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PRESENTATION DE LA RECHERCHE

Notre travail s’'inscrit dans une démarche globaévaluation des liens entre efficacité des
systemes de transport urbain et développement giquoe des villes, susceptible d’éclairer
les décisions d’investissement en infrastructuteteegestion de ces infrastructures. Il se situe
dans la lignée des travaux initiés par le profasBeudhomme (theses de Chang Woon Lee et
Sandrine Wenglenski notamment). L’ensemble de faadéhe est présenté au chapitre 2. La
these ne porte que sur une partie de cette démglabale : I'évaluation de la taille effective
des marchés de I'emploi et la dépendance de calitea la taille des villes, a la localisation
relative des résidences et des emplois et aux rpeafices des systemes de transport. En
revanche, le lien entre taille effective du marded’emploi et productivité des villes ne sera
pas étudié, faute de données localisées de PIBpiogactions dans le futur, dont le principe
est présenté au chapitre 2 ne seront pas non pgemées, faute de temps. En revanche, le
travail présente plusieurs originalités par rappmuk travaux précédents. D'une part, la
définition de la taille effective du marché de l'lelmi repose non pas sur une seule contrainte
de temps, mais sur deux contraintes, une contrdentemps de migration et une contrainte de
colt de migration, ce qui est logique dans un paysiéveloppement ou les ressources des
ménages sont encore faibles. Ce travail supposétude fine de la mobilité générale et de la
mobilité vers le travail. D’autre part, la taillesl marchés de I'emploi est évaluée mode par
mode, avec trois modes principaux : la voiture, tlemsports collectifs et les deux-roues
motorises, dont 'usage est tres répandu dandlles indonésiennes. Enfin, il porte sur quatre
villes indonésiennes de taille et de fonctionséesi: Surabaya, Jakarta, Medan et Semarang.

La these est organisée en 6 chapitres. Le prerhiagitte est constitué d’'une présentation
rapide d’'un état de I'art des études sur la liaisotre l'infrastructure du transport, la taille de
la ville et la productivité. Ces études viennerseesiellement de pays développés et suggerent
gue I'approche du lien entre taille effective durahg de I'emploi et efficacité économique est
encore peu pratiguée dans les pays en développeDans cette partie, on présente les
méthodes utilisées, en général, pour I'analyseaisoh entre l'infrastructure du transport et la
productivité de région, ainsi que les hypothésdester dans le cas des grandes villes en
Indonésie.

Le deuxiéme chapitre présente notre modeéle glolmlr g’analyse de liaison entre
l'infrastructure de transport, la taille de la gill la taille effective du marché de I'emploi et la
productivité. La these porte sur une partie du tppeEment de ce modele, I'estimation de la
taille effective du marché de I'emploi a une andéaéférence, et les liens entre cette taille et
les variables de base que sont la taille de la, V@l localisation relative des résidences et des
emplois et la vitesse des différents modes depans

Le troisieme chapitre s’ouvre sur une présentaties données disponibles pour les quatre
villes de Jakarta, Surabaya, Medan et Semarang tfgs données utilisées, origine des
données, facon de collecter les données, contsaieteisagées sur la disponibilité des
données etc. Il se poursuit par une analyse sysitgreade la mobilité générale et de la
mobilité vers le travail dans ces villes, qui cdmsint un préalable nécessaire a I'estimation
des tailles effectives de marché de I'emploi.

Le quatrieme chapitre utilise ces analyses poumestles tailles effectives des marchés de

'emploi dans ces villes. Les estimations de ldaaffective de marché de I'emploi urbain
sont présentées a l'année de base, mode par macEgssivement en tenant compte de
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'équipement des ménages en moyens de déplacemeunpels, puis en s’affranchissant de
cette contrainte, pour appréhender partiellememt situation future, car la progression de
I'équipement des ménages est tres rapide.

En cinquiéme partie, seront mis en applicatiomtesleles de la taille effective de marché de
I'emploi urbain ainsi que son lien avec les varaéxplicatives.

La conclusion et les perspectives de recherchegednt dans le sixieme patrtie.



CHAPITRE 1 - INTRODUCTION
1.1. INTRODUCTION

Les transports entretiennent des liens multiplesc diactivité économique. lls constituent
d’abord un des secteurs de cette activité, et septént de ce fait une part de la production. lls
sont aussi un moyen indispensable pour la réaisae cette production ; leur développement
est lié a la croissance économique, et il est dtdpprécier la nature et I'intensité de ce lien.

Le développement du systéme de transport, queitkesanfrastructures ou la technologie de
motorisation, change la civilisation humaine. Leps parcouru diminue, la vitesse augmente,
les échanges de tous types peuvent se déveloggesont certains impacts positifs avec
lesquels on peut améliorer la mobilité et la cdoditsocio-économique de la population. Le
lien entre le transport et le développement écoguenest un domaine qui a attiré I'attention
de beaucoup chercheurs. Plusieurs méthodes oobrgé&uites afin d’analyser ce lien tels que
'analyse colt avantage et 'analyse fondée surfanetion production comme les recherches
développées par Aschauer (1989) et Munnell (199931

L’investissement et la réalisation des infrastrussude transport ameéliorent I'accessibilité
d'une région. La région isolée, notamment dansofané rurale, peut exploiter sa richesse
(mine, agricole, etc...) et les envoyer facilement zeme de production en profitant de
'existence de linfrastructure du transport. Dales régions urbaines, l'accessibilité du
transport peut engendrer plus d’'activité des hatstd_'amélioration de I‘accessibilité offerte

par les transports élargit les aires de marché.

Dans la région urbaine, I'accessibilité offerte gdas transports efficaces donne des avantages
aux habitants et aux entreprises. Pour les habjtdlatccessibilité en transport assure la
diminution de temps de déplacement ou la rédudtiorcodt du transport. Cet avantage offre
I'opportunité de realiser d’autres activités, sangmenter le temps dévolu aux déplacements.

Les entreprises profitent de meilleurs transpodsrgda distribution leurs marchandises ou
pour trouver des salariés disponibles. La fréquenttenvoi de marchandise de
producteur/distributeur au consommateur augmenéz & bonne accessibilité grace a la
réalisation des infrastructures du transport. Lesreprises peuvent aussi trouver une
population active plus nombreuse pouvant accédgr eaaplois qu’elles développent a
moment donné car il profitent de la qualité de serdes transports en commun et des routes.

Tous les avantages de la réalisation d’infrastrestwci-dessus présentés encouragent la
productivité d’une région. Ce point est une questissentielle pour les décideurs. S’ils ne

connaissent pas I'importance des effets et legdiastqui sont a leur origine, les décideurs ne
peuvent pas prendre de décisions éclairées suomgamt des investissements a réaliser et le
moment ou il convient de les effectuer.



1.2. ETAT DE L’ART

1.2.1. Méthode d’analyse du lien entre transport et produtivité

Les études analysant les interrelations entreré@ssports et le développement économique
s'articulent autour de deux grands axes, selonmaimalyse |'effet d’'un projet particulier ou
gu’on s'intéresse a I'efficacité globale du systaedransport dans son intégralité.

a. Analyse co(t - avantage

La premiére est formée par I'analyse codt - avagaglaquelle les investissements routiers et
ferroviaires sont soumis dans la plupart des p@gs. études ex-ante projet par projet sont
primordiales, bien qu’elles laissent parfois ddombre des externalités aussi multiples que
diffuses. Par ailleurs, le calcul économique repsise des hypotheses indispensables mais
largement conventionnelles. Le choix des valeuddires ne va pas de soi. Par exemple, les
gains de temps représentent souvent une part iamgerties avantages identifiés. L’estimation
de la valeur du temps pose des difficultés, quisoat toutefois pas insurmontables.
Normalement, cette analyse colt — avantage estaati I'échelle du projet.

b. Modéle de fonction de production

La seconde démarche possible étudie les relaticosoénétriques a partir de fonctions de
production macro — économiques. Dans les année® #881990, les décideurs et les
economistes se sont penchés sur le réle que jodmstructure dans la dynamisation de la
croissance économique et de la productivité. Depmlésnombreux économistes ont suivi la
théorie néoclassique de la production pour évalgerrapport entre infrastructure et

productivité. Nombre d’économistes ont apporté leamtribution a cette théorie en incluant
d’autres facteurs de production tels que l'infrastiure. L'infrastructure est considérée comme
un intrant important de la production, parce qul&absence, par exemple, de sources
d’énergie et de routes, les fabricants seraiensidérablement moins productifs, voire pas du
tout.

Dans l'analyse de l'influence de l'infrastructune tlansport sur la productivité des régions, on
utilise soit des données de coupe instantanéelsaiérie chronologique. L'usage des données
de coupe instantanée dans I'analyse peut étread@égomme le modele statique, par contre
celui des données de série temporelle peut étreid®é comme le modele dynamique. Les
auteurs relient, a travers de notion d’élastiaitée grande caractéristique du développement
des infrastructures a une grandeur de type maanoéuque (PIB d'une région). Le tableau
1.1 synthétise les résultats principaux posés\areréOn note des élasticité toujours positives,
avec une majorité d’estimation dans une fourch@t— 0,3) indiquant un lien significatif.



Tableau 1.1- Etudes de I'impact de I'infrastructure sur le déweloppement économique

Auteurs Elasticité | Echelle d’analyse .. Type
d’infrastructures
Aschauer (1989a) 0.39 NatloB?]Iie;)(Etats- Capital public
Munnell (1990a) 0.33 Natloailii)(Etats- Capital public
Costa, Ellson, Martin Régionale (Etats- . .
(1987) 0,20 Unis) Capital public
Munnell (1990b, 1993) 015 RegloLrJlre]liISe)(Etats- Capital public
Garcia-Mila, Mc Guire Régionale (Etats- . ,
(1992) 0,06 Unis) Réseau autoroutier
Mac Guire (1992) 012 RegloLrJlﬁilse)(Etats- Réseau autoroutier
Prudhomme et Fristch Régionale . .
(1993) 0,1 (France) Capital public
Eberts (1986) 0.03 UrbaLIJnr?is()EtatS- Capital public
Fritsch (1995) R Régionale . :
0,09a0,13 (France) Capital public
Peter Wylie (1996) Nationale . .
0,52 (Canada) Capital public
Achim Kemmerling et Régionale -
Andreas Stephan (2002) 0,17 (Allemagne) Infrastructure routiére
Andreas Stephan Régionale
0,1282 (France et Capital public
Allemagne)
Frederico Bonaglia, et al 0.140 Nationale (Italie) Capital public
(2000)
Eric Wang (2002) 0.2 Natlona’lle (Asie Capital public
de l'est)
Lauren Bin Dong Régionale . .
0,2 (Canada) Capital public

Source : Notre reconstitution
1. Modéle statique
Dans le modele statigue, normalement on utilise desnées de variable explicative et
expliquée dans une année donnée par exemple le@esocio-économiques de Paris en
2000 afin de créer un tel modéle. L’exemple d’'usdgenodele statique peut étre trouvé dans
le travail de Prud’homme et Lee comme ci-dessous :
- Prud’homme et Lee (1999)

Le lien entre la productivité du territoire et klle de ce territoire, mais aussi les autres
facteurs comme la proximité des emplois et lesatéristiques du transport a récemment recu
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une attention empirique. Il n’y a pas beaucoup etherches qui ont examiné l'effet de la
taille de la ville, la forme urbaine et le niveagl mhobilité sur 'économie. La plus notable est
le travail de Rémy Prud’homme et de ses collégues.

Prud’homme et ses collegues construisent le modele@uant que la productivité de
'employé dans une région est une fonction de lpufation active, de I'étalement urbain/ la
distance entre habitants et emplois et la vitessticpble.

lIs ont réalisé des recherches pour établir comneertaille de la ville, la proximité des
emplois et la vitesse influencent la productivité @ilisant la valeur observée en coupe
instantanée a travers quelques pays. Ces travatignhen évidence un lien fort et suggerent
gue la gestion spatiale et de bonnes infrastrustdeetransport augmentent la productivité de
la ville. En utilisant les données des 22 villesFdance en 1990 et des 3 villes du Corée du
Sud telles que Seoul (1987), Busan (1994) et D&&887), Prud’homme et Lee (1999) ont
mis en évidence I'élasticité entre les facteurs mie entre la taille effective de marché
d’emploi urbain et la productivite :

» Dans les 3 villes du Corée du Sud, le coefficient'élasticité entre la taille effective
de marché de I'emploi urbain et la productivité@stviron 0,24. Ceci signifie qu'une
augmentation de 10% de la taille effective de marde I'emploi urbain, qui est
fonction de la population, de la vitesse et deistadce, va augmenter la productivité
de la région d’environ 2,4%

» Dans les 22 villes de la France, cette élastidtéle I'ordre de 0,18. L’accroissement
de 10% de la taille effective de marché de I'emplai augmenter 1,8% de la
productivité de la région. Les 2 estimations santpes.

2. Modele dynamique

Le traitement de modele dynamique n’'est pas tréféreint du modéle statique, mais il
suppose la préparation de base des données daésdde de temps par exemple les données
socio-économique de Paris de 2000 en 2005. Ont@reduvent de ce type de modele pour

établir des prévisions a court terme ou a long ¢erBn considérant le type de données
utilisées, on présente ici quelques études repasamtes modeles dynamiques :

- Aschauer

En 1989, David Aschauer a publié une étude crudalele rapport entre infrastructure et
productivité. Dans son étude, Aschauer examine rapport entre la productivité globale
nationale des Etats — Unis, le stock et le flux dégenses publiques ». Plus précisément, a
partir des données des Etats-Unis portant surrlageéallant de 1949 a 1985 et a I'aide d’'une
fonction de production de Cobb-Douglass, il estifimcidence des variables de dépense
publique sur la production privée et la producéivibtale des facteurs. Aschauer utilise
diverses techniques économeétriques pour essayeartéé la possibilité que la production ou
la productivité accroissent la demande de dépepsblque et que, par conséquent, les
estimations de lincidence des dépenses publiquedas productivité soient illusoires ou
faussement corrélées. Autrement dit, Aschauer esd&tablir que la corrélation entre la
productivité et les dépenses publiques n’est pas simple coincidence, mais tient d’'un
véritable lien statistique. Il en conclut que :



* entre 1949 et 1985, le stock de capital le pluslpetf est I'infrastructure de base, qui
englobe entre autres les routes, les autoroutesdmports, les réseaux de transport
en commun, d’égout et d’alimentation en eau ;

* Les baisses de productivité entre 1971 et 1983tedsid’une réduction des dépenses
publiques en capital.

L’estimation par Aschauer de I'incidence d'une tsugle 1% du capital public civil sur la
production par unité de capital va de 0,39% (19481} a 0,56% (1949-1967).

Pour les décideurs des Etats-Unis, les conséqualeette étude sont considérables. En
premier lieu, ces résultats tendent a montrer dalit préter plus d’attention aux décisions
d’'investissement public, notamment dans l'infrastimee de base. En second lieu, ils laissent
entendre que les réductions de dépenses publiquésvestissement ont eu des retombées
négatives sur la productivité économique.

J.A. Tatom et al (1991, 1993) ont jugé les réssilitiAschauer truffés de lacunes. Le choc
pétrolier des années 1970 a contribué a la foés lzaisse de la productivité du travail et a la
réduction des dépenses dans l'infrastructure publigjoutant que dans cette période de choc
pétrolier, la croissance économique du monde létatieé. Pour cela la corrélation d’Aschauer a
laissé un doute selon J.A Tatom, H.J. Aaron et189(Q) et Eisner (1991) ont critiqué
Aschauer et affirmé que c’est la croissance deddyxtivité qui a engendré une hausse de la
demande d’infrastructure publique et non le corgraAschauer ne s’est pas réellement
prononcé sur ce probléeme, que I'on appelle I'endédé. Enfin, selon H.J. Aaron (1990), les
estimations d’Aschauer sont si élevees que cela-eotend que les investissements réalisés
dans le capital public autres que militaires paanaétre récupérés en un an grace aux gains
de productivité. Par exemple, si I'on part du pipecque dans le PIB total, la part des
investissements realisés dans le capital publialslié a 10%, une élasticité de la production
estimée a 0,5 pour le capital public impliqueraie gour un dollar investi dans le capital
public, le PIB total augmenterait de cing dolldEs. prenant un taux d’imposition de 20%, un
investissement initial de un dollar dans l'infrastiure serait intégralement récupéré en un an
seulement.

Les auteurs qui ont critiqué I'étude d’Aschauer également mentionné que I'utilisation de
données régionales réduit les chances d'obtenir rdesltats trompeurs par rapport a
I'utilisation de données nationales car celle dandes nationales ne peut pas représenter la
variation des données d’un niveau régional, (J.AoMa(1991) et D.Hotz-Eakin (1994)).
L'une des questions majeures, a laquelle il edtdhtiision ci-dessus, est que selon toute
probabilité un grand nombre de variables d’intrattsle production dépendent les unes des
autres. La régression simple est pertinente lorstpuges les variables d'intrant sont
indépendantes. Cependant, il est vraisemblabléyea'des boucles de rétroaction importantes
entre la productivité et I'infrastructure. En p&ues, il est important d’estimer séparément les
variables indépendantes, mais de fagon liée.

- Peter Wylie

Dans la foulée des travaux d’Aschauer, Peter \gptemine le r6le de I'infrastructure dans la
croissance de I'’économie canadienne entre 19489t 1l fait I'estimation d’'une fonction de

production translog pour le secteur canadien derssbé I'aide d’'une régression par les MCO.
Les résultats de cette étude indiquent qu'une aotatien de 1% du stock de capital



d’infrastructure augmenterait la production parreguersonne travaillé, avec une élasticité de
productivité de 0,52.

- Achim Kemmerling et Andreas Stephan

L’objectif principal de I'étude de Kemmerling et d&ephan intituléelrhe Contribution of
Local Public Infrastructure to Private Productivignd its Political Economegst d’étudier les
décisions politiques relatives aux projets d’infrasture publique ; pourtant, ils donnent
également un avis sur la relation entre l'infrastinoe routiere régionale et la productivité
régionale. En résumé, les auteurs concluent queokdficient estimé relativement a
l'infrastructure est positif et statistiquement rsfgeatif, avec une valeur d'environ 0,17
(production par heure de travail). Autrement dis lfacteurs de production induits dans
l'infrastructure régionale stimulent la productéitgionale du travail.

- Andreas Stephan

Dans son étude intituléRegional Infrastructure Policy and its impact onoguctivity: A
comparaison of Germany and Franc&tephan utilise une fonction de production delob
Douglas pour étudier les effets de I'infrastructpublique sur la productivité. L’auteur étudie
linvestissement réalisé dans le capital régioralrg’infrastructure routiére en France et en
Allemagne entre 1970 et 1995. Stephan conclut duevestissement réalisé dans
linfrastructure routiére stimule la production régale. L'incidence de linfrastructure sur la
productivité régionale est estimée a 0,1282 (probdngar heure de travail).

- Frederico Bonaglia et al

Dans Public Capital and Economic Performance: Evidenoent Italy, Bonaglia et coll.
présentent I'incidence de linfrastructure sur taigsance régionale et nationale en lItalie. Les
auteurs utilisent des données régionales annugllela période allant de 1970 a 1994 et se
penchent sur l'incidence de l'investissement réalians les routes, les aéroports, les lignes de
chemin de fer, les ports, I'eau, I'énergie, la camioation, les écoles, les édifices publics, les
installations d’assainissement et les terres pubg Les auteurs concluent que le capital
public joue bien un réle important dans la produitd#i(le coefficient estimé est de 0,140 par
travailleur pour toute I'ltalie) dans toutes legiohs, sauf dans le Nord-Ouest. lls concluent
également que dans toutes les régions, c’est birssement réalisé dans le transport public
qui semble le plus productif, sauf dans le cen¢rélthlie.

- Fritsch et Prud’homme

En 1995, Fritsch a rédigé une these sur la conitoibules infrastructures au développement
des régions francaises. Cette these est consataémesure et a I'analyse de I'utilité et de la
rentabilité des infrastructures et de leur contidyuau développement économique régional
en France.

L’objectif de ce travail est de contribuer & uneilleere connaissance de ce que représentent
les infrastructures en France, d’évaluer I'impocamle leur contribution au développement
economique régional et d’analyser les modalitéedeimpact.

Les infrastructures ont bien participé a la croisgarégionale durant les années quatre-vingts.
Selon la facon dont il mesure les dotations enasifuctures et celle dont il modélise la
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croissance, a la Cobb-Douglas ou sous une formdbliée « translog », plus pertinente, il
obtient des élasticités de productions au stockjudpgEements publics de 0,09 (forme a la
Cobb-Douglas) a 0,13 (forme translog). Les disparitinter-regionales des niveaux de
production et de productivité s’expliquent doncpeitie par les disparités des dotations en
capital public.

- Eric Wang

Dans Public Infrastructure and Economic Growih new Approach Applied to East Asian
EconomiesWang essaye de proposer un modeéle de fonctigrathiction pour analyser la

relation réciproque entre I'expansion de linfrasture publique et la croissance de la
production privée, et pour déterminer leurs efffexternalité. L'efficacité avec laquelle le

gouvernement gere les stocks existants est un ipgpartant de cette étude.

Wang estime et teste le modele a deux secteursseptipays d’Asie de I'Est pour la période
allant de 1979 a 1998 a l'aide d’'une régressiongmaMCO. Cette variation de la production
privée est significative pour tous les pays comdirfour les cinqg pays ou la réactivité du
capital privé est positive, I'élasticité moyennétablit a 0,2. Cela laisse penser qu'une hausse
de 10% des dépenses prévues en capital public axgraie la production privée de 2%. Dans
le méme ordre d’idées, I'auteur conclut qu'une Baude 10% de la production privée accroit
la demande de capital public de 8% a 10,8%. Pasémprent, ces tests indiquent qu’une
réaction en chaine se produit dans les deux semg/iétest important de maintenir un
equilibre entre la croissance de linfrastructutelae croissance du secteur privé pour le
développement économique.

- Lauren Bin Dong

Bin Dong étudie les effets du capital public surrégmdement du secteur des entreprises
canadiennes. Elle analyse la relation entre laymrich du secteur des entreprises et le stock
de capital public entre 1987 et 2002.

Le résultat empirique de l'étude de Bin Dong montles répercussions positives de
l'infrastructure publique sur le secteur des enmtses. Elle obtient des coefficients estimés
statistiguement significatifs pour le capital prile travail comme facteur de production et le
capital public. Une variation de 10% du capital lpubntraine une variation de 2% du PIB, en
moyenne, dans le secteur des entreprises canasdientie 1987 et 2002.

1.2.2. Méthode d’analyse du lien entre taille de ville eproductivité

Considérant I'agglomération économique, la grantie & une ressource humaine importante.
Celle a un effet positif pour la productivité de Vdle. Plus la ressource humaine est
concentrée dans une ville, plus il est facile aumreprises de trouver des employés
compatibles avec leurs besoins et cela augmemtepaalite du travail.

L’économie urbaine fournit la théorie de base ea dianalyser comment la forme urbaine
influence I'économie (Marshall, 1952 ; Mills and mHiéton, 1989 ; Bogart, 1998). L'un des
avantages des efficacités de la ville est la hprdductivité de I'employé. Cette productivité
s’explique par 2 raisons ; I'efficacité de la vifigcilite la recherches d’employés qualifiés et
créatifs pour les entreprise; I'efficacité des astructures des transports diminue le co(t
généralisé d’'accés au marché de I'emploi.
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D’autres avantages correspondent a la taille deille, ou & ce que I'économiste appelle
'échelle de l'urbanisation. Un grand marché d’eoipltoutes choses égales par ailleurs,
augmente l'accés des entreprises pour trouverniggoges qualifiés. La grande ville permet
d’avoir un niveau de spécialisation des employés @levé et un lien horizontal entre les
entreprises plus efficace (Krugman, 1993). La geavitle a aussi une fonction d’incubateur
pour la diffusion des sciences et de l'innovatiorravers les entreprises. Similairement,
I'efficacité est déduite par le co-partage entreldealisation de la résidence et celle de
I'entreprise - par exemple I'équilibre entre laidésce et I'entreprise dans le méme endroit
peut diminuer le co(t du transport et donc finaletreigmenter la productivité des emplois
(les employés peuvent passer plus du temps au Wul€ervero, 1996 ; Kain, 1993).

L’efficacité du transport contribue a réduire |&es des distances entre domiciles et emplois.

Les recherches précédentes sur la forme urbailaepedductivité de la ville ont pour objet de
principalement trouver I'effet de la forme urbasw la productivité. Certaines recherches ont
utilisé la fonction de production estimée pourdustrie spécifique, et I'agrégent a I'échelle de
la région métropolitaine, produisant la conclusi@mérale que la productivité augmente avec
la taille de la ville, de I'ordre de 5 a 15 pountepour un doublement de population (Shefer,
1973 ; Sveikauskas, 1975 ; Segal, 1976 ; Sorokd4 18eeson, 1987). Glaesetr al (1992)

ont présenté I'évidence que les avantages dynamigu termes de capacité a s'adapter au
changement de la technologie et de la tendanceadehén— s’accumulent dans la grande ville,
et font varier la spécialisation dans la ville.

1.2.3. Méthode d’analyse du lien entre productivité, trangort, et taille de ville

Les analyses ci-dessus montrent ‘combien’ les sifuatures et la taille de la ville contribuent
au développement économique mais on ne sait pasrent’ cette contribution est obtenue.

Le lien entre la productivité et non seulementilet de la ville mais aussi les autres facteurs
comme la proximité des emplois et la caractérigtigu transport a récemment recu une
attention empirique. Il n’y a pas beaucoup de regtes qui ont examiné I'effet de la taille de

la ville, la forme urbaine et le niveau de mobibtér I'économie. Le travail le plus notable est
celui fourni par Rémy Prud’homme et de ses colleégdéja cité.

Prud’homme et ses collegues construisent le moohel@uant que la productivité de
'employé dans une région est une fonction de lpufadion active totale et de la facilité a
acces aux emplois, mesurée par la géographievesldéis résidences et des emplois et par
I'eficacité du systeme de déplacements.

lIs ont fait des recherches pour éclairer commanaéille de la ville, la proximité de I'emploi

et la vitesse influencent la productivité en uditis la valeur observée en coupe instantanée a
travers quelques pays. Ces travaux révelent urfdieeret suggerent que la gestion spatiale et
la bonne infrastructure de transport augmentergréauctivité de la ville. En utilisant les
données de la France et de la Corée du Sud, Pradikoet Lee (1999) ont trouvé une
élasticité entre les facteurs tels que la vites$® groductivité des emplois environ de +0.30.

Une recherche similaire a celle de Remy Prud’honangé développée par Cervero (2004)
dans le contexte des villes aux Etats-Unis. llaadillé sur le lien entre I'infrastructure et la
productivité en utilisant deux méthodes différentggpelées I'analyse macro et I'analyse
micro. Premierement, il a employé I'analyse madi@pproche par fonction de production)
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pour traiter les données de 47 régions aux Etats-Ua modele créé dans cette approche relie
la variable productivité avec les variables expiies comme la taille de la ville (population,
emploi), la densité de trafic (nombre de trafic |gacapacité de route), ainsi que les quantités
de marchandises transportées par an.

En second lieu, il a travaillé sur le modele micoonme celui de Rémy Prud’homme. Ici, il a
essaye d’établir un lien entre la productivité lesjgurs variables explicatives comme la taille
effective du marché de I'emploi, la taille de [Hevi{densité de I'emploi) ainsi que la vitesse de
déplacement. Le résultat montre que I'élasticitéeela taille de marché de I'emploi avec la
productivité est d'environ 0,06 - 0,08. L'augmeitatde 10% de marché d’emploi va
augmenter la productivité de 0,6 — 0,8%. La vitesseme l'indicateur de I'efficacité de
systeme du transport a une élasticité un peu jgwee Elle atteint 0,1.

En plus, Cervero a aussi utilisé I'indice de I'ssibilité aux emplois basé sur le modele
gravitaire afin de représenter l'indicateur de rharcde I'emploi. Cet indice d’accessibilité
devient l'une des variables explicatives dans leixgene modéle de la productivité.
L’élasticité entre la productivité et I'indice dadcessibilité aux emplois est de l'ordre de
0,06. L'augmentation de 10% de l'accessibilité amplois provoque l'accroissement de
0,6% de la productivité de I'emploi.

Contexte politique et gouvernemental

L’analyse empirique sur la forme urbaine et la piadiité peut alimenter certains débats
contemporains. L'un des débats récurrents se ctmecsuar I'alternative entre ville étalée et
ville compacte notamment la question de localisatie la résidence par rapport aux emplois.
L’'une des recherchesGost of Sprawh (Real Estate Research Corporation, 1974) tlawail
sur le colt du transport dans 6 régions aux Etais-tdontre que :

La ville étalée est la forme urbaine la plus cogten termes de colt pour I'économie, du
codt de I'environnement, de la consommation deorgse naturelle, et beaucoup de type de
colt personnel (Real Estate Research Corporatiéidlpp. 2 — 7)

La région de New Jersey, par exemple, a approwidn de la ville compacte dans leur
future planification. En effet, il lui faut un denmillion de nouveaux habitants dans les
prochaines 20 années. Cette région va économ@enilliards de dollars dans la construction
d’infrastructures et 400 millions de dollars daascbit d’entretien si elle garde une forme
compacte (Burchell, 1992). La ville étalée a étdmese avoir un colt environnemental plus
élevé que celui de la ville compacte.

Une recherche plus récente, Burchell (2000) a éstime si un tiers du développement
d’infrastructures était centralisé (avec une halgasité, une politique de transports liée a
I'occupation des sols), les Etats-Unis économisetaapproximativement 250 milliards de ces
dépenses pour les 25 années a venir — environ @i@0s par ménage. Contrairement a cette
étude, une récente recherche sur 55 districts deF&mcisco a montré qu’il n y a pas de
différence considérable entre les recettes de oégfien, la forme urbaine et la densité de la
ville (Landis, 2001). L'implication de cette étud®arele que I'impact fiscal de formes urbaines
n’est pas trés pertinent. Ce sujet reste doncdtatig controverse.

Pour ce qui nous concerne, nous ne chercherond peendre partie dans ces débats et nous
focaliserons sur les analyses de mobilité et sgukstion de la taille effective du marché de
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'emploi, dans une situation de référence qui el wille telle quelle est » a la période
d’observation.

1.3. NOTRE APPORT A CE COURANT DE RECHERCHE

En considérant la recherche de Rémy Prud’hommesetallégues (1999) et Cervero (2004)
sur le lien entre la forme urbaine et la produt#éidans des pays développés, nous voulons
faire une recherche similaire pour les pays en geidéveloppement notamment en Indonésie
en mobilisant des variables analogues, voire pitailtees.

Dans I'étude de cas des pays développé, l'indicateu’efficacité du transport, I'indicateur
de la localisation des emplois par rapport aux ddenainsi que la taille de la ville ont une
influence positive sur la productivité. Dans le reade recherche pour les pays en voie de
développement, on ne connait pas encore I'existdaa lien et 'ampleur de I'influence ces
variables explicatives par rapport aux pays déysep

En Indonésie, les données générales sur les \dlldes données issues des enquétes de
déplacements permettent d’évaluer les tailles #ffes de marché de I'emploi au prix
d’hypothéses réalistes sur les seuils de temps etodt acceptables pour les populations.
Cette partie du travail sera donc menée dans gégraiité. La taille effective du marché de
I'emploi sera estimée a partir d’'une double conteiportant sur les temps acceptables et les
codlts acceptables. Ce faisant, nous nous situ@ss dans la ligne des travaux de Zahavi, qui
a le premier exprimé les mobilités effectives eteptelles dans une ville comme un
maximum a atteindre, borné par des enveloppesiits ownétaires et temporels.

En revanche, I'évaluation du PIB a une échelle ltvealisée n’est ni directement disponible,
ni facilement reconstituable. Notre échantillon 4levilles est insuffisant pour mener une
régression qui ait du sens. Face a cette situatioms avons décidé de ne pas aller plus loin
sur l'analyse de la liaison entre la productivitélee taille effective de marché de I'emploi
urbain.

Notre objectif de recherche est donc d’essayedelproduire une analyse de la taille effective
du marché de I'emploi urbain plus développée pppoé celle de Lee (1997) et Cervero
(2004) et 2) et de mesurer le lien entre la taffective de marché de I'emploi urbain et les
variables de base, facilement accessibles , qudastaille de la ville, I'efficacité de transport
urbain, la localisation relative des résidencegestemplois
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CHAPITRE 2 — CONCEPTION DU MODELE GLOBAL

Notre cadrage théorique est fondé sur la théoedadaille effective du marché de I'emploi
urbain (Prud’homme 2000). Celui-ci explique queddle effective du marché de I'emploi
urbain pour une durée de migration entre domidileavail de n minutes au maximum (L(n))
est une fonction de I'indicateur de la localisatiefative de I'emploi au domicile (la distance
D), l'efficacité du systeme de transport (la viee$§ et la population active (P).

LUN) = F(D,V,PY oottt ettt (1)

La productivité de la région est une fonction depdgulation active. Plus la population est
grande, plus la productivité de la région est éeva taille effective du marché de I'emploi
urbain peut étre définie que ce soit au point de de I'employeur/ de I'entreprise (L(n)) ou
celui de I'employé/ de la population active (E(nPu c6té de I'entreprise, elle se définit
comme le nombre d’actifs qui peuvent venir au tilad@ moins den minutes (avea = 30
minutes par I'exemple). Au point de vue des empoyé taille effective de marché de
'emploi urbain est le nombre d’emplois auxquels meut accéder en minutes dans une
région.

Il montre que l'augmentation de la vitesse aveaddlg les employés peuvent accéder a
I'ensemble des entreprises ou ils sont susceptilddasavailler contribue a la productivité de la
région.

Figure 2.1 - Efficacité d’'une région, (Prud’homme2000)

Productivité
V\ ~

La taille effective de marché
de I'emploi urbain

Population
active

A
/7
/; Vitesse

L'infrastructure
du transport

2.1. Indicateur de la localisation relative des empl@sx domiciles

2.1.1. Distance aux emplois

Divers arguments soutiennent que la distance auplogsn peut rendre la prospection
inefficace, peu intense et colteuse.
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L’argument d’une prospection inefficace tient a diestions informationnelles qui feraient
décroitre avec la distance l'information disponiBl& les emplois vacants (Rogers, 1997 ;
Ihlanfeldt et Sjouquist, 1990 ; Ihlanfeldt, 199Wasmer et Zenou, 2002 et 2005). Une raison
est que de nombreuses entreprises cherchant @opoum poste pour un emploi non qualifié
ont recours a des moyens de recrutement qui ontpontge limitée dans I'espace : par
exemple, des offres d’emploi affichées en vitrinedes annonces passées dans les journaux
de quartier (Turner, 1997). Une autre raison estlgs individus cherchant un emploi ont plus
de difficultés a identifier les employeurs potelstielans des zones distantes qu’ils ne
connaissent pas. Davis et Huff (1972) affirmentiague les individus a la recherche d'un
emploi ne prospectent efficacement que dans ummpée restreint autour de leur lieu de
domicile méme si cette zone ne comprend que dedommge moins bonne qualité et de
surcroit peu rémunéres.

Un second mécanisme fait intervenir la décroissatedintensité de la recherche avec la
distance aux emplois. L'argument proposeé par taréture est indirect. L’éloignement aux
emplois va généralement de pair avec des prix éoscaibles qui incitent peu les chdmeurs a
une recherche active. A linverse, les chomeurglaés & proximité des emplois sont plus
impatients de retrouver un emploi afin de pouvayer leur loyer (Smith et Zenou, 2003 ;
Patacchini et Zenou, 2006).

Les codts de la recherche d’emploi peuvent égalejoaar un réle important dans la mesure
ou ils augmentent avec la distance. En conséqueates,chdmeurs peuvent renoncer a
prospecter loin de leur lieu de résidence lorsgsecblts associés a cette recherche sont trop
élevés (Ortega, 2000).

La perspective de gain financier net est tres itambe du point de vue du travailleur ou de la
personne en recherche d’emploi. Le gain financielr est le salaire diminué du codt de
transport. Des qu’un chdmeur a trouvé un traviadevra penser a la dépense de transport. Le
co(t de transport croit avec la distance. En géngdles la distance de déplacement augmente,
plus le colt de transport est élevé.

Les travailleurs peuvent hésiter a rechercher awatl plus productif et mieux rémunéré si les
codts de transport deviennent excessifs, du faihel'distance trop grande ou d'une vitesse
insuffisante.

Dans cette recherche, I'ajustement de la distanosoprue de déplacement n'est pas si simple
comme nous utilisons la distance de vol d'oisedajustement de la distance de vol d’oiseau

d’'un centroide vers l'autre centroide ne tient empte que la trajectoire directe entre eux et
celui ne représente pas du tous les réseaux reuéels.

Approche nouvelle

Le calcul de la distance parcourue de déplacemditiseule logiciel MAPINFO et
TRANPLAN. Ce calcul est une approche nouvelle afercombler les données vides. Le
résultat de I'enquéte de mobilité qui est utilisésl cette recherche n’assure pas une perfection
de données. Cela signifie qu’il y a encore de deamganquantes dans les résultats tel que le
temps de déplacement.
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Il'y a 2 types des données dans ce calcul :

* Premierement les données de noeud qui représdatergisement entre la route tels
gue le carrefour, le rond-point etc. Ces donnéeisistent le numéro de noeud, les
coordonnées x et y.

* Deuxiemement les données d’arc qui représentesgd@on de route. Dans cette partie
des données, nous pouvons trouver la variable détance de route, la capacité de
route, le type de route etc.

Le point d'origine et celui de destination de déplaent sont représentés par les centroides.
La mise en place de centroide sur une zone deswatidérer le centre d’activité qui peut
générer et attirer les déplacements des habitantsement dit ce seul centroide devrait
représenter une zone étudiée. Le nombre de ceetrest égal avec le nombre de zones. Ces
centroides ne sont pas les points réels, c’est pelarafin de faire les relier avec les noeuds,
nous devons créer un « dummy ». Le « dummy » @sctEaisé par la vitesse de marche a
pied et la distance environ 100 m.

Apres avoir créé la banque des données sur MAPINBGs allons utiliser ensuite le logiciel
TRANPLAN en vue d’avoir la distance parcourue deldéement. En utilisant ce logiciel,
nous pouvons trouver la plus courte distance paweowenant plusieurs alternatifs de
trajectoire entre une zone vers l'autre zone. Cdig&nce-la qui va étre utilisée comme les
données de distance.

La distance de zone a zone est produite par leci@giranplan (Transport Planning).
Tranplan donne la plus courte distance routiereeedéux zones quelconques. Pour notre
analyse, nous utilisons la distance moyenne dena £tudiée a toutes les autres zones de la
méme ville, pondérée par les emplois (analyse ddpgiménages) ou par les actifs (analyse
depuis les entreprises) :

3" Ej* dij

dI=J—_ ..........................................
D Ei
j

Ou, d =Ladistance moyenne de déplacement depuis laizone
E = Le nombre d’emplois de zone |
d; = La distance de zone i a zone j produite panflem

Nous avons également calculé la distance moyendemlacement pour I'analyse de la taille
de marché de I'emploi selon I'entreprise comme: suit

> Ai* di
'Z—Ai ..........................................

dj =

Ou, d = Ladistance moyenne de déplacement vers la zone |
A; = La population active de zone i
d; = La distance de zone i a zone j produite panflemn
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Le temps de déplacement
Le temps de déplacement est aussi une variableiampe dans notre recherche.

Le temps de déplacement peut étre fourni par lesé@ss de 'enquéte de ménage et de la
mobilité ainsi que la matrice de temps de déplacenizans le cadre de notre recherche, nous
utilisons les deux types des données en consid&atisponibilité de I'enquéte de ménage
dans chaque région.

Dans I'enquéte de ménage, nous avons trouve lablaride «I'heure de départ » et de
« I'heure d’arrivée ». Avec ces variables, nousvoms déduire le temps de déplacement
d'une zone vers l'autre zone. De toute facon, ®ulgs données ne sont pas bien remplies.
Certaines données concernant I’heure de dépdhteeiré d’arrivée sont remplies d’'une fagon
surestimée. Ce cas est arrivé souvent dans 'eagieménage et peut étre le gens ont oublié
guand ils partent de chez eux et quand ils arrigarppoint de destination précisément. Si nous
avons trouvé ces données bizarres, nous ne ledéomss pas dans le calcul de temps de
déplacement.

En outre, s’il n y a pas de données de I'heureépad et de I'heure d’arrivée, nous pouvons
utiliser la matrice de temps de déplacement. Guatitice de temps de déplacement est une
fonction de la vitesse de déplacement et de distdecchaque section de route. A I'aide de
logiciel TRANPLAN, nous arrivons a calculer la med¢rde temps de déplacement

L’approche de calcul de temps de déplacement &sauti a la fois les données de I'heure de
départ et de I'heure d’arrivée et la matrice depemie déplacement est totalement différente.
L'une des méthodes utilise les données réellesedguéte de ménage mais l'autre n'utilise

gue les données des réseaux routiers telles quesse et la distance de route en vue d’'avoir
les données de temps de déplacement.

En considérant I'enquéte de ménage qui est faibs dhaque ville, nous n’avons pas trouvé
les données de I'heure de départ et 'heure d'@rdans toutes les régions étudiées. Dans le
calcul de temps de déplacement, si on avait lesxés de I'heure de départ et I'heure
d’arrivé, on utiliserait cette variable afin detjtisr le temps de déplacement, sinon on fait le
calcul de matrice de temps de déplacement enautiliss données des réseaux routiers.

2.2. Indicateur de I'efficacité du systeme du transport

2.2.1. La vitesse

Dans cette recherche, nous utilisons l'indicatefadvitesse moyenne de la ville a partir des
déplacements urbains de porte a porte qui sont\assdans les enquétes de ménage et celles
de mobilité. Cette vitesse en moyenne pour tousliépéacements dans une ville peut refléter
non seulement I'état de circulation urbaine desiotdds mais aussi le dynamisme de la
mobilité des citadins.

Pour obtenir les vitesses depuis/ vers une zoneé&pril faut d’abord estimer les temps de
déplacements entre zones. La base des donnéemsple de déplacement de zone a zone est
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obtenue par le résultat de 'enquéte de ménagestené par Tranplan en cas de données
manquantes.

L’indicateur d’efficacité du transport associé & wone est défini comme suit :
Ztijk * dij

vik :]—
D tijk * Tijk
]

Ou, w = La vitesse moyenne de déplacement depuis laizamede k
tijx = Le trafic de zone i a zone j, mode k
d; = Ladistance de zone i a zone j

Tik = Le temps de déplacement de zone i a zone j, ode

La vitesse moyenne de déplacement pour I'analyska dalle de marché de I'emploi selon
I'entreprise est calculée selon I'équation suivante

3 tijk * dij

VK=
D tijk * Tijk
Ou, v = La vitesse moyenne de déplacement vers la zonede k
tij = Le trafic de zone i a zone j, mode k
d; = Ladistance de zoneia zone j
Tik = Le temps de déplacement de zone i a zone j, kode

Pour le calcul de la taille de marché de I'emplaupl’ensemble des modes de transport, nous
utilisons la vitesse moyenne pondérée par les ssdgehaque mode.

D (tij 1 dij +tij 2* dij +tij 3* dij)
viensemblpz . —— ... 6
( I D (tij1* Tij1+tij 2* Tij 2+ 1ij 3* Tij 3) ©)

J

ou,

Vieensemble) = La vitesse moyenne de déplacement depuis la zqgeur 'ensemble de mode
(selon le ménage)

tiy = Le trafic de zone i a zone j, mode voiture

tip = Le trafic de zone i a zone j, mode 2 RM

tiz = Le trafic de zone i a zone j, mode TC

d; = Ladistance de zone i a zone j

Tin = Le temps de déplacement de zone i a zone |, vuitlge
Ti2 = Le temps de déplacement de zone i a zone j, G
Tis = Le temps de déplacement de zone i a zone j, MGde
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D (tij1* dij +tij 2* dij +tij 3* dij)
viensemblp=r————————————— ... 7
I P D (tij1* Tij1+tij 2* Tij 2+ tij 3* Tij 3) )

Ou,

Vjensemble) = La vitesse moyenne de déplacement vers la zopeuy, 'ensemble de mode
(selon I'entreprise)

tiy = Le trafic de zone i a zone j, mode voiture

tip = Le trafic de zone i a zone j, mode 2 RM

tis = Le trafic de zone i a zone j, mode TC

d; = Ladistance de zoneia zonej

Tin = Le temps de déplacement de zone i a zone j, vaitlge

T2 = Le temps de déplacement de zone i a zone j, G

Tis = Le temps de déplacement de zone i a zone j, MGde

2.3. Indicateur du marché de I'emploi

Lee (1997) a utilisé 2 approches pour calculerdlgateur du marché de I'emploi dans la
recherche sur I'impact de I'efficacité du transpattain sur la productivité de la ville. Ce sont
la taille effective du marché de I'emploi du pod# vue des entreprises et celle du point de
vue des ménages.

2.3.1. La taille effective du marché de I'emploi du pointde vue des entreprises

Soit une ville divisée em zones (1, 2,..i, j..n) caractérisées par le nonteetifs (les
travailleurs potentielsi et le nombre d’emploig;. SoitT; le temps de déplacement domicile
travail de la zong a la zonei et C; le colt de transport correspondant. Pour tous les
employeurs de la zonie le marché de I'emploi j(bt et b pour une borne de temps de
déplacement donndx et pour une borne de codt de transport dotiedst potentiellement la
somme des travailleurs dans chacune des Zogespeuvent se déplacer vers la zomans

un temps donné inférieur a la borne de tebitpst dans un co(t donné inférieur a la borne de
coltbc comme suit.

Li(bt et bg = > Aj pour lesj tels queT; < btet G < be.................. (8)
j

Par exemple, le marché de I'emploi en 30 minutene&® euros pour la zome Li(30 et 3), est

la somme des travailleurs dont le temps de déplantde toutes les zonga la zoné n’est

pas plus grand que 30 minutes et dont le coltashsiort n’est pas plus grand que 3 euros par
déplacement.
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Donc, étant donné que(ht et bg représente la taille effective du marché de I'ieingde la
zonei, pour avoir une mesure moyenne du marché de l@ndpl point de vue des entreprises
ME(bt et bg de toute la ville a I'inférieur d’'une borne denigs donnédt de déplacement et
d’une borne de colt donnée, nous devons accumuler, a travers toutes lesizémenarchée
de I'emploi du point de vue des entreprisgbtiet bg pondéré par le nombre d’emploisde
chaque zone comme ci-dessous ;

ME(btetbg =3 [Li(btetbd*Ei/ D E)] o (9)

2.3.2. La taille effective du marché de I'emploi du pointde vue des ménages/
population active

Si ME(bt et bg est la taille effective du marché de I'emploighint de vue des entreprises, on
peut, symétriquement, construire un indicateurad&ille effective du marché du travail du
point de vue des ménages ; MTét bg

Soit une ville divisée en zones (1,2,..i,j,...n) caractérisées par le nombemplois J et le
nombre d'actifs A Soit T; le temps de transport de la zona la zong et G le colt de
transport. Pour les actifs des ménages de la zdaemarché du travail dépend de la borne
du temps considéré de transpbttet celle de colt de transpdst. Lorsque la somme des
emplois de toutes les zongpour lesquelles le temps de transport de la z@ka zong est
inférieur abt et le colt de transport de la zargela zong est inférieur dc est,

J(btetby=>" Jpour les tels queT; <btetCj <bc.................. (10)
j

MT(bt et bg : la taille effective du marché du travail du mpode vue des ménages peut étre
calculée en pondérant par le nombre d’actifs dgudaone Ai

MT(btetbc):Z [Ji(btetbc)*Ai/Z ADT oo (11)

Dans son travail, Cervero utilise deux approchesdd représenter l'indicateur du marché de
'emploi. La premiere approche, la taille effectige marché de I'emploi, est similaire avec
celle de Lee (1997). La deuxieme, il utilise I'indide I'accessibilité aux emplois basée d’'une
modele gravitaire.

Les 2 parties suivantes sont les explications gesoahes de I'accessibilité aux emplois. En
général, L'accessibilité peut étre définie commdaleilité avec laquelle la destination peut
étre atteinte (Koenig, 1980 ; Niemeier, 1997). Iaydeux mesures de l'accessibilité aux
emplois (Jeeseong, 2003) tels que I'accessibilil€eanplois par transport en commun (TC),
'accessibilité aux emplois par véhicule privé (VR)accessibilité relative aux emplois par
TC ('accessibilité TC divisée par celle de VP) estindicateur utile de performance.

21



De plus, I'accessibilité aux emplois peut étre miéfien deux perspectives :

(a) L’'accessibilité du point de vue de I'entreprise,lopportunité est exprimée en termes de
disponibilité de I'employé potentiel.

/ Employé potentiel

Employeur/
Entreprise

La méthode qui est souvent employée pour calctdecdssibilité est dérivée du modéle
gravitaire. La forme fondamentale de modele graeiteontient le terme d’opportunité et la
fonction de colt généralisé :

Aij = Oj f(Cgij) .......................................................................... (12)
ou, A = L’accessibilité de la zone origimea la zone destinatign
Q = L’opportunité en zone destinatipn
Cgi = Le colt genéralise de la zone origirgela zone destinatign

f(Cgij) = La fonction du colt généralise

(b) L’'accessibilité du point de vue de population astiVemployé, ou l'opportunité est
exprimée comme la suivante

P

Population active/ - L’opportunité aux
Employé - emplois

\b

2.3.3. La mesure de l'accessibilité aux emplois du pointalvue des entreprises

L accessibilité aux emplois par TC et par VP soalculées avec la méme méthode.

Aim=> Wjm* f(Cgjim) ..o, (13)
=1
Ou, Am = Laccessibilité aux emplois de la zoneui [&@ modem
Wi = Le nombre d’actifs résident dans la zoneineg étant accessible par le
modem

Cgim = Le colt genéralise de la zone origidda destination par le mode m
f(Cgjim) = Donnant la décroissance des echanges en foruttion(t généralisé
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La mesure du codt généralisé

Le col(t généralisé est une fonction permettantrdéuire dans un indicateur unique des
éléments de natures différentes. La formule générigu colt généralisé la plus souvent
utilisée est la suivante :

Cg =P+ (D ai*Ti)vt

Ou Cg est le colt généralisé
P estle prix du déplacement
Ti est une partie élémentaire du tempssszaiee pour effectuer le déplacement
Vt est la valeur que I'individu attribuesan temps
ai est un coefficient pondérateur du temps élémienTi

2.3.4. La mesure de 'accessibilité aux emplois du pointedvue des ménages/
population active

L’accessibilité aux emplois est exprimée commeesuit

Aim = Zn:ij* LI (o1 1.1) PP (15)

j=1

Ou, A = L'accessibilité aux emplois de la zone origirgetous les zones
destinatioppar le moden
Ojm = Le nombre d’emplois en zone destinaji@ui peut étre accédé par le mode m
Cgiim = Le colt généralisé de la zone origirgela destinatioppar le mode m
f(Cgim) = Donnant la décroissance des echanges en fortttion(t généralisé

Dans le cadre de cette recherche, nous utilismmpe dans le travail de Lee (1997), une
fonction f a seuil afin de calculer I'indicateur derché d’emploi urbain, mais nous retenons
un seuil de temps et un seuil de codt : un appanemh entre domicile et emploi est possible
si le temps de parcours est inférieur a un seuisB& codt de la migration est inférieur & un
seuil. Par rapport aux travaux de Lee et Cerventrertravail est aussi plus précis, car nous
calculons les accessibilités pour chaque modeathsport (transport collectif, voiture, deux-
roues motorisés). Enfin, nous faisons l'analysdadtille effective de marché de I'emploi
urbain dans deux cas de figure, d'une part en dénsnt I'état actuel de la possession de
voiture et des 2 roues motorisés, d’autre partagsait I'hnypothése que ces moyens seront
systématiquement disponibles pour les actifs.

2.3.5. Les contraintes de borne de temps de déplacementds colt de transport
pour le marché de I'emploi

Dans les petites villes, tout actif peut rejointtret emploi. Ce n’est pas vrai dans les grandes :
a mesure qu’elles se développent et s’étendentjlles ne garantissent plus a chaque actif de
pouvoir rejoindre chaque emploi, soit pour desargsde temps, soit pour des raisons de co(t.
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Dans les pays riches, la contrainte de colt esizagsu active et la contrainte de temps
prédomine. C’est pourquoi la plupart des auteursnobilise que la contrainte de temps.
Chang Woon Lee (1997) a utilisé une seule contaletcolt temporel, en vue de trouver la
taille effective de marché d’emploi urbain. Il @igé une série d’indicateurs de I'accessibilité
produites a l'aide de différents seuils exprimés gres valeurs-types : 15mn, 30mn, 45mn,
60mn etc. Une série de seuils temporels est addisiée dans la recherche de Sandrine
Wenglenski (2003) sur la mesure des disparitésalscd’accessibilité au marché de I'emploi
en lle-De-France et dans le travail de Wachs Magtinkumagai Gordon T (1973) sur
« Physical accessibility as a social indicator an®un pays en développement, la contrainte
de codt peut au contraire étre assez active. @astquoi nous tiendrons compte de deux
contraintes.

Par ailleurs, nous souhaitons, comme S. Wenglenskpas utiliser une série de seuils plus ou
moins arbitraires, mais fixer les seuils en fonctibes observations comportementales de
mobilité. C’est pourquoi on travaille d’abord sienquéte de de mobilité et sur des enquétes
complémentaires réalisées par nos soins pour trodee seuils effectifs, dépendants des
revenus des actifs. Ces enquétes spécifiques pgennete fixer des seuils de temps de

déplacement et de colt de transport, et le réalgeniéestimation est testé par confrontation

aux comportements effectifs issus des enquétes.

Le codt de transport mensuel calculé est, poumkagens individuels, un colt marginal étendu
(le colt d’essence et celui de parking) incorposmbutre un colt d’entretien. C’est le prix
des tickets pour les transports publics.

Ces contraintes, notamment le seuil maximum depsede déplacement et de colt de
transport a respecter par chaque individu sonhig&ficomme la « borne ».

2.3.6. Données et le calcul du marché d’emploi sur 'annége base

Le calcul du marché de I'emploi sur I'année de mbesoin des données des réseaux routiers
et les données socio démographiques. Les donnéagskaux routiers viennent de I'enquéte
de mobilité et celle des ménages produits partitintgon chargée des transports. Dans cette
enquéte, toutes les caractéristigues de déplacementoyageur (comme le temps de
déplacement, le colt de déplacement, etc.) omqiagées aux habitants dans la zone d’étude.

Du c6té des données socio demographiques, on anlseswariable du nombre d’emplois et
de population active. La population active estrdéfcomme les habitants ayant au moins de
15 ans, cette définition est réglée par le bureaplanification national (BAPPENAS). Toutes
les données socio démographiques ont été colledtébsireau de statistique central et local
en Indonésie.

Notre travail porte sur 4 villes. On a créé lesen’analyse selon la base de commune.
Jakarta, Surabaya, Medan et Semarang nous ser/é&train.

2.3.7. Données et calcul de modele du marché d’emploi

Apres avoir calculé le marché de I'emploi sur I'éarde base, nous allons créer le modele de
la taille effective du marché de I'emploi en udlig le résultat du calcul précédent comme la
variable expliquée et les autres variables comraesdeiables explicatives. Ce calcul a pour
objet de fournir un modele qui pourrait étre uéilé I'année future en considérant I'évolution
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de données socio démographique et de linvestissemiasi que la réalisation de projet
d’infrastructure.

Du c6té des données socio démographiques, oreuissvariables explicatives telles que la
population active et I'emploi. De l'autre c6té,nMestissement ou la réalisation de projet
d’infrastructure changera les caractéristiques dplatement tels que le temps de
déplacement, le colt du transport et la distanceopaue. A I'étape initiale, on utilise la

régression multiple afin de produire le modéle addlille effective de marché de I'emploi

urbain. Tous les coefficients de régression donheélaisticité de la taille effective de marche
de I'emploi urbain a chaque variable explicative.
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Données et calcul du

marché d’emploi sur »

'année de base

Figure 2.2 - Le schéma de modéle du marché de I'gtoi
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CHAPITRE 3

LA MOBILITE DANS LES VILLES DE JAKARTA,
SURABAYA, MEDAN, ET SEMARANG

Les agglomérations urbaines de Jakarta, Surabayejat et Semarang ont un
développement trés rapide. Elles concentrent beguabactivités économiques et
d’emplois. Les infrastructures du transport ne igouent pas ce développement
économique et le marché de I'emploi. Cela provodoiec des embouteillages partout a
la fois aux heures de pointes et méme aux heueeses, 'augmentation des accidents et
aussi la diminution de qualité de I'air & causdalpollution. De nombreuses études de
transport dans ces villes étalées ont traité diesysdu transport d’'une fagon sectorielle.

Nous décrivons ci-dessous (3.1) les types d'infoiona qu'elles ont permis de
rassembler, puis nous présentons en (3.2) lesipesde nos propres analyses, communs
a toutes les villes, et essentiellement fondésesuenquétes de mobilité.

