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Ce rapport fait suite a une enquéte a Los Angdlesprojet « Politique de transport et
mobilité(s) a Los Angeles » interroge les thésedide Cresswell dans son ouvra@a the
move, dont il s’agit de vérifier la pertinence dix aaq@es la parution du livre. Cresswell notait
gue la mobilité, définie comme un droit en Califieinn’obérait pas - loin de la - les
inégalités sociales et qu’'une partie du réseauvatesport public angelin s’était construit en
renforcant ces inégalités. La mobilité comprendsiaime évidente dimension sociale qu'il
convient de prendre en compte.

Lors de cette enquéte de terrain, il fut procédéne’part a de nombreuses observations et
analyses et, d’autre part, a des entretiens avecadeeurs clés du systéme de transport
angelin, au sein des institutions et des orgawisathon gouvernementales, ainsi qu’avec des
acteurs scientifiques.

Dans cette synthése, nous entendons insister saigtafication sociale, économique et
environnementale de la politique des transport® rais place par les autorités angelines. Un
des enjeux majeurs pour le futur concerne les mumesstle mobilité dans cette ville dominée
par la voiture. Les politiques de transports jouemtréle prépondérant dans le changement
des pratiques de mobilité et de I'image des difftrenodes de transport. Il ne s’agit pas
seulement de déplacer les individus, mais auseftechir a la maniere dont ce déplacement
s’opére, au mode auquel il recourt, a la signiftcasociale de ces déplacements, a la vision
de la ville qu’il sous-tend. Ce que nous souhaitoymtrer a travers cette étude, c’est le
changement radical qui est proposé par les awodté transport a Los Angeles et en
particulier la METRO. Nous sommes face a un tourrsgnificatif pour I'agglomération
angeline : les pouvoirs publics cherchent a refofalenaniere dont les transports marquent et
faconnent le territoire de la ville. A ce titre gist important de faire remarquer le changement
de représentations vis-a-vis de la voiture, qushfius le moyen de déplacement privilégié
par les politiques publiques, méme si elle resterilecipal mode de transport des individus.
Ainsi, quelles significations pouvons-nous donnex politiques de transport a Los Angeles ?
Quels sont les discours qui accompagnent les aleikinancement des différents types de
transports et quelles en sont les raisons ? Ceitle €herche & mettre en valeur les rapports
de force qui peuvent exister entre les différeiiésconducteurs des politiques de transport :
sociaux, environnementaux et économiques.

Trois axes sont proposés :

- La gouvernance et le financement du réseau depwans qui méene et finance la
politique de transport a Los Angeles ?

- Les questions modales et leur lien avec la moldi® personnes défavorisées, en vue
d’interroger la notion despatial mismatch : repenser I'impact social et économique
des transports a Los Angeles.

- Les rapports entre I'évolution du réseau et la tigpie d’aménagement de la
métropole : une politiqgue des transports pour us®v et une pratique nouvelles de
'espace angelin.

1. Gouvernance et financement du réseau de transporbbectif

La politique de transport est menée par un acteimncipal : la Los Angeles County
Metropolitan Transportation Authority. Celle-ci organise le réseau de transports en commu
dans [l'agglomération angeline. Son action est a daisée d’enjeux sociaux,
environnementaux et économiques.



Gouvernance

C’est a I'échelle du comté de Los Angeles que e da principale institution en charge des
transports, laLos Angeles County Metropolitan Transportation Authority appelée autrefois
MTA et désormais METRO. La METRO est devenue uneneg de planification et de
coordination du développement des infrastructueesrahsports en commun a Los Angeles,
ainsi que le principal exploitant du réseau. E&¢ &ujourd’hui la troisieme compagnie de
transports publics aux Etats-Unis en nombre de geyes.

