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" Lorsque I'expression « tiers monde » a 6té inventée par Alfred Sauvy, dans les années 50, elfe était loin de corréspondre & une en- "

~transports urbains avec
les villes du tiers monde

dans le domaine des

par Michel BIGEY,
Ingénieur ECF -

tité homogéne et, depuis 25 ans, les différences entre les pays dits du tiers monde se sont encore accrues,

Pour ce qui est des grandes villes de ces pays, les contrastes sont. encore beaucoup plus marqués qu'entre les pays eux-mémes
car, dans un méme type d'économie, il peut se développer des formes urbaines trés différentes. Pour des formes urbaines sembla-
bles, des organisations trés différentes du systéme de déplacement peuvent exister dans un méme pays. B

; Cepéndant. dans des vifles d’un million & huit millions d'habitants, il est possible de dégager des traits communs 2 I'ensemble des - W
“villes de I'Amérique latine, d'Afrique, du Proche et du Moyen-Orient et a leur systéme de transport, étant entendu qu'il existe un' .

certain nombre d'exceptions et que, par ailleurs, certains iraits ne sont pas fondamentalement différents de ceux que l'on peut

observer dans des vifles des pays industriels.

1. Contexte général urbain

" La situation et I'évolution des transports urbains du tiers monde
doivent &tre examinges & la lumiére des données économiques,
sociales et politiques des villes concernées et des relations de
ces pays avec les pays industriels.

On peut distinguer six aspects différents de cette situation,
qui sont examinés ci-aprés.

1.1. Ecarts de revenus

Le bas niveau du revenu moyen par habitant est considéré géné-
ralement comme la caractéristique essentielle des pays du tiers
monde. 1l s'accompagne d'une disparité considérable entre les
revenus des différents groupes sociaux, Une petite minorité —
5 & 10 %, quelquefois plus — a atteint le standard de vie des
classes aisées des pays industriels. Une forte majorité, jusqu a
80 % de la population, est & peu prés complétement en dehors
des circuits de consommation ; son probleme essentiel est la
sous-alimentation. Entre ces deux classes opposées, une caté-
gorie intermédiaire peu nombreuss, qu'on pourrait appeler classe
moyenne, bénéhicie de certains bienfaits de la société de consom-
mation ; en particulier, moyennant parfols des sacrifices impor-
tants dans dautres domaines, elle peut accéder & la possession
de |'automobile.

1.2. Croissance importante des villes

Face aux pays industriels dont la population est stationnaire, les
pays du tiers monde accusent un accroissement démographique
de 2 2 3 % par an. Mais celui-ci s'accompagne d'un mouvement
migratoire vers les grandes viiles dont le taux de croissance
atteint de ce fait fréquemment 7 % {doublement de la population
en dix ans), voire jusqu'a 1t %. En Amérique latine, en Afrique
ou en Asie des villes de moins d'un million d’habitants avant la
seconde guerre mondiale figurent maintenant parmi les grandes
concentrations urbaines de la planéte avec Londres, New-York,
Paris et Tokyo. Dans ces régions du monde, les villes « million-
naires » en habitants se multiplient,

la raison essentielle des migrations urbaines est la concentra-
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ticn dans les villes de 'accroissement des richesses, En compa-
raison des investissements consacrés a l'industrie, donc produi- -
sant des emplols et des biens qui restent dans |'orbite urbaine,:
presque rien n'est fait pour développer les emplois et les biens .
dans les campagnes, en particulier les cultures vivrieres. Le
rural n’a aucune chance de voir son sort s'améliorer sur place.

En venant en ville, ou a sa périphérie, il pourra non pas réaliser
le réve de trouver un emploi fixe mais trouver des opportunités
de travail, éxercer des petits métiers sans qualification dont les -
classes favorisées ont besoin (portier, gardien de parking, laveur.
de voiture, cireur de chaussures, jardinier, coursier, etc..) ou
s'adonner & l'artisanat ou au bricolage. Il parviendra ainsi 4 gla- |
?er_ﬁuelques miettes de la richesse urbaine et & faire vivre sa .
amille.

Ces activités sont désignées par l'expression « emplois infor-
mels ». Elles peuvent concerner jusqu'a la moitié des actifs d'une
ville, L'essentiel de la classe pauvre soit exerce des emplois
informels, soit est en chomage. Mais elle ne s'identifie pas &
cette catégorie d’'emplois : d'une part il existe des emplois infor--
mels relativement rémunérateurs, d'autre part il existe des
salariés dont le revenu est a la limite de ce quil faut pour
survivre,

1.3. Ségrégation géographique

A la ségrégation sociale correspond fa ségrégation géographique.
Au secteur d'«=emplois informels » correspond un secteur
d’«habitat informel », autrement dit un habitat sommaire et pré-
caire de bidonvilles (au Brésil, favellas), regroupé dans des
secteurs insalubres ou/et a V'écart de l'agglomération, de plus
en plus loin du centre, de plus en plus loin des zones d'emploi.

1.4. Faiblesse des moyens de contrle
du développement

Les autorités locales ne disposent pas des moyens nécessaires
pour contrdler le développement urbain, surtout compte tenu de
la vitesse de ce développement. Faiblesse numérique et quali-
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- tative de I'administration locale, faiblesse des procédires d'iden- "

tification des besoins, faiblesse de la méthodologie: urbaine. Le
"concept de. service -public est’peu connu ‘et né s'applique m

A’habitat ni. au_transport.-Généralement, une interprétation dog- -
.+ matique-de la-doctriné libérale s'oppose. d'ailleurs au développe--
~.ment des. outils nécessaires. Les lois du ‘marché sont censées
-+ régler les -problémes d'urbanisme et de transport, ¢é gii justifie

le bas niveals de contrdle exercé.

" 1.5. Absence de freins

- “La-plupart des pays du tiers monde sont centralisés a |'extréme .

et ne pratiquent. pas-la démocratie. Aucun contrepoids, aucun

.- frein n'existe vraiment face & i'omnipotence de 'Etat, L'absence

de frein donne libre cours & des comportements qui existent

" partout et qui tiennent au golit du vedettariat et & la cupidité.:
. Cet état de choses conduit & des choix d'investissements aber-

rants, a la préférence donnée au spectaculaire sur l'efficace,

aux actions rapides sans lendemain sur l'action patiente et.
v 1. persévérante. : .

¢

© 2. La situation des transports

'Ce contexte général détermine en grande partie la situation- des

déplacements urbains. Pour décrire celle-ci, le plus simple est -

de passer en revue les différents modes de transport.

'2.1. La voiture particuliére

Avec un taux de motorisation trés inférieur a celui des villes

européennes. 8t une voirie globalement comparable, la grande -

ville du tiers monde connait les effets de la saturation du
centre. il est vrai que les taxis y contribuent également. Cette
situation résulte de deux causes : d'une part utilisation intensive
des véhicules et forte mobilité de leurs propriétaires ; d'autre

part, faible niveau de rationalisation de la circulation, absence -

_de politique de stationnement et non respect des régles édictées.
. Les acciuents.sont d'ailleurs trés fréquents.

22. Laitobus ‘
(dans certains cas conjointement avec le ‘trolleybus et/ou le
tramway). ‘ .

C'est le moyen de transport motorisé le plus économique mals
rarement le plus utilisé. Assez souvent coexistent un -secteur
public et un secteur privé. La compagnie publique, sous tutelie
des autorités politiques locales, exploite généralement les lignes
les moins rentables {les autres lui ayant été enlevées au béné-
fice du secteur privé) avec un matériel vétuste et mal entretenu ;
souvent la moitié du parc doit rester au dép&t par manque
d’entretien ou de piéces de rechange. Le secteur prive est compo-
s¢ d'une poussiére de petits propriétaires exploitant quelques
véhicules, ou un seul, voire un veéhicule a plusieurs. La concur-
rence étant de régle, les parcours des lignes sont fantaisistes,
les lignes rentables surexploitées, les autres délaissées.

2.3. Taxis collectifs

Dans certaines villes, le secteur privé du transport collectif
comprend une flotte importante de taxis collectifs. Les modes
d'exploitation des taxis collectifs varient d'une ville & l'autre
mais, le plus souvent, le taxi collectif dessert un itinéraire fixe
et s'arréte en des points quelconques de son parcours, sur la
dernande du client 2 déposer ou sur un geste du client qui veut
I'utiliser. Le tax| collectif est rapide, fréquent et permet d'assu-
rer presque le porte 3 porte. A ce titre, il a la faveur de certains,
technocrates de transport qui ont pensé naguére l'acclimater
dans les villes des pays industriels.

6

: 16 Les effets -‘dé‘._-.;_'aul_ edespay5|ndu5t els - o

. les pays_industriels: cherchient:avant:tout: des’ débouchés fou
Jeur production et des”matigres premiéres jaux ‘meilléures cond:

" en- définitive, les: échanges. internationaiiX- avoir’ des’ précecupa-

.qQui se veut plus désintéressé et qui. l'est réellement  dans

.coloration économique. ou techhico-économique, ce  qui . est le’
"+ cas du transportt. S e T e

-Dans certains cas, les propriétaires d'un taxi collectif sont

Dans leurs relations économigues avec:l&s: pays- du tiers mond

tions: Peu leur importent les conséquences:de'utilisation de:
leurs produits sur le développement; des-pays. importateurs.. Cn’
ne voit-d'ailleurs pas trés, bien les industriels-sur. qui reposent;’

tions de cet ordre, en plus’de leurs préoccupations commerciales
indépendamment, au moins ‘e prllnéi'p'e;. de: ‘ces ‘échanges indus
triels les états des pays développés &t des. institutions. interna=. .7 -
tionales qui en dépendent développént. un type: de coopération " ;. .-

quelques cas. Mais cette coopération présente souvent I'inconvé:: -
nient d'importer des méthodologies inadaptées & la situation: deg™ .
pays du tiers monde. En particulier, ellé consacre la- suprématie
de la loi du marché -dans des” domaines ol son application
conduit & des solutions de gaspillage. Il en va de niéme de la
formation d'étudiants de pay$: du tiers monde dans les univer-
sités des pays industriels, spécialement.dans les disciplines i

 Le développement du taxi:collectif dans les villes du tiers monde -, - -

— faiblesse du réseau de transports collectifs par autobus & -
du fait du manque d'organisation,

;

%ﬁ

L

est di & la conjonction d'un certain nombre de facteurs. : - - .. }
!

k-

%

— forte pression des pays industriels pour introduire dans
les pays du tiers monde leurs produits de consommation -
dont l'automobile ‘est le symbole,

-~ faible taux de motorisation des particuliers, méme dans It~
classe moyenne ; les personnes non motorisées disposent
souvent de revenus suffisants pour acquitter un prix de
transport allant de 3 a 10 fois ce qu'lls paieraient dans un
autobus, ’

— existence d'une main-d’ceuvre susceptible de travailler de
12 4 16 heures par jour tous les jours pour un trés faible
salaire,

endettés et reversent, pour rembourser leurs deties & des taux
usuraires, la majeure partie de la recette a4 des personnages
extrémement riches qui exercent une influence déterminante sur
les choix politiques.

e

Les taxis collectifs ont plusieurs inconvénients. lls occupent la
voirie autant que les voitures particulieres, avec toutefois un
taux de remplissage plus élevé. S'arréiant n'importe od, ils per- .
turbent et ralentissent la circulation. Malgré les regles qui .
peuvent étre édictées, ils concurrencent les lignes réguliéres
d’autobus. Dans certains cas, ils se transforment en taxis indi-
viduels aux heures de pointe du trafic parce que le taxi individuel
est plus rémunérateur, réduisant l'offre de transport au moment £
ol la demande est la plus forte,

2.4. Le taxi individuel 3

D'un codt trés variable d'une ville a l'autre, il est toujours hors
d'atteinte peour la masse de la population. Dans certaines villes,
le prix de la course est a la téte du client ; dans d'autres, il
est fixé par le compteur et devient alors trés abordable, du
moins pour un citadin aisé.

2.5. Les transports privés

Le bas niveau de service des transports publics entraine, dans
de nombreux cas, un développement important des transports
spécialisés : transports scolaires, transports par les employeurs.
Dans certaines villes, le parc d'autobus affecté & ces services
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:_de transport public.

.' 26. la fhéfche? a pied et les deux-roues

Pour beaucoup. dé citadins des villes du tiers monde, la marche -

est je ‘mode habituel' de déplacement pour des distances qui

. atteignent 5 4 6 km. Elle constitue le moyen de transport le plus:
répandu pour les déplacements de plus de 500 ™ (o il est en’

" concurrence avec. les moyens mécanisés). Par contre, dans beau-

‘coup de villes d’Amérique latine, d'Afrique et du Proche-Orient,
~il y a trés peu-de vélos et d'une fagon plus générale presque
pas de deux-rouss. La situation semble &tre différente en Asie.:
Il 'serait intéressant de rechercher les raisons pour lesquelles’
e "vélo, moyen économique de déplacement, n'est pas plus
répandu. It est vral que, dans certaines villes, son usage serait .
comportement des

particulierement dangersux du  fait du
“: automobilistes. .

- " 3. Les actions de coopération possibles

'- L‘o'rsqu"on' co’nsta'te le nombre et H'acuité des problémes qui se
"' posent aux pays du tiers monde, on peut estimer que, dans: la

. hiérarchie de ces problémes, les déplacements. en milieu urbain
- nie figurent pas parmi les urgences et que le laisser faire en ce

domiaine est moins préoccupant que dans le domaine de I'alimen:

tation et de la santé. Certains ajoutent qu'améliorer les condi-
tions de la vie urbaine risque de favoriser I'excde rural et de
compliquer la téche dans les villes du fait d'une croissance
accrue,

" 'Cette derniére position est fondée sur une fausse appréciation
des causes de l'exode rural qui ne tiennent en aucune fagon aux
‘facilités de transport- en milieu urbain. D'autre part, dans la
mesure ol les dirigeants d'un pays soubaitent plus ou moins
s'inspirer, pour le développement de leur pays, de la situation
dans les pays plus développés; tous les secteurs d'activité doi-
‘vent Btre concernés, transports urbains compris. De plus, en
|'absence d'assistance venant de ['extérieur, le secteur transport
urbain d'un pays du tiers monde évolue spontanément non vers
I'atrophie mais vers un gaspillage croissant des investissements
et des produits de consommation. Les responsables de la plani-

fication urbaine et de l'organisation des transports n'ont en effet -

pour support que la doctrine et les méthodologies d'étude appri-
ses.dans les universités des pays développés, c'est-a-dire qu'elles
concernent essentieliement 'organisation d'un réseau routler, ce
qui conduit & des surinvestissements routiers systématiques et
a la pénurie dans les autres secteurs du transport.

La coopération entre pays industriels et pays du tiers monde
peut donc se développer dans le domaine des transports urbains
‘dans 'intérét des deux partenaires et non pas des seuls pays
industriels.

L'intérét des pays du tiers monde, c'est d'apprendre a traiter
les problemes de planification des transports urbains en donnant
la priorité aux mesures d'exploitation et d'organisation sur les
créations d'infrastructures et les acquisitions de matériel et
d'équipement. :

Cet intérét parait s'opposer & celui des pays industriels dans la
mesure ol ce dernier consiste, dans |'esprit de beaucoup, a
placer le plus vite possible leurs produits sans trop se préoccu-
per de feur utilité réelle. En réalité, ceux qui raisonnent ainsi
n'ont qu'une conception étroite et a court terme de leurs intéréts.
les possibilités d'importation et d'investissement d'un pays
donné ne sont pas extensibles et, de toute fagon, quelles que
soient les méthodes employées, le total sera du méme ordre de
grandeur. Ne pas privilégier les investissements et importations
signifie donc en réalité les choisir plus judicieusement. Les
coopérants qui concourent & ces choix judicieux ne peuvent que
favoriser |'établissement de saines relations fondées sur 'intérét
réciproque et favoriser le développement de tous les échanges.

Donner la priorité aux mesures d'exploitation et d'organisation
sur les créations d'infrastructures et acquisitions de matériel
n'est pas aussi facile & faire admettre qu'on pourrait le penser.
Nombre de ces mesures mettent en cause tellement d'intéréts
que, tout en étant techniquement les plus appropriées, elles

TRANSPORTS URBAINS n» 40 (juillet-septembre 1977)

est plus important que"celui qui' est affects aux lignes régulieres -
" la plupart. des villés du tiers monde ont:'été_'dotée's-aﬁ-débUf-. dir
. siécle: d'une infrastructure de chemin de. fer utilisable pour:desg

-~ donnés, ces services sont devenus squelettiques et ne: partic

. leurs de cheminement piéton. Ajoutons que,:la-oll des seérvice
:-de chemin-de. fer de banlieue existent; ils ‘provoquent parfois
--des accidents meurtriers, -du fait- des défectuosités des équipe:

l'objet d'un développement parfois spectaculaire et souvent sans

_surdimensionnés.-

“patibles avec les structures existantes. o

. tions, .en nous limitant & ce qui est du domaine des transports -

27 Le cheihiri' de fer =

services. suburbains de voyageurs. Lorsgqu'ils n'ont pas été aban-

pent que fort peu aux mouvements. pendulaires: de voyageurs:
Dans nombre de cas, la plateforme.de. la vole ferrée sert-dail-

ments de sécurité ou de l'insuffisance de formation du personried
d'exploitation. P I s
A noter que, si le chemin de fer est ‘en général a I'abandon;
le- réseau routier dans et autour des"villes a.par contre fait

rapport avec I'intensité de la circulation: Les réseaux de voirie " " -
rapide. de. certaines villes du tiers' monde. sont  souvent: %

sont inapplicables dans un contexte déterminé. Ellés sont.incom .-

Nous examinons ci-dessous les principaux domaines’ d'interven-

L{rbains stricto sensu, ¢'est-a-dire en excluant ce qui touche i
l'urbanisme. ) S

3.1. Voirie urbaine

Nous avons vu que la voirie rapide des villes des pays du tiers: .
monde souffre parfois d'hypertrophie. Plus souvent encore des =~ -
projets ambitieux attendent dans les dossiers d’&tre financés, - 7
Il est important que les villes du tiers monde évitent dans fa -
mesure du possible les erreurs faites dans certains pays déve-
loppés, qui ont voulu épouser l'automobile. Mals I faut tenir
compte des préjugés de leurs responsables et de la formation

de leurs techniciens,

La méthodologie traditionnelle des études de trafic, telle qu'elle = -
est enseignée dans les universités des pays développés, tend
non a satisfalre une demande de déplacement, mais & favoriser
I'expansion de I'industrie automobile. C'est déja critiquable dans
les pays qui ont une telle industrie ; pour ceux qui sont essen--
tiellement importateurs ¢'est évidemment une aberration.

Quand c¢'est possible, substituer des mesures tendant & rationa-
liser |'utilisation de la voirie existante & la construction d'infras-
tructurés nouveltes constitue certainement le type d'intervention
le plus efficace. C'est aussi malheureusement le type de mesure
qui heurte le plus souvent les intéréts, les préjugés et les
habitudes, et pas seulement dans le tiers monde, Il ne faut pas
s'étonner par conséquent que, sauf quelques exceptions brillan-
tes, les réalisatlons dans ce domaine soient encore trés limitées.

3.2, Organisation des réseaux d'autobus

Le domaine de l'organisation des réseaux d'autobus offre
a priori plus de possibilités, en ce sens que les mesures corres-
pondantes ne heurtent pas directement les habitudes de I'ensem-
ble des privilégiés. Former des personnels aux méthodes d'entre-
tien et d'exploitation modernes, promouvoir une politique de
gestien et dinvestissement d'un réseau d'autobus constituent
des actions de coopération trés utiles.

Dans la plupart des villes du tiers monde, les entreprises de
transport urbain pourraient, malgré le niveau modique de la
tarification, équilibrer les charges d'exploitation, investissements
comptis, par le produit des recettes. Certaines d'entre elles v
parviennent et constituent une source de profit pour les collacti-
vités locales. La raison en est simple : le taux de remplissage
movyen des autocbus est deux & trois fois plus élevé que dans les
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“viltes europeennes et 1I ny ‘a pas - dheure creuse ni de trafic
"réduit. en fin: de semaine, Le kllometrage -annuel moyen des-
autobus -est donc trés élevé, ainsi que- le nombre de voyages -

‘par km/voiture, qui sont les deux facteurs declSifs de la rentab:-
I|te 'd'une explontatlon de transport ‘

les taxis collectifs, voire des lignes privées d'autocars, défendus

par des’ personnages trds écoutdés de I'administration, et rares’:
.= -'sont les. responsables vraiment motivés pour en améliorer. Ie :
B _fonctlonnement au pomt d’ entrer en confl:t avec eux. :

' "3 3 Developpement d’ nfrastructures ferroviaires

Cest dans le-domaine des infrastructures ferroviaires que beau-

coup d’hommes politigues voient le moyen privilégié de dévelop-

per une politique de transport. Trois raisons principales a cela -

- une hgne de chemin de fer nouvelle heurte beaucoup moins
-.de front les 'intéréts établis qu'une réorganisation du trans-

: port routier ; lors de la décision, la menace de concurrence
.. est lo_intaine et diffuse du fait des délais de construction v

- — une infrastructure nouvelle marque d'une empreinte beau-
- coup plus concréte I'action des responsables qui peut étre
exaltée au cours de visites, inaugurations : elles est plus
payante politiquement ; ]

— enfin le brassage de capitaux qui-accompagne un investis-
sement important n'a pas seulement un Intérét pour les
industriels, fournisseurs et entrepreneurs divers ; au passa-
ge, les finances des organisations politiques, de certains

responsables et de parasites influents s'en trouvent amé--

liorées : on jette généralement un veile pudique sur les

motivations de cet ordre, mais il faut rappeler gu'elles”

n'existent pas seulement dans les pays du tiers monde.

Le présent numeéro est consacré a quelques villes des pays en
voié de développement. Ce premier article avait pour objet de
décrire leurs traits communs, les quatre autres sont consacrés
a des villes millionnaires : deux en Afrique, Kinshasa et Abidjan,
capitales du Zaire et de la Céte d'lvoire, une au sud brésilien
relativement riche et évolué, Curitiba, enfin une ville du nord-est,
Recife, c'est-a-dire de la partie la plus pauvre du Brésil.

Trois de ces villes ne sont pas représentatives de |'ensemble.

lLa Codte d'lvoire et le Brésil figurent parmi les pays les plus

riches du tiers monde et sont réellement en voie de développe-

ment. La politique de transport urbain y a une réalité, ce qui est

loin d'&tre le cas partout. C'est pourquoi les expériences qui y
"~ sont menées peuvent avoir valeur d'exemple.

La plupart des villes du tiers monde présentent a l'observateur
un aspect étonnant a priori : d’une part, un réseau de voies
routieres rapides surdimensionnés, une circulation anarchique,
une proportion importante de voitures de luxe ; d'autre part un
réseau de transport en commun inexistant ou rudimentaire, des
entassements invraisemblables, des véhicules hors d'dge. A la
réflexion, un tel contraste est logique. L'organisation des trans-

-Independamment des ralsons. evoquees cndessus la. real:sat:on, :

d'infrastrictures ferroviaires est souvent la:senie’ fagon de résou
dre “efficacement Je probléme de. transport. urbain’ du faif d

l'importance des trafics en cause qui conduisent, dans certaings:
. grandes. villes, & saturer certaines artéres urbalnes avec Ies seuls-'
T R " -véhicules de transport publlc i e
- -Dans certams cas; le. réseau d'autobus est en concurrence avec

Dans une'premiére époque' on s‘est'surto'uf pr'ébc'cubé"'en‘ma

tidre d'infrastructure ferroviaire, de promouvair: la- eonstruction. ">, -
de métros souterrains. Ceux-ci ont été réalisés oil'sont en cans- <:7.
“truction dans un certain nombre de villes parmi les plus’ grandes
D'autres projets, pour des villes moyennes; ont été placés dans
les “archives d'oll ils ne semblent pas devoir ressortir avant =
longtemps. Enfin, certains projets en cours dans des. grandes
des nécessités et ont. o .

capitales du tiers monde correspondent &
de bonnes chances d'étre réalisés.

Depuis un certain temps, dautres utlllsatlons de la techmque"_-. s
ferroviaire sont étudiées. Il s’agit, d'une part, de la réorganisation.” .
des services de banlieue pour les grandes agglomérations; et .’
d'autre part de la réalisation de tramways, en_site propre au sol .’
utilisant, dans certains cas, des trongons de voie. ferrée en:
exploitation. voire des plateformes abandonnées, ou de semij--:
métros comportant des trongons en- tunnel de longueur limitée. - -

Le développement d'infrastructures ferroviaires. nécessite évis.' "
demment des investissements importants et il est parfoig critiqué .

comme un gaspillage par ceux-lda méme quitrouvent normal des

gaspillages bien plus considérables entrainés par l'organisation. '
existante' .des transports: urbains. En- fait;, une’ réalisation ferre--" -
viaire est souvent l'occasion d'une prise de conscience nouvelle’

par les responsables des problémes de transport dans leur

ensemble. Encore une fois, cette remarque n'est pas seulement: -
valable pour des villes du tiers monde. Peut-&tre cette prise de.

conscience est-elle payée d'un prix élevé, mais cela tient essen-
tlellement a la situation socio pollthua des pays concernés
gu'aucune action de coopération technique ne peut modifier.

poris d'une vile est un reflet fidéle de l'organisation de la
société « dis-smoi comment tu transportes et je te dirai
qui tu es ». . ’

Les pays riches, avides de matiéres premiéres, ont exporté, avec

leurs produits industriels, leurs méthodes de planification, leurs’

idées regues et leurs mythes. lls ont trouvé un écho parm| les
élites des pays du tlers monde, souvent plus imprégnées de

culture occidentale qu'enracinées dans leur propre culture_

L'organisation des transports des villes du tiers monde s'en
ressent.

