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La recherche exploratoire sur I'analyse du fonctionnement des transports en commun
gans les villes moyennes d'Indonésie, & JAVA plus précisément, a été menée selon les
étapes définies dans la déclaration d'intention (appel d'offres restreint 1983)

Dés janvier 1983, plusteurs ingénieurs indonésiens, étudiants a I'Ecole Nationale des
Travaux Publics de I'Etat ont entrepns, sous la direction de Jean-Claude LAVIGNE, la
collecte de documents officiels et de données statistiques sur I'organisation des transports
indonésiens et le réseau urbain de JAVA Cette premiére phase s'est concrétisée
notamment par trois travaux de fin d'@tudes en économie des transports et de I'amé-
nagement réalisés par des étudiants indonésiens encadrés par des chercheurs de
PENTPE On trouvera en annexes du présent rapport les titres et sommaires de ces
travaux dont I'un, portant sur la hiérarchie urbaine & JAVA, a permis de cholsir les trois
villes moyennes pour I'étude des transports en commun,

La seconde phase a consisté en deux misslons successives, Au cours de la premiére ,
Jean-Claude LAVIGNE, accompagné d'Herman MATULESSY, eétudiant ingénieur &
I'ENTP E. a prnis contact avec plusieurs responsables des Ministéres des Travaux Publics,
des Communications, de I'Urbanisme , ces liens étaient indispensables 3 1a fois pour mieux
appréhender I'organisation des transports et I'administration territoriale de ce pays et pour
obtenir des recommandations auprés des autorités locales , cette premiére mission s'est
poursuivie par une étude de terrain dans la ville de SURAKARTA pendant une dizaine de
jours, La seconde mission, effectuée en octobre 1983 par Jean-Michel CUSSET et
Jean-Claude LASSERRE, a consisté essentiellement a étudier les transports en commun 3
SERANG et a8 KEDIRI, I'enquéte dans ces deux villes a été facilitée par la mise a disposition
d'un ingénieur, M. Anef BUDIARTONO, par M. Wiyoto WIYONO, sous-directeur de la
Direction Générale des Infrastructures Routiéres, du Ministére des Travaux Publics, cet
ingénieur qui servait d'interpréte, nous a permis d'avoir les contacts nécessaires avec les
autontés et administrations locales concernées par le transport dans ces deux villes

Le présent rapport est donc I'aboutissement de la recherche, I comprena une
présentation de l'organisation des transports en Indonésie et le repérage géographique des
villes moyennes de JAVA , les monographies sur les trois villes étudiées SERANG, KEDIR|
et SURAKARTA , enfin une synthése et des perspectives de recherche,



LES TRANSPORTS EN COMMUN DANS LES VILLES MOYENNES DE JAVA

CADRE INSTITUTIONNEL ET REPERAGE GEQGRAPHIQUE




I/ L'ORGANISATION DU SECTEUR DES TRANSPORTS

Comme tous les secteurs importants de la vie économique du pays, le secteur des
transports est Intégré dans le systdme de plamification quinquennale. Le Plan (Pelta)
désigne les priontés pour les investissements publics , il est compatible avec une économie
néo-libérale originale, le SEP le systéme de I'Economie Pancasila. Les Pancasila sont les
cing principes qui fondent I'ordre nouveau (Ordre Baru) institué par M. Soeharto, d la fols
idéologique (religion et rapports humains), économique et social. Le SEP (1) se donne pour
objectif une croissance économique associée d une Justice sociale et a la transformation
des mentalités {(vers un humanisme indonésien) Pour arriver a cet objectif, le SEP organise
I'économie avec un secteur coopératif (Koperast), un secteur libéral (P.T ), un secteur de
participation étatique (P N ) et un secteur d'Etat (Perum).

Le Plan réalise le SEP dans sa plénitude et sert de référence pour l'ensemble des
politiques socio~-économiques du pays

Pélta | (1969-1974) mettait I'accent sur le développement agricole, le deuxiéme Pelita
(1974-1979) faisait porter son action sur les équilibres dans le développement du secteur
agricole (préoccupations pour les équipements soclaux du monde rural) Pelta il
(1979-1984) insiste sur le développement des structures industrielles au service de I'agn-
culture, et Pelita IV (en préparation) fera porter I'accent sur I'industnalisation fondamentale

Dans tous ces plans, le secteur des transports est impliqué mais Il ne regoit une pleine
reconnaissance que dans le Pelita Il ol 1l participe activement au développement des struc-
tures urbaines , dans le Pelita lll, le secteur des transports est mobilisé principalement pour
la réussite de la transmigration

L'organisme qui est chargé de la réussite du plan, du suivi et des ajustements est
BAPPENAS , c'est I'organisme le plus puissant exergant un controle de tous les autres
ministéres et organismes d'Etat BAPPENAS est donc I'organisme intéressé, en premier leu,
par les transports , c'est lul qui donne un sens a I'ensemble du systéme,

1 L'orgamisation du secteur au niveau national

BAPPENAS coordonne et évalue la pertinence des décisions pnses par les différents
ministéres Intervenant dans le secteur des transports, principalement le Ministére des
Travaux Publics (Pekerjaan Umum), le Ministére de la Défense et de la Sécunté
(Pertahanan dan ke amanan) et le Ministére de I'Inténeur et des Affaires Locales (Dalam
Negen)

Le Ministére des Communications (Perhubungan) est chargé du développement des
échanges et des activités liées & ceux-ci moyens de transport, réglementation, répartition
modale P U., le Ministére des Transports Publics, est responsable des infrastructures de

{1) N° 26, dec 1982 de la revue Prisma consacre a la recherche sur te SEP
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transport et du développement urbain. Le Ministére de la Défense et de la Sécunté
intervient surtout au titre de la police et de la réglementation du trafic ; le Ministére de
IIntérieur intervient en tant que ministére de tutelle des collectivités locales (kotamadya et
kabupaten).

Le Ministére des Finances est bien évidemment impliqué dans I'ensemble du secteur,
mais 1l n'intervient pas de maniére spécifique.

La coordination entre les ministéres est fable , il existe cependant une réunion tri-
mestrielle entre P,U, et Perhubungan,

Chaque ministére est subdivisé selon des organigrammes propres et différentes sections
sont impliquées dans les politiques de transports en commun et, en particuler, le transport
en commun urbain, Les deux sections les plus impliquées sont la Direction Générale des
Transports Terrestres du Ministére des Communications (Direktorat Laiu Lintas dan
Angkutan Jalan Raya) et la Direction Générale des Infrastructures Routiéres (Binamarga,
Dep P U) Cipta Karya (Direction de I'Urbanisme de P.U,) intervient aussi dans la mesure
ou ce service participe a la définition de I'évolution des villes.

Au niveau national, Il existe une compagnie de transport en commun P.N DAMRI gérant
une flotte de bus pour le transport inter-urbain et le transport intra-urbain P.N. DAMRI
réalise, dans le secteur des transports, les objectifs du SEP faciliter I'intégration nationale,
développer les possibilités de transmigration, justice sociale... P.N, DAMRI dépend du minis-
tére des commumications.

Le Ministére des Coopératives (Department Koperasl) s'occupe des coopératives au
niveau national et en particulier des coopératives de transporteurs urbains,

2. L'organisation du secteur au niveau local

-~ Le niveau réaional

Le gouverneur est au centre de la politique locale et, en particuler, de celle des
transports, Le gouverneur peut en effet, dans le cadre du Plan, prendre des mesures spé-
cifiques concernant la réglementation et la taxation des transports (politique des octrois)
Le gouverneur reléve du ministére de I'intérieur et coordonne la politique régionale des
transports interurbains et urbains ; le gouverneur contrdle I'activité des maires et aes
bupatis concernant ces secteurs.

Au niveau régional, le ministére P,U, a un bureau régional (D.D.U.P.). Le personnel de
D.D U.P est mixte : il reléve pour une partie du personnel de P.U. et pour l'autre de la
région Chaque D.D.U.P, est organisé de maniére onginale mais Il rassemble tous les ser-
vices qui existent au niveau national et en particulier Binamarga et Cipta Karya. Le
ministére des communications a un bureau régional qui le représente et qui travaille avec le
gouverneur, Le ministére de la défense et de la sécurité a un bureau régional KOMDAK,
La conformité des décislons régionales au Plan est assuré par BAPPEDA, |'organisme
déconcentré de BAPPENAS

- Le niveau de la vilie

L'organisation du secteur des transports au niveau de la ville varie selon le statut urbain
de chaque ville, la situation des Kotamadya est différente de celle des villes de
Kabupaten
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Le maire (Walikota) est responsable de la coordination des activités dans le kotamadya ,
1e bupati est responsable du développement de son district (kabupaten). lis ont une certaine
autonomie dans la définition locale de la politique de circulation.

Tata Kota n'existe que dans les villes kotamadya , c'est le service chargé de la défini-
tion des aménagements urbains et, en particulier, du Master Plan (le plan d'urbanisme),

L.L.A.JR est le service déconcentré au niveau local du ministére des communications,
chargé des problémes de transports terrestres et du trafic. C'est le service chargé des flux
de transports

KCMSEK est le commissaniat local dans lequel 1l existe une section chargée du trafic
Polantas

BINAMARGA est déconcentré au niveau local, c'est le service chargé du réseau
routier, des comptages.

BAGYAN PARKIR est le service municipal chargé des parkings et du stationnement,
c'est un organisme qui reléve du Walkota (ou, par décision spécifique, du Bupat).

La plupart de ces services sont coordonnés au niveau municipal dans le bureau du
trafic (Bada Pa .gaturan Lalu Lintas) dans les villes kotamadya. B.P.L.L. n'existe pas dans
les kabupaten,

B P LL rassemble des responsables de kotamadya,
des responsbles de L.L.A.J.R.,
des responsables de la police,
des responsables du P.U.,
des responsables de la division économique de kotamadya,
des responsables de la division revenu de kotamadya.

BPLL est chargé de l'aménagement du trafic routier dans la globalité., B P.L.L.
formule des avis pour la gestion des transports dans la viile, C'est B.P.L.L. qui détermine en
particulier la répartition modale des transports dans la ville, B.P.L.L. est I'organisme clet au
niveau de kotamadya.

Dans les villes de kabupaten, le bupati peut s'entourer d'un consell pour 'aider dans sa
gestion des transports,

ORGANDA est I'organisme local qui rassemble les transporteurs routiers, ORGANDA fait
fonction de chambre professionnelle depuis I'lndépendance ; c'est I'intermédiaire entre les
transporteurs, le ministére et les kotamadya. L'adhéslon est obligatoire. ORGANDA défend
les transporteurs, les informe et les représente pour la définition des trajets. ORGANDA aide
ses membres pour les démarches administratives.
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2/ ORGANISATION ADMINISTRATIVE ET HIERARCHIE

L'Indonésie est le cinquiéme pays du monde par sa population mais celle-ci se répartit
différemment selon les fles qui composent le pays Parmi les 13.000 ifles qui constituent
I'lndonésie, celle de JAVA réunit le plus grand nombre d'habitants,

1 Les villes

La densité de la population 3 JAVA est élevée , elle a pour corollaire une forte urba-
nisation S1 JAKARTA domine le systéme urbain avec 6,5 millions d*habitants en 1980, on
compte pas moins de 186 autres villes & JAVA

La définition indonésienne de la ville est & la fols quantitative (50 000 habitants au
moins) et quahtative la ville doit étre le siége d'un kabupaten au minimum, c'est-a-dire,
d'une sous-division administrative équivalente au district Une ville, avec une pleine
identité administrative, est une ville kotamadya, alors que la ville de kabupaten est admi-
nistrée avec l'ensemble du district,

St on ne retient que le critére du nombre d'habitants, avec un seuil a 50 000, on
compte 78 villes & JAVA Une hiérarchie, a partir du nombre d'habitants, indique quatre
villes javanaises de plus d'un million d'habitants (JAKARTA, SURABAYA, BANDUNG et
SEMARANG) et une ville de plus de 500.000 habitants (MALANG), 31 villes ont entre
100 000 et 500 000 habitants , 42 ont entre 50.000 et 100.000 habitants

Le développement des villes moyennes estdeveu une des priorités nationales au cours
du Second Plan (Pelita ll) 1974-1979 Une telle politique semblait importante pour rééqui-
iibrer la croissance nationale et pour lutter contre I'extension gigantesque de JAKARTA Le
développement des villes moyennes est une tentative pour freiner I'exode rural en créant
des emplois et des Infrastructures dans toute I'fe de JAVA, Cette politique ne concerne pas
uniqguement JAVA, mais toutes les villes

VILLES CATEGORIE NOMBRE
ADMINISTRATIVE D'HABITANTS EN 1980

1 RANGKAS BITUNG VKB1 101 473
2. PANDEGLANG VKB 75 217
3 BOGOR VKB2 247 409
4, SUKABUMI VKM 109 994
5 CIANJUR VKB 153 515
6 BANDUNG VKM 1462 637
7 GARUT VKB 96 296
8 TASIKMALAYA VKB 158 743
9 CIAMIS VKB 113 882
10 KUNINGAN VKB 128 908
11 CIREBON VKM 223 776
12 MAJALENGKA VKB 74 061
13. SUMEDANG VKB 175 146
14. IDRAMAYU VKB 136 144
15 SUBANG VKB 194 161

l - Ville de Kabupaten
2 - Ville Kotamadya
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16 PURWAKARTA
17. KARAWANG
18. BEKASI

19. TANGERANG
20 SERANG

21. JAKARTA

22. SURABAYA
23 LAMONGAN
24 TUBAN

25. BOJONEGORO
26. NGAWI

27. MAGETAN

28. MADIUM

29 NGANJUK

30. JOMBANG

31 MOJOKERTO
32 SIDOARJO

33 PASURUAN
34, PROBOLINGO
35. PANARUKAN
36. BONDOWOSO
37 BANYUWANGI
38. JEMBER

39. LUMAJANG
40. MALANG

41. KEDIRI

42 BLITAR

43, TULUNG AGUNG
44, TRENGGALEIS
45, PONOROGO
46, PACITAN

47. GRESIK

48. BREBES

49, TEGAL

50. PEMALANG
51, PEKALONGAN
52. BATANG

53 KENDAL

54 TEMANGGUNG
55, DEMAK

56. JEPARA

57. KUDUS

58. PATI

59, REMBANG

0. BLORA

61. PURWADADI
62. SRAGEN

63. KARANG ANYAR
64, WONOGIRI
65, SUKOHARJO
66. FLATEN

67. MAGELANG
68, WONOSOBO
&9, FURWOREJO

VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKM
VKM
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKM
VKB
VKB
VKB
VKB
VKM
VKM
VKB
VKB
VKB
VKM
VKB
VKM
VKM
VKM
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKM
VKB
VKM
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKB
VKM
VKB
VKB

95 600
151 374
184 879
192 363
107 901

6 503.449
2027 913

98 581

73 044

86 316

77 797

66 366
150 562

59 045

89 302

68 849

80 741

95 864
100 296

64 848

59 822
108 471
123 773
101 231
511 780
221 830

78 503

74 666

61 395

65 797

64 824

63 173
111 866
131728
129 266
132 558

89 143

68 644
100 614

60 913

94 076

88 580

85 167

73 400

79 019

89 886

59 422

49 733

10 379

62 967

B2 641
123 484

59 697

59 697
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70. KEBUMEN VKB 75 040
71 BANJAR NEGARA VKB 61971
72. PURBALINGGA VKB L6 947
73. PURWOKERTU VKB 147 923
74. CILACAP VKB 157 933
75 SALATIGA VKB 85 049
76. SEMARANG VKM 1026 671
77. SURAKARTA VKM 469 B8B8
78. YOGYAKARTA VKM 398 727
79 WONOSARI VKB 68 740

2. Higrarchies et villes représentatives

Plusieurs études ont essayé d'établir des typologies urbaines afin de définir des outils
pour la planification, Les méthodes retenues dans chacune de ces recherches varient dans
les indicateurs pris en compte. Parmi ces travaux, les plus caractéristiques sont ceux de
L P 3,ES. qu prennent en compte les équipements sociaux (1), ceux du NUDS (2) qui
utiisent les fonctions Iinter et intra-régionales des villes ainsi que leur développement et
ceux de P, HADJISAROSA (3) dont la classification repose sur les flux de marchandises
entre les différentes villes,

P. HADJISAROSA distingue cinq zones dans I'lle de JAVA, SURABAYA, SEMARANG,
CILACAP, CIREBON et JAKARTA é&tant les villes centres de ces zones. A !''nténeur de
chaque zone, sont définis deux types de villes secondaires celles du second ordre et
celles du troisiéme ordre. Cette distinction est établie 3 partir de I'importance des flux émis
et recus

Un travall de synthése, a partir des indicateurs d'emplois (4) a falt apparaitre cing types
de villes dont quarante-huit villes moyennes., Le type "ville moyenne" a été lui-méme
décomposé en quatre sous-types
- ville & forte activité industnelle et avec une bonne structure d’accompagnement,

- ville & structures équilibrées,
- ville avec une potentialité de développement plus équilibrée,
- ville avec une structure d'emplol déséquibrée.

Ces différents travaux, et des débats avec des responsables des transports indonésiens,
permettent de retentr, pour une étude des transports publics dans les villes moyennes, trois
villes jJavanaises .

- SERANG (ville de kabupaten)
- SURAKARTA (ville Kotamadya),
- KEDIRI (ville kotamadya).

SERANG est une ville de second ordre de la région de JAKARTA (typologie de
I'Hadpsarosa) et ville & structures &qullibrées (typologie Matulessy). SERANG est située a
I'Ouest de I'le de JAVA et cette ville est intégrée dans le programme KIP (5) Elle compte
environ 150,000 habitants,

(l}) LP 3ES (Institut pour la recherche economigue et sociale
l’education et 1'information),

(2) National Urban Development Strategy (Pr SUGYANTO) projet PN U D -
CIPTA KARYA

(3) P HADJISARQSA The basic concept of regional development 1~
Indonesia, PEKERJIAAN UMUM

(4) H MATULESSY "La hierarchie urbaine a Java", T F,E  Eccle Nationale
des Travaux Publics de 1'Etat, 1983,

(5) Kampung improvement program, le plus grand programme de rehabilitation
et d'aménagement urbain d'Indonesie,.
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SURAKARTA est une ville de second ordre dans la région de SEMARANG (typologie
P H ), et une ville & structures industrielles fortes (typologie Matulessy). SURAKARTA est au
centre de I'fle et est intégrée au programme KIP, Elle compte environ 480.000 habitants.

KEDIR! est une ville de second ordre de la région de SURABAYA (typologie P H.) gt une
ville & structures équilibrées (typologie Matulessy). KEDIRI est au Sud de SURABAYA, & I'Est
de I'ile et est intégrée au programme KIP Elie compte environ 250.000 habitants.

Ces trots villes sont donc bien représentatives des villes moyennes de JAVA et peuvent
constituer un bon échantillon pour une analyse du probléme des transports en commun
dans les villes moyennes,

Parmi ces trois villes, seule SURAKARTA a fait I'objet d'une &tude de transport et d'ur-
pamisation, rmais cette étude n'a porté que sur quelques aspects et les autorités indone-
siennes (direction des Highways) sont Intéressées par une étude plus globale et plus pre-
cise.,

3 L'organisation des villes

JAVA est découpée en régtons, Il y a quatre régions ou provinces
- Java Barat
- Java Tengah,
- Java Timur,
- Jogyakarta.

Chaque région a 3 sa téte un gouverneur (6).

