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L'E RESEAU DE RUELLES DE HO CHI MINH VILLE
AU DEFI DE LA MODERNISATION

PROJETS LOCAUX, ENJEUX METROPOLITAINS

En dépit de leur absence notable sur la plupart des plans de ville, les ruelles (hém) forment le coeur de I'armature
urbaine de HCMYV et constituent encore le cadre de vie de pres de 85 % de la population citadine. Ces quartiers
accueillent de trés importantes densités de population, allant jusqu’a plus de 80 000 hab. / km?, ce qui rend les
conditions de leur modernisation et de leur élargissement trés complexes. L'objectif de ce papier est précisément
de rentre compte des mutations urbaines contemporaines de I'« envers métropolitain » de HCMV, que sont les quar-
tiers de ruelles, généralement peu documentés dans les travaux de recherche et d’expertise.

Il s’agit d’interroger les différentes trajectoires de modernisation contemporaine de la ville ancienne, ayant connu
une croissance organique, souvent a I’écart des projets planification. En termes de gouvernance urbaine, cette ques-
tion permet de souligner le réle de plus en plus important de I'échelle de gestion locale des districts, en charge de
I’entretien - et aujourd’hui de la modernisation - du réseau des ruelles. En se fondant sur une étude comparée de
six sous-districts de HCMYV, ce working paper témoigne de la grande diversité socio-spatiale des quartiers de ruelles

et donc de leurs trajectoires différenciées dans le contexte de modernisation urbaine contemporain.

1 - Le Vietnam
compte cinq « villes-
provinces », directe-
ment placées sous la
tutelle nationale, a
I’égal des provinces.
HCMV est 'une
d’entre elles.

Verticalisation du bati, renouvellement des in-
frastructures de transports, lotissement de nou-
velles zones urbaines (khu dé thi mdi) : le pay-
sage urbain de Ho Chi Minh Ville (HCMV) connait
aujourd’hui des mutations tres rapides sous le
triple effet des programmes d’aménagement
des autorités de la ville-province?, des investis-
sements étrangers de plus en plus conséquents,
mais aussi des interventions - plus ou moins
formalisées - des habitants. Les discours sur la
«modernité urbaine » se multiplient, invitant les
citadins a promouvoir une « ville verte, civilisée,
moderne » (xanh, van minh, hien dai). Ces muta-
tions contemporaines - a la fois en termes de
matérialité et de représentations urbaines - sont
intimement liées au processus de métropolisa-
tion. Au-dela de criteres démographiques, cette
notion permet de qualifier les transformations
a la fois fonctionnelles - émanant de la concen-
tration de « fonctions de commandement » - et
morphologiques des grandes villes a 'heure de
la mondialisation (Lacourt et Puissant, 1999 ;
Ghorra-Gobin, 2000).

Dans ce contexte, 'augmentation exponentielle
des mobilités quotidiennes et la motorisation
croissante des ménages contribuent a faire de la
saturation du réseau viaire un enjeu central des
politiques d’aménagement. Le nombre de véhi-
cules motorisés a triplé entre 2003 et 2013 (DTC,

2014) et, alors qu’'on comptait 650 motos et 65
voitures pour 1000 habitants en 2010, le taux
de motorisation a HCMV a atteint 800 motos et
75 voitures pour 1000 habitants en 2014 (Tudi
Tré, 2015). Au-dela des projets les plus emblé-
matiques - construction d'une premiere ligne
de métro, mise en place d'un réseau de lignes de
bus en site propre et nouvelles autoroutes intra-
urbaines en particulier -, les rues et ruelles de
la ville héritée sont également concernées par
divers projets de mise au norme de leur gabarit,
afin de fluidifier le trafic. Dans les discours, la
ville congestionnée - celle du partage d'une voi-
rie plurifonctionnelle et des frottements entre les
différents usagers - est de plus en plus opposée
a la ville fonctionnelle des flux séparés et régulés
(Musil et Simon, 2015).

En dépit de leur absence notable sur la plupart
des plans de ville, les ruelles (hém) forment le
cceur de I'armature urbaine de HCMV et consti-
tuent encore le cadre de vie de pres de 85 % de la
population citadine dans une métropole de plus
de 8 millions d’habitants. Elles se caractérisent
par leur étroitesse : officiellement, une ruelle
est une voie inférieure a 12 meétres de large,
mais elles sont souvent bien plus étroites. Elles
sont également associées a I'absence de trottoir
et a la sinuosité de leur tracé irrégulier, pouvant
nourrir un sentiment de cloisonnement, amplifié
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par 'extréme densité du bati qui les borde. Ces
quartiers accueillent ainsi de tres importantes
densités de population, allant jusqu'a plus de
80 000 hab. / km2 (Storch et al.,, 2008 : 449), ce
qui rend les conditions de leur modernisation et
de leur élargissement trés complexes. Au-dela de
la forme urbaine particuliére que ces quartiers
tres denses impriment ala ville, les ruelles consti-
tuent des espaces vécus au sens fort, appropriés
sur une base quotidienne par les populations
riveraines. Une culture urbaine spécifique s’y est
développée, associant des activités de natures
tres diverses, qui cohabitent avec plus ou moins
de fluidité. Ces usages quotidiens participent
a la définition de l'urbanité de HCMV (Gibert,
2014). Les rues et les ruelles remplissent en effet
la fonction d’espaces publics dans une ville qui
ne compte que peu d’espaces ouverts. Ainsi, les
ruelles sont des « voies territorialisées », a I’arti-
culation entre leur fonction circulatoire (comme
réseau) et d’espaces publics locaux (comme ter-
ritoires appropriés).

Alors que les autorités de la ville-province ont
longtemps envisagé la gestion de la ville héritée
par le seul biais de 'urbanisme réglementaire,
les années 2000 ont vu émerger des projets de
rénovation urbaine destinés a moderniser le
cadre urbain, en intervenant notamment sur la
trame des ruelles.

L'objectif de ce papier est de rentre compte des
mutations urbaines contemporaines de cet « en-
vers métropolitain » de HCMV que sont les quar-
tiers de ruelles, généralement peu documentés
dans les travaux de recherche et d’expertise.

Alors que la production contemporaine d’'une
« métropole moderne » releve de plus en plus
d’un « urbanisme de projets » (Goldblum, 2015),
il s’agitici d'interroger les différentes trajectoires
de modernisation contemporaine de la ville an-
cienne, ayant connu une croissance organique,
souvent a l'écart des projets planification. En
termes de gouvernance urbaine, cette question
de recherche permet également de souligner le
réle de plus en plus important de I’échelle de ges-
tion locale des districts, en charge de I'entretien
- et aujourd’hui de la modernisation - du réseau
des ruelles.

La compréhension des enjeux de métropolisa-
tion des quartiers hérités invite a interroger la
place des ruelles et leurs articulations avec les
autres échelons d’un réseau viaire a la hiérarchie
incompléte (1), mais aussi a décrypter les enjeux
croisés liés au projet de leur élargissement (2).
Le montage institutionnel complexe de ce projet
local permet ensuite de revenir sur le role central
des districts dans la gestion de la modernisation
urbaine locale (3). En se fondant sur une étude
comparée de six sous-districts de HCMV, ce wor-
king paper témoigne par ailleurs de la grande
diversité socio-spatiale des quartiers de ruelles
et donc de leurs trajectoires différenciées dans
le contexte de modernisation urbaine contempo-
rain (4). Cette analyse permet ainsi de nuancer
I'idée selon laquelle le processus de métropo-
lisation serait unanimement uniformisant. Au
contraire, le processus de métropolisation est
éminemment sélectif dans ses effets.

