concept de TOD étant
progressivement intégré aux systèmes de planification multi-niveaux [40-41]. Cela se traduit dans
les outils politiques par l'avantage numérique des plans objectifs. Au niveau macro, l'accent est
mis sur la coordination de la planification du transport ferroviaire avec la planification globale de
la ville, la planification globale de l'utilisation des terres, et la coordination avec les fonctions
régionales et urbaines. Hangzhou, Shanghai et Guangzhou ont intégré TOD dans les plans
d'aménagement du territoire. Au niveau méso, en fonction de la division des zones de densité
urbaine et de la disposition des infrastructures de services publics, la fonction et les indicateurs
des stations sont définis avec précision. Au niveau micro, la planification de lignes spécifiques et
les projets de conception de parcelles détaillés servent de guide.

La planification, la construction et le développement du transport ferroviaire impliquent de
multiples parties prenantes. La mise en place d'un mécanisme de coordination efficace et de
leadership coordonné permet de coordonner les différentes parties prenantes. Les outils
politiques se traduisent par des efforts déployés par le gouvernement pour promouvoir le
développement de TOD dans le domaine des outils politiques d'offre. Actuellement, partout dans
le pays, la principale forme de coordination est le « groupe de direction + bureau », dont les
membres comprennent les principaux dirigeants de la ville, les principaux responsables de
chaque département et le gouvernement de district. Les villes de Hangzhou, Guangzhou,
Nantong, Nanjing, Zhengzhou, Ningbo et Chengdu ont intégré les groupes de construction et
d'exploitation de transport ferroviaire dans le groupe de direction, afin de coordonner les
processus de développement foncier, de planification et d'approbation. En même temps, un
mécanisme de réunions régulières ou d'équipes de travail spécialisées est mis en place pour
discuter et coordonner les affaires de développement intégré de TOD. En outre, l'amélioration
de l'efficacité de l'approbation des projets pertinents et l'optimisation des procédures
d'approbation contribuent au développement de TOD. Par exemple, Jinan a proposé que les
certificats d'approbation de la construction de projets de transport ferroviaire puissent être



délivrés par étapes et par niveaux (code 78-3). Zhengzhou a ouvert un « voie verte » pour
l'approbation des projets de transport ferroviaire, et a complété les tâches d'approbation dans
les délais impartis en fonction du calendrier du projet (code 87-4-11). Ces pratiques témoignent
de l'importance accordée par le gouvernement à l'utilisation d'outils politiques
environnementaux, créant ainsi un environnement administratif favorable au développement de
TOD.

4.2 Offre et utilisation des terres

4.2.1 Modes de réserve et d'approvisionnement foncier

La réserve foncière, élément essentiel du développement intégré TOD, est un facteur clé pour
réaliser la plus-value foncière et promouvoir de manière ordonnée le développement intégré.
L'analyse des politiques révèle que les réserves foncières autour des stations de métro dans les
différentes régions présentent les deux mécanismes suivants (figure 3) : (1) Coordination au
niveau municipal, avec les districts responsables des travaux concrets de réserve. Prenons
l'exemple de Dongguan : après que l'Office municipal des TOD et les villes et districts où se
trouvent les lignes de métro ont délimité la zone de réserve, le Centre municipal de réserve
foncière est responsable de l'élaboration du plan de réserve, des négociations d'indemnisation,
des entrées et sorties des réserves, etc. pour les zones autour des stations de métro. Les parcs et
les villes (districts) respectifs sont ensuite responsables des travaux concrets de réserve foncière
spéciale pour les zones autour des stations de métro relevant de leur juridiction. Dans ce
mécanisme de réserve, l'unité de construction du métro ne joue pas un rôle principal, mais
coopère avec d'autres départements pour les enquêtes sur la propriété foncière, les
expropriations et les démolitions, etc. Hangzhou et Shanghai appliquent également ce type de
modèle. (2) Mécanisme de réserve foncière dirigée. Une fois la zone de réserve déterminée, le
Centre municipal de réserve foncière confie le droit de réserve à l'unité de construction du métro.
L'unité de construction est responsable de la construction du métro et de la réserve foncière. Elle
transfère les terres au Centre de transaction foncière pour la transaction des parcelles. Le
produit de la vente des terres est ensuite restitué à la société de construction du métro. Nanjing,
Wuhan, Guangzhou et Qingdao ont toutes adopté ce modèle de réserve [42].

