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LES_TRUCKS DE_TAHITI

RESUME

Les transports publics collectifs sont assurés @ Tahiti par des trucks,
qui sont des camions dotés d'une caisse en bois, fabriquée localement. Leur aspect
coloré, 1l'animation qui régne & l'intérieur de ces véhicules en font un &lément
du pittoresque de 1'fle. Mais leur intérét &conomique est tout aussi notable :
ils assurent les déplacements d'un grand nombre de personnes, méme si la voiture
individuelle leur fait une comcurrence accrue, et ils comstituent de petites
entreprises (3 véhicules au maximum) qui sont pour la plupart aux mains de poly-
nésiens. Ces entreprises sont souvent aux limites de la rentabilité, beaucpup
disparaissent d'une année sur 1l'autre, mais cela est di principalement au manque
d’une gestion rigoureuse ; en plus de celles des lignes réguliéfes, les recettes
annexes telles que les transports scolaires apportent 3 ces entreprises un appoint

appréciable.

Un certain nombre de propositions sont faites pour améliorer le fonc-
tionnement de ces transports, telles que des modifications de lignes et ume for-
mation professionnelle des chefs d'entreprises. Dans un avenir proche la création
d'une véritable gare routiére aux abords du marché devrait contribuer & améliorer

la desserte de 1‘agglomération.



THE_TRUCKS OF TAZITI

‘SUMMARY

The public transport system in Tahiti comsists of "LE TRUCK”, which
is a large pick~up truck that has built on the frame a wooden shell made lo~
cally. The color and design of these vehicles are of a picturesque beauty par-
ticular to this island. But, the economic side of these trucks is also worthy
of note : they are assured of 2 large number of passengers even as the compe-
tition of a number of individual cars grow and this constitutes a smal}lbusiness
(3 trﬁcks maximum) which is for the most part in the hands of the Polynesian.
These businesses are often profitably bounds, many disappear from year to ano-
ther but this is principally due to a lack of rigorous management. In addition
to the regular 1lines, the supplementary funds from the school transportation

are appreciable source of income.

Some propositions are enacted to aid the functioning of these trans-
ports, to modify and make more professional training for the managers of these
businesses. In the near futum the creation of a truly central depot by the

market should contribute to improve the transportation service of the town.



TE MAU PEREOO MATEINAA

PARAU HAAPOTORAA

Ha ‘te perébo mateinaa e tietie i te taata i tahiti e &fata raau to
tera mau pereco tei hamarihia ihoa i te fenua nei. Te péni o te peredo -te
huru o te mau peu ora e itehia ua riro te reira ei tnalina taa & o te fenua.
E faurZo faahiahia roa teie no to na namea : e rahi te taata ta na e uta; noa
atu te haafifiraa a te mau pereco nainai, e imiraa atoa teie na te tahi mau
taata tei haamau i te tahi mau taiete ohipa na ratou (e nadahia e 3 peredo ta
ratou e faachipa) e maohi anaé te mau fatu peredo. Mea iti roa ra te @pi e noaa
nei. E rave rahi te peredo e faaea nei i te tere i te mau matahiti atdh. Te
tumu rahi o te papu ore ia o te faatereraa faufaa. A taa noa atu ai te faufaa
no te tieraa taata i nia i te mau reni matauhia ua riro até&ita;&ie:ga tamarii

ei tauturu faahiahia i teie mau fatu pereoo.

- . . - o e = . g .
Ua tuuhia te tahi mau manao no te haamaitai atu a i te ohipa tietie,
oia hoi te tauiraa i te mau reni e te haapiiraa i te mau raatira ohipa. I teie

mau tau i mua nei, e riro te hamaniraa i te tahi mau tapedraa papu i te matete

- ~ - . - - > .
i1 te faaochie i te utaraa taata i roto 1 te oire.






AVANT - PROPOS

Cette &tude s'inscrit dans le cadre d'un programme de recherche pluri=-
disciplinaire sur 1'agglomération de Papeete, qui vise 3 mettre énklﬁmiére les
principaux traits de 1l'urbanisation dans le chef-lieu du Territoire et les pro-

blémes posés par la croissance urbaine.

L'enquete sur les trucks avait pour objet d'examlner comment fonc~-
t10nna1t le systéme des transporto en.commun, d'&tudier en quelque sorte la
phy31olog1e de 1° agglomeratlon, du moins pour un type part1cu11er de flux :
les deplacements de personnes. Mais elle avait également pour ObJeCtlf d examiner

la manlere dont de petltes entreprises pouvalent se développer.

_ Cette recherche s'est appuyée sur l'exploitation de la,documéntation
éxistaﬁte (ndtamment le plan de transport &tabli par la Subdivision des Mines et
Transports du Service de 1 Equlpement) les &tudes réalisées recemment par le
C.E.T.E. d'Aix en Provence, et des enquétes directes conduites aupres a° un certaln
nombre da’ entreprlses (avec la collaboration de M. FAARUIAAG11bert, enqueteur a
1'0.R.S.T.0.M.).

_ Je tiens 3 remercier ici toutes les personnes quf nous_ont éiﬁé-dans'
ce tra&éii notémment le Colonel HULLO, Corraandant le Groupement de la Géndafmerie
Natlonale, MM. HAIBART Chef de la Subdivision des Mines et deq Transports,‘
SOIROT, du Serv1ce de 1'Aménagement et de 1'Urbanisme, FOJRNEL du Serv1ce de
1! Educatlon, TINORUA, Président du Syndlcat des Tran5porteurs de Faaa, mals aussi
tous les transporteurs qu1 se sont prétés de bonmne grice (nous n'avons énregistré

qu' un refus de répondre) aux entretiens proposés.






INTRODUCTION

La ville de Papeete (1) connait chaque matin des embouteillages im-
pressionnants : sur des kilométres aux entrées nord est et sud ouest de la ville,
les voitures roulent au pas, et la R.D.O. (2) elle-méme malgré ses deux voies V
séparées et 1'absence de carrefours & niveau est encombrée. Les difficultés de
circulation sont particuliérement nettes au moment. de la rentrée des classes
(entre 7 et 7 h 30) et les jours de pluie. Elles proviennent de quatre causes

essentielles :

- 1'acgroissement continu de la population urbaine (29 000 hab. en 1656,
79 000 en 1977, et vraisemblablement 90 000 en 1981),

- une extension urbaine linéaire le long du rivage, trés différente se-~
lon les communes. Ainsi, la commune de'Papeete a perdu 2000 hab. entre 1971 et
1977 (passant de 25 342 & 23 453) alors que les communes les plus &loignées du
centre, Paea et Punaauia gagnaient respectivement 2200 et 3300 personnes (soit
des taux d'accroissement moyens annuels de 8,4 et 12,6 %),

- la concentration des activités sur la coﬁmune de Papeete, au détriment
des habitations, qui entralne des migrations journali&res de travail importantes,

- le nombre impressionnant de voitures individuelles & Tahiti : on es-

timait en 1979 (3) 3 eaviron 30 000 les véhicules en circulation en Polynésie,

(1) - Le terme de ville ou d'agglomération de Papeete désigne l'ensemble urbanisé
dont la commune de Papeete est le céntre. L'urbanisation, pratiquement sans so-
lution de continuité s‘’étend de la vallée de la Papenoo, sur la cote Est jusqu'au
deld de la Punaruu, sur la cote ouest. En pratique, on englobe dans cet ensemble

urbain les communes de Mahina, Arue, Pirae, Papeete, Faaa, Punaauia et Paea.

(2) - Route de Déviation de 1'Ouest ou route des collines, qui double la route

dite de ceinture sur le territoire de la commune de Faaa.

(3) - Chambre de Commerce et d'Industrie, bulletin n® 9 - Février 1979.



dont un millier seulement dans les iles extérieures & Tahiti ; soit, pour celle-ci
(97 000 hab. en 1977) une moyenne d'un véhicule pour trois persommes (1). Prés de
60 7 de ces ménages vivant dans 1'agglomération, on peut estimer que plus de

23 000 véhicules ciromlent entre Paea et Mahina, c'est-d-dire sur 35 km d'un axe
de circulation qui n'est dédoublé que dans les trois communes de Faaa, Papeete et
Pirae. La circulation a suivi corrélativement une augmentation tr&s rapide, puisque

1l'on estime qu'elle a doublé entre 1971 et 1979 (2).

Conséquence de cet accroissement de circulation, le statiomnement de-
vient plus difficile et 1l'engorgement du centre-ville s'accentue, d'autant que les

sutomobilistes répugnent 3 utiliser les parc-métres ou les parkings payants.

Face 3 une telle situation, 1'&tude des transports en commun revét un
intérét particulier. On doit en effet, se demander s'ils sont en mesure de fournir
une réponse 3 la demande grandissante de transport d'un nombre élevé de personnes.
I1 convient pour cela d'examiner le matériel utilisé et les circuits desservis,

‘'mais aussi le mode de fonctionnement des entreprises et l'organisation de la pro-
fession. Ce n'est qu'au terme de cet examen qu'il sera possible de dresser um bi-~
lan de cette activité et de proposer &ventuellement des améliorations ou des

orientations nouvelles.

1. - Le matériel utilisé

Les transports de personnes sur les lignes réguliéres sont effectués
a Tahiti par des trucks. Seules les agences de voyages qui organisent des "tours”
pour les touristes utilisent d'autres types de védhicules ; soit des minibus d'une
quinzaine de places qui servent surtout pour les transports entre 1'aéroport ét
les hotels ou les déplacements dans 1'agglomération, soit de grands bus pullman
climatisé&s et sonorisés (il en existe 20 sur le territoirg disposant au total de

584 siéges) qui sont loués aux deux sociétés de transports touristiques. De méme

(1) - Si 1'on retient que lors du recensement de 1977 la taille moyenne d'un
ménage &tait de 5,24 personnes, on arrive 3 une moyenne, assez &étonmante, de
presque deux véhicules par famille, ce qui serait 1'un des taux de motorisation

automobile les plus élevés du monde.

(2) - "on est passé de 15 000 véhicules par jour et par sens sur la coupure cen-
trale (PK 0) & 30 000 véhicules en 1979 : soit une progression de 9 % par an"

(CETE : Papeete, étude préliminaire de la voie V 1).



quelques communes possédent pour les transports scolaires des bus de marque fran-

caise (achetés parfois 3 1'ammée) ou des bus de type américain.

Qu'est-ce qufun truck ? C'est un camion 3 ché@ssis nu sur lequel a &té
montée une longue caisse en bois pour le transport des personnes. Ces wéhicules
ont peu de choses en commun avec les bus dont ils jouent le rdéle. On retrouve par
contre des véhicules identiques dans les Caraibes (par exemple les Tap-Tap de
Haiti), en Afrique noire anglophone (las '"mamy-wagons®) ou dans quelques pays

d'Asie ou d'Océanie.

L'origine de ce moyen de locomotion est presqu?aussi ancienne que 1'au-
tomobile A Tahiti. C'est peu aprés la fin de la premiére guerre mondiale que les
fréres JAMET, propriétaires—exploitants & Taravao, organisent avec un camion Dodge
le premier service automobile entre la presqu’ile et Papeete par la cGte ouest.
L'auteur du Mémorial Polynésien y voit une date importante dans 1l'histoire du

Territoire :

"Avec ce premier truck, Tahiti sans s'en douter est en train de changer
de physionomie : les trucks colorés, chargés de Tahitiens rieurs,
chantant tout au long de la traversée des districts, au milieu des
volailles, des poissons, des légumes et des fruits qu'ils vont vendre
ou qu'ils ont acheté au marché de Papeete, les trucks flambant neufs
ou grincant de vieillesse, conduits par des chauffeurs qui, pour quel-
ques francs vous emm@nent au bout de 1'Ile, les trucks vont devenir
rapidement un &l&ment quotidien capital de la vie et du paysage ta-—

hitiens" (1).

Elément du décor et du pittoresque de Tahiti, les trucks le sont tou-
jours mais leur nombre est maintenant important, encore qu'il ait &bvé limité 3 368)
pour 1l'ensemble de 1'ile par arrété du Conseil de Gouvernement en date du 5 Fé-

vrier 1976,

(1) - Le Mémorial Polynésien T. 5 (1914 - 1939) p., 395.

\
(2) - En adiit 1980, 262 véhicules assurent les services réguliers de transports
en commun; et 143 (qui sont parfois les mémes) assurent en outre des transports
occasionnels (circuits touristiques, &quipes sportives, associations diverses,

scolaires, communes et paroisses).
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La caisse en bois déborde largement & 1'arriére du chidssis et le toit
couvre aussi, le plus souvent, la cabine avant ; il forme une vaste galerie qui
permet de transportér des bagages, des marchandises, des produits de la campagne,
ou d'entreposer roues de secours ou bancs. A 1'intérieur, deux banquettes sont
disposées face # face, elles sont en bois, mais de plus en plus maintenant, par-
ticuliérement sur les véhicules du service urbain, elles sont rembourées . Un
banc mobile(lz au milieu, permet d’entasser quelques passagers supplémentaires
aux heures de grande affluence, le plafond est en effet trop bas pour que les
passagers puissent se tenir debout. Des sonnettes &lectriques permettent de de-
mander au chauffeur un arrét proche. Deux enceintes acoustiques, de vastes di=-
mensions souvent, diffuseht une musique bruyante fournie par un lecteur de cas-
settes dans la cabine du conducteur. L'intérieur est en général trés propre et

décoré parfois avec golit : cordes tress@es courant au plafond, paréos entourant

les enceintes acoustiques, certains trucks sont méme ornés de paysages nalfs.