HOYES
PROV‘NC[AL GOVERNMENT -~ o - STAFFING LINE
ORGANIZATION CHART COMMARD LiE
—_——— COOADINATION LINI
=32 1-F % FUNCTIONAL RELATIONM LINE
CENTRAL COVERUMENT
DEPIRTMEMT
PROVINCE
EXCECUTIVE BOARD GOVERNOR PROVINCE PARLLAWENT
SK MON NO I/ 1976 TTTTT vusesssra [T T T T T T T T T T ST T A
hEvIDNAL OFFICE
Of CLNT GOV DEPARY PNOVINCE INSPECTORATE PROVINCE SLCALTARY BAPPEDA
-
KEPRES 44,43/ 514 SK MON 226/1913 $K MDN 30/a3T8 KEPRES 13774
SK MON 142/ T4

SECRETARY OF

-
l__ PROVINCE PaR! 1AZENT |
S MON 30/mTs |

REGION AL OEPARTMENT REGIONAL REGIONAL
|__execumtive unit | AEGIONAL DINAS EXECUTIVE LaaT DUSINESS BOARDS
S UBN Rg ] v LY AR

BUPATI/ MAYOR I

(6) JAKARTA a statut special, nous n'en parlerons pas
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Chaque ville kotamadya est gouvernée par un maire (7) qul posséde un certain nombre
de pouvolrs. Le maire contrdle les camats qui dirigent I'équivalent d'un arrondissement ;
ceux-ci contrdlent les lurahs. Chaque lurah, servant un kelurahan, a sous sa responsabilité
des R.W (rukun warga) et enfin les R,T. (rukun tetangga). Le R.T, est la plus petite unité
sociale (la rue ou quarante maisons environ) , un R.W. se compose de plusieurs R,T

Les fonctions de maire, R T. et R,W. sont électives , celles de lurah et camat résultent

d'une nomination administrative.

ADMINISTRATIVE UHITS OF GOVERNMENT
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REPARTITION GLOGRAPHTQUE DL LA POPULATION A JAVA .
o o]
1054 1061 1971 1080
1 POPULATILON - JAVA 53,48 66,1% 62,90 64,8% 76,10 63,0% 91,26 61,9%
(en million) - Autres ilcs 27,38 33,8% 34,02 35,1% 43,13 36,2% 56,22 38,1%
- INDONESIE 80,86 100,0% 97,01 100,0% 119,23 100,0% | 147,49 100,0%
2 DENSITE PAR KM - JAVA 405 476 576 690
- Autres 1les 15 19 24 31
3 T'AUX DE CRO1SSANCE| - JAVA 1,50 1,89 1,74 2,02
ANNUEL (%) - Autres .iles 2,18 2,36 2,54 2,32

Source

Bureau du centre de la statistique nationale de 1'Indonesic
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Au niveau de chaque kelurahan, Il existe un organisme chargé de la coordination et du
développement le L.K M.D (K) Lembaga Ketahanan Masyarakat Desa Ce consell est
composé de dix sections spécialisées sécunté et ordre, culture et &ducation, information,
économie, travaux publics, religion, femmes et bien-€tre, planification sanitaire, jeunesse et
sports et affaires sociales.

La ville indonésienne est encadrée de maniére assez stricte du point de vue adminis-
tratif Sa réalité est celle qui se vit au niveau du R.T et plus globalement du kampung
(vilage urbain), unité de la vie sociale. La ville est en fait un ensemble de kampungs plus ou
moins articulés entre eux par I'administration.



LE SYSTEME DES TRANSPORTS EN COMMUN A SERANG
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Située & 91 km a I'Ouest de JAKARTA, sur la route principale conduisant de la capitale
au port de MERAK assurant la liaison avec I'fe de SUMATRA, SERANG rassemble
111 600 habitants en 1981 Plusieurs raisons expliquent qu’elle ait été retenue comme 'une
des villes a I'étude dans le cadre de cette recherche tout en appartenant a la partie
occidentale de JAVA, elle constitue un chef-lieu de kabupaten, mais elle n'a pas de
municipalité autonome, Elle est & moins de 100 km de JAKARTA c'est la seule agglo-
mération 3 I'étude qui soit si prés d'une grande métropole. C'est une ville-étape sur I'une
des grandes routes nationales d'Indonésie, et pour détourner du centre-ville le trés lourd
trafic de transit, une vole d'évitement 3 péage va étre prochainement mise en service
Enfin, st elle a peu d'industnes en son sein, SERANG est & 17 km d'une importante entre-
pnse sidérurgique Installée prés de la mer a I'extrémité occidentale de JAVA . Krakatau
Steel

UN CHEF-LIEU, UN GROS MARCHE, ET UNE VILLE-DORTOIR

SERANG est le chef-lieu administratif du kabupaten du mé€me nom, occupant le coin
Nord-Ouest de I'le de JAVA, et comprenant 1.120.200 habitants en 1981, sur une
superficie de 1876 km2, soit une densité de 597 habitants au kilométre carré (1), ce qui
est considérable et s'explique en partie par I'existence d'une grande plaine trés riche sur le
plan agricole la surface agricole utile est de I'ordre de 1 441 km2, dont 652 en nzieres et
136 en céréales autres que le nz (2).

1 La population

Placée au centre du kabupaten, la ville de SERANG, qui occupe 116 km2 a l'inténeur
de ses himites administratives (dont 67 encore ruraux), a vu sa population augmenter assez
rapidement au cours des derniéres années, quoique les chiffres que nous avons trouvés,
marquent une rupture assez surprenante entre 1979 et 1980 85 044 habitants en
1974 (3), 89 293 en 1977, 90 028 en 1978, 91223 en 1979, 111 525 en 1980, 111 599 en
1981 (4) Cette rupture s’explique sans doute par le fait que les estimations annuelles de
population ont di €tre fortement ajustées a la suite du recensement de 1980

Comme dans toutes les villes du Tlers-Monde, cette population est extraordinairement
jeune en 1980, on compte 47 891 habitants de moins de 15 ans, soit 43 % de la
population totale, de sorte que le nombre moyen de personnes par famile est par-

ticulierement élevé (5,46 & SERANG, & comparer a la moyenne pour I'ensemble de
kabupaten 4,80 personnes par famille). Ce taux trés élevé de jeunes ne va pas sans poser

(1) Kabupaten Serang Dalam Angka, 1977-1981, Kantor Statistik Kabupaten
Serang, 1982, p 17 En 1980, la densite pour l'ensemble de JAVA et MADURA
est de 676 hab [km2

{2) CIPTO PROJO, Planning Consultant, Rencana Kerangka Umum Kota, Serang,
Kompilasi Data, Direktorat Tata kota dan Tata Daerah, JAKARTA, Feb 1981,
o III 7

{3) D'apres Studi Pendahuluan Transportasi Kota, Kota Serang, Direbtorat
Jenaeral Bina Marga, Departmen Pekerjaan Umum, JAKARTA, Feb 1979, p I7,
Iz

(4) Kapupaten Serang Dalam Angka, 1977-1981, p 13-17
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des problémes au niveau de la scolansation, Ainsi, toujours en 1980, sur 18 815 enfants de
7 @ 12 ans, 16 070 sont scolansés, soit 85,4 % (5). A certaines heures de la joumée, la
muititude de ces enfants vé€tus d'un uniforme d'école propret envahit les rues un
spectacle impressionnant !

Quant a la population active, nous en avons une description statistique pour I'année
1979 (6) Certes, ces chiffres doivent &tre considérés avec la plus grande prudence,
d'autant plus qu"il n'est pas précisé si tout le secteur dit intormel est inclus . dans le
commerce, a-t-on compté tous les petits marchands ambulants, et dans les transpots, ies
nombreux conducteurs de becak ? Quoi quil en soit, il y a la des Indications intéressaries,
Alors qu'en 1979, la population totale est estimée & 91223 habitants (7), la population
active est évaluée a 20 185 personnes, dont 1397 (6,9 %) dans [I'agniculture,
4 704 (23,3 %) dans I'Industne, 9 127 (45,2 %) dans les services, et 4 957 (24,5 %) dans les
commerces

2 Les pnncipales activités

Ces chiffres reflétent bien une réalité fondamentale SERANG est avant tout une ville
tertiaire, puisque les services et le commerce absorbent plus des deux tiers de la population
active Par contre, ils sont relativement trompeurs quant 3 la place du secteur secondaire,
Celui-c1 occupe prés du quart de la population active, mais cela ne veut pas dire que
toutes ces personnes travaillent dans des industnes localisées 3 SERANG méme, En réalité,
a certaines heures de la journée, les rues de la ville sont parcourues par de nombreux cars
de ramassage marqués au nom de Krakatau Steel, la grande entreprse sidérurgique
localisée & une vingtaine de kilométres au Nord-Ouest de SERANG. Une bonne part de la
population active du secteur secondaire fravaille donc 3 I'exténeur de la ville

a) L'industne

Ainsi, 1l faut souligner d'abord la faiblesse des activités industrielles locales pas de
grandes usines ni de hautes cheminées, mais un certain nombre de petits établissements,
dont I'nventaire ne paralt pas trés aisé, puisqu'a deux ans d'intervalle au niveau de la
publication, nous en avons trouvé deux états assez différents, pour lesquels I'année précise
n'est pas mentionnée. Dans une étude diffusée en févner 1979 (8), on mentionne qu'il y a
91 établissements dans le secteur agro-alimentaire, 66 dans celul des maténaux de
construction, et 1 dans l'industrie chimique. De son c&té, une autre publication de
février 1981 reléve 27 établissements dans le secteur alimentaire, 12 dans I'habillement, 22

(5) Ipid, p 16, 26-28 La méme annee, SERANG possede 39 ecoles primalres
et 7 ecoles secondaires (ibid , p 37) Une autre source (CIPTO PRQJO,
ouvr caté, p IV-13) indique pour la méme annde 14 jardins d'enfants, 44
ecoles primaires, 7 ecoles secondaires, et 4 etablissements secondaires de
2e cycle

{6} Dans CIPTO PROJO, ouvr cité, p Iv-9 Les pourcentages onrt ete
calcules par nous

(7) On a vu que ce chiffre est certainement inférieur a la realité puisque
l'annee suivante, le recensement etablit la population de SEPANG a2
111 525 nabitants

(8) Stud: Pendahuan Transportasi Kota, Kota Serang, ouvrage cite, p I-18
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dans les maténaux de construction, aucun dans la chime, tout en y ajoutant des éta-
blissements de services 2 garages, 5 stations-service, et 12 entrepnses appartenant au
secteur de [|'ameublement (9). D'aprés nos propres observations, notamment sur la rue
Tirtayasa -l'une des grandes rues commergantes-, il s'agit de magasins ol travaillent
quelques ébénistes

La faiblesse des activités industnelies est également soulignée par la maigre con-
sommation d'électncité par ce secteur en 1981-82, les ménages représentant 96,6 % des
abonnés ont absorbé 90,4 % de la consommation, les établissements publics, les institutions
civiles et militaires constituant 2,5 % des abonnés se sont attnbué 8,1 % de la consom-
mation, enfin les industnes, avec 0,8 % des abonnés, n'interviennent que pour 1,45 % de la
consommation (10)

Ainsi, I'Industrie ne constitue qu'une part trés minime de ['économie locale, mais
SERANG est un réservoir important de main-d'oeuvre pour quelques grandes entreprises
exténeures 3 la ville, et notamment Krakatau Steel C'est en ce sens qu'elle est une
ville-dortoir

Par contre, les activités administratives et commerciales sont trés importantes, et bien
visibles dans les paysages urbains,

b) Les activités administratives et commerciales (Fig. 1)

Les premiéres se groupent pour une bonne part a I'Ouest du centre-ville, autour du
siége du bupati et des bureaux centraux du kabupaten, a l'angle des rues Veteran et
Syamun, ainsi que le long de certains grands axes, et notamment la grande route en
direction de JAKARTA S I'on y ajoute les nombreux établissements d'enseignement, ainsi
que les Installations de |'armée et de la police, I'importance de tout ce secteur gou-
vermnemental ne peut que frapper le visiteur on est en présence d'une véntable petite
capitale régionale, et I'on peut dire & coup sdr que I'Etat constitue de trés loin le plus gros
employeur de la ville,

De leur coté, les activités commerciales sont également trés importantes, et bien
visibles. Dans le centre-ville, elles sont particuliérement concentrées le long de deux rues &
angle droit la rue Tirtayasa, d'une part, d'orientation Ouest-Est, et les rues Hasanudin et
Diponegoro d'autre part, orientées Nord-Sud. On y trouve la plus grande part des 617 ma-
gasins de détall recensés en 1980 dans la ville (11), auxquels 1l faut ajouter un certain
nombre d'entrep6ts (12)

(9) CIPTO PROJO, ouvr cite, p IV-20

(10) D'apres Kabupaten Serang Dalam Augka, 1977-1981, p 135 Les
pourcentages ont été calcules par nous Le nombre exact d'abonnes est assez
trompeur, car on nous a signale qu'1l est frequent gue plusieurs menages,
et peut-étre aussi plusieurs etablissements se branchent sur le méme
compteur, en partageant les frais Ainsi, d'apres ces statisques, 11 n'y
aurait que 57 abonnes dans le secteur industriel

{+1) CIPTO PROJO, cuvr cit , p. IV-20

(12) D'apres une enguéte de 1974, dans Studi Pendahuluan Transportasi Kota,
Kota Serang, p I-20, 21 y en a 18

&
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Si, dans les années 1970, il y avalit aussl 3 marchés installés dans des batiments (13),
ceux-ci sont aujourd’hut regroupés dans un nouveau marché trés important, a I'exténeur
de la ville le marché Rawu (Pasar Rawu). Son emplacement a été judicieusement choisi,
au Nord-Est, & proximité de la future route nationale d'évitement contournant la ville Ceci
souligne d’emblée son rdle régional tant au niveau des producteurs et des vendeurs qu'a
celut des clients, il a une aire de recrutement considérable qui s'étend sans doute sur une
bonne partie du Kabupaten. En mé&me temps, son rdle dans les habitudes commerciales de
la population de la ville elle-mé&me va croissant, puisque, on va le vorr, les 10 lignes de
microbus de SERANG ont toutes pour point d'ongine ou de destination le marché Rawu.
Une visite sur place confirme ces constatations - la foule qui le fréquente alimente un ballet
ininterrompu de minibus et microbus !

Ainsi, les activités administratives et commerciales de SERANG font l'essentiel de
I'économie locale. En ce sens, Il s'agit blen d'un chef-lieu et d'un gros marché, Ces deux
fonctions dominantes rendent le transport aes personnes d'autant plus important,

L'OFFRE DE TRANSPORT COLLECTIF DE PERSONNES A SERANG

Dans les rues de la ville circulept tout a la fols des véhicules de transport collectif d'une
trés grande vanété, qui vont des gros autobus inter-urbains aux cyclo-pousses appelés
becak, en passant par les microbus et minibus. Sl, pour les besoins de I'analyse, nous allons
&tre obligé d'étudier séparément les transports interurbains et intra-régionaux d'une part,
les transports urbains d'autre part, il faut en méme temps constater que la limite entre les
deux n'est pas faclile 3 tracer, car a I'intérieur de la ville, la concurrence entre eux est tres

vive, au motns sur certains itinéraires,

1. Les transports inter-urbains et Iintra-réqionaux (Fig. 2)

a) Sur la route principale, une future voie d'évitement, et ses conséguences

L'insertion de SERANG dans I'espace régional est facilitée par la présence d'infras-
tructures d'assez bonne qualité convergeant sur la ville, Parmi elles domine la route
nationale de JAKARTA & MERAK (et SUMATRA). A partir du centre-ville de SERANG, elle
est orientée vers I'Est en direction de la capltale, vers le Nord-Ouest en direction de
CILEGON et MERAK, Elle supporte un trafic de transit intense, avec de trés nombreux polds
lourds Tant que ne sera pas ouverte la route d'évitement contournant la vllle par le
Nord-Est, ce flux d'envergure natlonale continuera a traverser le centre de I'agglomération

Cette situation a des chances de se prolonger aprés I'ouverture de la vole d'évitement,
car celle-ci sera dotée d'un péage. Il est blen connu aujourd’hul que toute nouvelle infras-
tructure routiére munie d'un péage n'atteint généralement pas I'objectlf recherché, a savoir
le détournement du trafic des itinéralres traditionnels. Encore récemment, c'est ce que les
habitants de BELLEGARDE, prés de GENEVE, ont pu constater a la sulte de I'ouverture
d'une section de la future autoroute 3 péage LYON-GENEVE. A JAVA, c'est également ce
que nous avons vérifié au Sud de SURABAYA un pont a été construit sur la grande vole
de pénétration venant du Sud, pour enjamber 3 la fols des infrastructures ferroviaires et un
noeud routler important équipé de feux de circulation, Mais comme ['utillsation du pont
comporte un péage, Il est trés peu fréquenté par quelques voitures pressées, tandis qu'en

(15) Inzd , p I-19.
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contrebas, c’est toujours I'embouteillage, avec un trés grand nombre de potds lourds !

A SERANG, il y a Id un probléme sur lequel, il nous semble, les autorités nationales et
locales devront se pencher Par ailleurs, les autobus, qui constituent une part non
néghgeable du trafic de transit, continueront-ils 3 passer par la ville pour y laisser et y
prendre des voyageurs ? L'affluence sur cette ligne est telle que la fréquence de passage
des autobus est celle d'une ligne d'autobus urbaine de I'ordre de 10 minutes, et moins
aux heures de pointe. M&me si ces autobus s'arrétent en n'importe quel point de leur itiné-
raire, & la convenance des passagers montants ou descendants, pour le moment, le
terminal pnncipal se trouve a SERANG sur la route de JAKARTA (terminal Cicen, sur la rue
du Général Sudirman), L'ouverture de la vole d'évitement ne devrait-elle pas se traduire
par le transfert de ce terminal prés du marché régional (Pasar_Rawu) ? Certes, cela
obligerait les voyageurs en provenance ou a destination de SERANG a commencer ou
terminer leur voyage par un moyen de transport urbain, Mais le transport interurbain serait
accélére, et la circulation dans le centre-ville améliorée.

b) Les autres infrastructures

A cet itinéraire pnncipal, en gros Est-Ouest s'en ajoute un autre d'orientation
Nord-Sud, Prolongeant vers le Nord les rues Diponegoro et Hasanudin, c'est la route de
Banten, et vers le Sud, la route de Pandegelang s'amorce a partir des rues Martacilaga et
Rafiudin, Sur cette grande croisée d'axes routiers se greffent un certain nombre de routes
secondaires permettant de desservir I'ensemble de l'espace environnant,

Ces infrastructures routiéres sont en partie doublées par le chemin de ter, dont I'itiné-
raire s'efforce de desservir au mieux la région, puisque, a partir de JAKARTA, il arnive a
SERANG par le Sud-Est, se redresse vers le Nord pour passer par Banten, puls vers |'Ouest
en direction de CILEGON et MERAK

Le chemin de fer offre aux voyageurs 8 & 10 trains par jour dans les deux directions,
dont 2 dans.chaque sens sont des express en provenance ou a destination de JAKARTA
Sur un certain nombre de haisons, il y a donc une situation de concurrence entre le train et
I'autobus. Le premier est en général moins cher, mais plus lent, Ainsi, entre SERANG et
JAKARTA, le train met 4 heures (le bus, 3 heures) et il coldte 600 roupies (14) (le bus, 800).
Le chemin de fer n'offre que queiques services par jour (ce qui supporte mal la compa-
raison avec la fréquence des passages des autobus), mais tout le monde est généralement
assis, sauf en approchant des trés grandes villes (alors qu'aux heures de pointe, les
autobus peuvent étre bondés). Enfin, le train n'offre que quelques améts, Ainsi, entre
SERANG et MERAK, Il n'y a que six gares intermédiares, dont celles de BANTEN et
CILEGON, alors que sur la route, I'arrét est possible partout !