Figure 3 : Mécanismes de réserve foncière autour des stations de transport en
commun

Source : Figure (b) is reproduced from reference [42].



La mise en œuvre de la TOD nécessite des innovations dans le système d'utilisation des terres.
Combiné au système de concession foncière de notre pays, diverses régions ont mené des
explorations foncières en faveur du développement de la TOD dans la pratique, reflétant une
tendance évolutive en matière de politiques de garantie d'acquisition des terres par les entités
de construction (tableau 4). Les explorations préliminaires se concentrent principalement sur les
modes de concession par accord et de "tender avec conditions annexes", les zones foncières
étant généralement situées au-dessus des ateliers de maintenance, les terrains réservés aux
travaux et les terrains ne remplissant pas les conditions de planification et de construction
indépendantes. Cette méthode garantit le droit d'utilisation des terres à développer aux entités
de construction de transports en commun par le biais d'accords ou de conditions préalables. Les
sociétés de métro peuvent créer des sociétés immobilières disposant de qualifications de
développement pour un développement autonome, ou se joindre à d'autres promoteurs pour un
développement conjoint sous forme de coentreprises, par exemple, Shanghai encourage
explicitement le développement conjoint, tandis que Nanjing encourage les sociétés de métro à
effectuer un développement autonome ou à détenir une partie des biens immobiliers. Toutefois,
ces méthodes présentent des problèmes tels que des procédures complexes, des difficultés de
supervision, des ressources financières faibles des sociétés de métro et un manque d'expérience
en matière de développement. Des villes telles que Shenzhen, Guiyang, Nanning et Lanzhou ont
commencé à explorer l'apport en capital foncier, c'est-à-dire que le gouvernement apportait en
capital ou prenait des participations dans le groupe de métro en utilisant le droit d'utilisation des
terres pour une certaine durée à un prix du marché avant l'ouverture du métro, le gouvernement
bénéficiant des bénéfices des actionnaires. Shenzhen, l'une des premières villes à mettre en
œuvre cette pratique, a publié successivement en 2012 et 2013 des « Avis sur la mise en œuvre
du plan global de réforme du système de gestion des terres de Shenzhen » et des « Règles
provisoires sur l'apport en capital des droits d'utilisation des terres appartenant à l'État à
Shenzhen », ce qui a permis de concrétiser l'apport en capital foncier et de le mettre en pratique
dans la construction et l'exploitation du troisième métro, fournissant ainsi un modèle pour
d'autres villes. Cette méthode permet non seulement de garantir que le groupe de métro obtient
le droit de développement et d'utilisation des terres dans la zone TOD, mais aussi de faire en
sorte que le développement foncier contribue à la construction des transports en commun.

4.2.2 Développement en trois dimensions, utilisation mixte

L'établissement hiérarchique des droits d'utilisation des terrains à bâtir est l'une des voies viables
d'utilisation intensive des terres dans le cadre de la stratégie d'économie des terres, et constitue
également une étape importante de la stratégie de développement intégré du TOD. Les droits
d'utilisation des terrains à bâtir traditionnels sont plans, et la loi sur la propriété [法典 de la
propriété] promulguée et mise en œuvre en 2007 a proposé que les droits d'utilisation des
terrains à bâtir puissent être établis séparément à la surface, au-dessus ou sous le sol. En
s'appuyant sur la tendance du développement des propriétés au-dessus des stations de métro,
un grand nombre de villes ont commencé à explorer des voies de développement étagé à
caractère local. Shenzhen, en 2008, a réalisé dans le dépôt de véhicules de la baie de Qianhai une
allocation par concession pour la zone située à 0 m de profondeur, une cession conventionnelle
pour la zone située entre 0 et 15 m au-dessus du sol, et une mise aux enchères pour la zone
située au-dessus de 15 m, ce qui a fourni une expérience pour le développement tridimensionnel



