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Résumé : Le taux de croissance du produit par habitant de la Corée a étég,

au cours des années 1960~79, le plus &levé du globe. La Corée
ést aussi un pays de grandes villes : SEOUL compte plus de 8 mil-
lions d'habitants. Une lourde fiscalité& a freiné la motorisation,
éﬁi.eét beaucoup plus faible que dans des pays comparables. La

voiture particuliére assure seulement 3 ou ¥ des déplacements

urbains.

La stratégie des transports urbains adoptée a &té une stratégie
"bon marché". Les autobus, fabriqués sur place, et efficacement
utilisés, ont réussi 3 offrir un niveau de services peu élevé,

o

mais cependant convenable, 3 un colit faible pour les usagers,

les finances publigques, la balance des paiements. C'est ce cofit
faible qui a été la principale contribution au développement du

-~

pays. Il a rendu possible l'allocation des ressources a d'autres

‘activités, et plus particuliérement 34 la production de produits

manufacturés exportables.

En revanche, et corrélativement, la politique des transports
urbains n'a guére contribué au développement en soutenant la

demande.

Actuellement, les autorités coréennes semblent vouloir abandonner
cette stratégie "hon marché". Elles s'orientent vers des solutions

individuelle) qui conduiraient &

techniques (mét: 2
des niveaux de services plus é&levés, mais qui sont plus coiiteuses
en ressources. Elles espérent sans doute gqu'une certaine action

-

par la demande pourra se substituer a l’action par 1'offre.
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Resumen

La tasa de crecimiento del producto por habitante de Corea fue

el mas elevado del mundo en los anos 1960-79. Corea es asimismo
un pafs de grandes ciudades: SEUL tiene mas de 8 millones de ha-
bitantes., Un sistema impositivo gravoso ha impedido el desarrollo
de la mota@rizacidn, que es muy inferior a la de otros paises de
caracterdsticas comparables. S610 entre el 3 y el 4% de los des-

plazamientos urbanos se efectiian en autombvil particular.

Para el transpdrte urbano, se ha adoptadc una estrategia "barata".
Los autobuses, fabricados en el palis y utilizados eficazmente,

ofrecen un nivel de servicios no muy elevado, pero aceptable,

' con poco costo para los usuarios, las finanzas_pﬁblicas y labba-

lanza de pagos. Estos costos reducidos han constituido el aporte
principal al desarrcllo del pais. Se han podido asi asignar recur-
s0s a otras actividades, sobre todo a la produccidén de bienes

manufacturados exportables.

En cambio, y de manera correlativa, la polftica de transporte
urbano no ha contribuido mucho al desarrollo manteniendo la demanda.

Actualmente, las autoridades coreanas parecen querer abandonar
esta estrategia "barata". Contemplan soluciones técnicas (metro

& 5 ' PR . . s
v automdévil particular) que prestarlan servicios de nivel superior,
con costos mawores, esperando sin duda que cierta accibén por la

demanda reemplazaria a la accién por la oferta.
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Summary

Korea's per capita product growth rate, between 1960 and 1979, was
the highest in the world, Korea is also a country of large cities : Seoul has
over 8 million inhabitants. Heavy taxes effectively impeded motorization
which is much lower there than in other such countries. Private car ensure
only about 3 or 4% of total ueban travels.

The urban transport strategy adopted lhere was an "inexpensive'' one.
Buses, made in the country and used to capacity succeeded in offering a not-
very-high, yet sufficient, level of services, at low cost for users, public
finances and balance of payment, This lew cost was the main contribution tb
the country's development, [t made resources more available for other activ-
fities, and especially, for the production of exportable mahufactured products.

But in turn, correhatively, urban transport policy contributed little to

development in that it kept demand high,

Today, Korean authorities seem to want to abandon this "inexpensive''
strategy and aim at technical solutions (undergrounds and private cars) which
would lead to higher, but more expenseive, service levels, They are probably.
hilping that some demand action will compensate for thet supply.
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Introduction.

