
TRANSPORTS URBAINS Iir MOBILITB 
EH INDONESII 

L'hdonesie est un pays de 150 millions d'habitants, constitue par 
13.000 iles ;Java, avec 90 millions d'hab. est IPIe Ia plus peuplee et a 
sut son territoire quatre villes de plus de un million d'hab. (Jakarta,Su- 
rabaya Bandoung et. Semarang), une ville de plus de 500.000 hab (Malang).On 
y tEouve par ailleurs 31 villes entre 100 et 500.000 hab. et 42 villes 
entre 50 eì 100.000 hab.la litterature sur les transports urbains a concer- 
nb jusyu'ici essentiellement les plus grandes agglomerations de Java 
Clhais depuis deux ans, une recherche est en cours sur le transport dans 
les villes moyennes (2) .Dans les diveloppements suivants, on tentera une 
synthese sur les transports urbains en Indonesie sans s'attacher plus 
particuliGrenerit & une ville parcequ'il n'existe pas en fait de situation- 
type compte-tenu de I'hBterogBnBit4 observabIe dans Ia seule île de Java. 
Dans un premier temps, on analysera les systemes de transport urbain et 
leurs acteurs; dans un second temps on donnera quelques elements pour une 
approche anthcopologique de Ia mobilite sachant que Ia recherche en ce 
domaine pour I'Xndonesie est pratiquement inexistante. 

I.LES SYSTEMES DE TRANSPORT ET LEURS ACTEURS 

peut faire l'economie d'une connaissance du cadre institutionnel et du 
contexte socio-tconomique dans lesquels ils operent. 

L'analyse du fonctionnement des systbmes de transport en Indonesie ne 

lJCadre institutionne1 et systbme economique 

Le systCme economique indonesien ou systeme d'economie Pancasila re- 
pose sur cinq principes qui fondent l'ordre nouveau, le nouveau rkgime 
institue en 1965 par le President Soeharto:Ia croissance economique asso- 
ciee B Ia justice sociale, et a Ia transformation des mentalites (avbnement 
d'un humanisme indonesien) avec en pratique Ia mise en place d'un regime 
neo-liberal ou n6o-dirigiste dans lequel 1'Etat intervient par une planifi- 
cation semi-indicative et par Ie contrôle des secteurs Bconomiques strate- 
giques . En fait coexistent des entreprises 2 statut different: des coopera- 
tives , des entreprises privees de type capitaliste (P. T. ), & participation 
etatique (P .N.) et d'Etat(Perum) .Dans Ie secteur des transports urbains, on 
retrouve la plupart de ces formes d'organisation avec en plus les petites 
entreprises familiales ou individuelles 2 caractere non capitaliste. 

Sans entrer dans Ie detail de l'organisation administrative, il faut 
signaler que les transports urbains relbvent de plusieurs ministeres et 
que la coordination n'est pas toujours satisfaisante , situation qui n'est 
pas propre A I'Indon8sie: Ia Direction generale des Transports Terrestres 
(Minist&re des Communications) , Ia Direction de l'Urbanisme et la Direction 
CBnBraIe des Infrastructures Routieres (Binamarga) du Ministbre des Tra- 
vaux Publics interviennent & divers titres dans Ia definition et Ia mise en 
oeuvre de Ia politique des transports en commun urbains. Dans les faits, 
Binamarga est l'administration qui dispose Ie plus de pouvoirs et de moyens 
financiers d'intervention. Au niveau local, dans les villes kotamadya, 
c'est-&-dire ayant pleine identite administrative & la difference des 
villes de kabupaten, administrees avec l'ensemble du district dont eIIes 
reIbvent) , existe un Traffic Board (B. P. L. L. )qui coordonne les differents 
se1 vices coricrrnbs par Ie transport urbain et Ia circulation. 
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ZlLa politique des transports urbains 

La politique des transports urbains annoncee dans Ie deuxihme plan 
quinquennal 1074-79 repose sur la "modernisation 'et d'incorporation" des 
systemes de transport avec l'extensioin & l'ensemble de5 villes moyennes du 
"modele" de Jakarta.11 s'agit en fart du chorx en faveur d'un systhme de 
transport urbain dominant, Ie transport par autobus gIr4 et exploite par un 
monopole public, I'entreprise PN Damri; de 1'4Iimination progressive des 
modes non conventionnels, plus particulierement du tricycle tbecak) , 
survivance de l'@poque coIoniaIe et symbole de l'exploitation de l'homme 
par l'homme par des modes motorises ; de l'encadrement des systemes de 
transports non conventronnel~ au sein d'organismes ou de cooperatives 
permettant ainsi une incorporation plus facile & l'ensemble des systkmes 
de transport et une coordination indispensable tant pour la fixation 
der itinbraires que pour l'homogen6isation des tarifs, 
En definitive, l'idee essentielIe est qu'iI ne faut pas Iaisser aux seuls 
m6canismes du marche l'organisation de l'offre des transports en commun et 
que l'interveiition de 1'Etat se justifie afin de ppermettre I'acchs au plus 
grand nomtrre de la population A ce service collectif vital A bien des 
Bgards. Dans les faits, la politique suivie est plutôot pragmatique et Ie 
qouvernement indonbsien a dû tenir compte des resistances rencontrees 
aupres des conducteurs de becaks notamment, et des contraintes exterieures 
(diminution de la capacite de financement public avec la diminution des 
recettes petrolieres) . 
21 Les systemes de transport urbain 