A 1'extérieur, une inscription peinte sur le c6té indique le numéro
de la ligne et 1l'itinéraire desservi. Le truck est doté & l'arriére d'une large

(2)

ouverture, trés rarement protégée par une chaine . Une poubelle est disposée
sur le marche-pied, coincée entre la caisse et 1l'échelle qui donne accés & 1'im-

périale.

Les caisses sont fabriquées par des menuiseries de la place. Quelques
propriétaires de trucks s'en chargent eux-mémes, mais la plupart des véhicules
sortent de 1l'atelier d'un menuisier de la vallée de Hamuta 3 Pirae. Celui=-ci,

qui ect &galement constructeur de pirogues (et président de 1°'un des principaux

clubs de piroguiers de Tahiti) se charge de toutes les opérations d'aménagement
pose du bati, installation intérieure, peinture, &lectricité et sonorisation du
véhicule. L'atelier lui-méme est modeste : un hangar encombré&, deux scies é&lec~
triques seulement ; trois employ&s y travaillent. D'une maniére générale, le

client paie la moitié i la commande (permettant ainsi au menuisier d'acheter le

bois) et la moitié 3 la livraison mais il peut parfois obtenir un crédit s'il est

- - —— o

(1) -~ Ce banc supplémentaire, toutefois, n'est autorisé réglementairement, que

‘dans la limite du poids total en charge autorisé par le constructeur ; en outre,

il doit etre fix&, ce qui gst rarement le cas.

(2) - Celle-ci n'est obligatoire que pour les véhicules utilisés en totalité

pour le transport d'enfants.
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connu du fabricant. Les trucks une fois terminés sont peints de couleurs vives,
rouge, bleu, vert ou orange, l= plus souvent, avec, sur le cotZ, une bande
blanche plus ou moins large. Au sortir de 1lfatelier, le v&hicule est conduit
par le concessionnaire de la marque au Service des Mines. Celui-ci, au vue des
indications fournies par le constructeur, délivre la carte grise ainsi que la
carte violette sur laquelle est perté le nombre de places du véhicule. Cette
carte violette n'est valable que munie d'un visa délivr2d par le Service des
Mines & chaque visite technique (qui est obligatoire tous les six mois). Ce qui
permet d’assurer une surveillance relativement sérieuse du bon &tat des véhi-

(1)

cules . Ceux-ci sont en outre, 1l'objet de contrdles volants assez fréquents

par la brigade motorisée de la Gendarmerie. (2)

Les trucks sont de taille et d'3ge divers. Leur capacit@ varie sur-
tout en fonction de la zone desservie. Dans le secteur urbain, ce sont en majo-
rité des véhicules de moins de 20 places (plus de la moiti&, 19 sur 36; ont
18 places). Dans les autres secteurs, cOte ouest et cote est, les véhicules les
plus utilis&s sont ceux de 20 3 34 places, mais un quart d'entre eux dé&passent
les 35 Places. Il y a2 donc, 3 peu prés, une différenciation des vEhicules selon
la nature du trafic : ceux qui circulent uniquement en ville sont en général
plus courts et plus maniables ; ceux qui parcourent les “districts” sont plus
vastes et peuvent plus facilement transporter aussi des marchandises, les ro-
tations sont également bien moins nombreuses au cours de la journée. Le nombre
relativement &levé de trucks de petite taille sur la cote ouest (27 % ont moins
de 19 places) s‘explique par la desserte d'OCutumaoro qui est en fait trés proche

du secteur urbain et fait 1°'objet de navettes multiplas.

(1) ~ Sécurité relative toutefois puisque l°on cite le cas de certains trans-
porteurs qui empruntent des pneus neufs pour le jour de la visite technique et

remettent ensuite des pneus trop usagés.

(2) - Les accidents de trucks ne sont pas aussi fréquents gu’on limagine
parfois : pour l'annge 1980, sur 491 accidents survenus & des véhicules A moteur
en Polynésie Francaise, 16 ont concerné des Transports en commun, la responsabi-
lité de ceux—ci &tant engagée dans 6 cas (source : statistiques générales des

accidents de la circulation routiére. - 1980 - Gendarmerie Nationale : la ville

de Papeete n'est pas comprise dans ces chiffres).
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Tableau n° I. Répartition des véhicules par taille et par secteur.

! z 1 s !
! ! gez"fce ! Cdte Est ! COte Ouest ! Total I
! g Crbain ! ! !
! Classe A D36 (512) ) 6(10,52) 36 (272)]78 (307
s 8 3 19 places. . v -
' ! ! ! ! !
! Classe B D28 OB | W (S5 | 63 (WIDIBW (49D |

.y 20 3 34 places .

! ! ! ' ! !

!

} Classe b6 (9m | 16 (2,52 % (262, 5% Q1D
35 places et plus . :

L. ! ! s ' !

: TOTAL % 70 (100 %) i 57 (100 %) : 133 (10023:260 (100 %) :

v L'age moyen des véhicules est prache de six ans (5,70). On constate
sur la figure ci-dessous (n® 2) une grande diversité des 3ges dans le matériel
roulant. Si on répartit par tranches quinquennales les dates de mises en service,

on constate, @ la fin de 1980 que sur 253 trueks :

- 37, soit 15 7 ont &té immatriculés avant 1971
- 135, soit 53 Z, de 1971 & 1975.
- 81, soit 32 %, de 1976 3 1980."

Le renouvellement est donc lent et les ventés de trucks d'occasion,
pas toujours en bon &tat (bien que, en principe, seuls des véhicules en &tat
de marche. puissent @tre vendus), sont supérieures aux immatriculations nouvelles.
La chute trés nette des achats en 1976 et 1977 est due 3 la fois aux acquisitions
nombreuses qui avaient été réalis@es au cours des années précédentes et sans doute
aussi 3 1'institution d'un numerus clausus des trucks en circulation. Depuis 1978,
le nombre des iﬁmatriculations nouvelles a remonté, mais n'est pas suffisant poBr
assurer un renouveliement satisfaisant du parc (un chiffre de 30 véhicules neufs

par an en moyenne, ne laisserait en circulation, théoriquement, que des véhicules

dgés de moins de 10 ans).






« 15 -

On peut se demander pourquoi ce type de véhicule s’est imposé comme
le principal mode de transport en commun 3 Tahiti. La caisse en bois en parti-
culier, et la disposition des voyageurs peuvent paraitre insolites. C'est un
véhicule bien adapté au climat, qui nécessite parfois une protection contre la
pluie (d’ol les vitres coulissantes, qui restent largement ouvertes lorsqu’il
fait beau temps), mais non contre le froid, d'ol cette large ouverture arriére
qui permet de monter facilement (méme en marche). Par ailleurs;, la superstruc-—
ture en bois n'est pas comme le fer, victime de la corrosion due 3 l'air marin
ou & la “'soupe de corail” dont on reviét les pistes non goudronnées (ce qui vaut
surtout, de nos jours, pour les iles autres que Tahiti). Le bois s’'abime bien
sir, en deux ou trois ans si le truck n'‘est pas remisé dans un abri, mais il est

facile d’effectuer soi-méme les petites réparations qui s’av@rent nécessaireés

)

e

ainsi que la peinture Enfin, la raison essentielle du succés des trucks

est 3 rechercher dans leur coiit : un bus de méme capacité colite en général
2,5 3 3 fois plus cher qufun truck fabriqué localement et sa longévité est in-
férieure ; aussi les bus sont-ils utilisés 3 peu prés exclusivement pour les

v

excursions organisées par las touristes (2).

La disposition des si3ges en vis @ vis ne semble nullement géner la
clientéle habituelle des trucks, au contraire:le large espace entre les bancs
permet d'y déposer, 3 l'occasion, les paquets volumineux. Mais surtout le truck
se transforme souvent en salon : les discussions vont bon train, si la sono n'est
pas trop tonitruante, les canettes de bidre passent de mains en mains, les ciga-
rettes aussi, et méme les enfants vont d'un giron 3 l'autre. C'est un peu une
ambiance de fte, 3 tout le moins d'une intense convivialité qui ré&gne dans ces

trucks, particuliérement lorsque le parcours s'étend hors de la zone urbaine.

(1) = Un truck 3 carrosserie d'aluminium -~ une innovation sur-le Territoire -
a été présenté a la foire agricole de Papeete (sept. 1981) : un peu plus cher
g 1l'achat, mais plus léger et plus résistant. Il a rencontré& plus qu'un succés
d'estime, mais il est encore trop t8t pour savoir si ce type de véhicule, congu
sur le méme plan que les trucks en bois, est susceptible de les concurrencer.

(2) -~ Les bus paient 3 l'entré@e sur le territoire des taxes &quivalentes 2 celles
des véhicules de tourisme, soit 37,5 Z sur le prix CAF, alors que les trucks et
taxis ne paient que 9,5 % du prix CAF. Dans les deux cas, les v&hicules venant
de pays extérieurs i la Communauté Economique Européenne doivent acquitter une
taxe supplémentaire de 21 7 (des dérogations ont toutefois &té accordées pour

les importations de taxis d'origine américaine).



La conception méme des trucks, sur le plan technique, fait cependant
ressortir deux problémes sé&rieux de sécurité': 1'absence de porte arriére peuf
faire craindre des chutes en cas de démarrage brutal du véhicule (une petite
' chaine facilement amovible serait utile, elle existe parfois, mais il est ex~
ceptionnel qu'elle soit en place). Par ailleurs, 1'absence de communication entre
la cabine du conducteur et les passagers oblige ceux-ci & se porter & la hauteur
du chauffeur pour payer, c'est-d~dire sur le coté gauche du véhicule, ce qui re-
présente un danger certain, surtout lorsque le truck s'arréte (comme c'est pres-
que toujours le cas) hors des stationnements spécialement prévus pour lui. Ces
emplacements souvent signalé&s par le panneau "arrét autocar’ sont sans doute in-

(1)

, mais il faut bien reconnaitre qu'ils sont peu utilisés :

-

les arréts, aussi bien 3 la mont&e qu'd la descente des voyageurs se font 3 la

(2)

suffigants en nombre
demande . Souvent, en dehors de.la zone strictement urbaine, les arréts se font
devant les "super-mérchés" dont les propriétaires sont parfois aussi les proprié-
taires de trucks : chacun descend alors pour faife ses achats, on en profite no-
tamment pour refaire le plein de bi&re quand le voyage est long et le truck ne
repart que lorsque tout le monde a terminé ses emplettes. Ce n'est peut—€tre pas
trés "rationnel", &conomiquement parlant, mais c'est une pratique sans doute bien

adaptée 3 la mentalité et aux habitudes polynésiennes.

2., - Les circuits

Les itinéraires des trucks sont déterminés par un document intitulé
"Plan des transports routiers de voyageurs". Il gs'agit d'un texte officiel &tabli
pour la premiére fois en 1977 et publié au Journal Officiel (3). Il dresse la
liste des itinéraires desservis, le nom de 1l'entreprise chargée du service, le
numéro de la ligne, (un numéro par ligne desservie par une entreprise donnée, quel
que soit le nombre de véhicules affectés 3 ce service), la fréquence journaliére,

la capacité des véhicules et leur nombre.

(1) - I1 en existe 66 dont 20 pour la commune de Papeete.

(2) - C'est d'ailleurs souvent en fonction de ces petits services que les clients,

choisissent leur truck.

(3) - J.0. de la Polynésie Francaise 30 Nov. 1977 p. 1106.
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Rrois secteurs sont dZfinis : le service urbain (numéros de'lignes
inférieurs 3 100), la cdte est (numéros de 100 3 200}, la cGte ouest (200 i
300...). Le plan de transport donne aussi la liste des services réservés aux é&-
coliers et des sérvices occasionnels : circuits touristiques., transport d'é-
quipes sportives, associations, personnel hdtelier, paroisses... Chaque trans-
porteur s'engage A respecter l'itinZraire pour lequel il a &té inscrit au plan
et 2 effectuer le nombre de voyages prévus chaque jour. Depuis sa mise en ser-
vice, le blan a recu des modifications de détail, aprés avis du Comité Technique
Territorial des Transports (C.T.T.T.), mais il respecte dans l'ensemble la li-
mitation du nombre des véhicules et 1'on voit sur le tableau ci-dessous que les
créations de lignes nouvelles ont &té€ rares au cours de ces trois derniéres

années.

Tableau n® 2 : EVOLUTION DES LIGNES DE 1977 A 1880

Lignes ayant changé de

Qum Gam G s

Sources : Plan de transport 1977 ; J.0.P.F., = 30 Nov. 1977 p. 1106
Plan de transport 1980 : Service de 1'Equipement, Subdivision

Mines et Transport.