Des villes telles qu'Abidjan, Recife et Curitiba devraient bien
plus que Los Angeles ou Caracas inspirer les responsables
d'autres grandes agglomérations. La dernigre de ces villes peut
servir de modele pour la politique urbaine dans son ensemble.
On peut imaginer, g'il avait existé en France une ville croissant
au rythme de Curitiba, la dimension des réalisations techno-
cratiques auxquelies on aurait abouti : pénétrantes, traversantes,
rocades routidres, liaisons rapides, villes nouvelles satellites
pour automobiles, etc... Et pourtant, Curitiba se trouve au Brésil,
dont la capitale, entidrement sortie de I'imagination des urba-
nistes, est pensée exclusivement pour {'autcmobile...
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' Les transports urbains |

par Jean Claude POLETTY,,
. lingénieur aux TGL. -

" Kinshasa est a capitale'du Zaire : un pays d'Afrique centrale de 23 millions d'habitants r'e'partis de facon -irés inégale sur un ferric: 7
" toire grand comme quatre fols la France. Cette étendue est occupée par une forét équatoriale dense, 3 I'exception de la région sud-
est accidentée, le Shaba, qui recéle d'importants gisements de minerals. L T L

En 1877, le probléme des transports urbains se pose d'une facon cruciale & Kinshasa. 'ampleur des 'déplacémeﬁfs, pr"ovenéht 'c'l"'u'nef .
population de 1,7 million d'habitants répartis sur plus de 20 000 hectares, contraste de facon dramatique avec le peu de moyens mis

_.en ceuvre et l'inorgenisation générale qui y régne. Cette crise trouve ses origines dans la croissance rapide de la population urbaine ™" %

A{taux de croissance élevé, exade rural...) et dans le développement des quartiers périphériques en zones d’habitation incontrolées.

L'action désorganisée des hommes et sa conséquence directe, les érosions gui minent les rares voiries d’accés & ces zones non. .
. Planifiées, n'ont pas permis aux transports en commun de suivre la progression de ce développement. De plus, une crise profonde d "
ralenti tout investissement dans les transports urbains, rendant aujourd'hui obsolescentes les infrastructures encore disponibles.
Enfin, Ie!s difficultés d’entretien dues en particulier au manque de piéces de rechange rendent inutilisable la plus grande partie du -
matériel roulant. ’ L

1. L'agglomération de Kinshasa

1.1. 'Situation

La ville de Kinshasa est située a la pointe ouest du pays, &
400 km de l'océan Atlantique. Elle est séparée de Brazzaville par
le fleuve Congo gui limite la ville au nord en un vaste arc de
cercle. L'implantation de la ville résulte principalement du site
nature! : un point de rupture de charge fluviale. Le fleuve n'est
en -effet plus navigable au-deld (& l'ocuest) car commence une
série de rapides qui vont jusqu'a I'embouchure. L'agglomération
de Kinshasa n'est desservie depuis l'océan que par la voie
ferrée, et, plus récemment, par une bonne voie routigre, qui
débutent toutes deux au port de Matadi, & l'extrémité de 'em-
. bouchure du fleuve Congo. Insérée entre I'Angola et le Congo,
‘Kinshasa constitue un point de passage obligé — et une impor-
tante rupture de charge — pour le commerce a destination de
I'imtérieur. Les liaisons vers l'est se font en effet a partir de
Kinshasa soit par les voies d'eau (le Congo et ses affluents)
soit par une mauvaise piste entrecoupée d'une multitude de bacs.

Fig. 1. Partie occidentale du Zoire et cours inférieur du Congo
(échelle 1/6 600 000).

Brazzaville

ANGOLA
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1.2. Le phénoméne urbain

L'agglomération actuelle occupe la plaine qui s'étend entre le
fleuve Congo et les sites collinaires du sud. Elle a environ 25 km

_de longueur et une largeur de 8 & 10 km. La densité de popula-

tion varie de 500 a 800 habitants par hectare dans les anciennes
cités du centre a 350 habitants par hectare dans les zones
périphériques d'occupation spontanée © [auto-construction ou-
« squatting »).

Le fort taux de croissance de Ja population, I'exode rural trés
imporiant, 'avénement de la jeune république du Zaire (1960)
ont été parmi les causes du développement rapide de I'agglo-
mération. Celui-ci est spectaculaire [1) :

— 1889 : 5000 habitants répartis sur_ 115 ha,
— 1919 : 14 000 — — - 650 ha,
— 1960 : 400000 — —_ — 4100 ha,
©— 1968 : 900000  — —  — 9400 ha,
-~ 1973 : 1 300000 — o — 15000 ha,
— 1977 : 1700000 s — — 20000 ha.

Cette ville s'est surtout développée au ras du sol. Les quelquss
rares immeubles & étages ne se rencontrent que dans le quartier
de Gombé au nord de la ville et dans les quelques cités plani-
fiées, antérieures & 1960, ol l'on trouve des habitations jointives
a deux niveaux. Le reste de la « cité » est constitué de cons-
tructions sans étage plantées au milieu d'une « parcelle » de
300 a 400 me. Ces constructions ont envahi la totalité de la place
disponible dans la plaine, puis ont gagné les sites plus accidentés
au sud. Elles se sont alors accrochées aux flancs des collines
en tentant d'ignorer les contraintes du site naturel,

L'urbanisation s’est ainsi constituée en « lotissements d'auto-
constructions » qui précédaient de loin la mise en viabilité des
terrains. Le défrichage a été mené & grande échelle ; ainsi sont
nés des quartiers (plus de 20 000 habitants) sans aucune infras-
tructure élémentaire (chaussée, assainissement). Le ruissellement
trés important a dégradé le sol trés meuble et creusé des

(1) On remarque, dés 1960, la proportionnalité enire le nombre
d’habitants et Voccupation de Pespace urbain.




impombey,

= grosions  »,. véritables petites wvallées qui
détruisent-les voiries. La prise de conscience .’
de ces problémes par les habitants et les res-
ponsables des secteurs a entrainé un nouveau
développement de la ville vers i'est sur des:
étendues alluviales situées a plus de 30 km:
du centre de la ville. L'étirement de l'agglo
mération ne contribue pas & résoudre les pro
blémes de desserte des quartiers excentrés.

Cette urbanisation non planifiée et non contrd
lée, son étendue et son étirement, ['absence de
réservations fonciéres, e manque de voiries:
revétues, la surveillance inefficace des érosions:
et ses conséquences désastreuses sur le tissu "
urbain : tefles sont les principales données qui -~
concourent & la situation alarmante des trans- -
ports urbains & Kinshasa, "

Fig. 2. Plan de situotion de Kinshasa sur Tes. .
rives du Congo ; moter la proximité de Braz-' .
zaville (échelle 1/300000). T

Pig. 3. Vue générale de Kinshasa : & Varriére-plan, les rares
immeunbles & étages du quartier de Gombé, puis le fleuve Congo
fphoto J.-C. Poletti).

Fig, 4. Au premier plan, Vamorce d’un boulevard périphérique
ingchevé ; il dewait contourner I’ugglomér_atwn, avec des cuarace
téristiques autoroutiéres (photo J-C. Poletti),

Fig. 5. Lotissements d’ « aquto-construction » dans le gquartier de
Ngaliéma ; remarquer P'érosion gue Uon tente de combler (photo
J.-C. Poletti).

Fig. 6. Rue dans un quartier périphérigque de Kinshasa (photo
F. Guittonneaw).

£
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2. La réalité des transports collectifs

Lles déplacements urbains sont essentiellement assurés par fes-
transports collectifs sous toutes les formes : l'autobus, le fula- -
fula, le taxi-bus, le taxi, le camion, la camionnette... A Kinshasa;
le revenu moyen de la population est faible et la population |

PR EES

Fig. 7. Léventail des transports publics & Kinshasa

D ode gauche'
& droite, taxi-bus, cutobus et fule-fule (photo C. Baehrel).

-Les transports collectifs se subdivisent en deux grandes socié

active ne représente que 20 % de la population totale. Dés lors;
compte tenu des faibles revenus et du nombre peu élevé dé:
véhicules particuliers (2), les transports collectifs assurent la.
guasi-totalité des déplacements motorisés (80 2 90 %).

tés d'Etat et en une multitude de compagnies privées, Avec les
vehicules particuliers, ils se partagent la voirie asphaltée déja:
insuffisante.

On distingue trois catégories de voirie :

— la voirie permanente : revétue d'asphalte ou cimentée et
équipée de ponts, :
— la voirie médiocre et aléatoire : piste sableuse.avec des
passages de gués inondables, :
— la voirie trés aléatolre : piste sableuse, difficile, inacces:
sible aux wvéhicules Ilégers, comportant des zones
inondables,

(2) I est trés difficile d’obtenir une statistique précise du parc
automobile & Kinshasa. Les imwmatriculations mnouvelles son
recensées (I3 000 immatriculations nouvelles en 1975), mais pour
connaitre le nombre réel de véhicules en service, il faut soustraire

la part trés importante que représentent les véhicules détruits: .

par accidents ow laissés & l'abendon faute de piéces de rechange -
(la durée de vie des voitures particuliéres est trés faible). e

Fig. 8. Il n'existe qucun feu de circulation en état de marche dans
la ville ; lg circulation auzx carrefours est réglée par des agents
(photo C. Baehrel),

Fig. 9. Exemple de voie trés large avec une éiroite bande bitumde
ariale {photo F. Guittonneau).
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Fig. 10. Voirie médiocre et gléatoire : rue constituée d’wne piste
sableuse (photo F. Guittonneaqu).

Fig. 11, Ce pont, dans un triste état, ne permetira plus longtemps
le passage des véhicules moiorisés (photo F. Guittonneau).
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Une curiosité restée sans suite :

les «

Principe de fonctionmement

Le gyrobus est un autobus électrique sans lignes aériennes de -

distribution ni accumulateurs. Le fonctionnement du vehicule
Tepose sur le principe sulvant : Pénergie électrique prise sur
le réseau est gecumulée sous forme d’énergie cinétique dans

‘un volent, puis fransformée & mouveau sous forme d’énergie

électrique pour la propulsion du véhicule.

Le gyrobus emmagasine une réser‘ue d'énergie en certa‘ms
points fw:es de som parcours d'exploitation par lea mise en
rotation trés rapide d'un lourd volant dlinertie en acier placé
sous le plancher dw véhicule entre les deux essieur. En arri-
vant gux terminus ouw 4 un orrél important, le conducteur
connecte les. trozs prises d’alimentation, placées sur le toit du

véhicule, au résean de distribution de courant triphasé. Un
moteur asynchrone triphasé entraine alors le volant, Une fois
la charge terminée, le motewr fonctionne alors en génératrice

qui alimente le motewr de traction. Les figures 12 ef 13 ci

dessous illustrent le processus daceumulation dénergie cing-

‘tique et sa conversion en énergie élecirique.

Dés lors, la conduite est zdentzque & celle dun véhicule élec-
trique classtque (pédale de traction, etc.). L’aufonomie est
toutefois limitde (5 & 10 km) et décroit assez fortement dans
les embouteillages de la circulation suite auy nombreux

démarrages.
Les principauz avanteges du gyrobus sont :

— une alimentation directe & partir de quelques mdts trés
simples distribuant du courent triphasé 50 Hz (pas d'ins-
tallation de conversion de cotrant) ;

— Pabsence de lignes aériennes, donc des investissements
trés faibles pour les installations fizes ;

— un_ fonctionnement silencieux identique qu trolleybus ;

— un moteur asynchrone fiable ainsi quwun fremage eIec—
trique par récupération sans dispositifs spemaux

Ny

crr (L

M O

Fig. 12. P-ropulsion du gyrobus. 8 = vpolant entrainant le mo-

_ teur connecté en génératrice ; C = condensateurs d’excitation ;
U = Combinateur de mtesses ; M = moteur de traction a4 é
vitesses,

gyrobus » de Léopoldville

Le réseau de gyrobus de Leopoldvﬂle (au_] Kmshasa)

Les 12 gyrobus livrés & la Soclete des Transports en Commun B
de Léopoldville ont été _fabﬂques o Zurich, Lewi longueur était. .
de 10,40 m et leur poids & vide de 10,9 tonnes. Iis ont été mis ..
en service le 6 octobre 1955 sur.des lignes de. 8 & 10k allant
du centre de Léopolduville {gare) vers-les « nouwvelles cités ». -

Le tracé de ces lignes emprunteit Vavenue.Prinice. Baudoin
{actuellement avenue Kasa Vubu), lcwe'nue du Général Olsen
{actuellement avenue du Flambeau) et méme. une portw'n, de -
voirie réservée en ce temps auz- frensports.-en commun. Leé
dépot des gyrobus était un peu a Pécart, dans la zone. mdus—_'_

trielle actuelle de Limété.

Ces lignes omt constitué, de 1955 & 1959 e plus zmportant
réseau de gyrobus au monde L’ea;ploztatwn de ces véhicules:.
G cessé en juillet 1959 par suite, éntre autres, de la destruction.
anormale des Toulements du  volant d’mertze La mauvmse-

tenue des roulements a été ezplzquée par

— le mauvais état geneml de la wvoirie et, plus parncuhere-'

-ment, le grand nombre de trous (« nids de poule ») qui

Sbranluient sans cesse Ia mécanique ;

— le climet humide, de iype equatonal quz a _favorzsé Ia X

corrosion précoce des roulements.

Ll’exploitation se faisait avec un conductéur ét- un 'rece'ue'ut_

pour une capecité mazimale (normes suisses} de 90 passagers.

La vitesse maximale était de 60 km/h. Les véhicules ont par-.

COUTH en moyenne 154 000 kilométres pendant les quatre awn
nées n‘.’ea:ploztatmn soit un parcours journalier de 108 km par

véhicule. De nos jours, on ne retrouve plus trace des véhicules -

ni des installations d’alimentation électrigue.
N

(Sources :
Stadtverkehr, 11/12-1959}.

ML

380V -
50Hz
M O o
Fig. 13. Reckharge du volant. R = prises de courant ; S = ve-

lant accouplé aw moteur de lancement,

Fig. 14, Le dép6t des
« Transporis en Commun
de Léopoldville » a la fin
des années 50. A gauche,
trois « gyrobus » Brown-
Boveri-Oerlikon {coll. G.
Miiller),

.. W et ou T s

Dy T T S

documents Oerlikon, coll. G. Miller ; revue Der"
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Fig. 15. Dans une Tue du centre, autobus Ashok-Leyland, carro.ssé'
en Inde, encore & Uétat neuf.. (photo F. Guittonneau).

Les compagnies d'Etat se limitent & la voirie asphaltée et lais-
sent aux compagnies privées le soin d'assurer la desserte des
zones plus difficiles d'acces. Les zones extrémes, situées sur
les collines ou trés éloignées de la voirie asphaltée, mais néan-
moins fortement peuplées, ne sont pas desservies du tout.

Enfin, & Kinshasa, il existe une voie ferrée qui aboutit au centre
de la ville (Gombé) mais qui n'est empruntée que de fagon tras
limitée et il n'existe aucun transport fluvial. La marche & pied,
par contre, joue un role trés important.

2.1. Les compagnies officielles de transports collectifs

Deux sociétés d'Etat, |'Office des Transports en Commun du
Zaire {OT C Z} et la Société des Transports Kinols (ST K} exploi-
tent un réseau d'une quarantaine de lignes d'autobus. La parti-
cularité réside toutefois dans le fait quelles ne se partagent
pas la desserte de l'agglomération mais qu'elles seraient plutdt
en concurrence si la demande n'était pas trés supérieure a
I'offre. Les deux sociétés assurent les mémes dessertes (origi-
nes, destinations, itinéraires). La seule différence provient des
numéros de ligne affichés sur les bus de chaque compagnie !
L'OT C Z exploite ainsi 29 lignes (n° 1 & 30} a partir de deux
dépdts, l'un situé vers le centre {au croisement des avenues
Kabinda et Asosa) et auprés duquel se trouvent les services.
administratifs et 'autre, plus petit, au sud de Limété.

La ST K exploite 14 lignes (n° 51 & 70) & partir d’un dépdt situé
au centre de Limété (3).

La configuration des réseaux est ancienne. Les lignes convergent
toutes vers le centre de la ville qui est, pour les autochtones,
le marché central. On pourrait s'étonner de 'absence de rocades
dans une agglomération aussi étendue mais le manque de voirie
n'a pas favorisé la nécessaire restructuration du réseau.

Le parc, constitug d'autobus relativement modernes de 11 ou 12
meétres, exploités & deux agents (4), est en pleine croissance.
De 'époque des gyrobus (5) des années 50, pendant lesquelles
le parc de I'OT C Z comptait quelque 179 véhicules et 49 remor-
ques, en passant par celle des 27 autobus Brossel et des 200
autobus Henschel, le « parc théorique » s'éleve aujourdhui a
plus de 1100 véhicules Leyland carrossés par Van Hool pour les

(3} En fait, par absence d’entretien de son matériel roulant, la
8 T K w’offre pratiguement plus de service urbain aujourd’hui.

(4} L*OTCZ employait en 1977 plus de 3800 saleriés dont
310 cadres.

{5) La Société des Transports en Commun de Léopoldville (T CL)

o mis en service en 1955 4 lignes équipées de 12 gyrobus. L’exploi-
tation a été arrétée en 1959. (Voir encart).
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De 1955 4 1960 : avant Vindépendance

Historique de 'OTCZ . -

Caractére : société d’économie mixte :
de.Léopoldville (T C L). ) ]
" Structure capital détenu a 60 % p&r UEtat di 'Cb.ﬂ.go,‘:i % "
par un office- para-éiatique, 35 % par un groupe. privé (Comi-
mére), muais controle de UEtat, tuteur et gérant de la Socidtéd, |
représenté par deux commissaires aux comptes. . . I B
Sigge social @ Léopoldville ; sidge administratif :'Bmxélies.
1955 : arrivée des gyrobus et des autobus I_Qe)'rla'nd A97
1958 = arrivée des autobus Leyland A 80

1959 : arrivée des autobus Henschel

De 1960 & 1965 : période de transition.

Transfert progressif de Uadministration du gouvernement belge |
gy gouvernement actuel. ) .
Organisation : transfert du sidge administratif au Congo.

1961 : orrivée des qutobus Leyland A 98.

De 1965 & 1977 : 1a république actuelle

1965 : arrivée des autobus BL 50,

1966 : modification, & la demande du gouvernement, de la
dénomination de la Société : TCL devient T CC, Transports
en Commun du Congo. .

1969 : rachat par I'Etet des -parts détenues par le seecteur |
privé. La Société passe sous la gestion compléte des Pouvoirs
publics.

1970 : arrivée des autobus LV 43 et Leyland-Van Hool PSUS.

1970 : concrétisqtion du contrdle de UEtat par la création et
Yorganisation de 'Office des Transports en Commun du Congo
(OTCC) .

1971 : le rétablissement des noms authentiques des villes et du
pays implique un changement pour POffice qui devient V'Office
des Transperts en Commun du Zaire (O T C Z).

1974 : arrivée des autobus ECD 39.

1975 : arrivde des eutobus Ashok-Leyland.

Fig. 16 ... et, au méme endroit, un autobus Leyland, carrossé par
Van Hool, dans un pitoyable état (photo F. Guittonneau).

TFransports en Commun’{ @




Fig. 17, Vue partielle du dépot, on les autobus sont garés & E’aiif
libre, souvent inutilisables (photo F. Guittonneau).

premiéres séries et tout récemment par {'industrie indienne.’

L'OT CZ a fait I'acquisition en 1975-76 de 180 autobus Ashok-
Leyland fabriqués en Inde et une commande de 200 ou 300 autres
exemplaires devrait &tre en cours de livraison. Cette compa-

gnie posséde en outre quelques autobus & impériale qui fonc-

tionnent sur une ligne réguliere, mais avec une tarification plus
élevée (1)

Malheureusement, &4 cause d’énormes problémes d'entretien {pas
de suivi de |'état mécanique, manque crucial de pigces de rechan-
gé..), moins de la moitié de ce parc peut étre mis en service
chaque jour et les efforts de renouvellement ne suffisent pas 2
résoudre ces manques. Alnsi, en 1975, I'0T C Z disposait d'un
parc de 562 véhicules dont 320 en moyenne {soit 57 %) étaient
immobilisés (6).

il arrive que les conducieurs, constatant une pidéce défectueuse
sur leur véhicule lors de la prise de service, prennent cette piéce
sur le véhicule voisin. On voit ainsi, dans les dépots, des autobus
presque neufs transformés en magasins de piéces détachées, et
par conséquent en épaves, quelques mois aprés leur réception.
Certains secteurs de l'aire de garage se transforment rapidement
en cimetiéres d'autobus. De plus, les véhicules qui tombent en
panne loin du dépét restent parfois abandonnés plusieurs jours

f6) La STK est restée une société privée plus longtemps que
POTCZ ; elle receveit le soutien technigue d’un groupe allemand.
Eile disposait d’une centaine d’autobus Mercedes 0.302 et exploi-
tait en outre une flotte de taxis.

Fig. 19. Autobus & impériale de la ligne 24 Lemba - Marché central
({le tarif est plus élevé que sur les oulres lignes..) {(photo J-C.
Poletti),

Fig. 18. Bien. souvent ils w'onmt plus ni moteurs, . ni phares, ni
accessoires, et sont remisés au miliew des immondices -(photo

F. Guittonneau).

en plein milieu de la ‘chaussée parce que les 'mécamfciéns's'oht'-.‘_

malades ou que la dépanneuse est en panne !

Toutefois, il faut signaler que les conditions dans lesquelles . -
travaille le matériel sont inimaginables ; une part importante des -

avaries des véhicules provient en effet des ruptures de la

plateforme arrizre dues & une surcharge que les ingénieurs. .
européens n'oseraient pas envisager. 1l n'est pas rare que;
lersqu'un autobus arrive déja plus que bondé & un. arrét, les

passagers décidés montent par les fenétres latéraies {a droite
comme & gauche) et se répartissent ensuite 3 lintérieur par
gravité en fonction des secousses. La charge aux heures de

pointe dépasse 10 personnes pas métre carré. Compte tenu de’

la surface de plancher, cela représente une charge de plus de
200 personnes par véhicule. ’

Dans cet environnement, les entreprises ne songent pes & effec- :
tuer des études de marchés ou de restructuration. La tigne de’

conduite est toujours la méme : essayer de combler la pénurie
de l'offre face & un accrolssement constant de la demande.

En conclusion, les problémes majeurs de ces exploitations sant
un parc de matériel insuffisant et une politique désastreuse

d'entretien. Les fluctuations du matériel disponible au cours de
la journée rendent impossible I'affectation des véhicules sur les..

lignes. Le faible rendement des transports collectifs est égale-
ment lié au mauvais état général de la voirie et 4 sa pénétration
limitée dans les quartiers périphériques. L'Ftat a bien reconnu
aux deux sociétés le caractére d'utilité publique et a participé
& l'extension de leur parc d'autobus en contrepartie de la
« zalrianisation » des entreprises. Mais cette aide fluctue suivant
les années et empéche tout développement planifig.

2.2. Les compagnies privées

A cité de ces deux organismes officiels, il existe de nombreux
transporteurs privés, propriétaires de fufa-fufa, taxis-bus et taxis
particuliers. lls exploitent tous les secteurs ol les compagnies
officielles ne vont pas ou ne peuvent pas combler la demande.
lis représentent environ 60 % de I'offre de transports collectifs.
On peut estimer 4 plus de 1000 le nombre de fula-fula et de
taxis-bus.

Le fula-fula est constitué d'une plateforme de camion avec
moteur et cabine du conducteur, sur laquelle on monte une
benne couverte et fermée sur les cétés a 'exception d'une ou
deux portes et de petites ouvertures. Les voyageurs circulent
dans cette.. caisse sans sidges pourvue uniquement de deux
banquettes sur les cOtés latéraux. Cette carrosserie est réalisée
4 Kinshasa dans de petits ateliers ot I'on effectue le montags
de fagon artisanale. Les véhicules de base sont de robustes
camions sans benne commandés a I'étranger (Japon, Etats-Unis,
Allemagne, Grande-Bretagne).

TRANSPORTS URBAINS ne 40 (juillet-septembre 1977}

T T T

wata.

Pt




s

Fig. 20. Camion corrossé ou « fula-fula », dans un quartier centml
(photo F. Guittonnean).

les principaux avantages du fula-fula par rapport a l'autobus
sont :

— son prix inférieur de plus de 50 %,
- sa simplicité d'entretien et sa robustesse,

— son faible empattement et son importante garde au sol qui
lui permettent d'évoluer avec facilité sur les mauvaises
pistes.

L'exploitation se fait avec un conducteur et un receveur ; ce
dernier reste dans la benne. Il ouvre et ferme la porte & chaque
arrét et donne le signal de départ en tapant sur la carrosserie.

Le seul inconvénient est, pour l'exploitant, sa capacité plus
réduite qui est d’environ 120 personnes. Mais la fiabilité et la

longévité de ce matériel font que la possession d'un fula-fula.

est un placement siOr {amortissement sur un peu plus d'une
année en 1975).

Pour 'usager par contre, les conditions de transport sont encore
plus dures : a t'intérieur de la benne, 120 personnes ballottées
au gré des suspensions d'un engin de travaux publics dans une
caisse de 10 & 15 m: de surface, sale, cbscure, brilante sous le
soleil... De plus, la sécurité dans ces véhicules, en raison de la
vitesse élevée qu'ils atteignent lorsqu’ils ne sont pas & pleine
charge, devient une notion que I'on oublie.

