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RESUME

Cette thése analyse la portée et les limites de la politique
nationale des transports collectifs urbains élaborée en 1978
par 1’Etat fédéral brésilien. Elle met en évidence les grandes
différences dans les résultats de cette politique d’une ville
A l'autre. En particulier, on ¥ procéde a4 la reconstitution
historique du processus d'élaboration et d'application des
politiques leocales de transports dans les wvilles de Recife et
de Curitiba, Cette analyse permet de montrer gque ce processus
est compréhensible & partir de l'analyse des relations entre
les acteurs des transports et de leurs interventions propres,
Ces relations sont elles-mémes tributaires des contextes

économigques, urbains, politigues et sociaux locaux.

MOTS CLES (DIRR) :

développement urbain, planification des transports, transport
collectif, politigques locales de transports, acteurs sociaux,
autorités de tutelle, exploitants publics et privés,
entreprises privés d’'autobus, usagers, transpeorts artisanaux,
entreprises publiques, réglémentation, centralisation,

complémentarité, secteur public, secteur privé.
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INTRODUCTION GENERALE

1 - CADRE GENERAL DE LA RECHERCHE

Depuis les années 50, 1le Brésil a connu une
croissance urbaine extrsordinaire, le taux d’urbanisation (1}
prassant de 36% en 1950 &4 67,5% en 1980. Néanmoins, cette
croissance urbaine ne s'est pas accompagnée de la mise en
ceuvre d'une infrastructure urbaine adéquate {logement,
assainissement, transports)} pour répondre aux bescins d'une
population detée d’un faible niveau de revenu, et concentrée i
la périphérie des grandes villes. Une des conséquences de
cette déficience infrastructurelle a &été 1la crise des
transports collectifs. Cette crise s'est manifestée, au milieu
des années 70, par l’'incapacité de 1’offre de transports &
répondre aux besoins rapidement croissants de déplacements,

principalement dans les grandes villes du pavs.

En 1976, c’est donc dans un contexte caractérisgé
par la crise de 1’énergie, par un processus explosif
-d’urbanisation et par de fortes revendications populaires dans
les transports que 1’Etat fédéral adopte, pour la premidre
fois, wne politique nationale des transports collectifs
urbains. Des outils institutionnels et financiers sont alors
créés ;5 le Systéme National de Transports Urbains et le Fonds
de Développement des Transports Urbains. Pour coordonner leur
fonctionnement, on met en place l1’Entreprise Brésilienne des
Transports Urbains. On prepose aussi la constitution de
Systémes lLocaux de Transports Urbaina, dont les transports
coliectifs urbains sont placés sous la responsabilité des

Entreprises Métropoclitaines des Transports Urbaias.

Au départ, notre recherche est sollicitée aussi bien
par l1’évaluation de la portée et des limites de la politique

nationale des transports collectifs urbains au Brésil, que

1-Rapport entre la population urbaine et la population totale du pays.



prar le fait que les résultats de cette politique apparaissent
sous des formes trés différencides d’une ville A 1’autre. Les
études ayant pour but de mettre en évidence les enjeux locaux
gui influencent 1’élaboration et la mise en oeuvre des
politiquers de transports sont encore peu nombreuses et se
limitent tout spécialement & 1’expérience de Sao Paulo (2).
Ainsi, tout en sachant que les contextes locaux sont l1iés de
fagon indissoluble au contexte national, nous avons décidé de
privilégier 1'analyse des politiques 1locales de transports
(3). Nous avons pensé gque l’adoption d’une optique liée aux
enjeux locaux nous permettrait de mieux comprendre d’une part
les relationa entre le développement urbain et le réle des
transports, d’autre part les différents intéréts présents sur
longue période dans i’'application d’une politigue de

transports.

Pour cette raison, il était nécessaire tout d’aberd
d’'approfondir notre étude suivant un premier axe de recherche
en reliant les politiques locales des transports aux contextes
économiques, urbains, politigues et sociaux des wvilles. Ceci
signifiait comprendre le rile moteur des villes dans
l'organisation de l'espace et, par conséquent, les relations
entre "réseau urbain" et "réseau de transport". Cette relation
est bien exprimée par CLAVAL qui affirme :

"LLes rapports que les villes entretiennent avec
I’extérieur déterminent leur place dans 1e
régseau urbain,c’est-a-dire, leurs localisations
respectives, leurs dimensions et leur insertion
ay sein d’'’une hidrarchie qui peut é&tre de
1’ordre de la communication ou impliguer une

sybordination politique, économique o
culturelle™ {4).

2-Voir en références bibliographiques oprincipales BENFATTI Denio :
L’intervention de 1'EFtat dang les transports collectifs urbains : étude de
cag sur Jla région métreopolitaine de Sao Paunlo, thése de doctorat de Il
Cycle, Université de Paris XII, 1985, 375 p.: et aussi FAGNAN! Eduardo
Pobres Viajantes : Estado e transporte coletivo urbano-Bragil/Grande Sao
Paulc, 1964-1984, thése de "westrado', IFCH/UNICAMP, Campinaa, 1985.

3-A ce sujet, voir METZIGER Pascale : Relations de pouveir ef transports
collectifs & Salvador - Brésil, thése de doctorat de 1'Université Paris
111, Institut des Hautes Ftudes de 1'Amérique Latine, 1990, 421 p.




Et plus loin

"Lteg villes sont 1liées par des flux de biens,
de personnes, d’informations ou d’ordres
qu'elles entretiennent avec les campagnes ou
entre elles. Le fonctionnement des réseaux
urbaing dépend donc des voies de transport et
de leur capacité” {5).

Ainsi, les rappoerts que les villes entretiennent avec
i1'environnement prennent des formes différentes, tant en
raison de leurs rdles économiques, géographiques et urbains,
que des relations qui se nouent entre les individus et entre
les divers acteurs sociaux. Ce dernier aspect nous a amené A
approfondir la recherche suivant un deuxjiéme axe, celui de
l'interaction entre les acteurs locaux et nationaux dans
1’élaboration et la mise en oceuvre des politiques de
transports. Comme 1’éveque TOURAINE, ces relations entre

acteurs sont toujours conflictuelles :

"Les acteurs sont définis par leur
opposition... l'acteur est défini & 1’intérieur
d’une organisation, il se référe & ses régles,
a4 ses coutumes et & ses besocins" (8).

Rappelons qu'une premiére tentative d’analyser les
transports collectifs en Amérique Latine selon la logique des
acteurs a été faite par FIGUEROA & HENRY qui affirment

"en suivant une démarche souvent empruntée par
la scociologie urbaine latino-américaine, qui
permet de rendre compte des dynamigues des
villes, on peut analyser les transports
collectits scus 1’angle des acteurs gqui s’y

confrontent, de leurs caractéristigues
principales et de leurs modes d'intervention”
{7},

4-CLAVAL Paul : La Jogique des villes, essai d’urbanclogie, Litec, Paris,
1981, p. 368.

5-CLAVAL Paul, Op. Cit., p 384.

6-TOURAINE Alain : Production de la société, Collection Sociolegie, Ed. du
Seuil, Paris, 1973, p. 350.




Selon ces mémes auteurs, "Jes transports ccllectifs
constituent un enjeu autour duguel se positionnent troigs
séries d'acteurs : les pouvoirs publics, les transporteurs et
les usagers” {8). Ces différents acteurs ont desg
caractéristiques spécifiques, mais gqui ne peuvent pas é&tre
considérées de fagon 1isvlée. En effet, tout acteur présente
aussi bien des forces que des faiblesses, gui découlent de son
interaction avec les autres. Ainsi :

-les transporteurs privés d’autebus ont l’avantage d'exploiter
le systéme de fagon hégémonique, mais ils ont en méme temps
besoin des pouvoirs publics en tant qu’organisateur et
arbitre;

~les pouvoirs publics établissent les réglements et les normes
pour l’organisation des transports urbains, mais leur force
gs'affaiblit du fait de la multiplicité des organismes publics
compétents;

-vu la violence de leurs mebilisations, les usagers
constituent souvent un danger potentiel, mais leur
"dépendance” au service de transports les oblige de s'adapter

la plupart du temps aux conditions existantes de 1’offre.

PROBLEMATIQUE

A la suite d’une analyse préparatoire suivant les
deux axes de recherche gque nous venons de mentionner, nous
avons précisé notre problématique. Nous nous sommes alors fixé

comme objectif 1l'analyse des processus d’élaboration et de

mise en pratigue des _politigques locales des trangports

collectifs urbaing & partir de 1’observation des relations qui

s'établissent _entre leg divers acteurs, enn  prenant  en

considération les différences de contextes économigues,

urbainsg, pclitiques et sociaux desg villes brésiliennes.

T-FIGUEROA Oscar & HENRY Etienne : Les enjeux des transports dans les
villes latino-américaines, Synthése INRETS N'6, 1987, p.72.

8-FIGUEROA O. & HENRY E. Op. Cit. p. 72,



Par "processus d’élaboration et de mise en pratique

des politiques locales”", nous entendons par hypothese la mise

en évidence des relations entre acteurs {exploitants, usagers,
pouveira publics aux divers niveaux), ces relations étant
elles-mémes tributaires de leurs contextes économigues,

urbains, peolitiques et sociaux.

Ainsi, en identifiant les enjeux locaux, nous voulons
comprendre pourquoi, malgré 1’'application par 1’Etat fédéral
d’une méme politique "centralisée”, les interventicons des
autorités de tutelle ont conduit dans différentes villes & des
configurations trés distinctes des systémes de transports dans
leurs aspects physique, opérationnel, tarifaire et

institutionnel.

Désirant procéder a un cheoix d’études de cas au sein

de cette thése, nous avong considéré les neuf régions
métropolitaines du Brésil {9} gqui regroupaient, en 1980, 43%
de la population urbaine du pay=s. Etant donné leur diversité
(10), nous avons considéré qu’une analyse comparative de deux
villes permettrait une plus grande compréhension des facteurs
influencant 1’élaboration et 1’application des politiques des
transports, Parmi les régions métropolitaines dépassant les
deux millions d'habitants, Recife et Curitiba se présentent
comme des cas typigques. Les critéres qui ont orienté ce choix

sont les suivants

~Les deux villes se placent dans des contextes &conomiques,

urbaina et sociaux différents, quil reflédtent clajrement le

3-Leg régions métropolitaines du Brésil ont été créées en 1973-T4 (lois
fédérales N°14 du 08.06.1973 et N'20 du 01.07.1974). Elles sont au nombre
de neuf : Sao Paulo, Ric de Janeiro, Belo Horizonte, Recife, Porto Alegre,
Salvador, Curitiba, Fortaleza et Belém.

10-Une des premiéres tentatives de mettre en évidence la diversité des
expériences pour le cas des villes de Rio de Janeiro, Curitiba et Recife
revient & DARBERA Richard : Les déterminants de la politigue locale des
trensports urhains au Brésil, in Transports Collectifs Urbaina et Régionaunx
dans les Pays en Voie de Développement, IRT, Arcueil, 1983.




développement inégal du Brésil. Recife est une grande ville
qui connait des problémes de développement éconcmigue, de
croissance urbaine accélerée et de transports. Curitiba a
toujours &été considérée au Brésil comme la "ville modéle" en
ce qui concerne l'urbanisme et le transport. Cette différence
nous offre donc la possibilité de nous interroger sur les
résultats de l’application de la peolitigque proposée aux villes

par l’Etat fédéral en matiére de transports.

-Recife représente de plus une tentative originale de mettre
en pratigue une coordination métropolitaine des transports.
Nous entendons par ce terme la prise en charge par les
pouvoirs publics de 1’organisation des transports sur
1'ensemble de la région métropolitaine (ville centre plus
villes périphériques) dans ses dimensions physique, tarifaire,
opérationnelle et institutionnelle., Curitibs constitue, par
contre, une expérience municipale, limitée au périmatre urhbain
de la ville-centre. A Recife coexistent tous les modes de
transports, l'expleitation du systéme étant partagée entre les
secteurs public et privé. Les pouvoirs publics {(Etat fédéral,
Etat fédéré, municipalité) sont présents tant comme autecrités
de tutelle gue comme exploitants. A Curitiba, au contraire,
1'autobus constitue l'unique mode de transport, l’exploitation
du systéme é&tant par ailleurs sous la seule responsabilité du

secteur prive,

L’analyse comparative nous améne & poser deux grandes
guestions : Les différences de configurations des systémes de
transports de Recife et de Curitiba ne sersaient-elles pas
explicables par leurs contextes économiques, urbains,

hy

pelitiques et sociaux différents Dans des contextes si

contrastés, quels rdles ont joué les acteurs des transports?



METHODE

Pour répondre a ces questions, nous avons adopté une
approche historique, permettant de reconstituer l’évolution
des villes de Recife et de Curitiba par rapport & Jleurs
contextes économiques et urbains et a4 1'importance des

systémes de transports.

Nous propozsons dans cette optigque une division en

quatre périodes concernant d'une part le processus de

développement économique et urbain du Brésil et les
interventions de 1’Etat fédéral dans les transports et,
d’autre part, les spécificités de Recife et de Curitiba liées
aux conflits survenus entre les acteurs (locaux et nationaux)
lors de la mise en oeuvre de la politiague des transports
collectifs. En ce qui concerne le Brézil et la ville de
Recife, qui a fidélement suivi Ii’évolution nationale, lesg
rériodes sent les suivantes

-1955 a 1964 : accélération du processus d'industrialisation
et prise en charge des transports collectifs rar les
municipalités;

-1964 a4 1976 : "miracle économique” et priorité accordée i la
construction du réseau routier urbain;

~1976 a 1983 : crise de l’énergie et affirmation d’'une
politique nationale des transports collectifs urbains;

-1983 a 1990 : crise économigue et réduction du rdédle de
1’Etat fédéral.

En ce qui concerne Curitiba, la fin de la deuxidme
période survient en 1871, parce que, pendant les années
1864-19871 weut lieu l'éladboration du "plan d'urbanisme et des
transperts”, plan 1réalisé d’ailleurs pendant la période
suivante {(1571-1983).



Notre méthode a donc été une analyse comparative des
villes de Recife et de Curitiba, dans 1l’eptique de bien saisir
leurs différences et gimilitudes. Nous nous sommesg pourtant
efforcés d’éviter de tomber danz le piége d’une opposition
trop manichéenne entre une ville "& problémes" (Recife) et

une ville "modeéle" {(Curitibal.

Nous nous sommes par ailleurs appuyvés sur quatre
sources de données :
aldocunents officiels;
b)interviews avec les acteurs locaux et nationaux;
c)informations publiées dans la presse;
dlobgervations enpiriques perscnnelles concernant le

fonctionnement des transports collectifs & Recife et Curitiba.

Pour avoir accés aux sources biblicgraphiques citées
ci-dessus, nous avons du réaliser deux missions au Brésil, 1a
premiére de quatre mois et la deuxiéme d'un mois. Tout
d’abord, nous avons procédé a4 une recherche biblicgraphique
aupreés des principaux organismes publies 4 Brasilia, Sao
Paula, Recife et Curitiba (source a}. Nous avons recueilli
une vaste bibliographie composée de documentys officiels tels

que rapportis, plans et ouvrages généraux.

En deuxiéme lieu, en ce qui concerne la source (b)
mentionnée ci-dessus, et pour bien comprendre 1'évolution des
transports c¢ollectifs de Recife et de Curitiba, nous avons
réalisé des interviews auprés des acteurs locaux. FPour
1'évolution des antreprises d'auntobuas, nowus avons dii
interviewer les premiers exploitants privés dez années 5H0.
Ceci s'est avérd primordial, car nous ne pouvions disposer
d?'aucun document écrit a4 ce sujet. En outre, nous avons
interviewé aussi bien des techniciens ayant participé, depuis
les années 50, aux principales étapes de l’organisation des
transports,; que des maires de villes concernées. Nous avons pu
par ailleurs interviewer des représentants des associations
d’usagers. Ces interviews ont obéi & un plan semi-structuré,

asser flexible pour que les interlocuteurs puissent exprimer



tout ce qu’ils considéraient COmme important. Les
conversations ont duré 40 heures approximastivement et ont &té
enregistrées, car elles constituent un matériel historique
original et inédit qui nous a permiszs de mieux nous rendre
compte des enjeux et des conflits réels présents dans les

domaines concernés par netre recherche.

Notre troisiéme source d’information {source c¢)
reléve d'une recherche bibliographique menée dans les archives
des principaux Jjournaux des villes concernées, dans le but de
comprendre les réactions des acteurs locaux lors de la mise en

application des mesures liées aux transports collectifs.

Enfin, une expérience personnelle, que nous
considérons de grande utilité, a consisté & prendre une
connaissance objective des "terrains" (source d) : nous avons
pris 1l'autobus et parcouru 1les villes afin de comprendre
comment fonctionnent les sgystémes de tranaports. Nous avons
parlé avec les usagers et les chauffeurs d’autobus, pour

recueillir leurs avis sur les transports 3 Recife et Curitiba.

PLAN DE LA THESE

Pour répondre aux gquestiopns que nous vehons de paser,

cette thése propose cing chapitres,

Le Chapitre I a pour objectif d'établir un diagnostic

actuel des systémes de transports dans les agglomérations de
Recife et de Curitiba, en mettant en évidence les différencesn
et les gimilitudes entre les deux cas. Nous analysons d’abord
les contextes <Sconoemigues et urbsins des agglomdrationas =t
nous présentons ensuite les caractéristiques des transports
collectifs dans leurs dimensions phyvsique, tarifaire,

opérationnelle et institutionnelle.



Le Chapitre JII est consacré & 1’analyse du réle de
1'Etat fédéral danas la pelitigque nationale des transports
collectifs wurbains. Pour cela, nous proposons une analyse
temporelle {4 périodes}) de fagon & rendre plus clairs les
liens entre leg transformations économiques et urbaines, et

l1’action entreprise par 1'Etat fédéral.

Dans le Chapitre JIII nous analygons le rdle des

acteurs des transports dans la mise en oceuvre de la poelitique
de transports collectifs urbains A& Recife. Dans ce but, une
périodisation présente et explique les liens entre contextes
économique et urhbain, les actions entreprises par les pouvoirs
publics dans les transports collectifs, et les conflits entre

les acteurs.

Le Chapitre IV a pour objectif d’analyser le réle des
acteurs des transports dans la mise en ceuvre de la politique
de transports c¢ollectifs urbains & Curitiba. Pour cela, nous
avons mené une analyse historigue gqui met en évidence, comme
dans le chapitre précedent, lJes liens entre contextes
économique et urbain, les actions entreprises par les pouvoirs

publics et les conflits entre lea acteurs.

Le Chapitre V est consacré au croisement des

enseignements des expériences de Recife et de Curitiba. En
premier lieu, nous souhaitons faire ressortir les facteurs
économiques, urbains, politiques et sociaux qui expliguent les
différences entre les dynamiques de configuration des systémes
de transpnrtes de Recife et de Curitiba. En deuxidme lieu, et
dang une perspective plutdt explorateire, nous essayons de
tirer modestement guelques enseignements de ces expériences
sur la décentralisation de la ©politique des transports

collectifs urbains qui s’esquisse actuellement au Brésil.
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Ce travail représente en fait 1'aboutissement de
plusieurs années de recherche et d’enseignement en matizre de
transports urbains, qui ont débuté aprés que j’aie obtenu le
diplome d'ingénieur c¢ivil a 1’Université de Recife, en 1977,
Lors du cours de "mestrado” que j’ai suivi & 1’Université de
Ric de Janeiro, j'ai mené une recherche sur les causes scocio-
économiques de l’'’expansion et de la décadence des chemins de
fer brésiliens. Puis, de retour & 1’Université de Recife, j'ai
eu 1’opportunité de conduire une recherche sur les
caractéristiques de 1'offre de transports desservant
1’ensemble de 1’agglomération. Le DEA gue j’ai ensuite obtenu
4 1’Ecole HNationale des Ponts et Chaussées m'a pernis de
prendre connaigssance d'un contexte différent et d’acquérir une
visicon élargie de la problématique des transports urbains. Le
rrésent travail, qui porte sur 1’expérience de deux wvilles
brésiliennes, reprend en quelque sorte le relais de mes

premidres recherches il ¥y a maintenant 13 ans.
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CHAPITRE I

DIAGNOSTIC ACTUEL DES TRANSPORTS COLLECTIFS
DANS LES AGGLOMERATIONS DE RECIFE ET DE CURITIBA



CHAPITRE 1 : DIAGNOSTIC ACTUEL DES TRANSPORTS COLLECTIFS DANS
LES AGGLOMERATIONS DE RECIFE ET DE CURITIBA

INTRODUCTION

Ce chapitre a pour but d’établir le diagnostic actuel
des systémes de transports dans les agglomérations de Recife
et de Curitiba, en mettant en évidence les similitudes et les

différences entre les deux c¢as. Il est divisé en deux

sections : dans la premiére nous analysons les contextes
économiques et urbains des agglomérations; dang la deuxiéme
nous présentons les caractéristiques des transports collectifs
dans leur dimensions physique, opérationnelle, tarifaire et

institutionnelle.

SECTION 1 : DYNAMIQUES ECONOMIQUES DES AGGLOMERATIONS

I - DES_CONTEIZTES SOCIO-ECONOMIQUES DIFFERENTS

1.1 - LOCALISATION GEOGRAPHIQUE

Le Brésil est situé & 1l’est de l1’Amérique du Sud et
s'édtend sur 8,4 millions de kmf. Il a une population de 135
miilions d'habitants (1885). C’est une République fédérale
compusés de 23 Etats fédérés, deux territoires autonomes et
Brasilia, le district fédéral qui est devenu, a4 partir de

1980, la capitale du pays (figure 1).
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Le tableau 1 montre le poids inégal des différentes
régions brésiliennes dans la preduction industrielle du Brésil
en 1980, 8i, d'un c¢dté, les régions Sud et Sud-Est
concentraient alors 90% de la production industrielle, on en
trouvait seulement 8% dans le Nord-Est. Ceci refléete une
énorme concentration industrielle dans ces deux régions gui
représentent & peine 17,5 ¥ de la superficie totale du pays,

concentrant cependant 58 % de la population totale.

TABLEAU 1 : PARTICIPATION (%} DES REGIONS DANS LA PRODUCTION
INDUSTRIELLE DU BRESIL - 1980

Région 13870 1875 1980
Nord 1 1 2
NORD-EST 8 8 9
SUD 13 15 16
SUD-EST 77 75 72
CENTRE-QUEST 1 1 1
Total 100 160 100

Source : Elementos de uma politica de desenveolvimento
para o Parana, Curitiba, 1887

IL.’Etat de Pernambuco, dont la capitale est la ville

de Recife, est situé dans la région Nord-Est du Brésil. L'Etat
du Parana, dont la capitale est la ville de Curitiba, est
situé dans la région Sud du pays. Celle-ci est wune région
économiguement forte, & cause de sa proximité au centre
dynamique de l'économie du pays, Sao Paulo. Cela ne veut pas
dire gqu'il n’y a pas eu de processus d'industrialisation au
Nord-Est dans les anndes 60 et 70 (1). Au contraire de ce gque
l’on pourrait penser, la région a connu un développement
économique significatif, avec la c¢réation, par exemple, du
complexe pétrochimique de Salvador de Bahia, aussi bien que
de plusieurs distriects industriels et du port de SUAPE A
Recife.

1 ~-FURTADO Celso : Le Brési] aprés le Miracle, pp. 69 a 85.
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Ce programme s’est traduit par des améliorations de

-

1?infrastructure, notamment dans lea secteurs des transports
et de l'énergie. On peut reconnaitre par exemple gu’en 1885,
97% des domiciles privés de l'agglomération de Recife
disposaient d'’énergie électrique, pourcentage équivalent a
celui de Curitiba {(96%}. Malgré cela, le probléme que nous
pouvons constater est que le mal-développement du Nord-Est,
tout en étant touché par le processus d’industrialisation du
pays, s’'est traduit par une détéricoration des niveaux de
revenu de la population. Comme nous verrons par la suite, ceci
a affecté les caractéristiques des déplacements en milieu

urbain.

1.2 - CARACTERISTIQUES URBAINES

La région métropoclitaine de Recife, avec une
superficie de 2201 km?, regroupe 12 communes et compte 2,7
millions d'habitanta, La ville de Recife concentre 1,3

millions d'habitants sur 209 km?.

De son cbté, la région metropolitaine de Curitiba
regroupe 14 communes avec 1,7 millions d'habitants sur 8454
km®, tandis que la wville de Curitiba compte 1,2 millions

d*habitants sur 432 ko?*.

D’aprés ces chiffres, on retient une premiére
différence : le processus d'urbanisation, au niveau non
seulement des villes-centre mais de 1’ensemble de
1’agglomération, a &té besucoup plus important & Recife gu'a
Curitiba. La ville de Hecife concentre 48% de la population
totale de l1’agglomération, tandis gque celle de Curitiba abrite
73 % des habitants de la région métropolitaine {tableaux 2 et
3}, Cette différence s’explique surtout par des évolutions
dans des contextes historiques et économiques tout & fait

différents.
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TABLEAU 2 : REGION METROPOLITAINE DE RECIFE, POPULATION, 1985
Villes Population Super-| Densité Taux annuel
totale % |ficie Hab/Km? de croissance
Km? 1970-198C¢ (%)
Recife 1 287 623 |48 209 6161 1,28
Olindea 334 686 iz 29 1541 3,67
Jaboatao 409 528 |15 234 1750 5,08
Cabo 121 467 4 451 289 3,23
Moreno 37 682 2 189 223 1,10
Paulista 160 489 8 112 1433 8,98
Igarassu 68 443 2 397 172 2,87
Abreu Lima 83 887 2 85 672 -
Itamaraca 8 910 1 65 137 1,46
Itapissuma 14 105 i 80 157 -
Camaragibe 112 619 4 56 2011 -
S.Lourengo 65 936 2 274 241 4,35
Total 2 685 3795 (1002201 1220 2,74
Source : FIBGE - 1985

TABLEAU 3 : REGION METROPOLITAINE DE CURITIEBA, POPULATION,
1985

Villes Population Super-~ Densité |Taux annuel

totale % ficie Hab/Km?® |de croissance

Km? 19701980 (%)
Curitiba 1 283 866 |73 432 2672 5,34
$.J Pinhais 96 700 5 898 1G7 7,55
Piraquara 84 433 B 286 295 12,76
Colombo 75 708 4 199 aso 12,58
Campo Largo 70 557 4 1289 58 4,77
Araucaria 43 844 3 461 95 7,35
A.Tamandaré 44 745 3 523 86 8,37
R.B. 3Sul 38 586 3 1150 34 2,37
Mandirituba 20 742 2 521 40 3,42
Bocaiuva Sul 13 244 1 1455 g 1,26
C.Grande Sul 13 288 1 601 22 2,37
Contenda 8 988 ;,5 206 44 0,45
Guatro Barra 8 112 §|,5 169 18 3,45
Balsa Nova 5 643 ;,13 360 186 i,18
Total 1 773 568 |100| 8 454 210 5,78

Scurce : FIBGE - 1985



Ces tableaux montrent encore une deuxiéme différence :

au cours de la décennie de 1970 A& 1980, des neuf régions
métropolitaines du pays, c’'était 1l’agglomération de Curitiba
qui a Jle plus grandi. Elle s atteint un taux annuel de
croissance démographique trés élevé (5,8%), la seule ville de
Curitiba croissant 4 un taux de 5,4% par an. Par contre,
1'agglomération de Recife a eu un processus de ralentissement
démographique {taux de croissance de 2,7%), la ville de Recife
croissant A peine a4 1,8 ¥ par an. Cela est di d'une part, & la
stagnation économique observée dans l’agglomération de Recife,
et, d'autre part, au processus d’industrialisation observé

dans 1'agglomération de Curitiba.

Notons, néanmcoins, une similitude : dans les deux
cas, les wvilles périphériques ont grandi plue vite gue les
villes~centre. Cela a entrainé l’augmentation des distances de
parcours, des temps de vovages et des tarifs et, par
conségquent, une chute de lIa qualité du service surtout pour

les usagers & faible revenu.

1.3 - DYNAMIQUES ECONOMIiQUES

Dans les années 70 l'industrie de 1’ensemble de
i1'Etat du Parana a eu tendance de se concentrer dans la région

métropolitaine de Curitiba. Cela était di & la volonté

prolitique des pouveirs publics (au niveau de 1°’Etat fédéré et
de 1la ville de Curitiba) et aussi au développement économique
du pays, dans lequel 1’Etat du Parana était bien inséré. Parmi
les sctions entreprises les plus imporitantes, citons la
création de la Cité Industrielle de Curitiba (CIC} en 1873 et
de 1a Raffinerie de PETROBRAS {PéLrole Brésilien) dans la
ville de Araucaria en 1977. Ces deux actions ont contribué au
changement de la physionomie industrielle de la région, et ont
attiré vers Curitiba et ses alentours des industries modernes

et dynamiques.

A Recife, depuis la fin des années 60, plusieurs

actions ont été amorcées par le gouvernement de 1'Etat, visant
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A développer les activités industrielles. Parmi les plus
importantes on peut citer la nréation des districts
industriels et 1’installation du complexe industriel et
portuaire de SUAPE, lecaliseé dans la région Sud de
l1’agglomération, Ce complexe représente 1’entreprise
gouvernementale 1la plus importante du Nord-Est du Brésil,
étant prévue 1’installation d’industries génératrices de haute
technologie : métallurgie-mécanique, sidérurgie, fertilisants
et industrie chimique du sucre et de l'’alcool. Néanmoins, ces
efforts n'ont pas été suffisants pour changer de fagon

significative la structure socio-économique de la région.

Au rdéle moteur de l'industrie & Curitiba, ='ocppose

le poids de 1’économie tertiaire & Recife. A partir des années

70,1le secteur secondaire a Curitiba a asugmenté progressivement
sa participation dans la génération des emplois, cela se
passant d’une fagon beaucoup plus accentude qu’a Recife
méme si le secteur tertiaire attire une partie considérable de
1a population active A Curitiba, c’est & Recife qu'il est

largement prépondérant (tableau 4).

TABLEAU 4 : REGIONS METROPOLITAINES (R.M.) DE RECIFE ET DE
CURITIBA, POPULATION ACTIVE PAR SECTEURS D’ACTIVITES,

1970-1985 (%)
Activité R.M.de Recife R.M.de Curitiba
1970 1978 1985 1970 1978 1985
Primaire 7 5 5 12 11 8
Secondaire 24 a7 26 27 a3 32
Tertiaire 69 68 69 61 56 60
Total 100 100 100 100 100 100

S

Source : FIBGE - 1985

On doit remarguer gue les chiffres présentés cji-
dessus ne laissent pas voir assez clairement la différence du
réle joué par 1’industrie dans les transformations économigues

subies par les deux agglomérations :
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Par exemple, a Curitiba, entre 1970 et 1980 le
secteur industriel a vu augmenter de 24,6% & 43,8% sa
participation au preduit intérieur, tandis que le secteur
tertiaire a diminué de 72,4% &4 55,1%, le secteur primaire lui
aussi diminuant de 3% a 1%. A Recife, par contre, le secteur
industriel a augmenté & peine de 30% a 34%, tandis que le

secteur tertiaire a diminué de B9% & 655%, le secteur primaire

restant constant, soit 1%.

Les différences de revenu des populations entre les
deux agglomérations sont accentuées. A Recife, 30,7% de 1la
vopulation active gagne moins d’un salaire minimum, ce chiffre
étant plus faible & Curitiba (17,5%). Dans lezs deux cas, la
concentration de revenu est flagrante : & Recife, 2% de la
population active, et a Curitiba 2,8%, gagne plus de 20

salaires minimum (tableau 5).

TABLEAU & ;: R.M. DE RECIFE ET CURITIBA - POPULATION ACTIVE
SELON LES CLASSES DE REVENU MENSUEL - 1985

Classes de revenu Population active
mensuel
R.M.de RecifelR.M. de Curitiba
% %
jusqu’'a 1/2 SM * 14,2 5,0
1/2 a 1 i6,5 12,5
1 a 2 23,6 24,8
2 A 3 11,4 12,8
3 a 5 11,5 i8.,0
5 a 10 . 7,0 12,0
10 a 20 3,0 5,8
) 20 SM 2,0 2,8
SAns ressources 7,6 8,2
sang déclaration 3,2 2,4
Total 100,0 1¢0,0

Source : IBGE -~ 1985
* S8 = Salaire Minimum
R.M. : Région Métropolitaine
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En résumé, de l'analyse des contextes é&conomiques,

urbains et sociaux, nous pouvons observer deux drandes

différences :

1} 4 une croissance démographique qui dépasse largement les
limites de la ville de Recife, s’cppose le poids de la ville

de Curitiba par rapport & 1’'ensemble de son agglomération;

2) au réle moteur de 1’industrie a Curitiba s’oppose le poids

de 1'économie tertiaire & Recife.

Le but de notire travail est notamment de comprendrea
par la suite dans quelle mesure ce dynamisme é&conomique,
urbain et social inégal a influencé la configuration actuelle

des systémes de transports.

SECTION 2 - DIAGNOSTIC DES TRANSPORTS COLLECTIFS

1 - DES CONCEPTIONS DIFFERENTES DE LA PLANIFICATION URBAINE

1.1 - RECIFE : UNE CROISSANCE URBAINE SPONTANEE

La croissance urbaine de Recife est caractérisée par
une occupation du sol désordonnée, Les activités économiques
et la population se sont concentrées le long des axes routiers
et des chemins de fer amssurant les liasisons entre le centre-
ville, oli se localise le port, et son hinterland. Ainsi, la
ville croit selon deux directions : vers l’cuest, le long des
axes routiers jusqu'a Jaboatao, Moreno, Camaragibe et BSao
Tourengo; et dans le song Nord-Sud, le long de 1'autoroutse
nationale BR-101 qui relie leg villes de Paulista au nord et

Cabo au sud {(figure 2).

Les caractéristiques géographigues ont contribué de
fagon décisive A ce phénoméne. La ville est traversée par deux
grands fleuves et les terrains & leurs proximités ont é&té

asséchés & des fins de spéculation immobiliére. La mer et le
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pert ont donné A Recife la ronfiguration d’une wville
typiquement radio~concentrique {limitée A& 1’est par la cdte)
caractérisée par un développenent excessif des aires

centrales.

La localisation des principales activités économiques
dans le centre de Recife a eu des effets négatifs sur
l’occupation du sol, ce qui a conduit d'un c6té a des zones
extrémement denses et, de 1’autre, A4 des zones urbaines
périphériques ayant une offre faible d’infrastructure et
d'emplois. Les effets pervers de ce processus ont &té
1’utilisation des terrains équipés et accessibles a des fins
spéculatives, avec, correlativement, le déplacement de 1la
population de bas revenu vers les banlieues non encore

urbanisées.
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FIGURE 2 : REGION METROPOLITAINE DE RECIFE - 1987
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1.2 - CURITIBA : UNE CROISSANCE URBAINE MAITRISEE

Les orientations de la e¢roissance urhaine de
Curitiba sont présentées en 1565 dans le plan d'urbanisme, qui
devient plan directeur en 1968 et ensuite mis en exécution a
partir de 1871. La ville croit en obéissant les orientations

suivantes

1-Remplacer la configuration radio-concentrigue par une
expansion linéaire le long de 1'axe nord-est/sud-ouest. Le
long de cet axe, la construction de quartiers résidentiels &
haute densité, le commerce et les services ont été stimulés,
aussi bien gu’un systéme de transport de masse gqui puisse
évoluer en fonction de la demande générée par la dengification

progressive de 1’axe;

2-Décongestionner le centre principal et préserver le secteur
historique. Pour cela, on a construit une rocade entourant le
centre, le trafic non destiné au centre-ville étant amené &
le contourner. En 1871, une mesure tout a fait originale pour
1’époque est prise : la ségrégation horizontale du trafic,
c'egt-a~dire, la séparation des voitures et des piétons. Pour
cela, on a interdit & la circulation automobile, la rue du XV
Novembre, qui est la principale voie d’animation de la ville.
Fn méme temps, on ¥ a mis des kiosques & jourhaux, des cabines
téléphoniques, des hancs, des fleuristes, et des cafés. Ayant
pour but de décourager l'usage des voitures dans le centre,
les premiers stationnements payants ¥y ont été& inaugurés en
1871;

3-Donner ut support Zconoemique au développement urbain avec
1’implantation de la Cité Industrielle de Curitiba (CIC} en
1973, La CIC est reliéde a4 la ville par un puissant réseau

routier que nous décrirons dans l'item suivant;

4-Renouveller et construire des équipements urbains, tels gque
des parcs, Jjardins, creéches, monuments culturels et centres de

loisirs. Cet aspect est trés impertant, car 1la ville a &té
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considérée d’une fagon globale, les orientations de
planification urbaine, des transports, et d’'habitat &tant

intimement liées.

2 ~ DIAGNOSTIC ACTUEL DES TRANSPORTS COLLECTIFS

Dans le diagnostic de la situaticon actuelle des

transports collectifs & Recife et Curitiba nous mettons en
évidence les différences et les similitudes entre les deux
agglomérations, dans leurs aspectis physique {2.1},
opérationnel (2.2}, tarifaire (2.3), et instituticnnel (2.4).
Cela nous permettra d’aveir une vision d’ensemble du

fonctionnement des systémes de transports.

2.1 - L’INTEGRATION PHYSIQUE

L'intégration rhysique se rapporte tant a

1’intégration gspatisle entre les modes de transport (la

localisation des terminua, des arréts) qu’a la hiérarchie des

voies (couloirs réservés, voies radiales et circulaires,

rocades}., Cette hiérarchie vise A combiner les apports
respectifs des différents modes ayant des capacités unitaires
différenciées (métros, trains, trolleybus, autobus, véhicules

& faible capacité).

2.1.1 - L'EXPERIENCE DE CURITIBA

L'intégration physique entre les segments de l'offre

de transports &4 1’intérieur de la ville de Curitiba est

facilitée par l'articulation entre 1’usage du socl, le réseau

de voirie of leoas trapnports collectifa,

D'aprés le plan d’occupation du so0l, la ville est
divisée en plusieurs zones : spéciales (composées des secteurs
structurels et de connexion), résidentielles, centrale,
industrielles, de service et agricoles. Ces différentes zones
sont établies selon deux critéres : activités autorisées et

havteur des batiments (figures 3 et 4).
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PLAN D’OCCUPATION DU SOL DE CURITIBA - 1987

FIGURE 3
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Voici les principales caractéristiques de l’usage du sol et du

régeau de voirie

a) SECTEURS STRUCTURELS

Lles secteurs structurels sont caractérisés par un
usage mixte de haute densité, avec une combinaison de
logements, de commerces et de services. Ils sont situés dans
un ravon d’environ 250 m des voles structurelles. La

construction des impeubles n'est assujettie a aucune

restriction (2). Cela tient au fait que pour rendre viable la

croissance linéaire de la ville dans 1la direction nord-
est/gud-ouest la municipalité encouragealit la densification
des axes. La souplesse de la législation de l’usage du sol (en
termes de hauteur)}, aussi bien que le contexte éconemique
favorable {années 70) et l’accessibilité aux terrains due au
systéme de transport mis en place, cezx facteurs ont attiré des
entreprises immobiliéres gqui ont construit de grands immeubles

aux alentours des axes.

Leg voies structurelles {figure 4}, connues sous le
nom de trinaires, sont composées d’une voie centrale et de
deux voles externes. La voie centrale comprend le site propre
pour le transport de masse et des pistes lentes pour le trafic
local; les voies extérieures, en sens unigque, sont destinédes
au trafic rapide des automobiles, Au nombre de cing, les voies
structurelles couvrent les directions nord, sud, est, ouest,
et sud-est (axe Boqueirao). Sur les 37 km composant ces axes,

les autobus circulent en couloirs réservésa.

2 - pour les immeubles aux alentours de 1’adroport, 1l y a des
restrictions de 1’hauteur établies par les Ministéres de 1’Aéronautique et
des Communications. Voir IPPUC : Legislac¢so de Uso do Solo, Curitiba, 1988,
195 P.
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k) SECTEURS DE CONNEXION

Pour assurer 1’intégration spatiale de 1la Cité
Industrielle avec le réseau de voirie de Curitiba, trois axes
de connexion ont &8té construits A l’ouest de la ville (figure
4). Ces axes sont composés de trois voies chacun @ la voie
centrale de trafic lent; les autobus circulant en couloirs
réservés: les deux voies paralléles destinées au trafic rapide
des voitures., Tl s'agit d’axes d'occupation mixte, avec une
prédominance de résidences & densité movenne et de services de

petite et moyenne échelle.

¢} ZONES RESIDENTIELLES (ZR) : Au nombre de quatre, elles sont

desservies par un ensemble de voies collectrices qui assurent

le rabattement sur les voies structurelles., D'aprés ce plan
d’occupation du sol, la ville a pris la forme d’un céne, des
immeubles de grande hauteur {20 & 30 étages) étant construits
aux alentours des voies structurelles, leur haunteur diminuant
progressivement au fur et A& mesure que l'on s’'éloigne du

centre.

TABLEAU B : CARACTERISTIQUES DE L'USAGE DU SOL A CURITIBA

Zones|Densité hauteur des Residences Activités
maximale immeubles
hab/ha
ZR-4 300 6 étages immeubles et commerce et
majisons services
ZR-3 18¢C 2 étages idem idem
ZR~2 1290 2 étages idem idem
ZR-1 70 - maisons idem

Source : 1PPUC - 18987
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d) ZONE CENTRALE (ANNEAU CENTRAL DE TRAFIC LENT}

Le centre de la ville de Curitiba a une superficie de
1,4 km®, ce quli représente 0,4% de la superficie totale de la
ville (432 km?). Le centre est entouré d’une rocade, appelée
anneau central de trafic lent. Cet anneau caractérise la
transition du niveau des véhicules au niveau des piétons. Dans
le centre on a permis la construction d’habitats collectifs ou
individuels, le commerce et les services A 1'excepticon des
supermarchés. Dans les rues piétonnes la hauteur maximale des

immeubles est de cing étages.

A la hiérarchie du systéme de voirie de la ville

correspond une hiérarchie dans 1'utilisation des transports
cellectifs par autobus. Nous distinguons d’abord les lignes

composant le "Régeau Intégré de Transports" (RIT) (figure 5).

Caractérigé par 1'intégration physique et tarifaire entre les
lignes, celui-ci est composé de lignes express {en site propre
sur les vcies structurelles)}, de lignes de rabattement {(ayvant
leurs terminus sur les axes des lignes expressa} et de lignes
inter-quartiers ({(assurant les liasisons entre Jles quartiers

sans traverser le centre).

L.es usagers circulant & 1l'intérieur du RIT bénéficient
de cette intégration physique et tarifaire, qui se matérialise
dans les grands terminus d’intégration, ol on accéde soit en

payant le ticket a4 l’entrée, soit en autobus.

En plus des lignes falsant partie du Réseau Intégré
de Transports (RIT) il ¥y a encore plusieurs types de lignes
radiales, assurant les liaisons entre le centre de Curitiba et

les quartiers; circulaire-centre, desgervant le centre-~ville

avec des minibus (17 places) empruntant 1’anneau central de
trafic lent: sélectives, assurant les liaiscons entre Iles
quartiers des classes aisées et le centre-ville, Elles sont
desservies par des minibus (17 places) et ont pour but de

décourager les déplacements en voiture vers le centre.
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e} LE POUVOIR D'ATTRACTION DU CENTRE-VILLE

Une des conséquences positives de 1'articulation
entre l’usage du so0l, le réseau de voirie et le systéme de
transports, est une distributieon équilibrée des voyages dans
1’espace urbain. En raison de la croissance linéaire de 1la
ville, les activités é&conomiques étant concentrées tout au
long de 1l1’axe nord-est/sud-ocuest, le centre-ville attire un
nombre limité de voyages. Cela entraine d’énormes avantages ;
la préservation du centre historique, une diminution des
embouteillages, une meilleure circulation le long des axesn
(vitesse commerciale de 23 km/h) et une plus grande fluidité

de la circulation.

Sur l1’axe nord-est/sud-ouest, le c¢entre attire
enviren 30 % des voyages. Les grands terminus d’intégration
exercent un role important en tant que pdles d'attraction du
regste des voyages. Dans le cas des axes est et sud-est
{Boqueirao), le pouveir d’attraction du centre est bien
supérieur, car 60 % des voyages ont pour destination le

centre-ville (figure 5}.
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FIGURE 5
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2.1.2 - L’EXPERIENCE DE RECIFE

Contrairement A l'exemple de Curitiba, & Recife on ne
trouve pas de liaison formelle entre 1'usage du scl, le réseau
de voirie et les modes de transport collectif. Il n’existe pas
de hiérarchie du réseau de voirie en fonction des capacités
des voies et du type de véhicule utilisé. I1 existe,
néanmoins, une certaine articulation entre ces éléments,

résultant du processus naturel de croissance de la ville,

Le Systéme de Transports Publics de Passagers (STPP)
de Recife est constitud de plusieurs modes de transpeorts : le
réseau ferré de banlieue, le train métropolitain, le
trolleybus et 1’autobus. On observe en outre, dans les villes
périphériques, des véhicules & faible capacité appelés
"kombis". Ces modes partagent un réseau de voirie qui posséde
une cenfiguration clairement radio-concentrique, la majeure

partie des voyvages ayvant pour destination le centre de Recife.

Le réseau ferroviaire renforce cette configuration.
En effet, des deux gares, localisées dans le centre, partent
le train de banlieue vers la ville du Cabo dans la régioen sud
(32 km, 10 stations) et le train métropolitain inauguré en
1986 vers la ville de Jaboatao dans la régiocn ouest (20,5 km,

17 stations}.

La configuration radio~concentrigque est surtout
marquée par l'existence de 11 couloirs d’autobus gqui se
dirigent vers le centre de Recife. Dang c¢ces couloirs
fonoctionnent 217 lignes d4’autebus, dont A peine 10 intégrées,
réparties en 173 lignes radiales, 32 lignes inter-quartiers, 2

lignes circulaires,
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Le long de ces couloirs, le sol est surtout d’usage
résidentiel et commercial, o} coexistent plusieurs aires de
parking, de livraison et un grand pombre d’intersections a

niveau.

L’existence d’un nombre réduit de couloirs réservés
aux autcbus entraine un état de concurrence "pour 1’espace”
entre les autocbus et les voitures particuliéres. Cette
concurrence affecte aussi les trolleybus qui, en principe,
devralent circuler en site propre, mais qul sont obligés de se
disputer l1’espace si exigu des voies avec les autobus A& diesel
et les automobiles. Par conséquent, nous constatons une baisse
de la qualité du service offert aux usagers : de basses
vitesses commerciales surtout dans le centre-ville, de longues
durées de temps de vayage, des autocbus surchargés et une
faible desserte des aires périphériques caractérisent les

transports collectifs par autobus 4 Recife.

2.2 - L'INTEGRATION OPERATIONNELLE

2.2.1 - LA REPARTITION MODALE

Une de=z conséguences importantes des transformations
économigques survenues dans l'agglomération de Curitiba a é&té
1’énorme développement de son parc sasutomobile. En effet, 1le
taux de motorisation est passé de 109 voitures/1000 hab. en
1875, a 129 en 1978, & 158 en 1981, et A 167 en 1985, étant
devancé seulement par 1'agglomération de Sao Paulo. Ces taux
gont sensiblement inférieurs dans 1'’agglomération de Recife
52 voitures/1600 hab. en 1875, 67 en 1878, 90 en 1981 et 97 en
1985 {(tableau 7). Le facteur déterminant de ces différences
tient aux niveaux de revenu plus élevés & Curitiba qu’'a

Recife.
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TABLEAU 7 : EVOLUTION DU TAUX DE MOTORISATION - 1975-1985
{a)- VOITURES / 1000 HAB,;(b)-INDICE 1975 = 100

Région 1978 1978 14981 19856

Métropolitaine {a) (b) (a) (b} {(a) (b} l(a} (b}

Sao Paule 123 {(100) 139 (113) 187 {(152)1203 (185)
CURITIBA 109 (100) 129 (118) 158 (145)}1167 {(183)
RECIFE 52 {100) 67 {(129) 80 (173)] 97 (187)
Porto Alegre 83 (100) 120 {(128) 155 (166)1168 (178)
Saivador 48 (100} 87 (138) 86 (177)! 93 {(192)

Source : GEIPOT 1985

Cependant, il est trés important de noter gu'en
termes relatifs, la progression du taux de motorisation aussi
bien & Recife {base 100 en 1975, 187 en 1985} que dans
d’autres agglomérations, a é&té beaucoup plus rapide qu'a
Curitiba (base 100 en 1975, 153 en 1985).

A Curitiba, l'accroissement plus lent du taux de
motorisation mérite une réflexion. On peut s’interroger s’il
ny a pas eu un transfert des usagers des véhicules
particuliers vers 1’autobus, A la faveur de cette hypothése
joue le fait que la municipalité de Curitiba a mis en oeuvre
un ensemble de mesures pour restreindre la circulation
automobile : des voies piétonnes, des stationnements payants,
une rocade de protection autour du centre-ville. En méme
temps, les transportz collectifs ont é&té favorisés par la
création de couloirs réservés et par la mise en place de

1’intégration physique et tarifaire.

De méme, en analysant la répartition modale (tableau
8} nous observons que, gi d'un c¢dté A& Recife, & Sac Paulo ou
a Salvader la part modale des voitures particuliéres a été au
méme niveau ({(32%), &4 Curitiba ce chiffre a é&té inférieur

(26%).
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TABLEAU 8 : REPARTITION MODALE - 1978

Région Répartition Modale {%)
Métropolitaine

Voiture Autobus Autres

Particuliére {a)
Sac Paulo 32 586 12
CURITIBA 26 68 (i1
RECIFE 32 65 3
Porto Alegre 28 68 4
Salvador 32 65 3

Source : GEIPOT/EBTU - 1985

{a} : taxis, train et métro inclus

Néanmoins, l’hypothése d'un transfert des usagers des
voitures vers les autobus est difficilement accepté. D’abord,
méme si les mesures tout & fait originales mises en pratigue
a4 Curitiba ont favorisé 1l'autobus, on mne peut pas dire
qufelles ont été dirigées contre l1'usage de 1l’automobile. Au
contraire, on a cherché plutét un équilibre, car la création
des voies rapides paralléles aux axes lourds a amélioré

sensiblement la circulation automobile.

Nous ne pensons pas qu’il y ait eu un transfert des
captifs des voitures particuliéres vers les autcbus, méme si
ceux—-ci offrent un service sensiblement meilleur gue dans
d’autres villes, En outre, 1’attractivité mytique (3) de
1'antomobile et les avantages qu’elle entraine (flexibilité,
gains de temps, confort) rendent ce transfert difficile.
D’autre part, il n'y a pas eu & Curitiba de campagnes visant a
stimuler 1’utilisation de l’autobus au détriment des voitures,

comme on en voif souvent en Europe.

4 - SAUVY A. : Les 4 rouwes de la fortune, essai sur 1'automobile, Paris,
Flammarion, 1968.
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L'explication la plus probable serait gqu'en 1975, le
taux de motorisation étant déjA trézs é&levé A Curitiba,
1’augmentation du pourcentage des propriétaires de voitures a
été, au fil des années, relativement inférieure & celle
d'autres agglomérations qui avaient, elles, une classe moyenne
plus nombreuse et, par conséquent, beaucoup plus d'usagers
potentiels de la voiture. Une évolution contraire ne serait
possible que ='il ¥ avait eu A& Curitiba une augmentation
remargquable des niveaux de revenu de la population de fagon A
ce que ceux qui ne possédaient pas enceore de voiture en
achétent une. A cause de la c¢rise économique des années 80,

pourtant, cette progression de revenu n'a pas été constatée,

11 serait, cependant, nécessaire de réaliser des
enquétes dans les deux agglomérations, visant non seulement a
actualiser les données de répartition modale mais augsi &
éclaicir les motifs qui ménent les usagers & choisir un mode
par rappaort & l1'autre. On devrait, d'autre part, pouveir
estimer le poids des déplacements &4 pied, qui n'a cesseé

d'augmenter.

2.2,.2-_L’OFFRE DE_TRANSPORTS COLLECTIFS PAR AUTOBUS

En 1987 a Recife, sur 1 615 3BT vovages/jour en
transports collectifs, 90% correspondent aux autobus, 3% aux
trolleybus, 5,3% au train métropolitain, et 1,7% au train de
banlieue. Ces vovages, réalisés a [’intérieur de la ville de
Recife et entre celle-ci et les wvilles périphériques, sont
assurés par 18 entreprises privées ot une entreprise publique
{la Compagnie de Transports Urbains-CTU) (tableau 9). Nous
trouvens encore, & l’intérieur des villes périphériques, les

véhicules & faible capacité appelés "Kombis" (8 places}.
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TABLEAU 9@ - RECIFE : VOYAGES EN TRANSPORTS COLLECTIFS
JOUR OUVRABLE - 1987

Mode de Vovages/Jour
transport

Total %
Autobus 1 503 633 93,0
Diesel 1 456 851 90,0
Trollevbus 46 982 3,0
Train de
Banlieue 27 500 1,7
Train métro- 84 254 5,3
-politain
TOTAL 1 615 387 100,0

Source : EMTU - 1987

A Curitiba, par contre, l1’autobu=z est la méme année
{1987), responsable de la totalité des voyages en transports
collectifs, soit 1.116.573 vovages/ jour, assurés par g
entreprises privées. On distingue le Réseau Intégré de
Transports (RIT), auquel correspond 57% du total des voyages,
des lignes radiales assurant les liaisons entre le centre-
ville et les quartiers, {(tableau 10). Les autobus absorbent
encore les déplacements a l'intérieur des villes périphériques

ainsi qu'entre ces villes et la capitale.
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TABLEAU 10 - CURITIBA : VOYAGES EN TRANSPORTS COLLECTIFS
(AUTOBUS) - JOUR OUVRABLE - 1887

Type de Nombre|Voyages/jour [Kilométres/jour IPK
ligne lignes
total % - total %

RIT

Express 13 426 671 |39 48 027 21 8,88
Rabattement 64 134 159 12 43 1690 19 3,11
Interquartier 4 73 824 7 23 368 10 3,16
SOUS TOTAL a1 6§34 654 57 114 475 50 5,54
Radiales 107 471 213 142 (112 353 48 4,20
Autres 3 10 7086 1 4 448 2 2,40
TOTAL 151 1 116 57311001231 294 100 4,83

Source : URBS - 1887

Ces chiffres mettent en lumiére une différence : A

Recife nous observons un éparpillement de 1’offre de

transports collectifs car pratiquement tous Jes modes font
partie du systéme, & 1’exception du métro; & Curitiba, par
contre, 1'offre est concentrée en un seul mode : 1’autobus.
Dans les deux cas, nous observons par contre une similitude
1'autobus est le moyen principal de transports, ce qui
justifie une analyse approfondie de son mode d'exploitation.

»

Une deuxiéme différence se constate & l'intérieur méme

de 1’offre d’autobug. 8i 1'autobus est exploité totalement
{Curitiba} ou en majoriteé (Recife) par de= entreprises
privées, celles-ci n‘oent pas les mémes caractéristiques dans

les deux villes (tableau 11).
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TABLEAU 11 - RECIFE ET CURITIBA : CARACTERISTIQUES DES
ENTREPRISES D’AUTOBUS - JOUR OUVRABLE - 1987

Taille Pourcentage de participation %
entreprise
Entreprises Voyages/ jour Tetal véhicules
Recife |[Curitiba{Recife|CuritibajRecife|Curitiba
<50 autcbus 10 1 i9 3 17 4
50 a 100 1 4 10 28 8 29
100 a 150G 5 2 29 26 32 24
150 & 200 1 1 13 18 11 18
> 200 2 1 29 25 32 25
Total i9 9 100 100 100 100

Source : EMTU-RECIFE, URBS-CURITIBA

Par rapport & la taille des entreprises, mesurée par

le nombre de véhicules, nous observons

-d'une part, une plus grande atomisation & Recife ou dix

entreprigses possédent meoins de 50 autobus chacune; assumant
19% des vovages et possédant 17% de la flotte; & Curitiba, par
contre, une sSeule entreprise posséde moins de 50 autobus,

ayant une faible participation aux voyages {3%);

-d’autre part, une plus grande concentiration & Curitiba, ou

les quatre entreprises de plus de 100 antobus sont
respongsables de 89% de la demande et 67% de la flotte; a
Recife, pour atteindre des chiffres semblables il faut 1le
double : huit entreprises ayant 71% de la demande et 758% de la
flotte.

Des différences existent non seulement entre les deux
villes, mais & l'intérieur de chacune. La diversité des
entreprises d'autobus peut €tre visualisée A 1l’aide de

1’indicateur vovages/véhicules.kilométres {IPK).
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Le nombre de voyages/véhicules.kilométres (IPK) donne
une idée des caractéristigques opérationnelles des lignes, Il
est influencé par la vitesse commerciale, la frégquence, le
type d’usage du sol et la demande. Nous sommes conscients de
sa fragilité, car il ne mesure ni le degré de confort, ni les
niveaux de rentabilité des entreprises, ni les changements
constatés au niveau de 1'ensemble du systéme, Néanmoins, nous
1’utilisons, compte tenu du fait qu’il s'’agit du seul

indicateur diasponible.

A Recife, les 19 entreprises sont réparties en 16
secteurs d’exploitation dont 13 sont desservis par une
entreprise chacun , 2 secteurs par quatre entreprises, et 1
secteur exploité rar quatre entreprises, associées en
consortium. Cela est dii au fait qu’en 1980, pour inciter le
regroupement des entreprises d’autobus, l'autorité de tutelle
(EMTU) a fixé A 15 le nombre minimum de véhicules que chaque
entreprise devrait posséder pour pouvoir participer &
l'exploitation du systéme. Elles ont été donc obligées de
former des consortiums, chacun d’entre eux possédant un

minimum de 30 véhicules. (figure 6).

FIGURE 6 -~ RECIFE : SECTEURS D’EXPLOITATION DES ENTREPRISES
D’AUTOBUS - 1987

Scurce : EMTU - RECIFE
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A Recife, l'entreprise publique ({la Compagnie de
Transports Urbains-CTU)} assume 13% des vovagzes en autobus,
avec 10% de la flotte totale et sur 9% des lignes. Elle a
encore l'exclusivité de l1'exploitation dese trolleybus (42
véhicules, 2 lignes, 2% des voyages). Son importance ne peut
pas &8tre mesurée uniguement par sa falble participation aux
voyages réalisés; au contraire, tout au long de son histoire
elle a Jjouéd un réle important dans l1’évolution des rapports
entre les secteurs public et privé, Ces rapportis seront mis
en évidence dans le Chapitre I1X. Le nombre de
vovages/véhicules.kilometres varie énormément d’'une entreprise
a4 1’autre {tableau 12). Trois grands facteurs expliquent ces

variations

a)les caractérigtiques vhysiques du _ résesu_de voirie : 1la

topographie, le type de chaussée, sont +trés différents d'un
secteur a l’autre, ce qui augmente les coiits d’exploitation

des entreprises;

blles caractéristiques opérationnelles du systéme : 1’'absence

de couloirs réservés, ce qui réduit la vitesse des véhicules,

et une faible intégration entre les modes de transports;

clla séparation entre 1a localisation des activités

économigues et de 1’habitat. Les usagers se déplacent en

majnrité des banlieues lointaines vers le centre-ville, ce gui
entraine un nombre restreint de montées et descentes en ligne

dans les autobus.

40



TABLEAU 12 - RECIFE - CARACTERISTIQUES DES ENTREPRISES

D'AUTOBUS - 1987

Entreprise Voyvages/jour |Kilométres |[Nombre Voyvages /[
parcourus autobus Kilomatre

Total % Total % |Total] % | IPK
i1-Borborema 240 981| 175 69 753f 17| 257 |16 3,45
Z2-Metropolit. 183 52| 13¢ 53 878| 137 244 {15 3,40
3-Cc.T.Y.
autobus 152 202 11| 29 402 71 1286 8 5,18
trolleybus 48 982 - 5 692 - 46 - 8,25
4-Napoles 120 662 8! 41 931 10§ 148 9 3,29
5-Vera Cruz 116 128 &1 35 390 9 138 9 3.29
6-E.0liveira 94 529 6 31 471 Bf 118 8 3,00
7-Sao Paulo 99 221 7| 20 843 51 110 7 4,78
8-Amapa 67 374 5 14 494 4 64 4 4,64
9-Machado 44 918 3 9 662 2 43 3 4,65
10-Sta Cruz 36 581 2| 13 533 3 43 3 2,70
il-Itamaraca 27 725 2| 17 1613 4 46 3 i,61
i2~-Pedrosa 50 &5B65 41 11 872 3 46 3 4,22
13-Boa Vista 33 709 2 7 982 2 30 2 4,22
14-0liveira 52 639 4 9 356 2 36 2 5,63
156-8.7,Tadeu 26 430 2] 12 676 3 32 2 2,08
i16-Rio Pardo 32 981 3 6 961 2 31 2 4,74
i7~Transcol 27 484 2 h 800 i 26 2 4,74
18-0linda 27 484 2 5 800 1 26 2 4,74
19-Tropical 21 688 1 4 640 1 20 1 4,73
Total 1 503 6331100 100 100 -
Autobus 1 456 651)100{402 634]100! 1585|100 3,62
Trolleybus 46 982 - 5 6921 - 421 - 8,25

Source ; EMTU - 1887

A Curitiba par contre, le nombre de voyages par
véhicules.kilométres (IPK)}) n'est pas seulement supérieur a
celui de Recife (4,8 pour l’ensemble des lignes, 5,5 pour les
lignes a l’intérieur du Réseau Intégré de Transports (RIT) et
8,8 pour les lignes express) mais les écarts entre les
entreprises sont moins accentués, ce qui nous permet de

supposer une plus grande homogénéité {tableaux 10 et 13).
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TABLEAU 13 - CURITIBA : CARACTERISTIQUES DES ENTREPRISES
B'AUTOBUS - 1987

Entreprise Voyages/ jour Kilométres |Nombre Vovages/

parcourus autobus kilométre
Total % Total % [Total)] % IPK
l1-Redenter 271 910 25 |53 257 23 (252 25 5,10
2-Gloria 195 696 18 (40 986 |18 (178 18 4,77
3-Carmo 173 b45;) 15 {30 878 13 137 14 5,62
4~-Cristo Rey 118 519 11 122 365 |10 |1i00O 190 5,30
5-N.S. Luz 94 295 9 {21 082 9 88 9 4,48
6-Marechal 88 000 8§ {21 783 9 85 8 4,04
7-Curitiba 74 4178 5§ |14 238 6 a3 & 5,23
S-Agua Verde 59 276 65 |15 955 7 64 :] 3,71
9-Mercés 40 842 3 110 772 5 40 4 3,79
Total 1 116 5731100 |231 28411001304 |100- 4,83

Source : URBS -~ 1987

L’explication du fait que cet indice soit treés élevé
par rapport & ceux des autres villes et non seulement de
Recife se trouve, comme nous avons déja mentionné, dans les
caractéristiques du systéme de transports et de 1l’usage du
sol : des autobus circulant dans des couloirs réservés, des
vitesses élevées, des fréquences réduites, une intégration
intermodale A 1'intérieur du RIT et surtout la localisation
des activités économiques au long des axes lourds, tousa ces
facteurs entrainent un grand nombre de montées et descentes

en ligne dans les autobus.