Le fonctionnement de ces lignes est assez différent selon qu'il s‘a-
git de la desserte urbaine ou de celle des "districts”. Le service urbain ccr-
respond aux trois communes de Papeete, Faaa et Pirae. En fait, la carte du
trafic journalier montre qu'ene desserte de type urbain va jusqu'a Paea d‘une

part (avec un mouvement important au départ d'Outumaoro, sur la commune de

i 2 ! X
! ! . . . ! §
! g Lignes titulaire . ) Nom?re !
! Nombre de lignes! ayant }f ! I T'entre-! Lignes -,de };gges!
! en 1977 ! ?ETB.:l ! ! L’entre~! prise ! creees ,en !
! y tulaire , Total , prise a ! exploite! ! g
i ! ! ! disparu %une autre! ! o
] ] ! ! i lighe ! ! ]
! ! ! ! ! ! ! i
! Cote Est .38 125 667 ! 13 1 11 ! 2 ! 4 ! 42
! ! » ! 1 ! ! ! ' §
! Cote Quest 97 156 58 % ! 41 ! 36 ! 5 ! 3 ! 108 !
! ! _ ! ! ! ! ! !
! Service 51 ¢ 36 71 % ! 15 ! 13 ! 2 ! 10 ! 61 !
! . ! ! ! ! ! ! !
¢ Urbain 9 ! z ! ! x '
! ! ! ! ! ! ! !
! ! ! ! ! f ! i
q TOTAL 186 !117 63 7 ] 59 { 50 g ° ' 17 { 211 !



Punaauia, & la limite de Faaa), et juscu'd Mahina de l‘autre, ces deux communes
constituant en quelque sorte le “front™ de lfurbanisation actuelle, avec des
déplacements quotidiens importants de personnes qui vont travailler & Papeete

ou dans les communes voisines.

Ces lignes sont définies sculement par leurs extrémités et la quasi-
totalité d'entre elles aboutissent au marché central de Papeete. Le trafic
&chappant 3 cette polarisation est tout d& fait minime puisque seule Taravao
joue un r6le modeste de petit centrz avec deux services cuotidiens vers Tautira
(doli partent par contre 10 services par jour vers Papecete, via la cBte Buest),
deux vers Papeari et un vers Mataiea et Teahupoo ; il est vraisemblable que les
scolaires constituent l'essentiel de la client&le de ces services. Dans le sec~—
teur urbain, les itinéraires sont dé&finis eux aussi uniquement par leurs extré-
mitéds, les rues empruntées entre le départ et 1l'awrivée (le marché de Papeete)

pouvant varier au gré des clients.

Une carte a 8té dressée (hors texte) de ces itinéraires urbains, i
partir de 1l°observation directe du cheminement de chaque truck (& lfexception,
éviderment, de ceux qui ne fonctionnaient pas lors de 1l'enquéte, en février 1981).
Elle donne 1l'image d°une desserte assez compl@te des trois communes concernées.
Mals elle doit &tre interpré&tée avec prudence : elle représente en effet 1'iti-
néraire suivi lors d'un ou deux voyages mais, si les points de départ et d4‘ar-
rivée sont fixes, rien n'oblige le conducteur 3 emprunter 3 chaque voyage les

mémes rues.

.0n peut noter sur la carte (Fig. n° 3) la dissymétrie marquée entre
cote Quest et cote Est. Elle est le reflet du contexte physigque lui-méme ; 3
1l'est, la cOte est souvent dénourvue de plaine littorale, la route est plus
sinueuse, plus accident3e et parfois en mBdiocre &tat, car endormagée par des
pluies plus fréguentes ou méme directement par la mer : il arrive aussi qufelle
soit coupée par des @boulis, ou que les radiers; en cas de forte pluie; soient
submerg€s. Les installations humaines sont moins nombreuses » c¢'est ainsi que
la partie proprement ‘urbaine” de la commune de Mahina ne s‘&tend que sur quel-
ques centaines de métres au del2 de la pointe Vénus. Il est d’ailleurs signi-
ficatif que tout le trafic de la presqu’ile emprunte la cOte ouest ; Taravao
d'ailleurs est presqu’aussi proche de Papeete par la c6te ouest (60 km) que par
l'est (57).
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Une carte identique avait &té dress&e en 1968 (1) par J. FAGES. A
douze années de distance, on constate une assez grande similitude de tracés :
méme déséquilibre entre les deux cOtes, prédominance &crasante dans le trafic
‘des secteurs les plus proches de Papeete. Toutefois, le trafic est trés supé-

r .
. < T3q 2ot ansg '
rieur en volume A ce qu'il &tait 12"ailparavant et l'on remarque en outre une
différenciation plus marquée entre les communcs maintenant urbaines de Mahina

et Paea d'une part, et leurs voisines demeurdes rurales, Papenoo et Papara (2)

Si 1l'on ajoute au trafic des deux “cotes” ceux de Pirae et de Faaa,
classés en service urbain, on arrive & un chiffre th&orique de 930 allers et
retours quotidiers de trucks venant de l'est, # 1l'entrée de la commune de Pa-
peete; ot de 1338 venant de 1l'ouest. Ce sont 12 des chiffres assez considérables
qu’il convient de moduler par les comptages rdels effectuds A diverses periodes

aux alentours du marché.

Lors d‘'une enquéte effectude en septembre 1979, en effet, on avait
noté que 54 7 seulement des services prévus au plan de transport étaient réa~
lisés entre 5 h 30 et 17 h 30. Le trafic en dehors de cette période Ztant trés
réduit on peut estimer qufun peu plus de la moitiZ seulement des services prévus

sont effectivement assurés.

L'importance du trafic &tait ainsi estimBe 3 cette date : 72 services
venaient de la cote est, amenant 4500 personnes {(dont un peu moins de la moitié&,
45 7, venaient des communes de Papeete ou de Pirae, le reste arrivant de com~
munes plus Zloignées). 5250 personnes ont &tZ comptées au départ, dont 53 Z
cette fois pour les deux communes du service urbain et 47 7 pour les localités

plus &loignées.

A 1l'ouest, note le rapport, "'le nombre des passagers descendus et mon-
tés est plus &quilibré : 4000 pour 4200, 19 Z empruntant le service urbain et

81 7, 1'interurtain” (3).

(1) - J. FAGES et al. 1970 pl. n° 1.

(2) - En 1962 par contre, il nfexistait & Tahiti que 762 trucks, 3 savoir 15
faisant la cGte Est et Tautira, et 24 entre Papeete et Teahupoo”

(B. FINNEY 1964 p. 417).

(3) - C.E.T.E. dé&c. 1979.
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Le trafic cornnait des variations horaires importantes : une pointe
marquée entre 6 et 8 heures. un creux sensible & la mi~journée, et un nouvel
accroissement en milieu d'apr&s-midi, plus &talé que celui du matin. Ces va-
riations (cf. figure ci-jointe) sont bien siir le reflet des horaires de travail

et d'école.

Les utilisateurs :

Or estime au total que les tramsports collectifs ne jouent qu‘un rdle
modeste dans 1'ensemble des déplacements des habitants ( 8 % seulement selon
1'étude du CETE),"mais qui n’est pas négligeable lorsqu’on le rapporte au
nombre d'habitants ; 75 voyages/an/habitant™ (1). C'est en outre um moyen in-
dispensable de locomotion pour certaines cat@gories d'habitants, ceux qui me
disposent pas de véhicule personnel par exemple. Et le nombre &levé de trucks
qui viennent au marché le dimanche matin en est le témoignage : en 1972, on es-

timait que les 2/3 des clients du marché s'y étaient rendus par ce moven (2).

De méme une autre enquite déjZ ancienne, avait montrg que dans le
district de Faea, pas encore touché par le “boom” de l'urbanisation qui a suivi
1'installation du C.E.P., 31 % des hommes adultes et 16.5 %Z des femmes ( en a-

ril 1962, et respectivement 32,5 et 11,7 %Z 2n juin) quittaient chaque jour
Paea pour se rendre & Papeete (3). Ces déplacements Ztaient motivis par le tra-
vail (7% Z des hommes) ou des achats (52 7 des femmes), et le moyen d2 trans-~
port le plus utilisé &tait le truck pour 38 % des hommes et 68 % des femmes (4).
Encore s'agissait-il & 1'Epoque d'un secteur reste encore partiellement rural
et tout laisse 3 penser que le nombre de personmnes travaillant 3 Papeete a dd

augmenter trés sensiblement depuis cette date.

Une derniére observation peut €tre faite concernant les utilisateurs g
un certain nombre de personnes, notamment parmi celles qui habitent les lotis-

sements mouveaux créé&s 3 1l'é&cart de la route de ceinture de plaignent dune

(1}~ CETE déc. 1979 p. 27

(2) -~ C. ROBINEAU 1975

(3) - B. FINNEY 1964 (enquéte ré&zlisée entre les PK 19 et 20,5).

(4) =~ 36 7 des hommes et 32 % des femmes se rendaient Z Papeete en automopile,
et 26 7 des hommes en moto, vZlomoteur ou scooter, Aucune femme, Z 1'&poque
n'empruntsit de "2 roues” : c’est devenu depuis lors un made de loco~.

motion tré&s courant pour elles aussi.
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mauwaise desserte de leur quartier. Cela semble dd au fait que certains trans-
porteurs titulaires de la ligne ne 1°assurent que pour quelques voyages dans
la journée, aux heures d‘affluence ; aux heures creuses, ils n'effectuent
‘qu’une partie du trajet, celui ol ils ont plus de chances de trouver des
clients. A quoli s'ajoute une difficult? supplémentaire qui est le caractére
privé de certains lotissements : les autorisations de desserte, dans ce cas,

-

sont soumises 3 1'agrdment du syndic du lotissement.

3. Les entreprises

Les entreprises sont de petite taille : dfailleurs la régleﬁentation
en vigueur (datant d'octobre 1979) limite A& trois le nombre de véhicules pour
‘chacune. A 1'heure actuelle, la répartition en fonction du nombre de trucks
est la suivante ¢ sur 178 entreprises qui assurent (en 1980) les transports

réguliers, et possédent au total 262 véhicules.

- 130 ont un vé&hicule
- 30 en possédent 2
- 11 11 b 3

- v 7
" W

2
- 3 i e

N S

- ] il §

Ainsi, 73 7 des entreprises ont la taille minimum, avec un truck
unique. Les quelques exceptions relevées par rapport 3 la norme actuelle,
c'est-3~dire les sept qui utilisent plus de trois véhicules, sont des entre-
prises qui ont conservé le parc qu'elles avaient lors de la mise en place du
plan de transport de 1977 (1). Par ailleurs, quelques entreprises ont parfois
un ou deux véhicules supplémentaires qui sont affectéé exclusivement aux trans-
ports scolaires ¢ ils portent dans ce cas une numérotation spéciale (de 500 3

600) qui leur interdit tout transport de passagers sur les lignes r&guliéres.

(1) - Toutefois, au cours d'une s@ance récente, le Comité& Technique Territorial
des Transports a2 proposé la résorption des parcs supérieurs 3 3 véhicules par

le non remplacement des trucks retiré@s de la circulation.
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I1 faut noter enfin que dans quelques cas un homme et une femme non mariéZs,
mais vivant ensemble constituent en fait une seule entreprise lorsqu‘ils

mettent en commun les trois véhicules qui sont au nom de chacun d'eux (1).

Il n'y a pas de différence significative entre les différents secteurs ;
1,29 véhicule par entreprise dans le secteur urbain, 1,44 pour la cdOte ouest et

1,57 pour la cdte est.

Au deld de ces indications chiffrées, nous avons cherché i savoir qui
sont les chefs d'entreprise, comment ils investissent, et de quelle maniére
leurs affaires sont conduites.

52>

Les chefs d’entreprises

Les responsables des entreprises sont le plus souvent des hommes
(75 Z environ d'apriés le plan de transports, 76 % dans notre &chantilloa). Il
est intéressant toutefois de s'arréter sur cette proportion de 25 7 de fermes
qui sont 3 la téte d'entreprises de transports publics (elles sont un peu moins
nombreuses parmi les conducteurs de véhicules, environ 15 Z). C'est un phénoméne
peu fréquent dans une profession que 1'on imagine volontiers €tre 1°apanage des
hommes. Il est vraisemblable qu’il y a parmi elles, des préte~noms : l'entre-
prise est 2 leur nom parce que la mari est empioyé de 1'Etat ou d'une collecti-
vité locale, ou bien pour avoir en fait plus de 3 véhicules. Mais cela est sans
doute compensé par la part réelle que tient la femme, bien souvent, dans des
entreprises qui sont au nom de leur mari, mais dont elles assurent en fait la

gestion réelle.

L'3ge moyen de ces chefs d’entreprises s'dtablit 3 un peu plus de
41 ans. La plupart d'entre eux n'‘ont regu qu'une instruction primaire (trois

seulement sur vinct sont all@s quelque temps ,au coll&ge), mais s'expriment

)

e

(1) - On nous a méme signalé le cas de personnes marides qui auraient divorcé
pour pouvoir tourner cette ré&gle des 3 véhicules par entreprise.

(2) - Les &léments chiffrés qui figurent ci-dessous proviennent, sauf exception,
d'une enquéte par sondage au 1/5 (par choix raisomné en fonction de la taille de
l'entreprise et de sa localisation). Toutefeis, quelques entreprises ont fait
défaut (arrét momentand, véhicule en panne) ou n'ont fourni que des renseigne-
ments incemplets. Au total, 29 chefs d'entreprises ont &té interrogés de fagon

détaillée, mais les réponses ont manqué, parfois, 3 certaines questions.
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correctement en Frangais. Sur 27, 2 sont nés 3 Papeete, § dans une autre com~
mune de Tahiti, 9 dans les 1les sous le Vent et un dans les Tuamotu. Les
domiciles actuels sont plus vari&s : 1C habitent Faaa, 6 Papeete, 3 ont leur
domicile 3 Mahina, 3 autres & Arue et 3 3 Punaauia, 2 5 Pirae et 1 dams chacune
des trois communes de Papenoo, Paea et Mataiea. Assez logiquement; les trans-
porteurs exploitent; autant que possible, une ligne dont le terminus se trouve
i proximité de leur domicile, mais il arrive quiils soient contraints, par

manque de ligne disponible, 2 en exploiter unme plus &loign€e.

