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CCICED

Le CCICED

Le China Council for International Cooperation omvEonment and
Development (CCICED) a été établi en 1992 avecpfapation du gouvernement
chinois. C’est un organe consultatif de haut niveamposé de personnalités et
d’experts reconnus de nationalités chinoise ehgéwee, dont la mission est d’échanger
et de diffuser les expériences internationales siégss dans les secteurs du
développement et de I'environnement, mener destbade recherche pour répondre
aux problémes spécifigues de la Chine dans ceswsctadresser aux dirigeants
chinois de tous niveaux des recommandations deiquas publiques qui soient
d’avant-garde, stratégiques et préventives, appede soutien et faciliter la mise en
ceuvre de stratégies de développement durabledét/édoppement d’'une société sobre
en énergie et respectueuse de I'environnement.

La premiere phase du CCICED (1992-1996) a esskamtieht porté sur les
problemes principaux auxquels la Chine est cond®ntlans les secteurs de
I'environnement et du développent, ainsi que sétutie des mesures politiques de la
Chine dans ces secteurs, au regard de I'expériatemmationale; sur la base de cette
premiere phase, la deuxieme phase (1997-2001) migei’élargir les champs
d’étude ; la troisieme phase (2002-2006) s'est eotrée sur l'objectif chinois
d’atteinte d’un niveau de vie relativement ais€id020 en élaborant des propositions
d’actions concrétes et opérationnelles, en progasasoutien technique, des solutions
expérimentales, ainsi que des actions préventeles $ principe de précaution.

Depuis 18 ans, grace au soutien des dirigeantishides gouvernements
étrangers et des organismes partenaires, le CCl@BE@mpli sa mission et ses
objectifs. Les experts et universitaires de hawutau qui ont pris part a ses travaux de
recherche sur les grands problemes environnemergawlu développement, ont
contribué de facon singuliere et positive au dgwedémnent durable de la Chine. Le
CCICED a ainsi recu lI'appréciation et le soutientalges les parties prenantes. Il est
devenu non seulement une plateforme d’échange ebkiEboration, mais aussi un
pont permettant de traiter ensemble les grandesesague sont I'environnement et le
développement de la Chine.

www.cciced.net/encciced/



AGENCE FRANCAISE
DE DEVELOPPEMENT

L’Agence Francaise de Développement en Chine

Institution financiere spécialisée, 'AFD intervieen Chine depuis 2005 dans le cadre
stratégique de la lutte contre le changement cigquat La Déclaration conjointe
franco-chinoise sur le climat de novembre 2007cstine son action, qui se concentre
sur des projets permettant une meilleure maiteskédergie, la production d’énergies
renouvelables et une réduction des émissions da g#fet de serre. De surcroit, en sa
qualité d’opérateur francais, 'AFD s’attache ateoir des projets présentant un fort
potentiel de partenariat franco-chinois et de Viggbfrancaise en Chine.

Ses principaux domaines d’activité sont :

(1) le développement urbain durable (transportsaind) chauffage urbain, eau et
assainissement)

(2) la production d’énergie (énergies renouvelabtegiénération, capture et stockage
du CQ);

(3) I'efficacité énergétique (industrie, services, basidentiel);

(4) la séquestration biologique du carbone en miligal (reforestation, agriculture de
conservation).

En tant que partenaire du CCICED, I'AFD a apporté soutien au travail de

recherche de la Task Force « Efficacité énergétefudéveloppement des villes —
Transport et Bati ».

www.afd-chine.org



L’étude « Efficacité énergétique et développementes villes (chinoises)

— Transport et Bati »

La consommation énergétique urbaine, qui représentere une faible part de la
consommation énergétique conventionnelle de la € hest actuellement reléguée au
second plan parmi les priorités des responsableltigpes. Cependant la
consommation énergétique urbaine tend a se rapgrodbs niveaux des pays
industrialisés. Les 10% des urbains chinois les @isés consomment déja autant
d’énergie que la moyenne des pays développés.

Pour la 4™ phase d'études (2007-2011) du CCICED, uask forcea ainsi été
constituée afin d’étudier les liens entre efficAoiinergétique et développement des
villes chinoises. Cette task force, co-présidée lpmurence Tubiana, directrice de
I'Institut du Développement Durable et des Relaitmernationales (IDDRI) et par le
Professeur Jiang Yi, directeur du centre de retieesar les batiments a l'université de
Tsinghua a Pékin, était composée, a parts egales,dalize membres issus
d’organisations chinoises et internationales, fags®s notamment (IDDRI et
Enerdata).

Ces experts internationaux ont entrepris un tradail recherche sur les mesures
politiques souhaitables pour découpler croissaeck @donsommation énergétique des
villes et développement économique, tout en s&efa le besoin de confort d’'une
part grandissante de la population. Leur travaiit d’une collaboration internationale
et multisectorielle (planification urbaine, batinhetransports, sociologie, etc.), a
permis de comparer les trajectoires de développedeedifférents pays et de réfléchir
a un mode de développement qui serait propre aileeC

Leurs conclusions portent sur les modes de consdionm@nergétique des citadins et
sur les mesures a prendre dans les secteurs danification urbaine, du bati, du
chauffage urbain, et des transports a I'échelle wikss chinoises. Elles ont été
intégrées aux recommandations présentées par [EEIC&au gouvernement chinois en
novembre 2009. Leur rapport a également été tranaux ministeres concernés et aux
gouvernements provinciaux.

L’Agence Francaise de Développement a souhaité raggpson soutien financier a
cette task force,exemple réussi de coopération internationale ap@éga un sujet
d’'ordre mondial, et en lien direct avec son manelatChine : la lutte contre le
changement climatique. Par ailleurs, les expéreipdetes qui sont et seront menées
en Chine en matiere de développement urbain dunatéieessent d’autres géographies
confrontées a des problématiques similaires etdvari certainement nourrir des
échanges d’expériences avec d’autres pays en (pestent.
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Introduction

La maitrise de la consommation d'énergie liée atixités quotidiennes des citadins,
que I'on nommera par la suite “consommation éngpgeturbaine”, est un point essentiel si
l'on veut atténuer ce que la pénurie des hydrocesbwet le changement climatique
représentent comme menaces sur le développemdat@eine dans les décennies a venir.
Prenant la parole aux Nations Unies a New Yorkemtesnbre 2009, le président Hu Jintao a
mis en avant la détermination de la Chine a sattia@ tous les défis que soulévent les
émissions de dioxyde de carbone L€t donc, au changement climatique. La maitrise de
besoins énergétiques urbains, avec son doubletibliegarvenir a un haut niveau de vie en
zones urbaines tout en diminuant les besoins ergiénet les émissions de carbone, est en
parfaite adéquation avec les engagements de lae@hipourra éventuellement jouer un réle
de tout premier plan. Si des améliorations danpéeormances des systémes techniques et
dans la bonne gestion de l'approvisionnement étigogésont des éléments indispensables
pour parvenir a une utilisation optimale de I'éinergbaine, ils ne sauraient étre suffisants a
eux seuls. La maitrise des besoins énergétiquastsetr aussi déterminante, sinon plus, et
tout particulierement a travers :

» La promotion et I'adoption de modes de vie pluseokn énergie fossile ;
» Un développement urbain dont la morphologie linegebesoins de mobilité ;

* Des mesures visant a décourager des habitudesnderomation trop gourmandes en
énergie telles qu'une fiscalité et une tarificattorergétiques adéquates.

C'est en gardant cela a l'esprit que la Task Feest fixée pour objectif d'analyser
cette problématique et de soumettre des propositiprant aux possibilités qu'offrirait une
efficacité énergétique associée a divers aspectla gdanification urbaine. La principale
mission de la Task Force a été d'examiner en pdefanla “consommation énergétique
urbaine”, c’est-a-dire la consommation d'énergie k la vie quotidienne en zone urbaine. Ce
terme englobe quatre composantes essentiellagtitiedtion de I'énergie :

1) l'utilisation de I'énergiglans les batiments a usage résidentjiaglomme par exemple
pour I'éclairage, la préparation des repas, I'éaude, le chauffage, la climatisation et
I'électroménager ;

2) l'utilisation de I'énergialans les immeubles de bureau et autres batimen{bors
usage industriel ou résidentiel) que ce soit poécldirage, le chauffage, la
climatisation, le travail de bureau ou les apparsilpplétifs ;

3) l'utilisation de I'énergiedans des béatiments destinés aux loisirs et aux
divertissementstels que les théatres, les centres commerciasx;libds de sport et
enfin,

4) I'utilisation de I'énergi@our les transports urbains de passager&’est-a-dire autant
les transports publics que les véhicules privés).



Etant donné que le systéme urbain dans son entiemprend les quatre types
d'utilisation d'énergie relative a la vie urbaineudérés ci-dessus (sans pour autant s'y
limiter), un certain nombre de problémes ayant thdia disponibilité des données et a leur
pertinence sont apparus. Les données et les isfaéistexistantes sur la consommation étant
en grande partie sectorielles et n’étant pas dpées a la consommation énergétique urbaine.
Afin de résoudre ce probleme, deux approches difités ont été adoptées :

1. Pour les comparaisons entre pays de la consomn@&tengétique urbaine, la Task
Force a eu recours a une reconstitution de donmgesinsommation d'énergie
commerciale totale d'un pays comprenant a la &ssecteurs résidentiel, tertiaire

et les transports routiers. Ces données ont éEnobs a partir de la base de
données Globalstat Enerdata.

2. Pour les analyses détaillées sur les villes, 1& Fasce a utilisé des données tirées
d’études et d’enquétes effectuées en Chine, airesdgs comparaisons entre villes
de différents pays réalisées par la Task Forcederse projet.

Ce rapport fait état du travail d'investigation ke Task Force qui a consisté a
examiner des pistes possibles pour maitriser léool de la consommation d'énergie totale
des citadins en Chine, ainsi que celle des émissiergaz a effet de serre (GES) qui lui sont
rattachées. La premiére partie de ce rapport axpligs raisons pour lesquelles la maitrise de
la consommation énergétique urbaine devrait éteepriorité pour les décideurs politiques.
La deuxieme partie envisage les points critiquas pesquels une politique devra étre mise
en ceuvre dans le cadre de I'utilisation de I'éeeggizones urbaines. Enfin, la troisieme partie

offre une vue d'ensemble des politiques recommanbdasées sur les premiers résultats du
rapport.

! La base de données GlobalStat Enerdata comprendtdtistiques de I'Agence Internationale de I'Bieer

(derniére mise a jour datant de 2006), ainsi qedd@nées tirées de diverses sources nationalesationales
et industrielles pour 2007 et 2008 (www.enerdata.eu



Chapitre 1. Maitriser la consommation énergétique urbaine : une priorité

Le fait que ce rapport mette I'accent sur la comsation énergétique urbaine ne
saurait nier I'importance de la consommation dgiediée a l'industrie et a I'agriculture. Bien
au contraire : en Chine, ces deux secteurs repefgeanviron 70% de l'utilisation de
I'énergie conventionnelle. La consommation énequeti urbaine, qui représente une part
beaucoup moins importante de la consommation éngugeconventionnelle dans le pays, est
actuellement reléguée au second plan parmi legsaptiorités des responsables politiques.
Cependant, la croissance économique rapide de ged%n ces dix dernieres années implique
que la consommation urbaine de I'énergie représenéel cours des deux prochaines
décennies une part de plus en plus importante deofgommation globale de I'énergie
conventionnelle chinoise..

1.1 Pourquoi la consommation énergétique urbaine eslle importante?

En 2008, la consommation énergétique des batimentdes transports routiers
représentait seulement 27% de la consommation étigug globale en Chine. Ce chiffre tend
a se rapprocher de celui de la consommation d'iEndags d'autres pays émergents, tels que
I'Inde et le Brésil (graphique 1). Néanmoins, lé&xgnce des pays développés démontre
gu'une fois atteint un certain niveau d'indussediion, la part des batiments et des transports
routiers dans la consommation de I'énergie a taredarcroitre progressivement au rythme de
la croissance économique et des changements ssrdams la structure industrielle suite a
cette méme croissance. Par exemple, dans les paytmes de 'OCDE et de I'Union
Européenne, la consommation énergétigue des batmen des transports routiers
représentait 60% de l'utilisation globale de I'grercommerciale en 2008. Dans les pays
européens (France, Allemagne et Royaume-Uni) gualdavantage de données détaillées
disponibles, la consommation d'énergie réelle plesr transports urbains de passagers,
I'habitat et le tertiaire a représenté plus de laitid de la consommation d'énergie
commerciale totale (graphique 1).