A Curitiba les axes lourds constituent la c¢olonne

vertébrale du systéme de transports, Le tableau 14 mnontre
1’importance de l’intégration entre les lignes composant le
RIT. Le nombre total de voyages/jour réalisés par le systéme
express augmente de 55% si on considére la demande provenant
de 1’intégration : on passe de 275.705 passagers payants a
426.671, la différence entre ces deux chiffres provenant de

1'intégration des lignes inter—-quartiers et de rabattement.



TABLEAU 14 - CURITIBA : PARAMETRES OPERATIONNELS DU SYSTEME
EXPRESS - JOUR OUVERABLE - 1987

Axe Nombre Voyages/Jour Kilométres] Vovages/Km
lignes parcourus

pPAYES ] total rayés jtotal
Nord-sud 5 135 7i5 (222 008 25 476 5,33 8,71
Bogueirao 3 64 705 {105 8251 10 998 5,88 9,62
Est 3 51 857 63 872 8 403 6,17 7,60
Ouest 2 23 428 34 968 3 1590 7,44 11,0
TOTAL 13 275 705 |426 671} 48 027 5,74 8,88

Source ; URBS -~ 1987

2.2.3 -LA DESSERTE DES VILLES PERIPHERIQUES

Dans 1’agglomération de Curitiba, les villes
pPériphériques sont desservies uniquement par des entreprises
d’autobus qui assurent aussi la desserte entre ces villes et
la capitale; par contre, dans 1’agglomération de Recife, les
villes périphériques sont desservies en majorité par des
véhicules & faible capacité, les "kombis", dfune capacité

théorigque de B8 personnes.

Ce dernier type de véhicule et ses caractéristiques
varie selon le pays : ce sont les "microbus” & Lima, les
"gbakas" A Abidjan, les "por puests” & Caracas. Ils sont
connus comme : "informels", "non-conventionnels",
"transitionnels" (4). Nous pensons que 1l'utilisation du mot
"informel" ne contribue pas & une bonne compréhension des
caractéristiques de 1l'offre, car elle renforce 1l'idée de
1’existence d’un antagonisme entre ce mode de transport et les
modes '"conventionnels” (auvtobus, train, métro); dans cette
optique il s’agit de deux systémes, opposés 1’un par rapport a
l1’autre, Les transports "informels" seraient antagonistes au
processus de développement et nuisibles a la societé

insécurité, colits élevés, mauvaise gualité du service seraient

4 - CARTIGNY J. : Transports Informels, A.C.A., 1981, 18p.



leurs caractéristiques (5). En réalité, il n'y a pas
A’opponsition entre les "kombis" et les autobus, comme nous

montrerons dans le cas de Recife.

2.2.3.1 - L'EXPERIENCE DE RECIFE

A Recife, ces modes sont plutdt compliémentaires, car
les "kombis" sont présents, en général, 1lad cou les autobus ne
le sont pas, ou lorsque ces derniers of frent un service de
mauvaise qualité. C'est pour cela que nous préférons définir
ce type de transport par sa forme d’'eorganisation, c’est-a-
dire, la propriété des véhicules et leur mise en exploitation.
Dans cette optique, ils se caractérisent par une propriété

atomisée et par une activitéd de type artisanal.

a) UNE PROPRIETE ATOMISEE

L.’enquéte gque nous avons effectuée dans la région
ouest de Recife a établi la présence de 620 kombis
d'immatriculations différentes pendant une journée. Cela ne
gignifie pas qu’ils restent toute la Jjournée dans la région.
Au contraire, plusieurs d'entre eux occupent des fonctions de
TCU seulement pendant les heures de pointe (8). La propriété
est disséminée entre de nombreux artisans du transport qui, en
général, exploitent eux-mémes les véhicules. Ils sont
accompagnés d’un receveur qui est généralement mineur et n’a

pas de permis de travail.

Qui sont cesg propriédtaires 7 Ils sont de plusieurs
origines. La plupart d’entre eux sont d’anciens chauffeurs
dtautobus yui, ayant perdu leur emploi, achetent un "kombi"

avec les ressources des indemnités sociales. I1 en est de méme

§ -PIDZIN F.:Les Transports Informels Urbains de Personnes dans les Pays en
Développement, Cent Réferences Biblicgraphigues, I.R.T,., Note
d'Information, N°34,1984, 68 p.

6-BRASILEIRO A, & COLLUCI 8. : Diagnostic des Trangports Collectifs dans

les villeg Périphériques de Recife {(Camaragibe et Sac Lourengo), Rapport de
Recherche, 1986, 1. Vol.
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pour ceux qui, en exergant d’autres activités, profitent des
heures de pointe du matin et du soir pour gagner un revenu

supplémentaire.

b) UN_MODE D’EXPLOITATION ARTISANAL

l.¢ mode d'exploitation est trés flexible, car il
s'adapte aux conditiens locales, A partir d’une station de
départ {(fixe}, les chauffeurs établissent leurs itinéraires en
fonction de la demande, les arréts n’étant pas fixés. Les
véhicules circulent toujours en surcharge et il n’est pas rare

d'y voir 14 & 16 personnes, scit le double de leur capacité,

Les propriétaires assurent eux mémes l’entretien de
leurs véhicules, Ils le font d'’une fagon sommaire, car ils
n'‘ont pas les moyens financiers de faire des réparations
soignées et périodiques. En général, les véhicules roulent
beaucoup plus longtemps que leur vie utile, ce qui diminue la
qualité du service offert a la pepulation (mangue de confort

et de sécurité).

Ce sont les tarifs des autobus gui guident 1'évolution
des tarifs des kombis, gqui sont en général 20% plus élevés gque
ceux des autobus. Les chauffeurs des kombhis cherchent par tous
les movens & attirer des usagers, cela étant la seule maniére
de garantir leur existence. Ils offrent un service porte a
porte, s'arrétent aux endroits les plus convenables pour les
usagers, et ils les transportent... méme si parfois ceux-ci

n'ont pas d’'argent !

c)_LE POIDS DES TRANSPORTS ARTISANAUX DANS LES TRANSPORTS
COLLECTIFS

Les "kombis" n'apparaissent pas dans lea tableaux
des statistiques officielles, car ils ne =sont Jjamais pris en
compte par les autorités de tutelle. Les enquétes réalisées

par l’'Entreprise Brésilienne de Planification des Transports
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(GEIPOT) et par l'Université de Recife montrent 1'importance

' danas leg voyages internes : 68% dans 1la région

des "kombis'
Nord de Recife et 63% dans la région Ouest (tableaux 15 et
16}. Ceci n’est pas trés surprenant car les lignes d’'autobus
font en priorité la desserte de ces régions versz le cenfre de
Recife. L'intérieur de ces villes périphériques restant mal

-

desservi,; les kombis répondent & cetie demande non satisfaite.

TABLEAU 15 : VOYAGES A L’INTERIEUR DES VILLES PERIPHERIQUES
DE RECIFE-REGION NORD (a) - JOURS OUVRABLES-~1985

Type de Voyages] Total Mode
kombis % autobus %
Internes (b) 30 003 17 445 58 12 558 {42
Externes (¢} 81 884 1 119 2 60 725 |98
Total 91 847 18 564 20 73 283 |80

Source : BRASILEIRO A. & COLLUCI S. Op. Cit,.

{({a) villea de Paulista, Abreu ¢ Lima et Igarassu;

{b) voyages réalisés a l'intérieur des villes de la
région nord;

{(c) vovages entre les villes périphériques et la ville
de Recife

TABLEAU 16 : VOYAGES A L’INTERIEUR DES VILLES PERIPHERIQUES
DE RECIFE-REGION OUEST (a) ~ JOURS OUVRABLES-~1985

Type de Voyage| Total % Mode
kombis % autobus %
Internes (b} {19 365 {100 |12 188 63 7T 177 a7

Source @ BRASILEIRO A. & COLLUCI 5. Op. Cit.

(a) villes de Camaragibe et Sao Lourengo)

(b} voyages réalisés a 1l ’intérieur des villes de
Camaragibe et de Sao lLourengo;

D’aprés le tableau 15, nous observons que 98% des
voyages externes f{entre les villes périphériques et Recife)
sont assurés par les autobus., Les "kombisa" ¥ ont une

participation négligeable (2%}). Cela s’expliaue par le fait
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que les pouveoirs publics exercent une forte vigilance pour
emp&cher les "kombis” de pénétrer dans le périmdtre de la
ville de Recife. Ce chiffre, probablement scus-estimé&, cache
cependant une évoluticn réelle : ces derniéres années, les
“"kombizs" entrent de plus en plus dans le centre de Recife,

faisant une concurrence directe aux asutobus.

2.2.3.2 - L’EXPERIENCE DE CURITIBA

Dans l’agdglomeration de Curitiba, par contre, on ne

rencontre ras de "kombis". Les vovages entre les villes
périphériques et celle de Curitiba sont assurés par des
entreprises privées d’autobua. En 1985 elles ont offert
120.048 voyages/jour, soit enviren 12% de la demande totale de

1’agglomération.

Le transport & 1l'’intérieur des villes périphérigues
est assuré aussi par des entreprises privées, en général les
mémes qui assurent les liaisons entre ces villes et Curitiba,
Il n’y a pas de contréle statistique de la part des autorités
de tutelle (les municipalités) de fagon & ce gue l'on puisse

connaitre ie nombre de passagers transportés,

I1 faut mentionner que dans les villes ou il ¥ a des
industries, le transport des employés est fait en général par
1'industrie eile méme (ramassage). Citons notamment la ville
de Araucaria, deuxiéme pdle industriel de l’agglomération, ol

une usine pétrochimique de la Petrobras est installée,

Comment pourrait-on expligquer le fait que les
"komhis"” existent A Reecife et n'existent pam A Curitiha 7

Quatre facteurs sont A4 l'origine de cette différence
ljune croissance urbaine des villes périphériques beaucoup
plus intense & Recife gqu’d Curitiba, entrainant des besoins

de déplacements trés inégaux;

Z2)June mauvaise qualité de 1'offre des autobus a Recife;
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3)les déficiences des autorité de tutelle qui ne possédent pas
les moyens financiers et matériels et les ressources humaines
pour contrdler 1’activité;

4)un contexte économigque beaucoup plus défavorable 4 Recife,
ou les activités économiques classées comme "informelles”

prennent une place de plus en plus importante.

2.3 - L'INTEGRATION TARIFAIRE

2.3.1 - L’EXPERIENCE DE RECIFE

L’'intégration tarifaire vise & harmoniser les
pratigues de tarification en vigueur dans les différents
segments de 1’offre et & rationaliser les dépenses en
transport des voyageurs par un systéme de billet unique. A cet
égard, les deux cas présentent des différences et des

similitudes.

A Recife, il n’existe pas d’'intégration tarifaire
entre les modes de transport. Le tarif du train métropolitain
est fixé par le gouvernement fédéral, par voie de 1l'autorité
de tutelle compétente, la Compagnie Brésilienne des Trains
Urbains (CRBTU). Ce tarif est toujours inférieur a celui des
autobus, la relation entre les deux variant au fil du temps.
L'année 1887, le pourcentage du tarif du train métropelitain
par rapport & celui de l'autobus a subi une énorme wvariation

(de 20% en janvier a4 83% en septembre).

Ces variations sont dues au fait que le gouvernement
fédéral n’adopte pag de crit@res rlairs et sztables gquant sau
calecul des tarifs des trains. D’autre part, pour gue les
tarifs soient maintenus bas, le gouvernement fédéral
subventionne l'exploitation, sous l'argument qu’'il s'agit
d'une "politique sociale" envers 1les populations a faible

revenu desservies par le mode ferroviaire,.



La politique tarifaire adoptée pour le réseau ferré
de banlieue posséde les caractéristiques signalées ci-dessus,;
en pratiquant des tarifs encore plus bas. Néanmoins, la
qualité du service aoffert par ces deux systémes varie
énormément. Tandis gque le train métropolitain donne une image
de transport "moderne” et efficace, le train de banlieue,
faute d’investissements dans les infrastructures, offre un
service déficient. Le plus grave probléme est celui du manque
de fiabilité du systéme, di aux fréguentes pannes des
locomotives diesel, toutes ayant plus de 30 ans d'utilisation
avec une maintenance minimale.

Quant 4 l'autobus, le systéme de tarification est
fondé sur un modéle de division spatiale de la région
métropolitaine en cing zones tarifaires, chacune d'entre elles
avant un tarif unigque croissant en fonction de l’'éloignement
du centre de Recife. Les lignes radiales dont les terminus
sont & l’intérieur d’une zone tarifaire ont un tarif égal au
tarif attribué a la =zone. La plupart des voyages sont
concentrés a l'intérieur de la premiére 2zone, celle dont le
tarif est le plus réduit {70 % du total des wvoyages}. Dans
cette zone est incluse toute la surface de la ville de Recife
et plusieurs lignes qui desservent les villes wvoisines de

Olinda et Jaboatao (figure 7).
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FIGURE 7 - RECIFE : ANNEAUX TARIFAIRES - 1987
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Ce gsysténme de tarification présente des
inconvénients. D’abord, les tarifs ont une base kilométrique,
leur valeur augmentant avec le nombre de kilométres parccourus.
Bien que ce probléme soit devenu moins grave au fil des années
(la relation entre le tarif le plus élevé et le plus bhas était
de 5,13 en 1983, et de 2,2 en 1988), ce =sont les populations a
faible revenu, habitant les guartiers les plus éloignés, qui
payent les tarifs les plus élevés.

Un deuxiéme probléme est relatif 3 ]l’existence des
compensations tarifaires {(réductions et gratnité) sans que les
critéres de choix des bénéficiaires soient clairs. A Recife,
33% des usagers des autobus sont classés comme Yétudiants"”,
béneficiant d’'une réduction de 50% du tarif. Ce pourcentage
est un des plus élevés du pays : & Salvador - 11%, & Porto
Alegre - 7,5% et A Curitiba inférieur a4 5% ou seules les

éléves de 1l’école primaire ont droit au ticket étudiant.



Recife présente aussi un taux élevé de paasagers noh-
payants, soit 6% des usagers, dont bénéficient les anciens
combattants, les policiers, diverses catégories de
fonctionnaires publics {employés de la poste, etec.}. Par
contre s Curitiba, uniquement les handicapés et les personnes
agées de plus de 685 ans ne payent pas. La question gqui se pose

alors est de savoir : Qui paye les compensations ?

Comme il n’y a pas de subventions de la part de
1’Etat, ce sont les wusagers eux mémes qui payent les
compensations tarifaires. Dans le calcul des tarifs, on déduit
du nombre des passagers transportés les gratuités et la moitié
des tickets étudiants, ce qui réduit le paramétre
voyages/véhicules.kilométres {IPK) et , par conséquent,

augmente le tarif.

2.3.2 - L’EXPERIENCE DE CURITIBA

Par contre, & Curitiba le tarif des autobus est
unigue pour les lignes faisant partie du Réseau Intégré de
Transports (RIT) et pour les lignes radiales. A 1'intérieur du
RIT il ¥ a une intégration tarifaire, car dans les terminus
d'intégration les usagers peuvent passer d’un mode a 1’autre
sans nécessgité de payer un nouveau ticket. Les tickets sont
pavés s0it & l'entrée du terminus d’intégration, soit a

l'extérieur, aux points d’'arrét normaux.

Quant a4 la répartition des recettes entre les
entreprises et quant au mnoedéle de rémunération, il existe un
mécanisme appelé "Chambre de Compensation Tarifaire" qui sera
décrit en détail dans la partie consacrée a 1'intégration

institutionnelle (veoir 2.4.3 de ce Chapitre).

I1 faut en outre mentionner qu’il n'existe pas
d’'intégration tarifaire entre le transport collectif de
Curitiba et celui reliant les villes périphérigques avec la
capitale. Ce dernier est A4 la charge du Département des

Routes, organisme l1lié a L’Etat fédéré, dont les critéres du



calcul tarifaire ne sont pas bien définis. Il n'existe pas de
suivi des ceits d’exploitation des entreprises, les
augmentations étant établies d'une fagon aléatoire, suivant en
#général les pourcentages d’asugmentation accordés aux
antreprises de la ville de Curitiba. Les transports collectifs
4 l'intérieur des villes périphériques suivent la procédure
ci-dessus, car les municipalités n’ont ni les moyens matériels
ni les resscurces humaines pour bien évaluer les colits

d'exploitation des entreprises.

Une fois constatées les différences entre Recife et
Curitiba, nous devons mentionner l’existence d’une similitude
: dans les deux cas, les augmentations des tarifs sont en
général supérieures A celles des salaires des usagers et

inférieures & celle des coGts d’exploitation des entreprises.

A Recife, les dépenses en transport par rapport au
salaire minimum sont passées de 9,1% (1979) & 13,4% (1987) et
4 14,5% (1988). 8Si nous considérons l'usager qui se déplace
d’une ville périphérique & Recife, ces chiffres atteignent
16,7% {1979) et 21,4% (1987) respectivement. A Curitiba, ol
les scliutions organisationnelles ont atteint un degré élevé de
performance, ces chiffres sont moins élevésg 10,1% {1987} et

14,3% {1988). Le probléme, pourtant, persiste.

2.4 - L'INTEGRATION INSTITUTIONNELLE

2.4.1 - EXISTE-T-IL__UNE COORDINATION METROPOLITAINE DES
TRANSPORTS A RECIFE ET A CURITIBA 7

A Recife, la tutelle sur les entreprises d'autobus

est & la charge de 1’Etat fédéré qui 1l'exerce au moyen de

1’Entreprise Métropolitaine de Transports Urbains (EMTU}.
Celle-ci est responsable aussi bien de la régulation des
autobus circulant a l'intérieur de la ville de Recife, gue de

ceux reliant des villes périphérigues avec Recife. Dans
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chacune de ces villes périphérigques la tutelle est exercée par
la municipalité. Par contre, le train métropolitain et le
réseau ferré de banlieue sont seous la tutelle de 1’Etat
fédéral, qui 1l’exerce au moyen de la Compagnie Brésilienne des

Trains Urbains - CBTU.

A Curitiba, la tutelle sur les entreprises d'autobus
est exercée par la municipalité, au moyen de [’Entreprise
d'Urbanisation de Curitiba (URBS)}. L'URBS mantient une
relation é&treite avec 1'IPPUC {(Institut de Recherche et
Planification Urbaine), organisme chargé de la planification
urbaine et des transports de la ville. Quant aux transports
intermunicipaux, reliant les villes rériphériques avec
Curitiba, ils sont & la charge du Département des Routes,

organisme l1ié & )’Etat fédéré. Par contre; dans les villes

périphériques, la tutelle est exercée par les municipalités.

Une premiére différence entre les deux cas reléve du

fait qu'a Recife l'organisation institutionnelle est beaucoup

plus complexe gu'a Curitiba. Nous observons la présence a

Recife de tous les modes de transports et des organismes de
tutelle dans leurs divers échelons, 1’exploitation du secteur
et la propriété des véhicules étant partagés entre les
secteurs public et privé. A Curitiba, par contre, le cadre
institutionnel est plus simple, l'autocbus étant le seul mode
de transports, et la propriété des véhicules et l’expleoitation
du service appartiennent au secteur privé. Au niveau des
organismes de tutelle, nous ne trouvons 1'Etat fédéral ni
comme autorité de tutelle ni comme exploitant. Néanmoins,
dans les deux cas 1l existe un certain nombre de problémes

communs .

A Recife nous constatons d’abord l’existence de trois
écheloens de pouveir {Etat fédéral, Etat fédéreé et
municipalités}) qui mantiennent des relations conflictuelles
pour la répartiticn des pouvoirs et des compétencea. Ceci se
manifeste par exemple dans le cas du train métropelitain et du

réseau ferré de banlieue, ou 1'Etat fédéral exerce en méme
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temps le réle d’autorité de tutelile et d’exploitant. CTela
entraine une faiblesse dans l’organisation institutionnelle,
car 1’EMTU n’exerce aucun contréle sur 1’expleitation et le
calcul des tarifs des transports ferroviaires., Cette faiblesse
apparait de facon aigud au moment de la mise en oceuvre des
mesures d'intégration intermodale que nous analyserons dans le

Chapitre III.

On remarque encore que 1'EMTU n’a pas d’influence

-

sur l’organisation des transports & 1'intérieur des villes

périphériques. Les municipalités ne disposent pas de moyens

financiers, matériels et de ressources humaines, ce qui
empé&che un controle efficace sur les entreprises privées
d’autobus, Méme si la réglementation des transports est une
attribution des maires, dans la pratique ce sont les
entreprises d’autobus qui définissent ces paramétres. Il en
découle un service mauvais, réduit aux axes de haute demande
et ne desservant pas les guartiers lointains ou les aires de
conditions +topographiques difficiles. Cela s’avére d'autant
rlus grave si nous considérons que certaines de ces villes ont
des populationz de 350 000 a4 400 000 habitants (tableau 2)

C’est dans ce contexte gue nous pouvons expligquer

1’expansion des "kombis" dans les villes périphériques de

Recife. 5i la tutelle sur les "kombis" est & la charge des
municipalités, celles-ci n’exercent aucun contréle sur
l'exploitation du service. Il n’existe pas de réglement

définissant les responsabilités et les deveoirs des deux
partenaires. Dans la pratigue, ce sont les propriétaires des
kombis gqui définissent les itinéraires, les terminus et les

tarifs.

Dans 1'agglomération de Curitiba, par contre, pour

mettre en évidence les problémes 131é3 au cadre institutionnel,
nous devons distinguer trois niveaux différents. A 1'intérieur

de la ville de Curitiba il existe une coordination

institutionnelle efficace. Cela s'explique par 1ia volonté

pelitigque de la municipalité de Curitiba qui, depuis toujours,
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a considéré la planification urbaine et celle des transports
comme la principale priorité de la ville. Par conséquent, leg
deux organismes chargés de la planification urbaine {IPPUC) et
de la gestion des transports collectifs {(URBS) se mantiennent

en étroite coordination.

Néanmoins, cette bonne coordination ne va pas au deld
de 1la ville-centre. Pour les transports entre les villes
périphériques et Curitiba, l’autorité de tutelle responsable,
le Département des Routes exerce un contrdle assez déficient
sur les entreprises d’autcbus. Nous ne canstatons pas de suivi
systématique de l'évolution de la demande, les tarifs sont
calculés sans études préalables fiables, les contrats sont
toujours rencuvelés d'un an & l'autre sans gu'’on connaisse
vraiment les critéres utilizés. A 1'intérieur des villes
périphériques, les municipalités ont les mémes preoblémes que
celles de Recife : mangue de ressources humaines et
matérielles pour exercer une coordination efficace sur les

entreprises d’'autobus.

Une deuxigme djfférence entre les deux cas, est qu’a

Recife, malgré les efforts de planification urbaine et des
transports a4 l'échelle de 1'agglomération, les résultats en
termes d’'intégration intermodale ont été réduits, méme si l’on
considére que l’expérience de 1'EMTU est tout a fait
originale, combe hnous verrons dans le Chapitre III. A
Curitiba, par contre, il ¥y a eu un effort exceptionnel de
planification urbaine et des transports, avec de trés bons
résultats, mais qui ne dépassent pas le¢s limites de la ville-

centre.

D*aprés ce que nous vencns de décrire, dans les deux
cas i1 n’y a pas vraiment d’autorité unique des transportis

opérant formellement sur la totalité de 1’agglomération.
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2.4.2 - LES RELATIONS CONTRATUELLES ENTRE LES AUTORITES DE
TUTELLE ET LES ENTREPRISES D’'AUTOBUS

Au niveau du réglement nous trouvons des_similitudes.
Dans les deux cas les tranasports collectifs par autocbus sont
réglementés par les autorités locales. Les autorités de
tutelle {EMTU~Recife et URBS~Curitiba) définissent la
technologie de transports wutilisée, la localisation des
itinéraires, des arréts et des terminus, les tarifs et les

colts d’'exploitation.

Les contrats entre les autorités de tutelle et les
entreprises d'autobus sont du type "Permission conditionnelle”
{Voir définitien Chapitre TI, section 3}. D'aprés ces
contrats, les 183 entreprises d’autobus de Recife sont
distribuées en 18 secteurs gécgraphiquea, chaque entreprise
exergant le monopole d'exploitation & l'intérieur de son
gecteur. A Curitiba, jusgqu'en 1987, les neuf entreprises
d'autobus étaient réparties en neuf secteurs d'exploitation,
chacune d'elles exergant l2 monopole dans son secteur.
L’intreduction d'un nouveau réglement (1987) a dissout
formellement les sectaurs d'exploitation sans causer,
pourtant, de changements dans la répartition des lignes entre
les entreprises, qui ont continué & desgsservir les mémes

endroits.

Ubservons, néanmoins, une différence importante :

tandis qu’A Recife la durée de ces contrats est de cing ans,
renouvelables pour une égale période, a Curitiba ils sont
rencuveliables tous les deux ans. Nous analysons dans le
Chapitre II les saractériastigues de c¢ce contrst et zes
différences par rapport aux concesgions et permis & titre

précaire existant auparavant.
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2.4.3 - LA _REMUNERATION DES ENTREPRISES D®AUTOBUS

A Recife, lors de notre analyse des caracteéristiques
physiques et opérationnelles des lignes d’autobus, nous avons
vérifié 1’existence de grandes différences entre les
entreprises {(mesurées a l'aide du voyages/véhicules.kilométres
-IPK). A Curitiba, bien gque ces différences entre les
entreprises secient moins accentuées, elles apparaissent A
1’intérieur de chacune, a4 cause des caractéristiques des

lignes de rabattement, inter-quartiers et express.

Cela entralne des comporiements différenciés entre
les entreprises tant en termes de rentabilité, mesurée &
1'aide du rapport recette/coilit, qu’en termes de gqualité du
service offert. La situation s'aggrave en fonction des
différents niveaux d’organisation de chaque entreprise, ce qui

méne, ainsi, & un déséquilibre du systéne,

Pour équilibrer le systéme, les autorités ont mis en
pratique, & Curitiba {(1980) aussi bien qu’a Recife (1986), des

"Chambres de Compensation Tarifaire". Ce mécanisme aboutit a

ce que les entreprises les plus rentables subventionnent les
entreprises présentant des déficits d'exploitation. Il s’agit
ainsi d'un systéme permettant le subventionnement croisé des
lignes longues et radiales par les lighes courtes et de haute
demande. Le systéme de fonctionnement de la "“Chambre de

Compensation Tarifaire" comporte les étapes suivantes

1-L’asutorité de tutelle établit pour chagque ligne le service
Jjournalier que chaque entreprise doit exécuter, définissant
les paramétres tels gque : la flette, la fréquence, le temps de
voyage,les itinéraires et arréts, les tarifs et les kilométres

& parcourir;
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2-L'entreprise exécute le service en percevant dans l'autobus
les recettes du systeme composées du tarif pavé par les
usagers, des tickets étudiants et gratuits., Elle renveoie a
1'autoerité de tutelle les informations opérationnelles

{passagers transpertés, kilometres parcourus, etc.});

3-A partir de ces données, 1l’autorité de tutelle calcule le
colit unitaire pour chagque ligne et secteur d’exploitation, en
prenant en compte les paramétres spécifiques de chague
entreprise. On obtient ainsi les recettes anticipées (le
montant déjad pergu par l'entreprise pour exécuter le service),
et son colt admis (combien elle doit gagner) calculé a partir
de critéres 1liés au nombre de kilométres (programmés et

réalisés) et de la flotte {programmée et utilisée};

4 )Périodiquement {tous les 15 jours & Recife et 11 jours a
Curitiba) 1'autorité de tutelle enveie aux entreprises ses
notes de débit {recette anticipée » coiit admis) et de crédit
{recette anticipée < colit admis) définissant leur position

devant la chambre de compensation.

Une fois établi le systéme de fonctionnement de la
chambre, deux questions méritent réflexion : d'ol proviennent
les ressocurces de la chambre 7?7 Quels sont les critéres de
rémunédration des entreprises et comment est réalisée la

compensation entre ellies ?

Dans les deux cas étudiés la totalité des ressources

de la chambre de compensation, provient des recettes des

ugagers. Il existe encore A Recife et Curitiba des recettes
additicnnelles provenant du "Vale-Transporte” {"Bon de

Transport"}) et des tickets-étudiants.

Une difference trés importante porte sur l'utilisation

des recettes. A Recife les recettes provenant des usagers sont
sous le contrdle des entreprises d'autobus, l’autorité de
tutelle gérant uniquement les recettes additionnelles. A

Curitiba, par contre, les recettes sont =2ous le contrdle de
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1’autorité de tutelle. Une conséquence est gu’a Curitiba
1’autorité de tutelle a une plus large marge de manoeuvre
lorsqu'elle doit définir les sasugmentations tarifaires. Comne
elle gére un montant plus élevé de ressources, elle fait des
placements financiers qui alimentent la chambre de

compensation.

Dang les deux cas, les entreprises sont rémunérées
selon le nombre de kilométres parcourus. Néanmoins, au niveau

de la distribution des recetties, nous pouvaons observer une

différence importante : A Recife on pratique une subvention

croigsée entre les entreprises, car on définit un "ceoefficient
de rémunération"-CR ({recette totale divisée par le cofit
total), les montants attribués aux entreprises étant calculés
proportionnellement & cette valeur. Par exemple, si CR = 0.9
{les recettes couvrent 90% des colts), la chambre de
compensation étant déficitaire, toutes les entreprises
recevront 90% du montant auquel elles auraient dreit. La
différence de 10% sera prise en compte lors du calcul de 1la

période suivante.

Par contre, & Curitiba, ia rémunération des entreprises
est calculée & l1’intérieur de chacune et indépendamment des
autres. Cette rémunération dépend simplement du nombre de
kilométres parcourus par chaque entreprise. On a dans ce cas
une subvention croisée, mais 4 1’intérieur de chaque
entreprise, ou les lignes express subventiconnent les lignes

inter~gquartiers et de rabattement.
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CONCLUSION

Dans ce c¢chapitre nous avons mis en évidence les
principales différences et similitudes entre les systémes de
transports 4 Recife et & Curitiba, dans leurs dimensions

rhysique, eopérationnelle, tarifaire et institutionnelle.

Malgré leurs différences, tous les deux systémes de
transports fonctionnent : A Recife, comme dans la plupart des
grandes villes latino-américaines, le transport se caractérise
par une articulation entre 1les segments de l1'coffre de
transports, tantdt de fagon concurrentielle {train-autobus},
tantdt complémentaire {autobus-kombis). Par contre,
l'originalité du '"modéle” de Curitiba tient, d'une part, &
1'intégration réelle existante, et, d'autre part, au rdle
inducteur Jjoué par les transports dans la croissance urbaine
de la ville,

Néanmoins, c¢es deux systémes ne peuvent pas é&tre
considérés comme opposés. Nous devons analyser leur éveolution
en fonction des dynamiques économiques, urbaines et

pelitigues.

Ces constatations nous aménent A réfléchir sur les
facteura qui ont contribué a ce que, malgré l’existence depuis
1976 d’une politique nationale des transports collectifs
urbains, son application dans les agglomérations de Recife et
de Curitiba ait ey des réaultats tout A& fait différents.
L’approfondissement de la réflexion nécessite donc une analyse
des grands moments d’'intervention de 1’Etat fédéral dans
l'organisation des transports urbains au Brésil. C'est ce que

nous ferons dans le chapitre suivant.
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CHAPITRE 1II

35 ANS DE POLITIQUE DES TRANSPORTS COLLECTIFS URBAINS
AU BRESIL [ 1955-1990]



CHAPITRE IT : 35 ANS DE POLITIQUE DES TRANSPORTS COLLECTIFS
URBAINS AU BRESIL [31955-1990]

INTRODUCTION

Ce chapitre a pour but d’'analyser le rdéle de 17Etat
fédéral dans la politique nationale des transports collectifs
urbains au Brésil. Peour cela, nous avons établi une analyse au
fil des années de fagon a rendre clairs les liens entre les
transformations économiques et urbaines au Brésil et l'action
entreprise par 1’Etat fédéral. Noeus distinguons gquatre

périodes principales.

Nous présentons dans la section 1 1la politique

nationale des transports pendant la période de 1855 & 1964.

Pour ce faire, nous analysons les facteurs qui ont déterminé
l’expansion des tramways dans les villes, en meittant en
évidence les rapports entre les autorités de tutelle et les
compagnies de tramways. Ensuite, nous analysons le contexte
économique et urbain dans lequel a eu lieu le passage de la
technologie ferroviaire (tramway} & la technologie routiére
(autobus}. Enfin, nous discutons les rapports établis entre

les autorités de tutelle et les exploitants privés d?autocbus.

Dans 1la section 2, notre analyse 3s'’attache & la
politigue nationale des transports pendant la périocde de
1964 4 1876, au processus d'industrialisation entrepris par
1’Etat fédéral et & son influence sur la pelitique des
transports urbaing. Nous discutons ensuite leg rapports sntre
les autorités de tutelle locales et les exploitants d'autobus
dans un contexte margué par 1’adaptation de 1la ville a

1’automobile.

Nous présentons dans la section 3 {(années 1976-1983)
le contexte éconemique et urbain dans leguel 1'Etat fédéral,

pour la premiére fois, s’engage dans la mise en ceuvre d’une



politique nationale des transports collectifs urbains. Par la
suite, nous examinons les instruments organisationnels et
financiers créés et les résultats obtenus, afin de présenter
pour finir 1les propositions de 1’Etat fédéral pour Ila

réorganisation des trangsports collectifs dans les villes.

DPans la section 4, nous analysons la politique
nationale des tranaports collectifs pendant la période de 1983
a 1990. Notre intention egst de montrer les tendances gquil sont
en train de se développer et qui sont lides, d'une part, au
désengagement de 1'Etat fédéral dans 1’organisation et le
financement des transports urbains, et, d’autre part, au réle
croissant du secteur privé dans les grandes villes

brésiliennes.

SECTION 1 : [1955-19641} DE LA TECHNOLOGIE FERROVIAIRE A LA
TECHNOLOGIE ROUTIERE

1 - L'HEGEMONIE_DE LA TECHNOLOGIE _FERROVIAIRE (FIN DU XIX
SIECLE ~ ANNEES 50)

1.1 - LES FACTEURS DETERMINANT L'EXPANSION FERROVIAIRE

L’expansion des cheminsg de fer commence au milieu
du XIXéme siecle et s’insére dans une phase du développement
économique mondial marguée par l'exportation des produits
primaires par les pays colonisés, lesquels, en échange,
importent des produits industriels des métropoles eurcpéennes
et de 1’Amérique du Nord. Le chemin de fer, chef d’ceuvre de
la premiére révolution industrieile en Angleterre {1},

renforce cette division car, outre son réle de moyen principsal

1-HOBSBAWN Eric. L’Ere du capital, 1845/1875,
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d’exportation de technologie et d’investissements, 11 permet
aussi l’intégration des PAYSE A 1'écononie mondiale,
l’augmentation de la preoduction et 1a réduction des coiits

d’exportation des produits.

Au Brésil, l'expansion ferroviaire débute vers 1860
et répend a4 deux objectifs : d’une part, le chemin de fer rend
possible l1'’entrée des capitaux étrangers; d'autre part, il
permet l’expansion de 1’économie primaire exportatrice, basée
sur la production du sucre et du café (2). Cela a été
possible du fait gque l'Etat fédéral avait mis en place une
législation favorable aux investissements privés, qu’tils

fussent nationaux ou étrangers.

En effet, la loi N' 641 du 26.6.1852 domnnait des
avantages substantiels & ceux gqui wvoulaient construire des

chemins de fer : concessicon d’expleoitation du service d'une

durée de 80 ans, exemption des dreits d’importation des
équipements, cesgion gratuite des terrains publics ou dreoit
d’expropriation. Les constructeurs privés avaient aussi le
privilége d'utiliser les terrains situés dans un rayon de
33 km de chagque ¢&té de la ligne et une garantie d’'intéréts

allant jusqu'a 5% du capital employé.

Une deuxieme loi (N° 2540 du 24.8.1872) élargit ces
avantages, Cette loi va permettre au gouvernement d’accorder
des subventions par kilométre construit et une garantie
d’intéréts ne dépassant pas 7% du capital investi, sur une
période de 30 ans, aux compagnies désireumes de construire les

cheming de fer (3).

2-Pour une analyse de 1’économie primaire exportatrice voir ; PRADO JUNIOR
Caio : Historia economica do Bragil, Sao Paulo, Ed. Bragzilienme, 11° Ed.,
1969; SINGER Paul : O Brasil no contexto do capitalismo internacionsal, in
Historia Geral da Civilizagao Brasileiva, V., 8, Saoc Paulo, Difel, 1975, pp.
345-350.

3-BRASILEIRO Anisio : Aspectos socio-économicos da _expangso e decadencia
das ferrovias no Brasil : uma contribuicao para & elaboragac de um cenario
descritivo das ferrovias, thése de "mestrado"”, PUC-RJ, Rio de Janeiro 1981,
pp. 62 a4 T1.
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Legs avantages concédés par la lei ont facilité
1’entrée des capitaux étrangers dans le pays a partir de 1865.
En effet, CASTRO (4) montre que, pendant la péricde 1860~1913,
les investissements anglais étaient hégémoniques au Brésil,
puisqu’ils représentaient 77,6% du total des investissements
{de 1860 & 13802). Ce pourcentage tombe a 53,6% (1903 A& 1913)
en raison de la montée des capitaux américains et canadiens

{tableau 1),

TABLEAU 1 :POURCENTAGE DES INVESTISSEMENTS ETRANGERS AU
BRESIL PAR PAYS D’ORIGINE - 1860-1913 (%)

Pays 13860-1902 1802-1913
Angleterre T7.6 53,6
France 5,9 T,0
Etats=-Unis 1,5 19,9
Canada 2,3 i1,1
Autres 12,7 8,4
Total igo,0 100,060

Source : CASTRO Ana C. Op. Cit, p. 99

D'autre part, Irving STONE (52) montre que les
investissements britannigues ne se sont pras iimités uniquement
au Brésil. Au contraire, 1ils ont concerné tous les pays de
1’Amérique Latine. D’apreés le tableau 2, le changement le plus
remarquable en ce qui concerne le capital britannique était 1a
diminution des crédits accordées aux gouvernements des nations
latino-américaines (de 84,1% en 1825 a 37,8% en 1913) par

rapport aux investissements engagés dans le secteur privé {qui

4-CASTRO Ana C. : As empresas estrangeiras no Brasil, Rio de Janeiro, Zahar
Ed‘, 1979.

$5-STONE Irving : British long-terme investment in Latin America, 1986-1913,
in Business History Review, Vol. XLIT, N3 (Autumn), 1968 ; STONE Irving :
British direct and portfolio Investment in Latin America before 1914, in
Journal of Economic History, Vol, XXXVII, N'3 (September)}, 1977].




ont augmenté de 15,9% en 1825 a 62,2% en 1913) (8). a
1'intérieur du secteur privé, il faut mettrs en £Evidence les
investissements réalisés dans les chemins de fer, et qui
augmentent fortement au cours de cette période {de 11,8% en
1865 a 34,5% en 1913}.

Un deuxiéme aspect & souligner est gqu'ad la fin du
XIXéme siécle lesg investissements britannigques dans les
services urbains d’Amérique Latine ont augmenté de 4,3% en
1885 a4 11,7% en 1913. Ces augmentations concernent surtout la
création des infrastructures urbaines {(électricité et énergie,

gaz, télégraphe, téléphone, compagnies de tramways).

TABLEAU 2 :DISTRIBUTION DES INVESTISSEMENTS BRITANNIQUES EN
AMERIQUE LATINE - 1825-1613 (%)

COMPOSITION 1825 1840 1865 1875 1885 1895 1905 1913
Crédits aux

gouvernements 84,1 76,6 76,4 74,1 65,3 47,5 44,7 37,8
Cheming de fer - - 11,8 13,8 22,4 36,2 34,5 34,5
Services urbaina| - - 1,0 4,8 4,3 3,3 5,9 11,7
Co. financiéres - - 2,5 1,9 1,7 7,4 7,4 8,1
Mat. premiéres 14,8 21,5 3,3 1,4 3,2 3,3 4.0 3,3
Co.,indugstrielles} 0,8 1,3 1,3 1,1 1,8 2,0 2,6 3,1
Co. maritimes - 1,3 3,86 2,8 1,2 0,8 0,9 1,6
Total 100 100 100 100 100 100 100 100

SOURCE : STONE Irving Op. Cit.

STONE montre encore gue, parmi les pays d'Amérigue
Latine, ceux gqui ont bénéficié le pius des ressources
britannigques dans la nonstruction des cheming de fer ont été

l1’Argentine, le Brésil et le Mexigque (tableau 3).

6-La compesition du secteur privé est définie par STONE : Services urbains
- canaux et docks, Compagnies d’électricité, émergie, gaz, télégraphe et
téléphone, eaux, tramways; Compagnies financiéres : banques et Compagnies
financiéres, fonciéres et d'investigsements, trusts financiers; Matiéres

prepiéreg : Compagnies de café et caoutchouc, mines, nitrates, pétrole;
Compagnies industrielles ¢t brasseries et distilleries, Compagnies

copeerciales et industrielles , fer, charbon et acier.
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TABLEAU 3 :DISTRIBUTION DES INVESTISSEMENTS BRITANNIQUES EN
CHEMINS DE FER EN AMERIQUE LATINE 1865-1913 (%)

Pays 1865 i875 1885 1885 1805 1913
Argentine 5,4 21,0 27,7 41,0 51,0 54,2
Brésil 58,3 26,4 31,0 16,6 10,2 14,86
Mexique 6,3 14,0 16,4 25,4 17,6 7,8
Sous total 88,0 61,4 75,1 83,0 78,8 76,4
Autres 32,0 38,46 24,9 17,0 21,2 23,6
Total 100,0 100,0 100,00 100,0 100,0 100,0

Source : STOKE Irving Op. Cit.

Les décennies 1870-80 et 1880-80 marquent 1’apogée
des congtructions ferroviaires {5129 km construits de 1876 &
1885, et 6546 km de 1886 & 1896), apogée dont il fallait
chercher la cause dans l’expansion de 1’économie du café, la
proclamation de la République (1889), la fin de l’esclavage et

1’entrée des investissements étrangers dans le pays.

En 1901, le gouvernement fédéral suspend les
garanties des intéréts, quli représentaient environ 6% des
recettes d’exportation. C’est 14 1l'un des motifs gui ont
poussé les capitaux étrangers A& se désintéresser de
1'investissement dans les chemins de fer. Néanmoins, entre
1908 et 18914, nous constatons un deuxiéme "boom"™ ferroviaire,
8 457 km de voies se trouvant financés directement par 1'Etat
fédéral, qui s8se woit d’ailleurs coantraint d’emprunter de

]

1'argent & 1’é&tranger (7).

T-BUARQUE DE NAZARETH Paulo : Transporte ¢ desenvolvimentoe urbano, in
Revista de Administracac Publica, Rio de Janeiro avril/juin 1978.
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1.2 -~ LA PHASE DE TRANSITION {1530-1955)

En 1930, on comptait 32 478 km de voies ferrées au
Brégil, soit 85% de la longueur totale du réseaun existant en
1960. Les années de 1930 A 1960 sont caractérisées par la
décadence progressive des chemins de fer {B). Trois facteurs

ont contribué & ce phénoméne,

En premier lieu, nous trouvons le manque d’intérét des
investisseurs anglais, car Jl'emploi de capitaux A& leur

construction n’était plus rentable. D'aprés SINGER :

"Aprés la ITere Guerre Mondiale, les concessions
au Brésil deviennent chague fois moins
lucratives, surtout & cause des intéréts de la
nouvelle bourgeoigie industrielle en essor, qui
exige des services d’infrastructure peu chers.
Pour faciliter 1’industrisalisation, Il d&tait
indispensable que les tarifs des chemins de
fer, de 1’énergie électrique et des téléphones
scient bas, ce qui n’était pas compatible avec
1'exploitation sur des bases capitalistes
privées desdits services, la plupart desquels
finit par étre &tatisdge". (2)

En deuxiéme lieu, le réseau ferré devient de plus en
plus déficitaire. Ceci tient & 1'absence de coordination entre
les réseaux, A4 1'hétérogénédité des matériaux et des voies, &
la construction de lignes courtes, aux tracés mal dessinés

{courbes de rayon réduit, pentes raides).

En troisiéme lieu, le processus d'industrialiasation
commencé dans les années 30 entraine 1'apparition d’un marché
intérieur, c¢e gui oblige & la création Jd'un systiéme de
transports flexible et rapide pouvant relier les diverses

régions. Les chemins de fer, construits pour rattacher les

8-Entre 1930 et 1960, & peine 5895 km de voies ont été construits. A
partir de 1%60, les lignes considérées comme déficitaires sont supprimées,
le nombre de kilométres de voies passant de 38.173 km en 1960 & 32.335 km
en 1970 et 29.%09 km en 1979, Pour une analyse des causes de la décadence
des cheminz de fer au Brésil, voir BRASILEIRO Anisio Op. Cit.

9-SINGER Paul Op. Cit.
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villes aux ports régionaux, ne répondent plus aux besoins de
rapidité et de fiahilité des produits industriels, dont le
prix & la tonne s’'avére beaucoup plus élevé que celui des

produits agricoles.

Ainsi, au fur et & mesure que les chemins de fer
deviennent déficitaires, l’administration fédérale se voit
obligée d’en prendre la responsabilité. Entre 1929 et 1853, le
pourcentage des chemins de fer dont le propriétaire &tait
1'Etat fédéral passe de 60% A 81%; de 7% &4 13% pour ceux qui
apprartenaient aux Etats fédérés; et de 33% A 6% pour ceux

relevant du secteur privé (10).

En 1957, le gouvernement fédéral crée le Réseau Ferré
National (RFFSA), qui exercera déa lors 1la tutelle sur les
chemins de fer régionaux et sur les trains de banlieue de
toutes les villes., La seule exception reste 1'Etat de Saoc
Paulo, dont la FEPASA - Chemins de fer Paulistas - assurera

la tutelle sur les chemins de fer & 1’intérieur de 1'Etat.

Parallélement & la décadence des chemins de fer, le
transport routier prend une importance croissante. En effet, A&
partir de 1913, nous observons la naissance d’une "mentalité
routiére" qui se manifeste dans les discours officiels. Le 13
mai 1926 devient le "jour de 1’automobile et de 1'autoroute”.
C’est de cette £poque que date la célébre phrase du Président
de la République Washington LUIS : "Gouverner, c’est ouvrir

des routes”.

Entre 1330 et 1945, le gouvernement fédéral crée les
instruments organisationnels et financiers gqui permettront
1’expansion routiére des années 60. Treoiz mesures méritent
d'étre citées :

1}la création du Département National des Routes- DNER {(1937});

10-¥ILLELA Anibal & SUZIGAN Wilson : Politica do governc e crescimento da
economia bragileira, 1889-1%45, Rio de Janeiro, IPEA-INPES, 1973, p. 398;
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2)1l'institution du "Fonds Routier d’Aide aux Etats Fédérés et
Villes"” {1940), composé de 1'Tmpdt Unique sur les Lubrifiants
et Combustibles Liguides et Gazeux (IULCLG), dont nous
parlerons dans la section 2}

3)1'approbation du Plan Routier Natiocnal en 1840, qui annonce

1la construction de 35 574 km de routes.

En résumé, de la deuxiéme moitié du XIXéme siécle
aux années 30, la politique naticonale de transports se
caractérisait par 1'emphase donnée a la technologie
ferroviaire. Les années 30 & 50 laissent la place 4 une phase
de transition d’o0 émerge lentement, mais de fagon inexorable,

le modaéle routier.

1.3 - L'HEGEMONIE DES TRAMWAYS DANS LES VILLES

A la fin du XIXéme siécle, les villes brésiliennes
ont connu uh processus d’urbanisation accéléré. Un bon exemple
en est Sao Paulo, qui comptait 32 000 habitants en 1872,
274 972 en 13900 et plus d’un willion en 1940.

La mise en oeuvre des infrastructures urbaines était
a4 la charge des entreprises étrangeéres, gqui obtenaient des
peuveirs publice des concessions pour construire et exploiter
les services d’eau, d’électricité, de téléphone et télégraphe,
et les transports urbains. Ces entreprises ont ensuite étendu

Jeurs activités & tous les secteurs de 1l’économie urbaine.

Ce modéle apparait clairement dans les transports
urbains au moment ol, au début du siécle, les entreprises
exploitantes de tramways s’'installent dans les villes. Elles
apportent des ressources financiéres,de nouvelles technologies

et des méthodes administratives gui permettent 1'absortion des
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biens de capital produits dans les pays d’origine (11}.

Parmi les innovations technologigques, la plus
importante demeure l1’introduction de la tracticn électrigue,
qui va représenter un énorme progrés par rapport aux moyens de
traction animale cu & vapeur : des vitesses commerciales plus
élevées et la capacité de répondre A une demande croissante
(12).

C'est au début du XXéme siécle, que la traction
électrique est inptroduite dans les villes brésiliennes {13).
Désormais, les entreprises exploitantes de tramways ont le
monopole des transports, mais aussi d4’autres services urbains.
A Ric de Janeiro, la Botanical Garden Rail Road Co., d’origine
américaine, est créée en 1866, et elle cédera par la suite le
monopole des services urbains a la "Rio de Janeiroc Tramway
Light and Power Co", canadienne, créée en 1904. A Sao Paulo,
la "Sae Paulo Light and Power Ce¢". d’origine canadienne, est
créée en 1899 pour expleiter les tramways et pour fournir de

1'énergie électrique, de 1’éclairage public, et du gaz.

Quels étalent les rapports entre les pouvoirs publics
et ces entreprises ? Qui finangait les investissements et

1'exploitation du service? Quels étaient les types de contrat?

11-BARAT Josef : Questao inatitucional e financiamento dos transportes
urbanes no Brasil :0 casc da regiao metropolitana de 8ao Paulo, in CADERNOS
FUNDAP, Sao Paulo, N°12, Jun.1986, P. 18.

12-La montée en puissance de l'industrie des tramways dans plusisurs pays
du monde, a la fin du XIXéme miécle, tient surtout au progrés technologigue
de la filiére électrique. Aux Etats-Unia, en 18%4, 76% du réseau des
tramways était électrifié. En France, 1'électrification des réseaux de
province commence au début de notre siécle pour atteindre son apogée dans
les années 20. Voir LARROQUE Dominique : Apogée, déclin et relance du
tramway en France, in Culture Technigue, N° 19, 1989, pp. 54 a 63.

13-Rio de Janeiro-1892, Salvador-1897, Sao Paulo~1899, Belo Horizonte-1%02,
Porto Alegre-19%08, Curitiba~-1912, Recife-~1913 e Fortaleza-1912, Voir S8TIEL
Waldemar Correia : Historia do transporte urbano no Brasil : bondes e
trolleybus, Sao Paulo, Pini, Brasilia, EBTU, 1984, 519 p.
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D'aprés la Constitution, 1*’autorité de tutelle
compétente pour réglementer les sgservices arbains; et par
conséquent les transports, était le Président de la Province,
qui prendra, aprés la proclamaticn de la République (188%), 1le
titre de gouverneur pour chacun des 22 Etats fédérés. Ces
autorités de tutelle ntavaient aucune responsabilité
concernant 1le financement des infrastructures et
l1'exploitation des tramways. Elles concédaient cependant des
avantages tels que 1l’exemption des droits d’importation du
matériel roulant pour ceux qui souhaitaient exploiter le

service.

Le calcul des tarifs et le choix des itinéraires
relévent de la compétence des entreprises privées. Les
autorités de tutelle gardent pourtant le pouvoir d’accepter
ou de refuser les propositionsa. Les entreprises expleoitent le
service & leurs risques et périls, et doivent le faire pendant
une longue période afin d’obtenir un juste retour des capitaux

investis dans les infrastructures

C’est pour cette raison que la concession fut la
forme de contrat utilisée entre le secteur public et les
compagnies de tramways. Rappelons gque le droit administratif
brésilien définit la concession comme un acte bilatéral, qui
exige un contrat entre les deux partenaires, le délai fixé
étant en général assez long. Pour 1l'accorder, l’'autorité de
tutelle a besoin d’une leoi approuvée par la Chambre des Elus,

1’appel d’offre étant obligatoire (14),.

11 faut noter que ces entreprises n'étasient pas de
simples expluitants du service. Au veonlraire, en s'engageant
dans le financement, la construction et l'’entretien de

1’infrastructure nécessaire A leur fonctionnement, aussi bien

14-MEIRELLES Hely Lopes ; Direito punicipal brasileiro, Ed. Revista dos
Tribunais, Sao Paulo, 1985, p. 293,

72



qu’en étendant leur influence A d’sutres services urbains,
elles asasument un rdie de premier plan au niveau de

l'ocrganisation et de la planification des transports (15).

Ce modéle d’organisation ingstitutionnelle des
transports urbains commence & changer entre les années 30 et
50, sous 1’impact des transformations économiques, urbaines et

politigues survenues dans le pays.

2 ~-L’HEGEMONIE DE LA TECHNOLOGIE ROUTIERE (1855-1964)

2.1 ~L'INDUSTRIALISATION PAR LA SUBSTITUTION DES IMPORTATIONS

Pans les années 30, le modéle de développement
économique brésilien basé sur l’économie primaire-exportatrice
se trouve en crise, ceci sous l’effet de la grande crise
mondiale de 1929-33. Cet événement sera l’un des facteurs
déterminants de la Révcolution de 1930 qui, selon TANNI,
représente une rupture non seulement politique mais aussi
économique, sociale et culturelle avec 1’Etat oligarchigque des

décennies antérieures {16).

15-Un exemple évident de ce réle est celui donné par la "Sao Paulo Light
and Power" A Sac Paulo. En 1926, elle présente & la municipalité un grand
projet de rénrganisation des transports cnllectifs, aqui incluait 1’achat de
350 tramways et de 50 autobus, la construction de 65 Km de lignes,
1’élaboration d’un plan de coordination entre les tramways et 1’autobus; la
construction des terminus d’intégration et des couloirse réservés pour les
tramways. Pour financer ce plan, la LIGHT proposait une augmentation des
tarifs. la municipalité n’étant pas d’accord, le plan ne voit pas le jour.
Voir STIEL Waldemar C: Historia dos transportg coletivos em Sac Paylo, Sao
Paulo, McGraw-Hill do¢ Brasil, Ed. da Universidade de Sao Paulo, 1978, bp.
190,

16-Voir IANNI Octavio : Estado e planejamento economico no Brasil, 4° Ed.
Ed. Civilizagac Brasileira, Rio de Janeiro, 1986, p. 30.
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Dans les années 1930-1945, les mesures adoptées par
le gouvernement fédéral affectent toutes les sasphérea de 1la
société, Des commissions et des sociétés sont créées, des lois
at des décrets promulgués, des plans formulés. Les
investisgsements sent orientés vers 1la ceréation d’une infra-

structure de base pour le développement industriel.

L’Etat fédéral va mener une pelitique "nationaliste",
en intervenant dans des secteurs tels que la sidérurgie et le
pétrole, par la création de la Compagnie Sidérurgique
Naticonale (1941) avec la construction de 1’'usine de "Volta
Redonda™ (1943), et de la Compagnie du Pétrele Brésilien
(PETROBRAS) en 1954,

Au cours de la décennie de 1930 se met en marche le
processus d’'industrialisation par substitution des
importations. En 1949, deux industries {alimentaire et
textile) concentraient a4 elles seules 51,5% de la valeur de la
production totale des industries de transformation. Ce chiffre
baisse a 36% en 1958 et a 34% en 1961. Les "indugtries
dynamigques” augmentent leur participation de 22% en 1949 & 52%
en 1958 et & 49% en 1961. La participation des "industries
traditionnelles” passe de T0% en 1949 A 52% en 1958 et a 49%

en 1864, Les ‘"industries intermédiasires" augmentent leur

participation, bien que de fagon mocins accentuée gue les
industries dynamigues {8% en 1949 & 10% en 1958) {(17).

Au cours de la période étudiée, on assiste ainsi A un
effort important de substitution des importations, car le

"coefficient moyen des importations”" de preoduits industriels

17-TAVARES Maria C. définit les "industries dynamiques" : mécaniques,
métallurgiques, de matériel é&lectrique, de matériel de transport et

chimique; les "industries traditionnelles"™ ou “végétatives" : alirents,
boissons, tabac, cuir et peaux, textile, vétement, bois, ameublement et
presse; les "industries intermédiaires" : les minéraux non-métalliques,

papier, carton et caoutchouc, Voit TAVARES Maria C. : Da substituicao de
importacoes av capitalisme financeiro, ensaios sobre economia brasileira,
11" FEd., Rio de Janeiro, p. 92.
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baisse de 15,6% en 1949 a4 9,7% en 1961 {18}. Le développement
de l1'industrie automobile a renforcé de maniére décisive un

tel processus.

2.2 - L'INDUSTRIE AUTOMOBILE ET LE "PLAN D’OBJECTIFS"

Le probléme de la production de véhicules au Brésil
apparait au début des années 50. Selon MARTINS, plusieurs
facteurs y contribuent : la nécessité de réscudre le goulot
d’étranglement représenté par le déséquilihre entre
l1'expansion de la production industrielle et la capacité des
moyens de transports; le poids des importations de véhicules
par rapport aux devises disponibles; les attentes des classes
moyennes urbaines pour gqui la possession d'une automobile

devient synonyme de statut social élevé (19).

A 1’époque, coexistent une entreprise publigue {Usine
Nationale de Moteurs) et trois grandes entreprises nord-
américaines (Ford, General Motors et International Harvest),
gqui avaient installé dans les années 20 des chaines
d’assemblage de véhicules dont les piéces détachées étaient

importées des Etats Unis.

En 1852, scus 1l’impulsion de Lucio MEIRA, sous-chef
de la maison militaire du Président Getulio VARGAS, une "Sous-
commission pour la fabrication de Jeeps, tracteurs, carions et
automobiles" est créée. D'aprés MARTINS, cette commission
"sera 1le théidtre dans lequel se réalisera la premiére
articulation d’'intéréts, et c’est de 14 qgue vont surgir les
orientations de base tant politigues gu’administratives mises

plus tard en pratigque par le Gouvernement Kubituschec” (20).

18-Total des importations divisé par 1’offre totale (production totele +
importaticns). Voir TAVARES Maria C. Op. Cit. p. 96.

19-MARTINS Luciano : Pouvoir et deveioppement economique, formation et
evolution des structures politigues au Brésil, Ed. Anthropos, Paris, 1976.
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En effet, les entreprises nord-américaines s’cpposent
au Pprojet d’installation de t’industrie automobile. Le
représentant de Ford affirme "I’improvisation d’une
industrie automobile est une tédche pratiquement impossible &
réaliser au stade oii se trouve actuellement la métallurgie au
Brésil”. Néanmoins, les entreprises européennes {spécialement
Mercedes Benz} se montrent intéressées par la production de
camions au Brésil. Le secteur privé national s’intéresse a4 lsa
production de piéces détachées, ce qui explique sa demande
d'interdiction d4’'importation de pidces déja fabriquées dans le

pays (21).

Pour scrtir de l1’impasse, un programme d’'implantation
progressive de 1’industrie automeobile, gqui commencait par
1’encouragement des industries auxiliaires, est présenté par
la "Sous-commission”. Plusieurs mesures sont prises : & partir
de juillet 1853, on n’accorde plus de permis d’importation de
véhicules montés; en 1954, le Président Getulio VARGAS signe
le décret créant la "Commission Exécutive de 1’'Industrie de

Matériel Automobile™.

En 1956, Juscelinoe KUBITSCHECK est élu Président de
la République (1956/1960), et promet de réaliser le
développement rapide du pays {"cinquante ans en cing")}. Pour
cela, il propose son "Plan d’Objectifs”, lequel, d’apreés
LESSA, représente "la plus solide décision consciente en
faveur de 1'industrialisation dans 1’histoire économique du

pays" (22)}).

22-Pour une analyse détaillée du "Plan d’Objectifs", voir LESSA Carlos :
Quinze anos de politica economica, Ed, Brasiliense, 1981, p., 27.
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Les objectifs de ce plan peuvent étre résumés en
quatre groupes

a) énergie et transports, qui censtituent 1'infrastructure

nécegsaire &2 1'expansion industrielle;

b} biens intermédiaires, surtout ILa sidérurgie et le ciment;

c} industrie de biens de capital {1'industrie automobile, de

construction navale, mécanigue et matériel électrique};

d} construction de la nouvelle capitale du pays (Brasiliaj.

A présent, examinons en détail les deux secteurs qui

nous intéressent : les transports et 1’industrie automcbile.

Dans le secteur ferroviaire, l1’utilisation des
ressources est concentrée sur l’amélioration du réseau ferré
existant. Il était proposé d’acheter 400 locomotives diesel
électriques, 12 000 wagons, et de construire 1824 Km de voies,
A cause des problémes de financement, ces objectifs n'ont pas
été totalement atteints. En 1980, 7052 wagons (59% du nombre
prévu) avaient é6té acguis, B80¥% des objectifs se trouvaient
satisfaits dans l’amélioration des voies, et le réseau s’était
agrandi de 3,2% {la prévision était de 4,4%) (23).

En revanche, les résultats dans le domaine du
transport routier s’avérent excellents, le secteur croissant
tant en étendue qu’'en qualité. Le réseau reoutier national
goudronné passe de 2 376 km (1955) A 9 591 km (1961), soit une
augmentation de 303%; les routes goudronnées & 1la charge des

Etats fédérés passent de 757 km & 4 542 km en s8ix ans.

L'introduction de 1’industrie automobile comme 1’un
dea "ahijentife" essentiels du plan cost due 4 Lucio METRA, qui
devient le Ministre des Transports du gouvernement
KUBITSCHECK. Il propose la création d’un groupe de travail

chargé d’étudier la question de 1’industrie automobile.

ZS“LESSA C. Opl Cito Pa 38.
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KUBITSCHECK approuve l'idée et, en 1856, le Groupe Exécutif de
1’Industrie Automobile-GEIA est créé. Ce droupe =& verra
confier trois tiches principales {24}

a) 1’élaboration des "plans nationaux" pour les différents
types de véhicules 3 produire;

b) la formation d’une main-d4’ceuvre spécialisée;

¢} l’approbation des projets et 1ia cocrdination de leur

exécution.