La METRO se charge notamment de la gestion et @daldfication des réseaux de métro et
de bus en site propre. Ladministration des buscesiplexe. Elle est répartie entre cing «
Sector Governance Councils » qui administrent igses d’autobus se trouvant sur leur
territoire. Ces conseils sont composés de memlaesahseils municipaux et du comté, ainsi
que d’'usagers. Les conseils sectoriels ont commepétences I'approbation d'un budget
sectoriel, la capacité de convoquer et de conddé® enquétes publiques sur I'état des
services d’autobus ou encore d’approuver et d'@ralas programmes locaux. Enfin, les
conseils sectoriels ont pour devoir de s'assuretadeonformité de leur action avec les
politiques générales de la METRO en ce qui concdese bus. Deuxieme spécificité
concernant les bus, I'existence de METRO n’a nulehconduit a la suppression de l'offre
d’autres compagnies. Plus d’'une quarantaine dspoateurs municipaux operent ainsi sur le
réseau angelin, desservant les communes qui kescimt ou bien allant parfois en dehors du
territoire communal vers d’autres municipalitéss@@ansporteurs sont de taille variable. De
fait, la multiplicité d’acteurs pourrait étre I'casion de querelles d’acteurs ou empécher toute
coopération. Pourtant, des politiques communestdegiour entre ces différents opérateurs :
certaines compagnies acceptent les tickets et apoemts, voire ont accepté d'étre rattachées
au systeme tarifaire de la METRO. D’autres compagmie bus ont conservé leur propre
tarification.

Par ailleurs, la METRO subventionne sans en avairctharge les voies réservées au
covoiturage sur les autoroutesGarpool lanes ») et les pistes cyclables. Elle finance aussi en
partieMetrolink, le service de transport ferroviaire de la réedqui relie les différents comtés
de I'Etat de Californie).

Financement

Sur un budget avoisinant les 3 milliards de dojlErsrente des billets représente environ 345
millions de dollars par an. Le prix d’'un ticket el 1.50$ a Los Angeles, tandis qu'il est de
2.50% & New York, 2.00$ a Boston, de 2.25% & Cloic&gs données semblent faire de Los
Angeles une ville ou les transports collectifs sahativement abordables. La direction de la
METRO considére, au moins dans le discours, avoitdle social consistant a permettre aux
plus pauvres - qu’ils savent étre leurs principali@nts - de se mouvoir a moindre co(t.

Ainsi, la politigue de transport menée par la METRS en partie guidée par un discours
social.

Cependant, le prix des billets ne couvre pas lpemges de fonctionnement et ne permet pas
d’assurer les investissements. Si d'autres levexstent, la METRO semble vouloir
revaloriser le prix des billets de transport.

! Source : site internet Los Angeles County Metropolitain Transportation Authority (LACMETRO)



Ces augmentations soulevent des mécontentementnment de la part de la Bus Rider
Union. Cette association d'usagers des bus a nogatpour objectif la baisse des prix des
tickets et abonnement grace a une baisse sub$itanliiés investissements en infrastructures
ferrées, les économies réalisées devant étre c8eg dans les colts d'opération et
d’'investissement des autobus. La BRU fait néanmiaios a une difficulté, les fonds fédéraux
et de I'Etat de Californie (qui sont les princimlsources de financement) orientant les
financements vers certains modes de transport (eoommle constata travers leRegional
Transportation Improvement Program). lls ne sont légalement pas réversibles de
linvestissement au fonctionnement, et d’'un modenautre. Néanmoins, la BRU argue que
'autobus étant plus adapté a la morphologie ugale Los Angeles, il devrait obtenir
davantage de financements. Par ailleurs, étantgrmméreux en termes de codt rapporté a
linvestissement, le bus serait plus a méme de edeissfinement et efficacement les
populations les plus défavorisées. Aux yeux deRaJBinvestir de maniere aussi importante
dans le métro est donc injuste par rapport aux lptipns les plus pauvres. Par ailleurs,
'association pense que seule I'amélioration dwea@sde bus est susceptible de réduire
'usage de I'automobile a Los Angeles de maniegaiicative, et ainsi la pollution générée
par les véhicules individuels. Pour sa part, la RBTconsidéere que le transport ferré est plus
écologique que le bus et qu'il est porteur d’'unagm valorisante pour une ville comme Los
Angeles. On constate donc que le financement dessports est soumis a des discours
d’acteurs ayant chacun leurs logiques : la ou I&JBRIt des dépenses inutiles et injustes,
d’autres comme la METRO défendent le ferré au namcdnsidérations écologiques et
économiques.