¢) Bus et minibus

Si la concurrence entre le train et l'autobus est au total relativement faible, par contre
la concurrence est beaucoup plus forte sur la route entre I'autobus et le minibus, Certes, le
plus souvent les itinéraires ne se doublent pas complétement car le minibus, aprés un
certain parcours sur la route prnncipale, emprunte une route secondaire aboutissant & un
village ou a un kampung. Mais dans I'ensemble, tout le long de son parcours, I'autobus doit

(14) Er octobre 1983, 1 dollar américain valait 970 a 980 roupies
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disputer sa clientéle 3 de nombreux minibus D'ol le nécessaire racolage en ville comme a
la campagne, tout piéton est un client potentiel. Le conducteur de I'autobus ou du minibus
I'avertit par des coups de klaxon, et I'assistant-conducteur, suspendu a la portiére (qu
reste le plus souvent ouverte ') s'efforce de le convaincre de monter, En général, le
minibus est un peu plus cher que I'autobus, mais la position debout y étant quast im-
possible, le voyageur est & peu prés sdr d'étre assis

Ces minibus aboutissalent 3 SERANG dans des terminaux spéclalisés, locatisés sur la
route de pénétration dans la ville, et comprenant un marché couvert ainsi, le terminal
Kedalingan, sur la route de PANDEGELANG (rue Kh, A, Hatib), et ie terminal Magarsar, sur
la route de MERAK (rue Mayor Syafer). Dans I'un et I'autre de ces terminaux, le marché
couvert n'est pratiquement plus utilisé, 3 la suite de la mise sur pled du grand marché
-&gional au Nord-Est de la ville (Pasar Rawu). Du coup, le trafic de minibus parait avoir
sensiblement diminué Néanmoins, c'est dans ces termimaux que nous avons interviewé des
conducteurs de minibus

Au terminal Kedalingan, nous avons rencontré un conducteur de minibus de 23 ans,
ainsi que son assistant de 25 ans |l loue le véhicule & un propriétaire qui a au total 2 vé-
hicules Le conducteur et le propnétaire vivent tous deux dans un village prés de CILEGON
Une fois I'essence payée (15), le revenu brut du conducteur est d'environ 20 000 roupies
par jour La-dessus, il en doit 7 500 au propriétaire, et 3 000 a son assistant Son revenu
net est donc d'environ 10 000 roupies par jour, pour un travail qui dure de 6 h du matin
jusqu'au solr, parfois jusqu'a minuit (il lui arnve de passer le relais & un autre conducteur) |l
connail le pnix d'achat du véhicule 5 millions de roupies (icence comprise). La capacité
légale du véhicule est de 9 personnes, mais dans la pratique, Il prend jusqu'a 12 voyageurs
L'utilisation d'un terminal & SERANG lut colte une taxe journaliére de 200 roupies Il nous
dit qu'll n'a pas de route fixe, et que les pnx peuvent &tre I'objet d'un marchandage. i
reconnail qu'll est en concurrence 3 la fois avec les gros autobus interurbains, et avec les
microbus urbains du type opelet,

Au terminal Margarsan, nous avons rencontré un conducteur d'otolet, une camionnette
bdchée munie de bancs. Il travaille dans des conditions différentes, sur une route fine entre
SERANG et un kampung ou il habite, nommé SASAHAN, & 30 km de la ville Son ‘tinéraire
comporte 9 km sur la route nationale de MERAK. Il fait 3 allers et retours par jour avec des
passagers, pour la plupart des gens du kampung fermiers venant vendre leurs produits au
marché, ou personnes venant travailler dans les bureaux de SERANG Le pnx pour 30 km
300 rouples (16) La capacité maximale du véhicule est de 17 personnes, En plus, i la
arnmve de transporter des marchandises, et c'est pourquol le véhicule est bdché Pour
transporter une pleine charge de marchandises sur les mémes 30 km (par exemple, des
sacs de nz), le pnx est marchandé, mais il se situe entre 6 000 et 8 000 roupies Ainsi, pour
e conducteur, 1l est plus rémunérateur de transporter des marchandises que des
passagers ' Le propnétaire du véhicule est un membre de sa famille, aussi le colt du leyer
n'est pas fixé le conducteur lui donne de 6 000 & 8 000 rouples par jour. Au bout de sa
journée, 1l nous dit qu'll lul reste 1500 & 2 000 rouptes, son assistant recevant la mottié de

(15) Le licre d'essence cofite 320 roupies, et la consommation moyenne jour-
naliere d'un minibus est de l'ordre de 35 litres

(16) Tarif tres raisonnable par rapport aux prix usuels en minibus (plus
confortable, :1 est vrai) dans le Kabupaten de SERANG 300 & 350 roupies
oour 20 km 450 a 500 roupies pour une distance de l'ordre de 30 km
davantage pour les agglomerations les plus eloignées, 700 rouples pour
51 km, 800 roupies pour 45 km D'apres Kabupaten Serang Delam Angke,
1977-1982 p 9
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son propre revenu net Lut auss: doit payer une taxe joumallére de 200 roupies au gérant
du terminal, qu lui déhvre un ticket Sur son itinéraire (SASAHAN-SERANG), 1l y a une
dizaine de véhicules faisant du transport public, Enfin, ce conducteur voudrait bien devenir
propnétaire de son véhicule, mais pour le moment, c'est hors de sa portée, et d'aileurs, il
n'en connail pas exactement le prix

A titre de comparaison, Il nous faut mentionner que le loyer journalier d'un autobus
interurbain est de 70 000 roupies par jour. Une fois ses dépenses payées (y compfis

3 000 rouples a son assistant), ile conducteur a un revenu net journalier de 10 000 a
20 000 roupies

d) Le transport-employeur

En dehors des bus et mimbus faisant du transport public, It y a aussi d'autres véhicules
effectuant du transport de main-d'oeuvre pour le compte de certaines entreprises, Comme
nous I'avons déjd mentionné, a certaines heures de la journée, les rues de SERANG sont
parcourues par des camions transformés ou des autobus marqués presque tous au nom de
{'entreprise sidérurgique Krakatau Steel, quelques-uns au nom d'autres entreprnises (notam-
ment une fabrique de tuyaux)

Ce type de transport de personnes nous a paru ménter une étude particuliére aupres du
service responsable de l|'entreprise la plus lancée dans cette activité. Ainsi, Krakatau Steel
a 5000 employés, dont les trois quarts sont des travallleurs se relayant par equipe de
8 heures, un quart venant travailler aux horaires habituels des bureaux. Pour le transport
gratuit des employés qut le souhaitent, I'entrepnse posséde 31 véhicules qui circulent sur
trois itinéraires principaux, Vers CILEGON, la ville Ia plus proche (21 bus), vers SERANG (7
bus), et vers PANDEGELANG (1 bus) A chaque changement d'équipe (6 h, 14 h et 22 h),
chacun de ces véhicules effectue quatre voyages
- a vide de l'usine vers les agglomérations mentionnées, d'ol lls aménent les travailleurs de
I'équipe qui commence ,

- puis tls ramenent chez eux les travailieurs de I'équipe qui vient d'achever son temps, et
rentrent a vide

Au total, il y a donc chaque jour 6 allers et retours vers PANDEGELANG, 42 vers SERANG,
126 vers CILEGON De plus, 2 véhicules sont également utiisés pour le transport des
employés de bureau.

Ces véhicules sont de trots types
~ l'autobus,
- le type "box" une grande boite métallique munie de bancs, installée sur un chissis de
camion,
- le type "cup" comparable au précédent, mais baché. Leur capacité peut aller jusqu'a
50 passagers Dans les agglomeérations, et notamment 3 SERANG, chacun de ces véhicules
a un itinéraire qui lui est propre.

Bus, minibus, véhicules du transport employeur, autant de moyens de transport qui
circulent dans les rues de SERANG, et qui, pour les deux premiers types, sont susceptibles
de concurrencer l'offre de transport urbain proprement dit,
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Cas Age Statut Hewes de Revenu Loyer Contrate 1
approx {pro~rictalre travadl b ut 02 de ,
| ou locaiawe) par jour jour service 7|
|
1 25 P 7d17h Non - 2 (ecoles)
Aptés 17 h , un précisé (15 a 26 000
aulre prend le rounics par
relais mols chacun)
2 25 L gaz22h Non 400mp Non
précisé
3 40 L 5h30 a 5h 2000 a 460mp Out, quelques-uns
13 a 15h 2 500rp (sans pws we
Apr3s un autre prend| pou chacun précisions, sauf
le relais jusqu'a des 2 hommes que sotvent le
22h palerent se fa.!
a l'acte)
4 30 P de 7h jusqu'a 1500 a - Oui (&coles)
ce quil en al 2 000rp
assez
5 Moins L de 7h jusqu'a 2000 a 4001p Ouw, 2
de 30 ce qu'len ait 5 C00mp (écoles)
assez {? 15 2 17 000rp
par mois chacun
é 45 L én a 12n 20004 Verse tout Non
13h 4 16h 3 000rp 3 son fils
(10 a avec qui il vit
15 voyages) (budget commun)
7 20 L 6h az2ih 20002 500rp Qut, il condutt
(avec 2 4 000+ une dam. .l
inter uctions pour pour 15 & vend du riz au
les repac) 20 voyacges marché Rawy,
par jour ma's i est payé
3 cnaque voyage

Ohse vat one
particuiicres

Attendait d la ga ¢
un éventuel chen. des-
cendu du {raln

Tran<portait uie dame
vendant des legumes & de<
chents rlguliers &

domicile

Reconna® n'avolr pas
de lizence de
conducteur

Loue le becak & son

fils, conductleur de canien
chez Kraxalay Stee! Dt
n«vor pis d aulie qualfi-
cition (jusqu en 1979, il
elevait des chévres a

SUN ALRA)
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2 Les transports urbains

A SERANG, cette offre est composée de deux secteurs trés différents, I'un, traditionnel,

représenté par les becak, I'autre, beaucoup plus récent, sous la forme des microbus.

a) Les becak

Ce sont des tncycles comportant un siége pour deux passagers a l'avant, une selle et
un pédalier & I'arnére pour le conducteur. Dans les rues, on en voit le plus souvent partout,
et Ils font véntablement partie du paysage urbain, Les conducteurs attendent généralement
le chent aux carrefours, dans les rues commergantes et au marché, prés des établissements
publics, & la gare ou au terminal. Quand ils ne dorment pas (ce qui est fréquent, la chaleur
aildant, au milieu de la joumée), eux aussi font du racolage, hélent les passants. Le prix est
d discuter en fonction de la distance 3 parcounr, qui ne peut guére excéder 3 km, car le
pédalage est dur, etil n'y a pas de vitesses sur le pédalier. Ces véhicules servent aussi au
transport d'un passager et de ses marchandises (par exemple, une dame revenant du
marché), voire méme au seul transport de marchandises ou d'objets encombrants tels que
des meubles,

Des entretiens libres avec un certain nombre de conducteurs de becak nous ont permis
de nous faire une idée quant & leurs conditions de travail et 4 leurs revenus (tableau 1).
L'dge des interviewés va de 20 a 45 ans, mais Il doit y en avoir des plus jeunes et des plus
vieux. Six ont bten voulu nous dire ou ils habitent, et parmi eux, deux vivent en dehors de
SERANG. Sur les sept que nous avons rencontrés, deux sont propriétaires de leur véhicule,
A I'achat, un becak neuf vaut environ 150 000 roupies, et d'occasion, on peut en trouver
pour 80 000. Les cinq autres conducteurs avec lesquels nous avons parlé louent le véhicule
& un propnétaire pour 400 roupies par jour (dans un cas, 500). Ceci veut dire qu'en un an,
i'investissement qu'effectue un propriétaire peut &tre amorti. Il est vrai qu"il faut tenir
compte des éventuelles dépenses d'entretien, mais celles~ci n'interviennent guére au cours
de la premiére année (17).

Le nombre d'heures de travail est assez vanable de 6 & 10 heures quand 1l y a deux
hommes qu se succédent sur le méme becak, de 8 3 14 heures quand le conducteur est
seul Le revenu brut par jour va de 1500 a 5 000 roupies. Ce demier chiffre est peut-étre
un peu excessif, et en tout cas il ne semble pas qu'll soit fréquent. Le pnx de la course
ordinaire, sur une distance de 13 2 km, est de 200 rouples, ce qui fait en gros pour chaque
conducteur de 8 3 25 voyages par Jour. Certains ont des clients réguliers. Trés souvent, ils
s'agit d'enfants & conduire et 3 aller chercher a I'école. Dans ce cas, il est assez fréquent
que le contrat et le paiement soient mensuels, Les chiffres qui nous ont éé donnés vont de
15 000 & 20 000 roupies par mois (on peut noter que quatre courses par jour de 200 roupies
chacune, pour 20 jours d'école font 16 000 rouples). Mais il arnve ausst que des clients
réguliers palent chaque course effectuée, C'est particuliérement le cas pour les gens a
destination ou en provenance du marché. Enfin, une demiére catégorie de chients réguliers
est représentée par les gens qul effectuent une ronde de visites & domicile pour y écouler
une production (cas n® 4, tableau 1).

Dans une ville de 110 000 habitants, quel est le parc de becak ? La question se révéle
délicate, car SERANG est proche de la capitale, ou le gouvemement a mis en oeuvre une
pohtique de retrait progressif des becak, qu'on ne voit plus que dans les banlieues. A

(17) En principe, les reparations de crevaisons sont a la charge du
conducteur Mais le renouvellement des pneus, voire des roues, est
l'affaire du propriétaire
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SERANG méme, ces véhicules n'ont plus le droit de circuler le long du parcours urbain de la
route nationale JAKARTA-MERAK , ils peuvent seulement traverser aux carrefours, C'est
pourquot, sur ce point, nos contacts avec I'administration ont été difficiles, et les chiffres
que nous avons obtenus sont manifestement inférleurs a la réalité en 1983, il n'y aurait
plus que 1 048 becak pour I'ensemble du kabupaten, dont environ 60 % pour la ville de
SERANG, soit un peu plus de 600, Heureusement, dans certains documents qui nous ont été
remis par ailleurs, nous avons trouvé pour le mois de septembre 1983 d'autres chiffres qui
nous apparaissent beaucoup plus proches de la réalité dans la partie orlentale du
kabupaten (SERANG compnse) (18), des statistiques sur I'ensemble des véhicules
enregistrés font état de 5 562 becak. La-dessus, on peut estimer qu'l y en a au moins
3000 dans la ville de SERANG. Ceci dit, il n'est pas sir que tous les becak solent
enregistrés, En principe, chaque véhicule doit avoir une plaque annuelle qul colte 900 rou-
ples En outre, chaque conducteur est requis de porter sur lui une licence de conducteur
dont le prix annuel est de 400 rouptes. Mals I'un des conducteurs que nous avons
rencontrés a reconnu qu'il n*avait pas de licence (cas n° 5, tableau 1).

Un moyen ae transport urbain dépassé ? Certes, il Implique pour les conducteurs des
efforts physiques considérables, et c'est probablement ce qui explique que certains officiels
indonésiens parlent d' “exploltation de I'homme par I'homme" (en frangals '). Mais il faut
bien constater également que la demande de transport urbain est telle qu'on ne peut ni
retirer d'un coup I'offre que représentent les becak, ni enlever leur gagne-pain a plusieurs
milliers de personnes, Reconnaissons cependant la montée des concurrents du becak la
marche a pled est encouragée par la constructlon, en cours, de trottoirs (malheureusement
trés hauts, et systématiquement Interrompus a chaque entree de maison ou de propriété),
et les deux roues se multiplient, Les statistiques déja mentionnées font état pour le molis de
septembre 1983 de 35 455 bicyclettes, et de 9 009 deux-roues motonsées (dont 1438
scooters), dans la partie orientale du kabupaten. M&me si, dans ce cas, il faut tenir compte
davantage de la population (SERANG represente environ 20 % de la population de ce terrl-
toire), on peut estimer que la ville a 7 & 10 000 blcyclettes, et environ 3 000 deux-roues
motorisées. A cela s'ajoute la concurrence, déja mentionnée, des autobus et des minibus a
destination ou en provenance de l'extérlieur de la ville, mais qui effectuent aussl des
transports de personnes sur leur parcours en milieu urbain, Toujours selon les mémes statis-
tiques il y a dans I'Est du kabupaten en septembre 1983, 57 autobus enregistrés (dont 56
fatsant du transport public), 225 minibus du type oplet (dont 218 faisant du transport
public), 902 camionnettes (Pick-up) dont 787 faisant du transport public, 365 breaks
(Station Wagon), dont 342 faisant du transport public. M@me s'lis ne font pas tous que du
transport de voyageurs, ces véhicules constituent une flotte beaucoup plus importante que
les véhicules privés (122 vottures particuliéres, dont 4 appartenant au gouvernement, 195
leep, dont 67 appartenant au gouvernement), Enfin, en milleu urbain proprement dit, le
becak se heurte depuis 1981 a une autre concurrence, celle des microbus,

b) Les microbus _une expérience originale

En effet, les rues de la ville sont slllonnées de petits véhicules bleus marqués au nom de
la kopas (cooperatlve) de SERANG, Ce sont des sortes de petites camionnettes, avec a
I'avant la cabine de conduite, & I'arriére une bofte métallique munie de fenétres sur les
cotés, d'une porte arriére, et de deux bancs longitudinaux permettant 3 une dizaine de
personnes de s'asseoir face a face (19). Le prix de la course 3 I'inténeur de la ville est de

(18) La partie occidentale du kabupaten, incluant la ville de CILEGON, est
donc exclue (Wilayah Kepolisian 81, Komando Resort Kepolisian 811, SERANG)

(19) La capacite est de 11 passagers, si 1l'on ajoute le siege a céte au
conducteur L'assistant n'est pas assis.
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100 roupies, pergues par l'assistant (sans délivrance de ticket), qui fait aussi le racolage
des chents (20)

Ces microbus donnent I"mpression de circuler partout. Effectivement, ils se répartissent
sur 10 ignes dont les itinéraires permettent une couverture a peu prés totale de la ville
(Fig 3), et qui ont toutes pour point d'origine et de destination le marché régional {Pasar
Rawu), méme si celui-ci apparait relativement extérieur par rapport a I'ensembiz de
I'agglomération, ce qui n'est pas sans soulever des questions quant au devenir de la vilie

La coopérative (Kopas) a été créée le 29 octobre 1981 a la suite d'une recomman-
dation du bupati, répondant & des réunions de conducteurs au sujet du transport urbain,
Ces réunions se sont tenues sans aucun contact avec ORGANDA, la fédération des
transporteurs routiers, qui n'est pas localement active, Les personnes que nous avons ren-
contrées au bureaux de la kopas, au terminal Kedalingan, sur la rue Kh, A, Hatib, nous ont
dit que la hiaison avec ORGANDA était encore a établr,

Cette coopérative comprend 244 membres (chiffres de 1982), et pour le moment la liste
est close Les uns sont des propnétaires ayant une autre profession (fonctionnaires,
commercants), d'autres sont des propriétares conduisant eux-mémes leur véhicule,
d'autres sont des conducteurs non proprétares. Parmi les propriétaires, les trois quarts
possédent un véhicule (et il n'est pas possible d'en avoir plus d'un), puisque les autres ont
obtenu un prét pour devenir propnétarre, grice a un prét spécial a bas taux négocié par la
Kopas avec la banque nationale (Negara Bank). Pour chaque véhicule ainsi finance,
coutant 3 millions de rouples a I'achat, le prét s'éléve & 2,8 millions, au taux de 0,875 %
par mois (10,5 % par an), remboursable en trois ans par des contributions mensuelles de
110 000 rouptes au début, 75 000 rouples a la fin. D'apres les documents qu'on nous a
montrés, le colt réel sur trois ans est de 3,2 millions de roupies.