Type de voie Fonctions dans le réseau Gabarit Activités riveraines Adhérence
exemple
Axe autoroutier intra-urbain
Voie nationale - Insertion régionale, nationale et . - grande "7d?‘5tr'e P
plutét faible internationale de la métropole 2x5voies | -zone logistique plutét faible
Quéclé 1K P - logement
Grand boulevard - Insertion régionale de la métropole| ) L )
P I ) . 2 x5 voies - petite industrie
et périphérique - Transit a I'échelle métropolitaine R . o
H . ) a - commerce métropolitain et local forte
dailé Bong-Tay - Structuration des nouvelles zones .
YL . 2x7voies | -logement
Nguyén Vén Linh urbanisées
Voie métropolitaine
P 5 N L . - commer écialisé
Nguyeén Van Troi - Nam Ky - Transit intra-urbain . commerce speclalise
2 - . . s 2 x4 voies | - service spécialisé moyenne
Khaoi Nghia - Vitrines métropolitaines o X . .
- administration métropolitaine
Rue commercante principale
- Transit dans la ville héritée - commerce de proximité et semi- spécialisé
Hai Ba Trung - - Desserte et structuration des . - services de proximité N
N | o : 2 x 2 voies trés forte
Phan Binh Phing territoires riverains - logement
- Fonctions commerciales - administration des districts
Rue secondaire
C s L - commerce de proximité
- Desserte a I'échelle des districts - services de ro‘;imité
H6 Van Hué - Structuration des sous-districts et 2 voies P trés forte
des ilots hérités - logements
- administration des districts
Ruelle
- Desserte locale - commerce quotidien
Ruelle principale - Structuration des ilots hérités et 1 voie - logements maximale
des quarters - administration locale
Ruelle secondaire - Desserte locale 1 voie - logement maximale

Figure 1. Le classement typologique des voies composant la trame de HCMV

Source : M. Gibert, 2013
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Figure 2. Le classement typologique des voies composant la trame de HCMV : représentation cartographique

Source : M. Gibert, 2013
Réalisation : C. Musil, 2015
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1. HO CHI MINH VILLE, UN RESEAU
VIAIRE INCOMPLET EN HERITAGE

A I'articulation entre planifié et spontané :
la production du réseau viaire historique
de HCMV

Avec 86 % des voies de la ville composés de
ruelles de moins de 12 meétres de large, HCMV
se distingue par la trés faible emprise fonciere
de son réseau viaire. En effet, seuls 3 % de la
superficie urbaine sont dédiés a la voirie?, parmi
lesquels seuls 14 % du réseau sont praticables
par des voitures (Albrecht et al, 2010 : 91). Le
manque d’axes secondaires contribue a la pré-
sence d'llots extrémement vastes et de forme
asymétrique, n'ayant fait 'objet d’aucune plani-
fication. Cette morphologie urbaine est liée a la
trajectoire historique d’'une ville qui connut une
explosion démographique en contexte de guerre,
entre les années 1950 et 1960 en particulier,
sans étre accompagnée de projets d’aménage-
ment urbain d’envergure. Seul le damier ortho-
normé d’origine coloniale - couvrant le district 1
et une partie du district 3 - et la trame viaire ori-
ginelle du quartier chinois de Cholon a I’extréme
ouest du district 5, ont été planifiés et calibrés au
XIXe siecle. Leurs flots réguliers et les axes qui
les délimitent y ont été congus a I'époque comme
des éléments structurants du processus d'urba-
nisation. Au-dela de ces deux centres historiques,
I'urbanisation de HCMV s’est au contraire opérée
selon une logique spontanée et linéaire, d’abord
guidée par les grands axes historiques du com-
merce interrégional, dont le maillage a I'échelle
de la ville est assez lache.

Ce processus d’extension urbaine spontanée a
d’abord formé un front bati continu avant d’étre
associé a un processus de densification plus en
profondeur. Plus on s’éloigne des grands axes
structurants, plus I'urbanisation s’est opérée de
maniere aléatoire, générant de vastes quartiers
aux contours informels, desservis exclusive-
ment par des ruelles étroites aux tracés parfois
labyrinthiques. Les différentes logiques d’urba-
nisation de ces cceurs d’ilot ont répondu a la
variété des situations locales : la présence d'une
ancienne trame de chemins vicinaux ou de petits
canaux d’irrigation rizicole a par exemple pu ser-
vir de structuration de la trame viaire de l'ilot,
contribuant ainsi a lui imprimer un caractere
«villageois » sur la durée.

Un classement typologique des différentes
voies de la ville aujourd’hui permet de mieux

appréhender la place des ruelles au sein de ce
réseau et les modalités d’articulation des types
de voies entre elles (figures 1 et 2). Cette typo-
logie cherche a prendre en compte de maniere
intégrée différents critéeres de différenciation
des voies, a l'articulation entre leur fonction de
réseau et de territoire : au critere du gabarit est
adjoint la prise en compte du parcellaire, des vo-
lumes et du profil architectural du bati riverain,
ainsi que l'intensité des interactions entre la rue
et le territoire qu’elle dessert, ce qu'on appelle
alors « I'adhérence de la voie ». De ce point de
vue, cette proposition s’éloigne et complete le
classement officiel des rues, promulgué par le
ministére de la Construction dans sa décision de
2007 (S6 22/2007/Qb-BXD, Pwiong dé thi - Yéu
cdu thiét ké), fondé sur le critére central de la ca-
pacité de charge des voies, sans prise en compte
d’autres criteres, plus qualitatifs. Le croisement
de ces différents criteres permet l'identification
de cinq grands types de voies dans la ville, dont
les ruelles constituent le dernier échelon.

Les axes autoroutiers intra-urbains : des
fonctions de transit a la structuration de
l'urbanisation locale

Les axes autoroutiers intra-urbains corres-
pondent aux voies qui assurent l'intégration de
HCMV aux échelles régionale et nationale. Ce
type regroupe des voies aux statuts officiels dif-
férents, comme les «voies nationales» (qudc 1)
mais également les «grands boulevards» (dai
19). Contrairement aux voies nationales, dont
le tracé est circonscrit aux zones périphériques
et ne pénetre pas le tissu urbain ancien, les
« grands boulevards » - comme le dai 10 Dong-Tay
par exemple — permettent la desserte directe des
quartiers centraux de la métropole. Les axes au-
toroutiers se qualifient en premier lieu par leur
grand gabarit, puisqu’ils accueillent au moins
deux fois quatre voies, ce qui permet un acces
permanent aux véhicules lourds, quand les voies
métropolitaines et les arteres commercantes de
la ville sont fermées au passage de poids lourds
durant la journée. Les axes autoroutiers sont au-
jourd’hui en passe de devenir un modéle domi-
nant de production de la voirie, notamment dans
les nouvelles zones urbanisées.
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Les voies métropolitaines : des fonctions
circulatoires et de vitrine métropolitaine

Le second type de voies correspond aux « voies
métropolitaines ». Ce qualificatif cherche a ren-
dre compte a la fois de leur importance en ter-
mes d’échelle, mais également en termes symbo-
liques : leur bati adjacent jouent en effet un role
de vitrine de la modernité urbaine. Ces longues
voies ont pour fonction principale d’assurer des
liaisons efficaces entre les districts de la métro-
pole. Elles sont I'héritage des voies historiques,
nées du tracé des anciennes routes commerciales
interurbaines des la période précoloniale, dont le
statut structurant fut réaffirmé par les aménage-
ments urbains coloniaux. Elles sont aujourd’hui
confortées dans leurs fonctions circulatoires
par des prolongations et des élargissements.
Ces grandes artéres demeurent cependant en
nombre réduit et forment un réseau assez lache.

A ce rdle de réseau s’ajoute une fonction de vi-
trine urbaine, puisque c’est le long de ces artéres
que sont localisés de nombreux batiments offi-
ciels de la ville, comme les comités populaires
de districts. Ces grandes arteres ont par ailleurs
des fonctions commerciales d’échelle métropoli-
taine, comme l'accueil des concessionnaires au-
tomobiles ou de siéges d’entreprises. On y trouve
en revanche de moins en moins de commerces de
proximité desservant les quartiers adjacents. Ces
voies métropolitaines constituent aujourd’hui
des sites privilégies pour I'érection de tours de
taille intermédiaire. Leur construction accen-
tue l'effet de coupure entre le bati riverain et les
quartiers inscrits en profondeur, qui bénéficient
de moins en moins d’une ouverture directe sur la
voie, si ce n'est par les petites entrées de ruelles
qui viennent s’y greffer entre deux batiments,
mais de moins en moins visibles a mesure de
I’élévation du bati (figure 3).