Au-dela du prix du billet, c’est la question dudirtement, tant des nouvelles infrastructures
gue du fonctionnement des structures actuellessupdite de nombreux discussions et débats.
En effet, la politique des transports a Los Angelsissoutenue par des subventions de I'Etat
mais aussi par des impots locaux dont le plus emdgi§ue, et problématique aux yeux de ses
détracteurs, est Idlesure R, sorte de TVA permettant a la METRO de collectensdles 30
prochaines années environ 40 milliards de dollars.

Ainsi, la gouvernance des transports a Los Angeteslominée par une agence a I'échelle du
comté et de la métropole : la METRO, qui joue fola le réle d’opérateur et de planificateur
des transports en communs. La METRO a été créée ldalput de conduire une politique
unique de transports a une échelle large et slankgterme. Elle propose un service qui est
d’utilité publique (déplacer les individus) maig @sissi soumise a des enjeux économiques
comme l'efficience de son activité. Elle est alaisla croisée de discours parfois
contradictoires qui supportent d'une part, un déoi mobilité pour tous et, d’autre part, un
objectif d’efficacité économique. En effet, le pmrael de METRO tient a ce que les colts de
I'activité soient en adéquation avec le servicaedrerl ne s’agit pas de batir un réseau sous
utilisé ou peu en rapport avec la demande, mais diadapter I'offre a la demande, afin
d’optimiser les colts d’investissement et de famwiement. De nombreuses comparaisons
sont effectuées avec les réseaux d'autres graniles comme New York ou Chicago,
notamment via le prix du billet, la taille de céseaux et le niveau de service offert.

2. La mobilité en débat : approches, perspectives etgre des modes

La politique de transport menée par la METRO aabgséquences sociales et économiques
pour I'espace angelin et sa population. Tout d’dbtes déplacements sur le territoire de Los
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Angeles entrainent une dégradation de la qualitéaileet de vie qui est de plus en plus
dénoncée. La pollution atmosphérique générée pardalation automobile augmente année
apres année, nuisant a la santé de I'ensemblendetires.

Les transports sont également a l'origine d’inégalsociales car souvent trop chers ou peu
accessibles du fait de leur localisation. Une descipales inégalités engendrées par les
transports a Los Angeles concerne la mobilité ddidus. Un des concepts portés par Tim
Cresswell pour expliquer les inégalités de mobiigds la ville de Los Angeles est celui de
gpatial mismatch. Le concept despatial mismatch a été proposé par J.F Kain en 1968.
Concept propre a l'urbanisme ameéricain, il met @miére la distance croissante, pour les
populations les plus défavorisées, entre les zdreraploi et les zones de résidence, ce qui
nécessite des déplacements importants difficileBeztuer pour ces populations. Ce concept
soutient une hypothése visant a expliquer la hadsséaux de chémage des populations
noires vivant dans le centre des villes américaines

La politique de transports en commun peut étre wengomme un moyen de pallier ces
difficultés, en facilitant la mobilité des populatis pauvres. Reste a savoir quel mode choisir
pour favoriser cette mobilité et quelle planificatimettre en ceuvre, tant sur le temps court
que sur le temps long. Sur ce point, la BRU et BTRRO se sont opposés et s’opposent
toujours quant au choix des modes et types de cEplents. Si la BRU défend le bus percu
comme plus apte a favoriser les déplacements ahgsles, la METRO souhaite maliller le
territoire avec des lignes de métro qui seraietitidées avec un réseau plus fin de bus. Ici, ce
n'est plus la question des financements, maisatedhagement du territoire par les transports
en commun qui est en jeu.