d'autres villes. Chengdu, similaire à Shenzhen, a adopté une concession globale pour les terrains
à bâtir destinés au développement intégré des gares de transport en commun, avec un
développement étagé. Hangzhou a une séquence d'attribution différente. En 2018, les « Règles
d'application de l'approvisionnement foncier pour le développement intégré de l'espace
souterrain et aérien des transports en commun urbains de Hangzhou » ont clairement spécifié
que l'objet de l'attribution de l'espace souterrain et aérien des gares est unifié, mais que les
terrains à bâtir de surface sont d'abord obtenus par concession, puis que les droits d'utilisation
de l'espace souterrain et aérien pour le développement intégré sont obtenus par cession
conventionnelle par le biais d'une demande.

Tableau 4 : Résumé des modes de cession des terres dans certaines villes

La promotion planifiée de la mixité et de la finesse des types d'utilisation des sols permet de
réaliser des économies de terrains, d'accroître la diversité du développement urbain et de
s'adapter aux tendances de l'urbanisation [43]. Parmi celles-ci, l'utilisation mixte des sols devient
également une tendance du développement TOD. Par exemple, les « Règles de gestion de
l'utilisation mixte des sols et de l'espace dans les zones TOD du métro d'Dongguan », publiées en
2020, encouragent constamment la mixité des fonctions d'utilisation des sols dans les zones TOD,
renforcent l'utilisation combinée des sols et de l'espace, et complètent et prolongent les « Règles
techniques de gestion de la planification urbaine d'Dongguan » en matière de compatibilité des
utilisations des sols, d'utilisation mixte des sols et de taux d'occupation du sol. Grâce à des outils
politiques de type offre et environnement, le renforcement de la gestion réglementaire et de la



construction d'infrastructures, les pratiques locales de TOD en Chine ont réalisé certaines
innovations en termes de réserve, d'offre et d'utilisation des terres.

4.3 Conception et contrôle des indicateurs

4.3.1 Classification du site par couches

La plupart des villes de notre pays se caractérisent par un développement dense et
monocentrique, avec des fonctions d'utilisation des sols hétérogènes. L'intégration du TOD avec
les utilisations des sols environnantes et l'amélioration de la vitalité globale constituent l'un des
défis [41]. Dans la pratique, l'octroi d'une conception spécifique et l'assouplissement des contrôles
des indicateurs contribuent à libérer le potentiel du TOD. Par conséquent, les gouvernements
utilisent souvent des outils de politique environnementale pour créer un environnement
institutionnel modérément souple et flexible. La classification des stations TOD en fonction de
leurs fonctions et leur division en cercles concentriques permettent un développement
différencié, mais les critères de classification varient. Hangzhou prend en compte les conditions
de correspondance, le trafic de passagers et le nombre total de résidents et d'employés dans la
zone couverte pour classer les stations en trois catégories : Premier rang, Rang I et Rang II. Les
stations de Premier rang offrent des possibilités de correspondance multimodale, le trafic de
passagers est supérieur à 100 000 passagers par jour, les fonctions d'utilisation des sols sont
fortement mixtes, le rayon de la zone centrale peut atteindre 1 000 m ou plus, le nombre total
de résidents et d'employés n'est pas inférieur à 200 000, et elles offrent des fonctions urbaines
et des scénarios de transport en trois dimensions riches. Chengdu et Chongqing prennent
principalement en compte le rôle de soutien des stations aux industries et aux fonctions urbaines
environnantes. Guangzhou classe les stations en quatre catégories en fonction des conditions de
développement : développement intégré des dépôts de véhicules (catégorie A), conditions de
développement favorables (catégorie B), conditions de développement partielles (catégorie C) et
absence de conditions de développement (catégorie D). La division en cercles concentriques est
une conception différenciée supplémentaire basée sur la classification des stations, et les critères
de division sont de deux types : premièrement, la division selon le type de station, comme à
Hangzhou, Chengdu, Hefei et Nantong. La zone centrale de Premier rang d'Hangzhou et sa zone
d'influence rayonnent sur 1 000 à 1 500 m, la zone de Rang I sur 800 à 1 000 m et la zone de
Rang II sur 500 à 1 000 m. Deuxièmement, la division n'est pas directement liée au niveau de la
station, mais prend en compte de manière globale la distance de marche, les caractéristiques du
terrain, etc., et la portée varie de 500 à 800 m. Par exemple, à Suzhou, Hefei, Nantong et
Zhengzhou, la portée du développement des stations générales est de 500 m, tandis que celle
des stations de correspondance est de 800 m. Chongqing étant principalement montagneuse, sa
portée de développement est fixée à 600 m.