Ains! la coopérative n'en est pas une dans la mesure ou chaque propnétaire garde pour
lur ses recettes (21), mais elle est un regroupement de membres permettant a ceux-ci
d'obtenir des facilités exceptionnelies de financement, Elle offre aussi aux partictpants ia
possibilité de se tirer d'un mauvais pas en fonctionnant comme une sorte d'assurance en
cas de grosses réparations, le propnétaire de véhicule peut emprunter a la coopérative a un
taux de 3 % par mots (sur six mois au maximum), Un projet qui reléve davantage de la
coopération consiste 3 envisager pour 1985 la mise sur pled d'un garage commun pour
I'entretien et les réparations

A I'heure actuelle, la coopérative a 100 véhicules, ce qui veut dire quil y a encore
144 membres qui ne sont pas propnétaires. Ceux-ci vont pouvolr le devenrr grdce & un
certain nombre de projets d'expansion dans les domaines du transport inter-cités par
autobus, des relations avec les villages environnants, et du transport de marchandises.

Les décisions sur les lignes, leursitinéraires, leur réorganisation éventuelle, sont prnses
en collaboration avec le LLAJR (police de la route), la police, et le bupati Ainsi, on nous a

(20) La possibilité d'une correspondance n'est pas prevue sur le plan
carifaire dans ce cas, 1l faut payer une seconde fols dans le deuxieme
vebhicule

r21) Toutefois, tout membre a did faire un dépdt de 10 000 roupies 3 son
ertrée dans la coopérative De plus, sa cotisation est de 1 000 roupies par
mols Tt chaque propriétaire doit verser a la cooperative 200 roupies par
jour, sur une base de 28 jours par mois {(soit 5 600 roupies par mols) FPour
situer ces cotisations, precisons qu'un conducteur de microbus 1interviewéd
pendant que nous roulions nous a precisé que, une fois l'essence, le
proprietaire et 1'assistant payes, son revenu moyen net par jour est ae
l'orare de 10 000 rouples, ce qui concorde avec les temoignages des conduc-
teurs de minipus
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communiqué un projet de réorganisation du systéme od il n'y aurait plus que trolis lignes (ce
qui serait probablement plus facile @ mémoriser pour les usagers), avec pour corollaive des
fréquences accrues (Fig. 4)

Pour le moment, les 10 lignes paraissent fonctionner de facon assez satlisfaisante Tous
les trois mois, on procéde & une réaffectation des véhicules par ligne, avec un roulement, I
y a 10 véhicules par ligne. Chacun d'enire eux a des horaires libres, ou des horzires qui
sont fixés en accord avec les autres exploitants de la ligne. Chaque véhicule fait en
moyenne 20 allers et retours par jour D'aprés les personnes rencontrées aux bureaux de la
kopas, le coefficient de remplissage est de 100 % aux heures de pointe, de 60 % pendant
le reste de la journée,

Cette expérience est originale, mais non pas unique. En fait, la coopérative de transport
urbain de SERANG est I'une des plus récentes de I'Indonésie, La premiére de ce genre a
été créée 3 BANDUNG, et il y en a 129 & I'heure actuelle dans le pays, formant une
fédération dont le siége est 3 JAKARTA

Précisons pour terminer qu'une telle coopérative n'a pas le monopole du transport
intra—urbain motorisé & cdté d'elle, Il existe des concurrents privés, non membres de la
kopas sans oublier tous les autres transporteurs (autobus et minibus) qui font aussi du
transport urbain dans la ville de SERANG en commengant ou en achevant leur parcours, ou

en effectuant un transit dans la ville, .
CONCLUSION

Le transport collectif urbain & SERANG apparall 3 la fois multiforme, et en pleine évo-
lution Multiforme, puisque le secteur traditionnel des becak coexiste avec des transports
motorisés dont les aires d'actlon et les structures sont fort variables, allant du transport
public au transport-employeur, du transport strictement urbain au transport régional et
interurbain, de la coopérative a la petite et a la grande entreprise, car il y a des
propriétaires de plusieurs dizaines d'autobus interurbains. Les concurrences entre ces
diverses activités sont telles qu'll n'est pas possible d'étudier I'offre de transport collectif

urbain 3 SERANG sans la replacer dans tout ce contexte,

En méme temps, I'ensemble du systéme est en pleine évolution, d'abord & cause des
investissements en cours au niveau des Infrastructures (ouverture prochaline d'une vole
d'évitement & péage sur la route nationale JAKARTA-MERAK dont les effets ne sont pas
encore tous bien discernables), ensulte parce que I'équillbre au niveau de ['offre de
transport entre les becak et les transports motorisés paralt se modifier rapidement au profit
ges seconds, a la faveur de la création d'une coopérative de propnétaires de micrcbus.

Cette évolution pose le probléme fondamental de I'avenir de [I'organisation urbaine de
SERANG le transfert du marché régional du centre-ville vers un site nouveau, @ proximité
de la future route d'évitement, et le recul consécutif, voire la fermeture des terminaux ré-
gionaux sur les principales voies de pénétration dans la ville, ainsi que [|'organisation
récente des 10 lignes de microbus conduisant toutes & ce nouveau marché régional, qui est
donc d&a un véritable terminal du transport urbain et régional (en attendant de devenir
peut-&tre aussi le terminal des autobus interurbains), tout cela ne laisse-t-iIl pas présager
un dédoublement du centre-ville, I'ancien centre étant appelé & devenir la ville admi-
nistrative, le nouveau ayant pour vocation de s'élever au rang de grand marché régional ?
Le recentrage de l'agglomération vers le Nord-Est, qui va trés certainement en résuiter
est-il délibéré, et s'intégre~t-il dans un plan d'urbanisme ?
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C'est a ces questions fondamentales qu'll faudra répondre avant d'envisager les actions
éventuelles en vue de I'amélioration des transports collectifs, En effet, des interventions
sont possibles, notamment un plan de circulation organmisant des circults de rues a sens
unique, et permettant la création de couloirs réservés pour les microbus d'une part, pout ies
bicyclettes et les becak d'autre part (22). Mais avant d'étudier les possibilités d'intervention
sur les moyens, Il est impératif de réfléchir sur les objectifs, car [*évolution de la ville de

SERANG doit &tre pensée, et si possible, mailnsée,

(22) Ces deux types de couloirs reserves ne sont pas necessairement a
mettre en place dans les mémes rues
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- ,-~ MER DL JAVA

\_

-, ProciTAN V4 . p gL
- L B
\
; e
OCEAN INDIEN ’\/\ﬁ

2

D NOS SNVQ IHIA3XY NILVdNAvH = L oU SUE

ITVYNOID3Y 31X3LINO

0h



41

Plusieurs considérations ont dicté le choix de KEDIRI
- sa localisation dans la partie onentale de JAVA, plus précisément dans la province de
JAVA Est, & 125 km au Sud-Ouest de SURABAYA R
- KEDIRI est ville kotamadya , son maire, le Dr SETIJONO, a été rééiu pour quatre ans
cette année, a notre connaissance, KEDIRI ne posséde pas encore de plan d'urbanisme
lequel serait en cours d'élaboration dans les administrations centrales, En revanche, KEDIRI,
comme les deux autres villes étudiées, est intégrée au Kampung Improvement Program ;
- enfin cette ville se caracténse par une quasi monoactivité industrielle avec I'implantation
de I'entreprise de Gudang Garam, la Plus importante de I'indonésie pour la fabrication de
cigarettes , elle draihe une grande partie de la main-d'oeuvre dans la proche région de
KEDIRI

Avant d'aborder I'étude des transports & KEDIRI, Il convient de présenter les carac-
téristiques physiques de la ville et ses principales activités

1/ LA DYNAMIQUE URBAINE

La position géographique de KEDIRI, dans une &troite plaine enserrée de deux zones
montagneuses fait d'elle un passage obligé, une ville porte de liaisons Nord-Sud, a
moyenne et longue distance, entre Ia région de plaines de SURABAYA et le Sud-Ouest de

la province de JAVA Est. C'est dire I"'mportance des transports interurbains pour KEDIRI

KEDIRI est &galement le pdle urbain et Industnel d'une micro-région dans laquelle sont
englobées cing villes satelites NGANKUK (59 045 hab.), KERTOSONO et PARE au Nord,
TULUNGAGUNG (74 666 hab.) et BLITAR (78 503 hab.) au Sud. Une étude approfondie de
I'Economie urbaine de KEDIRI nécessiterait des informations complémentaires sur les migra-
tions alternantes dans sa région d'influence et sur les activités économiques des cing villes
mentionnées plus haut

1 KEDIRI et son espace

KOTAMADYA KEDIRI a une superficie supéneure i celle de KOTAMODYA SURAKARTA,
56,64 km2 contre 44,47 km2 , cette ville, trés étendue est traversée par un fleuve, le Kah
3rantas, les deux parties étant rehides seulement par deux ponts dont I'un est interdit aux
véhicules de plus de* 2,5t. Cette situation entretient les disparités démographiques et
socio~économiques intemes 3 I'Ouest le Kecamatan Mojoroto, encore peu urbanisé sauf
le long du fleuve , au Sud-Est le kecamatan Pesantren encore largement agricole et au
Nord-Est le kecamatan Kedir formant pratiquement le noyau urbain proprement-dit. La
densité moyenne est relativement faible (35 hab./hect.) mais plus élevée dans le
centre-ville et atteint méme 200 & 300 hab./hect.

Le centre urbain ne représente que 16 % du terntorre de KEDIRI dont plus de la moltié
est encore occupée par I'agriculture, des nziéres principalement,
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Tableau n°® 1 ~ Utilisatlons du sol & KEDIRI en 1978

Nature Superficie (Ha) %
Agriculture 3 145,19 55,52
Habitat 2 102,48 17,12
Industrie 150,09 2,65
Commerces-marchés 16,24 0,29
Divers 250,57 4,42
Total 5 664,57 100,00

Source Penelitian Terbatas Tranportasi Katamadya Kedirl, op. cit. p. li-23.

Les activités administratives et commerciales sont localisées dans le noyau urbain, les
zones industrielles &étant un peu plus dispersées mals 3 I'Est du Kall Brantas. On trouve trols
marchés d'importance régionale Paing, Bandar et Bederepa, localisés dans la partie la
plus dense de la ville et dix autres marchés locaux plus dispersés, KEDIRI a un terminal de
minibus et d’autocars, a I'extrémité Sud-Est du centre urbain,

La ville de KEDIRI est divisée en 28 zones chacune correspondant 3 un ou plusieurs
quartiers (desa) et & une unité statistique (Cf, Carte n° 2),

2. Une population jeune

La population ae KEDIRI est passée de 158 918 & 221 830 habitants entre 1961 et
1980, solt une croissance de 40 % en vingt ans environ , le rythme de crolssance annuel
moyen s'est accéléré sur la pérlode 1971-80 (+ 2,08 %) par rapport a la période antérieure
(+ 1,19 %) de sorte qu'au cours des dix derniéres années, le dynamisme démographique de
KEDIRI a été supérieur & celut de sa province (1,53 %) et de I'Indonésie (2,07 %). Une des
explications est, semble-t-Il, I'expansion de I'entreprise de Gudam Garang mals I} aurait été
intéressant de connaltre la part du solde migratoire dans I'augmentation de la population
depuis une dizaine d'années ainsi que I'origine géographique des immigrants.

En 1979, les moins de 25 ans représentent 60 % de la population totale, les 50 ans et
plus 5,56 %. La jeunesse de la population explique I''lmportance de la population scolaire -
du primaire au supérleur -, solt 45 673 personnes en 1979. La population, on |'a vu plus
haut, est inégalement répartie dans I'espace, 35 % d'entre elle &tant concentrée sur 16 %
du terntoire,

3. Une ville Industrielle

La population active de KEDIRI, du molns celle recensée comme telle en 1979 est de
59 340 personnes, solt 30,36 % de la population totale, proportion normaie compte~tenu de
la structure par &ge. Les données doivent étre Interprétées avec prudence en raison de
I'Incertitude sur la comptabllisation des métiers "Informels*.
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Tableau n°® 2 - Répartition des emplois par catégorie professionneliee en 1978

Catégone Effectifs %
Armée 1637 2,76
Employés du secteur public 5574 9,39
Artisans 17 557 29,59
Quvners 23 714 39,96
Agriculteurs 5871 9,88
Commergants 4 987 8,41
Ensemble 59 340 100,00

Source Penelitian terbatas transportas: kota, étude citée

La population ouvniére est majoritaire, une partie non négligeable étant employée dans
les usines de Gudang Garam (40 000 salanés dont plus de la moiti&é résident hors de
KEDIRI) , les autres gros employeurs sont deux moulins & sucre (10 000 ouvrners), une usine
de contreplaqué (500) et un atelier de rechappage de pneus (100), st I'on exclut natu-
rellement le secteur public

Bien que KEDIRI apparaisse comme une ville monoindustnelle, 1t existe malgré tout une

relative diversification des activités & en juger par les données collectées auprés de
BAPPEDA sur les établissements industriels et artisanaux en 1982.

Tableau n°® 3 - Nombre d'établissements en 1982

Industnes agricoles et alimentaires 107
dont bolssons 43

petite industne (non précisé) 290
industrie "moyenne" 5
Grande industne (usine de cigarettes, usine de rechappage

des pneus, fabncation de contreplaqué et moulins & sucre) 5
Aulres établissements (non précisé) 226
Entrepnses artisanales 1089

On n'a pas pu obtenir auprés de nos interlocuteurs la nature exacte de certains éta-
blissements et la nomenclature utiisée Les données disponibles ne donnent qu'une idée
assez vague du tissu industriel de la ville.

Enfin, une lacune importante est le manque de données sur la population employée
dans le secteur des transports (petits entrepreneurs, conducteurs d‘autobus, de minbus et
de becak
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2/ LES TRANSPORTS DE PERSONNES A KEDIRI

Le terntoire de KEDIRI est quadrillé par un réseau de rues dont certalnes artéres pnn-
cipales correspondent avec les axes routiers qui traversent la ville dans le sens Nord-Sud.,
En raison de I"mportant trafic de poids lourds, qui dégradent la chaussée, la municipahié de
KEDIRI est confrontée a des problémes financiers pour I'entretien du réseiu, charge
soulagée en partie grice aux subventions de la province de JAVA Est, Plus généralement,
les flux de transports de personnes inter-urbains et interregionaux apportent uns animation
importante dans la zone du terminal mais contribuent aux encombrements de la vilie,
surtout aux heures de sortie des usines, Les déplacements a I'extérieur de KEDIRI se font
en majeure partie en becak et en deux-roues qu sont donc les modes de transport
dominants des habitants, la marche a pied mise a part.

En dehors du transport sur route, il faut signaler I'existence d'une gare a KEDIRI, la ville
étant traversée dans le sens Nord-Sud par une voie ferrée menant & la wvile de
TULUNGAGUNG au Sud et & SURABAYA au Nord, via KERTOSONO et MOJOKERTO ; a
KERTOSONO se fait la correspondance pour JAKARTA,

1 Les transports routiers de voyageurs

Une rapide enquéte auprés des responsables du terminal nous a apporté d'uties
précisions sur son fonctionnement et sur le trafic de voyageurs, Il convient de distinguer
les llaisons assurées par les autocars de celles des minibus (en colts) et microbus (opelets)

11 Les haisons interurbamnes a longue distance par autocars

Elles concement des trajets suivants supérieurs a 50 km
- Kedin-Surabaya, via Kertosono
- Kedin-Malaga, via Pare,
- Kedin-Surabaya, via Pare,
- Kedin-Nganjuk-Madium
- Kedin-Jakarta via Madium

Les autocars font deux allers-retours sur la igne de SURABAYA Le trafic journalier
maximum enregistré est de 400 autocars. En raison de la récession qui frappe I'ensemble du
pays, la capacité utilisée dans les autocars n'est plus que de 50 % environ, sauf les fins de
semaine,

Le terminal est ouvert de 4 heures du matin & 19 heures le soir et son achvité la plus
importante se situe entre 9 et 11 heures du matin. A chaque passage au terminal, le
conducteur d'un autocar dolt verser une redevance de 150 rouples,

Le tramn, bien que moins cher, ne concurrence pas l'autocar , en effet le prix du billet
pour KEDIRI-SURABAYA est de 1050 roupies par autocar, de 450 rouptes par chemin de
fer, pour un temps de parcours presque identique (3 heures environj. Cependant, cn raison
des horaires d'une fréquence inférieure, et surtout d'une moindre souplesse, le chemin de
fer est trop contraignant pour la plupart des gens
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- Trafic journaher de véhicules (tous types confondus) & Kedin en 1978
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Carte n° 5 - ftinéraires des minibus mterurbains dans Kediri
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12. Les liaisons interurbaines & moyenne distance

Elles sont assurées par les minibus (colts) et microbus (opelets) sur une distance
amximale de 50 km, sans heures de départ fixes a la différence des voyages par autocars,
vers et en provenance de six villes . PARE, BLITAR, NGANJUK, WATES, KERTOSONO et
TULUNGAGUNG. Le trafic journalier (90 véhicules) enregistré au terminal, est inférleur au
trafic réel (130 véhicules), certains conducteurs refusant de passer par le terminal pour
s'acquitter de la redevance (100 roupies par passage) et préférant s'arréter a quelque
distance, ,

Les transporteurs sont des sociétés privées et une entreprise d'Etat (Damri) pour les
transports par autocars, des sociétés privés ou des particullers pour les transports par
minibus ou microbus,

Les véhicules pour le transport routier des voyageurs dolvent obligatoirement emprunter
des itinéraires réservés pour traverser la ville de KEDIRI (Cf. Carte n° 5). Les minibus et les
microbus sont seuls autorlsés 3 prendre et 3 déposer des passagers sur ces itinéralres et
peuvent satisfaire de ce fait la demande de déplacements intra-urbains au sens strict , une

enquéte auprés de leur clientéle permettrait de confirmer ou non cette hypothese.

Enfin, les transports routiers 3 moyenne ou longue distance sont utilisés par 50 %
environ du personnel de GUDANG GARAM pour les déplacements domicile-travall, soit pres
de 20 000 actifs qui résident dans les villes des environs (PARE, TULUNGAGUNG,
KERTOSONO, WATES, etc...). Nous avons d'ailleurs observé a la sortie des usines, & partir
de 16 heures, a la fols le flot Impressionnant de deux roues et les arréts de nombreux
autocars et minibus dont les itinéraires empruntent des rues situées a proximité de ces
usines,

2. Les transports urbains , la prédominance des deux roues

En arrivant la premiére fois & KEDIRI, le voyageur étranger est frappé par la place des
deux roues (bicyclettes, vélomoteurs, scooters et motos) dans le trafic urbain. Les
adolescents se rendent 3 I'école 3 bicyclette et selon un responsable de GUDANG GARAM,
la moitié du personnel habltant les billes vient au travail en deux roues, KEDIRI, wville
moyenne deux fols plus importante que SERANG, n'a donc pas de réseau de transport
collectif, le transport collectif urbain au sens strict étant le becak ' L'étude de trafic
réalisée en 1979 confirme cette premiére impression : les jours ouvrables, les bicyclettes et
les deux roues 3 moteur représentent respectivement 39,9 % et 27,6 % des véhicules
enreglstrés lors des comptages effectués a partir de 35 postes (1),

21, Les deux roues dans la ville

Le parc de bicyclettes enregistrées a augmenté de 36,3 % entre 1974 et 1982, avec
cependant (Cf. Graphique n° 1) un ralentissement du rythme de crolssance a partir de 1980.
Une rapide enquéte auprés d'un marchand de blcyclettes et de machines a coudre
d'origine chinolse apporte des précisions Intéressantes sur le marché des deux roues non
motorisés ; les différents modéles vendus coltent entre 50 000 et 100 000 roupies (entre
400 et 800 F) , les ventes mensuelles varient entre 25 et 30 véhicules (2).