Graphique 1 - Part de la consommation énergétique urbaine paapport a
la consommation d'énergie commerciale totale par p& (2008)
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Bien que seul un sixieme de la population mondiéde dans les pays de 'OCDE,
ces derniers sont responsables de pres la moiti& @ensommation mondiale d'énergie
conventionnelle (dont 58%st utilisée par les batiments et les transporfiens). Qui plus
est, les pays de 'OCDE représentent 75% du Prddtétieur Brut mondial (PIB). En
comparaison, la seconde moitié de la consommationdiale d'énergie conventionnelle
revient aux pays en voie de développement qui septént les cing sixiemes restants de la
population mondiale. En fin de compte, seuls 36% ldetotalité de cette énergie
conventionnelle sont utilisés pour les batimenttesttransports routiers. Notons également
gue les pays en développement ne représentent§oiel@ PIB mondial. Ainsi, dans les pays
de I'OCDE, la consommation d'énergie par habitamsde secteur des béatiments et des
transports routiers est neuf fois supérieure ae@anivde consommation moyen du reste du
monde et quatre fois supérieur au niveau de constimmmoyen des populations urbaines
dans les pays ne faisant pas partie de 'O&DE.

La consommation énergétique urbaine par habitant des batiments et dans les
transports routiers en Chine se rapproche des umvaaéricains du milieu des années 1950
et des niveaux japonais de la fin des années 19épuis cette époque, la consommation
énergétique urbaine a été multipliée par trois Btets-Unis et par deux au Japon. Si la
consommation urbaine chinoise connait une évoldionlaire a celle qu'ont connue les pays
de I'OCDE durant le siécle dernier, on peut préwusie augmentation spectaculaire de la
consommation d'énergie étant donné que le paysatiomne croissance economique forte et
I'amélioration de son niveau de vie. Des scénalmdase pour la Chine établis avec le
simulateur POLES pour le Conseil Mondial de I'Efeerg I'Union Européenne indiquent que

? Les statistiques montrent que la consommationelfend'énergie urbaine par téte des citadins chiavbisine
les 0,54tep, tandis que le niveau moyen de consommationAdesricains atteint les 3,27 tep (GlobalStat,
Enerdata 2008).



la consommation finale d'énergie urbaine devradcsbitre de plus de 300 Mtep entre 2008 et
2020, et de 350 Mtep supplémentaires entre 202038°

Graphique 2 - Evolution de la consommation d'énergie par habitat pour
les batiments dans quelques pays caractéristiques
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http://www.census.gov/popest/states/tables/NST-E®BFQ1.xls; Données sur I'énergie et

centre de simulation. Livret des statistiques éagggies et économiques du Japon. Japon :
Centre pour la conservation de I'énergie, 2008; Berde recherches sur I'énergie des

batiments de I'Université de Tsinghua. Rapportehi2009 sur I'efficacité énergétique de la

Chine dans le secteur du batiment. Beijing: Preikssecteur du batiment en Chine; 2009

Si les niveaux de consommation d'énergie urbaimenghitant des quatre pays dont
I'économie se développe rapidement (groupe BrcBrEsil, la Russie, I'Inde et la Chine) en
venaient a égaler ceux de I'OCDE en 2008, le mand&t besoin de deux fois plus d'énergie
gu'aujourd'hui. En tenant compte des ressourcagéimes actuellement disponibles et des
limites environnementales, un tel scénario impligqiedes tensions sur les ressources que I'on
a peine a imaginer. Le grand défi reste par cora#@qle faire face au développement humain
et aux besoins sociaux tout en maintenant la comsdion d'énergie et les émissions de,CO
dans des limites raisonnables. Si cet équilibreeaélenait a se rompre, les répercussions sur
I'economie mondiale pourraient étre profondes ealnlas, et cela serait préjudiciable pour
toutes les nations, y compris la Chine et les ayisg/s BRIC'

Le secteur de la production de marchandises elaldses secteurs économiques
(surtout le batiment et les transports) differearigément pour ce qui est des problemes
touchant a la maitrise et a l'efficacité énergé&tigdn ce qui concerne la consommation
énergétique urbaine, qui dépend fortement desigdide la vie quotidienne, les solutions
pour la maitrise et I'efficacité énergétique nerai@at étre entierement déterminées par les
avancées technologiques. De meilleures pratiqugan@ationnelles et managériales, une

® Etude européenne “World Energy Technology Outla6k0” (2006); “Deciding the Future : Energy Policy
Scenarios to 2050” (2008) du Conseil Mondial dedigie (World Energy Council)

* Le rapport Stern a évalué les conséquences dgehmmt climatique sur les économies au niveau rabedli
régional, conséquences qui apparaissent beaucaspimpportantes que les colts engagés pour attdesier
émissions de CO(“Stern Review on the Economics of Climate Chdnge06).



tarification énergétigue, de nouveaux modes de etied'autres facteurs non techniques
pourraient avoir un impact plus grand encore sdelaande énergétique (diminuant de ce fait
les émissions de GES qui lui sont inhérentes) qgeafforts similaires dans les différents
secteurs productifs. En d'autres termes, alorsajgensommation et l'efficacité énergétique
dans ces secteurs dépendent fortement des techamldigponibles, pour ce qui est de la
consommation énergétique urbaine, les choix eddéessions individuels sont des facteurs de
premiere importance.

1.2 L’enjeu principal : découpler la consommation gergétique urbaine du PIB

Contrairement a la consommation d'énergie dansséeseurs lies a la production
manufacturiére, la consommation énergétique urbalest pas directement issue de la
production de marchandise, et donc, de I'accroiss¢rdu PIB qui en dépend. Les services
énergétiques fournis aux personnes constituentineipal moteur de cette consommation et
ne contribuent qu'en partie a la croissance du @lE&nd le PIB progresse, les gens amassent
plus d'argent tandis que davantage de produite services sont disponibles et que le niveau
de vie augmente. Il s'ensuit généralement une samwce de la demande d'énergie, comme
I'ont expérimenté les pays industrialisés.

Bien que de plus hauts niveaux de PIB par habdglent généralement de pair avec
de plus hauts niveaux de consommation d'énergrejddon entre les deux n'est pas toujours
automatique. De tous temps, I'expérience des may©GDE ramenée au niveau d'un pays en
particulier a mis en avant de grandes différenagseeles pays sur la maniere dont la
consommation énergétique urbaine est liée au R#Byraphique 3 ci-dessous montre que des
niveaux comparables de PIB par habitant peuvemeatodes résultats tres différents lorsqu!'il
s'agit de la consommation énergétique urbaine.

Graphique 3 - Consommation énergétique urbaine par habitant et BB
dans les pays industrialisés

3,5 .
tep/capita Etats-Unis &
3 _
2,5 |
5 1 Allemagne
0’ Royaume-
15 France * ® Uni
Corée du Sud ¢
Japon
1
0,5
0 1000 US$/capita
0 10 20 30 40 50




Comme le démontre la comparaison entre, d'une [etpays européens et
d'autre part, les Etats-Unis, la Corée du Sud &apon dans le graphique ci-dessus, les
différences dans la consommation par habitant éegreays retenus ici ne peuvent pas
étre uniqguement mises sur le compte du climat.véeisables raisons qui expliquent ces
différences tiennent plus de I'utilisation desdsret des modéles d'urbanisation que du
climat. A titre d'exemple, examinons de plus peesds des Etats-Unis et du Japon. lIs
possédent tous deux des niveaux de PIB par habitantparables, mais la
consommation énergétique urbaine par habitant ponJast considérablement plus
faible, se situant juste en dessous de la moitiéetle des Etats-Unis. Il n'y a rien de
surprenant a cela : le Japon a une forte densifgopalation impliquant une certaine
promiscuité, tandis qu'aux Etats-Unis, la populaticest plutbét dispersée
géographiquement avec de grandes distances eastfemletants et les aménagements
urbains. A cela s’ajoute une fiscalité énergétigugémement faible entrainant des prix
de l'énergie beaucoup moins élevés que ceux pégtiqu Japon, ce qui a pour
conséguence une consommation énergétique plustamp@raux Etats-Unis.

Le cas des Etats-Unis montre que sans méme tempteodu PIB par habitant,
plus les prix de I'énergie sont bas et plus ild/espace disponible, plus I'urbanisation
est extensive et plus la consommation d'énergiainebpar habitant est élevée. Le
tableau 1 ci-dessous compare les différents modkdegsansports routiers des Etats-
Unis et du Japon. Il révele que pour un PIB paithabcomparable, aux Etats-Unis, la
consommation d'énergie par habitant pour les t@tspeprésente le triple de celle du
Japon. Il est un fait que les Etats-Unis est ursgd@gaucoup plus vaste qui nécessite
davantage de transports routiers de ville a vilb@js dans ces deux pays, la grande
majorité des déplacements par la route sont unigoene fait de trajets urbains et
régionaux.

Tableau 1 - Transports routiers et consommation d'énergie aux tats-Unis

et au Japon
Etats-Unis Japon
PIB moyen 43 000% 37 000%
Densité moyenne 31 pers./Km? 350 pers./Km?
Nombre de véhicules/famille 2,4 véhicules 1,2 véhicule
Consommation énergétique des 1,82 tec 0.6 tec

transports/pers./an

Des études comparatives détaillées entre les ullesrope, du Japon et des
Etats-Unis ont été réalisées par la Task Forcedafivérifier la véracité de la conclusion
obtenue ci-dessus, en particulier au regard datoes$ entre la consommation d'énergie
urbaine et les modeles d'urbanisation. Dans lelaaSrand Paris, cette relation entre la
densité d’habitation et I'usage de la voiture esteniable, tel que le graphique 4 ci-
dessous le prouve.



Graphique 4 - Relations entre la densité et I'usage de la voitardans le
Grand Paris
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'y a des raisons bien connues qui expliquent quaoir les modeéles

d'urbanisation jouent un si grand role dans latimlagu'entretiennent la consommation
énergétique urbaine et le PIB :

Les distances quotidiennes effectuées jusqu'awnageénents urbains et aux
lieux de travail sont, pour la plupart, déterminges les dimensions et la
configuration de la ville ;

La densité de la circulation quotidienne sur leeras principales ainsi que
l'intensité des besoins en chauffage sont détesnipéur la plupart, par la
population, la compacité et la configuration spatdiune ville ;

La surface disponible détermine largement la comsation totale d'énergie des
batiments. Ainsi, durant les dix dernieres annéesurface construite en ville

par habitant a doublé en Chine, ce qui a eu aussigonséquence de doubler la
consommation d'énergie dans ce secteur ;

Les types de batiment, le type de vitrage ainsilgweentilation naturelle sont
autant de caractéristiques qui sont en grandespd#terminées par la conception
et la forme urbaines.

Un autre point relevé par le graphique 3 est lé dae les pays de 'OCDE

peuvent avoir des PIB par habitant comparables éoutiyant par ailleurs de fortes
différences dans les modéles d'urbanisation, cangpliqgue que ces deux aspects ne



vont pas forcément de pair. Inversement, la marderg le PIB est utilisé dépend du
modele d'urbanisation spécifigue d'une municipatithnée. Plus la consommation
d'énergie par habitant est élevée, plus importastda part du revenu nécessaire pour
acheter de I'énergie et les équipements qui Iui Igtachés (une voiture par exemple),
et moins grande est la part du revenu disponible pachat de biens et de services
destinés principalement & rendre la vie plus caalide® C'est pourquoi I'affirmation
selon laquelle une urbanisation ayant une plusdgramensité énergétique conduit a un
plus grand bien-étre par point de PIB n'est pagotws vraie. Sur ce point, les
recherches tendent de plus en plus & prouver keab@?

En résumé, les expériences cumulées des pays @®EQen particulier du
Japon et d'un certain nombre de pays européensgjéombntré que la consommation
énergétique urbaine pouvait étre découplée du BB dne certaine mesure puisque les
modéles d'urbanisation et les prix de I'énergiefown réle de tout premier plan. La
Task Force pense que la Chine peut aller encor® Ipla dans le décrochage de sa
consommation d'énergie urbaine par rapport a sBn B premier lieu, la Chine peut
apprendre et bénéficier des expériences qu'ontuesnies pays de 'OCDE. En second
lieu, avec des problémes tels que le changemeanatitjue et la pénurie de pétrole qui
se font plus pressants de jour en jour, les canditiqui permettront ce décrochage
seront plus favorables au cours des deux prochai@esnnies qu'elles ne le furent au
XXM siecle.