4.3.2 Ajustements détaillés des indicateurs de planification

Le développement intégré TOD du transport ferroviaire urbain repose sur un soutien politique
multi-niveaux et une coordination de la planification. Les politiques de tous niveaux et de tous
types fournissent des directives et des principes pour le développement TOD, tandis que les
plans spécifiques, les plans détaillés de contrôle et les directives de développement concrétisent



et mettent en œuvre le contenu des politiques. Par conséquent, sur la base de la synthèse des
points essentiels des politiques, la combinaison d'exemples concrets permet de mieux révéler les
caractéristiques de la pratique locale du TOD. (1) Ajustement du coefficient d'occupation du sol.
Augmenter légèrement le coefficient d'occupation du sol autour des stations contribue à
maximiser l'influence du TOD sur l'espace terrestre. La première méthode consiste à ajuster la
limite supérieure du coefficient d'occupation du sol dans la zone TOD (Figure 4) et à fixer un
coefficient de correction (Tableau 5). Cette méthode est plus flexible que les réglementations
traditionnelles sur les limites supérieure et inférieure du coefficient d'occupation du sol, ce qui
peut stimuler l'enthousiasme des promoteurs et la vitalité de la ville[44]. Par exemple, Hangzhou a
divisé la ville en trois zones de développement d'intensité différente en fonction du type de
station et de la distance, et a défini la valeur maximale du coefficient d'occupation du sol pour
chaque zone. Le coefficient de correction présente les caractéristiques suivantes : le coefficient
des stations de haut niveau est supérieur à celui des stations ordinaires, comme à Chengdu ; le
coefficient de correction dans la zone centrale est supérieur à celui dans la zone de rayonnement,
comme à Dongguan ; le coefficient de correction des stations multilignes est supérieur à celui
des stations monolignes, comme à Shenzhen. La deuxième méthode est le transfert du
coefficient d'occupation du sol (Figure 5), qui consiste à transférer à titre onéreux le droit de
développement qui ne peut être réalisé en raison des contraintes de planification vers d'autres
parcelles autorisées à être construites, ce qui joue un rôle d'équilibre entre le développement
foncier et l'utilisation efficace de l'espace lors du développement des stocks[45-46]. Le transfert du
coefficient d'occupation du sol dans la zone TOD vise principalement à optimiser les espaces
verts et les espaces ouverts, comme à Chengdu et à Shanghai. Cependant, le transfert du
coefficient d'occupation du sol est confronté à un manque de garanties institutionnelles et de
procédures dans la pratique, ce qui ralentit sa progression[47]. (2) Contrôle des autres indicateurs.
En plus du coefficient d'occupation du sol, la norme de construction des places de stationnement
est également un facteur clé qui influe sur l'efficacité du TOD. Par exemple, Zhengzhou et
Dongguan ont réduit de 20 % la norme de construction des places de stationnement dans les
projets de construction au-dessus du métro et dans la zone TOD, ce qui encourage les
déplacements en voiture vers les transports en commun. Un système de correspondance efficace
et rationnel aux stations peut améliorer le confort des piétons et le taux d'utilisation des
transports en commun[48], comme à Chengdu, où un système de correspondance piétonne « au
niveau du sol + au-dessus du sol » a été mis en place, et où la densité du réseau routier et les
exigences de correspondance des transports en commun sont définies en fonction du niveau de
la station[49].