3.1. LES DONNEES DISPONIBLES

Globalement, cette recherche utilise les donnéesalpe instantanée. Ce type de
données donne une appréhension de la réalité phegcegée que les données de série
temporelle, plus agrégées.

Le gouvernement local n'a pas toujours suffisammeatbase des données socio-
économiques, donc il est nécessaire de les calléeteplusieurs institutions.

La plupart de données de cette recherche ont é&hwds par le biais des institutions
suivantes :
a. Le bureau de statistique a Jakarta, Surabaya, Ban@emarang et Medan
b. Le bureau du transport local a Jakarta, Surabagiagihg, Semarang et Medan
c. Le directorat général du transport terrestre deadément du Transport, a Jakarta
d. Plusieurs bureaux d’études de transport.

Le probléme principal est les limites de régioriéd# pour presque chaque institution. A
cause de cette raison, quelques ajustementss toétem faits. L’information sur
I'économie locale n’est pas suffisamment désagr@gée obtenir des PIB par zone.

Cette recherche a aussi bénéficié des données im®dpar plusieurs études des
gouvernements locaux ou le directorat général desport terrestre du ministére du
transport.

Plus particuliérement, on a utilisé la modélisatilenréseau du transport initial ainsi que
les bases de données des études suivantes :
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a. Jakarta:The Study On Integrated Transportation Master Paom Jabodetabek
(SITRAM) Phase Il en 200par Pacific Consultants International et Almec
Corporation

b. Surabaya:Surabaya Integrated Network Project (SITNP) en 2@@0 GTZ
consultant.

c. Semarang:Road Transport Planning & Semarang (RTPS) en 2@a2 le
gouvernement local de Semarang

d. Medan :Road Transport Planning a Medan (RTPM) en 2084 Insan Mandiri
consultant

3.1.1. L’enquéte du ménage et de la mobilité

Pour connaitre les caractéristiques de déplacemang besoin d'utiliser I'enquéte de
ménage et celle de mobilité. Ces enquétes ontgigat :

1. de capter les caractéristiques de déplacement aldtahts. Ces caractéristiques
peuvent étre utilisées comme les sources des derd@es le planification du
systeme du transport intégral

2. de fournir les données au niveau de I'étape deoldéfisation.

Méthode de recensement

Jusqu'a maintenant, divers types de recensemenéténappliqués pour I'enquéte de
ménage tels que i) un contact par mail, ii) un aonéen visitant le ménage, de donner et
de collecter une feuille d’enquéte et iii) un etiae avec les membres de ménage. Les
2°M et ™ méthodes normalement sont plus efficaces powadegités de recensement.
Les mémes méthodes ont été déja adoptées dansidtende ménage sur 4 villes en
Indonésie.

La forme de I'enquéte auprés des ménages

a. Information sur le ménage
Cette information contient I'adresse de résidetaalisponibilité de numéro de
téléphone, la possession d’un véhicule, le niveauedenu, la composition du
ménage et I'opinion sur I'actualité de transport

b. Information sur les membres des ménages
Cette partie comprend l'information sur le travdiadresse de I'école, de
I'université ou de lieu de travail, I'industrie, tgpe de travail, le revenu d’activité,
la disponibilité de véhicule, le colt de transplartsubvention de colt de transport
par I'entreprise et le nombre de déplacements.

c. Information sur les déplacements

Celle se compose de l'origine et la destinationafggdacements, du motif de ces
derniers, du mode utilisé, des moments de dépdiaetvée.
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L'échantillon

L’enquéte ménage s’est déroulée pendant 2-3 mess.aCtivites comprennent I'étape de
préparation, le processus de I'enquéte et enfiralisse de résultats de 'enquéte ménage.

Quelques problemes sont apparus dans les enq@étesdiage:
1. Beaucoup de ménages ont démeénage sans signaleoleuelle adresse.
2. Quelques sociétés ne nous ont pas permis de faimgquéte ménage sur leur
territoire.
3. Les habitants avec un niveau de salaire élevéefudé de répondre a I'enquéte.
4. L’enquéte ménage n’a pas pu étre faite dans latoiezs dangereux

L’enquéte ménage a été meneée aupres d’habitants @yanoins 7 ans.
Institution chargée

Le projet concernant 'enquéte ménage et de mébhditeté lancé par le ministére du
transport. Mais pour la réalisation de cette ergjuétministére du transport s’est appuyé
sur une coopération avec un bureau d’étude qui stesipé de passer les entretiens et de
produire le résultat d’analyse.

3.1.2. Usage des données

L’'objet principal de cette recherche est de trouleraille effective de marché de
I'emploi urbain pour I'année de base. Ce calculrdgché de I'emploi urbain a besoin de
plusieurs données importantes comme les chiffrela g@pulation active et de I'emploi
dans chaque ville. En vue de trouver cette popuadctive utilisée dans ce calcul, deux
contraintes différentes émergent: la borne du odét transport et du temps de
déplacement dans chaque ville. On utilise ces ammés afin de déduire le nombre de
populations actives en considérant a la fois let c#l transport mensuel qui est en
dessous de la borne de codt et le temps de dématem dessous de la borne de temps
de déplacement.

Le processus suivant est de créer le modéle dalla effective de marché de I'emploi

urbain. Comme dans les travaux précédents parl19%¥/jet Cervero (2004), le modéle

de marché de I'emploi se base sur I'utilisatiorBdeariables explicatives principales. Ce
sont l'indicateur de la taille de la ville (le nomabd’emplois), I'indicateur d'efficacité de

transport urbain (la vitesse) et aussi la locabsatelative des emplois par rapport au
domiciles (la distance parcourue). Dans ce modalejariable expliqguée est la taille

effective de marché de I'emploi urbain de I'annéebdse.

Le tableau 3.1 donne la source des données usilizé@r cette recherche. Les données
démographiques telles que la population activendmbre d’emplois et la population
proviennent du bureau de statistique de chaque, vdlors que les autres données
notamment celles sur les transports sont issuegludteurs bureaux d’études qui ont
travaillé pour I'étude de transport de chaque ville
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Tableau 3.1 - Source des données utilisées

Source de donné
. Kabupate
Donnees Jakarta (2002) Surabaya (2000) Medan (2000)Semarang
(2002)
1 Populatiol
. . Bureau de Bureau de Bureau de Bureau de
2 | Population activ - . . L
3 Emplol statistique de | statistique de | statistique de| statistique de
2 PIB Jakarta Surabaya Medan Semarang
5 Borne de temy Enquéte Enquéte Enquéte Enquéte
6 Borne de col | supplémentaire supplémentaire| supplémentaire supplémentaire
Temps de
7 .
déplacement SITRAM
8 Distance 2002 ’ SITNP, 2000 RTPM, 2000 RTPS, 2002
parcourue
Codt de transpc

3.2. LES PRINCIPES D'ETUDE DE LA MOBILITE DANS LES
AGGLOMERATIONS

L’étude de chaque ville est conduite selon unegegicommune. Dans un premier temps
sont présentées les variables de cadrage géoguapigsocio-economique. Superficie,
population, population active, richesse (PIB/hatijtaniveau de vie mais aussi niveau
des offres routieres et état des services de toangpblic sont décrits dans cette partie.

On y décrit également le découpage en zones deilEssutilisées dans les travaux sur
les transports, la répartition des populationsest @mplois dans les zones ainsi que les
densités. On a en outre élaboré, au niveau de ehaguoe, un indicateur que nous
appelons les TEA (taux d’emploi). Il est défini ame le quotient du nombre d’emplois
de chaque zone par la population active qui y e2sid

Cet indicateur est toutefois imparfait. En effet, dtatistique indonésienne considere
comme “population active” la population de plus #® ans. Une partie de cette

population ne travaille pas, soit parce qu’ellersait ses études, soit parce qu’il s’agit de
femmes au foyer, soit parce que les personnes morERtrop agées. Ainsi a Surabaya, il
y a 1,15 millions d’emplois recensés pour une pajprh active de 1,78 millions.

Dans un second temps, nous utilisons essentielledesndonnées issues des enquétes de
déplacement pour caractériser la mobilité danvitles.

Il ne s’agit pas pour nous de faire une étude cetapdle mobilité dans chacune de ces

villes, mais de préparer le terrain aux travauwanwisa évaluer le marché effectif de
I'emploi dans chacune de ces villes.
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Les agglomérations indonésiennes différent desoagyglations d’Amérique du Nord et
d’Europe ou la plupart des travaux sur l'accessébihu marché de I'emploi ont été
conduites de plusieurs points de vue:

- La majorité de la population (celle des ménageples modestes) n'a pas acces a
des vehicules motorisés personnels. Il s’en suit gst trés important d’examiner
I'offre d’emploi disponible a proximité du domicilg’est le sens de notre indicateur
“TEA”), car la mobilité a pied, y compris vers leavtail, reste importante. Il en
découle eégalement que les performances de l'offreamsport collectif requierent la
plus grande attention, dans la mesure ou c’eselg systeme motorisé utilisable
pour une part importante de la population.

- Une part notable de la population n’a accés a lailitiomotorisée qu’avec les deux-
roues motorisés. Le parc de deux-roues motorigéseasicoup plus importants que
le parc de voitures particuliéres, si bien que oelendoit étre traité comme un mode
a part entiere.

- Dans une période de développement rapide, maisenacactérisé par un niveau de
vie trés inferieur en moyenne au niveau de vie dmual, 'accés aux modes de
transport est fortement dépendant des niveaux de wie part importante des
ménages modestes ne dispose d’aucun moyen de dransrsonnel, une part
importante des ménages de niveau de vie moyen gtasaqu'aux deux-roues
motorisés, et dans les ménages a hauts reveniesyoilure est fréquente, les deux-
roues motorisés restent un moyen de déplacemenpléprantaire. Ces éléments
suggerent que le raisonnement en terme d’enveltgpporelle (les emplois a plus
de x minutes sont réputés inaccessibles) doitadtngplété pour un raisonnement en
terme d’enveloppe monétaire (les emplois pour lelsqle colt de la migration
représente une fonction excessive du revenu doiérg considéré comme
inaccessibles). Il importe donc de se donner lesyems de constituer des bornes
réalistes en durée et en codt.

- Enfin, dans la plupart des villes, aucun mode dmsjport majoritaire ne se
démarque. La description de I'état du marché, é@gartitions modales globales,
permet d’orienter le regard vers les moyens desprart qui satisfont la part la plus
importante de la population.

Dans ces conditions, I'étude de la mobilité danaqcle ville doit reposer sur des
éléments agréges (niveau de détention de vehicntbgiduels, niveau d'usage des
véhicules individuelles et des transports publetsyur des éléments désagrégées selon
deux caractéristiques principales. La premierelestiveau de vie des ménages, qui
conditionne pour une large part 'acces aux moysnsléplacements individuels, lequel
permet une mobilité plus aisée dans toutes lestdire ; la seconde est le TEA de la
zone de résidence, qui conditionne la capacitéllsspauvres a pouvoir se rendre dans
un lieu d’emploi sans avoir recours a un moyenéjdatement motoriseé.

L’étude de la mobilité est alors organisée de iiasuivante. On présente d’'abord le
poids global de chague mode dans la mobilité daregue ville (en nombre de
déplacements, en distance parcourue). On présestgte 'état de la détention de
véhicules dans les villes, en distinguant voiturele@ix-roues a moteur, en fonction des
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revenus. On continue ensuite une analyse de lalitdobe 'ensemble des personnes
(nombre de déplacements, distance parcourue, btelges, vitesse), qu'on désagrége
selon le revenu et le TEA. On poursuit par une yameable la mobilité des seuls actifs
selon la méme grille d’analyse, en distinguant geergleve du travail et ce qui releve de
la mobilité tous motifs. On poursuit en combinagg bbservations de ces enquétes et
celles que nous avons conduites spécifiqguement fpairles seuils (de temps, de codt)
qui délimitent ce qu’'est une mobilité acceptableett€ détermination des seuils
acceptables est capitale pour I'estimation dekesadffectives de marché de I'emploi, et
ne peut pas résulter directement des enquétes bigténo

Afin d’estimer ces seuils, nous avons réalisé degiétes supplémentaires dans les zones
étudiées en questionnant directement les actifsleur acceptatibilité de durées de
parcours et de colt de migration. L’encadré suidgetit ces enquétes complémentaires.
La contrainte de codt de transport est fonctiomeenu mensuel. Un travailleur ne peut
pas passer son seuil maximum de codt de transpoittdoit penser également aux autres
besoins comme la santé, la nourriture ainsi quiitétion de sa famille. C’est pour cela
que la borne de codt de transport est importaiedaf déterminer les caractéristiques de
déplacement de travailleur ou la personne acties $euils d’acceptation des durées
s’avéreront moins dépendants des revenus.

Pour passer de bornes en colt monétaire (défimie$gnquéte complémentaire) a des
distances réalisables dans les modes, il faut pasae une estimation de codlt
kilométrigue d’'usage des modes. Les enquétes deageénous ont fournissent en
principe l'information sur le colt de transport deaque personne enquétée. Mais nous
ne pouvons pas utiliser cette information directetmParfois il N’y a pas d’information
sur la dépense de transport de chaque personrest Iprobable que les personnes
enquétées oublient de le remplir ou bien elles exdent pas répondre a cette question.
Dans ce cas nous devons construire notre propreehewuapproche afin de calculer la
dépense de transport. L’analyse complémentair@dientarginal ci-dessous nous permet
de connaitre la dépense de transport de chaquenpers

Pour le mode de transport individuel comme la veitet les 2 roues-motorisés, le colt
marginal comprend a la fois le colt marginal d'esa&g le colt d’entretien. Le co(t
marginal d’'usage correspond au colt opérationneino®e le colt d’'usage d’essence par
km et de pneu par km. Le colt d’entretien lié altate piéce d’'une machine et au colt
de technicien par km. Nous ajoutons également e ge stationnement dans la
construction de codt de transport de voiture etdesies-motorisés.

En utilisant les variables ci-dessus, nous pouywaduire la moyenne concernant le colt
de transport de voiture, des 2 roues-motorisés.

Si dans notre enquéte, quelqu’'un déclare sa dépdasé&ransport quotidienne ou
mensuelle, nous ne pouvons pas toute de suiteluiteocette information dans I'analyse
de codt de transport. La déclaration de dépenseadsport en voiture ou en 2 roues-
motorisés ne correspond normalement qu'a la qéadtéssence achetée et au prix de
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stationnement. Afin d’approcher un peu mieux letatgl transport, nous devons ajouter
le colt d’entretien de chaque mode dans la démarde dépense de transport.

Afin de trouver le colt marginal d’un voyageur esmsport en commun, il faut partir du
tarif de transport en commun. En divisant le tafdutobus par la distance moyenne
effectuée, nous pouvons produire le colt margihal doyageur. Mais normalement les
usagers de transport en commun déclarent leursnsgépde transport quotidiennes ou
mensuelles dans les enquétes de ménage. Donc til@ms ces données des enquétes
afin d’examiner la partie de colt de transportl I8} a pas de déclaration de dépense de
transport en commun, nous utilisons le colt maftgde voyageur en transport en
commun en vue de fournir les données manquantes.

Méthodologie des enquétes complémentaires

Quelle est la population enquétée ?

Nous avons distribué environ 500 questionnaires pesitravailleurs d’'une fagon aléatoire comme enotr

base d’échantillon.

A quelle date a-t-elle été réalisée?

La réalisation de I'enquéte supplémentaire a eu éie Octobre 2009. La durée de la réalisation était

d’environ 2 semaines. La distribution de I'enquété faite un jour de travail du lundi au vendredi

Ou cette enquéte a-t-elle été réalisée ?

Nous avons réalisé cette enquéte autour des lieuragtail. Nous avons choisi quelques communes dans

chaque ville.

Qui a réalisé cette enquéte ?

Nos collégues du bureau de transport local dangugheille.

Comment cette enquéte a été remplie ?

Nos collegues du bureau de transport local ontildist les enquétes aux travailleurs choisis d’'wag®ih

aléatoire. Ce processus a pris environ 5-10 miheteguéte.

Quelles sont les questions posées ?

a. L'ldentité et la caractéristique de travailleusexe, type de travail, revenu mensuel en 7 hes)c
localisation du domicile et du travail, mode denssort utilisé, colt acceptable maximum de trartspor
/ mois pour aller au travail,

b. Question concernant les bornes de déplacememspstacceptable maximum de déplacement pour
aller au travail (en minute) a partir de 7 valealtant de 30 minutes a 90 minutes par pas de 10 mn,
co(t acceptable avec 17 valeurs proposées de Ibfupiahs a un million par pas de 50000 rupiahs

Méthode d’'analyse

Aprés avoir réalisé les enquétes, nous les traifinsde trouver les bornes de déplacement en teines

co(t de déplacement.

Chaque personne a une seule valeur de contrairtenges de déplacement et une seule contrainte (e co

de transport, qui sont les temps et les colts maxxnacceptés. Nous fixons, pour chaque sous paogpulat

la valeur de la borne de temps de déplacementletdzla borne de colt de transport, comme cellest

acceptable par 80% des personnes de la sousaiopules bornes de temps de déplacement et @u co

de transport sont définies selon les 4 niveaux elenu tels que le groupe de haut, moyen, bas et

I'agrégation des tous les niveaux.
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3.3. L’ INDONESIE: INFORMATION GENERALE SUCCINCTE

L'Indonésie, ou seulement son titre officiel la Relpgue d'Indonésie, en indonésien
Indonesia et Republik Indonesiaest un pays transcontinental d'Asie du Sud-Est et
d'Océanie. Avec plus de 17 500 iles, il s'agit bis grand archipel au monde. Avec une
population estimée a 222 millions de personne0&6,2| s'agit du Zpays le plus peuplé

du monde et le® pays a majorité musulmane pour le nombre de cteyatindonésie

est une république démocratique dont la capitdldadarta.

Dans les premiers siecles de notre ere, l'archikdnésien est une importante région
d'échanges avec I'Inde et la Chine centrée susdengn. Les chefs de ces cités portuaires
indonésiennes adoptent des modeles culturelsjaakiget politiques indiens. A partir du
VII ¢ siécle, le centre des échanges se déplace vengaleme de Sriwijaya dans le sud de
Sumatra. Le VIfi siécle voit se développer dans le centre de Jagaiziculture prospére
qui permet a différents royaumes de batir de gramolsuments religieux. C'est le début
de la période classique indonésienne.

Le détroit de Malacca devient un carrefour maritmmgeur avec le déclin de la route de
la soie pour le commerce entre I'lndonésie et lmé&d'une part et I'Inde et le Moyen-

Orient d'autre part. L'archipel indonésien estgré& un réseau commercial international
bientdt dominé par des marchands musulmans. Lesg¥ides ports se convertissent
progressivement a l'islam.

Au XVI°¢siécle, I'age des Grandes découvertes, les puoEsauropéennes cherchent a
accéder directement aux Moluques, région prodcttiépices. En 1511, les Portugais de
Goa conquierent Malacca et s'y établissent. LedaKiddis les chassent en 1605. Au
XVII ¢ siécle, ils éliminent leur rival dans l'est derdhdpel, le royaume de Gowa, et
s'établissent a Java. L'lle est minée par les gsiele succession du royaume de Mataram,
qui céde peu a peu une partie de ses territoirgsHallandais. Au XIX siécle, les
colonisateurs peuvent commencer I'exploitation éooque de l'lle et imposer leur loi au
reste de l'archipel. Un mouvement national naitdaébut du XX siécle. En 1945,
Soekarno et Mohammad Hatta proclament l'indéperaalec I'Indonésie. Les années
1950 sont marquées par de nombreux mouvementsasiéfes (notamment a Aceh). A la
suite des événements de 1965-66, le général Soepgnhd le pouvoir. Son régime
autoritaire est marqué par un remarquable dévetoppeéconomique mais sa démission
en 1998 permet le début d'un processus de dénwatiati.

A travers ses nombreuses iles, I''ndonésie compdensiombreux groupes distincts
culturellement, linguistiquement et religieuseméms Javanais forment la population la
plus représentée en termes de nombre et d'inflysmideue. En tant qu'Etat unitaire et
que Nation, I'lndonésie a développé une identitdroane en définissant une langue
nationale bahasa Indonesiagn respectant la diversité et le pluralisme religiau sein
d'une majorité musulmane.
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Malgré sa forte population et ses régions densépemplées, I'Indonésie comporte de
vastes zones sauvages, ce qui donne au pays undegbiodiversité méme si ce
patrimoine régresse a cause d'activités humainéstenraugmentation.

L'Indonésie est constituée de 17 508 iles dontO6damt habitées. Elle s'étend des deux
cotés de I'équateur. Les quatre plus grandes dlgisJaiva, Sumatra, Kalimantan (partie
indonésienne de Bornéo) et la Nouvelle-Guinée §gée avec la Papouasie-Nouvelle-
Guinée). L'Indonésie a des frontieres terrestrasnaones avec la Malaisie sur les Tles de
Bornéo et Sebatik, la Papouasie-Nouvelle-Guinébdl@anvelle-Guinée et avec le Timor
oriental sur Iile de Timor. L'Indonésie a des freres maritimes avec Singapour,
Thailande, Palaos, la Malaisie, les PhilippinebAetstralie au sud. La capitale du pays
est Jakarta, sur Ille de Java. C'est la plus granite du pays suivie par Surabaya,
Bandung, Medan, et Semarang.

Figure 3.1 — La position de I'lndonésie (en coulewerte) par rapport aux pays
voisins
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3.4. SURABAYA

3.4.1. Généralité sur la ville de Surabaya

Surabaya est la capitale de la région du Javaesg, IIndonésie. Elle est la deuxiéme
grande ville en Indonésie apres la ville de Jak&#dte ville est un centre de commerce,
d’industrie, et un centre pour I'enseignement sigpéy elle est située dans la partie Est
de I'lndonésie. Surabaya est aussi nommée commiidadu « Héros » parce que son
histoire était considérable dans l'indépendancelielonésie. Bien avant, le mot
Surabaya est venu du mythe de la bataille entregigin (requin en IndonésienSurg et

le crocodile (crocodile en IndonésierBayg).

La tribu du Java est tres majoritaire atteignan68%. Surabaya est aussi peuplée par
d’autres tribus telles que la tribu de Madura (7),58s Tionghoa/ Chinois (7,25%), les
Arabes (2,04%), et le reste de la population estpasés d’autres tribus ou d’étrangers.

Surabaya se trouve dans la partie du nord du Javadd. Cette région est limitée par la
fente de Madura dans la partie de I'est et du Nlerdjépartement de Sidoarjo dans la
partie du sud, ainsi que le département de Gremils da partie de I'ouest. La ville de
Surabaya se situe sur le bas plateau, avec uhelaleéntre 3-6 m au-dessus de la surface
de la mer sauf dans la partie du sud ayant 2 haotises avec la hauteur entre 25-50 m
au-dessus de la surface de la mer. L’estuaire deb8ya vient de la riviere « Kali Mas ».
D’une facon administrative, Surabaya est divisée8&rcommunes administratives. La
superficie de Surabaya est de 2807kines villes voisines de Surabaya contribuent
considérablement au développement de la ville SywabElles forment la grande
agglomeération nommée l'agglomération de GERBANG KBERSUSILO comprenant
les villes de Surabaya, Gresik, Bangkalan, Mojake8idoarjo ainsi que Lamongan.
Cette agglomération devient la deuxieme grandeocagglation en Indonésie apres
I'agglomération de JABODETABEK (les villes de JakarBogor, Depok, Tangerang,
Bekasi)

Figure 3.2 — La position de Surabaya (en couleur tme) par rapport a I'lndonésie
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Les zones de trafic

Pour qu’on puisse identifier les déplacements deseones a l'intérieure de la ville et a

I'extérieur de la ville a la fois de I'année de dat de I'année future, il est nécessaire
d’établir un systéme de zones. Dans cette recheketsysteme de zone utilise celui du

travail de Sinaga (2000). Il se base sur la comnagimeinistrative soit 31 zones de trafic.

Les zones extérieures sont les villes voisinesdejle Gresik (zone 32) et Sidoarjo (zone
33).

Figure 3.3 — Les zones de trafic a Surabaya

benowo

sambi kereb

Notion de taux d’emploi et de la population active

A partir de cette partie, nous allons souvent tesua notion de TEA. Le TEA est le ratio
entre le nombre d’emplois et de populations actdesss chague zone étudiée. Il permet
de repérer les zones qui exercent une forte atratEA trés supérieur a 1) et celles ou
la fonction résidentielle domine (TEA trés infémea 1). Comme nous l'avons déja
expliqué, la population active est définie commepégpulation de 15 ans et plus. En
utilisant ce taux, nous définissons 3 groupes aegoselon que le TEA est haut, moyen
ou faible.

Découpage de zone selon la localisation de I'emgti@ie la population active

La figure 3.4 montre la comparaison de nombre dleispet de populations actives.
Cette figure sert a expliquer la localisation dariploi dans la région de Surabaya et ses
villes voisines. Selon notre calcul, il y a 4 zomeshaut TEA. Ces zones sont Tandes,
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Tegalsari, Tambaksari et Gayungan. Par rapport @ubre total de communes, la
proportion de zone de haut TEA est a peu pres 13%.

La distinction de zone selon le TEA n’est pas @vdil simple. Les TEA des zones de
Surabaya varient entre 0,02 et 3,07. Nous ne digipas cet écart d’'une facon similaire,
par exemple en divisant avec le facteur 3 nous @®mhiffre 1,01. Donc les zones de
TEA faible sont les communes ayant le TEA moind @3. Les zones de TEA moyen se
trouvent entre 1,03 et 2,04 ainsi que les zondsadé TEA ont le taux plus de 2,04. Mais
la distinction de TEA comme celle-ci risque d’avter groupement de TEA vide. Par
exemple nous pouvons avoir le groupe de TEA hadidibte mais il nous manque de
TEA moyen.

Ce que nous avons fait afin de justifier le groupetnde zone selon le TEA est de
classifier les communes selon la proximité de geanddle TEA. Ce processus nous
permet de produire tous les groupes de TEA. Leggment de TEA comme suit: le haut
TEA est plus de 2, le TEA moyen entre 1 et 2, elafifaible TEA est moins de 1.

Figure 3.4 — Taux d’emploi et de |la population actie (TEA)

Population et Emploi

C’est la deuxieme ville d'Indonésie. En 2000 la wlagon était d’environ 2,7 millions

avec une densité de population de 9500 personAefkmce qui concerne le nombre
d’emplois, en 2000 il y avait pres de 1,2 milliommois dans le périmétre de Surabaya
avec une densité de 4090 emploifkrt y avait environ 1 emploi sur 2 habitants de
Surabaya. La définition de la population activeosele bureau de statistique est une
personne agée de plus de 15 ans. Dans le recertsdmbnreau de statistiques, il y a
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guelques catégories d’emploi tels que l'ouvrierpdgdite usine, I'ouvrier de moyenne
usine, l'ouvrier de grande usine, l'ouvrier de tcendu commerce, ouvrier de petit
magasin, 'employé de la banque et le fonctionna@rd’état. Dans la période de 2000 en
2006, le taux de croissance de population de Syaab@&té de 2,23% par an.

Tableau 3.2 - Données de population et emploi a Saraya en 2000

superficie . Densité de . densite Population
Commune 2 Population ! Emploi de S

(Km?) population l'emploi active (i)

1 Pabean 4,42 188 886 42734 387300 8762 127258
Cantikan
2 Semampir 6,65 84 380 12 694 42 06D 6 325 57 997
3 Kenjeran 6,66 87 883 13196 63 550 9 542 60 707
4 Bulak 3,76 114 506 30 454 49 799 13 244 73 600
5 Tambaksari 9,12 36 937 4 050 77 619 8511 25 282
6 Simokerto 2,65 23 326 8 802 32 58% 12 2P6 17 145
7 Genteng 3,53 154 455 43 755 79 759 22 595 88 940
8 Bubutan 3,68 131 857 35 831 70271 19 095 63 295
9 Krembangan 4,22 54 505 12 907 65 849 15 604 38 61
10 Asemrowo 14,07 39 837 2831 3973 282 27 191
11 Benowo 23,91 81 660 3415 3 206 134 54 706
12 Pakal 17,63 76 154 4 321 3395 193 61 0718
13 Tandes 7,45 71 748 9625 87 84p 11 791 51 566
14 | Sukomanunggal 9,19 39 234 42772 39 257 4272 76Q7
15 Sawahan 7,63 132 986 17 429 46 989 6 158 94 342
16 Tegalsari 4,64 72744 15 678 136 152 29 343 148 3
17 Gubeng 7,37 67 074 9101 12 044 1634 22 909
18 Mulyorejo 12,56 93 456 7441 14171 1128 64 184
19 Sukolilo 17,89 188 766 10 551 2494 139 130 658
20| Wonokromo 6,72 85 292 12 692 13 891 2 067 59 081
21 Dukuh Pakis 5,97 146 875 24 602 11153 1 868 2062
22 Sambi Kerep 13,59 51 055 3 757 1746 128 39 805
23 Lakarsantri 14,99 111 286 7 423 1414 94 87 959
24 Wiyung 11,52 57 246 4 969 5850 508 40 251
25| Karang Pilang 7,73 100 148 12 962 73077 94p4 124
26 Jambangan 3,75 51 780 13 808 4718 1258 33571
27 Gayungan 6,21 78 334 12 614 63 0% 10 160 23774
28 Wonocolo 6,09 38 407 6 307 32741 5 376 28 066
09|  Tengdilis 5,89 93 459 15867 | 23987 4078  7047p
Mejoyo

30 Rungkut 21,04 20 825 990 29 726 1413 21 208
31| Gunung Anyar 9,50 107 504 11 311 13 875 1460 370

280,0 2 682 605 9580 1145 020 4090 1783617

Source : Bureau de Statistique de Surabaya, 200@g3, 2000

(i) Définie comme la population de plus de 15 ans
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Taille de Ménage

A Surabaya, la taille des ménages croit, mais glenfanodérée, avec le revenu.

Tableau 3.3 - Taille des ménages

Taille de ménac

Haut

Moyen

Bas

Moyen tota

Surabaya 20C

5,92

5,4¢

5,0¢

5,4C

Source: SITNP, 2000

Economie générale

Ville métropolitaine, Surabaya est le centre detkaté économique de la région du Java

de l'est et aux alentours. L’activité économiqueé deminée par lindustrie et le

commerce. En 2000, selon le bureau de statistigu8utabaya, le PIB était d’environ
Rp. 48 954,36 milliards = 3 496,74 millions eurbs.PIB/habitant en 2000 était de Rp.
17503 136 = 1 250 euros. L'industrie manufacteriét le commerce, I'hotellerie, le
domaine de restauration ont une contribution de de66% de PIB total de Surabaya.

Les domaines qui sont inclus dans le calcul dugaii les suivants :

- lagriculture
- lamine

- l'industrie manufacturiere

- Iélectricité, le gaz
- la construction

- le commerce, I'hétel, et le restaurant

- le transport et la communication

- le service
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Dans la période de 2000 en 2006, le taux de cruissde PIB aux prix courants était
15% et celui aux prix constants 2000 était 5,4%apar

Tableau 3.4 - Croissance du PIB a Surabaya 2000 606

Année PIB aux prix couran PIB aux prix constant 20!
(Milliard rupiahs) (Milliard rupiahs)
200( 48 954,3 46 483,5!
2001 53 935,6 48 989,8'
200z 61 659,6 50942, 7
200: 69 627,2! 53 125,91
200 79 708,0 56 312,9.
200t 96 386,8 59 877,9
200¢€ 112 926,9 63 678,3
Taux de
croissance 15,00% 5,39%
annuelle

Source : Bureau de statistique de Surabaya, 2005
Niveau de vie des habitants

Afin de représenter l'indicateur de la richesseusaitilisons le niveau de vie des
ménages. Ce niveau de vie a un lien avec l'unit€atessommation de ménage. Tout
d’abord, nous présentons les caractéristiques ®mcinomiques de ménage de Surabaya
dans le tableau 3.5.

Au total il y a environ 500 000 ménages a Surakey2000, 2,7 millions de personnes
dont 1,8 million population potentiellement actives

Pour comparer le niveau de vie des ménages, ilfandre en compte le revenu et le
nombre de personnes. Mais on ne peut s’en tenivised le revenu par ce nombre. En

effet, lorsque plusieurs personnes vivent ensenibiéest pas nécessaire de multiplier
tous les biens de consommation (en particulierpiess de consommation durables) par
le nombre de personnes pour garder le méme niveated Aussi, pour comparer les

niveaux de vie de ménages de taille ou de compasttifférente, on utilise une échelle

d’équivalence fondée sur la notion d'unité de comsation. L'échelle actuellement la

plus utilisée (dite de 'OCDE) retient est la suite:

1 UC (unité de consommation) pour le premier addit ménage ;

0,5 UC pour les autres personnes de 14 ans oy plus

0,3 UC pour les enfants de moins de 14 ans.
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En profitant I'échelle de base de l'unité de consmtion ci-dessus, nous pouvons
produire le nombre dunités de consommation par agén Approximativement, le
nombre d’unités de consommation de Surabaya esPdaillions.

Tableau 3.5 — Caractéristiques socio-economiquessdménages a Surabaya en 2000

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemblg
Nb de ménages 49 649 156 786 290 344 496 779
Nb de personnes 293 921 859 186 1474 948 2 682 605
Nb d'actifs 178 257 562 918 1042 441 1783 617
CNOEISOL:T:‘:;;?; 110 291 344 929 622 552 1077 772

Source : Bureau de statistique de Surabaya, 208@utde 'auteur
Nous employons le résultat de tableau 3.5 pouridg&tkiniveau de vie de ménage.

Le tableau 3.6 montre quelques variables de l&s®h et du niveau de vie. En moyenne,
chague ménage compte 2,17 unités de consommatioreMenu/ ménage et le revenu/
unité de consommation de Surabaya sont de 747dfi@hs et de 344.500 rupiahs
consécutivement.

Tableau 3.6 - Caractéristique des ménages selonré&enu a Surabaya en 2000

Haut revenu Revenu moyeh Revenu faible Ensemble
Unité

Consommation/ 2,22 2,20 2,14 2,17
Ménage

Revenu/ Ménag 2 050 000 830 000 480 000 747 400
(Rupiah)

Revenu/ Unit¢

Consommation 922 830 377 273 223 861 344 500
(Rupiah)

Source : SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Selon cette statistique, le niveau des 10% des geérlas plus aisés est 4 fois plus élevé
celui des 57% des ménages les plus modestes.

L’état de route

Comme l'une des grandes villes de I'ilndonésie, Saya profite bien du développement
de l'infrastructure routiére. D’années en annéas;dncentration de développement de
l'infrastructure routiére se porte sur I'lle de dast Sumatra. Il y a un décalage fort de
développement surtout pour I'lle de Bornéo, Sulawess Papoua. Les 3 dernieres fles
sont plus reculées. Les explications suivantesspondent a I'état de route a Surabaya.
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1. La forme de route

La forme de réseau routier a Surabaya est un nelarlg fois la forme de grille et la
forme radiale. Cette forme de grille se trouve redlement dans le centre-ville. Vers la
banlieue, le réseau routier prend une forme radladse radiales connectent la ville de
Surabaya avec les villes voisines telles que Sjd@rGresik.

2. La hiérarchie de route

Le ministére des travaux publics partage les rodéssvilles en Indonésie en 3 niveaux
hiérarchiques:

a.

Route artérielle
Ce niveau de route relie les centres d’activitdaggaux. Normalement, la route
artérielle est large de plus de 14 m.

Route collecteur (capteur)

La route collecteur se trouve au-dessous de |lararérielle dans la hiérarchie. Sa
fonction est de relier le centre d’activité priradip et d’autres espaces (non centre
d’activité principal). C’est pour cela que noudisitins la notion ‘capteur’ car ce type
de route sert a capter les déplacements, par egengaiant du lieu de résidence. La
taille du type de route collecteur est large apés de 14 m.

Route locale

La route locale ne couvre qu’'un lieu ayant une fiamc d’activité (non centre
d’activité principal). Par exemple, cette routetsrive dans une zone résidentielle.
Cette définition de la route locale s’associe aassa largeur qui est de moins de 14
m.

Il'y a un autre type de route qui doit étre consid#ans la hiérarchie de route, celui
de la route a péage. Dans une zone urbaine, la eopgage relie normalement le
centre-ville avec la banlieue ou les villes voisinEn raison de I'étalement urbain,
beaucoup de lieux de résidence se trouvent eneo@ntiu dans les villes voisines de
la ville principale (comme le cas d’agglomeératida)construction de linfrastructure
du transport comme la route & péage s’avere dooessaire. Les gouvernements
central et local justifient la construction de gpé de route par l'insuffisante capacité
des routes existantes qui relie le point de dégidd point d’arrivée de déplacement a
couvrir 'ensemble des déplacements.

3. Le statut

Le statut de route correspond aux institutions gées afin de maintenir la condition de
route. Nous connaissons 3 types de route selostatut ;

a. La route nationale

L’amortissement de cette route est la responsaliétgouvernement central
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b. La route régionale
L’amortissement de cette route est la responsakiétchaque région

c. La route départementale
L’amortissement de cette route est la responsakiétchaque département

4. La proportion de route selon sa hiérarchie

En comparant la longueur de chaque route avec liemeo de trafic comme dans le
tableau 3.7, nous pouvons voir la tendance géndmimouvement de gens a Surabaya.
Presque deux-tiers de trafic se concentre sumlges artérielles et collectrices et il y a
de grand décalage entre le volume de trafic et dapgstion de ces routes.
L’environnement autour des routes principales (eeité et collecteur) est un endroit trés
attractif. La concentration de développement sartgpes de route attire de plus en plus
le trafic et elle produit ensuite des graves emdbages. Pour freiner ce développement,
il faudrait que le gouvernement local de Surabayage fournir des transports en
commun de haute qualité. L'usager de véhicule ppeérrait alors avoir le mode de
transport alternatif afin d’accéder au centre dvéeét qui se trouve normalement autour
de route artérielle et collectrice.

Tableau 3.7 - Longueur des routes selon la hiéraradn

Volume de
trafic aux
Hiérarchie Longueur % heures de %
pointe
(uvp/h)*
1 Route artériell 15€ 7, 7% 20 12( 34,2%
2 Route collectet 413 20,3% 21 02¢ 35,7%
3 Route local 1 40¢ 69% 93 5¢ 15,9%
4 Route a péag 6C 2,9% 8 41( 14,3%
2 03: 100% 58 91! 100%

Source : Bureau de statistique de Surabaya, 2008, 2000
*Uvp/h : unité de véhicule particulier/heure

L’état de transport en commun
En général, le transport en commun dans la villSaiabaya se fait par le train et le bus.
Le service de train est limité. Celui dessert latieeville et les villes voisines. La

couverture du service de train dans le centre-wikst pas suffisante. Donc le service de
transport en commun dans le centre-ville est agsamrées bus.
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1. Le type et la capacité de transport en commus)(b

a. Grand bus
La capacité de voyageur est d’environ 50 pereenCe bus est destiné pour le
service sur route artérielle (la route principale)

b. Moyen bus
La capacité de voyageur est d’environ 25 pereenCe bus est destiné pour le
service sur la route artérielle et collecteur {late capteur)

c. Petit bus
La capacité de voyageur est d’environ 12 pereenCe bus est destiné pour le
service sur la route locale

Parmi les 3 types de bus, le service de petit basemble au taxi collectif. Ce
petit bus attend les voyageurs a un point de déjgaerminé pour une destination
donée. Lorsque le nombre de voyageurs atteint pegisgcapacité du petit bus, le
bus démarre son trajet.

2. Le statut
Il'y a 2 types d’exploitation, la possession gagbuvernement et celle par le secteur
privé. Le gouvernement ne possede que le serviggathel bus. Par contre, le secteur
privé possede tous les services de bus (Petit, metygrand bus).

Surabaya et les villes voisines

En tant que grande ville, Surabaya est un centaetigité économique qui attire les

habitants des villes voisines. La plupart des diptents vers Surabaya vient des villes

voisines de Sidoarjo et Gresik.

Tableau 3.8 - Données de population et emploi de#les voisines de Surabaya en

2000
ville superficie ooulation Densité de Emoloi densité de| population
(Km2) pop population P I'emploi active
1 Gresik 1191,25 969 205 814 379 013 318 862 515
2 Sidoarjo 634,39 1563015 2 463 503 668 793 12558

Source : bureau de statistique de Gresik et Siag2000
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En ce qui concerne I'économie, selon le, le taurrdessance de PIB de Sidoarjo est pres
de 4,5% , celle de Gresik est d’environ 3,9% (& ponstant).

Tableau 3.9 - Croissance de PIB a Sidoarjo et Grési

PIB aux prix Constan
Année (Millions rupiahs)
Sidoarijc Gresil
199¢ 3205 47:
200( 3303 38l
2001 16 609 098,8 3456 66«
200z 17281 994,0
200: 18041 127,9
2004 19003 240,8
200t
Taux de
croissance 4 59% 3,85%
annuelle

Source : bureau de statistique de Gresik, 20010&id, 2006

Le secteur d’activité qui contribue considérabletmam PIB de Gresik est l'industrie

manufacturiere et la restauration avec environ 70&tte situation est presque similaire a
Sidoarjo ou le PIB est dominé par le secteur dedlistrie manufacturiére et la

restauration.

3.4.2. La mobilité a Surabaya

Nous démarrons | ’étude de la mobilité par I'étded’acceés aux véhicules personnels (1
et 2). Nous la poursuivons par I'étude des principimdicateurs de mobilité (hombre de
déplacements, distances, durées, vitesses, poiigetaire) en fonction du revenu et du
taux d’emploi de la zone de résidence d’abord pemsemble des déplacements, puis
pour les seuls déplacements motivés par le traleslactifs (3). Pour les déplacements
vers le travail, nous approfondissons I'analysecensidérant les effets combinés du
revenu et de la localisation (4). Nous évaluonsi€5poids des déplacements pour le
travail dans I'ensemble des déplacements. Enfitg Bumiére de ces études, nous
évaluons le réalisme des bornes de temps et denchiites de I'étude complémentaire.

3.4.2.1. Les Parcs de véhicule a moteur et leursagers

Selon les données fournies par le bureau de transpal a Surabaya en 2006, le parc de
2 roues motorisées est trés dominant par rapparaates modes de transport. Il y avait
pres de 1 million de 2 roues motorises (77% du wiengins a moteur). La voiture se
trouve au deuxiéme rang avec environ 200.000 wif{6%) et enfin il y a environ
90.000 (7%) veéhicules de transports en commun fgbars, moyen bus, petit bus). Le
taux de croissance du nombre de véhicules a masupres de 11% par an.
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Tableau 3.10 - Parc automobile a Surabaya

Nombre/ 1000
2000 2006 population en 200(
Voiture 106 928 200 000 39
2 Roues motorisés 534 641 1 000 000 199
Transport en 48 000 90 000 17
commun

Source : Bureau de transport local a Surabaya, 2006

La figure 3.5 donne le taux de voiture et deux som®torisés par actif de la ville de
Surabaya. Nous avons regroupé le taux de deux rowaerisés supérieur a 750
véhicules pour 1000 actifs en une seule classe.

Figure 3.5 — Taux de voiture (nb.voiture/1000 act)fet taux de 2 RM (nb.2 RM/1000
actif) de chaque zone de Surabaya

B H0wE0 (1)

750 to 5,000 (10)
B0t 750 (2)

]
5]

O 00 4 E S0t G0 [2)
m|

0 15030 (5 Mo 430 fg}
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Voiture 2 Roues motorisés

Afin de tester le réalisme de la distance de déph@nt venant de notre reconstitution de
'enquéte, nous avons essayé de rapporter la destparcourue/ jour au nombre de
véhicules. Nous utilisons aussi le taux de voyagkuchague moyen de transport pour
gue le résultat de calcul soit proche avec la té&aBielon cette comparaison, pour une
journée ; une voiture roule environ 27 km et unM Rule prés de 15 km. La distance
moyenne de chaque déplacement en voiture est 8&itOet de 9,3 km pour les 2 RM.

On observe que la distance moyenne d'un déplacermen roues motorisé est
comparable a celle d'un déplacement en voiture.

47



Tableau 3.11 - Comparaison de distance parcourue parc automobile, tous les
motifs de déplacement

Distance Parc Distance
Mode de | parcourue/jour . Taux moyenne/
automobile , . _ .
transport (km) en 2000 d’occupation| km/véhicule | déplacement
(tous les motifs) (km)
Voiture 7 654 70 106 92¢ 2,7t 26,2 10,¢
2 RM 10987 911 534 641 1,42 14,47 9,3

Source : SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Niveau de desserte de transport en commun/ véhicivié

Selon les données de mobilité de projet SITNP,@0de nombre de déplacements de
transport en commun représente pres de 1,3 milibreela contribue environ 42% de
total de déplacement motorisé des habitants a 8SymalPar ailleurs, le nombre de
déplacements en 2 roues motorisées est plus inmpoptia celui en voiture.

Tableau 3.12 - Nombre de déplacements de TC et véhies particuliers

Deplaqemen Déplacement en| Déplacement el Total déplacements
en Voiture/ . i RPN
jour 2 RM /jour TC/ jour motorisés/ jour
Nombre de | 74, 456 1182 529 1349 746 3233731
déplacements
Pourcentage 21,69% 36,56% 41,73% 100%

Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Codlt marginal d'usage des modes de transport

Afin de trouver le colt marginal d'un voyageur eansport en commun, il faut partir du
tarif de transport en commun. Dans la période d#2th 2002, le tarif était d’environ
500 — 1000 rupiahs par personne. Ce tarif conclsmieroyageurs des petit et moyens
autobus. Le grand autobus a un tarif plus élevédiisant le tarif d’autobus par la
distance moyenne en transport en commun, nous psyxoeduire le colt marginal d’'un
voyageur. Nous fixons le tarif avec une moyenne figfahs. La distance moyenne de
déplacement en transport en commun est a peu Bréskin. Donc nous trouvons 55
rupiahs comme codt marginal de voyageur en autd¥as normalement les usagers de
transport en commun déclarent leurs dépenses teroties ou mensuelles de transport
dans les enquétes ménage. Donc nous utilisonsooeees des enquétes afin d’examiner
la partie colt de transport. S’il N’y a pas de détion de dépenses pour les transports en
commun, nous n’utilisons le colt marginal de voyagen transport en commun que Si
les dépenses relles n'ont pas été déclarées. Sana@bqu’en moyenne le colt marginal
d’'usage des transports publics est comparableua della voiture, mais nettement plus
élevé que celui des deux roues motorisés.
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Tableau 3.13 - Colt marginal d’'usage de mode de tnaport a Surabaya en 2000

Transport et
Voiture 2 ungs Commun
Motorisées (Autobus)
Tarif 750 rupiah
Distanct 13,5 knr
Codt marginal d’'usag
(Rupiah/véhicule-Km) 7114 17,17
Co0t d’entretien (Rupiah/véhici- 67.64 8.98
Km)
Colt mirginal total
(Rupiah/véhicule-Km) 138,78 26,15
Taux de voyage! 2,72 1,4z
Codt marginal total par voyage
(Rupiah/véhicule-Km)/ voyageur 50,83 18,41 S5

Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur
3.4.2.2. Les taux de détention de véhicule seloniimeau de vie

Le taux de détention par ménage est présenté datableau 3.14. Le groupe a hauts
revenus est caractérisé par un taux de motorisatigeérieur a 1. Par contre, il est
négligeable chez les ménages a faible revenur IBsweux roues motorisées, il n'y a
gue le groupe a faible revenu qui a un taux deugsanotorisés inférieur a 1.

Le nombre de 2 roues motorisés est plus importaataglui de voiture. Le nombre de
voitures et des 2 roues motorisés est quasimenlasindans les ménages de revenu
élevé. Dans les groupes de faible et moyen revégyroportion des 2 roues motorisés
est plus élevée que celle de voiture.

Tableau 3.14 - Taux de détention par ménage a Suraya en 2000

Haut revent Revenu moye Revenu faibl Ensembl
Nt.’ de 53527 | 48%| 40516 12% 12 95f7 7% 106 928 17%
Voiture

Nbde 2 RN | 58 62: | 52% | 297 84¢ | 88% | 173911 | 93% 534 64. 83%

Total 112 149| 100% | 338 36! | 100% | 186 87( | 100% 641 56! 100%

Taux de 1,08 0.26 0,04 0,22
motorisation
Taux de
2 RM/ 1,18 1,90 0,60 1,08
ménage

Source : SITNP, 2000; calcul de l'auteur

Niveau d'éguipement combiné en 2 roues motorisés ebiture

Le niveau d'équipement en moyens de transportrestdépendant de la classe sociale
des habitants. A Surabaya, 66 % des ménages advauu ont au moins deux véhicules.
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Dans le groupe de revenu moyen, I'absence de megesonnel est minoritaire, la
monomotorisation majoritaire, la multimotorisatisignificative. Pour le groupe a bas
revenus, I'acces aux moyens du transport estitré®é avec 70% des ménages n’ayant
ni voiture ni deux roues motorisées. La plupart desnbres de ce groupe doit donc
utiliser les transports en commun ou d’autres meykntransport (non motorisé) tels que
le vélo, la marche a pied afin de réaliser leugat&ments.

Tableau 3.15 - Niveau d’équipement en moyens persoels de déplacements

Haut | Moyen | Bas Ensemble
0 (2 Roues motorisés), 0 (Voiture) 7% 19% 70% 36/8%
1 (2 Roues motorisés), 0 (Voiture) 22% 47%  24% B3|7
>1 (2 Roues motorisés), 0 (Voiture) 4% 9% 1% 5,1%
1 (Voiture), 0 (2 Roues motorisés) 5% 6% 2% 4,8%
1 (Voiture), >= 1 (2 Roues motorisés) 44% 17% 1% 5%
>= 2 (Voiture) 18% 3% 19 4,6%
Total 100% 100%| 1009 100%

Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur
3.4.2.3. La mobilité de I'ensemble de la populatioet de la population active

Le poids des systémes de déplacement de la vilBudabaya est donné par le tableau
3.16. Dans la mobilité de I'ensemble de la popatgtie nombre de déplacements est
dominé par les modes doux de déplacement commeatahm a pied et le vélo. La
distribution de déplacement en mode motorisés seertre sur les 2 roues motorisés et
les transports en commun. La domination des autiaes de transport (non motorisés)
dans la mobilité de domicile au travail est moimangle que celle de I'ensemble de la
population.

En ce qui concerne la distance et la durée de cE&plent, le transport en commun, que
ce soit dans la mobilité de I'ensemble de la pamraet dans la mobilité de domicile au
travail, se caractérisent par une distance et uméedde déplacement plus élevées que
celles nécessaire avec la voiture et les 2 roudsrinés. Ce décalage de la distance et de
la durée de déplacement est tres important parragpx autres modes de transport
motorisé. En résumé:

1. Du point de vue de la mobilité tous motifs, les tte® non motorisés’ représentent la
majorité des déplacements. Ceci s’explique pagileld niveau d’acces d’'une part
importante de la population aux modes individuetstansés, et peut étre par des
tarifs des TC qui ne seraient pas a leur portéatdrét du TEA, d’'autant que ces
modes non motorisés représentent aussi le prenoigemude déplacement des actifs,
et avére.

2. Le second mode le plus utilisé (et le premier,dile, len distance parcourue), ce sont
les transports en commun, aussi bien pour la mékyénérale que pour celle des
actifs.

3. Les TC ont néanmoins une vitesse significativemelns faible que celle de
'automobile. Il est donc intéressant de les pretéty trafic.
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4. Les 2 RM ont des vitesses comparables a cellesa dmiture, voire I1égérement

supérieures, et pour des distances assez comgarable
5. C’est en TC que les distances par déplacementiesoptus élevées. Ce sont eux qui

donnent le meilleur acces aux points les plus gésgle la ville.

Tableau 3.16 - Le poids des systemes de transporSarabaya

Autres
Ensemblg Voiture 2RM TC (non
motorisés)
Mobilité de I'ensemble
de la population 5 460 701 1183 1350 2 226
nombre (milliers) 100% 12,8% | 21,7% | 24,7% 40,8%
%
Dz‘:’;ﬁn:resﬁ’gi?#)r“e 39155 | 7655 | 10988 | 18188 | 2324
% 100% | 19,6% | 28,1% | 46,5% | 5,9%
(miIIiongL(jjr: ?ninutes) 1337 | 188 | 253 | 586 | 309
% 100% 14,1% 18,9% | 43,8% 23,1%
Vitesse (km/h) 17,57 24,41 25,98 18,61 4,52
Mobilité du domicile at
travail 1298 180 336 336 445
nombre (milliers) 100% 13,9% | 25,9% | 25,9% 34,3%
%
(milﬁ;tsaggekm) 11221 | 2317 | 339 | 5003 503
% 100,0% | 20,6% | 30,3% | 44,6% 4,5%
(miIIionDsu(;(;eminute) 35,9 6 nr ) 15,2 7.1
% 100% 16,7% | 21,4% | 42,3% 19,8%
Vitesse (km/h) 18,7 23,2 26,6 19,8 4,3

Source: SITNP, 2000; calcul de 'auteur

1. La mobilité tous motifs des personnes selon le rawe et la localisation de la
résidence

Nombre de déplacements selon le revenu

Les nombre moyen de déplacements par personneeestsgnsible au revenu. En
revanche l'usage des modes y est tres sensiblendyenne, les modes non motorisés
sont les premiers moyens de déplacements, suigigrdesports collectifs et des deux-
roues motorises, et la voiture arrive en dernierclassement s’inverse dans les ménages
a hauts revenus, avec la voiture comme premier mbteemarche a pied en dernier. En
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valeur absolue, le transport en commun et les deuss motorisées ont des usages assez
constants.

Tableau 3.17 - Nombre de déplacements de tous nistpar personne

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Nb de déplacement
Totall/ personne 2,21 2,25 1,95 2,04
Nb de déplacement
en Voiture/ 1,00 0,45 0,02 0,26
personne
Nb de déplacement 0.43 0.60 0.37 0.44
en 2 RM/ personng
Nb de déplacement 0.47 0.52 0.52 0.50
en TC/ personne
Nb de déplacement
en Autre mode 0,32 0,68 1,05 0,83
(non motorisé)/
personne

Source : SITNP, 2000; calcul de l'auteur

Nombre de déplacements selon le taux d’emploi & depulation active (TEA) de la
zone de résidence

Dans la ville de Surabaya, les zones qui ont un €E&é se trouvent dans les communes
de Tandes, Tegalsari, Tambaksari et Jambangan.b€m@ que le nombre moyen de
déplacements croit avec le TEA ; on constate eet,efin doublement du nombre de
déplacements par personne des zones de TEA fadneles zones de TEA moyen a
élevé, qui ne se distinguent qu’assez peu. Cetissance concerne tous les moyens de
déplacements, motorisés ou non, individuel ou ctfleComme I'emploi d’'une zone est
aussi révélateur de la diversité des activitésqables a proximité, on voit I'influence de
la variété d’activités praticables a proximité Bumobilité générale de la population.

Tableau 3.18 - Nombre de déplacements pour tous nifistselon le TEA

Haut Moyen Faible Ensemble
Nb de déplacement
Total/ personne 3,20 2,90 1,49 2,04
Nb de déplacement
en Voiture/ 0,41 0,37 0,19 0,26
personne
Nb de déplacement 0,69 0,63 0.32 0.44
en 2 RM/ personne
Nb de déplacement 0,79 072 0.37 0.50
en TC/ personne
Nb de déplacement
en Autre mode 1,31 1,18 0,61 0,83
(non motorisé)/
personne

Source : SITNP, 2000; calcul de I'auteur
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Distance parcourue selon le revenu

Globalement, de par leur nombre, les ménages nexlest la contribution la plus élevée
pour ce qui est de la distance totale de déplacenpeur tous motifs. C’est le transport
en commun qui en assure pour eux la majorite.

Tableau 3.19 — Distance totale parcourue, tous nits de déplacements, selon le

revenu

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Distance totale 7011134 15 200 937 16 943 001 1530071
Nb. de personne 293 921 859 186 1474948 2 682 605
Distance en Voiture 3578028 3805 272 271 407 547
Distance en 2 RM 926 557 5468 444 4592 910 109987
Distance en TC 2431944 5442 290 10 313 895 838128
Distance en Autre
mode (non 74 605 484 931 1764 789 2 324 321
motorisé)

Source : SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Le tableau 3.20 rapporte ces distances aux persairaux déplacements. Globalement,

la distance parcourue par personne au cours daurage fait plus que doubler entre les

ménages modestes et les ménages a haut revendistaeeces parcourues sont corrélées
positivement au revenu, mais I'écart de distana@seerevenus faibles et élevés est

inférieur aux écats de revenu. On note de mémelagdistance moyenne parcourue par

personne (15 km par jour) représente plus de léiémbes distances parcourues en France
au quotidien, alors que les écarts de Pib pard@isont beaucoup plus élevés.

L’ évolution globale est pour I'essentiel liee aoublement de la distance par le
déplacement, lui-méme lié a I'évolution des modésés. L'évolution par mode est plus
complexe.

La distance parcourue en voiture est multipliéepbas de 60 entre les ménages de bas et
de haut revenu, pour I'essentiel en lien avec imbre de déplacements dans ce mode,
pour une part plus faible avec la distance paratégphent.