Deux objectifs principaux sont fixés : l1'augmentation
de la preoducticn, gqui doit atteindre 347 700 véhicules en
1960, et 1'obtention d’indices trés élevés de
"nationalisation". Par "nationalisation", s'entend le
pourcentage {(par rapport au poids du véhicule) des piéces
fabriquées dans le pays, méme par des entreprises étrangeres"”

(26). Ces cobjectifs sont pratiquement atteints (tableau 4},

TABLEAU 4 -INDUSTRIE AUTOMOBILE : BUTS ET REALISATIONS
1957-1962 (%)

Industrie Production{xl1000)jIndice de Nationalisation
prévue |réalisée prévu % réalisé %
1980 1982 1960 1982

antomobiles 58,0 52,0 a5 89,3

camions et

autobus 170,8 154,17 90 93,0 *

jeeps 66,3 81,3 95 90,9

véhicules 52,8 53,2 90 94,3

utilitaires

total 347,7 321,2 - -

Source : LESSA Carlos, Op. Cit. p. 485,
¥les autobus atteignent un degré moins élevé (86,4%) de
nationalisation que les camions.

25-MARTINS L, Op. Cit p. 421,
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Quells a é&té la philosophie adoptée par le
gouvernement brésilien et qui a permis la réussite du "Plan
d’'Objectifs" ? Selon MARTINS, la mise en oeuvre de
1’industrialisation du rays stest bagée sur trois
orientations :

a)élargissement du rdéle de 1’Etat dans 1le développement
industriel du pays;

blappropriation plus large par le secteur privé brésilien du
prroduit excédentaire pendant cette péricde;

claccueil trés favorable 4 1'égard du capital étranger (26).

Pour ce dernier aspect, méme avant l'élaboration du
"Plan d'Objectifs”", une législation spéciale avait été mise en
pratique de fagon A attirer les investissements étrangers.
Nous pouvons citer notamment 1'Instruction N° 113 de 1la
Direction de la Monnaie et du Crédit - SUMOC (19565) qui a
rermis l’entrée des équipements dans le pays sans couverture

de change.

Entre 1955 et 1961, environ 489,5 millions de dollars
ont été investis directement, et environ 1.420 millions dans
des financements de projets spécifiques liés au Plan. En ce
qui concerne les pays investisseurs, les Etats-Unis arrivent
largement en téte {46% des investissements directs et 36,5%
des financements dans des projets). En deuxiéme place vient
1’Allemagne de 1’0uest, 1'Angleterre n’occupant gue 1la

troiziéme place (27).

La présence des capitaux étrangers apparait
clairement lorsque nous observons le développement de
1'industrie d’aszemblage au  Brésil. DARBERA & PRUDHOMME

montrent les caractéristiques principales du secteur (28) :

Z5-MARTINS L., Op. Cit. p. 407,

28-DARBERA Richard & PRUDHOMME Rémy : Transports urbains et dévelcoppement
economigue du Brésil, Economica, Paris, 1973, pp. 65 et 66.
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alil s’agit d’une industrie a4 capitaux étrangers;

blelle présente une sgtructure oligopnlistique. Quatre =ociétés
produisent la quasi-totalité des véhicules (Wolkswagen,
General Motors, Ford, HMercedes Benz)}, Trois sociétés dominent
largement la production de camions, et 1l’une d’entre elles,
Mercedes Benz, assure la production de 95% des chéssis
d’autobus;

¢ )nous observons une grande concentration géographique, ces
industries se trouvant basés & Sac Paulc, & l'exception de

Fiat {Belc Horizonte} et de Volvo {(Curitibal) .

Le fait que les quatre grandes entreprises du secteur
contrélent environ 90% de la fabrication des véhicules au
Brésil suggére leur importance politique et leur poids
effectif sur les décisions en matiére aussi bien de la

rolitique économique que de transports {29).

A partir du "Plan d’0Objectifs”, 1’industrie
automobile acquiert une grande influence dans 1*économie
brégsilienne. En effet, sa part dans le Produit Intérieur Brut
{PIB) passe de 0,6% en 1955 a 1,4% en 1957, 2,9% en 1960,
3,5% en 1962 et 3,7% en 1964 (30).

L’analyse du "Plan d'Objectifs" nous permet de mettre
en lumiére les orientations de la politique économique de
1'Etat fédéral dans la période 1955-1964. Nous croyons avoir
montré 1’importance accordée au gecteur des transports,
considéré comme une infrastructure de base nécessaire au

processus d’industrialisation du pays.

29-En fonction du mangue total de données, il ne nous a pas été pompible de
faire une analyse approfondie du role de ces entreprises dang les décisions
de la politigue nationale de transports urbains., Une recherche dana ce
domaine nous semble indispensable.

JO0-ALMEIDA José : A _implantagao da industris sutomobjilistica no Brasgil, Rio
de Janeiro, 1972.
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La peolitique nationale de transports adoptée par
1'"Etat fédéral définit clairement 1’option adoptée en faveur
du transport routier, qui se développe en harmonie avec
l’industrie automobile, secteur leader du développement
économique. C’est dans ce sens gue AQUNE & BRAGA affirment
qu’a partir du "Plan des Objectifs” {(Plano de Metas) la
politique nationale des transports est dominée par 1l’essor du
nodéle "automobile-~routier” (31}, Dans ce contexte, Qgquelle a

été 1’'évolution des transports urbains ?

3 - LA REORGANISATION DES TRANSPORTS COLLECTIFS (1955-1964)

Dans les villes, les transformations économiques et
urbaines {gui se manifestent concrétement dans le passage du
tramway 4 1'autcbus), ont entrainé une réorganisation des
transports collectifs. Par récorganisation, nous entendons la
redéfinition des rapports entre les vpouvoirs publics et les
segments de 1’offre de transports, analysés dans leurs trois
dimensions :
alles caractéristiques des exploitants d’autobus;
blles caractéristiques des autorités de tutelle;

clles liens entre les autorités de tutelle et les exploitants.

3.1 - DES ENTREPRISES DE TRAMWAYS AUX EXPLOITANTS D'AUTOBUS

Les années 30 et 40 sont caractérisées par le passasge
de la techneclogie ferroviaire (tramway) A& 1la technologie
routiére {fantobus), Cette transition survient de fagon
progressive, puisqu'en 1944 le tramway constituait encore le

mode dominant danzs 1l'offre de transpeorts urbains {(32). C'est

31-AGUNE Antonio Celso & BRAGA José Carlos de Scuza : Consideracoes sobre a
politica de transportes no Brasil : evolucap e c¢rise do padrao
"automobilistico-rodoviario" (1%56-1979), Fundap, Sac Paulo, 1979, p. 11.

32-En 1944, le tramway assurait encore la majorité des voyages dans les
villes : Rio de Janeire {70,2X%), Sac Pauloc {66,4%), Belo Horizonte (88,6%),
Porto Alegre (94,5%), Recife (83%), Curitiba (75%) et Salvador {92,6%).
Voir BARAT Josef., Op. Cit. p. 19.
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dans les années 50 que nous assistons & sa disparition.

Pourquoi a-t-elle eu lieu ? (33)

La disparition des tramways résulte d'un preocessus
historique : le modéle de développement urbain et de
transports existant depuis 1la fin du XIXéme siécle est en
crise dans les années 30 et s’épuise dans les années 50, en
raison de son incapacité a faire face aux nouvelles nécessités
imposées par les transformations é&conomiques et urbaines en

COUrs.

Comme nous venons de le montrer, Jjusqu'aux années
30, c’est-a-dire sous le régime de 1'économie d’'exportation,
les villes s’en tenaient & un role essentiellement commercial.
Le tramway desservait les Zones centrales, l1a on s5e
concentraient les activités économiques., La construction des
infrastructures urbaines était A la charge des entreprises
privées, dont les bénéfices provenaient des facilités
d'importation de capitaux et des mécanismes de wmarché qui
permettaient d’imposer des tarifs élevés. Dans un tel cadre,

les pouvoirs publics exergaient un role limité.

Or, le processus d'industrialisation met en évidence

les limites de ce modéle. En_premier lieu, les compagnies

exploitantes des tramways se désintéressent du service, car :

1)})les deux guerres mondiales entrainent des difficultés
d'impeortation en équipements:

2)les tarifs étant souvent bloqués par les pouvelrs publics,
le service devient déficitaire;

Jjvette périocde margue la fin de 1’hégémonie desg

investissements anglais au Brésil. Il y a eu depuils une

33-La disparition des tramways n’est pas un phénoméne particulier au
Brésil., Au contraire, elle s'est produite dans toute 1’Amérique Latine.
Voir FIGUEROA Qscar : L'organisation des transports en Amérique Latine, in
Recherche Transports Sécurité N° 15, Arcueil, 1987; PACHECO Regina & IBARRA
Yalentin : Ansalises historico de los tranvias en America lLatina, in CODATU
¥, Sao Paulo, 1990.
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redéfinition des critéres d’attribution des ressources. Les
investissements ne se dirigent plus vers les services urbains
mais vers d'autres activités de support & 1'industrialisation,

dont le transporit routier st le réseau de volrie urbaine.

En deuxiéme lieu, entre les années 30 et 50, les

villes connaissent une croissance urbaine accélérée, surtout
dans les zones périphérigques. Cela entraine 1’apparition de
nouvelles habitudes et d’une demande exigeant un service de
transport rapide et efficace. Dans ce contexte, 1'autobus
présente des avantages par rappecrt au tramway. Etant donné sa
souplesse, il s'adapte plus facilement au Processus
d’urbanisation des villes. Les coiits d'investissement et
d’exploitation restent faibles (si 1’cn exclut la veoirie et
les équipements). Les véhicules, ainsi que les piéces de
rechange, s’avérent moins coiliteux et la main-d’oeuvre moins
onéreuse. En outre, la maintenance et la réparation des
véhicules sont plus simples, puisqu’assurées de maniére

individuelle par des "entreprises familiales" (34).

D'un autre cété, le tramway, tout comme le chemin de
fer, est considéré comme un obstacle au progrés et comme
responsable des premiers embouteillages dans les centres-
ville., A cela s'ajoute la mauvaise qualité du service offert,
qui était due, d'une part, aux difficultés d'importation des
piéces détachées et, d'autre part, aux bas tarifs, ce qui
accentue les déficits d'exploitation. Les tramways circulent
en voie banalisée, ce guli empéche d’'élever la vitesse
commerciale; la rigidité du systéme ne permet donc pas

d'assurer la desserte des nouvelles aires urbanisées {35).

34-Ces entreprises "familiales" serons analysées dans le Chapitre 3.

35-Un autre argument qui wérite réflexion est pomsé par Pascale METIGER qui
affirme que la disparition du tramway g8’explique par le fait que
"1'électricité céde le pas devant le pétrole comme source d'énergie, non
pour des raisons technologiques, mais parce gue le pétrole s'organise de
fagon oligopolistique dang cette période, alors que les sociétés de
production d’énergie électrique déja organisées, sont atteintes par la
baisse tendancielle du taux de profit". Voir METZIGER Pascale : Relations
de pouvoir et transports collectifs & Salvador - Brésil, thése de doctorat,
Parig 111, 1990, p. 95.
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Dans toutes les villes, la dégradation des tramways
s'est accompagnée d’'une augmentation de l’'offre de transports
utilisant des véhicules A& moteur {essence)}). Quelles étaient

les caractéristiques de cette offre 7

Les véhicules sont avant tout trés diversifiés dans
leur taille : autobus (12 & 40 places), minibus (12 places},
pick-ups, camionnettes, fourgons et Kombis (6 & 8 places). On
utilise couramment des moteurs de camion sur des chéssis
d’autobus. Chaque propriétaire de véhicule en assure en
général lui-méme la conduite, l’exploitation et 1’entretien
{dans de petits ateliers) de maniére artisanale. Il n'’existait
pras, A ce moment-1la, la préoccupation de la re-capitalisation
pour le rencuvellement des véhicules. Ceux-ci circulaient

jusgu’a la fin de leur vie utile.

Les premiers explecitants d’'autobus sont d’origine
modeste, et exercent des activités ayant une certaine relation
avec le +transport. Ce sont en général, des mécaniciens, des
chauffeurs, des propriétajires de stations-service, Pour
certains d'entre eux, le transport n’était gu’une activité

secondaire qu’ils exergaient A4 certaines heures de la journée,.

Une partie considérable de ces exploitants est
d’origine étrangére. On trouve des Italiens & Curitiba, des
Portugais 4 Rio de Janeiro et & Recife, des Espagnols a

Salvador de Bahia.

Nous pouvons dire gu'ils apparaissent de fagon
spontandge, exploitant au  début les lignes desa guartiers
périphériques, 1a olt il n'y avait pas de tramway, ou bien des
lignes intermunicipales, non soumises a un gquelcongque contréle
des pouveirs publics. Au fur et & mesure que la ville grandit
et que la demande augmente, ils achétent d'autres véhicules
plus grands, des autobus, afin de remplacer ceux a faible

capacité des débuts.
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Il s'agit la d’'une activité gqui exige des
investissements peu é&levés, car il suffit de posséder un
véhicule et un permis de l1’autorité de tutelle pour exploiter
la ligne, D’autre part, et dés le début, on a affaire A& une
pression des pouveoirs publics dans le sens de 1’élimination
des véhicules & faible capacité, ceci en faveur des autobus,
et aussi dans le sens d'encourager les propriétaires a

s’associer pour former des entreprises.

On est passé ainsi d'une offre basée sur le tramway,
exploité en régime de monopole par des compagnies étrangeéres,
a4 une offre basée sur des véhicules a faible capacité {(de 8 A
12 places, appelés "kombis", cammionnettes, fourgonnettes) et
ensuite sur des autobus, exploités en régime de concurrence

par de trés nombreux propriétaires.,

3.2 - LA TUTELLE : DE L'ETAT FEDERE A LA MUNICIPALITE

Depuis 1855, les municipalités eont pris en charge les

transports collectifs, restés Jusqu'aleors sous la
responsabilité des Etats fédérés. Qu'est-ce qui en décide
ainsi ?

En premier lieu, au milieu des années 50, la

politique de transports de 1’'Etat fédéral é&était subordonnée
aux intéréts majeurs du processus d’industrialisation. Son
action se concentrait sur la création des instruments
institutionnels et financiers permettant de doter le pays d’un
réseau routier. La contrepartie, au niveau urhbain, é&tait donc
une politique de construction du réseau de voirie pour la

circulation antemabhile en ville.

Dans ce contexte, les transports collectifs urbains
occupent une place secondaire dans la politique nationale des
transports. L’Etat fédéral n'avant aucune responsabilité dans
ce domaine, les déplacements de 1la population deviennent

1'affaire des municipalités, c'est-a-dire des maires.
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Nous comprenons ainsi pourquoi, quand les compaghnies
de tramways ont asbandonné l’expleoitation des services urbains,
1a tutelle du transport collectif est passée aux mains des
maires. Tous les autres services (énergie électrique, gasz,
téléphone, télégraphe, eaux) sont pris en charge par les Etats
fédérés, qui créent des entités publigues pour les exploiter,
Cela est di au fait que ces services demeurent indispensables

a4 l1’industrialisation du pays.

Un deuxiéme facteur explicatif concerne la réalité
politique et institutionnelle de 1l’époque. En effet, depuis
1846, la redémocratisation du pays a contribué A ce qgue le
transport devienne un enjeu local important. La Constitution
de 1946 ayant établi 1’autonomie municipale, le transport
urbain se voit dés lors <classé comme “service d'intéret

commun" et placé sous la seule responsabilité des maires,

En 1955 ont lieu les premiéres élections municipales
libres dans les capitales. La réorganisation des transports
collectifs devient un théme politique présent dans toutes les
plate~formes é&lectorales. En méme temps gqu'ils prennent en
charge les transports ceollectifs, les maires établissent de
nouveaux contrats avec les transporteurs, qui ne sont plus les
compagnies de tramwavs, mais les propriétaires privas

d’autobus.

3.3 -LES CONTRATS : DE LA CONCESSION AU PERMIS D’EXPLOITATION

e premier type de contrat passé entre les pouvoirs
publics et les propriétaires individuels d’autobus était treés
simple. Les municipalités octrayalent aux transporteurs un
permis pour qgqu’'ilg puissent exploiter le service. Ce permis

4tait donné a titre précaire, par ligne d’autobus.

Le droit brésilien définit la permission comme un

acte administratif unilatéral de la municipalité (36). Celle-

36-MEIRELLES Hely Lopes, Op. Cit. p. 295.
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ci octroie un permis a un particulier par un simple arrété.
Elle n'a besoin ni d'autorisation du Conseil Municipal, ni
d’un appel d'offre. Le permis est octroyé & titre précaire et
peut étre annulé A n’importe quel moment, sans aucune
indemnité pour le "permissionnaire”. La municipalité n'assure,
d'autre part, aucune exclusivité dans 1’exploitation du

service.

Ce type de réglement £€tait tout a fait adéguat aux
conditions des années 50, D*'une part, parce que les
municipalités n'avaient ni les moyens financiers ou matériels,
ni ies ressources humaines pour imposer des normes rigides et
un contrdle efficace a l1l'action des transporteurs. D’autre
part, grace & sa nature plus souple, le permis permettait aux
pouvoirs publics une plus grande adaptation des services aux
variations de la demande et aux contraintes politiques de
1’époque. On passe ainsi des contrats du type concession -
ceux signés avec les compagnies de tramways - aux permis &

titre précaire - ceux délivrés aux propriétaires d'autcobus.

3.4 — LA CREATION DES ENTREPRISES PUBLIQUES

Un deuxiéme é&lément dans la définition des relations
entre les sgecteurs public et privé a été la création des
entreprises publiques. Si 1l'on considére les neuf capitales
les plus importantes du pays, nous constatons que, pour six
d'entre elles, le passage du tramway & l1l’autobus a entrainé
la c¢réation d’entreprises publiques (& Sao Paulo~1947, Belo
Horizonte-~1949, Porto Alegre-18562, Salvador-1955, Recife-1857
et Rio de Janeiro-1963). Cela n'a pas été le cas A Curitiba,

Fortalewza ot Belém.

La principale raison de leur création tient au fait
que les entreprises étrangeéres avaient perdu tout intérét &
continuer 1’exploitation du tramway. Pour répondre & une
demande qui ne cessait de croitre, les municipalités ont donc

été obligées d'assumer le service, les biens des conmpagnies
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étrangéres ayant été incorporés aux entreprises publiques

aréées [(37).

Pour ces nouvelles autorités de tutelle, la création
des entreprises publiques apparalt aussi comme une possibilité
de mieux contrdler les transporteurs privés d’autcbus qui se
multipliaient dans les wvilleg. Dans les c¢as de Sao Paule, Rio
de Janeiro et Recife notamment, les lois créant les
entreprises publiques donnaient & celles-ci le monopole des
transports collectifs., Elles devenaient alors concessionnaires
du service et acguéraient le pouveoir d’octroyer des
permissions aux transporteurs privés désireux d'exploiter les
lignes. Ce monopole n'a toutefois jamais é&té exercé dans la

pratique (38),

En conclusion, sous l'effet de 1’économie primaire

exportatrice et des investissements anglais, 1'Etat fédéral =
mis en place une politique de transports ot la priorité était
accordée & la technclogie ferroviaire. Dans les villes, 1la
pelitique des transports collectifs peut étre ainsi résumée
les autorités de tutelle {(gouvernements des Etats fédérés) se
ilimitent a approuver ou A rafuser les propositions

d’crganisation des transports issues des compagnies privées

37-Comme exemple de ce processus, citons le cas de Sac Pauwlo, oi, depuis
1237, la "Sso Paulo Tramway Light and Power" détenait le monopole des
services de tramways, dont le contrat expirait en 1941, et avait manifesté
son désir de ne plus continuer & exploiter le service. Wéanmoins, obligée
par décret du Président de la République, elle a cependant été contrainte
de continuer & le faire Jjusqu’a la fin de la Guerre. En 1947, tout sob
matériel a été acheté par la municipalité, et transiéré a4 1l'entreprise
publigue qui venait d'étre créée (la Compagnie Municipale des Transports
Collentifs-CMTC). DPonr une analyse de ce processus voir STIEL Waldemar, Op.
Cit. pp. 123 a 192,

38-A Ric de Janeiro, la participation de la compagnie municipale dans les
transports collectifs a toujours été faible {envirom 5%); A Sao Paulo, elle
a eu un rale beaucoup plus important, mais a diminué avec le temps : 88.8%
en 1948, 88.92% en 1954, 43.8% en 1960, 14.3% en 1975. Voir ITACARAMBI
Paunlo : A adminiatracao da operacao do transporte celetivo por onibus em
Sao  Paulo  : Publica ou Privada ? +thése de 'mestrado", Ecole
d’Administration d’Entreprises de Saoc Paulo, Fondation Getulio Vargas,
1987, 119 P; CHEIBUB J.A. : Capacidade de governo no servigo de transporte
publico - o caso de Sao Psulo, thése de "mestrado”, Sao Paulo, 1985, 128 p.
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de tramway. Celles-ci prennent en charge le financement des
infrastructures, l’exploitation du service é&tant A leurs

rigques et périls,

Dans la péricde de +tfransition (1930-1955), les
technologies ferroviaire et routiére coexistent. A partir de
1955, 1'industrialisation s'accélére, sous 1'impulsion de
1’industrie automobile et des capitaux étrangers, en majorité
américains. La politique nationale de transports est vue en
tant gque support indispensable au développement é&conomique.
L'Etat fédéral wva assumer la tache d’investir dans les
infrastructures de base, notamment le transport routier et les

voiries urbaines.

Pans les villes, 1’Etat fédéral et les gouverneurs
des Etats fédérés ne s'engagent aucunement dans l'organisation
des transports c¢ollectifs urbains. Ceux—-ci seront placés par
la suite sous la gseule responsabilité des municipalités. Les
exploitants privés d’autobus deviennent majoritaires parmi
1’offre des transports collectifs. A cette &poque-la, les
conditions sont créées pour gque, dans les années 60, le
secteur routier se consolide et que, dans les villes, la
pelitique de voirie nécessaire & la croissance automobile se
mette en place. C'est ce que nous analyserons dans ce qui

suit.

SECTION 2 :{1864-1976]1 LA CONSOLIDATION DU _MODELE "AUTOMOBILE-
ROUTIER"

1 - L'INTENSIFICATION DU PROCESSUS D’INDUSTRIALISATION

A partir de 1962, 1’économie du Brésil perd de son
dynamisme et subit une longue période de stagnation. Le taux
de croissance du Produit Intérieur Brut (PIB) descend de 7,8%
(1956 - 1862) a 3,4% (1962 - 1967). En méme temps, l1l’inflation
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atteint des niveaux treés élevés (de 73,5% en 1963 & 91,8% en
1964), ce gui contribue a l'aggravation des tensions sociales

et politiques (39).

C'est dans ce contexte que survient le coup d’état de
1964. Le Président Castello BRANCO {1964-1967) met en pratigue
le Programme d’Action Economique du Gouvernement-PAEG, dont
l’objectif est la reprise du développement économique, le
contréle de 1l'inflation et 1la correction des déficits de la
balance des palements. Le gouvernement intervient dans
l1'éconcmie de fagon décisive et reformule la politique
nonétaire, bancaire, fiscale et salariale. Cette politigue se
poursuivra socus les gouvernements COSTA et SILVA (1967-1969)
et MEDICI (1970~1973).

Ce n'est pourtant qu’en 1968 que la croissance
économique reprend. Il s’agit de la période appelée
aujourd’hui le "miracle brésilien". Entre 1968 et 1973, elle
atteint le taux de 10% par an, l1l'industrie constituant le

secteur le plus dynamique {(tableau 5}.

TABLEAU & :BRESIL - TAUX DE CROISSANCE ANNUELLE DE

L'ECONOMIE {1956-1974) (%)

Année Produit Intérieur Agriculture |Industrie
1956-62 7,8 5,1 10,3
1962-~867 3,7 4,0 3,9
1968 8,4 1,5 13,2
1969 9,0 6,0 10,8
1970 9,5 5,6 11,1
1971 11,3 12,2 11,2
1972 10,4 4,1 13,8
1473 14,0 0,3 17,0
1974 9,1 1,0 8,6

Source ! 1956-63 a 1972 - BAER Werner Op. Cit. p. 231
1973-1974 - Anuario Estatistico do Brasil, 1975.

39-Pour une analyse du contexte économique du Brésil pendant les années 60,
voir BAER Werner : A Industrializacao e o desenvolvimento economico do

Bragil, 6° Ed., Ric de Janeiro, pp. 181 & 308.
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BAER indique deux causes esgentielles 2 ne
développement
all’expansion rapide de ia preduction des biens de
consommation, surtout de 1'industrie automobile, des appareils
électroménagers et du matériel électronique;
b}l’intervention croissante de 1’Etat dans 1’économie, alliée
aux grands investissements dans les infrastructures (énergie

et transports} {(40}.

Pour que 1’Etat fédéral accomplisse le rdle de
ressort du développement écopnomique, une réforme fiscale est

réalisée en 1967.

1.1 - LA CONCENTRATION DES RESSOURCES ENTRE LES MAINS DE
L'ETAT FEDERAL

La réforme fiscale réalisée suivant la Constitution de
1967 avait pout but d’augmenter les regsources financiéres du
secteur public. Un deuxiéme oabjectif était d'offrir & 1'Etat
fédéral les moyens de contridler l'utilisation de «ces
ressources, de facon & ce qu'elles soient dirigées vers les

secteurs prioritaires de la pelitique économique (41).

La tendance centralisatrice de cette réforme se
manifeste de la fagon suivante
all’Etat fédéral est seul en mesure d'instituer de nouveaux
impots, additionnels & ceux prévus dans la Constitution
f&dérale., Il est interdit aux Etats f&dérés et aux villes d'en

faire autant;

40-BAER Werner Op. Cit. p. 242.

41-Pour une analyse approfondie de ce sujet, voir QLIVEIRA Fabricio A. : A
reforma tributaria de 1966 e 2 scumulacao de capital no Brasil, Sao Paulo,
Ed. Brasil Debates 1981,
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bldes guatorze impoéts existants, dix relévent de la compétence
de 1'Ftat fédéral, deux des Etatsz fédérés et deux seulement

des villes.

De ces mesures résulte la concentration entre les
mains de l'administration fédérale de ressources qui ne
cessaient de croitre, tandis que celles des Etats fédérés et
surtout des villes vont subir une chute importante (42}, 8i la
participation de 1’Etat fédéral dans les recettes fiscales
augmente de 45,8% en 1967 a4 56,4% en 1971, celle des Etats
fédérés tombe de 49,4% en 1967 a 40% en 1871, et celle des
villes, déjad négligeable, baisse encore un peu plus - de 4,8%

-

a 3,6% dans la méme période {tableau 6 ).

TABLEAU 6: DISTRIBUTION DE LA RECETTE FISCALE ENTRE L’ETAT
FEDERAL, LES ETATS ¥FEDERES ET LES VILLES
1967-1971 (%)

Année Etat Fédéral jEtats Fédérés {Villes Total
1967 45,8 49,4 4,8 100
1968 51,5 44,7 3,8 100
1969 53,7 42,7 3,6 100
1970 54,5 41,9 3,86 100
1371 56,4 40,0 3,6 100

Source : OLIVEIRA Op. Cit. p. 132

Cependant, le gystéme fiscal mis en pratique n’a pas
touché de fag¢on égale tous les Etats., Ay contraire, puisgue le

montant des impéts pergus restait proportionnel au niveau du

42-Pour compenser cette perte de recettes, un systéme de transfert des
impots fédéraux aux Ktats fédérés et aux villes a été instituée, I1
s'appelait Fonds de Participation des Etats et des Villes, et il =ze
composait des ressources de 1’impdt sur les revenus (10%) et de 1’impGt sur
les produits industriaslisés (10%). Des ressources du Fonds, 10% devaient
8tre destinées sux capitales d’Etat et 90% aux villes de l'intérieur selon
des critéres basés sur 1'importance de la population et du revenu. Quant
aux ressources des Etats fédérés, elles venaient principalement de 1’impdt
sur la circulation des marchandises, dont 20% destinés aux villes. Voir
OLIVEIRA Op. Cit. p. 82.
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développement é&cconomique de chague Etat fédéré, les moins
dévelopnés devenaient par lda méme plus dépendants du transfert

des ressources du gouvernement fédéral.

Pour les cas que nous traitons dans cette thése, nous
observons que, dans les années 70, la recette fiscale du
Parana a toujours été le double de celle de Pernambuco. Quant
aux recettes des deux capitales, les ressources issues des
impots ont étéd plus élevées pour Curitiba que pour Recife
{tablesux 7T et 8). Ces données sont un indice du fait gue
1’Etat du Parana est plus développé économigquement que celui
de Pernambuco. Ceci a permis aux pouvoirs publics du Parana
une certaine aisance gqguant a l'utilisation des ressources
disponibles pour 1’industrialisation de 1'Etat {voir Chapitre
IV},
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TABLEAU 7 : PARTICIPATION DU PARANA ET DU PERNAMBUCO DANS LA
RECETTE FISCALE DES ETATS. En MILLIONS Cr$, PRIX
COURANTS

Annee| Total % Parana |% Pernambuco| %
1970 14.248 100 711 |5,0 293 2,1
1971 17.702 160 873 |4,9 341 1,9
1972 23,191 100 1.262 {5,4 453 2,0
1973 31.389 100 1.778 (5,7 644 2,0
1974 43.546 100 2.395 (5,5 886 2,0
1975 57.872 100 3.279 |5,7 1,158 2,0
1976 82.188 160 5.095 (6,2 1.731 2,1
1977 7125.390 100 6.920 15,5 3.2456 2,8
1978 1192.018 100 9.708 {5,0 4.980 2,6
1979 (298,066 100 14.170 14,7 8.0562 2,7
1980 (618,384 160 31.818 65,1 }17.105 2,8
Source FIBGE ~ Annuires Statistiques du Brésil

{1970-1980)

TABLEAU 8 ¢ RECIFE ET CURITIBA - EVOLUTION DE LA RECETTE
FISCALE, {EN MILLIONS Cr$, PRIX COURANTS)
Année Recife Curitiba

1970 18,323 28,807

1971 24,101 38,556

1972 43,450 48,148

1973 64,581 75,573

1974 91,216 100,692

1876 198,090 245,051

1977 322,584 397,742

1978 472,846 585,941

1979 702,412 919,949

1880 1244,000 1644,511

Source : FIBGE -~ Annuaires Statistiques

du Brésil -

19701980
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2 - LA CONSOLIDATION DU MODELE "AUTOMOBILE-ROUTIER"

Méme pendant la péricde de stagnation de 1'économie
{(1962-1587), le taux annuel de croissance des investissements
en transports se montre assez élevé (11% en 1965, 7% en 1966}.
Ce taux augmente encore plus pendant la période du "miracle
économique” {12% en 1968, 22% en 1973 e 19% en 1974) (43).
Ceci montre la préoccupaticn de 1’Etat fédéral de doter le
Brésil d’une infrastructure de transports {surtout
autoroutiére), pour faciliter 1’accélération du processus

d’industrialisation.

En effet, pendant les années 1960-1969, environ 79%
des investissements fédéraux engagés dans les transports ont
été destinés au secteur routier. L'hégémonie du transport
routier continue dans les annéez 1970-1978, bien que les
pourcentages soient en baisse (74%) (tableau 9). Cela est di
au changement survenu dans la politique nationale de
transperts A partir de 1976, comme nous l’analysons dans 1la

section 3 de ce chapitre.

TABLEAU 9 : BRESIL - DISTRIBUTION MODALE DES INVESTISSEMENTS

FEDERAUX EN TRANSPORTS - (1960-1978) (%}
Mode 1960-64 1865-69 1970-74 19756-78
Routier 78,7 8¢,5 77,0 72,2
Ferroviaire 9,0 8,2 8,7 13,0
Maritime 6,8 6,4 T,7 3,3
Aérien 4,2 3,4 5,0 2,7
Oléoduc 1,3 1,5 1,6 2,8
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

Source : GEIPOT - Annuaires Statistiques des Transports

43-AGUNE & BRAGA, Op. Cit. p. 28.
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En conséquence de la concentration des
investisgements dans le gsecteur routier, le modale
“"automaobile-routier" se consolide., La flotte d'automobiles

existant au Brésil passe de 1 135 933 wvoitures en 1964 a
4 833 6829 en 1975 et & 8 526 984 en 1981. En méme temps, le
réseau routier national passe de 12 703 km en 1860 & 60 832 km
en 1975 et a 81 308 km en 1981,

La participation de chague mode dans les transports
de marchandises suit des proportions déséguilibrées (tableau
10}, Entre 1965 et 1973, le secteur routier a assuré 7T1% du
transport de marchandises.Par contre, le transport ferroviaire
maintient une participation modeste (environ 18% dans les
années B0 et 70), ce gui est trop bas gquand on considére les
dimensions du Brésil et aussi les problémes d’énergie

découlant de l1’utilisation intense des dérivés du pétrole.

TABLEAU 10 : BRESIL - MARCHANDISES TRANSPORTEES - (1950-1979)
(MILLTARDS DE TONNES-KILOMETRES)

Secteur 1957-1964 |19656-1973 1974-1979 1980-13885
Ton-Km| % |Ton-Km % |Ton~-Km| % Ton-Km %
Routier 372.8 |62 (1049.2| 71 |1447.7%1 71) 1287.8| 60
Ferroviaire 1105.6 |18 241,81 16 375.01 18 511.3] 24
Maritime 121.0 (18 187.3] 12 212.31 10 333.71 15
Aérien 1.3 1 2.2 1 4.0 1 6.8 1
Total 6Q0.7 (100{14806.5}100 |2039.01100] 2139.6]1100

Source - GEIPOT : Annuaires Statistigues des Transports

En 1965, suite aux propositions contenues dans le
diagnostic réalisé par 1la Bangue Mondiale, le gouvernement
crée le Groupe Exécutif d’Intégration de la Politique de
transports-GEIPOT (44}, qui marque le début de la période de

planification des transports au Brésil. Mais il s'agit encore

44-BARAT Josef : A _evolucao dos transportes no Brasil, Ric de Janeiro,
IBGE : IPEA, 1978, P. 117;
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d’une rériode de transition, car cet organisme reste
anhordonné A plusieurs Ministéres {(Voirie et Travaux Pubklics,

Planification et Armée). Dans les années suivantes, le GEIPCOT

met en place des plans directeurs - routier, ferroviaire, et
portuaire - pour plusieurs Etats dua pays. En 18868, il devient
un organisme permanent, subordonné au seul Ministére des
Transparts.

2.1 - LA FISCALITE EN MATIERE DES TRANSPORTS ROUTIERS

Pour mieux comprendre la politigque nationale des
transports mise en oeuvre par 1'Etat fédéral, il nous semble
nécessaire de mettre en évidence le systéme de financement des

transports routiers au Brésil.

Plusieurs études ont été effectuées sur ce sujet. La
premiére, celle de FAGNANI, & montré comment les mécanismes de
financement mis en pratigue par 1’Etat fédéral ont contribué

au développement du modéle "autcomobile-routier" (45}).

La deuxiéme, celle de ABREU, a étudié la fiscalité
gpécifique aux transports permettant "I’autofinancement” du
secteur routier (46). L’auteur considére gue cette fiscalité
inclutft lesgs impdts suivants :
a)l’impdt unigque sur les combustibles et lubrifiants liquides
et gazeux - 1'IULCLG;
bila taxe routiére unigue {TRU};
c)1’impdt sur le service de transport routier inter-Etats et

inter-villes de perscnnes et de marchandises ~1'ISTR;

45-FAGNANI Edvardo : Pobres viajantegs : Estado e transporte coletivo
urbano - Brasil/Grande Sso Paunio - 1964/1984, Campinas , thése de
"mestradc", IFCH/UNICAMP.

46-ABREU SA FORTES José Augusto : Les conséquences du programme national de
1’alcoel - Proalcool - sur le systéme d'autofinancement des transports
routiers au_ Bregil (1970-1985}, Theése de Doctorat de 1’Université Paris
XII1, Mars 198%, 294 p;
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d}le péage;

e}les emprunts contractés au Brésil et A 1l'étranger.

Le IULCLG "est une taxe incluse dans les prix de
certains produiits dérivés du pétrole et prélevée lors de la
vente au détail de ces produits"” {(4T7). B8a création, en 1840,
représente une des mesures les plus importantes prises par
1'Etat fédéral en faveur des transports routiers. Le point
principal de la peolitique d’investissements dans le secteur a

été, pourtant, la créaticon du Fonds Reoutier National en 1948,

qui avait pour but l’appui financier pour la construction et
1'entretien du réseau routier prévu dans le Plan Routier
National. Toutes les ressources de 1'IULCLG étaient donc

destinées au Fonds Routier National.

I1 faut mentionner qu’a la méme épogque, d'autres pays
mettent en pratique ce type de prélavement. C'’est le cas des
U.8.A. ot, au début des années 50, plusieurs villes mettent en
application des "taxes prélevées sur 1’automobile” pour
construire leurs réseaux routiers. D’aprés DUPUY, "en 1956,
est voté le Federal d4id Highway Act qui prévoit la création
d'un Fonds, le Highway Trust Fund, destiné sau financement du
programme routier fédéral et dont les ressources d&taient
prélevées sur 1’usage des véhicules motorisés (taxe fédérale
sur les carburants)" (48). En 1951, est créé en France "le
Fonds Spécial d*Investissement Routier” (F.S.I.R}, "qui se
verra affecter des ressources spécifiques (une partie de 1Ia
taxe sur les carburants) pour Ia reconstruction et 1’extension

du réseau” (49).

47-ABREU SA FORTES Op. Cit. p. 46.

48-Dans son étude sur les exemples francais et américain, DUPUY a démontré
que depuis lors, le développement de l’automobile est 1ié de fagon certaine
4 1’investissement routier. Voir DUPUY Gabriel : Urbanisme et technigue,
chronique d'un mariage de raison, Centre de Recherche d’Urbanisme, 1978, p.
214.

qg"DUPUY Gc Op- Cit- P 228v
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Ainsi, entre 1946 et 1973, le IULCLG a constitué au
Brésil la principale source des recettes du secteur desm
transpoerts. Clest le transport routier gui en a le plus
bénéficié, car plus des deux tiers de ces recettes luili ont été
attribuées, ie reste avant été destiné aux gsecteurs

ferroviaire et aérien, aux mines et 4 1'énergie (50}.

A la fin des années 60, l'appui financier au
transport routier se renforce grice 4 la création de deux

impdts supplémentaires

allka Taxe Routiére Unigque - TRU ({1968}, prélevée sur la
possession de véhicules en territoire national. Entre 1989 et
1975, les ressources de la TRU sont allées en totalité au
secteur routier et selon lia répartition suivante : 40% au
Département National des Routes (DNER)}, et 60% aux Etats
fédérés, a la capitale du pays (Brasilia) et aux villes. En
1972 est créé le Programme Spécial des Voies Express-PROGRESS,
dont le but est d’intégrer le réseau routier national au
réseau urbain.

b)L’impdt sur le service de transport routier inter-Etats et
inter-villes de perscnnes - ISTR {1967). L'ISTR consiste en un
prélévement de 5% sur la wvaleur des tickets payés par les
usagers dans les voyages iInter-villes. Les recettes sont
gérées par le DNER, qui les utilise dans 1'entretien du réseau
routier aussi bien que dans les programmes 1iés a la sécurité

routiére,

Le péage, institué en 1969, visait & la participation
des usagers aux cotuts de censtruction, d'entretien et
dlamélioration du réseau routier. Jusqu'en 1875, c¢ing routes
sur un total de douze éEtaient soumises au prélévement de la
redevance, les recettes étant gérées par le DNER. Les sept
autres appartenaient & 1'Etat de 8ac Paulo, leurs recettes

étant partagées entre le Département des routes de 1'Etat de

50-De 1956 & 1961, 75% du IULCLG ont été alloués au Fonds Routier National,
ce pourcentage variant de 90% (1962-1964), 4 85,9% (1965-1966), et & 76,6%
(1967-1974}. Voir FAGNAN! Op. Cit. Annexe 1.
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Sao Panlo et la Scciété dl'économie mixte de développement

routier.

En synthése, A& partir de cette analyse rapide du
systéme de financement des transports routiers, 1’aspect
principal que nous voulons mettre en évidence est 1l’existence
d’une compatibilité entre la procédure d’obtention des
ressources, & travers 1'ITULCLG et la TRU, et leur destination
au secteur routier. Cette compatibilité a permis la mise en
place d'un mécanisme circulaire de génération de ressources
car, au fur et A mesure que l’on investissait dans la
construction et l’amélioration des routes, on faveorisait une
augnentation de la flotte des véhicules qui, a8 son tour,
faisait croitre la consommation de carburants et, pour boucler

1a boucle, la base d'incidence des impdts.

3 - LA CRISE DES TRANSPORTS COLLECTIFS DANS LES VILLES

Pour faire face & une population urbaine en plein
essor démographique (63% de croissance entre 1950 et 18860),
c'est A& partir de 1964 que 1'Etat fédéral éEtablit les
premiéres orientations d’une politique de développement
urbain. Elles concernent essentiellement le probléme du
logement. Le gouvernament crée la Banque Nationale de
Logement-BNH et le Service Fédéral du Logement et de

1'Urbanisme—-SERPHAU {51).

Entre 1966 et 1975, le SERPHAU va coordonner la
réalisation des PDLI - Plan de Développement bLocal Iuntégré -~
qui englobaient les aspects économigues, sociaux, physiques et

institutionnels des villes., Dans la pratique, les résultats

51-Pour une analyse du réle de 1’Etat dans la politigue uwrbaine, voir
PANNIZI Wrana : L’'Intervention de 1'Etat dans le processua de congentration
et centralisation de la politigue urbaine brésilienne. Le cas de Porto
Alegre, Thése de Doctorat IlIéme Cycle, IUP-Paris XII, 1984, 511p; SCHMIDT
Benicio V : O Estado e a politica urbana no Brasil, Porto Alegre, Ed. da
Universidade, 1983, 212 p.
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restent tres limités, car, a cause de la conception de
planification adoptée, les villes sont analyvsées de fagon
indépendante du contexte urbain et régional dans leguel elles
s’insérent. Bien que la Constitution fédérale de 1967 présente
déja 1'idée de "région métropolitaine”, nous ne pouvons pas
dire que, a l’époque, il existe une politique explicite de

développement urbain au Brésil.

Quant a la planification des transports urbains,
nous constatons un  progrés trés limité pendant cette période
{52}, L'analyse des investissements de 1’Etat fédéral dans les
services urbains montre que les ressources provenant de la BNH
étaient destinées aux secteurs de 1’assainissement, du
logement et du développement urbain, les transports occupant
la derniére place {(tableau 11}, Les ressources allouées aux
transports urbains étaient utilisées presgue exclusivement
poeur la construction des métros de Sac Paulc et de Rio de

Janeiro.

TABLEAU 11:FINANCEMENTS DE LA BANQUE NATIONALE DE LOGEMENT-BNH
{1972-1976) (%) (prix de 1975)

Secteur 1972 1973 1974 (1975 1976
Assainissement 74,3 43,7 148,3 [53,0 39,8
Logement 22,3 34,5 (17,9 131,22 27,7
Développement

Urbain 3,4 21,8 10,0 11,7 14,5
Transports - - 23,8 4,1 18,0
Total 100 100 100 100 100

Securce : SCHMIDT Benicio V. Op. €it. p. 131.

Pour faire face a la motorisation croissante dans les
villes, la pelitique des transports urbains donne la priorité

4 la construction du réseau de voirie urbaine. Dans ce bhut,

52-Ay Brésil c’est en 1972 que la premiére étude de transports

urbains a été réalisée pour la ville de Recife, conmme nous le verrons dans
le Chapitre II1. En 1973, le GEIPQOT réalise sa premiére étude de transports
urbains pour la ville de Porto Alegre.
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elle utilise les ressources de 1’Etat fédéral, dans le cadre
de son Programme Spécial des Voies Express - PROGRESS. Entre
1964 et 1976, de grands ouvrages de dénie civil sont

construits dans les villes.

La politique de transports urbains est ainsi marquée
par la logique d'adaptation de la ville & l1’automobile. Au fur
et A mesure gue les voitures ont besoin d’un plus grand espace
pour circuler, les pouvoirs publics imposent des restrictions
a4 la circulation des transports publics. On altére ainsi non
seulement la répartition modale mais aussi la qualité du

service, qui se détéricrait progressivement.

L’exemple de Rio de Janeiro illustre bien ce qui
s'est passé dans toutes les villes brésiliennes {tableau 12).
Nous observons, d’sbord, la décadence ou la disparition des
transports ferrés : en 1960, le tramway représente 30,6% de ls
demande, mais 1]l est supprimé en 1984; le train dépérit
lentement comme mode de transport urbain, passant de 18,1% des
voyages en 1960 & 8,3% en 1970. Le grand vainqueur sera
1'autobus, car il va assurer définitivement un role
hégémonique parmi les transportzs collectifs (20,5% des voyages
en 1950, 37,8 % en 1960 et 67,9% en 1970).

TABLEAU 12 : REPARTITION MODALE - REGION METROPCQLITAINE DE RIO
DE JANEIRO (1930-19870}

Mode 1930 1940 1950 1960 1870
Train 13,2 8,1 15,8 ig,1 g,3
Tramway 79,8 74,8 55,2 30,6 -
Bateau 2,0 2,1 2,2 2,9 2,6
Autobus 5,2 15,0 20,5 37,8 67,9
Automobile - - 6,3 10,6 20,2
Total 100 100 100 100 100

Source : MELLO José C. ; Op. Cit. p. 181
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La tutelle sur les transporta collectifs par autobus
est exercée par les municipalités., Celles-ci n’ont ni les
moyens matériels et financiers, ni les cadres humains pour
organiser ces transports. Leur contrdle sur les activités des
exploitants reste par conséquent assez fragile et se limite a
l'octroi de permis d'expleoitation par 1ligne, scouvent en
fonction de c¢ritéres politiques ou personnels. Aucun contréle
n’est assuré sur les itinéraires cu sur les coiits

d’exploitation.

En conclusion, 1’analyse de la périocde 1964-1976 nous

permet de mettre en évidence trois aspects

i}Jle processus d’industrialisation brésilien s’accélére. Ce
processus se caractérise par la centralisation des ressources

et des décisions prises au niveau de 1’Etat fédéral;

Z2}au niveau de 1la peolitique nationale des transports, on
assigte 4 la conscolidation du modéle "automobile-routier".
Celui-ci est le résultat tant de l’opticn de 1'Etat fédéral
pour le tramsport —routier, que du rdle-clé joué par

1’industrie automobile dans la croissance économique du pays;

3)la politique de transports cellectifs urbains s’inscrit dans
ce modeéle, Dans les villes, le véhicule particulier occupe
une place centrale dans la peolitique de transports, les
investissements publics étant destinés en priorité a 1la
construction du régeau de voirie. Quant aux transports
collectifs, le tramway est remplacé définitivement par
l’autobus, On aszsiste donc & la censolidation du modéle
concurrentiel haséd sur 1’exploitation du sgervice par deas

propriétaires individuels d'autobus.

Cependant, au début des années 70, un ensemble de
facteurs commence & déterminer l'affirmation d'une politique
nationale des transports collectifs urbains. C’est ce que nous

verronsg par la suite.
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SECTION 3 : [1976-19831 - L’AFFIRMATION D’UNE POLITIQUE
NATIONALE DES TRANSPORTS COLLRECTIFS URBAINS (TCU}

1 -~ FACTEURS DE L’EMERGENCE D'UNE POLITIQUE NATIONALE DES TCU

En 1976, on observe la premiére intervention de 1’Etat
fédéral dans l’organisation des TCU. Pourqueil a-t-il décidé de
mettre en pratique une politique nationale pour les TCU 7 On
peut invoquer trois raisons
1} un contexte économique marqué par la "crise du pétrole’”;

2) un contexte urbain marqué par l’urbanisation rapide des
villes;
3) un contexte socio-politique marqué par les protestations

des usagers concernant les conditions de transport.

1.1- LA POLITIQUE ENERGETIQUE ET LE SYSTEME DE TRANSPORTS

En 1974, le gouvernement du Président Ernesto GEISEL
lance le Iiéme Plan National de Développement - IIéme PND -
pour la période 1975-1979. D'aprés LESSA, le IIéme PND
traduisait une volonté d’établir "un nouveau modéle
d’industrialisation, dans leguel I’Sconomie serait fondée sur
des industries de base" {(53). On espérait voir 1’économis se
dévelapper & un taux de c¢croissance annuel de 10%. Ceci
impliquait une redéfinition de 1'infrastructure de support a
1'industrialisation, particuliérement favorable aux secteurs

de l’énergie et des transports.

53-Industries mécanigue, électronique, de matériel de tramnsport,
sidérurgie, metallurgie, chimie, ciment, papier. Pour uvne analyse des
résultats du II&me PND, voir LESSA Carlos : A _estratégia de desenvolvimento
1974/78, sonho e fracassc, Rio de Janeiro, 1978,
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La politique énergétique constitue 1’une des
pricrités du IIéme PND car le Brésil imperte plus des deux
tiers du pétrole qu’il conscmme. Ce pétrole correspond A 48%
de 1'énergie consommée {54)., Il s'avére donc nécessaire de
réorienter la politigue de transport, car le secteur routier
constitue le grand consommateur des dérivés du pétrole. En
1870, les véhicules routiers consomment 74,6% du gazole et 95%
de 1l'’essence du pavs (55)., Le Iliéme PND essaye ainsi de
trouver des sources alternatives d’énergie : pour remplacer
progressivement le pétrole, on choisit 1’alcool et

1’électricité,. Plusieurs projets sont mis en oeuvre

a)l’électrification des cheminsg de fer;

blle remplacement progressif du transport de marchandises par
autoroute par les secteurs ferroviaire, maritime et fluvial;
cYl’application, dans les régions métropolitaines, d’un
"Programme national de transports collectifs”. Qutre 1a
construction des métros de Sao Paulo et Rio de Janeiro, on
propose des améliorations dans les trains de banlieue et la
mise en service d’autres transports, autobus express et

spéciaux, "de fagon A remplacer 1’automobile" (56).

De telles orientations montrent la subordination de
la politique naticnale des transportis a la politique
d'énergie. Dans son discours, 1’'Etat fédéral cesse de donner
la priorité au modéle "automobile-routier" pour développer le
secteur ferroviaire, de fagon & réduire les dépenses en
conbustible. Les transports urbains étant un enjeu majeur pour
1'économie de combustible, nous pouvons comprendre pourgqueol,
pour la premidre fois, ce secteur est pris en compte dans les

décisions de 1'Etatr fédéral.

54-1Iéme PND, Politica de Energia, Brasilia, p. 74,
56~BARAT Josef. Op. Cit, p. 370.
56-IIéme PND, Op. Cit., p. 75.
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1.2 - LE_PROCESSUS DE CROISSANCE DES VILLES

A partir des années 50, les taux élevés de croissance
édconemique entrainent d’'importantes modifications dans la
structure urbaine brésilienne. Nous constatons une montée
extraordinaire du taux d’urbanisation : de 36% en 1950 A 67,5%
en 1980. Sur une période de 30 ans, la population des villes

prasse de 18,7 A 80,4 millions de habitants {(tableau 13}.

TABLEAU 13 : BRESIL, EVOLUTION DU TAUX D’URBANISATION
{1940-1980)

Année Population Population Taux d'urbanisation
totale urbaine (%)

1540 41 236 315 12 880 182 31,23

1950 51 944 397 18 782 891 36,15

1860 T0 199 071 32 004 744 45,08

1970 95 305 000 52 904 744 55,00

1980 119 002 706 80 436 409 67,50

Source : FIBGE -~ Annuaires Statistiques du Brésil.

Une telle augmentation de la population des villes
entraine une demande crolissante pour les services de
transports collectifs. Si nous prenons comme référence les
neuf régions métropolitaines qui concentrajent, en 1380, 43%
de la population urbaine, nous voyons dgque le transport
collectif par autobus {(assurant 63X de 1la totalité des
vovages) représente un enjeu politigque, économique et social
considérable : entre 1976 et 1884, le nombre de voyages par
jour passe de 17 & 23 millions; le nombre d’autobus augmente
de 30 000 a 37 Q00; la gestion du secteur &étant en grande
partie & caractére privé, le nombre d’entreprises passe de 454

3 585 (tableau 14).
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TABLEAU 14 : BRESIL - REGIONS METROPOLITAINES -~ TRANSPORTS
COLLECTIFS PAR AUTOBUS, (1976-13984)

Région Métro Voyvages/Jour Flotte Entreprises
pelitaine

i976 1984 1976 1984 {1976 (1984
Belém 567 000 675 139 549 816 16 19
Fortaleza 800 000 806 019 6641 1 280 23 36
Recife 1 172 615 |1 338 765 1 223} 1 703 66 23
Salvador 1 023 5060 |1 415 488 1 110} 2 049 11 16
B. Herizonte 948 495 1 800 000 1 673 2 828 117 80
Ricg 4 546 000 16 198 508 [i2 212{10 693 55 194
Sao Paulo 6 391 000 |8 576 028 |15 26713 379] 118 143
Curitiba 654 163 !1 059 B45 929 1 474 22 24
Porto Alegre|l 056 000 (1 478 100 1 170f 3 326 26 50
Total 16 956 T773|23 347 952130 32937 548| 454 585

Source : 1976 -MELLO José C. Op. Cit. pp.1l65, 168; 1984-EBTU :
Subsidio ac¢c transporte coletive, 1985, p.l6.

Pour avoir une wvision globale de la situation du
trafic dans les villes, il faut ¥ ajouter 1'énorme croissance
du taux de motorisation, apécialement dans les aires

métropolitaines (voir tableau 7, Chapitre I}.

Quel était le niveau du service des transperts

collectifs offert &4 la population 7

Depuis la fin des années 60, la qualité de 1’cffre
des transports collectifs s’est détérioréde de fagon continue.
Ceci était di non seulement A& l’'indifférence des autorités A
1’égard de la question des transports collectifs, mais aussi
au processus d'urbanisation gui provoguait des distorsions
dans la distribution spatiale des aires urbainesg. La
population était ainsi obligée d'occuper les régions
périphérigques des grandes villes, c¢ce qui a entrainé des
augmentations dans la durée des vovages. Dans son étude de
1'offre de transports collectifs dans la périphérie de Sao

Paulo, TRANI (57) a montré que les travailleurs affrontent

57~TRANI Eduvardo :L'aggravation des conditicns de déplacements domicile-
travail dans 1a région métropolitaine de Ssoc Paulo - etude de cas sur
Guaianases, thése de doctorat de Il1léme Cycle, IUP-Paris XII, 1985.
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des temps de déplacement domicile-travail de 3hi8mn en moyenne
par Jjour. Le temps d'accés au résesau {(marche & pied plus
attente dang les terminus)! représente 40% de 1la durée totale

du déplacement.

Necus pouvons dire gu’au milieu des années 70, les
transports collectifs urbainsg brésiliens connaissent déja une
crise, qui se manifeste par 1’incapacité du secteur & répondre
aux bescins de déplacement des populations, et c’est ce qui
rend nécessaire l'intervention de l'Etat fédéral. De violents
mouvements de protestation des usagers sont une c¢laire

expression de cette crise.

1.3 - LES PROTESTATIONS DES USAGERS

En juin 1974 commence une vague de déprédation des
trains de banlieue de Rio de Janeiro. D’aprés MOISES & ALLIER,
de tels événements montraient 1’énorme violernce des
protestations populaires. L’'’année 1875 marque 1'apogée de ces
manifestations. Le 11 juillet, neuf stations sont détruites.
Une semaine plus tard, le déraillement d’un train cause la
mort de 14 personnes et fait 370 blessés., Ces événements ont
un tel impact politique que le Président de la Républigque en

personne doit intervenir (58).

En effet, dans une réunion au siége du Réseau Ferré
Fédéral a Riec de Janeiro, le Président de 1a République,
Ernesto GEISEL, donne des ordres concernant 1a réalisation
d'études pour l1'amélioration des ftrains de banlieue. Suite aux
amélicrations réalisées, les protestations populaires
diminuent. Entre 1378 =t 1281, pouartant, une nouvelle vague de

protestations éclate, cette fois & Sao Paulo.

58-Pour une analyse de ces mobilisations voir : MOISES Jogé A. & MARTINEZI-
ALIER Verena : A revolta dos suburbanos ou "patrao, o trem atrasou",in
Contradicoes Urbanas e Movimentos Sociais, 2° Ed. Ric de Janeiro, Paz e
Terra, CEDEC, 1878; NUNES Edson : Inventario dos guebra-quebras nos trens
e onibus em Sao Paulo e Rio de Janeiro, 1977/1981, in Cidade, Povo e Poder,
Rio de Janeiro, Paz e Terra, 1982;
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Les manifestations s’étendent aussi aux transports
collectifs par autobus. Dans un premier temps (1974-1978), les
déprédations dans les autobus de Brasilia {1374), Belo
Horizonte {1877) et Saoc Paulo {(1877) sont provoquées par les
mauvaises conditions du service offert. Plus tard (1979-1983),
de nouvelles manifestations éclatent, la plus importante é&tant
celle de Salvador {1881}, ot plus de 800 autobus font 1l’objet
de déprédations de la part de 1la population., Cette fois-ci,

leur motif en était les augmentations de tarifs des autobus.

Nous pensons gue les facteurs signalés ci-dessus ont
obligé 1'Etat fédéral & intervenir, pour la premiére fois,
dans 1’organization et le financement des transports
collectifs urbains. Quels ont été les instruments

organisaticnnels et financiers mis en pratique ?

2 - UNE POLITIQUE NATIONALE DES TRANSPORTS COLLECTIFS URBAINS

La peolitique nationale de transports collectifs urbains
g'insérait dans un contexte plus large. Elle é&tait lidge &
1*'élaboration d’une ©politique nationale de développement
urbain, dont les instruments les plus importants sont

présentés ci-aprés (2.1, 2.2).

2.1 - LES INSTRUMENTS DE LA PLANIFICATION URBAINE

La création des régions métropolitaines en 1973
représente la premiére tentative de 1'Etat fédéral de mettre
en pratique une planification urbaine. A partir de cette
année-la, les services gul, par leur nabture, dépassalent lews
limites d'une ville, seront considérés comme “d’intérét
métropolitain”; il s'’agissait, entre autres, du transport

collectif et de la voirie,

I1 faudra pourtant attendre 1974 pour que se mette en

place une politique urbaine brésilienne, avec la création de
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la Commission Nationale des Régions Métropolitainea (CHPU).
Le but de 1la CNPU consistait A proposer les orientations de
la politique nationale de développement urbain (5%). Il
s’agissait, en effet, de :

a}déconcentrer la région Sud-Est, pour éviter la croissance
excessive des agglomérations de Sao Paule et de Ric de
Janeiro:

b)programmer le déveleoppement des métropeles de la région Sud
et renforcer les noyaux urbains de taille moyenne;

cldonner une impulsion éconcmique aux métropoles régionales du
Nord-Eat et renforcer ies pdles urbains de la province;

d)pousser l'urbsasnisation des régions Nord et Centre-Quest.

Le financement de la pelitigque urbaine a é&té assuré
par la création du Fonds National d’Appui au Développement
Urbain (FNDU). D’aprés PANNIZI, “pendant ces années - de 1974
A4 1978, 1la grande période de la politique urbaine nationale -,
la CONPUV Jjoua le réle de coordination de nombreuses agences
fédérales qui développaient des programmes d’investissement

dans les Ftats, les alires métropelitaines et les villes"” (60).

Néanmoins, scus le gouvernement du Président Joao
FIGUEIREDO (1979-1985) la politique urbaine nationale est
reléguée au deuxiéme plan. En 1978, la CNPU est dissoute et
remplacée par le Conseil National de Développement Urbain
(CNDU), En 1982, la suppression du FNDU élimine les ressources
financiéres gui permettraient au CNDU de mettre en oceuvre lsa
politique nationale de développement urbain. Le CNDU devient
alors un organisme A& carsctérs nermatif, d4dépourvu de pouvoir

réel.

59-11 PEND, Op. Cit. p. 87.

60 - PANNIZI Wrana, Op. Cit. p. 308.
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2.2 - LES INSTRUMENTS DE LA PLANIFICATION DES TRANSPORTS

Au début des années 70, le secteur des transports se
trouvait sous la tutelle de trois Ministéres : 1’Armée de
1’Air pour les transports aériens;la Justice, qui défimissait,
par le moyen du Conseil National de Circulation, lea ré&gles du
Code National de Circulation; enfin les Transports, chargés
de mettre en pratique le Plan National de la Voirie concernant

le transport routier, ferroviaire, maritime et fluvial.

Ce n'est qu’en 1975 que les transperts urbains sont
inclus dans 1le Plan National de la Voirie, lors de la
publication de la Loi N° 6264 du 14.11.1875, qui institue le
Systéme National des Transports Urbains (SNTU} et crée

1'Entreprise Brésilienne des Transports Urbains {EBTU} (61).

Au niveau national, 1’EBTU se trouve placée sous la
tutelle du Ministére des Transports. Scn objectif est la mise
en pratique de la politique nationale des transports urbains.
Pour accomplir cette tadche, elle doit
alcoordonner 1'élaboration et la réalisation des plans
directeurs des transports métropolitains et municipaux;
bigérer la participation szociétaire du gouvernement fédéral
dans les entreprises liées au SNTU;
cigérer le Fonds de Développement des Transports Urbains-FDTU;
d)analyser la priorité et la viabilité technique et &conomique
des projets de transports urbains;

e )promouveir le développement technologique des transports

urbhains.

81-Pour une analyse de la création du SNTU et de 1'EBTU, voir BENFATTI
Denio :L'intervention de 1'’Etat dans les transports collectifs. etude de
¢cas sur la région métropolitaine de Sao Paulo, Thése de Doctorat de Illéme
Cycle, Université Paris XII, 1985; FAGNANI Eduwarde, Op. Cit. pp. 132-197;

Telles Sonia : Versement Transport et financement des transports
collectifs wurbaing - etwude du_ c¢as francais dans une perspective

d’application anx villes brésiliennes, Thése de Doctorat, Université Paris
XII, 19380, pp. 14 A §8;
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Au niveau local, 1’Etat fédéral propose la création

du Systéme Local de Transports Urbains {(SLTU}, compesé de

treis socus-systémes ¢

a)le Systéme de Voirie {38V});

blle Systéme de Circulation (SC});

c)le Systéme de Transport Public de Passagers {(STPP) composé
des systémes sur rail (train et métro), sur pneus {autocbus,

trolleybus, taxi) et fluvial.

Le Systéme Local de Transports Urkains (SLTU) de
chacune des neuf régions métropolitaines sera placé sous la
tutelle des Entreprises Métropolitaines des Transports Urbains
{EMTU}, dont la création a été prévue par la Loi N 86264 du
14.11.1975., Les EMTU doivent exercer la tutelle sur 1’ensemble

des modes de transport, vy compris les trains de banlieue. Dans
ies autres aires urbaines du pays, une procédure similaire a
été proposée a travers la création d’organismes de

coordination au niveau local.