Commerce de proximité
Commerce spécialisé
Service
Administration

En travaux

Entrée de ruelle

f—Onaon

Voie ferrée

phuong 3
phutng 2

phurong 3 i,

s g1 Tan ©inh

phuong s phitaells phuong 14

|L| trongon 1

|L| trongon 2

rue Nguyén Van Tréi - Nam Ky Khai Nghia

Fenii. | phuong 12
Loc]

5.8 pruong 1 phabng 13
& ]
phuongg  Phuona 7 a

husng 10,
s Quén3

phueng 15

ohirona 13,

Figure 3. Le profil riverain de I'artére Nguyén Vin Troi - Nam Ky Khéi Nghia

Sources : Carte Google Map, 2013

Photo : M. Gibert, 2010
Réalisation : M. Gibert, 2013
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Figure 4. Les ruelles de HCMYV, des territoires appropriés : un exemple durant le marché du matin dans
le district de Binh Thanh
Source : M. Gibert, 2011

Les grandes rues commergantes a l'articu-
lation entre réseau et territoire

Axes de circulation importants a I'échelle de la
ville ancienne - avec des tracés longs de plusieurs
kilomeétres - les grandes rues commercantes
constituent 'ossature principale de la trame des
districts lotis a la période coloniale. Ces grandes
rues ont néanmoins un gabarit restreint et n’ont
pas fait I'objet d’élargissement majeur ces der-
niéres décennies : elles ont souvent simplement
été transformées en voies a sens unique afin d'y
fluidifier la circulation.

Le bati riverain y est encore majoritairement
composé de maisons-compartiments, fonction-
nant en interaction directe avec la chaussée.
Ces compartiments commerciaux jouent un role
d’interface avec les quartiers adjacents, a la dif-
férence des nouvelles constructions de grande
échelle, qui bordent les voies métropolitaines et
jouent davantage un role de barriere.

Des rues secondaires peu nombreuses

Les rues secondaires forment un réseau de plus
en plus lache a mesure que l'on s’éloigne du
noyau ancien de HCMV, ou les ilots sont de plus
en plus vastes. Au-dela du damier d’héritage co-
lonial dans les districts 1 et 3, dont elles sont une
composante importante, les rues secondaires
constituent I'échelon le plus incomplet dans la
hiérarchie de la trame viaire de la ville-province.
Ces rues a deux voies, bordées de petits trottoirs,

accueillent a la fois des fonctions commergantes

et résidentielles. Elles assurent la desserte des
quartiers des ruelles et facilitent leur articulation
avec les grandes rues commercantes ou les voies
métropolitaines.

La connexion des ruelles aux différents
types de voies de la ville

Les ruelles constituent enfin le dernier échelon
du réseau viaire de HCMV : on peut les qualifier
de voirie tertiaire ou de desserte. Inférieures a
12 m de large et sans trottoir, elles accueillent
une voie unique et sont généralement accessibles
aux seuls piétons et deux-roues, parfois au pas-
sage d'une voiture pour les plus larges d’entre
elles. Malgré cette échelle réduite, elles consti-
tuent une ossature essentielle pour la structura-
tion des vastes ilots et quartiers de la ville, selon
une structure arborescente. Les ruelles de HCMV
entretiennent des rapports intimes avec les ter-
ritoires riverains qu’elles structurent (figure 4).

La hiérarchie incompléte du réseau viaire de
HCMV conduit a ce que ces ruelles soient sou-
vent directement reliées aux rues commercantes
et voies métropolitaines, ce qui multiplie la pré-
sence de petits carrefours au détriment d'un ré-
seau de carrefours clairement hiérarchisé. Cette
donnée morphologique constitue un important
facteur de congestion du trafic motorisé dans
la ville, en multipliant les zones de frottements,
sans qu’elles ne soient régulées par la présence
de feux de signalisation. Ces derniers sont en
effet absents aux intersections entre les grandes
arteres et les ruelles.
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3 - Données a com-
pléter

2. LES ENJEUX CROISES DE LA MODER-
NISATION DE RUELLES

A I'heure de la construction métropolitaine, 'hé-
ritage morphologique des ruelles, et le foison-
nement des pratiques auxquelles il est associé,
représentent un véritable défi pour les autori-
tés, qui souhaitent moderniser la ville héritée,
en prévoyant I'élargissement de 'ensemble des
ruelles. Au-dela des enjeux officiels mis en avant
pour justifier et promouvoir ce programme
d’élargissement - aujourd’hui cadré par la déci-
sion 88/2007/Qb-UBND -, ce projet est révéla-
teur d’enjeux croisés, parfois plus officieux, ayant
trait a la valorisation fonciere et a I'édification
idéologique d’une « ville civilisée et moderne »
(vdn minh do thi, dé thi hién dai).

Des éléments du discours officiel...

Un réseau saturé

Déja en 2009, un article de Vietnam News titrait
de maniére provocatrice : « In Ho Chi Minh City,
trafic jams have become a way of life » (Vietnam
News, 2009). Le théeme du « manque de rues »
(khdng co6 dwdng cho xe) face a la croissance ex-
ponentielle des véhicules motorisé est d’ailleurs
souvent mis en avant par les autorités du Dépar-
tement des Transports et des Communications
(DTC) lors des entretiens. Mais les facteurs de
congestion sont multiples. La croissance démo-
graphique accélérée de HCMV, principalement
liée aux apports migratoires, s’est traduite par
une extension des zones urbanisées et indus-
trielles en périphérie du noyau hérité®. Depuis
une décennie, cette évolution contribue a une ex-
plosion des mobilités intra-urbaines auxquelles
les autorités n’étaient pas préparées (Gubry et
Lé H6 Phong, 2010 : 108). La progressive décon-
nexion de I'habitat et des lieux d’activités ali-
mente également cette tendance. Les facteurs
d’aggravation des embouteillages ne manquent
pas, comme les fréquentes inondations de la voi-
rie et la multiplication des sites de travaux pu-
blics venant encore réduire la largeur des arteres.

Les effets néfastes de ces embouteillages sont
nombreux, a commencer par la pollution atmos-
phérique (Benkhelifa, 2006 ; Storch et al. 2008 :
453 ; Bose, 2013 : 212), mais aussi les nombreux
accidents de la route. La province de HCMV est
celle qui concentre le plus d’accidents dans le
pays, avec pres de 10 % de la totalité des acci-
dents annuels, dont 68 % concernent des deux
roues motorisées (Atelier du PADDI « Sécurité
routiére: enjeux, politique publique et aménage-
ments. Concepts et pratiques », 2011).

Si les articles de presse évoquent réguliérement
les congestions les plus spectaculaires sur les
grands axes de la ville, le réseau de ruelles est
également de plus en plus concerné par les effets
d’embouteillage. Aux heures de pointe, quand
les grandes artéres sont congestionnées, les
conducteurs de deux-roues empruntent en effet
les ruelles comme dérivatifs et transforment
alors cette voirie locale de desserte en voirie de
transit, non sans entrer en interférence avec les
activités variées, notamment commercantes, qui
prennent place dans ces ruelles (figure 5).

Dans le contexte urbain d’'une trame viaire in-
compleéte, a I'emprise limitée, assurer mutation
d’une voirie de desserte en voirie de transit est
au cceur des enjeux de modernisation du réseau
de ruelles.

Lutter contre les inondations et les risqu

d’incendies

Les rues de HCMV sont également menacées par
les inondations durant la saison des pluies, entre
mai et octobre : I'’eau monte trés régulierement
de plusieurs dizaines de centimétres en I'espace
d’une vingtaine de minutes, ce qui rend alors la
circulation difficile et affecte durement les rez-
de-chaussée des habitations et commerces rive-
rains.