Les fula-fula sont théoriguement enregistrés dans les registres

municipaux et ont des zones d'exploitation & respecter. Comme

Fig. 21. Dans la « cité », atelier ertisanal de construction de
fula-fula (photo C. Baehrel).
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Fig. 22. Fula-fula (@ gauche) en correspondance avec un autobus '_
de 'O T CZ (photo C. Baehrel). .

les autobus, ils circulent sur des lignes réguligdres ponctuées
d'arréts plus ancrés dans les habitudes que dotés de signalisa
tion depuis longtemps disparue. Certaines artéres leur sont:
interdites mais cette rigle n'est Pas suivie par les exploitants.
En outre, les autorités hésitent & la faire respecter en raison .
de la pénurie de 'offre de transport. L

La tarification des autobus et des fula-fula était la méme en
1975 : 0,05 zaire (7) quel que soit le trajet. 1l n'y avait ni sections; "
ni correspondance, ni carte hebdomadaire. 1l existait cependant -
un tarif préférentiel pour les étudiants. Le réseau étant en étoile- . -
avec rupture de charge au centre, le prix était double pour se
rendre d'une banlieue a lautre.

Les taxis-bus sont des minibus. Les modéles les plus courants™ :
sont les minibus Volkswagen, Ford Transit, la Goélette Renault
ainst que des petits autobus Toyota, Mercedes... et méme des” . |
camionnettes aménagées. {ls suivent des lignes réguligres mais. - -
s'arrétent de plus a la demande. La tarification est souvent & sec- "
tions et, bien que le prix soit légalement le méme que celui des
autobus, le tarif appliqué est quadruplé. C’est dans cette caté-:
gorie que l'on rencontre quelques rares minibus & air climatisé .~
qui assurent le ramassage des fonctionnaires des grands-
ministéres.

A l'approche du centre de la ville, autohus, fula-fula et taxis-bus .
circulent uniquement sur la voirie asphaltée. La concentration des

(7} 0,10 zaire depuis 1976. Ce doublement des tarifs s'explique en.
partie par la trés forte dévaluation du zaire em 1976.

Fig. 23. Fula-fula & grande capuacité servant au ramassage privé
d’une usine (photo J.-C. Poletii).
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Fig, 24, Fule-Fula débouchant & vive gllure du bd P. Lumumba
la sécurité est une notion floue.. (photo C. Baehrel).

lignes ainsi obtenue provoque, dans les anciennes cités, des

embouteillages gigantesques qui se ressentent durement sur la
vitesse commerciale. De plus, il n'existe pas de zones d'arréts en
décrochement par rapport & la voirie et les véhicules de trans-
potts collectifs s'arrétent sur la chaussée de peur de s’ensabler,
provoquant chaque fois un arrét total de la circulation, Tous les
matins, 2 F'heure de pointe, on voit ainsi ces véhicules effectuer
une interminable procession tout au long des 3 km de I'avenue
Bokassa, avancant et s'arrétant au rythme des premiers véhicules
qui effectuent leurs arréts a l'extrémité de l'avenue prés du
marché central. '

Les autorisations d’exploitation des taxis particuliers sont don-
nées chagque année par un organisme officiel qui enregistre les
véhicules et décide de la tarification. Toutefois, un fort pourcen-

tage ne sont pas déclarés. Pendant I'année 1975, 800 exploitants,

du propriétaire travaillant & son compte au propriétaire d'un parc
de plus de 50 véhicules, ont été déclarés, ce qui représente
2 000 véhicules déclarés.

Les taxis sont loués 2 des chauffeurs & la journée. Ceux-ci
devaient rapporter, en 1975, une recette nette d'une vingtaine de
zaires par jour. Le chauffeur paye l'essence et les petites répa-
rations [crevaisons) {8). Certains propriétaires ne gérent méme
plus un parc de véhicules & I'heure actuelle : les chauffeurs
disposent du véhicule de fagon libre, effectuent les réparations

(8) L’essence cotitait 0,2 zoire le litre et une course en taxi de
1 & 2 zaires pour une distance moyenne de 6 & 8§ km.

Fig. 26. Terminus de lignes de taxi-bus, aprés la pluie, au marché
de Kasa-Vubu (phote J.-C, Poletti),
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Fig. 25. Station de tazi-bus. Le modéle le plus fréguent est'ié' . g h

« Combi » Volkswaegen (photo C. Boaehrel).

qu'ils veulent et remboursent le taxi au propriétaire selon ufii
échéancier. On voit ainsi apparaitre des taxis complétement -

délabrés, roulant jusqu'd la rupture compléte des organes au
plus grand mépris de la sécurité.

Les accidents sont en effet le fléau de la circulation ' Kinshasa . -
(9). De nombreux véhicules qui devraient étre déclassés depuis -~
DPlusieurs années continuent a rouler parce que le chassis tient :

ils vont « en crabe =, sans phares, sans freins. Les causes
d'accidents sont multiples, depuis les défaillances mécaniques

jusqu'a I'cbstruction de la chaussée par les animaux, les véhi--

cules abandonnés... Des accidents de voitures certes mais aussi

de transports collectifs : un fula-fufa qui, allant trop vite, verse -

dans un virage ; un taxibus qui, 4 la suite de I'éclatement d'un
pneu lisse, quitte la route et s'écrase contre un arbre : chaque
fois, une dizaine de morts en moyenne !

2.3. Le rail

La voie ferrée relie le port de Matadi (situé a I'embouchure du .
Congo) a Kinshasa. Dans la ville, la voie a 6té progressivement

(9) Les statistiques monirent que, depuis Pacecession du Zaire &
Vindépendance, les gccidents se sont multipliés : 7 600 accidents
en 18975 pour la ville de Kinshasa ef plus de 200 personnes tuées
sur le coup.

Fig. 27, Le marché est un important pole d'attraction de la vie

africaine {photo J.-C. Poletti).
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Fig. 28. Les accidents, fréquents et graves, sont le fléau RUMETO
un de la circulation 4 Kinshasa (photo J.-C. Poletti).

englobée dans I'urbanisation et utilisée pour la desserte des
industries. La voie est en général unique, & écartement « métri-
que » africain (1,067 m).

Dans sa partie urbaine, elle est constituée d'un trongon sud-nord
de 14 km qui va de la gare de Lemba & la gare centrale de
(Kinshasa-est].

Gombé Deux antennes, orientées est-ouest,

Fig. 30. Peu avant le départ, lo foule se presse autour du train
{(photo F. Guittonneau).

Fig. 31. Autre scéne d'enimation ferroviaire, dans Uattente du
frain (photo F. Guittonnean).
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Fig. 29. Sur le mode des fula-fula, on tmnsfarmé qussi les wagoné_--.
de marchandises en wagons de veyageurs (photo F, Guittonneau). -

complétent cet axe ;

— l'une, paralléle au fleuve, part de la zone de Barumbu et va .
vers l'ouest jusqu'au quartier de Kitambo, S

— l'autre part du quartier de Limété et va & I'aéroport de -
N'Djili (12 km). :

Ce réseau n'est malheureusement pas utilisé pour la desserte
urbaine des nombreux quartiers qu'll traverse. li n'y a que deux’
trains de voyageurs qui effectuent un voyage aller-retour par jour.
et transportent 3 500 voyageurs environ par sens. L'utilisation
est en effet limitée du fait du mangue de motrices (actuelle- .
ment 2} qu’il est nécessaire d'aller prélever sur des trains de -
marchandises.

Les Kinois I'utilisent comme vole piétonne ; pourtant, il n'y aurait
aucun inconvénient a l'utiliser pour le trafic voyageurs aux heures
de pointe : le trafic marchandises est trés faible : de 20 & 30
trains par jour pour le trongon le plus chargé.

2.4. Autres modes : les deux-roues et la marche a pied

De fagon curieuse, il existe trés peu de deux-rcues a Kinshasa.
Ce manque est di principalement au prix déja élevé de ce moyen
de transport pour la majorité de la population. De plus, le vol
est devénu une institution dans I'agglomération ¢t cela ne va pas
sans poser d'importants problémes aux possesseurs. Néanmoins,

Fig. 32. Locomotive diesel assurant la fraction des trains de lc
Société Nationale des Chemins de fer du Zaire (photo F.
Guittonnean).
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lés deux-roues . pourraient prendre une plis grande ampleur. et

contribuer 3 diminuer la demande de transport. Il suffirait qu'un’

o “importateur ou, mieux, qu'une usine locale diffuse en' grande -
“série et . des prix étudiés des modéles simples, robustes. gt *

économiqies. .

Par contre, la marche & pied représente un pourcentage élevé:
..+, des- déplacements, que ce soit pour se rendre d'un quartier &

3. Situation actuelle et projets - S

L 31 “l_.e's don_nées du probléme

Diverses études menées en 1975 et 1976 (10) montrent que la-
" gituation peut se résumer ainsi : - : :

- — plus de 1,2 million de dépiacements sont effectués chaque
jour a Kinshasa par des fransports motorisés ; les laisons™

Inter-quartiers plus de 50 % de ces

déplacements ;

représentent

il existe un axe principal de demande (Kimbanséké - Gombé)
représentant approximativement 120 & 130 000 déplacements
en direction du centre a U'entrée des quartiers de Kinshasa,
Lingwala et Barumbu ; ' :

deux autres axes forts de la demande sont concentrés sur.
le centre et proviennent de Selembao et Ngaba. ; il appa-
rait toutefois une liaison transversale Kitambo - Ngiri-Ngiri -.
Limété a caractdre industriel ;

la pointe du matin est trés forte et concentrée (6h30 &
7h45), les retours s'étalent par contre sur plusieurs
heures ;

— certains points de passage obligé révélent un trafic trés
important pendant la painte du matin : 52 000 personnes
sur le pont sur la rivigre N'Djili, 43 000 personnes sur le
boulevard Lumumba au nord de Matété.

Au terme de cette analyse, le probleme des transports collectifs
est de :

-— réaliser une desserte globale de l'agglomération et parti-
- culigrement de ses extensions périphériques,

— absorber un volume de déplacements supérieur & 1,2 million
par jour et qui ne cesse de croitre,

— faire face & une heure de pointe trés marquée,

(10} Par la cellule Transports urbainsg du Bureau d'Etudes
d’Aménagements Urbains (BE A U) & Kinshasq.

Fig. 33. La carence de lo voirie est P'un des obstacles au dévelop-
pement des transports collectifs (photo F. Guittonneau).
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‘tances Impressionnantes & pied : plus de 10.km par sens chaque™
- collectifs, certains, du fait de-leur éloignement ‘des lignes, sont-

324 km. o

3.2, Projets a court terme : I'aménagement de la voirie

un”autre ou pour _éllér'.:dés-'idﬁés :p:ériph_éiridu'e_'sj"'_au centre. de‘la’
ville. Ainsi, la marche. & pied- constitiue ‘souvent l'unique :moyen ...
de transport pour les plus ‘déshérités, qui- effectient des. dis-
jour. De plus, méma- parmi-ceux qui -utilisent les transports

obligés de faire des = marches d'approche. » pouvant -atteindre -

T "

" — faire face & des axes de demande de plus de 20 000 passa-
gers & I'heure. T B T UL S

L'Etat zairois développe actuellement un effort considérable pour: .

moderniser les structures des transports collectifs & Kinshasa.:
Toutefols, deux raisons permettent de penser. que ce n’'est pas- i
‘entiérement de cette fagon que le probléme sera résolu : L

R Y T

— la premiére est que le renouvellement et l'augmientation "
de |'actuel parc d'autobus ainsi que la création de nouveaux: -
dépdts ne peuvent se régliser que lentement. Le retard:
actuel ne pourra au mieux se résorber que dans plusieurs " -
années. D'autre part, compte tenu des habitudes prises. -
quant & l'entretien du matériel, ces investissements seront. .
toujours limités dans leur durée et nécessiteront un rencu-.
vellsment constant et trés cofiteux ; :

la seconde vient d'une varence de voirie. M&me en suppqé S
sant que celle-ci puisse &tre aménagée dans de brefs délais -
par quelques opérations ponctuelles : S

— ¢largissement de chaussges, _ ST

— aménagements de carrefours et essais d’équipement.
de quelques intersections par -une signaliisation
fumineuse, .

— création de zones d'arrét hors des voies de circulation,

création de voies réservées aux autobus, etc.,

ces opérations colteuses ne permettront qu'un répit de
quelques années au plus tandis que les exploitants des
réseaux d'autobus se verront confrontés a des probleémes -
insolubles de capacité, de régularité. Le nombre daxes
pénétrant au centre restera limité ainsi.que le nombre de’
voiries transversales.

b e Bl PR,

e

Enfin, les deux solutions conjuguées : plus de véhicules de trans-
ports collectifs de capacité moyenne sur des artéres pius larges,
débitant mieux mais restant toujours accessibles & toutes les
circulations ne résoudront guére les problémes actuels.

S A e e e

3.3. Vers un transport en commun en site propre ?

Compte tenu de l'analyse du fonctionnement actuel des divers
modes de transports et de I'estimation de la demande, il semble
que les solutions possibles reposent sur une planification globale
des déplacements axée sur des infrastructures de grande capa-
cité et indépendantes des autres moyens de transports : seul
un transport en site propre apporterait, dans le cas de Kinshasa,
la rapidité, la régularité, la sécurité et une certaing commedité
d’entretien, autant de données qui doivent présider a la concep-
tion d'un systéme de transport performant mais adapté aux
conditions locales.

Cette orientation consisterait, de facon prioritaire :

— & profiter au maximum des infrastruciures lourdes exis-
tantes en développant l'utilisation de la voie ferrée par des
trains de banlieue et en organisant le rabattement des
lignes d'autobus sur les gares principales,

N, .

{suite page 22}
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Fig. 34. Principes d'un éventuel résean de transport collectif en site propre {desserte ferrée urbaine et tramway) pour Uagglomération
: 1/110 000 (curtogr. J-C. Poletti).
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LOTC2Z vu

o o
LOTCZ a publié en juin 1977 une plaquette intitulde « Si
O T CZ m'était conté ». On trouvera page ci-conire des ex-
traits de Pinterview dun dirigeant du réseau (paeges 23 & 27
de la plagquette). Ces passeges aquthentiques montrent que

Particle est loin d’étre pessimiste sur les conditions réelles

d’exploitation. Bien au contrgire, ces quelques lignes révélent
des détails pratiques gui domnent un tableau encore plus noir
des difficultés @’exploitation des transports collectifs &
Kinghasa.

Mais quelle est la signification profonde de telles constatations
d’échec et dimpuissence révélées 4 Uopinion publique 7 Cer-
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Un accident de circulation a

par lai-méme

tains y verront un manque de prise de conscience de ld situa-
tion par Pexploitant. D’autres, au conirgire, une connaissance .
atgué des problémes d'un réseau de transports collectifs dans’
le tiers monde. Quelle que soil lo vérité, il w'en demeure pas.
moins que bon nombre de dirigeants de réseauxr de pays

« industrialisés » sont aujourd’hui plus portés vers Vauto-satis-

faction que wvers wune attitude de réalisme, de. franchise et
tentent de masquer aur yeux du public et des dutorités-les . |
difficultés rencontrées dans Pexploitation de leur réseau. Dot |-
on considérer Pobjectivité de VO T C Z comme un éiat périmeé:
ou plutdt comme un idéal vers lequel on doit tendre ? Le

lecteur apportera la réponse.
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'Extralts des pages 23 25 et 27

' 3. MILLE ET UNE QU’ESTIONS POSEES
PAR L OPINION PUBLIQUE A L'0.T.C.Z -
(Kmshan) ’

) Opmlon pubquue e wmb:en dauwbm dzspo-
ECZ-VOuUs 7
O0.T.C.2Z. : Juin 1977 les chlffres se presentent de
Ia fagon suwante Le parc nominal compte 1179
unités. Théoriquement 1a demande devrait &tre
satisfaite. Qr comme tout un chacun le sait, ce
n’est pas le cas car actuellemeni nous navons -
" guw'une moyenne de 200 a 250 unités qui roulent
soit environ 17% du parc nominal.

Du parc de ces 200 unités, le matin a 7 heures,
nous donnons prlonte aux sutobus destinés aux
Ecoles. 90 autobus environ y sont affectés.

D’autre part 70 autobus sont réservés i nos
abonnés contractuels & savoir certaines sociétés de
la place.

14 autobus transportent le Fersqnnel O.TC.Z
2 unités sont destinées au déplacement quotidien
des animateurs du groupe KAKE. Le reste, aprés la
soustraction qui s’ lmpose, est injecté sur les lignes
ordinaires.

Etant douné le faible effectif qui roule, la
pnorlte est donnee aux autobus scolaires.

Voila, a peu de choses prés comment se
présente la situation chaque jour sur le réseau de
Kinshasa.

QP : Comment expliquez-vous la faiblesse de
! effecﬂfrou!anr par rapport au parc nominal 7
T.C.Z.: Comment en est-on arrivé 1a, c'est le
robléme de la sous-maintenance, les bus n*ont Jpas
&té entretenus conformément au pro amme d’en-
tretien périodique et prevent]f Al intérieur de
I'O.T.C.Z., les stocks n’ont pas suivi la demande
des At.ehers par Pinexistence de pieces de rechan-
ge. Quant & savoir le pourguoi, nous laissons 1a un
cadre purement intérieur pour entrer dans les
meéandres des vicissitudes du monde économigue
international.

Il s'agit en tout premier lieu, d’un probléme
a importation. La crise économigue que nous
connaissons a amené la Bangue du Zaire et c’est
normal, a instaurer un controle de devises, aux fins
de controler toute ’économie nationale, ou mieux
de T'orienter. La Banque du Zaire devenait avec les
nouvelles mesures, intermédiaire obligatoire entre
I'G T.C.Z. et ses fournisseurs.

Le commerce international est béti sur certaines
bases notamment le crédit documentaire. Les
nouvelles dispositions nationales ayant ébranié la
confiance étabiie; les fournisseurs n'ont pas embar-
que les piéces de rechange, ne faisant pas foi en la

mise a disponibilité des devises a ‘echeance requi-
. se.

Vu 'abserice de piéces nouvelles, les ateliers en
sont réduits a de solutions de fortune les appareil-
lages ainsi obtenus ne peuvent qu'gtre 1mparfalts et
de courte durée.

O. IP Pourquoi les autobus O, T CZ som devenus
sules

OT.CZ- Au niveau de POIfice, le Eavage des

autobus se fait actuellement d'une faqon manuelle; .

rudimentaire, car la machine automatique est en
panne. Pour la réparer il faudrait également des
piéces dlmponatlon les difficultés rencontrees
pour leur reapprows;onnement sont les mémes que’
pour tout le stock O.T.C

Or cette machine permetta:t I'utilisation d'un
" produit, fruit d’une combinaison acide et basigue,
qui donnait a la carrosserie une propriété eleetro
statique qui rejettait la pousswre

On ne peut plus utiliser Pautomatisme de la
machine, non plus Ie prodmt Les laveurs net-
toyent les autobus 4 la main, la production est
nécessairemeit moins rapide, génée en outre par le
parking embouteillé par Faccueil du nouveay
matériel.

Au nlveau de la voirie se pose un prob!eme
également. Quand bien méme les autobus seraient
lavés, ils se saliraient aussitdt.

Sur certains trongons de la capitate (KISENSO,
MASINA, LEMBA-VILLAGE, etc...) Les routes
sont envahies par le sable, et pour le peu qu'il
Pleuve, une boue se forme et salit les véhicules.

L’érosion qui attaque les routes sur I'étendue
du réseau kinois, achéve de transformer les routes
kinoises en une véritable calamité pour nos véhicu-
les qui sont littéralement malmernes par des trous,
des effondrements de coflines ete...

La saison séche ayant frappe & nos portes,
les choses devront aller mieux, la fréquence des
pluies ayant été pour beaucoup dans la mau-
vaise image de marque que se sont efforgée les
Kinois.

Q.P.: Si le réapprovisionnement en piéces de
rechange est 5i d ij cile;, pourquoi ne commandez-
vous pas les piéces de rechange en méme temps
que les bus ?

O.T GZ. : Les piéces de rechange qui constituent
le stock d’appoint devant assurer les premiers
entretiens sont commandees en méme temps que
les autobus. Ces piéces doivent assurer les premiers
entretiens pendant la période initiale de 50.000
Kms. Il s'agit en fait de pallier (2ux défaillances
technigues pouvant &tre dues i la conception
méme du constructeur du vehlcu]e
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En d’autres termes, cela revient & tester le
véhicule sous de conditions particuliéres d’exploi-, |-
tation qui sont les notres et a définir par la suite |-
tout le programme de remplacement. B

Commander sanstester, revient i lmmobﬂlser' :
trop longtemps de ]a.rgent et peut-étre-témea .| -
commander d'une facon dispersée par mangue- -
d'une expérience rigoureuse. ge qui seralt encore - |
nocif. Mais au départ; un stock.initial existe bel et -
bien ¢’est son renowvellement qui ne se fait pas de |-
fa(,-on automatigue pour des ralsons exposees |

. ci-haut,

OP . Vos autobus se fant remarguer actuel‘[ement
par un mangque de signmex lumineux.

.C.Z.. Ce manque de points lumineux reléve:
aussi des difficultés en matiére d’approvxstonne—
ment. Cette derhiére division ne peut plus suivic-
les demandes provenant des ateliers.

Les ampoules de phares exteérieurs aussi bien’
que les ampoules intérieures sont chague jour
volées d’une fagon systématique, et par le person- .
nel de PQLT, C.Z. et par les clients,

Or la conjoncture étant, tous ceux qui possé-
dent un véhicule méme privé, savent combien il est

" difficile de se procurer actuellement, une piécede. | =" .

rechange quelle qu'elle soit.

OFP. ; Les Kinois onl remarqué que la carrosserie
de vos qutobus est abimée ces temps derniers en
par!rcu[ter :
O T.CZ.: Faute de moyens pour mener & blen
une certaine politique, nous sommes amenés &
faire la politique de nos moyens.

Les difficultés décrites précédemment nous ont
amenés a manguer de batteries.

Nous sommes réduits a pousser un autobus i
[aide d’un autre pour procéder au démarrage. Ceci
PIOVOQUE Une casse, systématique des phares avant
et une détérioration de la carrosserie. Mais d’ores
et déja, nos services techniques ont étudié un
systéme de double pare-chocs, pour protéger et les-
phares et la carrosserie. Il est déja placé sur
certains de nos bus.

QP Pourquoi ne voit-on plus vos qutobus aprés
20H?

0.T.C Z. : Le vol systématique des points lumi-
neux nous a conduits & diminuer le nombre des
autobus en circulation aprés 20 heures, pour des
raisons évidentes de séeurité. o
Dans un proche avenir, nous procéderons a un
programme de remplacement des ampoules par le
tube & néon. La technigue appliquée ne permettra
lus aux usagers de detourner le matériel et de
'utiliser 3 d'autres fins.

O.F. : Ce personnel du reste se fait remarquer par
une inconscience caractérisée.

0.T.C.Z. : Il n'y a pas que les retards observés, mé-
me en dehors des heuresde pointe,ilyales excesde
v1tesse, les contrdleurs qui manguent de courtoisie El
I egard des voyageurs, fraudeurs ou pasles excés de
vitesse, et les arréts brules, les cow ips de freins bru-
taux, les receveurs qui perceivent I'argent sans déli-
vrer le billet, tes courses-poursuites entre chauffeurs
surtout pour ce qui est des autobus scolaires, ceci ne
constitue pas une liste exhaustive et llm]tatlve, des
méfaits causés par nos agents. Le moins gu'on
puisse dire est que ces agents manquent de
conscience professionnelle et de civisme. [Is ont un
véritable besoin de rééducation permanente, quand
ils sont récupérables. Le croiriez-vous, un baréme
des sanctions existe, et & lexamen de tant de
plaintes de la part de nos clients, il a besoin d’étre
renforeé.

QF. : Ce personnel d'ailleurs est @ lu base de
beaucoup d'accidents,

T.C.Z. : Nous sommes en effet responsables de
beaucoup d’accidents, Au courant de I'année
1976, nous avons enregistré 1.013 accidents dans
lesquels PO, T. C_Z. est impliqué, cing cent soixante
et sept accidents lui sont imputabies. C'est trop,
c’est inadmissible. Une sélection est pourtent
opérée lors du recrutement, examens médicanx,
tests d’aptitudes physiques etc... Mais il savére, -
qu'une sévérité accrue serait de bon ton. Le
baréme des sanctions doit étre considérablement
renforcé, pour le bien de tous, sans toutefois sortir
des limites du Code du Travail. En contrepartic
nous prévoyons des avantages, des primes accor-
dées aux plus méritants etc...
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“les possibilités d’insertion (photo F. Guitfonneau)..

" ._'_'-J ine pas.'hypdth'équ'er' le futur en prévoyant das ¥ présent

- les réservations foncigéres (11) qui permettiront la réalisation
& moyen terme d'un réseau de transport en commun A

grande capacité {du type tramway en site propre ou métro

o léger). -

" Ce réseau utiliserait le plus souvent possible [e nivéau du sol ;
dans le ‘centre-ville les emprises de voirie sont souvent larges

et ménagent les- possibilités d'insertion. L'utilisation de voies

- non asphaltées n'apporterait pas de perturbation & la circulation
. générale.

De plus, un réseau enterré-serait d'un coiit prohibitif compte tenu

de la nature du sous-sol et de la présence de la nappe phréatique.
Un réseau en viaduc serait également trés onéreux en raison des
‘guvrages de génie civil 4 construire. Cependant, cette derniére
solution pourrait &tre envisagée de fagcon limitée pour le fran-
chissement d’obstacles tels que les axes principaux de la cir-
culation {boulevard Patrice Lumumba} et certains trongons de la
voie ferrée. :

Le Bureau d'Etudes d’'Aménagements Urbains & Kinshasa étudie
actuellement, en liaison avec le Secrétariat des Missions d'Urba-
nisme et d'Habitat (§ M U H, ‘Paris), une planification des trans-
poris  urbains basée sur la complémentarité des différents
moyens de transports existants :

— un réseau suburbain sur les infrastructures ferrées actuelles
améliorées,

t11) Surveillence particuliére des emprises de voirie non utilisées
et -réservation des terrains nécessvires, spécialement auw centre-
ville,

22

Fig. 35. Dans le centre les voies sont souvent larges et. ménagent

Fig. 36, De nombreuses voies non asphaltées, tiais larges, permat.
traient Pinsertion d’un site propre sans affecter.lo circulation’
générale (photo F. Guittonneaw). =~ T T

. — un réseau de transport en commun en site propre sur rails-. .
[tramway, métro léger) reprenant la demande sur les axes -

principaux,

— un réseau d'autobus et de fula-fula pour étendre la desserte

4 la totalité de I'agglomération.