(1) Cf Penelitian Terbatas Transportasi Kota, Kotamadya Kediri, op, cit

(2) Les chiffres sur le parc de vehicules non motorises sont tires d'un
document officiel consulté aupres du Bappeda de Kediri kotamadya <edir:
Membangun, Pelaksanaan Pembangunan, Pelita I - Pelita IIT
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Si les déplacements en bicyclettes sont fréquents pour les scolaires du secondaire, les
deux roues plus généralement sont utilisés par la majornté des employés d'usines résidant &
KEDIRI. La visite des garages d deux roues dans les usines de GUDANG GARAM est im-
pressionnante 3 cet égard (3). Aux alentours des usines, des particuliers ont aménagé leurs
petites cours inténeures en garages a vélos et pergoivent 25 rouples par jour et par véhi-
cule

Le parc de bicyclettes & KEDIRI est de 11995 unités en 1982 selon les données
fiscales, le parc réel serait, selon un responsable des travaux publics, trois fois plus élevé,
soit 36 000 vélos environ,

De 1979 & 1982, le parc de bicyclettes s'est accrl de 9,3 % seulement alors que celui
des deux roues mototisés a augmenté de 73 %, cette progression spectaculaire est
peut-&tre due a I'élévation du miveau de vie, plus sirement a la trés forte pénétration des
constructeurs japonais sur le marché indonésien Des facteurs purement locaux ont pu
intervenir, iis ne peuvent &tre identifiés 1c1, faute d'enquéte approfondie,

En définitive, les deux roues représentent a KEDIRI le mode de transport le plus répandu
dans la ville , transport individuel mais aussi famiial sur les motos, Il n'est pas rare de voir
un enfant assis 3 cheval sur le réservoir d'essence, et la femme en amazone a l'arnére , de
méme, nombreuses sont les ouvrniéres de GUDANG GARAM qui retournent chez elles assises
sur le porte-bagages de la bicyclette familiale,

22 Le seul mode de fransport collectif urbain le becak

Bien que les becaks sotent officiellement un mode de transport en sursis dont la disparni-
tion est encouragée, on en rencontre dans toutes les rues de KEDIRI avec une concen-
tration en certains points stratégiques 4 la sortie de la gare de chemin de fer, prés du
termmal, & la sortie des usines par exemple.

Les statlsthues sur le parc de becaks ne sont pas fiables le nombre de becaks enre-
gistrés est passé de 905 en 1974 & 1 170 en 1982, soit une progression de 29,3 % , ces
statistiques fiscales, basées sur le nombre de licences délivrées chaque année, sont
entdchées d'une sous-estimation qu'll est difficile de redresser faute d'enquéte particuliére
En effet, de nombreux propnétaires de becaks ne déclarent pas totalement leurs véhicules
dont certains, on I'a observé, ne portent pas de plaques de licence, De plus, une enquéte
auprés d'un constructeur de becaks a permis d'infirmer la thése officielle selon laquelle la
mise en circulation de nouveaux véhicules est interdite, Il y aurait plusieurs dizaines de
miliiers de becaks.

Ce fabricant de becaks, la cinquantaine environ, a monté cette entrepnse familiale en
1978 seulement Il produit en moyenne cing becaks par mos, parfots dix, vendus 150 000
roupies I'unité, Il assure uniquement le montage, toutes les pleces étant achetées auprés de
différents fabriquants. Selon lui, Il y a six constructeurs & KEDIRI & I'heure actuelie Sur
cette base, la production annuelle moyenne de becaks serait de I'ordre de 360 véhicules
environ, en admettant que chaque fabriquant produtt 5 véhicules par mois

Malgré la poursuite de cette fabrication, le marché du transport par becak devient de
plus en plus difficile, comme nous !'a expliqué un des deux propriétaires rencontrés, pour
trois raisons essentielles

{3) 1 000 Dpibyclettes dans un premier garage, 2 000 vélos et 400
motocyclettes dans le second, 400 motocyclettes et 125 velos dans un
troisieme, etc
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Graphique n° 1 - Evolution du parc de véhicules & Kedin
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apPiox \propriéialre tiavall eyt par de complémentalres paificultdras
au locafalre) par jour jour service
p) (rp)
1 28-30 P 6h du matln au . C00 - Réquil.r mener 2 Néant Néant Neant
(sans licency) | solr enfants a | ecole
. 10 000 rp/mols
2 60 L 7h du malin @ 1000 400 Néant Manoeuvre ala semalne Neant Néant
17h dans la constructlon
(1000 - 1500 rp/})
(Travall irréguller)
| 3 24 L 6ha ? 1000 400 Neant Porteur de sacs de riz Neant Neanl
{ (1000 a 2 000rp
/|) travall salson-
nier
4y 24 L é6h a 16h 1500 400 Mener 2 entants Néant Néant Neant
a | école
800 Rp/)
5 32 P 6h a 20h 2 500 & 4 000 - Refus (contrat Néant Néant Propriétatre depuls un
trop contraignant) an d un vehlcule acquis
d occasion (80 000 Rp)

6 23 L 6h a 20h 1 500 350 Néant Néant Quvrier 3 usine Il almerait pouvolr
3 Kedirt acheter son becak

7 29 P 6h 3 12h 2 000 - Néant Néant Gargon de bureau Propretalre depuls

16h a 20h (otflce boy) & 3 ans du becak
a SURABAYA achete neuf
(15 000m)

8 50 env L 6h a 17h 2 000 3 5000 600 Néant Néant Quinze ans aupa~ |La reparation d'une cre-
ravant manoeuvre valson est & sa charge
dans une heuline (150 Rp envlron)

9 63 L 7h & 14h 800 400 Néant Néant Conducteur depuls |Peu de clientele en ral-
2 mols auparavant |son de son dge Les
ouvrer agricole réparations seralenl & sa
(5 600Rp/j) mals charge

) n‘a plus la force
pour ce travall
10 )] L 6h a 12h 1500 300 Néant Néant Conducteur depuis |l voudrait reprendre
(sans licence) |15h & 22h 2 ans, avant mar- son ancien commerce
chand ambulant mals | n'a pas assez
de soto" d'argent pour achelerfa
fourniture nécessalre
a la préparation
¢ du "soto’
1 650 L P 6h du matin 1500 400 Irréguler Néant Conducteur depuls |il a déja achelé 3
au solr un enfant mené 1965 Il a fait becaks en loca
a I*école 200 Rp plusleurs méllers tton-vente qu'll
la course (400 Rp avant labrication |a revendu ensuite
aller+retour) artisanale de clous
- — - —— e s — _ = rivets, mals concur-
rencé par la pro-
duction induslsielie

Nola P Proprdlatie, . Locatalre, L-P Accesslon éla propnéié

Y€d9q 9p $iNa8joNpuUod

sop o9AE Saiqy suananue sed salandal suonewsojul saediduud - 2

ou nesjqe}

Zs



53

- la politique du gouvernement indonésien visant, a terme, 3 &iiminer ce mode de transport
de I'ensemble des villes , ce propriétaire sait qu'il devra progressivement réduire son parc
de becaks (une trentaine actuellement) ,

- la multiplication des acteurs sur ce marché, en raison de la libre entrée dans cette
"branche" , de plus en plus de personnes achétent un ou plusieurs becaks pour les
revendre en location-vente sur deux ans & des conducteurs , cette pratique nous a été
confirmée par ces derniers, dans ce cas, les frais d'entretien du véhicule restent 3 la
charge de i'acquéreur, ces propnétaires en recevant une rente journaliére de 500 rouples
sur deux ans, pergoivent donc au total un revenu de 360 000 roupies, soit 2,4 fois la valeur
d'un becak neuf ',

- enfin, la progression du parc de bicyclettes fait que les deux roues concurrencent de plus
en plus le becak pour les déplacements dans la ville.

Nous avons enquété auprés de deux propriétaires de becak et donnons ic1 I'essentiel du
contenu des entretiens.

Le premier, d'origine chinoise, 45 ans environ, travaille comme propriétaire de becak
depuis 30 ans (sa mére mal voyante, ayant commencé 1 travaille pour sa mére). Avant, il
était auss) épicter, puis courtier, mais les Chinois ayant été exclus du commerce en 1965,
depuis, 1l n'a plus que cette affarre de becak, Il en a 15, mais il en a eu jusqu'a 30 |l les
loue 400 Rp chacun par jour (pour 24 h). (D'autres propriétaires de becak louent jusqu'a
700 Rp pour 24 h) Si le becak est loué de 6 & 16 h, Il demande 300 Rp (d'autres, plus) |l
connaft généralement ses conducteurs. A ceux qu'll ne connalt pas, 1l demande une
caution (une bicyclette) et la carte d'identité. Il s'est plaint de l'irrégulanté de certains
conducteurs ("la mentalité indonésienne”) s'll a gagné assez d'argent, le conducteur va
se reposer quelques jours Son "magasin" est ouvert de 6 h jusqu'a 18-19 H. le conducteur
de becak peut ne revenir que le lendemain matin (la location est ,alors de 400 rp pour
24 heures) Ce monsieur a dit ne pas aimer beaucoup faire ce métier, mais il le fait pour sa
mére Pnx d'achat d'un becak neuf 150 000 rp. Les roues doivent &tre changées entre
1ans 1/2 et 3 ans, selon les charges supportées. Colt d'une jante 1600 rp une jante
indonésienne, 2 000 rp une jante japonaise. Les jantes anglaises sont inoxydables, plus
chéres, mais elles ne sont pas utilisées pour les becaks, Taxes * 2 plaques annuelles de
150 rp chacune (une verte et une jaune, en fin mars et octobre) + 250 rp de taxes pour la
municipalité (kotamadya). Il entretient lui-méme les becaks). Un de ses becaks a 20 ans.
Tout le parc sort & peu prés intégralement tous les jours, Il sait que le gouvernement
indonésten a lancé une politique de retrait progressit des becaks Mals Il peut se reconvertir
sans probléme. A KEDIRI, il y aurait 200 propniétaires, et le parc de becak est estimé &
20 000 (1 propriétaire a 150 becaks)

Le second est propriétaire de becak depuis quatre ans et a 56 ans Auparavant, Il était
chauffeur de camion entre SURABAYA et JAKARTA, Il a arrété parce que c'étalt trop
fatigant, et a cause de son dge. Il a essayé de louer des Colts, mais trop de problémes, et il
est passé aux becaks. Il a commencé par 5 becaks, en a eu jusqu'd 50, et maintenant, iI
en a 30, et tous ne sortent pas tous les jours . Il en reste parfois jusqu'a 10 (aujourd’hut, 1).
Le choix des conducteurs pour ceux qu'l connait, pas de probléme ; pour ceux quil ne
connait pas, If exige la bicyclette en caution et la carte d'identité. Il est arrivé des vols de
becak, quand le conducteur n'avait pas laissé sa carte d'identité, Les conducteurs
viennent le plus souvent en vélo (parfois en Colt, quand 1ls viennent de plus loin), ce qui
leur codte aller-retour 400 rp) lls ont un vestiaire pour se changer (mettre de vieux habits),
un puits pour se laver au retour Parfois, !l y a des étudiants conducteurs. La plupart sont
jeunes, Colt de la location 350rp de 7ha 16 h, 250 rp de 16 h & 7 h du matin, 600 rp
pour 24 heures, Il estime que le conducteur a un revenu net minimum de 1 000 rp, parfois
plus Souvent, les femmes des conducteurs travaillent & I'usine GUDANG GARAM . 1s les
ameénent en vélo a l'usine et au retour viennent louer un becak jusqu'da 16 h pour aller
rechercher leur femme en vélo, Les charges du propriétaire ., les 2 plaques annuelles



54

(300 rp) + 250 rp de taxe. Les pneus doivent &tre changés en moyenne 2 fols par an (codt
d'un pneu 240 rp). Parfols il faut changer une roue compléte (codt * 15 000 rp). Il estime
le coGt d'entretien d'un becak sur un an & 50 000 rp (ce qui nous a paru beaucoup, mais
est peut-&tre vraisemblable).

Enfin nous avons enquété 11 conducteurs de becak, (le tableau n° 4) reprenant
l'essentiel des entretiens, Comme & SERANG on observe des situations trés differentes d'un
cas a l'autre , les conducteurs dgés semblent particuliérement désavantagés et contraints
de taire le travall, faute de retraite malgré un emploi antérieur comme ouvriers non
qualifiés. En revanche, un certain nombre de conducteurs connaissent un sort plus
enviable les uns trouvent des emplois temporaires, d'autres sont mariés a des ouvriéres de
GUDANG GARAM, le ménage percevant un revenu régulier ce qui expliquerait, @ en croire
Jn article paru récemment dans la presse, que les conducteurs de becak & KEDIRI solent
plus "relaxes" qu'ailleurs !

CONCLUSION

L'enquéte trop courte sur le terran, la consultation de documents et les statistiques
collectées n'ont pas suffi pour saisir la dynamique urbaine de KEDIRI, les modalités du pro-
cessus d'urbanisation et I'évolution des relations avec sa zone d'influence.

Les systémes de transport régonal et urbain connaitront vraisemblablement des
mutations au cours des prochaines années avec I'amélioration du réseau de commu-
nications terrestres en cours de programmation mais également en fonction des relations
intra-régionales. Amnsi, deux hypothéses peuvent étre envisagées .

- KEDIRI, ville de second rang, voit sa position renforcée par !'implantation de nouveilles
activités et une plus grande diversification industrielle avec pour conséquences : soit
I'augmentation du flux de migrations alternantes en provenance des vilies voisines de son
kabupaten et des vilies satellites extéreures (NGANJUK, BLITAR, TULUNGAGUNG), soit
laccélération de la croissance démographique de la ville grdce a un solde migratoire
éleve ,

- la dominance de KEDIRI est remise en question par la politique gouvemementale de dé-
veloppement régional. Un nouvel équilibre s'établit dans une région devenue muitipolaire
avec la croissance urbaine de BLITAR (ville KOTAMADYA), de NGANJUK et de
TULUNGAGUNG (villes de kabupaten) consécutive a un renforcement de leurs activités
économiques.

A chacune de ces hypothéses peuvent correspondre des scénanos contrastés d'évo-
lution du systéme de transport intra-régional et du systéme de transport en commun dans la
ville de KEDIRI, Jusqu'icl, le transport de personnes ne semble pas avoir été I'un des soucis
majeurs de cette municipalité ; la politique a I'égard des becak est, sinon laxiste, du moins
iibérale (autorisation de circulation sur I'ensemble du réseau urbain, augmentation du parc
de véhicules), en revanche, l'amélioration du trafic urbain, la canalisation du trafic
nter-urbain demeurent une préoccupation constante et des remédes partiels ont été
apportés mise en place de rues a sens unique, couloir réservé aux deux roues dans la
principale rue commergante, itinéralres obligatoires pour les poids lourds et les transports de
voyageurs

A I'heure actuelle, les conditions “"objectives" de la mise en place d'un systéme de
transport collectif comparable a celul de SERANG ne semblent pas remplies les statistiques
indiquent une diminutton du parc de colts enregistrés & KEDIRI, les membres potentiels
d'une coopérative de transport urbain (propriétaires et conducteurs de minibus) ne sont
peut-&tre guére incités a s'intéresser au transport de personnes urbaines au sens strict en
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raison de la prédominance des deux roues ; ceux-cl assurent & la population active et
scolaire une mobiité somme toute satisfaisante malgré les embarras de circulation aux
heures de pointe Cependant le systéme de transports en commun 3 KEDIRI évoluera si sont
pnses en considération certaines recommandations formulées dans un rapport récent sur la
programmation des infrastructures routiéres (4).

(4) Ce rapport propose notamment d'encourager la mise en place de
transports collectifs “"modernes", la dissuasion de 1l'usage de modes de
transport privés, le remodelage du centre urbain et l'implantation de
nouveaux pdles d'activites, etc Cf Kediri, Urban higway Investment
Program, Mid term progress report, Public Administration Service, MacLean,
Virginia, USA, Bengt OSTERLIN (team coordinator), juillet 1983
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JAKARTA
(6 5 M Hbts)

surakarta, ou Solo, est une ville de Java Centrale (Jawa
Tengah) au riche passe militaire, Solo était le siege d'un
sultanat tres actif et la ville garde les traces de ce passe
elle est un des hauts lieux historiques de Java (avec Yogyakarta)

C'est aussi une ville tres active au niveau culturel

Solo est bien desservie par les moyens de transports,

puisqu'on peut y acceder par le train, l'avion ou la route

_ SEMARANG
(1,1 M Hbts)

Tlozkm SURABAYA
(2,5 M Hbts)

Yogyakarta 282 km

(400 000 H ) SOLO
31 km

v
WONOGIRI

(100 000 H )

Cette situation de Solo au centre de l'ile et au coeur
d'une zone tres active en fait une ville tres importante , les
trafics Ouest-Est et Nord-Sud s'y croisent La circulation est
tres dense puisqu'au trafic propre s'ajoute celui des bus inter-
urbains tres nombreux et celuir des camions de marchandises allant

approvisionner Jakarta

I - SOLO ET SA DYNAMIOQUE

La ville de Solo est devenue une unite administrataive de

plein exercice (Kotamadya) en 1965 Elle s'étend sur 43,5 km2 (1

(1) Cette surface administrataive a ete portee en 19081 a 44,47 km

\
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et comprend cina kecamatan

- Laweyan,
- Serengan,
- Pasar Kliwon,
- Jabres,

- Banjarsara

Ces derniers sont divisés depuis 1981, en 51 kelurahan et
2 01S R T La ville est donc trés grande et administrée de maniere

tres complete

Surakarta est administree par un maire et une équipe munici-

pale tres etoffée

Conseillers

I SECRETAIRE NUNICIPALJ

! 1
Sous-direction Sous-direction Sous-direction Scus-direction Sous-direction Sous-direction
administrative de 1 ordre public du développement (des Ii | € ique | du bien-8tre

personnel ordre public administration administration administration administration
udministration recherche finances &conomie affaires socinles
gouvernementale génerale et religieuses
protection planification budget
section de la publique é&ducation et
population concr8le archives entreprises culture
disiglon division du division des division des
genérale peracnnel lois et représentants du
| régulations peuplo
archives admnistration administration administration
et courrier
I
voyages fonctionnaires régulation réunions
et protocoles locaux |
interieur fonctiof ires loas
‘l du ainistére
gendarmerie |
lois
rel:!tions |
télécommunications Trésor

publiques
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1/ Demographie

La population de Surakarta est de 480 133 habitants (au
ler mars 1983) , elle augmente d'environ 2,6% par an (dont 1%

provient des migrations)

1961 367 626 habitants
19071 415 526 habitants
1976 435 315 habitants
1980 459 257 habitants
1081 468 400 habitants