Des tendances différentes sont observées pouuntiessanodes. D’abord, les différentiels
d’'usage sont beaucoup plus faibles. Ensuite, oarebsles effets de concurrence propres
a chaque niveau de revenu. Les ménages de reveyennutilisent un peu moins les
transports collectifs que les ménages modestese gran usage plus important des deux-
roues. Les ménages les plus aisés quittent ere pestideux-roues pour la voiture, mais
restent de gros utilisateurs des transports pyblic@mment pour les distances longues.
Enfin, 'usage des modes non motorisés décroiefioent avec le revenu, en nombre
comme en distance par déplacement.
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Tableau 3.20 - Distance parcourue par personne seléte mode de transport pour
tous les motifs de déplacement, selon le revenu

Mode de

Distance Haut reveny  Revenu moyen  Revenu faible erhke
tarnsport
% 46,7% 49,7% 3,5% 100,0%
Voiture | Distance enVoiture) -, 44 4,43 0,18 2,74
personne
Distance
Parcourue/ 12,2 9,9 10,6 10,9
déplacement (Km)
% 8,4% 49,8% 41,8% 100,0%
2 RM Distance en 2 RM/ 3,15 6,36 3,11 3,84
personne
Distance
Parcourue/ 7.4 10,5 8,5 9,3
déplacement (Km)
% 13,4% 29,9% 56,7% 100,0%
TC Distance en TC/ 8,27 6,33 6,99 6,63
personne
Distance
Parcourue/ 17,5 12,1 13,6 13,5
déplacement (Km)
% 3.2% 20,9% 75,9% 100,0%
Autre (.Nc,m Distance en autre/ 0.25 0.56 1,20 0.87
motorisé) personne
Distance
Parcourue/ 0,8 0,8 11 0,85
déplacement (Km)
% 17,9% 38,8% 43,3% 100,0%
Ensemble |  Distance totale/ 23,85 17,69 11,49 14,60
personne
Distance
Parcourue/ 10,8 7,9 5,9 7,1
déplacement (Km)

Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Distance parcourue selon le taux d’emploi et laylafion active (TEA) de la zone de
résidence

Contrairement a une explication purement fonctitistega les distances parcourues
croissent avec le TEA, mais dans une proportiomdie que les nombre de
déplacements. L'existence d’un grand nombre d’ojpmites a proximité du domicile fait
doubler la distance parcourue en modes non mosorigfait que les zones d’activités
intense soient bien desservies par les TC faiteégaht doubler la distance en TC, alors
que les distances en voiture évoluent peu.

Dans les zone de faible TEA, les habitants, auemdel vie local et informel, sont

dépendants de ressources de ces zones. Ce mode decal n’encourage pas les
habitants a trouver des emplois dans les autrezsszon
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Tableau 3.21 - Distance parcourue pour tous motifselon le TEA (Km)

Distance Haut Moyen Faible Ensemble
Distance en Voiture 258 3.57 2.42 274
personne
Distance en 2 RM/ 538 546 202 3.84
personne
Distance en TC/ 9.75 9.48 4.95 6.63
personne
Distance en Autre
mode (non 1,11 1,25 0,64 0,87
motorisé)/ personne
Distance totale/
personne 18,82 19,77 10,93 14,06

Source : SITNP, 2000, calcul de I'auteur

Durée de déplacement selon le revenu

On observe que, malgré un doublement des distapasurues entre les ménages
modestes et les ménages aisés, les temps de dépldcesstent approximativement
constants. La croissance des revenus permet “dirctie la vitesse” en réduisant 'usage
des modes non motorisés et en augmentant 'usagealées individuels.

Tableau 3.22 - Temps de déplacement pour tous matipar personne, selon le

revenu
Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Durée totale/
personne (minutes 54 55 48 50
Durée en Vqlture/ o5 12 052 7
personne (minutes
Durée en 2_RM/ 7 15 7 9
personne (minutes
Durée en TC/ 19 20 24 22
personne (minutes
Durée en Autre
mode (non 2 9 15 12
motorisé)/
personne (minutes

Source : SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Durée de déplacement selon le taux d’emploi eplauation active (TEA) de la zone de
résidence

Les zones de TEA faible, qui se caractérisaientpardistances faibles, se caractérisent
aussi par des durées de déplacements tres fait#esinférieures aux bornes admises
généralement (autour d’une heure par jour).
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Tableau 3.23 - Temps de déplacement pour tous matigelon le TEA (Minutes)

Haut Moyen Faible Ensemble
Durée moyenne 74 72 36 50
(tous modes)
Durée moyenne en 9 10 5 7
Voiture
Durée moyenne en
> RM 18 13 7 9
Durée moyenne en 32 33 16 29
TC
Durée moyenne en
Autre mode (nhon 15 17 9 12
motorisé)

Source : SITNP, 2000, calcul de I'auteur

Vitesse de déplacement selon le revenu

Le groupe a hauts revenus a une vitesse de dématetus élevée que les revenus
moyens et faibles. La vitesse atteint 26 km/h plesr ménages les mieux dotés. Le
groupe a moyens revenus se déplace a une vitessardh 20 km/h tandis que le groupe
a faibles revenus a une vitesse de déplacemeriaibds d’environ 15 km/h.

Cette plus grande rapidité résulte de 2 facteifiiérents.

Comme nous l'avons déja noté, I'évolution du paetagodal vers les modes

motorisés et les modes individuels concourt a @ettgnentation.

Ensuite, si nous observons plus détail la vitessaléplacement en voiture et en
transport en commun, il y a un décalage entre aghggoupe de ménage. La vitesse
de déplacement des ménages a hauts revenus, ia Enfgoiture et en transport en

commun, est plus élevée par rapport a celle desntsv moyens et faibles. Ce

décalage peut étre analysé du point de vue du uidearevenu et du codt de

transport. Le haut revenu peut dépenser plus. Agde capacité de dépense, il peut
payer le moyen du transport qui propose la meilewralité du service. Par exemple
le haut revenu peut choisir le péage afin de béieéfd’'une certaine efficacité de

déplacement. Le péage est normalement moins enil®upee les autres types de

route. La qualité de service des transports en aomse distingue aussi par le tarif
appliqué. Le transport en commun ayant un tarifsphaut que les autres a

normalement une meilleure qualité de service, gusoit en vitesse de déplacement
ou en confort. Dans les autres modes, la vitegsérigure correspond a un moindre
usage de la marche au profit des vélos.
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Tableau 3.24 - Vitesse de déplacement, tous motfiém/h)

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Vitesse totale 26,46 19,16 14,48 17,57
Vitesse en Voiture 28,65 21,64 21,10 24,41
Vitesse en 2 RM 26,70 26,22 25,57 25,98
Vitesse en TC 25,78 19,05 17,27 18,61
Vitesse en Autre
mode (non 6,74 3,94 4,64 4,47
motorisé)

Source : SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Vitesse de déplacement selon le taux d’emploi pobailation active (TEA) de la zone
de résidence

Les zones de TEA élevé sont associées a des gtessmiture lentes (sans doute du fait
de la congestion, congestion qui affecte aussitésse des deux roues). La vitesse de TC
est en revanche constante a travers les zoneseitieure qualité de service (fréquence)

compensant sans doute une moindre vitesse de reatem

Tableau 3.25 - Vitesse de déplacement pour tous rifstselon le TEA (Km/h)

Haut Moyen Faible Ensemble
Vitesse totale 15,17 16,42 17,97 17,57
Vitesse en Voiture 17,69 22,46 27,24 24,41
Vitesse en 2 RM 17,54 25,68 26,50 25,98
Vitesse en TC 18,38 17,16 18,51 18,61
Vitesse en Autre
mode (non 4,31 4,46 4,52 4,47
motorisé)

Source : SITNP, 2000; calcul de I'auteur
2. La mobilité vers le travail selon le revenu et ladcalisation de I'emploi

Nombre de déplacements selon le revenu

Le tableau 3.26 donne le nombre de déplacemermts Eefroupe économique et le mode
de transport utilisé, qu’il soit motorisé ou nore groupe a faibles revenus a un nombre
de déplacements plus élevé que les autres grouwpesvdnu. Ce résultat a un rapport
avec le nombre de ménages a petits revenus qaugsitéleve dans la ville de Surabaya.

Au sein des modes de transport motorisés, le nomrdéplacements en TC est plus
élevé que celui de la voiture et équivalent auglzs motorisees.
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Tableau 3.26 - Nombre de déplacements selon le matketransport pour le motif de
déplacement domicile-travail

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble

Voiture 65 735 102 083 12 374 180 192

2 Roues Motorisés 23 201 120 644 191 792 335 636
Transport en Commun 23974 106 1 207 259 336 410
Autre (non motorisé) 10 054 IBO 348 010 445 453

Ensemble 122 964 415 292 759 435 1297 691

Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Le tableau 3.27 présente ces résultats par aetihdmbre de déplacements moyen est a
peu prés 0,73 déplacement/ actif. Normalement telme de déplacements n’est pas loin
de l'ordre 1 car un actif fait au moins 1 déplacet@omicile travail par jour. Mais les
“personnes actives ayant au moins de 15 ans” rnigpssrtous des travailleurs. A partir de
cet age, les jeunes sont encore a I'école pous Etudes et ne vont pas encore au travail,
dans une proportion plus élevée pour les ménabastaevenu.

En analysant plus en détail le nombre de déplactsramicile travail par mode de

transport selon le groupe de revenu, les tendamrgscomme suit:

a. Pour les ménages a bas revenu, les modes non séstassurent la moitié des
migrations. L’autre moitié se repartit en partslég@&ntre TC et 2 roues motorisés, la
voiture est ignorée.

b. Pour les ménages a revenus moyens, les quatre fooees un role équivalent.

c. Pour les ménages a hauts revenus, la voiture agduse de la moitié des
déplacements.

Il est ainsi tres clair qu’en Indonésie le choixrdade de transport pour accéder au lieu
de travail reflete fortement le statut social desspnnes.

Tableau 3.27 - Nombre de déplacements domicile trail par personne active

1

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble

Nb de
déplacement
Total/ actifs

Nb de

déplacement en| 0,37 53,6% 0,18 24,3% 0,01 1,3% 0,10 13,6%
Voiture/ actifs
Nb de
déplacementen?2 0,13 18,8% 0,21 28,3% 0,18 24,6% 0,1P 26,02%
RM/ actifs
Nb de
déplacementen| 0,13 18,8% 0,19 25,6% 0,20 27,3% 0,1P 26,02%
TC/ actifs
Nb de
déplacement en
Autre mode (non
motorisé)/ actifs
Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur

0,69 100% 0,74 100% 0,73 100% 0,73 100%

0,06 8,6% 0,16 21,6% 0,33 45,2% 0,25 34,2%
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Afin d’expliquer les caractéristiques des déplacetmeles ménages a bas revenus d’'une
facon plus détaillée, nous avons distingué le parttee mode de transport selon le niveau
de I'équipement. 2 groupes de niveau d’équipement stilisés : le groupe de « 0
voiture et 0 deux-roues motorisé » ainsi que laigeo« 0 voiture et au moins 1 deux
roues motorisés ». La figure 3.6 montre le résul@atpartage du mode. Le premier
groupe (0 voiture et O deux roues motorisés) domeri considérablement aux
déplacements non motorisés. Cette contributionermecenviron 63% des déplacements.
Le reste des déplacements est réalisé en trarespogdmmun.

Le résultat de partage de mode de transport podelxiéme groupe (0 voiture et au
moins 1 deux roues motorisés) est plus varié. d § modes qui sont utilisés dans le
deuxieme groupe afin de faire le déplacement teés48% pour les 2 roues motorisés,
19% pour les transports en commun et 32% dépladesneautre mode de transport (non
motorises).

Selon le résultat dans la figure 3.6, nous pouvdime que le plus fort taux de
déplacement dans d’'autres modes de transport (mborisés) se trouve dans le premier
groupe (0 voiture et 0 deux roues motorisés). Dareuxieme groupe (0 voiture et au
moins 1- 2 RM), la proportion de déplacements eitsavail en mode non motorisé est
aussi importante. Elle atteint a peu pres 32% t de déplacement.

Figure 3.6 - Partage de mode de transport de reverfaible a Surabaya,
(Déplacement domicile travail)

CVoiture et au moins 1 RM -8,999-

0 Voiture et 0 - 2 RM),00%7,02% -

EVoiture M®2RM TC ® Autre (Mode non motorisé)

Nous avons appliqué la méme analyse au groupesaus\moyens. Le premier groupe (0
voiture et 0 deux roues motorisés) montre que fdridmtion de transport en commun

pour le déplacement vers le travail est d’envir8f5Le nombre de déplacements qui est
réalisé en autre mode de transport (non motormé)he a peu prés 47% du total de
déplacement. Cette contribution est plus faible®is comparons avec le résultat du
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méme groupe dans le groupe de revenu faible quidestviron 63% du total de
déplacement.

Dans le deuxieme groupe (O voiture et au moinsugsanotorisé), nous pouvons Voir la
contribution de 2 roues motorisés dans le déplanthes travailleurs. Environ 54% du
total des déplacements de travailleur est réalis@ goues motorisés. Par contre le
déplacement en transport en commun représenteoan®%. Le déplacement en autre
mode de transport de ce groupe atteint pres ded2#étal de déplacement. Dés qu'il y a
de moyen de transport dans ce groupe, notamme@t R, les déplacements en mode
de transport non motorisé sont en baisse.

Figure 3.7 - Partage de mode de transport de revenaoyen a Surabaya,
(Déplacement domicile travail)

0 Voiture et au moins 1 RMp, 4,32'
0 Vaiture et 0 - 2 3MD,00% 53,10% -

W Voiture M 2RM TC ® Autre (Mode non motorisé)

Nombre de déplacements selon le taux d’emploi & depulation active (TEA) de la
zone de résidence

Le tableau 3.28 donne le nombre de déplacementscidirtravail selon le TEA. Le
nombre de déplacements augmente vers les zonesutl@BA. Les emplois formels de
ces zones, et le grand d’activités qu’on peut yiguar, incitent & des déplacements au
cours de la journée de travail qui impliquent ptuss allers vers le travail.

Les zones de faible TEA ont de nombre de déplacemsaucoup moins importants.

Cette situation est normale car la population actie ces zones travaille sur place et se
consacre plus a l'artisanat et a I'agriculture leca
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Tableau 3.28 - Nombre de déplacements domicile trai par actif selon le TEA

Haut Moyen Faible Ensemble
Nb de déplacement
Totall actifs 1,33 1,15 0,50 0,73
Nb de erlacement 0,18 0.16 007 010
en Voiture/ actifs
Nb de déplacement
en 2 RM/ actifs 0,34 0,30 0,13 0,19
Nb de déplacement
en TC/ actifs 0,34 0,30 0,13 0,19
Nb de déplacement
en Autre mpqle 0,46 0,39 0.17 0.25
(non motorisé)/
actifs

Source : SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Distance parcourue selon le revenu

Globalement, les transports en commun ont une ibotittn considérable, d’environ
44,6% du total de la distance totale des déplacenpemur ce motif. Les déplacements en
autre mode de transport (non motorisé€) ne contnbge’a 4,5% des distances.

De facon assez surprenante, la distance par dépbatecroit avec le revenu (de 7 a 13
km), mais ne croit que moderément. C’est pour @arti effet du recueil statistique,
puisqu’une partie des ménages a faible revenu okréépas de déplacement vers le
travail, car ils travaillent sur place (artisangygans, etc).

Distance parcourue selon le taux d’emploi et dpdaulation active (TEA) de la zone de
résidence

La disponibilité¢ des emplois dans les zones de A&A n’oblige pas les actifs a se
déplacer plus loin afin de trouver des emplois. s zones de faible TEA, la faible
disponibilité d’emplois pousse les actifs qui navaillent pas sur place a trouver des
emplois en se déplacant plus loin.
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Tableau 3.29 - Distance parcourue selon le mode ttansport et le motif de
déplacement domicile travail

Mode de Distance Hautreveny  Revenu moyen Revenu fgible erBhke
transport
Distance 952 388 1238 143 126 830 2317 361
. parcourue (Km)
Voiture % 41,1% 53,4% 5,5% 100,0%
Distance
Parcourue/ 14,5 12,1 10,3 12,3
déplacement (Km)
Distance 238 580 1359 173 1798 826 3 396 579
2 RM Parcourue (Km)
% 7,0% 40,0% 53,0% 100,0%
Distance
Parcourue/ 10,3 11,3 9,4 9,74
déplacement (Km)
Distance 389 385 1 468 603 3146 012 5 003 999
c Parcourue (Km)
T % 7,8% 29,3% 62,9% 100,0%
Distance
Parcourue/ 16,3 14,0 15,2 14,69
déplacement (Km)
Distance 8 043 74 923 420 319 503 285
Autre (non Parcourue (Km)
motorisé) % 1,6% 14,9% 83,5% 100,0%
Distance
Parcourue/ 0,8 0,9 1,2 1,14
déplacement (Km)
Distance 1588 396 4 140 841 5491987  112212p4
ble Parcourue (Km)
Ensem % 14,2% 36,9% 48,9% 100,0%
Distance
Parcourue/ 12,9 10,0 7,2 8,42
déplacement (Km)

Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Tableau 3.30 - Distance parcourue pour déplacemedbmicile travail selon le TEA

(Km)
Distance Haut Moyen Faible Ensemble
D'Stancgc‘fi? Voiturel 46 42 11,34 13,69 12,30
Distance en 2 RM/ 5,28 10,40 10,66 9,74
actif
Distance en TC/ actif 13,99 14,32 15,22 14,69
Distance en Autre
mode (non 0,80 1,13 1,25 1,14
motorisé)/ actif
Distance totale/ actif 6,71 8,36 9,03 8,42

Source : SITNP, 2000; calcul de I'auteur
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Durée de déplacement selon le revenu

Au niveau global, le temps de déplacement est @emv27 minutes. Cette moyenne
n'est que Iégérement supérieure a la moyenne fisncille varie peu avec le revenu.
Parmi les modes de transport motorisés, le déplwceren 2 roues motorisées est le
moins long. Le temps de déplacement moyen est d@su20 minutes. Pour les temps
en mode de transport non motorisé, le temps deadéplent moyen est d’environ 15
minutes, légérement supérieur a la moyenne framcais

Tableau 3.31 - Durée de déplacement domicile traugar un déplacement des actifs
(Minute)

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble

Durée moyenne
domicile - travail 32,09 29,20 26,14 26,65
(tous modes)

Durée moyenne
domicile travail en 33,24 33,79 30,00 31,97
Voiture

Durée moyenne
domicile travail en 22,83 26,22 20,65 20,82
2 RM
Durée moyenne
domicile travail en 48,23 40,37 47,14 46,26
TC
Durée moyenne
domicile travail en
Autre mode (non
motorisé)
Source : SITNP, 2000; calcul de l'auteur

7,46 14,51 16,52 14,07

Durée de déplacement selon le taux d’emploi eagmpulation active (TEA) de la zone
de résidence

Le temps du déplacement domicile travail est & sauvgquasiment stable pour tous les
niveaux de TEA, sauf la durée de déplacement denedpace a haut TEA qui est moins
importante que dans les zones de moyen et faibke TElui est sensible au partage de
mode de transport.

La faible dépendance des durées aux caractéristigeerevenu et de localisation
accrédite I'idée d’un seuil de durée acceptable pEridéplacements vers le travail.
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Tableau 3.32 - Durée de déplacement domicile travaelon le TEA (Minutes)

Haut Moyen Faible Ensemble

Durée moyenne
domicile - travail 21,33 28,35 26,99 26,65
(tous modes)

Durée moyenne
domicile travail en 21,67 35,58 32,40 31,97
Voiture

Durée moyenne
domicile travail en 12,50 22,04 22,54 20,82
2RM
Durée moyenne
domicile travail en 46,07 46,84 45,86 46,26
TC
Durée moyenne
domicile travail en
Autre mode (nhon
motorisé)
Source : SITNP, 2000; calcul de I'auteur

9,17 16,23 13,90 14,07

Vitesse de déplacement selon le revenu

Le tableau 3.33 montre la vitesse de déplacemennaotif domicile travail. Si nous
comparons la vitesse moyenne de déplacement entnetif domicile travail et tous les
motifs de déplacement, nous avons trouvé que éssat domicile travail est plus élevée.
Mais ce décalage de vitesse entre les deux nmxigs pas tres fort.

Il est intéressant de voir la différence de lasstede chaque mode de transport pour le
travail et pour I'ensemble des déplacements. Dareas$ de voiture, la vitesse du motif
domicile travail est moins grande que celle de aldghent de tous les motifs. Méme si
cette différence n’est pas si grande mais cela maqnie le moment de réalisation de
déplacement a un lien avec la vitesse de voituse.eRemple le déplacement domicile
travail est souvent réalisé a la matinée et darierops toutes les voitures se concentrent
sur la route. Cette concentration diminue la viteds déplacement de voiture. Par contre
le déplacement hors domicile travail est souventigé en heure creuse. Cela permet
d’augmenter la vitesse de déplacement car il npas beaucoup de concentration de
voiture sur le réseau routier.

C’est un peu différent pour le cas de déplacementtransport en commun. Le
déplacement en transport en commun qui est réafidéeure de pointe a une vitesse de
déplacement plus élevée que celle du déplacementr tpus motifs. Cela peut étre
expliqué par la fréquence plus élevée que cellewdtcreuse.

La vitesse est corrélée positivement au revendaitiale possibilités d’'usage croissantes
des modes les plus rapides.
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Tableau 3.33 - Vitesse de déplacement domicile tra (Km/h)

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Vitesse totale 24,15 20,49 16,60 18,97
Vitesse en Voiture 26,16 21,54 20,50 23,08
Vitesse en 2 RM 27,02 25,78 27,25 28,07
Vitesse en TC 20,21 20,75 19,32 19,05
Vitesse en Autre
mode (non 6,43 3,54 4,39 4,85
motorisé)

Source : SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Vitesse de déplacement selon le taux d’emploi & gdepulation active (TEA) de la
zone de résidence

L'effet des TEA sur la vitesse n’est pas tres d#assur la vitesse moyenne. Pour les
deux roues, la vitesse de déplacement de haut ®EAles faible que celle de TEA

faible. Cela signifie que le haut TEA est une zomeéns fluide (zone embouteillée). La

vitesse élevée de la voiture est curieuse, et @retliée a la faiblesse de I'échantillon
concerné.

Tableau 3.34 - Vitesse de déplacement domicile traiv selon le TEA (Km/h)

Haut Moyen Faible Ensemble
Vitesse totale 18,8¢ 17,7( 20,0¢ 18,97
Vitesse en Voiture 28,85 19,13 25,36 23,08
Vitesse en 2 RM 25,33 28,31 28,37 28,07
Vitesse en TC 18,22 18,34 19,91 19,05
Vitesse en Autre
mode (non 5,24 4,17 5,41 4,85
motorisé)

Source : SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Le poids des déplacements pour tous motifs damevému

Le tableau 3.35 estime le poids des déplacements da revenu a Surabaya.
Globalement la dépense pour le transport est dpude 13% de revenu. Ce taux est a
priori comparable a la moyenne en France et dasgpéys développés. En fait, la
comparaison est fortement biaisée par deux élémbBihigse part, le taux calculé ici ne
tient pas compte du colt de détention des véhiculas représente une part non
négligeable (de I'ordre de 30 %) du codt total dasspays développés. D’autre part, les
moyennes dans les pays développé intégrent uneirppdrtante de déplacements a
longue distance, qui représentent pratiquement 4@e%odistances parcourues dans les
pays développés, et qui ne sont pas renseigndsaigiression des déplacements de la vie
courante sur le budget des ménages de Surabagmresten premiére approximation,
environ deux fois plus forte que dans les pays ldgpes. Ceci justifie donc notre
approche, qui définit des seuils en temps et ehrooétaire.
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De maniéere plus détaillée, les moyens et faiblesme fournissent I'effort budgétaire le
plus élevée. Cela signifie que le gouvernementl ldeaSurabaya n’a pas encore mis en
place les politiques de transport appropriées agilifent les déplacements a moyens et
faibles revenu en diminuant le codt de transport.

Les ménages qui ont le codt de transport élevéfreotifd’une qualité de vie faible. Le
revenu pour le transport est dépensé au sacdédeurs autres besoin comme la sante,
I'éducation et la nourriture. C’est pour cela geggbuvernement est obligé d’accélérer le
développement de linfrastructure de transport urlzin de minimiser les inégalités
socioeconomique entre les riches et les pauvres.

Tableau 3.35 — Le poids des déplacements dans lalget des ménages a Surabaya

Revenu
N . o N
Groupe de Nb de Nb de Codt de transport moyen/ mois % du colt de
revenu ersonne| ménage Moyen/ mois (Rp) (Rp) transport par rapport
P 9 (1 euro = Rp. 14 000) (1 euro =Rp. au revenu
14 000)
Personne| Ménage ménage persgnne ménage
1. Haut 293921 49 649 43 150 156 0P0 2 050 000 %, 7,6%
3,08 euro 11,14 146,43 euro
euro
2-Moyen | g59 186 | 156786  36830| 111100 830 000 44/%  138%
2,63 euro 7,93 59,29 euro
euro
3. Bas 1474948 290 344 22 48( 75 000 480 000 %4,1 15,62 %
1,6 euro 5,35 34,29 euro
euro
Total 2682605 496 77¢ 28 888 94 500 747 400 3,9/%.2,64 %
2,1 euro 6,75 53,4 euro
euro

Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Le poids des déplacements domicile travail damevenu

Dans les bases des données de projet de SITNEstié @ne catégorisation des revenus
distinguant les groupes a hauts, moyens, et vasnus. Ce bareme est celui utilisé par le
bureau de statistique de Surabaya. Le groupe deréxanu est caractérisé par le revenu
au dessus de 1.000.000 rupiahs. Le groupe de nreyenu se trouve entre 500 000 —
1 000 000 rupiahs et celui de bas revenu est esodssle 500 000 rupiahs. En général, le
colt de transport d’'un actif est d’environ 7% d@lteevenu mensuel de ménage.

66



Tableau 3.36 — Le poids budgétaire des déplacemertte travail (aller retour) a
Surabaya selon le revenu

Colt de Revenu % du
Temps transport moven/ codt de
N Obs de | déplacement] Moyen/ mois oy transport
Groupe de reveny . mois (Rp)
population Moyen (Rp) (1 euro = par
(minute) (1 euro = Rp. Rp. 14 000) rapport
14 000) P au revenu
0,
1. Haut Revenu 48 587 32 81 000 2 050 000 3,9%
5,8 euro 146,43 eurp
0,
2. Moyen Revenu 289 786 29 68 000 830 000 8,1%
4,9 euro 59,29 eurg
0,
3. Bas Revenu 850 609 26 41 000 480 000 8,5%
2,9 euro 34,29 eurg
Total 1188982 27 49 000 747 400 6,69
3,5 euro 53,4 euro

Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur

Le tableau 3.37 évalue le colt de transport pgraid@u revenu selon la zone de TEA.
Le taux d’effort est plus élevé dans les zonesaileld TEA, comme on pouvait S’y
attendre. En revanche, les écarts ne sont pasrpéstants.

Tableau 3.37 - Le poids des déplacements de tralvller retour) a Surabaya selon
le TEA

Codt de transport Revenu moyen/ moig % du co(t de
Groupe de TEA Moyen/ mois (Rp) (Rp) transport par

(1 euro = Rp. 14 000)| (1 euro = Rp. 14 000) rapport au revend

1. Haut TEA 34 750 514 900 6,7%
2,5 euro 36,8 euro

2. TEA moyen 52 900 807 850 6,4%
3,8 euro 57,7 euro

3. TEA faible 60 900 859 000 7,1%
4,35 euro 61,34 euro

Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur
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3.4.2.4. La mobilité vers le travail selon le revanet la localisation de I'emploi

Nombre de ménages selon le revenu et le TEA

La grande majorité des ménages habite dans une dmi&A faible & moyen. Cette
situation est probablement liée au prix foncievéldans les zones de TEA élevé. Nous
avons classé le type de croisement en utilisantddss: (1) TEA faible-moyen et revenu
faible, (2) TEA faible-moyen et revenu moyen-€lei8, TEA élevé et revenu faible ainsi
que (4) TEA élevé et revenu moyen-éleve. Cettesifleation sera utilisée dans toutes les
villes.

Tableau 3.38 - Proportion de ménages selon le reveat TEA

TEA
Faible-moyer Elevé Ensembl
Faible 91% 9% 100%
REVENU Moyer-éleve 95,5% 4,4% 100%

Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur

En général, la distance de déplacement des grdlipes (3) sont moins importantes que
celles de groupe (2) et (4). Le revenu a donc aflaence importante sur la distance
parcourue. Parmi les ménages de revenu faible, geusésident dans les zones de haut
TEA peuvent accéder a un grand nombre d’emploi®ximpité, et ont la distance la plus
faible. lls utilisent néanmoins moins les modes nwtorisés que ceux qui vivent dans
les zones de TEA faible. Ceux qui résident dans atewes de TEA faible ont des
distances plus importantes, néanmoins plus faifplescelles des ménages aux revenus
élevés. Pour ceux-ci, le TEA n’a qu'un impact askelale sur la distance a I'emploi,
mais ils sont les plus gros utilisateurs des trarisggn commun.

Tableau 3.39 — Distance et proportion de déplacemeselon le revenu et TEA vers le

travail
1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA + TEA + | Ensemble

Revenu - | Revenu +| Revenu -| Revenu +

Distance moyenne (kt

déplacement vers le 7,80 10,31 5,64 11,5 8,42
travail
Voiture 1,9% 31,5% 0,0%| 54,1% 13,9%
2 RM 23,7% 27,5% 38,3% 0,0% 25,9%
TC 26,8% 23,8% 22,4%| 45,9% 25,9%
% Déplacement Autre
(non

motorisé) 47,6% 17,3% 39,3% 0,0% 34,3%
Ensemblg 100% 100% 100% 100% 100%
Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur
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Les distances moyennes par mode sont données laau&40. On y observe que pour
les ménages modestes, une localisation dans les fenTEA élevé réduit les distances a
pied et en deux-roues motorisés, mais joue peulesurdistances (importantes) en

transport public. Le méme phénoméne se produit Pasage de la voiture dans les

ménages aises.

Tableau 3.40 — Distance de déplacement selon le eew et TEA par mode de
transport vers le travail

1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA+ | TEA+ | Ensemble
Revenu -| Revenu +| Revenu -| Revenu +
Voiture 10,28 13,09 0,00 10,42 12,3
2 RM 10,42 11,11 5,28 0,00 9,74
Autre
(non 1,22 0,85 0,80 0,00 1,14
motorisé)

Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur

La tendance de durée de déplacement vers le tppamimode est similaire a celle de
distance de déplacement. Les groupes (3) et (4pegurouve dans les zones de TEA
élevé ont la durée de déplacement moins longuegmgort au groupe (1) et (2), mais
cette caractéristique ne se retrouve pas dans ldecaansport en commun.

Tableau 3.41 — Durée de déplacement selon le reveelulT EA par mode de transport

1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA+ | TEA+ | Ensemble
Revenu -| Revenu +| Revenu -| Revenu +
Voiture 30 34 0 22 31,97
2RM 20 26 13 0 20,82
Durée moyenne (minute TC 48 42 49 42 46,26
Autre
(non 17 14 9 0 14,07
motorisé)

Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur

La vitesse de déplacement de voiture de zone TERe&semble supérieure a celle de
TEA faible et moyen. La supériorité de vitesse ddéwe de TEA élevé est peut étre
expliquée par I'existence de l'autoroute qui sauties voyageurs a “acheter la vitesse”
de déplacement, ou par une taille d’échantillop fi@ble pour produire une estimation
précise.
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Par contre, il y a une tendance différente pouritiesse de déplacement en 2 RM et en
transport en commun par rapport a celle de voilLmevitesse de déplacement en 2 RM et
en TC de groupe (3) et (4) sont plus faibles quie de groupe (1) et (2). En considérant
cette situation, nous pouvons tirer une conclusjoa les zones de TEA faible et moyen
sont les zones fluides, en revanche les zones Aecldvé sont les zones congestionnées.

Tableau 3.42 — Vitesse de déplacement selon le newest TEA par mode de

transport
1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA + TEA + | Ensemble
Revenu -| Revenu +| Revenu -| Revenu +
Voiture 20,6 23,3 0 28,8 23,08
2 RM 32,0 26,0 25,3 0 28,07
Autre
(non 4.4 3,7 52 0 4,85
motorisé)

Source: SITNP, 2000; calcul de l'auteur
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La mobilité des actifs et la mobilité vers le trdvkians la mobilité totale

Le tableau 3.43 compare la distance parcouruetpas les motifs de déplacement avec
tous les motifs de déplacement d’actif ainsi guedeuls déplacement domicile travail.
Selon les catégories de revenu, les actifs cornbde la moitié aux deux tiers aux

distances parcourues.

Tableau 3.43 — Comparaison de distance parcourue

. Distance Distance
Groupe Distance - -
Mode de X parcourue/jour parcourue/jour
de parcourue/jout ; % L %
. Transport ! Tous motifs Domicile
Ménage Tous motifs . )
(travailleur) Travail
a b b/a c cla
Haut Ensemble 7011134 3836613 54,72% 1 588 396 22,66%
Voiture 3578028 2043 044 57,10 952 388 26,62%
2 Roues Motorisés 926 557 541 220 58,41% 238580 5,75%
TC 2431944 1212 565 49,86% 389 385 16,01%
Autre 74 605 39783 53,33% 8 043 10,78%
Moyen Ensemble 15 200 937 9 435 497 62,07% 4140841 27,24%
Voiture 3805 272 2 600 100 68,3200 1238148 32,54
2 Roues Motorisés 5468 444 3281 303 60,00% 1339 24,85%
TC 5442 290 3333728 61,25% 1468 603 26,99%
Autre (non 484 931 220466 | 45,46% 74 923 15,45%
motorisé)
Bas Ensemble 16 943 001 11 239 104 66,33% 5 491 987 32,41%
Voiture 271 407 257 464 94,86% 126 830 46,73%
2 Roues Motorisés 4592910 3615 640 78,712% 81828 39,17%
TC 10 313 895 6 449 324 62,5306 3146 012 30,50%
Autre (non 1764 789 916 676 51,94% 420319 23,89%
motorisé)

Source: SITNP, 2000; calcul de I'auteur

3.4.2.5. La situation effective des actifs par rappt aux bornes évaluées de temps et
de codt de migration des actifs

Dans I'enquéte ménage et celle de mobilité quiébdtréalisées par le projet de SITNP a
Surabaya, il n y a pas d’'information sur le seeildplacement effectif comme on I'a
indiqué précédemment. Alors durant la semaine daw280 Octobre 2009, on a réalisé
une enquéte supplémentaire afin de trouver la boling avait au minimum 500
personnes interrogées. Nous avons établi cetteéemau centre-ville car il est considéré
comme le lieu de travail principal.

A partir de cette enquéte supplémentaire, nous/carsi & trouver les bornes de
déplacement en temps et en colt de chaque groupeémniege. Il n’a en revanche pas été
possible de désagréger cette borne selon le modamsport car la taille d’échantillon
est trop petite. En considérant le manque des dsnsiér les bornes de déplacement de la
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part de I'enquéte de ménage et celle de mobik& 500 échantillons ont aussi été repris
pour les autres villes comme Jakarta, Medan et BamgaOn a réalisé cette enquéte
supplémentaire afin de trouver les bornes de dépiant. La durée de réalisation de cette
enquéte supplémentaire est similaire avec celfeulabaya en Octobre 2009.

En ce qui concerne le seuil de colt de transparis me parvenons pas a l'utiliser
directement dans notre base des données. Il fautdevertir a la valeur monétaire en
2000 comme la base de données de projet de SITBI® 26in de convertir cette valeur,
on emploie le taux d’intérét de la banque centd®d’Indonésie qui est d’environ 9%
entre la période de 2000 en 2009.

Cette conversion de la borne de colt de transpo2009 a celle de colt de transport a
I'année de base est appliquée a toutes les villes.

A partir de notre reconstitution, on arrive a treuva borne concernant le colt de
transport et le temps de déplacement effectif al&ya comme l'indiqué dans le tableau
3.44:

Tableau 3.44 — Contrainte de déplacement effectiBbrne) a Surabaya

Groupe Borne % en
de revenu Temps de Codt de transport mensuel (rupi revenu
déplacement (valeur 2009 (valeur 200C (2000)
(Minute)

Haut 6C 285000 = 20,3 eu 130 000 = 9,28 eur 6,3%
Moyer 6C 195 000 =13,9 eu 90 000 = 6,43 eu 10,84%
Bas 6C 130 000=9,3 eu 60 000 = 4,29 eu 12,5%
Total 6C 185 000 = 13,2 eu 85 000 = 6,07 eu 11,37%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009; calcul'detéur

Répartition des actifs selon le temps de déplacensnle colt de transport
(confrontation aux donnés des enquétes)

Il est nécessaire de vérifier la cohérence desasovbtenues par voie déclarative avec les
comportements de I'échantillon. Cette vérificatest commenceée en divisant les données
du codt et du temps de déplacement dans plusiegraents. Au-dessous de la valeur
100 (100 minutes pour le temps et 100 000 rupiaus [& colt), nous partageons cette
valeur selon l'ordre de 10 par exemple, 0-10, 1680 Par contre au-dela de 100 (100
minutes pour le temps et 100.000 rupiahs pour 0¢)coous utilisons un pas de 50.

a) Groupe a hauts revenus

Environ 50% de travailleur ont un temps de déplamdrde moins de 30 minutes. En ce
qui concerne le colt de transport, il y a un somaméte 120 000 — 150 000 rupiahs qui
semble plus élevé par rapport aux autres sommets ldecourbe de répartition de codt
de transport. Dans ce groupe, le temps moyen daa#pent est pres de 32 minutes et le
co(t de transport moyen mensuel est d’environ &lr0piahs.
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Figure 3.8 - Pourcentage d’actifs selon la répartibn de temps et de colt de
transport du groupe a hauts revenus
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b) Groupe & moyens revenus

La figure 3.9 montre la répartition du nombre davéailleurs selon le temps de
déplacement et le colt de transport mensuel. Lagate déplacement en dessous de 30
minutes est majoritaire. Par contre, la plus gracatgcentration de travailleurs selon la
répartition de colt de transport mensuel se trantee 30 000 et 40 000 rupiahs. Enfin,
le temps de déplacement moyen de travailleur estviton 29 minutes et le colt de
transport moyen mensuel se trouve pres des 68upighs.

Figure 3.9 - Pourcentage d’actifs selon la répartibn de temps et de colt de
transport de groupe a moyens revenus
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c) Groupe a faibles revenus

La concentration de temps de déplacement de graddigbles revenus se trouve dans la
classe de moins de 40 minutes. La répartition de de transport mensuel se concentre
dans la classe 10 000 — 20 000 rupiahs ainsi qué080— 40 000 rupiahs. Pour les

travailleurs du groupe des revenus faibles, le tedgpdéplacement moyen est d’environ
26 minutes et le colt de transport mensuel estgaed 000 rupiahs.

Figure 3.10 - Pourcentage d’actifs selon la répatton de temps et de colt de
transport de groupe de revenu faible
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Proportion de travailleurs par rapport a la borme déplacement

a) Temps de déplacement< borne de temps de déplacement

Le tableau 3.45 donnee la proportion des travadlise trouvant en dessous de borne de
temps. En employant cette borne de temps, la ptiopade travailleur ayant le temps de
déplacement inférieur a leur borne est d’enviro¥ 96

Tableau 3.45 — Proportion de travailleur (Temps Borne temps)

Groupe de Proportion de travaille
ménage (Temps < Borne temps)
Haut 96,58%
Moyer 95,75%
Bas 94,74%
Moyenne 95,37%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009; calcul'aetéur
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b) Codt de déplacement < borne de colt de déplacement

L’agrégation de borne de colt pour tous les growlgeménage produit environ de 85%
de nombre de travailleurs ayant le colt de déplaoémférieur a la borne.

Tableau 3.46 — Proportion de travailleur (Codt < Brne codt)

Groupe de Proportion de travaille!

ménage (Colt < Borne co(it)
Haut 86,99Y
Moyer 85,38Y%
Bas 79,32%
Moyenne 84,48%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009¢aladle I'auteur

c) Temps de déplacement < borne de temps, colt daadépént > borne de co(t

Au total, il y a environ 14% des travailleurs qei respectent pas les contraintes de borne
du fait de colt excédent la borne de co(t.

Tableau 3.47 — Proportion de travailleur (Temps Borne temps et Colt > Borne

co(t)
Groupe de Proportion de travaille!
ménage (Temps < Borne temps et Codt > Borne codt)
Haut 13,01¥%
Moyer 11,79%
Bas 17,67%
Moyenne 14,07%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009¢gladie I'auteur

d) Temps de déplacement < borne de temps, colt daaddpént < borne de colt

Au total, pres de 81% des travailleurs pour towss deupes de ménage respecte les
contraintes a la fois la borne de temps de déplentst celle de colt de transport. Cette
proportion est meilleure que l'usage d’'une seulméale codt de transport car elle est
tres proche avec notre seuil défini de borne a 80%st ce couple de bornes que nous
utiliserons dans notre analyse de marché de I'emplbain.

Tableau 3.48 — Proportion de travailleur (Temps Borne temps et Colt < Borne

co(t)
Groupe de Proportion de travaille
ménage (Temps < Borne temps et Co(t < Borne codit)
Haul 83,56%
Moyer 83,96Y
Bas 75,56%
Moyenne 81,31%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009¢aladle I'auteur




3.5. MEDAN

3.5.1. Généralité sur la ville de Medan
Information Générale

Medan est une grande ville qui se trouve au norildedle Sumatra. C’est la capitale de
la région de Sumatra du Nord.

Selon la tradition, le village de Kampung Medanfeatlé par un certain Guru Patimpus
en 1590, au confluent des rivieres Deli et Babura.

Si on en croit les journaux des marchands portugaiXVI° siécle, le nom de Medan
serait un dérivé de Medina, ville sainte d’Arabao8dite. D’autres sources indiquent que
le nom vient denaidan qui signifie « champ » dans une langue de I'Inde.

Les premiers habitants de Medan étaient des Ba@gk.est que quand le Sultan Iskandar
Muda d’Aceh y détache un représentant, Khoja Bintge le Sultanat de Deli prend de
I'importance.

Medan ne connait pas de développement signifiaatiht 1860, lorsque les Hollandais
commencent a développer des plantations de tabecldaégion. Medan devient alors
rapidement un important centre économique.

En 1915, Medan est élevée au rang de capit@lest Kust(Cote orientale). Elle acquiert
le statut degermeentémunicipalité) en 1918.

Géographie

La superficie de Medan est d’environ 266 Kou 3,6% de la superficie de Région de
Sumatera de Nord. Par rapport aux autres villes gédion de Sumatera du Nord, la
superficie de Medan est plus petite mais elle apapailation plus importante. Medan se
trouve a la hauteur de 2,5 — 37,5 m au-dessusglefiace de la mer.

D’un point de vue d’administrative, Medan est enéeupar la ville de Deli Serdang se
trouvant a l'ouest, au sud et a I'est de Medanpkis dans la partie du nord se trouve
Selat Malakadétroit de Malacaqui est I'un des détroits les plus passants dndaolLa
ville de Deli Serdang est un lieu riche en ressesirnaturelles, notamment dans le
domaine forestier.

Medan est un centre d’activités sociales et écogoes pour I'lle de Sumatra. Cette
situation attire beaucoup de monde pour I'empla.fdus en plus d’habitants des villes
voisines de Medan comme Binjai et Deli Serdang ferdéplacement vers le travail au
centre-ville de Medan. Récemment, le probleme g¢adément & Medan s’étendent aux
villes voisines. Les villes de Medan, Binjai et D&érdang sont en train de devenir 'une
des agglomérations principales d’Indonésie et seldppent d’une fagon rapide.
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Comme la situation géographique de Medan se trawvéord de détroit de Malaka,
Medan devient la porte d’entrée du commerce ndtietiaternational.

Figure 3.11 - La position de Medan (en couleur rowg) par rapport a I'lndonésie
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Les zones de trafic

Le zonage créé dans cette recherché est limitdapdisponibilité des données socio-

economiques et la possibilité de les prévoir adiar De ce fait, le systéme de zones se
base sur la limite de communes. Ce partage densgstle zone correspond aussi au
systeme de zone qui est établi dans le projetRleadl Transport Planning a Medan en
2000, par Insan Mandiri consultant ». Il y a 21 e®internes et 6 zones externes. La
liste de zone se trouve dans le tableau 3.49.

Figure 3.12 — Les zones de trafic a Medan

(=)
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Découpage de zones selon la localisation d’empldieda population active

La localisation de I'emploi par rapport a la popigia active est expliquée dans la figure
3.13. La proportion des zones de haut TEA est den\i4% de la superficie de Medan.
Elles se trouvent a Medan Amplas, Medan Deli et ateBelawan. Les zones de faible
TEA sont les plus nombreuses dans le partage dédation d’emploi et de la population
active.

Le niveau de TEA de Medan se trouve entre 0,0194t £omme nous I'avons fait pour
la ville de Surabaya, le partage de TEA est baséasproximité de grandeur de TEA.
Donc les zones de TEA faible sont a moins de QgkbTEA moyens se trouvent entre
0,15 et 0,5 ainsi que les zones de haut TEA oawx plus de 0,5.

Figure 3.13 — Taux d’emploi et de la population acte (TEA)

Population et Emploi

Medan est la troisieme ville la plus peuplée d’'Inésie aprés Jakarta et Surabaya, avec
environ 2 millions d’habitants en 2000. La villet @ mélange de communautés, qui
reflétent son histoire. Elle est peuplée de Badakguels s’'ajoutent des Javanais, qui ont
le plus souvent été forcés par le gouvernementigrénpour endiguer la surpopulation
de Java. Medan compte de plus en plus de Chinois;omtrélent la majeure partie des
activités commerciales de la ville. Enfin, la vilempte une communauté Tamoule.
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La densité de population est prés de 7 200 habitahtLe nombre d’emplois recensés
etteint les 700 000 et sa densité était d’envird352 emploi/km. La population active
(+15 ans) est de 1,6 millions d’habitant. Selobueeau de statistique de Medan, le taux
de croissance de la population a Medan était d&4d @ans la période de 2000 en 2005.
On observe un décalage plus important qu’a Surakaya I'emploi et la population
active, ce qui suggere un taux de I'emploi inforiplels éleve.

En ce qui concerne le nombre de déplacements démiits a Medan, il y avait environ
3,8 million déplacement/jour pour lesquels les aibwurs (domicile-travail) ont
contribué a hauteur d’ environ 21%.

Tableau 3.49 - Données de population et emploi a kdan en 2000

superficie . densité de . densité population
Num Commune 2 Population : emploi de N
(Km*) population remploi active (i)
p
1 Medan 14,90 68 890 4623 386 26 59 780
Tuntungan

2 Medan Johor 15,00 101 889 6 793 33 396 2 226 188 2

3 Medan amplas 13,84 85 043 6 145 64 148 4 685 634 0

4 Medan denai 8,86 129 29§ 14 593 4115 464 108 494

5 Medan area 3,90 127 484 32 688 6 700 1718 123 79

6 Medan Kota 5,40 115 843 21 452 11 395 2110 P20 5

7 Medan Maimun 3,98 87 002 21 86(Q 2020 508 78 523

8 Medan Polonia 8,28 45 472 5492 6 611 798 39313

9 Medan Baru 4,94 41 517 8 404 327 66 35 405

10 Medan Selayang 19,80 41 61( 2102 2763 140 535 §

11 Medan Sunggal 15,70 77 961 4 966 14 81 94(7 386 5

12 Medan Helvetia 11,60 106 652 9194 3 640 314 478D

13 Medan Petisah 4,50 125 59 27 910 10 087 2242 19 252

14 Medan Barat 6,60 63 334 9 596 14 306 2 168 B2 31

15 Medan Timur 7,60 78 087 10 275 10 087 1327 4 3

16 Medan 4,40 107059 | 24332 4947 1124 92 887

Perjuangan

17 Medan Tembung 6,80 93 810 13796 5 868 863 80 85

18 Medan Deli 17,60 126 487 7 187 434 181 24669 09O

19 Medan Labuhan 45,20 93 012 2 059 25 864 572 689 3

20 Medan Marelan 36,20 93 849 2 593 3 04b 84 81124

21 Medan Belawan 10,00 92 121 92172 44 910 4491 0618

265,10 1902 013 7 175 703 669 2 654 1645 881

Source : Bureau de Statistique de Medan, 2000
(i) Définie comme la population de plus de 15 ans

Taille de Ménage

A partir des données du bureau des statistiquddedian en 2000, le nombre moyen de
membres par ménage est a peu pres de 4,45 pers@essle groupe a bas revenus qui
présente la taille de ménage le plus élevée abegetsonnes/ ménage.

79



Tableau 3.50 - Taille des ménages

Taille de ménag

Haut | Moyen| Bag Moyen tota

Medan 200 4,3 4,07 4.t 4.,4¢
Source: Bureau de statistique de Medan,2000

Economie générale

Il 'y a trois secteurs principaux qui contribuergngiicativement au développement de
I'’économie de Medan: I'agriculture, I'industrieletcommerce.

Le taux de croissance de I'économie a Medan ed ge217-18% par an aux prix
courants. Cette croissance est supérieure a aslautres villes a I'lle de Sumatera sauf
Batam.

En 2000, Le PIB de Medan a touché Rp. 13 958 mikig997 millions euros). Selon le
prix constant, le taux de croissance de PIB de Meelst plus faible que celui de
Surabaya.

Tableau 3.51 - Croissance de PIB a Medan 2000 — 200

Année PIB aux prix PIB aux prix
courants constants 2000
(Millions rupiahs) (Million
rupiahs)
Total
2000 13 958 606,54 13 958 606,54
2001 17 145 663,88 14 687 362,01
2002 19 660 542,50 15 348 408,36
2003 22 542 021,05 16 124 378,19
2004 26 379 403,23 17 004 721,4
Taux de croissancg 17.30% 5.07%
annuelle

Source : Bureau de statistique de Medan, 2005
Niveau de vie des habitants

Les caractéristiques socio-économiques de ménagepsssentées dans le tableau 3.52.
Le nombre de ménages de Medan est a peu pres 830 00

Avec 430 000 meénages en 2000, le nombre d’habitamt4edan était d’environ 1,9
million avec 1,6 million d’'actifs. L'échelle d’urétde consommation nous permet de
produire le nombre d’'unités de consommation & MeBams la méme année, le nombre
d’'unités de consommation était d’environ 900 000.
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Tableau 3.52 - Caractéristique socio-économiques deénage a Medan en 2000

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Nb de ménages 26 517 125 855 275 046 427 419
Nb de personnes 114 025 512 231 1237 707 1902018
Nb d'actifs 102 112 484 637 1059 132 1645 881
b dunite de. 56 234 254 270 596 551 907 055

Source : Bureau de statistique de Medan, 2000;utale I'auteur

Les données du tableau 3.53 sont calculées a phrtiésultat du tableau 3.52. La
variation de grandeur de I'unité de consommatioéhage de chaque groupe se trouve de
I'ordre 2,02 & 2,17 avec le moyen de 2,12.

L’indicateur de niveau de vie est déduit en dividas données de revenu avec le nombre
d’'unités de consommation. Ce calcul permet d’al®iniveau de vie qui est d’environ
323 439 rupiahs.

Tableau 3.53 - Caractéristique des ménages selonm&enu a Medan en 2000

Haut reven Revenu moye | Revenu fible Ensembl
Unité
Consommation/ 2,12 2,02 2,17 2,12
Ménage
Revenu/ Ménag 1 891 000 829 000 505 000 686 392
(Rupiah)
Revenu/ Unit¢
Consommation 891 706 410 328 232 835 323 439
(Rupiah)

Source : Bureau de statistique de Medan, 2000;utale I'auteur
L’état des routes

Les explications sur I'état des routes concernarti¢rarchie et le statut sont similaires

avec celles de Surabaya. Il y a trois niveaux deahthie de routes a Medan telles que la
route artérielle, la route collecteur ainsi querdate locale. Nous pouvons également
ajouter la route a péage dans cette hiérarchienSain statut, la division de route en

trois niveaux est : la route nationale, la routgoBale et la route départementale.

Le tableau 3.54 nous montre la proportion a la $aisla longueur de route et du volume
du trafic. Nous avons trouvé les mémes caractguist entre la ville de Surabaya et
Medan. Il y a environ 90% de trafic qui se conoemitrsur les routes principales (route
artérielle et collecteur).
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Tableau 3.54 - Longueur de route selon la hiérarchi

Hiérarchie Longueu % Volume de %
trafic aux
heures de
pointe
(Uvp/h)*
1 Route artériell 22% 8,7% 28 60" 52,08
2 Route collectel 1 32¢ 51,8% 18 79: 34,22%
3 Route local 1 01( 39,4% 7 52¢ 13,7%
4 Route a péag Nd
Total 2 561 100% 54 92! 100%

Source : Bureau de statistique de Medan, 2000; RTRENO
*Uvp/h : Unité de véhicule particulier/heure

L'état de transport en commun

Le service d’autobus est le seul mode de transgportommun, pour les déplacements
urbains comme pour les échanges avec les villesnas.

Medan et les villes voisines

Medan est entourée par les villes voisines de Betj®eli Serdang. Ces villes voisines
contribuent aux déplacements de Medan.

Tableau 3.55 - Données de population et emploi deifles voisines de Medan en 2000

superficie . Densité de . Densité de | population
Commune Population . Emploi , ) .
(Km2) population I'emploi active
1 Binjai 90,05 219 169 2433 160 000 1776 164 758
2 | Deli Serdang 4236 1997 644 471 308 853 72 14529

Source : Bureau de statistique de Binjai et Detid@ag, 2000

A prix constant, le taux de croissance annuel @del Deli Serdang est supérieur a celui
de Binjai. Le secteur de l'industrie manufacturietde commerce contribuent a presque
deux tiers au PIB de Binjai, en revanche le sectéagricole et I'industrie contribue a
peu pres de 70% de PIB de Deli Serdang ou la ptiopatu secteur agricole est de 45%.
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Tableau 3.56 - Croissance de PIB a Binjai et Deliesdang

Année PIB aux prix constan
(Millions rupiahs)
Binjai Deli Serdan

199¢ 2819 53
1997 3087 09
199¢
199¢
200(
2001 1156 611,5
200z 1233 404,8
200: 1345 309,3
200 1455 203,0

Taux de

croissance 7% 10,5%
annuelle

3.5.2. La mobhilité a Medan

Source: Bureau de statistique de Binj@D2, Deli Serdang, 1999

3.5.2.1. Les parcs de véhicule a moteur et les usag

Les données du parc automobile a Medan sont faupee le bureau de la police. La
croissance du nombre de 2 roues motorisées estgphmsle que les autres modes de
transport avec le taux de croissance annuel demv20%. En 2006, la proportion de
transport en commun est faible avec pres de 1%tedkde parc automobile.

Tableau 3.57 - Parc automobile a Medan

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2004
Voiture 82373 | 95577| 110898 1286715 149302 BB2 201 004
2 Roues 375186 | 447092| 532780 634849 756569 901 $69 741369
Motorisées
Transporten | g .1 | 30086 | 10862] 11479 1211 12790 13506
commun (Bus)
TOTAL 467300 | 552956] 65454 775095 917983 19mY| 1 288 869

Source : Bureau de police de Medan, 2006

La figure 3.14 donne le taux de voiture et deuxesomotorisés par actif de la ville de
Medan. Nous avons regroupé le taux de deux roudsris@s supérieur a 750 véhicules
pour 1000 actifs en une seule classe.
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Figure 3.14 — Taux de voiture (nb.voiture/1000 adii et taux de 2 RM (nb.2
RM/1000 actif) de chaque zone de Medan

7ol to 2,250 (7]

O w40 (1) = B00to 750 (1)

g 150t 300 (7) s

batsh 13 H 8
Voiture 2 Roues motorisés

Le réalisme de la distance de déplacement donndepagnquétes peut étre testé en
comparant la distance/ parc automobile et la digtanoyenne par un déplacement.

Selon notre calcul, la distance parcourue/ voipae jour représente a peu pres 16 km.
Par contre la distance moyenne pour un déplacesentouve a peu prées 8 km. Le
déplacement de personne par jour est normalemantndoins de 2 déplacements. Si
nous multiplions la distance moyenne par un dépiaece avec 2 déplacements, la
distance moyenne double. Ce résultat doit étrehgrate la distance parcourue/ voiture
par jour. La méme explication peut étre utiliséarde cas des 2 roues motorisés.

Tableau 3.58 — Comparaison de distance parcourue parc automobile, tous les
motifs de déplacement

Distance Distance
. Parc
Mode de | parcourue/jour . Taux - moyenne/
automobile , . km/véhicule .
transport (km) d’occupation déplacement
. en 2000
(tous les motifs) (km)
Voiture 2349584 82 373 1,77 16,11 7,9
2RM 5410 42 375 18t 1,3¢ 10,37 7

Source : RTPM, 2000; calcul de l'auteur
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Niveau d'usage de Transport en Commun/ VéhicublegPri

A Medan, le nombre de déplacements en transparbemun est plus élevé que celui de
voiture et des 2 roues motorisées selon les dordepsojet «Road Transport Planning a
Medan ». Il y avait environ 51% déplacement ensparnt en commun.