Comment devient-on transporteur ? Nous avons essayé de reconstituer,

pour plusieurs d'entre eux, leur itinéraire migratoire et professionnel.

Le milieu d'origine est g&néralement tr&s modeste : sur 21 personnes,
12 avaient pour pére un cultivateur ou un pécheur, 2 un ouvriers deux autres
un commergant, un avait un pére fonctionnaire : dans quatre cas seulement les
transporteurs ont repris le métier de leur pdre qui avait lui-méme un ou plu-

sieurs trucks.

Ce sont donc dans l'ensemble des "selfmade men” qui ont eu un iti-
néraire professionnel vari& avant d'arriver 3 leur profession actuelle. En
dehors de ceux qui ont succ&dé& & leur p&re ou ont travaillZ avec un véhicule
prété ou loué par lui, ils ont pratiqué un métier manuel : agriculteur, magon,
menuisier, m&canicien, boulanger, avant d‘&tre chauffeur salarié (cu locataire

d’un truck), &tape fréquente avant qu'ils ne se mettent Z leur compte.

Par ailleurs, l°'exploitation d'un truck s’accompagne souvent d'une
activité secondaire, le commerce par exemple, ou lfagriculture ; ou biem
saisonnidre, comme cet hOWME-iqui remise son truck pendant le “Tiurai® pour
tenir une loterie sur le quai du port. Pour quelaques autres, plus rares (5 cas
sur 29), le truck est 1'activité secondaire et vient en complément d'une acti~
vité commerciale ou d’un salaire. De méme, dans de nombreux cas, le transport
n'est pas la seule activitZ du ménage, et le conjoint est salarié (8 cas sur
19}, comrergant (4 cas), ou exploite un truck de son coté (3 cas) ; dans quatre
cas seulement le conjoint n'exerce aucune profession. Sans vouloir généraliser
3 partir d'un &chantillon &troit, ces chiffres sont au moins révélateurs d'une

tendance : le transport n'est pas 1l'activité unique du ménage.
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Serait—-ce que celle-ci n'est pas de nature 3 procurer un revenu suf-
fisant pour faire vivre une farille, ou bien est~ce simple prudence vis & vis

d'une activité parfois:aldatoire ?

La rentabilité des entreprises :

Deux constatations ont &té faites, qui scnt apparemment contradic-

toires ¢

- la comparaison des plans de transport de 1977 et de 1980 montre
qu'en trois ans un grand nombre de lignes ont changd de titulaire. Nous 1%a-
vons déja souligné plus haut (cf tableau n° 2 p. 17), 63 % seulement des li-
gnes ont le méme titulaire en 1980 qu‘en 1277, avec des proportions diverses
selon les secteurs. Déduction faite des entrevorises qui ont changé de ligne,
on peut retenir qu‘en trois ans, une entreprise sur cing a disparu dans le
secteur urbain, une sur quatre sur la cOte est et plus d'une sur trois sur la
dcdte ouest. C'est denc au total un déchet”™ tr@s important auquel les personnes
interrogées donnent presque toujours la méme raison : "faillite”, vente parce
que le vZhicule unique &tait en panne et que son exploitant n'aveit pas d'ar-
gent pour le réparer. Ceci sans compter les lignes "suspendues” par le service
des Mines parce que, depuis plusieurs mois:l'entreprise rn’assure plus son ser-

vice faute d'un véhicule en Ztat de mazche(l),

- > . loprosé, la liste est longue de candidats & l'exploitation d‘un
truck (50 en octobre 1981), un certain nombre de personnes aspirent donc &
cette profession, ern dépit des nombreux &checs enregistrés. Trois vaisons peu-
vent €tre invoques nous semble-t~il : tout d'abord une certaine attirance de
la part de jeunes pour la conduite d'un véhiwule impcsant., analogue sans doute
4 1'attrait qu’exerce sur beaucoup la conduite d'engins de travaux publics ;

ensuite, chez beaucoup, le désir d'@tre le "patron” d'une entreprise. rlme

modeste (2}, d'échapper en quelque sorte au salariat ; enfin a jou& aussi la

(l).— Un ultime d&lai d'us; wmois est accordé au transporteur par le Service des
Mines pour “réactiver"” sa ligne lorsque celle-ci n'est plus assurie depuis au
moins 6 mois. "

(2) - Nous avons entendu 3 plusieurs reprises ce genre de ré&flexion : "avant,
j'étais chauffeur dans une entreprise. Maintenant, je suis libre, ... je gagne

moins mais je fais ce que je veux”.
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crise de 1l'emploi : il semble bien que récemment, devant la difficulté 3 trouver
du travail, de jeunes hommes se teurnent vers cette profession comme un moyen

dféchapper au chtmage.

Quoi qu'il en soit de ces motivations, il nous est apparu nécessaire
d'essayer d'y voir plus clair dans le fonctionnement &conomique de ces entre~
prises, en dressant des bilans d'exploitation. Ceux~ci, on s'en doute, sont
difficiles & &tablir, car les comptes ne sont guére tenus fid&lement. A la
question "tenez~vous une comptabilité ?*, 11 (sur 24) ont rZpondu non, et 13
oui, parmi lesquels deux seulement ont recours 3 un comntable professionnel;
une ou deux fois par an, pour mettre & jour leurs comptes. Dans la mesure 6U
ces entreprises ne sont soumises qu‘3 la patente, il n'y a pour elles, aucune
obligation fiscale d'établir des bilans comptables rigoureux. Les résultats que
nous présentons ci-dessous sont donc des bilans reconstitué&s apr@s coup, sur la
base d'estimations fournies par les exploitants, avec lg double incertitude ré-
sultant des défaillances de la mémoire et des réticences 3 parler chiffres.
Malgré leurs imperfectioms, il nous semble cependant qu'un certain nombre d'en-

le tableau ci-dessous présente des cas et

wo

seignements peuvent en &tre tirés
non des moyennes : il nous a semblé préférable, en effet, compte tenu des in-

certitudes qui pésent sur ces chiffres de les donmer & titre d'exemple sans

chercher 3 leur attribuer une valeur statistique qu'ils n'ont &videmment pas.

Les dépenses d'investissement comprennent, outre l'achat du véhicule,

la fatrication de la caisse (y compris peinturec, aménagements intérieurs),

les accessoires (boite & pharmacie, extincteur), le remtourrage des siéges
éventuellement, et, surtout, la sonorisation. Les dépenses de construction
d’un garage sont rares, la plupart des trucks passant la nuit en plein air.
L'amortissement a &t3 calculé 3 partir du total der dépenses d'achat du véhi-
cule. Parmi les duré&es possitles d'amortissement : 6 ans, qui est 1'dge moyen
des trucks en circulation, ou 4 ans qui est le taux généralement retenu par

les organismes de cré&dit, nous avons retenu ce dernier (1).

Les dépenses de fonctionnement sont difficiles & préciser, en parti-
culier, celles qui concernent 1'entretien du véhicule ; le prix des réparationms,
notamment, est rarement connu avec certitude : 3 défaut d‘'indication plus pré-

cise, nous les avons estimées, le plés souvent, 2 un forfait de 50.000 F annuels.

(1) ~ En fait, de 1'avis des prcfessionnels, un truck bien entretenu peut,

tout comme un camion, durer jusqu’a dix anms.



TABLEAU N° 3

. COMPTES D'EXPLOITATION SOMMAIRES (EN F.CP)

Entreprises avant un truck, dont le chauffeur est le propriétaire

 ; [ 1 1 N 1 1 1 D
( ° secteur . URBAIN | URBAIN , URBAIX | URBAIX , URBAIN  COTE EST , COTE ougsrf COTE OUEST, COTE ouasrf COTE OUEsrf COTE OUEST
(" Capacité de T g T T T T T T i ]
( végiculz ' 18 Places : 22 Places !35 Places! I8 Places : 26 Places . 14 Places ' 18 Places E 18 Places 5 18 Places : 25 Places i 35 Places
( INVESTISSEMENT . ! ! 1 ' ] 1 ' ! v \ :
_ ( Neuf/Occasion ' ! QOccasion ! Neuf ! Neuf ! Neuf ! Neuf ! Neuf ! Neuf ! Neuf ! Occasion ! Occasion ! Occasion
( Année d'Achat ! 1975 ! 1979 ! 1970 ! .1978 ! 1974 ! 1974 1. 1980 ' 1976 ! ! 1979 !
( Véhicule nu 1) 500,000 ! 1.400.000 ! 410.000 ! 1.112,000 ! 850.000 ! °550.000 ! 1.266.000 ! 1.218.000 !\ 400.000 ! 450.000 ! 500.000
( Caisse ! ! 160.000 ! 40.000 ! 150.000 ! 150.000 !  100.000 ! 70.000 !  110.000 ! 1 80.000 ! 180.000
( Accessoires ! ! 60.000 ! 20.000 ! 20.000 ! 30.000 ! 20.000 ! ! 40.000 ! ! ! 40.000
( Carte grise ! 2,500 ! 2.500 ¢ 2.000 ! 2.500 ! 2.500 ! 2,000 ! 2) ! 2) ! 1.000 ! 2,000 ! 2.000
E Garage 3 : : : 20.000 ! - 1 ' ! 20.000 ! ! !
! ! ! ! ! ! ! ! )
( TOTAL ; . 502.500  1.622.500 , 472.000 , 1.304.500 , 1.032.500 , = 672.000 , 1.336.000 , 1.388.080 ,  401.000 f 532.000 f 722.000
(Amortissement (4ams), " 125.625 |  405.625 , 118.000 , 326.125 , 258.125 ,  168.000 , 334.000 , 347.020 , 100.250 ,  133.000 , 180.500
( FONCTIONNEMENT ! 1 ! 1 T 1 i [ [ ] T
( DEPENSES ! ! ! ' ! ! ! ! ! ' !
( Assurances ! 60.000 ! 115,000 ! 65.000 ! 120.000 ! 90.000 ! 45,000 !  105.000 ! 98.000 ! 61.000 ! -100.000 ! 150.000
( Patente t 7.000 ! 8.000 ! 5.000 ! 9,000 ! 1.300 ! 7.000 ! 5,500 ! 5.075 ¢ 5.000 ! 5.000 ! 8.000
( Carte violette ! 2.000 ! 2.000 !  2.000 ! 2.000 ! 2.000 ! 2.000 ! 2.000 ! 2.000 ! 2.000! © 2.000 ! 2.000
( Stationnement ! 1.800 ! 1.8600 ! 1.800 ! "1.800 ! 1.800 ! 1.800 ! 1.800 ! 1.800 ! 1.800 ! . 1.800 ! 1.800
( Pneus ! 88.000 ! 44,000 ! 45,000 ! 60.000 ! 60.000 ! 40.000 ! 88.000 ! 72.000 ! 80.000 ! 88.000 ! 168,000
( Entretien-courant! 43,200 ! 28.800 ! 18.000 ! 46.750 ! 40.000 ! 40.000 ! 21.600 ! 20.000 ! 25.000 ! 45,600 ! 40.800
( Réparations (1) ! (50.000) ! 120.000 ! (50.000)! 100.000 ! 50.000 ! 50.000 ! - ! 40.000 ! (50.000)!  (50.000)! (50.000)
E Carburant 5 375.000 5 250.000 3 150.000 : 270.000 !  360.000 ! 350.000 ! 270.000 ! 420.000 !* 300.000 ! 568.750 ! 450.000
! ! ! . ! ! ! !
¢ TotaL , 627.000 , 569.600 , 336.000 , 6091550 , 605.600 ; 535.800 , 493.900 , 658.875 | 524.800 . 861.150 .  871.400
( I ; 7 — 7 ; ] 7 3 — ]
(- RECETTES 11:250.000 | 1.250.000 ; 900.000 , 1.250.000 , 1.050.000 , 1.400.000 , 1.500.000 ; 1.400.000 ; 1.050.000 : 1.587.500 ; 1.200.000
(" BENEFICE T T 1 1 1 [ T T ; T : 7
( Annuel Y 497,375 ! 275.400 ! 446.000 !  314.325 ! . 186.275 ! -696.075 ! 672.100 ! 394,105 ! 424,950 !  593.350 ! 148.100
E Mensuel E 41,448 5 22.950 5 37.167 3 26.194 5 15.523 ! 58,006 ! - 56.008 ! 32.842 ! 35.413 ! 49,446 ! 12.342
! ! ! ! ! ! ! ! '

N N R R R

(1) Estimées forfaifairement 2 (50.000 F) /an si des indications plus précises

(2) Carte grisé incluse dans le prix d'achat du véhicule.

-

n'ont pas &té communiquées par le Chef d'entreprise

—

PR TR
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La plupart des chauffeurs propriétaires assurent aux-mémes 1l’entretien 1e.p1us
courant et ne s‘adressent 3 un mécanicien que pour les r3parations les plus
importantes. Les dépenses en carturant ont &té calcul@es dpartir des évaluations
données assez précisément, par jour ou par semaine, par les propriétaires. Il

en 2 &té de méme pour les recettes {1).