1.3 Les modes de vie : objectif clé pour maitrisda consommation énergétique urbaine

en Chine

Fondamentalement, la consommation d'énergie urleshdortement influencée par
les modes de vie et les modes de consommation 'guratachent. Afin de réduire
significativement la consommation d'énergie en zam@ine, de plus grands efforts doivent
étre accomplis pour modifier les habitudes culteselet les valeurs de la société (par
exemple, il serait bon de changer notre comportemesta-vis des nouvelles tours
commerciales a doubles fagades ventilées qui sprésent en vogue mais qui se retrouvent
minées par leurs codts énergétiques éleves ebteltions de vie peu agréables qui leur sont
inhérentes), et pour modifier également les chobes comportements individuels. Bien sdr,
les niveaux de revenus rentrent en ligne de commpags ils ne sauraient définir a eux seuls
les modes de consommation. Ces derniers sont paieonent définis par le type
d'environnement urbain, les aménagements et I'sgi@on physique de l'espace habité, le
prix et la disponibilité des services ainsi quadaure des criteres induits par certaines valeurs
intervenant dans les choix et les prises de décjzosonnelles.

Cette politique audacieuse qui vise a intervenidesimodes de vie doit s’appuyer sur
les quatre piliers capables de transformer le ggys#bain chinois, décrits ci-apres:

Pilier n°1 : La création d'authentiques modes d'urkanisation chinois

® Orfeuil JP. “Transports, pauvretés, exclusion§emce” (2003)
® A ce propos, voir le récent rapport de la comrissstiglitz remis au président Sarkozy sur “La mesies
performances économiques et du progrés social"a200



Au cours des trente prochaines années, la Chinprépare a faire face a une
énorme augmentation de sa population urbaine areqerspective, 300 millions de
nouveaux citadind.Malgré le défi colossal que cela représente peupdys, cette
situation pourrait aussi générer d'excellentes gppés pour des politiques visant la
maitrise de la consommation énergétique urbaineddfeauquel doivent s'atteler les
décideurs politiques est de loger ces nouvellesilptipns urbaines qui ont des attentes
matérielles beaucoup plus élevées que celles depagmes, sans pour autant créer de
trop grosses contraintes pour I'économie et I'enwement. Il existe de réelles
opportunités pour concevoir d'authentiques modegiamis d'urbanisation dans lesquels
la demande en services énergétiques serait maséeda faibles niveaux (par exemple,
grace a une bonne accessibilité sur de courteandist), et au travers desquels de
bonnes conditions économiques permettraient leldgpement d'une gamme compléte
de services énergétiques efficaces (par exempte trdasports publics sur des voies
réservees, des réseaux de chaleur performanis, etc.

Pilier n°2 : Des services a faible intensité énerigue a la fois disponibles et
attractifs

Des modeles d'urbanisation correctement élabomésuse condition requise si
I'on veut découpler la consommation d'énergie udaiu PIB, mais ils ne feront pas
tout. Les populations pourront et accepteront déelo de nouveaux modes de
consommation sobres en énergie, uniquement si éegices a faible intensité
énergétique pour la mobilité, le chauffage, la eliisation, ainsi que les équipements
qui vont avec, sont a la fois disponibles et atiidCeci est particulierement important
pour soutenir cette politique de découplage a magtefong terme. La plupart des
services envisagés ci-dessus doivent étre pensgslede premieres phases des
implantations urbaines ; les colts de mise en piligcees services seront plus élevés
s’ils sont pris en compte a des phases ultérieluaveloppement urbain.

Pilier n°3 : Le choix des systemes techniques

La performance des systémes techniques est véritebt déterminée par le
niveau des services offerts ou bien par la demdedservices des citadins. Les vecteurs
énergétiques les plus avancés, congus pour dessnumlgie gourmands en énergie,
s'averent inefficaces lorsqu'on y a recours poamaedes de vie sobres en énergie. Cela
souligne la nécessité d'innover dans des dispotifdes systemes techniques qui
puissent satisfaire aux exigences de modes decoiegiques et durables, qui soient
moins gourmands en énergie tout en étant plus mpeafits et qui permettent de
maintenir des niveaux de vie confortables et sdi#. exemple, si les systemes de
transports publics consomment beaucoup plus dé&ngteg les véhicules privés, c'est
que le nombre d'arréts sans montée de passagéleestiorsqu'il est imposé aux bus
une stricte limitation du temps d'attente, cecidtosant a un faible taux d’occupation
des bus. Ce type de transport devient néanmoirss gitractif lorsqu'une prolongation
du temps d'attente est permise jusqu'a un certain. fCeci peut également s'appliquer
aux systemes de climatisation centralisée des batsnpuisqu'ils s'averent efficaces
lorsqu'ils fonctionnent sans restriction de tempsd'espace et lorsqu'on exige une
température et un taux d’humidité constants. Cep@ndceux qui préférent une

" Source : Commission nationale de la populatiatugtlanning familial de Chine
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climatisation circonscrite dans le temps et l'espapteraient plutét pour des
climatiseurs de type “split” puisque la facturelebdricité s'en trouverait bien allégée.
Puisqu'en Chine les technologies disponibles nmgient pas de répondre dans des
conditions satisfaisantes aux besoins de modegedpurmands en énergie, une grande
opportunité s'offre a la Chine de développer désnefits et des systemes de transports
appropriés a des styles de vie écologiques.

Pilier n°4 : La mise en avant de valeurs qui inspent de nouveaux choix personnels

Afin de découpler la consommation énergétique mbde la croissance du PIB,
un environnement socioculturel et un ensemble deuva allant dans ce sens sont
nécessaires pour permettre aux populations de m@ades décisions plus réfléchies,
plus économes en ressources naturelles et béngfiguéenvironnement. Si les
probléemes économiques jouent un réle non négligeddnhs les prises de décisions, une
tarification et une fiscalité appropriées pourrdigreanmoins atténuer, de facon
considérable, limpact de la croissance économigiaes le domaine de la
consommation énergétique.

Le fait que la culture, les concepts et les valedes citadins continuent
d'évoluer au rythme d'une modernisation et d'ubanisation en pleine progression est
l'un des aspects les plus marquants du rapide afpeinent des villes de Chine. De
nouvelles valeurs sociales et culturelles devrinet @&veloppées, portées par le concept
de sobriété et pronant des modes de vie écologidjudsvrait étre alors possible de
parvenir a un développement durable a travers detesnd'urbanisation différents de
ceux précedemment suivis par les pays développés.
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Chapitre 2. Découpler la consommation énergétique urbaine de ’augmentation du niveau
des revenus en Chine

Les moteurs de la consommation d'énergie des nébitdes zones urbaines sont
classés en deux catégories : 1) la demande encegrénergétiques et 2) l'efficacité
énergétique des vecteurs d'énergie. Par conséqlentontrdle de la consommation
énergeétique totale en milieu urbain requiert abisi un contrdle et une réduction adaptée de
la demande de services qu’'un développement desdlegfies d’efficacité énergétique et des
systemes pour fournir ces services. La demandergitss est principalement déterminée par
les modéles d’urbanisation et les modes de vieukqdas valeurs culturelles et I'organisation
sociale, tandis que l'efficacité énergétique dedtewas d’énergie est plutdt déterminée par les
technologies disponibles. Ces deux types de mosammt analysés plus en détail dans les
paragraphes suivants, en relation avec le procaBsusanisation de la Chine, ainsi qu’en
discutant les problemes et les défis relatifs atbdplage de la consommation énergétique
urbaine de I'augmentation des niveaux de revenu.

2.1 L’évolution des surfaces construites et des meles d’urbanisation et de transports
urbains.

Depuis le lancement des premiéres réformes écomamicchinoises, le taux
d’urbanisation en Chine a connu une croissancecoeguplus rapide en comparaison avec
les taux d’urbanisation passés dans les pays ddjistrialisés (tableau 2). Le coefficient
d’urbanisation pour la Chine était de 17,9% en 167 & atteint 45,7% en 2008, avec une
augmentation annuelle de plus de 0,9%. Si 'augatemt du taux d’'urbanisation reste stable,
le niveau d’'urbanisation en Chine devrait atteindlf& en 2010 et 60% vers 2030, soit le
taux moyen mondial.

Tableau 2 - Les périodes ou les taux d’urbanisation ont connune
croissance de 20% a 40% dans quelques pays types

Pays Grande- France | Allemagne Etats-Unis| Ex-URSS Japon Chine
Bretagne

Années | 1720-18401800-1900| 1785-1865| 1860-1900| 1920-1950| 1925-1955| 1981-2003

Période 120 ans 100 ans 80 ans 40 ans 30 ?ns 30lan®2 ans

Source: China’s Urbanization Process and Space Bsioa

Conformément au rythme trés rapide d’urbanisatitespace bati par personne
augmente également. Les données statistiques paoGhihe montrent qu’actuellement les
surfaces construites par personne pour les batamésidentiels et commerciaux atteignent
presque les 30 MCe chiffre excéde l'indice correspondant de Heogg et améne le pays a
une situation trés proche du chiffre du Japon eBidgapour, actuellement de 36 environ.
Par exemple, les indicateurs pour certaines presirat villes de Chine excédent la valeur
moyenne du Japon et de Singapour. Cependant, giobat, la surface construite par
personne en Chine est bien loin de celle des Elaits-et de 'Europe. Malgré cela, les quinze
derniéres années ont vu la surface construite ra adbaine doubler tous les sept ans, avec
plus d'un milliard de rh construits chaque année. A cette allure, avec ilifarm de nf
construits annuellement, et une population quics@t de 15 millions d’individus par an, la
surface construite en zone urbaine par personeiméth 42 riien 20 ans, atteignant ainsi un
niveau trés proche de celui des pays européensohsommation totale d’énergie pour les
batiments augmentera tres probablement au mémeneythue la croissance du parc
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immobilier. Si le parc immobilier urbain double, Bonsommation d’énergie pour les
constructions correspondantes pourra connaitreaugmentation équivalant au double, voire
plus. Les enquétes et analyses effectuées parskaHace indiquent que I'accroissement du
parc immobilier ne réflete pas les besoins de faufaiion croissante. Les facteurs a l'origine
de ce phénoméne ne pourront étre mis en lumiérg@eoe a des enquétes et recherches plus
poussées. Si certaines motivations spéculativesamuit a un développement excessif du
parc immobilier, un mécanisme de contrdle du rytltada construction pourra étre adopté
afin de limiter une expansion urbaine inutile.

Graphique 5 - Comparaisons de la surface construite par personrentre les
villes de Chine et d’autres pays
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Sources: |IEA, AEI, Tonooka, statistiques koréen@Gasa Statistical yearbook

A la fin de I'année 2007, on comptait 655 villes @hine avec une surface totale de
35 470 ki et 340 millions d’habitants. La densité moyenngoulation dans les villes était
de 10 294 habitants par kilometre carré ; la serfaanstruite dans ces villes était de 18,79
milliards nf dont 11,97 milliards fde batiments résidentiels. Selon ces donnéesyfiace
moyenne calculée disponible pour chaque citadinaisj incluant les batiments résidentiels
et non-résidentiels, atteint les 53,rdépassant de trés loin les niveaux du Japohjotg-
Kong et de la Corée du Sud (Tableau 2). Il s’agihgoint fondamental. Néanmoins, il est
intéressant de noter qu’'un nombre considérableatienbnts sont destinés aux travailleurs
migrants dans les villes chinoises, par consédaerdleur réelle est certainement moindre.

Par ailleurs, parmi la totalité des batiments nel#sfraction de batiments haut de
gamme qui demandent un niveau de consommation rgfi@supérieur, est en augmentation.
Certains batiments résidentiels de haut standimgarament plus du double d’énergie par
unité de surface que ce que consomment des basnotagsiques et certains batiments
luxueux de bureaux vont méme jusqu’a consommergdigis plus d’énergie qu’un batiment
classique. Le niveau de consommation d’énergieedeéétiments est supérieur aux batiments
conventionnels en Chine non seulement parce quiilsent des solutions high tech, mais
aussi parce que leur mode de fonctionnement estsimple imitation des modeles de
consommation ameéricains, fortement énergivores.ClBime, il semble que I'on s’écarte
progressivement de I'objectif qui était de fourdes dispositifs techniques et des systemes
adaptés aux modes de vie écologiques qui permettent réduire la consommation
énergétique, tout en maintenant la croissance Bu ®h se dirige inconsciemment vers les
pratiques d’'urbanisation et de consommation énigiggtles pays déeveloppés.
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La conséquence en est une nette augmentation dume&otlu transport urbain de
passagers et de la consommation de pétrole. D&p8{3 année ou la demande de transports
des citadins a commencé a croitre, le nombre Batdurs de transport en commun (y
compris les bus, tramways et métro) en zone urb@meessé d’augmenter progressivement.
En 2005, le nombre de trajets en Chine a atteipt A8lliards, ce qui représente 2,6 fois le
niveau de 1980.