Suivant les perspectives de développement de [agglomération,
il est probable que le probléme des transports 3 Kinshasa
prendra une dimension préoccupante, dimension méconnue dans
d'autres grandes villes du continent africain mais dont {a res-

semblance avec la croissance de certaines villes d'Extréme--

Orient frappera alors. Devant l'ampleur des déplacements a

assurer, les solutions & mettre en ceuvre devront étre organisées,

complémentaires et planifiées.

Avec une capacité élevée, le tramway en site propre ou le métro

léger de surface semblent fe mieux répondre au probléme de
Kinshasa. lls sont aptes a l'aménagement progressif et leur
souplesse d'insertion minimise les infrastructures nécessaires,
Le ratériel roulant est onéreux par rapport & l'autobus mais sa
durée de vie est plus €élevée. La seule contrainte réside dans la
nécessité de ne pas faire appel & un matériel sophistiqué mais
d'envisager au contraire des véhicules adaptés aux contraintes
et habitudes locales, c'est-d«dire simples, fiables, robustes, 2
I'entretien facile et réduit au minimum.
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Les transports
d'Abidjan

par Francis GUITTONNEAU
et Max MONDON

Les deux caractéristiques essentielles de la ville d’Abidjan sont sa situation dans un site lagunaire et son accroissement démogra-
"phigue rapide, de I'ordre de 11 % par an. ’ -

" 'Les problémes de transport qui se posent & cette agglomération de plus d'un million d'habitants, découpée par la lagune, sont doné

assez. pressants. Lé réseau de transport en commun de la SOTR A est de création récente (1961) mais elle a fransporté 135 mil-
~lions de voyageurs en 1976 avec un parc de 437 véhicules dont le bon état d'entretien est & souligner. Pour accompagner Iévolu-
tiof de la ville et améliorer la situation des transports en commun, la ville d'Abidjan a entrepris plusieurs actions qui sont examinées
‘dans le cours de ['article ci-dessous. En particulier, un projet de semi-métro utilisant une partie des infrastructures ferroviaires de la”:

Régie Abidjan-Niger est 4 I'étude. Une telle réalisation pourrait concourir & structurer le réseau de transport en commun d'une agglo--.
‘mération gui dépassera les deux millions d'habitants dans la prochaine décennie. : .

1. L'urbanisation et I'organisation des déplacements

1.1. La Céte d'lvoire et sa capitale

Situé dans la partie sud de la corne nord-cuest de I'Afrique, le
territoire ivoirien a approximativement la forme d'un carré de
6800 km de cdté environ, avec une superficie de 332463 kme,
s0it 60 % de celle de la France. Le relief n'est pas trés accen-
tué ; le niveau moyen est de 900 m au nord et s'abaisse régu-
lidrement vers Ia cote au sud ; les quatre fleuves qui traversent
la Céte d’lvoire coulent dans le sens nord-sud, Du point de vue
climatique, il v a deux zones contrastées :
avec climat équatorial (deux saisons séches, deux saisons de
pluie avec tempdrature a peu prés constante toute l'année et
forte humidité) et zone de savane au nord avec climat tropical
{une saison séche, une saison humide).

Le peuplement de la Cote d'lvolre est récent. La colonisation

fig. 1. Vue générgle du centre
d’Abidjan le « Plateau », ou
vers le sud ; au fond, Treichville
{photo F. Guittonneau).
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zone de forét au sud .

francaise date de la fin du 19° slécle, la colonie ayant été créée -
par décret en 1893. La capitale administrative fut d'abord Grand- .
Bassam, puis Bingerville, ville située a 20 km & [lest
d’Abidjan. C’est en 1898 que, cherchant un débouché sur 'océan
pour un chemin de fer venant du haut Niger, une mission décou-
vrit un site lagunaire formant.un vaste plan d'eau de profondeur .
suffisante pour permetire de recevoir les navires de haute mer.
Simuitanément, une des possibilités de tracé du chemin de fer
débouchait sur une presquiile entre les villages de Locodjo a
U'ouest et Cocody & l'est. Cette presqu'ile sera le noyau de la
ville d’Abidjan. '

Le peuplement commenga en 1903 avec [e début de la construc-
tion du chemin de fer Abidjan-Niger sur lequel le premier train

circula en 1916. Mais un essal de percée du cordon lagunaire .
échoua et, aprés achévement du chemin de fer, il fut nécessaire’
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Fig. 3. Le quartier du Plateau, avec ses immeubles modernes, vu
de Cocody (photo-Information Céte d’'lvoire),

d'effectuer les transports par chalands dans la lagune Ebrié qui .

fonge la cote entre Abidjan et le port de Grand-Bassam.

Pour supprimer cette rupture de charge, ie chemin de fer fut
prolongé jusqu'a l'océan a travers l'ile de Petit Bassam jusqu'a
Port-Bouet, 3 11 km d'Abidjan; ol un wharf fut construit en 1931.
La liaison entre I7le de Petit-Bassam et Abidjan s'effectuait alors

par un pont flottant et, entre I'ile et le cordon littoral ou se trou-

ve Port-Bouet, par une digue. Le développement d'Abidjan part
de cette date.

En 1934, la capitale de la colonie fut transférée de Bingerville &
Abidjan. En 1935, commencérent les travaux de percement du
canal de Vridi qui relia la lagune & 'océan et permit I'extension
du port d'Abidjan le long de la presqu'ile et de Iile de Petit-
Bassam. En 1945, Abidjan comptait 125000 habitants. En 1957,

un pont & deux étages, le pont Houphoudt-Boigny — route et

voie ferrée — remplaga le pont flottant. Avec I'indépendance du
pays, intervenue en 1960, l'importance d'Abidjan s'accrut : sa
population est actuellement de 1100000 habitants pour une
population totale du pays dépassant 8 millions d’habitants.

1.2. Géographie d'Abidjan

La presquiile est Ie cceur de la capitale. Elles est presque
entidrement occupée par un plateau de 40 a 50 m daltitude,
« le Plateau » ol est concentrée une grande partle des activités
tertiaires. Ce plateau se prolonge au nord par le guartier popu-
laire d'Adjamé puis, & une dizaine de kilométres du centre, par
Purbanisation autour de I'ancien village d'Abobo.

Sur le ¢6t6 ouest du Plateau, dans la baie du Banco, se trouve
le port & bois. A l'est du Plateau, I'ancien village de Cocody a
donné son nom 2 la principale zone résidentielle, séparée du
centre d'Abidjan par un bras de la lagune. Elle est située, comme
le noyau de la ville, sur un plateau ventilé et trés sain ol se
développe, au nord de Cocody, une urbanisation nouvelle appelée
« les Deux Plateaux ».

L'ile de Petit-Bassam est plate, ses derniers marécages sont en
cours de remblaiememnt. C'est 1 que se retrouve la majeure
partie des emplois avec le port et les premiéres zones indus-
trielles ainsi que les quartiers populaires de Treichville,
Marcory et Koumassi. .

Le cordon littoral est plat et sableux. La plage qui borde [a cote
de I'Afrique dans cette région est rendue pratiquement inacces-
sible aux navires par une barre continue, sauf ouvrages parti-
culiers. Autour de I'ancien wharf se trouve le quartier populaire
de Port-Bouet ; & l'ouest la zone industrielle de Vridi ; & l'est,
'aéroport.

Fig. 2 (page ci-contre). L’agglomération d’Abidjan, avec le tracé
du véseau routier primaire et de la vole ferrée Abidjan-Niger
(échelle 1/80000) (document SOFRETU).
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Fig. 4. Vue aérienne du boulevard lagunaire, bordent le Platea'aaﬁ"',.

& PVest (photo-Information Céte d’Tvoire).

Le plateau du Banco, & I'ouest du centre est la zone d'extension -
“actuelle de la ville et des quartiers entlers ont déja surgl de

terre. L'extension de la ville est prévue en effet le long de fa
lagune. Le développement vers le nord serait moins favorable
du fait d'une ventilation moins bonne des plateaux au nord

d'Abobo, de difficuliés d'assainissement et d'alimentation en eau: ;-

et du fait du relief imposant des zones compartimentées. A .
noter qu'un projet de complexe de loisirs et de vacances est en -
cours de réalisatlon & Vest de Cocody, la Riviera, avec un golf, . -
hotel de luxe, etc.. Abidjan ambitionne de devenir la plaque -
tournante du tourisme dans cette partie du monde. B

Fig. 5. Plan détaillé des guartiers centraux ! le Plateau ef Treich-
ville, reliés por le pont Houphouét-Beigny et le pont du Général
de Gaulle.

ILE
BOULA:.Y
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o 13 l-)"é'r'n'dg'rﬁe_iphié' et emplois

- L& .taux de croissance annuel de la Cote d'lvoire est de 25 %, .
~ mals”l'accroissement démographique de- la ville - d'Abidjan est
" bien pius-élevé, de l'ordre ve 11 % du fait des migrations, non
-seulement de ['intérieur. du pays, mals aussi des pays.voisins.
Au-recensement de 1975, 40 % de la population d’Abidjan était
. hon nationale, provenant notamment du nord, Haute-Volta et Mali.

- Cette population “est caractérisée par une forte proportion de
.jeunes, éwsi que par d’importants écarts dans la taille, le taux
d'activité et le revenu des ménages. La forme de Fhabitat est
- directément liée & ces paramétres. Ainsi, dans les zones d'habitat
. - traditionnel, la_taille moyenne d'un ménage et le taux d'activité
. sont respectivement de 7,9 personnes et 18 %, tandis que pour’
. les:zones-d’habitat sommaire lis sont de 4,6 personnes et 28 %.
- En_moyenne, pour I'ensemble des méndages africains ils sont de
.7 55 personnes et 25 %, et pour les ménages non africains de
. 2.9-personnes et 41 %. . : .

" En 1975, 83 % de la population d'Abidjan se localisait sur un axe

nord-sud, partant d’Abobo (16 %), passant par Adiamé (22 %),

- le Plateau {1 %), l'le de Petit-Bassam (36,5 %) jusqu’a Port
- _Bouét (9 %). Les deux autres péles d'urbanisation, Cocody et
.. Banco, représentaient respectivement 55 % et 11 % de la
... -population.

Dans un avenir prochs, cette répartition restera comparable, avec-

toutefols une augmentation relative pour le Banco & la suite des

©- grandes opérations engagées pour F'urbanisation de cette zone.

Pour les emplois, deux catégories sont distinguées : les emplois

.« formels » liés au secteur moderne de production et les emplois
"« -informels » liés au mode de vie traditionnel. En. 1973, le nom-

bre total d'emplois étaft estimé a 217 000,

" Les emplois secondaires « formels » représentaient 21 % de ce

total et se situaient pour les 3/4 sur I'lle de Petit-Bassam et &
Vridi. On observait aussi un péle d'emplois secondaires, au nord
du carrefour d'Agban, de prés de 5000 emplois (10 %).

Les emplois tertiaires « formels » représentaient 36 % de !'en-
semble des emplois d'Abidjan et se concentraient sur le Plateau

et a Treichville (respectivement 45 % et 33 % des emplois

tertiaires). Les 22 % restants se répartissaient de maniére
uniforme sur les autres zones de la ville.

Les emplois « informels », liés aux modes de vie traditionnels
et.représentant 43 % de I'ensemble des emplois, se localisaient
principalement dans les zones d’habitat traditionnel : 21 % 2
Adjamé, 50 % dans |'lle de Petit-Bassam. Les zones nouvellement
urbanisées par des opérations groupées d’habitat sont relative-
ment démunies de ce type d'emploi, ce phénoméne s'expliquant
par le caractére récent de l'occupation de ces zones.

" La localisation des emplois et des populations recensées a des

dates récentes est indiquée dans le tableau 1.

Les principaux équipements concernant ["ensemble de [‘agglo-

1.4, La demande de déplacement -

Le. caractére trés. différencié- des.zones entre elles, ainsi qus = -
leur- éloignement "di a la forme du-site d’Abidjan “entraine une:’

forte demande en déplacement daris |'agglomération. . :

Certairies zones ont en effet des fonctions: essentiellement rési- - -
dentielles et [es taux d'emploi que I'on y trouve: sont trés faibles™

(Abaobo, Koumassi}. A linvérse, d'autres zories .constituent: des:"i )

centres d'emplois trés importants, sans présenter une population: * -

résidentielle ‘proportionnelle (Plateau, Zone 4). Il en résulte des .

flux migratoires- trés. importants particuligrement aux heures: de

pointe du matin et du- soir, sur de fongues distances. !l eniest = " "

de_méme. pour: les. centres d'enseignement secondaire et uni-

versitaires’ qui, de par leur.importance;. attirent; les. éleves: da. .
zones. €loignées.. On - observe en oltre sur ‘Abidjan- una: forte .~
demande en déplacements pour d'autres miotifs que le trajet -
domicile-travail: (achats; services)  souvent sur' de’ longues: dis-

tances (liaisons. de marchés & marchés par exemiple). -~ .

La figure 6 donne la répartition du trafic dans les transports. en-

commun qui-assurent I'essentiel des déplacements motorisés, -

L'analyse des déplacements de I'agglomération et de. leur dvelu:

tion probable, compte tenu du parti adopté pour . |'extension” -

d’Abidjan, permet de dégager deux axes principaux pour les flux: .

de voyageurs. .

L'axe de trafic le plus important de I'agglomération relie Abobo~ -
au Plateau et & Treichville. il a environ 25 km de longueur et sa
charge doit dépasser 20 000 passagers & 'heure de pointe (dans

le ‘sens le plus chargé) en 1980.

Le second axe important, et sur lequel le trafic est appelé a se -
développer, est {'axe Banco - Plateau - Cacedy, la popilation. du -
Banco devant passer.de 103000 habitants en 1975 & 480000 .
habitants en 1980 et celle de Cocody-Riviera de 51 500 2 149000, -

Le découpage de ['agglomération par les ramifications de Ia
lagune impose une telle organisation des flux. Les seuls ponts
existants sont les deux ponis qui relient le Platéau a lile de

Fig. 6. Demande de transport collectif & Vheure de pointe du
matin en 1974 (document SOFRETTU).

6300 / f 1300

mération sont essentiellement localisés sur le Plateau {centre <
administratif, hépital, stade..} & Treichville [hﬁpitql,'marche) et —
& Cocody (enseignement supérieur, hopital...). En général, chaque p—— 1300
guartier est doté des équipements nécessaires [écoles, —_
dispensaires, marchés...). 13400 [_ [Cocody)]
3700
3500
. . remplol.
Tableau 1. Situation actuelle des populations et de 'emplof R
Nom des zones Populations Emplois
1975 1973 13900\ 2400
Plateau 8 000 44 000
-{;::-(ég\]fly”e 181 000 77 000 —_Treichville
Adjamé 203 000 29 500 =
Kournassi
Zone 4 161 000 27 000 " o]
Banco 103 000 4 609 14001 {900
Abocbo
Anoukouakaouté 149 500 7000 Tunl [zmu
Cocaody Riviera 51 500 16 000
Vridi Port-Bouét 81000 12 000
e " -_— _— -Vridi _—Port Bouet
TOTAL 938 000 217 000
26
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Fig. 7. L2 Plateau ; descente vers le pont du général de Gaulle
{ photo-Information Cote d’lvoire).

Petit-Bassam et la lagune est trop profonde et trop large pour
avoir permis de projeter la construction d'ouvrages dans de
bonnes conditions économiques, sauf entre Banco et le Plateau.
II'y a donc la place pour un transport par bateau qui était jusqu’a
_présent relativement peu développé. Nous reviendrens plus loin
sur cette question.

1.5. Les infrastructures

Mise 2 part la voie ferrée de la Régie Abidjan-Niger qui est trés
peu utilisée pour le transport local des voyageurs, ['ensemble des
déplacements s'effectue sur les infrastructures routidres.

ta ville étant de création récente, les artéres d'Abidjan sont
généralement largement dimensionnées et aussi rectilignes que
fe permettent le relief et le site lagunaire. Les voies sont bitu-
mées, souvent a chaussées séparées & deux fols deux voies et
elies sont correctement entretenues. Ce réseau comprend main-
fenant des sections autoroutidres avec échangeurs. Par contre la
signalisation tant horizontale {marquage au- sol) que verticale
(panneaux] laisse a désirer et le plan de circulation ne facilite
pas une bonne utilisation de la voirie.

1.6. Les véhicules privés, taxis et « ghakas »

il y avait en 1973 & Abidjan 32000 voitures particulieres dont
18 500 possédées par des ménages a revenu élevé et 13500 par
les autres ménages (une voiture particuligre pour 22 habitants).
La circulation est extrémement anarchique : le respect des sens
uniques, des « stop » et des limitations de vitesse est tout rela-
tif et, dans le centre, le stationnement en double et triple file
est assez fréguemment observé. C'est pourquoi, comme cela se
produit dans de nombreuses villes du tiers monde, on observe
de nombreux encombrements (dont souffre particulierement le
réseau d'autobus de la Société des Transports Abidjanais) bien
que le parc de voitures particuliéres soit six & sept fois moindre
que celui d'une ville européenne de population équivalente. Les
accidents sont également trés nombreux et provoquent des
embouteillages car !es véhicules concernés restent sur place en
attendant la police. Les taxis sont en grand nombre (2 132 au 15
avril 1977) et contribuent & la saturation de la voirie.

lusgu'en mai 1977 circulaient des sortes de taxis collectifs du
type 1000 kg Renault, appelés ghakas, dont la fonction était de
desservir les marchés en transportant fes vendeurs et les clients
avec leurs produits. A l'origine une autorisation municipale avait
¢té accordée & 73 véhicules mais les véhicules irréguliers
s'étaient multipliés de sorte quon estimait leur nombre & 400
ou méme 500. En dehors des heures de marché, les gbakas
recherchaient sur les itinéraires les plus profitables une clientéle
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Fig. 8 La circulation est intense & Abidjon ; noter la présencé

- de deux « taxis-bagages » (photo J-P. Deghaye).

‘gu'ils attiraient par une tarification un peu inférieure a celle des
bus. Aujourd'hui fes gbakas ont été supprimés sauf, & titre pro- .-
visoire, sur certaines liaisons suburbaines, la Seciété des Trang-: @70

ports Abidjanals assurant désormais le trafic correspondant. Les
réguliers se sont vus convertir en taxis, les irréguliers étant
affectés sur des lignes de brousse. :

Fig. 9 et 10. Les ¥ gbakas » tels gu'on pouvgif les voir jusquw’en
mai 1977 :
— ci-dessus, au mavché de Treichyille, avec le reccveur en
équilibre sur le marchepied (photo SOTRA) ;
— ci-dessous, ¢ la gere routiére d’Adjamé ; au premier plan,
taxis-brousse (photo-Information Cohte d’Ivoire).
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Fig. 11. La disparition des « gbakas » s’est accompagnée de nom-
breux articles dans la presse locale, qui a évoqué leur suppression
avec une certaine nostaigie (Ivoire-dimanche du 3.4.1977).

Les taxis brousse, traditionnellement des 404 ou 504 familiales,
n'‘ont en principe pas accés & la zone urbaine mais effectuent
tout de mé&me de fagon plus ou moins clandestme un service
urbain. : .

- Enfin, de nombreuses entreprises assurent le transport de leur
personnel, soit dans des camions aménagés, soit dans des cars

Fig. 12.. Au -marché d’Adjamé, tazis-brousse et tams—bagages de ’

divers modéles (photo J-P. Deghaye).

Fig. 13. Petits cars et mini-bus de ramossage du personnel des
banques (photo J-P. Deghaye).

de 20 & 30 places environ. Les banques possédent environ 60 de
ces cars et les administrations en possédent également.

2. La Société des Transports Abidjanais

2.1. Historicue et situation actuelle

Fondée le 18 décembre 1960, la SOTRA est une société anonyme
d'économie mixte au capltal de B0OO millions de francs CFA (16
millions de FF} détenu & 60 % par I'Etat ivoirien et & 40 % par
Renault-Véhicules-industriels. Elle est « concessionnaire exclusif
des transports en commun d’Abidjan ».

Le réseau (voir figure 14) s’est développé réguligrement, les pre-
migres lignes créées ayant relié Adjamé, le Plateau et Treichville.
Il comprend aujourd’hui 41 lignes urbaines d'une longueur totale
de 523 km exploitées avec de grands autobus (Saviem SC 105)
et 9 lignes « express » totalisant 95 km exploitées avec des
autobus de petite capacité (25 places) et offrant un meilleur
confort, avec un tarif majoré {100 F au lieu de 50 ou 60 F pour
les autres lignes).

Le développement de 'emtreprise a 6té trdés rapide. C'est ainsi
que les effectifs sont passés de 1130 en 1969 3 3104 en 1978
tandis que le trafic passait de 75 millions de voyageurs a 135
millions et le parc total affecté de 190 véhicules & 431 véhicules
{dont 30 minibus). Ce parc a effectué, en 1976, 30 millions de
kilomatres.

L'examen comparé de ['évolution du trafic et du parc montre
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I"écart crolssant entre 'offre et la demande de transport. C'est
ainsi gu'au cours des dix derniéres années, le trafic a &t multi-
plié par prés de 18 alors que le parc n'a pas tout 2 fait quintuplé.
Cette situation se traduit bien entendu par des surcharges impor-
tantes aux heures de pointe (130 & 180 voyageurs par autobus}
qui aggravent les charges d'entretien, rendent plus difficile e
contrdle de la fraude et favorisent la prolifération de services
de transports concurrentiels (cars-brousse, taxis, etc.).

En équilibre budgétaire jusqu'en 1974, la SOTRA s'est trouvée
pour la premigre fois en déficit en 1975. Le taux de couverture
des dépenses par les recettes directes a été de 83 % en 1976.

2.2. Configuration du réseau

La structure initiale nord-sud reste I'épine dorsale du réseau
actuel ; une bonne part des lignes urbaines — les plus impor-
tantes — sont des lignes nord-sud, partant de la gare nord
(gare RAN d'Agban), passant aux marchés d'Adjamé et du
Plateau, dans la zone d'affaires du Plateau, empruntant en majo-
vité e pont Houphouét-Boigny, passant au marché et au cceur
de Treichville et s'éloignant alors vers les quartiers périphériques
de Marcory, Koumassi et Port-Bouét.
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--SOTRA ! schéme simplifié représentant

Fig. 14 Lé  vésean dautobus de la -

les. dessertes principales (document:. -
SOFRETU). ~ - . g

le réseau se caractérise notamment par la multiplication des
itinéraires desservis, en particulier sur le Plateau et dans Treich-
ville. L'exploitant a préféré diversifier sa desserte pour minimiser
la marche a pled des usagers, plutét que de la concentrer sur
un méme axe en offrant une meilleure fréquence avec des
distances moyennes d'accés aux arréts plus longues. Toutefois,
cet avantage de desserte fine n'est certainement pas apprécié
pleinement par l'usager en raison de I'irrégularité des intervalles
aussi bien théoriques que réels, comme nous le verrons plus lein.

Les lignes les plus chargées relient la gare d'Agban, au nord
d'Adjamé, 4 Koumassi (lignes 13 et 26 assurant respectivement
211 et 219 départs quotidiens) et Marcory (lignes B1, T1, T2,
73, 9, 15) et cette méme gare 2 Youpougon (lignes 27 et 30).
Ces dix lignes assurent 44 % des départs quotidiens, soit 1421
sur 3238 pour les 41 lignes du réseau. la figure 16 indique de
fagon schématique !'importance des différents itinéraires. La gare
d'Agban {gare nord) est le terminus principal du réseau d'auto-
bus : elle est le terminus de 20 lignes, c'est-a-dire de la moitié
d'entre elles dont les plus importantes.

La création du réseau de lignes express a visé a attirer dans les
transports collectifs une clientéle pouvant utiliser la voiture
particulizre. Elles représentent une capacité de transport bien
plus faible, leur fréquence est plus réduite (32 départs quotidiens
en moyenne pour les 9 lignes). la structure du réseau express
est polaire, & partir d'un terminus central situé sur le Plateau
(H&tel-de-Ville). Les lignes rayonnent vers Cocody, Marcory,
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Koumassi, Port-Bou&t, Vridi et Adjamé. Cette structure parait
bien adaptée & une clientgdle plus aisée, donc plus attirée par
les déplacements & destination du Plateau.

Fig. 15. Bouleward Clozel, au terminus Hotel-de-wille @ autobus
Saviem S 105 et, au deuxiéme plan, bus express carrossé & Abidjan
{photo J.-P. Deghoye).
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Fig. 16. Nombre de passages cumulés sur les lignes d’autobus de
la SOTRA dans le sens le plus chargé & Theure de pointe
{document SOFRETU).

Fig. 17. Autobus au terminus « République » et scéne de marché
{photo J.-P. Deghaye).

2.3, Qualité de service

L'exploitation des lignes du réseau principal ne s'attache pas
particulierement a la régularité des intervalles. Elle pratique les
départs en « rafale » notamment 4 I'heure de pointe et il n'est
pas rare de trouver un intervalle de 15 mn au milieu d'une série
d'intervalles de 2 2 5 mn. L'offre est plus faible aux heures
creuses sur fes lignes moyennes mais elle ne connait pas de
variation marquée sur les lignes importantes ; l'insuffisance des
moyens entraine I'écrdtement de la demande, parfols jusqu'au
niveau des heures creuses.