les grandes agglomerations de Java montre une tres grande aiversite de 
situations I la nature et l'importance respective des systemes ne 
s'expliquent 
administrative, sauf en ce qui concerne les transports par autobus de PN 
DAMR! que l'on retrouve uniquement dans les villes de 500.000 hab et plus 
O n  peut classer Ies systdmes de transport selon les services rendus A Ia 
cfrent&Ie et le type d'organisation des operateurs. La distinction entre 
"formels" et "informels" n'apparait pas operatoire dans la mesure oh il y a 
u11 continuum et non pas de frontieres tres nettes ; ainsi les activites 
"ili&gales", non declarees, sont tolBr4es dans Ia mesure oh eIIes permet- 
tent & de nombreuses personnes de l'appareil d'Etat de retirer des revenus 
"ill8gauu"(propribtaires de vehicules non dedares, policiers percevant des 
"amendes" sur les activites illicites) 

L'etude des systkmes de transport dans differentes vrlles moyennes et 

pas par la taille de la ville, son rang dans sa hierarchie 

Itinbraire fixe 
et arrets fixes 

Tarifs 
Negocies Fixes 

NIant 

Itinbraire fixe 
et arrets & la demande Neant 

Fort e-&-porte Taxi 
et arrets A la demande Bajaj ,ojek - Becak 

Charrette A cheval 

Lignes de bus 
PN Damri 
Minibus (Bis Mikro) 

Bemos A 3 ou 4 
' roues motorises 

Microbus urbains 

Neant 
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Les systhmcs de transport en commun "conventionnels" ont une capacite 
superieure (50 places assises dans les bus, 20 dans les minibus); les 
caCracteristiques de service mentionnees dans Ie tableau ci-dessus sont une 
peu formelles (les arret5 tî Ia demande et Ie rac#ol%age de Ia clientele sont 
bgalement pratiqubs par Ie personnel des bus Damri). De meme, les microbus 
urbains que l'on trouve de plus en plus danç les villes moyennes ne suivent 
pas toujours exactement les itineraires qui ont &te fixes par Ie Traffic 
Board de la ville. 

ils sont beaucoup utilises pour Ie transport de marchandises ou d'objets 
encombrants ~ Ils sont de plus en plus regmlementes dans Xes grandes agglome- 
rations (interdits dans Le centre de Jakarta,sur les axes principaux d'au- 
tres villes ou ils ont parfois des couloirs reserves). En principe la 
construction des becaks est interdite par Ie gouvernement qui desire la 
disparition progressive de ce mode de transport mais elle continue cepen- 
dant. Peu de conducteurs de becaks sont proprietaires du vehicule, lequel 
est loue h. la journee tî un proprietaire qui peut en avoir plusieurs.Un 
becak neuf vaut environ 150.000 roupies (1 Fa 125 rp environ) le prix de Ia 
location est de 440-500 Rp et le revenu brut du conducteurlpar jour, varie 
entre IS00 et 5000 Rp.Chaque conducteur doit payer une licence annuelle de 
4UO Rp, at Ie proprietaire doit renouveler tous les ans la plaque de ses 
vehicules (900 Rp)pour &tre autorise 21 les mettre en circulation. En raison 
de nombreuses fraudes et situations ill8gales,on ne peut se baser sur les 
donnbes officielles pour connaître le parc de becaks et le nombre de 
conducteurs dans chaque ville. La situation est un peu comparable pour les 
bemos et les bajajs. 

roues); Ies bajajs (vehicules tî 3 roues), de 2 places. 