Avec le développement rapide de I'urbanisationetadmotorisation, les principales
difficultés rencontrées par les transports en comnem zone urbaine en Chine ont
généralement perduré. Un conflit existe toujoursecte développement des infrastructures
routieres et celui des services de mobilité efeésacles problémes de congestion du trafic
dans les grandes villes se sont agravés, entraimenbaisse de qualité et d’attractivité des
transports en commun. Bien que la part modale @asorts en commun ait connu une
augmentation de 10% a 35%, un pourcentage jamagglié@ auparavant, elle reste inférieure a
celle des villes de taille similaire dans les pdégeloppés, ou la part modale des transports en
commun varie entre 50% et 70%.

En méme temps, I'espace physique consacré aux nasdgsnsports non-motorisés
(TNM) s’est considérablement réduit en raison @edioissement rapide du nombre de la
circulation automobile sur les routes. Dans l'engiemla part modale des transports en
commun_etdes modes de transports non motorisés tels quéltes’est progressivement
réduite d’année en année dans les villes chinoises.

Graphique 6 - Part modale des modes de transports dans quelquedles de
Chine
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Modes de transports utilisés a Nankin (%)
2006 19,29 | 8,73 2,5p
1997 | 8,19 5,433,0p
0% 20% 40% 60% 80% 100%
‘El Transports Publics @ \élo O witures O autres ‘
Modes de transports utilisés a Hefei (%)
2006 19,9 5,5
2002 14,7 6,33|5,4
1991 13,9 5,25, 1
0% 10%  20%  30%  40% 50% 60% 70%  80%  90%  100%
‘El Transports Publics @ vélo O witures O autres ‘
Modes de transports utilisés a Changsha (%)
2002 25,71 E 14,13
1998 13,2 3,9 11,3
0% 10%  20%  30%  40% 50% 60%  70%  80%  90% = 100%
‘I:I Transports Publics m\élo O witures O autres ‘

2.2 Des niveaux de consommation d'énergie dans le&iments et les transports en Chine
qui rejoignent ceux de 'OCDE
La consommation énergétique urbaine en Chine nésepte aujourd’hui qu’un tiers

de la consommation énergétique finale du pays, singtion similaire aux niveaux de
I'Union Européenne (UE) dans les années 1960. Némwnces dix dernieres années, la
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consommation énergétique urbaine a augmenf&4¥é par an, tandis que la consommation
énergétique finale de 5,9% par &@lobalement, la Chine, plus grand pays en dévelmemnt

du monde, connait un niveau relativement bas dhisbéion et une consommation
énergétique par personne en zone urbaine peu élevée

En 2008, le niveau de consommation énergétique aroiabe par personne en Chine
pour les batiments représentait 10% du niveau wvésaux Etats-Unis et 17% de celui de
I'UE et du Japori. Pour les régions urbaines uniquement, la consoiomainergétique
commerciale par personne en Chine s’élevait a 28%ideau des Etats-Unis et presque a
40% du niveau de I'UE et du Japon. En ce qui corecégs batiments résidentiels, le niveau
de consommation énergétique par metre carré eneGbprésentait un tiers du niveau de
consommation des Etats-Unis et la moitié de cedui'dE.*® En Chine, , sous l'effet de la
croissance economique d’'une part, et des politiquess en ceuvre d’autre part, de nombreux
batiments de standing élevé ont atteint les nivedaxconsommation énergétique des
batiments dans les pays industrialisés, avec lan@laffichée de « rejoindre les standards
internationaux ».

Pour le secteur des transports routiers, la consiiomde carburant par personne a
augmenté tres rapidement de 1990 a 2008 a un teurebmoyen légerement inférieur a 9%.
En termes absolus, la consommation chinoise paopee est cependant toujours tres faible
comparée a celle des autres nations industrialidéegsonsommation énergétique pour les
transports routiers par personne, en Chine, repi@seoins de 15% des niveaux du Japon et
de la Corée, 10% des niveaux européens et 4% deauxi états-uniens. Néanmoins, si on
limite la comparaison aux populations urbaines ueiment, les résultats pour la Chine sont
davantage similaires a ceux des pays industriabs®&€ une consommation par personne
représentant plus de 30% des niveaux de consommatioCorée et au Japon, 25% des
niveaux en Europe et seulement 10% aux Etats-Ums.consommation moyenne de
carburant par personne a Pékin, qui est déja fomsssupérieure a la moyenne nationale,
représente actuellement la moitié de celle du Japde la Corée (Graphique®?).

® Données GlobalStat d’Enerdata

° Données GlobalStat d’Enerdata

2 Source : Centre de recherché sur I'énergie detmtion, Université Qinghua, 2009, Rapport anra@9 sur
les capacités énergétiques de construction en OBeigng: China building industry press; 2009

1 Source : CATS.
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Graphique 7 - Consommation moyenne de carburant par personneneChine, au Japon et
en Corée du Sud
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Selon les enquétes réalisées par la Task Foraeghiela moyenne par personne de la
consommation énergétique de la population chinoeste éloignée de celle des pays
développés, la consommation moyenne par persorm&lé d'utilisateurs ayant la plus forte
consommation est presque identigue a la moyennpayessdéveloppés. (Graphique 8)

Graphique 8 - Comparaison de la consommation énergétique urbaingar
personne entre les 10% des ménages ayant la plustéoconsommation de
guelques villes chinoises et de trois pays : Coréigpon, Etats-Unis
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Note : Kgec : kilogramme équivalent charbon
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Les résultats de I'analyse des tendances actud#léa consommation d’énergie pour
les batiments et les transports routiers en Choméirenent les inquiétudes initiales formulées
au début de ce rapport. Si la Chine continue stie e®ie du progres économique et urbain
qui caractérise son développement depuis ces desndcennies, elle se rapprochera des
niveaux actuels de consommation énergétiqgue paopee dans les zones urbaines des pays
développés.

2.3 Ecarts de consommation énergétique par personeatre et dans les villes chinoises

Une enquéte a grande échelle a été menée parkabase dans six villes chinoises
(Pékin, Suzhou, Shenyang, Yinchuan, Wuhan and $a@nainsi que dans plusieurs villes
de pays développés. L'objectif de cette enquété éta comparer et de comprendre la
consommation énergétique par habitant de diffésemanicipalités dans les contextes de
pays en développement et de pays développés.

Le graphique 9 ci-dessous rend compte, dans leg weilles examinées, de la
distribution de la consommation énergétique urbénkexception des espaces chauffés dans
les villes du nord de la Chine) par ménage, sedsrdiciles de consommation (des 10% des
ménages ayant la consommation la plus basse auwd&8dménages ayant la consommation
la plus forte).
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Graphique 9 - Distribution de la consommation énergétique par mgage
urbain, par décile de consommation (sans prendre etompte les dépenses
énergétiques pour le chauffage urbain dans les \é du nord)*

a. Distribution de la consommation énergétique dankhabitat

1400
1200

1000 -
800
600 -

kgec/pers.an

400
200

A

M s S S NS S h S

A

0

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

‘ B8 Pékin @ Shenyang O Yinchuan @ Shanghai m Wuhan

b. Distribution de la consommation énergétique sule lieu de travail

2000
1800
1600
1400 -
1200
1000 -
800

600 -

400

200 A

07

kgec/pers.an

s n h ™ S S ]

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

‘ B Pékin @ Shenyang O Yinchuan @ Shanghai m Wuhan

2 .a consommation énergétique pour le chauffagekinP&henyang et Yinchuan n’est pas incluse dass le
résultats ci-dessus. La facture d’énergie poudistsicts chauffés est calculée en fonction dautfase au sol et
les frais de chauffage d’'un nombre important denbéits résidentiels sont payés par les employés des
résidences. Il est assez fréquent en Chine quectagants ne connaissent pas le montant des faibaliffage.
En général, le chauffage par réseau de chaleundss dans les aides sociales et échappe donceanisme
de marché. Par conséquent, les données de consomaergétique pour le chauffage sont trés difféas des
autres pour la consommation énergétique urbainer Bocommodité de I'analyse, ce mode de chauffégst
pas comptabilisé dans le graphique 2.5. De plusptsommation d’énergie pour le chauffage est éuzié
illustrée par le graphique (i) du tableau 2.5 afénfaire une comparaison avec les pays développésdonnées
pour les pays développés sont des moyennes nasorlar exemple, la zone qui nécessite d'étre fdauf
pendant I'hiver aux Etats-Unis ne couvre que 40-5¥4a surface totale du pays. Pour les donnéewmishkss,
les moyennes sont municipales. Ainsi, la quantiéetgie utilisée pour le chauffage a Pékin, Shagyat
Yinchuan est supérieure aux pays développés.
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c. Distribution de la consommation énergétique poute transport
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d. Distribution de la consommation énergétique poutes loisirs
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e. Consommation énergétique urbaine moyenne par pesnne et par ville ou pays
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Les données montrent des écarts importants de mwongtion d’énergie entre les
groupes des utilisateurs qui consomment le plaegex qui consomment le moins. Les 20%
d’urbains qui consomment le plus utilisent la mémantité d’énergie que les 80 % restants.
Cependant, aucune relation évidente entre la comsdion d’énergie et les revenus n'a éte
observée (ce sujet est discuté ultérieurement canspport).

Bien que la structure des consommations d’énegtessnilaire pour les différentes
villes en Chine, la valeur moyenne pour chaque @it Iégérement différente. Il semble que
'on puisse établir une corrélation avec le niveaonomique de la ville. Les variations
peuvent aussi étre attribuées aux différencesrelibs et aux modes de vie.

Bien que la consommation moyenne pour les citoyemsois soit encore trés
inférieure a celle des pays développés (entre % )2la moyenne des 10% les plus
consommateurs est comparable au niveau des pagtodpes. Cela signifie que dans un
futur assez proche, la consommation énergétiquangten Chine atteindra le méme niveau
gue celle des pays développés si le pays suit lremgthme de développement économique
et urbain.

Les niveaux de consommation d’énergie pour le dhgaf parmi les différents
groupes de personnes a Pékin, Shenyang et Yindwmrpresque identiques, a la différence
des autres usages finaux de consommation énergétigoaine. Il est a noter que la
consommation énergétique par personne pour le felgguien Chine se situe a un niveau
proche de celui des pays développés, alors quensommation énergétique pour les autres
usages finaux est moindre. La différence tradusinbdies multiples impacts des forces du
marché et des aides sociales sur la consommatmedjie urbaine. Ce rapport identifiera les
politiques possibles afin de réaliser des eéconsmiénergie pour le chauffage a travers des
réformes du systeme actuel.
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La consommation énergétique discutée dans les nagfags suivants n’'inclut pas les
consommations d’énergie des systemes de chauftagerd de la Chine.

Les raisons des différences observées dans chaougegsont discutées ci-dessous :
Les surfaces construites par personne

Le graphique 10 ci-dessous décrit la surface coitsttotale des batiments (métres
carrés par personne) et la consommation énergétidpgene par personne pour les villes en
Chine et dans d’autres pays. La surface constdatebatiments comprend essentiellement
celle des batiments résidentiels et tertiaires. deg raisons qui explique la différence en
termes de consommation énergétique parmi les \@iesninées reléve des différences de
surface construite des batiments. Plus la surfatevaste, plus I'énergie utilisée est
importante.

Graphique 10 - Consommation énergétique en zone urbaine par pempe et
surface construite (résidentielle et tertiaire}®
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13 Sources des données: pour les villes chinoiseége &nnuel 2008 de chaque ville et autres reclestchour Paris et
Londres — voir le rapport présentant une companaisternationale entre villes; pour la Corée, cké Korean Energy
Economics Institute (2005), le sondage des utitinat énergétiques (2005); pour Seoul, voir le stire du Commerce,
d’Industrie et de I'Energie (2005); pour le Japovoir le Centre de données et de modéles énergétigtiandbook of

Energy & Economic Statistics in Japdre Centre d’Economies d’Energie (2008); pour lestd€EUnis, voir le Département
de 'Energie des Etats-Unis (2008)ildings Energy Data BookJS: D&R International, Ltd. (2008).
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Les revenus

Le graphique 11 ci-dessous compare la distributieria consommation énergétique
urbaine par ménage selon deux séries de décilgzetaiére basée sur la consommation
d’énergie (en vert) et la deuxieme basée sur lgentes (en bleu). L'objectif de cette
comparaison est de montrer comment I'importanceédests de niveaux de consommation
s’explique par les différences dans les revenasues quelle mesure elles sont dues a d’autres
facteurs, pour la plupart en relation avec les mattevie et les modes de consommation. Plus
I'angle entre les deux lignes est éleveé, plus poat entre énergie et revenus est faible.