La République de Corée, ou Corée du Sud (ci-aprés : la Corée)
est 4 la fois un pays en voie de développement rapide, et en

voie d'urbanisation rapide.

Ce pays, dénué de toutes ressources naturelles, complétement

détruit par la guerre dite de Corée (1953=55)7 a connu au cours
des anndes soixante et soixante dix un développement extré&mement
rapide. Ce procéssus a été brutalement arrété en 1979, mais sem-
ble actuellement reprendre, bien gu'd un rythme moins élevé.
Pendant la période 1960-79, le taux de croissance du P.N.B., par

On ne trouve, dans le monde,

habitant a été voisin de =1
un taux de croissance plus é€levé gu'a Singapour, au Japon et en

Arabie Saoudite.

Ce développement a &té largement assis sur l1'industrie et sur
1'exportation de bien{manufacturés, qui a augmenté& au cours de

Ahtel ' enyiron 30%. Le finance-

ces deux décennies 3 un ‘taux’
ment de cette croissance a été assuré par un taux 4'épargne trés
élevé, et par des emprunts publics 3 l'é&tranger, notamment auprés
de la Banque Mondiale, et non par des investissements privés
&trangers, qui ont joué un rdle négligeable en Corée : en 1978,

- par exemple, 1l'investissement direct privé net étranger repré-
sentait un peu plus de 2% des emprunts publics a 1'@tranger nets
de remboursement, et 0,15 % des investissements tdtaux. Enfin,

ce processus de développement n'est pas le fruit spontané d'un
capitalisme sauvage ; il a, au contraire, &té &troitement con—

trdlé par les pouvoirs publics, dans le cadre de plans de cing ans.

La Corée a é&galement connu pendant cette période une

La population urbaine gui représentait D -
: 5% 1980. Le taux annuel

les

d'accroissement de cette population a &té 4

années soixante, et-de pendant les années scixante-dix.

Cette population urbaine est concentrée dans un assez petit nombre

IEETIVARE




Sect.

II.
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La politique des transports urbains.

Une premi®re observation concerne 1'importance des transports
urbains relativement 3 l'ensemble des transports, qui apparait

au tableau 1. On voit que les transports urbains, estimés en

TABLEAU 1. TRANSPORTS DE PASSAGERS, PAR MODE, ET PAR TYPE, 1980

en milliards de passager-km

Urbain Non Urbain TOTAL TOTAL (en %)
Rail 0,9 21,6 22,6 24
Route 31,4 37,3 68,7 “15
FEau et air ———— 0,9 0,9 1
TOTAL 32,4 59,8 92,2 100
TOTAL (en %) 35 65 100 -—-

-

Source : Estimations 3 partir aes données du Statistical Yearbook

of Transportation 1981, pp 112-157.

Cependant, la politigue suivie en Corée - ainsi qu'au Bréxil, au

termes de voyageurs-km, représentent un peu plus du tiers du teotal.
Un calecul similaire pour le Brésil (Darbera-Prud'homme, 1980,p.75)
donnait un chiffre de 40 %, finalement assez voisin. Si l'on exa-
mine, dans le cas de la Corée, les seuls transports routiers, la.
part de l'urbain (46%) apparait nettement plus importante. Les
transports urbains représentent donc un enjeu important de la

politique des transports.

moins jusgu'en 1975, et en Inde, au moins jusqu'en 1980 - semble

-

avoir &té inspirée par des considérations relatives a 1l'ensemble
du secteur des transports, et plus particuliérement aux transports

inter-urbains. L'enjeu des transports proprement urbains a &té mal

pergu.
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TABLEAU 2 - TAUX DE MOTORISATION, COREE ET AUTRES PAYS, 127%cu 1980