Modèle et mécanismes de financement par actions et par emprunt

Le transport ferroviaire urbain, en tant que quasi-produit public, se caractérise par des
investissements importants et des délais de retour sur investissement longs. Il est difficile
d'équilibrer la construction et l'exploitation par les recettes du transport de passagers, et la
dépendance aux subventions publiques implique une certaine pression budgétaire et un risque
de dette [50]. Les premières lignes de métro construites en Chine ont été financées par le budget
gouvernemental, comme à Shenzhen, où 70 % du financement de la première phase du métro
provenait d'investissements directs du gouvernement municipal, les 30 % restants étant issus de
prêts bancaires. Avec l'expansion de l'infrastructure ferroviaire et l'effet de déplacement d'autres



infrastructures, il est devenu urgent de trouver de nouvelles sources de financement pour la
construction du métro [51]. La création d'un consensus en faveur d'une approche dirigée par l'État,
pilotée par le marché et axée sur l'attraction d'investissements privés, a ouvert la voie à des
canaux de financement diversifiés. Ainsi, en plus des subventions publiques et des emprunts
bancaires, les gouvernements locaux explorent activement de nouveaux modes de financement
tels que les obligations d'entreprises, les fonds fiduciaires, les partenariats public-privé (PPP) et
les modèles « rail + immobilier » (rail + property) pour atténuer les pressions financières. Parmi
les modèles de financement, les instruments politiques axés sur la demande, tels que les PPP,
sont de plus en plus utilisés pour libérer le potentiel du marché et attirer des capitaux privés. Le
modèle « rail + immobilier », qui combine les investissements, la construction, l'exploitation des
voies ferrées et le développement immobilier, a obtenu de bons résultats à Hong Kong et à
Tokyo. Sur cette base, des villes comme Guangzhou et Shenzhen, en compensant le déficit de
fonds initial par des recettes de cession de terrains obtenues via des appels d'offres, ont
commencé à explorer des modèles « rail + immobilier » adaptés, comme le développement
conjoint par des consortiums de métro et de capitaux privés. De plus, les apports en nature
fonciers sont devenus une voie d'essai visant à garantir la participation approfondie des groupes
de métro au développement foncier, à réduire les risques de financement et de marché, à
améliorer l'efficacité du transfert des droits fonciers et à accroître la rentabilité des sociétés de
métro [52]. En bref, la construction et l'exploitation du métro en Chine sont passées d'un modèle
d'investissement unique par l'État à un modèle de financement diversifié, intégrant le modèle
TOD « rail + immobilier » local, permettant ainsi une auto-régulation.

Tableau 5 Statistiques de développement à haute densité pour certains sites
urbains

Figure 5 Schéma de transfert du coefficient d'occupation du sol



Figure 4 Schéma d'ajustement du coefficient d'occupation du sol

5. Conclusion et discussion

Face aux besoins croissants d'une construction intégrée et de haute qualité des transports en
commun urbains, la question de savoir comment les transports en commun peuvent jouer un
rôle moteur dans l'utilisation des terres le long de leurs tracés et dans le développement durable
des villes, et comment réaliser des bénéfices sociaux, économiques et environnementaux
globaux est devenue un sujet de préoccupation pour les autorités locales. Cet article, s'appuyant
sur une classification des instruments politiques, analyse les instruments politiques et les
modèles pratiques mis en œuvre par les autorités locales pour promouvoir le développement
intégré de TOD, et divise les pratiques de TOD locales en Chine en trois périodes : la période de
développement de l'éducation, la période de développement rapide et la période de
développement stable. L'analyse quantitative et des dispositions spécifiques révèle que : (1) Les
instruments politiques de TOD en Chine sont principalement de type environnemental, suivis des
instruments de type offre, et les instruments de type demande sont les moins nombreux. Parmi
eux, les outils de planification des objectifs et de gestion réglementaire sont utilisés plus
fréquemment, ce qui montre que le développement de TOD en Chine est actuellement en phase
d'exploration, et se concentre principalement sur la définition des orientations de
développement, la mise en place de mécanismes de coordination et l'amélioration des politiques