L'une des opérations engagées depuis cinq ans
par le DTC pour lutter contre les inondations des
grands axes a consisté a surélever le niveau de la
chaussée. Cet élément de réponse a court terme a
certes permis d’améliorer I'écoulement des eaux
sur les grands axes, mais elle a eu pour effet de
vulnérabiliser les habitations riveraines, qui se
retrouvent parfois plusieurs dizaines de centi-
metres en contrebas de la chaussée et recoivent
les ruissellements lors des averses (Tu6i Tré,
2010). Par ailleurs, ce programme de suréléva-
tion de la chaussée n’a que trés rarement concer-
né les ruelles, ces derniéres dépendant directe-
ment de la gestion des districts. Les quartiers
de ruelles se sont alors souvent retrouvés en
position de cuvette par rapport aux grands axes
qui les encadrent, ce qui les rend d’autant plus
vulnérables en cas de fortes pluies (Tin Nong,
2013). Face a cette situation, les réponses appor-
tées restent souvent d’échelle individuelle, avec,
notamment en cas de construction d’'une maison
neuve, la surélévation de sa maison par rapport
au niveau de la ruelle.

Les risques d’incendie et I'incapacité de faire in-
tervenir un véhicule de pompiers dans ce réseau
étroit constituent un autre enjeu dans la volonté
de « moderniser » les ruelles. Les incendies de
ruelles dont la presse fait état sont souvent cau-
sés par des dysfonctionnements électriques dans
les habitations (Lao Pong, 2013 ; Phap Luat,
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2013). Les pompiers interviennent alors grace
a de petits véhicules équipés, ou en déployant
leurs tuyaux et lances a eau depuis la rue prin-
cipale (figure 6). Ils sont généralement épaulés
par les riverains de la ruelle dans cette entreprise
complexe. Les difficultés d’acces pour les secours
dans les ilots de ruelles sont systématiquement
soulignées lors du compte rendu de ces inter-
ventions. La sécurisation des quartiers contre les
risques d’incendies constitue 'un des premiers
arguments justifiant les projets d’élargissement
des ruelles.

La persistance de quartiers de ruelles pré-
caires

Certains des quartiers de ruelles se distinguent
par ailleurs aujourd’hui par l'insalubrité de leur
environnement et la vétusté de leur cadre bati,
allant de pair avec la précarité des populations
qui y résident. Présents dans l'ensemble des
districts de la ville, ces quartiers précaires se
présentent sous forme d’interstices dans le tis-
su urbain, notamment le long des canaux et au
cceur des ilots hérités. La résorption de I'habitat
précaire et le réaménagement des quartiers qui
I'accueille sont d’autres enjeux majeurs pour
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L'axe Dinh Tién Hoang
constitue une voie d'accés
majeure vers le district
central 1 depuis les districts
situés au nord du canal
Nhiéu Loc - Thi Nghe.

Cet axe est congestionné
par le trafic routier aux
heures de pointe. Cher-
chant a échapper a cet axe
saturé, les conducteurs de
deux-roues ont alors pris
I'habitude d'emprunter la
rue secondaire paralléle de
Van Kiép, ce qui pose alors

* de grosses difficultés de

circulation dans cette rue
assez étroite, surtout au
niveau du carrefour entre
les rues Van Kiép et Dinh
Tién Hoang, non régulé par
des feux de signalisation. La
situation ne cessant d'empi-
rer, on constate aujourd’hui
I'emprunt spontané de la
ruelle Nguyén Lam et ses

< ramifications comme nou-

veau parcours dérivatif. De
voie de desserte, tradition-
nellement dévolue a des
fonctions commergantes

. et domestiques, ces ruelles

deviennent alors des itiné-
raires de transit, engendrant

* de nouvelles congestions et

concurrences d’usages. Les
zones de carrefours, empla-

, cements les plus straté-

giques pour le déploiement
de fonctions commerciales,
constituent alors des zones
dangereuses de plus en plus
saturées.

Légende

» 1 Trajet principal vers le district 1
mp 2

)

x Principaux points de congestion

Premier trajet dérivatif quand le parcours 1 est congestionné

= o Deuxieéme trajet dérivatif quand les parcours 1 et 2 sont congestionnés

Figure 5. Les ruelles, de la desserte au transit : exemples d’itinéraires dérivatifs autour de I'axe Pinh Tién Hoang (district de

Binh Thanh)

Source : Cadastres des Comités populaires des districts de Phti Nhudn et Binh Thanh, 2010
Observations de terrain menées entre février et juillet 2010 par M. Gibert

Réalisation : M. Gibert, 2013
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4 - La décision 88
adoptée par la ville
en 2007 précise en
effet que : « La déter-
mination officielle de
I'emprise des ruelles
doit viser I'améliora-
tion des conditions
de vie dans les zones
résidentielles n'ayant
pas bénéficié d’'une
planification ration-
nelle, et répondre aux
exigences environne-
mentales en milieu
urbain» (décision
88/2007/Qb-UBND,
art.2).

les autorités urbaines aujourd’hui. Les projets
d’élargissement de I'emprise des ruelles sont
donc également congus comme un élément de
réponse face a la précarité urbaine*.

L'amélioration des conditions du trafic motorisé,
la lutte contre les inondations et incendies, et
la lutte contre I'habitat précaire sont présentés
comme les enjeux principaux du projet d’élargis-
sement des ruelles. De maniére globale, il s’agit
des trois plus importants défis qui se posent
aujourd’hui aux autorités urbaines de HCMV.
Pourtant, ces trois grandes problématiques ur-
baines ne représentent pas les seuls enjeux des
projets d’élargissement des ruelles. D’autres élé-
ments interviennent, méme s’ils sont bien moins
mis en avant dans les textes de lois et dans les
opérations de communication par les autorités
urbaines sur le sujet.

... AUX enjeux connexes

Les enjeux fonciers des projets d’élargisse-
men ruell

La maitrisé de la ressource fonciére et les enjeux
liés a sa valorisation économique - ainsi que la
spéculation a laquelle elle donne lieu - consti-
tuent une clef de lecture essentielle des dyna-
miques de I'urbanisation au Vietnam depuis les
reformes du Renouveau (Pandolfi, 2001). Aussi,
dans le contexte actuel de saturation du réseau
viaire de la ville, le projet d’élargissement des
ruelles est aussi intimement lié a des enjeux de
valorisation fonciére.

A HCMV, la valeur des parcelles est en effet
directement corrélée a la qualité de leur des-
serte et 'augmentation du gabarit de la voirie
constitue un important levier de valorisation
fonciére. Alors que le Vietnam a la particularité
de connaltre un double systéme des prix du fon-
cier - le premier encadré par 'administration et
I'autre relatif au marché (Labbé et Musil, 2014) -,
I'administration fixe la valeur des terrains en
fonction de la largeur de la rue adjacente a une
parcelle. D’aprés un décret (n°188/2004/ND-
CP), il existe quatre catégories de rues en milieu
urbain - plus ou moins larges et facilement acces-
sibles - a partir desquelles sont déterminés les
taux d'imposition sur les habitations. Cet enjeu
autour du gabarit de la voirie permet d’éclairer
I'apre concurrence des investisseurs pour les ter-
rains correctement desservis, ainsi que la hausse
exponentielle des valeurs foncieres et immobi-
lieres des lors qu'un projet d’élargissement de la
voirie est annoncé, quand bien méme il ne s’agit
que d’une ruelle.

Lenjeu de la régularisation des statuts admi-
nistratif 1 lation

L'élargissement des ruelles est également lié aux
enjeux de régularisation des statuts administra-
tifs des citadins. Ce projet d'urbanisme participe
en effet de 'ambition des autorités urbaines
d’'intégrer des quartiers historiquement auto-
construits a la ville planifiée. La régularisation
des quartiers de ruelles passe par la 1égalisation
des statuts administratifs des populations rive-
raines, dans une démarche générale de formali-
sation et de 1égalisation du marché immobilier et
foncier.