Le modéle se complétait par la création du Fonds de

Léveloppement des Transports Urbains (FDTU), instrument de

financement de la politique nationale des transports urbains.
Le FDTU était alimenté par les ressources suivantes

ajun pourcentage additionnel de 12% sur 1’IULCLG. De ce
montant, 60% étaient destinés & 1’Etat fédéral, pour étre
utilisés dans le Fonds National de Développement Urbain-FNDU
(dont 75% concernaient le FDTU); et 40% aux Etats fédérés, aux
villes et & Brasilia (75% des dépenses devaient concerner des
projets de transport urbain);

blun pourcentage additionnel, allant jusgu’a 0,5%, sur la Taxe
Routiare Unique {(TRU)}, destiné intégralement au FDTU;

c¢lle transfert de 35%, de la part de 1'Etat fédéral, de la TRU
au FDTU,
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2.3 - LES RESULTATS OBTENUS

Pendant les premiéres années de son existence (135786~
1998}, 1'EBTU c¢riente ses activités vers l'amélioration des
transports collectifs par autcbus. Les 1investissements sont
destinés & Jla construction du réseau routier urbain, & la
réorganisation des transports collectifs, & l1’amélioration de
la circulation et A 1la sécurité du trafic. Au moyen d’accords
avec 1'Entreprise Naticonale de la Planification des Transports
(GEIPOT), on 7réalise lesg premiers plans de transports
contenant des propositions &4 court terme -~ Plan d’Action
Immédiate sur les Transports et la Circulation : PAITT, a
moyen terme - Etudes de Transports Collectifs : TRANSCOL, et &

long terme - Plan Directeur de Transports Urbains : PDTU.

L*EBTU a en outre appuye financiérement la
construction des métres de Rio de Janeiro et de Sao Paulo.
Elle a aussi stimulé la réalisation d’études, de recherches et
la formation de cadres. En 1976 sont donnés les premiers cours
de spécialisation en planification des transports urbains dans
les Universités. Cette année constitue aussi le début d’un
programme de stages pour techniciens & 1l'étranger. Cet
ensemble de mesures a une importance décisive dans la
formation de toute une génération de techrniciens qui pourront

ainsi acquérir un "savoir-faire" indispensable & la mise en

ceuvre de la peolitique nationale de transports urbains.

Cependant, la dégradation du contexte économique
brésilien, causée par le deuxiéme choe pétrolier {(1979), par
les déficits croissants de la balance des paiements et par
1'inflation, ublige l& gouvernement fédéral & adopter une
pelitique économique récessive. Le IIléme Plan Natienal de
Développement - PND (19803-1985) - approfondit encore davantage
la stratégie de subordination de la politique de transports a
la poliitigque énergétique du pays. En 1979 est lancé le
Programme de Transports Alternatifs pour 1'Economie de
Combustibles -~ PTAEC. Les investissements <concernent en

priorité des améliorations du réseau ferré national et de
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banlieue, dans le but de réduire la consommation de carburant
{82},

Les résultats de cette politigque sont traduits dans

le tableau 1 {annexe 1). Entre 1979 et 1984, 59,86% des

investissements fédéraux sont concentrés dans le transport
ferroviaire, dont 25,8% sont destinés a4 la construction des
trains métropolitains de Recife, de Porto Alegre et de Belo
Horizonte, et 33,7% & la modernisation des trains de banlieue
de Rio de Janeiro, de Sac Paulo, de Fortaleza, de Salvador, de
Natal et de Joao Pessca. Ensuite, viennent les investissements
entrepris dans les trolleybus {17,8%) de Sac Paulo, Recife,
Ribeirao Preto, Araraquara et Santos. Les métros de Rio et de
Sao Paulc constituent 8,2% de la totalité des investissements.
Les investissements en transports cellectifs par autcobus sont
par contre agsez limités (13,8%), =i l’on considére que ce
mode de transpert correspond A environ 658% des vovages
réalisés dans leg régions métropolitaines. (Ces investissements
concernent surtout l’infrastructure routigére : 671 km de
couleirs de transport et 2101 km de voies de rabattement sont

construits.

Nous avons essayé d'obienir la répartition de ces
ressources pour toutes les agglomérations et de montrer les
parts respectives de Recife et de Curitiba. Malheureusement,
ces derniéres données ne secnt disponibles ni a 1’EBTU ni

dans d’autres organismes du Ministére des Transports.

Un aspect ssasentiel qui doit Btre mis en relief vient
du fait que les crédits provenant de 1l’étranger ont eu une
rart croispante dans les investissements e transports
urbains. La dissolution du FDTY en 1982 accentue encore la
gquéte de ressources Aa l’étranger. Le pourcentage de ces

ressources dans la composition des recettes de 1’ERTU passe de

62-I11 Plano Nacional de Desenvolvimento, Chapitre V {Politicas Setoriais,
Regional e Urbana}, 1981, p. 59.

114



2,16% en 1978 A 4,37% en 1979, 5,23% en 1980, 95,58% en 19381,
30,93% en 1982, 46,2% en 1983 et atteint 60,52% en 1984 (63).

Parmi les organismes internationaux, c¢'est la Banque
Mondiale (BIRD) qui accorde les plus gros crédits au
financement des infrastructures de transports urbains au
Brésil (64}).

2.4 - LE ROLE DE LA BANQUE MONDIALE

La participation de la Banque Mondiale a été

formalisée en quatre programmes successifs :

a)BIRD I, dent les ressources étaient destinées a des
améliorations du réseau routier wurbain dans cing des

principales capitales brésiliennes;

b}BIRD II, destiné uniquement & la construction du train

métropolitain de la ville de Porto Alegre;

¢}BIRD IXTI, destiné & la structuration du Systéme Local de
Transports Urbains {SLTU) dans les villes moyennes, choisies
en foncticon de leur inmportance régionale. Des ressources ont

été aussi alloués au "Programme de @Goudronnage de Bas Cofit”
{ PROPAV ) ;

d)BIRD IV, débuté en 1987, est un programme destiné aux neuf
régions métropolitaines. Les ressources sont utilisées pour le

maintien de 1'infrastructure urbaine., 1la construction desg

63-FAGNANI Op. Cit. Annexe 47.

64 -Entre 1979 et 1985, B5X des investissements de la Banque Mondiale en
Amérigue Latine ont é&té destinés au Brésil. Voir FIGUEROA Osecar
Commentaires sur l'intervention de ls Bangque Mondiale dans les transports
urbains en Amérique lLatine, in INRETS : Quelleg Politiques de Transport
Urbain_ pour les Pavs en Developpement 7 Débat autour des optiong de la
Bangue Mondiale sur les Transports Collectifs, Compte-Rendu de la Journée
Spécinlisée du 2% juin 1987, Arcueil, 1988, pp. 106 & 115,

115



couleoirs urbains et 1l'organisation institutionnelle des

transports.
TABLEAU 15 : BRESIL - FINANCEMENT PAR LA BANQUE MONDIALE
DES TRANSPORTS EN COMMUN {1978-1987)
Programme ! Année Ressources Sources %
{US$ Millions){BIRD EBTU {Etats/Villes
I 1978 248 36% 30% 34%
IrI 1978 312 50% h0% -
Ii1I 1981 270 34% 33% 33%
v 1987 400 50% 25% 25%

Source : EBTU, Programme EBTU-BIRD IV, 1988

L'influence de la Bangue Mondiale ne peut pas &tre
analysée uniguement en termes de montant des ressources
investies; elle s’étend certainement aux décisions en matigre
de politique de transports (65). Il nous semble donc important
de mettre en évidence les liens existant entre la création de
1’EBTU, ses premiéres activités et les options de la Banque

Mondiale en matiére de transports.

Bien que la Banque Mondiale commence A sa'intéresser
aux transports urbains en 1972, lors de la publication de sa
premiére étude sectorieile sur l’urbanisation dans les pays en
développement, ce n'est qu’en 1975 que les principes de sa
politique sont clairement exprimés {(68). Nous pouvons les

résumer ainsi

a)uyne utilisation plus rationnelie des infrastructures _de

transport. La Bangue proposait des mesures de restriction au
trafic automobile (stationnement payvant, signalisation des

voies), aussl bien que la mise en service de couloirs réservés

65 - FIGUEROA Oscar, Op.Cit. p. 105.

66~BANQUE MONDIALE : Transports urbains, politique gectorielle 197%, p. 7.
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aux autobus et 1'aménagement des terminus. Il fallait donc
orienter les investissements vers l1’améliaration du résean de
voirie, prermettant ainsi une meilleure circulation des

véhicules;

blla nécesgssitéd d’améliorer l1’efficacité des entreprises de

transport et leur coordination. La Bangque proposait sussi de

s’attaquer aux problémes des cofits d’expleitation, de Ila
gualité du service et de "1’inefficascité"” des entreprises
publiques. Une politique de "vérité des prix" est proposée.
L'attribution de subventions est envisagée uniquement " lorsque
des sociétés privées d’autobus et de petites entreprises
municipales rentables ont besoin de capitaux pour s’'agrandir"
(67}, Par ailleurs, la Banque proposait 1la mise en place de
moyens de transports "semi-collectifs", tels gque minibus ou

taxis collectifs;

c}l’articulation entre la planification des transports et 1la

planification urbaine. I1 était envisagé un schéma urbain

articulant les lieux de travail et de résidence, & travers la
construction de pdles d’emplois dans les aires périphériques.
Pour cela, de lourds investissements dans les infrastructures

de transporis étaient nécessaires.

Or, ces orientations coincident en grande partie avec
les premiéres mesures mises en pratique par 1'EBTU, orientées
vers l'’amélioration des transports collectifs par autobus.
Ceci devient plus clair si nous examinons la répartition des
resgources de BIRD T : elles sont concentirées dans cing des

neuf capitales des régions métropolitaines {tablesu 16}.

67-BANQUE MONDIALE, Op. Cit. p. 12.
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TABLEAU 16 : BIRD 1 - FINANCEMENT DES PROJETS DE TRANSPORTS
URBAINS AU BRESIL (MILLIONS US$ 1878}

Villes Total Bangque Mondiale{ EBTU |Etats/Villes
RECIFE 37,3 11,5 16,5 9,3
CURITIBA 45,8 19,4 15,5 10,9
Salvador 61,8 21,2 7,2 33,4

Belo Horizonte 42,2 15,2 14,5 12,5
Portoe Alegre 52,9 19,6 17,4 15,9
Assistance

technique 2,3 1,1 1,2 -

Total 242,3 88,0 72,3 82,0

Source - WORLD BANK : Project Performance Audit Report, Brazil
Urban Transport (Loan 1563 - BR}, 19886, p. 78

Ces ressources sont utilisées surteout pour
l'amélioration des services de transpert collectif par autobus
{couloirs réservés, construction de terminus, goudronnage des
chaussées, signalisation dans les centre-villes). Nous verrcons
dans les chapitres suivants que c'est grace aux ressources de
BIRD I qu’il a été possible de réaliser le Réseau intégré de

trangsports de Curitibas et le réseau de voirie de Recife,

Si 1l'affirmation d’une politigque nationale de
transports collectifs urbains, dont le symbole majeur a é&té la
création de 1’EBTU, s'’explique par des facteurs déja signalés
{crise d'énergie, urbanisation rapide des villes, stagnation
des transports cellectifs), il est clair que cette politique
correspond & la ligne d’appui technique et financier de 1la

Bangue Mondiale.



3 -LE_MODELE PROPOSE PAR L’ETAT FEDERAL POUR LA REORGANISATION
DES_TRANSPORTS COLLECTI¥S PAR AUTOBUS

Dans les villes, compte tenu du mauvais fonctionnement
des transports collectifs, la mise en oceuvre de la politiqgue
des transports proposée par 1’Etat fédéral exige une
réorganisation des transports collectifs par aytohus
caractérisée par une redéfinition des rapports entre les
pouvoirs publics et les exploitants privés, Ces rapports sont
analysés dans leurs trois dimensions :
a)les caractéristiques des exploitants:
blies caractéristiques des autorités de tutelle;

clles liens entre les autorités de tutelle et les exploitants.

3.1 - DU _MODELE CONCURRENTIEL AU MONOPOLE PAR SECTEUR

Dans la deuxiéme moitié des années 70, les coiits
d’expleitation des entreprises privées d’autobus augmentent
rapidement, c¢ce qui engendre des déficits de plus en plus

élevés {68). Trois facteurs peuvent expliguer cela

alles déficiences du_ réseau de voirie les voies étroites,

non goudronnées et mal signalisées et l'absence de couloirs
réservés aux autobus rédulisent les viteases commerciales,
surtout dans les centres-ville. Compte tenu de la structure
radio-concentrique des villes, la rlupart des trajets
s’effectuent entre la périphérie et le centre, ce qui provogue

fréquemment des embouteillages:

blles déficiences de l'exploitation du systéme : la

superposition des lignes dans les principaux ceuleirs d’'accés
aux centres—-ville provoque une concurrence excessive entre les
entreprises. Ce tableau est d'autant plus noir que la plupart

des autobus ont déja dépassé leur durée de vie utile;

68-EBRTU : Tramsporte coletivo urbanc, subsidio, aiternativas de aplicagao,
Brasilia, 1985, p. 18.
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cile type d'organisation des exploitants : comme nous l'avons

montré dans la section 2, le systéme est exploité par une
multitude de propriétaires individuels gui possédent, en
général, un seul véhicule. Il s’'agit d’une gestion artisanale,
car il n'existe aucun contrdle des colits d'exploitation ni de
maintenance des véhicules., Il n'existe par ailleurs aucune
préoccupation quant a la formation des cadres & 1'intérieur

des entreprises.

Ce mode artisanal de gestion va entrer en crise au
milieu des années 70, ce gqui mettra en péril l’existence méme
du secteur, car les entreprises deviennent de plus en bplus
déficitaires., L’intervention de 11'Etat fédéral dans les
transports collectifs urbains visera donc & 1inciter les

entreprises privées A se réorganiser en proposant

alla raticonalisation des itinéraires, des arréts et des

terminus;

blle regroupement des propriétaires individuels en

entreprises de transports. Pour cela, on propose la division
des vilies en secteurs devant étre exploités par une seule
entreprise ou par un consortium d’entreprises (59). Il est
exigé aussi que chagque entreprise posséde un nombre minimum de

véhicules. Ceci méne a la concentration de l1l'offre vers un

nombre réduit d'entreprises. Tel a été le cas de Salvador, de

Recife, de Sao Paulo;

c}l’adoption d'une pelitigue de subsides pour le

renvuvellement Jde lan flotte;

69-Rappelons qu’avu Brésil, 1'idée de créatior des secteurs d’exploitation
egi ancienne. Elle est appliquée pour la premiére fois en 1955 & Curitiba,
comme nous le verrons dans le Chapitre 4.
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d)la formation de cadres, afin d'obtenir wune plus grande

efficacité dans l1a gestion interne des entreprises ([(cours pour

les chauffeurs, élaboration d'un systéme de contrfle des coits

d'expleitation}.

La mise en place de ces digpesitifs exige un nouveau
type d’organisation institutionnelle, qui va se matérialiser a
travers Ia création des Entreprises Metropolitaines de

Transports Urbains (EMTU).

3.2 - LA TUTELLE : DE LA MUNICIPALITE A L’ETAT FEDERE

Au milieu des années 70, la tutelle sur les transports
collectifs est exercée dans chaque ville par la municipalité.
Or, le processus d'urbanisaticn du pays, gul est caractérisé
alors par la croissance plus rapide des villes périphériques
par rapport aux villes-centre, met en évidence les limites

d'un tel modeéle institutionnel.

D'un coté, les municipalités ne disposent pas de
resscurces financiéres et matérielles pour organiser les
transports collectifs. De l'autre, la plupart des déplacements
dépassent le périmétre urbain de la ville. En outre, la
tutelle sur les entreprises privées responsables des voyages
interurbains est a la charge des Départements des Routes de
chaque Etat fédéré.Ceci va causer des conflits institutionnels

entre les diverses autorités.

C’est pour sclutionner ces problémes gu’d été

proposée In création dea EMTIH. Il s'agissait en réalité d'une

tentative de mise en rlace de véritables autorités
organisatrices uniques, chargées d!assurer ia tache de
coordination des modes de transports, non seulement &

1'intérieur de chagque ville, mais & 1’échelle de la région

métropelitaine.,
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Dans la mesure ou le fonctionnement des EMTU relévait
de la responsabilité des gouverneurs des Etats fédérés, ce qui
était proposé était le passage de la tutelle d’un échelon
inférieur (la municipalité} & un échelon supérieur {l'Etat
fédéréd). Celui-ci, de son cé6té, était subordonné directement a
1'Etat fédéral, du point de vue financier et décisionnel. Il

s’agisgait d’un preocessus de centralisation de 1la prise de

décisions, dans le cadre duquel les transports collectifs
urbains cesseraient de constituer un probléme local et
seraient pris en charge directement par 1'Etat fédéral. Un tel
medéle d'organisation institutionnelle était compatible avec
la centralisation des resources entre les mains du
gouvernement fédéral décidée & la suite de la réforme fiscale
de 1967.

3.3 - LES CONTRATS : DE LA PERMISSTON A TITRE PRECAIRE A 1A
PERMISSION CONDITIONNELLE

Jusqu'au milieu des années 70, les contrats, nous
ltavons déja indiqué, étaient trés simples : les autorités

locales accordaient des permis d’exploitation & titre précaire

{(voir définition Chapitre II, section 1) aux exploitants
privés d'autobus pour gue ceux-ci puissent exploiter une
ligne. Ces exploitants devenaient les "propriétaires” de la
ligne, qui devait &tre rentable, capable de générer les
recettes nécessaires pour couvrir les coits. L'’attribution de
la ligne constituait 1’élément-clé de la relaticon entre

pouvolirs publics et transporteurs privés.

La mise a4 exécution des mesures de réorganisation des
antreprizses 2t de anordination intermodale va exiger par
conséquent une redéfinition des contrats par ligne et le
remplacement de ceux-ci par d'autres, basés sur la division
des villes en secteurs d’exploitaticn. On propose ainsi le
passage d’un systéme fondé sur la concurrence, au moncpole &

1’intérieur de chacun des secteurs.
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Le reéglement proposé par 1'Etat fédéral définit un

type de contrat fondé sur 1la permission conditjionnelle, qui

n'est gqu'une variante de la permission & titre précaire, La
différence essentielle réside dans le fait que, dans Jle cas
de 1la permission conditionnelle, les pouveirs publics
définissent un délai pour l1’exploitation du service par les
entreprises, le permis étant renouvelable ou non. On définit
également des critéres pour le choix des entreprises
exploitant le sgecteur (par exemple le nombre minimum de

véhicules).

Une autre proposition de 1'Etat fédéral concerne la

participation des entreprises publiques a 1'offre de

transpert. Nous avons constaté, dans la section 1, gque celle-
ci avait subi une baisse progressive. La réorganisation des
transports par autobus impliquait donc une redéfinition de
leur réle., TI1 s’agissait de transformer les entreprises
publiques en "des instruments de contrdle et de test

d’efficacité des entreprises privées" (70}.

Il est finalement suggéré une redéfinition de 1la

peoliticque tarifaire, en établissant un principe de "vérité des

prix". On vise d’une part 1'amélioration du niveau de
rentabilité des entreprises, et d’autre part on tente de
définir des tarifs compatibles avec les niveaux de revenu des
usagers. Nous verrons dans le cas de Recife comment ces
propositions ont été mises en oceuvre, et quelles ont été leurs
limites {Chapitres IITX).

T0-COING Henri : Transports par autobus au Brésil : réarticulation
public/privé, in Privatisation et Régulation des BServices Urbains - Une
Etude Comparative - Noisy-le-Grand ENPC, juin 1989, p.120.
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En conclusion, soulignons qu’sau milieu des années 70,

la crire de 1’énergie, 1’'urbaniaation rapide des villea et les
protestations des usagers en vue d’améliorer les transports
collectifs ont proveoqué ]’émergence d'une politigue nationale
des transports urbains. Dans ce contexte, marqué agussi par la

centralisation des ressources et des décisions au niveau de

1'Etat fédéral, est proposée l1'application d'un modéle
uniforme pour les régions métropoelitaines, qui devait

permettre la réorganisation des transports collectifs. Dans ce
sens, entre 1976 et 1979, les activités de 1’EBTU sont
dirigées en priorité vers l’'aménagement du réseau routier
urbain, afin d’améliorer la circulation des véhicules et, en

particulier, des autobus.

L'année 1979 marque la fin du "miracle économique"” et
le début de la crise économique. Pendant les années suivantes
(1979-1983), plusieurs fachteurs, tels que le deuxiéme choc
prétrolier, les déficits de la balance des paiements et
1’inflation, vont influencer 1la ©politique des transports
urbains, C'est dans ce contexte de crise qu’'aura lieu
1’affaiblissement progressif de 1'EBTU, laquelle finira par
étre dissoute. C’esi c¢e que nous analysons dans la section

guivante,

SECTION 4 :[f1983-1990] VERS LE DESENGAGEMENT DE L’ETAT FEDERAL
DES TRANSPORTS COLLECTIFS URBAINS

Les années 80 sont riches en événements., Au niveau
politigue, nous assistons & la fin d'une longue période {(1964-
1988) de régimes militaires. En 1985, José SARNEY devient
Président du Brésil, donnant naissance a ce que l'on nommera
la "Nouvelle République”. En 13987, une Assemblée Nationale
Constituante est élue, et elle élabore une année plus tard la
nouvelle Constitution. En 1989, ont lieu des élections
présidentielles au suffrage universel et Fernandoe COLLOR est

éilu pour la période 1990-1994.
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Les années 80 se caractérisent en outre par
1’aggravation de la c¢rise économique et sociale. La dette
extérieure passe de 17,2 milliards de US$ en 1974 a 53,9 en
1980, 100 en 1984 et 115 en 1989. Le taux d’inflation passe de
34,5% en 1974 a 110% en 1980 et & 1750% en 1889. Dans ce
contexte, gue 8'est-t-il passé au niveau des transports
collectifs urbains 7 Quel rdle le gouvernement fédéral a-t-il

Jjoué ?

1 - REDUCTION DU ROLE DE L’'ETAT FEDERAL DANS LES TRANSPORTS
COLLECTIFS

Dans la deuxiéme moitié des années 80 s'’esquisse avec
force wune tendance au désengagement des transports collectifs
urbains {autobus) de la part de 1’Etat fédéral. La proposition
du Ministére des Transports contenue dans le Plan National de
Développement {(1985-1988} affirme qu’il "est nécessaire de
caractériser le transport comme une question de politigue
locale"”, Ce plan reconnait pourtant que 1’Etat fédéral aura un
réle & jouer dans le processus. L’'EBTU sera "censéde collaborer
et fournir un appui complémentaire, en ce qui concerne les
normes, I1’'amélioration et le contréle de 1'exploitation des

transports urbains" (71}.

Bien qu’'ayant été réduite A un simple organisme de
"eollaboration”, 1’EBTU ne pourra méme pas assumer un tel
rdle. Dans les années 1986-87, 76% de ses investissements se
sont concentrés uniquement sur 1’infrastructure de veoirie
(couloirs urbains, veoies de rabattement, terminus pour Jles
auntobuszs), ot 24%¥ ont &té accoordés a4 la formation de ressources
humaines et a des projets ponctuels de développement

technologique {(72).

71-MINISTERIQO DOS TRANSPORTES -~ Transportes : Nova Repubiica, novos
caminhos, in Planc Nacional de Desenvolvimente - PND, 1385/88, Juin 1985,

72-FAGNANI Eduardo & CADAVAL Mauricio : A politica federal de transporte
coletivo nos anos 80, in Revista dos Transportes Publicos - ANTP, N° 42,
Dez. 1988, pp. 43 a4 58.
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Pendant cette période {1983~19380), 1’ERTI a vécu des
moments difficiles, a4 cause surtout des changements intervenus
dans la structure institutionnelle des transports et des
menaces de fermeture. En 1985, elle devient 1l’un des
organismes du Ministére du Développement Urbain, qui est par
la suite dissout et remplacé par le Ministére de 1’'Habitat, de
1’Urbanisme et de 1’Environnement {(1987). L’EBTU continue A
exister au sein de ce Ministére Jjusqu’a ce gue, sous
1’allégation d’une réforme administrative, elle soit dissoute

en mars 1990. Pourquoi 1’EBTU a-t-elle été supprimée ?

Un premier facteur tient & la déstructuration du

systéme de financement du secteur qui se basait, Jjusqu'’au
début des années 80, sur le FDTU - Fonds de Dévelcppement des
Trangports Urbains. La dissclution du FDTU oblige 1’EBTU a
dépendre de ressources provenant de l'étranger, ce qui la
réduit, en pratique, A la cendition de simple organisme
bureaucratique intermédiaire pour la distribution des
ressources destinées aux Etats de la fédération et aux villes
{73}, Dans les derniers temps, méme cette gsource de
financement s'épuise sous le peoids de la crise économique et

de la dette extérieure brésilienne.

Un deuxiéne facteur réside dans les conflits

institutionnels entre les organismes existants. En 1982, sans
raison bien apparente, est créé le Secrétariat des Transports
Urbains - STU, rattaché au Ministére des Transports. Celui-ci
copmence A saxercer les Tonctions qui relevaient de 1la
compétence de 1'EBTU., En 1984 est créée 1la Compagnie
Brésilienne des Trains Urbains {CBTU), chargée d'exercer la
tutelle sur les transports ferrés des villes. Cette multitude
d’organismes concurrents contribue & l1’affaiblissement de
1'EBTU en tant qu’organisme congu pour coordonner le Systéme

National des Transports Urbains.
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Un itroisiéme facteur tient aux conflits opposant

1’EBTU et les exploitants privés d’'autobus. Tlg surgissent en
1987, a partir de la formation de la "flotte publique" dans la
ville de Curitiba {74}, A 1'époque, 1’EBTU avait élaboré une
proposition de renouvellement de la flotte d’autobus urbains
o, outre le financement des autobus pour les entreprises
privées, elle admettait la possibilité d'inclure les
organismes publics désirant constituer une "flotte publigue”
{75)., Ceci va déclencher une vague de protestations des
propriétaires des entreprises qui accusent 1'EBTU de stimuler

"l1’atatisation” des transports urbains.

Le paradoxe de la décision de dissoudre 1*EBTU
devient évident si 1’on prend en considération la nouvelle
constitution brésilienne, dont les textes avaient été publiés
quelques mois auparavant. Selon l’article 21, il reléve de la
compétence de 1'Etat Fédéral "d’instituer des orientations
pour le développement urbain, y compris 1'assainissement,
1’habitat, et les transports urbains". Plus loin, selon
l'article 22, il reléve de la compétence de 1’Etat fédéral de
définir les normes et 1la 1l1législation qui doivent eétre
appliquées aux transports urbains. or, de qui dépend
1’accomplissement de telles taches ginon d’un organisme

national ?

On peut s’'interroger sur les conséguences gque la
disparition de 1’EBTU a sur la politigue des transports. Il
nous semble qu’elle provoque 1a désarticulation de tout un
corps de techniciens qui avalent accumulé, au long des 14

années d’existence de l1'entreprise, un "savoir-faire"

-

74-Le programme de la flotte publique mis en pratique & Curitiba
fonctionnait ainsi : la municipalité utilisait une partie des ressources
obtenues par la vente des tickets pour scheter des autobus. Ces autobus, au
nombre de B8, étaient mis 4 la disposition des entreprises privées. Dans le
Chapitre 4, nous analyserons le contexte dans lequel cette idée a surgi et
les réactions des acteurs locaux et nationaux.

75~EBTU : Programa nacional de renovagao da frota de onibus urbanos, verseao
preliminar, Brasilia, 1987, p. 486.
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dans le domaine de la planification des transports urbains.
Ensuite, cette décision tend & accentuer davantage les
différences entre les villes, chacune essavant de résoudre par

ses propres meyens ses problémes de transports.

Il nous semble que la disparition de 1'EBRBTU est un
symptome d'une tendance gqui se présente actuellement au
Brésil : le désengagement progressif de 1’Etat fédéral de
1'organisation et du financement des transperts urbains par
1'Etat fédéral. Parallélement, une deuxiénme tendance
s'esquisse concernant le renforcemant progressif des
entreprises privées d’'autobus, gque nous allons traiter ci-

aprés,

2 - RENFORCEMENT DU ROLE DES ENTREPRISES PRIVEES

2.1 ~ L’ORGANISATION NATIONALE DES ACTEURS DES_ TRANSPORTS

A la fin des annédes 80, des entités naticonales
représentatives des acteurs des transports urbains sont
créées : l'Association Nationale des Entreprises de Transports
Urbains - NTU; 1’Union Nationale des Dirigeants des Organismes
de Tutelle - UNO; et 1'Articulation Natiecnale des Luttes de
Transports - ANLUT, preduit des mobilisations des usagers.

Quelles sont les raisons de leur création 7

En 1987, les entreprises privées deoivent faire face a

un probléme assez grave : l1'ancienneté de leur flette. En
affet, parmi les 36.868 autcbus existant dans 1les neuf
régions métropolitaines, 15.171 ont é&té fabrigués avant 1980.
Ceci signifie que 45% des véhivules avaient atteint la Jdurde
de vie utile de 7 ans admise dans la méthodologie de calcul
des tarifs utilisée dans la plupart des villes. L'dge moyen de
la flotte est de 6,26 ans, mais ce chiffre varie d’une région
4 1’autre {(76). Cela va entrainer une diminution progressive

du nombre d’autobus fabriqués annuellement.

76-Belém (4,24 =ans), Belc Horizonte (5,68 ans), Curitiba (7,2 ans),
Fortaleza (8,22 sns), Porto Alegre (8,44 ans), Recife (6,09 ans), Rio de
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D'aprés le tableau 17, il v a eu dang une premiérs
pPériode {1975-1981) une augmentation de la preduction
d’autebus urbains résultant de l’affirmation de la politique
nationale des transports collectifs, laquelle avait inspiré
une grande confiance chez les exploitants, encouragés ainsi a
investir pour le renouvellement de leur flotte. Cependant,
dans le contexte de crise économique qui s’installe, cette
production commence A diminuer & partir de 1982 et atteint son

plus bas niveau en 1986.

TABLEAU 17 - BRESIL : EVOLUTION DE LA PRODUCTION D'AUTOBUS

1971-1986
Annéé Autcbus Autres Total
Urbains {a)

1971 2972 2636 5608
1872 44086 2817 7223
1973 4624 3783 B407
1574 5591 4392 8983
1975 8430 4851 11281
1976 7132 5351 12513
1877 6853 6348 12931
1878 7996 6543 14539
1879 6792 6024 12816
19890 7531 6678 14209
1981 8244 6963 15207
1982 59883 4513 10496
1983 4803 2703 7508
1984 3766 2617 8383
1985 4091 2963 7054
1985 3764 4600 8364

{a) -autobus, bus interurbains, microbus,
trelleybus. Source : EBTU Op. Cit. p. 19.

Cette chute de la production d’autcbus a des effets
négatifs sur les activités de 1’industrie des véhicules. En
1987, d'aprés les informations de 1'Association Nationale des

Carrosseries pour Autebus (FABUS)}, une 1inactivité de 45%

Janeire (5,18 ans}, Salvadeor (5,7 ans} et Sao Paulo (6,52 ans}. Source :
EBTU, Op. Cit. p. 31,
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régnait dans ce secteur, la production réelle d'autobus

n’atfteignant gque la moitié de la capacité installée.

La création de l1’Asscociation Nationale des Entreprises
de Transports Urbains - NTU - reléve donc de trois facteurs

principaux :

ajun contexte de crise économique ol les divers secteurs

essajient de s’organiser pour défendre leurs intéréts;

b)la stagnation de 1’offre d'autobus (vieillissement de 1la

flotte et chute de la production);

clle poids politique et économique des entreprises privées
dans les villes, fruit de leur hégémonie dans la répartition

modale.

La NTU s’est montrée, dés sa création, une
association puissante. Sur un total de 2152 entreprises
d'autobus urbains existant au Brésil, 1000 environ s'assccient
a la NTU. Ce millier d'entreprises compte 51.000 autobus et
450.000 employés (77). Ces chiffres donnent une idée du poids

politique et économique de l’Association.

L'embauche par la NTU d'avocats, d’ingénieurs et
d’économistes constitue un premier pas important, car ils vont
réunir, au siége national de lJa NTU & Brasilia, des
informations concernant l'évolution des c¢olits opérationnels
des transports urbains de toutes les capitales brésilisnnes.
S'appuyant sur ces données, la NTU entreprend de fournir une
assistance techhigue aux syndicats des entreprises dans leurs
négociaticns avec les autorités locales visant & obtenir des

augmentations de tarifs,

77-Informations contenues dans le recensement des entreprises réalisé par
la NTU lors de sa créstion en 1987.
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Parallélement, la NTU commence a occuper une place de
plua en plus impartante s=sur la sceéene nationale, =ait en
participant a4 des séminaires et événements réalisés par les
pouvoirs publics, soit en promouvant elle-méme des '"cycles
d’études” ou des congreés en collaboration avec d’autres
entités représentatives du secteur. Il faut souligner que,
aunjourd'hui, le réle des exploitants privés d’autcbus ne se
réduit ras uniquement a la défense de revendications
économiques (telles que 1’augmentation des tarifs). Ils
s’avancent beaucoup plus dans la mesure ol ils mettent en
évidence la "nécessité d’établir une politigque de transports
adéguate au niveau national, de fagon & assurer lIa continuiteé
des investissements dans le secteur" (78). La politique de
transports défendue par les exploitants privés se base sur

trois grands axes :

alla pricrité de 1'autobus par rapport &4 1’automocbile. Des
sites propres sont proposés pour les autobus, afin d’augmenter

la vitesse commerciale des véhicules;

bila création d’un "Code National de Transports", de fagon A
définir des "contrats de <concession avec des garanties
institutionnelles pour les propriétaires" et la "garantie du

droit a4 des augmentations périodiques des tarifs";

cYla ecréation de “fonds d'investissements dans 1’infra-
structure de veoirie", aussi bien gque la création d'une "taxe
pour la circulation des automobiles dans les centres-ville”,

destinée anux transporis payr autobusg,.

Guant aux autorités lecales, pour gue celles-ci
puissent faire face 3 la puissance grandissante des
transporteurs privés, elles sont amendes A s’organiser et &
créer en 1988 1'Union Nationale des Dirigeants des Organismes

de Tutelle - UNQO. Au début, les propositions de 1'UNO tendent

78-NTU : Revue "Transporte Urbano", An II, N° 4, Juillet-Aoat 1990, p.8.
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a défendre les organismes existants. Au niveau national, elle
défend le maintien de 1'EBTU qui, a 1'époque, n'avait pas
encore été dissoute. Au niveau local, elle met en évidence la
nécessité d'obtenir 1’appui du pouvoeir politique local, des

maires et des gouverneurs.

Contrairement aux expleoitants privés; les organismes
de tutelle locaux vont rencontrer les pius grandes difficultés
a maintenir une structure d’organisation a 1’échelle

nationale. Citons deux causes

a)aprés la fermeture de 1'EBTU, 1les organismes lccaux ne
pouvaient plus compter sur l'appui du gouvernement fédéral,
ni en termes financiers, ni sous forme d'un simple é&change

d'informations;

blils ont dii faire face & un probléme de nature politique.
L'ampleur de leurs actions dépendait plutdt de 1'intéré&t que
le maire portait aux transports collectifs, ainsi gque du type
d'alliance qu'il établissait avec les forces politiques de la
ville et avec les explcitants privés d’autobus. Au Brésil, la
succession des maires a’accompagne en genéral d'altérations
assexz radicales de 1la politique deg transports. Nous
traitercns ce sujet de fagon approfondie lors de notre analyse

des cas de Recife et de Curitiba.

Nous devons sculigner gqu’aujourd’hui le maintien d'un
forum national de discussion entre les autorités de tutelle

n'est possible que grace A l'existence de 1’Asscciation

Nationale des Transports Publics - ANTP. C(Créée en 1877 et
réuniasant une centaine d'organizmes surteut publics, et
pPrivés pour guelgues-uns, 1’ANTP a acquis une grande

représentativité tant & l’intérieur du pays gqu’a 1’étranger.

Les usagers sont toujours ceux qui ressentent le plus
les augmentations des tarifs, car elles sont supérieures aux

augmentaticons de salaire. Dans les principales capitales

132



brésiliennes, le nombre de tickets d’autobus que pouvait
acheter un salaire minimum s'est réduit de moitié en deux
ans. A BSao Paule, par exemple, si en 1986 on pouvait acheter
38 tickets/mois avec un salaire minimum, en 1988, on en
achetait moins de la moitié, soit 250 {(tableau 18). C’est pour
ces raisons, qu’a la suite de plusieurs mobilisations des
usagers, 1’ANLUT -~ Articulation Nationale deg Luttes de

Transports -, a été créée en 1988,

TABLEAU 17 : EVOLUTION DU NOMBRE DE TICKETS D’AUTOBUS QUE
PAYE UN SALAIRE MINIMUM - Mars 1986 - Mars 1388

Période|l B.Herizonte|CuritibalP.Alegre|Recife |S. Paulo| Rio
03/86 4102 574 503 536 536 618
¢2/87 302 a7l 333 322 161 365
04/87 304 526 472 547 274 415
06/87 328 492 303 324 2486 410
08/87 281 493 263 328 219 328
09/87 300 480 320 400 240 343
1i0/87 293 440 311 330 220 293
11/87 273 429 353 300 200 333
12/87 277 380 300 360 240 313
01/88 300 3756 375 300 225 290
Q2/88 293 352 320 311 2i1 341
03/88 284 3980 284 367 250 297

Sgurce : EBTU - Registros N° 2, Juillet 1987 et N° 10, 1988
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2.2 - LE "VALE-~TRANSPORTE"” ("BON DE TRANSPORT")

Dans un contexte de c¢rise économique, le point-clé
autour dugquel tournent les intéréts des acteurs des transports
est celui du financement. A cet égard, l'une des actions
impertantes de 1'Etat fédéral a été justement la mise en
application du "Vale-Transporte” ("bon de transport"} aqui
s'inspire de 1l’expérience frangaise du "Versement Transport"
(79}.

En 1985, le "Vale-Transporte" est appliqué, a titre
facultatif, dans 1les wvilles brésiliennes {(Loi N° 7418 du
16.12,19885), et devient obligatoire deux ans plus tard (Loi N°
7619 du 30.09.1987) . I1 s'agit d’un mécanisme selon lequel
les employeurs participent aux dépenses des déplacements
domicile-travail de leurs emplovés., Chaque emplové dépense B%
de son salaire mensuel en transports collectifs, 1'excédant
étant payé par l’employeur qui lui avance sous la forme de
tickets ocu jetons 1l’équivalant a 50 voyages mensuels. A la fin
du mois, l'employeur déduit du salaire de chaque employé les

6% déterminés par la loi.

La mize en application du "Vale-Transporte™ a eu un
caractére positif, c'est-a&-dire, la participation indirecte

des emploveurs aux colts d’exploitation du systéme de

transports. D'’ailleurs, selon 1’affirmation de DIAS, +tous
avaient intérét a ce que soit mis en place le "bon de
transport

79 - Pour une analyse de 1’application du "Vale-transporte" au Brésil et de
seg similitudes avec le "Versement Transport” existant en France, voir
Tellezs Sonia : Yersement Transport et Financement des Transports Collectifs
Urbains -~ Etude du Cas Francais dans une perpective d’application aux
villes Brésiliennes, Thése de doctorat, IUP, juillet 1990.
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"Les bénéficiaires ne peuvent que le défendre;
les entreprises de trausport le soutiennent
également; il représente une recette anticipée
et aide a4 faire diminuer Jles pressions de la
population contre les augmentations des tarifs.
Quant aux employeurs, la possibilité de
déduction de 1’impét sur le revenu leur rend la
situation plus acceptable” {(80).

Bien gu’il =soit encore +t3&t pour une évaluation
approfondie de 1'impact de cette mesure, guelques limites
quant a4 son efficacité peuvent étre déja ressenties, ainsi que
des points de conflit entre les autorités de tutelle et lesg

exploitants privés d’'autobus,

D’abord, les bénéficiaires du "Vale-Transporte" sont
peu nombreux. Si nous prenons en considération les neuf
régions métropolitaines et Brasilia, nous constatons que les
6,2 miliions de "Valss" utilisés en un Jjour ouvrable de 1989
n'‘ont correspondu qu'éd 19,7% des 31,5 millions de voyages
effectués en transport cellectif {81). Troisg facteurs

expliquent cette faible diffusion du "Vale-Transporte"

a)les salariés seuls sont bénéficiaires du "Vale". Les
chomeurs, les travailleurs indépendants, aussi bien gque ceux

se trouvant dans les activités "informelles" en sont exclus;

b)seules les dépenses pour les déplacements domicile-travail
{deux voyages par Jjour) sont prises en considération dans le
calcul du nombre de "Vales” que l1'usager regoit par mois. La

famille de l'usager n’en bénéficie pas;

cjseuls les voyages “réguliers” réalisés par des entreprises
ayant un contrat avec le pouvoir public scont pris en charge
par le "Vale"., Les voyages faits par les transports artisanaux

qui, dans les villes périphériques de Recife, par exemple,

SO_DIAS SOnia, Opc Citu po 63-

81-0RRICC R.D., DE BONIS R. & DIAS 5. : Expériences de financement, le
ticket-transport — "Vale Transporte”, in ¥ CODATU, Saoc Paule, 1990, p. 997,
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représentent plus de 60% des voyages Jjournaliers, en sont

exclus {voir les tabieaux 15 et 16, Chapitre I}.

Le conflit principal entre les autorités et les
exploitants tourne autour de 1’administration du "Vale-
Transporte”, la lei n'étant pas assez précise a ce sujet {82},
Selon l'article 14, la commercialisation du "Vale Transporte"
reléve de la compétence des entreprises exploitant le systéme.
Dans le paragraphe 1 on mentionne cependant 1la possibilité
qu’une telle tédche soit accomplie par les autorités de
tutelle.

Dans ce conflit, les exploitants privés sont plus
forts que les autorités de tutelle. Dans six régions
métropolitaines, la gestion du "Vale-Transporte"” est a la
charge des syndicats des entreprises. Il n'y a gu'a Sac Paulo,
Recife et Curitiba oll la gestion reléve de la compétence des
autorités locales. A Ssc Paulec, cela s’expligue par le poids
politique des entreprises publiques d’autobus, des trains de
banlieue et du métro, qui se disputent le contrdéle du "Vale"”.
A Recife et & Curitiba, l’explication provient des stratégies
de gestion financigégre des auterités locales. Comme nous
l'avons vu au Chapitre I (section 2}, les ressources du "Vale"

sont allouées aux chambres de compensation tarifaire.

On peut s'’interroger sur le rapport qui existe entre
la mise en application du "Vale-Transporte” et la tendance au
désengagement de 1’Etat fédéral dans les transports
collectifs, d'une part, et sur le renforcement du rile des

exploitants privés, d’autre part.

82 -ce conflit apparalt clairement dans les articles de journaux et revues.

Exemples de titres : "Vale-Transporte” - Entreprises privées et d4’Etat en
conflit", in Revue "Transporte Moderno™ N° 287, déc., 1987; "Métro et CMTC
se disputent déji pour les resscources du "Vale-Transporte”, in Journsal

Folha de Sao Paulo du 22.11.1987:
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Bans le contexte actuel, la prise en charge de la
gestion du "Vale-Transporte” par les entreprises privées finit
par les renforcer dans leur conflit quasi permanent avec les
autorités locales au sujet du contrdle des transports
collectifs. Les facteurs qui nous le font penser sont les

suivants

a)il s’agit d’une recette anticipée pour ceux gqui la gérent,
puisqu'il y a un décalage d'environ 12 jours entre 1’achat
comptant du "Vale”™ par l1’empleyeur et le début du paiement aux
exploitants (1'échange des "Vales" par l'argent correspondant)
Pendant cette périocde, la recette est investie dans des
opérations sur le marché financier. Or, dans une économie en
inflation telle que celle du Brésil, les sommes ainsi gagnées

sont loin d’&tre négligeables (83}).

blla gestion du "Vale" exige que les syndicats des entreprises
privées mettent en place une infrastructure en égquipement
informatique, en cadres et ressources matérielles, ce qui

augmente leur degré d’organisation interne;

clies exploitants exercent de plus en plus un role-clé dans
la prise des décisions relatives & 1’application du “Vale”,
ces décisions s'étendant & la politique méme de transporits. A
Ric de Janeiro, au moment du lancement du "Vale-Transporte",
le gouverneur de 1’'Etat Moreira FRANCO "a lancé un appel aux
exploitants afin de trouver des mécanismes efficaces pour la
création d’une chambre de compensation tarifaire, qui pourrait

mener & 1'application d'un  tarif unique” (84}, Or, cette

83-D'aprés les calcules effectués par ORRICO, DE BONIS & DIAS, a Rio de
Janeiro, "le paiement anticipé des 46 millions de "Vales" vendus par mois
représente le montant d’un million de cruzeiros (16 milliions de dollars).
Cette somme une fois appliquée sur les marchés financiers (le taux
d’inflation étant de 50%, comme celui observé dans le deuxiéme semesire de
1989) a rapporté aux investisseurs le montant d'environ § 4 6 millions de
dollars par mois", Op. Cit. p. 994.

84-Journal "0 GLOBO" du 21.10.1987.
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fonction a toujours été exercée par le secteur public.

Assiste~-t-on A4 une redéfinition du rdle de chaque acteur ?

diles exploitants privés deviennent des interlocuteurs
privilégiés auprés des employeurs. Cette nouvelle relation,
qui s’'établit entre les exploitants et les employeurs, est
mise en évidence dans c¢ette affirmation d’un membre de
1'Association des Entreprises d'autobus : "A Porto Alegre, le
"Vale-Transporte” est géré par 1'Association. Ceci signifie
qu’au moment ou 1’employeur achéte le "Vale", un contrat de
prestation de service est établi entre Iui et nous” {(85). Dans
cette optigue, l'autorité de tutelle est totalement exclue du

processus.

En ceonclusion, nous observons aujourd’hui un phénoméne

tout & fait nouveau : d'un cété, 1’Etat fédéral n'assure plus
l*’orientation de la politique nationale des transports
collectifs, De l’autre, le secteur privé occupe 1'espace

laissé libre par la dissolution de 1’EBTU.

I1 convient toutefois de vérifier comment cette
tendance se manifeste localement, en fonction des différentes
stratégies mises en oeuvre par les autorités locales, C’est
dans cette perspective que les nouvelles relations qui
s’établissent entre les acteurs desg transports seront

examinées dans les cas concrets de Becife et de Curitiba.

85 =-Anais do IV encontro nacional dos transportadores de passageiros,
Brasilia, 1983, p. 208.
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CONCLUSION

Ce chapitre nous a permis de mettre en évidence, dans
une perspective historique, le rile de 1’Etat fédéral dans la
politique nationale des transports collectifs urbains. Nous
avons pu noter que l1'activité de 1'Etat fédéral se caractérise

par des discontinuités d’une période a 1'autre. Ces

discontinuités sont le produilt des transformations

économiques, urbaines et scociales survenues dans le pays.

A 1'époque de l’économie primaire-exportatrice (fin

du XIX siécle-années 30), 1'Etat fédéral avait mis en oeuvre

-

une pelitique de transports qui donnait la pricrité & la
technologie ferroviaire. Dans les villes, les autorités de
tutelle {les gouvernements des Etats fédérés) ge limitaient &
accorder des concessions aux compagnies de tramways qui
assuralent le service & leurs risques et périls. Entre les
années 30 et 50, nous observons dans toutes les villes une
coexistence des technelogies ferrovialre {(tramway) et routiére

{autobus)}.

Entre 1955 et 1964, afin de stimuler le processus

d’industrialisation du pays, 1'Etat fédéral décide d’investir
dans les infrastructures et, en particulier, dans le transport
routier et le réseau de voirie. Dans les villes, les tramways
sont remplacés par les autobus, dont le fonctionnement est
assuré par des propriétairesg individuels. Ceux-ci sont liés

auyx nouvelles autorités de tutelle, les municipalités, par des

permissions 4 titre précaire. Ce nedéle concurrentiel se
consolide de 1964 & 1976, dans le contexte du "miracle
économigque” et du "emythe" de l1lautomobile. Observons que

1’Etat fédéral n’intervient pas dans 1l’organisation des
transports collectifs, cette tache relevant de la compétence

exclusive des autorités locales.

Entre 1976 et 1983, une politique nationale des

transports collectifs s’affirme, ce gqui représente une

discontinuité par rapport a4 la période antérieure. Par la mise
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en ceuvre d’un systéme financier et organisationnel, 1'Etat
fédéral se propose d'assurer la coordination des transports
collectifs., Pour les régions métropolitaines, 1’'Etat établit

un meodéle uniforme permettant la réorganisation des transports

.

collectifs & travers les EMTU, le regroupement des entreprises
privées, le renforcement des entreprises publiques, et la

redéfinition de la politique tarifaire.

Entre 19B3 et 1890, dans un contexte de crise

dconomique aigué, nous observeons la tendance de 1’Etat fédéral
a4 se désengager de l'organisation et du financement des
transports collectifs, contrairement a4 la période antérieure,
1'image la plus évidente en é&tant la dissolution de 1'ERTU.
Parallélement apparait une deuxiéme tendance provenant du
renforcement du réle des entreprises privées d’autcbus.
Celles—-ci créent 1'Association Nationale des Entreprises de
Transports Urbains qui, outre la stratégie de défense de ses
intéréts immédiats, élabore des propositions pour la politique
nationale des transports collectifs urbains. Nous voulons
comprendre dans les Chapitres suivants comment ces grands

moments fondateurs ont été vécus & Recife et & Curitiba.
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CHAPITRE HOI

RECIFE- UNE POLITIQUE DES TRANSPORTS COLLECTIFS
LIEE AUX ORIENTATIONS NATIONALES { 1955-1990 ]



CHAPITRE III : RECIFE — UNE POLITIQUE DES TRANSPORTS COLLECTIFS
LIEE AUX ORIENTATIONS NATIONALES [13955-1990)

INTRODUCTION

Le but de ce chapitre est d'analyser le réle des
acteurs des transports (pouvoirs publics, exploitants publics
et privés, usagers) dans la mise en oceuvre de la politique de
transports collectifs urbains & Recife. Pour c¢ela, nous avons
procédé a une analyse par péricdes, de fagon A rendre clairs
les liens entre le contexte économique et urbain, les actions
menées par les pouvoirs publics dans les transports collectifs

et les conflits entre les acteurs.

Nous présentons dans la premiére section la politique

»

locale de transports pendant la période gquil va de 1955 & 1964.

Nous analysons d’abeoerd le passzage du tramway A 1’aubtobus gqui
devient le mode hégémonigque dans l'offre de transports.
Ensuite, nous présentons le contexte &conomigque;, urbain et
pelitigque dans leguel a eun lieu la récorganisation des
transports collectifs. Enfin, nous examinons les
caractéristiques de la politique de transports et les rapports
entre 1’autorité de tutelle et 1les exploitants privés
d'autobus. A la suite de cette analyse, nous pensons pouvolir
évaluer 1’importance des transports collectifs dans cette

pelitigue.

Dans la seconde section, nous noug penchons sur la

période qui va de 1964 A& 1976, en commengant par 1’analyse du

contexte économigque et urbain leocal. Ensuite nous présentons la
poliitique locale de transports, en mettant en é&vidence les
relations entre 1’autorité. de tutelle et les exploitants
privéas d’autobus. Cette analyse nous améne & relever en quoi
cette pelitique est différente de celle de la période

précédente, et pourquoi.
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La troisiéme section couvre les années entre 1976 et
1883. Nous en présentons d’abord le contexte économique et
urbain. Ensuite, nous discutons les caractéristiques de la
rolitique de développement urbain, Enfin, nous étudions
1’application du modéle de transports propesé par 1'Etat
fédéral, en mettant en lumiére les rapports établis entre les
autorités de tutelle et les exploitants privés d’'autobus. Ceci
nous améne & nous interroger sur les raisons pour lesquelles le
modéle proposé par l'Etat fédéral a été mis en oeuvre a Recife,
et a4 évaluer les résultats d’une telle intervention, gui marque

la différence avec la période précédente.

Dans la quatriéme section nous abordons la derniére

~

péricde, qui va de 1983 a4 19890. Nous analysons la proposition

d’intégration des systémes de transports, puis les conflits
entre les acteurs au sujet de 1l'intégration des transports. Les
principales gquesticons de cette section sont : dans quelle
mesure l'intégration intermodale a-t-elle été mise en oceuvre ?

Quel a été le rdle de chaque acteur ?

SECTION 1 : [1955-1964] - UNE POLITIQUE LOCALE FAVORABLE AUX
TRANSPORTS COLLECTIFS

1 - LE CHANGEMENT TECHNOLOGIQUE : DU TRAMWAY A L'AUTOBUS

La croissance économique et wurbaine de Recife a é&té
déterminée, d'une part, par sa Ffonction de ville commerciale,
exportatrice de produits primaires vers l’étranger et, d'autre
part, par sa fonction portuaire. Dans son étude sur l’origine
de Recifs, le géographe Josué de CASTRO affirmait que "1a ville

naquit comme un port et au service immédiat du port".

Dans la premiére moitié du XIXéme siécle, en fonction

de l'’essor des exportations de sucre et de coton, Recife
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apparait comne la principale ville portuaire du Brésil. En
1823 elle acquiert le statut de ville et, en 1827, devient la
capitale de 1'Etat de Pernambuco.

Scous l’administration du Comte de Boa Vista (1837~
1865}, Recife connalt un progrés remarquable. En 1872, a
l’occasion du premier recensement au Brésil, Recife
compte 116 8671 habitants, étant & peine dépassée par Salvador

et Ric de Janeiro, la capitale du pays. Plusieurs ouvrages

majeurs sont réalisés : le palais du gouvernement et le thédtre
de Santa Isabel: plusieurs ponts sur le fleuve Capibaribe (ce
gqui lui vaut le nom de "ville des ponts" ou de "Venise

brésilienne"); des rues sont tracées, presque toujours en des

endroits auparavant marécageux et souvent inondés,

Le transport ferroviaire joue un réle inducteur dans
la configuration urbaine de la ville. Celle-ci croit le long
des axes de pénétration des chemins de fer. Le long de ces
axes, en cotoyant le fleuve Capibaribe, s’étendront les

gquartiers qui vont remplacer les anciens sucreries,

En 1867, la premiére ligne de train urbain est
inaugurée, reliant le centre-ville aux quartiers situés a
l1’ouest. En 1871, une deuxiéme ligne est ouverte au nord de
Recife, entre la nouvelle capitale et l’ancienne, 0Olinda. Pour

les exploiter, des contrats de concessgion sont signés entre

1'autorité de tutelle, le Président de ia Province, et des
particuliers (1). Parallélement, les premiers tramways &
traction animale font leur apparition. En 1871 on accorde une
concession d’'une durée de 50 ans & un particulier gqui crée la
"Pornambura Street Railway Company”. Dans les années suivantes,

la compagnie s’étend : on compte treize lignes en 1906,

1-Pour la définition des contrats de concession, veir Chapitre II,
Section 1.
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Pendant les deux premiéres décennies du XXéme sigcle,
la pepulation de Recife a plus que doublé : 113.106 habitants
en 1900 et 238.843 en 1820. A cette é&pogue, la traction
é8lectrique est introduite dans 1les villes brésiliennes. A
Recife, clest en 1310 gque le gouverneur de 1'Etat, ex-Président
de Province, lance un appel d’offre pour électrifier les lignes
de tramway. Plusieurs propositions sont soumises : on retient
celle de l’entreprise DODSWORTH & CIA., en raison surtout
d’une tarification avantageuse. La durée de la concession était
de 50 ans.

Cette société, gqui avait été créée avec des capitaux
locaux (réunis par la vente d’actions individuelles) a commencé
les travaux, mais=s, n’'avant pas les ressources suffisantes pour
les achever, elle a di transférer la concession a une autre
compagnie, d’'origine anglaise, créée pour accomplir cette
tdche : la "Pernambuco Tramways and Power Company Limited”.
Cette entreprise assurait aussi d’autres services urbains,
1’éclairage public, le gaz, et fournissait de l’énergie
électrique. Sa filisle "The Telephone Company of Pernambuco”

s’occupait du service des téléphones publics de la capitale.

Enfin, en 1914 la "Pernambuco Tramway' inaugure le
tramway électrique. Dans les années suivantes, elle consolide
son hégémonie A4 Recife : 14 lignes de tramway sont inaugurées
entre 1915 et 1925. L'apogée du tramway a lieu entre les années
30 et 40. En 1934, on en compte 25 lignes, soit 239 km {(chacune

mesure de 1 & 13 km).

Cependant, dés les années 30, le tramway commence &
subir de plus en plus la cancurrence de 1’autohus. Nous avons
mis en évidence dans le Chapitre II {section 1)} les facteurs
gui ont engendré 1a disparition des tramways ! la perte
d’intérét par les compagnies étrangéres, la croissance rapide
des villes et 1'incapacité du tramway 3 répondre aux nouveaux

besoins de déplacement.
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Ces facteurs sont présents A& Recife. En 1928, 1la
"Pernambuce Tramways" est rachetée par la General FElectric Co.
Dans les années qui suivent, la Compagnie deit affronter divers
problémes. Le premier d’'entre eux relave des déficits
croissants dus aux bas tarifs fixés par le service. Cecl améne
la "Pernambuco Tramways" a adopter une peolitique de
licenciement de son personnel entrainant de violents conflits.
Il s'en est suivi d'innembrables gréves impliquant le personnel
de l'entreprise (2). En ocutre, les difficultés d’importation de
pigces de rechange, découlant de la seconde guerre mondiale,

conduisent 4 ls détérioration progressive des tramways.

Ceci a4 contribué & ce que so0oit crééd, parmi les

habitante de Recife, un c¢limat d’antipathie envers les
tramways. Mario SETTE, dans son livre "Arruar-histoire
pittoresque du vieux Recife”, décrit le sentiment qui régnait

au début des anndes 50:

"un voyage en tramway qui était auparavant une
agréable promenade, est devenu aujourd’hui une
torture indiscutable. Sans exagérer, on trouve
des passagers Jusque sur le teoit des voltures.
Ruand on sort d'un tramway, on se retrouve
froissé, piétiné, sale, comme si on avait

n

participé 4 un combat, Emporter avec soi des
paguets, des livres, des fleurs, des flacons,
c’est encourir un désastre” (3).

A cette époque, Recife devient la troisiéme ville du
pavs : sa population croit de 238 843 habitants en 1920 a
348 424 en 13940, et a4 524 682 en 1950, étant A peine dépassée
par Sao Paulo et Ric de Janeiro. La réponse & la demande de
déplacements se fait de plus en plus a travers les autobus qui
relient le centre-ville aux quartiers périphérigues. Dans ce
contexte, les tramways disparaissent peu a peu des rues de

Recife., On compte 214 tramways en 1937 mais 1ils ne sont plus

2-CHAVES NETO Elias : Minha vida e as‘lutas de meu tempo, Ed. Alfa-Omega,
Sao Paulo, 1978, p. 58,

3-SETTE Maric : Arrnar, historia pitoreasca do Recife antigo, Recife, 1978,
p. 123.
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gque 27 en 1953 (tableau 1). Le dernier tramway quitte les rues
de Recife en 1955.

TABLFAU 1 TRAMWAYS EN CIRCULATION A RECIFE - (1937-1953)
Année 1937 11938 (1933 1940 [1941 1946 [1947 |1953
Véhicules
en Traftic 214 216 209 213 217 1156 102 217

Source : NIGRGC M.J. Le Trolleybus 4 Recife, 1954, p. 22.

Nous examinerons maintenant le contexte économigue,
urbain et social dans lequel a lieu la réorganisation des

transports collectifs.

2 - LE CONTEXTE SOCIO-ECONOMIQUE

2.1- UNE CULTURE DE PLANTFICATION URBAINE

Tout au long de son histoire, Recife est fortement
caractérisée par 1’élaboration de plans d'urbanisme. Elle est
une des premiéres villes latinc-américaines A avoir, déja au
dix-geptiéme siécle, un plan d’urbanisme élaboré par un
architecte, le hollandais Pieter Post (4). Cette culture
urbaine s’explique d’une part, par le réle des Ecoles de génie
civil et d’'architecture dans la formation d’un milieu technique
assez important; 4d’autre part, par la nécessité de réaliser
d'importantes oeuvres de génie civil {(viaducs, ponts) a cause

dn la topagrapbie et des fleuves gui traversent l1a ville.

Dans les anndes 30, avec la création de 1la
Commission du "Plan de la wville”™, 1ls municipalité ordonne

plusieurs études et projets sur l’aménagement de la ville.

4-ROCHA Tadeu : Planc e obras de urbanizacac do Recife, Articles publiés
chaque dimanche dans le journal "Diario de FPernambuco" du 8.05.1983 au
22.06,1983.
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Parmi les plus connus, citons ! le pilan de Nestor FIGUEIREDO
pour 1'aménagement de Recife {1932); la suggestion de
l'architecte Fernando ALMEIDA & la Commission du plen de la
ville (1932), le plan d’Atilio CORREA LIMA pour l’aménagement
de Recife (1934), la suggestion de Ulhoa CINTRA pour un plan
d’aménagement de Recife (1842} (5).

Les années 50 ont été riches en études gur la
planification urbaine et régionale., Citons la thése soutenue &
1’Université de Recife par 1’ingénieur BALTAR (1951} et 1’étude
réalisée en 1954 par 1le Pére LEBRET, & la demande de la

Commission de Développement Economique de Pernambuco {(CODEPE).

Au Brésil, BALTAR est l'un des premiers urbanistes a
soutenir 1'idée d'une "aire métropolitaine”. En 1951, il
conseille l’extension de la planification urbaine de Recife aux
territoires des villes voisines, 0Olinda, Paulista, Sac Lourengo
et Jaboatac. Il propose aussi la préservation du centre-ville.
Les activités industrielles seraient transférées du centre aux
banlieues de l'aire métropeclitaine. Des "villes satellites"
{d’environ 50.000 habitants chacune) seraient construites sur
les terrains élevés autour de Recife. Ces "villes satellites”
disposeraient de services publics autonomes, seraient reliées
au centre-ville par des voies radiales rapides et entre elles

par des voles périmétrales (B8).

La deuxiéme étude importante est celle du Pére LEBRET
(7). Dans scn approche du probléeme de la localisation

industrielle de Pernambucc, il juge indispensable 1’élaboration

5-Pour une analyse du contenu de ces plans, voir BALTAR Antonio B.
Diretrizes de um plano regional para o Recife, These de Concours &
1’Université du Recife, Recife, 1951, pp. 84 a 88.

8~BALTAR A. : Op. Cit, p. 106, Les principes d’urbanisme soutenus par

Baltar se basent sur 1'Ecole de 1’Economie et Humanisme du Pare LEBRET,avec
qu’il a travaillé pendant 15 ang,

7-LEBRET J.L. : Estudo scobre desenvolvimento e implantacao de industrisas,
interessando a Pernambuco & ao Nordeste, CONDEPE, Recife, 1974, 115 p.
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d’un planr d'urbanisme pour Recife. Son plan, qui coincide dans
ges lignes générales avec celui de BALTAR, propose : la
définition du périmétre de 1'agglomération composée par Recife
et les villes volisines, réparties en des zones commerciales,
résidentielles, d'équipements collectifs et industrielles;
l'achat des +terrains par les pouvoirs publies pour la
localisation des industries, en évitant ainsi la spéculation
fonciére; au niveau des transports collectifs, il propose la
construction de voies radiales et périmétrales, ol les

trolleybus et les autobus devront circuler en site propre.