Cette opposition s’articule autour de discours d&réntes natures et en premier lieu,
économique. De fait, le choix d'un type de modeesépdu nombre d'usagers qui font un
méme voyage au méme moment. Le choix des modasuusgports privilégiés est fortement
influencé par la demande de déplacement. Ce nlestquand le flux de voyageurs est
important que les investissements en infrastrustioerdes tels les métros sont justifiables,
en termes d’efficacité fonctionnelle et économiques villes compactes produisent de
grandes concentrations de passagers, ce qui gus$iiiiérét porté au meétro. Lorsque la
demande de déplacement est faible, dispersée éguliére, 'emploi de bus ou de vans est
plus efficace. Los Angeles est une ville situéereermes deux extrémes. C’'est pour cette
raison, selon la BRU, que le bus est la solutiotralesport idéale. En réalité, la politique des
transports a Los Angeles est avant tout I'affaiee ahoix a plus ou moins long terme.
L'influence de ces choix est primordiale sur la @gption de la ville : Los Angeles peut-elle
étre desservie par un métro alors qu'elle présem¢efaible densité, et inversement, la faible
densité peut-elle étre palliée par un métro ? Atoe, la BRU met I'accent sur la dispersion
des populations et des emplois, sur le colt élevénétro et son absence de flexibilité une
fois le tracé défini pour privilégier des investis®ents massifs dans les lignes de bus. La
METRO, elle, tend a mettre en évidence une demsific autour de certaines lignes,
empruntées par 30 000 personnes par jour pour dassniréquentées, afin de |égitimer une
politique de maillage et de restructuration congpbi la desserte.

Au-dela de ces questions, la théoriespatial mismatch fait I'objet d’'une remise en question
par certains auteurs (Blumenberg, Evelyn, Baldwi®eg notamment) qui estiment qu’'elle
n’'est pas adaptée a la situation réelle de Los ksgal s’agit moins de déplacer les pauvres
ou de leur permettre le déplacement, que de squeirest le mode de transport le plus adapté
a leur besoins. On est alors bien plus face adal@matique dumodal mismatch, que du
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spatial mismatch. Plus que la distance séparant zones d’emplobe¢s de résidence des

populations pauvres, c’est I'absence d’acces aunbote de transport pour ces populations,
en l'occurrence I'automobile, qui poserait problé@es chercheurs privilégient une politique
d’'un genre nouveau, visant a favoriser I'acquisifpar les familles défavorisées d’'une voiture
pour faciliter leurs déplacements. Il s’agirait ralad’'user des subsides publics non pour
corriger collectivement les inégalités via une figlie de transport en commun, mais pour
pallier ces défauts via des actions a destinatinindividus.

Toutefois, malgré ces arguments scientifiques, mu®s acteurs que nous avons interrogés
lors de notre séjour (Pamela O’Connor, maire desShfonica, la METRO et la BRU) ne
semble intéressé par la possibilité de développer telle politique de déplacement. Cela
traduit un fort attachement institutionnel aux &@orts en commun. La possibilité de
subventionner la mobilité individuelle est consé@gicomme une menace vis a vis du pilier
environnemental, mais va aussi a lI'encontre deutte lanti-embouteillage que meéne la
METRO depuis des années. Cela traduit une voloolitque forte de changer les pratiques
de déplacement : la plupart des acteurs souhatembncentrer sur les modes de transport
collectif. La mobilité & Los Angeles, qui était diép toujours essentiellement privée et
individuelle, a pour vocation de devenir de plugpbrs collective.