Figure 6. Un exemple de véhicule de lutte contre les incendies adapté a la morphologie des ruelles
Source : M. Gibert, 2013
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Cette entreprise de régularisation administrative
estd’autant pluslourde a mettre en place que plus
de 80 % du parc immobilier de HCMV relévent de
constructions issues d’initiative privée. Cet état
de fait est 1lié a un double héritage historique :
celui de la croissance exponentielle et informelle
du bati durant I'administration de la ville par la
République sud-vietnamienne, entre 1954 et
1975, mais également a l'incitation des habitants
par les autorités a construire leur propre habita-
tion dans un contexte de pénurie, dans les pre-
miers temps des réformes du Renouveau. Cer-
tains ménages peuvent aujourd’hui posséder un
certificat de propriété immobiliére en régle sans
posséder officiellement les droits d’'usage du sol
et inversement. Le manque de suivi et de tracabi-
lité des changements de propriétaires des biens
fonciers et immobiliers rend certaines configura-
tions juridiquement trés complexes. Il peut par
exemple arriver que plusieurs maisons détenues
par des foyers différents soient implantées sur
une grande parcelle détenue par une seule per-
sonne. Dans ce systeme, peu de ménages sont
donc parfaitement en regle : seulement 25 % en
2008 d’apreés un rapport de I'agence francaise de
développement (AFD) (Albrecht et al, 2010).

La persistance de linfra-légalité d'un grand
nombre de ménages urbains constitue un facteur
de blocage et de conflictualité important lors de
la mise en place de projets de renouvellement
urbain. Dans ce contexte, le projet d’élargisse-
ment des ruelles apparait également comme
un des leviers privilégiés de cette entreprise de
régularisation. Il concerne en principe la tota-
lité des ruelles héritées de la ville-province et
permet a ce titre d’atteindre de maniére inédite

I’ensemble des citadins. Par ailleurs, la mise en
ceuvre du projet d’élargissement des ruelles im-
plique au préalable un état des lieux cadastral et
administratif dans chacun des quartiers et doit
permettre la mise a jour des bases de données
officielles, concernant aussi bien le foncier, I'im-
mobilier et les statuts résidentiels de riverains.
La décision cadre de 2007 précise a cet effet que
« La détermination officielle de I'emprise des
ruelles a pour but immédiat de servir de base a
I'octroi des certificats de droit d’'usage des ter-
rains résidentiels et de droit de propriété du
bati, ainsi qu’a la possible mise en location des
terrains, au changement de l'affectation du sol
et a l'octroi de permis de construire pour les ou-
vrages le long des ruelles » (décision 88/2007/
Qb-UBND, art.3).

Des ruelles élargies au service de la « civilisa-
jion urbaine » : L rtiers ancien HCM

al’heure d'un nouvel urbanisme réglementaire

L'élargissement programmé des ruelles de HCMV
s’inscrit enfin dans un vaste projet, a la fois urba-
nistique et idéologique, de « modernisation et
de civilisation urbaine», porté par les autorités
vietnamiennes. Cette terminologie constitue I'un
des marqueurs de I'entrée du pays dans un cadre
économique néo-libéral depuis les réformes du
Renouveau (Schwenkel, 2012 : 438). La rhéto-
rique socialiste d’édification de « 'Homme nou-
veau » a ainsi cédé place a celle du « citadin civi-
lisé ». La « modernité urbaine » implique a la fois
le renouvellement des cadres de I'urbanité et des
mutations d’ordre sociétal, appelant a des chan-
gements dans les pratiques de la ville et a la mise
en place d'un nouvel ordre social partagé.

Type de ruelle Longueur de laruelle | Largeur minimale Notes supplémentaires
(enm) préconisée
(en'm)
La largeur peut étre abaissée
Ruelle principale 6 jusqu'a 4,5 m sur décision du
Comité populaire de district
<25 3,5 Si des poteaux électriques sont
présents dans la ruelle, on
Ruelle secondaire 25-50 4 veillera a majorer sa largeur de 0,5 m
et
impasse 50-100 4,5 Sila ruelle dessert une zone
résidentielle avec une densité supérieure
a 300 hab./ha, on veillera a majorer
100 - 200 5 salargeur de 0,5 m
> 200 6
La largeur peut étre abaissée
Passage commun 3,5 jusqu'a 2 m, s'il'y a consensus
entre les riverains

Figure 7. Les normes pour le futur gabarit des ruelles de HCMV (d’apreés la décision n°88/2007)

Source : Décision 88/2007/QD-UBND
Réalisation : M. Gibert, 2013
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5 - Cette campagne
fut cadrée par la
décision d’échelle
nationale 62/2006/
QDb-BVHTT, qui en
précise les enjeux
et les modalités
d’implantation.

Dans ce cadre, les quartiers de ruelles ont déja
fait I'objet d’'une campagne spécifique, destinée
a édifier des « quartiers culturels » et menée
conjointement a I'échelle des blocs (khu phd), des
ruelles (hém) et des foyers (gia dinh)®. La liste
des critéres servant au classement des quartiers
se divise ainsi en plusieurs thématiques, allant
de la lutte contre les « maux sociaux » (drogue,
prostitution, jeux d’argent), au respect de I'Etat-
parti (respect de ses lois et de ses représentants
locaux ou participation a la vie collective locale
par exemple), au respect de l'environnement
(espaces verts, propreté des lieux, absence de dé-
chets), et des espaces collectifs (absence d’obs-
truction de la voie par des pratiques domes-
tiques ou commergantes) et aux comportements
individuels (usage de tenues vestimentaires
jugées décentes ou respect des voisins). La syn-
thése de ces critéres d’évaluation est rappelée
dans I'’ensemble des blocs et quartiers de la ville,
par le biais de 'affichage de reglements officiels
dans les ruelles. L'évaluation du caractére cultu-
rel des quartiers est effectuée directement par le
chef de l'unité de voisinage (¢t ddn phd) ou des
représentants du sous-district (phwdng). Les
foyers respectant au moins 80 % des critéres se
voient alors attribuer leur diplome officiel de «
foyer culturel » (gia dinh vdn héa), cette récom-
pense restant purement honorifique. La grande
majorité des quartiers de ruelles de HCMV est
aujourd’hui dotée de ces panneaux bleus.

3. ELARGIR LES RUELLES DE HCMV :
JEUX D’ECHELLES ET JEUX D’ACTEURS

Un projet au long cours : des objectifs et un
cadrage institutionnel en évolution

L'élargissement des ruelles de HCMV fut envisa-
gé par les autorités vietnamiennes des 1993, au
lendemain de la validation du premier schéma
directeur de la ville. Cependant, les premieres
lois de cadrage de ce projet, totalement inadap-
tées a la situation existante dans les quartiers
de ruelles, sont demeurées inopérantes, contri-
buant méme a engendrer des situations de blo-
cages fonciers et immobiliers, placant de nom-
breux riverains dans des situations de précarité
administrative et financiére. A cette période, les
districts n’avaient en effet ni les ressources insti-
tutionnelles, ni les moyens financiers pour entre-
prendre de telles opérations dans des quartiers
extrémement denses et aucun chantier d’élargis-
sement ne fut alors entrepris.

Mais, en dépit de son caractére inopérant, la loi
cadre adoptée en 1994 (5546/UB-QLDT) avait
néanmoins une valeur légale : lors de la vente
d’'une maison, ou au moment d’obtenir un permis
de construire pour travaux, les habitants devaient

officiellement reconnaitre la perte de la partie
de leur terrain empiétant sur la future largeur
de la ruelle. Quand bien méme aucun chantier
d’élargissement ne fut lancé dans les quartiers
de ruelles a cette période, cette disposition juri-
dique a été source de tres nombreuses difficultés
pour les riverains et de blocages pour la mise aux
normes des quartiers anciens. Redoutant la perte
d’une partie de leur terrain, les riverains ont en
effet souvent évité d’officialiser leur achat immo-
bilier ou la réalisation de travaux, de peur de se
voir officiellement amputer d'une partie de leur
bien, ce qui fut évoqué lors de différents entre-
tiens avec des propriétaires.

Prenant acte de l'inefficacité de la législation
jusqu’alors en vigueur, les autorités de la ville ont
édicté une nouvelle décision de cadrage en 2007.
Elle est venue préciser et moduler les objectifs
d’élargissement, en tachant de mieux prendre
en compte les conditions morphologiques et so-
ciales propres a chaque ruelle (figure 7). La pré-
paration et la mise en ceuvre des élargissements
furent confiées a la responsabilité des autorités
de districts et de sous-districts, chargées de veil-
ler a 'adhésion de la population, qui participe au
financement par le jeu de la « socialisation » du
projet. Dans le contexte socio-politique vietna-
mien, le terme de « socialisation » (xd hgi hoa) est
employé quand une responsabilité qui incombait
aux instances étatiques passe sous la responsa-
bilité commune de la société. Cette «responsabi-
lité» sous-entend en général le financement.