Bien gue ces idées n’aient pas été transformées en
propositions du gouvernement et n’aient pas été mises en
ceuvre, elles ont cependant eu le mérite d'éveiller une
conscience =t une culture de planification urbaine propre a
toute une génération de techniciens, Cette conscience sera
présente dans la planification urbaine et des transports sasu
coure des décennies suivantes. D’autre part, ces propositions
essayvent d?apporter une saolution aux graves problémes

économiques, urbains et scciaux propres & la ville de Recife,

2.2 - LE CONTEXTE ECONOMIQUE _ET POLITIQUE

Dans les années cingquante, Recife connait une forte
croissance de sa population (524.682 habitants en 1950 et
788,338 en 1860). Cette croissance démographique ne peut
cependant étre considérée comme synenyme de développement
économique, car elle s’accompagne d'une augmentation des

indgalités sociales.
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Ces inégalités se manifestent dans la croissance
physique de 1la ville : aux ‘“sobrados" (B) construits sur
terrains stables, s'opposent les "mocambos”, un type
d’habitations bAaties sur des terrains marécageux, ou vivent
les gens pauvres, originaires surtout de 1’intérieur de 1’Etat.
Une enquéte réalisée en 1939 révéle les conditicons dramatiques
dans lesgquelles vit une grande partie de la population de
Recife, Pour environ 500,000 habitants au total, ceux des
"mocambos”" s’élévent a 164.877 personnes, soit 33%. Deux

grands facteurs expliguent cette situation {9)

- d’'un cbété, le role joué par le Nord-Est en général et par
Pernambuco en particulier, en tant qu’exportateurs de produits
primaires, d'abord vers l1’étranger et, & partir des années 30,
vers le Centre-Sud du Brésil. Ce nouveau réle accentue
davantage la crise économique du Nord-Est car 1’excédent
économique produit dans cette région se dirige vers le Centre-
Sud, et spécialement vers Sac Paulo, oit 11 trouve de meilleures

opportunités d'application.

- de l'autre, les emplois offerts par la principale activité
éceonomique de Pernambuco, Jle sucre, sont limités car sa
rroduction emploie une main-d’oeuvre assez réduite. Par
conséquent, 1l ¥y a un grand nombre de chomeurs et des niveaux

de revenu extrémement bas.

8-Les  "SOBRADOS" sont des immeubles élevés (trois & cing étages) et
étroits, construits les uns A coté des autres. Les "mocsmbns” ont des murs
en bois;, en feuilles de zinc ou de fer blanc, en foin ou en paille. Lenr
plancher est en terre battue et est couvert de paille ou de feuilles de fer
blanc, Tls ont, en général, deux piéces, un petit "salon"” et une chambre
sans fenétre, de 4 &4 5 m®. Dane cet espsce habitent en moyenne 4 a 5
personnes. (Description des ‘“"mocambos" faite par la Commission du
Recencement - Quotidien : Folha da Manha (Re), 23/6/39, in PANDOLFI Dulci :

Pernambuco_de Agamenon Magalhaes, Ed. Massangana, 1984, p. 535.

9-8INGER P : Desenvolvimento economico e evolucac urbana : Apalise da
Evolucao Economica de Sac Paulo, Blumenau, Porto Alegre, Belo Horizonte e
Recife, Bao PAULO, Ed. Nacional, 1977;

149



Parallélement & ls stagnation économique du Nord-
Est, on constate A& cette époque une forte augmentation de la
migration vers sa capitale régionale, Recife. Cette migration,
originaire en grande partie de son hinterland, a été la cause
d’un phénoméne important : une croissance plus rapide des
villes périphériques gue de la capitale. La vague wmigratoire
s’est arrétée au nord par Paulista et au sud par Jaboatao,
villes gqui ont formé autour de la capitale un anneau industriel

&t de pauvreté absorbant en grande partie le flux des migrants.

Dans les années 50, se développe au Brésil un grand
débat quant aux causes du retard relatif du Nord-Est par
rapport au développement économique du Centre-Sud. En 1958, le
Président de la République réunit un groupe de travail pour le
développement du Nord-Est. Ce groupe publie en 1959 un document
intitulé : "Une Politique de Développement pour le Nord-Est".
D’aprés SINGER, on essayait, pour la premiére fois, d’expliguer
le retard du Nord-Est non en fonction de causes naturelles (les
sécheresses) mais en raison de causes é&conomiques, politigues
et sociales gqui se manifestaient dans ses relations avec le

centre économique développé du pays (10).

Le résultat de ce groupe de travail est la création,
en 1959, de la SUDENE - “Superintendencia de Desenvolvimente do
Nordeste"” (11}, ceci afin de répondre & un double ocbjectif :
d'un cdté, on cherchait a intégrer 1l'économie du Nord-Est dans
ie processus d’'industrialisation du pays, commandé par la
région Sud-Est et, en particulier, par Saoc Paule. C’est dans ce
but gqu’'ont été mis en place des avantages fiscaux qui visaieut
a attirer les industries dans la région, D'un autre cdté, il
fallait réseudre les problémes prlitiques et apaiser les
tensions sociales qui étaient en train de s’aggraver dans la
plus importante "régicon-probléme” du pays. Ces problédmes se

sont manifestés par 1'apparition de ressentiments face aux

10-SINGER Paul Op. Cit. p. 345,

11-Pour une analyse de la création de la SUDENE voir OLIVEIRA PFrancisco :
Elegie paran uma re{li)giao; SUDENE, Nordeste. planejamento e conflito de
classes, 3° Ed. Rio de Janeiro, Paz e Terra, 1981, 137 p.
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régions les plus développées du pays et par la naissance d’une
forte mobilisation des paysans autour des conflits concernant

la terre.

C’est dans ce contexte marqué par de graves counflits
sociaux qu’ont eu lieu, en 1955, les premieres é&lections
municipales a Recife. En vue de ces élections s'’est formé ce
qu’on a appelé le "Front de Recife”, gqui a réuni des
représentants de plusieurs courants {nationalistes,
communistes, travaillistes et une tranche importante de 1la
bourgecisie industrielle)}. Le candidat du front était le
socialiste Pelopidas SILVEIRA, qui a été é&lu maire de Recife
{12).

Pendant la péricode de 1955 a 1964, tous les maires de
Recife et les gouverneurs de Pernambuco ont appartenu au Front
{13). A la mairie ont été élus : Pelopidas SILVEIRA (1955-58),
Miguel ARRAES (1959-62) et de nouveau Pelopidas SILVEIRA (1963~
64)., Pour le poste de gouverneur de 1'Etat, le front fait élire
Cid SAMPAIO (1959-62) et Miguel ARRAES (1962-64).

Au sein de ces administrations municipales
s'installait umn nouveau style de gouvernement établissant une
relation directe entre le maire et la population., Ain=zi, le
maire Pelopidas SILVEIRA organisait des réunions publiques avec
leg associations de quartier, dans lesquelles étaient
recherchées des solutions aux problémes liés aux déficiences de

1’infrastructure urbaine (habitat, transport, assainissement).

Ce que 1’on peut remarquer concernant la période

analysée est l’existence d’une gontipuité dans la politigue

12-A part SILVEIRA, trois autres candidats se sont présentés : Antonio
ALVES PEREIRA, Alcides TEIXEIRA, e Paulo G. MAGALHAES. Pour une analyse de
la formation du "Front de Recife" voir : SOARES J.A. - A Frente de Recife
e o _governg Arrases - nacionalisgo em crise, 1955/1964, Ed. Paz e Terra, Rio
de Janeiro, 1982.

13~-Les idéaux pragmatiques du front peuvent étre résumés par les points
suivants : le naticnalisme économique, les réformes sociales, Ila
participation populaire et 1la présence de 1’Etat en tant qu’agent de
développement. Voir SQARES José A, Op. Cit. p. 93,
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publique adoptée, ol les questions liées & 1’amélioration des
conditions de vie de 1la population et, en particulier, les
trangports collectifs, occupent une place de choix. Neus
passons maintenant aux caractéristigques de la politique des

transports collectifs.

3 - LA REORGANISATION DES TRANSPORTS COLLECTIFS

Les années 50, comme nous l’avons décrit dans le
Chapitre II {section 1), sont marquées, dans les grandes villes
brésiliennes, par une réorganisation des transports collectifs
dont les principaux aspects sont :
1) le passage du monopole_des compagnies de tramways a la
concurrence des propriétaires individuels d’autobus;
2)le passage de la tutelle de 1'Etat fédéré A la municipalité;

3)1'évolution du contrat de concession au permis A titre

précaire.

3.1 - LES CARACTERISTIQUES DE L'OFFRE DE TRANSPORTS

.

En 1947, pour faire face & 1la détérioration des
tramways, le gouverneur de Pernambuco Agammenon MAGALHAES

établit un contrat de cgoncesgssion de 10 ans avec un particulier

pour 1l'exploitation des autobus dans la ville. On crée alors
l'entreprise "PERNAMBUCO AUTOVIARIA" qui détient le monopole du
service, avec l'obligation de répondre & deux exigences : la
flotte de véhicules doit &tre composde dJd’autcbus et chague
ligne doit mettre en circulation un minimum de 4 véhicules. En

1553, la "Aeroviaria" posséde 81 autobus et exploite 16 lignes.

Pourtant, cette entreprise a une courte durée de vie.
En raison des difficultés de rénovation de la flotte, elle est
dissoute en 1954. A la méme époque, la municipalité commence a

stimuler 1’entrée sur le marché d'autres ©propriétaires
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d’autobus et aussi des véhicules & faible capacité appélés
"lotagoes” {( véhicules de 6 A 12 places, des modéles les plus
variés, "kombis", "pick-ups", "camionnettes"). La municipalité
essaie d’établir une réglementation minimale, en instituant une
"eommission de concession et de controle”, composée de trois
techniciens. Cette commission octroie aux propriétaires des

véhicules un permis pour gqu’'ils puissent exploiter les lignes,

Ces permis £taient concédés a des particuliers selen
des critéres d’amitié, d'intérét politique ocu alors dictés par
le bescin de 1l1'autorité de tutelle de répondre & une demande
gui augmentait rapidement. Les exploitants étaient inorganisés,
que ce solent des syndicats ou des asscciations. Le rapport

entre le maire et le propriétaire était purement perscnnel.

Ces propriétaires étaient d’origine modeste et
exergaient des activités ayant en général un certain rapport
avec les transports. Le caractére familial et le mode
d’organisation artisanale des premiers exploitants ressortent

clairement d’une interview de l1’un d’entre eux ;

"JF’'étais 4 Rio de Janeiro comme mécanicien et
chauffeur et j’ai commencéd a4 m'intéresser au
transport par “lotag¢oes"”. En 1852, Jje suis
rentré 4 Recife o0, aprés aveoir obtenu une
permission de 1la mairie, j'ai acheté avec un
associé une Willis américaine (modéle fermier)
de huit places pour transporter des passagers.
Ensuite, avec mon pére qul était propriédtaire
d'un taxi, nous avons acheté un véhicule de 12
places. La mairie a commencé 4 exiger la
présence d’un receveur dans chaque véhicule et
nous en sommes venus & un véhicule de 30
places, Pulis nous aveons acheté un bus de 40
places. De nombreux propriétaires de "lotagoes”
ont abandonné ce genre d’affaire. Dans le
gquartier de Casa Amarela on comptait Z2
propridétaires de "lotagoes"”; j'ai &été le seul &
continuer. A la fin des années 60, Jje possédais
déja sept autobus. A présent mon entreprise en
posséde 18. J’aime beaucoup 1’entreprise, je
travaille tous les week-end, et aujourd’hui je
peux compter sur 1’aide de mes enfants”,
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En 1953, 1’offre de transport par autobus est assurée
rar un grand nombre de propriétaires privég (tableau 2}. On
compte 501 autobus enregistrés a4 la mairie de Recife, exploités
rar 128 petites entreprisesa, dont 85 rossédent un véhicule.
Seuls deux d’entre elles comptent un nombre significatif de

véhicules (81 et 42 respectivement).

En 1961, l’atomisation de la propriété des autobus
progresse, car 124 entreprises exploitent 400 autobus, 72 de
ces entreprises n'ayvant gqu'un seul autobus. A chaque entreprise

correspond une ligne, exploitée souvent avec un seul véhicule,

TABLEAU 2 : DISPERSION DE L’OFFRE DES AUTOBUS (1953-1961)

NOMBRE DE VEHICULES NOMBRE D’ENTREPRISES
FOURCHETTE 1953 1961 1953 1961
1 65 72 65 72
2 a 4 103 * 37 35
5 & 10 135 * 20 10
11 a 20 50 * 3 4
21 a 30 25 * 1 2
31 a 50 42 * 1 -
50 a 100 81 60 1 1
TOTAL 501 400 128 124

SOURCE : 1953 - NIGRO Op.Cit. p. 29; 1961 - mairie de
Recife.
* chiffres non disponibles.

Les statistigues de 1’année 1953 montrent déja
l1'hégémonie de 1la technologie routiére : les 128 petites
enireprises d*autobus représentent 78% des passagers
transportés, les "lotagoes” de 15 %, et les tramways & peine
de 7 % de la demande.

Au début des années 60, les exploitants privés
d’autobuzg consolident leur hégémonie sur l'offre de transports
de la ville. En 1961, les autcbus représentent 79 % des voyages
réalisés (78 ¥ en 1953); l'importance des "lotagoes" diminue
{de 15 % en 1953 a 7 % en 1961), et 1l'entreprise publigue

transporte a peine 14 % des passagers {(tableau 3).
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TABLEAU 3 : RECIFE - DISTRIBUTION MODALE DES VOYAGEURS EN
TRANSPORTS COLLECTIFS (%}

Année Autobus "Lotagoes" | Tramways Trolleybus
1953 78 15 T -
1661 79 7 - i4

Source : 1953-NIGRO Op. Cit p.34; 1961 - mairie de Recife

3.2 - LA POLITIQUE MUNICIPALE DES TRANSPORTS COLLECTIFS

A Recife, la premiére é&tude de l1l'organisation des
transports collectifs est réalisée en 19584 (14)}. Elle propose
des mesures de protection du centre-ville et d’amélioration
des transports collectifs. A l’époque la ville présentait une
configuration urbaine radio-concentrigue, les quartiers é&tant

liés au centre par six voies radiales et plusieurs ponts.

Le centre-ville é&tait formé par trois iles : Santo
Antonio, Sao José et la zone portuaire. Tous les trajets se
dirigeaient vers le centre historique, ce qui entralnait des
embouteillages fréquents. Le tramway ayant été accusé de géner
la circulation des véhicules, on lui avait déja interdit de

circuler dans le centre.

Pour protéger le centre historique, 1'étude proposait
al)la déventralisation des activités économiques (la limitation
de la hauteur des immeubles, la création de nouveaux centres
commerciaux et de services);
blla création de lignes inter-quartiers pour alléger les

déplacements vers le centre-ville;

14-NIGRO Mario Jdoao : "Trollevbus no Recife". In : Boletim Tecnice da
Secretaria de Viagao e Obras Publicas. Vol. XXXII, OCT/Dez. 1953.
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cila construction d’un réseau de voirie reliant le port au

reste de la ville, sans traverser le centre historique.

L'étude considérait que le trolieybus devait devenir
le principal moede de transport de la ville. Il devait aussi
remplacer le tramway dans les couloirs les plus chargés. D'une
facon complémentaire, il était envisagé d’utiliser des autobus

dans les couloirs moins chargés.

A 1'époque, 1’oepinion courante des techniciens de la
mairie était que l'atomisation de la propriété des autobus et
l'existence de plus de "soixante” types de véhicules se
trouvait sesu coeur de la basse qualité du service. Oon
envisageait de créer des entreprises d’autobus A partir du

regroupement des propriétaires individuels d’autobus et des

"lotagoes"”. Etait proposé :

a)l’élimination totale des véhicules de faible capacité dans un
délai de trois ans.

b)un minimum de 40 places par autobus.

clle remplacement des moteurs 4 essence par des moteurs diesel.
djune standardisation des caractéristiques techniques des
autobus (emplacement du moteur & 1'arriére, définition des
pneus a utiliser, puissance minimale des moteurs égale a
140 C.V.,},.

Rappelons que, dans d'autres villes, des mesures pour
regrouper les propriétaires individuels d'autcbus et des
"lotagoes” ont é&té mises en pratique avant méme les années 50.
A Sac Paulo, en 18934, la municipalité décide que, pour
explniter lea lignen, chaque entreprise devra avolir au moinsg
quatre véhicules {15}). A Rio, en 1958, le réglement des
transports cellectifs définit les types de véhicules peouvant
circuler, établit le régime de permission et refuse de nouveaux
permis pour les "lotagoes". En 1863, la circulation des

"lotagoes" est interdite dans la zone sud de la ville; en 1967,

15-5STIEL Waldemar Op. Cit. p. 29.
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les entreprises sont obligées de posséder un minimum de @0

véhicules {16},

Revenant a Recife, quoigque 1’idée du regroupement des
entreprises d’autobus vienne deg années 50, elle ne sera
concrétisée gu’aux années 70, comme nous le verrons dans la

gsection 3 de ce chapitre.

3.3 - LA COMPAGNIE DES TRANSPORTS URBAINS - CTU

Er 1854, la municipalité engage les premiéres actions
en réalisant un appel d'offre pour l’achat des trolleybus. Cet
appel d'offre est remporté par l’entreprise suédeoise Oerlikon
{construction des scus-stations), par 1’entreprise américaine
Marmon Harrington {trelleybus) et par l'entreprise Pirelli
{cables et 1réseau aérien) {17}, L'’option en faveur du

trolleybus & Recife tient aux facteurs suivants :

a}ll’influence de la ville de Sac Paulo gqui avait mis en service
depuis 1947 des trolleybus. Rappelons que l1’é&tude sur les
trolleybus & Recife avait été réalisée par un ingénieur de Sao

Paulo:

blun grand nombre de techniciens du secteur public étaient des
ingénieurs électriciens, dipldmés de 1’Université de Recife,
travaillant &4 la Compagnie Hydro-Electrique de Sao Francisco-
CEESF, créée en 1955, qui fournissait de l'énergie £electrigue
au Nord-Est:

clle +trolleybus permettait encore 1’usage de certaines

infrastructures du tramway.

16-PEREIRA Vicente P.B. : Avaliagso da.politica de transporte publico no
Rio de Janeiro, Brasilia, 1987, 151 p.

17-MENDONCA L.C. & PEREIRA A.C.B. : "Transportes coletivos no Recife - uma
viagem no onibus da CTU" (1957/1987), Recife, 1987, 134 p.




En 1955, Peleopidas SILVEIRA devient maire de Recife
et décide que, pour exploiter les trolleybus, il faudra créer
une entreprise publigque. En 1957 est créée la "Compagnie de
Transports Urbains” (CTU), qui incorpore tous les biens de la
"Pernambuco Tramways". Par la suite, la municipalité devra a la
fois surmonter les difficultés d'importation des trolleybus des
Etats Unis, et trouver un financement pour l’achat des
véhicules. Ce financement est finalement obtenu auprés des

banques locales.

La CTU devient réalité sous le mandat de Miguel
ARRAES, é€lu &4 la mairie pour la période 1959-62. En 1959, les
5 premiers trolleybus sont achetés, c¢e nombre passant & 60
l1’année suivante. Le 13 mai 1960, une inauguration symbolique
des trolleybus a 1lieu, en forme d’hommage au tramway
exactement 46 ans auparavant, le premier tramway é&électrigue
circulait dans la wville. Progressivement, les trolleybus
desservent plusieurs quartiers, et, a la fin de 1’année, 38

véhicules circulent sur 3 lignes.

Dans ce processus gue nous venons de décrire, les
conflits entre l'autorité de tutelle et les exploitants privés
d'autobus ne mangquent pas. Les réactions des exploitants sont
fortes : 1ils procédent & deux lock-cuts (1956 et 1959) et
intentent un procés contre 1’exploitation exclusive des
trolleybus suUr certaines lignes. A ces lock-outsa, la
municipalité réagit avec vigueur, puis intervient dans guelques
entreprigses et obtient que lezs chauffeurs et les mécaniciens

remettent en circulation les véhicules.

Les transporteurs se dressent surtout ocontre le
caractére étatiste de la loi qui & créé 1l'entreprise publique.
En effet, l’article 15 de la loi N° 4983 du 26 octobre 1857,
établit la compétence de la direction de l'entreprise pour
"1’élaboration des plans techniques, économiques et financiers
pour 1’amélicoration des transports urbains dans 1la ville de
Recife et pour que cette compagnie (la CTU) détienne le

monopole de cette activité" (souligné par nous).



D’'autre part, la lol octroie & la CTU la concession
exclusive du transport urbain {article 1), pour une période de
50 années, les transporteurs privés étant scoumis A& son
contrdle. C'est en effet ce qu'affirme l’article 33
"Dépendront de la CTU la création et la modification des lignes
d’autobus,l’agrément de nonveaux permissionnaires de transports
et l’altération du nombre de véhicules affectés aux parcours

desservis par des lignes de la Compagnie”.

En outre, les exploitants s'insurgent contre l'idée
défendue par la municipalité, selon laquelle les trolleybus de
la CTU devront circuler dans les couleirs urbains de haute
demande. Selon cette conception, les exploitants d’autobus en
viendraient i occuper une fonction complémentaire en desservant

les lignes de rabattement.

Néanmoins, ce caractére monopoliste de l’entreprise
publique ne se concrétisera pas dans la pratique, ni & Recife
ni dans les autres villes o0 des entreprises publigques
similaires ont é&té créées. Nous verrons dans la section
suivante que, dés les années 60, les exploitants privés
d'autobus consolident leur hégémonie sur 1’offre de transports

et que la CTU connait un processus de détérioration.

En conclusion, dans la période 1955-1964, les transports

collectifs ont connu une revalorisastion dans le cadre de la
pelitique locale de transports. Celle~ci était caractérisée par
une réorganisation des transports collectifs, par la mize en
application d’un réglement pour le fonctionnement des
exploitants privés d’antobus et par la création de 1’entreprise
publique. Les rapports entre 1l’autorité de tutelle et les
exploitants, qui devennaient le principal segment de 1'offre de

transport, sont devenus plus favorables au secteur public.

Nous pensons que 1’explication de la force du
secteur public est liée au contexte politigque local, En premier

lieu, nous observons une continuité dana la politigue de
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transports mise en pratique au cours de trois mandats
consécutifs a4 la mairie, En deuxiéme lieu, aussi bien les
maires que les gouverneurs de Pernambuco, £lus au szuffrage
universel & travers le "Front de Recife”, avaient le souci
d'améliorer les services urbains et tout spécialement les
transports collectifs. Toutefois, ce tableau change & partir de

1564 comme nous le verrons dans la section qui suit.

SECTION 2 : [1964-1976] - LA DETERIOQORATION DES TRANSPORTS
COLLECTIFS

1 - LE CONTEXTE ECONOMIQUE ET URBAIN

Comme nous l1’avons signalé au Chapitre II {section
2}, le processus d’industrialisation s'est intensifié au Brésil
dans les années 80, avec comme moteur la production de biens de
consommation durables et, en particulier, celle d'automeobiles.
Ce processus n'a pas atteint de la méme manieére les diverses
régions. En 1870, 77% de la production industrielle se
concentrait dans la région Sud-Est, tandis que le Nord-Est n'y

prenait part qu’a raison de 8% (tableau 1, Chapitre I}.

La politigue industrielle mise en pratique dans le
Nord-Est wvisait & intégrer cette production & l1'économie
nationale, la region se mettant dés lors & fonctionner comme un
"licu privilégié de reproduction du capital productif siégeant
dans le Sud, et en particulier 38 Saoc Paulo” {(18). Dans ce
procesgsus, la ville de Recife a Jjouéd un rdle sastratégique en
devenant le principal pdle d'approvisionnement du marché

régional.

18-GUIMARAES NETO Leonardo : Tracgos gerais da evolucao recente da economia
e do emprego no Nordeste, in Peolitjca de Emprego no Nordeste, Recife, Ed.
Massangana, 1985, p. 22.
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Durant cette méme période une croissance industrielle
se produit 4 Recife. Elle résulte des avantages fiscaux mis en
place par la SUDENE, pour attirer les industries du Sud-Est.
Tandis que, dans les anndes 50, le taux de croissance annuel de
1’industrie a €té de 2,27%, dans les années 60 cette croissance
atteint 9,2% (19). En méme temps sont créés des districts
industriels qui, outre le fait qu’ils rendent possible la
diversification du secteur, sont destinés a décentraliser les
activités économiques concentrés jusqulalors au centre de
Recife {20),

Cette peolitique a conduit & une "modernisation" de
1’économie gqui ira au-dela du secteur industriel pour atteindre
le secteur public, les activités commerciasles, les institutions

bancaires et financiéres et le systéme de transports reutiers.

D’autre part, le phénoméne de la croissance urhaine
périphérique a lieu de fagon accentuée A& Recife, surtout dans
les années 60 {(tableau 4). L'explication de ce phénoméne réside
dans l'’existence d’un port important, vers legquel se dirige le
réseau routier et ferroviaire reliant Recife au Nord-Est et au
reste du pays. Les migrations, la localisation des activités
industrielles et la pelitique gouvernementale de construction
de grands logements sociaux dans lIes villes périphériques
figurent aussi parmi les facteurs importants dans cette

croissance.

19-Les industries "traditionnelles” (biens de consommation) ont crid & un
taux annuel de 9.2%, tandis que les industries "non-traditionnelles™ {biens
intermédiaires et biens de capital) ont cri & un taux de 8.9% Voir MELO
Mario Lacerda : Metropolizacao e subdesenvolvimento - 0 casc de_ Recife,
Université Fédérale de Pernambuco, 1978, p.171.

20-Quatre districts industriels sont créés dans les villes du Cabe (& 30
km do port du Recife), Jaboatac {4 12 km du port) Paulista (& 21 km du
port) et Recife (& 16 km du port).
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TABLEAU 4 : REGION METROPOLITAINE DE RECIFE : TAUX DE
CROISSANCE ANNUELLE (%) - 1940-1980
Villes 1940-50 {1950-60| 1960-70 |1870-80
CENTRE
Recife 5,1 5,2 3,6 1,4
Olinda 7,0 7,6 8,1 4,4
SUD
Jaboatao 6,0 8,4 9,3 6,6
Cabo 1,8 4,4 4,7 3,8
Moreno 2,2 2,9 6,0 1,2
NORD
Paulista 6,3 8,0 3,7 14,0
Igarassu 2,9 2,0 5,1 3,2
Itapissuma - - - -
Abreu e Lima - - - -
Ttamaraca - - - -
OESTE
Sao Lourengo 2,2 5,2 8,6 8,6
Camaragibe - - - -

SOURCE : PNAD - 1885

Dans «c¢e contexte de croissance industrielle et
urbaine, et d’'accentuation du réle de Recife, en tant que
métropole régionale, quelle a été la place des transportis

collectifs dans la politique municipale de transports ?

2 -~ LA POLITIQUE MUNICIPALE DES TRANSPORTS

Le coup d’état de 1984 a signifié pour Recife une
rupture dans la politique publique mise en pratigue jusqu'alors
par les pouvoirs locaux. A la suite du coup d'état, le maire de
Recife Pelopidas SILVEIRA et le gouverneur de 1’Etat Miguel
ARRAES ont été relevés de leurs fonctions et remplacés par
leurs suppléants respectifs {Augusto LUCENA et Paulo GUERRA).
C'est A c¢e moment que débute la période autoritaire

caractérisée par la concentration des ressources et des
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décisions entre les mains de 1'Etat f{édéral. Dés lors, les
maires des capitales et les gouverneurs des Etats fédérés sont

nommés par le Président de la Républigue.

Au cours de la période analysée ici, (1964-1976}), les
administrations locales successives mettent en pratigque une
politique de transports basée sur la construction d’un puissant
réseau de voirie urbaine, et cela aun détriment des transports

collectifs qui subissent un processus de dégradation continue.

83i cette politique signifiait localement une rupture
par rTapport A& la période précédente, en revanche elle
s’adaptait clairement aux orientations de 1'Etat f{édéral en
matiére de politique de transports. Comme nous l'avons vu dans
le Chapitre Il (section 2), ces orientations avaient pour
objectif la consclidation du modéle "automobile-routier” en
tant gue support nécessaire an processus d'industrialisation en

cCours.

Existaient également des facteurs lccaux gui

rendaient possible la mise en oceuvre de la politique routiére.
D'’abord, la naissance d’'une classe movenne dont la condition
premiére de statut social était la possession d’une veoiture. Le
taux de motorisation de l’agglomération de Recife a augmenté de
52 voitures/1000 habitants en 1975, & 87 en 1978 et & 90 en
1981. Cette croissance relative était supérieure a celle
d'autres villes comme Sac Paulo, Curitiba et Porte Alegre
{tableau 7, Chapitre I}.

Le deuxiéme facteur a été la mise en place d’un
réseau de volirie urbaine intégré au réseau routier national et
au port, afin de permettre 1’'écoulement de 1la production
industrielle destinée A approvisionner le marché régiocnal. Ce
réseau de voirie a été financé en grande partie par des
ressources du gouvernement fédéral, & travers le Programme
Spécial de Voies Express-PROGRESS placé sous la responsabilité
du Département National des Routes {DNER).
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En bref, nous vivions en pleine époque de "miracle
économique”. La construction de grands cuvrages était alors une
caractéristique des politiques mises en pratique par les maires
des grandes villes. A Recife, la péricde 1964-1976 est restée
comme "1 'ére des grands viaducs dans le paysage urbain'" (21),
ou “1!’dpogque oit régnait la compétition entre Recife, 8Sac Paulc
et Rio pour savoeir gui construisait le plus de viaducs” (22).

A l'épogue dominait ce que nous pouvons appeler “une
mentalité routiére", & laguelle le Département des Routes de
Pernambucoe a beaucoup contribué. En effet, en fonction de sa
compétence technigue dans la construction et l1'entretien des
routes, cet organisme é&tait considéré comme 1’un des plus

importants du Brésil.

Il faut noter également, qu’a l1’époque apparaissent
d’importants bureaux d’étude privés d'origine locale comme
1’ASTEP (Assistance Technique d’Etudes et Projets) ou des
bureaux ayant leur siége dans d’autres Etats fédérés, comme le
VIT-OLAF PROCHINICK de Rio de Janeiro.

C'est dans ce contexte qu'il faut resituer 1la
rolitique municipale des transportis. Les quatre responsables
qui s'y succédent, Augusto LUCENA (1964-68), Geraldeo MAGALHAES
{1969-71), Augusto LUCENA {1971-75}) et Antonic FARYAS {1975~
78), ne congoivent la ville gque dans sa dimension physigue,
dans son infrastructure routiére. Dans la mesure ou ils ont une
vision trop sectorielle de la ville, leurs différentes actions
ne présentent gque peu de rapports entre elles. Les plans se

succédent, n'étant respectivement applicables que scus la

21-ROCHA Tadeu Op, Cit.

22-PANTOJA LEITE Alvaro L. : Urbanizacao e conflitos urbanos : ¢ caso de
Recife, in Caderno do CEAS, N° 49, 1977, p. 1i8.
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gestion de chacun des maires {(23).

I1 ¥ a, pourtant, des propositiocns sporadigues au
sujet du transpoert collectif. Une de ces propositions est
faite en 1374 par la CONDEPE - Compagnie de Développement de
Pernambuce. En se basant sur l'expérience de Curitiba, on
conduit des études pour l'implantation d’un couloir réservé aux
autobus dans le quartier de Boa Viagem. Quoique cette idée ait
&té discutée et approuvée par la majorité de la communauté
technigue, elle ne connait aucun succes. D’une part, les
commerg¢ants du quartier s’opposent au couloir et, d’autre part,
la municipalité ne se montre pas trés résolue dans sa mise en
pratique, bien qu’elle en ait soutenu publiquement 1’'idée.

Rapportons le témeoignage d’un technicien lacal:

YEn fait, nous avons sous estimé 1’importance
du processus de persuasion du pouvoir
municipal. Nous n’avons pas pu les convaincre
qu’il s’agissait d'une idée moderne, dans un
pays ot 1’on ne parlait qgue de Curitiha. Cette
idée, partant d’un organisme de 1’Etat de
Pernambuco, menacait 1’hégémonie du pouvoir
municipal., Celui-ci a réagi, car il croyait que
son autonomie était menacée”,

Un deuxiéme essai important, appuvé cette fois par la
mairie, a lieu en 1975, au moment de l1'élaboration du plan
intitulé "Structure urbaine de Recife"”. Ce plan é&laboré par
Jaime LERNER, ancien maire de Curitiba, se base sur les points
suivants :la hiérarchisation du réseau de voirie, 1’aménagement
de l’usage du sol, la création de coulcirs réservés aux autobus
et l’implantation de voies piétonnes dans le centre-ville.
Cependant,; contrairament A& ce qui s'est passé a Curitiba, seuls
quelques aspects de ce plan seront mis en pratique, comme, par

exemple, les voies piétonnes au centre-ville.

Z3-Chacun des maires a son propre plan : Augusto LUCENA -"Directives pour
la planification physique de Recife" (1964-68), Geraldc MAGALHAES - "Plan
de développement local intégré” (1968-71), Augusto LUCENA - "Etude du
développement du Recife wmétropolitain” (1971-75), Antonio FARIAS- “La
structure urbaine de Recife" (1875~78).
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En résumé, les investissements de voirie n’ont pas
été réalisés dans l'’optique dfaméliorer 1l'organisation des
transports collectifs. Ces ressources ont éfé utilisées d’une
fagon dispersée dans plusieurs sctions. Par conséguent, la
ville a acquis une configuration urbaine caractérisée par
l'absence d'intégration physique entre les moyvens de transport
et par 1’absence de hiérarchisation des voies en fonction de la
demande et la capacité des modes. Dans un contexte marqué par
une priorité &4 la construction du réseau routier pour la
circulation automobile, que s'est-il passé au niveau des

transports collectifs ?

2.1 - LA DETERIORATION DES TRANSPORTS COLLECTIFS

En 1976, les transports collectifs étaient assurés
par 68 entreprises privéez et une publique, qui exploitaient
1281 autecbus, répartis en 157 lignes (24). Quelles étaient les

caractéristiques de cette offre de transport *?

Notons premiérement le remplacement des véhicules a
faible capacité, trés présents dans les années B850, par les
autobus. Le réglement, imposé par la municipalité en 18955,
empéchait la circulation de ces véhicules danzs la ville de
Recife. 11s ont pourtant continué & exister dans les villes
périphérigques, 1a ou 1l’offre de +transport par autobus était
déficiente et ol n'existait aucun contrdle de la part des

pouvaoirs publics.

En deuxiéme liew, svulignons la présence d'un grand
nombre d'entreprises, chacune possédant un nombre réduit de
véhicules., En 1976, 21% des entreprises ne possédaient qu’un

gseul autobus, st 42% en avaient moins de cing.

24-GEIPOT : Estudo de transporte coletivo de Recife, TRANSCOL 1977,
Prasilia, 1978, II Vol.
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Troisiémement, rappelons que les permissions pour
exploiter les lignes étaient accordées par la CTU aux
transporteurs privés. Ceux-ci devenaient "“propriétaires” des
lignes.

On constate donc une atomisation des lignes dans
1’aire métropelitaine (83 % des entreprises ayant moins de
gquatre lignes). Ces lighes ne sont pas hiérarchisées, n’ont pas
de fonctions spécifiques, leurs itinéraires étant tracés d'une
fagcon aléatoire. En outre, la concentration des activités
centrales donne & la ville un caractére radio~concentrigue.
Tous les itinéraires se dirigent vers le centre-ville, on il
existe une superposition des itinéraires et un mangue de
couloirs réservés entrainant une trés basse vitesse commerciale

des autobus (& peine 8 km/h}.

Dans ce contexte, qguelle est la place de ls Compagnie
des Transports Urbkbains - CTU ? Dans la période analysée (1964-
1976} le nombre de véhicules et de lignes de l1l'entreprise
publigue augmente bheaucoup. Le nombre des véhicules en
exploitation pasgse de 145 en 1964, & 222 en 1978 {25). De méme,
le nombre de lignes socus la responssabilité de l1la CTU s'établit

a4 37 en 1976 {(ce qui correspond a 30% du teotal).

Néanmoinsg, cela ne signifie pas une augmentation de
1’importance de la CTU par rapport aux entreprises privées, ou
un contrdle plus intense de 1'exploitaticon de la part des
pouvoirs publics. Au contraire, cela se traduit, en réalité,
par un affaiblissement de l’entreprise publique, car sa
croissance entraine une diversification de la flotte et une

proljifération des lignes.

La priorité accordée & 1l’achat d’autobus diésel au
détriment des trolleybus, A représenté un changement
fondamental par rapport au projet initial de la CTU. Rappelons

que 1’idée coriginale était que la CTU devait exploiter

25-En 1976, 1le nombre total de véhicules de la CTU était de 450 (140
trolleybus et 310 diesel). Néanmoins & peine 222 {soit 49% de la flotte
totale) étaient en condition de circuler.
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seulement les trelleybus. En cutre, les trolleybus devaient
circuler dans les grands axes, les autobus, exploités par les
entreprises privées, ayant un rdle complémentaire. Comment
expliquer que la CTU ait opté pour l1l’achat d’autobus diesel 7?7
Ce phénoméne, observé dans toutegs les entreprises publiques

brésiliennes, s’explique nous semble-t-il, comme suit

-d'une part, par les difficultés d’importation des trolleybus
et par les coiits élevés d’infrastructure. Les autobus diesel se
sont révélés wmoins chers, plus souples et misux adaptés & la

croissance rapide et désordonée des villes;

-d’autre part, par la nécessité de résister i la concurrence
des exploitants privés d’auteobus., M28me si les entreprises
publiques avaient, selon la loi, le monopole du service, elles

ont toujours été incapables de l'exercer,

Nous croyons donc que la diversification des véhicules
des entreprises publiques s'insére dans une logique plus large
d'hégémonie de la technologie routiére liée & l’essor de
1'industrie automobile, et de la montée en puissance des
exploitants privés d’autobus. Cette diversification de la
flotte de 1’entreprise publique, au lieu d*affaiblir
1'initiative privée, renforce son importance dans 1’offre de

transports des villes.

Le deuxiéme aspect important reléve de la diversité
des lignes exploitées par la CTU. Celles-ci se répandent dans
toute la ville, sans critére de rentabilité, ce qui entraine
des déficits croissant de l’entreprise. En 1979, 49% des lignes

exploitées & 1’intérisur de Recife le sont par la OTH.

Au milieu des années 70, les conséquences de cette
croissance aléatoire apparaissent c¢lairement : en 1976,
geulement 49 % de la flotte totale des véhicules est en

circulation, Les autobus hors circulation sont garés dans les
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entrepots de 1’entreprise, ce qui leur wvaut le nom de
"eimetidre d'autobus”". En 1979, un diagnostic effectué par la
SOFRETU montre bien la gravité de la situation :"l’4age moyen
des trolleybus est de 20 ans. Ces voitures longues de 12 m,
offrent 110 places. Leur état déplorable tient 4 un mauvalis

entretien et & un usage intensif" (26).

Cette situation a eu comme résultat une détérioration
de 1l'image de l’entreprise dans la ville. Les réactions n'ont
pas tardé. Les propriétaires de véhicules particuliers
accusaient les trolleybus de géner le trafic, car les
trolleybus circulaient trop lentement dans les rues; le
Département de Transit de la mairie 1les accusaient de circuler
sans équipement anti-incendie, et a interdit leur circulation
{27). Mais 1la faiblesse principale des transports & 1'époque

relévalit du cadre institutionnel, comme on le verra ci-apreés.

2.2 —_LES RAPPORTS ENTRE LA CTU ET LES EXPLOITANTS D’'AUTOBUS

A Recife, au milieu des années 70, le cadre
institutionnel des transports urbains se montre vraiment
déficient. La 1législation en vigeur attribue aux villes le
pouvoir d’organisation et de réglementation des transports
collectifs (définition des itinéraires, des arréts, cctroi des

permis d’exploitation aux entreprises d’autobus).

Pourtant, ce cadre n'est pas compatible avec la
réalité urbaine de l’agglomération. Les déplacements dépassent
largemaent lea limiten dr la zeule ville de Recife. 11 exists,
d’autre part, une superpeosition des compétences et des pouvoirs
répartis entre de nombreux organismes fédéraux, de 1’Etat

fédéré et municipaux.

26-80FRETU : La CTU, diagnostic et propositions d’action, 1979,

27-MERDONCA & PEREIRA, Op. Cit. p. 86.
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Ces problémes reflétent une guestion centrale : un
décalage entre la réalité spatiale wurbaine de 1la région
métropolitaine et le cadre institutionnel en vigueur. Dans une
viile A4 vocation métropolitaine, comme Recife, 11 est normal
que les besoins en déplacement de la populatien ne s’adaptent

plus aux frontiéres administratives existantes (28}.

Ce décalage apparait clairement leors d’un conflit
institutionnel entre les lignes municipales de Recife et les
lignes inter—-municipales, qui assurent les lialisons entre les

villes périphériques et la capitale.

En ce qui concerne les lignes municipales, la tutelle

sur les transports collectifs par autobus est exercée par la
CTU. Celle-ci joue un double tdle : elle dispose du droit légal
d’exploiter en exclusivité le service de transport collectif,
et elle exerce parallélement le pouvoir de tutelle, car elle
établit avec les entreprises privées des contrats de permission
4 titre précaire, renouvelés chaque année. Ces contrats sont
établis par ligne. Ils octroient aux transporteurs un droit de
propriété sur la ligne. Pratiquement, la seule obligation des
entreprises envers les pouvoirs publics consiste A payer
mensuellement a4 la CTU un montant équivalent a4 la valeur de

1200 tickets par autobus en circulation.

Le calcul des tarifs s'appuye sur les informations
fournies par les entreprises privées. La CTU calcule les tarifs
et les envoie au Conseil Interministériel des Prix (CIP},
organisme du gouvernement fédéral chargé de déafinir lew tarifs
dans les villes. Les villes ne possédent alors pas le pouveir

A'Stablir les tarifa. Ceal zera uwodi€ié en 1980.

28-FIDEM : Comissao de analise do gistemsa de transporte metropolitano,
relatorio, Anexo 11, Recife, 1979, P. 22; 42 p.
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Pendant toute la période 1964-1976, la CTU n'exerce
pas de contrdle réel sur l’activité des transporteurs privés
d'autobus. 8i elle veut exploiter une ligne, puisqu’elle en a
le droit en tant que concessionaire unique, elle est obligée
d'acheter les véhicules ou d’'indemniser l'entreprise privée gui
posséde la ligne. La pratique des entreprises privées
consistant 4 sous-louer a4 des tiers 1’exploitation des lignes

est commune.

Les lignes intermunicipales représentent 40 % du

total des lignes. La tutelle ezt exercée par le Département des
Terminaux Routiers, organisme iié au gouvernement de 1’Etat de
Pernambuce. La procédure de création de ces lignes ne s'avere
pas efficace. Il suffit qu’'une asscciation de quartier ou bien
que Jles entreprises elles-mémes déposent une demande de
création de ligne pour que 1'autorité responsable 1’approuve
sans aucune étude préalable de viabilité éccenomique. Une fois
le permis d’exploitation accordé aux transporteurs, il est

renouvelé annuellement sur simple demande de 1’intéressé.

Dans les deux cas, le permis & titre précaire
constitue un acte unilatéral et discrétionnaire. Ceci est
souvent & l'origine d'une insécurité, tant pour les exploitants
privés gue pour l’autorité publique. Les premiers ne sont pas
encouragés A investir dans la rénovation et 1'entretien des
véhicules; et les pouvoirs publics n’ont pas les movens

nécessaires pour contrdler le szervice, qui va se détériorant.

En cenclusign, & Recife, entre 1864 et 1976, la
politigue de transports mise en oneuvre par les pouvolrs publics
a &td& carantérisde par la prioritd donnée 4 1In constructinn du

résean routier.Ceci représentait une discontinuité par rapport

~

a la politigque adoptée dans la période précédente {19855-1964).
Le transport collectif n’a été favorisé par aucune acticn
concréte de la part des pouveoirs publics, & 1’exception de
guelgques tentatives isplées gui n’aboutiront pas a des
résultats satisfaisants., D'autre part, les rapports entre les

transporteurs privés d’autobus et les pouvoirs publics lecaux
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ont favorisé les premiers; ce qui représentait également une

rupture par rapport & la période antérieure.

Cette politique s’est révélé cohérente avec la
politique naticnale de transport gqui servait de support a
1'industrialisation en cours. La préoccupation concernant les
déplacements quotidiens de la "force de travail” ne s'est
reflété ni dans les actions de 1’Etat fédéral, ni dans celles
des pouveirs publics de Recife. Ce modéle atteindra ses limites
au mnilieu des annéezs 70, Cl'est ce gue nous allens voir

maintenant.

SECTION 3 : [1976-1983] - L'AFFIRMATION D'UNE POLITIQUE LOCALE
DE _TRANSPORTS COLLECTIFS

1 - LE CONTEXTE SOCIO-ECONOMIQUE

Durant la décennie 1970-1980, le produit intérieur
brut de la régicon métropclitaine de Recife connait un taux
moven de croissance annuelle de 7%, considéré comme é&levé par
rapport & la moyenne nationale (5%). Toutefois, l’activité
économique de la région présente certaines caractéristiques

remarquables

a}il s’agit en premier lieu d’une économie fortement tertiaire.
Entre 1970 et 1980, la participation moyenne du gecteur
tertiaire dans le produit intérieur est de 67% alors que le
secteur ssccondaire y contribue pour 32%, 1% 3 peine revenant

au sgsecteur primaire.

blen deuxiéme lieu, A 1l’'intérieur du secteur secondaire, les
industries traditionnelles ({(Voir définition au Chapitre TI1I,
section 2] nctamment textile =t alimentaire, représentent en

1970 58% de la valeur de la production industrielle, tandis
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que les industries intermédiaires n’en assurent que 28% et que

les industries dynamiques n'y participent gqu’a raisen de 12%;

clen troisiéme lieu, les activités "informelles" assument un
poids extraordinaire en termes d’absorption de main-d’'oceuvre.
Une enguéte réalisée par la SUDENE en 1980 a constaté gue la
région métropolitaine de Recife avait 44% de sa force de
travail occupée dans des activités "informelles”, alors que
Salvador et Fortaleza présentaient des pourcentages de 31,5% et

de 40% respectivement (29).

Les données présentées plus haut montrent gque, dans
les années 70, 1’économie urbaine de Recife offrait un profil
marqué par une hypertrophie du secteur des services, et par un
secteur industriel ou prédominaint les industries
traditionnelles. Les données reflétent en outre 1le faible
dynamisme du secteur industriel, pour ce qui esat de sa capacité

d’absorber une main-d’oeuvre de plus en plus nombreuse.

Il en a résulté une détérioration des conditions de
vie d’une grande partie de la population qui, vivant dans le
sous-emploi, s’'est vue contrainte d'habiter dans les grandes
cités—-dortoirs situées 4 la périphérie de Recife. En 1878, le
temps moyen de trajet {(aller et retour} entre le centre de
Recife et les quartiers populaires de la ville périphérique de
Jaboatao, située au sud, était de 2h 43 mn ainsi réparties
marche a4 pied Jjusqu'ad 1l’arrét de bus : 47,9 mn; temps d’attente

38,5 mn et temps de parcours : 76,6 mn {(30).

Par ailleurs, la conjoncture politique de 1'épogue
sera marguée par la défaite du parti gouvernemental lors des
élections & la Chambre des Députés en 1674, A HRecife, le
candidat du parti d’oppesition obtiendra 71,73% des voix contre

19,23% pour le candidat du gouvernement. Cette défaite wva

29-JATOBA Jorge : Politica de emprego para o Nordeste, p.295.

30 - EBTYU : Estudo da correlacan entre transporte, emprego e renda,
Brasilia, p. 102;

173



servir d'avertigssement pour les maires et les gouverneurs
locaux dont les administrations se tourneront aussitét vers une
"problématique sociale", les transports urbains venant a en

assumer un réle majeur.

Nous pensons dgue ce sont les principaux facteurs
locaux qui ont conduit & ce que, a Recife, le "modéle" de
planification urbaine et des transports congu par 1'Etat
fédéral en 1976 soit fidélement mis en pratique danzs cette

période.

2 — LES INSTRUMENTS DE PLANTFICATION URBAINE

Recife est, nous l'avons déja remarqué, l'une des
villes brésiliennes pour lesquelles un grand nombre de plans de
transports a été élaboré {(31). La premiére étude brésilienne de
transports urbains a &té faite a Recife en 1972 (32}. Cette
étude a été pionniére pour ce qui concerne la méthode adoptée
et, surtout, parce qu’ont été pris en compte tous les modes de
transports existant a4 1’intérieur de 1'agglomération. Les
études antérieures réalisées A Rio et Sac Paulo se limitaient a

des objectifs spécifiques concernant 1'implantation du métro,

Pans cette étude, on utilise, pour la premiére fois
au Brésil,la méthodoleogie classique de planification développée
dans les années 50 aux U.S.A {33). La région métropolitaine est

divisée en 175 pones de trafic., On réalise une enquétite &

31-A Recife, l'Entreprise Brésilienne de Planification - GEIPOT, a effectué
plusieurs études de transports urbains : Plan d'Action Immédiate de
Transports et Trafic~PAITT (1976), Etude de Transports Coliectifs de Recife
- TRANSCOL (1976), Plan Directeur des Transports Urbains-PDTU {(1982). En
1976 on effectvue le Projet d'amélioration des Trains de banlieue {Trains
lirbains- TRENSURB).

32-SUDENE : Estudo de transporte do grande Recife, Recife, 1972

33-Pour une analyse des méthodes de planification urbaine, voir MERLIN P. :
La_planification des transports urbains, enjeux et methodes, Masson, Paris,
1984, 220 P;
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domicile auprés de 3% des habitants de 1l'aire d'étude. Les
données de 1’enquéte "origine-destination" sont divisées en
deux groupes ! les socio-éconcmiques et celles décrivant les
voyvyages. Ensuite, ces dennées sont projetées pour les années
1980 et 2000,

BPour calculer la génération future de trafic, on
utilise des modéles "d’analyse des catégories"” pour obtenir la
preduction des voyages, et des modéles de régression multiple
pour calculer 1'attraction des voyages au niveau de la zone.
Peocur la distribution des vovages futurs (1985 et 2000) on met

en ceuvre deg modéles de FRATAR et un wmodéle gravitationnel.

Au fur et & mesure gue les études de transports se
réalisent, les études métropolitaines avangent. En mettant en
pratique les orientations de 1’Etat fédéral en matidére de
politique urbaine, le gouvernement de Pernambuco crée le groupe
de travail pour le développement de la région métropoclitaine et

élabore son plan d’organisation territoriale (1573).

Une fois établies en 1974 les régions métropolitaines,
sont c¢réés la Fondation de Développement de la Région
Metropolitaine de Recife - FIDEM et le Fond de Développement
de la Région Métropolitaine — FUNDERM. La premifére mesure de la
FIDEM est l1’élaboration du Plan de Développement Intégré (PDI),
premier pas vers un traitement coordonné de 1a gquestion
métropolitaine. Il s’agit d’un effort d'articulation de
programmes relatifs a4 plusieurs secteurs : transports, habitat,

assainissement.

2.1 ~UNE POLITIQUE D’'URBANISME VOLONTARISTE

A la fin des années 70 Recife a une configuration
typigquement radio-concentrique, qui entraine des effets
négatifs tels gue des embouteillages au centre, la spéculation
fonciére sur les terrains situés le long des axes de transport
et 1’expulsion de 1la population & bas revenu vers la

périphérie,.
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Dans la tentative de décentraliser le centre-ville et
de dynamiser les activités économiques locales, 1’crganisme
chargé de la planification métropelitaine {(FIDEM) propose une
croissance urbaine de l'agglomération basée sur quatre noyaux

ainsi définis {figure 1} (34} :

—NOYAU NORD : localisé le long de l’axe de l’autoroute BR 101
Nord, il intégre des espaces urbanisés ou an vole
d’urbanisation, le long de l'axe Paulista-Igarassu. On propose
l1'augmentation de sa densité démcgraphigue a partir du stimulus
représenté par 1la construction de districts industriels et de
B.L.M;

-NOYAU CENTRE : englobant les villes de Recife, Olinda et
Jaboatao. On suggére gue ces régions scoient consolidées en tant
que poles économiques, financiers et par des centres

d'activitéa tertiaires:

=NOYAU OQUEST : localisé le long des autoroutems BR 232 et BR
408, 1l réunit les noyaux urbains de Moreno, Jaboatac, Sao
Lourenge et Camaragibe. Pour 1’augmentation de sa densité
démographique, on propose la construction d’un ensemble de
grands équipements publics tels gque : le terminus routier de
passagers, le train métropelitain, le centre administratif et
un centre de transbordement. Ces ouvrages constituent le

deuxiéme péle métropolitaing

~NOYAY SUD : localisé autour du novau urbain de la ville du
Cabo, il doit englober les activités du complexe industriel et
portusire de  SUAPE. Ces complexe représante 1’entreprise
gouvernementale la plus importante du Nord-Est dy Brésil. Sa
localisation privilégiée bhénéficie de facteurs naturels qui
créent les conditions de l’'installation de grandes industries a

Pernambuco : des profondeurs naturelles proches de la céte

34~-FIDEM - Plano de organizacap territorial {POT)}, Recife, 1982, 90 p.
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allant jusqu'a 17m; une proximité des chemins intercontinentaux
reliant le Nord-Est brésilien & 1'Europe et aux Etats Unis. On
propose d’y instajler des industries génératrices de
technologie avancée : métallurgie-mécanique, sidérurgie,

fertilisants et industrie chimigue du sucre et de l’alcool.

La structure du systéme de transports, proposée par
Je plan directeur des transperts urbains {1982), comprend le
réseau de voirie principal qui aura pout but de lier les noyvaux
entre esux, et le réseau complémentaire, composé des voles
collectrices et de rabattement, dont 1l’objectif est de
desservir l’'intérieur des noyaux. Pour la veirie principale, on
prévoie, au sud, d'utiliser le parcours du chemin de fer
existant, et, au nord et & l’ouest, le trolleybus. Les voies
colliectrices et de rabattement devront é&tre assurées par des

autobus diesel.

Ces propositions reflétent bien l’esprit de 1’époque.
D’une part, dans une conjoncture marquée par l'autoritarisme,
on croyait que la simple élaboration de plans grandioses et
techniquement cohérents, mais sans un réel engagement des
forces vives locales, serait suffisante pcur gue solilent résolus
les problémes économiques et sociaux des grandes villes.
D’autre part, la politique d’urbanisme mise en place A Recife
reflétait 1’idéologie du "miracle économique”. C’est dans la
perspective de faire du Brésil la "8éme puissance mondiale" que

Recife sera ainsi consacrée métropele industrielle régionale.
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2.2 -~ LE PINANCEMENT DU RESEAU DE VOIRIE URBAINE

L'analyse de 1'utilisation des ressources du Fonds de
Développement de la Régicn Metropolitaine (R.M.)} entre 1977 et
1983 nous donne une idée des priorités réelles que les pouvoirs
publics ont guant sux investissements dans la R.M., de Recife,
En ce qui concerne l’origine de ces ressources, le gouvernement
fédéral est légérement prédominant (40,7%), 1’Etat de
Pernambuco vient ensuite (36,2 %) et suivent les villes de la
R.M. de Recife (23,1 %) {tableau 5 }.

TABLEAU 5 : ORIGINE DES RESSOURCES INVESTIES DANS LA R.M,.RECIFE
1977-1983 (%)

Source 1977-83¢1977 1978 1979 1980 1581 1382 1983

Etat Fédéral 40,7 46,7 21,4 43,5 54,3 45,0 33,6 69,9
Etat Fédéré 36,2 45,0 26,3 44,8 41,3 50,0 35,3 11,1
Villes 23,1 8,3 52,3 11,7 4,4 50 31,1 19,0

Total 100 100 100 100 100 100 100 100

Source : FIDEM

Ces données montrent bien la centralisation des
ressources entre les mains du gouvernement fédéral car les
ressources de 1’Etat de Pernambuco proviennent surtout de
transferts fédéraux {impéts) et d’opérations de crédit
{(financements fédéraux). Par contre, la capacité financiére des
villes reste faible, Comme résultat de la réforme fiscale de
1967 (Chapitre I1I, section 2), les villes ont subi une baisse

remarquable de leur participation relative.

Quant a la répartition des investissements réalisés
(tableau 6) on constate la prédominance des transports. Les
investissements en transports se concentrent sSur la
construction du réseau routier urbain. On a donné la pricrité &
1'implantation de voies de rabattement, de couloirs urbains,

au dgoudronnage de veaies locales, & la reconstruction de ponts
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et & 1’amélioration de la sécurité des voies. Une partie des
resscurces a été consacrée au renouvellement et & 1l’expansion

de la flotte de la Compagnie des Transports Urbains - CTU.

L'Entreprise Brésilienne des Transports Urbains -
ERTU est 1l’organisme fédéral qui a aservi de passage aux
ressources destinées au Fond de Développement de la Région
Métropolitaine {FUNDERM}. En 1878, Recife était 1’une des
villes retenue pour le premier programme de financement de 1la
Bangue Mondiale (BIRD I}, les ressources étant investies dans

1’infrastructure de transports {(veir tableau 16, Chapitre 2}.

TABLEAE 6 : R.M.de RECIFE : POURCENTAGE D’UTILISATION DES
RESSOURCES DU FUNDERM PAR DOMAINE, 1977-1983 (%)

Domaine 77-83 119771 1978 i197911980| 1981 1982}1983
TRANSPORTS 51,4 (54,5] 32,2 |54,4173,7163,8 (40,7 |51,6
assainissement 20,2 (18,8} 31,2 |33,3111,5| 6,5 a,5 110,2
logement 10,0 0,81 27,4 6,3 0,1} 7,9 T:2 2,5
administration 10,0 (19,8 7,5 8,91 8,3115,6 3,9 10,9
autres * 8,4 6,1 1,7 3,1| 6,4 6,2 (38,7 24,8
Total 100 100 100 100} 10¢} 100 100 100
¥ autres : éducation, sécurité, emplois, tourisme, sports,

rénovation urbaine.
scurce : FIDEM

3 - L'APPLICATION DU MODELE PROPOSE PAR L'ETAT FEDERAL

En 1976, 1’Efat féderal proposs  uUn "modale”
d'organisation des transports urbains (voir chapitre II,
secticn 3}. Sur le plan naticonal, 1'EBTU est créée. Pour les
régions métropolitaines, est proposée la réorganisation des
transports collectifs, & +travers la création des EMTUs, le

regroupement des entreprises privées et la redéfinition des
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rapports entre les autorités de tutelle et les exploitants

privés d'autobus (35),

3.1 -L’ENTREPRISE METROPOLITAINE DES TRANSPORTS URBAINS - EMTU

En 1579, 1'EMTU est légalement instituée {Lei N’
7832 du 6.4,1979). Néanmeoins, entre la promulgation de la 1loi
et =sa mize en pratique réelle en 1980, wun processus de

concertation entre les acteurs locaux est mis en oeuvre. La

compréhension de ce processus est fondamentale, car
l'originalité de 1°’EMTU ne tient pas tellement & sa création,
mais au fait qu’elle a pu exercer jusgu'a aujourd'hui, bien que

partieliement, la coordination métropolitaine des transports.

La concertation entre les acteurs présents dans les

transports commence lorsgue Marco MACIEL, le gouverneur de
Pernambuco, crée le Groupe Exécutif des Transports Urbains-GETU
(Acte N° 1718 du 9.7.1979). Ce Groupe a pour but de préparer
1’implantation de 1'EMTU. Pendant les gaix mois de son
existence, le groupe déveleoppe; auprés des divers acteurs
locaux, un travail intensif pour les persuader de la nécessité

de 1’organisme.

Premniérement, des débats et des conférences sont

organisés avec les maires et les assemblées élues des villes de

la région métropolitaine. Ceci se révéle indispensable dans la

pesure ou est ainsi assuré le transfert de 1la tutelle sur les

35-Cette conception a été migse en pratique dans plusieurs villes
brésiliennes. En 1977, & Sao Paulo, dans un contexte marqué par la mise en
gervice du métro, par la fin des contrats de permission aux entreprises
privéed d'autobus et par la fin du contrat de concession de 1’entreprise
publigque pour l'exploitation des lignes d’autobus, la municipalité commence
une réorganisation des transports collectifs. Plusieurs mesures sont
adoptées : la création des tarifs uniques, des secteurs d'exploitation,le
renforcement du role de 1’entreprise publique d’autobus et la redéfinition
du réle des entreprises privées., Voir PACHECO Regina : Evolution et
utilisation des transports collectifs & la périphérie de Sao Paulg, IUP,
Thégse Illéme Cycle, 1985,




transports collectifs de certaines villes, dont Recife, &
1’Etat Fédéré, Rappelons gque le maire de Recife Gustavo KRAUSE
{1975-83) et le gouverheur de Pernambuco Marco MACIEL (1979-83)
appartiennent au méme parti peolitique. C'est ce qui facilite
énormément ia créaticn de 1’EMTU. Des conférences sont données

aussi 8 l’Assemblée Iéefislative de l1'Etat de Pernambuco car ce

sont les députés qui doivent voter la loi de création de
1’EMTU,

Deuxiémement, on programme des réunions avec les
divers organismes publics. La stratégie adoptée consiste a
faire participer des techniciens représentant divers organismes
au groupe exécutif. Ainsi, les difficultés gqul pourraient se
présenter seront minimisées par les contacts effectués au sein
d’un milieu technigque et professionnel homogénéisé. Ces
techniciens feront par la suite partie du corps technique de
1'EMTU.

A 1'épogue, une bonne partie des techniciens locaux

réagissent favorablement a 1'idée., D’'abord, parce que la
création de 1'EMTU est basée sur une compétence technique treés
cchérente. Ensuite, parce qu'a 1'eépoque ces techniciens =se

sentent soutenus par le pouvoir politique.

Tl faut mentionner gque le Secrétariat d’'Etat aux
Transports, organisme chargé de donner de 1’impulsion au
processus, se trouve alors sous la resgponsabilité d’un
professeur de 1’Ecole d'ingénierie, connu pour sa compétence
technique et jouissant d'un grand prestige dans le milieu des
techniciens locaux. En outre, le président du groupe exécutif,
et snsuite de 1'EMTU, est un ingdénisur trds connu au niveau

national, ayant déja présidé plusieurs organismes nationaux.