naise, Colt ou Honda en g8nera1, et transformes sur place pour Ie transport 
de personnes) semble se diffuser dans de nombreuses villes moyennes de 
Java, tî l'initiative le plus souvent des autorites locales et avec I'aide 
de 1'Etat (prtts consentis A des conditions avantageuses pour I'achat de 
v6hicules);le tarif est uniforme, 125 Rp en 1984,quel que soit l'itineraire 
sauf pour les itinbraires allant bien au dela de I'agglomeration. Dans 
certaines villes , Les proprietaires de microbus sont regroupes au sein d'une 
cooperative comme & Serang (111.600 hab. en 1982). Cette cooperative compre- 
nait en 1982 244 membres, les uns etant proprietaires de vehicules (fonctio- 
nnaires , commerçants) , d'autres proprietaires conducteurs d'autres enfin 
seulement conducteurs seulement. Parmi ces derniers , certains ont beneficie 
d'un pret de Ia Banque Nationale (2,8 millions de R p  tî un taux de 0,875 Oh 
par mois)pour I'achat d'un vehicules (prix 3 millions de Rp.), remboursable 
en 3 ans. La kopas indonesienne ne fonctionne pas comme une veritable 
cooperative puisque les recettes ne sont pas partagees entre ses membres; 
elle permet cependant de beneficier de ces facilites de financement, d'en- 
trer dans Ie secteur du transport urbain de façon "Mgale" et elle offre A 
ses membres une sorte d'assurance en cas de grosses reparations sur un 
vehicule (le proprietaire peut emprunter a Ia cooperative 2 un taux de 3 O/. 

par mois pour une duree maximale de 6 mois). II etait prevu pour 1985 la 
creation d'un garage et d'un atelier de reparation communs. 

Au sein d'une meme ville, peuvent circuler des microbus , les uns 
relevant de cooperatives, d'autres appartenant tî des propribtaires autori- 
sbs mais non rattaches tî une quelconque organisation. Dans tous les cas, le 
Bureau du Traffic fixe le nombre total de microbus autorises et les itine- 
raires tî desservir dans I'agglomeration. Au fur et tî mesure de I'evolution 

Les becaks ou tricycles peuvent transporter 2 , parfois 3 passagers et 

Les bemos ont une capacite de 4-11 places (4 roues) etde 7 places (3 

Le systkme de transport par microbus (vehicules de fabrication japo- 
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de l'urbanisation, des tnodifications sont apportees et la mise en service de 
nouveaux itinkraires est souvent programmee 'pour les annees A venir. 

3ILes acteurs des systgmes de transport 

O n  les a deja mentionnes dans les paragraphes precedents mais il impor- 
te de les presenter ici de maniere un peu differente et en ne retenant que 
Ie niveau "local". On peut distinguer les operateurs, -les regulateurs et 
enfin les usagers des systemes de transport;faute d'informations sufisan- 
tes, an ne mentionne les constructeurs locaux et etrangers que pour me- 
moire. 

Les operateurs des çystemes de transport urbain - l'entreprise publique PN Damri, exploite une ou plusieurs lignes de 
bus dans les plus grandes agglomerations, la decision etant prise gen8raIe- 
ment au sommet , sans consultation des muncipalites concernees (exemple de 
Surakarta). Cette entreprise est largement subventionnee par 1'Etat pour 
plusieurs raisons: les tarifs sont fixes A des prix des bas et sont reajus- 
tes avec retard;Ies fraudes sont tres nombreuses. Le renouvelement du parc 
de vetìicules et son entretien dependent de sources de financement exte- 
rieures et I'abscence d'autofinancement n'autorise pas une poiitique cohe- 
rente de gestion du materiel.11 en resulte une degradation de Ia qualite 
du service, A Jakarta notamment. - les entreprises privees (societ4s)de transport, A Jakarta par exemple 
P T  Metro Mini(700 vehicules environ), PT President Taxi (6 O00 voitures); & 
Surakarta, P .  T. Persamuni est une societe proivee qui regreoupîe 150 trans- 
porteurs qui ont pu acheter leur vehicule sans recourir & un pret de I'Etat; 
mais ce regroupement en societe est formel ,chaque membre reste proprie- 
taire de son vehicule et conserve ses recetttes - Ie transport employeur, organise par certaines entreprises, dans - ' 

pIu5ieurs villes - les petits proprietaires de vehicules (microbus, bemo, bajaj, becak) 
op4rant independament les uns des autres ou regroupes au sein d'une coop&- 
rative (cas des microbus). - les conducteurs de vehicules et leurs assistants, sont lies aux pro- 
prietaires par des contrats oraux et ne sont quere proteges malgr8 I'exis- 
tence, dans certains cas, d'organisation paritaire Tres souvent les conduc- 
teurs de vhhicules motorises n'ont pas Ia qualification requise ,ne respec- 
tent pas Ia reglementation routiere et cherchent & capter le maximum de 
clientere dans un climat de concurrence exarcerbee sur les itineraires qui 
1 e u r sor. t ac c o rdes ; 

compIdmentarres selon les vrIies, Ie moment de Ia journee, les itineraires 
Ces differents systemes de transporf sont tantôt concurrents, tantôt 