P.N.B. Voitures Bus et Bus et Bus et
par hab. particu- Camions Camions Camions
(en US.$) | liéres pour pour par mil- en % du
1000 hab. 1000 hab.| 1lions de nombre de
# de PNB véhicules
Corée (1980) 1520 6 7 53
Inde {1980) 240 1 55
Maroc (1979) 780 19 9 11 31
Nigéria(1980) 1010 ) 6 49
Cote
d'Ivoire(1980) | 1150 15 7 6 33
Turguie (1979) | 1380 15 9 7 38
Brésil (1979) 1770 70 17 L9 : 20
Mexique (1979) { 1880 59 21 11 ' 26
Chili (1980) 2160 38 21 10 36
Roumanie{1980) | 2340 11 6 2 35
Portugal (1980)f 2350 | 93 24 10 _ 20
Argentine(1980)| 2390 108 43 18 _ 28

Source: calculs de 1'auteur

Corollairement, les vé&hicules utilitaires représentent une part -
plus importante en Corée gu'ailleurs du parc de véhicules : plus
de la moitié du parc, comparé -au tiers'dans beaucoup de pays.

Le tableau 3 précise la structure du parc pour l'ensemble du pays,
et pour les deux plus grandes villes. On notera l'importance des
taxis qui représenﬁent plus du quart du total des voitures'partih

culiéres et des taxis.
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TABLEAU 4 - REPARTITION DES DEPLACEMENTS URBAINS PAR MODE, PRIN-
CIPALES VILLES, ANNEES RECENTES

en 3%
a)
Séoul (1978) Busan (1979%) | ville moyenne (1975}

A pied 17 30
EN bicyclette 4 4 } 36
En autobus 57 51
En taxi 16 12 } 58
En métro 4 _ - -
En voiture particul. 3 4 _ 6
TOTAL (%) 100 100 100
TOTAL (en 1000 dépla-

cements p/jour) 13,335 4,442 8717

Source : Pour Séoul : R.D.R.I., 1980, p.85; pour Busan :id. p.129,
pour la ville moyenne : Beesley, et al., 1979, p.ll1l2

Note : a) La"ville moyenne" est une construction artificielle
représentative de Daegu, Kwangju, Daejon et Jeongu; les

données citées ici ont été estimées.

-

Cette politigue, et la répartition modale & laquelle elle conduit,
vont-elles changer ? Certainement sur un point. Probablement'sur

" un autre.

-'Tout d'abord, un important programme de construction de métro est
en cours 3 Séoul et 3 Busan. T r ne C
€7@e 27 ‘km. ‘en’ 1982 a:143: :
ments assurés par le métro a Séoul en 1986 devrait &tre d'environ

50 %.

La part des déplace-

" Ensuite, une importante augmentation du rdle des voitures privées

est envisagée. Le 5eme plan,lqui couvre les années 1982-86, prévoit
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La premiére est que le chdmage a &té&, et reste, faible dans les
villes de Corée. Le taux de chfmage qui était assez élevé dans
les années soixante (7,4 % en 1965) a diminué& réguliérement jus-
qu'a 3,2 % en 1978. Il é&tait de 4,2 % en 1981. Bien entendu, la
contribution des transports urbains 3 ces taux est modeste, et

le recul du chdmage s'explique essentiellement par 1l'ampleur de
la création d'emplois industriels, c'est-i-dire urbains. Ces taux
faibles té&moignent cependant d'un bon fonctionnement du marché de
l'emploi, et montrent gue celui-ci n'est pas entraﬁé par l'insuf-

fisance de transports urbains.

La seconde est que le cofit des transports urbains pour les usagers
- et par voie de conséquence pour leurs employeurs , et, au-deli
pour le colit des biens et services produits - semble avoir é&té
maintenu relativement bas. Ce coflit s'apprécie (i) en argent, (ii)

en temps et (iii) en fatigue.

Le prix des transports urbains 3 Sé&ocul est indiqué au tableau 5.