Le bilan global fait ressortir, compte tenu de l'amortissement du
matériel, un b&néfice qui ne parait pas au total bien considérable. A 17&poque
de l'znquéte, le SMIG &tait de 35.000 F CP par mois, et l'on voit que six en~
treprises seulement sur 11 d&passaient ce chiffre en bénZfice moyen mensuel.
Cette remarque doit toutefois &tre nuancée sur deux points : d'une part, 1'a-
mortissement réel du matériel se ré&alise sur une période plus longue que les
quatre ans que nous avons retenus : d'autre part; la plupart de ces entreprises
bénéficient de rentrées supplémentaires dues aux tfansports scolaires (sur les-
quels nous reviendrons) ou 3 des transports occasionnels tels que la location
du truck 3 une collectivité (&cole, paroisse, commune, association sportive)

ou & un particulier, pour transporter des personnes ou des marchandises (2).

I1 est plus difficile par contre de dresser un bilan des entraeprises
fonctionnant avec plusieurs vZhicules, dans la mesure oil, 12 aussi, il n'y a
pas, en général, de comptabilité clairement &tablis. D&penses et recettes de
chaque truck ne sont pas individualisées et en outre, elles sdnt parfois con-~
fondues avec celles lides 3 d'autres activitds de 1l°entreprise, cormerciales

par exemple.

Par ailleurs, les relations entre chauffeurs et pronriétaires sont
soumises 3 das modalité trds diverses, et c'est au travers de ces modes de
relations que l'on reviendra sur le bilan de ces entreprises fonctionnant avec

plusieurs véhicules.

(1) ~ Dans une étude destinée i la mise en place d'une formule de ré&vision des
tarifs, la subdivision des mines a retenu les pourcentages suivants pour les

divers postes du bilan : Frais fixes (amortissement sur 6 ans, frais généraux,
bénéfice) : 34 % : salaire conducteur : 28 % : carburant : 12 % ; lubrifiant :

”

2 7 : pneumatiques 3 17 Z : entretien courant : 7 %.
(2) - D'autre part, 3 la fin du mois de juillet 1981, les prix de transports
par trucks ont &t€ tré&s sensiblement relevés : de 3C i 45 7 en moyenne selon
les destinations, avec un taux particuli@rement &tonnant pour Papeete : + 71 7
(35 T en sept. 1980, 60 T en juillet 1981). Pouddméme période (sept. 80 =
juillet 81) 1'indice des prix a augment& de 13 % environ, et le prix du gas-oil
(mais celui~ci n'est compté que pour 12 7 dans la formation du prix du trans-
port) de 26 7.



Propriétaires et conducteurs

TABLEAU N° 4

/Propriétaire /
/ Conducteur : 11 /
.’/.‘.‘ -
o | [conjoint : &/
//gz ig;reprlsest// jmain dtoewvre T .
= \\\ [_familiale : 6/ ™.
A | e fils : 2

o

X _ P
N7 Propriétaire non/.~
/ Conducteur : 18/

/salariés : 3°/

N
N\ /main d’oeuvre/.-

// gzn?f?§111a7/{?/a SoTtIE T 4T

\
/location : 7°/

(° 2 entreprises ont & la fois des chauffeurs salarifs et des chauffeurs payant

une location).

Les propri&taires ne sont pas toujourc les conducteurs de leurs vé-
hicules ; méme ceux qui ne possédent qu'un truck ont parfois recours 3 un cheuf~
feur (dans 5 cas sur les 16 entreprises). Le propri&taire fait appel soit & une
main d'oceuvre familiale, (6 cas sur 29 dans notre &chantillon : conjoint, enfants
pére) qui ne regoit pas de rémunération. déclarie, soit i une main d'oeuvre ex-
térieure. Dans ce cas, les relations ne sont pas toujours bonnes, et varient

selon le type de contrat qui régle las rapports :

- le salariat est rare (3 cas rencontréds sur 29 entreprises). D’aprés
les renseignements recueillis au cours de 1l'enquéte, cette situation ne fait pas
1'ocbjet d'un contrat régulier et la rémunération officielle est, apparemment,

inférieure au S¥IGC (1). Une telle situation est source de conflit, dans la

(1) - D'aprés 1'Inspection du Travail, le salaire d'un chauffeur confirmé - 5&

catégorie devrait @tre de l'ordre de 41.559 F au 1/2/1980 (source : service

des Mines).
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mesure oll 1'employé s'estime insuffisamment payZ et ol 1'employeur le soup-
conne de compliter lui-méme sa rémunération avant de lui remettre la recette
de la journ&e ou de la semaine. Le salariat entraine aussi, disent certains
chefs d'entreprises, un manque de sens de la responsabilité des chauffeurs qui

entretiendrzient mal leurs véhicules ou auraient trop d'accidents,

- dans d'autres entreprises, propriétaire at conducteur partagent

par moitiés les recettes et les d@penses d'entretien, les grosses réparations
restant 3 la charge du propriétaire. LZ encore, des contestations peuvent neitre
sur le montant des recettes qui sont effectivement remises. chaque semaine en
général, au propriétaire. Parfois, celui-ci conduit aussi un truck sur la méme
ligne et est donc en mesure dfapprécier le total des recettes qui peuvent &tre
r2alisées en une journée. Dans un cas &tudié, ol les chiffres paraissent dignes
de foi, le conducteur est le fils du propriétaire, et le bilan global fait ap-

paraitre un revenu mensuel de 1'ordre de 45 & 50.00C F CP par mois, pour chacun,

- le cas le plus fré&quent est celui de la location du truck par le
chauffeur. Dans ce type d'accord, le prepriétaire conserve 3 son nom la carte
grise et la licemc de transport, il paie l’assurance et les réparations ; le
chauffeur prend 3 son compte les dépenses de carburant et assure l'entretien-
courant. Plus que dans les autres systémes, il a un int&rét égal & celui du
propriétaire au maintien en bon &tat de son cutil de travail. Les prix de lo~
cation sont variables selon les lignes et les entreprises : ils vont de 10.000
a4 25.600 F CP par semaine. Dans ce dernier cas, la location parait bien Zlevie
pour que le chauffeur en retire une rémunération correcte ; aussi sont-ils
tent@s, puisqu'ils comservent 1°'int3gralitE des recettes, de multiplier les

voyages, souvent & vive allure, pour augmenter un peu leurs bé&néfices.

Dans tous les cas, les conducteurs de trucks, quel que.soit leur
statut, ont des horaires de travail élevé@s qui vont fréquemment de 5 h 30 ou
¢ h 317 h 30 ou 18 h. Méme en tenant compte des arréts en fin de ligne et
d'une pause plus longue 3 la mi-journée, le temps de travail, on le voit, est
scuvent supérieur 2 10 heures par jour et ceci 5 jours et demi par semaine en

moyenne (plus un ou deux aller—-retour pour le marché& du dimanche matin).

Un autre problime souvent 3voqué par les chauffeurs, mais aussi par
les propriétaires, est 1'absence totale de protection sociale. Ils ne bén&fi-~

cient en effet ni des prestations familiales ni de lfassurance vieillesse.
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La C.P.S.(l) étudie la possibilité@ d'étendre & ces travailleurs un régime de
protection s@ciale analogue & celui qui a &t& institué en 1979 pour les agri-
culteurs, pécheurs et artisans. Actuellement, seuls ceux qui ont souscrit une
assurance volontaire ont une protection prepevtionnelle au montant de leurs

cotisations.

Le bilan global de ces entreprises présente pratiquement autant de
as d'espéces que d'entreprises. Plusieurs sont, en apparence, déficitaires.
Déficit apparent parfois, qui correspond soit & des déclarations trop incer=-
taines des recettes ou des dépenses, scit 3 un déficit des recettes courantes,
qui est comblé par les gommes = venant des transports scolaires 3 celles-ci
sont parfois importantes, mais, vers&es par mois, elles ne sont pas reprises,
souvent, dans la ccmptabilité que tiennent (en grande partie de némoire), les
chefs d'entreprises. Dé&ficit réel dans d'autres cas : les chefs d'entreprises
n'cnt pas su gérer convenablement leur affaire, ont acheté des véhicules d’oc~—
casion qu'ils n'ont pas su réparer eu renouveler A temps et se retrouvent apré@s
quelques années avec plusieurs trucks en panne ou menacés de suspension de li-
cence pour non desserte de la ligne qu'ils ont en exploitation. Ce déficit cu-
mulatif en quelque sorte a Zté rendu possible par ‘une gestion qui n'in-
dividualisait pas le secteur transport et il a &té masqué quelque temps, plu~
sieurs années parfois, par 1l'apport ré&gulier d'argent frais provenant du com~
merce ou de salaires., Mais au bout du compte, ces entreprises se retrouvent avec
des cours encombrées de véhicules en panne, moteurs entreposé@s dans des hangars,
dans l'attente de pidces détachZes, ou tout simplement d'argent permettant de

relancer 1'activité.

Ce ne sont 13 pourtant que des cas extrémes et d'autres entreprises

étudiées font preuve d'une belle vitalité comme en témoignent quelques exemples::

- une entreprise a deux véhicules, achetés d‘occasion, 1'un est con-
duit par le propriétaire et lui procure un bé&néfice apparent de plus de 70.000 F
mensuels (sans les transports scolaires). L'autre, conduit par un chauffeur payé
3 moiti& procure & ce dernier un revenu mensuel proche de 43.000 F, et au pro-
priétaire une rente de prés de 21.000 F par mois (& laquelle il conviendrait

d'ajouter 13 aussi des recettes de transports scolaires).

(1) - C.P.S. : Caisse de Prévoyance Sociale.
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- sur une autre ligne, une entreprise poss@de deux véhicules; achétés
récemment et conduits par les fils du propriétaire. Chaque truck rapporte de
35 3 40.000 Fnets par mois. L'entreprise bénZficie il est vrai de l'apport ré&-
gulier dfun hotel qui a passé contrat avec elle pour le transport de son per=-
sonnel (én outre les recettes journalidres dBclarées nous ont paru minorées par

rapport a ce que l'on peut savoir & partir des autres entreprises),

-~ dans un autre cas, le bénéfice déclaré par le propriétaire (5
trucks) parait relativement mince (de 1'ordre de 13.000 F par mois et par vé~-
hicule), mais il faudrait ajouter 13 encore les recettes des transports sco-=
laires. Cette entreprise dfailleurs, semble prospére puisquelle parvient a
renouveler régulidrement ses véhicules et que son chef n'exerce pas d'autre

activité.

Bans l'ensemble les entreprises qui fonctionnent le mieux, quel que
soit le nombre des trucks en service, sont celles dont le patron assure lui-
méme 1l’entretien et la plupart des réparations, et parmi celles-ci, celles qui
disposent de plusieurs v&hicules. Dans les autres cas, et notamment lorsque
le véhicule a &té& acheté d'occasion les réparations chez un profession de-
viennent rapidement trop cnéreuses.

Le crédit

L'investissement que repré&sente 1'acquisition d'un truck est une
dépense lourde, méme s'il s'agit d'un véhicule dfoccasion. Aussi le recours
au cradit, officiel ou privé, est-il pratique courante. Dans quelques cas,
assez rares, le prcpriétaire rdunit la somme nécessaire 3 1°'achat grace 3 des
préts familiaux ; s'il s'agit du renouvellement du matériel, la vente &'un vé-
hicule usagé fournit également un aproint qui peut &tre substamtiel. Mais le
plus souvent 1'acheteur s‘adresse 3 une banque ou 2 un concessionnaire pour ob~

tenir 1'argent qui lui manque.

A partir d'un relevé effectué sur les cartes grises délivrées de

1976 3 1980, on a pu constater que sur 82 trucks :

- 10 n'avaient pas &té soumis 2 gage

19 avaient bZnéficié& d'un crédit accordé par l'importateur du vé-
hicule
- 44 avaient obtenu un crédit bancaire

~ 9 avaiént &té achetés en leasing.
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Le crédit accord@ par le représentant d'une marque peut atteindre
88 7 du prix d'achat, remboursable en deux ans : toutefois la plupart des a-
cheteurs préférent payer une partie plus importante 3 1lfachat (la moitié& en
moyenne nous a~t-on dit) pour ne pas alourdir le fonctionnemen; de leur entre-

prise par des remboursements trop Zlevés.

Parmi les organismes bancaires, la SOCREDO fonctionne 3 la fois comme
société de crédit, banque de dépdts et banque de développement, et exige des
demandeurs de crédit, dans le cas particulier des trucks, qu'ils fassent un

apport personnel de 20 3 30 % du montant de 1l'investissement.

Les autres banques :cnt institué soit des organismes spécialisés
comme CREDICAL ou CREDIPAC, soit, plus récemment., des dociétés de leasing
(SOFINAUTO, SOFINABAIL). Cette dernidre formule paralt avoir un certain succés
depuis ces deux derniéres années, dans la mesure surtout oli elle permet de
réaliser un investissement sans disposer d'un apport personnel. La socié&té
de leasing reste dans ce cas propriétaire du véhicule, durant quatre ans en
général, au cours desquels son client doit rembourser mensuellement des sommes
relativement importantes. Le client est libre de choisir le véhicule qu'il sou-
haite et la patente est &tablie 3 son nom. Au terme des quatre annédes de crédit,
il peut acheter son véhicule (il paie alors environ 2 Z de son prix d'achat
neuf). C'est une solutior alléchante pour ceux qui ne disposent pas de capital

-

initial : toutefois, 1'acceptatfon-par la banque est moumise & un examen atten~
tif du dossier et 3 la présentation d'un compte prévisionnal d'exploitation.