Tableau 3.59 - Nombre de déplacements de TC et vébies particuliers

Déplacement en Déplacemen Déplacement en Total
. . en 2 RM/ : déplacements
Voiture/ jour . TC/ jour L
jour motorisés/ jour
Nombre de
déplacements 295 853 777 029 1 099 460 2172 342
Pourcentac 13,61% 35,76Y% 50,61% 100%

Source : RTPM, 2000; calcul de I'auteur

Colt marginal d’'usage des modes de transport

L’information du colt marginal d’'usage de voituré des 2 roues-motorisés sont
similaires avec celles de Surabaya. L'approcheedeodit est basée du projet du SITNP
de Surabaya en 2000. S’il n'y a pas de déclarafi®rdépense de transport dans les
enquétes notamment pour la voiture et les 2 roums#ees, nous utilisons ensuite cette
information de colt marginal afin de calculer lesnidées de colt de transport
manquantes.

En ce qui concerne le colt marginal du voyageuramsport en commun a Medan, nous
avons trouveé la valeur 57 rupiahs. Ce colt margasalobtenu en divisant le tarif de
transport en commun avec la distance moyenne éfeqgbar les voyageurs de ce mode
de transport. Nous utilisérons ce co(t marginatrdasport en commun lorsqu’il n'y
aura pas de déclaration de dépense de transpodnemun dans les enquétes. S’il y a
une déclaration de dépense de TC dans les engquoétesutilisons ce type d’information
afin d’analyser le colt de transport en TC. En maoge le colt marginal d'usage des
transports publics est inférieur a celui de lawit
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Tableau 3.60 — Colt marginal d'usage de mode deatnsport a Medan en 2000

Transport et
. 2 Roues
Voiture Motorisées Commun
(Autobus)
Tarif 750 rupiah
Distanct 13,1 kn
Colt marginal d'usag
(Rupiah/véhicule-Km) 71,14 17,17
Colt d’entretien (Rupiah/véhici- 67.64 8.08
Km)
Colt marginal tote
(Rupiah/véhicule-Km) 138,78 26,15
Taux de voyage! 1,77 1,3¢
Colt marginal total par voyage
(Rupiah/véhicule-Km)/ voyageur 78,5 18,7 57

Source: SITNP, 2000; RTPM, 2000; calcul de I'auteur

3.5.2.2. Les taux de détention de véhicule seloniireau de vie

Le taux de détention de Medan comprend le tauxoiteire et les 2 roues motorisés. En
général le taux de motorisation a Medan est a péa p,19. Ce taux est faible car
beaucoup de ménages a revenu faible n’ont pasitigas Le groupe de haut revenu qui
est normalement équipé par une voiture a un tauraterisation a peu pres 1,1.

Le taux de deux roues motorisés pour tous les godp revenu se trouve environ 0,88.
Le taux de deux roues motorisés pour les revenyemest d’environ 1,7, et il est plus
important que celui des hauts revenus et revenble$a Dans le cas des revenus faibles,
tous les ménages ne sont pas équipés de 2 rouess@es. Cela se traduit par un taux de
2 roues motorisés qui n'est que de 0,46 par mérRma. les hauts revenus en revanche,
il y a manifestement remplacement partiel des 2gkdes voitures.

Tableau 3.61 — Taux de motorisation par ménage a Man

Haut reven Revenu moye Revenu faibl Ensembl
\}\:) ?tt?ree 28940 | 46%| 47054, 18% 6 379 5% 82 373 18%
Nbde2 RN | 3339 | 54% | 21420t | 82% | 127 58t | 95% | 375 18t 82%
Total 62 33. | 100% | 261 26( | 100% | 13396 | 100% | 457 55! 100%
Taux de
motorisation 1,09 0,37 0,02 0,19
Taux de Z
RM/ 1,26 1,70 0,46 0,88
ménage

Source: RTPM,

2000; calcul de I'auteur
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Niveau d’'éguipement combiné en 2 roues motorisés ebiture

A Medan, la dominante pour les ménages modestds @esin équipement en véhicules
individuels. Pour la petite fourchette de ménagessapeu sont non équipes, et les autres
se repartissent entre le mono et le multi équipémen

Tableau 3.62 - Niveau d’équipement en moyens persoels de déplacements

Haut | Moyen| Bas Ensemble

0 (2 Roues motorisés), 0 (Voiture) 6,3% 11,7% 55,2%22,4%
1 (2 Roues motorisés), 0 (Voiture) 46,9% 53,3% Bb|8 45,3%
>1 (2 Roues motorisés), 0 (Voiture) 15,6% 20,0% 9%%,0 13,9%
1 (Voiture), 0 (2 Roues motorisés) 73% 83 3,0% ,3%
1 (Voiture), >= 1 (2 Roues motorisés) 13,5% 6,7% 099, 7,6%

>= 2 (Voiture) 10,4% 0,0%| 0,09 4,5%

Total 100% | 100%| 1009 100%

Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur
3.5.2.3. La mobilité de I'ensemble de la populatioet de la population active

Avant d’entrer dans l'analyse de la mobilité, nopiesentons les caractéristiques
générales de la mobilité de ville de Medan. Au aivele nombre de déplacements de
'ensemble de la population, le mode non motor@éejun rble tres important. Il y a
environ de 44% des déplacements en mode non mat@ette situation est différente
avec celle de la mobilité de domicile au travailan® ce type de la mobilité, la
domination du mode non motorisé, en termes de n@kddéplacements, n'est pas aussi
importante que celle de I'ensemble de la populatlan nombre de déplacements du
domicile au travail en mode non motorisé est quastndentique a celui du transport en
commun.

La distance et la durée de déplacement en trangpodommun, a la fois en ce qui

concerne la mobilit¢ de I'ensemble de la populatbncelle liées aux déplacements
domicile travail, sont plus de deux fois supérisugecelles de la voiture et des 2 roues
motorisés. Le transport en commun a Medan est nemngétitif que les autres modes

de transport motorisés.
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Tableau 3.63 — Les poids des systemes de transpaitledan

Autres
Ensemble Voiture | 2 RM TC (non
motorisé)
Mobilité de I'ensemble
de la population 3 849 296 777 1099 1676
nombre (milliers) 100,0% | 7,7% 20,2% | 28,6% | 43,5%
%
Dﬁﬁﬂ‘gres %aerf(?#)r“e 25766 | 2349 | 5411 | 14381 | 3624
% 100% 9,1% 21,0% | 55,8% 14,1%
(miIIionl?su(;((:eminute) 1057 61 | 121 ) 425 | 451
% 100% 5,8% 11,4% | 40,2% 42, 7%
Vitesse (km/h) 14,63 23,29 26,83 20,32 4,82
MOb"'fo‘:fbfgr(‘::ﬁ;l'ieez; ravall - 799 68 198 | 259 | 275
% 100% 8,5% 24,8% | 32,4% 34,4%
(milﬁ;;aggekm) 6613 | 667 | 1430 | 3697 | 819
% 100% 10,1% | 21,6% | 55,9% 12,4%
Durée
(millions de minute) 6.6 0.7 L4 3.7 0.8
% 100% 10,6% | 21,2% | 56,1% 12,1%
Vitesse (km/h) 16,8 21,2 25,1 20,3 6,7

Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur

1. La mobilité tous motis des personnes selon le reveet la localisation de la
résidence

Nombre de déplacements selon le revenu

A Medan, le nombre de déplacements augmente |égéteanec le revenu. Le nombre
de déplacements en voiture explose, le nombre gdackments en TC et 2 RM
progresse, surtout pour les revenus faibles etntessemoyens, et le nombre de
déplacements non motorisés régresse fortement.
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Tableau 3.64 — Nombre de déplacements de tous metfar personne

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Nb de déplacement 248 2.14 1,99 2,02
Total/ personne
Nb de déplacement
en Voiture/ 0,93 0,35 0,01 0.16
personne
Nb de déplacement 0,57 0,52 0,36 0,41
en 2 RM/ personng
Nb de déplacement 0.84 0,80 0,48 0,58
en TC/ personne
Nb de déplacement
en Autre m_oqle 0,14 0,47 1,15 0,88
(non motorisé€)/
personne

Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur

Nombre de déplacements selon le taux d’emploi & depulation active (TEA) de la
zone de résidence

La comparaison du nombre de déplacements parmiuehaiyeau de taux d’emploi
montre que la zone au TEA élevée a un nombre daaipents par personne plus élevé
par rapport a celui des autres niveaux de TEA. Méineezone a haut TEA est associée a
un lieu de travail (forte densité d’emploi), le gdanombre de déplacements peut étre
expliqué par le mélange de fonctions de I'occupatio sol. Ce mélange de fonctions
généere beaucoup d’activités et provoque une augtiemtde nombre de déplacements.
Il est probable que beaucoup de hauts revenusiaostles zones de haut TEA.

Par rapport au cas de Surabaya, nous n'avons pa€rae tendance entre le zone de
moyen et faible TEA. A Surabaya, les zones de moy&A ont le nombre de
déplacements plus élevé que celles de faible TEAsM Medan, les déplacements de
zone de faible TEA sont plus élevés.

Nous devons revenir sur notre explication concdrfamixité de I'occupation de sol.
Les diverses activités produisent beaucoup de déplents. Il se peut que cette situation
ne se trouve pas qu’'aux zones de haut TEA mais dass les zones de faible TEA. Cela
signifie que le développement de la ville comme@ise déplacer vers les zones de faible
TEA.

A Surabaya, nous avons estimé que les ressourtgglies dans les zone de faible TEA
sont trés importantes. En général, les habitantette zone dépendent beaucoup de ces
ressources, I'exemple est un secteur d’agricole.s@deur ne demande pas un long
déplacement car il se trouve normalement prés de abriculteurs. Par contre a Medan,
les zones de faible TEA ont probablement moindaeesse naturelle. Donc ces habitants
ont des difficulté pour trouver de I'emploi. Cettendition peut encourager les habitants
a chercher un emploi se trouvant loin de chez @eta peut la raison du nombre de
déplacements de faible TEA plus élevé par rappoei@d de moyen TEA.
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La deuxiéme raison est liée a 'amélioration dedi®omie de cette zone qui exigent de
multiples infrastructures et équipements pour a&ssues fonctions de résidence,
d’éducation, de centre de commerce etc. En fowanisses infrastructures, ces zones de
faible TEA augmentent de plus en plus leur valduelkes peuvent devenir un choix
alternatif pour les groupes résidant dans les zartesut et moyen TEA afin de trouver le
lieu de résidence. Cette migration des groupes alg bt faible revenu ainsi que
I'existence de la mixité des usages du sol congribx 'augmentation du nombre de
déplacements dans les zones de faible TEA.

Selon le résultat du tableau 3.65, nous pouvoresglitau niveau global, plus le niveau
de TEA augmente, plus le nombre de déplacementstpasi les motifs est en hausse.

Tableau 3.65 - Nombre de déplacements pour tousslenotifs selon le TEA

Haut Moyen Faible Ensemble
Nb de déplacement
Total/ personne 310 1,59 1,84 2,02
Nb de déplacement
en Voiture/ 0,24 0,12 0,14 0,16
personne
Nb de déplacement 063 0.32 0.37 0.41
en 2 RM/ personng
Nb de déplacement 0.89 0.45 0.53 0.58
en TC/ personne
Nb de déplacement
en Autre mode 1,35 0,69 0,80 0,88
(non motoris€)/
personne

Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur

Distance parcourue selon le revenu

Le tableau 3.66 montre la distance totale pour tessmotifs de déplacement selon le
revenu. Globalement, les ménages a revenu faililéaaontribution la plus importante
dans la distance de déplacement pour tous lesanotif

Tableau 3.66 — Distance totale parcourue, tous lesotifs de déplacement, selon le

revenu
Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemblé
Distance totale 1533 497 8 556 122 15 676 167 6B 7B6
Nb. de personne| 114 025 512 231 1237 707 1902 018
Distance en 553 366 1 706 430 89 788 2 349 584
Voiture
D'St"’g‘l\cﬂe en?2 254 909 1803 132 3352 701 5 410 742
Distance en TC 711 394 4 554 699 9115684 143817
Distance en Autre
mode (non 13 827 491 861 3117 994 3623683
motorisé)

Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur
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Le tableau 3.67 rapporte ces distances aux pers@raeix déplacements.

Le groupe de faible revenu a une distance moygrersbnne plus courte par rapport aux
autres catégories de ménage. L'analyse de distamogenne de déplacement selon le
mode de transport montre que le déplacement esptainen commun est généralement
plus long par rapport aux autres modes de transport

L’'usage des modes non motorisés décroit fortemastt @ revenu, en nombre comme en
distance par déplacement.

Au total, la distance parcourue par jour des hatstde la ville de Medan est a peu pres
de 13,5 km en prenant compte des déplacements da nan motorisé. Le groupe de

revenu moyen a une distance moyenne de déplacemeast la plus élevée. Elle est a

peu pres de 16,7 km par personne.
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Tableau 3.67 - Distance parcourue par personne seléte mode de transport pour
tous les motifs de déplacement, selon le revenu

Mode de Distance Haut revendy Revenu moyen Revenu faible emhke
transport
% 23,6% 72,6% 3,8% 100,0%
. Distance en Voiture
Voiture personne 4,85 3,33 0,07 1,24
Distance
Parcourue/ 5,2 9,4 10,0 7,9
déplacement (Km)
% 4,7% 33,3% 62,0% 100,0%
Distance en 2 RM/
2 RM personne 2,24 3,562 2,71 2,84
Distance
Parcourue/ 3,9 6,8 7,5 7,0
déplacement (Km)
% 4,9% 31,7% 63,4% 100,0%
Distance en TC/
TC personne 6,24 8,89 7,36 7,56
Distance
Parcourue/ 7,4 11,1 15,4 13,1
déplacement (Km)
% 0,4% 13,6% 86,0% 100,0%
Autre .
Distance en Autre
(non ) mode/ personne 0,12 0,96 2,52 1,91
motorisé)
Distance
Parcourue/ 0,9 2,0 2,2 2,2
déplacement (Km)
% 6,0% 33,2% 60,8% 100,0%
Distance totale/
Ensemble personne 13,45 16,70 12,67 13,55
Distance
Parcourue/ 5,4 7,8 6,3 6,7
déplacement (Km)

Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur

Distance parcourue selon le taux d’emploi et dpdaulation active (TEA) de la zone de
résidence

Lorsqu’il existe un lien fort entre le nombre depl&ements et la distance parcourue par
personne, NOUS avons aussi mis en exergue qu&tdack parcourue par personne dans la
zone de haut TEA est la plus longue. Donc, comrBarabaya, plus le niveau de TEA
augmente, plus la distance parcourue par persaiiengue. Cela signifie que les zones
de haut TEA sont également le révélateur de larsitéedes activités praticables. Plus
d’activité accroit dans une zone, plus le nombre ddplacements est en hausse.
L’augmentation de nombre de déplacements provogugrhentation de la distance
parcourue par personne.

La distance parcourue/ personne de zone de faBfedui est plus longue par rapport a
celle de moyen TEA peut étre expliquée par le ceargnt de fonction d’activité de cette
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zone. Le mouvement de développement de la ville \e=r zones de faible TEA génére a
la fois l'augmentation de nombre de déplacementd’aecroissement de distance
parcourue par personne.

Tableau 3.68 - Distance parcourue pour tous les rifs selon le TEA (Km)

Distance Haut Moyen Faible Ensemble

Distance en Voiture 227 122 0.85 1.24
personne

Distance en 2 RM/ 4.49 2.55 2.34 284
personne

Distance en TC/ 11,23 4.82 6.86 76

personne

Distance en Autre
mode (non 2,43 1,12 1,79 19

motorisé)/ personne

Distance totale/

personne 20,42 9,70 11,84 13,6

Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur

Durée de déplacement selon le revenu

La durée moyenne de déplacements pour tous lefsmst d’environ 56 minutes par
personne pour tous les groupes de revenu. Le temmiplacement de haut revenu et
revenu moyen se trouve au-dessous de I'ensembéedieée moyenne. Le haut revenu a
une durée moyenne de déplacement qui est d’endrominutes alors que celui de
revenu moyen est a peu pres 53 minutes. Le revaiblefa une durée moyenne de
déplacement qui est supérieure au temps moyenuddde groupes de revenu, il atteint
60 minutes par personne. La différence prouve umgeisintensif des modes non
motoriseés. Ici, il N’y a pas de régularité de dudéedéplacement entre chaque groupe de
revenu.

Tableau 3.69 - Temps de déplacement de tous les f@opar personne, selon le

revenu
Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Durée totale/
personne (minutes 37 53 60 56
Durée en vqlture/ 12 9 018 3
personne (minutes
Durée en 2_RM/ 4 8 6 6
personne (minutes
Durée en TC/ 20 25 22 22
personne (minutes
Durée en Autre
mode (non 1 11 32 24
motorisé)/
personne (minutes

Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur
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Durée de déplacement selon le taux d’emploi eagmpulation active (TEA) de la zone
de résidence

La tendance de temps de déplacement pour tous défs rast presque similaire avec
celle de distance parcourue. Plus le niveau de d&emploi et de la population active
augmente, plus le temps de déplacement par pergsheéeve.

Cela a un lien avec le nombre de déplacements.obgbre de déplacements élevé des
zone de haut TEA peut produire une distance élairés qu'une durée de déplacement
plus longue.

Tableau 3.70 - Temps de déplacement pour tous lemtifs selon le TEA (Minutes)

Haut Moyen Faible Ensemble
Durée moyenne
(tous modes) 78 44 50 56
Durée moyenne erj
Voiture 6 3 2 3
Durée moyenne erf
2 RM 10 5 6 6
Durée moyenne erf
TC 27 14 21 22
Durée moyenne erj
Autre mode (nhon
motorisé) 36 21 21 24

Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur

Vitesse de déplacement selon le revenu

La vitesse moyenne en 2 roues motorisées est [@uée2que celle des autres modes de
transport motorisés. Elle atteint 26 km/h (tabl&mrl). Parmi les modes de transport
motorises, le transport en commun a la vitesse myéa plus faible.

Nous remarquons que la tendance est que plus éaunide revenu augmente, plus la
vitesse de déplacement est élevée. Cette tendanesmond pour les ménages aisés a la
fois a la facilité d’acces aux moyens de transpwtorisés et a la capacité a acheter de la

vitesse. En choisissant l'autoroute a péage, leggade haut revenu en voiture peut
améliorer la vitesse de déplacement que le groagdeaible et moyen revenu.

Tableau 3.71 - Vitesse de déplacement, tous les feo{Km/h)

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Vitesse totale 21,92 18,89 12,66 14,63
Vitesse en voiture 25,27 22,67 24,00 23,29
Vitesse en 2 RM 30,48 25,77 27,18 26,83
Vitesse en TC 19,18 21,10 20,04 20,32
Vitesse en Autre
mode (non 5,28 5,36 4,75 4,82
motorisé)

Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur
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Vitesse de déplacement selon le taux d’emploi & depulation active (TEA) de la
zone de résidence

Le tableau 3.72 montre le résultat de calcul deitesse déplacement pour tous les
motifs. Au niveau moyen, la vitesse de déplacerderthaque niveau de TEA tend a étre
stable, c’est-a-dire que nous n’avons pas de gkaad entre chaque niveau de TEA.

Dans le cas de vitesse de transport en commun|eIlSA augmente, plus la vitesse de
déplacement est élevée. Cela peut correspondravaaunde service de transport en
commun. Le service de transports en commun deszmbaut TEA de Medan peut étre
considéeré comme le meilleur parmi les autres nivemuTEA. Le temps d’attente réduit

et une fréquence régulieres peuvent certainementiae la vitesse de déplacement de
transport en commun. En revanche, la vitesse enireone semble pas affectée par la
congestion, comme c’est le cas a Surabaya.

Tableau 3.72 - Vitesse de déplacement pour tous Imotifs selon le TEA (Km/h)

Haut Moyen Faible Ensemble
Vitesse totale 15,64 13,35 14,25 14,63
Vitesse en Voiture 24,19 23,00 23,05 23,29
Vitesse en 2 RM 28,06 29,20 24,93 26,83
Vitesse en TC 24,59 20,40 19,75 20,32
Vitesse en Autre
mode (non 4,08 3,19 5,07 4,82
motorisé)

Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur
2. La mobilité vers le travail selon le revenu et ladcalisation de I'emploi

Nombre de déplacements selon le revenu

Le tableau 3.73, présenté en effectifs, montre @pisont les actifs a faible revenu qui
dominent la mobilité vers le travail.

Tableau 3.73 — Nombre de déplacements selon le matketransport pour le motif de
déplacement domicile travail

Haut revenu Revenu moyer Revenu faibje Ensemble
Voiture 20 583 43 797 405 67 784
2 Roues Motorisés 10 833 82 332 104 6 197 782
Transport en Commun 3792 67 707 BB 259 144
Autre (non motorisé) 929 43 642 yazie) 274 620
Ensemble 36 136 237 478 52671 799 330

Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur

Dans le tableau 3.74, on rapporte les déplacenzeitdaspopulation de plus de 15 ans,
supposée active. Ce tableau fait apparaitre quameseulement de cette population va

95



travailler. Elle est plus faible dans les hautserais, ou une part plus importante des
jeunes poursuivent des études. Les modes non édoet les transport collectifs sont
dominants pour les revenus faibles, les quatre siedat usité par les revenus moyens.
Pour les hauts revenus, c’est la voiture qui dopso&ie des deux-roues motorisés.

Tableau 3.74 — Nombre de déplacements domicile traW par personne active

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble

Nb de
déplacement| 0,35 100% 0,49 100% 0,50 100% 0,49 100%
Total/ actifs

Nb de
déplacement
en Voiture/

actifs

Nb de
déplacement

en 2 RM/
actifs

Nb de
déplacement| 0,04 11,4% 0,14 28,5% 0,18 36% 0,14 32,6%
en TC/ actifs

Nb de
déplacement

en Autre
mode (non
motorisé)/
actifs
Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur

0,20 57,1% 0,09 18,3% 0,00 0% 0,04 8,1%

0,11 31,4% 0,17 34,6% 0,10 20% 0,12 24,4%

0,01 2,8% 0,09 18,3% 0,22 449 0,17 34,6%

Le partage modal pour les ménages a revenus fdigiese dans la figure 3.15. Ces
pratiques sont tres sensible a I'équipement desagen Chez les ménages de revenus
faibles, ceux qui ne disposent d’aucun moyen despart individuel font I'essentiel de
leurs déplacements en modes non motorisés. Chezgeewsont eéquipés d’au moins un
deux-roues, la proportion de déplacements est iglententre 'usage des 2 RM, le
transport en commun et le mode non motorisé.
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Figure 3.15 - Partage de mode de transport de revaraible a Medan (Déplacement
domicile travail)

OVoiture et au moins 1 RV - 31,93% -

0 Vaiture et 0 - 2 RMD,00%42,43% -

B VYoiture M 2RM TC ®Autre (Mode non motorisé)

Dans le groupe bénéficiant de revenus moyens, &8®ges qui ne sont pas équipés par
les modes motorisés individuels tendent a utilissr transports en commun afin de
réaliser les déplacements vers le travail. La pitigpo de déplacement vers le travail en
TC touche a peu pres de 61% de total des déplateness ménages qui ont au moins
d'un 2 RM font I'essentiel de leurs déplacement2eRM. Le mode de transport non
motorisé ne contribue qu'a hauteur de 18% de tweadéplacement dans ce type de
ménage.

Figure 3.16 - Partage de mode de transport de revarmoyen a Medan
(Déplacement domicile travail)

O Voiture et au moins 1 RM 26,86%.
0 Voiture et 0 - 2 RMD,00%  61,08% -

B Voiture ®2RM TC ®Autre (Mode non motorisé)

Nombre de déplacements selon le taux d’emploi & depulation active (TEA) de la
zone de résidence

Le tableau 3.75 nous montre le nombre de dépladsmerns le travail par actif selon le
niveau de taux d’emploi. Le haut TEA est une zomeaqune forte densité d’emplois. La
disponibilité des emplois donne un avantage pouynojaulation active. Cet avantage est
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traduit par la facilité de trouver des emplois gilgendre un nombre de déplacements
domicile travail plus élevé par rapport aux autregaux de TEA.

Tableau 3.75 - Nombre de déplacements domicile trail par actif selon le TEA

Haut Moyen Faible Ensemble
Nb de déplacement 0.74 039 0,44 0,49
Total/ actifs ’ ' : :
Nb de déplacement 0.06 0,03 0,04 0,04
en Voiture/ actifs
Nb de déplacemert 0.18 0,10 0,11 0,12

en 2 RM/ actifs
Nb de déplacemen
en TC/ actifs 0,24 0,13 0,14 0,16
Nb de déplacemen
en Autre mode
(non motorisé)/
actifs
Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur

—

—

0,26 0,13 0,15 0,17

Distance parcourue selon le revenu

La distance moyenne de déplacement des ménagegeasnet bas revenus n’est pas tres
différente, elle est d’environ 8 km. Le groupe atsaevenus a une distance moyenne de
déplacement plus courte. Cette baisse s’obsemvetpos les moyens de transport.

Au total, la distance parcourue en transport ennsomest a peu pres 2 fois plus élevée
que celle du voiture et des 2 roues motorisés.
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Tableau 3.76 — Distance parcourue selon le mode tlansport et le motifs de
déplacement domicile travail

Mode de Distance Hautreveny Revenu moyen  Revenu faible erfBhke
transport
Distance 157 370 460 640 48 594 666 604
. parcourue (Km)
Voiture % 23,6% 69,1% 7,3% 100,0%
Distance
Parcourue/ 7,6 10,5 14,3 9,75
déplacement (Km)
Distance 47 321 583 596 799 330 1430 247
2 RM Parcourue (Km)
% 3,3% 40,8% 55,9% 100,0%
Distance
Parcourue/ 4.4 7,1 7,6 7,36
déplacement (Km)
Distance 39 386 784 706 2873024 3697 116
Parcourue (Km)
TC % 1,1% 21,2% 77, 7% 100,0%
Distance
Parcourue/ 10,4 11,6 15,3 12,75
déplacement (Km)
Autre ParEéSL;[?uneC?Km) 836 99 820 717 927 818 582
(non % 0,1% 12,2% 87,7% 100,0%
motorisé) -
Distance
Parcourue/ 0,9 2,3 3,1 2,83
déplacement (Km)
Distance 244 912 1 928 762 4 438 876 6 612 550
ble Parcourue (Km)
Ensem % 3,7% 29,2% 67,1% 100,0%
Distance
Parcourue/ 6,8 8,1 8,4 7,75
déplacement (Km)

Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur

Distance parcourue selon le taux d’emploi et dpdaulation active (TEA) de la zone de

résidence

La densité de I'emploi qui est élevée dans la zmd&aut TEA permet a la population
active de trouver facilement des emplois. La distaparcourue est Iégérement moins
longue par rapport a celle de faible TEA. La diseaparcourue domicile travail a Medan
est quasi similaire avec celle de Surabaya. Plusideau de TEA est élevé, plus la
distance parcourue domicile travail est faible.
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Tableau 3.77 - Distance parcourue pour déplacemedbmicile travail selon le TEA

(Km)
Distance Haut Moyen Faible Ensemble
Distance en Voiture 10,99 11,54 774 9.75
actif
Distance en 2 RM/ 7.62 8,02 6,76 7,36
actif
Distance en TC/ actif 12,25 10,78 14,31 12,75
Distance en Autre
mode (non 2,76 2,59 3,02 2,83
motorisé)/ actif
Distance totale/ actif 7.74 7,35 8,01 7,75

Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur

Durée de déplacement selon le revenu

Le tableau 3.78 montre le temps de déplacementlgersavail. En général le temps
moyen est d’environ 30 minutes. Le temps moyen demages a bas revenus est plus
important que I'ensemble du temps moyen de tougri@spes réunis. Par contre la durée
moyenne des hauts revenus et moyens revenus sstagile que I'ensemble du temps
moyen de tous les groupes. Le phénoméne s'obseove fous les moyens de
déplacements, sauf pour la voiture.

Tableau 3.78 - Durée de déplacement domicile traugar un déplacement des actifs
(Minute)

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble

Durée moyenne
domicile - travail 17,27 25,16 32,28 28,00
(tous modes)

Durée moyenne
domicile travail en 19,46 31,05 36,64 27,32
voiture

Durée moyenne
domicile travail en 9,41 17,07 18,32 17,35
2 RM
Durée moyenne
domicile travail en 29,35 32,90 45,59 37,06
TC
Durée moyenne
domicile travail en
Autre mode (non
motorisé)
Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur

11,00 22,50 27,72 27,29
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Durée de déplacement selon le taux d’emploi eagmpulation active (TEA) de la zone
de résidence

Il N’y a pas de grand écart (tableau 3.79) entreeeps de déplacement pour chaque
niveau de TEA. Le temps de déplacement n’est gassinsible au zonage selon le taux
d’emploi. Par contre cette variable du temps assibée au partage de mode du transport.
Par exemple, selon notre calcul, le temps de déplant vers le travail en transport en
commun est plus élevé par rapport a celui dessatoeles de transport.

Tableau 3.79 - Durée de déplacement domicile travaelon le TEA (Minutes)

Haut Moyen Faible Ensemble

Durée moyenne
domicile - travail 26,45 27,67 29,36 28,00
(tous modes)

Durée moyenne
domicile travail en 29,15 32,55 22,80 27,32
Voiture

Durée moyenne
domicile travail en 17,44 17,58 17,13 17,35
2 RM
Durée moyenne
domicile travail en 32,73 32,47 43,07 37,06
TC
Durée moyenne
domicile travail en
Autre mode (non
motorisé)
Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur

26,35 29,20 26,85 27,29

Vitesse de déplacement selon le revenu

Les résultats sont similaires pour les déplacemgmsr tous les motifs et les
déplacements domicile travail. La vitesse moyenne2 eoues motorisées est la plus
élevée parmi les modes de transport motorisé. ltesses en TC et en voiture sont assez
proches.

Tableau 3.80 - Vitesse de déplacement domicile tra (Km/h)

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Vitesse totale 23,55 19,37 15,69 16,83
Vitesse en voiture 23,57 20,32 23,37 21,22
Vitesse en 2 RM 27,86 24,91 25,02 25,06
Vitesse en TC 21,24 21,14 20,15 20,36
Vitesse en Autre
mode (non 4,91 6,10 6,76 6,67
motorisé)

Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur
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Vitesse de déplacement selon le taux d’emploi & depulation active (TEA) de la
zone de résidence

Le calcul de la vitesse de déplacement montrealailgé de cette variable dans chaque
zone de TEA. C’est la méme tendance comme le tel@pkeplacement. Cette vitesse de
déplacement n’est pas sensible au niveau de TEA.

Tableau 3.81 - Vitesse de déplacement domicile Wail selon le TEA (Km/h)

Haut Moyen Faible Ensemble
Vitesse totale 17,55 15,94 16,36 16,83
Vitesse en Voiture 22,61 21,28 20,37 21,22
Vitesse en 2 RM 26,22 27,36 23,69 25,06
Vitesse en TC 22,45 19,93 19,93 20,36
Vitesse en Autre
mode (non 6,28 5,33 6,75 6,67
motorisé)

Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur

Le poids des déplacements pour tous les motifs ldaeyenu

En comparant les dépenses des ménages pour lpdrgms constate que les résultats ne
sont pas difféerents entre Medan et Surabaya. Lalpalgétaire affectée au transport a
Medan s’éleve a prés de 12% du total des revemy&rda 13% pour Surabaya). Dans ce
calcul du colt, nous ne considérons pas le cot@étention de véhicule. En plus, nous ne
tenons en compte que le déplacement a courte déstan

Nous avons également trouvé que la dépense deptrdnde chaque personne est

d’environ 5% des revenus de ménage.
Les ménages disposant de faibles revenus doivgeindér environ 14% de leur budget
pour effectuer des déplacements pour tous ledsnoti
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Tableau 3.82 — Le poids des déplacements dans lelget des ménages a Medan

A Revenu
Coat de transport moyen/ mois % du codt de
Groupe de Nb de Nb de Moyen/ mois (Rp) Y
. _ (Rp) transport par rapport
revenu personne menage (1 euro=Rp. 14 _
000) (1 euro = au revenu
Rp. 14 000)
Personng Ménage ménage) Persgnniglénage
1. Haut 114 025 26 517 31100 101 1p0 18910p0 %1,1 5,3%
2,2euro| 7,2eurg (135,1 eurp)
2. Moyen 512 231 125 855 37 500 93 850 829 000 4,9% 11,3%
2,7 euro| 6,7 eurd (59,2 eurq)
3. Bas 1237 707 275 046 35 000 69 900 505 0q0 6,9% 13,8%
2,5euro| 4,9 eurg (36,1 eurq)
Total 1902 013 427 419 34 800 78 890 686 50D 514% 11,5%
2,4 euro| 5,6 eurd (49 euro

Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur

Le poids des déplacements domicile travail damevenu

Notre reconstitution de I'enquéte ménage montrelguedt de transport par actif pour

toutes les catégories de revenus monte a prés deav¥apport au revenu moyen/mois

par ménage. Selon le tableau 3.83, le groupe defailevenus a une proportion de

dépense en transport plus importante par rappoelld des autres groupes de ménage,
avec environ 9% de total de revenu mensuel.

Tableau 3.83 — Le poids budgétaire des déplacentgnle travail (aller retour) a
Medan selon le revenu

Colt de
Temps transport moRee\r/:/err]rl:ois % du co(t de|
N Obs de | déplacement Moyen/ Y transport par
Groupe de reveny . : (Rp)
population Moyen mois (Rp) (1 euro = R rapport au
(minute) (1 euro = 14 OOE)) P revenu
Rp. 14 000)
1. Haut revenu 49 671 17 59 000 1891 0d0 3,2%
4,2 euro 135,1 euro
2. Moyen revenu 235747 25 54 500 829 00 6,6%
3,9 euro 59,2 euro
3. Bas revenu 515 204 32 43 500 505 000 8,6%
3,1 euro 36,1 euro
Total 800 622 28 47 700 686 500 6,9%
3,4 euro 49,0 euro

Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur

Dans le cas de Medan, le poids budgétaire pourdesport selon le niveau de TEA tend
a augmenter des zone a haut TEA et a faible TEAsD&@zone de TEA élevé, le colt de

103



transport est d’environ 5,7% par rapport au revé&as que le niveau de TEA diminue,
nous constatons une augmentation du colt de trenppo rapport au revenu. Ces
résultats nous montrent que la proximité du liedrdeail confere un avantage quant au
le poids des déplacements de transport sur lesusve

Tableau 3.84 — Le poids des déplacements de trav@iller retour) a Medan selon le

TEA
ﬁguéﬂe,;ﬁgs(%or)t Revenu moyen/ moig % du colt de
Groupe de TEA (1yeuro -R 1'2 (Rp) transport par
= Rp. (1 euro = Rp. 14 000) rapport au revenu
000)
1. Haut TEA 43 300 764 500 5,7%
3,09 euro 54,6 euro
2. TEA moyen 49 600 750 900 6,6%
3,5 euro 53,6 euro
3. TEA faible 46 000 650 000 7,1%
3,3 euro 46,43 euro

Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur
3.5.2.4. La mobilité vers le travail selon le revanet la localisation de I'emploi

Nombre de ménages selon le revenu et le TEA

Le tableau 3.85 nous montre la proportion de mésagm leurs revenus et le TEA. En
général, beaucoup de ménages se trouvent daneries de TEA faible et moyen. Ces
zones semblent devenir les zones résidentielles damille de Medan. Le prix foncier

élevé et aussi le loyer élevé constituent quelgaissns explicatives.

Tableau 3.85 - Proportion de ménage selon le reveret TEA

TEA
Faible-moyer Elevé Ensembl
Faible 83,3(1 16,7%(3 100%
REVENU Moyer-élevé 74,3%(2 25,7%(4 100%

Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur

La distance de déplacement de chaque groupe craiseeau de revenus et de TEA se

trouve dans le tableau 3.86. Globalement la distalecdéplacement des bas revenu est
plus importante que celle des catégories avecaenus moyens-éleves. Dans le tableau
3.87, nous pouvons voir les caractéristiques déistance de déplacement pour chaque
catégorie de facon plus détaillée. Ces caractguissi de la distance sont analysées pour
chaque mode de transport.

En ce qui concerne la proportion de déplacements leetravail, celle de voiture est
dominée par le revenu moyen-€élevé de tous les mveda TEA. Les ménages a faibles
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revenus pour tous les niveaux de TEA ne contribpastde maniére significative aux

déplacements en voiture. Chaque groupe contribue d@placements en 2 roues

motorisés surtout les revenus moyens-élevés. Landmion des faibles revenus de tous
les niveaux de TEA est tres importante sur leal#phent en transport en commun et sur
les transports non motoriseés.

Tableau 3.86 — Distance et proportion de déplacemeselon le revenu et TEA vers le

travail
1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA+ | TEA+ | Ensemble
Revenu -| Revenu +| Revenu -| Revenu +
Distance moyenne (km) | 784 | 761 | 1053| 7,24 7,75
déplacement vers le travall

Voiture 0,02%| 21,15%| 0,00%| 25,86% 7,63%

2 RM 18,64%| 34,06%| 33,85%| 38,25%| 25,96%

TC 31,74%| 22,87%| 55,06%| 35,24%| 32,42%
% Déplacement Autre
(non

motorisé)| 49,61% 21,92%| 11,08%| 0,65%| 33,99%

Ensemble 100% 100% 100% 100%, 100%

Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur

Le revenu a un réle significatif dans les carastejues de la distance parcourue vers le
travail. Le ménage a moyens et hauts revenus oat distance parcourue moins
importante que celle de bas revenu. Par exempleus faisons une comparaisons entre
la distance vers le travail de groupe (1) et (Busconstatons que le groupe 2 a une
distance moins importante que celle de groupe 1.

Tableau 3.87 — Distance de déplacement selon le eeu et TEA par mode de
transport vers le travail

1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA + TEA + | Ensemble
Revenu -| Revenu +| Revenu -| Revenu +
Voiture 10,1 9,5 0,0 11,0 9,75
2 RM 8,3 6,9 8,2 4.7 7,36
Distance moyenne (km) TC 14,9 12,0 13,5 10,2 12,75
Autre
(non 3,1 2,2 2,8 1,9 2,83
motorisé)

Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur

La durée de déplacement vers le travail en vogamble similaire dans chaque catégorie
sauf pour le groupe (3) (TEA élevé et revenu faibomme il n'y pas de ménage de

groupe (3), nous n'avons pas d’'information surdasactéristiques de déplacement de ce
groupe. Pour les autres modes de transport mogonisris avons trouvé des résultats
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légerement différents entre le groupe (1) et {B¥iagque (2) et (4). Donc la durée de
déplacement du mode motorisés diminue avec le tevea durée de déplacement de
mode non motorisé ne montre pas la différence latri@autre.

Tableau 3.88 — Durée de déplacement selon le revestuTEA par mode de transport

1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA+ | TEA+ | Ensemble
Revenu -| Revenu +| Revenu -| Revenu +
Voiture 30 27 0 28 27,32
2 RM 20 16 19 12 17,35
Durée moyenne (minute),___1C 45 33 46 29 37,06
Autre
(non 28 26 26 26 27,29
motorisé)

Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur

La vitesse de déplacement est un indicateur impoaten de montrer la fluidité de trafic.
La vitesse de groupe de (3) et (4) est un petitpghes faible par rapport au groupe (1) et
(2) sauf pour ce qui est le déplacement en voilurgroupe (4). En moyenne, les écarts

sont assez faibles.

Tableau 3.89 — Vitesse de déplacement selon le newest TEA par mode de

transport
1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA + TEA + | Ensemble
Revenu -| Revenu +| Revenu -| Revenu +
Voiture 20,11 21,35 0 23,61 21,22
2 RM 25,23 25,44 25,75 23,58 25,06
Vitesse moyenne (km/h) TC 19,73 21,65 17,66 20,99 20,36
Autre
(non 6,76 5,08 6,37 4,32 6,67
motorisé)

Source: RTPM, 2000; calcul de 'auteur

La mobilité des actifs et la mobilité vers le travians la mobilité totale

La distance parcourue des actifs de chaque catédenievenus contribue de la motié aux
deux tiers aux distances totales pour tous lesfsndé déplacement. Nous avons trouvé
que la distance parcourue pour tous les motifs éadement est plus élevée pour la
catégorie des actifs a faibles revenus que pouralgees groupes de revenu. Cette
proportion atteint environ deux tiers du total delistance parcourue de groupe de faible

revenu.
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Tableau 3.90 — Comparaison de distance parcourue

Groupe Distance Distance Distance
de Mode de Transport| parcourue/joun p_?_rcourue/_Jfour % pag:our_u_T/Jour %
Ménage Tous motifs ous T“O“ S omiciie
(travailleur) Travail
a b b/a c cla
Haut Ensemble 1533 497 705 191 45,9% 244 912 15,97%
Voiture 553 366 317 887 57,44% 157 370 28,41%
2 Roues Motorisés 254 909 100 085 39,26% 47321 568
Tg‘g;ﬁ;’{;ne” 711 394 285 522 40,14% 39 386 5,540
Ar:]‘gtir(lgg)” 13 827 1697 12,279 836 6,04%
Moyen Ensemble 8 556 122 4276006 | 49.98% 1928764 2254%
Voiture 1706 430 979 945 57.43% 460 640 26,99%
2 Roues Motorisés 1803 132 1241599  68,86% 583 5| 32,37%
T@Q;‘i;’;tne” 4 554 699 1828611 | 40,15% 784 706 17,2B%
’?T‘]‘gtir(lgg;‘ 491 861 225850 | 45,92% 99 820 20,29%
Bas Ensemble 15 676 167 10669 125| 68,05% 4430875 | 28.26%
Voiture 89 788 82 405 91,77% 40 594 4521%
2 Roues Motorisés 3352 701 2088290  62,29% 300 3| 23,84%
T@Q;‘i;’;tne” 9115 684 6630558 | 72,74% 2873024  31,52%
?T‘]‘gtir(lgg;‘ 3117 994 1867872 | 59,91% 717 927 23,08%

Source: RTPM, 2000; calcul de I'auteur

3.5.2.5. La situation effective des actifs par rappt aux bornes évaluées de temps et
de colt de migration des actifs

Les bornes de déplacement concernant a la foisnipd de déplacement et le colt de
transport des travailleurs & Medan sont fournied’@aquéte supplémentaire. En général,
avec la valeur 2000, on a trouvé que la borne dé d® transport mensuel est d’environ
65 000 rupiahs. En ce qui concerne la borne degeorpa trouvé le seuil de 50 minutes,
toléré par les travailleurs a Medan pour allerraudil.
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Tableau 3.91 — Contrainte de déplacement effectiBorne) a Medan

Groupe de Borne % enrevent
revenu Temps de Codt de transport mensuel (rupi (2000)
déplacement (valeur 200¢ (valeur 200C

(Minute)
Hau 50 180000 =12,9eu | 83000 =5,9 eu 4,4%
Moyer 50 150 000 = 10,7 eu 70000 =5 eu 8,4%
Bas 50 125000 = 8,9 eu | 58 000 =1 eur( 11,5%
Total 50 140 000 = 10 eu 65 000 = 4,6 eul 9,5%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009

Répartition de travailleur selon le temps de déptaent et le codt de transport
(confrontation aux données des enquétes)

La partie suivante montre le processus de la ¢étibn des données des enquétes de
mobilité pour caractériser le déplacement dessadibus confrontons les données de
temps et de colt du transport au nombre de travadll Le découpage du temps et du
colt du transport est réalisé dans plusieurs ardess pouvons voir le pourcentage de
travailleur selon chaque ordre de temps et du dodtansport. Aprés avoir confronté des
données de temps et du colt du transport avec mhbbneodu travailleurs, nous utilisons
ce résultat afin de comparer le nombre de travagleoncerné par la borne du temps et
du codt du transport. Enfin, I'efficacité de I'asséilité du transport peut étre étudiée en
considérant le nombre de travailleurs par rapptati@orne de déplacement.

a) Groupe a hauts revenus

Nous remarquons que la proportion d’actifs situdess la classe 10-20 minutes est la
plus importante.

Il'y a d’environ 60% de proportion de I'ensemble @etifs qui s’y trouvent.

En général, le groupe a hauts revenus possedemps tde déplacement moyen de 17
minutes et un codt de transport moyen se trouvéastaleur 59 000 rupiahs.
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Figure 3.17 - Pourcentage de travailleur selon laépartition de temps et de codt de
transport de groupe de haut revenu
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b) Groupe de moyen revenu

Selon la figure 3.18, la majorité des actifs seoratent dans la classe 10-20 minutes ou il
y a environ 45% de travailleurs. Selon le colUtrdagport mensuel, il y a pres de 25% de
total travailleur se trouvant dans la classe 40 6080 000 rupiahs. Le temps de
déplacement moyen est d’environ 25 minutes et de transport mensuel approche les
54 000 rupiahs.

Figure 3.18 - Pourcentage de travailleur selon laépartition de temps et de co(t de
transport de groupe de revenu moyen
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c) Groupe a faibles revenus

Dans le groupe a bas revenu, la proportion d’adifist le temps de déplacement est de
10-20 et 20-30 minutes est plus éleve par rappoellas pour les autres classes de temps
de déplacement. Le nombre de travailleurs se tridudans ces 2 classes de temps de
déplacement représente environ les deux tieroohbre de travailleurs total.

Figure 3.19 - Pourcentage de travailleur selon laépartition de temps et de co(t de
transport de groupe de revenu faible
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Proportion de travailleur par rapport a la borne déplacement

a) Temps de déplacement < borne de temps de déplatemen

La proportion de travailleur ayant le temps de dépment inférieur a leur borne de
temps est d’environ 98%, 97% et 79% pour les ménaghauts, moyens et bas revenu.
Si nous agrégeons toutes les données, la propodiactifs ayant un temps de
déplacement moins élevé que leur borne de tempsiaedes 87%.

Tableau 3.92 — Proportion de travailleur (Temps Borne temps)

Groupe de Proportion de travailleur

ménage (Temps < Borne temps)
Haut 98,24%
Moyen 97,09%
Bas 79,41Y%
Total 86,86Y

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009; calcul'detéur
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b) Codt de déplacement < borne de colt de déplacement

En utilisant le colt de transport mensuel commedale contrainte de déplacement
effective d’'un actif, nous pouvons dire que cetiatainte a donné un résultat différent
de celle de borne de temps de déplacement. Ay &rtalron 82% de travailleurs peuvent
accéder a leur travail en respectant la borne Gedmtransport.

Tableau 3.93 — Proportion de travailleur (Colt < Brne codt)

Groupe de Proportion de travailleur
ménage (Colt < Borne coiit)
Haut 89,44%
Moyen 76,41%
Bas 77,78%
Total 82,12%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009; calcul'detéur
c) Temps de déplacement < borne de temps, colt daaddépént > borne de colt
Si nous comparons entre le temps de déplacementne ldle temps de déplacement et
co(t de transport > borne de codt, au total ilenairon 16% de 'ensemble des actifs qui

respectent ces bornes.

Tableau 3.94 — Proportion de travailleur (Temps Borne temps et Colt > Borne

co(t)
Groupe de Proportion de travailleur
ménage (Temps < Borne temps et Codt > Borne cot)
Haut 10,56%
Moyen 23,39%
Bas 18,42%
Total 16,56%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009; calcul'detéur

d) Temps de déplacement < borne de temps, colt dacdépént < borne de colt

En utilisant les contraintes a la fois de tempsddplacement < la borne de temps de
déplacement et de colt de transport mensuel <rleebte colt de déplacement, nous
avons trouvé qu’environ 74% d’actifs subissent emgs de déplacement et un colt de
transport inférieur a leur borne de déplacement.
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Nous décidons de garder 'usage des deux borntswes et de colt du transport pour la
partie de marché de I'emploi urbain. Il est logigletiliser les deux limites (borne de
temps et de colt) pour comprendre un déplacemernlus, I'usage des deux bornes est
cohérentes avec les résultats de la ville de Syaaba

Tableau 3.95 — Proportion de travailleur (Temps Borne temps et Colt < Borne

co(t)
Groupe de Proportion de travailleur
ménage (Temps < Borne temps et Codt < Borne codt)
Haut 88,38Y
Moyen 73,96%
Bas 60,52
Total 73,90%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009; calcul'detéur

112



3.6. JAKARTA

3.6.1. Généralité sur la ville de Jakarta
Information Générale

Jakarta (que certain écrivent Djakarta en Frangass$)la capitale de la République
d’Indonésie. Située sur I'lle de Java, la ville w@650 knd pour 7,7 millions habitants
en 2002. Au temps des Indes néerlandaises, efleramait Batavia et était la capitale de
la colonie. Batavia avait elle-méme été constrsiteles ruines de la ville de Jayakarta.

Géographie

Jakarta se trouve sur le bas plateau avec la hami@yenne environ 7 métres au dessus
du niveau de la mer.

Le territoire de JakartdQaerah Khusus Ibukoté'territoire spécial de la capitale”), a un
statut de province et est administré par un gowerélu par le parlement du territoire
("DPRD?”). Il est divisé en cinckota(municipalités) :

Jakarta de I'estlgkarta Timu) avec une superficie de 187,73 km2

Jakarta de I'ouestiékarta Bara} avec une superficie de 126,15 km2

Jakarta du nordJ@karta Utarg avec une superficie de 142,20 km2

Jakarta du sudlékarta Selatapavec une superficie de 145,73 km2

Jakarta centrall@karta Pusgtavec une superficie de 47,90 km2

Et unkabupatendépartement), I'archipel des Pulau Seribu ("kHlllles”) au large de la
ville.

Au nord de Jakarta, une plage s’étend tout au 8mégm. Au sud et a I'est de Jakarta,
cette ville est entourée par les villes voisineme® Kota Depok, Kabupaten Bogor,
Kota Bekasi et Kabupaten Bekasi. A I'ouest de ceitte, il y a des villes voisines telles
gue Kota Tangerang et Kabupaten Tangerang.

Figure 3.20 — La position de Jakarta (en couleur nage) par rapport a I'indonésie
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Les zones de trafic

Le systeme de zone de Jakarta dans cette rechestfendé sur zonage du projeThe
Study on Integrated Transportation Master Plan Babotabek(SITRAM) Phase Il en
2002 par Pacific Consultants International et Alr@ecporation ».

Les bases de données de SITRAM 2002 ont été reldmsvpar le nouveau projet en
2008.

Le systéme de zone selon le projet de SITRAM 2@0@&init comme suit :

Tableau 3.96 — Systeme de zone

La classificatiol Nb. de zon Objectif

L'analyse de 47 Pour analyser a la fois I'analyse urba

zone urbaine et le caractéristique au niveau macro

Grande zor 50 Pour analyser le caractéristique
déplacement au niveau macro

Moyenne zon 13€ Pour analyser le -caractéristique
déplacement au niveau moyen

Petite zon 33€ Pour faire I'étape d'affectatic

Micro zone 371 Pour faire [I'étape d’affetation,
notamment Il'analyse de corridor de
transport en commun

Source : SITRAM, 2002
La plupart des données socio-économiques qui ddigeas dans cette recherche sont
disponibles au niveau de commune, alors on ageggdteme de zone de la part de
projet SITRAM selon la commune administrative. Dahgy a environ de 42 zones
administratives a Jakarta comme les zones interne.

Figure 3.21 — Les zones de trafic a Jakarta
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Découpage de zone selon la localisation d’empldiegia population active

La localisation de I'emploi et de la populationiaetest présentée dans la figure 3.22.
Pour faciliter I'information spatiale, dans cettrte, nous essayons de créer une carte de
taux d’emploi au niveau de département.

Pour la ville de Jakarta, nous divisons les zonesT&#A a partir de la base de
départements. Le TEA varie entre 0,17 et 0,59. rSekite variation de TEA, nous
divisons les zones de TEA comme suit: le TEA faibférieur a 0,52, le TEA moyen se
trouve entre 0,52 et 0,58 ainsi que le haut TEAagsiessus de 0,58.

En général, les départements de Jakarta ont undtamgploi et de la population active

plus important que les villes voisines. A partirldmalyse des TEA, le département de
Jakarta de l'est (Jakarta Timur) et Jakarta deebbuJakarta Barat) sont considérés
comme les zones de TEA élevées. Jakarta centrighr(daPusat) et Jakarta du sud
(Jakarta Selatan) sont les zones de TEA moyen.vilkes voisines de Jakarta sont
considérées comme les zones de faible TEA. Seladsdtat, nous pouvons voir que
I'emploi se concentre dans les départements datdak

Figure 3.22 — Taux d’emploi et de population activ€TEA)

%, Jakarta Selatan

B et
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Population et Emploi

Comme on utilise les données de SITRAM en 2002 «Btedy On Integrated
Transportation Master Plan For Jabodetabek » peuqui est des transports, on utilise
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également les données de population, de I'emploilest autres données socio-
économiques en 2002. Mais celles sont fourniesepaureau de statistiques de Jakarta.

Selon ce dernier, en 2002 la population de Jakdsaia d’environ 7,7 millions habitants.
75% de cette population est considéré comme lalatpo active ayant plus de 15 ans.
Le nombre d’emplois était d’environ 43% de la papioin totale de Jakarta.

Dans la ville de Jakarta, il y avait prés de 19jdions déplacements/jour en 2002. La
proportion de déplacements effectués par des ddbimicile-travail) était d’environ 3,4
millions soit 18% du nombre total de déplacements.

Tableau 3.97 - Données de population et emploi akkata en 2002

Superficie Population Densité. de emploi densité Qe popglatipn
(Km2) population I'emploi active (i)
Jakarta du sud 145,73 1686 208 11 571 707 D16 8524 | 1281734
Jakarta de I'est 187,75 2089 099 11127 902 176 4 805 1529 557
Jakarta centre 48,2 903 492 18 745 351 824 7299675 239

Jakarta de 'ouest 126,15 1568 098 12 430 73404 5819 1229 215
Jakarta du nord 140,67 1443 737 10 263 566 161 0254 1102 500

TOTAL 648,5 7 690 634 11 859 3261 2P0 5024 53418

Source : Bureau de Statistique Jakarta, 2002

(i) Définie comme la population de plus de 15 ans

Commune

G WIN|F

Taille de Ménage

Le tableau 3.98 nous montre la taille des ménagskarta en 2002 selon le projet de
SITRAM 2002. A I'échelle totale, il y a environ 3@rsonnes par ménage a Jakarta.
Cette taille est trés inférieure a celle obsenaesdes autres villes.

Tableau 3.98 - Taille des ménages

Taille de ménag

Haut | Moyen| Bag Moyen tota

Jakarta 200 3,7 3,8 4 3,83
Source : SITRAM, 2002

Economie générale

Selon le recensement de SITRAM, I'échantillon deémages est partagé en 3 groupes
(groupe de haut revenu, groupe de moyen revenuelgi de bas revenu). Cette
catégorisation est determinée selon le revenu neédsuménage.

Le PIB peut étre indirectement utilisé comme I'tadeur de prospéritdune région. En
2005, le PIB de Jakarta par téte d’habitant setoprix courant a augmenté de prés de

Y

16% par rapport a l'année précédente. En 2005, detesr du commerce a
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considérablement contribué au PIB de Jakarta. dPudstiers de PIB de Jakarta vient de

ce secteur. Le taux de croissance de PIB a prigtaats est de 5,5% par an.

Tableau 3.99 — Croissance de PIB a Jakarta 2001 805

PIB aux prix constants 20( PIB aux prix couran
Annees o : - )
(millions rupiahs) (millions rupiahs)
2001 238 656 139 263 691 916
200z 250 331 15 299 967 60
200: 263 624 24 334 331 30
2004 278 524 823 375 561 523
200t 295 270 31 436 250 72
Taux de
croissance 5,47% 13,43%
annuelle

Source : Bureau de statistique de Jakarta, 2005
Niveau de vie des habitants

Les caractéristiques socio-économiques de ménagkakhata sont présentées dans le
tableau 3.100. Sur I'ensemble de son territoirkarda en tant que capitale de I'lndonésie
comprend environ 2 million de ménages avec 47% élrages a faibles revenus. La taille
moyenne des ménages étant d’environ 4 personnasyére d’habitants atteint les 7,6
millions en 2002. Parmi ces habitants, environ fj8ions constituent la population
active. Cette population regroupe les personnesitaglus de 15 ans. Selon notre
reconstitution des données du bureau de statistiguembre d’unités de consommation
atteint & peu prés 4 millions.

Tableau 3.100 - Caractéristique socio-économiqueg @nénage a Jakarta en 2002

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble

Nb de ménages 214 474 843 503 950 021 2 007 998
Nb de personnes 793 555 3205 312 3800083 7890 6
Nb d'actifs 621 447 2 444 080 2752718 5818 245
C':)'kr’]sdoi?r';zt?fn 406 214 1649 829 1982794 4038 838

Source : Bureau de statistique de Jakarta, 2002

Quelques indicateurs de richesse sont presentésestableau 3.101 telles que les
variables d’unité de consommation et de revenu énage. Généralement le hombre
d’'unités de consommation par ménage se trouve ldéaebelle de 2. Le revenu moyen
est d’environ 850 000 rupiahs.