Cette politigue a l'avantage de poser la questienla place de l'automobile dans le
développement futur de Los Angeles. En effet, dams ville construite depuis les années
1930 autour de l'automobile via le développemenndéseau autoroutier dense, la question
de la place future de la voiture est essentiebeehcore, si des convergences s’observent dans
la volonté de tous les acteurs de diminuer la pticéa voiture, une opposition nait entre la
BRU, qui vise une suppression a terme de I'autofapbt la METRO et UCLA, qui mettent
davantage en avant un usage « raisonnable » detlmevet la baisse de la pollution générée
par ces derniéres via le développement de véhidalitssverts parce qu’hybrides, voire
électriques.

Cette opposition est lourde de sens a bien desl®dan premier lieu, on peut dire a la lueur
des travaux actuels financés par UCLA que l'unitérse penche sur un usage raisonné de la
voiture et une mutation progressive du parc ponegg& moins de pollution, plutdt que sur la
disparition de la voiture, voire un report modapwornant. Il s’agirait donc de penser la voiture
durable plus que la ville durable, en considéram lgs mutations de 'usage de la voiture et
des types de voiture contribueront beaucoup a tabilité urbaine. En second lieu, il est
probable que le caractere radical et la dimensiargmale de la BRU dans le débat public
soient notamment la conséquence de leur prise siliggosur l'usage de la voiture. Quand
UCLA et la METRO font preuve de pragmatisme en tatast I'impossibilité de modifier les
comportements sur le court et moyen terme et I'ssfmlité politique d’'une confrontation
voiture/transport en commun, quand les usagersadeoiture sont numeériquement plus
nombreux et politiquement plus influents, la voéode la BRU d’intervenir directement dans
les comportements et de limiter 'usage impartaaébiture mine son discours, le rendant
politiguement inacceptable et pratiquement peuaatgiile.

Un des avantages du métro, notamment en centeg-#éBide précisément dans le fait qu'’il ne
vient pas concurrencer spatialement la voiturequiiss’inscrit en souterrain et non sur la
chaussée. Si cette dimension n’est jamais explidiez nos interlocuteurs, elle n'est pas
absente des calculs et constitue une des forcedseéau de métro. La METRO, dont le role
est plus institutionnel, est plus en phase noneseeit avec les attentes politiques des élus,
mais aussi avec les tendances fortes se dessinaniveau fédéral, échelon qui finance
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grandement certaines évolutions. De fait, 'Etaléf@l semble actuellement favoriser les
investissements a destination des lignes de megrqui contribue aussi a renforcer la volonté
de la METRO d’engager des crédits dans cette @irecta encore, la BRU semble se situer
en dehors du jeu institutionnel, ce qui nuit a s@ssage et conséquemment a son action.

Au-dela de ces questions, de nouvelles pratiquesalalité émergent, notamment l'usage
accru du vélo. A 'évidence, a I'échelle de I'ensdendes déplacements angevins, la part du
vélo est plus que limitée. Cependant, une croigsancdeux chiffres et I'organisation
d’évenements festifs autour de la pratique du ir@muent que ce mode connait un véritable
engouement. Pratiqué par les populations aiséesneopauvres, le vélo fait I'objet d’'une
attention accrue des pouvoirs publics qui multiglies pistes cyclables et sont a I'écoute des
diverses organisations de cyclistes. Ces dernggesont méme vues reconnaitre le droit de
représenter les populations en situation irrégeyliéa municipalité estimant qu’elles sont
nombreuses a emprunter le vélo.