La principale société de leasing refuse ainsi environ la moitié des demandes
qui lui sont présentées, notamment si le demandeur ne dispnse pas d'autres res-
sources lui permettant de faire flace aux remboursements. Le client idé&al, selon
les organismes préteurs &tant celui qui a déjd, par ailleurs, des revenus ré-~
guliers ou bien celui qui veut conduire lui-m@me son truck sans recourir 3

des salariés.

4. Les transports scolaires

Le transport des &l&ves constitue, nous l'avens dit, un appcint fi-
nancier qui est souvent indispensable aux entreprises pour vivre. C'est une
délibération de 1'Assemblée Territoriale qui, em janvier 1979, a prévu l'orga-

nisation et le fonctionnement des transports sceclaires en Polynésie, 3 compter
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de 1la rentrée 1978/79. En 1979, 46,7 millions de T.CP ont &té inscrits au bud-
get, (21,3 venant du Territoire et 25,4 de 1'Etat), pour l'ensemble des trans-
ports scolaires, routiers et inter-insulaires. Powr 1fannée suivente, 104 mil-
lions ont &té prévus et une convention signée entre le Territoire et le Minis+
tdre de 1'Education stipule que 1'Etat fournit 73 7 de la somme et le Territoire
27 Z (sur la somme inscrite, 20 millions sont affect&s aux transports inter-
iles et le reste aux transports routiers). En 1281, les prévisions budgétaires
sont de 128 millions mais cette somme sera insuffisante compte tenu de mesures
récentes prises en conseil de gouvernement : 1'augmentation des tarifs de tans-—
ports routiers (cf.note p 20), 1faccroissement des fréquences des transports
scolaires inter-insulaires, 1‘'abaissement & 1 km (au lieu de trois) de la dis-

tance domicile-&cole ouvrant droit & la gratuité.

Les transports scolaires sont géré&s par un comité@ consultatif com-
prenant des représentants des pouveirs publics, des usagers et des entreprises
de transports. Toutefois, il n‘a pas encore &t &tabli de plan de transports
scolaires (il est en cours d'étude et pourrait @tre mis en place pour la ren-
trée de 1982). (gux-ci figurent dans le Plan de Transport général &tabli par
le Service des Mines qui prévoit des “services ré&servés aux &coliers” (lignes
numérotées 3 partir de 500). Cinquante entreprises y sont mentionnées (1) mais.
5 seulement n'assurent que les transports scolaires : toutes les autres des-

servent ure ligne rZguliére et assurent en plus le transport des &léves.

Par ailleurs, le service de 1'Education, qui a en charge 1‘organisa=-
tion de ces transports, n'exerce pas de choix pami les transporteurs qui veu-
lent assurer ce service : l'autorisation accord@e par le service des Mines
vaux agrément pour les transports scolaires. Le service de 1'Education procure
aux entreprises corcernées un auto-collant "'T.S."” 3 fixer sur le pare-brise
du truck. Des tickets de transport (gratuits) sont donnés aux enfants des &coles
primaires et des &tablissements secondaires, en foncticn de leur demigile.
Ceux-ci les remettent au conducteur du truck et le responsable de 1l'entreprise
envoie chaque mois les tickets, sous bordereau, au Service de 1'Education qui
a la charge de les payer sur les cr&dits qui lui sont allou&s par le budget
(contrairement & ce qui se passe en Métropole, il n'y a de participation ni des

parents, ni des communes).

(1) ~ auxquelles il faut ajouter 8 communes, & Tahiti, disposant de 25 véhi-
cules et 10 paroisses ou associations religieuses (11 v&hicules), qui trans-

portent les &léves, les associations spertives ou les membres des &glises.
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Les sommes versées sont en définitive assez importantes. A titre
d'exemple, un relevé a &té affectu? au service de l'Education, pour les mois
de novembre 1980 et septembre 19281, sur les factures payZes pour 1'ile de Ta-
hiti. On note (cf. tableau n° 4) la progression considé@rable d'une année sur
1%autre puisque 1l'on passe au total de 5 millions & pré&s de 17. Sur ce dernier

chiffre, le tiers environ est du aux transports sur les distances 1 & 3 km.

Pour les entreprises; cet appoint est consid@rable puisque la moyenne
est passée de 50.000 & plus de 177.000 par mois (la m2diane entre les entre-
prises qui &tait de 27/28 000 ¥ en novembre 1980 est de 51 000 en septembre
1981). Cela permet donc de corriger, en hausse, et de manidre tr3s sensible,
les ré&sultats des bilans sommaires d'exploitation. Ils permettent de comprendre
qde pour de nombreuses entreprises, las transports scolaires sont les revenus
régulizre (mBme s'ils sont payés avec un 3 deux mois de retard par rapport 3 la
date du service fait), qui vermettent de tourner correctement et assurent &
levrs responsables des revenus qui, du coup, sont sensiblement plus &levé@s que
le 5MIG.

Or, un problZme nouveau &st posé en ce domaine par la politique menée
actuellement par certaines communes gui ont fait l'acquisition de vé&hicules
(trucks ou bus d'occasion) pour le ramassage des éléves. Une telle orientation
présente 3 la fois des avantages 2t des inconvénients.:

~ dans la plupart des Iles, hors Tahiti. o n'existe pas de services
réguliers de trucks; les communes assurent ainsi un ramassage qui ne peut &tre

effectué autrement (1).

(1) - Mais certains particuliers ont aussi des véhicules de tramsport public
dont 1%activité principale est d’assurer les transports scolaires. Ainsi 3
Raiatea existent 19 trucks privé@s pour 3 vZhicules communaux ssulement, 3
Tahaa 9 privés et 1 communal, 3 Huahine 12 privés et aucun véhicule communal,
comme @ Bora-Bora (12 trucks privés). Dans d'autres cas, l’existence de trucks
communaux a permis de faire Zchec 3 une entente des transporteurs privés qui

pratiquaient des tarifs trop &levés.



TABLEAU N° 5 : TRANSPORTS SCOLAIRES INOV. 1980/SEPT.

1981

Sommes payées

Nombre d'entreprises

Montant total

Montant moyen par entreprise

! ! !
! ! !
! ] — ! KB T
y Nov. 1980 y  Sept. 1981 y Nov. 1980 y Sept. 198];! Nov. 1980 ' Sept. 1981
S ! - ! ] T !
Moins de 10.000 F ! 15 1 4 1 88.500 ! 251840 !  5.900 ! 6.460
3 - | ! ! SR T !
| o ! ! v ! !
de 10 3 19.999 F 1 26 10 ! 351.000 !  147.700 !  13.500 !  14.770
! ' ¥ R ! ! !
de 20 3 29.999F | 2 18 ! 506.000 !  456.755 !  23.000 !  25.375
! ! | ! o ST !
de 30 3 49.999 F | 2 37 1 913.600 ! 1.537.570 !  38.067 !  41.556
! ! v ! S !
de 50 3 99.999 F ! 20 29 ! 1.292.000 ! 2.163.950 !  64.600 !  74.619
de 100 3 200.000 F = ! VRN 22 1 2.395.000 ! 3.225.904 ! 171.071 !  146.632
. . ! ! ! ! ! v
plus de 200.000 F ! 2 23 1 618.000 ! 9.221.031 ! 309.000 ! - 400.914
! ! ! ! ! !
. . . D ; ! )
TOTAL” SRS o L SN 143- | 6.164.100 , 16.778:750 ,  50.115 .  117.334
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- 3 Tahiti méme, le service est rendu avec une plus grande ponctua-

1lité et permet plus facilement le respect des normes de sé&curité (1),

-~ en contre partie cela crée des charges nouvelles pour les communes,
aussi bien pour 1l'investissement que pour le fonctionnement : il faut recruter
des chauffeurs qui ne peuvent guére €tre affectés 2 d'autres taches en dehors
des heures de conduite des €léves. Ces charges sont toutefois partiellement
compensé@es par les subventions que donne 17Etat pour l'achat des véhicules
(50 7 du montant) et par le paiement aux cormunes, corme aux entreprises par-
ticuliéres des tickets remis par les &ldves. Mais le bilan global, toutefois,

est sans doute dZficitaire pour les communes,

~ & plus long terme, si cette expférience, limit8e pour l'instant 2
quelques communes, se g&néralisait, il est ind2niable qu‘elle aurait pour effet
de mettre en péril certaines entreprises de transport ; c'est donc 1'Economie
générale qui souffrirait de cet &quipement concurrentiel des collectivités

locales.

5. La profession et les pouvoirs publics

L’organicsation des transports routiers a été réglementée en 1976 et
1977. Une délibération de la cormission permanente de 1'Assemblée Territoriale
a décidé, en effet, 1°Ztablissement d'un Plan de Transport pour le Territoire,
€tabli une réglementation technique pour les véhicules et institué un comité

technique (2).

Le plan dz transport, nous l'avons vu, dresse la liste des exploi-
tants et les itin&raires desservis. Il &numére &galement les entreprises auto-

risées 3 effectuer des transports dccasionnels : circuits touristiques

v e Ar——, .. L e

(1) -~ C'est trés récemment, le 15 Avril 1981, que le Conseil de Gouvernement
a &8dicté une nouvelle réglementation pour le transport d'enfants en groupe :
vitres bloquées & mi~hauteur, chaine ou sangle A la porte arriére, acéompaw

gnateur.

(2) ~ Délibération du 23 Octobre 1975 modifiZe le 14 Septembre 1976, rendue

exécutoire par arrété du gouverneur en date du 21 Octobre 1976, (5.0.P.F. du
15 Nov. 1976).
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(S entreprises, 44 véhicules), transports d'#quipes sportives, associations
diverses, personnel hotelier (5 entreprises, 6 vé&hicules dont 4 sont affectés
également 2 des lignes ré&gulilres), services réservés aux &coliers (cf ci-des-
sus) , communes et paroiss@s. Toutes les entreprises réguliérement comstituées
en 1977 ont &té€ inscrites de droit 3 ce plan de transports, publié pour la
premiére fois au J.0. du 30 novembre 1277 et plusieurs fois modifi3 par la

suite; sur proposition du Comité Technique Territorial des Tramsports.

Ce comité& est un organisme consultatif qui comprend

- le conseiller de gouvernement chargé de l'&quipement; pré&sident,

~ deux membres de 1‘Assemblée Territoriale,

- un magistrat,

- le chef de service des Travaux Publics;

- le chef de service des Affaires Economiques,

-~ le chef de service de la Siteté,

~ le commandant de groupement de la Gendarmerie,

-~ le directeur de 1°'Cffice de Développement du Tourisme (avec voix
consultative),

-~ un repnrésentant des usagers dé&sign& par le conseil de gouvernement,

-~ quatre représentants des transporteurs.

Le r6le de ce comité est de tenir & jour le plan de transports,
de proposer les tarifs et de préparer la réglementation. I1 joue a2ussi le rodle

de commission disciplinaire. Il se réunit tous les deux mois.

Si 1'on en juge par les compte-tendus de réunions, les relations
paraissent bonnes entre pouvoirs publics et transporteurs; un certain nombre
de régles de bonne conduite ayant &té &tablies. Les questions abordées; outre
les modifications de lignes (création, radiation, changement de ligne). qui
constituent 1'essentiel de 1factivité du C.T.T.T., sont le stationnement,

la durée du' travail, la concurrence et les prix de transport.

LfOrganisation de la profession 3

Lorsque le C.T.T.T. a &té mis en nlace, une difficulté s'est prisca=
tée avec la désignation des représentants des transporteurs, au point qu'il
a fallu recourir & 1'arbitrage du Conseil de Gouvernement pour normer ces re-

e - . . ] e St Ty
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présentants, faute d’entente entre les orgaﬁisations professionnelles (1).
Celles~ci en effet sont au nombre de cing. La plus importante semble &tre le
“Syndicat des Transports en Commun’ dont le siége est 3 la mairie de Faaa et
qui regroupe presqu'uniquement des transporteurs de la cdte ouest. Viennent
ensuite un autre "Syndicat des Transports en Commun affilié & la F.S.P.F.
(Fédération des Syndicats de Polynésie Francaise), le “Syndicat des Proprié&-
taires et Conducteurs de Transports en commun et touristiques™, affilié a
1'U.S.A.P. (Union des Symlicats Autonomistes de Polynésie), un “Syndicat des
Entrepreneurs et Chauffeurs de Transports Automobiles de la Polyné&sie Francaise"
(S.E.C.T.A.) qui a son sidge & la mairie d'Arue et un “Syndicat Polynésien des
Transports en Commun et minibus”, affilig * la C.T.A.P. (Centrale des Travail-

leurs Autonomistes PolynZsiens).

AssurBment le nombre de ces associations me permet guére d'assurer
une défense efficace de la profession : en outre; plusicurs de ces syndicats
sont rattarhé&s plus ou moing directement A telle ou telle personnalité locale
(2) et fonctionnement plus comme grouves de pressions que comme de véritables
syndicats (cf. par exemple lutilisation qui est faite des trucks pendant les
campagnes &lectorales et 1l siours d'&lections). De nombreux transporteurs

d'ailleurs se plaignent d‘un manque d'efficacité de ces groupements.