30

. valable sur toute la ligne d'un terminus & l'autre. . -

2.4.1. Les tarifs actuels

— 50 FGFA (1,00 FF) pour les ‘lignes de moins de 14 km,
~— 65 FCFA (1,30 FF) pour les lignes de plus de 14 km, “*"

== 100 FCFA (2,00 FF) pour les ‘express. .

" Le prix normal d'un allerretour {100 FCFA). 60rfesboﬁdf 'en'vird_n' R

au prix de I'heure de SMIG. _ ! S

. ‘Aprés un court essai, du ler janvier 1961 au ter octobré 1961, e
- d'un systémie A sections, la SOTRA a adopté la tarification unigue:: .

Une prime de transport de 2200 FCFA est versée aux employés . = .

par les entreprises. Les fonctionnaires bénéficient de cartes = -

d'abonnements qui abaissent le colit du transport pour l'usager

de 50 %. Les scolaires ont des cartes gratultes. Les cartes des’ . - -
-fonctionnaires et des scolaires sont achetées. par les: adminis--
trations qui les redistribuent. Elles sont. valables du lundi au -
samedi midi & certaines heures : de 5h30 a2 8h, de. ¥1h45 &

15hetde 17h30 3 22h,

PRIX N . FR

Fig. 18, Les billets de la SOTRA sont émis chaque jour par ordi-
nateur, en bande continue de plusieurs centaines de billets. Pour
éviter la fraude, le couleur change chaque jour.

Fig. 19. Emises égelement per ordinateur, les feuilles de route,
domt un extrait est reproduil ci-dessous, permettent la comptabi-
lisation rapide des billets remis et des invendus.
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-_deux'-fypes.' de Cartes hebdomadaires (un alle’r-retour par jour) :

400 FCFA
480 FCFA.

= pendant 5 Jours [10 voyages)
"— pendant 6 jours {12 voyages]

'l.'_"ll extste aussi des cartes mensuelles du méme type et des cartes
‘ _'permanentes permettant d'emprunter autant de bus que l'on veut,

. tousles jours et a toutes’ les heures. Ces cartes, destinées au-

- ‘personnel de-¢ertaines entreprises, {Cig ‘aérienne, Cie d'Electri-

1 cité, etoil) sont generalement achetees par les sociétés {prix
! 6400 FCFA] o ;

1 y a pas de tarlf avec correspondance ni de cartes pour les

express . o

- 242 Percept.lon et controie

"Le systeme de perceptlon s falt par un receveur place pres de

la- porté: arrigre, sauf polr les express ol le chauffeur assure

- .cette fonction. Ceé choix sapplique pour deux raisans :

“L 65 % des recettes se font par vente directe de billets 2
- bord (27 % des voyageurs ont des cartes de fonctionnaires
" ou de scolaires, 7 % ont d'autres cartes) ;

o= le - poSte « main d'ceuvre » n'a pas la méme importance
qu en Europe.

- Le contidle par sondage est falt dans lautobus et & terre & la
descente aux arréts. Une équipe composée .de trois contrdleurs
. monte dans fe véhicule, chacun par une porte. Pour faciliter leur

tachs, la couleur des billets est différente d'un jour sur l'autre. -

Toutefois, aux heures d'affluence, Il y a impossibilité physique
pour les voyageurs, qui montent simultanément par les trois
portes et méme par les baies, de passer devant le receveur. La
fraude est donc importante aux heures de pointe.

2.5. Le matériel roulant
Le. parc de la SOTRA est assez homogéne, surtout en ce qui
concerne fe « gros bus ». Sur un effectif de 418 autobus et cars
{chiffres de janvier 1977), on compte :

— 367 autobus du type Saviem S 105,

— 30 mini-cars carrossés localement sur chissis Saviem SG 4,

Pig. 21. Autobus Seviem S 105 dans une
e du centre-ville, a coté du marché du
Platean (photo SOTRA).
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Il existe des cartes publiques qui Téduisent le prix de 20 %, et .

mm&,

Fig. 20 Vue de la gare routiére d’Agban (Adjamé-nord) (photo

J.-P. Deghaye).

— 21 cars de luxe pour les services touristiques, dont 10 sont

climatisés {essentiellement des Saviem E7), des Sawem-
Heuliez SM 8 et des 545/53),

— 45 SGE aménagés spécialement pour le ravitaillement des:'-_ i

marchés,
Il devait aussi entrer en service courant 1977 :

— 227 autobus 5105 [dont 35 destinés 2
réformés),

remplacer des -

— 38 mini-cars identiques a ceux qul existent déja, sauf 6 qui'"..__' '

seront carrossés en France et climatisés. Ce chiffre dou-
blera le parc des express.

Les 367 « gros bus » (4 les 227 attendus) sont des Saviem S 105
version 433 a deux agents [montée a Parriére et descente au -

milieu et a l'avant) comportant 27 places assises et 78 places
debout. En fait, ces bus sont souvent en surcharge avec 120/130
passagers, voire 150,

Les S 105 sont équipés du moteur Fulgur pour I'ensemble du parb.
Avant 1971, il était couplé a une boite manuelle Saviem et réglé
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Fig. 22. Vue intérieure d’un autobus §105 ; noter, a droite, le
poste du receveur (photo SOTRA).

en conséquence & 135 ch. Depuis 1971, avec I'adoption de la
boite automatique, il est réglé & 150 ch, maximum de sa puis-
sance. Il est question pour les prochaines séries de demander
des moteurs MAN 160 ch.

Certaines modifications sont intervenues, la principale en 1973
a concerné |'adjonction d’'un systéme d’air pulsé puissant néces-
sité par le ¢limat. On peut également noter un traitement spécial
amti-corrosion (Je climat étant trés humide) et le renfort de la
suspension et des emmarchements pour pallier aux surchafges
fréquentes. Une sonorisation permet de diffuser de la musique,
des conseils ou des slogans publicitaires. il est envisagé d'équi-
per les bus de « radio-téléphone ».

Ce matériel qui, aux yeux des usagers des grandes villes euro-
péennes, peut paraitre désuet, est particulitrement bien adapté
aux conditions locales. Sa robustesse et sa rusticité sont des
qualités primordiales et indispensables du fait des trés dures
conditions d'exploitation et du niveau d'entretien.

La SOTRA n'envisage pas de changer de modéle. Ce matériel
doit avoir son aspect modernisé (nouvelles baies, nouvelle calan-
dre, etc.). Cette nouvelle version, qui existe a ['état de prototype,

Fig. 24. Bus-express, carrossé & Abidjen par les Forges et Ateliers
de VEbrié ; la livrée est rouge et créme (photo SOTRA).
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Fig. 23. Le nouveau dépét de You
Pagglomération (photo SOTRA).

sera particulizrement appréciée.

lLes cars express sont carrossés & Abidjan par les Forges et - -

Ateliers de I'Ebrié sur un chéssis de SG 4, lls comportent tous

25 places assises ; aucun passager debout n'est admis. Les.
siéges sont confortables mais on peut reprocher la fermeté de -

la suspension et le niveau scnore trés élevé.

Les 21 cars de tourisme, dont 10 sont climatisés, sont des cars -

de grand luxe munis des derniers perfectionnements. Leurs

capacités (14, 29, 45 et 53 places) offrent un choix assez large

aux utilisateurs (agences de voyages, collectivités, etc...).

Les 45 SG2 de « ravitaillement des marchés » sont aménagés '
de facon spécifique en fonction de ce type de transport tras

particulier. La moitié avant est aménagée pour le transport des
passagers avec une porte pliante vitrée pour I'acces et la sortie.
La moitié arridre est aménagée pour recevoir des paquets en-
combrants (corbeilles ou balluchons des vendeuses). Elle est
accessible par les portes arrigres. Elle est grillagée et équipse
de banquettes rabattables. Une importante galerie a &t6 aména-
gée sur le toit. Une nouvelle version non compartimentée est
en cours de livraison (fig. 25).

" Pour le remisage et l'entretien, la SOTRA dispose de quatre

dépdis. Le dépot central sud, situé en zone 4, regroupe 174 bus
de 11 m et actuellement tous les express et cars de tourisme.
Sur ce terrain se trouvent les bureaux de direction, les services
administratifs et le premier centre de formation. On y trouve
aussi les ateliers de mécanique et de carrosserie. Ces ateliers
prendront de l'extension au détriment du stock au fur et &
mesure de ['accrolssement du pare.

Fig. 25. Pour le ravitaillement des marchés, taxi-bagages du der-
nier modéle, non compartimenté (photo SOTRA).
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pougon, situé o Pouest de




PlidaZ
Fig. 26. Embarcadére des pinasses & Treichville, & c6té du marché ;

& Parriére-plan, le pont Houphoué&t-Boigny (photo-Information
Céote d’Tvoire).

Le dépét nord, situé & Williamsville, regroupe 177 bus de- 11 m.
. Lo dépdt ousst, situé & Yopougen, doit receveir 200 bus de 11 m.
Enfin, le dépdt Express, situé & Yopougon & cOté du précédent
mais séparé et indépendant, sera réservé aux express et aux
S$G 2 de ravitaillement des marchés (60 4 45 & la fin de 1977).

Les réparations mécaniques et les opérations de tdlerie sont
effectudes au dépdt central sud. L'entretien est systématique
avec une visite tous les 3000 km. Les boites mécaniques sont
‘changées tous les 150 000 km {180 000 km pour les boites auto-
matiques) ; 4 180 000 km opération « coup de fouet » pour le
moteur et & 360000 km échange standard. La remise en état
compléte de la carrosserie intervient aprés quatre ans.

La qualité de I'entretien et la robustesse du matériel permettent
d'assurer au S 105 une durée de vie de 7 2 8 ans malgré les
conditions sévéres d'exploitation : circulation en partie sur pis-
tes, nombreuses rampes, vitesse moyenne élevée, surcharge,
kilométrage annuel important (70 000 km, soit le double des villes
frangaises), conduite sans précaution particuliére.

2.6. Les services par bateau

On a mentionné précédemment la difficulté et la longueur de
certaines liaisons, entre l'ile de Petit-Bassam et le Banco en
particulier. En réalité, il existe un service de bateaux exploité
par des artisans : les pinasses, Ce sont des embarcations en
bois couvertes d'un toit, de faible tirant d'eau et équipées d'un
moteur diesel. Leur capacité est de 40 2 50 places. Elles sont
généralement bien entretenues.

tes lignes de pinasses sont nombreuses mais la fréquence est
faible et il n'existe pas d'installations d'embarquement et de
débarguement appropriées, ce qui rend leur accés difficile.
Néanmoins, elles transportent environ 5000 passagers par jour.

Le service de bateaux va désormais &tre confié & la SOTRA. Cou-

3. La Régie Abidjan-Niger et le projet de semi-métro

3.1. La Régie Abidjan-Niger

L'axe ferroviaire Abidjan-Niger fait partie d'un projet qui consis-
tait a faire converger vers le fleuve Niger des voies de chemin
de fer provenant de différents points de la cote : Dakar, Cona-
kry, Abidjan, etc. L'axe desservant la Cote d'lvoire avait été
baptisé Réseau Abidjan-Niger, Lors de l'indépendance de la Céte
d'lvoire et de la Haute-Volta, ces deux Etats ont créé un orga-
nisme commun, qui prit le nom de Régie Abidjan-Niger (ce qui
permettait de conserver [e sigle céféhre « RAN »).
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Fig. 27 et 28. Embarcadéres de pinasses : R
— ci-dessus : il faut avoir le pied agile ! (Photo-Information. .
Céte d'Ivoire) ; :

— ci-dessous ; parmi les bananiers {photo J-P. Deghaye). =

rant 1977 devaient avoir lieu des essais de vedettes rapides sur:
la lagune avec deux modéles de pré-série. En 1978, seront pro-
gressivement mises en place des lignes entre Abobo-Doumé, le
-marché de Treichville et le Plateau. D'autres lignes seront éta-
blies avec Cocody (Blokosso), la Riviera, Marcory et Vridi ;
celles-ci ne sont pas encore définies. :

Dans un premier temps, ce projet porte sur 45 vedettes et 3
installations modernes d'accostage (Abobo-Doumé, Treichville,
Plateau), soit un investissement de 2,5 milllards de FCFA. Ces
vedettes auront 96 places toutes assises ; elles permettront 2 la
SOTBA d'importantes économies d'exploitation, soulageront la
voirle et procureront des gains de temps trés appréciables pour
les usagers.

Les artisans pourront assurer d'autres services, notamment sur
des lignes suburbaines car les possibilités de transport.par
hateau dans la lagune sont trés importantes.

Le réseau comprend essentiellement une ligne de 1153 km
d'Abidjan & Ouagadougou, & voie unique sur la plus grande partie
de sa longueur, & écartement métrigue, et des lignes industrielles
dans I'ite de Petit-Bassam et dans [a zone de Vridi, de 34 km et
une bretelle de 15 km d’Azaguié a Aké-Befiat.

La RAN est une entreprise prospére assurant un trafic marchan-
dises et voyageurs & longue distance important, mais il en va
autrement du service urbain. Seul circule un train de 8 voitures
entre Treichville et Abobo-gare, le matin, midi et soir, destiné
au personnel de la RAN mals emprunté par d’autres voyageurs.
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Au'total, la RAN transporte avec ce service urbain 800 passagers
. par jour, contre 450 000 par jour pour la SOTRA. i
-La RAN-ne serait donc que méntionnée dans cet article si un -
- projet- actuellement en étude ne la concernait directement ;-

.. celui dune ligne de semi-métro nord-sud empruntant la plate:
" forme des voies de la RAN sur une grande partie de son tracé. .

3.2. Linfrastructure ferroviaire dans Abidjan.

La voie ferrée’ aborde I"agglomération par le nord et le long de
la baie du Banco, et traverse la presquile en longeant sa cote

ouest. -

: rlﬁ_tré_ Treichville et Anyama, la ligne comporte 5 gares :

— Treichville - : PK.0
.= Abidjan-Lagune : PK 19

— Agban . PKO72
= Le Banco : PK 139

-—-‘Anyama PK 2538

' En section courante, la plateforme est & deux voies entre Treich-

ville et Abidjan-Lagune. La traversée de la lagune par le pont
Houphouét-Boigny (pont mixte rail route} se fait par deux voies
circulant respectivement dans chaque cafsson du pont, la chaus-
sée routigre étant placée sur la dalle supérieure. i

Au-deld d’Abidjan-Lagune, la plateforme actuelle peut supporter,
une deuxiéme voie jusqu'au dépdt de Locodjo puis elle est &
voie unique jusqu'a Anyama. Toutefois, toutes les gares citées

- comportent au moins deux voies et permettent donc le croise-

ment des trains.

Les: principales zones de manceuvre en voies secondaires sont

les suivantes du sud au nord : triage de Treichville, voles de
garage d'Abidjan-Lagune, ateliers, garage de Locodjo, voie d'ate-
lier du Plateau. Cette derniére vole permet |'accds aux ateliers
d'entretien du matériel roulant de la RAN, situés en bordure
du Plateau.

Lles voles ferrées au sud de Treichville ne sont pas ouvertes
au trafic des voyageurs. Les infrastructures sont toutes 2 voie
unigue ; certaines voies ont été déposées localement ou sont &
I'abandon. Les seules voies actuellement en service sont les
suivantes :

— & partir de Treichville, voie unique d'orientation nord-ouest -
sud-est passant au sud de la zone 4 jusqud I'ancien
Koumassi ; la voie franchit la lagune Ebrié parallzlement
& l'autoroute, puis se prolonge jusgu'au canal de Vridi en
passant par Port Bouét. Cette voie est actusllement utilisée,
dans sa sectfon sur le cordon lagunaire, essentiellement
pour le transport des produits pétroliers ;

Fig. 29. Train composé de remorques d’autorail en gare d’Abidjan-
lagune, en contrebas du Plateaw (photo J.-P. Deghaye).
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- abandonnées de la structure de la demande de déplacements, la

‘— & partir de Treichville, voie unique-d’'orientation nord:sud
. allant desservir plusieurs embranchements' industriels dans -

la nouvelle zone industrielle du port. *

Les deux voles citées ne constituent pas une boucle, le deuxigme .
franchissement de la. lagune au sud ‘de:la zone industrielle .0
n'étant pas assuré actusllement (le séeul pont - existant est un. - .
pont routier). AR T TR

Sur ces infrastructures, la RAN étudie actuellement plusieurs
projets : S o e

— doublement de la section farroviaire Abidjén-Anyama avec
terrassements pour plateforme & 3 voies,-. .. U0

“— remaniement- du triage de Treichville, ~* -

- transfert des ateliers du.Plateau a Andﬁk’ouakoufé'. :

— construction d'un pont ferroviaire de franchissement du.
canal de Biétri, C :

— construction d'une voie industrielle ‘de desserte du futur-.:
port minéralier de Yopougon (jusqu'a Anyama). L

En outre, les ouvrages routiers de franchissement de la plate-: -

forme ferrée par l'autoroute est-ouest a Agban vont comporter:

des réservations pour 4 ou 5 voies

3.3. Les infrastructures existantes face a Ia deménde.-'_' SRR |
de transport collectif

St 'on rapproche le tracé de la voie ferrée et des plateformes

concordance est flagrante. La plupart des péles actuels de géné-
ration ou d'attraction de déplacements sont situés sur ces infrag—
tructures : zones d'habitat d’Abobo, Adjamé et Treichville -
zones d'emplois du Plateau et zone industrielle de Petit-Bassam :
marchés d'Adjamé et de Treichville.

Comme on l'a vu précédemment, le réseau d'autobus de la
SOTRA est actusllement structuré sur les mémes bases, de
nombreuses lignes reliant Agban & Treichville en passant par
Adjamé et le Plateau.

La recherche dune utilisation des infrastructures ferroviaires
de la RAN pour ¢réer un service urbain de transport collectif a
donc paru justifiée aux responsables de la RAN et au Ministere
des Travaux Publics et des Transports qui ont entrepris une
étude de faisabilité économique et technique d'une telle
utilisation.

Le probléme fondamental de tout projet de desserte urbaine par
voie ferrée est d'évaluer dans quelle mesure I'attractivité d'un
service par voie ferrée (régularité, vitesse, confort) peut compen-

Fig. 30. Une rame venant de Treichville débouche du pont
Houphouét-Boigny, & deux niveauz (photo J.-P, Deghaye).

it
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ser le- handlcap qui resulte de la nécessité de multipller les

ruptures de charges pour certains voyageurs.

.Les services urbains d’ Abld]an [autobus, cars-brousse, transports”
privés -de personnel) s'efforcent d'assurer une desserte fine de -
I'agglomération, prenant les voyageurs prés de leur lieu d’habi-
tation et les déposant trés prés de leur destination. La notion:
de desserte par rabattement, consistant & regrouper les voya- -
geurs ‘en un certain nombre de points reliés entre eux par =

d'autres lignes & niveau de service plus élevé, est pratiguement

absente actueliement du service offert et & fortiori des habntudes ’

de depiacement

La relative sensibilité aux ruptures de charge que cette situation -

laisse présager se trouve évidemment d’autant plus atténuée que

" le déplacement & effectuer est long. ! est donc important d’exa-
miner en détail comment se situent les infrastructures par rap-
port &.I'agglomération, sans tenir compte des gares actuelles:

dont la position ne préjuge en rien de celles d'éventuelles gares

de banlieue. Les différents trongons se situent de la manigre

suivante, du nord au sud :

— Abobo : la ligne traverse l'agglomération ancienne en son
milieu : elle est médiocrement située par rapport aux
zones nouvelles urbanisées ;

— Agban : bonne situation & distance de marche a pied de Ia
gare routiére actuelle et future ; .

— Adjamé - Attiécoubé
actuelle ; le marché d'Adjamé est &
a pied ;

distance de marche

- le Plateau : la ligne située le long de la lagune évite la
totalité des emplois du Plateau. On peut considérer que
dans ce trongon les dessertes aménageables sont sans
intérét ;

}

— Abidjan-Lagune : bonne position prés du terminus routier
et desserte de la zone sud du Plateau ;

— Treichville : |la plateforme longe Treichville sans desservir
totalement le quartier ; un arrét situé entre le pont Hou-
phouét-Boigny et la gare actuelle desservirait cependant
le nord-ouest de Treichville et une partie de la zone
industrielle ;

— section au sud de Treichville : la plateforme actuellement
exploitée laisse de cdté totalement le quartier de Marcory
et ne dessert que trés médiocrement les emplois de la
zone 4 ; la plateforme dans ce trongon !onge la lagune et

ne peut avoir en tout état de cause qu ‘une utilité trés

réduite ;

— section située au sud de lille de Petit-Bassam - elle 8vite
totalement le guartier de Koumassi dont le développement
actuel se fait dans la zone nord de I'ile ;

Fig. 31. Autoreils au départ de la gare d’Abidian-Treichville
(photo M. Schneider).
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: le gam de niveau de- serwce st ces. Ilalsons

3. 4 Le prolet de seml-metro RN

1977.

honne situation dans ['urbanisation

. — Port Bouét : bonne position par rapport au développement:
- actuel. L T L S O A P o
En résumé, F'infrastructure actuelle st mal adaptée ala desserte
de la partie nord du Plateau et-i ‘celle de l'lgde. Petit-Bassam.
Par contre; elle parait susceptible d'assurer dans des conditions
acceptables des Haisons— Abobo - Abidjan- Lagune -Abobo: Treich- =
ville, Adjamé - Treichvitle, suffisamment longues ‘pour que 'allon-" -
-gement relatif des parcours & pied-terminaux smt compense par

Le Mlmstere ivoirien des Travaux Publlcs et des Transports et ..
la BRAN ont confié I'étude d'une. desserte de’ I'agglomération par.: " -
un chemin de fer utilisant au -mieux: 'infrastructure’ ferroviaire =" =
& la Société Frangaise d'Ftudes et de Réalisations de Transports ="
Urbains (SO E RET U). Cette etude a été termmee en septembre. '

Différentes solutions ont été examinées tant. en de'qi.li concerne:.
les tracés que le mode de traction. (automotrices Diesél ol trac-
tion électrique). La solution retenué est celle d'un semi-métro,."
enterré dans le centre d’Abidjan sur. une Iongueur de 3440 km )
entre Agban et l'extrémité sud du Plateau.- i :

Le tracé comporte une ligne principal_e de 25,120 km de Iong'ueur’_
d'Anoukouakouté au nord & Koumassi au sud, avec 16 stations.”
Une antenne de 5,125 km au sud permet de desservir Vridi &
partir d'un débranchement & Treichville et comporte 5 stations

Entre Anoukouakouté et Abobo, le tracé du seml-metro emprunte‘._ .
la plateforme actuelle de la BAN élargie pour permettre la pose .
de deux voies. Entre Abobo et Agban, il emprunte la plateforme-
projetée pour la grande ligne agrandie & 4 voles, (2 voies grandes .
lignes, 2 voies transport urbain). Entre Agban et Abidjan-Lagune, " =
le tracé est souterrain & partir du boulevard Jacob William,. situé
dans |'axe de la voie triomphale. Au passage du pont Houphouét--
Boigny, les voies du service urbain sont confondues avec les
vaoies grandes lignes, Elles s'en écartent vers l'est & [a sortie
pour passer devant l'actuelle gare de Treichville. Ensuite, il
utilise le tracé actuel de la voie industrielle de Vridi jusgu'au .
boulevard de Marseille franchi en dénivelé puis emprunte
l'infrastructure actuellement abandonnée par la RAN et succes-
sivement les rues Loms Lumiére, Benjamin Franklin et la voirie
en continuité jusqu'a la cité lcodi. '

Sur ce tracé, d'une longueur totale de 25,120 km, 16 stations
sont prévues suivant e tableau 2.

Tableau 2 : liste des stations, avec longueurs des intervalles.

Stations '"te;iﬁ?‘ms
Anoukouakouté 4125
Abobo 0.800
Le Banco 6'675
Agban 1 0'915
Agban 2 1'365
Plateau 1 0‘730
Plateau 2 0.810
Plateau 3 1'595
Abidjan-Lagune 1185
Treichville 1 0800
Treichville 2 1’245
Treichville 3 1'240
Marcory 1 1'240
Marcory 2 !

: 1,525
Koumassi 1 0'67’0
Koumassi 2 !

L'antenne de Vridi a2 son origine au droit de la station Treich-
ville 2. Son tracé se situe le long de la boucle de retournement
existante, franchit & niveau la route principale, suit la voie indus-
trielle actuelle mais dans I’axe de la chaussée, passe & niveau la
route de Vridi puis utilise la banquette ouest de cette route
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Fig. 32. Rame moderne de la RAN en gare d’Abidjanlagune
{photo M. Schneider).

avant de franchir le canal de Biétri sur le futur pont ferroviaire
et retrouver la plateforme ouest de la route de Vridi.

Le matériel routant prévu pour 'exploitation de la ligne sera &
traction électrique & courant continu alimenté par caténaire & la
tension de 750 V. D'une largeur hors tout de 2,50 m, il sera

Fig. 34. Datant de quelques années, cette photo de U'ancienne gare
d'Adjamé — maintenant remplocée par celle d’Agban — donng
une idée, par lo densité de la foule qui s’y presse, du rile que
pourrait jouer le rail dans la desserte urbaine d’Abidjen (docu-
ment la Vie du Rail Outremer).

ig. 33. Charge du réseau de semi-métro, & Uheure de poinie du
matin, en 1985, avec et sans Dontenne de Vridi (document
SOFRETU).

accessible soit & partir d'un quai bas {225 mm au-dessus du rail,
soit & partir d’'un quat de hauteur intermédiaire (560 mm au-des-
sus du rail}, le plancher des voitures étant & 900 mm au-dessus
du rail. D'autre part, compte tenu de I'exploitation dans la voirie,
il sera équipé, en plus du freinage de service pneumatique, de
patins magnétiques sur rails permettant un freinage d'urgence.