La participation du gouvernement fédéral, par
1'intermédiaire de 1'Entreprise Brésilienne des Transports
Urbains-EBTU, est décisive, apportant non seulement son appui

technique et politique mais assumant en plus le coiit initial
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d’installation du neouvel organisme. Il s'agit en outre de
mettre en pratique le "modéle” de gestion métropolitaine

préconisé au moment de la création de 1'ERTU.

Troisiémement, on organise des débats avec les

exploitants publicg (représentés par la CTYU pour les autcbus et

la RFFSA pour le réseau ferré de banlieue) et les exploitants

privés (les 37 entreprises d’autobus existantes).

Les Associations de gquartiers, représentant les

usagers; ne sont consultées par contre gqu’su moment de la mise

eh oeuvre des mesures.

C'est &4 la fin de 1979, pour accomplir ce processus,
que le Systéme de Transport Public de Passagers {(STPP) est
institué et que les responsabilités de 1’EMTU sont définies
{Loi N° 8043 du 19.11.1979). Enfin, en 1980, son statut est
approuvé et l'entreprise commence a fonctionner {(Decret N° 6232
du 2.1.1980),

Face & la nécessité de bien définir le domaine
d’action de 1’EMTU, on élabore un systéme de transports composé
de trois sous-systémes : le Systéme de Transport Public de
Passagers {STPP), le Systéme de Voirie (8V) et le Systéme de
Circulation (8SC), comme cela était prévu dans le "modéle" de
1’Etat fédéral. L'EMTU doit intervenir directement dans le
STPP. Les deux autres sous-systémes continueront A tre placés
sous ia tutelle des crganismes qui les avaient gérésg

jusqgu'alors.

. Conaeil d'sdministration de 1'EMTU doit procéder
aux articulations entre les organismes ayant une relation avec
les transports. Ce Conseil est composé de huit membres, ainsi

représentés : élus locaux (deux membres : Les maires de Recife

et d'une des villes de la région métropolitaine}; expleocitants
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privés d'autobus {un membre du syndicat des entreprises);

pouveoirs publics (cing membres) (36}. Il faut noter 1’absence
des représentants des usagers. Ceux~ci n’auront de sidge dans
le Ceonseil gqu’en 1985, 4 la suite de la mobilisation causée par

1'augmentation des tarifs.

D’aprés le réglement, les modes de transport
constituant le STPP sont : le train, le trolleybus, 1'autobus,
ie taxi et les véhicules & faible capacité, Cette définition
est fondamentale car elle signifie que, dans la conception
originale du gouvernement fédéral, est attribué aux EMTUs ie

role d’autorités organisatrices uniques, responsables de tous

les modes, train inclus. Nous présentons dans 1la section
suivante les raisons pour lesquelles elles n’ont pas pu exercer

ce réle.

3.2 -LE REGROUPEMENT DES ENTREPRISES PRIVEES D’AUTOBUS

..,

Suite & sa création, L'EMTU met en pratique un
reglement définissant les termes dans lesquels les entreprises
devraient exploiter le service. Ce réglement a deux grands
objectifs :

-

alpermeitre 4 1’EMTU un plus grand contréle de 1’exploitation.

Chaque entreprise est obligée d’atteindre les cobjectifs
contenus dans un bulletin "d’ordre de service"” {itinéraires,
arréts, fréquences, temps de voyage, nombre d’'autobus par

ligne};

bloffrir aux entreprises une plug grande garantie pour gu’elles

puissent investir dans ls secteur. Rappelons que les contrats

existant Jjusgu’alors ({permis & titre précaire}) ne donnent
avcune sécurité aux exploitants. D’aprés le nouveau réglement,

de nouveaux contrats sont établis., On les appele "permissions

conditionnelles” {(veoir définition au Chapitre II, section 3}.

36-Les cing membres représentent les organismes suivants ; EBTU, EMTU,
FIDEM, Département de Trafic, Secrétariat des Transports.
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Ces contrats ont une durée de cing ans, et sont renocuvelables

pour une période égale.

Le reglement établit encore que l‘'agglomération doit
dtre divisée en secteurs d’explcitaticn, ce qui accéleéere le
processus de regroupement des entreprises privées {(37). La

stratégie adoptée pour ce regroupement comprend quatre étapes :

a) définition physigque des gsecteurs d’exploitation. A chaque

secteur est assoclé un grand couloir de transport.

L'agglomération est divisée en 18 secteurs d'exploitation.

b) incitation au regroupement volontaire des entreprises. Le

réglement préveoit l'explcitation de chagque secteur par une
geule entreprise. 0On veut éviter ainsi la concurrence entre
elles. Néanmoins, devant 1'impossibilité de réduire d*’un seul
coup le nombre des entreprises de 37 a 16, on admet,
provisoirement, la formation de congortiums, A  travers

lesquelles plusieurs entreprises pourront exploiter un secteur.

Pour la formation des consortiums, divers critéres
sont définis : un nombre minimum de 15 véhicules par
entreprise, chaque secteur étant exploité par un minimum de 390
véhicules.Le nombre des lignes exploitées par chague entreprise

est défini propertionnellement au nombre de véhicules.

Pour choisir les entreprises, on obéit au critére de
proximité des garages du secteur, de fagon & maintenir les
entreprises la ou elles étaient habituées A4 travailler. Dans

plusieurs cas, pourtant, c¢e principe n’est pas respecté,

37 - Cette idée avait déjh été adoptée dans d’autres villes, dont la
premiére avait été Curitiba (1955} et ensuite Salvador (1972). En 1977, &
Sao Paulo, la municipslité divise la ville en 23 secteurs d'exploitation.
Aprés une négociation entre les 66 entreprises existantes, celles-ci ont
fusionné ou se sont associées. On en a eu, ainsi, 38, réparties dans les
23 secteurs (7 entreprises plus 16 .associations de deux entreprises}.
L'objectif de cette mesure était d’'arriver & "une organization plus
homogéne du systéme, avec un ensemble d'entreprises qui présente des taux
éconoriques plus proches des valeurs moyennes” Voir COMPANHIA DE ENGENHARIA
DE TRAFEGO - CET : Transporte_ por onibus contratade, Sac Paulo, 1977, p.
57; PACHECO Regina Op. Cit.
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Ces critéres étant définis, un délai de trois mois
fut accordé pour que les entreprises puissent se concerter et
choisir leurs secteurs. Passés les trois mois, on ne constata

plus aucune évolution. On procéda alors 3 la troisiéme étape.

¢) concertation entre les entreprises avec la participation de

1'EMTU, en tant au'élément incitateur du processus. L'EMTU

présente alors une proposition, en classant les 37 entreprises
en quatre groupes affectés & des couloirs contigus entre eux.
Parallélement, un conité d’entreprises est créé. Dans les
discussions, 1’EMTU présente les avantages des contrats de 5
ans : plus grande sécurité, élimination de la concurrence entre
les entreprises. En méme temps, 1’EMTU menace de procéder & un

appel d’offre, au cas oll 1'on n’arriverait pas a4 un accord.

Progressivement les entreprises acceptent cette idée.
Les cas des 10 premiers secteurs sont réglés. Ensuite on signe
les accords pour les six autres secteurs. Nous avons présenté
au Chapitre I (figure 6) les 16 secteurs d’exploitation, dont
10 sont exploités par une seule entreprise, et 6 par des
consortiums de 2 & 4 entreprises, scoit un total de 23

entreprises.

dimise en place progressive des secteurs d’expleitation par le

remplacement des entreprises et deg lignes.

Ce processus n'est pas dépourvu de conflits !¢ les
transporteurs ont réagi au moment de la répartition des lignes.

l.es Jjeournaux de )’épogue décrivent hien ces difficultés :

-"UNE ENTREPRISE PEUT FAIRE FAILLITE A CAUSE DE
L’EMTU. Ce titre concerne une entreprise de la
ville de 0Olinda gui é&tait menacée de fajire
faillite aprés avoir perdu une partie de ses
lignes et subi une réduction du nombre de ses
véhicules, ce qui avait entrainé une chute de
ses recettes" (Journal "Diario de Pernambuco”
du 21.01.1980).
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-"LA CREATION D'UNE LIGNE MENE L’EMTU 4 LA BARRE DU TRIBUNAL

la ligne, récemment créée, reliant Jgarassu 4 ©Olinda, méne
1’EMTU a la barre du tribunal. Ceci réactive la "guerre"” entre
les entreprises Expresso Qliveira et Itamaraca” ("Diario de
Pernambuco” du 3.9.1981). En effet, méme avant la crdation des
secteurs,; on observe dans cette région une dispute féroce entre
ces deux entreprises concurrentes dans 1l'exploitation des

lignes du couloir reliant les deux villes,

D’autre part, le choix du secteur d'expleitation pour
1'entreprise publique {(la CTU) provogue des réactions de la

part du syndicat des transporteurs :

~"LE SYNDICAT DENONCE UN PRIVILEGE PCOUR LA CTU.
Le président du Syndicat qualifie "d’acte
discriminatoire” 1’exploitation par 1la CTU de
la region de Caxanga, une des meilleures en
termes de npombre de passagers" ("Jornal do
Comercio” du 9.8.1980}.

Néanmoins, ces conflits n’'’ont pas été suffisamment
forts pour empécher la réorganisation des transports
collectifs. A cela ont contribué, d’une part, les bénéfices
obtenus par les entreprises de transports et, d’autre part, le
processus de concertation engagé par 1’EMTU, laquelle disposait

de 1l1'appui politique du gouvernement,

Au niveau des usagers, les réactions sont beaucoup
plus fortes. La réorganisation des transports collectifs
entraine un changement des habitudes. On constate dans
rlusieurs quartiers des réactions au changement des
entreprises, surtout dans des cas ot celles-c¢i entretiennent
des relations étreoites depuis Jlongtemps avec les habitants
{38). Outre la prestation d'un service de bonne qualité, elles
réalisent parfois également d’autres services urbains (tels gque

le goudronnage des rues).

38-Selon les interviews que nous avons réalisés avec les techniciens ayant
participé au processus, ce type de réactions a été. ohservé dans les
quartiers de Brasilia Teimoszsa et Jardir Sao Paule. Le remplacement des
entreprises avait provequé de vives réactions de la part des communautés,
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D’autres réactions sont provoquées par la disparition
de lignes, par la diminution du nombre des véhicules en
circulation ou par le changement des itinéraires. L’EMTU tente
de minimiser ces réactions & travers des discussions dans les
gquartiers, en expliguant & la population les objectifs des
mesures et les avantages esgpérés. Ces explications sont

accueillies avec scepticisme.

Le tableau 7 montre le processus de regroupement des
entreprises d'autobus : 128 en 1953, 124 en 1961, 66 en 1976,
37 en 1980 juste avant la création de 1’EMTU, 23 en 1981 juste

aprés la création des secteurs d’exploitation, et 19 en 1987.

TABLEAU 7 : PROCESSUS DE REGROUPEMENT DES ENTREPRISES
D’AUTOBUS DANS LA R.M. DE RECIFE (1953-1987)

nembre de nombre d'entreprises
véhicules
1953 1961 1976 1980 1981 1987
1 65 72 14 0 0 0
2 a 4 37 35 14 12 0 0
5 a 10 20 10 12 2 0 Q
11 a 20 3 4 8 7 4 0
21 a 30 1 2 5 5 4 0
31 a 50 1 0 7 2 5 10
50 a 100 1 1 5 5 5 2
100 a 150 0 0 Q 4 5 4
150 a 200 0 0 0 0 0 1
> 200 0 0 1 §] 0 2
Total
Entreprises 128 124 68 37 23 19
Total
Autobus 501 417 1281 1380 1418 1627

Source ; 1953 - NIGRO Op. Cit. p.2B ; 1961 - Mairie de Recife
1976 - GEIPOT; 1980, 1981 et 1987 : rapports statistiques
de 1'EMTU.
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Le tableau 8 wmontre encore qu’entre 1981 et 1987, le
nombre des entreprises ayant moins de 50 véhicules passe de 13
a4 10; leur participation relative diminue en ce qui concerne
les passagers transportés {(de 28% a 19%) et l1a flotte de
véhicules {de 28% a 17%).

Pans la mesure ol le regroupement des entreprises a
lieu partout au Brésil, i1l nous a paru utile de discuter de ses
causes dans le Chapitre V, aprés l'analyse de l'’expérience de

Curitiba.

TABLEAU 8 : RECIFE - INDICATEURS DU REGROUPEMENT DES
ENTREPRISES D’AUTOBUS (1981-1987)

Taille d’ nombre d’ vassagers nombre de |(nombre de
entreprise |entreprises| transportés véhicules |lignes

1981 19871 1981 1987 1981 [1987 (19811 1987

> 200 Q 2 0 424033 0 501 0 69
véhicules (29%) (32)% {32%)

150 a4 200 0 1 0 159184 0 168 0 20
(13%) {(11)% (9%}

100 & 150 5 4 610047 430540 630 517 * 69
(46%) (29%) |(45%)1(32%) {(32%)

50 a 100 5 2 339801 (146022 379| 136 * 23
{26%) {10%) ((27%)| (8%) {(10%}

< 590 13 10 363907 1303854 409 |305 * 38
{28%) {19%) 1(28%)1(17%) (17%)
TOTAL 23 ig 131361011503633{1418 11827 * 219
{100y (1003 (1003 (100} {1060}

Source : Rapports Statistiques de 1'EMTU, 1981 a 1987.
¥ données non dispenibles
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3.3- LES RESULTATS OBTENUS

Les indicateurs présentés dans le tableau 9 confirment
la rationalisation réalisée dans les transports collectifs. En
prenant comme référence les années antédrieure {1980} et

postérieure (1981) A la création des secteurs d’exploitation,

nous vérifions

-une diminution du nombre des entreprises {(de 37T & 23) et en
méme temps, une plus grande homogénéitd quant & leur taille;
~ltaugmentation du nombre de lignes (+ 28 %) en fonction de 1la
création des lignes inter-quartiers;

~1’achat, par les entreprises, de véhicules neufs qui font
augmenter la flotte (+ 3 %) et font diminuer leur vie utile de
3,9 a 3,5 ans;

-1’augmentation du nombre de voyages/véhicules.km (IPK) de +6%;
-la diminution du nombre de tarifs de 22 a4 13 et une diminution
des types de tickets pour étudiants {de 49 a 8}, ce gui permet

un meilleur contréle du systéme par 1'EMTU,

En considérant les indicateurs de 1’année 1987, nous

observons deux modifications importantes :

-1’augmentation du nombre de véhicules {(+ 18 %) n'est pas
guffisante pour éviter un vieillisement de la totalité de 1la
flotte (vie utile moyenne de 5,7 ans). Ceci signifie que dans
les derniéres années (1982 a4 1987} les entreprises n'ont pas

investi dans le renouvellement de leur flotte (39);

~la chute de 1'IPK {voyages/véhicules.Km) die au vieillissement
de la flotte, la vitesse rommerciale no z3e modifiant pas entre
1%81 et 18987, et a une augmentation excessive du nombre de

kilométres parcourus {+28 %) non suivie par la demande (+ 22%).

39-Cela confirme 1’analyse que nous avons fait au Chapitre II (section 4} &
propos du vieillissement de la flotte des entreprises au Brésil entre 1982
et 1986, comme le montre la chute dans la production des autobus (tableau
17},
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TABLEAU 9 : RECIFE - RESULTATS DE LA CREATION DES SECTEURS
D'EXPLOITATION 1980 - 1981 -~ 1387
Indicateurs 1980 1981 1987 Modification
81 /80187/8¢0
entreprises 37 23 19
lignes 129 165 219 +28% +70%
radiales 125 138 173
interquartier 4 27 32
integrées ] 0 10
diamétrales 0 0 2
trollevbus - 0 2
véhicules 1380 1418 1585 +3% +18%
passagers 1 239 415 {1 313 610 1 456 651 +8% +22%
kilométres 313 553 314 472 402 634 1+40,3%| +28%
IPK 3,95 4,18 2,74 +6% -5%
vitesse 19 21 22 +10% +16%
tarifs 22 13 9 - -
tickets
étudiants 49 9 9

Seurce : BRBapports statistiques de 17EMTU, 1981 a 1987.

3.4 - REDEFINITION DU ROLE DE L'ENTREPRISE PUBLIQUE {(CTU}
DANS I.A PERIODE 13576-18983

La réorganisation des transports collectifs entraine
une redéfinition du réle de 1la CTU, Selon la nouvelle
conception, la CTU, qgqui exploite des lignes partcocut, devient
responsable d’un seul secteur d’exploitatioen. En concentrant
ses activités dans un seul secteur, elle peut se réorganiser et
jouer un rdle d'éguilibrage dans les transports par autobus.
Pour renforcer ce rodle, on Jlui accorde le monopole de

1’expleoitation des trollevbus dans la ville.
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Le projet de récupération et d’expansion des
trolleyvbus est alors perqgu COmme force motrice de la
réorganisation de i'entreprise, car sa mise en oeuvre exige un
grand effort technologique {40). Le projet prévoit la
circulation des trolleybus en site propre dans trois couloirs
situés au nord de la ville. Pour cela il est nécessaire de
prévoir 45,6 km de réseau de cibles aériens et 12 sous-stations

nouvelles {41).

En Janvier 1981, le rencouvellement des équipements
{véhicules, réseau électirique, poteaux}, exige en principe la
suspension temporaire de l’exploitation de l'ancien réseau de
trolleybus. Cela provogque une vague de protestations de la
population et des £#lus locaux. Pour le succés du projet, la CTU
se sent donc obligée de rétablir l'exploitation du trolleybus
dans les plus brefs délais. Cela n'est pas possible, car deux

grands problémes doivent étre affrontés

-en premier lieu, le gouvernement fédéral n'a pas respecté les
échéances financiéres. Cela a empéché 1'achat en nombre
suffisant des trolleybus qui devaient circuler de facgon

intégrée avec les autobus diesel;

~le deuxiéme probléme est relatif aux réactions des exploitants
privés d’autobus, en particulier ceux du secteur ou doivent
circuler le trolleybus. Les exploitants n'acceptent pas Ila
remise =a2n c¢irculation des trolleybus, en disant qu’ils
nuiraient aux principes d'équilibre financier établis au moment

de la création des secteurs.

40-Le projet de revitalisation du trolleybus s’insérait dans un contexte
marqué par la crise d’énergie {(1973) obligeant ainsi le gouvernement &
chercher des sources alternatives d’émergie.

41-Paraliélement & 1’achat de véhicules neufs, un programme important de
récupération des anciens trolleybus (au nombre de 140, dont 60 é&taient
récupérables) a été mis en pratique par la CTU. Entre 1981 et 1983 on a
recupéré un total de 20 véhicules. Veoir FIGUEIREDO & PERRUCI : O sistema
trolleybus de Recife, Recife, 1985, 33 p.
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D’autre part, le tarif prévu des trolleybus est de
13% inférieur & celui de l'autobus diesel. Cela intensifie les
conflits entre la CTU et 1’EMTU d’un coté, et les entreprises
privées de l'autre. La solution adoptée pour surmonter cet
obstacle est la cession de deux lignes de la CTU a 1’entreprise
jugée lésée par le trellevbus., On crée ainsi un précédent par
rapport aux principes établis pour la création des secteurs
d'exploitation. Comme & la fin des années 50, les exploitants
privés réagissent intensément aux mesures de renforcement de

l'entreprise publique.

Finalement, c¢'est en 1981 que les trolleybus sont
remis en circulation, dans un seul des treis couloirs prévus au
début, sur un parcours de 22 km, avec une fiotte de 14
véhicules, une vitesse commerciale de 19 km/h, et des tarifs
inférieurs de 13% a ceux des autecbus diesel. En 1982, la
deuxiéme ligne est remise en fonctionnement dans le couleoir de
1’avenue Caxanga (14 véhicules, 20 km de longueur, dont 12 km

en couloir réservé}.

Par ailleurs, les tentatives d’implanter des couloirs
réservés a Recife restent sans suite. En se référant a la
création du couloir réservé de 1l'avenue Caxanga en 19582, 1le

premier A4 Recife, le document de la CTU affirme :

"IL.’expérience de Recife quant au couloir
réservé & 1’utilisation exclusive des
transports collectifs a été dramatigue. Les
commer¢ants de 1’avenue Caxanga ont réagi car
ils craignent de ne pouvoir plus se garer de ce
cété de la rue. Les propridtaires de veoitures
ont réagi aussi, car 1ils pensent que leur
capacité de déplacement séra réduite, ce qui
n'est pas vrail. Méme Isng usagers des autobus
ont réagi défavorablement en pensant gue 1’on
conspire contre eux"{42).

Ainsi, la réorganisation des transports cellectifs en

1979 a réussi en fait & empécher la disparition de 1la CTU, ce

42~CTU : Document polycopié sans titre, Recife,1983, p. 72.
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qui serait fatalement arrivé si s'’étaient perpétuées les

conditions de 1'époque.

3.5 -REDEFINITION DE LA POLITIQUE TARIFATRE

Un des objectifs de la réorganisation des transports
collectifs mise en oeuvre en 1879 £tait l1’amélioration de 1la
rentabilité des entreprises d’autobus. Cela gignifiait une
définition des secteurs en tant gqu’'unités viables en termes de
colits d’exploitation., A 1’intérieur de chaque secteur, a
travers un systéme de péréquation, les lignes de rentabiliteée

élevée devaient compenser les lignes peu rentables.

Pour atteindre cet objectif, il fallait modifier 1la
politigue tarifaire. Le nouveau systéme de tarification se
basait sur un modéle de division spatiale de la région
métropolitaine en cing zones tarifaires. Le tarif de chaque
zone était proportionnel a sa distance du centre de Recife

(Voir figure 7, Chapitre I, section 2}.

La politique tarifaire adoptée était pourtant
insuffisante pour maintenir les tarifs a un niveau compatible
avec celui du bas revenu des usagers. Ce gue nous appellerons
"impasse tarifaire” s’ébauche déja : augmentations de tarif
supérieures a4 celle du salaire minimum et inférieures a celles

des colits d’exploitation,.

En 1982, dans un contexte déjA marqué par les
augmentations des tarifs et par les réactions des usaders,
nctamment & Salvador de Bahia, 1*EMTU élabore "1'Etude de la
politique tarifaire”. Le caractére pionnier et le haut degré de
détail technique des propositionz démontrent 1’'importance de

cet organisme a 1’époque. Troig propositions sont faites

-réduire le coiit d’exploitation du gystédme. On propose des

mesures cohncernant le systéme de voirie {(couleoirs réservés,



goudronnage des volies), les modes {programme trolleybus,
compaostage automatique), la demande {rééchelonnement des

horaires), et l'exploitation {tableaux d*heoraires):

-~subventionner les tarifs pour Ies usagers de bas revenu. On
retient des schémas opérationnels subventionnés {ligne sociale,
aire sociale, heures sociales) et des subventions directes aux

usagers {(ticket social) (43}

~adopter un nouveau modéle de rémunération pour les entreprises
On avance la création de la chambre de compensation tarifaire

et une révision des paramétres de calcul tarifaire.

Certaines de c¢es mesures connaissent une mise en
pratigue immédiate comme, par exenmple, les couloirs réservés
pour gquelques-unes des voies. Les mesures, pour lesquelles des
subventions s’avérent nécessaires, ne seront pas appliquées car
le gouvernement fédéral ne les approuve pas. Ce n'est gqu’en
1987 gque le "Vale Transporte” est mis en pratigque. Et ce n’est
qu'a la fin de 1985 que la chambre de compensation tarifaire

est créée (Voir définition au Chapitre I, section 2}.

Ern ¢conciugion, on veoit, au cours de la période 1976~

1983, staffirmer une ©politique de planification wurbaine
destinée A la région métropolitaine de Recife. Cette politique,
congue et mise en place par 1l'organisme local de planification
(FIDEM} avait pour objectif majeur 1la dynamisation des
activités économiques de 1'agglomération. On se proposait alors
d’implanter un gigantesque pdle industriel et portuaire au sud,
un district industriel au nord et un ensemble d’activités

tertiaires a 1'ouest de Rerife.

43-Pour obtenir des ressources pour Jles subventions, on a proposé au
gouvernement fédéral la création d’un "fonds de transport public de
passagers”, Tous ceux qui bénéficiaient indirectement des transports ¥
participeraient : les employeurs publics et privés, le commerce, le secteur
immobilier, les {fabriquants d’autobus urbains et les propriétaires des
voitures Yoir EMTU : Estude de politica tarifaria, Recife, 1981, p. 40.
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Or, pour gque Recife en vienne A exercer réellement le
role de pdle industriel! du Nord-Est, une réorganisation des
transports collectifs é&tait indispensable, La politigque de
transports mise en pratigque par 1’EMTU (1979-1883) a réellement
favorisé les transports collectifs. Cela représente un
changement par rapport & la politique de la période antérieure
(1964-1976).

Neous pouvons également observer 1’établissement de
nouveaux rapports entre l1'autorité de tutelle {EMTU) et les
exploitants privés d’autcbus, dans ce cas & la faveur des
premiers. L'EMTU a réussi A mettre en ceuvre la rationalisation
des lignes, le renouveau de la CTU et une politique tarifaire.
Quant aux entreprises d'autobus, méme si elles ont commencé a
subir un controle renforcé, elles en ont aussi bénéficié. Les
nouveaux contrats ont garanti une meilleure sécurité aux
entreprises en leur permettant des investissements pour le

renouvellement du parc.

L)importance de 1'EMTU dans les années 1979-1983,

tient & une convergence d’intéréts entre plusieurs acteurs

les pouvoirs publics, dans leurs treois niveaux {(la mairie de
Recife, le gouvernement de 1’Etat de Pernambucoe et 1’Etat
fédéral) et les transporteurs privés d'autcbus. Quant aux
usagers, on peut juger leur participation secondaire, car ils
n'ont pas pu agir au niveau de la conception des propesitions
de 1'EMTU.
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SECTION 4 : [1983-1990] - LES CONFLITS AUTOUR DE L ’INTEGRATION
DES SYSTEMES DE TRANSPORTS

1 - PERTE _DE DYNAMISME DE L’ACTIVITE INDUSTRIELLE

En 1987, une importante é&tude est réalisée par la
FIDEM dans le but de détecter les projsts de divers secteurs
{entrepreneurs, pouvoirs publics, église, entités syndicales)
face a la situation économique de la région métropolitaine de
Recife et A ses perspectives. L'un des aspects majeurs gue l’on
a pu déceler dans les entretiens auprés d’entrepreneurs était

un sentiment de "perte relative de statut” :

"Pernambuco avec sa région métropolitaine avait
déja éEté un péle d’'attraction, avec une
certaine capacité économique et un dynamisme
d’entreprise, principalement & travers son

Industrie textile higtorique, aujourd Thui
dépareillée et sujette a 1’amertume de sa
disparition au profit d’autres régions

métropolitaines du Nord~Est” (44)

Cette perte relative d’importance de Recife, par
rapport a d’autres régions métropolitaines {Salvadov,
Fortaleza), aurait pour cause le contexte économique, pelitique

et social dans lequel la ville s’est développée.

Sur le plan économique, on observe historiguement la

stagnation de 1'économie de Pernambuco et la c¢roissance

relative du secteur tertiaire dans la région métreopolitaine de

Recife. Le graphique 1 montre que la structure économique de
Pernambuce (notamment dans le secteur industriel) ne suybit pas

d’altération egsenlielle dans le temps.

44~FIDEM : Sintese das expectativas dos atorezs da regiao metropclitana de
Recife, Recife, 1988, p. 8.

196



Quant A4 la région métropolitaine de Recife, les
efforts d’industrialisation mis en pratique dans les années B0
et 70 ne suffisent pas pour modifier la structure locale de
l'emploi. En effet, la répartition de la population active par
secteur d'activités ne change pas : en 1970, 24X de la
population active trouve un emploi dans le Becteur industriel,
contre 27% en 1978 et 26% en 1985. L'’importance relative du
secteur tertiaire est de 68% en 1970, 68X en 1978 et 63X en
1985 (voir tableau 4, Chapitre I, section 1).

GRAPHIQUE 1 : REPARTITION DU PRODUIT INTERIEUR DE PERNAMBUCO
1970-1986 (%}
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Le mangue de dynamisme du secteur industriel local a
deux explications : la premiére est liée au rdéle néme de
Pernambucce danz le processus d’indusirialisation du pays. Les
industries gui se sont installées dans cette région
métropolitaine au cours des années 60 et 70, ont répondu & un
marché régional en expansion. Au fil des snnées, et avec la fin
du "miracle économique”, ce dynamisme rentre en déclin. On
remargue aujourd’hui une .résistance considérable &
1’installation de nouvelles industries, lesquelles préférent se

situer dans la région Centre-Sud. L& seconde est 1iée & la base
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économique proprement dite de 1'Etat de Pernambuco, centrée sur
1'économie du sucre : "le complexe sucrier, pdle central de
I'économie agricole de Pernambuco, ne serait pas la base la
plus recommandable pour la mise en place de peoints de départ
aptes &8 une rapide modernisation des attitudes” (48). Il faut
noter parall#lement gque la grande partie des gouverneurs de
Pernambuco et maires de Recife proviennent de 1l'’oligarchie

agraire (46).

Le manque de dynamisme de l'économie locale trouve

donc aussi des racines politiques et culturelles. L’étude de la

FIDEM constate 1l’existence d’un "environnement ot dominent Ie
découragement et la perte d’ambition, gqui ne permet pas
d’inciter A une attitude innovatrice de 1’entreprise”. La
raison de ce comportement "tient au passé glorieux de 1'Etat,
centré sur 1’dconomie sucriére qui a donné naissance 4 une
puissante oligarchie économique, disposant Jjusqu'd récemment du

pouveir politique” {47).

Les conséquences les plus visibles de la faiblesse de
1'économie locale sont la dégradation des conditions de vie de
la population et la concentration élevée de revenus observée en
région métropeolitaine. Leg facteurs signalés ci-dessus
expliquent en grande partie les conflits sociaux advenus tout
au long de 1l'histoire de Recife, dont les transports collectifs

apparaissent comme un champ privilégié,

45-FIDEM, Op. Cit. p. 9.

46~-Citons les gouverneurs de Pernambuco : Carlos CAVALCANTI (1937-43), cCid
SBAMPAIO ({1558-62), Moura CAVALCANTI {(1974-78), Nilo COELHO (1966-70),
Maires de Recife : Antonio FARIAS (1970-74)}, Joaquis FRANCISCO (1783-85).

47-FIDEM Op. Cit. p. 9.
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2 ~- CONFLITS ENTRE LES ACTEURS DES TRANSPORTS

2.1 - LA CONCEPTION DU "SYSTEME STRUCTUREL INTEGRE" (SEI)

En 1985, a4 Recife, sme déroulent plusieurs actions gui

causent de grandes transformations de la structure
organisationnelle des transports : la mise en service du train
métropolitain; le doublement de la ligne sud du train de

banlieue; 1'expansion du trolleybus au nord de 1’agglomération.

Parallélement, les contrats entre 1’EMTU et les
exploitants privés d’autobus expirent a la fin de 1985, Ceci
permet, & partir d’une évaluation de la performance de chaque
entreprise, d'indiquer celles qui continuent & fonctionner et

celles qui doivent abandonner cette activité.

Afin d'empécher une évolution non coordonnée des
réseaux, 1’EMTU élabore "l1’étude d’intégration du Systéme de
transports publics de passagers - STPP", Le systéme de
transperts est gomposé de deux systémes, appellés :; Systéme

structurel intégré (SEI) et Systéme complémentaire (figure 2 },

Le Systéme structure}l intégré se compose de : 6§ axes

radiaux  pour les transports de grande capacité {(train
métropolitain, train de banlieue, trolleybus); 4 axes
périmétraux, parcourus par des véhicules de moyenne capacité
{autobus "Padron"); lignes de rabattement desservies par des
véhicules de type autobus conventionnel, des microbus, des

véhicules & faible capacité {kombis).

Le Systéme complémentaire est congtitué des autres

lignes du STPP desservies par autobus conventionnels et par

microbus.
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La mise en oeuvre du Systéme structurel intégré
impligue :
-1'intégration physique et opérationnelle entre les différents
modes de transport, reposant sur la construction de terminaux
d’intégration;
-1’intégration tarifaire, au moyen de la création d’un tarif
unique pour tous les modes., On propese un nouveau modéle de
rémunération des entreprises d’autocbus, selon lequel le tarif
est dissocié du coit d’exploitation du systéme;
-1’intégration instituticonnelle, en renforgant le rdle de

1*EMTU en tant qu'autorité crganisatrice unique.

La mise en pratique de ce Systéme structurel intégré
a trois objectifs
-premiérement, il protége le centre-ville car les axes
vérimétraux lient les guartiers entre eux. On échappe;, ainsi,
au type de croissance radio-concentrigue prédominant:
-en deuxiéme lieu, il permet une utilisation rationnelle des
modes, car les infrastructures ferroviaire et du trollevbus
existantes vy sgont intégrées, De 1la c¢réation de couleoirs
réservés résulte une diminution du temps de voyage;
-le troisiéme avantage est d’intérét social, car c’est le long
des six axes radiaux gue se concentrent les populations & bas

revenu.

La mise en pratique de ce systéme représente le
résultat des efforts de planification urbaine et de transports
depuis longtemps exprimé dans de nombreux plans. Ceci explique
1’enthousiasme avec legquel la communauté technique participe a

son élaboration.
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2.2 - LE TRAIN METROPOLITAIN

Nous avons montré au Chapitre II {section 3} que
vrendant la période précédente, de 1976 & 1983, a4 cause desg
crises pétroliéres, le probléme d’énergie était devenu une
préoccupation principale du gouvernement fédéral. La politique
de transports urbains adeptée a dii alors s’adapter au nocuveau
contexte. Les investissements publics ont é&té en prioriteé
orientés vers le réseau ferré de banlieue et des trains
métropelitains ont été implantés dana les villes de Recife,

Porto Alegre et Belo Horizonte.

2.2.1 - LE_FINANCEMENT DU PROJET

En 1982, les organismes fédéraux EBTU et RFFSA
s'asgocient afin de créer le "Censortium du train métroepolitain
de Recife"™ - METROREC. En 1984, la Compagnie Brésilienne de
Trains Urbainsg (CBTU) absorbe le Consortium METROREC et devient

la Direction des trains urbains de Recife.

En 1985, le train métropelitain parcourt une longueur
totale de 20,5 km, avec 17 stations ayvant une distance moyenne
de 1,2 km entre elles., Trois de ces stations ont des
caractéristiques de grands terminus d'intégration. La totalité

du tracé des deux lignes est en surface.

L'implantation du train métropolitain coitte 425,17
millions de dollars., Les tableaux 10 et 11 montrent les

=~

origines des ressources et leur affectation de 1982 4 1988.

De ce montant, une infime partie (13,6 millions de
dollars) provient des ressources nationales du Programme de
mobilisation d'energie (PME). Le reste est emprunté A
1'étranger. Sept contrats de financement sont signés, dont cing

en devises pour le paiement des activités développées dans le
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pays et deux du +type "crédit au fournisseur" {"Suppliers
Credit”) pour le paiement du matériel acquis en Angleterre et

en Allemagne.

TABLEAU 10 : TRAIN METROPOLITAIN DE RECIFE - SOURCES DE
FINANCEMENT EN MILLIONS DE DOLLARS (1982-1986)

SOURCES 1982 1983; 1984 198511986 total
"crédit au fournisseur”i - - 8,9] 26,9 - 35,8
allemand

"crédit au fournisseur” 13,6 36,6¢( 22,9 76,3
anglais

sous total - 13,67 48,7 49,8 112,1
crédit en devises 40,0| 85,0}114,0] 61,0 - 300,0
PME - - - 9,0 4,6 13,6

Source:EBTU, Programa de Implantagac de Sistemas Metropolitanos
Op. Cit. p. 107,

Nous pouvons constater que les travaux de génie civil
absorbent un pourcentage élevé (34%) du total : 18 viaducs, 5
ponts, un batiment administratif, 17 stations et la

superstructure ferroviaire sont ainsi réalisés (tableau 11).

TABLEAU 11 : TRAIN HETROPOLITAIN DE RECIFE ~ REPARTITION DES
RESSOURCES - MILLIONS DE DOLLARS - 1982-1986

Répartition 1982] 1983 1984 1985 |1986 |[total]| %
génie civil 6,5 57,3 73,0 8,8 - 145,6( 34
expropriations 4,2 15,9 - - - 20,1 5
équipement allemand} 5,6 - 9,i) 27,8 - 42,5% 10
équipement anglais 3,5 13,6 41,0 24,3 - 88,4} 21
équipement national}l4,2 11,8 39,6) 58,9 4.6 129,11 30
total 40,0 g8,8 1162,7|119,8]| 4.6 1425,7)100

Source:EBTU, Programa de Implantagao de Sistemas Metropolitancs
Op. Cit. p.108.



2.2.2 - LA MISE EN SERVICE

Les travaux de génie civil commencent en 1983 et la
mise en service du train métropolitain a lieu en 1985, Les
études d’intégration effectuées par METROREC préveient pour
1’annde 19B5 une demande initiale de 177.000 voyages/jour, dont
62% seraient dus a l’intégration avec d'autres modes déja en
fonctionnement dans son aire d’'influence {autobus urbains et

interurbains, train de banlieue, kombis) (48).

L'intégration est, aujourd’hui encore, loin d'étre
réalisée. En décembre 1988, nous avons constaté que c’est
1’inauguration du terminus routier gui a permis 1'intégration
rhysique du train et des autobus interurbains {(arrivant de
1'intérieur de 1’Etat). On pouvait y ajouter cing lignes
d’autobus wurbains, dont trois seulement bénéficiaient d’une

intégration tarifaire avec le train.

Le tableau 12 montre 1'évolution de la demande
({80 583 voyages/jour en 1986, 84 254 en 1987, 100 112 en 1988).
I1 faut souligner le faible niveau d'intégration intermodale
{5% du nombre total de voyages en 1986 et 1987 et 8 % en 1988).

TABLEAU 12 : DEMANDE REELLE DU TRAIN METROPOLITAIN DE RECIFE
JOUR OUVRABLE {1986-1988)

1988 {%) 1987 (%) 1988 (%)
demande totale 80 5863 100 84 254 {100 100 1127 100
captifs T3 076 80 75 804 g0 88 193 87
non payants (a) 4 294 5 4 338 5 5 183 5
intégration 3 188 5 4 (44 5 8 088 8

Source : METROREC
(a) - non payants : fonctionnaires, policiers, etc,

48-METROREC : Integracao dos transportes e uso.do gsole, V.1,
Recife, 1985.
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Quant au tarif du train, 11 est fixé depuis le début
par le gouvernement fédéral (CBTU) sans que des critéres clairs
soient appligués A& son calcul. En tous cas, le tarif du train
métropolitain a toujours été inférieur a celui de 1'autobus, la

proportion entre les deux variant énormément au cours du temps.

Le probléme principal posé par l’intégration est ls
mise hors-service de 95 autobus des entreprises regponsables
des secteurs d’exploitation localisés dans l'aire d’influence
du train. Il s’avére donc nécessaire de transférer des autobus
a4 d'autres secteurs, ce qui entraine une réorganisation des
trangsports collectifs et gui est la raison la plus importante

des ceonflits entre les transporteurs et le pouveir public.

I1 nous semble important d’examiner certains sujets
de fagon approfondie : comment la proposition d’intégration
a-t-elle 8té accueillie par les acteurs des transports 7 quels

en ont été les résultats ? quels conflits a-t-elle entrainé ?

2.3 - REACTIONS DES ACTEURS DES TRANSPORTS

En comparaison avec la forme proposée pour le Systéme
structurel intégré (SEI), peu de choses ont été réalisées. La
seule mesure concréte mise en pratique a été la création de la
chambre de compensation tarifaire (1986).Pourquei 1l'intégration
des transports, telle qu’elle avait &été prévue, n'a-t-elle pu

étre mise on pratigue 7

2.3.1 - FAIBLESSES DE LA COORDINATION METROPOLITAINE

Entre 1983 et 1987, les conflits entre les autorités
de tutelle dans leurs divers échelons deviennent treés forts. On
note A4 l’époque, un affaiblissement de 1'EMTU, qui devient

évident aussi bien pour les autres autorités de tutelle que
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pour les transporteurs privés d’autobus. Cet affaiblissement
est dii en grande partie au changement du gouvernement de
Pernambuco. kEn 1882, ont lieu en effet les premiéres élections
an suffrage universel (depuis 1964), pour les gouverneurs des
Etats fédérés.

La politigue adoptée par le nouveau gouverneur de
Pernambucoe Roberto MAGALHAES (1983-86) donne la priorité aux
relations avec le secteur privé au lieu d’essayer de renforcer
le secteur public. Sa premiére action au niveau des transports
est le renouvellement automatique des contrats avec les
entreprises privées pour une périocde de 5 ans. Toutes les
entreprises continuent & expleciter les secteurs définis
auparavant, Cette mesure entraine pratiquement l1’anéantissement
de 1’intégration et présente un exemple concret de la force des
transporteurs privés d’autobus et de la faiblesse de l'autorité
de tutelle. Exercée pleinement pendant la péricde antérieure,
la capacité de 1’EMTU d’organiser les transports est désormais

réduite.

En méme temps, le gouvernement adopte un discours
selon lequel les entreprises privées doivent &tre dédommagées
pour les pertes éventuellement provoquées par la mise hors
circulation des autcbus lors de l1'intégration avec le réseau
ferré, I1 affaiblit énormément de ce fait le pouvoir public

local dans ses relaticons avec le secteur privé,

I.e pouvoir de tutelle exercé par 1’EMTU se heurte en
plus, & deux autres grands obstacles
-1’EMTU n’a aucun contrdle sur le train de banlieue et sur le
train métropelitain., Ceux-~ci sont placés sous la tutelle dJdu
gouvernement fédéral ;
-& 1’intérieur de chaque ville périphérique, la tutelle sur les
transports est exercée par les municipalités, Qr, la croissance
rapide de ces villes, les déficiences des transports locaux et
le pouvoir restreint des maires aboutissent & la prolifération

des véhicules 4 faible capacité {les kombis).
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Au fur et a4 mesure que 1’EMTU s'affaiblit en tant
qu’crganisme chargé de la planification des transports,
l'organisme responsable du train métropolitain (METROREC) ase
renforce. Celui—ci bénéficie des ressources fédérales et, grace
a4 son image d'entreprise moderne, réussit & disposer d’une
équipe de techniciens, quelques uns provenant méme de 1°EMTU.
Tous ces avantages lul permettent d'élargir son champ d’action
et le METROREC commence alors a effectuer une planification des

transports dont 1'EMTU était & l'origine responsable.

En réalité, le pouvoir de tutelle de 1'EMTU &tant
limité aux autobus, il lui était difficile d’établir des
propositions d’intégration. Par exemple, le tarif des trains
était fixé par le gouvernement fédéral et &tait beaucoup meins
élevé que celui des autobus. La création du tarif unique
intégré impliquait des augmentations des tarifs des trains
atteignant le niveau du tarif des autobus dana la preniare
zone. Cela provoguait des réactions de la part des usagers, car
il n’était pas évident que les augmentations des tarifs

seraient accompagnées d’améliorations de la qualité du service.

Un sautre conflit institutionnel important est alors
endgendré par 1'inauguration du terminus routier de passagers
{TIP). Ce terminus avait é&té construit par le gouvernement de
1’Etat en 1970 car le vieux terminus, situé en plein centre-
ville se trouvait surchargé depuis longtemps. Sa surface était
de 40.000 m* (le deuxiéme en éitendue aprés celui de Sao Paulo).
Ce terminus, pourtant, ne possédait pas de veoies d'accés au
centre-ville, dont 11 se trouvait éloigné de 16 km. Il a donc
été rélégué dans 1l’oubli pendant 8 ans. La construction du
trongen du frain métropolitain le reliant au centre-ville
devait réscudre le probléme du transfert des passagers des
lignes d’autcobus provenant de l’intérieur de 1'Etat. Il était
donc important pour METROREC de faire fonctionner le nouveau
terminus, car cela permettait l1’intégration du train avec les
lignes d’autobus interurbains aussi bien qu'avec plusieurs

lignes municipeles de Recife.
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La polémique autour de la viabilité du terminus
routier a duré longtemps. Il ne sera inauguré qu'’en 1986. Des
réactions d'opposition & son fonctionnemment se sont
manifestées surtocut de la part des entreprises d’autcbus
interurbains qui c¢raignaient gue 1’'intégration permette un
contréle de leurs activités par les pouvoirs publics. 11
s'agigsait donc d'un conflit cpposant trois acteurs : le train
métropolitain (1i1é & 1'Etat fédéral), 1'Etat fédéré qui
exergait la tutelle sur les transportg interurbains et pouvait
donc décider de la mise en service ou non du terminus et les

exploitants des autobus interurbains.

Ainsi, pendant 1a période de 1983 A 1987, les
relations entre les autorités de tutelle ont été conflictuelles
et marquées par une forte imbrication des compétences, chague
autorité essayvant de satisfaire naturellement ses propres

intéréts,

2.3.2 - SEGMENTS DE L'QFFRE : DES INTERETS CONTRADICTOIRES

Un examen attentif des segments de 1’offre des
transports urbains nous permet de mieux comprendre les causes
des difficultés rencontrées dans la mise en place d'un systéme
intégré de transports., Coexistent & Recife tous leg modes de
transports collectifs : autcbus diesel, trolleybus, train
métropolitain et train de banlieue, véhicules & faible capacité
{kombig). Ces divers segments n'ont ni caractéristiques
homogénes ni intéréts communs. Au contraire, ils fonctionnent
selon leur praopre logique, en essayant toujours de répondre a
des intéréts spécifiques gui sont souvent contradictoires entre

eux .,

Le segment le plus important, les exploitants privés

d’autobus, vit une relation conflictuelle permanente avec les
pouveoirs publics., D’un cdté, les exploitants se sentent menacés

et craignent que leurs intéréts soient contrariés par la
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politigue de 1’Etat; de l'autre, ils adoptent une attitude
offensive et exercent des pressions continues sur les pouvoirs
publics aussi bien en matigre de tarifs qgu’au sujet des
critéres de concession des lignes, de choix technologique ou

d’intégration modale.

LLe comportement des transporteurs privés vis-a-vis
des autres segments de 1l’offre est plein de conflits et parfois
paradoxal. Ils adoptent une attitude de conciliation envers les
propriétaires des véhicules & faible capacité (kombis) et les
incitent A& exploiter des régions qui ne sont pas rentables
pour eux {(gquartiers A faible demande ou de topographie
difficile}. Toutefois, au meoment ou ils se sentent menacés par
la concurrence, ils exercent des pressions sur les pouvoirs
publics pour gue ces transporteurs Talternatifs” soient
réprimés, en les accusant d’agir de facon irréguliégre, de

provoguer des accidents, ou de leur "voler des passagers”.

Vis-a-vis du train métropolitain, ils prennent, en
général, une attitude d'oppesition car ils se sentent menacés
d'une obligation de se partager la demande. Dans un entretien
gque hous avons eu avec des techniciens qui ont vécu les
tentatives d’intégration, nous avons pu constater cette

ambiance "de guerre”

"le train métropelitain est devenu une menace
pour les prepriétaires d’entreprises, un vral
malheur. Ils voulaient étre Iindemnisés car,
selon eux, le train leur "volait” 1les
passagers”.

Fn ce gqui concerne l'entreprise publigque (CTU), sa

participation dansg 1'offre de transports collectifs psar sasutobus
est relativement faible. Entre 1981 et 18987, la participation
de la CTU est d'environ 9% du total des véhicules en
circulation, 18% du total des lignes et 12% du total des

passagers transportés (tableau 13 }.
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TABLEAU 13 : CTU - EVOLUTION DU NOMBRE DE VEHICULES ET
DE LIGNES {1681-1987) {%}

1981 1983 1984 1985 1986 1987
véhicules
diesel 143 112 110 104 106 1286
trollevybus 14 29 29 29 z29 42
Total 157 141 139 133 130 168
% Total RMR 11 9 g 8 8 10
lignes
diesel 14 16 16 16 17 18
trolleyvbus 1 2 2 2 2 2
total 15 18 18 18 19 20
% Total RMER 9 8 g 9 8 9
demande
% Total RMR 11 13 14 13 12 13

Source : Rapports statistigues de 1’EMTU ~ 1981 & 1987
* R.M.RE.: Région Métropeolitaine de Recife

Les données ci-dessus montrenit que la CTU n'a pas pu
Jouer le rdle d'entreprise régulatrice des transports par
autobus A Recife. Cela tient d’une part aux déficiences
présentées par l'entreprise tout au long de son histeoire, dues
A un nombre élevé d’employés, & des coiits supérieurs a la
moyenne du systéme, et, d’autre part, & la discontinuité de 1la
politique de transpeorts qui caractérise la ville de Recife et

dont 1’entreprise publique a beaucoup sgouffert.

Comme nous l’avons vu pour les périodes antérieures,
les relations que la CTU maintient avec les exploitants privés
varient en fonction des iatéréts politiques des maires. Dans la
période que nous analysons (1983-1880), la CTU passe par deux
moments différents : dans un premier temps (1983-1986}), elle
garde un réle discret et maintient sa part de demande au méme
niveau. Par ls suite (1987-1990), la CTU est renforcée. Elle
élargit sa part de demande, remplace les entreprises privées

sur les lignes exploitées de fagcon déficiente et é&tend le
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réseau de trolleybus.

Cela s’explique, encore une fois, par des changements
politiques. En 18985 et 1986, Jarbas VASCONCELLOS et Miguel
ARRAES sont respectivement éius aux postes de maire de Recife
et de gouverneur de Pernambuco (49). Ils mettent en oeuvre la
méme politigque : renforcement de 1’entreprise publique,
renforcement du contrdle de 1’EMTU sur les entreprises privées.
Parmi les mesures les plus importantes, citons 1’institution de
la chambre de compensation tarifaire et la prise en charge de

la gestion du "Vale-Transporte” ({Bon de Transport) par 1’EMTU,

Quant aux modes ferroviaires (train de banlieue et

train métropolitain}, leur évelution suit une autre logique.
Une fois sous la tutelle fédérale, ils se creoient A4 l’abri des
pressions des pouveirs publics lecaux gquant & une intégration
dans la politique locale de transports. Ils préfeéerent suivre
une politique indépendante qui se heurte souvent aux intéréts
locaux., Ce comportement "indépendant” et "arrogant” a toujours
été constaté & Recife. En réalité, chacun de ces organismes
défend ses intéréts et son projet auprés du gouvernement
fédéral.

En ce gqui concerne les véhicules A faible capacité
{les  "kombis"), leur réapparition comme mode de transport

important dans les années 80 résulte avant teout de la

croissance urbaine des wvilles périphériques, dont les besocins
de déplacement ne sont pas satisfaits par les autocbus., Il
g8’agit d’une activité exercée toujours de fagon artisanale,
comme elle 1'était dans les années 50, Les propriétaires
assurent eux-mémes l'entretien de leurs véhicules. Ils le font
de fagon rudimentaire, car ils n'’ont pas les moyens financiers

pour faire des réparations péricdiques. Par conséquent, les

49-Comme nous l’avons fait ressortir dans la section 1 du présent Chapitre,
Miguel ARRAES a été maire de Recife et gouverneur de Pernambuco au début
des années 60. Il a perdu son poste & la suite du coup d'état de 1964. Une
fois réélu en 1986, il choisit de renforcer 1’action de 1’EMTU face aux
exploitants privés d’avtobus.
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véhicules roulent en général beaucoup plus longtemps qu’il ne

le faudrait.

En tant qu'exploitants, les proprietaires des kombis
ont une attitude trés particulidre. Puisqu’ils ne sont pas
autorigsés par les pouvoirs publics, ils travaillent dans un
climat d’insécurité et de peur. Ils sont souvent réprimés par
la police routiére lors des accidents qui leur sont attribués
ou bien au moment ou les pressions des exploitants privés
augmentent. Pour compenser cette ambiance d'insécurité, ils
établissent une relation de convivialité avec les usagers. Psur
cela ils se servent des avantages inhérents a4 leur activité
flexibilité dans le choix des itinéraires et des arréts,
service porte a porte, rapidité. En général ils s'arrétent 1la
ol cela est le plus commode pour les usagers, et les

transportent parfois méme s'ils n'ont pas d’argent.

En dépit de leur situation illégale vis-aA-vis du code
du travail (les chauffeurs et les receveurs n'ont pas de pernis
de travail en général), ils sont tolérés par les pouvoirs
publics, d’une part, parce qu'il s’agit d'un investissement
d’origine privée ne ceoiitant rien au domaine public {(du fait
gu'ils ne sont pas reconnus, ils ne peuvent pas demander de
subventiong); d'autre part, parce que la flexibilité de ce

systéme permet de desservir les zones en voie d’urbanisation,

2.3.3 - LES USAGERS : LES LIMITES DE LEUR MOBILISATION

Vers 1985 le "probléme tarifaire” est devenu trés
impoertant, les tarifs ayant augmenité plus vite gue les salaires
des usagers. Ces augmentations étaient en général inférieures
aux augmentations des composantes des coiits d'exploitation
{tableau 14 )},
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TABLEAU 14 : RECIFE - EVOLUTION DES COUTS D’EXPLOITATION
DES AUTOBUS (1979-1984) (%)

colits pourcentage
d'exploitation d’augmentation
gazole 10 8568
carrosserie 12 685
salaire des

chauffeurs & 585
Pneu 8 209
chassis 7 896
salaire minimum 6 948
tarif minimum 8 026

Source : EMTU

En 1879, un travailleur gui touchait le salaire
minimum, pour se déplacer de chez lui au travail {48 voyages
par meis); dépensait 9,2 % de son salaire en transport. Ce
pourcentage atteignait 11,4 % en 1983 et 13,4 % en 1987. Ces
valeurs correspondent au cas le moins coliteux, c'est-a-dire, &
deux déplacements par jour dans la premiére zone de
tarification. Pour un travailleur qui habite & Paulista, par
exemple, (4éme zone) 2t qui travaille au centre de Recife, ces
pourcentages passent de 16,7% en 1979 & 21,4% en 1983 et
atteignent 21,4% en 1987,

C’est donc dans ce contexte tendu que, dans les
années 80, émergent des mobilisations des usagers contre les
asugmentations tarifaires. A Recife, cette action connait trois

noments:

Le premier {1980} est caractériaé par 1’apparition
des asscciations de quartiers, trés liées aux problémes de
propriété de la terre. Par 1a suite, ces organisations se

mobilisent autour des problémes de transports.,

Dans le deuxiéme {1984}, les mouvementz des usagers
atteignent leur peoint culminant. Pour la premiére fois, leur

action perd le caractére spontané, et devient organisé. Pour



cela ils créent "1’Assemblée des Quartiers”, autour de laquelle

se réunissent plusieurs quartiers de 1’agglomération.

En 1984, plusieurs manifestationa =sont organisées
contre les augmentations des tarifs. Les revendications
tournent toujours autour de deux grands axes : la stabilisation
des tarifs et la démocratisation de la prise des décisions
concernant les transports. Les usagers proposent une
participation de leurs corganisations au conseil
d'administratiosn de 1’EMTU. En 1985, le nombre de membres du
conseil passe de B A 19, trois représentants des associations

des usagers y font leur apparition.

Le troisiéme moment {1986) est caractérisé par un
recul des mwmobilisations des usagers, constaté & des degrés
différents dans les grandes villes brésiliennes. Comment
explique-t-on ce recul ? A 1’origine, les mouvements des
usagers étaient liés d’un coté, a la lutte pour de meilleures
conditions de vie, concernant en particulier les transports et
1'habitat et, de 1l’autre, & la lutte contre le régime
autoritaire installe en 1564, Dans ce contexte, les
mobilisations des usagers faisaient partie d’un effort majeur
de la société brésiliemnne, dans un but de "redémocratisation"

du pays.

En 1985, avec 1le retour de la démacratie, de
nouvelles perspectives de participation populaire apparaissent.
Les mebilisations populaires, par le biais de leurs principaux
représentants, participent intensément A& ce proceasus, qui
atteint son pcint culminant lors des élections des maires des
capitales (19858), des gouverneurs des Etats Fédérés {(1986), de
1’Assemblée Constituante (1986) et des élections du président
de la République en 1989. Dans ce processus, les mobilisations
concernant des revendications spécifigques font place aux débats
et aux propositions générales concernant l'organisation de la

société brésilienne.
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A Recife, le recul des mobilisations des usagers sur
les problémes de itransport public s'explique également par le
fait que Jarbas VASCONCELLOS et Miguel ARRAES sont é&lus
respectivement & 1la mairie de Recife {(19586-88) et au

gouvernement de Pernambuce (1987-90). Il faut souligner que

tous les deux sont élus avec 1l’appui des associations des
quartiers, ayant accepté de mettre en oceuvre leurs
revendications. En plus, quelques leaders parmi les plus

représentatifs des associations des usagers ont été incorporés
aux gouverhements récemment élus, Ceci a entrainé une

"démobilisation” progressive des usagers.

Quant aux caractéristiques internes des mouvements
des usagers, on doit tenir compte, nous semble-t-il, de leur
caractére cycligue, aver une alternance de périodes d’intense
mobilisation, en général & la suite d’asugmentations des tarifs

des autobus, et de périodes de recul.

Les résultats concrets obtenus & travers ces
mobilisations ont été faibles. Les usagers n’ont Jamais pu
empécher les augmentations tarifaires. Ils ont & peine réussi
A4 imposer de légéres réducticons ou & retarder leur mise en
vigueur. Néanmoins, ils ont montré de fagon claire les
déficiences du systéme de transport, en attirant l1'attention
sur la mauvaise qualité du service et sur le probléme des

tarifs.

Une fois exposées les caractéristiques de chaque

acteur présent dans le systéme des transports, nous pouvons

maintenant répondre la question ! pourquoi la propesition

A
d’intégration_intermodale n’a-t-elle pu_éftre mise en pratique ?

A notre avis, la réponse tient surtout aux rapports

de force existant entre les acteurs. L’sutorité de tutelle

({EMTU) n'a pas ¢&té suffisamment forte pour concrétiser
1'intégration. D’'une part, parce qu’elle n'avait pas 1’appui
pelitigue du gouvernement de 1’Etat de Pernambuco, dont la

politique de transports n'était pas en conflit avec les
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intéréts des exploitants privés. D’autre part, parce que 1'EMTU
n’exergait aucun contrdéle sur le train de banlieue et sur le

train métropolitain. Ceci }1’a coensidérablement affaiblie.

Les exploitants privés d’autobus ont alors vivement

réagi, et avec succeés, aux tentatives d'intégration. Cette
réaction, & notre avis, £tait due surtout au rdle secondaire
qu’'ils c¢raignaient d'avoir, une fois établi le Systéme
structurel intégré. Rappelons que, dans la conception de ce
systéme, les six principaux couloirs de transports, & demande
élevée, auraient été exploités par le pouveir public avec le
train métrepeolitain, le train de banlieue, et le trolleybus.
Ceci signifiait pratiquement que le secteur privé aurait été
réduit Aa un role complémentaire d'alimentation des axes de

grande densité.

Notre analyse permet de conclure que se produit entre
1983 et 1987 un net affaiblissement de l’autorité de tutelle
{EMTU) dans l’organisation des transports ccllectifs urbains,
et un vif renforcement des entreprises privées d’autobus.
Néanmoins, & la fin des années 80 (1988-90}, nous constatons un
redressement de 1’EMTU. En effet, quelgques mesures importantes
gont mises en pratique : la chambre de compensation tarifaire
et la rémunération des entreprises par le nombre de kilom&tres

parcourns {1988). En outre, 1’EMTU assume la gestion des

regsources du "Vale-Transporte” (13989). Compte tenu du feit que
les placements financiers du "Vale-Transporte” alimenteront la
chambre de compensation, cela va permettre & 1'EMTU une plus
grande marge de manceuvre dans la définition des tarifs. Cela
n'a &#té possible gu’en raison de 1'appui politique gu’elle a
recu de Miguel ARRAES, gouverneur de Pernambuco & 1’époque.
Tout cela montre gu’d Recife, les enjeux politiques liées aux
rapperts de force entre les acteurs des transports ont une
influence décigive dans les décisions concernant la politique

locale de transports.
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CONCLUSTION

Le but de ce chapitre était de présenter l’analyse du
role des différents acteurs des transports (pouvoirs publics,
exploitants publics et privés, usagers) dans l1*élaboration et
la mise en oceuvre de la politique des transports collectifs a

Recife.

De 1’observation des grands moments qui ont
caractérisé la politigue locale de transports, il nous semble
important de mettre en relief trois aspects essentiels :
a)la discontinuité de la politique de transports;
b}les changements des rapports de force entre les acteurs d’un
moment A& 1’autre;
c)le mangue de dynamisme de 1'économie locale, trop

exclusivement basée sur les activités de services.

Pendant la période 1955~-1964, les transports
collectifs ont bien eu une place importante dans la politique
locale. Bien que les conflits entre les autorités locales et
les exploitants privés d’autobus aient été innonmbrables, 1ils
n’‘ont pas empéché la mise en application de mesures contribuant
a l’amélicration des transports : la création de l'entreprise
publique et la mise en circulation des trolleybus ont été& les
aspects les plus importants de cette politique. La force de
l’autorité de tutelle a4 1’'épogue était due au contexte
politique local. Lors des mandats des maires et des gouverneurs
élus par le "Front de Recife", les questions liées a
1’amélioration des conditioens de vie de la population, et, en
particulier, les transperts cellectifs, occupaient en effet une

place impeortante.

Pendant 1a péricde suivante {1964-1978), neus
ohservons une rupture de la politique de transports par
rapport & celle de la période antérieure. Cela est dfi, d'une
part, au contexte national, caractérisé par la priorité donnée

par 1'Etat fédéral 4 la consolidation du modéle "automebile-
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routier” qui servait de support & l’industrialisation en cours,
D'autre part, au contexte local, les divers maires de Recife
accordant une priorité a4 la construction du réseau routier au
détriment des transports collectifs, A ce moment-14a,
contrairement a la périocde antérieure, l'autorité de tutelle
{la municipalité) ne manifestait pas de précocupations majeures
quant & l1'amélioration des conditions de vie de la population.
Par conséquent, un plus grand contrdle de 1’offre de transports
collectifs, toujours assurée par les petites entreprises
d’autobus qui preoliféraient dans la wville, ne faisait pas

partie de ses priorités.

Ce n'est gqu'au cours de la périocde suivante (1976-
1983}, que les transports collectifs ont de nouveau une place
de choix dans la pelitigue locale de transports. L’importance
de 1'EMTU & 1’époque tenait & une convergence d’intéréts entre
plusieurs acteurs :
a)l’Etat fédéral gui a stimulé sa création;
blle gouvernement de Pernambucoe qui, s’étant apergu de
1’importance d’un corganisme métropeolitain, a soutenu la
création de 1'EMTU {rappelons gque 1le gouverneur de 1'Etat
disposait d'un fort appui politique de la part du gouvernement
fédéral};
clle maire de Recife qui a accepté le transfert de tutelle des
transports a 1’Etat fédéreé;
d)les exploitants privés d'autobus gui ont eu une réaction

favorable aux mesures mises en pratigue.