Graphique 11 - Distribution de la consommation énergétique urbaie par
décile dans les villes chinoises
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Note: Certains groupes ont des revenus nuls dans

Shanghai . :
les graphigues car certaines personnes consommant
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Ces graphigues montrent clairement que la relatimne le niveau de revenus et le
niveau de consommation énergétique est plutbtefaillains la plupart des villes étudiées, et
presque insignifiante dans certaines villes (Pé&kilYinchuan). Bien que la Task Force n’ait
pu disposer de suffisament de temps pour analyserathiere approfondie les écarts entre les
villes, des enquétes ont néanmoins permis de ndemprendre les raisons a 'origine de ces
disparités. Cette question est examinée ci-apres.

Les modéles de consommation

Les résultats d’enquéte pour quatre des six vithsoises (Shanghai, Wuhan,
Shenyang et Yinchuan) ont été analysés par leslsgaes de la Task Force de I'Université
Tsinghua afin d’explorer plus a fond les facteuosissjacents concernant d’'une part, les
différences observées dans la consommation d’éngugr personne et d’autre part les
comportements individuels en termes de mode dedei@. Quatre principaux facteurs sont
analysés : I'age, les revenus, I'éducation et ledegsions. Les principales conclusions sont
les suivantes :

1. Dans chaque ville, plus de la moitié des perssnayant répondu aux guestions
concernant leurs attitudes envers la consommatiénedgie dans leur vie quotidienne,
souhaitent maintenir un certain degré de confart ém essayant d’économiser de I'énergie.
20 a 35 % des personnes interrogées sont toutpf@es a limiter leur confort afin
d’économiser plus d’énergie.

2. Les personnes interrogées ont désigné le coeffdat santé comme deux des aspects
essentiels d'un mode de vie idéal. Ceci a une gapbn importante pour déterminer des
priorités. Les technologies énergétiques nécessitéire améliorées afin de répondre a la
demande en confort de la population et qui consamiriee moins d’énergie possible. La
relation entre la santé et les comportements iadtiigne faible consommation d’énergie (par
exemple, faire du vélo) doit aussi faire I'objetaempagnes publiques afin d’encourager des
modes de vie a la fois bons pour la santé et quow@gent le gaspillage énergétique.

3. Des quatre facteurs (age, revenus, éducatigmoéession), I'age est I'élément qui
détermine le plus les types de consommation d'émexgles modes de vie. Il a été observé
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gue les jeunes ont tendance a consommer plus diénafin d’accroitre leur confort, alors
que les personnes ageées ont tendance a étre phusnées.

4. Les résultats des enquétes n'ont pas permierdifcer de relations explicites entre les
trois autres facteurs (revenus, éducation et psaifey et les comportements des personnes
interrogées.

5. Les transformations socioéconomiques et culageui bouleversent la Chine depuis
qguelques décennies expliguent en grande partie gpourl’age influence tant la
consommation d’énergie Ces transformations onégeane plus jeune génération ayant des
attentes de plus en plus sophistiquées et compé¥xesatiere de confort, les conduisant donc
a abandonner les habitudes traditionnelles, ddiaitiel’étre économe.

6. L’'age étant le facteur le plus influent sur éesnportements de la population, la mise
en ceuvre des politigues énergétiques en Chine deoit@re des campagnes éducatives et
d’information, ainsi qu’une reconsidération du rdkes valeurs culturelles traditionnelles vis-
a-vis de la consommation d’énergie.

Une autre question concernant les modéles de conation était de savoir dans
quelle mesure les différences sociales influentlawonsommation d’énergie. Le graphique
ci-dessous montre que la consommation d’électribtda climatisation de type split pour
vingt-cing familles d’'un batiment résidentiel olgémt les employés d’'un cabinet de design.
Pour chaque famille, deux a quatre appareils daeatisation ont été installés et I'électricité
consommeée par les appareils de climatisation acatlée en divisant la consommation
d’électricité de chaque appareil par la surfacestoite de chaque appartement. La premiere
raison qui explique les variations de la consomomati' énergie parmi les différentes familles
est la durée pendant laquelle la climatisation tionoe : celle-ci varie de 50 a 2000 heures
par an. Certaines familles ont une approche ddirtaatisation a “temps et espace partiels”
(seulement certaines piéces sont climatisées ectidondes besoins et du moment de la
journée), alors que d’autres familles ont adopt approche de la climatisation en continu et
pour la totalité du logement. Selon le sondage, Hesres de fonctionnement de la
climatisation et donc la consommation d’électricieedépendent ni des niveaux de revenus de
chaque famille, ni de la profession des occupamseule corrélation trouvée est la moyenne
d’age de chaque famille. Les données montrent dpienplus les familles sont agées, plus la
durée de fonctionnement de la climatisation estteou contraire, plus la famille est jeune,
plus la climatisation fonctionne longtemps. Commentionné précedemment, cela traduit
bien une évolution des normes culturelles et dedamnde vie.

Graphique 12 - Consommation électrique de la climatisation par méage
pour quelques batiments résidentiels a Pékin
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Afin de fournir une comparaison avec les exemplégduents, un batiment résidentiel
dit & haute performance énergétique a été consivai un systeme de climatisation central a
haute performance énergétiqgue. La consommatiornriéiee pour le systeme centralisée de
climatisation I'année de son installation était #8.5 kWh/ ni. Cela représente une
consommation électrique moyenne presque huit fgi@eure a la consommation moyenne
du batiment de I'exemple précédent qui fonctionmecaun systeme de climatisation
individuel ou séparatif. Bien que le batiment ggjtiipé d’'une haute performance énergétique
bénéficiant des technologies les plus récentes,pamr les matériaux de construction que
pour le systeme de climatisation, sa consommati@ctrégue est toujours largement
supérieure. Ceci est di a I'approche “plein temipfgement entier” qui se distingue de
I'approche “temps partiel et espace partiel” detiniénts résidentiels occupés par plusieurs
familles.

Les conditions de fonctionnement des batiments

Le détail de la consommation énergétique incluastdspaces chauffés, les espaces
climatisés, I'électricité pour les réfrigérateulss pompes, les ventilateurs, I'éclairage et les
appareils ménagers des batiments de bureaux exardares le campus de l'université de
Tsinghua (TH), au centre ville de Pékin (BJ), argjeai (SH), a Lyon (FR) et a Philadelphie
(US) est représenté dans le graphique 13 ci-desBasg tres intéressant de constater que la
consommation énergétique totale parvarie de 34 & 330 kWh/Apour un fonctionnement et
un climat similaires.

Graphique 13 - Comparaison de la consommation énergétique des
batiments de bureaux dans différents pays
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La différence d’efficacité énergétique pourrait vathes écarts de qualité du service
fourni dans ces batiments de bureaux. Cependasitenguétes de terrain n’ont montré
gu’'aucune plainte n'a été portée dans les batimemsommant moins d’énergie tels que
TH1 et TH2, alors que des plaintes sont frequeddées les batiments a forte consommation
énergétique. Cette enquéte souléve donc la questmra pertinence de payer une forte
facture d’énergie dans des batiments dits « éopl@gi » ?
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Les distances des trajets urbains et le partage mat

Tableau 3 - Longueur des trajets et partage modal pour différates villes en

Chine
Longueur moyenne des Modes de transports (96)
Ville i Transports en commuh Transports non-motorisés
trajets (km) p (vélo + marche)
Yinchuan 8,4 20,7% 64,2%
Pékin 11,0 38,3% 27,7%
Shenyang 9,5 18,8% 68,1%
Suzhou 11,5 10,4% 44,4%
Wuhan 9,8 23,4% 61,0%

Le tableau 3 montre la longueur moyenne des tragetgidiens pour cing des six
villes chinoises sondées (les trajets longue distgmour motifs professionnels ou de vacances
ne sont pas inclus). Les besoins de mobilité gbdd des transports en commun et des
transports non-motorisés jouent un role détermindamts le niveau de consommation
énergétique urbaine. Un trajet plus long par persondique-t-il une meilleure qualité de
vie ou cela est-il la conséquence de la taille al@ille et de la forme urbaine ? Pour une
distance de trajet donnée, le trajet effectué péure sera plus onéreux que les transports en
commun et les transports non-motorisés. Néanmplas,la distance a parcourir est longue,
plus la voiture est attractive de par sa rapiditénalgré les inconvénients dus au co(t et a la
consommation d’énergie. Un usage modéré des vélsicutiividuels dans un environnement
urbain favorable au développement des transporte@mun et des modes de transports non-
motorisés constitue un levier majeur pour réduee tonsommations d’énergie en zone
urbaine.

Les raisons de la faible part du transport en come Chine sont examinées ci-
apres :

Législation des transports en commun urbains

Actuellement, il n’existe pas de réglementationfigri pour faire des transports en
commun une priorité et ceci pour plusieurs raistas« reglementation sur les transports en
commun urbains » est encore au stade de consualtaigoqui signifie qu’il n’existe aucun
cadre légal solide pour la planification, la counstion, l'opération et la gestion du
développement des transports en commun. Par car#edes besoins en terrains, les
financements, les droits de développement des ugseales subventions pour ce type de
transports ne peuvent étre gérés efficacement.ekéensions de réseaux de transport en
commun sont insuffisantes et les espaces poutdéers ne sont pas toujours disponibles.

Financement des transports en commun urbains

Les mécanismes de financement ont besoin d’étrdiaés car le gouvernement
central n'offre que des subventions limitées. Lstiga des subventions pour les transports en
commun reléve des gouvernements locaux qui genelitiduellement les subventions sur
leur territoire. Dans un systéme ou les prix deteemhes billets de transports sont bas,

4 Source : Enquéte de CATS.
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beaucoup d’entreprises de transports publics face & des difficultés financiéres. Selon les
données d’'une enquéte conduite en 2005, 80% de=pares clés du secteur des transports
en commun étaient en déficit, 12% étaient a I'éoxel et seulement 8 % faisaient des
bénéfices. En 2005, les subventions des gouverrnsnienaux pour 23 des 36 villes
représentaient 2160 millions RMB. Une étude plusmnée concernant neuf villes a montré
que les entreprises de ce secteur dans huit déwvilles étaient constamment en déficit. De
plus, l'enquéte révele que les déficits peuvent eadger de nombreuses heures
supplémentaires (plus de 10 heures par jour) esaeges tres bas pour les employés de ces
entreprises. Cette situation menace la solidanitgeeles salariés et I'ensemble du bon
fonctionnement de I'entreprise.

Organisation de I'espace urbain

La faible coordination entre la planification unb@j la construction des routes et la
planification des transports entraine une rédudties terrains publics spécifiquement dédiés
aux transports non-motorisés et crée des diffisul@ns la gestion des transports en commun
comme indiqué ci-dessus.

2.4 Conclusions des recherches et des enquétes
Les observations issues des recherches ont sdakepéints suivants:

La consommation énergétique urbaine n'est pas meme determinée par les
capacités technologiques; elle reflete aussi ledemale vie sociétaux, les valeurs culturelles
et les habitudes qui y sont associées. Ces facteeitent en jeu I'environnement urbain qui
influence fortement la demande de services éneugdi Paralléelement, la consommation
énergétique totale est issue de la demande totaleersices a laquelle est associée une
technologie déterminant la consommation énergétigueainité de service.

Les différences de consommation énergétique urb@ng@ersonne peuvent étre liées
aux différences de niveaux de qualité de vie. Ceépet) la relation entre la consommation
d’énergie (qui est rattachée aux services utilisétg qualité de vie est loin d’étre linéaire. Un
petit changement dans le mode de vie peut provogueraugmentation considérable de la
consommation en énergie, si ce changement implimgeconversion d’'un service a basse
intensité énergétique en un service a haute inéeaésergétique et ce, sans vraiment améliorer
les conditions de vie (prendre la voiture au lieuntétro par exemple). Dans beaucoup de cas,
une forte demande en services a forte intensitégétigue ne crée pas forcément de
meilleures conditions de vie (comme celles liéés santé, I'efficacité au travail et les temps
de trajet). Il arrive parfois, a I'inverse, qu’ufiete demande en énergie crée des conditions de
vie moins aisées®

A la différence du secteur industriel pour lequelvbie principale pour réduire les
consommations énergétiques passe par 'augmentaéidiefficacité énergétique grace aux
améliorations et innovations techniques, la rédnctie la consommation énergétique urbaine
nécessite que I'on se focalise sur le contréleaddeimande de service. Parce que la relation
entre les conditions de vie et la demande en sEnédaergétiques n’est pas linéaire, maitriser
'augmentation et la structure de la demande pwatlé mesure la plus efficace. Ceci est en
partie possible grace a une planification urbaohepéee.