On peut aussi penser qu'une profession mieux organisée aurait plus
d'autorité pour régler les délicats problémes de concurrence entre les entre-
prises. Sur ce suiet; les doléances sont multiples : malgré la ré&glementation
relativement rigoureuse sur le partage des lignes, las entreprises du Service
Urbain, par exemple, se plaignent de la concurrence que leur font les trucks
venus de la cOte ouest ou de la cOte est : ceux—ci ne devraient pas en principe

charger de clients dans la zone urbaine, mais ils le font fréquemment ; d’'od

(1) - A 1'origine, les représentants des transporteurs &taient &lus ce qui per-
mettait au moins de masurer la représentativité rtalle de chaque organisation.
Ce systéme a &t& remplacé ensuite par une désignation de ces dZlégués par les

organisations professionnelles.

(2) - Il est d'ailleurs significatif de constater que les.transporteurs ne di-

sent Gtre affiliés 3 tel ou tel syndicat, mais “chez un tel®.
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la demande exprimde 3 plusieurs reprises de contrdles plus s&véres (1). De méme
la recherche de clients au départ du marché s'accompagne parfois de racolage sur
les voies adjacentes, de départs avant le tour de rdle dZterminZ par l'ordre
d’arrivée, engendrant quelques embouteillages supplémentaires, ou bien de prix
inférieurs aux tarifs oZficiels (2).

Trucks et Taxis

De méme; les problémes sont fréquents entre chauffeurs de trucks et
de taxis. Ces derniers sont au nombre de 113 (dont 72 3 &0 travaillent régulié-
rement, les autres exercent une autre nrofession et ne font le taxi que le soir
ou durant les fins de semaines). Ils sont mieux organisé&s depuis que leurs trois
syndicats ont constitué@ une F&dération. Ils ont obtenu notamment que les trucks
ne puissent prendre des voyageurs ni & l'aéroport (ils peuvent toutefois y dé-
poser des clients) ni au quai d'accostage des paquebcots. Hais les taxis se heur-
tent 12 & la concurrence vive des agences de voyages ou des sociét&s de trans-
ports touristiques qui prennent en charge les touristes arrivant en groupes ; et
les étrangers au Territoire ne constituent plus comme autrefois 1lfessentiel de
leur client3le ; on ne voit d°ailleurs que rarement des taxis stationner devant
les hdtels, 3 1'exception d'un &tablissement situé en ville sur le front de mer.
Les taxis, qui bé&néficient toutefois d‘autres avantages (comme 1°exonération de
tous les droits et taxes & l'importation de leurs véhicules) et pratiquent des
tarifs €levés (en g&néral huit 3 dix fois le prix du truck pour une méme desti-
nation); se plaignent surtout de la concurrence nocturne que leur font les trucks.
Ceux~ci s'arr@taient nagudre 3 18 h. Ils ont maintenant le droit ( aux termes
d'un protocole d'accord entre les taxis et les trucks signé en mars 1979) de cir-
culer jusqu’d minuit,; mais plusieurs ont obtenu en outre une dérogation pour tra-
vailler jusqu'3 deux heures du matin et les taxis leur reprochent de faire du ra-
massage & la sortie des boltes de nuit au lieu de se limiter au transport des

“vendeuses de couronnes, serveuses, dockers, personnes travaillant dans les sal-

les de cinémas et hdpitaux”. Les Nouvelles 3 avril 198l.

(1) - C'est surtout sur l'itindraire Outumaoro-Papeete gue les. trucks du Service
Urbain se plaignent de la concurrence de ceux de la cOte ouest. Le Conseil de
Gouvernement a décidé récerment (cf. La Dépéche du & Octobre 1981) d'interdire
aux trucks non urbains (& 1l'exception de ceux d°Cutumaoro) de charger des passa-
gers lors de leur traversée des Communes de Pirae, Papeete et Faaa. Mais les con~
troles seront bien difficiles 3 assurer (le Service des Mines ne dispose pour

sa part que d'un seul contrdleur). On peut se demander d'ailleurs s'il ne serait
pas préférable d'ouvrir la R.D.0. aux trucks de la cdOte ouest. Cette voie leur
est interdite 3 cause de la limitation inférieure de vitesse & 60 km/h (les trucks
sont gensgés ne pas dZpasser les 50 Km/h). Les véhicules gui n'ont pas de clients
d déposer 3 Faaa y gagneraient en temps et encombreraient moins la route de
ceinture.

(2) - Suivant l’expression d'un conducteur interrogé “cela fait honte de quitter
le marché avec un truck vide, alors certains cassent les prix™. Ajoutons que les
tarifs officiels sont considérés comme des prix maximums par les pouvoirs publics.
En outre, de nombreux abonnés qui empruntent réguliérement le méme truck, paient
3 la semaine ou au mois, Z un tarif plus avantageux.

-



Une profession ou les femmes ne sont pas rares.

Les recettes des transports scolaires sont un
appoint substantiel pour les enireprises de
transport.




L'encombrement des rues aux abords du marché
ci dessus: rue Cardella

ci dessous: rue du 22 septembre I9I4




6. La gare routiére

L'un des problémes inmortants des tramsports en commun et celui
de la gare routiére qui jouxte le marché. C'est 13, en effet que se situe le
point de départ de presque toutes les lignes de trucks qui desservent non seu-
lement 1'agglomération de Papeete, mais toute 1'ile de Tahiti. Le stationnement
de ces véhicules pose unc série de probldmes : encombrement des rues (d'autant
plus net qu'elles ne leur sont pas réservées), stationnement anarchique, em-
bouteillages fréquents, pollution intense due aux nombreux moteurs diésels
qui tournent méme lorsque le véhicule est 3 1l'arr8t, risques d'accidents avec

ui . - .
les passagerg'vont payer le chauffeur ou les piétons qui traversent les rues.

Probléme accentué aussi par la concurrence du marché qui a besoin
de place (il est actuellement trop & 1'd@troit, surtout le dimanche matin) et
dont les clients viennent pour une large pari en utilisant les trucks. D'aprés
1'enquéte conduite par le C.E.T.E., plus de 17 00C perscnnes arrivent quoti-
diénnement au marché en truck ou en repartent.

Des projets de rénovation sont actucllement & 1'Ztude, qui portent
principalement sur 1'aménagement du marché et de ses abords. Le premier doit
8tre agrandi =t modernisé et une grande gare routiére doit &tre créée (ou plu-
sieurs selon la destination des trucks). Parmi les difficultés représentées
par cet aménagement figure le manqgue de place : des acquisitions de terrains
sont envisagées pour agrandir 1'espace actuellement disponible. M8me avec ces
terrains supplémentaires, il sera difficile de¢ faire stationner ensemble 3
certaines heures, tous les véhicules qui sont 3 proximité du marché. On envisage
des solutioms intermédiaires, telles qu'un stationnement de longue durée dans
des rues plus &€loignées du marché lui-wéme (particuliérement pour les trucks
desservant les localités les plus &loignées du centre-ville. On peut se de-
mander aussi s'il est bien judicieux de maintenir au marché le terminus et le
départ de toutes les lignes : ne serait-il pas préférable d'en faire simplement
un lieu de passage et de transit ? En corollaire, il serait alors souhaitable
d'aménager les tétes de ligne les plus importantes et d'y faire stationner les

trucks en longue durée, cela soulagerait d'autant le stationnement du marché.

(1) - C.E.T.E. dZc. 1979,
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On s'apercgcit d'ailleurs & cette occasion combien il aurait 8té préférable de
préserver le bloc dit "Régent Paraita" qui sépare le marché du front de mer :
outre un espace de plus vastes dimensions cela aurait "donné de 1'air" au mar-
ché et & son voisinage, et facilité 1'am8lioration d'un centre-ville qui de-

vrait demeurer le cocur moderne de la cité.

7. Pour de meilleurs transports en commun

Quelques probl&mes sont apparus au cours de cette &tude qu'il peut
3tre intéressant de rassembler en vuz de suggérer des solutions ; mais il con-

vient au préalable de répondEe & quelques guestions essentielles.

Priorité aux transports en commun ?

C'est une interrogation qui se fait jour dans la plupart des villes
modernes méme si la réponse apportée est plus ou moins satisfaisante selon les
licux. L'option prise est de nature &videmment politigue. On peut certes mon-
trer gue le laissez faire ou la priorité de fait accordée au véhicule indivi-
duel corduisent & un eccroissement ininterrompu des dépenses d'infrastructure
pour faire circuler et stationmner les voitures privées. Mais c'est un protléme
d'organisation d'ensemble de la cité que les &diles ont 3 affronter en ce do-
maine. Reconnaitre une priorité aux tmansports en commun, si telle &tait la vo-
lonté des pouvoirs publics, signifierait qu'un certain nowbre de mesures con-
crites soient prises aussi bien sur le plan de la circulation (voies réservées
sur certains axes, interdiction de stationnement ou de circulation des véhicules
privés, sauf pour lec livraisons, dans lz zone centrale de 1l'agglomération) que
sur celui des tarifs (on pourrait imaginer par exemple que des tickets de
transport 3 prix ré&duit soient vendus & certaines caté@gories de travailleurs
vour les inciter 3 emprunter les trucks plutdt gqu'un moyen de transport indi-

viduel).

Entreprise publique ou entreprises privées ?

Une deuxidme question essentielle est celle de savoir si les trans~
ports en commun doivent ou non &tre assurés A des entrenrises privées. N'y-a-t-
il pas d'ailleupg une sorte de gageure 3 confier le service des transports nu-
blics 3 ur tel nombre d'entreprises (180 {) ce qui rend pour le moins difficile
toute organisation rationnelle de ces transports ? Et sans faire preuve d'ima-

gination excessive on peut prévoir qu'un jour ou l'autre il se trouvera quelque
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‘Nombre de places.

Fig.6: PAPEETE _ Le marché et ses abords.
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technocrate bien intentionn# pour suggérer la création d'un service unique

de transports en commun confi2, comme c'est généralement le cas en France,

3 une eéntreprize publique ou i une société d'économie mixte. Une telle option
(mais celle-ci aussi raléve d'une prise de décision politique) serait nous
semble-t-il une erreur. D'ume part, parce que l'expérience prouve que ces ser-
vices sont souvent déficitaires, non par mauvaise gestion, meis parce qu'ils
doivent assurer des lignes non rentables (3 certaines heures ou sur certains
itinSraires) ; ils doivent alors recevoir des pouvoirs publics des subventions
d'équilibre. D'autre part, les transports par trucks sont un des domaines de
la vie 8conomique ot 1'initiative privée permet la promotion d'entrepreneurs
polynésiens, & l'&cart des circuits capitalistes habituels. A 1'heure actuelle,
on peut estimer que plus de 200 familles vivent essentiellement des transports
par trucks et peut &tre une centaine d'autres partiellement. Si 1'on se sou-
vient‘que la tzille moyenne des familles est supérieure & 5 personnes, ce

. -

seraient donc environ 1500 personnes qui participeraient & cette activité.

Cependant, si 1'on dicide que ce service public doit &tre confiég,
comme c'est le cas maintenant 3 des entreprises privées, un certain nombre
de régles doivent &tre respectées pour parvenir 3 on bon fonctionnement des

transports Bn commun.

Se pose tout d'abord un probléme de coordination globale. Le
C.T.T.T. assure la conceriation indispensable entre administrations et entre-~
prises. Il nous semble toutefois que les communes aussi devraient y &tre re-
présentdes. Mais on se heurte 13 3 ume difficulté&, 1'autonomie, voire le
particularisme communal. L'agglomération censtitue de fait un organisme u-
nique mais est administré@e par sept municipalités différentes : elles sont de
tailles diverses =t il ne parait pas souhaitable de modifier leur &tendue,

"z la base'", mais il

elles représentent le lieu d°exercice de la démocratie
faut bien reconnaitre qu'une coordination d= leurs efforts et de leur poli-
tique serait indispensable (pour les tramsports et l'infrastructure mais aussi
en bien d'autres domaines), faute de quoi ce sera 3 1'administration seule de

régler les problémes. (1)

-~

(1) -~ I1 ne nous appartiertt pas de proposer des solutions 3 ce probléme,mais
la iégislation frangaise permet de choisir dans un &ventzil assez &tendu de
possibilités : svndicat intercommunal (& vocation unique, ou multiple), com-

munauté& urbaine, district etc...



Les lignes desservies :

Le Plan de Transport a &tabli une sorte de tableau de services qui
est au maximum et il semble bien qﬁ'il ne soit exécuté qu'a 50 % 3 peine (1).
Il est vraisemblable qu'il le serait plus coémplétement si la clientéle le
demandait. Globalement il y a donc trop de véhicules par rapport aux besoins,
particuliérement sur certaines lignes comme Outuma2oro-marché& de Papeete, Il
est donc tout 3 fait sage (c'est d'ailleurs la politique suivie par le
C.T.T.T.), de ne pas augmenter le nombre de véhicules circulant dans 1l'agglo-

mération.