L'exploitation de la ligne devra tenir compte du point singulier
que représente le pont Houphou&t-Boigny qui est & deux voies
sans possibilité d'élargissement, ce qui fait que les voies seront
communes au semi-métro et aux trains de la RAN. L'intervalle
minimal du métro étant de 4 mn, les deux types de circulation

. sont compatibles, D’autre part, la ligne comportera une dizaine

de passages & niveau.

Les prévisions de trafic pour 1985 (voir figure 33) indiquent une
charge maximale de la ligne de 11000 passagers par heure
environ [entre Adjamé et le Plateau}, correspondant & 77 milllons
de passagers annuels, soit 57 % du trafic actuel de la SOTRA.
La mise en service de la ligne diminuerait de 270 le nombre

Fig. 35 (page ci-contre). Tracé
de la ligne projetée de semi-
métro (échelle 1/80000) (docu-
ment SOFRETU).
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transports d’ Abldjan. _

:_32 400 mllhons de Francs CFA (1 FCFA 002 FF}

' .transport d'Abidjan qui sont notamment :

— une certame anarchie dans la carcu[anon,

— Ia dtfflculte de certalnes liaisons due au site lagunalre.A

des lnstallatlons de la HAN
: Dans ces quatre domalnes Ies autorltes ivoiriennes ont engage
. la-situation, ou au minimum de suivre |'évolution urbame

':.'-_Au sein du Ministare des Travaux Publics et des Transports il
" “a.6té mis en place un bureau de circulation, financé par la BIRD,

. -consequent apporter des réponses sur le premier pmnt

- gt une organisation pour coordonner les choix, Cette organisation
.. vient d'8tre créée : il s'agit de I'Office des Transports Urbains
_gui, au niveau du pays financera les investissements. LOT U

38

_transport encommun de Ia 'vnlle" Lutilisation dés: emprises deida
. 'RAN ‘permeét. ‘d'aboutir - 4".un; ¢oilt  de “la- Ilgne intéressant (22;

od: autobus nécessalres a Ia SOTRA Y cette date pour assurer Ies'_f"_'

] montant total des |nvest|ssements hors taxes. sans: s les frals'-'
financisrs ni ‘e transport; a; la-date du 1er mai:1977 setabllt a
de. métro "de ‘Lyon ou ‘de’. - Marseill

Compte tenu de. la raplde croissance’ dAb:djan. ce: pro]et se

. différér des investisseménts, ce qui compensera en- partxe I'affort’
revele 'nteressant pour structurer et developper Ie systeme de._.j :

_flnancler que devra consent:r lEtat lvomen pour ‘s& realtsatlon i

L. .Conclusion -
“Nous avons Vo dans cet - artlcle Ies prlnc:paux problemes de

: des |nsuffisances du réseau d’ autobus, blen que celui-ci
pu:sse etre donné en exempie a nombre de valles d Afrique;.

e Ia sous-utilisation pour les transports urbams et suburbains

“la voie tr:ompha]e dont
: prochalnement
©des actions ou des études qui devraient permettre damehorerl _

- qui-devrait contribuer 3 améliorer lorgamsatlon du trafic et par.

i Les -autres domames d’ :nterventlon exigent des |nvestissements'

" millions de francs frangais’ par kmde ligne -au’ “liet-de120°3 150 S
-~millions - de francs pour’ un. métro souterrain- clasmque] pour:un. -

trafic sensiblement égal au ‘double decelui de la: prémigre: Ilgnez
"Sa. .réalisation’’ permettra
probablement - de :limiter’ Iextensmn du Féseau ‘routier et den-

pourra encaisser’ les recettes et les répartir ‘entre différents. ..~
exploutants ce_ qui permettra la mise en place d'une. tarlflcatlon; BRI
commune 4 plusxeurs d entre eux. du type Carte orange ; ;

leferentes operatlops sont engagees par-. Ia SOTHA [achats:'.-
de. bus, réorganisation- de- l'exploitation,’ service “des’ marches,” -,
expernmentatlon de’ vedettes, etc...) -montrant. que cette. société: -
s'est engagée vers une étape :nouvelle de- son. developpement_;_-'
congu dans un esprlt de service publlc P o

Le pro;et de semi-métro nes’c encore qu ‘une . hypothese i] est;_,_".-
néanmoins envisagé de faire les réservations nécessaires dans- o
I'aménagement do_lt N commencer_. AU

ri T bt At A E e a L

Antlt:lpant quelque peu mais if ne faut pas oublier que Iagglo-
mération s'accroit-de 10 % par an, on peut imaginer que la ligne.. .
nord-sud de semi-métro sera complétée dans l'avenir par-une . .°
ligne est-ouest au niveau de la voirie. Le futur pont routier de:
Locodjo, qui coupera !a bale du Banco en son milieu et raccour- -
cira la distance entre le Banco et le Plateau, comportera une.
réservation pour voie ferrée. A termsg, le second axe d'urbani-
sation de la ville pourrait lui aussi &tre desservi par une ligne

de semi-métro en correspondance avec la ligne nord-sud. Ainsi
serait constitué Parmature d’'un réseau de transport en ¢ommun -
d’'une ville bi-millionnaire. '

et e gt . cmees . capmeommine o meEmmmiis ol Fide e iflie ' adite . LT
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: Peuple de plus de 100 mJHIOnS d habitants, le Brésil connait un processus de concentration urbaine trés rap:de : les agglomerat:on .
... de Rio-de-Janéirg et de S&o Paulo approchent les 8 millions d'habitants et plusieurs autres grandes métropoles regronales ont déja.
. "dépassé le million. Parmii ¢elles-ct, Recife est le grand centre urbain du Nordeste, région la plus pauvre du Brésil, celle oir les symp-

: tomes du- sous-développement sont les plus évidenis. Dans cette agglomération de plus de deux millions d' habitants fa population;
trés faiblement motorisée, dépend presque entiérement des transports collectifs pour ses dep!acements. Mais leur organisation pré::.-

. sente hien des lacunes:: surcharge, inconfort, lenteur, voire Insécurité... Le chemin de fer n'assure qu'une part infime des déplace-.
. ments et,. malgré les fliix de voyageurs considérables écoulés par les autobus, aucune mesure de priorité de circulation n'est encore’..
“en place; Plusieurs études et projéts de développement des transports collectifs-sont en cours : mais. leur mise en place dépend des -

Les transports collectlfs_',-_
- dans une grande wlle
‘brésilienne :
le cas de Recife

par Christian BUISSON

réssources financiéres disponibles et, plus encore peut-6tre, de la solution des problémes institutionnels complexes qui freinent J‘aj-'.

‘mise au point d'une organisation rationnelle des transports colfectifs.

1. Recife et sa région métropolitaine

' C'ap'it'ale de I'état dé Pemambouc, la ville de Recife compte

actuellement 1,2 million d’hebitants environ. Sa superficie est de
209 km?, ge qui est peu par rapport aux autres grandes villes
brésiliennes. Recife est le centre d’une région métropolitaine
qui comprend huit autres communes et 2,2 millions d'habitants,
soit 37 % de la population de I'état. La croissance démographique
de Recife est de 2,7 % par an (taux inférieur & la moyenne des
villes brésiliennes), mais celie de la région métropolitaine
atteint 3,9 %.

Recife est une ville surtout tertiaire : 69 % des actifs sont
employés dans c¢e secteur, contre 24 % seulement dans le
secondaire. la structure socio-économique de la population est
marquée par e sous-emploi, la concentration des revenus dans
les couches les plus élevées, I'absence de « classes moyennes »
et le fait que les ressources de la moitié de la population sont
inférieures ou égales au salaire minimal.

Fig. 1. Vue aérienne du cenire
de Recife, au confluent des rivié-
res Capibaribe et Berebibe,

TRANSPORTS URBAINS no 40 (juillet-septembre 1977}

Le centre de la ville, situé au confluent des rivigres Capibaribé":-f

et Berebibe, est constitué des iles de Recife et de Santo Anténio, -

ainsi que du quartier de Boa Vista, oli sont concentrées la plupart
des activités tertiaires de FPagglomération.

la structure du réseau viaire est radio-concentrique & partir du
centre ; toutefois une voie de rocade située & 1.5 km de I'hyper-
centre est en voie d'ach&vement (avenida Agamemnon Magal-
hies), de méme gu'une autoroute de contournement de |'agglo-
mération pour le trafic a longue distance (route fédérale BR 101).

Les quartiers résidentiels aisés se situent & [‘ouest du centre
et, plus récemment, le long de la plage de Boa Viagem au sud
de la ville. Les secteurs d'habitat médiocre ou précaire sont
localisés d'une part dans des zones de terres basses inondables,’
d'autre part sur 'ensemble collinaire (morros} du nord-ouest de
la ville. Environ 300 000 personnes (le quart de la population de
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Recife) habitent ces guartiers, dans des conditions de vie tréé-'f
pénibles dont ont témoigné des hommes comme Josué de Castro .

ou . Dom Helder Camara. i

Le contexte politique et administratif est celui de toutes Ies'_:
grandes villes brésiliénnes. Le Brésil est, comme les Etats-Unis '

ou le Mexique, un état fédéral formé de 21 états, de 4 territoires
et d'un district fédéral (Brasilia).

Le Sysféme ‘administratif et politique - corriprend ainé_i" trois.'l :

-niveaux : la ville {municipic), 'état et la fédération gui intérvien-. %"
. 'nent dans la gestion et la planification des transports collectifs ;.
- un quatritme niveau, celui de la région métropolitaine, est-de::
-création récente et ne correspond encore ‘qu'd une unité de’

planification dépendant de. |'état.

- A travers le cas de Recife, on verra comment s'articulent ces
différents pouvairs, S L

2. La situation actuelle des transports collectifs de Recife

2.1. Le rble prépondérant de 1’autobus

Dans la région métropolitaine de Recife, les déplacements moto-
tisés sont assurés a4 40 % par les transports individuels (dont

- |les taxis trés nombreux et & bon marché), & 59 % par autobus

et 1 % seulement par chemin de fer. Si I'on ne prend en compte

que la ville de Recife, la part de l'autobus est de 75 % environ.

Le. parc automobile de BRecife n'est que de 100000 unités

(y compris les véhicules utilitaires et les taxis) ce qui signifie
que la grande majorité de la population est captive des transports
en commun. Les difficultés de circulation sont aigués seulement
dans le centre de Recife, qui concentre toutes les activités ter-
tiaires et dont I'accés est rendu difficile par les caractéristiques.
du site [points de passage obligés constitués par les ponts).
Le stationnement commence & étre réglementé {parcs payants
le long des quais, nombreuses interdictions de stationnement
sur chaussée) et quelgues rues commergantes ont été transfor-
mées en voies piétonnes.

2.1.1. Le réseau d'autobus urbain

La CTU (Companhia de Transportes Urbanos] est concession-
naire exclusif des transports collestifs a lintérieur des limites
municipales de Recife. C'est une société d'économie mixte dont
la ville posséde la totalité des actions. La CTU n'exploite
directement que 35 % des services, les 65 % restants étant

sous-traités a4 des transporteurs privés (permissionnaires}) ;

ceux-ci sont au monbre de 65, dont une vingtaine n'ont qu'un
ou deux veéhicules.

le parc de la CTU comprend 301 autobus et 140 trolleybus,
tandis que les permissionnaires ont environ B00 autobus : soit

-un total d'un peu plus de 1200 véhicules. Mais la disponibilité

Fig. 2 (ci-contre}). Plan général de l'agglomération de Recife, avec
indication des infrastructures ferrovigires existantes : en trait

gras, ligne d double wvoie ; en trait fin, ligne 4 voie unique ; en -

trait mixte, raccordement marchandises.

Fig. 3. Autobus classique carrossé localemient sur chdssis Mercedes
{photo C. Buisson).

du matériel est faible : pour la CTU, 204 autobus et 88 trolley=- -
bus seulement sont en service effectif. A cet égard, {'entreprise- -~
~ privée Borborema, le plus important des permissionnaires, est

une exception : ses véhicules (environ 150 autobus en service*

urbain) sont en bon état, grice 3 un entretien préventif de .-
qualité. Les autobus sont pour la plupart des véhicules de ..

moyenne capacité (70 places environ, doni une quarantaing
‘assises), construits sur des chissis Mercedes-Benz et carrossés:
par des entreprises locales ; leur caractéristique essentielle est
la hauteur du plancher (la garde au sol doit &tre suffisante pour::

emprunter des voies en accés) et I'étroitesse des accés (porte- . b

simple & chaque extrémité).

Le réseau de trolleybus, inauguré en 1960, est, aprés celui de. =

S&o Paulo, le plus étendu du Brésil (1} avec 10 lignes d'une

longueur cumulée de 99 km. Sur les 140 trolleybus, 115 sont de -~
construction américaine (Marmont-Herrington), et 25 de construc- -

tion brésilienne (20 Villares-Caio et 5 Massari) ; il s'agit de

véhicules de grande capacité, longs de 12 m et munis de 3 portes. .
" Malgré la robustesse des caisses et des équipements, leur état -.-"

est trés médiocre en raison des services intensifs assurés et de”
la mauvaise qualité de I'entretien. R

La structure du réseau est radiale : toutes les Hgnes aboutissent:
au centre de Recife ol les terminus sont disséminés de fagon®
assez anarchique. Il n’existe ni ligne diamétrale, ni ligne de .
rocade. :

Les lignes les plus importantes sont doublées par des services
de minibus ou d'autocars ( les opcifonais) caractérisés par un
tarif de 3 & 4 fois plus élevé que les autobus « conventionnels » ;.
les opcionais ne prennent que des voyageurs assis et s'arrétent.
a la demande. Leur rdle est surtout important dans la desserte
du quartier le plus aisé de Recife, Boa Viagem, situé le long de
la plage au sud de la ville. lls sont plus proches du taxi collectif
que de l'autobus conventionne! et concurrencent directement.
I'automobile et le taxi.

(1} Les villes de Santos et d’Araraquara, dans PEtat de Sdo Paulo,
utilisent égulement des trolleybus.

Fig. 4. Trolleybus de construction américaine Marmont-Herringlon
{photo C. Buisson}. :
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Fig. 5. Minmibus pour service « opcionais » de Ventreprise Borbo-
rema assurant lo desserte des guartiers sud de la wille (photo .
C. Buisson}. :

Les contrats passés entre la CT U et les permissionnaires sont
établis pour une durée de deux ans seulement {{'amortissement
d'un autobus s’effectuant sur 5 ans). La redevance versée & la
CTU par les permissionnaires est basée sur la tarification en
vigueur, et représente environ 8 000 F par mois et par autobus.

Un tarif unique est appliqué sur chague ligne urbaine, en fonc-
tion de sa longueur et de sa fréquentation : il est généralement
de l'ordre de 1 CR (0,30 F). Sur les opcionais, le tarif unique
est 3,50 CR (1,20 F}.

Tous les autobus et trolleybus, y compris les minibus, sont
exploités par deux agents. Sur les trolleybus et autobus ordi-
naires, le receveur est assis a l'arrigre : les voyageurs passent
par un tourniquet qui enregistre le nombre de passages ; il
n'est pas délivré de billet. Sur les opcionais, la perception est
effectuée par un receveur ambulant.

2.1.2. Le réseau d'autobus suburbains

La desserte de Recife n'est pas assurée seulement par le réseau
d'autobus « urbain =, formé des lignes qui ne sortent pas des
limites municipales : les lignes « intermunicipales », reliant
Recife aux villes limitrophes, assurent également un trafic local
dans Recife, sur les mémes itinéraires que les lignes urbaines.

La ville de Recife n'a pas de possibilité d’intervention directe
sur les lignes intermunicipales, qui sont contrdlées par le
DETERPE, dépendant du Secrétariat aux transports de |'état de
Pernambouc.

suburbaines

Fig. 6. Lun des terminus des lignes d’autobus
« intermunicipales » (phoio C. Buisson).

~"Le DETERPE 'est l'organisme -de tutelle:dé: toutes les lignes:
-d'autobus intermunicipales et interurbaines de I'état (4 {'exception :
- des. lignes inter-états, contrdlées par l'organisme: des - routes:
- fédérales, le DNER). Les gares routiéres- sont gérées par le-
- DETERPE {1 & Recife, 9 dans d'autres villes, 3-en construction)
- dont les ressources proviennent dune. surtaxe -sur les billets
‘d'autobus. Les concessions de lignes sont ‘accordées par. fe

‘Les lignes internes a la région métropolitaine de Recife sont au

. municipales, la concurrence qui en résulte sur plusieurs axes)

A U N = o ra PRI 1§ Lo SR AR b

DETERPE pour une durée d'un an renouvelable..

nombre de 67, exploitées par 15 entreprises, avec un parc d'un-’
peu plus de 700 bus. En raison de ia faible étendue de la ville:”
de Recife, de nombreuses lignes Intermunicipales sont en fait.
des lignes urbaines & fortes fréquences : ceci est surtout vrai y
pour les lignes reliant Recife 2 Olinda (200000 habitants), &
5 km seujement du centre de Recife. o =

Le mangue de coordination entre les lignes urbainés ‘et inter- -

sont de graves obstacles- & une organisation rationnelle. des. .-
transports collectifs dans la région métropolitaine. o

2.1.3. Les trafics assurés
Le nombre de voyageurs transportés par les autobus dans Recife’

est de 825000 par jour, dont 226 000 par la CT U, 379 000. par .
les permissionnaires et 220000 par les lignes Entermunicipales.

Les volumes de trafic écoulés par [es autobus sont trés élevés. - =
sans comynune mesure avec ce gue l'on connalt en Furope. :

Sur plusieurs axes, le débit mesuré en voyageurs transportés
dans le sens le plus chargé a I'heure de pointe est supérieur -
4 10000, avec des flux de 200 & prés de 500 autobus par heurg: -
et par sens (en ajoutant bus urbains et intermunicipaux).

R AT LA s ok i

De telles = performances » ne psuvent étre atteintes qu'au -
détriment de la régularité et de la qualité du service : sur
certains axes, les autobus circulent de front sur 2 ou 3 files, ..
dans une totale anarchie, particuligrement dans les zones
d’arréts. .

Malgré l'importance de ces flux, il n'existe aucune mesure de
priorité de circulation aux véhicules de transport collectif, du
type couloir réservé par exemple. Seuls les trolleybus emprun-
tent a4 contre-sens plusieurs rues & sens unigque : mais il ne
s'agit pas & proprement parler d'une mesure de priorité car elle
n'est méme pas matérialisée par des bandes de peinture.

R A

2.2. Un réseau ferroviaire peu utilisé

La région métropolitaine est desservie par trois lignes du réseau
ferré fédéral (R FF 8 A) qui ont leur origine a la gare de Recife,
trés bien située a la limite de I'hypercentre : il s’agit des

Fig. 7. Un train de la ligne du Centre en gare de Caruaru, &
140 km de Recife. Des trains semblables assurent le service de
bonlieve {phote C. Buisson).
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trongons suburbains dés voies ferrées reliant Recife & Maceio -
. -{sud); Salgueira [¢entre) et Fortaleza {nord). Elles- sont établies . .
. & voie. -métrique et exploitées en- tractlon diesel.

Les: lignes

“gentre ‘et nord ont un. tronc commun’ & double vole de 10 km.- .-

situé- entiérement dans. Recife. L'infrastructure: de ce’ tronqon__
- a.été - récemment rénovée [barres longues sur traverses béton),’

‘ainsi -que “sur la ligne sud : par- contre.la voie des autres

_'trongons est en mauvals etat

. _‘-La hgne centre est. la pius utilisée pour le traf:c voyageurs
.'intérne; & la région métropolitaine (34 trains par jour, dans les -

deux: sens; enire Recife et Jaboatdo), Les lignes sud (Recife -

". Gabo): et nord (Recife-Sdo Lourencgo- da- Mata) sont utl!lsees

respectwement par 10 et 8 irains quot:dlens

.'I'¢ nombfe total de voyageurs . transportés par voie ferree dans: .
-la région métropolitaing est faible, de I'ordre de 15 000 par jour,:
dont 10 000. sur la ligne centre et 2500 sur chacune des deux.

. autres: lignes. Bien que les tarifs soient moins. élevés que ceux
des autobus (tarif unique de 0,60 CR, soit :

part-du. train . dans l'ensemble des déplacements effectués a
l'intérieur. de la région métropolitaine n'est que de 1,2 %.

- 2.3. Synthese ,

Avant de' mettre l'accent sur les déficiences des ‘transports‘
coliectifs de Recife, quelques éléments positifs doivent étre

relevés :

— au niveau institutionnel, et si 'on se limite au cadre de la.
seule ville de Recife, le fait que la gestion des transports

“urbains soit confiée & un concessionnaire unique, de
surcroit société d'économie mixte, est un élément trés
positif et peu fréquent au Brésil ;

— Vexistence d'un important réseau de trolleybus est égalé-'

ment un atout sérieux, malgré le mauvais état du parc et
des installations fixes ; ce potentiel mérite d'étre valorisé
dans un contexte brésilien de pénurie de carburant et de
ressources hydro-électriques abondantes ;

- gnfin, les infrastructures ferroviaires existantes, quoigue
peu utilisées aujourd’hui, se prétent & une desserte inten-
sive de toute une partie densément peuplée de l'agglo-
mération, grice & I'emplacement trés favorable de la gar2:
terminale de Recife.

A linverse les éléments négatifs sont nombreux :

— il n'existe pas d'organisme de coordination des transports
au niveau de la région métropolitaine : la ville d'une part
(par l'intermédiaire de la CT U) I'état d’autre part (par
I'intermédiaire du DETERPE) organisent, contrélent et
modifient leurs réseaux d'autobus indépendamment l'un
de l'autre ;

0,20 F) et que les
voies ferrées desservent des secteurs densément peuplés, la.

Fig. 8. Train de banheue au
C. Buisson).

‘— la structure des lignes d'autobus est exclusivement radiale,

toutes les lignes urbaines” et intermunicipales -ayant leur. 7

“terminus dans ‘I'hypercentre ; il n'existe aucune ligne
diamétrale, aucune ligne de rocade. Les liaisons® entre’
quartiers périphériques sont d’autant plus malaisées que -

les correspondances s'effectuent dans de trés mauvaises- =

conditions, étant donne la . dlspersmn des termmus au-
centre de Recife;

-— le niveau des flux relevés sur plusieurs’ axes, en nombre .

de véhicules comme en nombre de voyageurs, est beaucoup
trop élevé pour une exploitation conventionnielle par autchus
de faible capacité. De tels débits ne peuvent étre assurés
qu'au détriment de la vitesse, de la réqularité et de l'envi-
ronnement urbain en raison du trés grand nombre d autobus-
nécessaire ;

— sur le plan qualitatif, le niveau du service offert par les
transports collectifs est trés médiocre ; les passages sont
irréguliers et les véhicules souvent surchargés ; I'état des’
autobus et trolleybus est médiocre ou trés mauvais, en
dehors de quelqués exceptions (autobus de I'entreprise
Borborema, autobus opcionais). Comme c'est le cas général
au Brésil, les autobus utilisés sont dérivés de chissis:
d'autocars ou de camions et ne possédent pas les carac-
téristiques souhaitables pour assurer un service urbain,
notamment en ce qui concerne [accessibilité (hauteur du
plancher, largeur des portes).

Enfin, i faut souligner la déficience totale de I'information du

public : il n'existe pas de plan de réseav ou d'horaires a la
disposition des usagers et [information aux arréts est
inexistante.

3. Les projets de développement des transports collectifs 4 Recife

Depuis deux ans environ, plusieurs études de planification
trbaine sont menées & Recife, au niveau de la ville ou de la
région métropolitaine, prenant en compte notamment |'aspect
transports collectifs.

Cet aspect a pris beaucoup d'importance au cours de la période
récente sous l'effet de la politique du gouvernement fédéral qui
a donné aux municipalités des directives extrémement strictes
en matigre d'économie d'énergie ; parmi-les objectifs a court
terme fixés aux munlcipalités figurent I'élimination progressive
de l'accés automobile aux centres, la réduction de 50 % de la
capacité de stationnement en zones centrales, 'augmentation de
la part des transports collectifs dans les déplacements moto-
risés des régions métropolitaines qui doit passer de 75 4 85 %.

TRANSPORTS URBAINS no 40 (juillet-septembre 1977)

Ces études et projets sont menés par plusieurs organismes
dépendant du gouvernement fédéral, de I'état et de la région
métropolitaine, ainsi que de la ville de Recife.

3.1. Un schéma directeur d’aménagement et
d'urbanisme

Au niveau de la région métropolitaine, la FiDEM {Fondation
pour le Développement de la Région Métropolitaine de Recife),
présidée par le Gouverneur de I'Etat, a élaboré un Plan de deéve-
loppement intégré (P D 1), homologue de nos Schémas directeurs
d'aménagement et d’urbanisme (SD AU).
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"Le ‘parti’ d'aménagement. retenu’ est de renverser la tendance & -

la concentration dé toutes les activités dans le centre de Recife
en-créant trois nouveaux pbles économiques : au sud, le port

-.de Suape, au nord le centre de Pallista-iguarassu, & l'ouest un’

" «"deuxieme podle métropolitain . . . -

- te P DI comprénd un volet transports collectifs surtout axé vers
. ia-modernisation et l'extension du réseau ferroviaire. '

“.Le-PDI 4 6té complété par un programme d'action  prioritaire

pour la période 1976-1979 qui prévoit la. modernisation du parc -

- d'autobus;- la  création de. nouvelles lignes et la réalisation d'un

"« anneau ferroviaire » électrifié reprenant en partie les infras-

. fructures. existantes ‘et reliant Recife au « deuxidme pdle

.. métropolitain .»; L o
S L'e_' rile de ‘1a'FI_D.EM est de définir les orientations générales
" du . développement de . la. région métropolitaine les . &tudes
- détaillées et la réalisation sur le terrain sont assurées par les

. organismes concernds..De plus, en ce qui concerne les trans-
. ports collectifs, les études détaillées sont menées par un orga-

nisme fédéral, le GE/POT (bureau d'études du Ministaére des
Transports) et par le Secrétariat au Plan de la municipalité.