Quant aux associations des usagers, elles n’ont été
consultées qu’au moment de la mise en oceuvre des mesurea., En
g2énéral, les ngagars ont eagsentiellement réagi a la
réorganisation desg transports collectifs parce qu’elle
entrainait un changement des habitudes (nouveaux horaires et

itinéraires, réduction de la flotte, etec.).

Néanmoins, au cours de la période suivante (1983-
1890) nous assistons & une nouvelle rupture de la politique de

transports : la convergence d’intéréts, observée entre les
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acteurs pendant la période antérieure, n'existe plus. Nous
constatons autour de la proposition d’intégration des
transports de forts conflits entre les acteurs des transports.
L'EMTU, affaiblie par 1’impossibilité de contrdler les réseaux
ferrés, aussi bien que par le manque d'appui politique de 1la
part du gouvernement de Pernambuco, n’'a pas été suffisament
forte pour mettre en oeuvre 1l’intégration. De leur <oté, les
entreprises privées d’autobus n’'ont pas accepté 1l'idée de
1’intégration. Rapellons gue, selen le projet de 1'EMTU, les
axes de demande élevée devaient &étre exploités par les seuls

transporteurs publics.

Les raisons qui ont conduit 4 cette discontinuité de
la politique locale des transports sont, semble-t~-il, liées au
contexte économique, politigue et social dans lequel s'lest
développée l’agglomération de Recife. Sur le plan économique,
on constate l’incapacité du secteur industriel d'exercer un
role moteur dans le développement de 1'agglomération; sur le
plan peolitigue, nous avons observé 1la prédominance d'une
attitude conservatrice dont les bases se situent au sein du
propre processus de formation de la société locale, Tondée au
départ sur l'économie de 1a «canne A sucre, dont les
représentants éxergent, depuis toujouras, une influence
déterminante sur la mahiére de mener la politigque locale. Sur
le plan social, 1la structure propre de la société locale, est
marquée par l’existence de grandes inégalités concernant le

revenu et les conditions de vie,

Il est clair que les transports collectifs subissent
de plein fouet les effets de ce contexte. A Recife, un trait
raractéristique de la politique des transports reléve de la
difficulté des acteurs concernés 4 trouver des points de
convergence visant A4 mettre en pratigue des plans et des
propositions stables. Ce sont c¢es raisons gui, & notre avis,
expliquent la configuration actuelle des systeémes de transports

de Recife.
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CHAPITRE 4 : LA POLITIQUE DES TRANSPORTS COLLECTIFS URBAINS A
CURITIBA [1955-19901}

INTRODUCTION

Curitiba est connue par sa politique de transport
déterminée, depuis plusieurs décennies. On en veut souvent ce
modéle, On en connait moins comment cette politique résulte
d’un jeu d'acteurs {(pouvoirs publics, segments de 1'offre de
transports, usagers). Pour avancer dans cette analyse, nous
avons établi une périodisation qui rende clairs les liens
entre le contexte économique et urbain, les actions menées par
les pouvoirs publics dans les transports collectifs et les

conflits entre les acteurs du systéme de transport.

La premiédre péricde (section 1}, qui va de 1855 &

1864, est margquée par le passage du tramway & l’'autobus,

lequel devient 1l'unique mode de transperts collectifs. On ¥y
voit une réorganisation des transports collectifs et des
rapports entre l’autorité de tutelle et les exploitants privés
d’autcobus. A la suite de cette analyse, nous nous interrogeons
sur 1’impertance des transportis collectifs dans cette

pelitigue urbaine.

Dans la seconde section, qui porte sur la période de

1864 & 1971, on voit s'affirmer un projet de développement

industriel pour 1'Etat du Parana., En relation avec ce projet,
nous analysons la politigue locale de planification urbaine,
en mettant en évidence le processus d’élaboraticen du plan
d’urbanisme de 1la wville. C'est en nous basant sur cette
analyse, gue nous découvrons ainsi legs raisons d’'élaboration
d'un plan d'urbanisme wmodernisateur. Comment a-t-il &té
négocié par les divers milieux gociaux 7 Quelle a été la place

des transports collectifs dans ce plan ?



Notre troisiéme section porte sur la péricde de 1871

& 19%83. Nous présentons tout d'abord les transformations

économigues et urbaines qui ont eu lieu dans l'agglomération
de Curitiba. Ensuite nous examinons comment les pouveirs
publics sont intervenus dans les transports collectifs, par
la mise en oeuvre des directrices du plan d’urbanisme élaboré
au cours de la période antériesure. Neous voyons en ocutre la

manhiére dont les acteurs de la ville ont réagi & ces mesures.

Enfin, dans la quatriéeme section nous analysona la
politique de transports &4 Curitiba dans la période de 1983 A
1990, Nous présentons d’abord le contexte dans lequel sont
survenues les mobilisations des usagers. Ensuite, nous
discutons les caractéristiques du reéglement des transports
collectifs établi par 1’autorité de tutelle et leurs
conségquences sur les rapports entre celle-ci et les
exploitants privés d’autecbus. A la fin de cette section nous
formulons quelques commentaires sur les principaux défis posés
rar le projet du "tramway moderne”, actuellement en pleine

négociation.

SECTION 1 : [i955-1964] UNE POLITIQUE LOCALE FAVORABLE AUX
TRANSPORTS COLLECTIFS

1 - LE CHANGEMENT TECHENOLOGIQUE : DU TRAMWAY A 1'AUTOBUS

C'est au milieu du ¥IXéme siécle que la ville de
Curitiba connait un essor économique qui lui permet de
a'émanciper vis-a-vis de 1'Etat de Sao Paule. En 1853,
Curitiba est devenue la capitale de 1’ancienne "province” du
Parana, l'actuel Etat du Parana. Ce développement est la
conséguence d’une importante activiteé économigue :
1’exploitation du maté (thé des jésuites) qui, avec celle du

beis, donne naissance & une bourgeoisie industrielle dynamigue
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at diversifiée dans ses activités (1},

A la fin du XIXéme siécle, la ville creit dans deux
directions principales : le nord-est et le sud-ouest. Le
facteur déterminant de la c¢roissance vers le nord-est fut la
construction de la route de la "Graciosa", gqui servit &
l'exportation du maté vers le port de Paranagua, localisé a 90
kilométres de Curitiba. La croissance vers le sud suivit les
chemins parcourus par les "tropeiros"” (hommes qui conduisaient
le bétail). Le chemin du sud est celui des marchandises entre

les Etats du Ric Grande du S5ud et de Santa Catarina.

Le transport faverise l'’occupation le long de 1’axe
nord-est/sud-cuest. Clest en effet sur cet axe qu’est
construite la premiére ligne de tramway & traction snimale,
inaugurée en 18B87. Cette ligne est d'abord exploitdée par un
particulier, qui crée 1l’entreprise "Ferro-carril Curitibana”,
achetée huit ans plus tard par 1’italien Santiago COLLE. Pour
1’exploitation de cette ligne, un contrat de ccncession est
signé avec l'autorité de tutelle {le Président de 1la Province
du Parana, devenu gouverneur de 1’Etat du Parana lors de la

proclamation de la République en 188%)}).

La nécessité de relier 1’intérieur du Parana & la mer
pour écouler les produits d'exportation motive la construction
d’un chemin de fer vers le port de Paranagua. Il s’en suit un
grand essor é&conomigue de la wville : "plusieurs industries
sont implantées; des bangues et des maisons de change sont
créées, une ligne de tramway est construite et la physionomie

de la ville change complétement” (2).

Ce développement est di augsi aux migrations de
Polonais, d'Italiens et d’Allemands qui colonisent les
alentours de la ville. Il en résulte un accroissement de la
population de 49 758 habitants en 1900 A 78 986 en 1920, C’est

1-MAGALHAES Francisco : Evolugao historica da economia paranaense, in
Revista Paranaense de Desenvolvimenteo, Curitiba, N° 28, Jan/Fev., 1972,

2-ROCHA POMBO José F. : O _Parana no centenario - 1500/1900, 2° Ed. Rio de
Janeiro, 1980, p.115.
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dans ce contexte qu’est inauguré, en 1812, le tramway a
traction électrique mis en service par la compagnie anglaise

"South Brazilian Railways Ltd.”

Au cours des années suivantes,
le nombre de passagers transportés annuellement passe de

1.888.122 en 1918 & 2.979.447 en 1921.

Les années 30 et 40 sont caractérisées par la
concurrence qui s'installe entre 1'autobus et le tramway.
Comme nous l’avens soulignéd dans le Chapitre II {section 1},
les compagnies étrangéres perdent peu A peu leur intérét a
exploiter le service. A Curitiba, cela se produit tres tét,
car en 1928 la "South Brazilian” transfére ses biens en faveur
de la municipalité, qgqui se voit obligée de créer une
entreprise. C’est la "Compagnie Force et Lumiére du Parana”

(3},

C'est aussi en 1928 gque la municipalité publie le
premier décret réglementant 1’expleoitation des transports
¢ollectifs par autobus et qui définit treois types de lignes,
établies en relation directe avec les parcours empruntés par
les tramways !
a)les lignes complétement indépendantes;
b)lles lignes ayant en commun les peints de départ et de
destination des tramways;

clles lignes qui effectuent le méme parcours gue les tramways.

Les deux premiers types de lignes sont exploités deés
ie début par des propriétaires individuels, tandis gque le

troisiéme revient initialement a la Compagnie "Force

3~-4 l’époque la Constitution définissait que la tutelle sur les transports
collectifs était du ressort des gouverneurz des Etats fédérés. Cependant,
au Parana, le gouverneur a accordé cette fonction & la punicipalité de
Curitiba.
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et Lumiére". Le décret détermine en outre gquelques paramétres
tels gue la largeur des véhicules (2,20 m), deux portes pour
chaque véhicule, les horaires et les tarifs fixés par la

municipalité.

Il faut noter gu’'a 1l'époque les autorités de tutelle
n'ont pas les moyens matériels et humsins de faire respecter
cette réglementation. Néanmoing, il nous semble important de
gouligner ce premier effort de la part des autorités locales
pour imposer une réglementation aux exploitants pPrivés

d'autobus.

Effectivement, dés la fin de la seconde guerre
mondiale, la concurrence des autobus s'intensifie constamment.
La municipalité de Curitiba, au wvu des déficits de la
"Compagnie Force et Lumiére", lance en 1945 un appel d'offre
pour l’exploitatien des transports collectifs. La licence est
gagnée par un particulier, Aurelio FRESSATO, gui exploitait
depuis 1936 des lignes réguliéres d'autobus. Par la suite, la
"Compagnie Force et Lumiére"” effectue le transfert de ses
biens &4 la nouvelle compagnie créée : la "Compagnie

Curitibaine de Transport Collectif".

Le contrat stipule que cette compagnie s'engage &
acheter des autcbus. De fait, 40 véhicules du type Coach
viennent accroitre le parc; mais cela ne suffit pas &
gsatisfaire les bescins d’une demande croissante de transport,
provogquée par la croissance rapide de la ville {Curitiba passe
de 180 5856 habitants en 19580 & 356 B30 en 1960). Le tramway,
considéré comme un "ralentisseur du progrés", quitte les rues
de Curitiha en 1952,

Parallélement, on assiste 4 la mise en service des
"lotagoes" (véhicules a faible capacité, comptant 8 places
asgsises). En 1954 on dénombre plus de 150 propridédtaires

individuels (4}).

4-ZARUCH Luiz : Do bonde de mula ao omibus expresso, Curitiba, 1875, 46 p.

h
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2 - LA RECRGANISATION DES TRANSPORTS COLLECTIFS

C’est dans ce contexte qgu'en 1955 ont lieu les
élections municipales. Ney BRAGA eat élu maire de Curitiba
pour la période 1955-1958. Il met en place le “"réglement du
service de transport collectif de passagers"” (décret N°506 du
20,10,.1955}). Ce décret présente déja plusieurs agspects

originaux au Brésil.

En premier lieu, il donne aux exploitants privés une
plus grande sécurité. L’exploitation des autobus est protégée
par la signature d’un contrat de permission par ia
municipalité aprés approbation par la "Commission de Transport
Collectif™. Ces permis renouvelables sont concédés aux

exploitants pour une période de cing ans.

En deuxiéme lieu, le décret permet & la municipalité
d'exercer un plus grand contrdle sur le service offert
jusqu’alors par une multitude de propriétaires individuels. La
"Commission de Transport Collectif" fixe les tarifs, les
fréquences et les itinéraires, les types de véhicules pouvant
étre utilisés. On introduit pour la premiére fois au Brésil le

concept de secteur d’exploitation (1956}, La wville est

divisée en neuf secteurs, chacun &tant exploité par une
entreprise. L’exploitation conjointe (par deux ou trois
entreprisas) egt admise. L'offre de transports étant
épparpilée, cette mesure a donc pour but de rationaliser le

service et d’améliorer sa rentabilité.

Selon la conception des pouvoirs publics locaux, cela
passe nécessairement par le regroupement des exploitants
privés et par 1’éliminaticn du service offert par les

"lotagoes". On lit dans l'article 75 du réglement !
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"en fonction de la situation actuelle des
transports, dans laguelle des véhicules du type
"lotacoes” représentent la base d’exploitation
de plusieurs lignes, la municipalité, & titre
exceptionnel, pourra permettre aux
propridtaires de ces véhicules d’expleciter un
secteur gdéographigue, pourvu qu'ils s’engagent
4 remplacer leurs véhicules obsolédtes dans un
délai fixé par les services technigues de la
municipalité”,

Le message est clair : le type de véhicule utilisé
deit étre 1l’autobus (minimum 31 places assises} et le minibus
{de 21 a 30 places assises), les "lotagoes" pouvant continuer
provisoirement & circuler. Un délai de 10 mois est accordé
vour Jle remplacement des véhicules, les propriétaires

H

individuels étant "invités" A se regrouper en entreprises. Il
faut noter que le réglement ne définit pas le nombre minimum
de véhicules nécessaires pour former une entreprise, Il
établit & peine quelgues exigences, comme ]’enregistrement de
1'entreprise, l'acquittement des impdts municipaux et une
caution financiére par véhicule. L'’entreprise doit posséder
des ateliers, des garages et des entrepots pour stocker les

piéces détachées.

Ce décret va permettre une réorganisation compléte
des transports collectifs par sautcobus & Curitiba. On passe de
150 propriétaires individuels & treize entreprises, dont
guelgues~unes regroupaient plusieurs associdés. Neuf secteurs
d’exploitation sont définis. Ces secteurs devaient é&tre
expleoités par les treize entreprises, gquil seront par la suite
réduites A& neuf, celles-l1d4 méme qui existent aujourd’hui

encore.

Ruant aux critéres appliqués 4 l1la définition des
gecteurs d'exploitation, ceux-ci sont définis en fonction des
voles de pénétration liant les anciennes ceclonies d4'immigrants
européens au centre-ville. Quant & l’attribution des secteurs
aux entreprises, le principal  critére reste celui de la

localisation des garades.
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Comment les propriétaires d’autobus et de "lotagoes"
ont-ils réagi face 4 la mise en pratique du réglement des
transports collectifs ? Pour répondre a cette question nous
avons eu recours A des entretiens avec des exploitants privés,
qui ont d'ailleurs vécu ces moments. Nous reproduisons ci-
dessous le temoignage d’un exploitant appartennat & ce qu’on a
appelé la "vieille génération”. Il s’agit de quelqu’un qui a
débuté comme receveur dans les "lotagoes”, avant d'acheter un

véhicule et de voir son entreprige grandir progressivement @

"La concentration de 1'offre a commencé en 1854
avec 1’élection de Ney BRAGA & la mairie de
Curitiba. L'un des points forts de son discours
était la nécessité d’améliorer les services de
transport collectif. 8Selon lui, le service
devait étre exploité par des entreprises
privées, 1’autobus étant le mode de transport
idéal, Prévoyant qu’il allait gagner les
dlections, quelques propriétaires de "lotagoes"
ont voulu anticiper et ont formé une
entreprise de 18 associéds et 27 "lotagoes" qui
exploitaient les lignes les plus proches du
centre-ville, 4 ce moment-14, nous avons créé
un Fonds financier pour 1I’acquisition des
autobus.Nous avons d’'abord acheté deux autobus.
Une fois élu, Ney BRAGA a concédé un délai de
1¢ mois pour que nous pulssions pnous organiser
en entreprises. Cela s’est réalisé entre 1355
et 1958 et toutes les '"lotagoes"” ont été
remplacées par des autobus. Les 18
propriétaires se sont peu 4 peu retirds. I[ls
ont vendu leurs véhicules 4 ceux qui restaient.
Aujourd’hui il ne reste que moi et un "socio”
{assccié} . Notre entreprise posséde 50 autobus”.

bPeux asgpects importants sont énoncés par notre
interlocuteur :
a)la réorganigsation des transports collectifs a répondu
surtout a l'antaritéd de tutelle locale qui, comme dans
d'autres wvilles Dbrésiliennes, dont Recife (Chapitre III,
section 1), désirait intervenir et réglementer l’'’action des

expleoitants;

b)il n'y a pas eu de réaction de la part des exploitants, dans
la mesure ol cette politique leur convenait. Au contraire, ils

ont cherché a s’y adapter. Cela a certainement contribué & une
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augimentation de la rentabilité, gréce & la rationalisation des
lignes et des itinéraires. D’autre part, comme nous 1'avons
déja signalé, ils acquierent le droit d’exploiter les secteurs
pour une période de cing ans, ce quil leur donne une grande

sécurité d’action.

Si la réorganisation des transporis se déroule sans
grands conflits, il n'en n'’est pas de méme dans les années
suivantes. En effet, on assiste en 19680 & Curitiba & un
conflit aigu entre l’autorité de tutelle (la municipalité) et
les exploitants privés d'autobus & propoas de ia tarification,
Ce conflit commence en 1959, quand ces derniers demandent une
hausse de 40 % des tarifs. Le maire Iberé de MATTOS (1959-
1962) refuse cette augmentation sous prétexte gu’elle serait
injuste pour les usagers habitant les aires les plus
2loignées, car le tarif est calculé selon le nombre de
kilométres parcourus. I1 Proposge cependant les mesures

suivantes :

alau niveau local, une nouvelle réorgenisation des transports
collectifs; avec la suppression des secteurs d’expleoitation et
la création d'une Société d’économie mixte regroupant toutes

les entreprises privées;

blau niveau national, le maire demande l'intervention du
gouvernement fédéral qui, par 1’intermédiaire de la Bangque
Kationale de Développement Economigue, pourrait octroyer des

crédits aux entreprises pour l'acquisition des autobus.

Vu 1l'échec des négociations au niveau local et le
refus d'iutervention de la part du gouvernement fédéral, le 26
cctobre 1560 les entreprises privées d'autcbus se mettent en
gréve. Elles retirent ensuite les autobus de la ville en les
cachant au nord de 1’Etat du Parana. ZARUCH raconte bien ces

événements :
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"le jour de la gréve...le trangport s’est fait
difficilement, surtout par train, par véhicule
militaire et particulier. Le département
Juridique de Ifa municipalité demandait
1'expropriation des autobus des entreprises.
Celles~ci les ont alors cachés aux alentours de
1a ville. Plus de 100 autobus ont été conduits,
de nuit, vers 1l’'intérieur de 1’Etat du Parana "

(5)0

Ce conflit ne sera apaisé que grace & un accord entre
le meire de Curitiba et 1le gouverneur du Parana, par
1'intermédiaire de 1’Eglise catholique. En fait, a cette
époque devait avoir lieu un c¢ongrés eucharistique et une
paralysie des transports 1lui aurait trop nui. Les points

essentiels de cet accord sont

alles entreprises reprendront leur travail sans qu’il y ait
d'augmentation de tarifs. Un délai de 60 jours est détermineé,
afin gue 1’on puisse faire une autre é&étude qui pourrait alors

comporter une augmentation tarifaire.

b)La tutelle concernant les transports, qui est du ressort de
ls municipalité depuis 1955, retourne entre les mains du
gouvernement de 1'Etat du Parana qui en est venu & l’exercer

par l’intermédiaire du Département des Routes.

Les mois suivants, la situation étant redevenue
normale, le gouvernement du Parana autorise les entreprises a
procéder & une augmentation, sans que le maire ne wvoie son
autorité remise en question. Ce n'’est gqu'en 1961 que la
municipalité récupére son droit de tutelle sur les transports

collectifs.

En conclusicn, pendant la péricde 1955-189684, la

~

pelitique des transperts a Curitiba suit gquelgues-uns des
principaux événements survenus dans les grandes villes
brésiliennes :la disparition des tramways et la réorganisation

des transports collectifs caractérisée par le passage de la

5-ZARUCH Luiz Op. Cit. p. 24.
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tutelle de 1'Etat fédéré & la ville, par 1l’interdiction aux
véhicules & faible capacité {("lotacces"} de circuler et par

l’'incitation au regroupement des propriétaires de "lotagoes".

Nous observons cependant gquelgues différences qui
retracent déja la spécificité de Curitiba. Le passage du
tramway & 1'autobus n'est pas suivi de la création d’une
entreprise publique. Le maire de la wville, Ney BRAGA, adopte
la position selon laquelle les transports collectifs deoivent
étre du ressort du secteur privé, et il essaye de le
renforcer par la création des secteurs d’exploitation (8) et
par la mise en pratique des contrats de longue durée. On
notera aussi gque, déja, le contrdle du secteur privé apparait
assez strict, C'est la municipalité qui définit les tarifs,
les itinéraires, les types de véhicules ayant le droit de
circuler. O©On remarque gu’'un effort est engagé pour la
recherche d'un certain "consensus minimum” dans la résclution
des conflits existants. Ces sapécificités seront plus fortes

dans les anndes suivantes.

SECTION 2 : [1964-1971] - UN PLAN D'URBANISME PREVISIONNEL
REPOSANT SUR LES TRANSPORTS

1 - LE_CONTEXTE ECONOMIQUE

Dans les années 50 et jusgu'au début des annédes 60, le
Parana passe par l'’une des phases de croissance économique et
urbaine les plus intenses qu'on ait Jjamsism vu au Brézil. Selon
MAGALHAES, ... 'une terre d’une richesse inépuisable, un
Eldorado était né dans le pays. On y arrivait facilement et on

s’y enrichissait vite” (7).

6~c’est n'est que dans les années 70 qﬁe cette mesure sera mise en pratigue
dans d’autres villes ; Salvador-1871, Sao Paulo~1977 e Recife-1979.

T-MAGALHAES Francisco : Perspectivas industriais do bar&na, in Revista
Paranaense de Desenvolvimento, N'15, Nov/Dez. 1969,
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En effet, entre 1940 et 19860 la population du Parana
s'est multipliée par gquatre. Elle est passée de 1.236.276
habitants en 1940 A4 4.277.763 en 18960, croissant avec un
rvthme toujours supérieur & celui de l'ensemble du pays. Deux

facteurs déterminent cette croissance {(8) :

atle type de colonisation existant au nord du Parana, qui est
basé sur de petites et moyennes propriétés, Cela a permis le
peuplement rapide de la région, aussi bien que 1’absorption
de la main-d'oeuvre provenant d’autres régicns du pays;

bB}l’expansion du café, le principal produit brésilien
d’exportation, lequel, partant de Saoc Paulo, envahit le nord

du Parana.

L'analyse du tableau 1 mohntre que c’est seulement 2
partir des années 50 gque la preduction du café commence a
croitre de facgon accélérée, En moins de 10 ans {1950-1959), le
Parana devient le plus grand producteur du pays. Tandis que ce
méme Etat augmente sa production, Sac Paulo diminue
progressivement la sienne. Il s'’agit en réalité de deux
processus différents et 1'influence de la production de café

se révéle tout & fait distincte pour chaque économie (9).

8-Pour une analyse sapprofondie du développement é&conomique du Parana a
1’époque, voir PADIS Pedro Calil : Formacao de uma economia periférica : O
caso do Parana, Sac Paulo, Ed. Hucitec 1973; SWAIN Tania Navarro : Trente

ans d'histoire du Parana : des grands eapaces vides au capitalisme agraire,
1940-1970, These de 111 Cycle, Paris, 1979, 477 p.

9-Tandis qu'A Sao Paule le revenu généré var le café était réinvesti dans
la production industrielie, & travers la procédure de subsfitution des
importations, au Parana cela se passait de fagon ®moins intense. D’autre
part, dans les annéez 50, le café n’'aveit plus le méme poids dans
1’économie internationale.
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TABLEAU 1 : PRODUCTION BRESILIENNE DE CAFE : 1920-1970 (%)

Etat 1920 1930 1940 1950 1959 19860 1970
Sao Paulo| 62,7 69,9 62,1 48,4 35,4 27,6 29,9
Parana 0,4 2,1 8,7 24,0 48,9 48,0 55,6
Autres 36,9 28,0 32,2 27,6 17,7 24,4 14,5
Total 100,0} 100,0 100,00 (100,0 |100,0 1100,0 1100,0

Source : PADIS Pedros C. Op. Cit. p. 124

La croissance de 1l’écconomie du café donne ainsi au
Parana un caractére d’Etat agricole. Entre 1948 et 1958, 1la
part occupée par le secteur primaire dans le produit intérieur
augmente de 52% & 61%, tandis que celle du secteur industriel
diminue de 12% A 10%, celle du secteur tertiaire descendant
guant a4 elle de 38% A 29%. Les premiéres études réalisées au
début des années 60 soulignent la principale faiblesse de
1'économie du Parana : la dépendance excessive envers un seul
produit, le café, dont 1'évolution est sujette aux

fluctuations du marché international.

Par ailleurs, les faiblesses de 1’'économie de 1'Etat
s’aggravent & cause du manque d’infrastructure, notamment de
transports et d’énergie électrigue. Jusqu’au début des années
60, les difficultés d’accés au port de Paranagua, par voie
ferrée aussi bien que par la route, s’avérent si grandes que
les exportateurs préférent le port de Santos, dans 1°’Etat de
Sao Paulo. Ce fait est grave, car il entraine une fuite des
devises produites A l'intérieur du Parana vera Sac Paulo, ce
qui contribue & affaiblir davantage encore son économie. Cela
va renlforcer également les idées szséparatistes de certaines
régions, surtout le nord du Parana, gui veulent s’associer &
S8ao Paulo {(10}.

10-PADIS Pedro C. Op. Cit.
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Dans c¢e contexte, la question gqui 8Se pose aux
pouvoirs publics locaux est de savoir comment profiter du
potentiel exportateur de 1'’économie du café et comment
s’insérer dans le secteur dynamique de 1'économie localisé A
Sao Paulo. Nous montrerons dans les pages suivantes comment

apparait au Parana un projet de développement industriel.

1.1 - LE_PROJET DE DRVELOPPEMENT INDUSTRIEL DU PARANA

C'est & la fin des années 50 qu'on voit surgir les

premidgres tentatives d'&laboration d’un projet de

développement du Parana, avec la création de la Commission de

Coordination du Plan de Développement Economique {PLADEP}.
Cette Commission Jjouera un rdle important, car elle vwva
contribuer, en effectuant un certain nombre d'études, a la
formation d’'une “conscience" de la nécessité d’une
intervention des pouveirs publies dans le développement du
Parana. En effet, en 1959, cette commission, ayant effectuéd

une analyse de l’économie du Parana, affirmait :

"on est arrivé & la conclusicon qu’au Parana une
plus grande expansion industrielle est
essentielle,en mettant 4 profit ses excellentes
conditions agricoles et d’élevage. Néanmoins,
L'industrialisation ne sera possible que s'il y
a les conditions favorables 4 sa4 mise en
marche, c’'’est-d-dire, si les pouveoirs publics
favorisent 1’expansion et I'installation de
nouvelles industries”" (11}.

En 1961, cette Commiasion &tablit les orientations guai
vont constituer les bases du projet d'industrialisation, &

savoir {12} :

11~-PLADEP : Programa gdouvernamental de desenvolvimento Economicgo, Estudo
N°23, Curitiba, 1959, p. 1.

12-PLADEP : Analise da Economia Paranaense, Estudo N"40, Cuoritiba, 1961,
p.18.
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alla réalisation d'investissements dans les infrastructures,
notamment transports et énergie, nécessaires 34 1l’implantation
industrielle et & 1’écoulement des produits primaires;
b}l’élaboration d’une législation stimulant 1l'implantation des
industries;

cila diversification des activités agricoles.

Les premiéres mesures concrétes visant a
industrialiser le Parana sont prises & la suite de l1l’élection
de Ney BRAGA au poste de gouverneur pour la période 1961-18965.
Raprpelons que Ney BRAGA a déja été maire de Curitiba en 1955,
et ensuite député fédéral en 18958 et gouverneur du Parana en
1961, A 1Ia suite du coup d’'état de 1964, il accéde au poste de
Ministre de 1’Agriculture dans le gouvernement du Président
Castelo BRANCO (1966). 8Ses actions sont deécisives pour le
développement économique du Parana, principalement en termes

d’obtention de ressources auprés du gouvernement fédéral.

S5i 1'cn analyse les discours des gouverneurs du

Parana dans les années 60 (Ney BRAGA - 19681-1985 et Paulo
PIMENTEL- 1966-1%69), on ¥y trouve l'assimilation des idées
d’industrialisation et de "modernisation". Ainsi, pour Ney

BRAGA, l'industrialisation de l1’Etat constitue une nécessité
"les ressources dont nous disposons nous permettent de prévoir
qu’a travers des mesures concrétes il est possible de créer au

Parana les bases d'un processus d’industrialisation’ (13).

De la méme fagon, industrialiser 1’Etat et surmonter
les déficiences des infrastructures sont pour PIMENTEL deux
nécessités indissociables : “tant 1’industrialisation que Ia
diversification des activités productrices exigent tout un
ensemble d’ouvrages prioritaires d’infrastructure de base,
surtout en matiére d’énergie é&lectrique, de transports et de
télécommunications, ouvrages sans lesquels 1la possibilité
d’action du secteur privé rencontrerait des obstacles

insurmontables” (14).

13-IPARDES : O Parana reinventado, Curitiba, 1987, p.25Ah.

14-IPARDES Op. Cit. p. 102.
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1.,2- LES INSTRUMENTS FINANCIERS ET ORGANISATIONNELS

Parmi les divers organismes créés par le gouvernement

Compagnie
de Développement du Parana {CQDEPAR). Cet organisme a pour

du Parana au début des années 80, se distingue la "

mission de coordonner les actions des pouveirs publics visant

a développer les activités industrielles.

Toutefois, un probléme se pose : comment financer
l1'industrialisation 7 La solution trouvée a été la création du

"Fonds de Développement Economique (FDE} (Loi N° 4529 du

12.01.1962). A fin de constituer les ressources du FDE, on
crée un "emprunt obligatoire” remboursable gui correspond a4 1%
de "1'impét sur la valeur des achats faits par les
consommateurs (individuels ou entreprises}'. Cet "emprunt”
gera collecté par le gouvernement du Parana pendant cing ans.
A la fin de cette période, le montant de "1l’emprunt” sera
"racheté" moyennant des titres émis & un taux d'intérét de 4 %
par an, Le tableau 2 montre la destination des ressources du
FDE.

TABLEAU 2 : DESTINATION DES RESSOURCES DU FDE (1962-1968) (%)

Années Energie Investissements Investissements dans
Electrique Publics le secteur privé

1962 40 40 20

1963 440 40 20

1964 40 30 30

149656 40 30 30

1966 | 30 30 49

Source : BADEP : 15 Années, Parana Informations; 1975

Entre 1962 et 1966 les ressources de la CODEPAR, dont

celles du FDE, sont dirigées en priorité vers des

236



investissements publics {(91% en 1962, 83% en 1883, 80% en
1964, 77% en 1965 et 65% en 1968). La rlupart de ces
regssources (environ 90%) sont destinées a la construction du
réseau routier et & l’approvisionnement en énergie électrique.
Quant aux investissements engagés dans le secteur privé, ils
augmentent de 9% en 1962, 17% en 1863, 20% en 1964, 23% en
1965 et 35% en 1966.

Les premiers résultats de la mise en oeuvre de cette
pelitique sont significatifs. La longueur du réseau routier
goudronné du Parana triple : de 250 kilométres en 1861 & 750
kilométres en 1965; 1'offre d’énergie électrique passe de
163.587 kilowatts en 1961 & 300.000 kilowatts en 1865 (15).

1.3 - UN_"CONSENSUS" AUTOUR DU PROJET D®INDUSTRIALISATION

En constituant une espéce de hudget paralléle, le FDE
n'est pas soumis A la réglementantion de la Chambre des
députés du Parana. Le FDE ne faisant pas partie du Systéme
Financier National, cela empéche en méme temps le gouvernement
fédéral d’exercer un plus grand contrdle sur son
fonctionnement. Les pouveirs publics locaux disposent, A
1’épogue (1862-1966), d'une plus grande marge de manoeuvre,
tant pour trouver des ressources locales gue pour décider de

leur utilisation (16).

D'autre part, le FDE, du moins d'un peint de vue
formel, ne constitue pas un impét. 8Sa définition, selon la
loi, #établit qu'il s'agit d’un "emprunt”, remboursable aux
consommateurs moyennant la présentation de certificata d’achat
avec un taux d’intérét de 4% par an. Cela empéche les

réactions, tant des industriels et des commergants que des

15~-GOVERNO DO PARANA : Livro branco do Parsna (1961-1965),p.8.

16-C’est A& partir de la réforme tributaire de 1967 (voir Chapitre II,
Section 2), que les ressources locales diminuent, et. le financement de
1'implantation des industries au Parana commence 2 s'appuyer sur des
ressources de 1'Etat Fédéral et de )'étranger.
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conscommateurs, car le FDE est présenté comme une contribution

de l1’ensemble de la société A 1l'industrialisation du Parana.

Comme le remarque OLIVA, on trouve rassemblés pour la
création de la CODEPAR et du FDE +tous les éléments
identificateurs d'une politique de développement : "il y a
une convergence d'intéréts des partis pelitiques, des
indugtriels, des techniciens, de 1’opinion publique. Tous les
groupes trouvent des raisons pour Jjustifier cette entreprise”

{17},

Lorsqu’ils soulignent 1'idée d’une concertation entre
les divers secteurs de ia apciété autour du projet

d’industrialisation du Parana, plusieurs auteurs font

[

référence a4 l'existence d’un "consensus" (18) :

"...au début des annfes 60 il existe déja un
consensus concernant le fait que 1 ‘'expansion du
café a atteint son apogée et qu’il convient de
diversifier 1’dconomie dun Parana. Comme aucune
combinaison de produits primaires n’est capable
de produire des revenus et d'utiliser la main-
d’oveuvre 4 une méme &chelle gque le café, la
seuie alternative valable sera de stimuler le
processus d’industrialisation”.

En bref, c’est dans un contexte caractérisé par la
volonté politique des pouveoirs publics {au niveau de 1'Etat du
Parana} de mettre en oceuvre un projet d’industrialisation de
1’Etat qu’émerge le plan d’urbanisme pour la ville de

Curitiba.

17~-0LIVA Maria Helena A. : Intervencionismo esgstatal e ideoclogia
desenvolvimentista, estudo sobre a CODEPAR, tese de "mestrade", Sac Paulo,
1978, p. 67.

I8-RISCHIBITTER Karios : Incentivos a industrialisagao paranaense, in
Revists Paranaense de Desenvolvimento, N 30, Mai/Juin, 1972,




2 - LA POLITIQUE MUNICYPALE DE PLANIFICATION URBAINE

Avant été élu maire de Curitiba entre 1962 et 196§,
1'ingénieur Ivo ARZUA développe sa gestion autour de trois
grands axes (19). Le premier consiste en une vaste réforme
administrative destinée &4 organiser la structure de 1la
municipalité en fonction du Processus de planification
urbaine. De nombreux organismes cessent d’exister, d’autres
sont unifiés, guelgques uns sont créés, comme la Compagnie
d'Urbanisation de Curitiba - URBS {(1963) - qui assume le réle

de construction du réseau routier de la ville,

Le second axe consiste en la mise en pratigque d’'une
réforme fiscale. En 1962 les finances municipales sont en
crise ; la dette publigue correspond a 93,7% du budget public.
Le maire se préoccupe de renforcer le systéme de collecte des
impéts A& travers une révision de la législation fiscale, et
d'asctualiser la situation fiscale des entreprises. Ainsi,
entre 1963 et 1966, le taux moyen de croissance de la recette
des impdts est de 88%, contre 41% entre 1959 et 1962. En 1966,
l1a participation de la dette publique dans la recette de la
mairie a baissé a4 51,5 %, ce pourcentage tombant & de 12,8% ean
1970. ¥I1 faut noter qu’a partir de 1971, la dette publigue
augmente de nouveau, comme résultat des emprunts effectués par
la municipalité pour financer les premiéres réalisations dans

les transports cellectifs {(graphique 1).

19-1UPERJ : Dimensag do planejamento urbanc : O caso_de Curitiba, Rio de
Janeiro, 1974,
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GRAPHIQUE : LA PART DE LA DETTE PUBLIQUE PAR RAPPORT AUX RECETTES
DE LA MAIRIE DE CURITIBA (1962-1973)
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Le troisiéme axe d'intervention du maire ARZUA
consiste a4 élaborer le plan d’urbanisme de Curitiba, qui sera
4 1’origine de Réseau Intégré de Transports {RIT), et que nous

avons présenté dans le Chapitre 1.
2.1 - P D' IS

Dans son premier discours en tant que meaire de 1ls
ville, Ivo ARZUA se propose de "réexaminer le plan d’urbanisme
de Curitiba, afin de le rdéajuster dans les poeints ot le
progrés de la ville nécessite déja des modifications ou de
nouvelles solutions” {20). Quels sont les facteurs
économiques, urbains et culturels qui se trouvent a l’origine

de la planification urbaine de Curitiba ?

2.1.1 ~ UNE VILLE LA RECHERCHE D’UNE_CONFIGURATION

Au début des années 60, Curitiba est une ville
provinciale d'environ 400.000 habitants. Les transports
collectifs par autobus sont & la charge de neuf entrepriges
privées, qui transportent des passagers chaque fois plus
nombreux : 110 112 passagers/jour en 1960, 312 055 en 1964 et

20-TPPUC : Mensagem do plano diretor, Vol, 2, Curitiba, 1966, p.8.



409 816 en 1970 (21), Les contrats entre l'autorité de tutelle
{la municipalité) et les exploitants privés sont définis par
le reéglement mis en pratigue depuis 1985, étant renouvelés

sucessivement tous les T ans.

Dans le diagnostic réalisé pour le plan d'urbanisme,
la municipalité constate 1’existence d’un probléme commun a
plusieurs wvilles : le processus rapide d’urbanisation et
l1'augmentation du nombre de véhicules dans des rues étroites,
entrainent des embouteillages et des difficultés de

circulation dans le centre-ville.

D'autre part, le diagnostic =tipule que Curitiba a
vocation de ville tertiaire, avec des problémes d’occupation
de son territoire dus surtout aux faiblesses d’infrastructure,

d'énergie électrique, de drainage et de goudronnage.

Néanmoins, on s'attend & ce que les obstacles soient
surmontés, car la ville est sur le point de faire un "saut
qualitatif" (22). En d’autres termes, on pense que faire face
aux problémes dépend du développement industriel du Parana et,
par conséquent, de la ville., Cette relation entre le processus
d’industrialisation en cours et 1'idée de doter la capitale de
1’Etat d’un plan d'urbanisme est trés importante pour la

compréhension du cas de Curitiba.

IL'indicateur le plus fort de cette relation a été mis
en relief par la CODEPAR qui a financé elie-méme le plan.
Selon WILHEIM : "]l’'hésitation & financer 1'implantation d’un
district industriel & cause du manque de planification urbaine
préaiable, 3 mené ia CODEPAR & financer,en 1865, 1'élaberation

d’un plan d’urbanigsme pour Curitiba" (23).

21-IPPUC : Integracao do sistema de frangporte urbano de Curitiba,
Curitiba, 1985, p. 16.

22— MAIRIE DE CURITIBA : Plano preliminar de urbanismo de Curitiba,Société
SERETE & Jorge WILHEIM, Curitiba, 19685, p.128

23-WILHEIM Jorge : Curitiba, em busca de estruturas urbanas, in Urbanismo
no_Subdesenvolvimento, Ed. Saga, 1869, p.125.
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Par ailleurs, plusieurs études effectuéegs montrent les
avantages de 1'établissement d’industries A& Curitiba, la plus
importante étant menée en 1963 par la SAGMACS (24). Les études
de cette société présentent aussi un intérét culturel, car
celle-ci a été liée au Groupe "Economie et Humanisme" animé
par le Pére LEBRET. L'influence du Pére LEBRET a été
essentielle en ce gui concerne la formation des professionnels
de la planification du Parana, tant sur le plan idéclogique
gque sur le plan technique. Plusieurs techniciens ayant
travaillé avec lui occupent des postes dans les organismes du

gouvernement.

On parle, a 1’époque, d*une préoccupation non
seulement rationnelle ({qui préconise 1'industrialisation du
Parana afin de résocudre les problémes de la ville), mais aussi
sociale et humaine. On cherche ainsi un "mode de vie", la
constitution d'une "identité" de la wville pour les habitants
et la préservation des "symboles" (la rue du 15 Novembre, le
trottoir publiec) qui font partie du centre historigue de la

ville.

Au début des années 80, Curitiba vit une période de
préparation; ol 1l’on sent gue quelque chose est sur le point
de changer. On peut donc dire gqu'elle est ouverte aux
changements culturels, urbains et économiques. En d’autres
termes, elie cherche une configuration urbaine plus
définitive, qutelle trouve finalement dans le plan

d'urbanisme,

2.1.2 ~ UN_CONTEXTE TECHNIQUE ET CULTUREL FAVORABLE

L'acquisition d’une expérience de rlanification

urbaine, dont le plan AGACBE (1943) est pionnier;, et un milien

24~-SACMACS :"Societé d’aAnalyses Graphigques et Mecanographiques Appliquées
sux Complexes Sociaux™.
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technique en pleine activité sont deux facteurs importants

pour l'élaboraticon du plan d’urbanisme.

A} LE PLAN AGACHE

Le premier plan d’urbanisme de Curitiba avait é&teé
élaboré en 1943 par 1’urbaniste francais Alfred AGACHE. Ce
plan s'inspirait de la théorie foncticnnaliste esquiszée dans
la Charte d’Athénes (25}. Il contennait deux idées
maitresses !
a)le plan d’avenues, composé de guatre avenues périnmétrales,
quatorze avenues radiales {quatre principales et dix
secondaires} et une avenue diamétrale;
blla répartition de la ville en centres fonctionnels
administratif et civigque, d’affaires et commerciaux,

résidentiels, culturels et de loisirs.

Le mérite principal de ce plan est d’aveir introduit
une mentalité de planification urbaine dans la ville. Cette

mentalité a été mise en veuvre dans les années 60.

B) UN MILIEU TECHNIQUE EFFERVESCENT

Le rdle des ingénieurs et architectes au Parana et,
en particulier, a4 Curitiba, constitue également un élément
important. Il ¥ a toujours eu des professeurs de 1’Ecole
d'ingénierie dans 1'administration publique. Au moment de
1'éiaboration du plan d’urbanisme, plusieurs professeurs de
1’Ecole d’ingénierie occupaient deas postes tels que : 1a
mairie {le maire, Ive ARZUA é&tait professeur de 1’Eccle), le
rectorat de 1'Université, la direction du réscau ferré, la
direction du département d’urbanisme de la mairie, ia
direction de la CODEPAR.

25-8ur la conception fonctiomnaliste de la ville voir : LACAZE Jean P, :
Introduction & la planification urbaine, Ed. du Moniteur, Paris, 1979, pp.
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Cette influence s’est accrue avee la création du
cours d’architecture et d'urbanisme de 1’Université en 1961,
Ce cours servira de point de rencontre aux architectes et
ingénieurs qui v discuteront des rroblémes urbains de
Curitiba. Parmi eux, quelgques-uns avaient suivi des cours

d’urbanisme en Europe, particulidrement en France.

Le groupe ainsi constitué a Jjoué un rdle important,
car il a exercé des pressions pour la réalisation du plan
d’urbanisme. A 1’époque, tout un ensemble d’ouvrages de voirie
ont &été construits de fagen aléatoire {élargissement
d'avenues, construction de wviaducs}). On craignait que ces

ceuvres ne détruisent le patrimoine historique de la ville.

La CODREPAR elle-méme a renforcé cette idée car elle a
refusé le financement pour la construction d'ouvrages de

voirie quand ils étaient dissociédes d’un plan 4d’urbanizsme.

On notera aussi l'existence d’organismes ou de
commisgions liés A4 la municipalité, qui ont accumulé de
l'expérience en matiére de contréle de l’occupation des sols.
En matiére de planification, il existait depuis 19680 la
Commission de Planification de Curitibha (COPLAC), dissoute en

1965, au moment de la création de 1°’IPPUC,

On peut conclure ainsi qu’au Parana, et spécialement
a Curitiba, il v a une tradition de planification. Cette
culture et cette technique accumulées, lides a 1'effort
d*industrialisation - le moteur du processus - offrent des
conditions réelles pour l’élaboration d'un plan d’urbanisme de

Curitiba.
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2.2 - LES ORIENTATIONS DU PLAN

Selon les auteurs du plan d’urbanisme, la recherche
des lignes directrices pour la c¢roissance urbaine de la ville
ne peut se contenter de la projection des données cbtenues a
partir de modéles mathématigues. Dans la mesure ot l'on traite
la wville comme un organisme vivant, le planificateur doit
disposer d’un projet concernant son développement futur. Dans
cette perspective, les orientations établies par le plan sont

les suivantes :

alun développement préférentiel de la ville le long de 1’axe

nord-est/sud-ocuest, en suivant les tendances historiques. On a

déja vu que les premiéres lignes de tramway se sont localisées
le long de ces axes. En outre, en 1965, Curitiba est une ville
tertiaire, avec une concentration des emplois dans le centre-
ville, et une localisation des établissements le long de 1'axe

nord-est/sud-ouest;

blun_renforcement des centres secondaires, localisés dans les

quartiers, ayant pour but d’équilibrer 1l'attraction exercée
par le centre principal. Celui-c¢i doit croitre librement tout
en étant desservi par des voies tangentielles de circulation

rapide;

cjune hiérarchisation du régseau de voirie urbaine en fonction

du tvype d’'usage du scl. On ne prévoit pas encore de priorité

pour les autnbus {(pasr exemple, par ls créstion de couloirs

réservés}.

-

d}un traitement spécial est proposé a l'égard du centre-ville,

-

A l'aide de la création d'un anneau circulaire de protection

du centre et de voies pour les piétons.

Ces mesures ont un caractére pionnier, non seulement
du fait d'étre presentées pour la premiére fois au Brésil,

mais principalement parce qu’elles essayent. d'intégrer les
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éléments déterminants de la configuration urbaine d’une
ville : l'usage du secl, la hiérarchie des voies et les

transports collectifs.

Il est intéressant de souligner 1l'’existence de
grandes similitudes entre les mesures proposées a Curitiba
{(19685) et celles contenues dangs le fameux rapport BUCHANAN
(1863). Ce rapport présentait les problémes de circulation
dans le centre des villes anglaises, caugés par la croissance
automobile, et préconisait plusieurs mesures pour préserver
ces centres., Citons ¢ la hiérarchie des vocies, les voies
piétonnes, la ségrégation de la c¢irculation et les zones

d’environnement. (26).

Nous avons Jjusqu'a présent mis 1l’accent sur le
contexte économique et urbain, dans lequel ie plan d’urbanisme
a été réalisé, de meéme que sur les aspects technigques. Nous
analyserons ensulite le contexte politique et institutionnel
selon lequel le plan a été congu. La prise en compte de la
dimension politique est essentielle pour la compréhension du

processus de planification urbaine de Curitiba (27).

26-Yoir BUCHANAN Colin : L’automobile dans 1Im ville, rapport pour le

27-Nous fondons cette analyse sur les interviews gue nous avons réalisés
auprés de techniciens gui ont participé au processus et sur les documents
suivants :

a)IPPUC : Memoria da Curitibs urbana (Série Depoimentos 1,2,3, et 4},
Curitibs, 1589, 1990;

L )FERNANDES Almir : Planejamento urbanc de Curitiba : A institucionalizacgao
de um processgo, Rio de Janeiro, COPPE/UFRJ tese de "mestrado", 1979, 185 p;
c)FACHIN] Justino : A _significacac social do planejamentc urbano, estude do
caso_de Curitiba, Porto Alegre, tese de "mestrado”, 1975, 179 pn.

d)IUPERJ : Rimensao _do planejamento urbano : O caso de Curitiba, Rio de
Janeiro, 1875, 124 p.

e)DARBERA Richard : Transports Urbains & Curitiba : la continuité
téchnocratigue, in Les Cahiers Scientifiques du Trangport, N° 13-14/1986,
pp. 65-96

246



2.3.1 - LE PROCESSUS_ D’ELABORATION DU PLAN

Dés gue la Compagnie de Développement du Parana
{CODEPAR) a été disposée A financer un plan d’urbanisme pour
Curitiba, le Département d'urbanisme de la mairie a envoyé des
lettres de demande 4 des bureaux d’études choisis parmi ceux
qui rendaient des sgervices & la CODEPAR, afin qu’ils

participent & 1’appel d'offre pour 1’&laboration du plan.

Les lettres de demande envoyées, on a créé une
commission chargée du Jjugement des propositions déposées A la
suite de cet appel d'offre {Décret N°1564 du 28.11.1984).
Cette commission se composait dfun représentant de chacune des
entités suivantes : Ecole d’ingénierie {le Président),
Institut d’ingénierie du Parana, Institut des architectes du

Brésgsil, mairie, CODEPAR, Chambre municipale.

Nous observons que la création de la commission s’est
inspirée de 1la préoccupation de faire participer au processus

les acteurs locaux : la communauté technigue (les Ecoles

d’ingénierie et d’architecture}; les hommes politiques (1la

Chambre municipale}, et le gouvernement du Parana {la CODEPAR}

Les bureaux d’étude qui ont répondu & 1’appel d'offre
étaient les sulvants : a) ASPLAN - Consultants aen
Planification:; b)ROBERTCO Architectes; c)SAGMACS -~ "Saociété
d’Analyses Graphiques et Mécanocgraphiques Appliquées aux
Complexes Sociaux"; d)Buciété SERETE - Etudes et Projets;

e JURBS - Compagnie d’Urbanisation de Curitiba; f}URPLAN.

En analvsant le profil de chacune de ces sociétés, il
nous sSemble impertant de mettre en évidence certains aspects.

Premiérement, on doit remarquer la présence de 1’URBS, une
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entreprise municipale, c¢e qul montre la préoccupation du
milieu technique local d’étre présent dans le processus de la

réalisation du plan de sa preopre ville.

Prétention d'autant pius grande gque la SERETE, dont
le siége se situe a Sac Paulo, participe & l'appel d'offre. Il
v a, 4 l’époque, un certain "chauvinisme culturel" & 1'égard
de Sao Paule (28), gui s'’explique par la forte influence
économique gue Sac Paulo exerce, en fonction de sa proximité

du Parana.

Aprés avoir analysé les propositions, la commission
s'est prononcée en faveur de la SERETE, pour l1l’'analyvse socio-
économique, et de la société Jorge WILHEIM Architectes

Associés pour les études d’urbanisme.

L'aspect le plus impertant de cet avis de la
commission se trouvait dans 1’ocbligation de la SERETE
d'accepter la participation des organismes locaux dans le
processus d'élaboration du plan. La SERETE ayant accepté cette
condition, le directeur du Département d’urbanisme de la

mairie a constitué le groupe logecal _d’accompagnement des

activités de la SERETE relatives au plan d'urbanisme (Ordre
de Service N'7165 du 13.01.1965). Ce groupe local é&était au
début constitué par les techniciens suivants : Dulcia
AURIQUIQ, Jaime LERNER, Francisca RISCHIBITTER et Tabajara
WENDT {29).

Nous venons de décrire les principales Atapes gui ont
mené A l1’'élaboration du plan d’urbanisme. Il nous semble,
cependant. gue le plus important est de comprendre comment ce

rlan a été négocié avec les acteurs locaux, et & travers quels

Z28-TUPERJ Op. Cit. p.48.

29-Tout au long de 1Ia discussion du plan d'urbanisme, de nombreux
techniciens se sont associés & ce groupe. Ceux-ci auront plus tard la tiache
de metitre en pratigue les idées du plan. Citons, entre autres, Lubomir
FICINSKI DUNIN, Almir FERNANDES, José Marias GANDOLFI,. Luiz Fortes NETO,
Saul RAUZ, Reinhold STHEPHANES, Clovis LUNARDI.
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mécanismes la mairie a réussi A4 incorporer c¢es derniers dans

le processus.

2.3.2 -~ LES MECANISMES DE CONCERTATION ENTRE LES ACTEURS

L’événement le pius important organisé par la mairie
dans le but de rassembler les forces économiques et politiques
de la wville autour des directrices du plan fut le Séminaire
"Curitiba de Demain”, pendant le mois de juillet 1965. Ce mois

a d’ailleurs été appelé "mois de 1'urbanisme”.

Si on analyse le décret instituant le Séminaire
(décret N° 10060 du 30 Jjuin 1965), on remarque gque 1’'idée
initiale de ia mairie fut de discuter le "plan d'urbanisme que
la CODEPAR avait fourni & la ville"., On doit mentionner que,
ne s'agissant pas encore d'un plan de la mairie, il pourrait
étre rejeté A& la suite des débats, sans risque d’embarras
politiques pour le meire. En fait, les autorités n’étaient pas
certaines de 1’adoption du plan. Tout dépendait de la maniére
dont il serait assumé par lea acteurs locsux. Le séminaire se

m
voulait, ainsi, le "thermométre" des reactions locales {(30).

C'est le méme décret qui a également défini aussi la
structure du Séminaire et assuré la coordination générale
ainsi que celle des débats, compovsés de plusieurs entités et
présentés par plusieurs équipes de travail {présentation des
directrices techniques, promotion de 1*événement,
consultationgs}., Ce Séminaire représentait une innovation en

termes de planification urkaine au Brésil :

Premiérement, & cause du contexte politique d’alors
qui empéche les discussions publiques et la libre expression

de 1’opinion.

30-1UPERJ Op. Cit. p.53.
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Peuxiémement, parce que, méme de nos jours, il n'est
ras commun de discuter en public les plans de transports. En
général, ces plans sont considérés comme n’étant que de la
compétence des milieux techniques et des sgpécialistes, sans
rapport direct avec la société,

Troisiémement, Curitiba est a 1’époque une ville
moyenne et il egat difficile que 1'élaboration d'un plan de
cette envergure passe 1inapergue des milieux économiques et
politiques locaux. Dans ce sens, rien de plus intéressant et
de plus osé, que de débattre publiguement ses lignes

directrices.

La volonté d’attirer plusieurs catégories sociales,
surtout celles qui sont potentiellement critigues, et gui
fagonnent 1’opinion publique,; est présente dans la facon dont
les débats ont été organisés (sept débats ont eu lieu dans les
locaux de 1'Institut d'Ingénieurs du Parana, de l1'Association
Commerciale du Parana, Scociétés Ouvrieéres et de 1’Université

Fédérale).

I1 faut souligner que ces débats ont révelé des
divergences du point de vue technigue. L’une des principales
critiques concernant les orientations se réfere a la

"rigidité"” du plan d’urbanisme (31} :

"Toute division en zones, qui entraine une
ségrégation de la superficie urbaine, corée des
zones atypigues. Comme Ila ville n’est pas
homogéne, les priviléges et 1la gégrégation
gsaciale sont faverisdés. Nous considérons le
pbrocessus propesé comme fendanciellement anti-
démocratique"”.

31-IPPUC : Planejamento democratico, Curitiba, 1968, p.43.
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Un des représentants du groupe logal répond & catte

critigue de la fagon suivante

"Le plan est préliminaire. Il ne s’agit pas
d’un plan rigide et ses contours ne sont pas
rigides non plus. Le seul fait qu’'une zone soit
plus (ou moins) dense ne nous semble pas
indiguer gqu’elle sera dotée d’un confort plus
{ou moins) grand. Tout dépendra de la manidre
d’équiper cette zone. Les critéres de division
en zones concernent la densité et non le niveau
social',

Tout cela montre gue 1’élaboration du rlan
d'urbanisme n’a pas été menée de fagon unilatérale. Au
contraire, des conflits ont surgi mais gui n'ont pas é&té
suffisament importants pour provoquer la sugpension du

processus en cours.

Ce processus a atteint son point culminant lorsqu'’est
intervenue la décision du maire, annoncée au cours du dernier
débat, de créer l’Association de Recherche et de Planification
Urbaine de Curitiba - APPUC (décret N 1144 du 31.07.1865). Ce
décret a marqué, en réalité, la naissance de 1'Institut de
Recherche et de Planification Urbaine de Curitiba - IPPUC (Loi
N°2860 du 01.12.19865).

L’IPPUC devient ainsi le fruit légitime d’un long
processus de discussion concernant les forces vives de 1la
ville. Son équipe étsait formée par des techniciens qui
participaient au "groupe local d’accompagnement"” de
l1’élaboration du ©plan, garantissant ainsi une parfaite
identité entre les orientaticns de planification urbaine

aprouvées et l'organisme créé afin de les mettre en pratigue.

Cependant, dans les années suivantes, 1lg
participation de 1'IPPUC dans 1la planification urbaine de la
ville ne sera pas remarqguable. Omar SABBAG, ingénieur
sanitaire, élu maire pour la périocde 1966-1870, n'a Jjamais

participé au processus d’élaboration du plan 4’urbanisme. Sa



gestion s’est orientée vers la construction d’ouvrages
4’ infrastructure {assainissement, drainage). On assiste A ce
moment-14 & un conflit entre les conceptions innovatrices de

1'IPPUC et la gestion rationaliste du maire

"Du point de vue du maire, ingénieur sanitaire,
le plus fantaisiste dans 1’action de 1’IPPUC
était la préoccupation naturelle de
l’architecte pour 1’esthétique urbaine,
congidérée comme Iincompatible avec le réalisme
administratif organisé en échelons rigides de
priorités et en &tudes de viabilité économique.
Ainsi, les projets de 1’rpPUC sur la
récréation, l’animation urbaine, les voies pour
les piétons, étaient considérés comme des
lubies modernistes, alors gque des problémes
plus graves tels gue 1’éducation, Ie
transport, l’asgsainissement, attendaient encore
une sclution. On remargue que cette conception
était partielle, étant donné gue [’on trouvait
déjd parmi les études de 1’IPPUC des projets
concernant 1’éducation et, par dessus tout, les
transports de masse” (32).

Ainsi, étant donné son rdle secondaire dans
1’administration locale, 1'IFPUC se referme sur lui-méme et
commence A concrétiser les grandes lignes directrices du plan
d'urbanisme. Un événement important, qui a totalement modifié
les conditions de fonctionnement de 1’IPPUC, a été l'arrivée A
sa présidence de Jaime LERNER (1968-19689), qui avait déja
participé au "groupe lcocal d’accompagnement” du plan, et qui
sera nommé maire de Curitiba juste aprés Omar SABBAG. De =on
nouveau poste, Jaime LERNER met en pratique les principales
orientations contenues dans le plan d'urbanisme, donnant ainsi

le départ & une extraordinaire continuité dans ia politique de

planification urbaine lwcale, b, en particulier, des

transports collectifs.

La principale conclusion & tirer des annédes 1964-1971

est l’'existence d’une convergence d'intéréts entre les acteurs
de la ville autour de 1l'élaboration d'un plan d’urbanisme, qui

aboutit 4 1la c¢réation de 1'IPPUC. Ce processus, riche et

32-IUPERJS : Op. Cit. p. T3,
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original, fait partie d'un projet de plus grande envergure,
de modernisation et d’industrialisation, ol prédomine le

slogan "faire du Parana le deuxiéme Etat de la fédération".

Ainsi, dans une période ot la politigque nationale de
transports urbains est centrée sur la construction du réseau
de voirie urbaine pour la circulation sutomobile, Curitiba se
dote d’une forte spécificité en proposant les voies piétonnes,
la hiérarchie des voies et l’articulation entre les transports
et l'usage du sol. Cette politigue sera mise en pratique dans

les années suivantes,

SECTION 3 : [1971-1983] UN RESEAU INTEGRE DE TRANSPORTS
COLLECTI1FS

1 ~ LE DEVELOPPEMENT INDUSTRIEL DU PARANA

Dans les années 70 se produit une explosion de la
croissance Iindustrielle du Parana. Ce secteur, peu dynamique
dans les années 60, est devenu le moteur du développement
économique de 1'Etat. Entre 1870 et 1980, la participation du
secteur secondaire dans le produit intérieur du Parana passe
de 16,6% A 28,1%. Le secteur primaire, de son cdté, wvoit sa

participation se réduire de 25,2% & 18,5% alors que celle du
tertiaire se maintient élevée (58B,2% et 53,4%)} (tableau 3}.
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TABLEAU 3 : CCMPOSITION DU PRODUIT INTERIEUR DU PARANA
{1970-1880) (%)
Années Primaire Secondaire Tertiaire Total
1970 25,17 16,862 58,21 100
1971 32,22 14,88 51,90 100
1972 30,71 18,10 581,19 100
1873 27,74 19,67 52,59 100
1874 30,04 19,41 50,55 100
1975 28,34 19,27 52,39 100
1978 19,18 22,31 58,50 100
1977 25,586 22,49 51,95 100
1878 19,44 27,25 53,31 130
1879 19,04 26,14 54,82 100
1980 18,53 28,07 53,40 100

Scource : IPARDES - O Parana : Economia e Sociedade
i981, p. 42,

La croissance industrielle du Parana améliore la
place de 1’Etat dans 1’économie du pays. En effet, 1la
participation du Parana dans la production industrielle du
Brésil a plus que doublé : de 2,9% en 1970 a4 6,1% en 1980.

A cegs indices de croissance éconocmique du Parana il
convient d’ajouter les transformations qualitatives a
1’intérieur du secteur secondaire et la concentration de 1la
production industrielle dans la région métropolitaine de

Curitiba.

Pendant la décennie 1970-18%80, nous observons, a
1’intérieur du secteur seccondaire, une diminution relative de
1’importance des industries traditionnelles, notamment textile
et alimentaire, gqui ont diminué de 67,1% & 44,5%. En
contrepartie, les industries dynamigques prégsentent une
augmentation de 16,5% & 37,7%, surtout J]’'industrie chimique
qui passe de 7,7% a 24,4%. Les industries intermédiaires ont

eu une faible croissance {de 16,4% & 17,8%).
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1.1 - LA REGION METROPOLITAINE : CONCENTRATION INDUSTRIELLE

Les transformations économiques du Parana dans les
années 70 se manifestent d’une manidre intense dans la région
mnétropolitaine de Curitiba (33). En tout vpremier lieu, la
participation de la région métropolitaine danas la production
industrielle du Parana passe de 34,7% en 1970 & 52,7% en 1979,
En deuxiéme lieu, les industries dynamigues {(métallurgie,
mécanigue, matériel de transports et de communications,
chimique) sSe concentrent, en majorité, dansg la région
métropelitaine, qui détient ainsgi 80% de la production de

ces industries.