Cette population est plus nombreuse dans le kecamatan de
Banjarsari ou se concentrent 143 470 habaitants Le kecamatan

le moins peuplé est celui de Serengan

La densité la plus forte est cependant a Serengan avec plus
de 16 295 habaitants/km2 La densite moyenne est de 10 351 hbt/km2
La plus forte densite est dans le kecamatan de Timuran (188 033

hbt/km2), mais c'est un des plus petits kecamatan de Surakarta

Cette population est jeune puisque les moins de quatre ans
representent 16% de la population, ceux de 5 a 14 ans 21% et
les 15-24 ans 21%

En 1974, la population scolaire etait de 117 614 personnes ,

elle cst de 160 156 en 1981, soi1t une croissance de 36% envircn

La population ayant un emploi ou enregistree comme demandeu-
se d'emplol représentait 213 003 personnes en 1974 et 204 242 en
1081

Solo est une ville musulmane a 75%, 11 y a cependant 120 QUu
chretiens [l y a 1 500 familles chinoises , ces dernieres habi-

tent surtout Jebres
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2/ Dynamique économigue

La ville a une origine militaire et administrative ,
elle a ceovendant rapidement pris son expansion grace au secleur

textile et en particulier grace au batik

Solo se trouve aussi au coeur d'une région agricole
riche le ri1z et le manioc sont les cultures les plus prosperes
La ville a su tirer partie de ces ressources en déveloopant
un secteur agro-alimentaire important Solo est aussi un grand

centrc pour le tabac

En 1974, on recensait a Surakarta, vingl-buit usines
employant plus de cent personnes et 101 employant au moins
vingt personnes Outre le textile et l'agro-alimentaire, les
industries prospéres étaient l'aimprimerie, la construction

metallique et la chaimie

En 1081, 1la crise a touche Solo Une grande usine de »

texti1le et cing usines moyennes ont ferme leurs portes On 1

compte aujourd'hui quatorze grandes entreprises de textiles

—

(et cent-dix hulit entreprises moyennes), sept grandes entre-
prises de tabac (et trois moyennes), deux grandes entreprises

agro-alimentaires (et vingt-et-une moyennes)

Le batik emploie 4 160 salaries , le tissage 2 320
Les cigarettes 3 091 L'agro-alimentaire fabrique des biscuits

des confaseries, du fromage de soja

Surakarta est une ville dynamique au point de vue
1ndustriel méme si1 la crise economique s'y fait sentir comme

dans toute 1'Indonésie

En 1075 on recensait 24 768 fonctionnaires et militaires
dans la ville , on en recense 23 690 en 1980 I1 y avait 5 131
retraites pensionnes en 75 , 11 y en a 11 544 en 1980 Le secteur

du petit commerce regroupait 10 632 personnes en 1075 , 1l en
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regroupe 15 806 en 1080

On recense en outre 3 800 industriels, 63 086 ouvriers
53 119 employes dans la construction, et 7 637 emploves du

secteur des transoorts
Le secteur i1nformel, la multiactivite reste la forme
dominante pour gagner sda vie et les statistiques de l'empiox

ne sunt pas recllement pertinentes (163 334 employes divers ')

s Dynamique spatiale

La villc de Surakarta se développe vite cette evo-
Jution est contrblee par le Master Plan qui prevole el orgd-
nisc les movens de 1'expansion urbaine Le Master Plan a un
hor tzon de 20 ans , 1l a ete actualise en 1982 pour tenir compte

dcs nouvelles realites de la ville

Les malisons precaires dominent en 1080 on en a
recense 38 775 en bambou et 7 846 en bois Les maisons non
permanentes en briques comptent pour 12 % du parc et les mai-
sons en briques 34 % (30 669 mairsons) Le quartier de Serengan
cst le plus precaire du point de vue de 1l'habitat alors que
celur de Benjarsari est le plus riche (maisons en dur) La
qualite de 1'habitat est un bon indicateur du niveau de ‘ie

des differents quartiers

Le secteur industriel est tres integre a la ville mais
on trouve le plus grand nombre de grosses entreprises au sud
de la ville Le secteur artisanal est inseparable des lieux
residentiels Les kecamatans de Pasar Kliwon et Laweyan ainsi
que le quartier de Sewu sont les zones ou l'activite indus-

trielle est la plus repandue

Les zones commerciales sont des elements tres struc-
turants dans les villes 1indonesiennes On compte de nombreux

marches 3 Surakarta mais les plus importants sont Pasar Klewer
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Pasar Singosaren, Pasar Gede et Pasar Lagi Jalan Riyada

est l'artere tres commercgante de la ville

Les actaivites urbaines les plus dynamiques (commerces,
banques ) se trouvent outre le long de J1 Riyadi, le
long de J1 Gatot Subroto, J1 Secoyudan, J1 Urip Sumoharjo,
J1 Gendral Sudirman et J1 Diponegoro

On compte a Laweydan 307 commerces repartis en 7 mar-
ches, 538 a Sarengan oour 3 marches, 1 293 commerces a
P Kliwon, 810 a Jebres et 2 725 a Banjarsari Surakarta

est un centre commercial regional

Les ecoles sont tres dispersees dans la ville et
rassemblent un tres grand nombre de jeunes entrainant par
la des flux tres importants , on compte environ 600 éta-

blissements scolaires dans la ville

La zone administrative est plus concentree au bout
du Jalan Riyadi , tous les citoyens ont a se rendrc plusieurs

foirs par mois dans ces lieux qui sont alors tres frequentes

La grande mosquée qui est un des points de focalisa-
tion de la vie urbaine est située pres de Kraton Surakarta

et de Pasar Klewer

Le Nord-Est de Kraton Surakarta est le centre de la
ville au point de vue du trafic lieu des achats, lieu de

la priere C'est le centre d'activite de la ville

Pres de 52 % de la surface urbaine est occupee par
des locaux d'habitations , les activites commerciales en
occupent 5,5 %, l'industrie 57 %, les voies de communication
37 %, les locaux publics 1,7 %, le reste de la surface
urbaine est affecte a des usages speciaux (militaires ) et

a des terrains vides (certains etant des parcs de loisirs)
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Le Master Plan ainsi que la dynamique sponta-
nee 1ndique un developpement de la ville vers Ll'QOuest
a la fois au Sud-Ouest en direction de Yogyakarta et
vers le Nord-Ouest Si Kartasura est déja intégre au
ti1ssu urbain de Surakarta, Klaten et Boyolali tendent

a l'étre aussi car l'urbanisation se densifie entre ces

villes et Solo

Gondangrejo

; Boyolali

Kartasuro SOLo 5 Karanganganya

/

Yogyakartae- Klaten

A 4

l Wonogiri



LE TRANSPORT ROUTIER

1 - LES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT ROUTIER

Pour faire face & l'expansion de la ville de Surakartd,
la municipalite doit developper les infrastructures de trans-
port , cette urgence est rendue plus vive a cause du statut

de ville de transait

1 1/ Les routes

L'evaluation des infrastructures routiéres est realisee

de deux manieres differentes par Binamarga et par Kotamadya

- Binamarga utilise une grille d'evaluation des routes a
partir des 1indicateurs orlglne/destlnatlon, des debits du
trafic (comptages) et de 1l'activite du bord de route Ces
elements, associes a des coefficients techniques - concernant
1'epaisseur du revétement - permettent de classer les

routes urbaines en quatre categories prancipales

- arteres primaires
- arteres secondaires
- routes collecteurs

- routes locales

Surakarta, selon cette classification, possede 23 1ta-
neraires de la premiere categorie , ceux-cl1 representent
19 4 kms de parcours Il y a 7 aitaneraires de la seconde lite-
gorie soit 1070 kms et 3 1tineraires de la troisiéme soit

4 8 kms de parcours

- Kotamadya evalue l'infrastructure routiere selon une
methode plus simple les flux comptabilisés sont reduits a

une unite commune 1'UVP (1) Les arteres sont alors classees

(1) un véhrcule particulier 1 UVP
une camionnette 2 Uvp
un bus ou un pords lourd 3 UVP
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stlon les UVP circulant La voirie de la classe 1 est par- |
courue pdar au moins 20 000 UVP , les voiries de la classe 2
sont parcourues par 6 000 UVP au moins Selon cette

classification, 11 y avait a Surakarta en 1081

- 10,5 kms de voirie de classe 1

- 83,17 kms " 2
- 5,5 kms " 3
- 403,7 kms " 4 et §

La voirie urbaine represente donc 593 kms dont une
tres large majorite de voies étroites et peu circulantes

la voirie des kampungs

La largeur des voies est un element essentiel dans .a
comprehension du systeme de transport Les voies de Solo

sont étroites a l'exception de cinq voies

- J1 Sudaiarto (12 m)
- J1 Riyada (12 m) !
- J1l Sutarto (10 m) !

- J1 Sumoharjo (10 m)
- J1 Bhayangkara (10 m)

J1 Riyadi a 4 voies plus deux voies lentes pour les becaks

et les vélos

140,2 kms de voirie sont asphaltes, soit environ
un quart du réseau , les autres rues sont en terre battue ou
en ciment et courent dans les kampungs ou elles structurent
les espaces sociaux (1) Le systéme routier dans les villes
inaonesiennes n'est pas fait pour la circulation automobile ,
11 definat des zones sociales dans la ville Entre les
grandes voies ouvertes a 1'automobile, 11 existe des espaces
pretonniers ou l'habitat et la vie sociale constituent le

systeme kampung La voirie quadrille la ville et connecte les

(1) ef J C LAVIGNE et I MILBERT, "Habitat adapté et sécurité civile
a Jakarta', Plan Construction, 1983 Surakarta est ntégrée au
programme KIP
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La municipalite a fait

un effort non negligeable pour 1l'amélioration du reseau

elle estime que 377,5 kms de voies sont en bon etat (1)

L'application des coefficients retenus par Binamar-

g2a pour definir la saturation des routes (surface, epais-

seur des couvertures et trafic comptabilise),

raitre ur reseau saturé

{(orus de deux fois la capacite de la route)

- Jl
- J1
- Jl
- Jl
- Jl
- JL
- Jl

Jend A Yani
Kalioso

S Parman
Sutoyo
Komplang Trusan
Kandang Sap1
Balong

1 2/ Les terminus

fai1t appa-

Sept 1tineraires sont tres saturés

Surakarta comme la olupart des villes indonesiennes

a installe differents terminus pour fragmenter le flux de

itransport selon les modes

(et des sous-terminaux

Il existe ainsi des terminaux

gares de transit) pour chacun

des modes de transport fonctionnant dans la ville

St'1l n'y a pas un terminal veraitable(amenage) pour

les voitures a chevaux, le square de J1 Bawean (a 1'angle

du J1 Penjaitum) en fait fonction pour la partie Nord de

la ville Il y a trois autres points de stationnement de

chevaux deux a 1'Est et un a |'Quest

Le terminus pour les camions est au Nord,

pres du

terminal des bus inter-urbains et de la route pour Semarang

(i) statistique de Dinas P U

Kodya Datr II

Surakarta,

1981
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Le terminus des colt interurbains est a Hajodaksa
#t 11 etait orevu de faire de ce point, le terminal pour
lJes minibus 1nterurbains mais les chauffeurs ont refusé
ce lieu preferant le sub-terminal de Pasar Klewer, devenu
contre le plan d'aménagement de la ville le veratable

terminal des transoorts en commun urbains

Le Master Plan prevoit d'installer en péripherie
des terminus mais 1l'accuell de ces propositions est

drfficle a prevoar
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2 - LL TRAF1C ROUTIER

Lec deplacement des habitants de Surakarta ainsi que le

iraflc inter-urbain provoque une circulation tres importante

2 1/ Les modes

Le mode le plus fréquemment utilise est la marche a
pred mais cette forme de transport n'est pas prilse en compte

dans les statistiques de 1'Adminastration (1)

La bicyclette est trés repandue puisqu'on en a recense
55 032 en 1081 , ce mode tend cependant a régresser puisqu'al
v avait 57 011 bicyclettes en 1070 Il y a environ une
bicyclette pour O habitants Ce chiffre eleve n'est cependant
pas tres fort compare a d'autres villes du tiers-monde

'

asltatique

On compte 15 855 motocycles en 1081, soit une augmenta-
tion de 70 % environ par rapport a la situation en 1078 Le
motoucycle est en pleine expansion et remplace la bicyclette
Les marques les plus repandues sont les marques Japonaises
et les scooters Bajaj et Vespa des marques 1indiennes (asso-

ciees a des 1taliens)

Les voitures particulieres restent peu nombreuses et
leur nombre progresse tres lentement On recense environ
1 150 voitures particulieres et 170 voitures de service Le
colt trés eleve des voiltures importees explique cette
situation Le fait que l'essence soit bon marche (326 Rp

le litre de super) ne suffit pas (2) pour favoraiser le

(1) nous utiliserons avec toutes les précautions nécessaires les statisti—
ques de Kantor Sensus et Statistik Kodya Surakarta

(2) 1 Rp = 0,78 F
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developpement des vehicules prives i

Les statistiques recensent environ 500 camions mais
f $ 1 dont 1 -
ce cniffre ne représente que les camions dont les proprie
taires resident a Surakarta Elles recensent aussi 877 Oplet,

Colt et "taxi" et 256 mainibus (1)

L'inventaire statistique recense aussil 48 voitures a

cheval et surtout 4 837 becaks pour 1980 (2)
' 2/ Les flux

Pour faire face a la circulation trés dense (de transat
et propre a Solo) la municipalite essaye d'organiser les
flux afin que le centre-ville ne soit pas engorge mais la
dinamique spatiale de Solo rend cet objectif difficile a

atteindre puisque la ville rayonne a partir des grands axes

La sortie Sud de la ville (Wonogiri) se fait a partar
de Jl Gading Kidul, la sort:ie Nord par J1 Nusukan la
sortie Est par J1 Kol Sutarto et Ouest par Jalan Riyadi Le
flux vers 1l'Ouest etant tres dense, Jalan Riyadi malgre ses
voies rapides et ses deux voies lentes est trés charge

Les flux de bus inter-urbains, des minibus inter-
tirbains et les camions doivent éviter Jalan Riyadi , des voies
de detournement existent Ces mémes transports doivent eviter
hraton et la zone des marchés (Pesar Klewer) deja surcharges

en hecaks, velos et minibus urbaans

Il exi1ste cing zones de sens unique quil ont pour but

de rendre plus difficaile la circulation au centre-ville etautour

(1) Ces chiffres seront étudiés dans le chapitre consacré aux trans-
ports en commun car ils désignent des réalités trés hétérogénes

t2) Idem
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des marches situes dans cette zone

Malgré ces mesures, la circulation (et le stationne-
ment) reste difficile au centre a cause de l'inadequation

des i1nfrastructures par rapport au trafaic

Les comptages effectues par les services officiels ne
portent pas sur tous les modes de transport Lls ne
concernent que les vchicules motorises Les informations
precises sur les flux sont donc indisponibles L'experience
seule peut indiquer les zones les plus chargees Pasar
Nlewer, la sortie de J1 Riyadi (vers Yogyakarta), la

sortie vers Surabaya,les lieux de commerce

Les flux sont importants en direction des écoles,
des hépitaux, de la zone administrative et des csones

industrielles

Les embouteillages sont nombreux autour du Kraton
gur est le lieu central ou se rencontrent tous les flux
(particulierement le vendredi) Jalan Riyadi est souvent
tres encombre, de méme que les sorties vers Surabaya
et Yogyakarta Le trajet le plus dafficile reste cependant

Pasar Klewer a cause des stationnements de becaks
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I1L1

LES TRANSPORTS EN COMMUN INTRA-URBAINS

Lc systeme des transports en commun n'est pas simple-
ment une composante du secteur des transports routiers
mais 1l'interface entre le systeme urbain et le systeme
des transports routiers Il est le lieu de conflits et

de strategies

1 - LES COMPOSANTES DU SYSTEME

A Surakarta, le secteur des transports en commun a

quatre composantes

- l'autobus
- les mini-bus
- les becaks

- la voiture a cheval andong

Cette composition est récente elle est issue d'une
histoire complexe ou les acteurs et les motivetions

ne sont pas toujours reperables

Jusqu'en 1078, 11 exastait a Surakarta outre les
becaks, les andongs et les minibus, des bemos Il y avait
en 1075 une vingtaine de bémos et 1l en restait 13 en
ma1 1078 Ce mode de transport a ete supprime-i1nterdrt
par la municipalite en mal 1978 car trop lent, trop dan-
gereux et peu moderne La suppression des bémos s'est
faite dans la perspective de developper et d'organiser
le secteur des transports par mini-bus Les proprietaires

de bemos ont obtenu des aides de la Banque BTN (Bank

Tabuyan Negara, la caisse d'eparegne) opour acheter des

minibus

La disparition d'un mode de transport en commun

ne s'est pnas faite facilement mais les minibus etaient

o

déja le mode majoritairement uti1lisé par les habitants de
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Surakarta pour se deplacer

Il y a eu pendant quelque temps entre 78 et 82 une
ligne de bus avec 6 vehicules geree par un entrepreneur prive
P O Surya Kencana Cette ligne assurait la liaison entre
Kartasura et Palur, les extremites Ouest et Est de la ville
Cette entreprise a di fermer ses portes pour des raisons qui
nous sont difficiles a percevoir avec precision difficultes

de maintenance, colt

En juan 1983, un mode nouveau est apparu 1'autobus
L'arrivee de ce nouveau moyen de transport en commun a ete
decidee au niveau national sans veritable etude prealavle (1),

ni analyse des impacts (2) L'arrivee de 1'autobus Damri est

trop recente pour qu'on puisse percevolr toutes les consequences
P P q p P

sur le systemec global des transports en commur mails d'ores et

deja le systeme mis en place en 1978 est perturbe

Le transport par andong est marginal On compte cepen-
dant 48 véhicules en 1081 (11 y en avait 80 en 1977) Ce
svstéme de transport fonctionne a la fois pour les personnes
et les marchandises et sert a la connection des habitants des
peripheries de la ville (agriculteurs, maraichers ) avec
les lieux de marche On trouve des andongs dans toute la

partiLe Ouest de Java

Par rapport aux systemes de transport en commun fonc-
tionnant dans d'autres grandes villes indonesiennes 11 n'v
a pas a Surakarta de taxi (mais 11 existe des voitures dc
location) n1 de bajaj ou d'helicaks (véhicules motocycles u

3 roues)

(1) écude par MEC corsultants sur trois villes  Surakarta, Malan et
Palembang Il s'agit plus d'une gustification de la ligne plutét
que d'une étude du trafic et des opportunités

(2) ce sera le suget de recherche de H MATULESSY & la suite de ce
premier travail d'évaluation
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Le transport en commun motorise est assuré par les
mainibus (Dahaitsu et Suzuki) pouvant transporter officiellement
dix passagers On en a recense 256 sur le territoire de
Sur akarta 11 y en a en fait 300 autorisés par les responsables
du trafic urbain et un grand nombre (?) d'illégaux recenses
~omme taxi i1nter-urbain mais assurant des trajets urbains

tun ninibus codte environ 2 650 000 Rp (34 000 US %)

A ces elements déja complexes 11 faudrait ajouter les
petits trajets effectués par les voyageurs qui utilisent les
bus i1nter-urpains lorsqu'ils arrivent dans la banlieue de

Surakarta pour se rendre au centre de la ville

L'autobus en fonction depuis Juin assure une ligne
:st-Ouest (comme la ligne de P P Surya Kencana)avec dax

vehicules

Le transoort par becak est majoritaire puisqu'on a
recense en 1080 environ 4 900 becaks a Surabaya, nombre auquel
11 faut ajouter les vehicules immatricules (ou simplement
declares dans le cadre du recensement) dans les villages voisins
de Surakarta La flotte des becaks est de 7 000 vehicules
(un becak coute environ 150 000 Rp )