Ces chiffres sont 3 comparer au revenu des ménages urbains, qui.

était en moyenne, en 1980, de 3.205.000 won.

{en Won)
|Distance au _ _ ,
centre de Séoul (en km) Bus Taxi Métro
0-8 ' s 80 500-1, 300 80
13 _ 80 1,850 ‘ 110
118 80 2,550 140
25 160 3,350 180

TABLEAU 5 - PRIX DES TRANSPORTS URBAINS, A SEOUL, 1980.

Source : R.D.R.I., 1980, p.307.




Sect. IV.
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On peut donc dire gue le systéme de transports urbains mis en
oeuvre en Corée et gui reposait. sur 1'autobus, a &té capable
d'assurer les déplacements i un collt assez faible et dans des
conditions 3 peu pré&s acceptables. En cela; il a certainement

contribué au bon fonctiohnement de l'appareil productif.

L'action par la demande.

Les transports urbalns peuvent également contrlbuer au dévelop-
pement économlque en creant une demande de materlel de transport,
de carburants, de routes, " assurances, etc...,et en stlmulant ain-
si des secteurs qul, a- leur tour vont acheter biens ‘et services

3 d'autres secteurs. .. ‘ ' R -

D'une certalne fagon, cette actlon par la demande est inversement

proportlonnelle a l'actlon par l'offret Pour un nlveau ‘de services

de transport donne, an coﬁt (de productlonude ces serV1ces)elewaauna

un effet fort sur la demande, "f n effet falble sur 1 offre :

des achats de licences*’

sation" des vehlcules“rf‘,_ ) f“;__SSéz strict, qui pré-
voyait que la part locale, qu__etalt de 26% en 1966 attelndralt
100% en 1972. Ce- calendrler, =
la part locale augmeﬁta

ut_pas'totalement respecté, mais

apldementi d_ falt de la création d'usi-

hes de pneumathues,sde ressorts, de radiateurs, d axes, de compo—'
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En 1980, 1la productioqﬁe voitures diminuait de moitié, celle de
camions d'un tiers, et le total des unités produites tombait a
110.000. Il n'a gudre augmenté en 1981. La récession qui a frappé
le pays en 1980 explique en partie ce gqu'il faut bien appeler un
&chec. Mais la politique des transports, et notamment des trans-
ports urbains, gqui a joué contre la voiture particuliére, a aussi

une grande part de responsabilités.

Le gouvernement coréen et les sociétés coréennes envisagent de
nouveau le développement de la production automobile. Le 5eme plan
gquinquennal prévoit la production de plus de 500.000 véhicules,

dont prés de 400.000 voitures particuliéres, en 1986.

D'une fagon générale, cependant, au cours de la période passée,

il est clair que l1'industrie automobile n'a pas joué& un rdle moteur
dans le développement de l'industrie et de 1l'économie, & la dif-

férence de ce qui s'est passé dans un pays comme le Brésil.

Les secteurs associés a l'usage de 1'automobile (entretien, répa-

ration, commercialisation, assurances) n'ont pas non plus connu un

' développement trés rapide. Le secteur des routes et des travaux

publics, qui est l'une des forces de l1'économie coréenne, et tra-
vaille beaucoup a 1l'exportation, a peut-&tre davantage bénéficié

de la politique suivie.

L'impact sur les finances publiques.

Sect. V.

Le secteur des transports urbains est, plus gue beaucoup d'autres
secteurs, intimement 1ié aux dépenses et aux recettes de 1l'Etat.
On a pu, par ailleurs, estimer le montant des impdts payés par

les transports routiers, qui apparait au tableau 7. Ces chiffres

. sont & comparer au total des recettes publiques, qui était, en 1980

' de 9.040 milliards de won. la fiscalité automobile, en dépit des

-

“bas taux de motorisation, contribuait a hauteur de 11,5% aux
recettes de 1'Etat.
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Produit de la fiscalité
N automobile

Fig. 1

Taux . L
' S de la fiscalité

To Ty automobile

\
[

]
!