L’écart de niveau de vie varie ici dans un rapplert. a 5.
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Tableau 3.101 - Caractéristique des ménages sel@revenu a Jakarta en 2002

Haut revenu Revenu moyeh Revenu faible Ensemble
Unité

Consommation/ 1,89 1,96 2,09 2,01
Ménage

Revenu/ Ménag
(Rupiah) 2 300 000 850 000 530 000 850 000

Revenu/ Unite

Consommation 1214 361 434 577 253 940 422 900
(Rupiah)

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

L'état des routes

Comme capitale de I'lndonésie, Jakarta est dotéeeileures infrastructures routiéres
par rapport aux autres villes. De toute facon, red® projet de SITRAM 2002, la
longueur de route de Jakarta représente enviromeé%uperficie totale de cette région.
Ce chiffre est loin d’étre suffisant. Selon la méétede, la longueur des routes de Jakarta
devrait avoisiner les 10-15% de sa superficie.

En générale, la qualité des routes est bonne aipaut dégrader pendant la saison de
pluie. Des inondations peuvent en effet obstruerdeites en la couvrant d’eau 15-20 cm.
Ce qui provoque inévitablement des embouteillages.

La forme de réseau routier a Jakarta mélange ciddds formes grillagées et radiale. La
premiere forme se trouve dans le centre-ville. larbanlieue, le réseau routier prend
une forme de la radiale. Cela sert a connecteillade Jakarta avec les villes voisines
telles que Bogor, Depok, Tangerang et Bekasi.

Selon la hiérarchie des routes, le Départementt@d@sux publics reconnait la route
artérielle, la route collecteur (capteur), la rolateale. Il existe également la présence de
routes a péage dans cette agglomeération urbaine.

La concentration de trafic semble trés élevée esrrbutes artérielles et collecteurs.
Environ trois quarts du trafic se concentrent 8 utes aux heures de pointe. Cela
révéle comme pour les autres agglomérations Suaablalyledan, qu'a Jakarta le centre
d’activité attire les gens et se situe autour ¢egas principales de la ville.
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Tableau 3.102 - Longueur des routes selon la hiértnie

Volume de
trafic aux
Hiérarchie Longueur % heures de %
pointes
(uvp/h)*
1 Route artériell 60z 9,2% 139 64. 27,6%
2 Route collectet 874 13,4% 272 66! 53,9%
3 Route local 4 93¢ 75,6% 67 42t 13,3%
4 Route a péag 112 1,73% 26 53! 5,2%
6 52¢ 100% 506 26: 100%

Source : Bureau de statistique de Jakarta, 2000R&IM, 2000
*Uvp/h: unité de véhicule particulier/heure

L’état des transports en commun

En général, L’agglomération urbaine de Jakartalesservie par le train et 'autobus. Le
service de train est encore limité. Celui-ci deskecentre-ville et les villes voisines. La
couverture de la desserte férroviaire dans le eerille n’est pas suffisante. Donc le
service de transport en commun dans le centredéeend de I'autobus.

Jakarta et les villes voisines

Jakarta est entourée par 7 villes voisines quintréagglomération JABODETABEK
(Jakarta, Bogor, Depok, Tangerang et Bekasi). Selaableau 3.103, Kabupaten Bogor
qui se trouve au sud de Jakarta a une populatishmpmbreuse par rapport a celui des
autres villes voisines. Il y a quelques annéesaKi@ngerang et Kota Bogor ainsi que
Kota Bekasi faisaient partie de Kabupaten Tanger&adpupaten Bogor et Kabupaten
Bekasi. En raison du développement tres rapidé&eta Tangerang, Kota Bogor et Kota
Bekasi, le gouvernement a décidé de la séparatimingstrative entre les villes
d’origine.

Tableau 3.103 - Données de population et emploi defles voisines de Jakarta en

2002
Superficie nb de Densité de Nb densité de Nb d?
Commune : . . . ) .| population
(Km2) population | population| d'emploi I'emploi active
1 Kota Tangerang 164,5 1354 226 8 23( 193 668 7117 1150533
2 Kabupaten 11104 | 3195737 2878| 1343694 1210 2658819
Tangerang
3 Kota Depok 200,3 1247 238 6 227 345 101 1723 059399
4 Kota Bogor 118,5 789 463 6 662 281 798 2378 @Bb
5 | Kabupaten Bogof 2 388,9 3250591 1361 711184 98 2| 2685995
6 Kota Bekasi 210,5 1816 453 8 630 625 184 2970 5311395
7 Kaébe“k%"f‘stie” 112,3 | 1559407 13888 651 226 5 80( 1260 936

Source : Bureau de statistique de chaque ville 2200
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Selon les données du bureau de statistiqgue de ehaltpivoisine de Jakarta, on constate
une croissance du PIB. A prix constant, Kota Bogst une ville qui a un taux de

croissance de PIB plus élevé que celui des auilies dans la période s’étendant de
2000 en 2006. Il atteint pres de 12% par an. Léeswilles voisines de Jakarta ont un

taux de croissance de PIB de moins de 7% par an.

Tableau 3.104 - Croissance de PIB des villes voiesnde Jakarta

PIB aux prix constants

Année (Millions rupiahs)
Depok Kota Kabupaten Kabupat_en Kota Kabupaten
Tangerang Tangerang Bekasi Bogor Bogor
2000 8 657 824 2 671 607
2001 3694 722 9 032 159 2823430
2002 3920232 17 984 150 9 478 996 3637 668
2003 4 166 626 19 224 897, 10 022 616 3168 P41 4222165
2004 4433 823 20 032 135 15070 781 4039 P23 6723429
2005 4740 869 16 186 460 25 056 368
2006 17 107 598 26 546 156
taux de
croissance 6,4% 5,5% 6,5% 5,0% 12,3% 5,8%
annuel

Source : Bureau de statistique de chaque ville

3.6.2. La mobhilité a Jakarta

3.6.2.1. Les parcs de véhicules a moteur et les gees

Selon les données de 2002 fournies par le proj&TRAM, au total, le parc automobile

est constitué de 2,2 millions d’engins. Les 2 romegorisées ont une proportion plus
élevée par rapport aux autres modes de transpairitmeant & 74% de la composition du
parc automobiles a Jakarta. Le nombre d’autobug &dble, avec 1% de parc

automobile. Cette faible proportion de l'autobulsistre la politigue du transport du

gouvernement de Jakarta qui tend a améliorer fessinucture routieres et a oublier de
développer le systéeme de transports en commun.ufdifoui, Jakarta fait face a de

graves embouteillages qui touchent la ville de dakanéme aux heures creuses.
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Tableau 3.105 - Parc automobile a Jakarta en 2002

Nombre/ 1000
2002 population (2002
Voiture 544 500 71
2 Roues Motorisées 1619516 208
Transport en commun (Bus 19 855 3
Total 2183871 283

Source : SITRAM, 2002
La figure 3.23 donne le taux de voiture et deuxesomotorisés par actif de la ville de
Jakarta. Nous avons regroupé a la fois le tawoitare et celui de deux roues motorisés
supérieur a 750 véhicules pour 1000 actifs en enkeglasse.

Figure 3.23 — Taux de voiture (nb.voiture/1000 adii et taux de 2 RM (nb.2
RM/1000 actif) de chaque zone de Jakarta
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Voiture 2 Roues motorisés

En comparant la longueur de la distance parcoyoue/avec le parc automobile, nous
pouvons trouver le réalisme de la distance parewproduit par chaque mode de
transport. A Jakarta, pour un déplacement en \@itardistance moyenne est d’environ
9,7 km. Si on fait plus d’un déplacement, la diseaaugmente. Cette augmentation peut
expliquer le chiffre de 22 km qui integre plusiedéplacements. C’est également le cas
des 2 roues motorisés. On n'‘observe que la distammgenne d’'un déplacement en 2
roues motorisé est comparable a celle d'un déplaneem voiture.
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Tableau 3.106 — Comparaison de distance parcourué garc automobile, tous les
motifs de déplacement

Distance Distance
Mode de paI‘C(()ltJr;‘]L;e/JOUI‘ Parc automobile Taux moyenne/
transport (tous les En 2002 d’occupation| km/véhicule| déplacement
motifs) (km)
Voiture 21216 72! 544 50( 1,7¢ 22,2 9,7
2 RM 31192 952 1619516 1,35 14,3 9,4

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

Niveau de desserte de transport en commun/ véhrriué

En tant que capitale de I'Indonésie et le plus greentre d’activité du pays, Le nhombre
de déplacements de Jakarta est plus grand que deduautres villes. Au total, il y a
environ 12 millions déplacements en transport nieéodont 55% sont effectués par
transport en commun.

Puisque la plupart des déplacements sont réalesétep transports en commun et que
Jakarta se caractérise par un faible nombre d’astalous pouvons imaginer la qualité
de service de transport en commun de Jakarta. éguénce n’est pas assurée et la
surcharge des autobus sont quelgues uns des pesbiésurrents dans cette ville.

Tableau 3.107 - Nombre de déplacements de TC et vélle particuliers

Déplacement en Déplacemen Déplacement en Total
b . en 2 RM/ place déplacements
Voiture/ jour . TC/ jour O
jour motorisés/ jour
Nombre de 2134 132 3 204 365 6 461 503 11 800 000
déplacements
Pourcentac 18,08% 27,15% 54,75% 100%

Source : SITRAM, 2002; calcul de l'auteur

Colt marginal d’'usage des modes de transport

L’information sur le co(t marginal d’usage en vodétet en 2 roues-motorisés est basée
sur le projet de SITNP de Surabaya. Dans le cada#tarta, nous utilisons le méme
chiffre que Surabaya pour le colt marginal d’'usaig&oiture et en 2 RM.

Par contre, le colt marginal d’'usage des transgortsommun est analysé selon le tarif
moyen d’autobus et la distance moyenne de déplatezneTC. La distance moyenne en
transport en commun pour tous les motifs est dremvil3,7 km. Nous appliquons

également 750 rupiahs comme tarif de transportoammun. En profitant ces données,
nous avons trouvé le colt marginal d’'usage enp@h&n commun qui est a peu pres de
55 rupiahs. Nous utilisons ce chiffre a conditiomilgn’y ait pas de déclaration de

dépenses de transport en commun dans les enquétear(manquante). En revanche,
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nous n’utiliserons pas ce chiffre si dans nos etepéa dépense de transport en commun
est déclarée.

Tableau 3.108 — Co0t marginal d'usage de mode denhsport a Jakarta en 2002

Transport el
Voiture 2 Roues Commun
Motorisées (Autobus)
Tarif 750 rupiah
Distanct 13,7
Colt margina
d’'usage(Rupiah/véhicule-Km) 7114 17,17
Codt d’entretien (Rupiah/véhicl- 67.64 8.98
Km)
Colt marginal tote
(Rupiah/véhicule-Km) 138,78 26,15
Taux de voyage! 1,75 1,38
Codt marginal total par voyage
(Rupiah/véhicule-Km)/voyageur 8.9 19,4 55

Source: SITNP 2000; SITRAM, 2002 ; calcul de I'aute
3.6.2.2. Les taux de détention de véhicule seloniimeau de vie

Le groupe des hauts revenus n’a pas de difficidtésde choix des moyens de transport.
Les ménages détiennent au moins 1 deux roues ®tetril voiture comme nous l'avons
indiqué dans le tableau 3.109. Par contre le tausndtorisation des autres groupes n’est
pas aussi élevé. Dans le groupe des revenus mdgets)x des 2 roues motorisés est
d’environ 1. Le quart de ménage de moyen revenudaitdre. Le taux de motorisation de
faibles revenus est tres bas. Il n’y a que de sgejtires pour 100 ménages de revenu
faible. Seulement la moitié de ces ménages estdiobédeux roues motorisés. A priori,
cette différence d’accés au moyen de transporreduire une difféerence notable dans la
guantité de déplacement et dans les choix modackatpue ménage.

Tableau 3.109 — Taux de détention par ménage a Jaka en 2002

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
vl\cl)ki)tL?ree 244 047 43% 231 542 219 68 911 14% 544 500 25%
Nbde 2 RM| 327 644| 57% 880 98( 79% 411 376 86% 91546 75%
Total 571691 | 1009 1243828 100% 480 287 100% 100%
Total 571691 | 1009 111252 100% 480 287 100% 42016 100%
Taux de 1,14 0,27 0,07 0,27
motorisation
Taux de 2
RM/ 1,53 1,04 0,43 0,81
ménage

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur
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Niveau d'éguipement combiné en 2 roues motorisés ebiture

A Jakarta, environ 95% des hauts revenus sont égjgar un transport motorisé que ce

soit la voiture et les 2 roues motorisées. Dangdt@&gorie des revenus moyens, la
possession des 2 roues-motorisés domine fortefaeniron 51% des ménages a revenus
moyens sont équipés par un 2 RM. Dans le groupdaesevenu, I'absence de moyen

individuel motorisé est dominante. Il n'y a qu'auperés de 40% des ménages a faibles
revenus qui sont équipés d’'un moyen de transpoitiguel.

Tableau 3.110 - Niveau d’équipement en moyens perstels de déplacements

Haut Moyen Bas Ensemble

0 (2 Roues motorisés), 0 (Voiture) 6,59 20,4% 61,2% 26,0%
1 (2 Roues motorisés), 0 (Voiture) 22,0% 51,16 .5 43,6%
>1 (2 Roues motorisés), 0 (Voiture) 23,6% 12,600 9,4 12,2%
1 (Voiture), 0 (2 Roues motorisés) 8,19 10,69 3,0 8,9%
1 (Voiture), >= 1 (2 Roues motorisés) 27,6% 4,6% 8%, 7,2%

>= 2 (Voiture) 12,2% 0,7% 0,0% 2,1%

Total 100,0% | 100,0% 100,0% 100,09

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur
3.6.2.3. La mobilité de I'ensemble de la populatioet de la population active

Le tableau 3.111 montre le poids des systemes plaaddnent a Jakarta sans ses villes
périphériques. Le nombre de déplacements a Jakaléafois la mobilité de I'ensemble
de la population et celle de domicile au travast, dominé par 'usage des autres modes
de transport (non motoris€). Entre ces 2 typesdedbilité, la proportion de nombre de
déplacements dans d’autres modes differe peu. dfént environ 40% de total de
nombre de déplacements.

Cette situation n’est pas similaire aux cas de l&aya et Medan. Dans les 2 autres villes,
la proportion de nombre de déplacements en autte rfreon motorisé) dans la mobilité
de domicile au travail est plus faible que celldadmobilité totale de la population.

En comparant le nombre de déplacements motoris#ss pouvons constater une
tendance différente entre la mobilité totale depdgulation et la mobilité domicile/

travail. La proportion du nombre de déplacementsidite/ travail en 2 roues motorisés
est plus faible par rapport a celle de la mobiliale. Cette diminution d’'usage des 2
roues motorisés se traduit par l'augmentation deptaportion de nombre de

déplacements en transport en commun et le modenotorisé.

Pour les 2 types de déplacement, le transport emmem contribue considérablement a la

longueur de la distance et du temps de déplacer8arroportion est d’environ 60% de
total de la distance et du temps de déplacement.
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Tableau 3.111 — Le poids des systemes de transpardakarta en 2002

Autres
Ensemblg Voiture | 2 RM TC (non
motorisé)
Mobilité de I'ensemble
de la population 19 427 2134 3204 6 462 7 627
nombre (milliers) 100,0% | 11,0% | 16,5% | 33,3% | 39,3%

%

Distance parcourue
(milliers de km)
%

146311 | 21216 | 31192 | 88421 | 5912
100% 14,2% | 21,3% | 60,4% 4,0%

Durée
(millions de minute)
%

Vitesse (km/h) 19,3 25,1 29,3 19,3 5,3

Mobilité du domicile au travai
nombre (milliers)
%

454,5 49,6 63,9 273,9 67,1
100% 10,9% | 14,1% | 60,3% | 14,8%

3 353 399 392 1167 1394
100% 119% | 11,7% | 34,8% | 41,6%

Distance
(milliers de km)
%

29 802 4 627 3931 | 18975 | 2269
100% 15,5% | 13,2% | 63,7% 7,6%

Durée
(millions de minute)
%

Vitesse (km/h) 16,81 21,99 26,47 19,08 5,44
Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

106,4 12,6 8,9 59,8 24,9
100% 11,8% | 8,4% 56,2% | 23,4%

1. La mobilité tous motifs des personnes selon le rave et la localisation de la
résidence

Nombre de déplacements selon le revenu

Il'y a environ 2,5 déplacements au niveau totaln@abre de déplacements croit avec le
revenu.

Il est vrai que plus le revenu augmente, plus lmlme de déplacements est en hausse.
Sans avoir la contrainte majeur de budget monet&irgroupe a hauts revenus peut se
déplacer plus fréquemment que les autres catégér@scontre le groupe a bas revenu
prend toujours en compte son budget monétaire aVaffectuer un déplacement hors
travail.

Le déplacement en voiture est dominé par le gralgse hauts revenus. Nous avons

trouvé peu de déplacement en voiture par le greufables revenus. Le nombre de
déplacements en 2 roues-motorisés de la catégesealenus intermédiaire est plus
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élevé que celui des autres groupes de ménageslePansport en commun, le groupe a
faibles revenus est tres dominant. L'usage de nubeleransport non motorisé est
prepondérant dans le groupe a faibles revenus.

En moyenne, les modes non motorisés sont les premieyens de déplacements, suivis
des transports collectifs et des deux-roues m@swyist la voiture arrive en dernier.

Tableau 3.112 — Nombre de déplacements de tous nfiefpar personne

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Nb de déplacement
Total/ personne 2,94 2,63 2,28 2,53
Nb de déplacement
en voiture/ 1,21 0,30 0,06 0,28
personne
Nb de déplacement 0.31 0.76 013 0.42
en 2 RM/ personng
Nb de déplacement 0.88 0.68 0.94 0.84
en TC/ personne
Nb de déplacement
en Autre mode 0,54 0,89 1,14 0,99
(non motorisé)/
personne

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

Nombre de déplacements selon le taux d’emploi popaulation active (TEA) de la zone
de résidence

Le tableau 3.113 donne les résultats du calculainbme de déplacements pour tous les
motifs selon le taux d’emploi.

La tendance est similaire aux autres villes. Dass\illes de Surabaya et Medan, la
tendance est la suivante : plus le taux d’emplosdane zone augmente, plus le nombre
de déplacements pour tous les motifs est élevéugbentation de TEA produit
'augmentation du nombre de déplacements pourlesusiotifs de la ville de Jakarta. Il y
a un doublement de déplacement de TEA faible angzde TEA moyen et éleve.

I semble que la variété d'activité praticable gémé un nombre important de
déplacements dans une zone de haut TEA.
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Tableau 3.113 - Nombre de déplacements pour towsslmotifs selon le TEA

Haut Moyen Faible Ensemble
Nb de déplacement 3.45 2,53 1,45 2,53
Total/ personne
Nb de déplacement
en Voiture/ 0,40 0,27 0.15 0,28
personne
Nb de déplacement 0.60 0,41 0,22 0,42
en 2 RM/ personng
Nb de déplacement 112 0,84 0,50 0,84
en TC/ personne
Nb de déplacement
en Autre m_oqle 133 1,00 0,59 0,99
(non motorisé€)/
personne

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

Distance parcourue selon le revenu

Globalement, de par leur nombre, les ménages nexlest la contribution la plus élevée
a la distance totale de déplacement pour tous d&gi$smC’est le transport en commun qui
en assure pour eux la majorité.

Tableau 3.114 — Distance totale parcourue, tous lesxotifs de déplacements, selon le

revenu
Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Distance totale 17 419 249 63 335 814 65 556 494 6 314 556
Nb. de personne 793 555 3205 312 3 800 083 78906
Distance en voiture 8 080 572 9 889 624 2 813 846 0784043
Distance en 2 RM 1870 268 23 686 547 5636 136 1921952
Distance en TC 7 253 095 28 049 803 53 118 998 288396
Distance en Autre
mode (non 215313 1709 839 3987513 5912 665
motorisé)

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

La distance moyenne pour un déplacement tous nugiifondus est d’environ 7,5 km.
Cette distance moyenne comprend a la fois les déplants en mode motorisé et ceux en
mode non motorisé. En comparant la distance moydasenodes de transport motorisé,
le déplacement en transport en commun a une waeaui est la plus longue. La
distance moyenne en transport en commun atteikibil4

Si nous examinons la distance parcourue par peesselon le mode de transport, nous
constatons des tendances différentes. Dans le graupauts revenus, la distance
parcourue de déplacements en voiture est plus elqué pour les autres modes de
transport motorisé. Le groupe a moyens revenus Isetrds dépendant des 2 roues-
motorisés et du transport en commun, la distana®gacement par personne entre ces 2
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modes de transport est quasi similaire. Par cohitrgage du transport en commun est
tres présente dans le groupe ayant de faiblesusven

Enfin, 'usage des modes non motorisés décroiemoent avec le revenu, en nombre
comme en distance par personne.

Tableau 3.115 — Distance parcourue par personne selle mode de transport pour
tous les motifs de déplacement, selon le revenu

Mode de Distance Haut reveny Revenu moyen  Revenu faible erBhke
transport
% 38,9% 47,6% 13,5% 100,0%
Voiture | Distance envoiture/ ;g 3,09 0,74 2,67
personne
Distance
Parcourue/ 8,4 10,4 12,7 9,7
déplacement (Km)
% 6,0% 75,9% 18,1% 100,0%
oRrm | Distanceen 2 RM/ 2,36 7,39 1,48 3,82
personne
Distance
Parcourue/ 7,6 9,7 11,1 9,4
déplacement (Km)
% 8,2% 31,7% 60,1% 100,0%
TC Distance en TC/ 9,14 8,75 13,98 11,77
personne
Distance
Parcourue/ 10,4 12,9 14,8 13,7
déplacement (Km)
% 3,6% 28,9% 67,4% 100,0%
Autre .
Distance en Autre
(non ) mode/ personne 0,27 0,53 1,05 0,85
motorisé)
Distance
Parcourue/ 0,5 0,6 0,9 0,8
déplacement (Km)
% 11,9% 43,3% 44,8% 100,0%
Distance totale/
Ensemble personne 21,95 19,76 17,25 18,11
Distance
Parcourue/ 7,5 7,5 7,6 7,5
déplacement (Km)

Source : SITRAM, 2002; calcul de l'auteur

Distance parcourue selon le taux d’emploi et laydapon active (TEA) de la zone de
résidence

La distance parcourue correspond au nombre de abdpents. Lorsque le nombre de

déplacements de haut TEA est élevé, il est normmalles distances parcourues pour tous
les motifs aussi augmentent. Les distances pareswrtoissent avec le TEA, dans une
proportion légérement importante que les nombredégéacements.
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Le développement de la ville étant normalement mpagné d’'une augmentation du
nombre d’activités, il engendre I'accroissementndmbre de déplacements. Ce dernier
entretient ensuite un lien tres fort avec la distaparcourue par personne dans les zones
de haut TEA : la distance est la plus élevée.ldsi,zones de haut TEA sont considérées
comme les zones regroupant diverses activites.

L’existence d’'un grand nombre d’opportunités a proté du domicile fait tripler la
distance parcourue en modes non motorisés. Leqgtadtles zones d’activités intense
soient bien desservies par les TC fait tripleritdashce en TC, alors que les distances en
voiture évoluent peu.

Tableau 3.116 - Distance parcourue pour tous lesatifs selon le TEA (Km)

Distance Haut Moyen Faible Ensemble
Distance en Voiture 3.70 249 2.02 267
personne
Distance en 2 RM/ 565 378 1,80 3.82
personne
Distance en TC/ 13,58 11,81 4,22 11,77
personne
Distance en Autre
mode (non 1,13 0,88 0,43 0,85
motorisé)/ personne
Distance totale/
personne 24,06 18,96 8,47 18,11

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

Durée de déplacement selon le revenu

En ce qui concerne la durée de déplacement posiiésumotifs, la durée de déplacement
par personne est d’environ 59 minutes. Comme newsrs indiqué dans le tableau

3.117, elle n'est pas trés difféerente selon legmies de revenus. La durée de
déplacement de ces groupes se trouve autour 58nikdes.

Cette durée de déplacement est le temps passé&hikzonse mode de transport. Le groupe
a hauts revenus passe la plupart de son temppticedent en voiture. La voiture est le
mode de transport préféré pour les hauts reveneiggroupe de moyen revenu tend a
utiliser le transport collectif afin de réalises ldéplacements. Dans ce groupe, le temps
de déplacement en 2 RM est la moitié de celui de TC

Le groupe a faibles revenus choisit le transport@mmun pour se déplacer. La durée de
déplacement en TC de ce groupe est la plus imgertan
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Tableau 3.117 - Temps de déplacement de tous lestifsopar personne, selon le

revenu
Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Durée totale/
personne (minutes o8 59 58 59
Durée en Vqlture/ 3 ; 5 .
personne (minutes
Durée en 2_RM/ 5 15 2 -
personne (minutes
Durée en '_I'C/ 27 a1 " »
personne (minutes
Durée en Autre
mode .(n,on 3 c 1 .
motorisé)/
personne (minutes

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

Durée de déplacement selon le taux d’emploi eplaufation active (TEA) de la zone de
résidence

Le résultat de calcul du temps de déplacementcsiui de distance parcourue. Chaque
personne dans une zone de haut TEA dépense la deirdéplacement plus élevée par
rapport a celle des autres niveaux de TEA.

Selon le revenu, nous n'avons pas trouvé la stahile la durée de déplacement dans
chaque niveau de TEA.

Tableau 3.118 - Temps de déplacement pour tous lemtifs selon le TEA (Minutes)

Haut Moyen Faible Ensemble
Durée moyenne
(tous modes) 82 57 25 59
Durée moyenne e||\ 10 5 4 6
Voiture
Durée moyenne e
> RM T 12 8 4 8
Durée moyenne el’v 50 35 12 34
Durée moyenne e
Autre mode (non 11 8 5 8
motorisé)

Source : SITRAM, 2002; calcul de l'auteur

Vitesse de déplacement selon le revenu

La vitesse de déplacement est calculée a parta distance parcourue et de la durée de
déplacement dans la partie précédente. Selon oaltel, la vitesse moyenne a Jakarta
est d’environ 19,3 km/h. Ce calcul de la vitessengend le mode de transport non
motorisé. En comparant la vitesse de déplaceméon &= mode de transport motorisé,
celle des 2 roues motorisées est la plus élevégit&se atteint 29 km/h. La vitesse en
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transport en commun est la plus faible par rapport autres modes de transport
motorisé.

Si nous comparons la vitesse de déplacement emr@pitelle de groupe a hauts revenus
est la plus élevée. Cela correspond a la capaeitéette catégorie de population a
“acheter la vitesse”. L’autoroute a péage est ptéseéans la ville de Jakarta. Elle relie la
banlieue et le centre ville et ainsi en empruné&rgayant 'usage de cette infrastructure,
le groupe a hauts revenus peut augmenter sa vilesséplacement en voiture. La vitesse
de déplacement croit avec le revenu revéle qudildyévolution de partage modal vers le
mode motorisé.

Tableau 3.119 - Vitesse de déplacement, tous motikm/h)

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Vitesse totale 22,72 20,20 17,85 19,27
Vitesse en Voiture 27,03 25,30 20,61 25,59
Vitesse en 2 RM 28,97 29,02 30,69 28,89
Vitesse en TC 20,04 17,15 20,68 18,97
Vitesse en Autre
mode (non 5,20 5,85 5,08 5,29
motorisé)

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

Vitesse de déplacement selon le taux d’emploi & gepulation active (TEA) de la
zone de résidence

La vitesse de déplacement selon le TEA est préselatés le tableau 3.120. La vitesse de
déplacement des zones a moyens et faibles TEAupstisure a celle de TEA éleve.
Cette situation montre que les zones de TEA élesérsdes zones embouteillées (sans
doute du fait de la congestion). La circulation @sis fluide dans les zones de faible et
moyen TEA.

Tableau 3.120 - Vitesse de déplacement pour toesImotifs selon le TEA (Km/h)

Haut Moyen Faible Ensemble
Vitesse totale 17,63 20,03 20,05 19,27
Vitesse en Voiture 22,23 27,32 27,70 25,59
Vitesse en 2 RM 26,40 28,51 29,55 28,89
Vitesse en TC 16,35 20,18 20,43 18,97
Vitesse en Autre
mode (non 6,44 6,38 5,23 5,29
motorisé)

Source : SITRAM, 2002; calcul de l'auteur
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2. La mobilité vers le travail selon le revenu et ladcalisation de I'emploi

Nombre de déplacements selon le revenu

Dans le tableau 3.121, le nombre de déplacememtscti® travail est d’environ 3,4
millions. Il constitue 17% des déplacements powrsttes motifs. Le déplacement en
mode motorisé atteint & peu prés 2 millions dépleces et celui de mode de transport
non motorisé contribue a environ 1,4 millions déplaents.

Le groupe des bas revenus, avec environ 1,5 nslldgplacements, contribue sur 45%
du total des déplacements domicile travail dandllede Jakarta.

Au sein des modes de transport motorisés, le nomrdéplacements en TC est plus
élevé que celui de la voiture et aux 2 roues medes.

Tableau 3.121 — Nombre de déplacements selon le reatk transport pour le motif
de déplacement domicile-travail

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Voiture 179 012 168 684 51 638 399 334
2 Roues Motorisés 44 753 227 207 120 489 392 449
Transport en Commun 117 046 533 592 516 380 11870
Autre (non motorisé) 72 293 485 397 836 535 132
Ensemble 413 104 1414 880 1525041 3353025

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

Le nombre de déplacements domicile travail a Jakest de I'ordre de 0,55 — 0,66.
Normalement chaque travailleur fait au moins 1 @épminent domicile travail, donc son
taux de déplacement domicile travail n’est pas t®@na grandeur de 1 déplacement. Le
taux de déplacement domicile travail qui est prodaimoins de 1 déplacement peut étre
expliqué par une raison. Cette situation n'estgifisrente avec le cas des autres villes.
La raison est que toutes les personnes qui sosid®#Em@es comme des personnes actives
ne sont pas tous travailleurs. C’est-a-dire qu’ yencore une partie de la population
active qui étudie ou est a la retraite. Cette padiie la population ne produit pas le
déplacement domicile travail.

Nous avons trouvé des tendances quasi similaireslessmombre de déplacements
domicile travail en mode motorisé par rapport aukes villes telles que Surabaya et
Medan.

Les travailleurs ayant de hauts revenus peuveatadatiégorisés comme des usagers de
voiture. Le nombre de déplacements en voiture lest glevé que les autres modes de
transport motorisé. Ensuite le groupe des moyersnies utilise les transports en
commun, mais le nombre de déplacements de travadle 2 roues-motorisés commence
a accroitre. Le nombre de déplacements en modemutarisé est légérement moins
important que celui de TC.
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Le groupe des faibles revenus tend a utiliser lelende transport non motorisé afin
d’éffectuer les déplacements vers le travail. 5586 déplacements vers le travail sont
éffectués en mode non motorisé. L'usage de trahgpmocommun est aussi présent pour
ce type de déplacement.

Tableau 3.122 — Nombre de déplacements domicile trail par personne active

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble

Nb de
déplacement 0,66 100% 0,58 100% 0,55 100% 0,58 100%
Total/ actifs

Nb de
déplacement

en voiture/
actifs

Nb de
déplacement

en 2 RM/
actifs

Nb de
déplacement 0,19 28,7% 0,22 37,9% 0,19 34,5% 0,20 34,4%
en TC/ actifs

Nb de
déplacement

en Autre
mode (non 0,12 18,1% 0,20 34,4% 0,30 54,5% 0,24 41,3%
motorisé)/

actifs
Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

0,29 43,9% 0,07 12% 0,02 3,6% 0,07 12%

0,07 10,6% 0,09 15,5% 0,04 7,27% 0,07 12p6

La figure 3.24 montre la distribution modale deserams faibles. Nous utilisons 2

niveaux d’équipements différents afin d’expliquargdroportion du déplacement d’'une
maniere plus claire. Les 2 niveaux sont les ménadagles revenus ayant 0 voiture et 0
deux roues motorisés et ceux ayant O voiture et@ns de 1 deux roues-motorisé.

Pour ceux ayant 0 voiture et 0 deux roues motqrieédéplacement en autre mode de
transport (non motorisé) est élevé. Sa proportitteird environ 63% du nombre de

déplacements.

En considérant I'existence des 2 roues-motorisés tagroupe de revenu faible ayant 0
voiture et au moins de 1 deux roues-motorisés, agoss trouve qu'a peu pres de 20%
des déplacement se réalisent par ce mode de drankp reste des déplacement est
éffectué en transport en commun et le mode non nmétoLa proportion des
déplacements en transport en commun est la plugelpour ce groupe mais le
déplacement en autre mode (non motoris€) est muygsitant: environ de 38%.
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Figure 3.24 - Partage de mode de transport de revariaible a Jakarta (Déplacement
domicile travail)

0 Voiture et au moins 1 RM 43,24% -
OVoiture et 0 - 2 R\MD,00%7,04% _

M Voiture ®2RM TC ®Autre (Mode non motorisé)

Le mode essentiel de mobilité des ménages qui Paatde moyen de transport est le
transport en commun. La déplacement vers le traratransport en commun s’éleve a
environ de 51%. Le reste des déplacements ességadr le mode non motorisé.

Le ménage qui est équipé avec au moins 1 deux nmaésrisé a une caractéristique
différente par rapport a celles de ménage sangéaqant. L'existence des 2 roues-
motorisés diminue l'utilisation des transports emmun et du mode non motorisé. Dans
ce type de ménage, les 2 roues-motorisés prenféntd@s déplacements vers le travail.
Le nombre de déplacements en transport en comnuwaussi élevé que celui en mode
non motorise.

Figure 3.25 - Partage de mode de transport de revarmoyen a Jakarta
(Déplacement domicile travail)

0 Voiture et au moins 1 RM 35,75% -
0 Voiture et 0 - 2 RM),00% 51,06% -

B Voiture MW2RM TC m Autre (Mode non motorisé)
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Nombre de déplacements selon le taux d’emploi & depulation active (TEA) de la
zone de résidence

Le tableau 3.123 donne le nombre de déplacemerdgdevgavail selon le niveau de TEA
a Jakarta. Les zones de haut TEA, qui permetteatproximité de I'emploi, ont le
nombre de déplacements vers le travail le pluséel€ela signifie que presque tous les
actifs dans les zones de haut TEA sont considémsne les travailleurs, par contre tous
les actifs qui habitent dans les zones de faibl& ME sont pas tous les travailleurs; cela
produit donc un faible nombre de déplacements. b@ua la population active de ces
zones a une difficulté a trouver des emplois fosmeé consacre plus a l'artisanat et a
I'agriculture locale.

Tableau 3.123 - Nombre de déplacements domicileatrail par actif selon le TEA

Haut Moyen Faible Ensemble
Nb de déplacement
Total/actifs 0,78 058 0,33 0,58
Nb de qeplacement 0,10 0.07 004 0.07
en Voiture/ actifs
Nb de déplacement
en 2 RM/ actifs 0.10 0,07 0,04 0,07
Nb de déplacement
en TC/ actifs 0,27 0,20 0,12 0,20
Nb de déplacement
en Autre mpqle 0,32 0.24 014 0.2
(non motorisé)/
actifs

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

Distance parcourue selon le revenu

A partir des bases des données sur la mobilité rdjetpde SITRAM, on a réussi a
extraire quelques chiffres importants concernantlitdance parcourue vers le travail.
Selon notre reconstitution, les travailleurs a l&sbrevenus parcourt une distance
moyenne qui est moins longue que celle des autegpegs: environ 8 km. Elle est de 9
km pour le groupe & moyens revenus et egalememt Sokir le groupe a hauts revenus.

La distance de déplacement en voiture est domiagéep catégories de hauts et moyens
revenus. Ces groupes de revenu contribuent & pesi ¢ 85% de la distance de

déplacement en voiture. La distance de déplaceemetRM est dominée par le groupe a
moyens revenus. Enfin, le déplacement en transggorcommun des moyens et bas

revenus contribuent & 92% de la distance totalEGen
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Tableau 3.124 - Distance parcourue selon le mode ttansport et le motif de
déplacement domicile travail

Mode de Distance Haut reveny  Revenu moyen Revenu fgible erBhke
transport
Distance 1893 392 2 006 995 726 374 4 626 761
parcourue (Km)
0, 0,
Voiture . % 41% 43% 16% 100%
Distance
Parcourue/ 10,6 11,9 14,1 11,83
déplacement (Km)
Distance 385 563 2327 151 1218 656 3931 37D
parcourue (Km)
2 RM . % 10% 59% 31% 100%
Distance
Parcourue/ 8,6 10,2 10,1 9,97
déplacement (Km)
Distance 1511271 8 358 465 9105494 18975 230
parcourue (Km)
% 8% 44% 48% 100%
TC -
Distance
Parcourue/ 12,9 15,7 17,6 15,02
déplacement (Km)
Distance 61 966 612 770 1593 892 2 268 628
parcourue (Km)
Autre (non % 3% 27% 70% 100%
motorisé) Distance
Parcourue/ 0,9 1,3 1,9 1,74
déplacement (Km)
Distance 3852192 13 305 381 12644 415 29 801 989
parcourue (Km)
% 13% 45% 42% 100%
Ensemble .
Distance
Parcourue/ 9,3 9,4 8,3 8,53
déplacement (Km)

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

Distance parcourue selon le taux d’emploi et dpdaulation active (TEA) de la zone de

résidence

La distance de déplacement vers le travail seloBH& suit une évolution similaire
comme aux autres villes. Plus le taux d’emploi dams zone augmente, plus la distance
parcourue est courte.

Cette tendance a un lien positif avec la dispoitdbdes emplois dans chaque zone. Plus
le nombre d’emplois dans une zone augmente, plusofaulation active trouve des
emplois facilement. Il n’est pas nécessaire deéggader plus loin pour les actifs situés
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dans une zone de haut TEA car la localisation dgdas n’est pas loin de leur lieu de
résidence. Nous avons trouveé cette tendance posiiés modes de transport.

Tableau 3.125 - Distance parcourue pour déplacemedomicile travail selon le

TEA (Km)
Distance Haut Moyen Faible Ensemble
Distance en
Voiture/actif 9,73 12,25 16,10 11,83
Distance en 2
RM/actif 9,13 10,14 11,64 9,97
Distance en TC/actif 13,91 15,32 16,32 15,02
Distance en Autre
mode (non 1,62 1,79 1,79 1,74
motorisé)/actif
Distance totale/ actif 7,77 8,71 9,60 8,53

Source : SITRAM, 2002; calcul de l'auteur

Durée de déplacement selon le revenu

Les caractéristiques de durée de déplacement dentiavail sont présentées dans le
tableau 3.126. Au niveau total, la durée moyennad@@acement domicile travail est
d’environ 30 minutes.

La variation de la durée de déplacement est phisecbour chaque mode de transport.
Parmi les modes de transport motorisés, le déplagesn transport en commun est le
plus long : 45 minutes. En utilisant les 2 rouegarisés, la durée de déplacement est
plus courte que pour les autres modes de transydrisé.

Tableau 3.126 - Durée de déplacement domicile traNgar un déplacement des
actifs (Minute)

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble

Durée moyenne
domicile - travail 24,67 32,74 32,69 29,68
(tous modes)

Durée moyenne
domicile travail en 25,37 35,67 40,00 33,89
Voiture

Durée moyenne
domicile travail en 17,46 23,09 23,94 22,72
2 RM
Durée moyenne
domicile travail en 36,24 52,23 53,69 44,68
TC
Durée moyenne
domicile travail en
Autre mode (nhon
motorisé)
Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

8,67 14,82 20,53 18,30
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Durée de déplacement selon le taux d’emploi eagmpulation active (TEA) de la zone
de résidence

Le tableau 3.127 donne le résultat du calcul diptede déplacement vers le travail selon
le taux d’emploi. En observant le résultat selonnieeau de TEA, nous constatons
globalement une différence entre la durée de déplant de chaque niveau de TEA.
Mais ces différences ne sont pas tres importaRtas.le TEA augmente, plus la durée de
déplacement est faible.

Tableau 3.127 - Durée de déplacement domicile traiv selon le TEA (Minutes)

Haut Moyen Faible Ensemble

Durée moyenne
domicile - travail 27,15 30,56 33,46 29,68
(tous modes)

Durée moyenne
domicile travail en 29,06 35,13 42,00 33,89
Voiture

Durée moyenne
domicile travail en 23,00 22,47 23,28 22,72
2 RM
Durée moyenne
domicile travail en 40,00 46,00 50,00 44,68
TC
Durée moyenne
domicile travail en
Autre mode (non
motorisé)
Source : SITRAM, 2002; calcul de l'auteur

17,07 18,59 20,00 18,30

Vitesse de déplacement selon le revenu

Le déplacement vers le travail est normalementsé&@ain heure de pointe. Pendant cette
période, les embouteillages congestionne la vile Jhkarta. Cela provoque une
diminution de la vitesse de déplacement si nouspemoms avec la vitesse en heure
creuse. En agrégeant les deux modes de transporteggoit le mode motorisé et non
motorisé, la vitesse moyenne de déplacement eswidd® 17 km/h. La vitesse des
revenus élevés est significativement plus élevéecgile des revenus modestes.

L’augmentation de la vitesse de déplacement dets mavenus corrélée avec la capacité
budgétaire de ce groupe. Sans contrainte budgéilsifgeuvent acheter de la vitesse de
déplacement, par exemple en utilisant 'autoroytéage. L'usage de cette autoroute leur
permet d’améliorer leur vitesse en voiture. C’astsa la croissance d’'usage des modes
les plus rapides qui expliquent 'augmentationaleilesse de revenu élevé.
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Tableau 3.128 - Vitesse de déplacement domicile Wail (Km/h)

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Vitesse totale 22,68 17,23 15,22 17,14
Vitesse en Voiture 25,02 20,01 21,10 20,95
Vitesse en 2 RM 29,60 26,61 25,35 26,33
Vitesse en TC 21,38 18,00 19,71 20,17
Vitesse en Autre
mode (non 5,93 511 5,57 5,71
motorisé)

Source : SITRAM, 2002; calcul de l'auteur

Vitesse de déplacement selon le taux d’emploi & gdepulation active (TEA) de la
zone de résidence

Le résultat du calcul de la vitesse de déplacemelun le TEA est présenté dans le
tableau 3.129. Globalement, la vitesse de déplatea® chaque niveau de TEA est
similaire. Mais si nous examinons la vitesse ddat&ment selon le mode de transport,
nous remarquons une tendance différente entre ehaigeau de TEA. Par exemple, le
déplacement en voiture et en 2 roues motoriséserdige des que le TEA augmente.

Cela signifie que les zones de haut TEA sont cémné&s comme des zones
embouteillées. Par contre, méme s’il n'y a pas dand) écart entre la vitesse de
déplacement en TC de chaque niveau de TEA, nousopsuvoir une légeére
augmentation de vitesse quand le TEA s’accro#silprobable gu'aux heures de pointe
ou se concentre le déplacement vers le travasgeteice de transport en commun des
zones & haut TEA est plus fiable que celui deseautiveaux de TEA. L’augmentation
de la fréequence des transports en commun aux hdarpsintes produit I'accroissement
de la vitesse de déplacement.

Tableau 3.129 - Vitesse de déplacement domiciletail selon le TEA (Km/h)

Haut Moyen Faible Ensemble
Vitesse totale 17,18 17,10 17,21 17,14
Vitesse en Voiture 20,09 20,93 23,00 20,95
Vitesse en 2 RM 23,83 27,07 29,99 26,33
Vitesse en TC 20,87 19,99 19,59 20,17
Vitesse en Autre
mode (non 5,68 5,79 5,38 571
motorisé)

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

Le poids de déplacements pour tous les motifs ldarevenu

Le tableau 3.130 estime le poids de déplacementtpos les motifs dans le revenu. La
dépense moyenne par personne est d’environ 5%veauaelu ménage. Un ménage doit
consacrer environ 14% du total de son revenu pmues les dépenses de transport. Les
ménages a faibles revenus ont une dépense dedratreg élevée qui est d’environ 18%
de leur revenu. Par contre le groupe des hautsusvdépense a peine 10% de ses
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revenus pour le transport. Il y a toujours une @liégs en termes de dépenses de transport
entre les pauvres et les riches. L'offre de trartspérée par le gouvernement c’est-a-dire
les transports publics et les réseaux autoroutiersfacilité pas et n'offre pas une
meilleure accessibilité pour les ménages a moyefaldes revenus. Cette estimation du
colt du transport ne tient pas compte le colt dentién des véhicules et le type de
déplacement a longue distance.

A Jakarta et dans les autres villes, le transpabtip notamment 'autobus ne recoit pas
de subvention de I'Etat. Les usagers de l'autolmigedit couvrir le colt opérationnel de

ce mode de transport. C'est pour cette raisonsnqea@s d’augmentation du tarif

d’autobus, a cause par exemple de 'augmentatioprolude I'essence, les usagers de
'autobus notamment les pauvres sont les premieiches.

Tableau 3.130 — Le poids des déplacements dandiglget des ménages a Jakarta

Revenu
Groupe Codt de transport moyen/ mois % du codt de
de Nb de N,b de Moyen/ mois (Rp) (Rp) transport par rappor
revenu | PErSONNe menage (1 euro =Rp. 14 000)| (1 euro= au revenu
Rp. 14 000)
Personne Ménage ménage) Persgnridénage
1. Haut| 793 555 214 474 61 800 193 822 2 277 669 2,76 8,9%
4,4 euro 13,8 euro 162,7 eurp
2. Moyen | 3 205 312 843 503 50 300 118 750 847 669 5,906 14P6
3,6 euro 8,48 eurg 60,5 eurd
3.Bas | 3800 083 950 021 32 250 93 255 528 511 %6,1 17,6%
2,3 euro 6,7 euro 37,8 eurg
Total | 7 690 634 2 007 998 43 300 114 706 849500 1%b5, 13,5%
3,1leuro 8,19 euro 60,7 eurd

Source : SITRAM, 2002; calcul de l'auteur

Le poids des déplacements domicile travail damedenu

Selon la reconstitution de I'enquéte de ménagel@iBAM 2002, on a trouvé qu’environ
9% du revenu est dépensé pour le colt de trangparie travail a Jakarta. Si on détaille
ces résultats en fonction des revenus, les farelesnus dépensent prés de 11% de leur
budget pour le transport. Ce co(t de transponplestélevé par rapport a celui des autres
catégories de ménage. Globalement la dépense npora vers le travail contribue a
pres de 60% de la dépense affectée par les méaadesnsport. S'il y a deux personnes
dans un ménage qui travaillent, elles peuventsetille méme mode de transport (la
voiture, les 2 roues-motorisés: le taux de voyageumet de le constater) pour aller au
travail. Normalement les parents qui se rendrontravail le matin amenent aussi leurs
enfants a I'école. Donc ces conditions évitent @augmentation de la dépense de
transport.
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Tableau 3.131 — Le poids budgétaire des déplacentenle travail (aller retour) a

Jakarta selon le revenu

Colt de
Temps transport moR(::\r/:/err"rL:ois % du codt de
Groupe de N Obs de | déplacement Moyen/ mois y(R ) transport par
revenu population Moyen (Rp) 4 eurcE)— R rapport au
(minute) | (1 euro = Rp. 14 OO_O) P revenu
14.000) '
1. Haut 241 689 24 118 000 2 277 669 5,2%
8,4 euro 162,7 euro
2. Moyen 1607 598 33 75 500 847 669 8,9%
5,4 euro 60,5 euro
3. Bas 1 812 668 33 61 700 528 571 11,6%
4,4 euro 37,8 euro
Total 3661 955 30 71500 849 500 8,4%
5,1 euro 60,7 euro

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur

Le TEA faible a une proportion du colt du transpuodins importante que les autres
niveaux de TEA.

Tableau 3.132 — Le poids des déplacements de trdvaller retour) a Jakarta selon
le TEA

Groupe de TEA

Co(t de transport
Moyen/ mois (Rp)
(1 euro = Rp. 14.000

Revenu moyen/ mois

(Rp)
) (1 euro = Rp. 14.000)

% du colt de
transport par
rapport au revenu

1. Haut TEA 87 900 889 800 9,9%
6,3 euro 63,6 euro
2. TEA moyen 112 300 906 900 12,4%
8,02 euro 64,8 euro
3. TEA faible 65 000 804 000 8,1%
4,6 euro 57,4 euro

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur
3.6.2.4. La mobilité vers le travail selon le revanet la localisation de I'emploi

Nombre de ménages selon le revenu et le TEA

L’analyse du croisement des revenu et du nivealiEfe montre que les zones de TEA
faible-moyen deviennent des territoires résidesii@portants pour tous les ménages. Par
exemple, il y a environ 89% des ménages a faiblerne (groupe 1) qui se trouvent dans
les zones de TEA faible-moyen. Dans la méme zond KW, nous avons 74% des
ménages des revenus moyens-¢éleves.
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Le prix foncier élevé ainsi que le manque d’espaegtes dans les zones de TEA élevé
expliquent en partie la concentration de la fonctiésidentielle dans les zones de faible
et de moyen TEA a Jakarta.

Tableau 3.133 - Proportion de ménage selon le reueet TEA

TEA
Faible-moyer Elevé Ensembl
Faible 88,6% (1) 11,4% (3) 100%
REVENU - —lover-gleve | 73,6 %(2) | 264%(4) | 100%

Source : SITRAM, 2002; calcul de l&wrt

Le tableau 3.134 consiste a relier la distance mogele déplacement vers le travail et la
proportion de déplacements selon le mode de trahsp@renant en compte les résultats
Croisés entre revenu et niveau TEA.

En ce qui concerne la proportion de déplacemermiss @vons trouvé que les revenus
moyens-élevés pour tous les niveaux de TEA (gr@uee4) dominent pour l'usage de la

voiture. La contribution des faibles revenus pawstles niveaux de TEA (groupe 1 et 3)

n’est pas considérable.

Le déplacement en 2 roues motorisés est le pluertanit pour les faibles revenus dans
les zones a TEA élevé (groupe 3). La proportiodé@acements en TC et en autre mode
de transport contribue de maniéere significativeaanrlobilité des catégories a faibles

revenus dans les zones de TEA faible-moyen (graype

Tableau 3.134 — Distance et proportion de déplacemieselon le revenu et TEA vers

le travall
1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA + TEA+ | Ensemble

Revenu - | Revenu +| Revenu -| Revenu +

Distance moyenne (km)

. . 8,4 9,0 8,5 7,0 8,5
déplacement vers le travall

Voiture 53%| 26,7%| 0,0%| 21,1%| 12%

2 RM 6,0%| 17,7%| 49,4%| 13,4%| 12%
TC 41,2%| 17,7%)| 19,4%| 22,5%| 35%
% Déplacement Autre
(non 475% | 37,9% | 31,294 43,1% 41%
motorisé)

Ensemblel 100,0%| 100,0%)]| 100,0%| 100,0%| 100%
Source : SITRAM, 2002; calcul de l'auteur

Le tableau 3.135 montre le résultat de la distatealéplacement vers le travail. Ce
résultat est analysé au travers du croisementwanide TEA et du revenu. Les groupes
(3) et (4), que ce soit les faibles ou les moyeagthrevenus, qui habitent dans les zones
de haut TEA sont normalement caractérisés par ist@nde moins longue que celle des
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groupes (1) et (2). Nous pouvons dire que la pragiate 'emploi dans les zones de haut
TEA peut donner un avantage considérable sur laindion de la distance de
déplacement vers le travail. Aussi que la distapaecourue vers le travail du mode
motorisés augmente avec le revenu sauf pour lesrdees motorisés.

Pour les déplacements en voiture du groupe (3pa&d’information sur la distance de
déplacement vers le travail. Cela a un lien I'absette déplacement dans ce groupe. Cela
peut s’expliquer car les faibles revenus dans deegz de TEA éleve tendent a choisir les
2 RM, les TC ou les modes non motorisés pour séadép L'utilisation de la voiture
dans les zones de TEA élevé par la catégorie deselanus est tres colteuse car il est
difficile de trouver une place de stationnement. dtitre le prix de stationnement est

élevé a Jakarta.

Tableau 3.135 — Distance de déplacement selon leeau et TEA par mode de
transport vers le travail

1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA + TEA+ | Ensemble
Revenu - Revenu + Revenu - Revenu +
Voiture 13,7 14,2 0,0 9,73 11,83
2 RM 11,8 9,9 11,1 7,9 9,97
Distance moyenne  TC 14,7 16,6 12,9 15,1 15,02
(km) Autre
(non 2,0 1,4 1,8 1,5 1,74
motorisé)

Source : SITRAM, 2002; calcul de l'auteur

La durée de déplacement est quasiment stable paevénu différent et le méme TEA
sauf pour le mode non motorisés. Par exemple,depgr 2 a une durée de déplacement
moins élevée que celle du groupe 1.

Tableau 3.136 — Durée de déplacement selon le reuest TEA par mode de

transport
1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA + TEA+ | Ensemble
Revenu - | Revenu + Revenu - | Revenu +
Voiture 36 37 0 29 33,89
2 RM 24 22 27 21 22,72
Durée moyenne TC 45 48 40 41 44,68
(minutes) Autre
(non 25 14 20 15 18,30
motorisé)

Source : SITRAM, 2002; calcul de I'auteur
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Le résultat de la vitesse de déplacement en croisaevenu de ménage et le niveau de
TEA est représentée dans le tableau 3.137. Lasétde zéro km/h montre qu’il n'y a
pas de déplacement dans la catégorie de croiselaeavenu et de TEA concernée.

Le TEA a une influence sur la vitesse de déplacénenvitesse diminue avec le TEA
pour le mode motorisés. Par exemple, la vitess#égacement de voiture et des 2 roues
motorisés du groupe 4 est plus faible que cellgrdupe 2.

Tableau 3.137 — Vitesse de déplacement selon legru et TEA par mode de

transport
1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA + TEA + | Ensemble
Revenu - Revenu + Revenu - Revenu +
Voiture 22,8 22,9 0 20,09 20,95
2RM 29,9 27,0 24,7 22,8 26,33
Vitesse moyenne|  TC 19,5 20,8 19,3 22,2 20,17
(km/h) Autre
(non 4,8 5,8 54 6,0 571
motorisé)

Source : SITRAM, 2002; calcul de l'auteur
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La mobilité des actifs et la mobilité vers le trdvians la mobilité totale

Le tableau 3.138 montre la comparaison de la dista@arcourue pour tous les motifs et
le déplacement domicile travail.

La distance parcourue de déplacement domicile itragamoins d’'un quart de celle des
déplacements pour tous les motifs.

La distance de déplacement effectuée par les li@wa, non seulement le déplacement
domicile travail, atteint la moitié de celle de $¢des motifs de déplacement.

Tableau 3.138 — Comparaison de distance parcourueJakarta

Source : SITRAM, 2002; calcul de l'auteur

. Distance Distance
Groupe Distance ; ;
Mode de X parcourue/jour parcourue/jour
de parcourue/jour| : % . %
. Transport ; tous motifs Domicile
Ménage tous motifs . .
(travailleur) Travail
a b b/a c cla
Haut | Ensemble | 17 419 249 9 122 464 52,37% 3852 192 22.11%
Voiture 8080 572 3832 699 47,43% 1893 392 78,43
I\jo?c?r?seéss 1870 268 908 400 48,57% 385 563 20,6206
Tré‘;‘fﬂ‘:ﬁsne” 7 253 095 4253716 58,65% 1511 271 20,84%
Ar‘:]‘gtir(gg;‘ 215 313 127 649 59,28% 61 966 28,78%
Moyen Ensemble | 63 335814 35117 715 55,44% 13 305 381 21,01%
Voiture 0 889 624 4 620 809 46,72% 2 006 995 20,29
Iﬁo'f;‘ijseéss 23 686 547 12 350 501 52,14% 2 327 151 9,82%
Tg‘g;‘iﬁﬁne” 28 049 803 16 884 099 60,19% 8 358 464 29,80%
’?T‘]‘gtf)r(gg;‘ 1 709 839 1 262 306 73,8% 612 770 35,840
Bas Ensemble | 65 556 494 38998 961 | 59,49% 12 644 415 19.29%
Voiture 2 813 846 1619 772 57,56% 726 374 25 81%
I\jo?c?r?seéss 5 636 136 2689941 | 47.73% 1218 656 21.62%
Tré‘;‘fﬂ‘:ﬁsne” 53 118 998 31 532 664 59,36% 9 105 494 17,14%
Ar‘:]‘gtir(gg;‘ 3987 513 3 156 585 79,16% 1 593 892 39,97%

3.6.2.5. La situation effective des actifs par rappt aux bornes évaluées de temps et
de colt de migration des actifs

Le tableau 3.139 donne les bornes de déplacentectieés, a la fois la borne de temps
de déplacement et la borne de co(t de transporéBéral, la borne de colt de transport
pour les travailleurs toutes catégories de ménagesondues se trouve a 185 000
rupiahs. Le partage d’analyse de borne de coltralesgort pour chaque groupe de
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ménage produit 275 000 rupiahs pour les travaslelgr groupe a hauts revenus et de 185
000 rupiahs pour ceux des groupes a moyens revénest de 140 000 pour les bas
revenus. En respectant les données du projet SITRAMa été réalisé en 2002, on a
converti la valeur de borne de colt de transpdd®20la valeur en 2002.