Les usagers de Surakarta ont un choix assez etcndu pour

leurs differents trajets

2 - LES REGULATTONS DU SYSTEME

Les trois grands modes dec transport en commun intra-ur-
bain de Surakarta (becaks, minibus et autobus) ont des logiques
de fonctionnement qui leur sont propres mals contradactoires
les unes avec les autres Ces contradictions sont pergues par
les pouvoirs publics comme un obstacle pour 1l'optimisation du
systeme et des régulations ont donc ete imposées par les

pouvoirs publics
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2 1/ TKLL K (Team Koordinasi Lalu Lintas Kota)

Au niveau de 1'admainaistration urbaine une cellule de
coordination et de gestion des differents transports a été

mise en place TKLLK comprend les representants

- de la section economique de la ville

- de la section revenu-fiscalaité

- de la section stationnement et parking

- des services genéraux_de la municipalité

- de LLAJR (Lalu Lientas Angkutan Jalan Raya)

- de la polaice

- des travaux publics (P U)

TKLLK est animé par un assistant principal, avec lequel
collaborent trois responsables plus specialisés et du per-

sonnel administrataf

TKLLK suit 1l'ensemble du dossier des transports urbains et
c'est ce service cuil discute les lignes a desservir qui
defainat les tarais Son role est essentiel dans la pola-

tique urbaine de transports

Le pouvoir de regulation de TKLLK se manifeste surtout
par la distraibution des lignes & desservar , 1l vaise donc

surtout les minibus

En mai1 1978 apres la suppression des bemos, 13 routes
de desserte avaient éte définies et attribuées aux diffe-

rents transporteurs

- Hajodaksino - Daleman 10 km - 10 véhicules de desserte
" - Grogol 6 km 10 "
" ' - Katasura 11 km 20 u

Gompang 7 km 10 "
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- Hajodaksino - Jajar 12 kms - 5 véhicules de desscerte
" - Colmadu 12 kms - 12 "
" - Kalioso 14 kms - 20 "
" - Mojosongo 6 kms - 10 "
n -  Palur 8 kms - 15 n
" - Manahan Q9 kms - § "
" - Pasar Mangu 12 kms 10 "
desserte Ouest de la ville 12 kms 20 "
desserte Est de la ville 12 kms 20 "

Les treize routes de desserte n'ont cependant pas
ete retenues par les transporteurs et huit seulement fonc-
tionnaient La quantite de vehicules affectés a ces trajets
n'a pas veritablement respecte les prescriptions du service
TKLLK Par dessus tout, le vératable termainal choisa
par les transporteurs a ete Pasar Klewer et non pas

Hadjodaksino

La politique de distribution des lignes chercne
a faire desservir un nombre important de citadins et a
limiter les imoacts negatifs de la concurrence entre
transporteurs Elle atteint ses objectifs malgre les 1r -~

fléchissements imposés par les transporteurs

A 1'arrivée de 1'autobus Damri, TKLLK a change les
trajets pour 1ntegrer le nouveau mode de transport TKLLK
n'a pas ete veritablement consulte pour l'arrivee du bus
ses propositions de trajet n'ont pas éte retenues et TKLLK

a di s'adapter a la situation

TKLLK a proposé sept nouvelles lignes

Klewer - Kartasura

- " - Colmadu

- " - Kartasura (via Parwosau)

- " - Klewer (via Perumnas Mojosongo)
- n - Klewer (vias Pasar Legi)

Klewer-Klewer (via Perumnas Palur)
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- KLEWER - Daleman

Ces routes manifestent 1l'acceptation par les pouvoirs

publics de Klewer comme centre du transport urbain

La pratique réelle des chauffeurs est differente
de celle des routes officielles car elles sont moins

avantageuses que celles quir exitaient avant Damrai

Dans la définition de ces routes de desserte,
TKLLK affairme tenir un grand compte de l'avis des trans-
porteurs et collabore trés étroitement avec ORGANDA,
la chambre professionnelle des tgansporteurs mals cette

derniére conteste cette affirmation

TKLLK, outre ,l'attraibution des lignes pour les
minibus, fixe les tarlfs Il s'agit 14 d'une actaivaité

formelle car la réalité est fortﬁalfférente

La derniére recommandation de TKLLK, approuvée

par l'ordonnance du 272 83 du Walikota fixait a

- 100 Rp 1le tarxf des transports sur moins de 8 km
- 150 Rp le tarif des transports sur plus de 8 km

et moins de 13*

TKLLK propose aussi des aménagements de voies

uniques, la signalisation, les feux
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22 LLAJR (Lalu Lintas Angkutazn Jalan Raya)

L L AJR peut étre considere comme la cellule executive
de TKLLK C'est LLAJR qua regule,sur le terrain,les trans-
ports urbains en organisant les contrdéles des vehicules, en

surveillant la conformité des documents de transports

L' L AJR fait payer les transporteurs pour qu'ils
obtiennent 1l'affectation d'une ligne de desserte Le coit
est de 25 000 Rp pour la premiere annee, puis 900 Rp pour

le renouvellement Ces tarifs sont les tarifs officiels

L L AJR participe trés activement a la definition des
trajets mais manque de moyens pour sanctionner le non respect
de ces routes de desserte et en particulier la circulation
sur J1 Riyadi (interdite aux minibus depuis Damrai)

2 3/ Les organisations professionnelles

Les organisations professionnelles sont tout autant des
instruments pour la defense des transporteurs que des organes
de régulation para-publics mis en place pour contréler les

transporteurs ‘

Organda est la chambre professionnelle qui regroupe
tous les transporteurs, urbains et inter-urbains, de voyageurs
et de marchandises Une section spécialisée s'occupe des

transports en commun urbains

Organda a eté creee dés l'indépendance pour étre 1'inter-
mediaire entre le transporteur privé et les pouvoirs publics
Cette organisation a benéficié d'une revalorisation importante
de son role dans la perspective de 1'orde baru et des panca-
s1la elle est en fait une organisation qui cherche 3 faire

des transporteurs des relais de la politique étatique
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Organda est une association libre prelevant une
cotisation de 2 000 Rp pour étre membre et de 150 Rp
par vehicule et par mois pour le fonctionnement de 1l'organi-
sation Si l'adhésion n'est pas obligatoire, elle est
en fait inevitable car aucun dossier de transporteur ne peut
étre communiqué aux pouvoirs publics directement C'est
Organda qui transmet les demandes de trajet, les réglementa-
tions en vaigueur c'est elle qui fournit les formulaires

officiels, qui assure 1l'adecuation des vehicules aux normes

Organda reste cependant un groupe de pression pour les
1nteréts prives car Organda est le partenaire de TKLLK (quel
est son pouvoar ?) et l'organe officiel d'expression des
problémes des transporteurs C'est Organda qui s'est fait le
porte-parole du "malaise" des transporteurs praives (minibus)
face a la venue de Damri et a la concurrence faite par ce

systeme de transports Organda se fait aussi le porte-parcle

de la dafficulté que rencontrent les transpvorteurs a

rembourser leurs credits

L'ambiguite d'Organda apparait bien a propos de ]'elcc-
tion de son president mais 11 faut aussi resituer cela dans
la soc1été i1ndonesienne et dans l'ideologie des pancasila
La présidence d'Organda est un poste électaif mais a cause
de la difficulte a trouver des candidats representant toute
la profession c'est LLAJR qui a proposé un candidat et celui-

clL a ete élu

Organda a un secretaire exécutif assiste d'employés
qui assurent le bon fonctionnement de l'organisation dont

l'actaivaite est proche de celle d'une chambre professionnelle

Lo regulation n'est pas seulement publique (LLAJR et
TKLLK) ou professionnelle , elle est aussi "structurelle" a

Surakarata
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En 1077, dans la perspective de la suppression des
bemos et de la reorganisation profonde du secteur des trans-
ports deux entreprises de transporteurs ont ete creees
Ces entreprises ont été impulsees (avec quel pouvoir ?) par
la puissance publique et avec une certaine part de responsabi-

lite (laquelle ?) des transporteurs

Le transport en commun motorise est pris en charge par deux

entreprises

Kooperasai Angkutan kota

P T Persamunai

K A regroupe 150 membres, transporteurs ayant un seul
véhicule (mais c'est une fiction juridique) et de souche indo-
nesienne (Prebumi) (1) Etaient membres d'office les proprié-
taires de bemo et tous les candidats a devenar transporteurs
ayant des ressources faibles Aux membres de Kooperasi ont eté
offerts des crédits avantageux pour qu'ils achetent leur
véhicule faible taux d'intérét et période de 4 ans 4 mois pour

rembourser avec des delais de grace

Kooperasi Ankutan Kota est dirigée par un responsable élu
L'entreprise a la forme coopérative mais pas le fonctionnement
Le caractére coopératif s'arréte dans la distribution des
credits et le regroupement des transporteurs dans un cadre

social

Persamuni, a la forme d'une société privee , elle regroupe
150 trans porteurs quil n'ont pas eu besoin de faire appel a un
crédit public pour acheter leur véhicule P T Persamuni
n‘est qu'un nom, une societé fictive puisque chacun reste

proprietaire de son vehicule et des revenus qui en sont produits

(1) pour exclure les Chinois des avantages de la formule '"coopérative'
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Ces regroupements "artaificiels" sont un des tra:ts
de la société d'auto-contrdéle indonesienne dont 11l est encore
difficile de percevoir 1l'efficacite Le para fait par les
autorites publiques c'est que ces systemes simplifient
les procedures d'information et de contrdle et que cela
optimise 1'ensemble du secteur en organisant la concurrence,

en protégeant les petits proprietaires
Tous les minibus officiellement habilités a transporter
des passagers portent 1l'indication du groupe auxquels 1ls

appartiennent

2 4/ Bilan des regulations

Le secteur des transports en commun aintra-urbains apna-
rait comme un secteur tres contrdle et tres encadre Les
principales "cibles" de ce contrdle sont les transporteurs
prives propriétaires de minibus La justification de cette
politique est la volonté d'avoir un veritable service public

par l'intermédiaire du secteur prave

Les becaks echappent a ces procédures de régulation
mal1s 1ls sont victimes d'une politique nationale (1) qui
vise a les eliminer peu a peu en leur interdisant certaines
~ues ou en i1nterdisant la production de nouveaux becaks ce

qu? est le cas a Surakarta (2)

(1) dont nous n'avons pas pu tester la prégnance a
Surakarta

(2) mais 1l existe de trés nombreux moyens de détourner
la législation !



93

35 - LE FONCTIONNEMENT DE CHACUN DES MODES DE TRANSPORT

=)

Devant fonctionner dans le cadre des regulations mises
en place et des marges de liberté - et de fraude - autorisees
par celles-ci1, chacun des modes de transport peut se developper

de maniere spécifique

J 1 /Les minibus

Les minibus ont éte retenus en 1978 comme le moyen le
plus adesuat pour desservir les habitants de Surakarta Ils
ont ete organises et doivent fonctionner dans le cadre assez

precis institué par les procedures de régulation

Le droit d'entrée dans la profession est en principe
ferme En 1978, les transporteurs ont paye & Kotanadya une
patente qu'ils renouvellent (10 000 Rp ) Le nombre de trans-
porteurs est limite a 300 et on ne peut legalement plus
s'installer Le probleme de cession des droits nous reste mal

connu

Le transporteur habilite doit payer a LLAJR pour avoir un
trajet et payer sa cotisation a Organda Ceci lu:r ouvre

l'exercice plein de la prdfession

Le transporteur assure rarement lui-méme la conduite de
son véhicule Un chauffeur et un assistant sont charges du
fonctionnement reel du minibus Le chauffeur donne un revenu
fixe au propriétaire et encaisse la difference , 11 donne
quelques Rp a l'assistant dont la fonction essentielle est de

rabattre des clients et d'aider le chauffeur en cas de panne

Les relations chauffeur-proprietaire sont tres diffici-

les a percevoir et tenues tres secrétes Les chiffres donnes
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officiellement sont sirement approximatifs et genéraux

Un propriétaire exigeait avant 1980 7 000 Rp de son
chauffeur chaque jour En 80-83, 1l n'exigeaat plus que

5 000 Rp et depuis l'arrivée du bus Damri, 11 n'en demande

plus que 3 000 (1)

Outre la somme qu'il doit donner au proprietaire (et a
son assistant ) le chauffeur doit verser 150 Rp a des
"agents" chaque fois qu'il quitte le terminal de Pasar Kliwer
Cette rétribution, plus ou moins officielle, est versee a
ceux dont la fonction occulte est d'assurer le bon fonction-
nement du terminal (police interne, stationnement, organisa-
tion des departs, entretien ) Le paiement de cette "base"
est bien organisé par les "agents" qui enregistrent chaque
départ Certains chauffeurs cherchent a y echapper en

stationnant a l'exterieur du terminal, pres de la mosquee

Les tarifs officiels, définis par TKLLK, ne sont pas
appliqués car 1ls ne permettraient pas la couverture de tous
les frais "occultes" lies au transport Il existe donc un
tarif "tout aussi officiel" appliqué réelleemnt par les
conducteurs et qui est module selon les parcours et certalnes
opportunités (touristes) Un parcour "normal" colte environ

400 Rp soit 4 fois le tarif TKLLK

Les lignes de desserte sont celles définies par TKLLK
mais modulées par les chauffeurs pour satisfaire leurs
passagers et trouver des clients complementaires Malgre
les interdictions de nombreux minibus ampruntent J1 Riyad:a
Il existe - mais 1l est difficile 3 montrer - des trajets,
connus des residents, tout aussi '"reguliers'" que les trajets
officiels que les chauffeurs ont mis au point pour compenser

les pertes induites par Damra

(1) ces chiffres et cette évolution seront analysés plus précisément dans
la recherche de H MATULESSY
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Face a cette organisation, officielle et quasi offi-
cielle, un certain nombre de propriétaires de vehicules
de transports en commun non autorises cherchent a developper

un transport en commun parallele

Les tarifs de ce secteur sont a peu pres les mémes que
ceux pratiqués reellement par les chauffeurs legaux Les
parcours sont differents mais 1ls suivent des lignes assez
fixes La police ne se montre pas trop repressive face a
ce circult parallele pour diverses raisons (services reci-
proques ) et parce qu'ils offrent des solutions efficaces
a certains usagers les minibus 1nofficiels peuvent parfois

étre plus souples dans leurs trajets que les minibus legaux

Minibus legaux et inofficiels pratiquent la méme
politique qui est en fait celle nee de l'expérience des
chauffeurs Ces derniers ne partent que lorsqu'ils sont surs
de remplir leur voiture 11 s'agait d'un compromis entre le
temps d'attente au terminal et la collecte potentielle de
passagers le long de la ligne En effet la route de desserte
suivie par les minibus n'est qu'un trajet le long duquel et
4 n'importe quel point un usager peut arréter le minibus
le chauffeur a donc i1nterét 3 effectuer le parcours avant

qu'un concurrent ne le fasse ou bien a choisir de remplar au

terminal (mais cette solution est plus aleatoire) Pour renta-

biliser leur trajet, les chauffeurs cherchent a prendre plus

de voyageurs que leur vehicule ne peut en contenir

Il est particulierement difficile de connaitre les
revenus d'un chauffeur de minibus , 1l1ls doivent voisiner

2000-2500 Rp par jour
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3 2/ Les becaks

L'etude des becaks se revele particulieremcnt difficile
a cause de la suspicion contre les "études socirologiqucs”
de la peur des conducteurs de becaks el de 1'ininterét montire
par les autorites pour comprendre l'importance de ce secleur

de transport

Malgre cela, 11 est possible de retenir quelques elements
permettant de decrire le fonctionnement du systeme de trans-

port becak

Lorsqu'un "investisseur" decide d'acheter un becak
(150 000 Rp ) et de le faire fonctionner, 1l doit actuelle-
ment trouver un moyen de subvertair la loi qui interdit la
production de nouveaux becaks sur le territoire de Suiakarta
et les nouvelles i1mmatriculations Lorsqu'il a trouve ce
moyen (et c'est facile), 11 doit en prancipe acheter une
"patente" Ce type d'anvestissement est facile a realiser ct
les classes moyennes apres les chinois et les couches for-

tunees, le pratiquent volontiers

Lorsque le becak est acheté, 11 faut trouver un conduc-
teur Les candidats a ce poste sont tres nombreux car 1l
ne faut pas de qualification sinon de la force et de 1'endu-
rance musculaire Ce genre de travail est particulieremecnt
recherché par les migrants quir trouvent la une maniere tics
rapide de gagner quelques revenus Ce metier estl pratique
par de tres jeunes garcons tout comme par des adultes parais-
sant ages Le seul outail de travail necessaire au conducteur
semble étre un chapeau (un grand nombre de becaks a Surakarta
ont un chapeau "special" rond et en rotin) et lorsqu'on

est professionnel (') une paire de lunettes
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Les becaks de Surakarta ont la particularite d'étre
tres hauts le conducteur domine la '"paniere" dans laquelle
sont assis les voyageurs (ce qui n'est pas le cas dans
d'autres villes) , 1ls sont munis de freins fixes installes

au milieu du cadre et qui bloquent les roues

Les conducteurs de becaks commengent tres tét (vers
6 h) et travaillent au maximum de la duree pour laquelle
1ls ont loué le vehicule La location peut se faire pour
toute la journee ou pour une demi-journee Les chiffres
obtenus aupres de quelques conducteurs de becaks indiquazient

que la location pour la journee etait de 500 Rp (1)

Les becaks s'installent la ou 1ls pensent que les client
-eront les plus nombreux Les zones ou on voit le plus
grand nombre de ces vehicules sont les zones de marche et
surtout Pesar Klewer (au moins 500 becaks),les hépitaux,
la zone administrative et au moment de l'entree ou la sortie
des classes autour des ecoles On peut trouver des becaks
a tous les carrefours importants, au point d'arrét des bus

ou minibus Il y en a en fait partout dans 1la ville

Le becak est disponible en tout point et 11 peut aller
la ou 1l'usager lui demande » 11 attendra un nouveau client
a l'endroit ou 11 a laissé le precedent ou se rapprochera
d'un carrefour important s'il estime que l'endroit est peu

favorable au transport

Le prix fixé repond a une logique difficile a percevoir
ou jouent (mais selon quelle importance ?) la distance
la difficulte, 1'opportunité de trouver d'autres clients au
point d'arravee, le "poids" des clients, "leur téte"

(tourlstes) Pour un résident de Surakarta 11 semblerait

(1) nous n'avons pas pu enquéter ni un grand nombre de conaucteurs ni
de propriétaires Nous ne savons pas non plus st tous les becaks
sont loués ou si certains propriétaires conduirsent eux-mémes
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que le colt soit de 150 Rp au km Un becak gagnerait
en moyenne 1500 Rp par jour soit un revenu net de 1000