12 3.P. Orfeuil a montré que dans la banlieue desPls$ personnes qui vivent loin du centre villen’pas
d’'autre choix qu’une utilisation intensive de laituce, ce qui colte cher et entraine en un phénenan
pauvreté relative.
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1. Améliorer la qualité de vie de la population doiidemment étre I'objectif ultime. Par
conséquent, le défi est d’encourager des strucetres modeles sociaux durables qui
fournissent une qualité de vie que les citoyensréignt et qui apporte le plus haut
niveau de bonheur possible avec le plus faible anivde consommation énergétique
possible. Le modele occidental actuel ne pourrbsefacet objectif de maniere durable.
Le gouvernement chinois a exprimé sa volonté <ablét une société qui pourrait
économiser les ressources et étre en harmonie Esm®@dronnement », ce qui est
concordant avec un nouveau modele de consomm@tasi.alors nécessaire d’adopter un
modele de développement moderne et global qui nenlement réponde aux
préoccupations d’'un développement spécifique dehiae, mais aussi qui tienne compte
des modeéles de développement d’autres économiegémes comme celles de I'Inde,
du Brésil, du Mexique et des pays d’Asie du Sud-est

2. En Chine, le faible niveau de consommation énaggétpar personne pour les batiments
et les transports routiers peut en large partie @&tribué aux différences de modes de vie
qui sont partiellement explicables par les difféesn de revenus. Par conséquent, les
technologies qui doivent étre implantées dans BEdsmients et systemes de transports
chinois, et les services énergétiques qui requiéuen contrdle de la consommation
énergétique devraient tenir compte de telles diffées dans les modes de vie, plutot que
de copier ou de simplement imiter les technologiesdentales dites performantes. Ces
dernieres ont été élaborées pour s’adapter aux snielevie occidentaux et ne sont pas
adaptées a la Chine a grande échelle. De pluscbeaule services énergétiques adoptés
en Occident ont produit des augmentations et nanréductions de la consommation
énergétique réelle. En particulier, le soutien’oellistrie automobile comme pilier de la
croissance économique est entré en conflit avéesein de développer des systemes de
transport a basse consommation énergétique quieatidl au contraire conduire a une
réduction de l'usage de la voiture. Rééquilibrerdedes publiques vers le développement
d’équipements et services « verts » et innovattgevelopper I'industrie des transports
en commun peut aider la Chine a relever ce défi.

3. Le développement des transports urbains crée dedesa opportunités pour le
développement du vélo électrique (e-bicycle). Levettippement des transports en
commun dans la majorité des villes chinoises estielement en retard en raison
d’infrastructures incompletes et d’une faible giéatie service. Les statistiques montrent
que les trajets en transports en commun dans lles die 500,000 habitants représentent
approximativement 10 % du total des trajets, awdesnent quelques villes ou le taux
atteint 20%. Dans les villes de moins de 50,000thats, les trajets en transports en
commun représentent moins de 5% de I'ensemble rdg=tst'® Le fait que la vitesse
moyenne des transports en commun soit seulemel@lde/h n’est pas trés attractif pour
les utilisateurs! Ces pourcentages dans les villes chinoises sentiliis bas que ceux
observés en Europe, au Japon et en Amérique du l®sdtrajets en vélo électrique
peuvent économiser 50% du temps passeé dans lepdrésmen commun et 30% du temps
en vélo traditionnel. Lintégration de ces vélosnsldes villes peut simultanément
satisfaire la demande de mobilité des populatiohaines et combler les manques la ou
les services de transport en commun sont le maiascgés. Dans 18 villes chinoises ou
I'utilisation des vélos électriques est permisetyge de déplacement dépasse en général
les autres modes de transports pour différentsfendé déplacement tels que les trajets

®Ma Lin, Discours, Réunion de Lancement du Comitérpe Transport de L’association des transportdi€sib
Urbains de Chine, Forum (Octobre 2006).

7 Qiu Baoxing, Discours, Conférence Nationale peubEveloppement prioritaire du Transport Public dib
(Décembre 2006)
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allers—retours au travail, a I'école, pour lesilsisles visites familiales et amicales et les
sorties en banlieue.

2.5 Le contréle de la consommation énergétique urlree en Chine : reformulation des
objectifs

Dans le secteur industriel, la réduction des comsations d’énergie par unité de
biens et d’équipements produits permet d'atteint#e objectifs de maitrise de Ila
consommation énergétique. Plus I'énergie consompageunité produite est faible, plus
grande est I'efficacité obtenue et ceci méme i@ de I'énergie consommée augmente dans
'ensemble. Cette affirmation parait raisonnablésque davantage de biens sont produits.
Néanmoins, pour le secteur de la vie urbaine, las@mmation énergétique totale est
I'objectif final. Si on considére que les servicst les biens et équipements produits dans
les secteurs de la vie urbaine et que I'on se iEatomme dans le secteur industriel, sur la
consommation d’énergie par unité produite, alorguantité de services fournis augmentera
inévitablement et le taux de consommation énergétar unité produite s’en trouvera réduit.
Cet acroissement du niveau de services conduigan@eta une augmentation de la demande
totale d’énergie. Par conséquent, considérant ¢eslitons actuelles en Chine, I'objectif
ultime pour le gouvernement en terme de consommadioergétique urbaine pourrait
étre d’améliorer davantage la qualité des senfimashis dans le batiment, les transports et le
confort de vie des habitants pour un méme niveazodesommation d’énergie voire un niveau
inférieur grace au développement et a I'adoptionndavelles technologies. Dans le cas
contraire, les mesures d’efficacité énergétiquernoodi difficilement réussir. La section
suivante traite d’'un ensemble de six mécanismegrgament employés qui obtiennent des
degrés de réussite variables.

1) Utiliser les taux de réduction de la consommation niergétigue comme des
objectifs a atteindre Cette stratégie est largement utilisée dans désques actuelles, par
exemple comme un moyen d’encourager des réduati@nergie de 50%, 65% et 70% dans
les batiments, etc. Ces réductions sont développgestir des normes appliquées dans les
zones climatiques froides de la Chine du nordeothhuffage représente la majeure partie de
la consommation d'énergie. Si le coefficient U diegeloppes est réduit de 50% de la valeur
actuelle, la demande en chauffage se réduira eségaence de 50%. Des lors, le coefficient
U est utilisé comme un référent pour I'évaluatianl@fficacité énergétique d’'un batiment.
Or, dans les régions ou la demande en énergielesw@appareils de refroidissement est plus
forte que la demande en chauffage, la consommatergétique dépend moins de l'isolation
gue des appareils et systéemes utilisés, et dessgmnequis par les occupants.

Si I'on se concentre uniguement sur l'isolation degeloppes des batiments de ces régions, il
est probable que les efforts consacrés a ces édemati&énergie n’iront pas dans la bonne
direction. A l'inverse, si nous négligeons de cdasér les impacts majeurs des modes de vie
sur la consommation d’énergie, les batiments copous améliorer I'efficacité énergétique
de 50% ou 60% pourraient en réalité augmenterda@omation énergétique par rapport aux
niveaux que l'on connait actuellement.

2) Utiliser les taux de pénétration réels des technajies performantes pour évaluer
les économies d’énergie réaliséeels que l'isolation des murs extérieurs, leseea faible
rayonnement, les facaces a double peau ventieplmpes a chaleur sol-eau etc. Cependant,
il existe des impératifs divergents concernanti@sments et les systemes selon le climat, la
fonction et l'utilisation des batiments (tels q@s lsources de chaleur intérieures etc.), et par
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conséquent, des technologies et systéemes diffépantsassurer une meilleure performance
éenergétique de ces batiments. Ainsi, il n’exisieude technologie qui puisse satisfaire les
exigences de réduction énergétique des batimemts tbates les situations. En réalité, une
utilisation uniforme de certaines technologies sig@es performantes, sans prendre en
considération les impératifs locaux, non seulenemgendrerait une augmentation des colts
d’investissements, mais aussi amplifierait la com®@ation énergétique dans les batiments.
Dans la majorité des cas, I'application uniforme t##les technologies pousserait les

populations a opter pour un style de vie impliquamé demande énergétique supérieure et
augmenterait considérablement les dépenses d’'énergi

3) Utiliser la part d’énergie renouvelable dans la derande énergétique totale des
batiments ou des transports comme principal objectide réduction de la consommation
d’énergies fossiles.Ce mécanisme n’entraine pas toujours une réductioergétique
significative et efficace. Prenons I'exemple suivateux batiments similaires, A et B (avec
une surface identique) ou la consommation énenggtity batiment A est supérieure de 50%
de celle du batiment B. Méme si 20% de I'énergieAdest fournie grace aux énergies
renouvelables et que 0% de I'énergie du batimentedd fournie par des énergies
renouvelables, la consommation d’énergies fossédetie est toujours de 20% supérieure a
celle du batiment B. Il est alors malvenu de la®Elile Batiment A comme un batiment
performant simplement parce qu'’il utilise des érergenouvelables. En fait, quand nous
soulevons le sujet des solutions performantesydenption des modes de vie écologiques et
du développement des énergies renouvelables, tbfmal est bien de réduire I'utilisation
des combustibles fossiles. Par conséquent, utiis@ns de combustibles fossiles dans les
nouveaux batiments par rapport aux batiments toawgiels devrait étre une condition
préalable lorsque I'utilisation de certaines eresgenouvelables est promue.

4) Utiliser les normes d’efficacité énergétique commeun indicateur clé des
economies d’énergie De nouveau, cela sera insuffisant si l'objectdt @le controler
réellement le niveau de consommation totale en aobaine. Par exemple, les voitures
Mercedes-Benz ont peut-étre une efficacité énapgétsupérieure aux voitures QQ (marque
de voiture chinoise a bas prix) et donc bénéficiaon rendement énergétique supérieur.
Mais si on considere la consommation énergétiquelerépar km, les voitures QQ
consomment beaucoup moins. Il est donc permis des®@nder quelles voitures devraient
réellement recevoir des incitations a I'achat donsme de subvention. Le méme probleme se
pose dans la décision de subventionner les trarssgor commun au lieu des voitures
individuelles ou bien encore dans le choix de aegtatechnologies dans les batiments.

Par exemple, un batiment résidentiel & Pékin atilis chauffage par rayonnement et un
systeme individuel de climatisation pour maintdairtempérature des piéces. Afin que la
température intérieure soit maintenue a 24°C, 14Mm chauffage par rayonnement et
11W/nf du systéme de climatisation sont nécessaires.ohaommation énergétique réelle
totale est supérieure a la valeur référentielle egtide 21 W/mselon les normes locales.
Cependant, les normes thermiques de contructionésatuées sous des conditions standards
théoriques spécifiques: les conditions du chauffpge rayonnement utilisées (24°C réels)
devraient étre aux normes de 18°C (ainsi la consatom énergétique théorique est de
10.5W/nf), et l'utilisation énergétique du systéme de clisaion n’est pas prise en compte
car c’est un service ajouté. La mesure de la consiion énergétiqgue de ces batiments en
termes de normes thermiques rapporte une valeatetde seulement 10.5Wmce qui
semble étre la moitié de la valeur de référencerélité les batiments utilisent 25WinfEst-

il alors justifié de dire que cette situation ektspefficace énergétiquement par rapport aux
conditions normalement requises ? Comme on a pwolge les standards d’efficacité
énergétique seuls ne représentent pas un mécarisdaible pour le contrdle de la
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consommation énergétique en zone urbaine. La canstion énergétique réelle doit étre un
critere de la mesure de I'efficacité énergétique.

5) Utiliser le flux de véhicules comme l'indicateur pmcipal de l'efficacité de la
planification des transports urbains.Dans une certaine mesure, cela peut aller a lfeneo
de l'objectif et des moyens d'une politique visardontrbler la consommation d'énergie en
zone urbaine. En effet, la planification des tramtgpurbains recquiert une amélioration dans
I'accessibilité et les conditions de transport @@dpulation. Jusqu’a aujourd’hui, I'idéologie
directrice traditionnelle de la planification dafic urbain s’est concentrée sur I'objectif de
satisfaire un systeme de trafic urbain pour lesuves, ce qui va a I'encontre des objectifs
d’économie d’énergie des transports urbains eedassions de C O Dans le processus reel
de planification les décideurs envisagent unildénant de résoudre le probleme de
congestion du trafic considérant que le problémédueobilité des véhicules motorisés sera
simultanément résolu. Donc dans la planificatiobaure, I'attention s’est concentrée d'une
facon disproportionnée sur la construction de yi@ur les voitures. Il est bien connu que
les modes de transport les plus efficaces énerggtignt et respectueux de l'environnement
sont en premier les modes de transport non-moso(iBdM) et en second, les transports en
commun. Cependant, l'infrastructure requise poumise en oeuvre réussie des TNM est
largement inadaptée, aboutissant a une dégradiitenvironnement pour les TNM. En fait,
la planification du trafic urbain orientée vers \&stures engendre de nombreuses restrictions
d'un large éventail d'activités, ainsi que d'adbdidé, génant sérieusement I'amélioration de
I'efficacité de la gestion du trafic urbain et ddedficacité énergétique liée.