En outre, on a trouvé également la borne de tempdégplacement a partir de notre
reconstitution de I'enquéte supplémentaire. La éata temps de déplacement pour tous
les groupes de ménages se situe a environ 90 rainute

Tableau 3.139 — Contrainte de déplacement effec(iBorne) a Jakarta

Borne % en
Groupe Temps de Codt de transport mensuel (rupi revenu
de revenu d‘?,f’/:ﬁ]cuetgem (valeur 2009) (valeur 2002) | (2002)
Haui 90 275000 = 19,6 eu 150 000 = 10,7 eu 6,5%
Moyen 90 185 000 = 13,2 eu 100000=7,1eu 11,8%
Bas 90 140 000 = 10 eu 75000 =5,4 eul 14,2%
Total 90 185 000 = 13,2 er0 100000=7,1eu 12,8%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009

Répartition de travailleur selon le temps de déplment et le codt de transport
(confrontation aux donnés des enquétes)

Dans la partie suivante, nous analysons les résul la confrontation du nombre de
travailleurs aux données de temps et du colt depgmat. Premierement, le découpage de
temps et du codt du transport est réalisé suiMastqurs ordres. Dans chaque découpage
des données, nous avons un pourcentage de travailencernés. Deuxiemement, nous
comparons ce résultat avec la borne de déplacerAanhiveau moyen, ce processus
donne a voir le nombre de travailleurs se troueantela et au-dessous de la borne.

a) Groupe des hauts revenus

La figure 3.26 montre la distribution en temps dpldcement et celle du colt de
transport. Il y a un sommet principal dans la dstion des actifs selon son temps de
déplacement. Il se situe entre 20 — 30 minutes.

Sur le méme graphique, nous pouvons égalementdegé distribution de colt du
transport. Par rapport a la distribution de tempsléplacement qui n’est pas trés variée,
celle de colt de transport se distribue d’'une fagpandue.

En général le temps de déplacement moyen des temgisus atteint les 24 minutes et le
codt de transport moyen mensuel se trouve envit@0DO0 rupiahs.
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Figure 3.26 - Pourcentage de travailleur selon laépartition de temps et de codt de

transport de groupe de haut revenu
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Source : SITRAM, 2009

b) Groupe des moyens revenus

Il'y a quelques variations dans la distributiontelonps de déplacement des travailleurs a
Jakarta puisqu’elle se concentre sur la classeOe#0Iminutes, 40-50 minutes et 80-90

minutes. Ce graphique de distribution du temps doanvoir une diminution de la

proportion de travailleurs en fonction du tempsdéplacement. Le durée moyenne de
déplacement est d’environ 33 minutes et le coltralesport moyen mensuel s’éleve a

environ 75 000 rupiahs.

Figure 3.27 - Pourcentage de travailleur selon laépartition de temps et de codt de

40

transport de groupe de revenu moyen
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Source : SITRAM, 2009
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c) Groupe des bas revenus

La distribution de travailleurs des faibles revesasconcentre au milieu de la classe de
temps de déplacement, c’est-a-dire autour de 40mib0tes et 50 — 60 minutes. Cette
classe de temps de déplacement rassemble a pmawitié du total des actifs. La
proportion de travailleurs diminue suivant la dudéedéplacement.

La distribution des actifs selon le colt de tramspuensuel montre que 15% de
travailleurs se trouvent dans la classe de co@60e000 — 200 000 rupiahs.

Le temps de déplacement moyen est d’environ 33 tesnainsi que le colt de transport
moyen/mois est de 62 000 rupiahs.

Figure 3.28 - Pourcentage de travailleur selon laépartition de temps et de co(t de
transport de groupe de revenu faible
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Source : SITRAM, 2009

Proportion de travailleur par rapport a la borne déplacement

a) Temps de déplacement < borne de temps de déplatemen

L'usage d’'une seule contrainte de déplacemengngs$ de déplacement < la borne de
temps comme la limite de déplacement effective ndo®4%, 83% et 92% d’actifs des
catégories de faibles, intermédiaires, et de haavisnus qui peuvent accéder a leur lieu
de travail. Il y aurait pres de 91% de I'ensemlsds dctifs qui peuvent accéder a leur lieu
de travail si on agrégerait les données de bornerdes de déplacement pour tous les
groupes de revenu.
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Tableau 3.140 — Proportion de travailleur (Temps Borne temps)

Groupe de Proportion de travailleur

ménage (Temps < Borne temps)
Haut 94%
Moyen 833%
Bas 92,5%
Total 91,9%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009; calcul'detéur
b) Codt de déplacement < borne de colt de déplacement

Par rapport a l'usage d’'une seule borne de tempsdégacement, 'usage d’'une seule
borne de colt de déplacement comme la limite déadément effective donne une
proportion de travailleur moins élevée. Environ 73 I'ensemble des travailleurs
peuvent accéder a leur lieu de travail, situé essaless de la borne de codt de
déplacement.

Tableau 3.141 — Proportion de travailleur (Colt <Borne codt)

Groupe de Proportion de travaille

ménage (Colit < Borne co(t)
Haut 81,67%
Moyer 73,26%
Bas 54,02%
Total 72,94%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009; calcul'detéur
c) Temps de déplacement < borne de temps, colt daadépént > borne de colt
Selon le tableau 3.142, la proportion d’actifs kadta concernerait prés de 24% du total
des travailleurs si on appliquait le temps de fraris< la borne de temps et le colt de
transport > la borne du codt comme la limite delaiggment effective. Nous n’utiliserons
pas ce type de borne dans notre prochaine analyse.

Tableau 3.142 — Proportion de travailleur (Temps Borne temps et Codt > Borne

codt)
Groupe de Proportion de travaille
ménage | (Temps < Borne temps et Codt > Borne coit)
Haut 18,33%
Moyer 22,36%
Bas 43,95%
Total 24,39%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009; calcul'detéur

149



d) Temps de déplacement < borne de temps, colt daaddpént < borne de codlt

L’'usage de la borne de déplacement tenant comiptéoés du temps de déplacement < la
borne de temps et du colt du transport < la boeneodit, considéré comme la limite de
déplacement effective, révéle que pres de 70% ciéds qui peuvent accéder a leur lieu
d’emploi sous les deux bornes de déplacement. Sitibsait les bornes de déplacement
de chaque groupe de revenu comme la limite de céplent effective, 82% de
travailleurs du groupe a hauts revenus, 73% daiittenrs a revenus intermédiaires et
52% de travailleurs a bas revenu peuvent accélgerr &ieu de travail a Jakarta.

Tableau 3.143 — Proportion de travailleur (Temps Borne temps et Colt < Borne

co(t)
Groupe de Proportion de travailleur
ménage (Temps < Borne temps et Codt < Borne codt)
Haut 81,67%
Moyen 72,77%
Bas 51,53¥%
Total 70,27%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009; calcul'detéur
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3.7. SEMARANG

3.7.1. Généralité sur la ville de Semarang
Information Générale

Kabupaten Semarang a été créé définitivement daldoi numéro 13 en 1950 sur la
création des départements a la région de Java aeitepuis 1983, le centre de
Kabupaten Semarang se trouve a la commune « Ungas@ion la réglementation

numéro 29. Avant cette période, le centre de celiie était a Kanjengan. En 2005, la
commune « Ungaran », comme le centre de Kabupatemi@ng, a été partagé en 2
communes telles que « Ungaran Barat » et « Unganaar ».

Géographie

Les frontieres administratives de Kabupaten Sengaisont :
a. Partie du nord : avec Kota Semarang et Kabupatemake
b. Partie du sud : avec Kabupaten Boyolali et Kabup&tagelang
c. Partie de I'est : avec Kabupaten Boyolali et Kallep&robogan
d. Partie de I'ouest : avec Kabupaten Temanggung bupaen Kendal

L’altitude moyenne de cette ville est prés de 60panrapport a la surface de mer. Au
coté de 'est se trouvent le haut plateau et lanelEnsuite, il y a de montagne se trouve
au coté de I'ouest. Le sommet de cette montagmppelie « Gunung Ungaran » environ
2.050 m et « Gunung Merbabu » prés de 3.141 m.

Kabupaten Semarang est traversée par le réseaerrational qui raccorde la ville de

Yogyakarta et Surakarta avec Kota Semarang. Atemitle Kabupaten Semarang se
trouve la ville de Salatiga. Kabupaten Semarang7 acdmmunes dont la commune

«Ungaran » devient le centre de cette ville. lgue de Kabupaten Semarang par
rapport a I'Indonésie est ci-dessous :

Figure 3.29 - La position de Kabupaten Semarang ffecouleur rouge) par rapport a
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Les zones de trafic

En 2002, il y avait de projet sur I'étude générdke réseau routier de Kabupaten
Semarang par le bureau d’étude Trans-jaya et riealbiude transport local de Kabupaten
Semarang. Dans cette étude, on peut trouver leragstle zone de Kabupaten Semarang
qui devient la source principale pour I'étude dansport ou de la mobilité pour les
années suivantes. Selon ce projet, Kabupaten Segqast divisé en 17 zones internes.
La création de zone interne a utilisé la limite adstrative de commune.

Figure 3.30 — Les zones de trafic a Kabupaten Senaarg
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Découpage de zone selon la localisation d’empldiegia population active

La localisation d’emploi par rapport a la populatiactive est présentée dans la figure
3.31. Il n'y a que 3 zones qui sont considéréesnteres zones de haut TEA telles que
Bringin, Sumowono ainsi que Getasan. Ces zonesudeTEA ne se concentrent pas que
dans une partie mais elles se distribuent danarteefle I'ouest, de I'est ainsi que dans la
partie du sud de Semarang.

La proximité de grandeur de TEA est une clé impuaetafin de justifier le regroupement
de TEA. A Semarang, le TEA se trouve entre 0,56,82. Nous divisons ce chiffre

comme suit: le haut TEA est plus de 0,9, le moy&# Be trouve entre 0,85 et 0,9 et
enfin le faible TEA a un taux de moins de 0,85.
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Figure 3.31 — Taux d’emploi et de la population acte (TEA)

Population et Emploi

A partir des données du bureau de statistique drifaten Semarang, on peut établir
I'information sur la population et 'emploi commes le tableau 3.144. En 2002, la
population a Kabupaten Semarang est prés de 85@d)80nnes et surtout la commune
de «Ungaran » a une population plus élevée quealtes communes. En ce qui
concerne la population active, en dessus de 15larmoportion est d’environ 65% de la
population totale. Le taux de croissance de la [ajom a Semarang est de 1,5% par an.
La proportion d’emploi par rapport a la populatiétait d’environ 60% ou il y a 6
emplois disponibles sur 10 habitants de KabupagznaBang.

Le nombre de déplacements des habitants a KabuBat@arang a touché environ 1,8

millions déplacements/ jour. Il y avait environ 213 proportion de déplacement a été
contribué par le déplacement de travailleur (doeittavail).
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Tableau 3.144 - Données de population et emploi eaKupaten Semarang en 2002

superficie . densité de . densite population
Num | Commune Population : emploi de S
(Km) population remploi active (i)
p
1 Ungaran 73,95 115 149 1557 73171 989 79 445
2 Pringapus 78,35 42 201 539 19 104 244 20 742
3 Bringin 68,57 39173 571 17 302 252 18 786
4 Bancak 37,18 21274 572 15 081 406 16 374
5 Suruh 64,02 60 888 951 35919 561 38 999
6 Susukan 48,86 43 511 891 279718 573 30 377
7 Kaliwungu 29,96 27 757 926 18 374 613 19 946
8 Tengaran 47,30 56 873 1202 28 336 599 30 766
9 Getasan 65,80 45 667 694 29 418 44y 31940
10 | Banyubiru 54,41 37 576 691 25904 476 28 125
11 Jambu 60,88 40 682 668 25 864 42" 28 082
12 | Sumowong 55,63 29 083 523 15 355 276 16 6}2
13 | Ambarawa 56,12 83 344 1485 47 112 839 51152
14 Bawen 57,65 57 065 990 42 99p 746 46 678
15 Tuntang 56,24 54 918 976 26 233 466 28 482
16 Pabelan 47,97 34 649 722 27 764 579 30 145
17 Bergas 47,33 51 327 1084 22 074 466 23 967
950 841 137 885 497 981 524 540 678

Source : Bureau de Statistique de Kabupaten Sergaraf02
(i) Définie comme la population de plus de 15 ans

Taille de Ménage

Au total, la taille moyenne de membre de ménag®8,&stCette taille des ménages croit,
mais de facon modérée, avec le revenu.

Tableau 3.145 - Taille des ménages

Taille de ménac

Moyen
total
Semarang 20( | 3,94 3,7¢ 3,77 3,7¢

Source : Bureau de statistique de Kabupaten Serga2862

Haut | Moyen | Bas

Economie générale

En 2006, le PIB de Kabupaten Semarang a touchédpr&850 milliards rupiahs avec le
taux de croissance de 10,6% par an selon le puract. Le PIB par téte était d’environ 9
millions rupiahs. Le secteur qui contribue consitddgment dans le calcul de PIB est le
secteur de lindustrie manufacturiere avec envidéfo de total de PIB. Selon le prix
constant, le taux de croissance de PIB n'est qua%leCe pourcentage est plus faible
gue celui de Jakarta, Medan et Surabaya.
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Tableau 3.146 - Croissance du PIB a Kabupaten Senaarg 2002 — 2006

PIB aux prix .
. courants PIB aux prix
Année - constants 2000
(Millions "\ riion rupiahs)
rupiahs)
Total Total
200z 4914 951,3 4128 481,2
200¢: 5 334 650,3 4 283 284,5
200¢ 5 683 406,8 4345 991,1
200¢ 6 484 472,4 4 481 358,2
200¢ 7 340 034,6 4 652 041,8
Taux de
croissance 10,6% 3,0%
annuelle

Source : bureau de statistique de Kabupaten Semaraf06
Niveau de vie des habitants

L’indicateur de la richesse est une chose impagtafin de définir les caractéristiques de
ménage d’'une région. Cet indicateur va égalemdhieincer les caractéristiques de
déplacement de chaque individu dans le ménagealieravenu qui normalement n’a pas
une contrainte majeure dans le colt de déplacerpeant choisir le moyen de transport a
la fois plus efficace et plus confortable que hereu faible.

Nous présentons les caractéristiques de ménagear&@wsy a I'année de base en 2002.
Par rapport au nombre de ménages des autres graildssprécédentes telles que
Surabaya, Jakarta et Medan, celui de Semarandussfagble. En 2002 il y avait environ
222 mille ménages a Semarang. Parmi ces ménagesonibre de personnes est
d’environ 842 mille. En distinguant les personneles le niveau de I'age, la population
active ayant au moins de 15 ans est a peu premBi1 Afin de définir le niveau de vie
de ménage, nous avons déja calculé le nombre daid# consommation de Semarang.
Pour tous les groupes de ménage confondu, le nodlonéés de consommation atteint
434 mille.

Tableau 3.147 - Caractéristique socio-économiqueg @nénage a Semarang en 2002

Haut reven Revenu moye Revenu faibl Ensembl
Nb de ménag: 6 27 45 33t 170 32! 221 93t
Nb de 24732 171 369 642 117 841 137
personnes
Nb d'actif: 15 29: 110 44t 414 93¢ 540 67¢
Nb dunité de 12 635 88 966 332 319 433 919
consommation

Source : Bureau de statistique de Semarang, 2002
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Le tableau 3.148 nous montre la caractéristiqueedenu de Semarang. En profitant les
données du tableau 3.147, nous pouvons trouvemibre d’'unités de consommation par
ménage est a peu pres 1,96.

En général le revenu moyen par ménage touche 600uplahs ainsi que le revenu par
'unité de consommation est d’environ 306 000 rbpiaLe niveau de vie de groupe de
haut revenu est d’environ 4 fois de celui de reViaihle.

Tableau 3.148 - Caractéristique des ménages sel@révenu & Semarang en 2002

Haut reven Revenu moye | Revenu faibl Ensembl
Unité
Consommation/ 2,01 1,96 1,95 1,96
Ménage
Revenu/ Ménag 1920 000 808 000 493 000 597 500
(Rupiah)
Revenu/ Unite
Consommation 953 911 411 747 252 677 305 602
(Rupiah)

Source : Bureau de statistique de Semarang, 2082ucde I'auteur
L’état de route

En ce qui concerne la hiérarchie de route, noussales 3 types de route a Semarang.
L’autoroute a péage n’est pas encore disponibles datte ville. La possession de route
concernant la responsabilité d’amortissement egotios divisée en 3 niveaux ; la route
nationale (gouvernement central), la route régmnélégion) et la route locale
(gouvernement local de Semarang).

La concentration de trafic sur la route princip@l8emarang est présente comme dans les
autres villes. Cela correspond considérablemeiat @ohcentration d’activité autour de
cette route. Enfin la gestion de I'occupation deetda présence de transport en commun
en site propre est indiscutable afin de bien déreirculation de trafic.

Tableau 3.149 - Longueur des routes selon la hiéretnie

Volume de
trafic aux
Hiérarchie Longueur % heures de %
pointes
(Uvp/h)*
1 Route artériell 47 5,4% 9 91( 59,74%
2 Route collectel 82 9,5% 4 83¢ 29,2%
3 Route local 73C 84,9% 1 84( 11,1%
4 Route a péag Nd
Total 85¢ 100% 16 58¢ 100%

Source : Bureau de statistique de Semarang, 200BSR2002
Uvp/h: unité de véhicule particulier/heure
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L'état de transport en commun

Le manque de service de train dans I'aggloméralmiKabupaten Semarang permet le
service d’autobus de prendre le réle important daservice de transport public. Comme

les autres villes, il y a 3 types d’autobus différeelon la capacité de voyageur tels que le
grand, moyen ainsi que petit autobus.

La possession de service d’autobus est partagadaisl par le gouvernement et par le

secteur privé (entreprise et personnel)

Semarang et les villes voisines
La collection des données de ville voisine de Kabeip Semarang n’est pas simple que

prévue. De 8 villes voisines, on n’a trouvé quedesnées de 6 villes, pourtant celles ne
sont pas complétes. Selon les données de chageaubde statistique, on a trouvé que

Kabupaten Grobogan est une ville plus peuplée aeanide population par rapport aux
autres villes voisines de Kabupaten Semarang.

Tableau 3.150 - Données de population et emploi défles voisines de Semarang en

2002
. o densité -
Ville Superficie Population Densité de emploi de popul_atlon
(Km2) population : .| active
I'emploi
1 | Kabuapater |y 76 | 1345675 682 637174 322 1137 948
Grobogan
p | Kabupaler | = gq743 | 996384| 111026 45888 511 464041
Demak
3 | _Kabupater 870,65 669010| 768,40/ 369 52p 424 568 7p5
Temanggung
4 | Kabupater |y ggq | 1193937 1034 904 198
Magelang
5 KaKbe‘;]ﬁer 1002,23 | 887286 88531 520817 519,65 635448
g | Kabupater | g 931 680 918 687 563 678 782 540
Boyolali

Source : bureau de statistique de chaque ville 2200

La croissance de PIB de chaque ville voisine deulgaten Semarang se trouve entre 2,5
— 4,5% chaque année selon le prix constant. Lewwedtagricole joue un réle important

dans le calcul de PIB de chaque ville car Kabup&emarang et ses villes voisines se
trouvent dans la région de Java central qui esffbéssant.
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Tableau 3.151 - Croissance de PIB des villes voiegxde Semarang

NJ

Année PIB aux prix Constant
(Millions rupiahs)
Kab. Kab. Demak Kab. Kab. Kab. Kab.
Grobogan ) Temanggung Magelang Kendal Boyolali
2000 1054 929 1550775 902 68
2001 741 192,18 769 048 1096 201 1592 756 935 4
2002 763 475,33 789 539 1 145 543 1629 914
2003 798 159,53 812 187 1 845 222 1197901 1864(8
2004 832 200,21 1917 584
2005 1994 173
2006 2 060 140
taux de
croissance 3,9% 2,8% 3,7% 4,3% 2,4% 3,6%
annuelle

Source : Bureau de statistique de chaque ville

3.7.2. La mobilité a Semarang

3.7.2.1. Les Parcs de véhicule & moteur et leursagers

Le nombre de véhicules a Kabupaten Semarang tandraenter chaque année. Il y a eu
d’augmentation pres de 120% entre la période dé £#892000 ou environ 25% chaque
année. Le tableau 3.152 montre le nombre de vé@scula fois la voiture et le transport
en commun a Kabupaten Semarang. Selon le rappauebhde bureau de transport local,
le nombre d’autobus est loin d’étre suffisant. négessité de transport en commun, selon
le calcul de bureau de transport en 2000, dewaither pres de 1 200 véhicules afin de

bien desservir les usagers de transport en commun.

Tableau 3.152 - Parc automobile a Kabupaten Semargn

Nombre/ 1000
1999 2000 2002 | population (2002)
Voiture 7 667 9172 12 681 15,08
2 Roues Motorisées 2996 35418 46 769 55,60
Transport en commun (Bus Nd 455 601 0,71
TOTAL 37634 | 45045| 60 05( 71,39

Source : Bureau de transport local de Kabupatenaanyg, 2000
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La figure 3.32 donne le taux de voiture et deuxesomotorisés par actif de la ville de
Semarang.

Figure 3.32 — Taux de voiture (nb.voiture/1000 adii et taux de 2 RM (nb.2
RM/1000 actif) de chaque zone de Semarang

Salatiga

0 0 5 km

| S

O 300ta450 [2)
B ote150 [19) O 150t 300 ]
0 0w150 (14

Voiture 2 Roues motorisés

En ce qui concerne le réalisme de la distance géackment, la comparaison entre la
distance parcourue/ jour avec le nombre de moyensahsport ainsi que le taux de
voyageur est nécessaire. Selon la reconstitutidiredguéte de mobilité, un déplacement
en voiture est a peu prés 6 km. En revanche ldtaésie comparaison montre que la
distance totale en voiture touche 21 km. En premsnitcompte ces 2 résultats, cela
signifie qu’il y a quelques déplacements réalisés/@iture. L'explication similaire se

trouve également sur le cas des 2 roues motofiség observe que la distance moyenne
d’un déplacement en 2 roues motorisé est la maétiéelle d’'un déplacement en voiture.

Tableau 3.153 — Comparaison de distance parcourué garc automobile, tous les
motifs de déplacement

Distance Distance
Mode de parcourue/jour Parc automobile Taux - moyenne/
(km) , . km/véhicule .
transport (tous les en 2002 d’occupation déplacement
motifs) (km)
Voiture 486 79: 12 68: 1,82 21,0¢ 6
2RM 1141 41 46 76¢ 1,45 16,8¢ 3,7

Source RTPS, 2002; calcul de l'auteur
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Niveau de desserte de transport en commun/ véhicivié

Dans le cas de Kabupaten Semarang, le nombre dacdépents/ jour de transport en
commun est plus élevé que celui de voiture et demu@s motorisés. Il y avait pres de
63% de déplacement de transport en commun par niappdotal déplacement de mode
de transport motorisé.

Tableau 3.154 — Nombre de déplacements de TC et v@lles particuliers

. Déplacement . . Total
Déplacement en Déplacement en| déplacementg
. : en 2 RM/ . .
Voiture/ jour . TC/ jour motorisés/
jour )
jour
Nombre de
dé 80 684 305 793 645 203 1 031 68(
éplacements
Pourcentac 7,8% 29,64% 62,53% 100%

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

Colt marginal d’'usage des modes de transport

Le codt marginal d’'usage de voiture et des 2 ranessrisés sont similaire avec celui des

autres villes. Nous utilisons la source de progtSHTNP de Surabaya. L’application de

co(t marginal d'usage dans notre analyse a condijae les données d’enquéte de
ménage ne soit pas completes (valeur manquante ldamariables de dépense de

transport). Par contre s'il y a de déclaration dpethse de ménage en voiture et en 2
roues-motorisés, nous n'ajoutons que le prix diostaement et le colt d’entretien dans

cette dépense de transport. Le résultat sera engtiitsé dans I'analyse de colt de

transport.

Le colt marginal d’'usage de transport en commuenaaBang est d’environ 105 rupiahs.
Ce colt marginal semble plus élevé que celui deurei Méme si le colt marginal de
transport en commun est le plus élevé, ce moydradsport a toujours un roéle important
dans la ville de Semarang. En ce qui concerne jgadément de tous les motifs, le
nombre de déplacements en transport en commun esudpres 60% de total de
déplacement du mode de transport motorisé. En f@ugux de voiture et celui des 2
roues motorisés ne semblent pas trés importants lpogroupe de revenu faible, c’est
pourquoi le transport en commun reste dominant detts ville.

Similaire a I'explication de colt marginal d’'usage mode individuel, le colt marginal

en transport en commun est utilisé s’il N’y a gasformation sur la dépense en TC dans
les enquétes.
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Tableau 3.155 — Colt marginal d'usage de mode detsport a Semarang en 2002

Transport et
Voiture 2 Roues Commun
Motorisées (Autobus)
Tarif 750 rupiah
Distanct 7,2
Colt marginal d’'usag
(Rupiah/véhicule-Km) 7114 1r.17
Co0t d’entretien (Rupiah/véhici- 67.64 8.08
Km)
Colt marginal tote
(Rupiah/véhicule-Km) 138,78 26,15
Taux de voyagel! 1,82 1,48
Codt marginal toti par voyageu
(Rupiah/véhicule-Km)/ voyageur " 18 104

Source: SITNP 2000; RTPS, 2002

3.7.2.2. Les taux de détention de véhicule seloniimeau de vie

Le taux de détention & la fois le taux de voitureaui des 2 roues motorisés est tres
faible a Semarang. En général le taux de motooisatiteint 6 voitures sur 100 ménages

et celui des 2 roues motorisées est de 21 sur ¥dAges.
Le taux de détention est présent dans chaque méleagaut revenu. Au moinsily a 1
voiture et 1 deux roues-motorisées dans chaquegeé&eahaut revenu.

Le taux de détention de revenu moyen n’est paeptéses fort dans chaque ménage. La
moitié de ménage a au moins de 1 deux roues-méé&srid e taux de voiture est a peu

pres 10 voitures sur 100 ménages de revenu moyeus ldvons trouvé le taux de

détention a la fois de la voiture et des 2 rouetorigges qui n’est pas trés important dans

le groupe de revenu faible.

Tableau 3.156 — Taux de détention par ménage a Seraag

Haut reven Revenu moye Revenu faibl Ensembl
Nt.) de 7 032 45% 4614 159 994 7% 12 681 224
Voiture
Nbde2 RN | 867¢ 55% | 25747 | 85% | 12 35t 93% 46 76¢ 78%
Total 1571C | 100% | 3036: | 100% | 1334¢ | 100% | 59 54( 100%
Taux de 1,12 0,10 0,01 0,06
motorisation
Taux de 2
RM/ 1,38 0,57 0,07 0,21
ménage

Source : RTPS, 2002; calcul de 'auteur
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Niveau d'éguipement combiné en 2 roues motorisés ebiture

L’accés au moyen de transport individuel est taéislé dans le groupe de bas revenu. Il 'y
a pres de deux tiers de ménage qui n'a pas de madgeanansport motorisé. Dans le
groupe de revenu moyen, l'absence de moyen persoase minoritaire, la
monomotorisation majoritaire, la multimotorisatiovodérée. Dans le groupe de revenu
élevé, il n'y a qu’environ 12% de ménage qui n'pals accés au moyen de transport
individuel.

Tableau 3.157 - Niveau d’équipement en moyens perstels de déplacements

Bas Moyen| Haut| Ensemble

0 (2 Roues motorisés), 0 (Voiture) 62,7% 19,2% %2 29,8%
1 (2 Roues motorisés), 0 (Voiture) 29,9% 55, 7% %19 42,8%
>1 (2 Roues motorisés), 0 (Voiture) 4,5% 11,5% %4 9,6%
1 (Voiture), 0 (2 Roues motorisés) 3,0% 7,7%  6,T% ,8%b
1 (Voiture), >= 1 (2 Roues motorisés) 0,0% 5,8% 5% 7,2%

>= 2 (Voiture) 0,0% 0,0%| 11,2% 4,8%

Total 100% 100%| 1009 100%

Source : RTPS, 2002
3.7.2.3. La mobilité de I'ensemble de la populatioet de la population active

Le tableau 3.158 montre les poids des systemefplkacement a Semarang sans ses
villes voisines. La proportion de déplacement etneamnode de transport (non motorise)
est la plus élevée dans la mobilité totale de lpufadion. Elle est d’environ 44% de
nombre de déplacements. En ce qui concerne la iéoblié domicile au travail, le
nombre de déplacements en autres modes de trarfsportnotorisé) se trouve prés de
47% par rapport aux déplacements totaux. En compaes réesultats, nous avons la
méme similitude avec le cas de Jakarta ou la ptigpode déplacement en autres modes
(non motorisé) dans la mobilité vers le travail plsts élevée que celle de la mobilité
totale de la population.

Le déplacement en mode motorisés est dominé pgadaide transport en commun. Pour

les deux types de la mobilité, le nombre de déphaces est prés de 35% de total de
déplacement. Les 2 RM prennent un réle importprésale TC.
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Tableau 3.158 — Le poids des systémes de transparSemarang

Autres
Ensemblg Voiture | 2 RM TC (non
motorisé)
Mobilité de I'ensemble
de la population 1829 81 306 645 797
nombre (milliers) 100% 4,4% 16,7% | 35,3% | 43,6%
%
Déf;ﬁﬂ‘gfs %ae“f(‘:#)r“e 7281 | 486 | 1141 | 4621 | 1030
% 100% 6,7% 15,7% | 63,5% 14,1%
(miIIionl?su(;((:eminute) 29,2 1.3 2.7 | 141 11
% 100% 4,5% 9,2% 48,3% 37, 7%
Vitesse (km/h) 15,16 22,37 24,04 19,58 5,62
MOb"'tﬁo‘:‘;‘b‘:gr(”n[ﬁ”ieeg‘; travail - sgg 19 49 136 183
% 100% 5,5% 12,6% | 35,1% | 47,2%
(milﬁ;;aggekm) 1897 | 136 | 273 | 1150 | 337
% 100% 7,2% 14,4% | 60,6% 17,8%
Durée
(millions de minute) 8.6 0.4 0.6 3.7 3.9
% 100% 4.7% 7,0% 43,0% | 45,3%
Vitesse (km/h) 13,1 20,2 24,7 18,7 51

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

1. La mobilité tous motifs des personnes selon le rave et la localisation de la
résidence

Nombre de déplacements selon le revenu

En ce qui concerne le nombre de déplacements posmtotifs par personne, nous avons
trouvé qu’il y a 2,17 déplacements par personnermggang. Globalement, le nombre de
déplacements de haut revenu est plus élevé paontagyx autres groupes de revenu. La
question budgétaire est toujours présente dansolgg de faible revenu. Ce groupe de
revenu essaie de minimiser le déplacement qui p&s tres important. C’'est pour cela
que le nombre de déplacements est faible. L'acggnayen de transport influence aussi
le nombre de déplacements.

En moyenne, les modes non motorisés sont les premieyens de déplacements, suivis
des transports collectifs et des deux-roues maésyret la voiture arrive en dernier.
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Tableau 3.159 — Nombre de déplacements de tous nfiefpar personne a Semarang

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Nb de déplacement 2.45 2,16 2,18 2,17
Total/ personne
Nb de déplacement
en Voiture/ 1,24 0,23 0,02 0,10
personne
Nb de déplacement 0.82 0,67 0,27 0,36
en 2 RM/ personng
Nb de déplacement 0,12 0,86 0,77 0,77
en TC/ personne
Nb de déplacement
en Autre m_oqle 0.27 0,40 1,12 0,95
(non motorisé€)/
personne

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

Nombre de déplacements selon le taux d’emploi & depulation active (TEA) de la
zone de résidence

Le tableau 3.160 montre le nombre de déplacementstpus les motifs. La tendance du
nombre de déplacements a Semarang n’est pas fi€&eitie avec celle des autres villes.
Plus le taux d’emploi (TEA) augmente, plus le noentbe déplacements est élevé.

Nous proposons la méme explication comme celleadé®s villes afin de justifier cette
situation. Il y a de possibilité que la zone dethEiA est une zone de forte diversité des
activités praticables. Ces diverses fonctions d/aétpermettent d’augmenter le nombre
de déplacements pour tous les motifs dans cet& zon

Le mode de vie locale et informelle qui se troueenmalement dans les zones de faible
TEA donne une influence considérable sur le failoiebre de déplacements. Le mode de
vie locale qui dépend de ressources naturel, pampbe le secteur d’agricole, ne génére
pas beaucoup de déplacement. Ce secteur est noreml@lominé par les habitants
locaux ou ils nont pas besoin beaucoup d’effart dfaccéder leurs terrains.

Enfin le faible nombre de déplacements dans leezde faible TEA peut étre influencé
par le faible acces au moyen de transport motoN®&is prenons en compte que les
habitants de cette zone de faible TEA sont aussirteipe de faible revenu. Cette
contrainte de revenu produit une difficulté afirmcheter les 2 roues-motorisé ou la
voiture. Donc le faible taux de motorisation deviBnne des raisons pourquoi le faible
nombre de déplacements se trouve dans les zorab@eTEA.
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Tableau 3.160 - Nombre de déplacements pour towssl motifs selon le TEA a

Semarang
Haut Moyen Faible Ensemble
Nb de déplacement
Total/ personne 2,64 2,10 1,73 2,17
Nb de déplacement
en Voiture/ 0,12 0,09 0,08 0,10
personne
Nb de déplacement 0.45 0.33 0.29 0.36
en 2 RM/ personng
Nb de déplacement 0,92 075 061 0,77
en TC/ personne
Nb de déplacement
en Autre mode 1,14 0,93 0,75 0,95
(non motorisé)/
personne

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

Distance parcourue selon le revenu

Le transport en commun contribue significativemauattotal de la distance parcourue
pour tous les motifs. L'usage de voiture a une rdountion la plus faible sur la distance
totale de déplacement. les ménages modestes amantabution la plus élevée a la
distance totale de déplacement pour tous les motifs

Tableau 3.161 — Distance totale parcourue, tous lesotifs de déplacement, selon le

revenu
Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Distance totale 293 085 1798 878 5189 060 72210
Nb. de personne 24 732 171 369 642 117 841 137
Distance en 184 498 236 404 65 892 486 794
Voiture
Distance en 2 RM 84 987 395 621 660 802 1141 41D
Distance en TC 19 364 1099 724 3502 763 4621 891
Distance en Autre
mode (non 4236 67 129 959 602 1030 967
motorisé)

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

Le tableau 3.162 rapporte ces distances aux persairaux déplacements.

En agrégeant les données de déplacement du modeséatt non motorisé, nous avons
trouvé la distance moyenne par un déplacementequoave environ 4 km.

Le transport en commun contribue considérablemans ¢b distance de déplacement du
mode de transport motorisé. La distance moyennaupatéplacement en transport en
commun atteint 7,2 km. Par contre la distance mogen voiture se trouve environ 6

km. La distance moyenne en 2 roues motorisées estugres la moitié de celle de

transport en commun.
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Comme nous l'avons expliqué précédemment dansukessavilles, le groupe de revenu
est un facteur important qui influence le nombreddplacements ainsi que la distance
parcourue. Le groupe de haut revenu tend a utibseoiture pour faire un déplacement.
Mais nous avons trouvé la tendance différenteesdéplacement en 2 roues-motorises.

La distance parcourue par personne en 2 roues-sggoaugmente deés que le revenu
augmente. Celle se passe au contraire avec leeaa®yen et haut revenu dans les autres
villes. Le confort et la sécurité de voiture soas daisons pourquoi ce mode de transport
plus attractif que les 2 roues motorisés dansdemg de haut revenu. En plus la voiture
est une représentation de statut social dans uciét&oen Indonésie. Malgré cette
explication, I'usage des 2 roues-motorisés de graig haut revenu est plus élevé que
celui de moyen revenu. Il y a d’explication qui petclaircir cette tendance. En
Indonésie, notamment dans les villes de taille mogeet petite, nous pouvons voir que
beaucoup de femmes peuvent conduire les 2 rouewis®&s. La condition de trafic qui
n'est pas tres embouteillée comme dans les gravitles attire de plus en plus des
femmes pour utiliser les 2 roues-motorisés.

Semarang est en transition de ville moyenne adadg ville. Donc dans cette transition,
nous pouvons encore Voir la tendance ou l'usage2desies-motorisés par les femmes
est élevé. Sans contrainte de revenu, I'accés aoxes-motorisés n’est pas tres difficile
pour le groupe de haut revenu. Les femmes de lemginu qui utilisent les 2 roues-

motorisés ont une contribution sur I'accroissemeéatnombre de déplacements et la
distance parcourue dans ce groupe de revenu.

'usage des modes non motorisés décroit avec Entgeven nombre comme en distance
par déplacement.
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Tableau 3.162 - Distance parcourue par personne selle mode de transport pour
tous les motifs de déplacement, selon le revenu

Mode de Distance Haut revenu Revenu moyen Revenu faible erBhke
transport
% 37,9% 48,6% 13,5% 100,0%
Voiture | D'stance en Voiture 7.46 1,38 0,10 0,58
personne
Distance
Parcourue/ 6,0 6,0 6,1 6,0
déplacement (Km)
% 7,4% 34,7% 57,9% 100,0%
2 RM Distance en 2 RM/ 3,44 2,31 1,03 1,36
personne
Distance
Parcourue/ 4,2 3.4 3,9 3,7
déplacement (Km)
% 0,4% 23,8% 75,8% 100,0%
TC Distance en TC/ 0,78 6,42 5,46 5,49
personne
Distance
Parcourue/ 6,5 7,5 7.1 7,2
déplacement (Km)
% 0,4% 6,5% 93,1% 100,0%
Autre (ngn Distance en Autre 0.17 0.39 1,49 1.23
motorisé) mode/ personne
Distance
Parcourue/ 0,6 1,0 1,3 1,3
déplacement (Km)
% 4,0% 24, 7% 71,3% 100,0%
Ensemble| ~ Distance totale/ 11,85 10,50 8,08 8,66
personne
Distance
Parcourue/ 4.8 4.9 3,7 3,9
déplacement (Km)

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

Distance parcourue selon le taux d’emploi et dpdaulation active (TEA) de la zone de
résidence

Le mode de vie locale et informelle a une influetrés important sur le faible nombre de
déplacements ainsi que la distance parcourue psomqee dans les zones de faible TEA.

En plus, I'absence de nombreuses d’activité quinestmalement représentée par la

diversité des activités praticables produit ausgaible nombre de déplacements dans les
zones de faible TEA. Globalement, la distance pateocroit avec le TEA.
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Tableau 3.163 - Distance parcourue pour tous lesatifs selon le TEA (Km)

Distance Haut Moyen Faible Ensemble
Distance en Voiture 0.77 0.55 0.44 0.59
personne
Distance en 2 RM/ 1,02 127 1,01 1.36
personne
Distance en TC/ 6.28 568 4.69 549
personne
Distance en Autre
mode (non 1,46 1,20 0,99 1,22
motorisé)/ personne
Distance totale/ 10.43 8.69 714 8.66
personne ’ ’ ’ ’

Source : RTPS, 2002; calcul de 'auteur

Durée de déplacement selon le revenu

La durée de déplacement de tous les motifs passda mute n'est pas aussi élevée que
celle des autres villes comme Jakarta ou Surabaydemarang, chague personne a
besoin d’environ 35 minutes afin de faire le dépfaent de tous les motifs.

Globalement, nous n’avons pas trouvé une différeamtee la durée totale/ personne de
chaque groupe de revenu. Il y a de régularité déedde déplacement qui se trouve entre
32 — 35 minutes.

Tableau 3.164 - Temps de déplacement de tous lestifsopar personne, selon le

revenu
Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Durée totale/
personne (minutes 32 34 35 35
Durée en Vqlture/ 20 4 0.28 2
personne (minutes
Durée en 2_RM/ 8 6 3 3
personne (minutes
Durée en TC/ 5 21 16 17
personne (minutes
Durée en Autre
mode_(n,on 2 4 16 13
motorisé)/
personne (minutes

Source : RTPS, 2002; calcul de 'auteur

Durée de déplacement selon le taux d’emploi eagmpulation active (TEA) de la zone
de résidence

Le tableau 3.165 montre la durée de déplacement foms les motifs. La durée de
déplacement augmente quand le niveau de TEA augmientil n’y a pas de régularité
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au niveau global de durée de déplacement de ch@geau de TEA en comparant avec
I'analyse selon le revenu.

Divers fonction d’activité de TEA élevées générelat plus en plus le nombre de
déplacements, I'accroissement de distance parcairde la durée de déplacement par
personne.

Tableau 3.165 - Temps de déplacement pour tous lemtifs selon le TEA (Minutes)

Haut Moyen Faible Ensemble
Durée moyenne
(tous modes) 41 34 28 35

Durée moyenne en 5 1 1,30 5

Voiture
Durée moyenne en

> RM 4 3 3 3
Durée moyenne en 20 17 13 17
TC

Durée moyenne en
Autre mode (non 16 12 11 13

motorisé)

Source : RTPS, 2002; calcul de 'auteur

Vitesse de déplacement selon le revenu

En profitant les données de distance parcouruelletscde durée de déplacement, nous
pouvons déduire la variable de la vitesse de dépiaat de tous les motifs.

Au total, en agrégeant le mode de transport m@&toeisnon motorise, la vitesse de
déplacement atteint 15 km/h. Parmi les groupegdenu, le haut revenu a une vitesse de
déplacement la plus élevée. Plus le revenu augmelote la vitesse de déplacement est
en hausse. La facilité de lI'acces au moyen de paahsndividuel est I'une des raisons
pourquoi la vitesse de déplacement de haut revegmente.

L’analyse de la vitesse de déplacement selon leerdedransport motorisé montre qu’au
niveau global le déplacement en 2 roues-motoriséplas rapide que la voiture et le
transport en commun. La vitesse de déplacemerdugelés motifs en 2 roues motorisés
touche environ 24 km/h.

Tableau 3.166 - Vitesse de déplacement, tous motikm/h)

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Vitesse totale 22,35 18,70 13,74 15,16
Vitesse en Voiture 22,42 22,44 22,00 22,37
Vitesse en 2 RM 26,74 24,77 24,66 24,04
Vitesse en TC 21,01 18,46 19,95 19,58
Vitesse en Autre
mode (non 5,40 6,62 5,56 5,62
motorisé)

Source : RTPS, 2002; calcul de 'auteur

169



Vitesse de déplacement selon le taux d’emploi & depulation active (TEA) de la
zone de résidence

Nous avons trouvé la stabilité de la vitesse ddraxjee niveau de TEA. Cela montre
qu’il n y a pas de grand différence sur le dévedmpent de l'infrastructure du transport
de chaque niveau de TEA. Cette situation permgtrdéuire la méme accessibilité pour
chaque habitant. Méme s’il N’y a pas de grand étata vitesse entre chaque niveau de
TEA, la vitesse de déplacement de haut TEA espatit plus faible. Cette situation
montre aussi le niveau de la fluidité de traficTd®A élevé. Nous pouvons dire que les
zones de haut TEA est une zone congestionnée.

Par contre, la vitesse de déplacement est tregbkeasix modes de transport utilisé. Les
2 roues-motorisées sont un mode de transport ke rplpide parmi les autres modes de
transport motorise.

Tableau 3.167 - Vitesse de déplacement pour toesImotifs selon le TEA (Km/h)

Haut Moyen Faible Ensemble
Vitesse totale 14,96 15,47 15,22 15,16
Vitesse en Voiture 21,95 24,16 20,34 22,37
Vitesse en 2 RM 22,6 24,58 24,55 24,04
Vitesse en TC 18,89 19,73 21,01 19,58
Vitesse en Autre
mode (non 5,45 5,91 5,48 5,62
motorisé)

Source : RTPS, 2002; calcul de 'auteur
2. La mobilité vers le travail selon le revenu et ladcalisation de I'emploi

Nombre de déplacements selon le revenu

Apres avoir fait une analyse du déplacement delesusiotifs, nous présentons ensuite le
résultat de calcul du nombre de déplacements denticivail comme dans le tableau
3.168. Au total il y a environ 390 mille déplacengemomicile travail par jour a
Semarang. Ce nombre de déplacements est a pe@3¥repar rapport au nombre de
déplacements de tous les motifs par jours.

Les caractéristiques de nombre de déplacementsc@rravail ne sont pas totalement
différentes avec celui de déplacement de tous FanParmi les modes de transport
motorise, le nombre de déplacements en transpocbemmun est toujours preésent trés
élevé. La domination d'usage d’autre mode de tramsfnon motoris€) est encore
trouvée dans le groupe de revenu faible.
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Tableau 3.168 — Nombre de déplacements selon le readke transport pour le motif
de déplacement domicile-travail

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Voiture 7799 10 220 1614 19 633
2 Roues Motorisés 4034 19 633 25 550 49 217
Transport en Commun 807 29 315 106 234 136 356
Autre (non motorisé) 1614 13178 168 092 182 884
Ensemble 14 254 72 347 301 489 388 09(

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

Le déplacement domicile travail a un lien avecdauation active. Normalement chaque

population active ou bien un travailleur fait cpeyde déplacement. En connaissant le
nombre de populations actives de chaque groupeé&tage a Semarang, hous pouvons
trouver le nombre de déplacements du type domtickail par les personnes actives. En
général il y a 0,72 déplacement domicile travail yra actif. Cela peut augmenter si nous
ne considérons pas les actifs qui ne sont pasilteavaou les actifs qui font encore ses

études.

Le résultat de tableau 3.169 nous montre les caisiitjues de déplacement de chaque
groupe de revenu selon le mode de transport métdfians le groupe de haut revenu,
'usage de voiture est tres présent. Le groupe dgem revenu tend a utiliser les le

transport en commun mais I'usage des 2 roues-nséwest également important. Enfin

le groupe de faible revenu est tres dépendant leve@ansport en commun. Le revenu

faible contribue significativement au nombre deldépments de mode non motorisé.

Tableau 3.169 — Nombre de déplacements domicile trail par personne active

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible| Ensemble

Nb de
déplacement 0,93 100% 0,66 100% 0,73 100% 0,72 100%
Total/ actifs

Nb de
déplacement
en Voiture/

actifs

Nb de
déplacement

en 2 RM/ 0,26 27,9% 0,18 27,2% 0,06 8,2% 0,09 12,5%
actifs

Nb de
déplacement 0,05 5,3% 0,27 40,9% 0,26 35,6% 0,2% 34,7%
en TC/ actifs

Nb de
déplacement

en Autre
mode (non
motorisé)/
actifs
Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

0,51 54,8% 0,09 13,6% 0,00 0% 0,04 5,5%

0,11 11,8% 0,12 18,1% 0,41 56,1% 0,34 47,2
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Dans la figure 3.33, nous essayons de montrer ltagm de mode de transport
notamment le ménage du revenu faible. Ce partageadie de transport est distingué par
2 types des niveaux d’équipement du ménage, ils lsoménage ayant O voiture et 0
deux roues motorisés ainsi que celui ayant O woietr au moins de 1 deux roues-
motorisés.

Dans le premier type de ménage, la domination tBambde de transport (non motorisé)
est trés important dans le déplacement de ce grolipg a environ de 63% de
déplacement vers le travail qui est réalisé en nmahernotorisé.

Méme s’il y a de moins de 1 deux roues-motoriséss ddnaque ménage du deuxieme
groupe, la domination de mode non motorisé esotogjprésente. Par rapport au total de
déplacement, le mode non motorisé contribue a pEsuge 45% de déplacement.

Figure 3.33 - Partage de mode de transport de revariaible a Semarang
(Déplacement domicile travail)

O Veiture et au moins 1 RM 35,29% -
0 Voiture et 0 - 2 RND,00987,38% -

M \Voiture ®2RM TC ®Autre (Mode non motorisg)

Nous avons traité le déplacement du revenu moyenedfacon similaire par rapport a
celui de revenu faible. Nous utilisons encore lesm2mes types des niveaux
d’équipement. Les caractéristiques de partage dierde transport sont différentes entre
le revenu moyen et le revenu faible. Dans le pregrieupe (O voiture et O deux roues-
motorises), la domination de transport en commuampeEsente. L'usage d’autre mode de
transport (non motoris€) ne contribue qu’envirorB@&o du total de déplacement.

L’'usage des 2 roues motorisés et de transport emem sont trés considérables dans le

déplacement du niveau « 0 voiture et au moins ddedx roues motorisés ». La
contribution ces 2 modes de transport atteint agoes 80% du total de déplacement.
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Figure 3.34 - Partage de mode de transport de revarmoyen a Semarang
(Déplacement domicile travail)

0 Voiture et au moins 1 RV

0 Voiture et C- 2 RMD,0

W Voiture

0%

70,00%

TC ®Autre (Mode non motorisé)

Nombre de déplacements selon le taux d’emploi & depulation active (TEA) de la

zone de résidence

La tendance du nombre de déplacements domicilaitra\Semarang est quasi similaire
avec celle des autres villes. Le nombre de déplantsraugmente quand le taux d’emploi
et de la population active accroit. Comme nousofsvdéja mentionné dans la partie de
chaque ville précédente, cette situation peut ptovoquée par la disponibilité des

emplois dans chaque zone. La distribution des eémpkd tellement forte dans les zones

de haut TEA gu’elle permet la population active tomiver des emplois d’'une fagon

facile. Donc cela augmente le nombre de déplacentmhicile travail. Plus le niveau de

TEA augmente, plus le nombre de déplacements gdravail est en hausse.

Tableau 3.170 - Nombre de déplacements domicileatrail par actif selon le TEA

Haut Moyen Faible Ensemble
Nb de déplacement 101 061 055 072
Total/ actifs ! ! ! !
Nb de deplacemert 0,05 0,03 0,03 0,04
en Voiture/ actifs
Nb de déplacement
en 2 RM/ actifs 0,13 0,07 0,07 0,09
Nb de déplacement
en TC/ actifs 0,35 0,22 0,19 0,25
Nb de déplacement
en Autre mode 0,47 0,29 0,26 0,34
(non motorisé)/
actifs

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur
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Distance parcourue selon le revenu

En général la distance parcourue par un déplaceveesiie travail touche 4,9 km. Cette

distance comprend a la fois le déplacement du muaterisé et du mode non motorisé.

La distance parcourue par un déplacement qui egliug élevée se trouve dans le

transport en commun. Cette distance atteint a pesI§5 km. La distance parcourue par
un déplacement en 2 roues-motorisés est plus fpdnrl@apport a la distance des autres
modes de transport motorisé. Nous pouvons direnquiidisant les 2 roues-motorisés, les

habitants de cette ville peuvent réduire la distgmercourue vers le travail.

Ici, plus le groupe de revenu augmente, plus leddce parcourue vers le travail accroit.
Il 'y a pas de contrainte budgétaire est I'une esons de 'augmentation de distance
parcourue de groupe de revenu éleveé. Il est peaie&pliqué aussi par I'effet du recueil
statistique, puisqu’une partie des ménages a fadvienu ne déclare pas de déplacement
vers le travall, car ils travaillent sur place i&hs, paysans, etc).

Tableau 3.171 - Distance parcourue selon le mode ttansport et le motifs de
déplacement domicile travail

Mode de

Distance Haut reveny Revenu moyen Revenu faible erEhke
transport
Distance 54 058 70 464 11 834 136 356
Voiture parcourue (Km)
% 39,6% 51,7% 8, 7% 100,0%
Distance
Parcourue/ 6,9 6,9 7,3 7,09
déplacement (Km)
Distance 22 860 89 559 160 830 273 250
Parcourue (Km)
2RM % 8,4% 32,8% 58,9% 100,0%
Distance
Parcourue/ 5,7 4,6 6,3 5,53
déplacement (Km)
Distance 6 374 250 855 892 898 1150 127
Parcourue (Km)
TC % 0,6% 21,8% 77,6% 100,0%
Distance
Parcourue/ 7,9 8,6 8,4 8,4
déplacement (Km)
Distance
Autre (non Parcourue (Km) 1452 17 132 319 240 337 824
motorisé) % 0,4% 51% 94,5% 100,0%
Distance
Parcourue/ 0,9 1,3 1,9 1,8
déplacement (Km)
Distance 84 745 428 010 1384 802 1897 557
Parcourue (Km)
Ensemble % 4,5% 22,6% 73,0% 100,0%
Distance
Parcourue/ 5,9 5,9 4,6 4,9
déplacement (Km)

Source : RTPS, 2002; calcul de 'auteur
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Distance parcourue selon le taux d’emploi et dpdaulation active (TEA) de la zone de
résidence

Lorsque la distribution des emplois n’est pas ingrardans les zones de faible TEA, la
population active qui y réside doit dépenser ple$falt pour trouver des emplois. Celle

est la raison pourquoi la distance de déplacemans des zones de faible TEA est
normalement plus longue par rapport a celle dagsniveaux de TEA. Plus le niveau de
TEA augmente, plus la distance vers le travail dimi

Tableau 3.172 - Distance parcourue pour déplacemedomicile travail selon le

TEA (Km)
Distance Haut Moyen Faible Ensemble
Distance e_n Voiture 6.89 749 711 7.09
actif
Distance en 2 RM/ 5,35 6,18 5,32 5,53
actif
Distance en TC/ actif 8,17 8,63 8,76 8,46
Distance en Autre
mode (non 1,84 1,81 1,89 1,85
motorisé)/ actif
Distance totale/ actif 477 5,03 5,00 4,90

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

Durée de déplacement selon le revenu

En divisant la durée totale de déplacement avemotebre de déplacements selon le
groupe de revenu et le mode de transport, nousgosutrouver la durée moyenne de

déplacement domicile travail de chaque groupe deage et chague mode de transport
utilisé. Parmi les modes de transport motorisé@ugee de déplacement en transport en
commun est plus longue que la voiture et les 2 goonwtorisées. La durée de

déplacement en transport en commun est d’enviroomBilites. En général la durée

moyenne de déplacement domicile travail est de idRtes. En comparant chaque niveau
de revenu, globalement plus le revenu augments, Ipldlurée de déplacement vers le
travail diminue.
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Tableau 3.173 - Durée de déplacement domicile travgar un déplacement des
actifs (Minute)

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble

Durée moyenne
domicile - travail 16,58 19,68 23,17 22,55
(tous modes)

Durée moyenne
domicile travail en 18,97 20,66 25,50 21,05
Voiture

Durée moyenne
domicile travail en 13,80 10,82 14,45 13,85
2RM
Durée moyenne
domicile travail en 21,67 27,85 26,85 27,01
TC
Durée moyenne
domicile travail en
Autre mode (non
motorisé)
Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

9,50 13,94 22,14 21,72

Durée de déplacement selon le taux d’emploi eagmpulation active (TEA) de la zone
de résidence

La durée de déplacement tend a étre stable palépkacement domicile travail selon le
niveau de TEA. Au niveau global, la durée de depteent vers le travail a Semarang est
pres de 22 minutes. La comparaison de durée daa#pent selon le mode de transport
montre la sensibilité de cette variable. La duréeléplacement en 2 roues-motorisés est
la plus faible.

Tableau 3.174 - Durée de déplacement domicile trait selon le TEA (Minutes)

Haut Moyen Faible Ensemble

Durée moyenne
domicile - travail 22,39 22,01 23,26 22,55
(tous modes)

Durée moyenne
domicile travail en 18,84 21,84 24,10 21,05
Voiture

Durée moyenne
domicile travail en 12,66 14,00 15,71 13,85
2 RM
Durée moyenne
domicile travail en 26,64 27,70 27,00 27,01
TC
Durée moyenne
domicile travail en
Autre mode (non
motorisé)
Source : RTPS, 2002; calcul de 'auteur

22,33 19,78 22,41 21,72
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Vitesse de déplacement selon le revenu

Le tableau 3.175 montre le résultat du calcul détksse de déplacement vers le travail.
Par rapport au déplacement de tous les motifdfdase moyenne du déplacement vers le
travail est plus faible. Cette vitesse de déplacgmageint 13 km/h. Il a raison que la

vitesse de déplacement domicile travail moins &ewér ce type de déplacement est
normalement réalisé aux heures de pointe par ragpor déplacements pour tous les
motifs.

Nous avons trouvé la méme tendance du résultat diéelsse a Semarang avec les autres
villes. Plus le revenu augmente, plus la vitessalél@dacement vers le travail est en
hausse. La facilité d’accées au moyen de transpeut pxpliquer 'augmentation de
vitesse de déplacement de revenu élevé.

Tableau 3.175 - Vitesse de déplacement domicile ual (Km/h)

Haut revenu Revenu moyen Revenu faible Ensemble
Vitesse totale 21,51 18,04 11,90 13,04
Vitesse en Voiture 21,93 20,03 17,25 20,20
Vitesse en 2 RM 24,64 25,29 26,13 24,72
Vitesse en TC 21,88 18,44 18,78 18,72
Vitesse en Autre
mode (non 5,68 5,59 5,15 517
motorisé)

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

Vitesse de déplacement selon le taux d’emploi & gepulation active (TEA) de la
zone de résidence

Le tableau 3.176 montre la vitesse de déplacenmnicile travail selon le taux d’emploi
et de la population active. Ce résultat de la s#esient des données de distance
parcourue et celle de temps de déplacement. Enaramipla localisation d’emploi selon
le TEA, il N’y a pas de grand écart entre la vieeds chaque niveau de TEA.