Un certain nombre d'améliorations devraient cependant, 3 notre avis,

étre appertées :

a) - il serait utile d'adapter la répartition des services 3 la con-
figuration du ré&seau routier ét de 1l'agglomération réelle. Notamment, il
n'est plus possible de considdrer que le "service urbain" se limite aux trois
communes de Papeete, Pirae et Faaa. Il y aurait tout 3 gapner & EZtendre ce
service 2 la commune d'Arue d'un cdté (voire jusqu'au C.E.A., & Mahina), et
de 1'autre jusqu'd Outumaoro-lotissement Lotus, sur la commune de Punaauia.
Le reste de 1'fle pouvant &tre desservi comme il 1'est maintenant par la

route circuliaire.

b) - sur cet ensemble "Service Urbain® il devrait &tre possible
d'aménager des lignes nouvelles : d'une part certains quartiers sont trop
irréguliérement desservis (ou pas du tout), mais il s'agit vraisemblable
de lignes moins rentables que les autres. Contraindre certaines entreprises
4 desservir ces quartiers serait les mettre en difficulté. L'une des solutions
pe serait—elle pas, lorsqu'un tel besoin se fait jour, de faire exception au
principe des 3 vEhicules par entrzprise et d'autoriser (par prélévement sur
des secteurs trop chargés) un 4& voire un 5& vEéhicule pour une entreprise
qui accepterait telle desserte moins rentable ? D'autre part, il serait utile,
3 1'intérieur du service urbain de crZer des lignes traversant toute 1l'agglo-
mération (ayant &ventuellement un arrdt au marché ou 2 proximité, mais non

leur terminus).

e S TP T B

(1) - En outre, apr&s une enquéte de 1977, le taux moyen de rerplissage des
trucks serait de 40 Z sur la cdte ouest et de 30 I sur la cdte est (Source :

Note de 1a Subdivision des lfines et Transports, avril 1980).
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A 1'heure actuelle par exemple il n'est pas possible 3 une personne
habitant 8 Tipaerui ou 3 la Mission de se rendre & 1'hdpital de Mamao sans
changer de véhicule au marché&. Ces quelques innovations se heurteraient bien
sir aux habitaudes acquises, leur réalisation ne nous paraissent pas pour au-
tant utopiques pour peu que soit menge une concertation confiante avec les

transnorteurs.

c) - une simplification pourrait &tre apportée dems la numérotation
des lignes. A 1l'heure actuelle des numéros différents sont attribués aux en-
treprises (quel que soit le nombre de leurs vEhicules) et non aux itin&raires.
Par.exemple, entre Titioro et le marché& il y a 15 lignes différentes, entre
Pirae et le marché&, 17. 11 serait plus commodz pour les usagers de retenir
une numérotation simplifiZe en fonction des itinéraires : définir par exemple
une ligne n°® 10 marché&-Titioro par Mamao, une ligne n° 11 marché-Titioro par

Fariipiti etc...

d) ~ si les trucks font partie du "pittoresque de Tahiti", les tou~
ristes les empruntent assez peu 3 la fois parce qu'il semble admis qu'ils doi-
vent voyager de préférence en taxis (mais ceux-ci sont tr8s onéreux) et parce
qu'il n'existe auéune documentation concernant ce type de transport. Ne se-
rait-il pas utile d4'3diter un petit dépliant (en frangais et en anglais) ex-
pliquant le mode de fonctionnement des trucks et donnant les principaux iti-

néraires et les tarifs ?

e) ~ une autre mesure utile serait 4'installer zux arré@ts les plus
fréquentés des abri-bus protégeant les clients du soleil et de la pluie (n'ou-
blions pas qu'il pleut environ 150 jours par an & Tahiti) (1). De tels abris
devraient aussi &tre aménagds aux tZtes de lignes, si 1'on admet que ce sont
elles, et non le marché gui doivent étr&e?oint de départ réel (et donc aussi

de stationnement de longue durée) des lignes. Fn corollaire, 2 partir du mo-

(1) Des abris a parois vitrées sont relativement discrets dans le paysage ur-
bain. On peut regrouper 2 proximité cabine t&léphonique, boite aux lettres,
renseignements sur les transports. Une partie pourrait &tre utilisée pour une
information municipale ou pour la publicité (celle-ci i condition qu'elle soit
rigourcusement contrdlée peut permettre de financer la construction de ces
abris). On créerait ainsi, modestement, de patits pdles de rassemblement qui
donneraient peu & peu aux usagers l'habitude d'attendre le truck 3 des en-

droits précis et prévus pour cela.



ment ol des abris et des emplacements pour les v&hicules, auront &té installés
3 des distances raisonnables, il sera possible de contrSler plus strictement
les trucks et d'interdire en particulier (surtout dans la zone du service ur-

bain) les arréts 3 la demande.

Les véhicules

a) - il serait utile que le numéro de la ligne ou sa destination,
figurent sur le devant du truck. A 1'heure actuelle, ce numéro et l'itinéraire
ne sont indiqués que sur le cOt&, ce qui en rend la lecture impossible s'il
n'est pas arrdté., Or il est important pour 1l'usager qui emprunte le truck ail-
leurs qu'au marché de savoir & 1'avance & quel truck il doit faire signe de

s'arréter.

b) - la sécurité devrait &tre l'objet d'améliorations : fermeture
d 1l'arriére, et communication interne entre les passagers et la cabine du

chauffeur seraient des &léments d'une plus grande sureté des transports.

¢) ~ enfin, dans le secteur urbain, 1l serait préférable de recom-
mander (en attendant, plus tard, d'en faire une obligation), 1l'utilisation de
véhicules d'une vingtaine de places, plus faciles 3 manier et moins encom—

brants dans la circula tion urbaine.

Les entreprises :

Nous avons vu que les entreprises de transport sont parfois dans une
situation financiére difficile et que la plupart ne tiennent pas de comptabi-
1lité régulidre. Incontestablement, une tiche de rationalisation s'impose pour
aider les responsables i mieux gérer leur affaire. Plusieurs personnes inter-
rogées sur ce sujet nous ont dit qu'elles acquéreraient volontiers une forma-
tion compl@mentaire. Par ailleurs, les entreprises qui fonctionnent le mieux
sont celles dont le propriétaire est en méme temps mécanicien ; mais beaucoup
n'ont pas en ce domaine requ de formation sérieuse. Ceci nous améne & proposer
la création d'un centre de formation comptable et technique : diverses formules
peuvent &tre envisagées (collaboration avec la Chambre de Commerce, ou 1'En-

seignement Technique par exemple), mais il est important que d'une maniére ou



d'une autre la profession elle méme soit assocife au fonctionnement de ce
centre. La formation qui devrait s'adresser essentiellement & des personnes
ayant d&3i3 travaillé dans cette branche et non & des scolaires, devrait englo-

ber trois domaines princinaux :

-~ la ré@glementation générale, y compris la mise & jour des connaissances

sur le code de la routa, et des questions de sécurité.

~ la comptabilitd, qui devrait se traduires par la mise au point d'um cahier
comptable simple pour noter recettes et dépenses ; ceci serait suffisant
pour qu’'un comptable professionnel puisse en fin d'annde dresser un compte

d'exploitation de 1'entreprise.

~ la mécanique, afin gue propriétaires et chauffeurs puissent assurer eux-

mémes 1'entretien et les réparations courantes de leurs véhicules.



COMCLUSTON

Les transports en cormun sont révélateurs de 1'évolution de 1'ile
de Tahiti et du fonctionnement de 1'agglomfration. En langue tahitienne, le
truck se dit'Te pereo'o mata'eina'a", c'est 3 dire "la voiture du district".
C'ast de fait un véhicule congu d'abord pour assurer les relations entre la
campagne et la ville : confort rustique, possibilité de transporter des voya-
geurs et leurs paquets, convivialité facilitant les échanges lors de longs
parcours, arréts & la demande, terminus au marché etc... Autant de caracté-
ristiques qui conviennent bizn de nos jours encore aux &changes ville—campagne,
mais paraissent moins bien adapt@s aux transports & l'int8rieur de la ville
elle-méme. Or celle~ci s'étend, rapidement et démesurZment par rapport i sa
population. Plus elle s'élargit, plus la circulation s'accroit, et, dans la
mesurz ol s'accentue la séparation des fonctions entre les lieux de travail de
plus en pius concentr@s au centre, et les zones d'hebitation, 3 la périphérie,
augmente en méme temps l2 risque de congestion du centre lui-méme. Une telle
situation est porteuse de difficultds sdrieuses pour l'avenir si une nouvelle

politique n'est pas mise en oeuvre d&s que possitle.

Par zilleurs une politique des transports n'est pas séparable d'une
politique urbaine au sens large. D'oll 1'imnortance d'une opération corme la
rénovation du quartier du marché&. On a heureusement rejeté la solution envisa-
g€e un moment de déplacer le lieu du marché : ce qui aurait eu pour effet
d'exclure de fait du centre ville toute une partie de la population (au profit.
vraisemblablement d'activit&s commerciales pilus "modernes", de services et de
burcaux). Il convient sans doute d'aller an peu plus loin dans cette politique
de rénovation sur place : d'une part en &quilibrant en quelque sorte le centre
Vaima par un cuartier de commerces plus populaires, d'autre part an donnant
la priorité dans ce quartiar aux transports en commun et aux cheminements
piZtonniers, au détriment de la circulation automobile individuelle (& titre
d'exemple, 5 @ 10 % des usagers des nouveaux centres commerciaux, type Vaima,
empruntent les trucks, mais 80 7 de ceux nui frZquentent le marché& - &tude
C.E.T.E. 1979).

Ces objectifs de circulation et d'urbanisme sont en effet priori-
taires, dans la mesure ol c'est toute 1'ile de Tahiti qui fonctionne en fait
au rythme des pulsations de son coeur urbain. En ce domaine, planification,
concertation et rigueur (mais aussi clartZ de la décision) sont des garanties

indispensables d'un avenir vivable pour 1la ville et ses habitants.
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ITINERAIRES ET NUMEROS DE LIGNES

Nombre _ Nombre Nombre
P . 'd'entre- | de Véhi-| A-R par
Itinéraire de ligne 5 ]
prises cules jour
SERVICE URBAIN
TIPAERUI 1 -2-3-4-9-59 6 7 99
MISSION 5~-6-7-8-9 5 5 91 .
FARE-UTE 47 - 51 2 . 2 24
TITIORO 10 - 11 -12~-13 - 14 - 15 15 19 431
17 =19 - 20 - 21 - 22 - 23
24 - 30 - 33
PIRAE 16 — 25 - 26 -~ 27 - 28 - 29 17 21 331
31 = 32 - 34 -~ 35 - 36 - 37
38 - 39 - 41 - 53 - 54
TENAHO 40 - 46 2 2 38
FAAA-PAMATAI 42 - 43 - 44 - 52 - 60 - 61 6 6 91
FAAA-PUURAT—-OREMU 18 - 55 2 3 34
FAAA-TAVANA-TAVARARO 48 — 49 - 50 - 56 4 5 70
FAAA-HEIRI 45 - 57 - 58 3 3 42
TOTAL 62 73

Toutes ces lignes ont leur point

de départ et d'arrivée au marché de Papeete
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ITINERAIRES ET NUMEROS DE LIGNES

Nombre Nombre Nombre
Itinéraire N° de ligne d'entre-| de vé- A-R par
- prises hicules | jour
COTE EST
ARUE 101 162 - 103 - 104 105 18 26 354
106 107 - 108 - 109 110
111 112 - 113 - 114 115
116 - 117 - 119 '
MAHINA 118 120 - 121 - 122 123 12 16 156
124 125 - 126 - 127 128
129 142
PAPENOO 131 139 - 140 - 141 4 5 35
TIAREI 133 1 | |
MAHAENA 134 135 - 136 3 3 4
HITIAA 132 137 2 4 8
FAAONE 138 1 | ]
TARAVAO  _ 130 ] 1 2
TOTAL 42 57

Toutes ces lignes ont leur point de départ et d'arrivée au marché de Papeete.
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ITINERAIRES ET NUMEROS DE LIGNES

Nombre Nombre Nombre
Itinéraire N° de ligne d'entre- de Vé- A-R par
' prises hicules jour
COTE OUEST
OUTUMAORO 201 - 202 - 203 - 204 - 205 52 64 785
' 206 - 207 - 208 - 209 - 210 '
211 - 212 - 213 - 214 - 215
216 - 217 - 218 - 219 - 222
224 - 225 - 226 - 228 ~ 229
230 - 231 - 232 - 233 ~ 235
236 - 237 - 238 - 239 - 240
241 - 242 - 243 - 245 - 247
249 - 250 - 251 - 252 - 253
254 - 255 - 256 - 259 ~ 298
_ 299 - 300 - 301
LOTUS TAINA 221 - 257 - 258 3 4 47
PUNAAUTA 260 - 261 — 262 - 280 4 5 51
PAEA 263 - 264 — 265 - 266 ~ 267 17 33 236
268 - 269 - 270 - 271 - 272
273 - 274 - 275 - 276 - 277
278 - 279 - 302 '
PAPARA 281 - 282 - 283 - 284 - 294 8 8 20
297 - 304 - 306 '
PAPEART 285 - 287 2 2 4
TEAHUPOO 288 - 289 - 290 - 291 - 292 5 6 8
'TAUTIRA 293 - 295 - 296 3 7 10
(PRESQU'ILE) .
MATATEA-TARAVAO 307 1 1 B
PAPEARI-TARAVAO 286 1 1 2
TEAHUPOO - TARAVAO 308 1 1 1
TAUTIRA - TARAVAO 303 1 1 3
TOTAL 93 133

A 1'exception de la presqu'ile, toutes ces lignes ont leur point de départ

et d'arrivée au marché de Papeete.
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