6) Utiliser le taux d’équipement en voiture individuele comme un indicateur clé des
niveaux de vie.C’est évidemment un défi pour une politique qusevait a controler la
consommation d'énergie en zone urbaine. En tanfaquieisseurs de services de mobilité, les
voitures ont une intensité énergétique beaucoup fue que d'autres modes de transport
comme les transports non-motorisés et les trarspartommun. La possession d’une voiture
individuelle comme indicateur du niveau de vie pstcue comme un symbole valorisant,
menant a de fortes augmentations du parc autom@biNe. L'idée qu'un automobiliste
devrait étre completement responsable de sa conatiomnd'énergie, de l'utilisation des
infrastructures routieres, de I'espace public statglts pour I'environnement n’est pas encore
partagée par la population. La négligence des caiigux et environnementaux dus a la
possession d’'une voiture individuelle renforce & &ur I'utilisation des voitures et augmente
les problémes de congestion du trafic urbain gpalkition environnementale. La promotion
de la voiture comme un symbole du statut socialuabca une diminution de la
reconnaissance et de l'acceptation des TNM et dassgorts en commun comme des
fournisseurs de services de mobilité souhaitalles. voitures de luxe, d’'affaires et des
officiels sont au premier rang du phénoméne deésgmtation du statut social qui est en train
de devenir responsable d’'une part de plus en pipsitante de la consommation énergétique
et des émissions de G@ans les transports urbains.
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Chapitre 3. Recommandations sur les politiques a mettre en ceuvre

La demande énergétique future de la Chine dépeadh@aucoup de son objectif de
développement et des politiques correspondante® lLi est cependant pas possible d’en
rester a la pratique traditionnelle des stratégimsrgétiques qui consiste a prévoir les
demandes du marché, a faire des recherches ddosigne de la fourniture d'énergie, et a
trouver ensuite un équilibre entre I'offre et landde. Les probables développements de
I’économie réelle et de la société, ainsi que ilestés des différentes énergies et ressources
doivent étre pleinement pris en considération.alitfoptimiser le choix des politiques et
taches stratégiques nécessaires a l'établissemame dociété faiblement consommatrice
d’énergies dans son ensemble. Aujourd’hui, la dépate production excédentaire de la
Chine, conséquence de son développement excessiveapede, lui pose probleme. Il est
urgent que des mesures soient prises pour ralentoroissance rapide de la dépense
énergétique dans le batiment et les transports. [RdChine, les solutions ne peuvent pas étre
celles qui ont été appliquées historiquement mapéys développés, elles consistent plutdt en
la recherche d’'un mode de développement duraldecesa un niveau de vie élevé et a une
faible consommation énergétique, ainsi qu’en lastroiction de villes a faible consommation
éenergétique adaptées aux spécificités chinoises.

Les études, et notamment les études initialesteffes dans six villes chinoises dans
le cadre de la préparation de ce rapport, montaerexistence de multiples modeles de style
de vie et de consommation qui ont des conséquemessdifférentes sur les niveaux de
consommation énergétigue. D’une part, on déteciefldence forte d'un modele
« historique » enraciné dans les valeurs cultigadleles habitudes chinoises et associé a un
faible niveau de consommation énergétique par iddivD’autre part, on constate I'adoption
rapide des modes de vie et de consommation « ifaitatdu modele des pays de 'OCDE
entrainant un niveau élevé de consommation d’émqrgr individu et d'émissions de gaz a
effet de serre (GES). Il ne fait aucun doute cargimentation rapide du revenu des ménages
en Chine est actuellement liée a l'adoption du reodéimitatif » par une partie de sa
population. Alors gu’actuellement seule une frattlonitée de la population chinoise est
concernée, I'adoption du modele imitatif se diffugpidement en zones urbaines, notamment
dans les provinces de I'Est. Cela entraine une antation des inégalités sociales puisque la
majorité de la population fait face a une rapidgdération de son environnement et qu’on
ne lui propose aucun modele a sa portée suscepthla permettre d'échapper a la pauvreté.
La diffusion du modeéle « imitatif » posera de tsésieux problemes dans le développement a
venir de la Chine. Le développement d’'une sociétémbnieuse et la mise en ceuvre des
directives politiques exposeées par le Présidentléta,de son discours aux Nations Unies en
septembre 2009, imposent que la Chine limite ldusibn de ce modéle « imitatif » et
développe un modéle de consommation moderne ingjgisétraditions chinoises. En plus
d’étre sobre en consommation d’énergie et respextde I'environnement, ce modeéle peut
fortement contribuer a I'obtention d’'un niveau de glevé par une majorité de la population
chinoise au fur et a mesure du développement iirtbanisation de la Chine.

En effet, les études initiales effectuées dansalirec de ce rapport ont montré trés
clairement que loin d'aller de pair avec une rémuctdu bien-étre social, une faible
consommation d'énergie et des émissions réduitesadmne, associées a des modeles de
consommation modernes fondés sur les traditionowes, peut se doubler d’'un niveau élevé
de satisfaction grace a la facon dont les gensigrargnt a satisfaire leurs besoins dans les
domaines de la construction et des transportsagitsdonc de solides preuves factuelles qui
démontrent que les politiques de « contréle deotesemmation d’énergie en ville » peuvent,
simultanément, promouvoir des modéles durablesodsarnmation énergétique urbaine et
des émissions de GES afférentes et satisfaireckssirts et les aspirations d’'une majorité de la
population urbaine. Si elle s’accompagne de poléds)appropriées et d'une fourniture de
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services et infrastructures adéquats, une consaommamnergétique moindre n'implique pas
une réduction du bien-étre et de la qualité demigs bien l'inverse.

Actuellement, un nombre considérable d’instituts réeherche et d’individus se
focalisent sur I'énergie, I'environnement, I'éconienet le développement social chinois de
2020, 2030 et 2050. Nombre d’entre eux utilisenPlB comme paramétre décisif pour
prévoir, d’aprés le taux de croissance des indsstiiaujourd’hui, les situations économiques
et sociales des futures sociétés. De telles pomdgsiet recherches mettent clairement en
évidence la perspective d’'une demande considérabl€&nergie. Mais pour ce qui nous
intéresse, l'utilisation du PIB comme indicateur ldeconsommation énergétique n’est pas
suffisamment pertinente étant donné que la demarelgortation a pris de I'ampleur et
constitue une large part du PIB chinois.

Cependant, eu égard a la taille de la populationocte, il est désormais nécessaire
d'encadrer la construction urbaine et d’orienteddgeloppement économique en faisant de
I'efficacité énergétique la priorité, et ce, afie déaliser des économies d’énergie et de
ressources et de poursuivre un développement édguerat social qui sot respectueux de
I'environnement. Cette approche doit étre dévelepg@entifiquement en tenant compte, de
I'évolution de la demande de consommation, de #Haisation urbaine et des modes sociaux,
et ce, afin d’assurer a la population une bonnditqude vie qui tienne compte d’une capacité
énergétique et environnementale limitée, et de eggrena la nation chinoise d’atteindre un
niveau élevé de développement. Ce projet a idéntdertains exemples de faible
consommation énergétique et de satisfaction élelaes les secteurs du batiment et du
transport. La Task Force a ouvert de nouvelleepide réflexion pour décrire la nécessaire
transition vers une ville « idéale » qui assureses habitants une bonne qualité de vie. Une
étude plus approfondie sur les méthodes d’éconaleseressources et sur les moyens de
développer des sociétés urbaines respectueusesng@dnnement est nécessaire. La Task
Force a suggéré que le CCICED réalise une étude ggprofondie lors d’'une prochaine
phase.

Les recommandations politiques qui suivent exposesitconditions préalables et
présentent les mesures nécessaires a la mise ere cduxe politique de contrdle de la
consommation énergétique urbaine et des émisse@&ES$ afférentes. Ces recommandations
mettent I'accent sur le caractére systémique gedblématique de I'énergie et du carbone, et
sur leur lien étroit avec les modes de vie.

3.1 Etablir un cadre technique et économique pourne stratégie de contréle de la

consommation énergétique urbaine

Contréler la consommation d’énergie signifie manittele développement de la
consommation énergétique sur une trajectoire piidéfmodeéle de faible croissance), et le
contréle de la consommation totale. En ce qui coreck consommation énergétique urbaine,
I'étude portera sur la consommation au niveau d'vile. Comme il a été préalablement
souligné, les statistiques décrivant les caradiguss complétes de la consommation
énergétique urbaine ne sont pas disponibles, qusmiteu niveau municipal ou au niveau
national. Le développement d'un tel systeme deassitpies est donc crucial pour la mise en
ceuvre et le suivi d’'une stratégie de contréle dedasommation énergétique urbaine et
constitue une priorité absolue.
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Accéder au niveau souhaité de contréle de la tétdk la consommation énergétique
urbaine et des émissions de gaz a effet de sefeeciaties exige une série de mesures
politiques transversales, cohérentes entre ellepmiyées sur des résultats tangibles. Cette
approche basée sur les résultats signifie quedksgpes et mesures soient fondées sur la
consommation énergétique réelle de tous les typmagidtés de transport et de batiments,
plutét que sur des standards théoriques d’effiéaniesurés actuellement de facon parcellaire,
non systémique. De la méme facon, les réussitésqoels devraient étre évaluées sur la base
des données réelles de consommation énergétiqueiigent la mise en ceuvre de la politique
concernée, et non sur les gains théoriques enaeitiic revendiqués, indépendamment des
chiffres de consommation réels, par les fabricagitsquipements ou les constructeurs
immobiliers. L'adoption d’'une approche fondée ses désultats permettra de saisir les pleins
effets des changements de modes de vie liés alutiévs techniques, et ce, contrairement a
une approche centrée sur les performances théergpiegnorent ces effets. A cet égard, les
subventions financieres fondées sur des standbhédsiques d’efficacité plutbét que sur la
consommation réelle d’énergie présentent des risgysusieurs niveaux: elles peuvent étre a
l'origine d'un gaspillage financier et d'énergiefatoriser des émissions de carbone qui
auraient pu étre évitées. En parallele, des stemtége fixation de prix doivent pénaliser
significativement les individus qui consommeraiphts qu’un niveau défini ; niveau défini
par exemple par frou par personne.

Propositions d’actions :

1. Etablir une base de données nationale de la consoration énergétique urbaine et
des émissions de GESouvrant les transports urbains et le batimentiaeau municipal. Le
but de cette base de données est de fournir desdsrélémentaires dans un objectif de
gestion, de suivi, d’évaluation et de recherchiaesiaue de guider les décisions et évaluations
scientifiques. Les points a prendre en compte sont

® |e rble d'institutions variées dans la collecte desinées, au niveau municipal et
national ;

® |e lien avec le systeme national de statistiques ;
® |e format et les fonctions de la base de données;
® |e contenu et le renforcement des capacités ;

® |e soutien financier.

2. Utiliser les niveaux de consommation réelgaux niveaux individuel et municipal)
pour concevoir les instruments politiquis contréle de la consommation énergétique urbaine.
Plus spécifiqguement:

® ctablir les standards réels de consommation paurineneubles, ainsi que les
objectifs de consommation énergétique urbaine pbague ville en fonction de sa
localisation géographique;

® (définir les bases des standards et des objectifélaborer la méthodologie pour
évaluer les standards et les objectifs appropriés;

® définir des instruments politiques incitatifs (sehtions, tarifications, etc.) basés sur
les standards et les objectifs.
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3. Créer uninstitut National pour le Suivi et 'Evaluation (S&E) pour surveiller la
consommation énergétique urbaine aux niveaux reti@t municipal, et évaluer la
performance au regard des objectifs fixés.

3.2 Promouvoir une urbanisation de qualité a traves la dimension, la densité et la

morphologie urbaine

Les regles de planification urbaine et I'attribatides droits de construction devraient
étre cohérentes avec I'objectif de contrdle declimande énergétique des systémes urbains. Si
le rythme actuel d’'urbanisation est maintenu, e tp surface construite totale des villes
double d’ici 2030, alors la consommation énergé&iqubaine totale devrait elle aussi au
moins doubler. Pour éviter une production immobgliéxcessive, le rythme de construction
urbaine doit ralentir. Le principe de qualité déwvgmuverner le développement urbain, et une
approche rationnelle du domaine constructible td¢afrait étre adoptée afin de s’assurer que
la surface construite par personne (incluant lesenbles résidentiels et non résidentiels) est
inférieure a celle de I'Europe.