Tableau 3.176 - Vitesse de déplacement domiciletail selon le TEA (Km/h)

Haut Moyen Faible Ensemble
Vitesse totale 12,79 13,70 12,91 13,04
Vitesse en Voiture 21,93 20,59 17,69 20,20
Vitesse en 2 RM 25,38 26,50 20,31 24,72
Vitesse en TC 18,40 18,71 19,47 18,72
Vitesse en Autre
mode (non 4,94 5,48 5,06 517
motorisé)

Source : RTPS, 2002; calcul de 'auteur
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Le poids des déplacements pour tous les motifs ldaeyenu

La dépense de transport est d’environ 3,3% paropees par rapport au revenu de
ménage. Au niveau du ménage, chague ménage a Jgnuanasacre a peu prés de 10%
leur revenu pour le transport. Ce chiffre est mailevé par rapport a celles des autres
villes. Dans les 3 villes précédentes, la dépersménage pour le transport touche 12-
14% de revenu moyen par mois. Dans ce calcul dudwoiransport, nous ne tenons pas
compte le colt de détention et le type de déplanembngue distance.

Tableau 3.177 — Le poids des déplacements dans lelget des ménages a Semarang

Revenu
Codt de transport moyen/ mois % du codt de
G:g&gﬁude peNrt;(;jr?ne nl:lgngge Moyen/ mois (%p) y(Rp) transport par
(1 euro = Rp. 14 000) | (1 euro =Rp.| rapport au revenu
14 000)
Personne ménage Ménage persgnhknage
1. Haut 24 732 6 277 33500 100 250 1918 663 1,1%5,2%
2,4 euro 7,1 eurd 137,0 eur
2. Moyen | 171 369 45 336 22 000 65 900 807 558 2,1%38,2%
1,6 euro 4,7 eurd 57,7 euro
3. Bas 642 117 170 323 18 700 56 100 492 699 3,1% 1,4%
1,3 euro 4 euro 35,2 euro
Total 841 137 221 936 19 750 59 350 597 50 3,3% 9%9,
1,4 euro 4,24 42,7 euro
euro

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

Le poids des déplacements domicile travail damevenu

Selon notre reconstitution de I'enquéte de ménagen fait la comparaison entre les
données de colt de transport mensuel par rappogvanu moyen/ mois, sa proportion
ne passe pas 6%. Si on voit plus détail cette coangmm, la dépense de travailleur de
groupe de bas revenu pour le transport est plueeélgue celle des autres groupes de

revenu ; 6% de dépense de transport de revene fia#lol rapport a 3% et 5% de dépense
de transport de ménage de haut et moyen revenu.
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Tableau 3.178 — Le poids budgetaire des déplacemsmte travail (aller retour) a
Semarang selon le revenu

Codt de
Temps transport Revenu moyen] % du co(t de
Groupe de N Obs de déplacement | Moyen/ mois mois (Rp) transport par
revenu population Moyen (Rp) (1 euro = Rp. rapport au
(minute) (1 euro = Rp. 14.000) revenu
14 000)
1. Haut revenu 20704 17 53 000 1918 664 2,7%
3,7 euro 137 euro
2. Moyen 85 803 20 38 000 807 558 4,7%
revenu
2,7 euro 57,7 euro
3. Bas revenu 245 037 23 31 000 492 699 6,3%
2,2 euro 35,2 euro
Total 351 544 22 34 000 597 500 5, 7%
2,4 euro 42,7 euro

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

Le poids budgétaire de Semarang n’est pas differest celui des autres villes selon le
niveau de TEA. Cela dit que 'augmentation de TEAvoque la diminution de colt de
transport par rapport au revenu. Dans les zondgdeTEA, la proportion de colt est a
peu pres de 4%. Celles de moyen et faible TEA @96 et 6,5% par rapport au revenu.

La proximité de I'emploi donne aussi un avantagerples populations actives de

Semarang. En approchant les emplois comme danszdees de TEA élevé, le
déplacement vers le travail est moins colteux g@part aux autres niveaux de TEA.

Tableau 3.179 — Le poids des déplacements de trau@iller retour) a Semarang
selon le TEA

Groupe de TEA

Codt de transport
Moyen/ mois (Rp)

Revenu moyen/ moi$
(Rp)

% du co(t de
transport par rappor

(1 euro = Rp. 14 00d) (1 euro = Rp. 14.000 au revenu
1. Haut TE/ 33 00( 814 40( 4%
2,3 euro 58,2 euro
2. TEA moyel 32 50( 772 30( 4,2%
2,3 euro 55,2 euro
3. TEA faible 38 000 580 600 6,5%
2,7 euro 41,5 euro

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur
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3.7.2.4. La mobilité vers le travail selon le revanet la localisation de I'emploi

Nombre de ménages selon le revenu et le TEA

La localisation de lieu de résidence de ménagentafmg est quasi similaire avec celle
des autres villes. Les zones de TEA faible et ma@mnt le choix de lieu de domicile
pour les habitants. Il y a environ deux tiers deages se trouve dans ces zones-la.

La présence de chaque groupe de revenu dans les zttn TEA élevées est plus
importante si nous faisons une comparaisons ageautes villes. Dans les autres villes,
la présence de ménage de chaque groupe de reviede emins de 30% de total de
ménage.

Tableau 3.180 - Proportion de ménage selon le reueet TEA

TEA
Faible-moyer Elevé Ensembl
Faible 69,0% (1 31,0%(3 100%
REVENU Moyer-éle\é 60,8% (2 39,2% (4 100%

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

Au niveau global, comme dans le tableau 3.181evVenu faible de tous les niveaux de
TEA (1) et (3) ont de distance parcourue versdgait moins importante que le revenu
moyen élevé (2) et (4). Le revenu a donc une inffeeimportante sur la distance
parcourue.

En ce qui concerne l'origine de déplacement versaeail, nous pouvons dire que la
plupart de déplacement de revenu moyen-€élevé dargovient de tous les niveaux de
TEA. Le revenu faible de tous les niveaux de TEA €i (3) n’a pas de contribution
significative sur le déplacement en voiture. Cegtedance de déplacement en voiture est
aussi trouvée sur le déplacement en 2 roues mésorigour le mode de transport non
motorisé, la proportion du déplacement vers leditale revenu faible (groupe 1 et 3) est
plus importante que celle de revenu moyen-élevau(me 2 et 4).
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Tableau 3.181 — Distance et proportion de déplacemieselon le revenu et TEA vers

le travall
1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA + TEA + | Ensemble
Revenu -| Revenu +| Revenu -| Revenu +
Distance moyenne (km) | 4,14 5,89 4,21 5,94 4,90
déplacement vers le travall
Voiture 0,8% 20,2% 0,0% 21,6% 5,5%
2 RM 8,1% 23,5% 9,3% 32,4% 12,7%
TC 27,6%| 33,9% 50,3%| 36,0% 35,1%
% Déplacement Autre
(non

motorisé) 63,5% 22,4% 40,5%| 10,1% 47,1%
Ensemble 100% 100% 100% 100% 100%

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

Le TEA ne semble pas avoir d’influence sur la dis& seul le revenu joue. L'écart de la
distance parcourue vers le travail n’est pas ingmdrsauf pour les 2 roues motorisés.

Tableau 3.182 — Distance de déplacement selon leeau et TEA par mode de
transport vers le travail

1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA + TEA+ | Ensemble
Revenu - | Revenu + Revenu - | Revenu +
Voiture 7,4 7,0 0,0 6,9 7,09
2RM 6,2 4,9 6,7 4,4 5,53
. TC 8,6 8,9 8,2 8,0 8,46
Distance moyenne p tre
(km) (non 1,9 1,3 1,9 1,2 1,85
motorisé)

Source : RTPS, 2002; calcul de 'auteur

La durée de déplacement tend a étre stable selommaaraison de niveau de TEA. Par
exemple si nous avons fait la comparaison entgedape (1) et (3) — revenu faible mais

dans les zones TEA différentes, nous pouvons wogtdbilité de durée de déplacement
dans chaque mode de transport. C’est la méme @woosda comparaison de groupe (2)

et (4). Si la comparaison est appliquée dans leneifférent mais dans le mémeTEA,

par exemple entre le groupe (3) et (4), le groupeedenu élevé peut réduire la duréé de
déplacement de chaque mode sauf le TC.
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Tableau 3.183 — Durée de déplacement selon le reuest TEA par mode de

transport
1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA + TEA + Ensemble
Revenu - Revenu + Revenu - Revenu +
Voiture 25 22 0 19 21,05
2 RM 15 12 17 11 13,85
Durée moyenne | TC 28 27 26 29 27,01
(minute) Autre
(non 22 14 23 13 21,72
motorisé)

Source : RTPS, 2002; calcul de I'auteur

Au niveau de la vitesse de déplacement, selonvieani de TEA différent et le méme

revenu, I'analyse du croisement de TEA et de revenmontre pas la tendance différente
pour les 2 roues motorises. Par exemple, si hoossafait une comparaison entre (1) et
(3) ou (2) et (4), nous avons trouve la stabiligd ld vitesse de déplacement. Cette
tendance n’existe pas dans le cas de la vitesseitme. En revanche, la stabilité de la
vitesse existe aussi dans le faible revenu ((3)gtour le transport en commun.

Tableau 3.184— Vitesse de déplacement selon le newet TEA par mode de

transport
1 2 3 4
Mode TEA - TEA- TEA + TEA + Ensemble
Revenu - Revenu + Revenu - Revenu +
Voiture 17,4 19,4 0 21,7 20,20
2 RM 24.8 25,2 23,5 25,9 24,72
Vitesse moyenne TC 18,7 19,9 18,8 16,9 18,72
(km/h) Autre
(non 52 57 4.9 5,4 5,17
motorisé)

Source : RTPS, 2002; calcul de 'auteur

La mobilité des actifs et la mobilité vers le travians la mobilité totale

Le tableau 3.185 montre la comparaison de la dist@arcourue entre tous les motifs de
déplacements, le déplacement vers le travail gjusile déplacement de travailleur pour
tous les motifs. En général la distance parcourigralailleur pour tous les motifs se
trouve a peu pres deux tiers de la distance tdmaldéplacement pour le revenu éleveé et la
moitié de la distance totale de déplacement poundgen et faible revenu. La distance
vers le travail de chaque groupe du revenu estvd@mun quart de la distance totale de
déplacement.

182



Tableau 3.185 — Comparaison de distance parcourue

. Distance Distance
Groupe Distance ; i
Mode de ; parcourue/jour parcourue/jour
de parcourue/jour ; % L %
. Transport ; tous motifs Domicile
Ménage tous motifs . .
(travailleur) Travail
a b b/a C cla
Haut Ensemble 293 085 201 546 68,76% 84 745 28,91%
Voiture 184 498 127 106 68.,89% 54 058 29,30%
Iﬁ::;’r‘i’seéss 84 987 58 279 68,57% 22 860 26,90%
Trg‘gaﬁg{fﬂe” 19 364 13 185 68,09% 6 374 32,92%
Arr‘:gtir(lgg)” 4236 2976 70,26% 1452 34,29%
Moyen | Ensemble | 1798878 971 457 54% 428 010 23.79%
Voiture 236 404 168 771 71,39% 70 464 29.81%
,VZIOF:;‘i’SeéSS 395 621 243 927 61,66% 89 559 22.64%
Trg‘g;ﬁr‘]’gﬂe” 1 099 724 523 982 47,65% 250 855 22.81%
Ar:]‘gtir(lgg)” 67 129 34 777 51,80% 17 132 25,52%
Bas Ensemble | 5 189 060 2 852 692 54,97%| 1384 802 26,69%
Voiture 65 892 38 765 58,83% 11 834 17,96%
Iﬁ:&;’r‘i’seéss 660 802 401 623 60,78% 160 830 24.34%
Trg‘gaﬁg{fﬂe” 3502 763 1 839 369 52,51% 892 898 25,49%
Arxgtir(lgg)” 959 602 648 057 67,74% 319 240 33,27%

Source : RTPS, 2002; calcul de 'auteur

3.7.2.5. La situation effective des actifs par rappt aux bornes évaluées de temps et
de codt de migration des actifs

Selon notre reconstitution de I'enquéte supplénmentaoncernant la borne de

Y

déplacement des habitants a Kabupaten Semaran@ twouvé quelques chiffres
importants. En ce qui concerne le temps de déplasema limite de temps de

déplacement qui est respectée par les travaillefinsde faire le déplacement vers le
travail est prés de 40 minutes pour tous les gujge ménage. La borne de colt de
déplacement mensuel se trouve environ 85.000 re@ah2009. En utilisant la valeur
2002 (47 000 rupiahs), la proportion de la borneai@ est d’environ de 8% de revenu
mensuel.
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Tableau 3.186 — Contrainte de déplacement effectiBorne) a Semarang

Borne
Groupe de| Temps de Codt de transport mensuel (rupi % en revenu
revenu de(f/:ﬁ]cligent (valeur 2009) (valeur 2002) (2002)
Haut 35 155 000 = 11,07 eu 85 000 = 6,07 eu 4,4%
Moyer 40 100000 =7,14 eu 55 000 = 3,92 eu 6,8%
Bas 40 75000 =5,4 eul 41 000 = 2,9 eul 8,3%
Total 40 85000 = 6,07 eu 47 000 = 3,34 eu 7,8%

Source: I'enquéte supplémentaire, 2009

Répartition de travailleur selon le temps de déptaent et le codt de transport
(confrontation aux donnés des enquétes)

a) Groupe de haut revenu

La figure 3.35 montre la répartition de colt densmort mensuel et le temps de
déplacement de travailleur. Selon le résultat a®nstitution, il y a environ 98% de
travailleur de haut revenu possede le temps deadéplent de moins de 30 minutes. En
ce qui concerne la distribution de colt de transp@nsuel, nous avons trouve qu'il y a
environ de moitié de colt de transport se trouvesda classe 40 000 — 50 000 rupiahs.
En général, le temps de déplacement moyen estprg&g minutes et le colt de transport
mensuel se trouve sur la valeur 53 000 rupiahs.

Figure 3.35 - Pourcentage de travailleur selon laépartition de temps et de colt de
transport de groupe de haut revenu
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b) Groupe de moyen revenu

Dans la figure 3.36, nous pouvons voir la proporile distribution de chaque classe de
temps de déplacement et du colt de transport mlensaegrande proportion de
distribution de temps de déplacement se trouvdesuvaleurs 10-20 minutes. En ce qui
concerne le colt de transport, nous avons trouee3@% de travailleurs ont le colt de
transport environ 10 000 — 20 000 rupiahs. Darddsse de moyen revenu, le temps de
déplacement moyen est a peu prés 20 minutes aiesiegcolt de transport mensuel se
trouve sur la valeur 38 000 rupiahs.

Figure 3.36 - Pourcentage de travailleur selon lgépartition de temps et de codlt de
transport de groupe de revenu moyen
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c) Groupe de revenu faible

La distribution de travailleur de groupe de basrevselon la classe de temps et de colt
de transport mensuel peut étre expliqguée comme ldafigure 3.37. Environ 95% de
travailleur est caractérisé par le temps de déplaneéde moins de 30 minutes. Il y a un
sommet important dans la distribution de travailleelon le codt de transport mensuel ; il
se trouve sur la valeur de 20 000 — 30 000 rupiaékn notre reconstitution, le temps de
déplacement moyen de groupe de bas revenu estirder28 minutes ainsi que le colt
de transport mensuel se trouve sur la valeur 3Ir@®@hs.
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Figure 3.37 - Pourcentage de travailleur selon laépartition de temps et de codt de
transport de groupe de revenu faible
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Proportion de travailleur par rapport a la borne d&placement

a) Temps de déplacement < borne de temps de déplatemen

L’analyse de déplacement effectif en utilisantdenps de déplacement < la borne de
temps de déplacement comme la contrainte de dépéatea produit 96% de travailleur
de tous les groupes de ménage pouvant accéddieledle travail.

Tableau 3.187 — Proportion de travailleur (Temps Borne temps)

Groupe de Proportion de travaille
ménage (Temps < Borne temps)
Haut 98%
Moyer 95%
Bas 95%
Total 96%

Source: RTPS, 2002; calcul de I'auteur
b) Codt de déplacement < borne de colt de déplacement
Si nous faisons la comparaison entre le colt desp@t mensuel avec la borne de colt
afin de définir la proportion de travailleur, noagons trouvé qu’il y a environ 86% de

travailleur qui a un codt de transport mensuel @énsnde borne du codt pour tous les
groupes de ménage.
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Tableau 3.188 — Proportion de travailleur (Colt <Borne codt)

Groupe de Proportion de travaille!

ménage (Colt < Borne coiit)
Haut 86,02%
Moyer 85,50%
Bas 84,66¥%
Total 85,57%

Source: RTPS, 2002; calcul de 'auteur
c) Temps de déplacement < borne de temps, colt deadépént > borne de colt
La proportion de travailleur de chaque groupe deema serait trés peu si on faisait
I'analyse de déplacement effectif en utilisant datcainte de temps de déplacement < la
borne de temps de déplacement et le colt de trensieosuel > la borne de colt. A la
moyenne, la proportion ne dépasse pas 13% dedotahvailleur.

Tableau 3.189 — Proportion de travailleur (Temps Borne temps et Codt > Borne

codt)
Groupe de Proportion de travaille
ménage | (Temps < Borne temps et Codt > Borne codt)
Haut 13,98Y%
Moyer 14,50%
Bas 14,81%
Total 13,30%

Source: RTPS, 2002; calcul de l'auteur
d) Temps de déplacement < borne de temps, colt daagdépént < borne de colt

Selon notre reconstitution de I'enquéte supplénientazoncernant la borne de
déplacement effectif & Kabupaten Semarang, le lcdieuproportion de travailleur en
utilisant a la fois le temps de déplacement < lmbale temps de déplacement et le colt
de transport < la borne de co(t a produit le rdsldomme dans le tableau 3.190. Au
total, il y a environ 83% de proportion de trawailf ayant le temps et le colt de transport
de moins de la borne de déplacement effectif.

Tableau 3.190 — Proportion de travailleur (Temps Borne temps et Colt < Borne

codt)
Groupe de Proportion de travaille
ménage | (Temps < Borne temps et Colt < Borne coit)
Haut 84,02%
Moyer 83,27%
Bas 82,43¥%
Total 83,05%

Source: RTPS, 2002; calcul de l'auteur
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3.8. COMPARAISON DES VILLES

3.8.1. Population et emploi

Le tableau 3.191 donne la taille de la ville enylafion et en emploi pour les années
étudiées.

La taille de la ville de Jakarta est plus grande celle des autres régions concernant le
niveau de la population et de I'emploi. Au niveauld population, Jakarta est pres de 3
fois supérieure de celui de Surabaya, 4 fois sepggide celui de Medan et 9 fois
supérieure de celui de Semarang. Au niveau de l@mgelui de Jakarta est aussi plus
important par rapport a celui des autres villes.

Tableau 3.191 — Données de population et emploi

Kabupaten

Jakarta Surabaya Medan Semarang

(2002) (2000) (2000) (2002)
Population 7 690 634 2 682 604 1902 013 841 137
Densité de populatior 11 859 9 580 7175 885
Emploi 3261220 1145020 703 669 497 981
Densité d’emploi 5028 4 090 2 654 524
Population active 5818 245 1783 61 1645 881 a8
Nombre de ménages 2 007 998 496 778 427 418 221 935
Moyenne de taille de
ménage 3,8 5,40 4,45 3,79

Source : Bureau de statistique de chaque ville

3.8.2. Revenu/ Unité de consommation

Le tableau 3.192 montre le niveau de vie de médage chaque ville étudiée. Ce niveau
de vie est présenté comme le revenu moyen pamhdireod’unités de consommation de
chaque ménage. En comparant des données de chidlguenaus avons trouvé que

Jakarta a un niveau de vie supérieur a celui deesavilles.

Tableau 3.192 — Revenu/ unité de consommation

Ville Revenu moyen (RN Unité de RM/UC
consommation (UC)

Jakarti 850 00( 2,01 422 90(

Surabay 747 40( 2,17 344 50(

Medar 686 39: 2,12 323 43¢

Kabupaten Semara 597 50( 1,9¢ 305 60:

Source : calcul de I'auteur
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3.8.3. Le systéme de zone

En vue de faire une modélisation de trafic, on sobbede systéme de zones le plus
détaillé possible. En Indonésie, I'échelle admmaiste la plus petite est un village. Mais
I'analyse au niveau de village ne sera pas factiaiter a cause de difficulté de trouver
les données socio-économiques et les données diéiténdla solution proposée est de
faire le systeme de zone au niveau de commune @ewntrouver beaucoup plus facile
la disponibilité des données socio-économique strdseaux routiers qu’au niveau de
village.

Le tableau 3.193 montre le systeme de zone damantles villes en Indonésie. Jakarta
est une ville ayant le systeme de zone plus grandgpport aux autres villes.

Tableau 3.193 - Le systeme de zone

Régior Commun:
1 Kota Jakarta 42
2 Kota Surabaya 31
4 Kabupaten Semarang 17
5 Kota Medan 21

Source : I'enquéte de mobilité de chaque ville

3.8.4. Partage de mode de transport

Dans chaque ville, on a trouvé que l'usage de urmest trés dominant dans le groupe
de haut revenu, les 2 roues motorisés sont soundisee dans le groupe de moyen
revenu et enfin l'autre mode de transport (non medd ainsi que le transport en
commun sont des modes favorables de groupe dewasu. Pour les ménages de revenu
faible, 'usage des TC est assez constant selovilles, mais plafonne a moins de 40 %
des déplacements. Pour les ménages de revenu élgvégstent une alternative
importante dans les grandes villes (du fait de lééveloppement ou du fait de la
congestion. Leur usage est en revanche décroiésamngrofit des deux-roues a moteur)
quand la taille de la ville diminue.
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Tableau 3.194 - Partage de mode de transport (%) da chaque ville (Déplacement
domicile travail)

Groupe de Mode de¢ Ville
ménage transpont  Jakarta Surabaya Medan Semarang
(2002) (2000) (2000) (2002)
Voiture 43% 53% 57% 55%
2 RM 11% 19% 30% 28%
Haut TC 28% 20% 10% 6%
Autre
(non 18% 8% 3% 11%
motorisé)
Voiture 12% 25% 18% 14%
2 RM 16% 29% 35% 27%
Moyen TC 38% 25% 29% 41%
Autre
(non 34% 21% 18% 18%
motorisé)
Voiture 3% 2% 1% 1%
2 RM 8% 25% 20% 8%
Bas TC 34% 27% 36% 35%
Autre
(non 55% 46% 44% 56%
motorisé)
Voiture 12% 14% 8% 5%
2 RM 12% 26% 25% 13%
Ensemble | TC 35% 26% 32% 35%
Autre
(non 42% 34% 34% 47%
motorisé)

Source : calcul de I'auteur

3.8.5. Les seuils temporels et monétaires des dé@ments

A partir de notre enquéte supplémentaire, on peutver la limite pour le temps de
déplacement et le colt de transport vers le traadte limite de déplacement est
respectée par au moins 80% de total travailleus daaque région.

Selon notre reconstitution de I'enquéte de mobditpplémentaire, la borne de temps de
déplacement est trés sensiblement décroissante laviadle de la ville, de 90 mn a

Jakarta a 40 minutes & Semarang. Il en va de mémrdgborne de colt monétaire, qui
varie d’'un facteur 2 entre Semarang et Jakarta&can tres supérieur aux différences de

niveau de vie mesurés en revenu par unité de conaton.
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Il est donc clair qu’il n'y a pas de seuil commuoxadiférentes villes pour les
déplacements vers le travail, ce qui justifie ltEtuen profondeur de la mobilité dans
chacune d’entre elles.

Tableau 3.195 — Borne de déplacement

Groupe Borne de déplacement
dep Temps de déplacement (minute) Colt de transporsugdifrupiah)
ménage Jakarta| Surabaya| Medan | Semarang| Jakarta | Surabaya| Medan | Semarang
9 (2002) | (2000) | (2000) (2002) (2002) (2000) (2000) (2002)
150 000 = | 130 000 =| 83 000 =| 85000 =
Haut 90 60 50 35 10,7 euro | 9,28 euro| 5,9 euro| 6,07 euro
70 000 =
100 000 =| 90 000 = 55 000 =
Moyen 90 60 50 40 7,1 euro 6,4 euro 5euro 3,92 euro
75000= | 60000 =| 58000 =| 41000-=
Bas 90 60 50 40 5,4 euro 4,3 euro | 4,1euro| 2,9 euro
100000 =| 85000 =| 65000=| 47000 =
Total 90 60 50 40 7,1 euro | 6,07 euro| 4,6 euro| 3,34 euro

Source : I'enquéte supplémentaire, 2009

3.8.6. Les caractéristiques des déplacements selemmevenu de ménage

Selon le tableau 3.196, les travailleurs qui seveat a Jakarta doivent dépenser plus et
passer plus de temps de déplacement que les kavaitles autres villes.

Ensuite nous avons trouvé que plus le revenu augmelus la distance de déplacement
et le colt de transport croissent. Cette situas®rirouve dans toutes les villes étudiées
sauf la distance de déplacement de haut revenued@m/qui est plus faible par rapport a
celle des autres groupes de revenu.

Cette tendance générale, la distance augmenteutorgge le revenu croit, peut étre
expliquée par la capacité de groupe de haut regartermes de budget monétaire. Nous
savons que le groupe de haut revenu n’a pas deagustbudgétaire pour se déplacer.
Donc il peut faire un déplacement vers le travailsploin que le bas revenu qui a
normalement une contrainte budgétaire, et utilissr modes les plus onéreux pour
maitriser son budget temps.

Tableau 3.196 — Caractéristiques des déplacementsrdicile travail

Groupe Distance parcourue moyenne (Km) Temps de déplacemayen (minute) Codtde trzlr;sfgrrtertr:)ir:suel (rupiah)
médneage Jakarta| Surabayal] Medan | Semarang Jakarta| Surabaya| Medan | Semarang Jakarta| Surabaya] Medan| Semarang

(2002) | (2000) | (2000) | (2002) | (2002) | (2000) | (2000) | (2002) (2002) | (2000) | (2000) | (2002)

Haut 9,3 12,9 6,8 5,9 24 32 17 17 118.000 81.000 .0(®B| 53.000
Moyen 9,4 10 8,1 5,9 33 30 25 20 75.000 68.000 @5 38.000
Bas 8,3 7.2 8,4 4,6 33 26 32 23 61.700 41.0p0  43/5031.000
Total 8,5 8,4 7,7 4,9 30 27 28 23 71.5(PO 49.000 7@ 34.000

Source : calcul de I'auteur
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En regardant le tableau 3.197, nous pouvons évldaararactéristiques de déplacement
de chaque ville étudiée pour tous les motifs delad@&ment. En termes de distance

parcourue et du temps de transport, la ville derdakest supérieure a ceux des autres
villes.

La tendance de distance de déplacement pour teusdgfs est quasi similaire avec celle

de déplacement vers le travail. Plus le revenu deage est éleve, plus la distance de
déplacement est élevée. Cela peut étre aussi agppar la contrainte budgétaire de

groupe de bas revenu. Le groupe de bas revenlirdiér les distances de déplacement
a cause de cette contrainte.

En comparant le budget temps de déplacement tougsnaans chaque ville, nous

observons en revanche une certaine régularité, Smrharang qui est d’environ de 35
minutes. Le temps de déplacement des autres @#esouve entre 50-59 minutes. Si
nous examinons le temps de déplacement selon lgpgrde ménage, la présence de
réegularité de temps de déplacement se trouve dansllé de Jakarta, Surabaya et
Semarang, avec cette fois Medan qui se distinguarphudget temps tres faible pour les
ménages de haut revenu.

Tableau 3.197 — Caractéristiqgue de déplacement (Tedes motifs de déplacement,
toutes personnes)

Groupe Distance parcourue moyenne/ Temps de déplacement moyen/ Co(t de transport mensuel (rupiah)
de personne (Km) personne (minute)
ménage Jakarta| Surabayal] Medan | Semarang Jakarta| Surabayal] Medan | Semarang Jakarta| Surabaya] Medan | Semarang
9 (2002) | (2000) | (2000) | (2002) | (2002) | (2000) | (2000)| (2002) | (2002) | (2000) | (2000) | (2002)
Haut 21,95 23,85 13,45 11,85 58 54 37 32 61.800 15@3, 31.100, 33.500
Moyen | 19,76 17,69 16,70 10,50 59 55 58 34 50.300.83865| 37.5000 22.000
Bas 17,25 11,49 12,6} 8,08 58 48 60 35 32250 92/485.000f 18.700
Total 18,11 14,06 13,55 8,8 59 50 56 35 43.300 8m.834.800[ 19.750

Source : calcul de I'auteur

En comparant la dépense de travailleur pour lespairt avec le revenu mensuel de
ménage de chaque région, on a trouvé que les lteawvai de Jakarta doivent dépenser
plus de revenu mensuel par rapport a celui degsuégions. En moyen, il y a prés de
8,4% de revenu mensuel qui devrait dépenser pooolé de transport & Jakarta. La
dépense de travailleur pour le colt de transportest la plus faible se trouve a
Kabupaten Semarang avec environ 5,7% de total veramsuel.

Dans chaque ville, le colt de transport du groupdalt revenu est le plus faible. Par
contre le codt de transport plus élevé se trouns tlagroupe de bas revenu.
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Tableau 3.198 — Dépense de transport motif domiciteavail (aller retour — selon le
revenu)

Groupe Codt de transport/ revenu mens
de Jakarte | Surabay:| Medan | Semarani
ménage (2002) | (2000) | (2000) | (2002)

Haul | 5 20 3,9% 3,2% 2,7%
Moyer | g 99, 8,1% 6,6% 4,7%
Bas | 116% | 8,5% 8,6% 6,3%

Total | 8 4% 6,6% 6,9% 5,7%
Source : calcul de I'auteur

En ce qui concerne le déplacement pour tous mdéfgolt moyen du transport de
chaque membre de ménage est d’environ 3 — 5% dil dot revenu du ménage. En
général, la proportion du co(t du transport powilla de Jakarta est Medan est similaire.

Tableau 3.199 — Dépense de transport pour tous lemtifs selon le revenu par
personnes

Groupe Codt de transport/ revenu mens
de Jakarte | Surabay:| Medan | Semaran
ménage (2002) | (2000) | (2000) | (2002)

Haul | 2 704 2,1% 1,7% 1,7%
Moyer | 5 9o 4,4% 4,5% 2,7%
Bas 6,1% 4,7% 6,9% 3,7%

Total | 5 104 3,9% 5,1% 3,3%
Source : calcul de I'auteur

3.8.7. Les caractéristiques de déplacement selon tleux d’emploi et de la
population active (TEA) de la zone de résidence

La localisation spatiale d’emploi est une autreialde importante afin d’expliquer les
caractéristigues de déplacement. Dans la partieégefite, nous avons déja vérifié
I'influence de variable de revenu sur ces carastigties de déplacement.

On observe que la distance baisse avec le TEA, giresles durées. Cela signifie que la
population active des zones de haut taux d’emplai pas besoin de faire un long

déplacement afin de trouver des emplois. La didplitéi d’emploi dans les zones de haut
TEA permet aux populations actives de trouver degl@s aisément.
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Tableau 3.200 — Caractéristiqgue de déplacement velestravail selon le taux
d’emploi (TEA) de la zone de résidence

Niveau Distance parcourue moyenne/ Temps de déplacement moyen/
d’emploi/ déplacement d’actif (Km) déplacement d’actif (minute)

population| Jakarta| Surabaya] Medan | Semarang Jakarta| Surabaya] Medan | Semarang
active (2002) | (2000) | (2000) | (2002) | (2002) | (2000) | (2000)| (2002)

(TEA)
Haut 7,77 6,71 7,74 4,77 27,1 21,83 26445 22,39

5

Moyen 8,71 8,36 7,35 5,03 30,56 28,85 27,67 22,01
Bas 9,60 9,03 8,01 5,00 33,46 26,99 29,36 23,26
Total 8,53 8,42 7,75 4,90 29,86 26,65 28,00 22,55

Source : calcul de I'auteur

La distinction des caractéristiques de déplacerseion tous les motifs n’a pas un méme
sens comme celui de déplacement domicile travail.

Selon notre résultat, nous pouvons dire que plidaue d’emploi (TEA) augmente, plus
la distance parcourue et le temps de déplacemeissent.

La diversité d’'activités des zones de TEA élevéegémeaucoup de déplacement pour les
habitants. L'accumulation de déplacement prodaitgmentation de distance parcourue
et le temps de déplacement par personne. Par cat#ns les zones de TEA faible,
normalement le nombre d’'activités est moins quede®es de TEA élevé. C’est pour cela
que la distance et le temps de déplacement paorpessont plus faible que ceux des
TEA élevé.

Tableau 3.201 — Caractéristique de déplacement salte taux d’emploi (TEA) de la
zone de résidence (Tous les motifs de déplacement)

Niveau Distance parcourue moyenne/ Temps de déplacement moyen/
d’emploi/ personne (Km) personne (minute)
population

active Jakarta| Surabayal] Medan | Semarang Jakarta| Surabayal] Medan | Semarang

(TEA) (2002) | (2000) | (2000) | (2002) | (2002) | (2000) | (2000)| (2002)

Haut 24,06 18,82 20,42 10,43 82 74 78 41
Moyen 18,96 19,77 9,7 8,69 57 72 44 34
Bas 8,47 10,93 11,84 7,14 25 36 50 28

Total 18,11 14,06 13,6 8,66 59 50 56 35

Source : calcul de I'auteur

Globalement, comme dans le tableau 3.202, le gmidgétaire de colt de transport par
rapport au revenu selon le niveau de TEA tend anauter des que le niveau de TEA
diminue sauf a Jakarta ou I'évolution est irrégalieCela peut étre expliqué par la
proximité de lieu de travail de zone de haut TEAett€ proximité donne une
compensation en terme de reduction de colt depoains
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Selon le niveau de TEA, nous pouvons voir que Jakarune proportion de colt de
transport plus élevé en comparant avec celle dessavilles. Par contre, la proportion de
co(t par rapport au revenu de Semarang est |dghls.

Tableau 3.202 — Dépense de transport motif domiciteavail (aller retour — selon le
TEA)

Groupe Codlt de transport/ revenu mens
de Jakarte | Surabay:| Medan | Semaran
TEA | (2002) | (2000) | (2000) | (2002)

Haut | 9 90s 6,7% 5,7% 4%
Moyer | 12.4% | 6,4% 6,6% 4,2%

Bas 8,1% 7,1% 7,1% 6,5%
Source : calcul de I'auteur

3.8.8. Le lien des caractéristiques de déplacemeatec la loi de Zahavi

L’hypotheése de Zahavi

A la fin des années 1970, Zahavi termine plusidtagaux étudiant les budgets de
transport quotidien en zone urbaine. Les résuttatses analyses semblent indiquer des
régularités relativement significatives, dans lepahses moyennes quotidiennes en
termes monétaires et temporels, au niveau deslaibames.

Le budget temps (respectivement monétaire) degoahsoyen d’'une agglomeération est
calculé comme la moyenne sur I'ensemble de la pdipul (resp. des ménages) mobile(s)
de l'agglomération, des durées individuelles (refgs parts du revenu disponible des
ménages) consacrées aux déplacements effectuésrsdaune journée.

Les hypothéses formulées par Zahavi sont tel que :

1. Les deux budgets de transport moyens sont constantsle temps pour chaque
ville.

2. Les budgets de transport moyens sont similairevillie en ville, pour les
ménages motorisés d’'une part, pour les non motodsd’autre.

Nous utilisons le résultat dans le tableau 3.16dges motifs de déplacement selon le
revenu) afin de vérifier I'existence de la loi dahavi dans les caractéristiques de
déplacement de nos villes étudiées.

En ce qui concerne le temps de déplacement, naus akouvé une certaine constance de

ce temps avec la taille des villes (Semarang daitefois exception) et avec le niveau de
vie dans chaque ville (Medan fait toutefois excapti

195



Nous n’avons pas trouvé la régularité de la proporie budget du transport par rapport
au revenu avec le niveau de vie comme dans leataldd199. Avec la taille de la ville, I
y a 2 groupes différentes ayant la constance dediudu transport. Le budget du
transport de chaque personne pour la ville de tlakarMedan est similaire. Il est a peu
pres de 5,1% de revenu mensuel. Une autre constEnbedget du transport se trouve
entre la ville de Surabaya et Semarang.

Par rapport au temps et au colt du transport, aeass ajouté la variable de distance
parcourue dans notre analyse des caractéristiqudépmlacement. Selon notre résultat de
calcul dans les tableaux 3.196 (déplacement vetsalail selon le revenu) et 3.197,
'augmentation du revenu provoque 'augmentatioridéance parcourue. Cette situation
peut-étre expliqué par 'absence de contrainteé#adement pour le groupe de haut ou
moyen revenu. Le haut revenu permet chaque indigi@se déplacer sur une distance
plus loin que le faible revenu afin de trouverrbevail.

La conclusion de déplacement vers le travail slosvenu comme suit:

* Plus le revenu de ménage augmente, plus la dispamrceurue est élevée

e |l n’y a pas de régularité de temps de déplaceraentiveau de revenu, mais nous
avons trouvé cette régularité au niveau de la.ville

* La part du revenu consacrée aux déplacements tléaret le revenu et cette
proportion de codt de transport n’est pas stableiaau de la ville

La conclusion de déplacement pour tous les matitsnde revenu comme suit:

* Plus le revenu de ménage augmente, plus la dispamrceurue est élevée

* Nous avons trouvé la régularité de temps de déplace a la fois au niveau de
revenu et au niveau de la ville.

» La part du revenu consacrée aux déplacements téeesi le revenu. D’un coté, il y
a de constance de budget du transport pour la ddldakarta et Medan, de l'autre
cOté cette constance se trouve dans la ville deb@ya et Semarang.

La conclusion de déplacement vers le travail sidoniveau de TEA comme suit:

* Plus le niveau de TEA augmente, plus la distanceopaue est faible.

* Nous avons trouvé la régularité de temps de déplacta la fois au niveau de TEA
et au niveau de la ville.

* La part du revenu consacrée aux déplacements taved le TEA et cette proportion
de codt de transport n'est pas stable au niveda déde

La conclusion de déplacement pour tous les matiftsnde niveau de TEA comme suit:

* Plus le niveau de TEA augmente, plus la distanceopaue est élevee.

* Le temps de déplacement accroit avec le niveauede T n'y a pas de régularité de
temps de déplacement au niveau de TEA, mais nmsdrouveé cette régularité au
niveau de la ville.
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CHAPITRE 4

LA TAILLE EFFECTIVE DE MARCHE DE L'EMPLOI
URBAIN

La taille de la ville représentée par la populatau I'emploi est 'une des sources

importantes dans le développement de la ville mgne. Plus la ville est grande, plus

nombreux peuvent étre les échanges, et meilleursepé étre les appariements entre
offreurs et demandeurs (ici de travail). Les enisgs sont attirées par les grandes villes
car elles peuvent facilement trouver les employésifies correspondant a leurs besoins.
La grande ville est aussi un marché potentiel pesientreprises afin de distribuer leur

produit.

En revanche, les avantages de la grande villeeneeist a rien si l'infrastructure de
transport ne peut pas soutenir la mobilité desthats et des marchandises. Plus le
mouvement des gens ou des marchandises dans uion régt efficace, plus le
développement économique est potentiellement élevgrande ville qui n’est pas dotée
d’'une bonne infrastructure de transport peut devenipetit marché de I'économie et
n’étre moins productive que son potentiel ne peredtespérer.

Dans cette partie, nous estimons la taille du madtémploi urbain pour chaque ville en

évaluant les tailles effectives du marché de I'empbéfinies par les bornes de
déplacement vers le travail résultant des congairde co(t de transport monétaire
mensuel et de temps de déplacement. En combinariorhe de temps et de colt de
transport mensuel on produit un résultat plus penti qgu'avec I'utilisation d’une seule

borne. Ces analyses, menées sur les déplaceméattivefnent réalisés au chapitre
précédent, doivent étre conduites au niveau delackpents potentiels, pour évaluer la
capacité des travailleurs a se positionner au nseaxe marché de I'emploi.

En tenant compte de la disponibilité des donnéess rtalculons la taille effective de
marché de I'emploi urbain & la fois du point de deel'entreprise et de la population
active. Notre approche du calcul de la taille dffecde marché d’emploi urbain est
similaire a celle de Lee (1997). Lee n’a toutefaitisé qu’ une seule contrainte (temps
de déplacement) dans son travail. Nous utilisobsrBes de déplacement (temps et colt)
afin de définir les marchés de I'emploi. La défmit de la taille effective de marché
d’emploi urbain du point de vue de I'entrepriselestombre d’actifs qui peut accéder au
lieu de travail sous les contraintes des bornedédacement, pondéré par la proportion
du nombre d’emplois de chaque zone.

Le point de vue de ménage est le nombre d’emploigjuels ils peuvent accéder a partir
de leur lieu de résidence sous les contraintesbdeses de déplacement. Ensuite ce
résultat est pondéré par la proportion de la @i active de chaque zone.

Comme nous I'avons indiqué précédemment, la définide la population active selon le

bureau de statistique de I'Indonésie est la pojmuiad’ « au moins 15 ans ». Toutes les
données de population active et d’emplois sontrfi@sr par le bureau de statistique de
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chaque ville étudiée. Cette définition est troméarcar beaucoup de jeunes suivent des
études et beaucoup de personnes agées ne somt pagpei. La population de plus de
15 ans est un estimateur par exces de la populatiive. Apres différents essais pour
cerner les contours de la population active résll rapprocher du nombre d’emplois,
nous retenons les populations de 20 a 55 ansnélithainsi I'essentiel des jeunes encore
scolarisés et des personnes retirées du marchiavdilt Cette approche de la population
active potentielle évite d’avoir un grand écartrere résultat du marché de I'emploi
selon I'entreprise et selon la population active.

Nous ne pouvons pas faire a ce stade une analysieeau des agglomérations élargies,
par exemple pour Surabaya en intégrant les wléesSresik et Sidoarjo, du fait du non
découpage de ces villes en zones élémentairesteSalpour estimer des temps de
parcours : selon que I'on choisirai un centroidesdesik au Nord, au Centre ou au Sud,
distances et temps de parcours seraient pas tmgbke a ce choix arbitraire. En
conséquence, pour toutes les agglomeérations, ésusalssins de recrutement sont estimés
a la seule échelle des Vvilles actuellement, es mmus efforcerons de compléter quand,
de retour en Indonésie, nous pourrons bénéficier dieilleur acces aux données.

Les autres clés importantes dans le processuslcll da marché de I'emploi urbain sont
les contraintes des bornes de déplacement. Leedaes déplacements, a la fois la
borne du temps et du colt du transport mensuelt $omrnies par l'enquéte
supplémentaire.

Le temps de déplacement de zone a zone est folarios par le résultat de 'enquéte de
ménage et I'ajustement de matrice de temps dadé&mlent. Il doit étre calculé pour les
3 modes principaux (deux-roues motorisés, trangpdotic et voiture) ; C’est Tranplan
qui fournit ces matrices.

Le codt de transport utilisé dans I'ajustement dmhbre de tailles effectives de marché
de I'emploi urbain est la dépense mensuelle despran des travailleurs, telle qu’elle a
été présentée dans les chapitres précédents.

4.1. La ville de Surabaya

4.1.1. Marché de I'emploi selon les entreprises

Le mouvement de la population active est possibleirge des conditions suivantes est
réalisée:

a. Le temps de déplacement en transport en communféseure a la borne du
temps et le codt de transport en TC est inféridarterne du codt.

b. L’ actif a un deux roues-motorisés et le temps éplatement en 2 RM est
inférieure a la borne du temps ainsi que le codtrdesport en 2 RM est
inférieure a la borne du coalt

c. L’ actif a une voiture et le temps de déplacement@ture est inférieure a la
borne du temps ainsi que le codt de transport éireoest inférieure a la
borne du codt.
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Pour l'analyse de marché de I'emploi en véhicuhedividuels, nous utilisons les taux
d’équipement au niveau de chaque zone pour dédipirobablité d’acces a ces moyens.
Le niveau d’ échanges NEij entre une zone i etaore j est fonction des opportunités
(nombre d’actifs résidents et nombre d’emplois)dain facteur de possibilité de
I'échange. L’échange est toujours possible si texlitions (temps et colt) de I'échange
sont possibles en transport en commun. |l est ptiopmé a ces mémes caractéristiques
de temps et de colt dans l'usage des modes indigidguand les actifs en détiennent.
On fait ici I'hnypothése (sans doute réaliste) geg Véhicules individuels sont alloués
prioritairement aux actifs:

-
1si Tjx < bt et Gy < bc,0 sinon (Transport en commun)
NEij = M* 1 siTj, < btet G, < bc(2 Roues motorisés) Valeur
J
Nb.Actifs(i) maximale
) /
M*l SiTjs < btet Gs < bc(Voiture)
\_ Nb.Actifs(i)

Ainsi, dans le cas du marché de I'emploi urbain2eRM, le nombre d’actifs sortant
d’'une zone i ne peut pas dépasser le nombre dee3 motorisés de cette zone. Il en va
de méme pour la voiture.

Le processus du calcul de la taille effective daamé de I'emploi ne s’arréte pas au
niveau de chaque mode du transport. Nous propcassss le calcul de I'ensemble de la
taille effective du marché de I'emploi. Le marctel@mploi total défini pour une zone j

de I'emploi comme I'ensemble des actifs pour letxjileexiste au moins un mode qui
donne des temps et colts en dessous des bornase Sone j d’emploi est accessible
pour tous les modes de transport, nous ne consisl€e le potentiel maximal parmi les
trois modes. Le potentiel maximal devient la basealcul de marché de I'emploi total.

On trouve ci-dessous I' exemple de bassin de reremt pour la zone de Bubutan (en
couleur rouge). La couleur verte montre que lesegayu la population active potentielle

de cette zone peut accéder la zone de Bubutarspaatant la borne de colt et de temps
de déplacement. Par contre la couleur blanche septe la population active potentielle

de cette zone ne pouvant pas acceder la zone detdBulsous les deux bornes de
déplacement. Il y a 3 images de bassin de recrutigmnee pour chaque mode analysé.

La figure 4.1 montre 'exemple de bassin de recnatet de marché en voiture de zone de
Bubutan. Les zones vertes sont les bassins deteawnt de I'emploi pour la zone de
Bubutan. A partir de ces 18 zones, on peut se eerdrvoiture a Bubutan sont en
respectant les contraintes. En revanche ce dépéattesst considéré comme impossible
depuis les 13 communes « blanches », situées naan@touest et au sud de Surabaya.
Elles sont exclues du bassin de recrutement detBnpdu moins en voiture.
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Figure 4.1 - Exemple de bassin de recrutement de fane de Bubutan en voiture,
sans contrainte de possession

B : bassins de recrutement de marché de I'emploi
(Colt moyen et temps moyen inférieurs aux bornesdeet de temps)

La couleur verte montre les bassins de recruteshe@miarché de I'emploi en deux roues
motorisés pour I'exemple de zone de Bubutan. Lepgeat le colt de déplacement de la
population active potentielle en deux roues moésrigui se rend vers la zone de Bubutan
sont presque tous en dessous de la borne de déglacdl n'y a que 4 communes qui ne
sont pas incluses dans le bassin de recrutementadshé de I'emploi. Ces communes se
trouvent dans la partie du sud et de l'ouest dealsaya. Il apparait que la zone de
Bubutan est plus accessible en deux roues motagisés voiture, méme lorsqu’on ne
tient pas compte de la détention effective des mode

Figure 4.2- Exemple de bassin de recrutement de #mne de Bubutan en deux roues
motorisés, sans contrainte de possession

B : bassins de recrutement de marché de I'emploi
(Colt moyen et temps moyen inférieurs aux bornesdeet de temps)
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Les zones vertes de la figure 4.3 constituent Esibade recrutement en transport en
commun de Bubutan. Dans cet exemple, 18 zones pewre/oyer leurs actifs a
Bubutan. L'Ouest, I'est et le sud de Surabaya aptiextérieur du bassin de recrutement
de Bubutan.

Figure 4.3 - Exemple de bassin de recrutement de #mne de Bubutan en transport
en commun

B : bassins de recrutement de marché de I'emploi
(Colt moyen et temps moyen inférieurs aux bornesdeet de temps)

Le tableau 4.1 donne l'estimation de la taille etifee du marché de I'emploi selon les
trois modes de transport, et pour 'ensemble dedesicen tenant compte des niveaux de
détention des moyens de déplacements individuelstallle effective du marché de
I'emploi en voiture est plus faible que celui desras moyens de transport. Le groupe de
haut revenu qui est normalement équipé par unereogontribue considérablement a ce
marché de I'emploi. La taille effective du marctel@mploi en deux roues-motorisés est
estimée a prés de 500.000. Les deux roues-mot@ig@dsnormalement possedes par le
groupe de haut et moyen revenu. Méme le groupaitikefrevenu peut avoir ce type de
mode de transport car la condition d’achat est Enep le prix n'est pas cher. La taille
effective du marché de I'emploi en transport en cwm représente un peu plus de
500.000 actifs.

On peut en outre analyser le r6le de chaque modeadsport dans la formation de la
taille effective de marché de I'emploi urbain, erenqant les transports en commun,
accessibles a tous sans condition, comme référ@ueme la taille effective de marché
de I'emploi en voiture est tres faible, nous estim@ 258 000 (781 318 — 523 237 =
258 081) la taille effective de marché de I'emphaiditionnelle liee aux 2 roues
motorisés, soit 50% de la taille effective de méarde I'emploi urbain en transport en
commun.
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Tableau 4.1 - Taille effective de marché de I'emplarbain en 2000 selon les
entreprises, en considérant la possession de voituet 2 RM

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 30 822
2 | 2 Roues motorisés 497 720
3 | Transport en commun 523 237
4 | Ensemble | 781 318

Source : calcul de I'auteur

Méme si le marché de I'emploi en transport en comrast plus élevé que celui des

autres modes de transport motorisés, ce resultahamdre pas que l'accessibilité aux

emplois en transport en commun est toujours laleued, car les actifs équipé en moyens
de transport individuel peuvent venir de certaip@ses d’ou ils ne pourraient pas venir
en transport en commun. On peut imaginer dans tum fwoche (deux roues motorisés)

ou lointain (voiture) que les actifs détiennentstame voiture ou un deux roues motorisés
dans le calcul de marché de I'emploi selon I'enisep Le résultat est le suivant:

Tableau 4.2 - Taille effective de marché de I'emplarbain en 2000 selon les
entreprises, en supposant I'acces généralisé auxuseroues et a la voiture

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 314 807
2 | 2 Roues motorisés 1016 712
3 | Transport en commun 523 237
4 | Ensemble | 1 050 429

Source : calcul de I'auteur

On observe une croissance significative des marced'emploi avec ces modes.
Toutefois, cette estimation est par excés, car meugenons pas compte des inévitables
congestions potentielles qui auraient alors lieelaGignifie toutefois que dans I'absolu
le déplacement en 2 roues-motorisés est plus aolgegsour la population active
potentielle par rapport a celui en voiture et em$port en commun.

On retiendra de ces analyses les éléments suivants voiture n’offre qu’une
accessibilité faible, non seulement parce quetientién de voitures est faible, mais aussi
du fait des durées et colts impliqués a l'usage. deux- roues motorisés, qui font
aujourd’hui jeu égal avec les transport en comnwm,un potentiel de développement
important, sans doute plus important que les trams@n commun qui, méme s’ils sont
développés et protégés, auront des difficultédricvales bornes de temps. Il faudra sans
doute veiller a ce que les congestions routierelinsgecurité ne se développent pas,
c’est-a-dire a maitriser I'usage de I'automobileiples déplacements vers le travail.
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4.1.2. Marché de I'emploi selon les ménages

Le calcul de la taille effective du marché de I'donpirbain selon les ménages donne des
résultats proches et comparables en structureailla éffective de marché de I'emploi
urbain en voiture est d’environ 31.000. Elle estI'dedre de 500.000 en deux roues-
motorisés et de prés de 550.000 en TC. Pour I'ebigedes modes, cette taille est de
800.000.

Tableau 4.3 - Tallle effective de marché de I'empiairbain en 2000 selon les
ménages, en considérant la possession de voitur kM

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 30913
2 | 2 Roues motorisés 497 967
3 | Transport en commun 548 208
4 | Ensemble | 808 174

Source : calcul de I'auteur

On peut & nouveau (voir tableau 4.4) rendre inastles contraintes liées a la détention
des moyens de déplacements personnels. La voitude gine place modeste mais plus
significative, les deux-roues motorisés I'emportalurs largement sur les transports en
commun.

Tableau 4.4 - Tallle effective de marché de I'empiairbain en 2000 selon les
ménages en supposant I'accés geneéralisé aux deuxes et a la voiture

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 329 831
2 | 2 Roues motorisés 1 065 234
3 | Transport en commun 548 208
4 | Ensemble | 1 100 559

Source : calcul de I'auteur

On retiendra de ces analyses que la voiture docecesa 3 % du marché de I'emploi, les
deux roues motorisés a 43% et les transport emmtoma 45% - 47% des emplois
totaux. Avec I'ensemble des modes a dispositiotrilke effective du marché représente
environ 70% de I'emploi total. Le systeme de tramsde Surabaya est tres efficace.
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4.2. La ville de Medan

Comme pour Surabaya, nous ne traitons pas les viisines de Medan.

4.2.1. Marché de I'emploi selon les entreprises

La figure 4.4 donne I'exemple du bassins de reanate en voiture de zone de Medan
Sunggal. Beaucoup de zones sont en couleur blasehées 8 communes satisfont aux
contraintes.

Figure 4.4 - Exemple du bassin de recrutement de laone de Medan Sunggal en
voiture, sans contrainte de possession

"
-

B : bassins de recrutement de marché de I'emploi
(Colt moyen et temps moyen inférieurs aux bornesdeet de temps)

Les deux roues motorisés offrent un meilleur aécksszone de Medan Sunggal. Presque

toutes les zones de la ville de Medan intégrebsin de recrutement de cette zone, ne
laissant que 3 zones en dehors, dans la partié Nor
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Figure 4.5 — Exemple de bassin de recrutement de zane de Medan Sunggal en
deux roues-motorisés, sans contrainte de possession

B : bassins de recrutement de marché de I'emploi
(Colt moyen et temps moyen inférieurs aux bornesdeet de temps)

Pour les transports en commun, ce sont (figure 8.@ommunes qui sont exclues,
toujours au Nord de Medan.

Figure 4.6 - Exemple de bassin de recrutement de Man Sunggal en transports en
commun

B : bassins de recrutement de marché de I'emploi
(Colt moyen et temps moyen inférieurs aux bornesdeet de temps)
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Le tableau 4.5 donne le résultat du marché de leinde chaque mode de transport selon
I'entreprise. La faible motorisation induit un miaécde I'emploi urbain tres faible, de
l'ordre de 6000. Le marché de I'emploi en deuxesumotorisés est d’environ 323
milles. Normalement les actifs de haut et moyememenvqui n’ont pas une contrainte avec
le revenu ont ce type de mode de transport. Mémedtsifs de faible revenu peuvent
avoir les deux roues-motorisés car le prix desu2s-motorisés n’est pas tres éleve.
Enfin nous avons calculé le marché de I'emploi Emdport en commun. Il etteint
environ 490.000 et il est supérieur a celui deusamotorisés. Au niveau total, la taille
effective de marché de I'emploi selon I'entrepigieint 577.000 emplois.

En prenant pour référence le marché offert par T€s les deux roues motorisés
n'apportent ici qu’un supplément de 18 %.

Tableau 4.5 - Taille effective de marché de I'empi@n 2000 selon les entreprises en
considérant la possession de la voiture et des igs-motorises

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 5713
2 | 2 Roues motorisés 322 778
3 | Transport en commun 490 244
4 | Ensemble | 576 603

Source : calcul de l'auteur

Le tableau 4.6 donne le résultat de marché de l@mnsplon I'entreprise sans considérer
la possession de voiture et des 2 roues-mototigésarché de I'emploi en voiture est le
plus faible. En utilisant toutes les populationsvas potentielles, la taille du marché de
I'emploi en deux roues motorisés est le plus éléhadteint environ 611.000.

Tableau 4.6 - Taille effective de marché de I'empioen 2000 selon les entreprises en
supposant l'accés généralisé aux deux-roues et aviaiture

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 49 273
2 | 2 Roues motorisés 611 211
3 | Transport en commun 490 244
4 | Ensemble 653 773

Source : calcul de l'auteur
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4.2.2. Marché de I'emploi selon les ménages

On obtient des ordres de grandeur trés comparabiiégaluation a partir des entreprises.

Tableau 4.7 - Talille effective de marché de I'empiairbain en 2000 selon les
ménages en considérant la possession de la voitetades deux roues motorisés

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 5 695
2 | 2 Roues motorisés 322 762
3 | Transport en commun 485 565
4 | Ensemble | 572 007

Source : calcul de l'auteur

A Medan, la taille du marché de I'emploi en deuxia® motorisés est le plus élevée
lorsqu’on suppose généralisé I'acces aux deux-retiada voiture. La taille effective du

marché de I'emploi est donc de 0,8% des emploigutotpour la voiture, 46% des

emplois totaux pour les deux roues, 69 % pour IEsel 82 % pour I'ensemble des
modes. Elle n‘augmenterait qu’assez peu avec uresa@enéralisé aux moyens
individuels.