Les regulateurs des systemes de transport - le Eureau de coordination du trafic urbain (T. K. L. L. K.) definit et 
met en place Ia poiitique des transports dans Ia ville. 11 comprend des 
representarits de diffkrents services municipaux, de LLAJR, de la police, des 
trauvaux publics. Ce Bureau est charge de la coordination entre les 
diff4rent.s modes de transport, des plans et de Ia reglementation de la 
circulation, de la definition des itineraires et de Ieqr repartition 
entre Ies transporteurs 

mission de reguler les transports urbains, conformement aux decisions 
prises par Ie Bureau de Coordination, contrôle 1'8tat des vehicules, 
persoit aupres des transporteurs une redevance en contrepartie de 
l'affectation d'une ligne de transport. L. L. A. J. R. a un rôle determinant 

- L. L. A. J. R. (Lalu Lintas Angkutan Jalan Raya) a essentiellement pour 



dans Ia d6firiition des itineraires , leur extension. - I'organisation professionnelle des transporteurs routiers: Organda 
Cette organisation regroupe l'ensemble des transporteurs routiers 

(personnes et marchandises, urbains et interurbains) et a une section 
sp8ciaIisGe pour les transports urbains. L'adhesion A Organda pour les 
proprietaires de vehicules n'est pas obligatoire mais elle est un 
intermediaire oblige pour Ie transmission des dossiers, Ia demande 
d'op8rer sur tel itineraire. Organda est un groupe de pression aux pouvoirs 
mal definis dont on ne sait pas bien si les doleances sont reellement 
prises en campte. L'ambiguik4 de son statut vient du fait que seç 
dirigeants sont Ie plus souvent propos85 par l'administration et ont une 
"double casquette" . 

Les usagers des transports en commun 
A notre connaissance, les usagers des T C  en Indonesie ne constituent 

pas un groupe de pression si l'on considere l'abscence de mouvements 
sociaux urbains bases sur des revendications de transport. Par ailleurs Ia 
perception des problemes de transport urbain est peut-&tre ici differente de 
celle observable dans d'autres pays, ce qui renvoie au theme de Ia 
citadinite , des pratiques urbaines. 
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II. T R A N S P O R T  ET MOBILITE 
Une enqubte en cours de depouillement realisee en octobre 1984 aupres de 

160 menages de Ia ville de Cirebon, ville portuaire situee a 3 heures par 
route de Bandoung , devrait apporter des elements de reponse. On a suppose que 
les determinants de Ia mobilite doivent &tre la fois Ie statut au sein de 
Ia famille, Ia nature de l'emploi, la forme urbaine et Ia localisation du 
logement par rapport au centre de Ia vil1e;en fait une bonne comprehension 
de Ia mobilite nCcessite au prealable celle de Ia ville indonesienne qui 
est formee de Ia juxtaposition de kampungs, ou villages urbains, unites de 
Ia vie sociale; Ia ville est elle-mbme etroitement encadree administrative- 
ment, ce qui suppose un contrôle social eleve. La ville est divisele en 
pIusieurs kecaruatans (arrondissements) , trois ou plus selon sa taille; 
chaque kecamatan comprend 
tiers); Ie kelurahan, responsable de$ quartier administre des R. W. (rukun 
warga); k Ia base on a les R .T. (rukun tetangga), Ia plus petite unit& 
sociale correspondant A une rue ou une quarantaine de maisons. 
Le kampuiig dont Ia taille est ceIle d'un ou de plusieurs R.W. est une 

forme urbaine particuliere sont les ruelles , accessilbes uniquement aux 
becaks , constituent plus un espace de socialisation que de circulation; Ie 
karupuriq est donc referme sur lui-mbme et sa cohesion sociale peut btre de- 
truite par l'ouverture de rues k grande circulation ce qui explique I'oppo- 
sition des habitants A des projets de renovation urbaine trop ambitieux sur 
ce plan. 

Une approche anthropologique de Ia mobilite urbaine en Indonesie devrait 
prendre en consideration cette convivialite de voisinage; l'importance du 
marche et des marchands ambulants pour les approvisionnements en nourriture 
et Ie fait que Ie personnel domestique effectue des deplacements 
de Ia maîtresse de maison (achats, conduite des enfants A 1'ecoIe);enfin 
sur le plan culturel, Ia predominance de l'Islam et la pratique religieuse 
peuvent rythmer les activites quotidiennes ou du moins hebdomadaires. 

Jean Michel CUSSET 
Laboratoire d'Economie des Transports 
Lyon, fbvrier 1985 

plusieurs keluarans(equiva1ents I des quar- 

Ia place 
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