Certaines politiques, d'ores et déja institueessmd attelees a cette question, elles
n'ont cependant pas encore été mises en ceuvreplicaion d’'un impét foncier jouera un
réle important pour éviter la construction de b&ins urbains surdimensionnés. L'intérét au
niveau municipal est que les gouvernements locdaxrant plus besoin de vendre des
terrains pour s’assurer un revenu fiscal stableqebaannée, et ils pourront contrdler plus
facilement les investissements spéculatifs darseteeur résidentiel. Le revenu fiscal local
pourra donc contribuer directement a un développémplkeis durable et a I'amélioration des
conditions de logement des groupes sociaux a farelenus.

L’allocation du sol est un autre point sensible ptau consommation énergétique
urbaine. Il faudrait optimiser la morphologie unaiafin d’assurer des distances de transport
plus courtes aux habitants. Les réseaux de tratsspablics doivent constituer la colonne
vertébrale des infrastructures pour permettre umplantation résidentielle dense de la
population urbaine. Il est nécessaire que soiemtbawés une mixité des fonctions urbaines
avec des services accessibles a pied (par exerplmdgasins, les écoles, les batiments de
santé et les centres de remise en forme, les sespoatifs et de loisir, les centres culturels, et
les espaces verts) et une forte densité de popuolati

Propositions d’actions :

1. Accélérer la constitution et le processus deeneis ceuvre du systéme national de
planification urbaine et la planification de I'ana@ement du territoire par upanification
nationale intégrée du territoire afin de maitriser le degré, la rapidité et le nythde
I'urbanisation.

2. Combiner la planification urbaine et la planification des évaluations d’impact
environnemental pour effectuer des recherches particuliéres suwtelaande de transports
urbains et sur la demande d'énergie dans le ba&daire ces consommations d’énergie. Cela
comprendra : une orientation par étapes de I'éehelli développement urbain, une
optimisation de la structure urbaine et de 'agemma& fonctionnel, I'obtention d’'un mode
compact de développement ainsi qu’une densitéestniansité urbaines raisonnables, la mise
en valeur de la mixité de la construction urbaiete]'amélioration de la capacité d'accueil
urbaine.
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3. La planification urbaine doit, avant tout, étoadée suide principe de qualité La
zone totale de construction doit étre concue ragleament afin de s’assurer que les surfaces
construites totales ne soient pas supérieuresr4@r personne (ce qui inclut les batiments
résidentiels et non résidentiels), car elles dewtaétre plus faibles qu’en Europe. Afin
d’atteindre cet objectif, 'augmentation annuelksdurfaces construites ne doit pas dépasser
7(;0 millions de My soit une surface nettement inférieure au niveaweh (1,2-1,5 milliard de
m°).

4. L’application d’'unimpdt foncier permettrait un contrdle efficace pour éviter une
construction urbaine démesurée, et une économiedjé considérable dans un futur proche.
Si la majeure partie de I'impdt foncier est attébuaux gouvernements locaux pour la
construction d'infrastructures et pour résoudr@rableme du logement des classes sociales
les plus défavorisées, ces gouvernements n'aulasthesoin de s’appuyer sur la vente de
terrains pour s’assurer un revenu fiscal stablgoetront contréler la demande des acheteurs
souhaitant investir dans I'immobilier, de méme tpgedépenses excessives contractées par
certains promoteurs lorsqu’ils construisent de domlyx bureaux ou logements, ou par les
dirigeants d’entreprises publiques ou privées, @aemple. Le revenu fiscal local sera
directement lié a la construction d’infrastructuresunicipales, a la construction de
I'environnement urbain, et au concept de « villeables », ce qui aura pour conséquence de
favoriser le développement durable. Cette appradteaussi le moyen le plus efficace de
contenir 'emballement de la construction urbaine.

3.3 Faire du transport de masse et du transport nemotorisé (TNM) une priorité
stratégique nationale

La Chine connait un déclin des transports de metseen motorisés ; cette tendance
doit étre rapidement inversée afin de favoriseddéweloppement urbain sobre en énergie et
en carbone. Dans le contexte du transport urbamtransports publics et les TNM sont des
éléments clés pour que les citadins fassent demsies d’énergie au quotidien. Le transport
public doit étre désigné comme une priorité palegaslation, comme doit I'étre la création
d’'un mécanisme de financement. La gestion actuddle transports publics manque de
coordination en raison de ce défaut de législatidne mise en oeuvre plus stricte de la
Stratégie de Développement National des Transpuaitéics est donc une priorité absolue.

L’attractivité des transports publics et des TNM déterminée par la vitesse, la
fiabilité, la sécurité et le confort que ces modies transport peuvent offrir. Des voies
réservees a l'usage exclusif des transports publicgugmentent la vitesse et la fiabilité. Des
voies réservées aux TNM assurent leur sécurigueffiabilité. Attribuer plus d’espace public
aux voies reéservées aux transports publics et &M, Tet moins aux véhicules personnels,
entrainera une hausse de la qualité des servicaesl@lerniers, et rendra moins attractif
I'utilisation de la voiture dans les mégalopolesuPles villes nouvelles et les villes en
extension, il s'agit d’assurer un espace aux tramspublics et aux TNM dans un contexte
d’intégration urbaine et de planification des traov$s. Pour les zones urbaines existantes, il
s’agit de redistribuer I'espace des rues et rogestantes, ce qui nécessite une forte
coopération entre les autorités en charge de talation (bureau municipal de la police) et
celles en charge des transports publics (bureaucipahdes transports).

Les transports publics souffrent d'une insuffisande financement dans de
nombreuses villes. De nombreuses entreprises deptvets publics sont actuellement en
déficit, et les niveaux de salaire de leurs emp@ag@nt inférieurs a la moyenne. Il en résulte
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une baisse de qualité du service qui, s'ajoutarteambouteillages, accroit la réticence de la
population vis-a-vis des transports publics.

En conséquence, a c6té des priorités que sontalbbaation de I'espace public et
I'efficacité des transports publics et des servibed NM, il existe un besoin fondamental de
financement adéquat de ces services de transport.

Construire des villes durables nécessite une foordination entre les autorités
publiues locales, régionales et nationales, amsentre les différents départements
administratifs de chacun de ces échelons. L'utibsades sols, la construction, le transport,
I'énergie et I'environnement sont des questionsefoent entremélées qui connaissent de
fortes intéractions et qui doivent étre traitées pae planification intégrée aux niveaux
central et local. L'intégration de la planificatiole I'utilisation des sols a celle des transports
urbains doit étre renforcée par le biais de réferadministratives.

Propositions d’actions :

1. Créer unfonds spécialpour le développement des transports publicsarification
des transports publics, et créer un mécanisme Heestions compensatoires au niveau
central. Ce fonds sera alimenté par la taxatiofutibsation de véhicules privés (taxes sur les
carburants, I'achat de véhicules, péages urbaios, e

2. Etablir le 19™ Plan Quinquennal National et unPlan d’Action National de trois
ans établissant les Priorités du Transport Pubtlmald, ainsi que des plans d’action annuels
pour les transports publics et les TNM établissant priorit¢ la planification de
'aménagement du territoire, les investissementssdie@ secteur de la construction, les
subventions pour les transports publics, l'attifruides droits routiers, et le soutien politique.

3. Lancer des que possible laégislation relative aux Transports Publics Urbain$
qui comporte I'obligation explicite d’instaurer auveau de chaque ville une Autorité du
Transport Urbain Intégré (ATUI) pour administres l&seaux de transport public, planifier et
contrdler les services opérationnels. Autorisegdavernement local a appliquer des mesures
décourageant l'utilisation des véhicules individuet encourageant celle des transports
publics et des TNM.

4. Exiger des schémas directeurs d’aménagemeninuaifia degarantir I'attribution
prioritaire de I'espace public aux transports publics et aux transports non motorisés
dans les zones en développement et les zones aligérdtes (dont des places de parking
pour les bicyclettes a proximité des stations ds, les stations de métro et d’autres
plateformes d’interconnexion des moyens de transpobains, ainsi que des pistes cyclables

interconnectées avec des stations de transporisgub

3.4 Approfondir la réforme institutionnelle des régaux de chaleur et appuyer la

création de mécanismes innovants et expérimentawads le nord de la Chine

Les réseaux de chaleur alimentés par des cenwale®ngénération, c’est-a-dire qui
combinent production d’électricité et de chaleunaat rendement, sont un des moyens les
plus efficaces pour satisfaire les besoins en ¢agefdes villes du nord de la Chine. Les
systemes de chauffage urbain alimentés par uneaterégn cogénération ont un potentiel
d’économie d’énergie de 30 a 50% supérieur auxatixele consommation d’énergie actuels.
Cependant, malgré I'avantage indéniable que préderthauffage urbain en cogénération en
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termes d'efficacité, la tendance actuelle est taurgrogressif a des systemes individuels tels
que les pompes a chaleur. De nombreuses raisoxsrgexpliquer cette tendance :

1) il n’existe pas de mécanisme de marché dadsr®ine des réseaux de chaleur;

2) les entreprises gestionnaires de réseaux dewhat la responsabilité de fournir un
service minimum pour contribuer au maintien detddi$ité sociale;

3) dans le systeme actuel, la plupart des reveesi®dtreprises gestionnaires de réseaux
de chaleur proviennent des frais de raccordemetaur plutdt que de I'exploitation du
réseau et de la facturation des services qu'all@sifssent par la suite.

La solution idéale serait de mesurer et de facleseconsommations de chaque usager, ce qui
est déja proposé depuis dix ans. Toutefois, la raiseeuvre d’'une telle mesure est trés
difficile. C’est pourquoi nous proposons une salntialternative basée sur la gestion des
réseaux de chaleur telle qu'elle peut existerggample, dans les pays nordiques.

Propositions d’actions:

1. Retirer I'exploitation des réseaux primaires du gion des compagnies de chauffage
urbain et la confier aux compagnies en charge de I'efqtion des centrales a cogénération.
Ainsi, les compagnies de chauffage conservent I@tgtion du réseau secondaire et la
gestion des usagers. Elles paient la consommatiénedjie en provenance du réseau
primaire.

2. Les frais de connexion au réseau devraient étre abhdonnéspour inciter les usagers a se
connecter et les compagnies a offrir un servicequigité minimisant la consommation de
chaleur plutét que de simplement chercher a augménhombre de connexions.

3.5 Promouvoir des « modes de vie écologiques »eatourager les technologies
correspondantes

Les modes de vie sont au coeur des stratégies spntva controler la consommation
énergétique urbaine. Cela impligue d’apprendre ageé citoyen que «les économies
d’énergie sont I'affaire de chacun » et de créeclimat social valorisant les comportements
sobres en énergie et dénoncant le gaspillage. Ruettela logique purement économique, il
convient de s'intéresser a des critéres correspural ceux que les personnes utilisent dans
leurs choix de tous les jours.

Plus les prix de I'énergie seront élevés, plusstl grobable que ces autres critéres
pousseront les individus a opter pour un choix@esommation énergétiquement plus sobre.
Une tarification optimale de I'énergie devrait domonstituer un objectif politique
supplémentaire, dans la mesure ou les niveaux atida refleteront totalement les
externalités négatives de la consommation énergéti@missions de COexposition au
manque d’hydrocarbures) que la stratégie de consimm énergétique urbaine tente de
réduire.

Dans une certaine mesure, la population ne peut faire le choix d'une
consommation plus sobre en énergie si les techmsladjsponibles le lui permettent. En
conséguence, les technologies qui encouragenblapartements fortement consommateurs
d’énergie devraient étre progressivement décousa@ee limitées par des politiques de
régulation.
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Propositions d’actions :

1. Demander aux Organisations Non Gouvernemenf@lBi€s) éducatives de conseiller
les écoles sur lenatériel d’enseignement tels que les livres scolaires, les activitésest |
concours pertinents aux niveaux du primaire, dwrseégire et de I'enseignement supérieur.
Relayer I'importance des économies d’énergie danwié¢ quotidienne et enseigner aux
établissements d’enseignement comment inculquehalesudes d’économie d’énergie chez
les jeunes.

2. Les différents niveaux du Gouvernement devraigms montrer 'exemple et adopter
des mesures d'efficacité énergétique pour la coothn des batiments publics et les
transports afférents ; cela devrait constituerndicateur d’'une importance significative dans
I'évaluation des performances des fonctionnairess lconsommations énergétiques des
batiments publics et de carburant des véhiculeBgsutbevraient étre publiées.

3. Promouvoir des “modes de vie écologiques” a ermvune forte campagne
médiatique notamment par la présence de logos lors des éwmtenimportants (Jeux
Olympiques et Exposition Universelle, par exemp@)si que sur les principaux monuments.
Cela devrait encourager la population a faire des@mies d’énergie ou a opter pour des
modes de vie « verts ».

4. Le Gouvernement Central devrait établir législation identifiant les systemes peu
économes en énergie selon les zones climatiquetgnsgs qui devraient progressivement étre
interdits ou limités.
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