" 73.2. Plan de circulation et restructuration des autobus
" 'Les études de circulation routigre et d'amélioration des services

d'autobus menées par le GE/POT a Recife comprennent trois
volets :

. Fig. 9. Plan e circulation du centre projeté par la ville de Recife.

- — court ‘terme :‘recommandations’ immédiates pour limiter "

I'accés automobile au centre (création de parcs de dissua- -
sion et de lignes d'autobus. de rocades); oL

— moyen terme : restructuration. du réseau d'autobus de . [a" .-
région métropalitaine, en cherchant & résoudre” surtout les:"
problemes de la: zone: centrale 'de: Hecife: (regroupement; "
des lignes sur des « axes'lourds = &n site propre, regrou- .- -
pement des terminus centraux, diminution: progressive du.-
nombre de places-de stationnement’ dans le centre)i -

— long terme : plan directeur des tansporMs éb']'lé"ct'i"fs_fde;;-!a_
région. métropolitaine - intégré. au . plan.-de: développement
"~ élaboré par la FID_E-M-. T e R L S e B

Quant au Secrétariat au Plan-de 'la_.mu_nicib"alit'é.i il a élaboré un, -
projet semblable, mals limité 2 la ville de: Recife... R

Les solutions retenues en c¢é qui- concerne les transports ‘et la .
circulation sont largement inspirées-des réalisations de Curitiba, -
décrites dans un autre article du présent numéro,. =" . -

La croissance urbaine doit &tre contrdlée. et canalisée le long 77
d' « axes lourds » desservis par transports collectifs en: site -
propre. Ces « axes lourds » sont au nombre de trois (Boa Viagem,: ' ...
Av. Caxanga, Av. Norte) : il s'agit de sites propres de surface . . -
aménagés généralement au centre de. grandes. artéres et em--
pruntés par des trolleybus ou des autobus. Ceux-ci ne guittent. .~
pas le site propre, la desserte des quartiers situés & 'écart.des™ *
« axes lourds » étant assurée par des lignes d'autobus’de-
rabattement. . o

SR S A,

Bouclés de circulation autour
des quartiers centraux ’
Rues piétonnes
S Aires de statioanement .
=  Axes prioritaires basstiolleyhos
_ - Station centrale
“"".. Vaies Fferrées K
. Gare  routiére 3
muwmmsm  Accés au port &%

ooy, AT | S e iy ¢SO RIS 0 o PR L i ot AR
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Dans la zone céntrale; la circulation’ automobile est fortement
diminuée par la création de trois = boucles » a sens unique

autour des quartiers de Recife, Santo ‘Antdénio et Boa- Vista qui

suppriment. le transit et limitent la pénétration en automobile, -
- Une vaste zone:piétonne est créée & lintérieur de ces trois
" boucles comprenant des rues réservées. aux transports collectifs

[penetratmn dans le centre des: « axes Iourds »).

La premiére phase de ce plan consnste a amenager_ les « akes
lourds » dans la zone centrale, jusqu'au niveau de la premiére

rocade. Ces « axes lourds » seraient empruntés par les lignes

actuelles  légerement modifiées, surtout en ce qui concerne la

position des terminus cenfraux qui- seraient regroupés en trols
points (Av. Guararapes, Av. Dantas Barretos, Cais Santa Rita). -

Les débits d'autobus par sens en heure de pointe envisagés (en

. “tenant compte des lignes intermunicipaies) sont .trés élevés :
.~ de 150 (Av. Conde Boa Vista) a plus de 500 {Av. Dantas Barretos),

ce- qui nécessitera des aménagements particuliers. Pour étre
efficaces, les couloirs réservés devront : - .

- — é&ire - délimités physiquement (bordurettes en béton pat
exemple) afin d'éviter . toute iInterférence du trafic.

automobiie.

= comporter des surlargeurs dans les zones darret afin de

permettre aux autobus de se- doubler, compte tenu des

flux trés élevés de véhicules,

La mise en vigueur du plan de circulation dans le centre de
Recife est prévue. pour [‘automne 1977.

3.3. La mlse en valeur des mfrastructures ferrowalreszi' ERa

Le projet’ ‘de- modernlsat:on du réseau . ferre elabore par Ia'-'_ L
-FIDEM ét le GEIPQOT consiste a transformer les |nfrastru_c— RS
tures existantes en vue d'une éxploitation de type pré-métro par :-

un matériel identique: & celui qui a ete commande recemment-
4 Rio de Janeiro (2). ‘ PR

" Le trafic ma’réh_andisés nord-sud, passant actuellement par Recife,’ * o

serait dévié par une ligne & construire en rocade, qui. évitera:-.

toute interférence entre les trains de marchandises et les tramS' o
" suburbains de. voyageurs (le trafic voyageurs « grandes Ilgnes »

étant pratiquement inexistant).

Les lignes centre '[Hecifé-.ﬁaboatéo} et hord_ (Recife-S&o Lo S
-renco da Mata) seraient ainsi transformées en pré-métro, en:. .

assurant la desserte du deuxiéeme pole metropohtam prevu ‘a
l'ouest de Iagglomeratmn .

Cette opération constifuerait la premiére phase'd’Uh_"n “anngalr-
ferroviaire » & compiéter par la construction d'une ligne nouvelle

reliant Recife au deuxiéme pole métropolltam par le nord de'--'__ .

l'agglomération.

Sur le plan technique, la transformation 'c'omp.léte de i’infras-.' SR
tructure est prévue en portant 'écartement des rails de 1 m-a- "
1,60 m, dans un souci de standardisation avec les réalisations - ...

en cours ou en projet dans d'autres villes brésiliennes.

4. Quelques conclusions

La premiére conclusion que I'on peut tirer de cet examen rapide
du cas de Recife est le pragmatisme des solutions envisagées :
malgré la taille de l'agglomération et les flux considérables
écoulés par autobus dans de mauvaises conditions, il n’est pas
question, & Recife, d'un systéme en site propre intégral de type
métro ou, a fortiori, de technologies futuristes...

Les mesures adoptées pour améliorer les conditions de transport
reposent sur 'utilisation optimale des infrastructures existantes
par :

— le partage de la voirie au profit des piétons et des trans-
ports collectifs,

— une stricte réglementation du stationnement,
— la suppression du trafic de transit dans le centre,
— la modernisation des infrastructures ferroviaires existantes.

la priorité donnée a ces différents thémes d'une politique de
transport est bien conforme aux tendances que !'on peut obser-
ver actuellement dans la plupart des grandes villes du monde,
qu'il s'agisse de pays industrialisés ou en voie de développement.

Mais il reste 4 metire en pratique ces orientations générales
iudicieuses : une premiére phase devait se concrétiser sur le
ferrain dés octobre 1977 par la création des boucles de circula-
tion dans le centre et 'aménagement des couloirs réservés aux
autobus et trolleybus.

Cette politique doit s'accompagner d'une amélioration qualitative
des transports collectifs. Lautobus classique est actuellement
synonyme de surcharge et d'inconfort : des efforts importants
dolvent &tre accomplis dans le domaine de l'entretien systéma-
fique des autobus et trolleybus, ce qui semble possible dans le
contexte local comme le montre ['exemple de l'entreprise
Borborema, dont les véhicules sont correctement entretenus.

la mise en place du plan de circulation et les modifications qui
en déeruleront devraient également &tre I'occasion de promouvoir
e nolitiaue d'information du public sur les services de trans-
port collectif : diffusion de plans de lignes, d’horaires, indica-
tions aux points d'arrét, etc.
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Par ailleurs, les services d'autobus opcionais, qui semblent étre
appréciés de leur clientéle, pourraient &ire encore développés :
comme les parcs de stationnement périphérique, les services -
d’'opcionais devraient contribuer 8 mieux faire admettre, par les
couches les plus aisées de la population, les restrictions a
l'usage de l'automobile en zone centrale. Mais il ne faut pas
perdre de vue ce qui doit constituer 'objectif essentiel : amélio-
rer les conditions de déplacement de la grande masse de la.
population non motorisée ; le développement des services
d’opcionais ne doit donc pas étre excessif et se faire au détri-

ment de I'amélioration des autobus classiques et des trolleybus.
|

L'importance des flux d'autobus sur les grandes voies radiales
a déja été soulignée. Or, le plan de circulation proposé doit
avoir pour effet d’augmenter encore ces flux, en concentrant les
lignes sur les voles comportant des couloirs réservés aux trans-
ports collectifs : il y a donc un risque évident de saturation de
ces aménagements. .

Lle plan de clrculation envisagé prévoit, sur plusieurs axes
équipés de couloirs réservés, des débits horaires supérieurs a
200 autobus par sens, et tous ont des débits d’au moins 150
autobus. Malgré les aménagements spéciaux prévus localement,
on doit craindre la saturation de plusicurs de ces axes, ou au
moins des conditions de fonctionnement trés difficiles, sans
amélioration sensible par rapport & la situation présente.

Pour accroitre la capacité de transport, ia solution n'est dong
pas d'augmenter encore le nombre d'autobus, dont les modéles
disponibles actuellement au Brésil sont de faible capacité :
'accroissement recherché ne peut s'effectuer qu'en augmentant
la capacité unitaire des -véhicules et en passant & un mode
d'exploitation différent.

Trois étapes peuvent éfre envisagées :
— a} mise en service, le plus rapidement possible, d'autohus
et de trolleybus articulés sur les lignes principales emprun-

tant les axes en site propre. A capacité de transport équiva-
lente, I'utilisation de véhicules articulés de 180 places per-

(2) Cf. « Transports Urbains », no 37, page 38.

45




“‘met. de ‘réduire demoitié le: nombre d'autobus
- ainsi‘ramener les. flux d'autobus & des niveaux compatibles

pour. former trois "« axes lourds = [Boa Viagem, Av. Norte,

& Curitiba) 7' les. autobus. et’ trolleybus: circulant. en 'site
" ritd” dés passages - en’ périphérie, des stations de-corres-:
. avec. des. sutobus de rabattement (afimentadores) ;

‘c)'mais.ces améliorations ‘seront Vite insuffisantes face 2

© . T'évolution prévisible des;trafics: de transport en commun,.
~compte tenu de la politique de- restriction dé la circulation. .

. automobile” et, surtout, des tendahces démographiques.

" propre, "atteint Ies - limites - supérieures. de “'son - domaing
© d'utilisation’ optimale: - R ST U S
. 1F “sst-donc’ ‘souhaifable, dés maintenant, d'envisager que les
. sites: propres. pour- autobus; et trolleybus- solent transformés - &
% Imoyen: terme" en vue d'une exploitation
.- vigire 1éger, du. type tramway. - - -

" rapport-a l'utilisation d'autobus articulés, et la ville de Recife

o0t serait. relativement modeste
- infrastructure. souterraine.

" En’.ce.qui conceme le projet de « pré-métro » utilisant les

-~ infrastructuies existantes, il .est important de l'intégrer dans
“ I'ensemble du systdme de transport collectif de I'agglomération,
d'oit-la nécessité de : ‘

' _;'ﬁréndre en compte les échanges avec le réseau d'autobus
et de trolleybus & la gare terminale de Recife ;

"= restructurer les lignes d'autobus de fa zone desservie par
~le pré-métro afin de favoriser les rabattements et éviter
" les doubles emplois.

" 8ur le nlan technigue, I'intérét de la conversion de 1'écartement,
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Lon peut.” Y
: - ‘double ‘voie® Récife - Cotjlieirai a 6té’ récemiment  renouvelée ‘en
* . avec un fonctionriement correct des. couloirs réserves ;- . ' SUF: tr:
R T T T T e T “verses béton). Par ailleurs,:le-choix du’ gabarit du.matériel. rou-
'b): passage & Un nouveau mode d'exploitation; les itinéraires [ : on.‘pe
“en site propre. étant.prolongés au-deli de la Zone. centrale .
" Av. Caxanga) - auxquels: il “conviendrait -d'ajouter : l'axe 5

" Recife: Olinda. 'Le . type ' d'exploitation -serait alors - celui:”
S d'uns réseali = composé = (semblable-a- ¢elul: mis en place

-bogies a écartement métrique. oularge..
Lintérét: d'une_ solution tramway sur-les principaux axes radiaux
- It les. autc S GIrcH : . atété évoqué . ‘si'cette: idée étail reténue,. il serait souhaitable
" “'propre ne sortent.pas de celuici; ce qui'améliore la régula- - mpa:
: : tations: dy . tibles avec une exploitation de’ type tramway sur site:propre:én
- pondance . sont - aménagées. en- points.’ de correspondance - ;

- rhseaux pré-métro- (sur- infrastructure’ ferrovigire transforméé) et

- métropolitaine - d'un- réseau . unigue "de’ lighes: ‘en; site - propre,:

- 'L'autobus, méme de grandé capacité: et ‘circulant en site .

par un systéme -ferro- .
“ . - -de la région métropolitaine est mise en place. @’

I capacité de transport serait doublée ou méme triplée, par

disposerait alors d'un véritable métro léger de surface ; son .

en I'absence de _toute.. _unique en matiére de transport est manifeste. Celleci devrait:

" - emplois, étudier une réforme profonde de la tarification.

passant de 1 m & 1,60 m, apparait trés discutable, car elle aug--

mentera’” sensiblement e ¢oiit: de | F'opération, ‘d'autant ‘que::

utilisant- des téchhiques-modernes” (longs: rails: soudés: sur: tra:

lant-n'est pas lié ‘directement. & I'écartement des:rails :-on pe
imaginer ‘qu'un, matériel-pré-métro, d'un: modéle standardisé pour
les villes - brésiliennes,  puisse avoir un rméme:.gabarit ‘et ‘des

que-les ‘caractéristiqués techniques: du: pré-méiro- soient’ compa:

voirie: ‘Ainsi- serait-il possible,. par- une interconnexion. entre les

tramway (eh site propre sur: voirie); de:doter Recife et sa région

desservant les: axes dont’ le développement: est: préconisé: par
les organismes. de: planification municipaux-et ‘métropolitaitis.’ -

Enfin, tous les projets évogués ne pourront &tre’ réalisés que ‘si
une harmonisation des._ différents modes: de transport au nivéau'

" Avec la croissance urbaine de I'ensemble de’ la région métro-

palitaine, la- distinctlon entre les transports ‘Orbains et inter-
municipaux apparait bien artificielle : le besoin d’'une autorité:

chercher & restructurer le réseau actuel en fonction des- axes:”
en site propre prévus, €liminer les concurrences et les: doubles

Cette nouvelle organisation peut revétir des formes: diverses. .
La solution la plus pragmatique serait de créer rapidement un =~
organisme de concertation regroupant les parties intéressées R
essentiellement la ville de Recife, la CTU, la FIDEM, le -
DETERPE, la RFFSA. oo :

La mise en ceuvre d'une telle concertation doit précéder la mise ~
en place dune véritable autorité unique de transport du’ type.

entreprise métropolitaine de transports urbains (EM T U} prévue - g
par les autorités fédéralés. L'E M T U aurait pour tache la coordi- - :
nation de tous les transports collectifs, non-seulement les auto- ;
bus et trolleybus, mais également les transports en site propre,
pré-métros et tramways ; il serait soubaitable qu'elle exploite -
elle-méme une partie du réseau, notamment les axes. én site
propre qui structureront le développement urbain de la région.
3
i
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S Parana, elle est située sur un plateau & 400 km environ au sud de S3o Paulo, & une soixantaine de kilométres de I'océan dont elle .

. majoritaires.

B _Lob;ecnf du plan d’urbanisme est de contréler fa croissance spatiale de Iagglomerat:on pour éviter - r expansxon en tache dhu:le- '

e Curltlba u‘ne' wlle =
qul maltrlse sa cro_lssance-:

- par Jaime LERNER,"
... @ncign Mairg de Curitiba =

- Cuntfba fa:t f:gure de wHe-p:!ote au Bres:l par sa pohtrque de maitnse de la croissance- urbame, canahsee !e !ong d axes structurants-_ _
" desservis par transports collect:fs en site propre, et d'une fagon plus générale par I'originalité de sa politiguie d’ urbamsme. LA RN

.. :L ongme de cette politique remonte au début des années 1960 lorsqu’un petit groupe d'ingénieurs et d' arch:tectes, a'ont certains for-
“ més en France, ont suscité la création d'un organisme mumc:pal FIPPUC (1 ) qui a élaboré un pian de deve!oppement urbam adopté
ert 1966 et affing de 1966 & 1970. ) :

" En 1970, I'un des créateurs. de HPPUC et son presrdent de !epoque M. Jafme Lemer. eta:t nommé Marre de Cunt:ba Le p!an' 5
. d'urbanisme a 6té mis en vigueur sous son mandat, de 1970 & 1974. .

Ia ville compte actuellement 800 000 habitants, avec un taux de cro:ssance tres e!eve de prés de 4 % par an. Cap:tale de Iy Etat de'

est séparée par la Serra do Mar, La populatron est composée d'immigrants européens récenis (début -du 20 siécle) : allemands;:
slaves, italiens. La structure sociale est mieux équilibrée que dans les autres wﬂes brésiliennes, les classes moyennes etanti

du type Sdo Paulo. Un plan d'occupation des sols trés strict a 6té mis en vigueur, qui n'autorise les constructrons de grande hau-”
teur que dans le centre et le long des axes structurants ; ailleurs la hauteur maximale est de R + 2. :

Les- permis de construire ne sont délivrés qu'aprés accord de I''PPUC qui exerce un contréle sévére et n accorde semble—t if,
aucune dérogation.

le centreville a été mis en valeur par lamenagement d’'une vaste zone piétonne trés agreable largement au niveau des medleures
réalisations allemandes ou scandinaves, Le plan d'urbanisme repose sur le réle structurant des transports collectifs, qui ont été
transformés de fagon trés spectaculaire.

Les principes gui ont guidé Jaime Lerner et son équipe sont expcsés par I'ancien maire de Curitiba dans I'article cl-dessous.

sous une optigue actuelle qui rende compatibles la technique
de construction, les moyens de transport, les moyens de com- .
munication avec les anciennes valeurs humaines que nous desl-
rons preserver mtensmer ou créer.

« Une ville est beaucoup plus qu'un modéle
de planification ; efle est beaucoup plus
qu'un instrument de poht:que économique ;
elle est beaucoup plus qu'un noyau de pola-
risation sociale. L'dame d'une ville, la force
vitale qui fa fait respirer, progresser, exister,
réside en chacun de ses citoyens, en chague
homme qui y apporte et en elle épuise tout
fe sens de sa vie ».

Le poéte Vinicius de Morais a écrit cette senterice : « La vie
c'est l'art de fa rencontre ». 8i aujourd’hui on nous demandait
de résumer en un seul mot la fonction urbaine, nous dirions :.
« C'gst la rencontre =,

La ville, g'est le décor oll se fait la rencontre. Rencontre qui
doit &tre développée dans toutes les activités de la vie urbaine.

Plus nous méditons sur le probléme urbain, en P'observant dans
ses multlples facettes, et plus nous sommes convaincus qu'il
est nécessaire de restaurer les anciennes valeurs qui rendaient
la ville plus humaine, valeurs qui peuvent prendre de nouvelles
dimensions dans le contexte actuel. Ces valeurs devraient étre
réintégrées aux directrices traditionnelles qui régissent la vie
des villes.

¢ La ville : intégration de fonctions

la ville daujourd’hui doit correspondre & une intégration des
fonctions ou la résidence, le travail et le loisir se trouvent aussi
étroitement fiés que dans la ville d'autrefois. Et ceci, évidemment,

(1) Institut de planification urbaine de CURITIBA.
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Ces activités doivent &tre étroitement liées et non pas séparées,
aussi bien dans les villes nouvelles que dans les villes déja
plus sédimentées,

La séparation des fonctions de la ville, a été la conséguence
d'une interprétation erronée de la « Charte d’Athénes ». On a
perdu la vision globale de la cité par la décomposition de ses
fonctions et I'évaluation de ses besoins, en diagnostiquant
I'évidence et pronostiquant la tragédie. On perd ainsi la vision
du grand nombre d’habitants, en envisageant des solutions
fragmentées, en s'occupant de I'important et non du fondamental.

La ville ainsi pensée est une projection de la tendance de tout
ce que nous ne voulons pas voir continuer, de tout ce qu’il n'est
pas intéressant de consacrer.

« Tendance n'est pas destin ». Le destin des villes est entre nos
mains et peut étre continuellement modifié par approximations
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Fig. 1. La ville de Curitiba et ses axes de développement, dotés
de sites propres pour autobus.

successives. C'est comme si on procédait & un tir, mais avec

la possibilité d'accompagner, de rectifier & tout moment Ia
trajectoire de ce ftir.

La ville représente beaucoup plus qu'une intégration de fonctions.
Elle représente une sédimentation, une sédimentation qui se
référe au mode de vie et aux valeurs traditionnelles et
culturelles.

La viile nouvelle a besoin de sédimentation : le temps de
sédimentation apportera cette méme atmosphére et ambiance
nécessaires.

Penser une ville déja sédimentée, c’est comme chercher son
dessin caché : étrange archéologie qui redonne vie & d’anclennes
constructions, & d’anciennes rues, & d'anciens points de ren-
contre en donnant de nouvelles fonctions & des valeurs qui nous
étaient chéres.

C'est comme si dans un vieux dessin on effagait tout ce qui
génerait.

C'est comme si l'on découvrait dans un kaléidoscope ce dessin
perdu qui va rendre possible la rencontre.

C'est comme si l'on donnait un nouveau contenu & ce des.sin
en le consclidant avec le transport de masse, avec l'utilisation
du sol et avec le schéma de la voirie.

Ces trois facteurs (bien qu'ils ne soient pas les seuls), quand ils
sont intégrés dans une seule ligne directrice, définissent la
structure de l'accroissement d'une ville. Dans una ville pas encore
sédimentée, le dessin — c'est-a-dire sa structure d'accroisse-
ment — doit étre créé.
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Fg. 2. Au centre de lg zon
de garderie d’enfanis.

2 piétonne, un tramwe

¢ La nécessité de continuité

Le vide de la ville nouvelle est la conséquence du manque de-
continuité. « L'espace visuel est uniforme, continu et interlié » .

{Mac Luban). Les espaces créés ne remplacent pas avantageu-

sement la rue comme points de rencontre. Le mangue de condl- -

nuité, les espaces fermés, le commerce d'exposition ne conférent
pas aux centres commerciaux les conditions de rencontre de la
rue traditionnelie. Les gens vont dans la rue pour s'y promener
alors que l'on va dans un centre commercial dans un but déter

miné. La rue traditionnelle permet la découverte, elle vous offre

ses équipements progressivement. Le nouvau cenire représente

un impact massif. La rue traditionnelle se définit linéairement,

sa variété est dans ce qui s’y passe.

® Le transport en commun comme facteur de cohésion

Le caractére désagrégateur du transport individuel s'accentue
encore plus dans les villes, \L'échelle humaine est oublige dans
la voirie urbaine. Les grandes surfaces de stationnement créent
des espaces vides qui accentuent tristement le paysage aride
des villes actualles.

Le transport en commun doit avoir une fonction de plus, celle

d'intégration. 1l doit favoriser le rapprochement du passager avec
le chemin parcouru, et par conséquent entre Phabitant et la ville.
Le passage de l'itinéraire en des points importants est fonda-
mental pour qu'il s’établisse des références et & partir de la
une identification.

e La ville, événement des loisirs

Les leisirs dans la ville ne doivent pas étre des loisirs dirigés.
Le cinéma, le théatre ou autres types d'équipements, placés en
dehors de la structure urbaine, ne sont pas suffisants pour créer
une animation. Les loisirs dolvent survenir spontanément, intégrés
au jour le jour aux autres fonctions urbaines. C'est la coexistence
avec la ville qui doit &tre une source de loisirs. 1ls sont étrofte-
ment liés & l'organisation des points de rencontre.

La vie en ville est de plus en plus organisée de maniére stratifiée
par niveaux sociaux, économiques et parfois méme par &ge. Il
est bon de rechercher les avantages d'un voisinage diversifié.
De méme, la structure des emplois exige des solutions plus

intégrées a la ville,
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Fig.
une: décoration florale abondante {photo C. Buisson).

# Le paysage urbain comme décor de la rencontre

le paysage urbain doit refléter [a maniére d'organiser les points
de rencontre. On doit donner au paysage les éléments de sur-

" prise, de diversité de perspectives, de continuité et de disper- .

sion optimale.

La ville doit &tre un événement, une série d'événements qui
annulent ['attrait de la télévision et d'autres éléments qui s'op-
posent & une plus grande participation de I'homme 2 la vie de
la ville.

Les gens sont la plus grande attraction de la ville, L'homme est
acteur et spectateur de ce spectacle quotidien qu'est la ville.

& Qualité de la vie .

Du moment que la ville cesse de répondre uniquement aux
besoins objectifs pour répondre davantage aux besoins subjectifs,
elle contribuera & une meilleure qualité de la vie. Qualité de la
vie qul, & I'échelle de la communauté, signifie I'annulation des
conditions négatives, et 4 I'échelle de l'individu I'équilibre entre
ses satisfactions et ses aspirations.

A ce moment-la, la qualité de la vie conditionnera les objectifs
de développement économique.

Dans |'étude des problémes urbains il est important d'analyser
la cause et les effets. Nombreux sont ceux qui pensent qu'il est
vain de prendre soin des villes dans la mesure ol les causes qul
stimulent toujours davantage la concentration des grands centres
urbains continuent. Cependant, du moment que ces causes n'ont
pas encore de solution et que leurs effets continuent & se
vérifier dans les villes, il faut faire quelqgue chose pendant cette
période de transition, et rapidement.

la situation de perplexité et d'impuissance est néfaste : c'est
dans cette phase de transition que 'on perd la partie. Nous pro-
posons une stratégie d'action qui profite de cette période de
transition pour réaliser rapidement la structure de la ville, méme
si les éléments qui la composent comme le transport de masse,
lutilisation du sol, le schéma de la voirie ne sont pas définitifs :
de toute maniére, ils constituent des données importantes pour
ce qui va se passer plus tard.

la ville doit étre pensée dans le quotidien, elle doit &tre pensée
dans un cadre correspondant & notre réalité. L'homme urbain
d'avjourd'hui est un indigent qui vit dans une structure surdi-
mensionnée et millionnaire.