Rp/3 ce qui est pcu (1) pour 12 heures de travail en moyenne

Le becak peut transporter des personnes ou des mar-
chandises ou les deux a la fois Les conducteurs de becaks
n'hesitent pas a prendre des chargements pour 1le marche
ou pour transporter des objets tres encombrants (lits
1ls ont un savoir-faire extraordinairc pour les chargements

complexes

11 est difficile de percevoir le type de clientelc des
becaks par rapport a celui des minibus Cependant le becal
fait des trajets plus courts 11 va dans les kampungs
et offre un service porte a porte, 11 est prescnt partout
Sa clientele est donc large et c'est celle qui cherche un
serv.ce particulier pas necessairement rapide Parmi les
clients les plus caracteristiques (mais ccla raisque de
changer avec Damri) 11 faut signaler le transport des enfants
vers les ecoles 11l y a 1la un service d'abonnemenu Les
familles demandent a un becak d'effectuer regulicrement
et systemaliquement la conduite de enfants le matin et a
la sortie des classes vers les lieux de scolarite Le
nombre d'enfants par becak peut étre trés eleve 11 s'agit

d'un veritable ramassage scolaire

MCéme si1 elle 1end des services reels pour le trans-
port urbain, la profession de conducteurs de becaks cst
menacee On luil reproche d'étre onereuse, dc transportels
les usagers trop lentement, de maniere dange:euse et 1n-
confortable, d'étre responsable d'embouterllages 1
d'étre archaique On cherche donc a la contrdler et a la

faire disparaitre progressivement mais cette politique

(1) 1'équivalent ae cinq kg de riz de qualité moyenne
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ne semble pas tres efficace & Surakarta Pour faciliter la
circulation sans trop penaliser les becaks, les grandes arteres
comme J1 Riyadi ont ete doublees par des voies lentes sur

lesquelles circulent les becaks el ou 1ls attendent les clients

Parmi tous les problemes induits par les becaks - mails
auss1i par les minibus - les autorites municipales citent
l'indisciplaine et le mauvaais parking Les conducteurs de becaks
ne sont pas tres disciplines et suivent un code de la route
qui leur est propre ce qui provoque de nombreuses difficultes
dans la circulation Le parking des becaks s'effectue sur
la chaussée , 1ls reduisent considerablement la voiiie circu-

lable 1la bloquent véritablement a Pasar Klewer

3 3/ Damra

La nouvelle compagnie d'autobus (la compagnlie nationale
Perum Damri) qui s'est installee a Surakarta ne dessert qu'unc
ligne Palur-Kartasura soit la traversee Est-Quest de la ville
Cette ligne emprunte le Jalan Riyadi et a juridiquement le
monopole de cette voie pour des raisons que nous n'avons pu
elucider ce sont des bus a deux rangees de 106 places bicn
amenages Leur colt est de 100 M de roupies par bus Un condic-
teur assure le trajet et un contrdleur se charge de faire
payer les usagers Chaque equipe travaille 7 h de 5 h a 21 h
Le salaire du chauffeur est de 40 000 Rp et celuir du contréleur
de 18 000 Rp Chaque equive effectue 6 ou 7 trajets dans son
temps de travail Les heures de pointe sont de 6 h 30 a 5 h et
de 12 h a 14 h, ce qui coincide avec les heures de travail et les

horaires scolaires

La ligne de bus n'est pas encore completcment amenagee
Les arréts (environ 10 actuellement) ne sont pas veritablement
fixes On construit des arréts fixes avec des panneaus publa-
citaires et des bancs mais ceci reste ambryonnaire Damii a

repris des installations de Surya Kancana Les terminaux ne
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sont absolument pas amenages ce qui pose de gros problemes

A hartasura, Damri utilise une partie de la gare de transit

des bus inter-urbains mais doit faire des marches arriere
complexes pour arriver a se garer 11 n'y a pdas c'organisa-
tion d'aide aux voyageurs a cet endroit A Pasar Palur la
situation est pire le stationnement se fait le long d'un
trottoir et Damri doit couper la route de Surabaya« pour tourner
et stationner Il n'v a aucun affichage-abri et service pour

les voyageurs

Les tarifs pratiques par Damri sont bon marche 100 Ro
par passager quelque soit la duree du trajet et 30 Rp pour
les scolaires Damri risque de prendre la clientele des becaks
pour les scolaires et des minibus pour les autres passagers
et c'est la un gros probléme Damri ne semble pas remplar
dctuellement ses ous 4 par% aux-heﬁzgé démp01nte mals la
ligne est recente Les previsions sont cependant optimistes et
les responsables de Damri pourraient envisager de creer de

nouvelles lignes

La venue de Damr:i a Surakarta a ete decidée au niveau
national mais dans la perspective d'offrir a la ville un
systeme moderne de transport et un service public avec des
coiuts moins elevés pour les usagers Cet objectif (Pancasila)
entre cependant en contradiction avec l'equilibre precaire
des autres sytemes de transport et en particulier les min1 -

bus

Becaks, minibus et Damra essayent de se dévclopper
et de survivre a Surakarta les objectifs de chacun sont
opposes, parfois complementaires La situation actuelle sc
caractérise par un desequilibre dans le systeme desequilaibre
d'ou emerge peut étre un nouvel equilibre La souplesse mais
la lenteur et le colt des becaks, la rapidite mais le coit des
minibus, le faible colt de Damri mais son manque de souplesse
sont des caracteristiques diverses que l'usager polentiel doit

comparer avant de choisir son mode de transport
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TV - LLC SYSTEME DES TRANSPORTS EN COMMUN URBAINS ET LV VILLE

Surakarta est une ville de 480 000 habitants et elle entend
avolir le "standing" urbain qui correspond a une telle population
Sa fonction touristique renforce ses pretentions car elle doit
donner une bonne i1mage de 1'lndonesie Les responsables de la vill
veulent donc un systeme de transport qui soit a la foas efficace

et moderne

Le projet urbain de Surakarta, tel qu'al etait defini dans
le Master Plan et tel qu'il apparalt dans la version actualiser
de ce plan d'urbanisme, va dans le méme sens faire de Sura-
karta une ville moderne active et prospere, les transports
urbains devant accompagner ce developpement urbain et la moder-

nisation de la ville

Face a ces preoccupations des responsables politiques et
des urbanistecs, on doit s'ainterroger sur l'efficacite du sisteme

dc¢ tiransport en commun urbain

=t

4 1,/ Centie et peripheric *

Surakharta comme la plupart des villes 1ndonesicnnes s'cCst
devcloppée a partir d'un carrefour de communication et la ville
s'est etendue autour de ce carrefour Le centre ville concentre
a la Lors les flun propres a la valle et les flux de transit Lc¢
centre de Surakarta regoit des flux tres importants de voitures

camions bus, velos

Le centre est aussi la partie ancienne de la ville et le
lieu d'implantation des marches et de la Grande Mosquee les
ruelles sont etroites, difficilement amenageables Ces deux
elements - flux et etroitesse des rues - se conjuguent pour satuie

le centre
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Le systeme de transport en commun par becak et minibus
se calque sur les flux potentiels becaks et mainibus se
concentrent a Pasar Klewer pour attendre les clients 1ls
renforcent par la la saturation du centre A partir du centrc
les transports en commun doivent transferer des usagers vers
les péripheries Le modele est celua du rayonnepment a pdrtir
d'un centre et les voies transversales ne sont pas developpees
Les becaks sont le seul moyen de transport permettant ces
transports transversaux et 1ls ne peuvent pas l'assurer dans
de bonnes conditions sur de trop longs parcours La peripherie

est donc defavorisee par rapport au centre

Les choix de la municipalite ne vont pas dans le sens
d'une amelioration dela desserte des peripheries et les quelques
tentatives pour obliger le minibus a aller dans les banlieues
n'ont pas ete des succes Damri ne dessert pas le Nord dc la
ville et n'assure pas une fonction de service public en offrant
un service dans les zones les plus defavorisees 1l suat la

logique du marche et de la clientele

Lc plan d'urbanisme retient cependant une solution suscep-
tible de liaiberer le centre-ville des flux de transit pour
rendre plus aisée la circulation au centre la construction

d'une rocade qui eviterait le trafic urbain

L'incertitude d'une offre de transport susceptible de
relier les periphéries et de leur offrir des services urbains
est un obstacle majeur pour une déconcentration de la ville

€t pour un urbanisme plus aere
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4 2/ Transport en commun et vie sociale

Le systeme de transporl en commun par becak est un
systeme lent et onereux mais c'est un systeme qul correspond
a deux objectifs fondamentaux assurer un emploi pour le

plus grand nombre et permettre lt'acces dans les kampungs

Le choix d'un systeme de transport est donc en premier
lieu le choix d'une politique pour l'emploi et c'est la
un des problémes les plus cruciraux pour 1l'Indonesie La re-
duction du nombre de becaks a Surakarta, au moment ou la
crise mondiale atteint les usines de tcxtile et de batik
setait une politique anti-sociale grave que la transmigration

ne pourralt pas absorber rapidement

De plus,le becak est le seul moyen d'acces aux zones
d'habitat (avec la marche a pied bien evidemment) Le kampung
se structure par une protection contre les flux de transports
motorises, protection qui permet les solidarites et les
contrb6les de voisinage seul les becaks peuvent entrer dans
les ruelles La suppression des becaks 1solerait alors les
kampungs Les services specifiques rendus par les becaks
(transports volumineux par exemple) ne pourraient étre rendus
par aucun autre moyen Le systeme urbain indonesien 1mposc

en fait le maintien des becaks

L'usage potentiel des transports en commun de Surakarta
peut, outre le becak, choisar Damri ou les minibus 1l nc
peut cependant pas avoir recours au taxi ou au bajaj (bemo
L'inexistence de bajaj est un probleme car le bajaj offre les
mémes services que le becak (emplol et acces) cn apportant en
plus la vitesse et la possibilite d'un praix fixe (meter)
L'absence de taxi est justifiee par les pouvoirs publics par
1'inexistence d'un marche, d'une clientele capable de s'offi1:

ce moyen de transport , de plus 1l existe des "taxis d'hotel”
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des voitures ae location avec chauffeur pour les touristes

Damri ou les minibus ? Les services rendus pdar chacun
de ces modes de transports vdrient Damri ne dessert qu'un
nombre reduit de points alors que le minibus offre une
plus grande possibilite de desserte Le choix des pouvoirs
publics est la encore au niveau social un probleme d'emniois
et de strategile nar rapport au capitalisme local Develpoer
Damri c'est creer a terme des chémeurs et des faillites
parmi les 1nvestisseurs locaux et donc par la-méme induire une

recession economique locale

La problematique transoort en commun est indissociable
d'ur choix pour l'emploi et la vie sociale C'est oeut étic
la que reside la specificite des transoorts en commun dans
les pays en developpement ou la vitesse et l'efficacite sont
des elements seconds par rapport aux choix de developpement

economioue et social
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1/ BILAN ET SYNTHESE

Un premier bilan pourrait étre tenté en distinguant les thémes sur lesquels devaient
porter la réflexion et la méthode sulvie pour l'analyse des systémes de transport dans les
trois villes Or ces deux aspects sont difficilement dissoclables les thémes ont été traités
Inégalement en raison de la disponiblilité des données statistiques, des blocages plus ou
moins forts rencontrés dans leur collecte et du temps d'enquéte nécessalrement limité dont
nous dispostons dans chaque ville, Par ailleurs, i'étude de terrain a révélé I'émergence de
thémes nouveaux proposés plus loin, Les enseignements tirés de cette recherche explo-
ratoire serviront pour aborder de fagon plus méthodique et systématique le fonctionnement
des transports en commun dans d'autres villles, Pour la commodité de I'exposé, on
reprendra les trols principaux thémes annoncés dans la déclaration d'intention

1 Aspects économiques et soclaux de I'offre de transport

Des trois thémes retenus, c'est celur paur lequel les résultats de la recherche appa-
raissent les plus satisfaisants. On mettra ici I'accent sur trois points majeurs
- I'inexistence d'un systéme de transport type pour les villes moyennes,
- la difficultd de dissocler complétement les systémes de transport en commun urbain et
régional,
- la richesse des informations obtenues sur le secteur dit informel.

- L'absence d'un systéme de transport spécifique

Les trois villes ont &té choisies alors méme que leur systéme de transport était inconnu
au départ, les cntéres retenus étant d'ordre géographique et socio-&conomique. Or, la
taille de la ville, son rang dans la hiérarchie urbaine, son statut administratif ne permettent
pas d'expliquer la présence de systémes de transport différents avec des modes de
régulation parfols divergents, La réponse doit étre recherchée, selon nous, dans I'histoire,
méme récente, de la ville, ses structures soclo-économiques, la nature des relations avec
son environnement (ville dortoir, pdle d'emploi, fonctions tertialres) ; cette dermeére variable
n'a pu étre complétement identifiée en I'absence d'informations sur I'étendue des zones
d'attraction de chaque ville pour différents blens et services, de m&me sur les migrations
alternantes

En revanche, les villes moyennes auralent, c'est une hypothése non vénfiée, une
relative autonomie dans la définition et la mise en oeuvre sinon d'une politique de
transports urbains, du moins dans la régulation des systémes de transport. Elles se diffé~
rencleralent en cela des grandes agglomérations telles que SURABAYA, MALANG ou
BANDUNG auxquelies le modéle de transport urbain proposé pour JAKARTA seralt peu a
peu imposé suppression progressive du secteur "informel" remplacé par un réseau de
transport public exploité par un exploitant unique avec maintien des taxis réunis dans une
organisation contrdlée par I'Etat (1).

(1) Cf H W, DI[CK, Urban public transport Jakarta, Surabaye ana i'alang
Bulletin of Indonesian Economic Studies, part I, march 1981, pp. 66-82,
part II, july 1981, pp., 72-88




109

_ I'articulation entre systémes de transport collectifs urbains et régionaux

A SERANG et & KEDIRI, cela est moins vrai pour SURAKARTA, la distinction entre
transports urbains et transports réglonaux reste dans une large mesure artificielle, Certes, ils
apparaissent complémentarres puisque des correspondances sont de fait assurées aux
terminaux des colts en provenance des petites villes ou des villages voisins , malis ils sont
également concurrents les itinéraires empruntés dans la ville sont communs sur certains
axes, la pratique du "pick up" avec des arréts fréquents a la demande, le racollage de la
clientéle potentielle font qu'il n'y a pas une stricte dlvision du travall pour le transport des
personnes

A KEDIRI, en I'absence de microbus urbains, la concurrence peut exister entre les pro-
priétaires d'opelets et les entreprises d'autocars interrégionaux dans la mesure ol des per-
sonnes empruntent ce mode de transport pour se rendre d'une extrémité 3 une autre de
cette ville, trés &étendue, Ce point ménterait d'étre vénhié

Dans tous les cas, I'articulation entre systémes de transport urbains traditionneis et
systémes de transports interurbains, routiers et terroviaires, se réalise pour ainsi dire spon-
tanément 3 la sortie des gares et 3 proximité des terminus, la forte concentration de
becak montre que le transtert modal est assuré au bénéfice de voyageurs lourdement
chargés ou ayant des enfants en bas dge Le becak rend aInsi des services comparables a
ceux d'un tax! mais sur des distances nettement plus courtes (2 km au maximum)

- I'offre de transport du secteur "informel"

Nous sommes parvenus d une connaissance relativement précise du fonctionnement de
ce secteur, pnncipalement le transport en commun par becak en raison de fructueux
entretiens avec les acteurs concernés conducteurs, propriétaires et constructeur Ce
résultat est & nos yeux d’autant plus intéressant que les hauts fonctionnaires auxquels nous
annongions notre intention d'enquéter auprés des conducteurs de becak répondaient en
quelque sorte par un silence géné ou désapprobateur. Une conclusion & laquelle nous
parvenons est l'arbitralre de la distinction secteur formel-secteur informel. Awnsi, la
“coopérative" de microbus & SERANG appartient-elle au secteur informel ? Résulte-t-elle
du passage du secteur informel au secteur formel par le regroupement de propriétaires et
ae conducteurs travaillant auparavant séparément ? Un secteur dans lequel de nombreux
fonclionnaires ont des intéréts en tant que propriétaires de becak ou de minibus, peut-il
étre qualifié d'informel ?

2 L'analyse des modes de vie quotidiens et la demande de transport

Le temps d'enquéte dont nous disposions dans chaque ville ne permettait évidemment
pas une approche quantitative et surtout qualitative de la demande de transport. Les statis-
tiques sur le nombre de personnes transportées sont inexistantes et les flux par type de
véhicule pour lesquels on dispose de données détailiées, voire de projections a hornzon
2000 (3 KEDIRI par exemple) ne permettent pas d‘appréhender réellement la mobilité de la
population i est vrai que les recherches surla mobilité dans les villes du Tiers-Monde ne
font que commencer , les concepts et les méthodes que I'on pourrait envisager devraient
tenir compte du contexte socio-culturel de I'Indonésie,
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3 Les relations entre le processus d'urbanisation et les transports dans la ville

Ce théme a trés peu été abordé dans I'étude sur les trois villes , seule la monographie
sur SURAKARTA apporte quelques précisions sur les facteurs de résistance et les facteurs
moteurs dans I'adaptation de I'offre de transport a I'évolution urbaine, S'll est vrai que les
infrastructures de transport, routiéres en particulier, structurent la ville, Il ne nous est pas
possible a I'heure actuelle de répondre a des Interrogations telles que quelles seront les
répercussions de la mise en service du "by pass" de SERANG sur le fonctionnement du
systéme de transport urbain et sur le processus d'urbanisation ?

2/ PERSPECTIVES

Il n'y a pas lieu, dans le cadre de ce rapport intermédiaire, de faire un exposé détaillé
des perspectives de recherche dans le cas ou serait donnée suite 3 ce projet, Cette étape
exploratoire peut permettre, selon nous, une travall plus approfondi sur les trois villes d&a
étudiées et son élargissement 3 trois autres villes de taille comparable qu'ill faudrait choisir
peut-&tre sur la base de critéres différents, Nous nous contenterons d'énoncer les thémes
suggérés pour 1984

- étude des répercussions d'une nouvelle offre de transport urbaln sur I'ensemble du
systéme et sur la répartition spatiale des activités. Deux exemples pourraient &tre retenus
Innstallation 3 SURAKARTA de !'entreprise de transport en commun DAMRI, décidée au
niveau national, et la coopérative de microbus de SERANG ,

- formes urbalnes et mobilités comparées. Il s'agirait dans un premler temps d'identifier des
formes urbaines dans plusieurs villes moyennes (zones résldentielles modernes, kampung du
centre-ville et kampung de villages urbains périphériques par exemple) et de les classer en
combinant plusieurs critéres tels que leur dynamique Interne, le raccordement aux réseaux
de circulation et de distribution (eau, électriclté) , dans un second temps seralent étudiées
la nature et les formes de mobllité de leur population afin d'expliciter les modalités de choix
entre différents modes de transport pour des motifs de déplacement différents domi-
cile-travall, domicile-écoles, etc..., et de volr dans quelle mesure la catégorie sociale
d'appartenance, la mobllité soclo-professionnelie déterminent une mobilité différentielle ,

- articulation de la dynamique urbaine et de la dynamique du systéme de transport. Etude
diachronique, dans différentes villes, des modes de transport (généalogle, émergence et
disparition, filiations), de leur régulation en regard des formes nouveiles d'urbanisation
intervenues au cours des dix ou vingt derniéres années, Les Infrastructures de transport et
I'évolution de I'offre de transport en commun déterminent-elies la structuration de I'espace
urbain, les relations centre-périphérie et plus généralement le processus d'urbanisation ?

- le choix en faveur d'un mode de transport urbain dominant, régulé (monopolisation pro-
gressive de I'offre par le secteur public, encadrement du secteur privé par la création de
coopératives fictives) correspond & une logique économique spécifique qui doit &tre
comprise par référence au systéme de I'Economie Pancasila (principes de I'ordre nouveau)
La mise en place de ce systéme dans le cadre des transports urbains se heurte 3 des résis-
tances, des blocages, des inerties et engendre des formes particuliéres d'adaptation du
secteur "Informel". Leur Identification au niveau de plusleurs villes moyennes apparaft
d'autant plus importante que le développement de ces villes reste une des priorités na-
tionales.
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