L'entretien et la gestion ordinaire des ruelles re-
levent directement des différents comités popu-
laires de district. Ainsi, alors méme que le projet
d’élargissement de la voirie tertiaire a été décidé
par le comité populaire de la ville, ce dernier im-
pose sa mise en ceuvre et son financement a I'en-
semble des districts de la ville, faisant de ce cas
d’étude un excellent exemple des modalités de
fonctionnement du « centralisme démocratique »
vietnamien, ou les décisions prises a I’échelon
central sont répercutées jusqu’'aux échelons lo-
caux, au nom du principe d'unité nationale. Il est
donc plus juste de parler de « déconcentration »
que de « décentralisation » pour qualifier les évo-
lutions institutionnelles héritées du D&i M&i, dé-
léguant de nouvelles compétences aux districts
(qudn) (Albrechtetal.,, 2010) : ces derniers béné-
ficient d'une autonomie de gestion a défaut d'une
autonomie de décision.

Le bureau de gestion urbaine (phong qudn ly dé
thi) de chaque district doit tout d’abord élabo-
rer un document d’évaluation de la voirie locale,
ainsi qu’'une proposition cartographique de son
réaménagement au 1/2000éme, en suivant les
principes de la décision n°88 de 2007. Ce plan
doit ensuite étre validé par le comité populaire
de la ville, apres expertise par le département de
la planification et de I'architecture (Figure 5).
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Principaux ministéres en charge de 'urbanisme

Premier ministre

‘Moc‘

‘Mot‘

| Monre | | mpi| | Moit |

Loi sur I'urbanisme
2009

VILLE-PROVINCE

Comité populaire
de HCMV

V-
Schéma directeur de HCMV
2008

Directive 88/2007/QD-UBND

DISTRICTS

Bureau de la gestion
urbaine

Comité populaire
des districts Autres services impliqués |

- Commission de

l'investissement

public

v - Service du foncier
- Sociétés de logements
- Comité d'indemnisation

SOUS-DISTRICTS

Comité populaire
des sous-districts

‘ Bureau local de la gestion

Chef de ruelle

- Vérifie la concordance entre le cadastre et les données figurant sur le
document d'évaluation fourni par les districts

- Elabore le document d'évaluation de la voirie locale

i-Nomme une société de consultance privée en urbanisme pour élaborer une
Iproposition cartographique de réaménagement de la voirie locale

I- Se charge de rendre public le plan de réaménagement de la voirie et pose les
}jélons de la future emprise de la ruelle

|
I- Estime le budget nécessaire pour la réalisation des travaux

|- « Récupere » le foncier aupres des habitants
- Met en oeuvre et supervise les travaux

|
|
|
|
|
)
|
- Organise les réunions d'information et de négociations auprés des riverains
|
|
|
|
I
|
|

- Approuve le plan de réaménagement de la voirie locale et le principe

urbaine
v
UNITES DE VOISINAGE

ide "socialisation" du financement
|- Accompagne la période de travaux

Signification des acronymes :
Moc / Doc : ministere / département de la Construction
Mot / Dot : ministére / département des Transports

Moit : ministere de I'Industrie et du commerce
Dupa : département de la Planification et de l'architecture
DOTC : département des Transports et des Communications

Monre / Donre : ministére / département des Ressources naturelles et de I'environnement
MPI/ DPI: ministere / département du Plan et de l'investissement

Figure 8. Lorganigramme du jeu d’acteurs dans les projets d’élargissement des ruelles

Source : PADDI, 2011
Réalisation : M. Gibert, 2013

Quand la validation est entérinée, le comité po-
pulaire du district est alors chargé de rendre le
plan de réaménagement public et de superviser
sa mise en application, directement gérée par les
comités populaires des sous-districts (phwdng).
C’est a cet échelon que sont organisées les réu-
nions d'informations avec les riverains concer-
nés par les travaux. Le sous-district joue un roéle
fondamental de relai et de négociation entre les
autorités et la population locale. Ce réle est d’au-
tant plus stratégique que la directive 88/2007
stipule que le plan de réaménagement doit étre
approuvé par les comités de riverains de chaque
ilot de voisinage (t6 ddn phd), notamment en rai-
son du modele de financement proposé.

Les valeurs fonciéres dans les districts péricen-
traux de H6 Chi Minh Ville rendent inconcevable
une indemnisation des riverains par les autorités
urbaines, au titre de la perte d’une partie de leur
terrain. Un principe de co-financement a donc

été adopté ; c’est-a-dire que les riverains ne sont
pas indemnisés pour leur perte fonciere, mais
uniquement pour les frais engendrés par les tra-
vaux sur leur habitation, comme le recul de leur
facade ou la suppression de leur courette avant.
La décision n°88 de 2007 défend ainsi une « so-
cialisation du financement ».

Ce procédé pose néanmoins de nombreuses diffi-
cultés et explique la lenteur de la mise en ceuvre
des travaux. Tout d’abord, la valeur fonciere des
terrains est sans commune mesure avec les frais
des travaux et les riverains ont le sentiment
d’étre spoliés, quand bien méme les réunions de
sensibilisation, organisées par les comités popu-
laires des sous-districts, centrent massivement
leur propos sur la promesse de valorisation fon-
ciére des terrains ouverts sur une voirie élargie
et « modernisée ». Pour de nombreux foyers, la
perte de plusieurs métres carrés en avant de la
maison est inenvisageable, au risque de la rendre
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inhabitable. Cette modalité de fonctionnement
explique en partie que seuls les districts les
plus socialement homogenes et les plus riches
puissent appliquer le programme d’élargisse-
ment rapidement.

C’est le cas du district de Phii Nhuén, faisant
figure de district pilote, bien que des blocages y
ait réguliéerement compromis l'avancée des tra-
vaux. En effet, méme en réduisant 'engagement
financier des districts au paiement des travaux,
ces derniers restent souvent trop onéreux pour
les budgets locaux et les fonds tardent a étre dé-
bloqués, ce qui nuit a la confiance des habitants.
Dans le sous-district 13 du district de Phti Nhuén,
les riverains en amont de certaines ruelles ont
commencé a entreprendre des travaux afin de
reculer leur facade de 1,5 metres, conformément
au plan d’aménagement local (figure 9), mais les
remboursements des frais par les autorités se
sont fait attendre. De ce fait, les riverains situés
plus en aval ont refusé de commencer leurs tra-
vaux si la preuve ne leur était pas donnée d'un
remboursement rapide. Cette situation a donné
lieu a un blocage des travaux pendant plusieurs
mois durant lesquels les ruelles en question sont
demeurées impraticables, au grand damne des
commercants riverains.

Le programme national d’amélioration
urbaine (VUUP) : quand la Banque mon-
diale entre en scéne

Considérant les difficultés de financement des
travaux par les districts comme principal facteur
bloquant, le comité populaire de HCMV a complé-
té le dispositif institutionnel initial, en montant
une « unité de projet » (plus connue sous le vo-
cable de PMU pour « Project Management Unit »)
avec la Banque mondiale. La création de ce type
d’entités date de 1993 : il s’agit d'interfaces entre
les autorités vietnamiennes et les acteurs de
I'aide publique au développement. Créées sous
I'impulsion des bailleurs de fonds, qui appe-
laient a suivre les fonds qu'ils engageaient, ces
structures ad hoc viennent supplanter les struc-
tures institutionnelles existantes, au nom d’une
efficacité plus grande dans la conduite de projets
spécifiques. Le comité populaire de HCMV et la
Banque mondiale ont ainsi monté en 2004 une
unité de projet prenant le nom de HUUP (Ho
Chi Minh City Urban Upgrading Project) dont les
objectifs recoupent en grande partie ceux du
programme d’élargissement des ruelles. Cette
unité de projet a la particularité de ne financer la
rénovation que de certaines ruelles directement
sélectionnées par les experts du HUUP, en accord
avec les autorités de district. Le premier critére
de sélection est le profil socio-économique des
riverains : le HUUP a vocation a se concentrer
sur les ruelles les plus paupérisées, dont les au-

torités pressentent que jamais les habitants ne
seront en mesure d'investir dans les opérations
de co-financement des élargissements.