complémentaires. L'augmentation progressive du soutien informationnel et du développement
des talents parmi les outils d'offre montre que l'importance des technologies et des
professionnels pour un développement durable de TOD est reconnue. (2) Des modèles
relativement matures ont été explorés en matière de planification globale et de mécanismes de
coordination. Tout d'abord, le concept de TOD est intégré aux systèmes de planification à
différents niveaux. Ensuite, des groupes de direction composés principalement de ministères
gouvernementaux et d'entités de construction de voies ferrées sont mis en place pour
coordonner le processus de développement et les parties prenantes. Enfin, la priorité est donnée
aux procédures d'approbation afin de gagner du temps. (3) En matière d'utilisation et de
développement des terres, des pistes plus adaptées à la Chine sont constamment explorées et
innovées, notamment des modèles de réserve foncière ciblée et de construction conjointe avec
les zones urbaines, des méthodes de concession ciblées « appel d'offres » et de contribution en
capital, et des orientations de développement vertical et d'utilisation mixte. (4) En matière de
conception et de contrôle des indicateurs de développement, l'objectif est d'accroître l'intensité
du développement autour des stations, et les moyens consistent à classer les stations par
catégories et par zones, et à augmenter légèrement le coefficient d'occupation du sol dans les
zones. (5) Le concept de direction gouvernementale et de fonctionnement du marché, et le
modèle de développement « rail + immobilier » sont devenus des moyens pour les
gouvernements de résoudre leurs problèmes de financement. Il ressort de ce qui précède qu'il
est essentiel de renforcer la direction gouvernementale, de mettre en valeur les avantages de
chaque acteur, d'innover en matière de contribution en capital foncier, de définition des droits
de propriété par niveaux, d'utilisation mixte et d'ajustement du coefficient d'occupation du sol,
afin d'attirer des capitaux privés, d'explorer et d'approfondir la localisation de TOD.

Compte tenu de la transformation et de la restructuration de l'urbanisation et du
développement foncier, les politiques et pratiques TOD futures doivent être mieux adaptées aux
nouvelles situations et aux nouvelles exigences. D'une part, dans le cadre de la stratégie de
planification de l'espace terrestre, il est de plus en plus important de renforcer la coordination
entre le financement, la planification, la construction et l'exploitation des transports en commun
sur rail et le développement foncier à tous les stades, et de promouvoir l'intégration des
transports en commun sur rail et de l'utilisation des terres avec la participation de multiples
parties prenantes à plusieurs niveaux. Cela permet de construire un mécanisme de
développement intégré TOD sain et réglementé, ainsi qu'un mécanisme d'appropriation de la
plus-value foncière raisonnable et efficace [54-55], d'améliorer la gestion de la dette locale et de
créer un schéma, un processus et un mécanisme de développement intégré TOD adaptés au
développement urbain et socio-économique de haute qualité de notre pays, du point de vue de
la santé financière [53]. D'autre part, il est essentiel de poursuivre l'innovation et la localisation
des politiques et pratiques TOD. En tenant compte de la situation actuelle et des avantages de
chaque région, il est nécessaire de renforcer les stratégies d'approvisionnement en terres et de
planification et de conception TOD, de promouvoir l'exploration et l'innovation en matière de
politiques en ce qui concerne la réserve foncière, le développement intégré des premier et
deuxième niveaux, l'attribution par paliers, l'utilisation mixte, le développement à haute densité,
etc., de créer des mécanismes de démonstration et de diffusion des politiques, et de mieux
réaliser l'amélioration des effets combinés de TOD.
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Commentaires

(1) Les concessions peuvent être attribuées publiquement par appel d'offres, vente aux enchères
ou mise en adjudication, sous réserve de conditions telles que des exigences techniques, des
projets de conception architecturale et des plans de construction de stations.
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(2) L’acquéreur foncier doit disposer de la capacité, de l’expérience et des capacités de gestion
opérationnelle correspondant aux fonctions de développement et à l’échelle définies dans le
plan d’aménagement et de conception.

(3) L'acquéreur doit posséder des capacités d'exploitation des lignes de transport ferroviaire.

(4) Conditions de cession du terrain comprenant les capacités techniques, la conception
architecturale et les exigences de construction.
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