Tableau 4.8 - Taille effective de marché de 'empi@n 2000 selon les ménages en
supposant l'accés généralisé aux deux-roues et aviaiture

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 48 803
2 | 2 Roues motorisés 605 377
3 | Transport en commun 485 565
4 | Ensemble 647 532

Source : calcul de l'auteur

4.3. La ville de Jakarta

Dans la ville de Jakarta, nous avons 6 départemdmis 1 département outre mer
“Kepulauan Seribu”. Nous ne le considérons, comanpllipart des études de transport
urbain de Jakarta, car le nombre de déplacemenssJadarta est faible. Les 5 autres
départements comprennent 42 communes. Nous lésonsltoutes dans l'analyse des
bassins de recrutement, et, comme auparavant, mousnons pas compte des villes
voisines.

4.3.1. Marché de I'emploi selon les entreprises

Le bassin de recrutement en voiture de la zoneutteg®dung (couleur rouge) comprend
15 communes. Presque toutes se trouvent dans deteldyent de Jakarta de I'est (Jakarta
Timur).

207



Figure 4.7 - Exemple du bassin de recrutement de lmne de Pulogadung en voiture,
sans contrainte de possession

G

B : bassins de recrutement de marché de I'emploi
(Colt moyen et temps moyen inférieurs aux bornesdeet de temps)

Les deux roues motorisés offrent un bassin de tement plus étendu. Presque tous les
départements de Jakarta deviennent les bassinscdgement du marché de I'emploi
pour la zone de Pulogadung. Il n’'y a que 7 commupuesen sont exclues.

Figure 4.8 - Exemple du bassin de recrutement de ze de Pulogadung en deux
roues motorisés, sans contrainte de possession

B : bassins de recrutement de marché de I'emploi
(Colt moyen et temps moyen inférieurs aux bornesdeet de temps)
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Le bassin de recrutement de marché de I'emploir@msport en commun de zone de

Pulogadung ne comporte que 31 communes. Ces comsrsarteouvent dans la partie de

I'est, du sud et de I'ouest de Jakarta. Le bagiénsecrutement en TC est plus élevé que
celui de voiture mais moins important que celui desx roues motorisés.

Figure 4.9 - Exemple du bassin de recrutement de loone de Pulogadung en
transport en commun

engkareny

e
S5

B : bassins de recrutement de marché de I'emploi
(Colt moyen et temps moyen inférieurs aux bornesdeet de temps)

En prenant en compte les contraintes liées a [¥oment, la taille effective du marché de
I'emploi est d’environ 125.000 en voiture, de 1,4lion en deux roues motorisés et 1,2
million en transport en commun. Elle est de 2iomk lorsqu’on prend en compte tous
les modes disponibles.

En prenant pour référence la taille effective deram@ de I'emploi en transport en
commun, on observe que les deux roues motori@éstaux actuels de possession,
permettent d’augmenter de 70% cette taille. Lemtrdoution a Jakarta est nettement plus
élevée qu’a Surabaya et Medan.

Tableau 4.9 - Taille effective de marché de 'empi@n 2002 selon les entreprises en
considérant la possession de la voiture et des 2 RM

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 125 313
2 | 2 Roues motorisés 1397 377
3 | Transport en commun 1222 855
4 | Ensemble | 2072932

Source : calcul de l'auteur
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Nous avons également calculé le marché de I'engalmin I'entreprise dans I'hypothese
ou tous les actifs disposeraient de voitureseatalix roues motorisés. La taille effective
augmenterait a nouveau de 50 %, et les deux rouetrises contribueraient
pratiquement a l'intégralité de cette taille.

Tableau 4.10 - Taille effective de marché de I'empi en 2002 selon les entreprises en
supposant I'acceés généralisé aux deux roues et aviaiture

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 613 329
2 | 2 Roues motorisés 2 866 612
3 | Transport en commun 1222 855
4 | Ensemble | 2 966 723

Source : calcul de I'auteur

4.3.2. Marché de I'emploi selon les ménages

Nous avons également calculé la taille effectiverduché de 'emploi selon les ménages
en considérant la possession de la voiture et deM2Le résultat du calcul se trouve
dans le tableau 4.11. Les résultats sont comparadlapproche par les entreprises.

Tableau 4.11 - Taille effective de marché de I'emgi en 2002 selon les ménages en
considérant la possession de la voiture et des 2 RM

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 124 965
2 | 2 Roues motorisés 1 396 991
3 | Transport en commun 1 200 368
4 | Ensemble | 2 052 678

Source : calcul de I'auteur

En supposant I'acces généralisé aux deux-rouedeevaiture, les deux roues creusent
leur écart avec les transport en commun. Le madeh&emploi en 2 roues-motorisés

serait d’environ 2,3 fois supérieur a celui de $gort en commun et 5 fois supérieur a
celui de voiture.

Tableau 4.12 - Taille effective de marché de 'empi en 2002 selon les ménages en
supposant l'accés généralisé aux deux roues et aviaiture

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 602 051
2 | 2 Roues motorisés 2 813 900
3 | Transport en commun 1 200 368
4 | Ensemble | 2912170

Source : calcul de I'auteur
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En général le transport en commun a Jakarta dépendode d’autobus et de train. Le

train ne sert que la trajectoire de banlieue etetdre-ville. Tous les déplacements dans
le centre-ville se concentrent sur le mode d’autoiNous pouvons dire que la qualité de
transport en commun n’est pas suffisante en vuaiteune concurrence avec les autres
modes de transport motorisés.

L’apparition de 7 lignes de TCSP (transport en commen site prope) depuis 2004
n‘augmente que peu de performance de ce nouveae whedransport en commun.
L'offre ne satisfait pas de la demande de TCSPmotant aux heures de pointe car la
flotte reste insuffisante, générant un entassedentisagers, malgré les TCSP.

igure 4.10b - Lig
presque respecté peu respectee

Les deux figures montrent la faiblesse de systeen€@SP a Jakarta. La ligne de TCSP
utilise presque la moitié de surface de route amist Cela diminue la capacité de la
route et provoque des graves embouteillages. geas essaient d’entrer sur la ligne de
TCSP afin de circuler plus vite. Cette situatiaoovoque 'augmentions du temps de
déplacement en TCSP et beaucoup d’accidents entie$P et les autres modes.

Les tailles effectives de marché de I'emploi sdehdiron 4 % en voiture, 43 % en deux
roues, 37 % en TC, pour une taille globale de 63 %.

4.4. La ville de Semarang

Comme dans les autres cas, nous €liminons deysa#s villes voisines de I'analyse.

4.4.1. Marché de I'emploi selon les entreprises

Nous proposons un exemple de bassin de recrutesentemploi a Kabupaten
Semarang. La destination de déplacement vers \laiftran voiture est la zone de
Banyubiru (couleur rouge). Globalement il y a 6 cames qui constituent le bassin de
recrutement de marché de I'emploi en voiture deyBbimu. Ces zones sont tres proches
par rapport a Banyubiru. La zone ronde blancheh@wale Banyubiru est un lac.
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Figure 4.11 - Exemple de bassin de recrutement @anyubiru en voiture, sans
contrainte de possession

L

Rabelan ™~

Bancak

Salatiga

B : bassins de recrutement de marché de I'emploi
(Colt moyen et temps moyen inférieurs aux bornesdeet de temps)

Presque toutes les zones (sauf 2) appartiennebassin de recrutement de Banyubiru
avec les deux roues. Ces communes, Kaliwungu etk8nossont au sud de Semarang.
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Figure 4.12 - Exemple du bassin de recrutement deaByubiru en deux roues
motorisés, sans contrainte de possession

B : bassins de recrutement de marché de I'emploi
(Colt moyen et temps moyen inférieurs aux bornesdeet de temps)

Avec les transports collectifs, (figure 4.13), Ihes forment le bassin de recrutement de
Banyubiru.

Figure 4.13 - Exemple du bassin de recrutement deaByubiru en transport en
commun

B : bassins de recrutement de marché de I'emploi
(Colt moyen et temps moyen inférieurs aux bornesdeet de temps)
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La taille effective du marché de I'emploi en voéwst a peu pres de 3000. C’est la plus
petite taille observée. Elle passe a 43 000 en dmues motorisés, et 212 000 en tranport
en commun. Kabupaten Semarang est une ville esitian c’est-a dire que cette ville
change de la ville de la taille moyenne a la graagiglomération. Ses caractéristiques ne
sont pas similaires avec ceux de la ville déja @pglée telles que Jakarta, Surabaya et
Medan. La différence apparait par exemple au nigkealéconomie. Le PIB et le revenu
moyen sont moins importants que ceux des autréssviCette condition influence
directement la possession de voiture et 2 RM, enfaibles. C’est pour cela que la taille
effective de marché de I'emploi urbain par exengrle2 RM est tres faible. Il correspond
bien a la faible possession de 2 RM. Il peut étissigexpliqué par la condition de trafic
de cette ville. A Kabupaten Semarang, nous n’apassencore les graves embouteillages
comme a Jakarta et Surabaya.

Le choix de transport en commun comme la référelaces la construction de la taille
effective de marché de 'emploi urbain donne uribléaproportion pour le reste de la
taille effective de marché de I'emploi. La proportidu reste de la taille du marché qui
est considérée comme induit par les 2 roues métrie représente que 11% par rapport
au transport en commun. Ce pourcentage est lefaiole que celui des autres villes
étudiées.

Tableau 4.13 - Taille effective de marché de I'empi en 2002 selon les entreprises en
considérant la possession de la voiture et des 2 RM

Mode de transport Marché d’emploi
1 | Voiture 2 685
2 | 2 Roues motorisés 42 434
3 | Transport en commun 212 141
4 | Ensemble | 236 160

Source : calcul de I'auteur

La suprématie des transports en commun est lideadaible équipement des ménages.
Si tous les actifs détenaient un moyen individigetgsultat serait alors :

Tableau 4.14 - Taille effective de marché de I'empi en 2002 selon les entreprises en
supposant I'acces généralisé aux deux-roues et avaiture

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 96 521
2 | 2 Roues motorisés 413 489
3 | Transport en commun 212 141
4 | Ensemble 446 187

Source : calcul de I'auteur
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La taille effective du marché de I'emploi en 2 reumotorisés serait le plus élevé. Il nous
indique qu’au niveau absolu, les 2 roues-motorsséd le mode qui offrira le plus grand
taille de marché de I'emploi pour 'employé poteiié a Semarang.

4.4.2. Marché de I'emploi selon les ménages

Le résultat du calcul de la taille effective de ahgr de 'emploi urbain en considérant la
possession de voiture et de 2 RM montre que, codans les autres villes, la taille de
marché de I'emploi urbain en voiture est la plubléa Il n'y a qu’environ 2 600 en
voiture. Le marché de I'emploi en 2 RM touche a pets de 42 mille. En utilisant toutes
les données de I'emploi accessible, nous pouvardupe la taille effective de marché de
I'emploi en TC. Elle touche environ de 210 mille.

Tableau 4.15 - Taille effective de marché de I'empi urbain en 2002 selon les
ménages en considérant la possession de la voitetades 2 RM

Mode de transport Marché d’emploi
1 | Voiture 2579
2 | 2 Roues motorisés 42 379
3 | Transport en commun 209 317
4 | Ensemble | 233 634

Source : calcul de l'auteur

Le tableau 4.1@onnee le résultat de calcul de marché de I'emplmain du point de vue
des ménages en supposant I'acces généralisé axxales et a la voiture.

Le nombre d’emplois accessibles en 2 roues-mowastle plus élevé. Cela signifie que
les 2 roues-motorisés seraient alors plus atteagt#r rapport aux autres modes de
transport motorisé en termes de codt ou du tempeplacements.

Tableau 4.16 - Taille effective de marché de I'empi en 2002 selon les ménages en
supposant I'acces généralisé aux deux-roues et avaiture

Mode de transport Marché de I'emplo
1 | Voiture 95 236
2 | 2 Roues motorisés 407 986
3 | Transport en commun 209 317
4 | Ensemble | 440 246

Source : calcul de I'auteur

La comparaison de marché de I'emploi selon I'emisepet celui selon le ménage (en
tenant compte la possession de véhicule) ne prpdsitle différence significative.
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4.5. Les tailles de marché de I'emploi, synthese

Apres avoir passé le processus de calcul de le teffective de marché de I'emploi
urbain, nous comparons cette taille de marché efaploi de chaque ville et selon le
mode de transport dans le tableau 4.17 et 4iBretiendra de ces comparaisons les
éléments suivants :

Dans chaque ville, la proportion du marché de I'inpn TC est plus élevée que celle
des autres modes, sauf a Jakarta. Jakarta, laleagé I'ilndonésie, est tres développée
par rapport aux autres villes. L’activité de gemscette ville produit une demande de
déplacement tres supérieure a celle que les régsauent satisfaire dans de bonnes
conditions. Le systeme de transport en commun, m@rpar I'autobus y est encore
traditionnel. La congestion des voiries produit daile régularité des autobus, et cela
provoque la diminution de l'accessibilité des hais. En outre, I'emploi y est déja
moins concentré que dans les autres villes, afégdnht la demande potentielle adréssée
aux transports en commun, et justifiant un usagertant des moyens de déplacement
personnels.

Les deux roues motorisés apportent aujourd’huiampément souvent tres significatif &
I'accessibilité offerte par les TC, sauf a Semarandeur détention est encore faible. lls
I'emporteraient sur les TC si leur détention étgihéralisée, ce qui peut se produire a
terme rapproché. Il faudrait toutefois que les @stigns induites soient alors maitrisées.

Dans les trois villes les plus développées (saafébang), la taille effective du marché de
I'emploi va de 64 a 82 %, ce qui est remarquablesdm pays émergent. On peut penser
que c’est lié d’'une part a la densité de ces vitlutre part a I'usage important des deux
roues en complément des TC, ces deux phénomemesi&tifleurs liés, puisque l'usage
des deux roues n’exige pas les fortes consommadiespace qu’exige la voiture.

La proportion du marché de I'emploi de chaque m@déedan par rapport aux emplois
totaux est la plus élevée, sauf pour la voiture.dbire, au niveau de I'ensemble du
marché de I'emploi, la proportion de marché de pnde Medan est la plus importante,
elle touche prés de 82% des emplois totaux. Cgfafi& que I'infrastructure du transport
a Medan offre une grande efficacité de déplacement.

La tendance de comparaison de marché de I'emplon de ménage est similaire avec
celle selon I'entreprise.
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Tableau 4.17 — Les tailles des marché de I'emplalsn I'entreprise

Avec prise en compte de la possession Sans prisenepte de la possession
VP 2RM TC Ensemble VP 2RM TC Ensemble
S(uzrgg(i)i)ya 30822 | 497720 | 523237 781318 314807 1016[712 3232 | 1050429
% des
emplois | 2,7% 43,5% 45,7% 68,2% 27,5% 88,8% 45,7% 91,7%
totaux
Medan
(2000) 5713 322778 490 244 576 603 49 273 611 211 490 244 653 773
% des
emplois 0,8% 45,9% 69,7% 82% 7,0% 86,99 69,7% 92,9%
totaux
Jakarta 4
(2002) 125 313 1397 377 1222835 2072982 613329 6638 | 1222855 2966 723
% des
emplois | 3,8% 42,8% 37,5% 63,6% 19% 88% 37% 91%
totaux
f‘zeogg)rang 2685 42434 | 212141| 236160 96521 413489 212 141446 187
% des
emplois | 54 8,5% 426% |  474% | 194%  83% 42,6% 89,6%
totaux

Source : calcul de I'auteur

Tableau 4.18 —Les tailles de marché de I'emploi s&l les ménages

Avec prise en compte de la possession Sans prisenepte de la possession
VP 2 RM TC Ensemble| VP 2 RM TC Ensemble
S(uzrgggya 30913 | 497967 | 548208 808174 329831 1065034 8268 | 1100559
% des
emplois | 2,7% 43,5% 47,9% 70,6% 28,80 93% 47,9% 96,1%
totaux
Medan i L
(2000) 5 695 322762 | 485565 57200 48803 605377 48556 647 532
% des
emplois | 0,8% 45,9% 69,0% 81,3% 6,9% 86,09 69,0% 92,0%
totaux
Jakarta
(2002) 124965 | 1396991 1200368 20526F8 602051 2803 1200368 2912174
% des
emplois | 3,8% 42,8% 36,8% 62,9% 18% 86% 37% 89%
totaux
f‘zeorgg)rang 2579 42379 | 200317 233634 95236 407986 209 317440 246
% des
emplois | 4 59, 8,5% 42,0% |  469% | 191% 81,99 42,0% 88,4%
totaux

Source : calcul de I'auteur
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CHAPITRE 5

MODELE DE LA TAILLE EFFECTIVE DU MARCHE DE
LEMPLOI URBAIN

Dans cette partie, nous présentons un modeleilte dHective de marché de I'emploi
urbain, élaboré a partir des statistiques dessvibessées en revue.

Nous considérons chacune des zones de chacuneilldsscomme un élément d’'un
échantillon statistique. On compte au total 111es0n31 communes de Surabaya, 42
communes de Jakarta, 21 communes de Medan et Iwoes de Semarang). Chacune
de ces zones peut étre vue (analyse du point delesienénages) comme une zone de
résidence pour laquelle on connait le nombre d’eis@uxquels les résidents ont acces,
ou comme une zone d’emploi (analyse du point dedageentreprises) pour laguelle on
connait le nombre d’actifs qui peuvent s’y ren@&st la taille Y du marché de I'emploi
vu de cette zone. Notre analyse consiste a esparerégression le lien entre cette taille
et 3 éléments caractéristiques : I'emploi totaldahaque ville (4 modalités), la distance
moyenne aux emplois (respectivement aux actifsyidegette zone, la vitesse moyenne
de déplacement depuis (respectivement vers) oatie.

La base des données du modéle a été préparée ndithier de statistical analysis
system (SAS). Au total il y a 111 lignes représenfd 1 communes. En colonne figurent
les données du marché de I'emploi (emploi accesslbpuis la zone ou actifs pouvant
rejoindre la zone selon les modes, pour I'ensenmtd@)me variables dépendantes ainsi
que l'emploi, la vitesse, la distance comme vadabindépendantes et les taux
d’équipement moyens des zones en veéhicules.

Toutes les données sont au niveau agrége, si betegmodeéle, estimé ici sur 4 villes,
est potentiellement utilisable toutes les villesledonésie. Le modéle développé sous
SAS est un modele de régression multiple. Toutss vigriables sont en fonction
logarithmique.

Trois facteurs principaux, étudiés par Chang (19 7¢Cervero (2004) contribuent a la
formation de la taille du marché de I'emploi urbaia taille de la ville, I'efficacité de
transport urbain ainsi que la localisation relatdes emplois aux domiciles. Leurs
analyses, relatives a des pays trés développésoseut implicitement un acces de tous
au véhicule individuel. Dans notre cas, nous y iadjons, pour les analyses « tous
modes », les taux d’équipement en moyens indivegjuglesurés au niveau de chaque
zone.

La taille de la ville est représentée par I'empddal de chaque ville étudiée.

Pour Chang Won Lee (1997) et Cervero (2004), laujadipn et la vitesse de
déplacement ont une influence positive sur laetaitlu marché de I'emploi urbain, et la

218



distance moyenne entre zones de résidence et diempine influence négative. Nous
testons ces liens pour les quatre grandes villetiéds en Indonésie.

L’analyse de marché de I'emploi selon I'entrepe$eselon le ménage est traitée a partir
de chague mode de transport motorisé. En plus ajousons les modéles de marché de
I'emploi pour 'ensemble de mode de transport. ledgie de marché de I'emploi urbain
nous permet d’estimer une élasticité de chaquablarindépendante sur la variable de
marché de I'emploi urbain.

Nous produisons 14 modeles, 7 du point de vuenu&sages, 7 du point de vue des
entreprises. Dans chaque cas, les quatre preroietrées marchés estimés sans contrainte
de détention, associés a chaque mode, puis pmsebeble des modes. Les modéles
suivants sont relatifs aux marchés de 'emploigraét les contraintes liées a la détention
ou la non détention de modes individuels danstlason d’enquéte. Les modéles 5 et 6
sont des modeles de taille de marché en voitueneteux roues. Le modéle 7 est un
modéle de taille de marché global (tous modesggnaint les contraintes de détention. Il
comprend plusieurs variantes, selon que les tagguipement en moyens individuels
figurent ou ne figurent pas dans les équations cewamables indépendantes.

Dans cette partie, nous ne présentons que les &lesode la taille effective de marché de
I'emploi urbain du point de vue des ménages. Glabaht, les résultats du modele de la
taille effective de marché de I'emploi urbain dunpae vue de I'entreprise ne présentent
que des différences mineures par rapport a ceupaiut de vue de ménage. Leurs
résultats ont été reportés en annexe.
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5.1. Modele 1 Le marché de 'emploi selon les mémsagn voiture sans
prise en compte des taux d’équipement

Dans ce premier modele, le marché de I'emploi urleat le nombre d’emplois auxquels
on peut accéder sous les contraintes de borneplacdéent, en supposant que chaque
actif dispose d’'une voiture, et la vitesse congidést celle de la voiture. La qualité de
I'ajustement est tres faible (R2=0,29, faible rdbase de chaque coefficient), ce qui n’est
pas tres surprenant puisque la voiture est endares les faits, un mode assez marginal.
L’élasticité du marché de I'emploi a 'emploi totast toutefois proche de I'unité (0,92),
ce qui est assez satisfaisant. Les divers coeffxient le signe attendu, mais leur
précision est faible.

Y = -1,27 + 0,92X1 + 0,74 X2 - 0,83 X3
ttest=0,7789 ttest = 0,1461 ttest = 0,6161 ttest=0,0266
RF=0,29
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en voiture dme i (sans tenir en compte la
possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en voiture depuis une zone
X3  =Ln distance moyenne depuis une zone i

5.2. Modele 2 Le marché de I'emploi en deux rouesnoteur selon les
meénages sans prise en compte des taux d’équipement

Le modele suivant donne I'estimation de la tailerdarché de I'emploi vue d’'une zone
de résidence en deux roues motorisés. Les variatllépendantes sont I'emploi total, la
vitesse et la distance parcourue. La qualité dstithation est nettement meilleure
(R2=0,89, coefficients significatifs), tous les ffm@ents sont du signe attendu, mais
I'élasticité de la taille effective de marché dentiploi a I'emploi total n’est que de 0,61,
ce qui n'est pas tres satisfaisant, ou ce qui pdusignifier que les deux roues auraient
des difficultés a rejoindre tous les emplois desnp&tres métropolitains. On note par
ailleurs qu’en valeur absolue, I'élasticité (poa)i de la taille du marché de I'emploi est
trés supérieure a I'élasticité (négative) a laadise moyenne entre résidences et emplois,
un phénoméne déja mis en évidence par Chang elelRrance (pour la voiture dans ce
cas).
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Y = 1,39 + 0,61 X1 + 1,30 X2 - 0,48 X3

t test = 0,1260 t test = 0,0005 t test = 0,0043 t test = <0,0001
R*=0,89

ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en 2 RM de zongans tenir en compte la
possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en 2 RM depuis zone i
X3 = Ln distance moyenne depuis zone i

5.3. Modele 3 Le marché de I'emploi selon les méem@gn transport en
commun

Le modele 3 est le modele de marché de I'emplansé ménage en transport en
commun. Sa qualité globale est inférieure (R2=0,7#8pis les coefficients sont
significatifs. Il est probable que dans ce castifeation de la vitesse soit imprécise (la
vitesse effective est trés dépendante, au seimalgue zone, des positions précises de la
résidence et des emplois par rapport aux arréts)adde que le coefficient associé a la
vitesse est cette fois, en valeur absolue, infergeucoefficient de la distance moyenne
entre résidences et emplois : les TC sont moinptagaue les deux roues a des formes
urbaines plus dispersées ou étendues.

Y = -2,04 + 1,14 X1 + 1,04 X2 - 1,60 X3
t test = 0,0245 t test = <0,0001 ttest = 0000 ttest =<0,0001
RF=0,78
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en TC de zone i
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en TC depuis zone i
X3 = Ln distance moyenne depuis zone i

5.4. Modéle 4 Le marché de I'emploi selon les méemgoar I'ensemble des
modes sans prise en compte des taux d’équipement

Nous proposons ici 'analyse de marché de 'emptanir 'ensemble des modes, modes
supposes accessibles a chaque actif. Ici, la eitessla vitesse moyenne pour 'ensemble
de mode de transport pondérée par leur traficquadité globale est bonne (R2=0,92), la
qualité de chaque coefficient également. L'elasti@ I'emploi total est lIégérement
inférieure a 1, comme si une partie de I'emploitashors de portée des actifs.
L’élasticité a la vitesse est, en valeur absolégelement supérieure a I'élasticité a la
distance entre résidences et emplois
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Y = 0,76 + 0,88 X1 + 0,61 X2 - 0,51 X3

ttest = 0,1720 t test = <0,0001 ttest = 0,0002 t test = <0,0001
R*=0,92

ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel de 'ensembksdnodes a partir de la zone i
(sans tenir en compte la possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toandppuis une zone i
X3  =Ln distance moyenne depuis une zone i

5.5. Modele 5 Le marché de I'emploi en voiture aelles ménages en
considérant les taux d’équipement

Dans cette partie, la taille effective du marckd’dmploi Y est estimée en prenant en

compte la (faible) détention de voiture. La difféce avec le modele précédent se trouve
dans la variable expliqguée. Le marché de I'emptieptiel est donc de taille beaucoup

plus faible. La qualité de I'ajustement est & n@auwmauvaise (R2 faible, coefficients peu

significatifs), ce qui est assez normal puisque ties< d’équipement constituent une

variable déterminante non prise en compte de fagpficite dans le modéle.

Y = -2,10 + 0,58X1 +  2,23X2 - 0,96 X3
ttest = 0,0916 t test = 0,0335 ttest = 0,0851 ttest=0,0126
RF=0,57
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en voiture dme i (En tenant en compte la
possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en voiture depuis zone i
X3  =Ln distance moyenne depuis zone i

5.6. Modéle 6 Le marché de I'emploi selon les mgesen deux roues en
considérant les taux d’équipement

Dans cette partie, la taille effective du marcked’dmploi Y est estimée en prenant en
compte la détention de deux roues. Bien que cétiention ne soit pas genéralisée, elle
est suffisamment répandue pour que les estimatoignt alors de bonne qualité (bon

R2, coefficients significatifs). En valeur absoldi@lasticité (positive) a la vitesse est

supérieure a I'élasticité (négative) a la distagwge résidences et emplois.
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Y = -0,48 + 0,89 X1 + 0,79 X2 - 0,51 X3

ttest =0,1471 t test = <0,0001 ttest = 02000 ttest =<0,0001
RF=0,95
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en 2 RM a pade la zone i (en tenant en
compte la possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2  =Ln vitesse moyenne en 2 RM depuis zone i
X3 = Ln distance moyenne depuis zone i

5.7. Modele 7 Le marché de I'emploi selon les mésagar 'ensemble des
mode en prenant en compte la détention

La taille de marché Y modélisée ici est I'ensentd#e emplois accessibles par au moins
un mode, dans les conditions d’équipement actudéssnénages.

Une premiére estimation n’introduit pas expliciterées taux d’équipement dans la liste
des variables explicatives. L’ajustement global kest (R2=0,93), 2 des 3 coefficients
sont tres significatifs (I'emploi total et la distze entre résidences et emplois), celui de la
vitesse est moins bon. L’élasticité a I'emploi tatat nettement supérieure a 1, ce qui
pose probléme. En revanche, I'élasticité a la sgesioyenne est faible, ce qui parait
également surprenant. Malgré sa qualité statistijpieale, ce modéle ne nous parait pas
acceptable en I'état et doit donc étre amélioré.

Pour 111 zones étudiées, nous avons essayé de revngpavariabilité de la distance
moyenne et celle de la vitesse pour I'ensemble déende transport. La moyenne de la
vitesse pour I'ensemble de mode de transport e22¢E6 km/h et I'écart type de la
vitesse est de 3,7. En revanche la moyenne dstiande est de 14,4 km et I'écart type de
la distance est de 6,6. Le ratio écart type/ mogerst beaucoup plus élevé pour distance
que pour vitesse. Ceci peut expliquer les résulthtaitant que distance est plus fiable
gue vitesse.

Y= -3,43 + 1,35 X1 + 0,15X2 - 0,97 X3
t test = <0,0001 t test = <0,0001 t test = 9337 t test = <0,0001
RF=0,93
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel de 'ensembkrdode de zone i (En tenant en
compte la possession)
X1 = Ln emploi total de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toaindppuis une zone i
X3 = Ln distance moyenne depuis une zone i
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Pour I'améliorer, nous introduisons alors expliciemt comme variables indépendantes
les taux de détention en moyens de déplacemenitgduels, le taux de possession de
deux roues motorisés et de la voiture.

Nous introduisons d’abord le taux de détentiondkasx roues motorisés. L'introduction
explicite de ce tauxait augmenter légerement le niveau de I'élasticitéa vitesse
moyenne, ce qui est assez logigOa doit noter en effet que cette vitesse, dudaison
mode de calcul fondé sur une pondération par &gdrdes modes, incorpore déja, mais
implicitement, les taux de détention. En revandiégsticité de la taille du marché de
I'emploi a 'emploi total reste tres supérieuréumité.

Y= -2,87 + 0 1,28X1 +  022X2 - 0,92 X3 + 0,04 X4
t test = <0,000 t test = <0,000 t test = 0,200 t test = <0,000 t test= 0,051
R?=0,93
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel par 'ensemlodle mode a partir de chaque
zone (En tenant en compte la possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toandppuis une zone i
X3  =Ln distance moyenne depuis une zone i

X4 = Ln nb. 2 RM/total actif de zone i

L’introduction du taux de possession de voituresdd® modéle produit un résultat assez
similaire, et dégrade encore plus I'élasticité aitasse moyenne. Dans les deux cas, le
coefficient de ces taux de possession est a lddilike et peu significatif.

Y= -2,84 + 1,30X1 +  017X2 - 0,93 X3 + 0,04 X4
t test = <0,0001 t test = <0,0001 t test = 0342 t test = <0,0001 t test= 0,0764
R?=0,93
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel de 'ensembéerdode de zone i (En tenant en
compte la possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toandppuis une zone i
X3  =Ln distance moyenne depuis une zone i
X4  =Ln nb. voiture/total actif de zone i

Nous introduisons enfin les taux de possessiorear tbues motorisés et en voiture dans
le modéle. La qualité globale du modele n'est paglorée (R2=0,93), mais la
significativité de chaque coefficient I'est. En mytl'élasticité de la taille effective a
I'emploi total de chaque ville est ramenée a urdeurarés proche de I'unité. On note que
les taux de possession de 2 RM contribuent ceiidriEs positivement a la taille effective
de marché de I'emploi, et qu’en revanche cettertmutton est de méme ampleur, mais
trés négative, pour le taux de possession de eoittiaugmentation de 10% de taux de
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possession de 2 RM produit une augmentation d 8l la taille effective de marché
de I'emploi urbain et 'augmentation de 10% de talexpossession de voiture diminue
8,1% de la taille effective de marché de I'empldain. Il ne faut toutefois pas oublier
que l'effet de ces taux de détention se manifasésiamplicitement a travers les vitesses

moyennes tous modes, dont le coefficient restedi@ss, et méme plus significatif que
celui des taux de détention.

Ce modele n’est pas parfait. Nous le considéren@asmoins comme le plus satisfaisant
des modeles que nous pouvons obtenir dans I'éiatlade notre acces aux données.
On en retiendra :
- La quasi proportionnalité de la taille effective sharché de I'emploi a I'emploi
total dans chaque ville
- Une élasticité importante de la taille effectiverdarché de I'emploi a la vitesse,
et supérieure en valeur absolue a celle (négatigelp distance moyenne entre
résidences et emplois, conforme a ce qu’avaiergrgbChang et Prudhomme en
lle-de-France
- Un effet autonome notable des taux de détentiovéitules personnels, positifs
pour les deux roues, négatif et d’'ampleur comparpblr la voiture, qui méritera
d’étre affiné du fait de la significativité seulentenoyenne des coefficients.

On abordera en conclusion les pistes d’amélioragtatiextension possible de ce modele.

Y= - 4,49 +  1,06X1 + 132X2 - 0,90 X3 + 084X4 - 08LX5
t test = <0,0001 t test = <0,0001 t test = 01005 t test = <0,0001 t test= 0,0084 ttest= 0,0122
R?=0,9¢
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel de 'ensembéerdode de zone i (En tenant en
compte la possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toandppuis une zone i
X3 = Ln distance moyenne depuis une zone i
X4  =1Ln nb. 2 RM/total actif de zone i
X5  =Ln nb. voiture/total actif de zone i
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CHAPITRE 6 — CONCLUSION et PERSPECTIVES

Au terme (provisoire) de ce parcours, sur quoi fseutonclure de fagcon assez ferme et
dans quelles directions doit-on poursuivre lesresf@

Quelques conclusions assez fermes concernent biitdarbaine et la taille effective
des marchés de I'emploi dans les villes analys@e<sn retiendra 6 :

1. Le lien entre richesse et distance parcourue eétéavmais il est plus faible
gu’anticipé

L’Indonésie est un pays émergent, son PIB par &abétait, au moment des enquétes, de
'ordre de 10 fois moins élevé que celui de la EemnLes distances parcourues par
personne ne sont pour autant pas dans le mémertagfpes vont de 9 km a Semarang,

la ville la moins riche, a 18 km a Jakarta, cordreviron 25 km en France pour la

mobilité du quotidien: il y a bien un lien poskigntre niveau de PIB et distance

parcourue au quotidien (ainsi d'ailleurs qu’enteeniveau de revenu et la distance au
travail), mais I'élasticité est tres inférieure’anité. Ce qu’on observe ici & un niveau

agrégé vaut aussi, au sein de chaque ville, awgauniplus désagrégé. Les différences de
distances parcourues entre « riches » et « pamgeat minimes a Medan, de l'ordre de

50 % a Semarang et Jakarta, inférieures a 100Sarabaya, alors que les écarts de
niveau de vie entre ces ménages sont de 1 a & Yaér 4, ce qui est d’'ailleurs assez

faible dans les pays émergents.

2. Cette mobilité élevée (par rapport a la richesde)plique pas de budgets temps de
déplacements hors norme.

Les budgets temps moyen tels qu'ils ressortent etepiétes vont de 35 minutes (a
Semarang) a 59 mn (Jakarta). Méme si I'on ne peatitiee que certains déplacements ne
soient pas déclarés, ces budgets temps sont plutfaibles que ceux qu’on observe
dans les pays développés. On ne peut pas attrdedter (relative) faiblesse a la seule
concentration sur les déplacements de /vers laitrguisque leur part dans la mobilité et
les distances parcourues est minoritaire, comme list dans les pays les plus
développés. Ce bon résultat est a rapprocher détdsse offerte par le systéeme de
déplacements (tous modes, y compris a pied) qude/al5 a 18km /h, ce qui est
honorable.

3. Cette mobilité implique en revanche un effort budgé nettement plus important
gue dans les pays développés.

D’aprés nos calculs (qui seraient sans doute aesjfi le poids des déplacements
quotidiens dans le budget des ménages irait del0% selon les villes (et de 11 a 18 %
pour les ménages pauvres), et celui des seulsaddpéants motivés par le travail irait de
6 & 8 %, malgré des codts unitaires d'usage dessntés faibles. Ces observations
pourraient suggérer une certaine comparabilité éveas francais (dépenses de l'ordre
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de 13 % du budget). Il n’en n’est rien, pour deaswns. D’une part, notre calcul exclut

les dépenses d’acquisition et d’amortissement édbagcules, qui représentent un tiers de
la dépense totale en France. D’autre part les astns budgétaires portent en France sur
'ensemble de la mobilité, urbaine, interururbagteinternationale, ces deux derniers

segments représentant pres de 40 % des distanaesipees. On peut conclure a une

pression de la mobilité quotidienne sur les budgatsnoins deux fois plus élevée qu’en

France, ce qui justifie a posteriori notre choiutdiser deux contraintes.

4. Une mobilité majoritairement assurée par les trarispublics, fortement challengée
par I'usage des deux-roues motorisés.

La mobilité «tous modes tous motifs », comme labitité vers le travail, est
majoritairement assurée par les transports pubjics par comparaison avec des pays
plus développés, ont une vitesse assez satisfajgamtr une capacité de transport sans
doute trop faible. En général non ou peu subvenéenils ont des codts pour l'usager
trés supérieurs au coldt marginal d'usage des dmuesr motorisés. La dépense
d’acquisition de ces derniers restait au début idales trop élevée pour les ménages
pauvres, si bien que globalement leur niveau d'eisaétait encore que le tiers de celui
des transports publics, malgré une vitesse moyghne élevée et un colt d'usage
marginal plus faible. Toutefois, le taux d’équipemprogresse tres vite, et des enquétes
plus récentes montreront sans doute une croissint=ur role. Il sera alors intéressant
de faire la part dans l'usage des modes de ce @ava du «confort ou de la
représentation de soi » et de ce qui reléve déelesxon des bassins d’emplois.

5. Des tailles effectives de marché de I'emploi trigmificatives, mais un probléme
notable a Jakarta.

Avec les enveloppes de durée et de poids budgéttarues, et les possibilités d’usage
des moyens individuels de déplacements caractgregides taux d’équipement du début
des années 2000, les actifs ont un accés alla#t 6 (Semarang) a 81 % du marché de
I'emploi lorsqu’on considere I'ensemble des moyeesdéplacements effectivement a
disposition, et de 37 %(Jakarta) a 69 % (Medany dee seuls transports publics. Ces
niveaux d'accessibilité paraissent plutdt élevésugigérent que, pour ce qui concerne le
seul marché du travail, on est déja dans une &itude type « métropolitain ». Ce bon
résultat est sans doute pour partie lié a la derdd# ces villes, pour partie a une
concentration de I'emploi sur quelques zones qunpel’efficacité de la desserte TC, et
pour partie au réle déja important des deux roue®nsés. Le cas de Jakarta est unique,
avec une accessibilité offerte par les deux-roés sipérieure a celle qui est offerte par
le systeme TC, qui explique d'ailleurs peut-étre hléveaux de congestion dans la
capitale, et I'hypothése d’'un déménagement des rasimadtions d’Etat de la capitale,
pour en soulager le trafic. Il sera intéressamtalg avec des enquétes ultérieures, si les
lignes de BRT mise en place pendant les années @AD@ermis de modifier cette
observation.

En tout état de cause, les analyses fondées sigituation prospective ou tous les actifs
disposeraient de deux roues motorisés, méme si glliehent par I'absence de prise en
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compte de l'inévitable croissance des congestiomem résulteraient, suggérent qu’alors
I'accessibilité au marché de I'emploi serait trapé&rieure en deux roues par rapport aux
TC. Il faut toutefois noter que cette participatianla congestion pourrait étre plus

modérée qu'on ne le pense, dans la mesure ou d&ssances de taux d’équipement
toucheraient principalement les zones périphériqeessles taux d’équipement sont déja
tres éleves dans les zones les plus centrales.

6. Des tailles effectives de marché de I'emploi tréssibles a la localisation relative
des résidences et des emplois. Un role de laseitdes systemes de transport a
préciser et affiner

Dans les analyses de Chang sur les villes frarg;digéasticité de la taille du marché de
I'emploi a la vitesse des transports était supéei@ucelle de le distance moyenne relative
des résidences et des emplois. Il pouvait en gongu’une amélioration de la vitesse
des systemes de déplacement, méme si elle praddésaeffets d’étalement, contribuait
néanmoins a l'augmentation de la taille effectives dnarchés. Dans nos propres
observations, I'élasticité a la vitesse des systemst trés variable selon les modeles
utilisés, et son coefficient n'est pas toujours tsegnificatif. C’est un point qu’il nous
faudra approfondir a la fois sur le plan empiriglles vitesses retenues sont-elles
fiables ?) et théorique (choix d’une vitesse moygeaun d’'une voitesse du meilleur mode
utilisable du fait de la contrainte de colt) ceérmpus améne aux perspectives.

La premiére est d'ordre opérationnel. En tant goectionnaire au ministére des
transports, je souhaite que le critere de taillective du marché de I'emploi «vu »
depuis un lieu soit plus utilisé dans la planificatdes transports, notamment collectifs.
Je souhaite par ailleurs faire réfléchir les atésrsur I'intérét qu’il peut y avoir & avoir a
développer sélectivement des aides a lacquisititen deux-roues légers, comme
accélerateur du développement offrant un acces riano & un panier diversifié

d’emplois, notamment pour les résidents des commpégphériques.

Une seconde perspective porte sur des améliorateétisodologiques relatives au travalil
déja accompli. A titre d’exemple, nous sommes cems que les estimations de codts
monétaires proportionneés a la distance constitueathypothése assez grossiere pour les
transports collectifs, et nous envisageons d’étydligs en profondeur ce point avec une
approche plus détaillée des structures tarifaibes.méme, les estimations de revenu
restent assez grossieres, et nous exploreronsiffésedtes sources disponibles pour
tenter de les préciser. Il faudra de méme, pouuxnassurer des diagnostics prospectifs,
coupler notre approche avec, en amont, un modelgr@asion de parcs de véhicules
individuels, et en aval un modele inspiré de Trangour évaluer les impacts de 'acces
croissant aux veéhicules individuels sur la tailfieetive du marché de I'emploi : impact
positif lié a la diversification des lieux accesdsgbet au supplément de vitesse par rapport
aux transports publics, impact négatif sur lessgés moyennes des modes, dont le trafic
sera plus congestionné.

Une troisieme perspective enfin porte sur la ré&tbs de notre objectif initial, qui était

d’estimer la contribution potentielle de I'efficé&i des transports a la croissance
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économique des villes. Nous pourrons mener cettedns trois directions principales.
La premiére consiste a multiplier les études dedeasilles, de maniére a disposer d’'un
échantillon suffisant pour tester une régressiorPtBi par actif sur la taille effective du
marché. La seconde peut reposer sur une approatlerainique, en comparant nos villes
dans leur état du début des années 2000 avectédyorésent ou dans un futur proche. La
troisieme tenterait, pour chaque ville, dévalues Irichesses produites (ou plus
exactement la valeur ajoutée) par secteur d’aétizié qui permettrait d’avoir une base
statistique plus satisfaisante. Le choix entred’wu 'autre de ces approches dépendra
beaucoup des observations statistiques disponitdes chaque ville et au sein de
I'Institut national de la statistique.
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Annexe : Histogramme de borne de déplacement
Borne a Surabaya

a) Histogramme des données de borne de temps etgroip€ de haut revenu)
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b) Histogramme des données de borne de temps etgropé de moyen revenu)
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c) Histogramme des données de borne de temps etgroip€ de bas revenu)
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Borne a Medan

a) Histogramme des données de borne de temps etgropg€ de haut revenu)
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b) Histogramme des données de borne de temps etgropé de moyen revenu)
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c) Histogramme des données de borne de temps etgrolpé de bas revenu)
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Borne a Jakarta

a) Histogramme des données de borne de temps etgroapé de haut revenu)
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b) Histogramme des données de temps et colt (group®yen revenu)
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c) Histogramme des données de temps et colt (groupasievenu)
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Borne a Semarang

a) Histogramme des données de borne de temps etgropg€ de haut revenu)
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b) Histogramme des données de borne de temps etgropé de moyen revenu)
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c) Histogramme des données de borne de temps etgrolpé de bas revenu)
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Annexe : Modele de la taille effective de marchel@senploi urbain selon
I'entreprise

Nous reproduisons ici, sans commentaires puisguedamations convergent de facon
satisfaisante, les estimations de taille de mam@él’emploi vues de I'entreprise
correspondant aux modeles développés vus depuisdieages présentés au chapitre 5.

Nous voulons également montrer les résultats dueteczh utilisant la population total et
la population active totale de la ville comme licateur de la taille de la ville.

Modéele 1 (Le marché de I'emploi selon le ménage satenir en compte la possession
de voiture)

Y = 4,42 + 0,09 X1 + 2,56 X2 - 0,90 X3
ttest = 0,2347 ttest = 0,8423 ttest = 0,0436 ttest=0,0242
R*=0,27
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en voiture dme i (sans tenir en compte la
possession)
X1  =Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en voiture depuis zone i
X3 = Ln distance moyenne depuis zone i
Y = 4,94 + 0,11X1 + 2,19 X2 - 0,63 X3
t test = 0,0420 t test = 0,7340 ttest =0,0314 ttest =0,0746
R*=0,35
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en voiture dme i (sans tenir en compte la

possession)

X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en voiture depuis une zone
X3  =Ln distance moyenne depuis une zone i
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Modéele 2 (Le marché de I'emploi selon le ménage satenir en compte la possession
de 2 roues-motorisés)

Y= 2,74 + 031X1 + 2,00 X2 - 0,49X3
_ _ _ ttest =
t test = 0,0001 t test = 0,0055 t test = <0,0001 <0,0001
R°=0,88
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en 2 RM de zan@gans tenir en compte la
possession)
X1  =Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en 2 RM depuis zone i
X3  =Ln distance moyenne depuis zone i
Y = 3,67 + 0,15X1 + 2,40 X2 - 0,52 X3
t test = <0,0001 ttest=0,0791 ttest = <0000 ttest =<0,0001
R*=0,88
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en 2 RM de zongans tenir en compte la
possession)
X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en 2 RM depuis zone i
X3  =Ln distance moyenne depuis zone i

Modéle 3 (Le marché d’emploi selon le ménage en tiaport en commun )

Y = -1,25 + 0,92 X1 + 1,45 X2 - 1,52 X3
t test = 0,1445 t test = <0,0001 t test = <0100 t test = <0,0001
RF=0,77
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en TC de zone i
X1  =Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en TC depuis zone i
X3  =Ln distance moyenne depuis zone i

244



Y = 0,23 + 0,79 X1 + 1,59 X2 - 1,43 X3

ttest =0,7736 t test = <0,0001 ttest = <0000 ttest = <0,0001
R*=0,75
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en TC de zone i
X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en TC depuis zone i
X3 = Ln distance moyenne depuis zone i

Modele 4 (Le marché d’emploi selon le ménage pourehsemble de mode de
transport sans tenir en compte la possession)

Y= 2,11 + 0,63 X1 + 1,02 X2 - 0,44 X3
t test = 0,0001 t test = <0,0001 ttest =<01000 ttest=<0,0001
R°=0,91

ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel de I'ensembéerdode de zone i (sans tenir en
compte

la possession)
X1 = Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toandppuis une zone i
X3 = Ln distance moyenne depuis une zone i

Y= 3,60 + 0,48 X1 + 1,26 X2 - 0,41 X3
t test = <0,0001 t test = <0,0001 t test = <0100 t test = <0,0001
R’=0,88

ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel de 'ensembirdode de zone i (sans tenir en
compte

la possession)
X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toandppuis une zone i
X3 = Ln distance moyenne depuis une zone i
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Modele 5 (Le marché de I'emploi selon le ménage ennsidérant la possession de
voiture)

Y= - 15,93 + 1,78X1 + 0,47 X2 - 0,98 X3
t test = 0,0001 t test = 0,0009 ttest =0,7233 ttest = 0,0050
R'=0,60
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en voiture dme i (En tenant en compte la
possession)
X1  =Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en voiture depuis zone i
X3 = Ln distance moyenne depuis zone i
Y = - 8,02 + 0,77X1 + 2,72 X2 - 1,01 X3
ttest = 0,0233 ttest = 0,1238 ttest = 0,0611 ttest=0,0120
RF=0,56
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en voiture dme i (En tenant en compte la
possession)
X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en voiture depuis zone i
X3 = Ln distance moyenne depuis zone i

Modéle 6 (Le marché de I'emploi selon le ménage eonsidérant la possession de 2
RM)

Y = -1,14  + 1,00 X1 + 0,58X2 - 1,10 X3
ttest=0,2716 t test = <0,0001 ttest = 07146 ttest = <0,0001
RF=0,88
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en 2 RM de zon&n tenant en compte la
possession)
X1  =Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en 2 RM depuis zone i
X3 = Ln distance moyenne depuis zone i
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Y = -4,35 + 1,21 X1 + 0,43 X2 - 0,77 X3

t test = 0,0006 t test = <0,0001 ttest = 07468 ttest=0,0036
RF=0,80

ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en 2 RM de zon&n tenant en compte la
possession)
X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en 2 RM depuis zone i
X3 = Ln distance moyenne depuis zone i

Modéle 7 (Le marché de I'emploi selon le ménage wol’ensemble de mode de
transport en considérant la possession)

Y = -1,82 + 1,03 X1 + 0,67 X2 - 0,87 X3
t test = 0,0015 t test = <0,0001 t test = <0100 t test = <0,0001
RF=0,92
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel de I'ensembéerdode de zone i (En tenant en
compte
la possession)
X1  =Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toanhdppuis une zone i
X3  =Ln distance moyenne depuis une zone i
Y= 0,12 + 0,84 X1 + 0,92 X2 - 0,79 X3
t test = 0,8196 t test = <0,0001 t test = <0100 t test = <0,0001
R’=0,89
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel de 'ensembéerdode de zone i (En tenant en
compte
la possession)
X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toandppuis une zone i
X3  =Ln distance moyenne depuis une zone i
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Modéle 8 (La taille du marché d’emploi vue I'entrepise en considérant la possession
de voiture)

Y= - 16,03 + 1,61 X1 + 1,82X2 - 1,63 X3
t test = <0,0001 t test = <0,0001 t test = 0700 t test = <0,0001
RF=0,87
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en voiture dme j (En tenant en compte la
possession)
X1  =Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en voiture vers une zone |
X3 = Ln distance moyenne vers une zone j
Y = -17,23 +  2,05X1 +  1,01X2 - 1,94 X3
t test = <0,0001 t test = <0,0001 t test = 8(D3 t test = <0,0001
RF=0,88
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en voiture dme j (En tenant en compte la
possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en voiture vers une zone |
X3  =Ln distance moyenne vers une zone |

Y = - 3,24 + 0,71 X1 + 2,52 X2 - 1,42 X3
t test = <0,0001 t test = <0,0001 t test = 8010 t test = <0,0001
RF=0,85
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en voiture dme j (En tenant en compte la
possession)
X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en voiture vers une zone |
X3  =Ln distance moyenne vers une zone |
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Modéele 9 (Le marché d’emploi selon I'entreprise econsidérant la possession de 2
roues-motorisés)

Y= -3,21 + 1,15 X1 + 0,55X2 - 1,15 X3
ttest = 0,0029 t test = <0,0001 ttest = 07180 ttest = <0,0001
RF=0,90
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en 2 RM de zgn&n tenant en compte la
possession)
X1 = Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en 2 RM vers une zone j
X3 = Ln distance moyenne vers une zone j
Y = -2,13 + 1,14 X1 + 0,60 X2 - 1,20 X3
t test = 0,0375 t test = <0,0001 ttest=0]178 ttest=<0,0001
RF=0,90
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en 2 RM de zgn&n tenant en compte la
possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en 2 RM vers une zone j
X3  =Ln distance moyenne vers une zone |
Y = -0,03 + 0,97 X1 + 0,35X2 - 0,44 X3
t test = 0,8905 t test = <0,0001 ttest = 00032 ttest =<0,0001
RF=0,97
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en 2 RM de zgn&n tenant en compte la
possession)
X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en 2 RM vers une zone j
X3 = Ln distance moyenne vers une zone j

249



Modele 10 (Le marché d’emploi selon I'entreprise etransport en commun)

Y= -2,67 + 0,97 X1 + 1,75 X2 - 1,67 X3
ttest = 0,0136 t test = <0,0001 t test = <0100 t test = <0,0001
RF=0,76
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en TC de zonEans tenir en compte la
possession)
X1 = Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en TC vers une zone |
X3 = Ln distance moyenne vers une zone j
Y= - 3,67 + 1,16 X1 + 1,65 X2 - 1,90 X3
t test = 0,0006 t test = <0,0001 t test = <01 t test = <0,0001
RF=0,79
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en TC de zonEans tenir en compte la
possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en TC vers une zone |
X3  =Ln distance moyenne vers une zone |
Y= - 3,50 + 1,15 X1 + 1,61 X2 - 1,88 X3
t test = 0,0009 t test = <0,0001 t test = <0100 t test = <0,0001
RF=0,78
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en TC de zonEans tenir en compte la
possession)
X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en TC vers une zone |
X3 = Ln distance moyenne vers une zone j
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Modele 11 (Le marché de I'emploi selon I'entrepris@our 'ensemble de mode de
transport en considérant la possession)

Y= -2,18 + 1,06 X1 + 0,55 X2 - 0,79 X3
T test=<0,0001 t test = <0,0001 ttest = <0000 ttest =<0,0001
R°=0,93
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel de I'ensembéerdode de zone j (En tenant en
compte
la possession)
X1 = Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toangers une zone |
X3 = Ln distance moyenne vers une zone j
Y = -3,13 + 1,27 X1 + 0,39 X2 - 1,00 X3
T test=<0,0001 t test = <0,0001 ttest = <0J000 ttest = <0,0001
RF=0,94
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel de 'ensembéerdode de zone j (En tenant en
compte
la possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toangers une zone |
X3  =Ln distance moyenne vers une zone |
Y = -3,02 + 1,27 X1 + 0,32 X2 - 0,97 X3
T test=<0,0001 t test = <0,0001 ttest = 0,0022 ttest=<0,0001
RF=0,94
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel de 'ensembéerdode de zone j (En tenant en
compte
la possession)
X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toangers une zone |
X3  =Ln distance moyenne vers une zone |
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Modele 12 (Le marché de I'emploi selon I'entrepris sans tenir en compte la
possession de voiture)

Y= 0,58 + 044X1 +  242X2 - 1,19 X3
ttest = 0,7563 t test = 0,0690 t test = 0,0001 ttest = <0,0001
RF=0,65
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en voiture dme j (sans tenir en compte la
possession)
X1  =Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en voiture vers zone |
X3 = Ln distance moyenne vers zone |
Y = -3,10 + 1,02X1 + 1,36 X2 - 1,39 X3
ttest = 0,1398 t test = 0,0007 t test = 0,0349 ttest =<0,0001
R'=0,68
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en voiture dme j (sans tenir en compte la
possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en voiture vers zone |
X3  =Ln distance moyenne vers zone |

Y= - 2,66 +  097X1 +  1,41X2 - 1,37 X3
t test = 0,2220 t test = 0,0021 ttest = 0,0413 ttest = <0,0001
RF=0,67
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en voiture dme j (sans tenir en compte la
possession)
X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en voiture vers zone |
X3  =Ln distance moyenne vers zone |
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Modele 13 (Le marché de I'emploi selon I'entrepris sans tenir en compte la
possession de 2 RM)

Y= 0,39 + 0,83 X1 + 0,45 X2 - 0,29 X3
ttest = 0,4708 t test = <0,0001 ttest= 0072 ttest=0,0047
RF=0,89
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en 2 RM de zgngans tenir en compte la
possession)
X1  =Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en 2 RM vers zone j
X3 = Ln distance moyenne vers zone |
Y = -0,79 + 1,11 X1 + 0,02X2 - 0,39 X3
t test = 0,0962 t test = <0,0001 ttest = 0011 ttest=<0,0001
RF=0,93
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en 2 RM de zgngsans tenir en compte la
possession)
X1  =Lnemploitotal de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en 2 RM vers zone j
X3  =Ln distance moyenne vers zone |
Y = -0,79 + 1,14 X1 + 0,17 X2 - 0,77 X3
ttest=0,1618 t test = <0,0001 t test = 8353 t test = <0,0001
R°=0,92
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel en 2 RM de zgngans tenir en compte la
possession)
X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne en 2 RM vers zone j
X3  =Ln distance moyenne vers zone |
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Modele 14 (Le marché de I'emploi selon I'entrepris@our 'ensemble de mode sans
tenir en compte la possession)

Y = 0,80 + 0,85 X1 +  0,28X2 - 0,21 X3
t test= 0,1186 t test = <0,0001 ttest = 0,0111 ttest =0,0027
R*=0,90
ou:
Y = Ln marché de 'emploi potentiel de 'ensembkrdode de zone j (Sans tenir en
compte
la possession)
X1 = Ln population totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toangers une zone j
X3 = Ln distance moyenne vers une zone j
Y = -0,25 + 1,05 X1 + 0,11 X2 - 0,38 X3
t test=0,5631 t test = <0,0001 t test = 0,2466 ttest=<0,0001
R°=0,93
ou:
Y = Ln marché de I'emploi potentiel de I'ensemb&rdode de zone j (Sans tenir en
compte
la possession)
X1 = Ln emploi total de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toangers une zone |
X3 = Ln distance moyenne vers une zone j
Y = -0,24 + 1,06 X1 + 0,04 X2 - 0,36 X3
t test=0,5778 t test = <0,0001 t test = 0,6665 ttest = <0,0001
R=0,93
ou:
Y = Ln marché de 'emploi potentiel de 'ensembkrdode de zone j (Sans tenir en
compte
la possession)
X1  =Ln population active totale de la ville
X2 = Ln vitesse moyenne de tous les modes de toangers une zone |
X3  =Ln distance moyenne vers une zone |
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