Sous l'injonction de la Banque mondiale, la mise
en ceuvre des travaux coordonnés par le HUUP
s’écarte assez largement de celle menée par les
districts. Cette derniere finance par exemple la
totalité des frais engendrés par les travaux et en
partie la perte du foncier, a un taux supérieur
de celui retenu par les districts. Les habitants
sont régulierement consultés et le recrutement
d’ouvriers en charge des travaux est réalisé
localement. Les documents de projet du HUUP
appellent également a éviter toute éviction de
familles dans la conduite du programme de
rénovation. La nécessaire mise a niveau des in-
frastructures est alors explicitement considérée
comme un levier de développement communau-
taire local.

Cependant, en introduisant, de maniére tres sé-
lective, une nouvelle échelle de gestion, portée
par l'intervention d’acteurs de 'aide au dévelop-
pement, le comité populaire a introduit un élé-
ment de déséquilibre au cceur des districts. En
effet, les riverains ne bénéficiant pas des aides de
I'HUUP revendiquent un traitement similaire, et
refusent parfois de coopérer avec leurs autorités
de district.

Par ailleurs, les principes avancés par les acteurs
du I'HUUP ne garantissent pas la réussite de I'im-
plantation des travaux. Aucune compensation
financiére ne remplace aux yeux des riverains la
perte d’une partie de leur logement et le terrain
associé. Aussi, de nombreux foyers n’hésitent
pas a s’opposer ou a retarder I'implantation du
projet, malgré les arguments et les offres com-
pensatoires. Dans le district de Binh Thanh par
exemple, aucune des ruelles 81 et 113/4/108 Vo
Duy Ninh, 71 et 73 Nguyén Hitu Canh ou 18 et
30 Phu My n’avaient été élargies en aofit 2011,
malgré un accord de principe signé en mars 2007
entre 'HUUP et les chefs d'flots de voisinage.

Les modalités d’implantation des projets dif-
ferent entre 'HUUP et les autorités de districts,
mais la conception de la rue « moderne » qu'’ils
véhiculent reste la méme. La rue n’est plus des-
tinée a accueillir des activités économiques ou
communautaires, mais bien plutét a maximiser
les flux circulatoires inhérents a la métropolisa-
tion de HCMV. En considérant les rues comme un
simple cadre physique et en niant la réalité de
son fonctionnement spatial intégré, les porteurs
des projets s’exposent alors a des blocages par
les riverains, dépositaires d'une autre conception
des espaces publics urbains.
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Adaptation et traduction : M. Gibert, 2013
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4. LES TRAJECTOIRES DIFFERENCIEES
DES QUARTIERS DE RUELLES DANS LE
PROCESSUS CONTEMPORAIN DE MO-
DERNISATION URBAINE

Les quartiers péricentraux de HCMV présentent
également une trés grande diversité, non seule-
ment morphologique, mais aussi sociale et cultu-
relle (figure 10). Cette diversité s’appréhende
par des trajectoires historiques et des conditions
de production différenciées, et par la localisa-
tion géographique des différents quartiers dans
la ville. A I'heure de la construction métropoli-
taine, les recompositions de la centralité urbaine
constituent un facteur important de différentia-
tion des trajectoires contemporaines des quar-
tiers de ruelles.

Les mutations spécifiques des quartiers de
ruelles en position de centralité métropo-
litaine

Historiquement péricentraux et assez tardive-
ment urbanisés, certains quartiers - comme le
sous-district 22 de Binh Thanh et le sous-district

13 de Phu Nhuan - sont aujourd’hui pleinement
intégrés aux programmes officiels de rénovation
du centre-ville historique. Cette insertion volon-
tariste passe par différents vecteurs, dont une
intégration par des réseaux de transports renou-
velés - le sous-district 22 de Binh Thanh doit
prochainement accueillir une station de métro
stratégique, désignée comme « porte de la ville-
centre » - et une attention renouvelée au traite-
ment urbanistique des espaces publics - comme
en témoigne le grand programme de rénovation
des berges du canal Nhiéu Loc-Thi Nghe -, et gé-
néralement au prix du départ forcé des popula-
tions précaires qui y étaient installées.

Cette intégration métropolitaine se traduit néan-
moins de maniére différenciée entre ces deux
sous-districts : les ruelles du sous-district 13 de
Phti Nhuan, aprés avoir connu un programme
d’élargissement et de revalorisation, sont pen-
sées comme vecteurs de modernité et garantes
d’une qualité de vie revalorisée (figures 11 et 12).

Le sous-district 11 du district 6 a également bé-
néficié d’'une modernisation précoce, moins am-
bitieuse dans ses objectifs et exceptionnellement
portée par l'unité de gestion de projet HUUP,
en raison du profil social défavorisé de la zone.
Cette intervention de la PMU a permis d’assurer

Quarti Distance du
Hartiers centre historique
Période de
Production
et <3km | 1940'
s <3km | 1960
so;;-ud;:rt‘t;tnw ~ 3km | 1960's
So::;drljsp::::; 2 ~ 3km | 2000's
sous-district 22 .
Binh Thanh = 3km| 1990's
sous-district 11 .
district 6 =~ 7km | 1960's

Caractéristiques Communautés Niveau de vie
morphologiques culturelles moyen
ticulation d communauté
| a; |’cutad fon ut , professionnelle —--
planine et du spontane | 4o producteurs de
fruits confits
secteur principallement quartier de 4
planifié commerce de détail
articulation du quartier
4 4 . +++
planifié et du spontané catholique
secteur planifié - +4+4+ 4+
secteur principalement | nombreux ouvriers -+
spontané et migrants ruraux
aucune planification  |familles d'ouvriers et -
migrants
ruraux

Figure 10. La diversité morphologique et sociale des quartiers de ruelles de HCMV

Réalisation : M. Gibert, 2014
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le maintien sur place de la population initiale et
de I'impliquer, a la fois dans les choix et dans la
mise en ceuvre des travaux. Le périmetre de cette
intervention est néanmoins resté tres limité,
puisqu’il ne concerne que 170 familles. Par ail-
leurs, les mutations urbaines rapides de la zone
rendent la pérennité de ce projet de développe-
ment trés incertain a moyen terme.

En revanche, les ruelles du sous-district 22 de
Binh Thanh sont appelées a disparaitre dans un
futur proche, pour céder place a des formes archi-
tecturales verticalisées, érigées le long d’'une voi-
rie aux échelles renouvelées. Les ruelles tres po-
pulaires du sous-district 1 du district 3 semblent
étre promises a la méme disparition prochaine,
méme si la position de carrefour stratégique

dans laquelle elles se trouvent demeure pour le
moment moins investie par les programmes de
rénovation métropolitaine.

Ces quartiers aux mutations les plus visibles,
appelés a jouer un role de vitrine métropolitaine,
restent néanmoins des cas particuliers. Ce sont
également les quartiers appelés au processus de
gentrification le plus radical : leur restructura-
tion est pensée a destination d'une population
choisie, sur une base fortement sélective. Cette
gentrification - encouragée par les pouvoirs
publics - de quartiers a la genése spontanée est
I'une des traductions les plus évidentes de la
croissance des inégalités socio-spatiales dans le
cadre de la métropolisation de HCMV.

Etape 3 : La société de construction engagée par les autorités publiques entreprend les travaux de voirie :
de la pose du réseau d'égout a la surélévation du niveau de la ruelle lors de son revétement

Figure 11. Les étapes de la modernisation des ruelles dans le sous-district 13 de Phii Nhuan

Source : M. Gibert, 2010

18 M Working Paper du Centre de Prospective et d’Etudes Urbaines - PADDI|



6 - Le magazine Asia
Life, édité a destina-
tion des expatriés de
H6 Chi Minh Ville,
possede une rubrique
intitulée « Street
Smart », qui esthétise
la culture de rue tra-
ditionnelle & H6 Chi
Minh Ville.