[
I
]
'

caractérisée par un taux To. Beaucoup de pays semblent pratiquer

des taux inférieurs & To. La Corée se situe sans doute l&g&rement

a droite de To, du cdté de T1.

"Bien entendu, une analyse plus compl&te prendrait également en

compte les dépenses publigques liées aux transports urbains, les
externalités qu'ils engendrent, et les transferts interpersonnels

dont ils sont la cause.

Les données manquent sur les dépenses de création et d'entretien
des routes, mais 1l'impression prévaut qu'elles sont nettement
moins importantes que les recettes, et donc que les finances
publiques sont des bénéficiaires nets du mélange de transports

urbains existant en Corée.

On est un peu mieux informé sur les externalités. Les encombrements
ne sont pas (encore) un probléme grave. La pollution, elle, est
sérieuse, mais ainsi que le montre le Tableau 7; la part des
transports dans les émissions de polluants n'est 1mportante que
pour les hydrocarbones et les oxydes d'azote, qul ne sont pas les

polluants les plus dangereux.

Surtout, ce gqu'il faut noter, c'est gue la part des voitures par-
ticulidres dans ces coiits est finalement assez faible. Le tableau 7
le montre bien pour ce qui est de la pollution. Les voitures par-
ticuliéres rejettent environ 5% du total deé hydrocarbures et des
oxydes d'azote rejetés, 2% du monoxyde de carbone, et 0% du S02 et

des particules.
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Sect. VI. L'impact sur la balance des paiements.

Dans la mesure ol le matériel de transport, et les carburants
sont importés, les transports urbains pésent sur la balance des
paiements, et ils pésent d'autant plus gue les modes de transports

utilisés sont gourmands en matériel importé, et en carburant.

Dans le cas de la Corée, la totalité du carburant est importé.
Le contenu en importation des voitures fabriquées est trés failble
(environ 2% en valeur); celui des autobus et des camions est assez
faible (environ 15%}. On peut ainsi construire le tableau 8.

. Celui-ci montre que l'impact de l'ensemble des transports par route
sur la balance des paiements est, en 1980, d'environ 600 millions
de dollars. '

TABLEAU 8 - IMPACTS SUR LA BALANCE DES PAIEMENTS DE LA PRODUCTION
DE L'UTILISATION, ET DE L'EXPORTATION DE VEHICULES AUTOMOBILES, 1980

(en millions de %)

' Voitures

particulidres Autobus Camions TOTAL
Sorties :
~ lides & la pro- - : .
duction - 4 - 45 ~227 - 276
carburant ~ -149 | =215 | = -328 - 692
TOTAL ~153 -260 ~555 - 968
Entrées : _ : _
Exportations 62 6 288 . 356
Solde - 9 -254 ~267 - 612

|8ources : calculs de l'auteur

Ce chiffre est & comparer avec le total des importations, qui
&tait, en: 1980, voisin de 26 Milliards de dollars. Les sorties

de devises li&es aux transports représentaient un peu plus de 2%
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D'autres politiques ont réalisé cette virtualité, et orienté ef-
fectivement les ressources du pays vers les activités de production
de produits manufacturés exportables.La politique des transports

urbains a ainsi facilité la stratégie é@conomique globale du pays.

En revanche, et corrélativement, la politique des transports
urbains n'a guére contribué au développement en soutenant la

demande.

Actuellement, les autorités coréennes semblent vouloir abandonner
cette stratégie "bon marché". Elles s'orientent vers des solutions
techniques (le métro, et dans une moindre mesure la voiture parti-
culiére) quil conduiront i des niveaux de services plus é&levés,
mais qui sont plus cofiteuses en ressources. Elles espérent sans
doute gu'une certaine action par la demande pourra se substituer

d l'action par 1l'offre.
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