Ces nouvelles pratiques laissent a penser que hgelés semble « se verdir » sur le plan des
déplacements. Chacun des acteurs met en avaniréenement dans son discours sur la
mobilité. UCLA a ainsi adopté un discours résolumedourné vers la question
environnementale en tachant d’analyser ce que @ibétre une Los Angeles plus verte et les
différentes options qui s’offrent a cette ville paliminuer massivement ses rejets de gaz a
effet de serre. La METRO est également portée @akiscours, privilégiant des modes certes
lourds mais présentés comme moins polluants, colesnkgnes de métro. La BRU, connue
pour avoir notamment souhaité I'équipement della en bus fonctionnant au gaz naturel, est
€galement attachée a ces questions. Elle met naatren avant le fait qu’'un réseau léger est
in fine moins polluant et milite pour des lignesed/ées aux transports en commun qui
permettraient d’accroitre la vitesse des bus. Néamsn c’est la question sociale qui prime
dans le discours de I'association.

3. Une densification urbaine progressive mais non sy&@mnatique inspirée d’autres
métropoles

La refonte du réseau de transports collectifs de Angeles participe d’'une volonté de
transformer la ville, notamment par une nette damagion le long des axes du métro, associée
a la création d’une réelle centralité dan®t@vntown. A une ville caractérisée par une forte
multipolarité et I'absence d’une forte centralgdd a se substituer une ville marquée par des
polarités fortes au sein de sBowntown, sous I'action tant de la municipalité, qui muligp
depuis une quinzaine d’années les réalisations lédbewntown, que de la METRO qui, par

le jeu de la structuration du métro créée une vlla centralité linéaire le long du Wilshire
Boulevard.

Cette politique s’inscrit manifestement dans umelémce récente aux Etats-Unis triansit
oriented developpement (TOD). Il s’agit d’établir une politique mélant transpet urbanisme
autour notamment d’'une densification manifeste dti ke long des axes de transport en
commun, et plus particulierement des stations. rawers de la mobilité se joue ainsi la
guestion de la forme urbaine future que les paiégs) publiques cherchent a favoriser en
encourageant un déplacement collectif plutét queépDans le cas présent, la METRO
développe un réseau dense de métros, incitant radesee moyen de transport pour se
déplacer, tandis que les municipalités sont eng@@®m a modifier 'usage des sols a
proximité des stations pour permettre la densibcat



Cette densification progressive semble s’inscrire megard d’'autres métropoles et,
sensiblement de New York. Durant notre séjour, @abreux interlocuteurs commentaient les
dernieres analyses dcensus, organisme de statistigues américain, estimant ltpiee
meétropolitaine de New York était en moyenne moiessg que celle de Los Angeles. A
I'évidence, ces données démontraient le caractteplier de I'urbanisation de Los Angeles
autour du concept clé, quoique paradoxal,Dase urban sprawl qui correspond a des
densités relativement fortes sur de longues dist@andes résidences étant fortement
concentrées, contrairement a New York ou elles riiemt rapidement avec I'éloignement au
centre. Toutefois, au-dela de ces spécificités hmlggiques, la comparaison constante avec
New York semble aussi témoigner d’'une attractiatefalu modéle de la ville dense, proche
de Manhattan. Si I®owntown de Los Angeles ne sera jamais aussi dense, lagpelide
densification permet cependant de rapprocher Logelss d'autres meétropoles nord-
américaines Le modéle de la ville dense avec sseatede métro semble ainsi prédominer
dans la réflexion des aménageurs, mettant de géiten la BRU, la spécificité de I'urbanisme
angelin.

La structuration du métro conduit ainsi a de nouxeasages de la ville, a sa densification a
certains endroits de méme qu’a une certaine mutatés activités (passage notamment de
lindustrie légere au tertiaire). Si les investis@mts de la METRO tendent désormais a
favoriser I'émergence d’un réseau maillé, forcedestonstater que les premieres réalisations
tendaient a affirmer la centralité &owntown.

A ce processus de densification se joint égalemanprocessus de gentrification partielle,
notamment dans le centre-vill&areatown ou encore le long du nord deGalden Line. Des
condominiums (immeubles en copropriété) pour jeladds sont construits a proximité des
nouvelles stations pour favoriser la venue d’unavetie classe sociale. Demeurent cependant
des logements sociaux, preuve de la volonté d’assune certaine mixité sociale.