La métropolisation « en mode mineur » de
nombreux quartiers de ruelles

La plupart des quartiers de ruelles péricentraux
de la ville-province s’inscrivent cependant dans
une « métropolisation en mode mineur » (Franck
etal,2012), témoignant au contraire de la perpé-
tuation de la pratique des interventions croisées
entre planifié et spontané, entre reprise en main
de l'urbanisme réglementaire et opérationnel
par les autorités et continuité du foisonnement
des pratiques habitantes. L'échelle du renouvel-
lement urbain y demeure celle de la parcelle et
les régimes de riveraineté y sont souvent rési-
lients, en dépit des mutations socio-spatiales qui
les caractérisent.

Le sous-district 7 de Pha Nhuan est un bon
exemple de ce type de trajectoire. L'édiction de la
décision n°88 de 2007 n’y a pas encore été suivie
de la mise en ceuvre des élargissements, mais elle
est néanmoins venue réaffirmer la valeur légale
des nouvelles normes de largeur de la voirie
publique : lors de la vente ou de I'entreprise de
travaux sur une maison donnant sur une ruelle,
les propriétaires doivent reconnaitre la perte
officielle de la partie de leur parcelle empiétant
sur les futures normes de largeur de la voirie pu-
blique. Les autorités locales comptent alors sur le
facteur temps pour faciliter la mise en ceuvre des
élargissements : cette stratégie est d’autant plus
payante que la position péricentrale du sous-dis-
trict 7 engendre aujourd’hui un nombre impor-
tant de transactions immobiliéres et de construc-
tions de maisons neuves. Les autorités anticipent
qu’au terme de plusieurs années, le nombre de
foyers confrontés a un recul de leur facade sous
la contrainte aura alors beaucoup diminué et que
I'acceptation du projet d’élargissement en sera
facilitée.

Vers une possible politique de patrimonia-
lisation des ruelles ?

Le sous-district de B€n Nghé, dans le centre his-
torique de la ville, offre par ailleurs un cas inédit
de ruelles bénéficiant d'une valorisation patri-
moniale et touristique dans le contexte de la
métropolisation et de l'internationalisation de
Ho6 Chi Minh Ville.

Ce quartier correspond a un petit ilot rectan-
gulaire d’environ 2 ha, délimité par les rues Lé
Thanh Ton et Thai Van Lung. I fut loti sous forme
de maisons-compartiments au début des années
1980, au moment ou l'armée, qui en possédait
encore le titre de propriété, concéda le terrain
a des familles de soldats (Nguyén CAm Duwong,
2013 : 428). Les ruelles font quatre meétres de
large en moyenne et le plan de structuration
d’ensemble de la zone répond globalement aux
normes de la décision de 2007. La bonne acces-
sibilité du quartier, qui bénéficie de plusieurs

entrées principales, est également considérée
comme conforme dans le cadre de la lutte contre
les incendies.

Les réformes économiques des années 1980
ont contribué a l'arrivée de nouveaux résidants
étrangers dans ce quartier de ruelles et a la
spécialisation de ses fonctions. Sa localisation
hypercentrale et ses maisons-compartiments
récemment construites en firent une zone idéale
d’installation pour les expatriés venus travail-
ler 2 H6 Chi Minh Ville. Les habitants initiaux
valoriserent ainsi leur bien immobilier en louant
tout d’abord des chambres de leurs étages, puis,
progressivement, I'intégralité de leur logement,
choisissant quant a eux de partir vivre dans
un district moins central. Ce quartier est ainsi
devenu le premier quartier pour étranger de la
ville-province ; ces derniers sont Occidentaux
mais aussi Japonais. Depuis 'ouverture du pays,
la population japonaise n’a en effet eu de cesse
d’augmenter dans ce quartier de ruelles, au point
de devenir le « Petit Japon » de H6 Chi Minh Ville
durant les années 2000. Un article du journal
Tudi Tré affirmait ainsi en 2006 que plus de 300
des 500 familles japonaises expatriées a H6 Chi
Minh Ville vivaient dans ce quartier de la rue Lé
Thanh Ton (Tudi Tré, 2006). Peu a peu, les res-
taurants, les épiceries, les salons de massage et
autres boutiques proposant des produits impor-
tés - repérables par l'usage des idéogrammes
japonais - s’y sont multipliés, contribuant a lui
conférer une identité propre dans le centre-ville.
Le quartier est aujourd’hui une destination pri-
sée des touristes, quelle que soit leur nationalité,
qui viennenty fréquenter les restaurants et cafés,
ety arpenter un ensemble de ruelles calmes, avec
de nombreux services comme des mini-hotels et
une décoration arborée, rappelant des thémes
japonais.

Ce quartier de ruelles, méme s’il demeure spatia-
lement tres limité, est ainsi devenu I'un des rares
a étre valorisés dans le discours des autorités de
la ville-province. Son existence et sa trajectoire
récente témoignent des possibles prémices de
patrimonialisation des quartiers de ruelles - au
moins de ceux localisés en position centrale - et
de la mise en avant des aménités propres a ces
quartiers d’échelle piétonne. C’est aujourd’hui
ce pour quoi militent certains jeunes architectes
vietnamiens sensibilisés aux politiques patrimo-
niales et a la valeur de l'architecture vernacu-
laire. Les revues a destination des populations
expatriées les plus aisées sont d’ailleurs de plus
en plus nombreuses aujourd’hui a revaloriser
la cuisine de rue et le charme des quartiers de
ruelles anciens®.
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Figure 12. Les ruelles élargies du sous-district 13 de de Phi Nhuin

Source : M. Gibert, 2010

CONCLUSION

L'étude de la mise en ceuvre des projets de mo-
dernisation et d’élargissement des ruelles de
HO Chi Minh Ville révéle des situations contras-
tées d’'un sous-district a 'autre, en fonction de
leur localisation dans le péricentre et de leur
profil socio-économique. Le suivi de 1'évolu-
tion récente de six quartiers témoins a permis
de mettre a jour différents types de trajectoires
urbaines. La prise en compte de la diversité des
quartiers permet de s’inscrire en porte-a-faux
avec la vision réductrice des ruelles héritées que
véhiculent nombre de représentants de I'autorité
urbaine dans la ville-province. Les discours offi-
ciels, en dépit d’inflexions nouvelles autour de
la question de la valorisation du patrimoine ces
derniéres années, envisagent en effet souvent les
ruelles comme des stigmates de mal-développe-
ment, aux antipodes avec 'image de la métropole
« civilisée et moderne » que les autorités se sont
données pour référence.

Les ruelles et le parcellaire en laniere qui les
caractérise restent d’ailleurs une matrice impor-
tante du développement urbain contemporain
dans le péricentre de HCMV. Ce cadre hérité
n'empéche pas des formes de modernisation de
I'architecture, avec la verticalisation progressive
des maisons-compartiments et parfois le dédou-
blement de leur largeur, a la faveur de fusions
de parcelles. Fruit d’'un urbanisme vernaculaire,
les quartiers de ruelles sont méme toujours éri-
gés en modele, comme en témoigne la création

en périphérie de nouveaux quartiers ex nihilo,
organisés autour d'un réseaux de larges ruelles
en damier, bordées d'une nouvelle génération de
maisons-compartiments sur des parcelles oblon-
gues.

Si les ruelles, dans leur dimension de tracés
hérités, demeurent un cadre important pour
la modernisation contemporaine des quartiers
péricentraux, leur statut d’espace public multi-
fonctionnel est néanmoins de plus en plus remis
en cause. La nouvelle échelle métropolitaine de
HCMV, en pleine croissance démographique et
en expansion spatiale rapide, contribue en effet a
redéfinir le statut des ruelles péricentrales. Dans
ce contexte, ces derniéres sont considérées par
les autorités comme autant d’éléments constitu-
tifs du réseau viaire métropolitain, au détriment
de la reconnaissance de leur fonction locale de
structuration de la vie de quartier. Leur dimen-
sion de réseau prend ainsi le pas sur leur statut
d’espace public.
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