Au moment ot I'on se préoccupe beaucoup des moyens pour le
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3 La rue, ieu de rencontre. L’agrément en est augmenté par

Fig. 4. Vue générale de la Tue das Flores (rue des Fleurs), artere '
principale de lg zone piétonne de Curitiba:

développement urbaln. paradoxalement on stimule une politique
de gaspillage.

Le gaspillage de moyens alloués & ['automobile est considérable
et commence avec le budget familial pour ce qui est de la
distribution de I'habitation. En effet, pour une habitation de 120 m?
nous réservens fréquemment 50 m? pour la voiture, surface par-
fois soustraite a la famille.

Le gaspillage de moyens alloués a !'automobile s'étend a I'admi-
nistration publique, avec l'exagération de la largeur des rues
secondaires, avec les viaducs, les ouvrages d'art, les voies
express qui ne font pas partie de la structure de base de la ville.

Mais le plus grand gaspilage demeure encare celui du temps,
entrainant une perte ou un retard dans les interventions : temps
perdu en diagnostics de vérification de tendances facilement
constatables, temps perdu par un exces de méthodologie, dans
la plupart des cas méthodologie de tendance gue nous voulons
éviter.

On serait trés surpris si l'on comparait ce que I'on dépense pour
polluer et ce que l'on dépense pour protéger ; ce que l'on
dépense pour détériorer et ce que I'on dépense pour préserver ;
ce que !'on dépense pour les diagnostics et ce que I'on dépense
pour [es propositions et |'exécution.

On doit se soucler autant de la qualité de la vie que du
développement.

On peut trouver des solutions pour une ville & partir du moment
o elle sait ce qu'elle veut. Et ceci est possible & partir du
moment ol les responsables de cette ville savent ce qui est
fondamental pour son avenir.

Trés simple n'estce pas ? Mais combien d'administrateurs peu-

vent dire avec certitude ce qu'est I'objectif de leur ville ? Ce
qui est fondamental pour elle ?
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'Fig. ‘5, L’ﬁyﬁércéﬂtre' de Curitiba- est ':i,rri,g'.ué_ par. un itinéraire

"1 gntidrement réservé aux gutobus « express » ! la station. centrale

Y guatre wvoies, permettant aux autobus. de- se dégager (photo
C. Buisson). : . - . : o

Tout'_e':.st* important mais qu'est-ce que le fondamental 7

_ Le probléme-de chague personne est important, mais celui du
" plus grand nombre est fondamental. :

-La qualité de la voirie en face de la maison d’un habitant est
tmportante, mais la solution du probléme des transports en com-
mun dans une vilie est fondamental. .

L'accés & un quartier déterminé est important, mais le schéma
de voirie qui représente en puissance la structure de dévelop-
pement de la ville est fondamental.

La place d'un secteur déterminé est importante, mais l'augmen-
tation substantielle du taux d'espaces verts dans la ville est
fondamentale. :

L'aide & un groupe déterminé et & des entités qui en ont besoln
est importante, mais développer la structure permanente des
emplois est fondamental.

Nous ne parlons pas des proportions car parfois il peut étre
important de rassembler 10 000 personnes pour une inauguration,
mais il peut &tre fondamental de réunir 200 personnes pour
une activité culturelle.

Il est fondamental que les administrateurs sachent quelle est la
structure urbaine qu'ils veulent consolider : ol la ville doit
arriver ; quels sont les axes de transport gui consacreront cette
préoccupation.

Le plan est important, la planification est fondamentale.
Important est le long terme, fondamental est le maintenant.

La hate est l'amie de la perfection. Nous devons penser dans
I'idéal et réaliser le possible. Tout de suite, maintenant.

Quanid on parle d'une détérioration de la ville, il ne s'agit pas
seulement de pollution, C'est la continuelle détérioration de nos
points de rencontre.

Nous voulons dire que I'hnomme a sa place en ville, ef que les
points de rencontre sont faits pour les gens et ne doivent pas
gtre détériorés par l'automobile. On ne rejette pas les valeurs
traditionnelles et culturelles d'une ville, tout ce qui a demandé
des années pour 8tre sédimenté, l'immeuble, la rue traditionnelle
ou le centre ville. Le soin pour préparer de nouveaux points de
rencontre, protéger et améllorer ceux qui ont déja été consacrés
par fa population, la dévolution du centre de la ville au piéton,
le maintien de I'échelle humaine en des rues déterminges et [a
création de différents points de rencontre traduisent ce souci
envers ’homme. :
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Fig. 6. Les deuxiroues ne sont pas oubliés; et des abris sont prétus.
pour leur stationnement dans lo zone pidtonne (photo C. Buisson).:

Toutes ces réalisations ont provoqué une modification culturelie

sans précédent dans ['histoire de la ville : -

— une ancienne poudriére fut transformée en théatre,

- une ancienne usine de colle en Centre de Créativité, © '

— un immeuble coupé par une avenue en musée, un ancien -
quartier en sidge de ia Fondation Culturelle, la plus ancien-

ne maison de la ville en Centre de Documentation.

Les places ont été agrandies, remaniées et transformées en -

importants points d'animation. Le centre de la ville, en plus de sa
dévolution au piéton, a subi une transformation profonde dans
ses alentours.

La méme chose s’est répétée, & une autre échelle, mais de la o

méme forme créative, en d’autres points de la ville.

La création de grarids parcs et de hois a élevé l'indice de 0,5 m2
de verdure par habitant 3 16 m2 : surfaces protégées, équipées,

animées et fréquentées effectivement par la population comme: -

importants points de renconire.

Le changement de la structure économique de la région a eu
lieu avec l'implantation de la Cité Industrielle. Pas de noyau

industriel marginal, mais une aire intégrée & la structure urbai- . '

ne, dotée de tous les équipements et services, avec Ses axes
de logements, de loisirs et de transport en liaison avec la
structure de croissance de la ville, préservée des problémes de

la pollution. Pas de parc industriel, mais des industries dans
un parc.

Curitiba, une des huit principales villes brésiliennes, 800 000
habitants, comme toutes les villes d'un pays en voie de dévelop-
pement, souffrait les maux d'une croissance accélérée.

A partir de 1970, la ville a suivi une voie définie, Les problémes
de circulation, de transports en commun, d'utilisation du sol,
d'assainissement, de loisirs et d'industrialisation furent mis en
équation en bloc,

La ville fut repensée globalement. De profondes transformations
ont modifié les tendances qui définissalent sa croissance.

Le changement d'cptique, une modification de perspective, cher
chant a orienter la croissance de Curitiba, ont concrétisé des
solutions qui aujourd’hui servent d'exemple et peuvent &tre
appliquées et adaptées a d'autres villes.

La modification physique avec la définition et I'Tmplantation de sa
structure d'accroissement, englobe le schéma de voirie, les
transports en commun et {'usage du sol dans une méme voie
directrice.
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'.-'Fig.'. 7. Le site ﬁro'pre pbur.autobus au nord-est: de la wille ;-

" Pinfrastructure réservée aux transports collectifs est continue, et
~interrompue seulement qux carrefours ; .

Aujourd’hui deux avenues coupent la ville : un axe centre rord-
_est (8 km} et un axe centre-sud (10 km}. Un axe centre sud-est
. est en cours d'aménagement et un axe centre-ouest le sera en
1978. :

Chacun de ces axes est formé par un corridor de trois rues

paralléles :

< la rue centrale comporte, en position axlale, le site propre
pour autobus, et de chaque c6té une voie de desserte
locale avec stationnement, )

— les deux voies extrémes sont affectées au trafic automo-
bile, et sont & sens unique.

La densification s'effectue de part et d'autre de la voie com-
portant le site propre. Le long de ce parcours sont situés les
arréts placés tous les 400 m, équipés de kiosques a journaux,
téléphones publics et boites aux lettres.

Le site propre n'est pas interrompu a la traversée du centre, ol
des rues sont entidrement réservées aux autobus.

Les autobus circulant sur le site propre sont d'un type nouveau,

i grande capacité (35 places assises, plus de 70 debout). Le

mode d’exploitation est celui d'un réseau = composé » : les
autobus circulant en site propre ne sortent pas de celui-ci ; en
périphérie, quelques stations sont aménagées en points de cor-
respondance avec des autobus de rabattement (alimentadores),
les échanges s'effectuant quai & qual.

Le trafic actuel sur I'ensemble du réseau d'autobus (exploité
par 10 compagnies privées qui desservent chacune un secteur
de la ville) est de 720 000 voyages par jour, dont 115 000 pour les
autobus en site propre et 45 000 pour les autobus de rabattement.

Sur le trongon le plus chargé du site propre, le nombre d'autobus
par sens a ['heure de pointe est de 50, soit un débit horaire
d'environ 3500 voyageurs par sens. Les limites du systéme
commencent & apparaitre, car la fréguentation croit de 15 %
par an. A court terme, deux solutions sont prévues :
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Fig. 8. Au terminus nore du site propre, station d’échange de
Boa Vista entre autobus « erpress » desservant le site propre.:
(& gauche} et autobus de rabattement assuront la desserte des

quartiers périphériques (& droite) (photo C. Buisson). Cor

-— un systéme de commande des feux de circulation par les’. =

autobus, permettant d'améliorer la vitesse et la régularité. =,
{les réponses & l'appel d'offres sont en cours d’examen), ="+«

— surtout, la mise en service a partir de 1979 d'autobus :
par Volvo dans sa 77

articulés de 180 places, construits
future usine de Curitiba.

A long terme le site propre pour autobus, méme utilisant des. .

véhicules articulés, ne sera plus suffisant en termes de capacié .
de transport, face au développement linéaire de la ville le long

de ces axes. Une solution du type tramway apparait possible, -

d'autant plus qu'elle ne pose aucun probléme dlinsertion : le:
site propre existe déja. :

Fig. 9. Autre vue du site propre nord-est ; noter le style des
abris, inspird du mobilier wrbein des rues pidtonnes du centre
(photo C. Buisson). )
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" Documentation .
{suite de le pege 4) -

Maés Transit
e 1o 5 (mai 1977) o

'—Le 42° Congrés 'de 'UITP a Montreal o sectlon 13 ¢
Remsta AI T

.. financer ou.ne pas financer
- Le RTD, réseau de la Californie du Sud (Los Angeles)
=t L’Automo]:ule dans ia vllle » .
' '. n° 6 (Guin 1977) : ;
~- La Franco- Belge obtlent le marche du métro d’Atlanta :

& n¢ 7 (juillet-aohit 1977)

numéro - special - (76 pages) ccmsacre en grande partle an metro'

de Washington

— Lumiére & la sortie du tunnel
' — kxtension de 17 stations

— Fawre marcher le métro
~ — L’aspect du métro

— Dans l'attente de l’unpact

Ce numeére contient également une nomenclature trés compléte
des bureaux o’études ameéricains spécialisés dans les transports .

urbains ou problémes connexes :

— études de trafic :
— plans de transport et de circulation
— mesures de bruits et de vibrations

— etudes firanciéres

— amenagement de stations

—. gestion, informatique

— exploitation ,etec.

au total 118 soclétés avee adresses, nature de Pactivité, courte
liste pour chacune d’elles des affaires en cours.

Le numéro : § 2 ; abonnement annuel (hors US A) : ¢ 21. Mass
Transit, 538 I\ratzonal Press Building, Washington DC 20 045.

Tunnels et Quvrages Souterrains
(organe de FAFTES)

e 1° 20 (mars-avril 1977)

Résumes des conférences des journées de PAFTES
(¥-11 mai 1977} :

— Les travaux de construction du métro régional 4 Paris
(w.-F. Bougard)

- Les travaux de prolongement des lignes du réseau urbain
{¥. Frangois)

— Llarchitecture des

stations souterraines de la RATP

(J. Belin)

— Le projet de la gare souterraine de Paris-Nord (J. Vinot,
G. Moynot)

— La construction de la gare souterraine de Paris-Lyon
(J. Le Gac)

— La liaison Invalides-Orsay de la SNCPF
J. Fournier)

— Utilisation des explosifs pour 'exécution de la galerie cré-
mailtére du métro de Lyon (J. Ferrand, P. Lachaud, A.
Schwenzfeier)

— La réalisation du métro de Lyon (R. Waldmann, J. Ferrand)

- La réalisation du métro de Marseille (H. Bochet, M. Vincent,
J. Clavier}

— Les activités de la SOFRETU en matiére de métro
(R. Cronier)

— Le métro de Lille (B. Guilleminot)

— Le méiro du Caire (M, Bigey, J. Veinberg)

— Le métro de Téhéran (M. Poitripal-Mironneau)

: 18 F. Editions SEPALY, BP 56, 69150 Décines.

{P. DBertran,

Le numéro

Chemins de Fer Régionaux et Urbains
(Revue de la FACS)

e n° 140 (1977 -1I)

— Région de I'lle-de-France : la programmation de ses trans-
ports publics & 'horizon 1990 par L. Heetric (21 p., 8 ill.}
— De Floridsdorf & Kagran, apercu de l'évolution des hgnes
de tramways de Vienne desservant les quartiers de la rive
gauche du Danube, de 1886 & nos jours, par 8. Zalkind

(13 p.,, 15 ill.)

Le numére : 25 F (+ port : 2 F). Secrétariat de la FACS, 27,
rue de Colombes, 92600 Asniéres. C C P 16 471-89 Paris.
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Le Moniteur des Travaux Publics et du Batiment
e nD 14 (11 avril 1977)

'Le numéro-
'B&ﬂment 7, rue d’Uzes,_‘ B P. 479-02, 75065 Paris- Cedex: 02; "

% -.— Structures de voiés i hauteur rédmte, systéme ENR

® 1° 17 (a0it 1977).

— Condltmns et possxblhtes d’un transport de voyageurs str:
Seme a Pans par Pmrre Boulesteix AF p, 3 111)

650 F. Le Momteur des vaaun: Pubucs et. du

{revue de la Asoclacmn de Investlgacmn del Transporte)-'-'
e 1o 16 (juin 1977) o

— Le hacheur, nouveau systéme. de traction i courant co'
et son apphcatlon h la tractmn ferrovml.re e

— Conclusion du 42° Congres de 1’UITP A Montreal (resumé-s'
des prineipaux. rapports) - - -

- Systémes guidés et mnovatmns ferrovlau'es

— Essais non destructifs de matériel ferrdviaire- - = :

— Dispositif de retour du courant pour:la protectwn des roule
ments dans les veh:cules ferroviaues

Prix non précisé. A commtmder a AI‘I‘ Alberto Alcocer 38
Madrid- 16. ) _ ) : T

Nuisances et Environnement. '

e n° 61 (juin 1977)

— Essai d’évaluation des nuisances dues aux transports urbams, st

par J-M. Beauvais (3 p., 1 ph.)

Le numéro :

14 F. Cie Francaise d’Eda'tions, 40, rue dﬁ-' Colisé’é,:
75008 Paris. o .

Automatisme _
# n° 6-7 (juin-juillet 1977)

— Régulation centralisée d’une ligne d’autobus : l'expénence
de Toulouse

Le numéro : 40 F. Cenirale des revues Duno&Gauthie’f—Viuars,
BP 119, 93104 -Montreuil Cedez.

Modern Tramway
o n° 475 (juillet 1977)
— Le pré-métro de Rio-de-Janeiro
— Technologie sans psychologie -
- Les transports de Calcutta (1° partie}
-— Les tramways d’Amérique du sud aujourd’hui (1° partie :
Asuncion)
e n° 476 (aoit 1977)
— Etude de tramways modernes pour Linkoping (Suéde)
— T.es transports de Calcutta (2° partie) ) )
_ Les) tramways d@’Amérigque du sud aujourd’hui (2¢ partie :
Rio
& ne 477 (septembre 1977}

— Les transports de Calcutta (3° partie)
— Les tramways d’Amérique du sud aujourd’hui (3° partie :
Campos do Jorddo)

Le numéro : 35 p, Ien Allan Iltd, Terminal House, Shepperton
TW 17 8 AS. CCP 302-4156.

Op de Rails

e n° 7 {juillet 1977)

- Quverture de la ligne de Zoetermeer
— Les nouveaux horaires des NS. 2' partie

e n° 9 (septembre 1977)
— Bilan NS 1978
- Le métro &’Amsterdam
— Le matériel du métro &’ Amsterdam

Le numéro : 6 fl. NV B S, Meppelweg 299, NL-2 544 AG Den Heag. -
CCP 3245-25.
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" L'Assemblée générale 1977 du Syhdicat Natlonal des Usagers. des
Iransp'orts (1) s’est déroulée le 25 novembre & Paris.

le rapport d'activité présenté par le Président Maurice Plantier,
et dont nous reproduisons ci-dessous quelques extraits, a étg -

approuve ‘A J unanimité :

« L'dction' du SN UT a porté plus particulierement, en 1977, sir
la défense, le maintien et le développement des dessertes par
voie ferrée, les schémas régionaux de transport et le rétablis-
sement de moyens de transport locaux dans les régions qui en
ont &té privées. .

" Elle a déja abouti, malgré une conjoncture souvent défavorable,
4 des résultats appréciables dus aux mult:ples interventions,
contacts, entretiens, propositions : .

— d'une part, sur le plan national, auprés des divers échelons
du Gouvernement et de [‘Administration, y compris jus-
qu'aux plus hauts niveaux, des Directions générales et
organisations professionnelles des divers moyens de trans-
port, des Assemblées parlementaires et organismes divers,
notamment le Conseil Supérieur des Transports, |'lnstitut
de Recherche des Transports, sans omettre un certain nom-
bre d'entrevues avec des persennalités concernés ou inté-
ressées par les problémes de transport :

— d'autre part, sur le plan régional ou local, scit directement,
soit par I'intermédiaire des délégués régionaux ou locaux,
auprés des Assemblées régionales, des Collectivités locales,
des éwus et des échelons régionaux, départementaux ou
locaux de 'Administration et des divers moyens de trans-
ports, sans oubiier la campagne entreprise auprés des
candidats aux élections municipales.

le programme d'action tracé 2 la suite de notre Assemblée
générale de 1976 prévoyait également, sur le plan interne, le
développement de la propagande, la poursuite de !'implantation
du SNUT en province et l'amélioration de nos moyens
d'information.

Je dois dire qu'a notre grand regret [e manque de temps, ce mal
chronique dont souffrent d'une maniére générale les associations,
ra pas permis aux membres du Bureau, du Conseil d'adminis-
iration et aux délégués régionaux ou locaux, tous bénévoles, de
se consacrer autant qu'll et été souhaitable & la réalisation des
deux premiers de ces objectifs, mobilisés qu'ils étaient en per-
manence par les tAches prioritaires d'étude et de solution des
problémes de transport.

Nous avons considéré d'autre part que, 13 ol existait déja ou
devait se créer une Association régionale ou locale d'usagers
des transports, le but recherché, 3 savoir le développement du
Mouvement « usagers «, était atteint, et qu'il n'y avait pas lieu
par conséquent d'y faire ceuvre de propagande et d'envisager
la constitution d’'une section régionale ou locale du SNUT.

Be nouveaux adhérents sont venus néanmoins se joindre & nous
en 1977, et nous avons eu notamment le plaisir d'enregistrer

{1) Siége social : 5, boulevard Péreire, 75017 Paris, Tél. 924.90.94.
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fiques, telles qu’Exporail a

12 -__'.Pég_"'e ‘fd u SNUT L

I'adhésion” de nouvelles Assoclatlons dont Je salue ies repre- S
_sentants 2 _ . . i

cette Assemblée,

En ce qui concerne I'information. un fait nouvéé’u:est"sdrvehu e
- qui a suspendu le projet d'une reprise de la parution de ['ancien. -

bulletin SN U T-Informations. 1l s'agit d'un projet de publication
commune aux diverses Assoclations d'usagers. Son sort dépendra.
vraisemblablement de la suite qui sera donnée aux projets de
regroupement des Associations auxquels j'ai - fait - allusion au-
début de ce rapport. En attendant, le SN U T a contihué & donner
des nouvelles de son activité, tout au moins dans le domaing des -

transports urbains, dans la revue Transports Urbains, I} a-publié. S
d'autre part périodiquement des Notes dinformation qui ont été. " -

diffusées par les soins du Bureau.de Lisison des Associations.:

Sur le plan de la représentation des usagers, le SN UT a obtenu
de nouvelles satisfactions. C'est ainsi notamment qu'a cdté de
J. Sivardiére, Paul Scherrer, délégué régional & Lyon, et Jean
Vaux, Vice-Président honoraire de notre Association, ont été
nommés au comité technique chargé de la préparation du schéma
régional Rhéne-Alpes. Notre délégué régional pour la Bretagne,
René Ollivier, a été désigné pour faire partie du comité directeur
du schéma de cette Région, et la nomination de notre délégué.
régional, Mme Thiriot, au comité directeur du schéma de la

Région Champagne-Ardennes, est prochaine, de méme que celle. .

de notre représentant & Caen, Michel de Brébisson, au comlte_
du schéma de la Région Basse-Normandie.

le SNUT a continué & participer- activement en 1977 & des
réunions, colloques, journées d'études et autres manifestations
organisées par divers organismes publics semi-publics ou privés
sur des thémes « transports », ainsi qu'a des Expositions specl—
Cannes

Nous n’avong pas, d’autre part, ménagé notre concours aux grou-
pements, municipalités et organisations diverses qui l'avaient
sollicité, et nous avons de méme dispensé notre aide & un cer-
tain nombre d'étudiants venus nous consulter pour la préparation
de theses ou mémoires sur les transports. Les renseignements’
fournis aux usagers, soit par lettre, soit par téléphone, ont été
également fort nombreux.

Nos relations avec les autres Associations d'usagers des trans-

ports se sont poursuivies dans un excellent climat, et le SNUT

a pris une part active & l'élaboration de la Charte des déplace-

ments interurbains, régionaux et ruraux adoptée lors de la 3

Convention des Transports, & laquelle il était représenté par une -
forte délégation ».

Les membres du SN UT ont d'autre part procédé & un renouvel-
lement partiel du Conseil d'administration et introduit dans ce
dernier ¢ing nouveaux représentants de la province.

Dans la liste des revendications émises ou renouvelées a la
suite de cette Assemblée générale, certaines se rapportent
directement ou indirectement aux transports urbains. Le SNUT
insiste & nouveau vivement pour qu'il soit procédé :
— & [a reconnaissance et 2 la proclamation officielle du drolt
au transport, droit social pour tout citoyen ;
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'j'permettre a. Iensembte ‘de. [a popuiatlon des villes et ‘des
_'campagnes d étre-desservie oans des COI‘IdItiOI‘IS satistal-
© - santes, .
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a letuoe et & la rmse 8N’ ptace sur toute-_
"'r1t0|re dans: 168 delals les pius. rapides, de rans de: trans-

’tendua ou ter:

port propres a satisraire partout ce aroit au transport et 'a

VE compns ‘en-: ¢e - qui.. concerne” les ~trahsports

a une augmentat;on notable des |nvest|ssements et de--
~.I'ajde de-|'Etat pour I'amélicration- et le. développement des .- :
.“transports. collectifs, avec participation de- sa part.. a la:
;- résorption des déficits d’expleitation évehtuels des-réseaux: -
. de province dans desproportions- analogues a celles dont
._beneflment tes transports collectlfs de la Reglon pansnenne

‘a lé création a cet effet de nouveaux moyens de flnance-_i--
“ment; comportant. notamment- le transfert -au- bénéfice des
o transports collectifs de crédits 2 rendre disponibles par-une’
- intérruption du; programme: dé ‘développement aitoroutier,”
.~et. I'extension & |'ensemble du territoire- de fa perceptlon
..'_"de la- taxe dlte versement transport

. "a Iorgamsat:on “avec tests a Iappm d une’ campagne. natlo-'
- ‘nale ‘de ‘promotion-en: faveur du ‘transport collectif, la meil-

ure & preventlon routiére » congistant en premler lieu &

3 la subordmat!on de !octrm du permls de construnre. pour .
““tous: nouveaux ensembles d'habitations, industriels ou bu--.

reaux; & 'existence ou & la réalisation paralléle de moyens

* de transports collectifs propres & assurer dans des condi-
thﬂS satlsfalsantes les besoins de deplacement des habi-

ar ; instauration. “dans: lés: agglomeratlons d'une
on - dés’ transports, inclitant ‘les voitures “partin
culiéres; et basée sur |’ appllcatlon du prlnmpe de Ia pnorlte'-_ o
.aux transports co[lectlfs DL . '

— & Iextensnon general:see de Iusage prlorltalre de Ia voirie

- orlenter. les. automobilistes vers une utilisation” accrue des.
" services: _de transport publtc ‘pour; leurs déplacements i
S _courants Do :

- par 1es transports collectlfs sous’ Ia forme

b): de feux de slgnahsatlon donnant prlo
“de: transpart collecti,

c] d'interdictions de statlonnement et de curculatlon pou
les vehlcules individuels -dans-fes 'voies ‘o leur: pré
sence constitue -une entrave au. fonctlonnement nor—'
mal des services de. transport

— A 1adoption par lés autontés ooncernees de mesures

propres :
a) a- mettre fin aux graves perturbations apportees en:

sur la circulation et le stationnement des vehlcules

b] 4 garantir une sécurité de tous les ingtants aux usa-

“gers des rnoyens de transports collectlfs
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permanence- au fonctionnement des transports colles-
tifs par les. violations ¢ontinues de-la reg!ementatlon'_ _