Reste que le métro n’entraine pas nécessairementdansification de I'’habitat, ni une
gentrification. Le long de IBlue Line, qui dessert des quartiers trés pauvres, notameeent

de South Central, on n’observe guere de changement, ni dans l'udagencier, ni dans les
catégories socioprofessionnelles résidentes, ménte BRU dénonce une tendance a la
gentrification. Cela s’explique par le fait queplalitique fonciére d’'un cété et la politique de
transport de l'autre ne sont pas articulées. Ikiste pas de schéma d’aménagement angelin
autour des stations. La METRO n’a aucun pouvoirl’'sigage des sols autour des stations et
ne semble pas souhaiter en disposer, préféraninpagmer les municipalités le désirant pour
permettre une densification localisée. Les polggude transport semblent donc
indépendantes des potentialités locales prééxéstaptiisqu’il n'y a pas de volonté avérée de
gentrifier un espace via une ligne de métro.

Il n’en demeure pas moins que la ville se densifisemble moins s’étaler. Il ne faudrait
pas en conclure trop hativement a un changemeabliudu mode de vie angelin, marqué par
la prédominance de I'habitat individuel et 'usadg I'automobile. Les condominiums sont
majoritairement destinés a une catégorie de pdpuol&ésue de la classe moyenne supérieure,
ce qui laisse entendre que les autres sont soisomaitées, soit non intéressées. Par ailleurs,
Los Angeles est le témoin d’une mutation génératde intéressante. Les jeunes générations
semblent en effet adopter plus aisément tant leishss transports en commun que celui de la
voiture, tandis que la densification parait égaletreoir leur faveur, notamment en centre-
ville. On peut cependant s’interroger sur le canactiurable de ces mutations.



Conclusion

Si de nouvelles pratiques de mobilité se dévelopmeadifiant la morphologie urbaine, il
faut se garder d’en conclure trop hativement quadage de Los Angeles sera radicalement
modifie dans la décennie a venir. Lextension degels de métro existantes et le
développement de nouvelles lignes a Los Angelesesdent une réponse aux défis des
meétropoles modernes via le développement de maelegplacement alternatifs a la voiture.
La METRO et I'Etat fédéral semblent ainsi privilégiun mode pergu comme rapide et peu
polluant. Ce faisant, ils négligent les observatide la BRU qui critique un mode peu adapté
a la morphologie de la ville et aux mobilités deagers.

Le discours qui sous-tend ces politiques s’instaihs une perspective de ville verte et
durable. C’est notamment sous cet angle que siinsoe partie des travaux menés a UCLA
qui se focalisent notamment sur les mutations ptessidu secteur automobile pour polluer
moins ainsi que sur les adaptations nécessairkesuilie pour accompagner ces mutations.

Cependant, les nombreuses comparaisons faiteslaw@te de New York et son métro
mettent en évidence la dimension de marketing argae prennent immanquablement ces
réalisations. Le métro correspond a un modele arbdanse qui semble aujourd’hui faire
figure d’alpha et d’'omega de la politique urbaim&me dans une ville comme Los Angeles
qui en est a priori trés éloignée. Au travers dedastruction de ces nouvelles lignes semble
se jouer 'image d’une ville moderne, adaptée anjewex de la durabilité du XXisiécle. Le
meétro apparait alors comme un indispensable vedeunodernité, un €lément nécessaire de
toute métropole de dimension internationale : legaraison avec New York, rivale de Los
Angeles dans le territoire états-unien, démontrealaur symbolique du métro qui dépasse sa
dimension de moyen de transport pour devenir utnumegent d’affirmation métropolitaine a
plusieurs échelles. La multiplication des villesrdraméricaines se dotant d’'un réseau de
métro ou de tram train incite a mettre en évideratee dimension marketing d’'un mode qui
est tout a la fois objet de transport et signe géafenance a un club métropolitain.