Aingi, la création en 1973 de la CIC - Cité
Industrielle de Curitiba - et en 1977, de la raffinerie de
PETROBRAS (Pétrole Brésilien}, constituent deux exemples
typiques de la politique audacieuse d'industrialisation mise
en pratigque par les gouvernements successifs du Parana et par

les maires de Curitiba.

La Cité Industrielle de Curitiba {CIC)} se situe dans
la zone ouest de 1la ville, sur une superficie de 44 millions
de m?2, ce qui correspond A& 10% de la superficie totale de
Curitiba. La C¥C est reli€e A Curitiba par un réseau routier
important, composé de +trois voies "connectrices" qui la
relient & 1’axe nord-est et d’une rocade (120m de large, trois
pistes et 15 km de long) gui 1la lie a 1l'axe sud-ocuest (voir

figure 4 , Chapitre 1, section 2}.

Ruelle est 1l'importance de la CIC dans les activités
dconomiques de  la région 7 Les données de  1'année 1986
montrent gqu'elle ¥ contribue avec a peine 6% des emplcis de la
région métropolitaine {507.104 emplois dont 30.432 localisés

dans la CIC). Néanmoins, 32% de la production industrielle de

33-1PARDES : Estudos para uma politica de desenvolvimento indestrial do
Parana, Curitiba, 1981.
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la région métropolitaine correspond 4 la CIC. Dans la ville de
Curitiba, la participation relative de la CIC est beaucoup
plus élevée, puisqu’elle atteint, en 19886, 55% de la

praoduction industrielle.

L’explication du faible nombre d'empleis créés par la
CIC est la suivante : les industries de la cité sont dotées
d’un  haut degré d’automatisation. 81 d'un cHté elles
contribuent fortement & la croissance de 1la production
industrielle de la région, de 1l'autre cdté elles ne sont pas
capables d’absorber la main-d’oeuvre provenant de 1'intérieur
du Parana et qui s'installe dans les villes périphériques de

Curitiba.

Ainsi, entre 1970 et 1880, quelques-unes des villes
proches de Curitiba voient leur taux annuel de croissance
augmenter énormément : Sao José dos Pinhais (7,5%), Piraquara
(12,7%), Colombo {1i2,6%) {(tableau 4). Ces données montrent que
le rhénoméne de la croissance urbaine périphérique,
pratiquement inexistant dans les décennies antérieures, prend,
a4 partir des années 70, une importance croissante dans 1la

région métropolitaine de Curitiba.

TABLEAU 4 : REGION METROPOLITAINE DE CURITIBA : TAUX
ANNUEL DE CROISSANCE (1950-1980) (%)

Villes 1950-60 1360-70 1970-~80

Curitiba

Sao José Pinhais
Piraguara
Colombo

Campo Largo
Araucaria

A. Tamandaré

Rio Branco Sul
Mandirituba
Bocaiuva Sul
C.Grande Sul 2,2
Contenda -
Quatrg Barras -
Balsa Nova -
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1.2 - POURQUOI L'AGGLOMERATION DE CURITIBA S'EST-ELLE
INDUSTRIALISEE ?

Nombreux sont les facteurs explicatifs de la
croissance industrielle du Parana s=t, par conséquent, de la

région métropolitaine de Curitiba

a)lLa c¢réation, au début des années 60, d?instruments
institutionnels {la CODEPAR} et financiers {le Fonds de
Développement Economique-FDE) gui a permis de donner un appui

éconcmique & 1’'installation des industries.

biL'action des pouvoirs publiecs locaux qui a réussi a
surmonter les déficiences d’infra-structure. A 1la fin des
années B0, Il existait déja un réseau routier reliant les
zones productrices au port de Paranagua et de 1l’énergie

électrique suffisante pour les industries.

cilL’agriculture du Parans é&étant dynamique et modernisée, a

constitué ausgi un champ fertile pour 1l’essor industriel.

d)L’aspect politique est essentiel pour la compréhension du
"boom” industriel. Dans un grand nombre de cas, les
investisgements ont &té décidés au niveau du gouvernement
fédéral, A travers des mécanismes soumis & des influences
politiques. Le rdle des représentants des Etats fédérés dans
ces décisions s'est avéré d'une importance capitale (34). Le
Parana disposait, dans les anneées 70, d'une force politique
importante auprés du gouvernemsnt fédéral (35}, Cela a
facilité 1l’écculement des ressources destinées & la création

d’infrastructuares ot la mise en place de mécanismes dfaide

34-1PARDES : O Parana, economia e sociedade, Op. Cit. p. 51,

35-Plusieurs hommes politiques du Parana ont occupé des postes-clé au
Gouvernement Fédéral dans les années 60 et 70 ; Ney BRAGA - Gouverneur du
Parana {(1960-1964 et 1975~1879), Ministre de l'Agriculture (19656-66), et de
1'Education ({(1974-78); Karlos RISCHBITTER, directeur de 1a CODEPAR &
1'époque de 1’élaboration du plan d’urbanisme, puis Ministre de 1’Economie
{1974-78}, Haroldo STEPHANES (président de la Banque Nationale du Logement
{BNH) .
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fiscale favorables & la localisation des industries dans la
Cité Industrielle. Curitiba pouvalt ainsi faire concurrence A

d'autres Etats fédérés dans des conditions asgsez favorables.

elA cet effort politique on doit ajouter certains avantages
tels que : la proximité géographique de Curitiba avec le pdle
industriel 1le plus important du pays, Sao Paulo, l'existence
d'un important réseau routier desservant 1'agglomération de
Curitiba et la gquasi-absence de tradition syndicale des

travailleurs {par rapport a Sao Paulo)}.

fiCes facteurs locaux ne sont pas suffisants pour expligquer le
"boom" industriel du Paransa. Pour comprendre ce processus, il
faut considérer le Parana dans le contexte du développement
économique du Brésil, Nous avons remargué au Chapitre II
{section 2}, que les années 70 (1968-1978) sont caractérisées
comme 1’épogque du "miracle é&conomique". L’dconomie du Parana
s’est adapté et a suivi parfaitement cette creoissance
industrielle du pays. Les grandes industries cherchaient A
s'étendre dans les régions qui leur seraient 1le plus
avantageuses, solit en occupant de tranches des marchés locaux,
soit en entrant en compétition, au niveau national ou
international, avec d’autres entreprises oligopolistiques. En
premier lieu, nous avong 1'exemple de SIEMENS qui, en
s'installant dans la Cité Industrielle de Curitiba, cherchait
4 se partager avec ERICKSON, A Sao Paulo, le marché des piéces
électroniques. En deuxiéme lieu, citons VOLVO gqui, en
s'installant dans la CIC, voulait =se disputer le marché
national des camions avec MERCEDES et SCANIA {installés a Sao
Paulo) (36).

Dans c¢e contexte de croissance industrielle et
urbaine de C€Curitiba, gquelle a été la place des transports

collectifs dans la politigque municipale de transports ?

36-ILDEU.M, : Politica industrial de Curitiba, 1988.
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2 - LA POLITIQUE MUNICIPALE DE TRANSPORT

Pendant une période de 12 ans {(1971-1983), la ville
de Curitiba aura deux maires ayant antérieurement participé a
1’élaboration du rlan d’urbanisme, donc convaincus de
1'importance de =sa mise en pratique. Ces maires sont Jaime
LERNER (1971-1974, 1879~1982) et Saul RAIZ (1875~1978). Raison

de plus pour observer la continuité dans 1la politigue des

transperts de la ville.

2.1 - LES ORYENTATIONS ADOPTEES

Au moment de la mise en pratique des axes directeurs
du plan d’urbanisme, les planificateurs de 1'IPPUC ont & faire
face & un double probléme :
~d'une part, la croissance continue et libre du centre-ville,
telle que la préveit le plan d’urbanisme, tend & aggraver les

preblémes de circulation, d’encombrement et de pollution;

-d’autre part, la ceonstruction des voies structurelles, dont
la largeur de piste est de 60 métres {(plan de 1965}, exige de
nombreuses expropriations & des colts d’investissement trop

élevés.,

La solution &alors adoptée, sans doute originale,
consiste & transfermer les voies de liaison entre les centres
secondaires et le centre principal, en des axes structurels
d’induction du développement urbain, de telle mani#re que les
activités existant dans le centre commencent A se diriger vers

les quartiers.

Etant donnée les difficultés de concilier les
activités de commerce, qui exigent une circulation locale
lente au milieu d'un trafic rapide, on établit un systéme de

trois voies paralléles, gualifiées de "trinaires”, qui permet
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toutes les alternatives de circulation. On a ainsi la voie
centrale & double sens, de trafic lent, concentrant le
commerce et les transports collectifs (circulant dans des
couloirs réservés), et deux voies latérales de trafic rapide,
chacune en sens unique, l’une vers le centre et l'autre dans

le sens contraire {figure ) (37).
FIGURE 1 : SYSTEME "TRINAIRE" DE CURITIBA - 1987

couloir reservé - autobus station intermédiaire
terminus d’intégration ;

5= R RESIE=
o JCETET)

Source : 1PPUC

L’adoption de cette conception résoud deux problémes

importants :

~premiérement, on évite lea grandes "chirurgies” urbaines dans
la ville, qui présentent le désavantage de coilits é&levés
susceptibles de dénaturer le coeur historique de la capitale.
La mise en oeuvre du systéme "trinaire” est relativement peu
coliteux, car il utilise des rues existantes. Ls voie centrale
existe déja, méme gl certaines sections doivent &tre adaptées.
Les voies extérieures aont sinueuses, s'approchant et
s'éloignant de la voie centrale, puisque des sections de voies
existantes ont été utiligées, Pour réaliser tout cela, on doit

donc procéder a4 un nombre minimal d’expropriations.

37-1IPPUC : Circulacac e sistems viario, Curitiba, 1975.

260



-deuxiémement, on introduit, pour la premiére fois au Brésil,
des couloirs réservés aux autobus. Cela signifie, en pratique,

une priorité aux transports collectifs & un moment ol prévaut

la logique d’adaptation de la ville & l’'automobile,

Malheureusement il n'existe pas de données permettant
de présenter les dépenses engagées pour I1’implantation des 20
kilométres de voies structurelles en 1974, On sait, néanmoins,
qu’une partie des ressources étaient d'origine locale (budget
de la viile}, Une autre partie provenait du gouvernement
fédéral, en particulier d'un "Fonds de Développement Urbain”

existant 4 1’époque et géré par la Banque du Brésil.

Les directives du plan d’urbanisme se traduisent par
la mise en pratique de trois mesures tout & fait originales au
Brésil : la voie piétonne (1971}, les autobus express (1974)
et le Réseau Intégré de Transports {(1980). L'ensemble de ces
actionsg aboutit & la configuration actuelle du =systeéeme de

transperts de Curitiba.

2.2 - LE CEKNTRE ET LA VOIE PIETONNE

En 1971, 1'IPPUC passe & l’action avec la création
d’une rue piétonne dans le centre-ville {(38}. Avec les
stationnements payvants et la rocade autour du centre-ville, il
s'agit de mesures adoptées par 1’'IPPUC pour protéger le centre
du trafic automobile. Aujourd'hui, gquelques facteurs semblent
expliquer le succés de 1’expérience de la rue piétonne a

Curitiba.

3B-Méme A 1'étranger, les expériences de création de rues piédtonnes {telles
qu’a Copenhague et Rotterdam) étaient récentes, des années 60. Pour une
analyse de ces expériences dans plusieurs villes du monde, voir SUQUET-
BONNAUD : Le probléme des centres de villes & 1’étransger, Information du
batiment, S.E.D.E.8, Paris, 1968, 127 p.
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Premiérement, les techniciens de 1°’IPPUC choisissent
bien la rue devant étre rendue aux piétons, la rue du 156
Novembre {appelée aussi "rue des fleurs"), principal point de
rencontre de la wville. S'étant apercu de 1’importance
historique de la cité, 1'IPPUC, au noment de 1l'élaboration du
projet, prend en considération les quatre faonctions

fondamentales de la rue

-la fonction scociale ¢ le loisir, le point de rencontre;

-1a fonction économique : les affaires, les opérations
comnerciales et financiéres, car des banques, des magasins et
de bureaux sont situés tout au long de cette rue:

-la fonction politigque : la rue est lieu de débats et de
discussions entre les différentes courants d’opinion de la
ville;

~la fonction culturelle : 1'Université, le théadtre, sont

proches de cette rue.

Deuxiémement, la rue sera rendue aux piétons enrichie
d’'un ensemble d’équipements urbains, Dans le paysage urbain,
installé en 1%72, s'intégrent quatre kicsques, un café, un
bureau de poste, les informations touristiques, des cabines
téléphoniques. Un pavage spécial, en "petit-pavé", sera
utilisé. On dispose en outre des bancs, des plantes et des

lampadaires.

2.2.1 - LES REACTIONS DES COMMERCANTS

I.’interdiction de la circulation dans la rue du 156
novembre représentait un changement des habitudes locales.
Elle a provoqué une polémique intense entre 1’IPPUC et les

commergants.

En mai 1972 1'IPPUC commencait les travaux de
construction de la voie piétonne. Prévayant les réactions
hostiles des commercants, 1’IPPUC a décidé de tout réaliser en
un fin de semaine. Ainsi, d’un wvendredi =oir au luandi, une

section de la rue du 15 Novembre d'environ 100 m a été
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aménageé : les trotteoirs en petit-pavé, les lampadaires, les

bancs et les arbres.

Les nouvelles publiées dans les principaux journaux

de la ville donnent une idée de la polémique @

"RUE du 15 NOVEMBRE -~ LES TRAVAUX COMMENCENT
AVE(C DES PROTESTATIONS : La malrie a commencé
hier, de nuit, 4 transformer la rue du 15§
Novembre, en mettant du petit-pavé sur
1’asphalte, ce qui donne & cette rue 1’air d’un
Jardin public, Hier, dans 1’aprés-midi, les

commergants étaient indignés. Le maire &
commencs les travaux sans le moindre
avertissement aux commercants” (0O ESTADO DO

PARANA, du 20.05.1972).

L'argument principal des commercants était que
1’interdiction de la circulation des véhicules constituerait
un obstacle &4 la 1liberté du commerce et entrainerait des

pertes fipnanciéres,

Cependant, ce conflit entre les commergants et le
maire n'a pas empéché 1’aménagement définitif de 1la rue
piétonne. Contrairement aux craintes des commercants, les
activités commerciales ne seront pas génées. De ce fait, eux-
mémes vont demander l’extension de la rue piétonne aux autres
sections de la rue du 15 Novembre. La population en général, ¥
compris les usagers de l'auvtomobile, ont réagi favorablement.
Lfintense campaghe d’information menée par 1’IPPUC ¥y a

contribueé.

Un exemple de cette politique de marketing a &té
l'organisation & Curitiba, d’une réunion du Groupe d'urbanisme
de 1’Union Internationale des Architectes. Il s’*agissait d’une
réunion préparatoire au XIIéme Congrés Mondial de 1'Union
Internationale des Architectes, qui aurait lieu en Bulgarie en
septembre 1872. Curitiba a conguis ainsi une place

internationale et, selon 1’architecte Jorge WILHEIM, a
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renforgé sa position dans le cadre du développement urbain
brésilien (39).

Mais, la voie piétonne n’est pas restée une mesure
isolée. Au contraire, elle faisait partie d’un projet global
d’aménagement de la wville, concernant non seulement les
transports mais aussi un ensemble de services tels que le
logement, la santé, les espaces verts, le contréle de
pelliution, la préservation des sites historiques. Ces projets
ont été exposés dans des endroits publics, étant & l’origine
de discussions intenses parmi les habitants de la ville. Une
habitude de discussicon des problémes de la ville facilitera
ultérieurement la mise en oeuvre des projets qui, par leur
caractére pionnier, projetteront Curitiba sur 1a scéne

nationale et internationale.

Cette premiére confrontation avec les forces actives
de la ville au sujet des directives du plan d’urbanisme, sera
un facteur de promction de la personalité du maire, Jaime
LERNER, Il pourra donc procéder a une deuxiéme intervention,
concernant les autobus, en vue de les faire circuler dans des

couloirs réservés {(autobus express).

2.3 - LES AUTOBUS EXPRESS

Entre 1972 et 1974, 1'IPPUC développe le projet des
autobus express {(40). L’'idée-clé pour obtenir des résultats
positifs est d’implanter un systéme complet, faute duguel la
population n'aura pas confiance en ce {mode de) "transpert
collectif”. Il s’agit en effet d’un autobus ordinaire, mnéme
8’il circulait dans un c¢ouloir réservé, Ce systéme complet

consiste en

39-Les journaux locaux ont mis trés en relief la réalisation de ce colloque
international a Curitiba. La presse a é&tabli une relation entre ce
colloque et les mesures mises en pratique par 1’IPPUC, parmi lesquelles la
voie piétonne ("Des architectes voient des changements & Curitiba”, titre

d’un reportage publié dans le journal "0 ESTADO DO PARAKA du 20.05.1972).

40-IPPUC ;: Onibus expresso ~ I etapa de implantagac, Curitiba, 1974,
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alun cheix technologique adéquat. Une Commission sapéciale a
choisi un type de véhicule possédant des caractéristiques
différentes des autobus conventicnnels (en termes de nombre de
rlaces, de disposition des siéges, de longueur et largueur des

véhicules, de vitesse)}

blune définiticn de 1l'emplacement des arréts (distance de
400 m entre eux). Ces arréts seront implantés le long de 1l’'axe
nord-est/sud~ouest et équipés de kiosques, de bancs, et de

cabines téléphoniques;

clun pregramme de communication visuelle (annonces, plan de la

ville, itinéraire des véhicules);

dlle choix de neuf lignes de rabattement, pernettant
1’intégration physique et tarifaire entre les autobus express

et les lignes desservant les gquartiers périphériques.

Entre 1972 et 1974 on construit ainsi les couloirs
réservés aux autobus express. Le 22 septembre 1974 les 20
premiers autecbus entrent en service expérimental, circulant
sur deux lignes, nord et sud, de 10 kilométres de long

chacune. L’inauguration officielle a lieu le 11 coctobre 1974.

A l’épogue (1974), 1'exploitation des transports
collectifs est réalisée par neuf entreprises privées, régies
par le réglement publié en 1955 (section 1). L’'autorité de
tutelle est 1°’IPPUC, gqui s'occupe de l1la planification des
transports, de 1’usage du sol et de l1la réglementation du

service,.

Au moment de la mise en service de l'autobus
express, deux aspects ont opposé les exploitants a 1'autorité
de tutelle : la desserte de 1’axe structurel (nord-est/sud-

cuest) et 1’intégration physique et tarifaire.
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Pour atteindre le but de 1'expansion linédaire de la
ville le long de 1’'axe nord-est/sud-ouest, 1’IPPUC envisageait
la mise en service d’une ligne unique, le long de cet axe, qui
devait lier directement les points extrémes nord et sud de
la ville. On voulait ainsi diminuer le nombre dezs déplacements
ayvant comme destination le centre de la wville, afin d'y

réduire la concentration des activités.

L’axe nord-~est/sud-ouest est & 1’é&poque divisé en
deux secteurs, chacun étant exploité par une entreprise
différente. Les lignes exploitées par chacune de ces
entreprises ont pour destination finale le centre-ville. Des
conflits auront lieu, parce gue les deux entreprises doivent
degservir parallélement les deux secteurs. L’IPPUC ne réussit
pas & les persuader de la nécessité de ce type de desserte.
Elles n’accepteront que ]l’'entrée de 1’entreprise antagonique

dans leurs terminus au centre de la ville,

Cette situation persiste pendant quatre ans (1874 -
1978) jusgu’au moment ou 1’une des entreprises sera achetée
par 1l'autre. Seulement a partir de ce moment-la, en tenant
compte des expériences acquises, 1'IPPUC réussit &a faire
fonctionner les 1lignes traversant le centre 2t liant les

points extrémes de 1'axe.

L'intégration physigue et tarifaire entre les lignes
express et les lignes de rabattement, proveoque des réactions

tant de la part des expleitants que de celle des usagers.

En effet, 1’intégration entraine un plus grand
contréle de la part de 1’autorité de tutelle sur le service
offert par les exploitants et elle implique un changement

d’habitudes des usagers. Encore une fois, le pouveoir public

local adopte une attitude qu'on peut gualifier de
"pragmatique”. En effet, une solution partielle est mise en
pratique : pendant un certain temps les usagers peuvent

choisir entre deux possibilités pour aller au centre : soit
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prendre les lignes radiales en fonctionnement, soit utiliser
les lignes faisant 1'intégration aux terminus de l’axe nord-

est/sud-ouest.

Comme on a déja wvu dans le cas des voies piétonnes,
Curitiba, en adoptant ces pratigques pour la premiére fois au
Brésil, renforce son image de ville pionniére. On voit 1la
projection de cette image & travers les informations publiées
dans les Jjournaux au niveau local et national. La plupart des
informations publiées dans la presse des divers Etats fédérés
soulignent le caractére '"pionnier”, "innovateur" de cette

mesure concernant les transports collectifs :

"Tandis que toutes les capitales brésiliennes -
surtout les plus développées -~ font deg efforts
pour trouver la formule la plus adéquate de
transport collectif, ia ville de Curitiba
devient pilonniére en inaugurant son propre
systéme adapté aux caractéristiques de scon
centre urbain et qui répond aux ndécessités de
sa populaticon...il s’agit de 1'autobus express
gui circule en couleoir réservé” (Journal
"DIARIO DE PERNAMBUCO", du 20.12.1974}.

"Tandis que les habitants de Sao Paulo payent
un prix fabuleux pour avoir leur métro, et ceux
de Rio de Janeiro révent d'en avoir un,
Curitiba, par contre, est une ville gui aura
une expérience de transport collectif qui,
griace & sa singularité, pourra servir d’exemple
pour d’autres capitales brésiliennes” {(Journal
"GAZETA DO POVO", du 02.08.1874}.

Inmédiatemment aprés 1’implantantion du =systéme,
rlusieurs problémes d’ordre opérationnel (accidents, queues
dang les stations du centre, problémes de signalisation) se
présentent, Les techniciens de 1'IPPUC considérent les
problémes ci-dessus comme conséquence de 1l’augmentation de la
demande, ou comme résultant du caractére innovateur des

mesures qui devront étre perfectionnées.

En effet, gquelgques jours aprés la mise en service

des autobus express, on méne une enquéte auprés des usagers
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dans les stations les plus fréquentées. Les réponses montrent

bien la réaction faveorabkle des usagers (tableau 5)

Par rapport au choix des autcbus express, on remarque
que les critéres de rapidité et de convenance des itinéraires
sont les plus importants. Quant & 1’intégration phyvsique et
tarifaire, on observe des problémes de basse qualité du
service dans les lignes de rabattement. Notons, néanmoins, gue

le nivean d’acceptation de l'intégration reste é&levé,

TABLEAU 5 :ENQUETE AUPRES DES USAGERS UTILISANT LES AUTOBUS
EXPRESS ~ 1974 (a}

POURQUOI UTILISEZ-VOUS L’'AUTOBUS EXPRESS 7
te tichet n’est pas cher : 24.9 %
rapidité : 45.8 %
itinéraire convenable : 54.5 %
autres raisons : 8.0 %

Total : 133.2%

Note : Les personhes interrogées avaient le
dreit de choisir plusieurs réponses,

Inadéguate |[Passable |BonnejTotal

La fréquence de l’express

- 72 2.5% 23.5% 67.5%1100
L.a fréquence des lignes de

rabattement est....0 v 35.5% 36.0% 28.5%1100
Le systéme d’'intégration

- 19.5% 45.8% 35.1%71100
Le systéme de payement des

tickets €8t usncvrernan 2.7% 18.3% 79.0%|100

Source : IPPUC -~ 1974
{a} -~ cet échantillon de population correspondait & environ 5%
des usagers.

Ainsi est né le systéme express de Curitiba,
résultant d'une politique audacieuse développée par la
municipalité & travers 1’'IPPUC. Celui-ci résistera au temps et

degsert la ville Jusqu’a aujourd’hui.
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2.4 - LE RESEAU INTEGRE DE TRANSPORTS

Depuis 1974, l'intégration entre le systéme express
et les lignes de rabattement progresse et, en 1978, 1'’ensemble
des vovages utilisant les lignes intégrées correspond d&ja a

33% du total de voyages & l’intérieur de la ville de Curitiba.

A la fin des années 70, Curitiba ressent les effets
des transformations économigques et urbaines provoquées par les
pouvoirs publics locaux. La création de la Cité Industrielle
et la localisation des emplois le long des axes entraine une
décentralisation des activités, jusqu’alors concentrées dans
le centre-ville. Il ¥ a, d’autre part, dans la région sud-est
une occupation "désordonnée” du sol par les couches les plus

pauvres de la population.

La mise en service des lignes inter-quartiers a pour
but de satisfaire les nouveaux besoins de déplacement générés
rar les transformations mentionnées ci-dessus. Elle permet en
outre aussi bien une éccnomie des coiits de transport, qu'une
augmentation de la mobilité des usagers, ces derniers n’étant
plus obligés de prendre deux ou treois autobus pour se rendre
au travail. Ainsi, la premiére ligne interquartier est mise en

service en 1978, sur 44 kilométres.

Enfin, sous le deuxiéme mandat de Jaime LERNER (1878-
1982), 1’IPPUC effectue les derniéres interventions dans les
transports, en leur donnant la configuration actuelle. Les

mesures adoptées sont

~en 1981, 1a fixation du tarif wunique dans les lignes
constituant le Réseau Intégré de Transports (RIT). Le RIT est
composé des lignes express (en couloirs réservés sur les voies
structurelles}, des lignes de rabattement {ayant leurs
terminus sur les axes des 1igneé expreas) et des lignes inter-
quartiers {assurant Jles liaisons entre les gquartiers sans

passer par le centre);
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-la création, teujours en 1981, de la Chambre de compensation
tarifaire (pour la définition, Voir Chapitre I, section 2},
permettant 1’égquilibre des recettes et des caoiits des

entreprises;

-la construction de 13 grands terminus d’intégration sur les

cing axes structurels.

Les réactions des exploitants aux mesures
apparaissent au moment de la mise en service des lignes inter-
quartiers, qui traversent les secteurs géographiques expioités
par plusieurs entreprises. Malgré cela, 1l’autorité de tutelle
{IPPUC) réussit a sidner un accord avec les exploitants. Ceux-
ci pourront participer a4 l1’exploitation des lignes, a la
hauteur d’un nombre d’autobus proportionnel au nombre de

vovageurs transportés dans leur secteur géographique.

Par ailleurs, on peut menticonner des facteurs qui
contribuent a éviter des conflits. Citons par exemple le fait
que, les contrats reéglementant le service exploité par les
neuf entreprises depuis 1955 ont &#té réguliérement renouvelés,
En 1981, au moment de la mise en service des mesures ci-
dessus, ces contrats serent renouvelés pour un délai de 10

ans.

Nous présentons dans le Graphigue 2 1l’évolution des
transports collectifs par autobhus A Curitiba. I1 faut
souligner 1’importance croissante des voyages réalisés &
1’intérisur du Réseau Intégré de Tranzports par rapport & la
totalité des voyages : 10% en 1974, 33% en 1978, 52% en 1983
et 58% en 1987.

Néanmoins, les lignes radiales, parcourant les
chemins historiques de la wville, et non scumises a4 la volonteé
planificatrice des pouvoirs publics, conservent une importance
non négligeable., En 1987, elles correspondent a 42% du total

des voyages.
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GRAPHIQUE 2 : EVOLUTION DES TRANSPORTS COLLECTIFS PAR AUTOBUS
A CURITIBA (1971-1987)

2

™

| 1

1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987

Bl Lignes conventionneles Bl Réseau intégré

Source : URBS - CURITIBA

2.5 - LE FINANCEMENT DU RESEAU INTEGRE DE TRANSPORTS (RIT)

La mise en oeuvre des infrastructures de transport
urbain & Curitiba a été réalisée surtout avec des ressources
de 1la Bangue Mondiale et du gouvernement fédéral, par
1’intermédiaire de 1’Entreprice Brésilienne de Transports
Urbains (EBTU).

Noug avons déja vu s’affirmer, entre les annédes 1976
et 1983, une politique nationale des transports collectifs
arbhains au Bré=sil. Cette politique s’est accompagnée des
premiers investissements de la Bangue Mondiale dans le secteur

des transports urbains (programme BIRD-I signé en 1878).

La ville de Curitiba a utilisé les investissements
provenent de l'accord BIRD I, dont la valeur était de 45,7S
millions de dollars pour cdnstruire les infrastructures
urbaines nécessaires au fonctionnement du Réseau Intégré de

Transports {(RIT). Les travaux comprennent {tableau 6) :
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a)la constructicn de la wvoie structurelle ouest liant le
réseau de voirie de la ville & la c¢ité industrielle (36% des

dépenses du projet)};

blle goudronnage des voies desservant les lignes de
rabattement liant les quartiers périphérigues aux axes

structuraux (32% de la totalité des ressources du projet};

cila construction de dix grands terminus d’intégration (32%

des dépenses prévues dans le projet).

TABLEAU 6 : CURITIBA - FINANCEMENT DU RESEAU INTEGRE DE
TRANSPORTS - MILLIONS DE DOLLARS {(1978-1983)

Composantes Coilit Réel
A=Structurelle nord 4,99
B-Structurelle ouest 16,51
C-Goudronnage des gquartiers

de bas revenu 9,76
D-Terminus 14,53
Total 45,79

Source :WORLD BANK, 1986

En conclusion, & Curitiba, entre 1971 et 1983, 1le

pouvoir public met en pratique les propositions retenues dans
le plan d’urbanisme congu pendant la péricde antérieure (1964-
1971). Nous observons donc une continuité de la politique de
transports. Cette continuitéd est présente tout au long des
années 1971-1983, et les maires, étant d’accord avec les
lignes directrices du plan, metient en pratique des mesures
favorables aux transports collectifs : rue piétonne, couloirs

réservés aux autobus, intégration physigue et tarifaire.

D'autre part, nous vérifions l’existence de conflits

entre les divers acteurs locaux lors de la réalisation des
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mesures ci-dessus; cependant, c¢es conflits n’'empéchent pas
leur mise en pratique. Nous avons pu constater la recherche,
de 1la part des pouvoirs publics, de points de convergence,
méme si des changements sont nécessaires. Rappelons encore gue
cette politique fait partie d’un projet majeur

d'industrialisation de 1’Etat du Parana.

SECTION 4:71983-1990] L’ORGANISATION DES TRANSPORTS COLLECTIFS
DANS UN CONTEXTE DE CRISE ECONOMIQUE

Jusqu’a la fin des années 70, la politique de
transports collectifs de Curitiba s'oriente vers
1'implantation du systéme de transport, en articulation avec
l1'usage du sol et le réseau routier. Les premiers changements
dans la gestion des transports collectifs ne surgissent qu’en
1980 lers de 1'implantation du tarif unique & 1'intérieur du
Résenu intégré de transports et de la chambre de compensation

tarifaire.

Cependant, le réglement adopté en 1955 est encore en
vigueur. Selon ce réglement, le transport est exploité par
neuf entreprises privées ayant des contrats du type permission
a titre précaire. Ces ocontrats sont toujours renouvelés par
1’autorité de tutelle ({IPPUC}, indépendamment du mode de
fonctionnement des entreprises {contrdle des colits

d'exploitaticn, respect des horaires, des fréquences).

En 1985, un nouveau réglement, dont les mesures ont
un caractére innovateur au Brésil, sera établi. Les mesures
sont : la recette publique, la rémunération des entreprises au
nombre des kilométres parcourus et la création d’un fonds pour
1’acquisition d’autobus. Nous verrons par la suite le contexte
politique dans lequel ces mesures sont mises en pratique et
leurs conséquences sur les relations entre le pouveir public

et les expleitants privés.
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1 - LES MOBILISATIONS DES USAGERS

A la fin des années 70 surgissent dans les grandes
villes Jes premiéres associations de quartiers afin de
défendre des revendications spécifiques. A Curitiba, 1a
création des associations date de 18379 et elle a comme
réferences les questions liées & la possession de la terre et
au transport colleectif. Cette année-lA une pétition avec
99,000 signatures a été remise au maire demandant que le tarif
reste fixe ainsi gque la participation des organisations des

usagers au sein du conseil municipal de transport.

Ce Conseil, créé en 1973, a pour but d’'étudier le
probléme des augmentations tarifaires. Les 13 membres qui le
composent sont : des représentants des pouvoirs publics locaux
{7 membres), de la communauté technique {1 menmbre de 1'Ecole
d’Ingénierie), les exploitants privés d’autobuzm, les é&lus
locaux, les commergants et les industriels, 1'armée, les
chauffeurs de taxi {1 membre chacun). Les organisations des

usagers ne sont pas représentées au conseil.

Cette premiére mobilisation des usagers conduit & une
amélioration de la qualité du service {(augmentaticn du nombre
des lignes, et des autecbus}. Quoigue les tarifs connaitront de
nouvelles augmentations, celles-ci seront inférieures & celles
prévues par les autorités. Cependant, ia proposition
principale, la participation des associations des usagers au
conselil de transports, n'a pas été acceptée par 1a

municipalité.

En 1984, avec l'aggravation de la crise économique
dans le pays, 1’impasse tarifaire apparailt de nouveau
clairement {(augmentationsgs tarifaires supérieures aux salaires
et inférieures aux coits d’exploitation des autobus). Dans ce
contexte, les réactions des usagers atteignent leur point

culminant. La revendication principale c¢oncerne toujours la
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tarification. Les discussions sont alors centrées sur les

paramétres et la méthode utilisée dans le calcul tarifaire.

La réponse du nouveau maire de Curitiba, Mauricio
FRUET {1983-1985), aux pressions des organisations des usagers

est de constituer une commission de vérification des coilits des

entreprises de transports collectifs {décret N°254 du
14.08.1984). Cette commission se compose de 13 membres
représentant les organismes suivants | les pouvoirs publics (8§

membres), les partis ayant une représentation dans la Chambre
des é&lus (2 membres), les organisations des usagers ({3
membres), l’'église et les commergants de la ville (1 membre

chacun).

Cette comission a une signification politique
essentielle, car pour 1a premiere fois, la méthode de calcul
tarifaire est discutée en public, des débats importants étant
menés entre les associations des usagers et les représentants
des entreprises d'autebus A propos des paramétres utilisés
dans le calcul des tarifs {(41). Ces discussions permettront en
osutre que les services techniques de la mairie (IPPUC e URBS)
en viennent a accompagner de forme systématique 1I’éveolution

des composantes du calcul tarifaire.

C'est dans un contexte caractérisé par de fortes
pressions de 1la part des usagers a propos du probléme
tarifaire, qu’ont lieu les premiéres élections (depuis 1964)
au suffrage universel du maire de Curitiba, pour la périocde de
1985-1988 (42).

41-Le tarif était calculé par la division entre la rémunération payée aux
exploitants {kiloméires parcourus) et le nombre de passagera par kilométre.
La remunération est la somme des cofits d'exploitation {combustible,
luhrifiants, pneumatigues, persennel, pieéces  détachées) + coiits
d'administration (amortisation et vémunération du capital relatif aux
instalations et équipements, dépenses administratives e de personnel) +
coiits de capital (amortisation et rémunération du capital relatif aux
véhicules}).

42-Dans ces élections les deux principaux candidats ont été Roberto REQUIAD
et Jaime LERNER,; le premier étant élu.
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Dans les années suivantes on observe un recul de 1la
mobilisation des usagers & Curitiba. Les facteurs explicatifs
sent, en fait, les mémes que ceux déja vérifiés & Recife : le
processus de démocratisation du pays, avec l'ouverture de
nouveaux canaux de participation populaire, et 1'incorporation
des membres des associations des usagers a4 la nouvelle

administration.

2 - LE REGLEMENT DES TRANSPORTS COLLECTIFS PAR AUTOBUS

En 13988, une fois élu, Roberto REQUIAC fait des
transports collectifs 1l'objectif prioritaire de son mandat. En
tant gque député, 11 avait participé aux mobilisations des
usagers défendant leurs revendications, avant d’ailleurs été
élu avec 1’appui des populations habitant les quartiers

FPopulaires.

La caractéristique principale de son mandat est la
constitution d’une structure organisationnelle de fagon &
rendre pessible une gestion efficace des transports
collectifs., Les mesures adoptées par le nouveau réglement des
transports collectifs qui a remplacé 1l’ancien (en vigueur

depuis 1955) sont les suivantes :

a) Création d’un_ Secrétariat des Trapsperts, doté de recours

matériels, financiers et humains, dans le but d’organiser les

transports  collectifs. L'’autorité de tutelle, Jjusqu’alors
1'IPPUC (Institut de Recherche et de Planification Urbaine},

passe depuis A la charge de 1'URBS {Urbanisation de Curitiba},

qui se chargera uniquement de cette tache.

hbllLes recettegs des transports collectifs par autobus sont

gérées par 1'URBS. Cette mesure permet a4 l'autorité de tutelle

une plus large marge de manoeuvre lorsqu’elle doit définir les

augmentations tarifaires. Comme elle gére un montant plas
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élevé de ressources, elle fait des placements financiers qui

alimentent la chambre de compensation tarifaire.

c)Les entreprises seront rémunérées par le nombre de

kilométres parcourus. Selon le systéme antérieur, les

entreprises obtiennent leurs recettes de la vente des billets,
payés directement par les usagers dans les autobus. Les
pouvoirs publics ne peuvent connaitre de maniére silire le
nombre exact de passagers transportés, et qui constitue la
base principale pour le calcul du tarif. Cette incertitude
résulte, d'une part, des fluctuations de la demande et, de
1’autre, de 1’imprécision des données fournies par les

entreprises.

Dans la nouvelle méthode de calcul ces prcblémes sont
minimisés. En premier lieu, les recettes sont calculées a
partir d’un nombre minimum de passagers transportés par mois.
Dans le cas ot ce nombre augmente, les augmentations de la
recette alimenteront la chambre de compensation tarifaire. En
deuxiéme lieu, les paramétres techniques, comme le nombre de
kilométres parcourus, la fréaquence, le nombre de véhicules,

sont calculés par l’autorité de tutelle.

d)Un pourcentage du billet est réservé a 1’achat des autobus,
appelés depuis la "flotte publigue”. Les pourcentages de 1la
valeur du billet établis par la municipalité et destinés a
1’achat des autocbus varient de 5,8% a4 10% entre 2.2.87 et
1.12.87: de 15% & 18,2% entre 7.12.87 et 29.8.8B. Grace aux
ressources acquises, un total de 88 autobus a été acheté. Ces
autobus, appartennant a4 la municipalité, sont wmis a la
disposition des entreprises privées qui se chargent de leur

exploitation.
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2.1 - LES REACTIONS DES EXPLOITANTS PRIVES D’AUTOBUS

Parmi les mesures proposées ci-desgsus, celle qui
provoque les plus grands réactions est l'achat des autobus par
la municipalité. Ces réactions proviennent surtout de
l1'Association Nationale des Entreprises de Transports {(NTU),
qui accuse 1'EBTU d’inciter & 1l'étatisaticon des transports

collectifs. Les journaux font écho A cette campagne @

"UN CHEF D*ENTREPRISE REAGKE CONTRE
L'ETATISATION DES TRANSPORTS " { Journal du
Brésil, du 25.03.88}. Selon cette note, Clecio

Andrade, président de la NTU, affirme "gue ce
projet est un acte d’irresponsabilité de la
part de 1'EBTU, car, en stimulant

l'étatisation, il désanime le secteur privé,
qui détient la majorité des autobus au Brésil”,

En vérité, ces réactions visent plutdét & renforcer
politiquement la NTU, récemment créée, dans un contexte margué
par l'’affaiblissement progressif de [1’EBTU. En réalité, les
mesures mises en pratique a Curitiba ne sont pas
contradictoires avec l'exploitation directe du systéme par le
secteur privé. Si, d’un c¢été, elles impliquent un plus grand
contrdle de la part des autorités leocales sur le service, de
1’autre, elles présentent des avantages pour les entreprises

d’autobus.

Far exemnple, & chaque fois gqu’il ¥ a des
augmentations dans 1'un des composants des colits
d’exploitation,lies entreprises sont immédiatement dédommagées,
l'excédant étant absorbé par 1la chamhre de compensation
tarifaire. C’'est la raison pour laguelle les réactions des
entreprises de Curitiba n'ont pas #té trés intenses. Bien
gu'elles fussent contre l’idée de la flotte publique, elles
ont adopté un comportement plutdt pragmatique, acceptant le
principe de la recette publique et Je mécanisme de la

rémunération au nombre des kilométres parcourus.
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3 — DES SOLUTIONS INNOVATRICES DANS LA GESTION DES SERVICES
URBAINS

A la fin de 1988, Jaime LERNER devient, peour la
troisiéme fois, maire de Curitiba (1989%-1992). Ce n’est pas
notre propos ici d'évaluer 1’ensemble de sa gestion, mais de
rendre compte de ses deux points forts : les programmes
"1’achat d’ordures” et le "tramway moderne”, Pour en
comprendre la portée, il faut tout d’abord situer le contexte

politigue dans lequel il est élu.

Avant son actuel mandat démocratique, J. LERNER a été
deux fois maire de Curitiba (i1971-1874 et 1979-1982), nommé
par les gouverneurs du Parana, ceux-ci avant été désignés,
quant & eux, par les gouvernements militaires. En 1985, lors
des élections au suffrage universel des maires des capitales
d'Etat, Jaime LERNER s’oppose & Roberto REQUIAQ, le principal
candidat du parti d’opposition, et il est battu de trés peu a
cause des votes issus de quartiers populaires. L’argument
majeur de son adversaire, tient au fait gque son administration
antérieur aurait privilégié "les gquartiers riches et oublié
les =zones pauvres de lIa capitale’”. On voit en effet se
confronter une force politique populaire, le PMDB {(Parti du
Mouvement Démocratique Brésilien} au populisme du PDT {(Parti
Démocratique Travailliste)} auquel s’est rallié Jaime LERNER,

plus proche des classes moyennes.

Aux élections de 1988, LERNER; de nouveau candidat a
la mairie, =se présente en tant "gqu’'urbaniste compétent” et
soucieux des "gquestions sociales". Sa campagne s’appuie
essentiellement sur les avantages que les populations des
zones périphériques tirent du Réseau intégré de transports. Il
est &élu cette fois-ci avec une majorité confortable : ce qui
confirme 1'importance du transport dans la mentalité

populaire.

Son troisiéme mandat débute dans un contexte

politique et économigque margué d’'un  cote par la
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-

démocratisation du pays - ce qui oblige les maires & négocier
leurs projets avec les conseils municipaux et & prendre en
considération les revendications populaires - et de 1l'autre
par la crise économigque et la diminution des investissements
de 1’Etat fédéral dans les transports urbains. Ce gqui expligue
probablement qu'il seoit eobligé d'investir dans des domaines
moins onéreux de la gestion urbaine, comme <ceux liés a
1*écologie, trouvant une combinaison entre classes moyennes et

populaires,

3.1 - LE PROJET "ACHAT D’ORDURES"

Que faire avec peu de moyens mais grand bruit, tout
en maintenant 1’image de marque d'efficacité ? Le preojet
"achat d’ordures” s’inscrit parmi les préoccupations du maire
a 1’'égard des Tquestions sociales” outre sgon évidente
connotation écologique. 11 prend naissance dans 1a
constatation du fait que la frégquentation des postes de santé
proches des 2zones habitées par les populations de bas revenu a
augmenté ces derniers temps. Une partie des maladies que
présentent notamment les enfants sont causées par les rats et
les mouches, qul pullulent dans les locaux ou les ordures sont

déposées.

Le systéme de ramassage d’ordures est assuré par une
entreprise spécialisée, rémunérée par la municipalité en
proportien du poids d’ordures recueilli. Le ramassage
classique se reévéle relativement peu efficace dans les
quartiers populaires. Parallélement, la municipalité met donc
en pratique une expérience criginale appellé "achat
d’ordures", c¢oordenée par le BSécretariat de 1’environnement,
et dirigé spécifiquement vers les quartiers populaires ol les

camions d'ordures ne peuvent pénétrer.

Les habitants des =zones choigies entreprennent un
premier tri du matériau recyclable { papier, piastiques,
verres, etc.). Ces déchets sont mis ensuite dans des sacs de

prlastiques appropriés. Les habitants wvont les déposer dans
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des locaux déterminés par la mairie, ou bien collectés par des
camions qui circulent péricdiquement A& travers les quartiers
{les "camions verts”). En échange de chaque sgsac déposé,
1'habitant recoit un "Vale-Transporte” de la mairie. En ocutre,
l’association de quartisr regoit quant A elle pour chague sac
une somme correspondant a4 10% de la valeur do '"Vale-
Transporte”. Ce montant est déposé par la municipalité sur un

compte spécial 4 la bangque d'Etat et utilisé par 1’association
pour aménager le quartier, A la fin du mois de février 1891,
44 quartiers faisaient déja partie du projet et 664 773 sacs
{contenant chacun en movenne 5,67 kilos) avaient été
récueillis, soit un total de 3 77! tonnes d’ordures. Qu’est-ce
que ¢a répresente, par rapport & la ville et aux quartiers

populaires *?

Le systéme "achat d’ordures" s’inscrit dans un projet
écologique plus général qui repose en grande partie sur le
traitement des ordures. C'est ainsi que, dans les quartiers de
classe moyenne, on procéde a une collecte gélective des
ordures, que l’on recycle partiellement. A terme, on sentend
regrouper les petites entreprises de recyclage en
coopératives, et développer ainsi 1'industrialisation locale.
Ces projets liés aux ordures sont tout & fait innovants au
Brégil, et méme au niveau international puisqu’ils ont wvalu A&
Jaime LERNER une reconnaissance par 1le "prix mondial de

1’8cologie”.

De cette bréve description du projet "achat
d'ordures", il nous semble important de faire ressortir
certains aspects, I1 s’agit d’abord d’une expérience
intéressante tant par sa simplicité - elle demande un minimum

de bureaucratie - gue par son coiit peu élevé d’application.

Deuxiemement, 1’expérience met en avant ia
possibilité d’une gestion coordonnée de certains "services de
basea™, Le fait gue trois sécretariats municipaux

{environnement, transports et santé) se sont réunis pour
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mettre en place un preojet commun constitue un premier essai
pour surmonter le caractére sectoriel dez propesitions et des
analvses concernant la gestion des services urbains au Brésil
{mais aussi ailleurs)., Comme le font remarguer COING & HENRY,
"les services urbains sont, par excellence, le domaine des
approches sectorielles. Lfeau, 1’assainissement, lesg
transports ou Jla collecte des ordures {pour ne citer gue ceux
que 1'cn considére comme &tant des '"services de bhase"
proprement uwurbains, exciusion done faite par exemple de
1’éducation ou de la sants) renvoient chacun 4 des
spécialistes différents, 4 des institutions spécifigues et &

des politiques propres" {43).

Par ailleurs, il convient de rappeler que le "Vale-
Transperte” est un instrument-clef de la politique urbaine
actuelle de la municipalité, S'il présentait jusqu'ici un
caractére essentiellement social, il acquiert aujourd’'hui une
deuxiéme fonction qui amplifie son caractére social, en
faisant béneficier les non-~salariés. L’aspect le plus délicat
du projet reste celui de son propre financement, DPans la
perspective de sa continuation et mé&me de son élargissement i
d’autres quartiers, la guestion se pose alors de savoir si la
mairie pourra financer l'achat d’un nombre croissant de
"Vales-Transporte" et si cette expérience ne constitue pas
déjad un exemple de transfert de subsides entre les divers
services urbains gérés par la municipalité. Ce sont la des
questions qu’il nous semble indispensable d’approfondir dans

les études de suivi de l'expérience de Curitika.

Enfin, ce n’est pas un hasard si un tel projet est
expérimenté & <Curitiba. Au contraire, 1l'image de ville

"innovatrice" que celle-ci s’est construite depuis les années

43-COING Henri & HENRY Etienne : Pour une approche
transversale des services urbains en P.E.D., Communication aux
Journées internationales de Lille "Les villes, moteur du
développement <ceonomique des pays du tiers-monde ? Novembre
1989,
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70 s'en trouve renforcée. De 1la sorte, en combinant une
solution innovatrice - et qui n’est plus restreinte au domaine
de la planification urbaine - et un schéma de marketing gui

permet sa divulgation aussi bien au Brésil qu’ailleurs, le
maire conquiert pour Curitiba le titre de "capitale
écologique" du pays. Voila donc une fois de plus la continuité

présente dans la politique urbaine de la ville.

C'est sous cet angle qu'il faut analyser le second

projet en cours : celui du "tramway moderne".

3.2 - UN NOUVEAU DEFI : LE PROJET DU TRAMWAY MODERNE

C'’est A4 la fin des années B0 que surgit pour la
premiére fois 1’idée d’'implanter un métro a Curitiba (44).
Divers facteurs vont faire que 1’idée sera rapidement
abandonée : le cofit élevé des travaux, la taille de Curitiba,
gui est encore une ville moyenne d'environ 400 000 habitants
et la conception qu’avaient les techniciens Jlocaux de la
nécessité de procéder par étapes avant dJd'adopter le métro.
C'est cette idée directrice gui va cenduire & la mise en
circulation de 1'autobus dans des couloirs réservés sur 1'axe

structurel nord-est/sud-ouest.

Durant le second mandat de LERNER (1879-1982) 1'IPPUC
relance la discussion sur le changement de technologie et se
décide en faveur du tramway. Deux facteurs contribuent A un
tel choix. D’abord, la recherche permanente de "quelque chose
de différent", qui soit en plein accord avec le caractére
"innovateur” de la ville. Parmi les technologies existantes,
le métro est exclus A cause de son c¢oit onéreux, le trolleybus
parce qu’il ne représente par une innovation {(outre 1’état de
détérioration du réseau et des véhicules & Recife et & BSao
Paulo). Par ailleurs, les techniciens de Curitiba connaissent

bien le systéme de transport européen, et notament celui de

44-IPPUC : Metro, estude preliminar, sistema iﬁtegrado de
massa de Curitiba, 1969.
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la France, pays ou était en train de se produire le rencuveau
du tramway. On remargue ainsi que la SOFRETU est chargée de
1'élaboration du projet du tramway. Les problémes de
financement ont malgré tout constitué le principal obstacle au
succés de cette entreprisze. Aujourd’hui, en réintegrant Ila
mairie de Curitiba, LERNER relance un fois de plus l'idée du
tramway, gqui est wvu comme une &tape nécessaire dans le

processus de planification urbaine et de transports.

B - LE PROJET

Leg études préliminaires de 1'IPPUC prévoient un
tramway circulant le long des 19 kilométres du couloir réservé
de 1’axe nord-est/sud-ouest (12 600 pass/heure), exploité
aujourd’hui par 1’autobus eXpress. Le véhicule pProposé
présente une capacité de 308 passagers (36 assis et 272

débout), une longueur de 29,5 m et une largueur de 2,60 m.

Le systéme va utiliser 1’actuelle infrastructure du
Réseau intégré de transports, ce qui permettra 1'intégration
prhysigque et tarifaire avec les lignes de rabattement et les
lignes interquartiers que les autobus continueront a
emprunter. Le projet comprend donc deux terminus principaux,
23 stations intermédiaires, c¢ing stations d'intégration et la

gare centrale.

L'itinéraire choisi dans le centre-ville contournera
le quartier historique, préservant ainsi les principaux
monuments. Dans ce but, de grands ouvrages sont prévus ! un
viaduc de 600 w et un tunnel de 800 m. La gars centrale,
congtruite sur deux niveaux, sera souterraine (125 m de
longueur et 9 450 m? de surface baAtie). Le projet inclut 1la
construction d'un centre commercial que devroni financer des
investissements privés, L’intégraticen avec les lignes
d’autobus qui desservent les axes est, ouest et Boqueirao

s’effectuera a 1’'intérieur de 1’ancienne gare ferroviaire,
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devenue aujourd’hui musée ferroviaire., Le coilit du projet est
egtimé a 239,7 millions de dollars (tableau 7). Ce qui fait un
systéme de transport de masse a 12 619 millions de dollars par
kilomeétre. On remarque que Jla partie la plus important
correspond au matériel roulant, le génie civil étant

relativement 1limité.

TABLEAU 7 : CURITIBA -~ PROJET "TRAMWAY MODERNE"

{US$ 1000) - 1990
Répartition des coilits Total %
Expropriations 6 657 2,8
Edifications 18 915 7,9
Infrastructure 64 030 7,9
Installations 44 951 18,7
Matériel roulant 82 800 34,5
Projet 10 99e 4,6
Eventuels 11 418 4,8
Total 239 789 160,0
Secteur public 105 630 44,0
Secteur privé 134 139 56,0

Sorce : IPPUC, Projeto Bonde Modernae, 1980

C - LA _CONTINUITE

Il nous semble important de mettre en avant certains
agpects concernant la méthode utilisée actuellement dans la
conduite du projet. On remarque tout d’abord deux similitudes
quant au processus original de planification urbaine de la
ville {voir section 2). Fn 1985, la création du "groupe local
d’accompagnement” a donné naissance & 1’IPPUC, lequel a mis en
place le plan d’urbanisme. Aujourd’hui se trouve déja crée au
sein de 1’IPPUC un "groupe 1local"” composé entre autres de
techniciens venus de différents organes étatiques., C’'est ce
groupe qui a réalisé 1'étude préliminaire et a défini

1l'itinéraire du tramway, et il participe 4 ©présent a
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1'élaboration du projet définitif, sa tédche étant aussi de

coordonner sa mise &n oceuvre.

La seconde ressemblence tient au procédé des
"négociations” menédes avec les acteurs de la ville. Nous avons
vu comment, en 1965, le séminaire "Curitiba de demain” s’est
montré essentiel pour la consolidation d*un "projet de ville",
qui transparait dans le plan d’urbanisme. Au lieu d’opter pour
un grand séminaire, 1'IPPUC réalise cette fois-ci, & travers
son "groupe local”, des réunions auprés des secteurs sociaux
intéressés au projet et susceptibles d’influencer 1’opinion
publique. Jusqu’a présent, il s’agit de 1*Association
commerciale, qui regroupe les commercgants de la ville, et du
Syndicat des entrepreneurs de construction civile, ainsi que
quelques réunions de quartiers, sans oublier bien entendu des

réunions avec les entrepreneurs de transport.

Au cours de ces réunions, le discours de 1'IPPUC est
de montrer le tramway comme faisant natursllement partie du
processus de planification urbaine et d'encourager les forces
vives de la ville &4 soutenir le projet et A s’en sentir
responsables. Bien entendu, 1’idée d'innovation et celle de
Curitiba en tant que "ville pionniére" demeurent présentes,
comme le laisse entendre c¢lairement le titre du document
publié par 1°IPPUC : "IIn tramway moderne : la veoie de
1'avenir". La perspective de continuité se trouve d’'ailleurs

exprimée dans le texte de ce méme document {(45) :

"Pans les années 70 ont eu lieu &4 Curitiba de
prefondes transformations physigues et
culturelles gui ont forgé son destin. Durant
les années 80, la ville s’egt efforcée
d’étendre !’accés au patrimoine urbain et aux
services essentiels 4 une partie croissante de
la population., Et, depuis 1990, elle a repris
e chemin des solutions innovatrices, se
préparant ainsi A& entrer dans le troisiéme
millénaire avec le visage d’une ville
contemporaine du futur"”

45-IPPUC : Bonde Moderpno : O caminho do futuro, Curitiba,
1990,
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La continuité se manifeste non seulement a travers
les méthodes employées, mais encore au niveau de la présence
des décideurs. Le maire actuel (Jaime LERNER) appartenait au
"groupe local d’accompagnement” du plan d’urbanisme. Les
présidents actuels de 1’IPPUC {Cassino TANAGUSCHI) et de 1’URBS
{Carlos CENEVIVA), ainsi gque Raphael DELY conseiller du
maire), ont occupé des postes—clés durant les deux mandats

précedents du maire.

Etant données les grandes différences des contextes
économigque, politique et sccial entre les deux épogues
{décennies #60-70 d’'’une part et années 90 d’autre part}, ceci
pourra influer de manigre décisive sur l’avenir du projet.
Nous avons vu gqu’au niveau £€conomique le plan d’urbanisme et
1’implantation du réseau intégré gurviennent dans une
conjoncture marquée par le "miracle brésilien”. Le ©pavs
affronte aujourd’'hui un contexte de crise et 1'Etat fédéral
n’apporte aucun soutien financier au projet. La municipalité
est donc amenéde A& rechercher des fonds A l'étranger et il

s'agit 1la du premier défi gque devra vaincre le maire.

Au niveau politique, dans les années 60 et 70, tant
les gouvernsurs que les maires étaient nommées par les
gouvernements militaires, les uns et les autres appartenant au
parti au pouvoir, Ils sont aujourd'hui élus au suffrage
universel, sans nécessairement appartenir au méme parti. D’au
des conflits gqui peuvent repercuter sur les décisions
concernant la poclitique de transports. Clest un tel tableau
que l'on trouve & Curitiba., Alors gu’au cours des deux
premiers mandats de  LERNER, on n'a pas eu l'occasion
d'assister a de vielents conflits 1’opposant aux gouverneurs

du Parana, cette possibilité se présente aujourd’hui.

En effet c¢’est Roberto REQUIAO, 1l’ancien maire de
Curitiba qui vient d’&tre élu gouverneur pour la période 1991-
94, On ne connait pas encore sa position au sujet du projet.

Elle sera sans doute décisive, car c'est 4 lui que revient ls
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tutelle de la compagnie d’électricité de 1°’Etat, laquelle
devra alimenter en énergie le tramway. Il s'agit 1a du second
défi.

Notre attention a été finalement attiré par le fait
que le projet a Jjusqu’a présent suivi son cours sans
opposition majeure de la part soit des organismes technigues,
soit des partis peolitiques. Dans un projet dl'une tellie
envergure, 1’opportunité de s0n implantatiocn pourrait
cependant étre coeontestée, Le fait gue le systéme intégré
d*autobus permette des améliorations et des adaptations aux
bescins croissants de déplacement, pourrait mé€me renforcer les

critiques vis-a-vis d'un tel projet (46).

Une explication possible se trouverait - nous semble-
t-il1l - dans l’histoire méme de la ville et dans la mentalité
d'une bonne partie des habitants, habitués aux "innovations et
au "pionnierisme" de son maire". Ce contexte présente
cependant un caractére dynamigue, gqui le rend susceptible de
changer dés que débuteront les travaux. Le maire reussira-t-il
& surmonter les conflits potentiels, comme il 1’a fait lors de
la création de la voie piétonne et de 1’autobus express ?
Parviendra-t-il & démarrer les travaux dans le court espace de
temps qui lui reste avant la fin de son mandat, en octobre
1992 7 Autant de questions qui préoccupent fortement les

techniciens qui en ont la responsabilité.

I - LE _PARTENARIAT ENTRE SECTEUR PUBLIC ET PRIVE

La proposition élaborée par 1'IPPUC présente des
aspects intéressants gquant & la répartition des compétences

entre les secteurs public et privé. La planification du

46~deux innovations ont déja été mises en place par le maire :
la création de la "dligne du  travailleur”, qui relie les
quartiers périphériques de 1la région sud-est & la Cité
industrielle dans la régions ouest; l’autcbus "ligeirinho” qui
emprunte les voies de circulation rapide en ne s’arrétant que
dans les principaux terminus d'intégration.
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systéme intégré autobus—tramway sera A la charge de 1’IPPUC,
tandis gque le contréle de l'exploitation sera du ressort de
1’URBS. L'exploitation du systéme autocbus—-tramway sera
assurée, gquant & elle, par les entreprises privées d’'autcobus

actuelles.

il existe par ailleurs une proposition prévoyant la
création d 'une entreprise unique A4 laguelle se rattacheraient
les entreprises actuelles par le biais d'un consortium. Quoi
qu'il en soit, de profondes modifications interviendront sans
doute dans les caractéristiques de l’offre de transports et
dans la structure des entreprises. La mise en service du
tramway entralnera-t-elle une concentration des entreprises 7
C’est 1a une question qui mérite une analyse approfondie dans

les études de suivi du preojet,

L’articulation public-privé g’étend également aux
domaines du contrdéle et de la maintenance du systeéeme. Il est
vrai qu’aucun des deux secteurs ne dispose d'un savoir-faire
dans ces domaines. C’est pour cette raison gque des visites
techniques ont été corganisées dans le métro de Sao Pauleo par
les autorités locales (IPPUC et URBS) et par le Syndicat des
entreprises privées d’'autobus. Pivers techniciens de 1la
municipalité ont en outre suivi des stages en Eurcpe, en en
particulier en France, afin d’acquérir rapidement le savoir-

faire indispensable a4 la migse en service du tramway.

Finalement, le projet présente une innovation guant a
la structure du financement. On cherche, pour la premiére fois
au Brésil, a établir une action conjointe du secteur public et
du secteur privé, Il est proposéd que la municipalité assume,
32 1'aide d’'emprunts faits & l1’étranger, les investissements
relatifs 4 1l’expreopriation, 4 1la construction des batiments et
de la voirie, qui correspondent & 45% de la totalité des
ragsources. Quant au secteur prive, représenté par les

actuelles entreprises d'autobus, il est préva qu’elles
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agsument l’achat des véhicules, du matériel &lectrique et des
équipements, représentant 55% des ressources (tableau 7}. Ce
serait bien la une premiédre, rencuant avec le passé du début
du siécle, quand les +tramways latino-eméricains étaient de

propriété privée.

3.2.1 - LE "TRAMWAY MODERNE" ET LE "PLAN NATIONAL DE TRANSPORT
DE MASSE"

Finalement, 11 nous semble important de situer
briévement le projet "tramway moderne” de Curitiba dans le
contexte du débat relatif aux solutions possibles pour les
villes brésiliennes. Ce débat =s'intensifie & partir de
1'élaboration par 1’EBTU en 1987 du Plan National de Transport
de Masse (47). Ce plan présente trois alternatives {1'autobus,
le tramway, le métro et le train), en définissant toutefois le
tramway comme "1’option prioritaire” pour desservir les grands
couloirs urbains, dont la demande concerne 15 a 35 000
passagers/heure. Dans sa projection de la demande jusqu’a 1’an
2000, le plan definit un total de 31 couloirs pour 23 villes,
dans lesquelles la technologie du tramway apparalitrait comme

étant la plus adaptée.

Trois arguments importants sont avanceés pour
1’adoption du tramway : d’abord le bas coiit du tramway par
rapport au métro; ensuite, son "“caractére social", dans la
mesure oit i1l desservira les couloirs utilisés principalement
par les popuiations de bas revenu; enfin, parce gqu’il devait
servir a relancer 1’industrie nationale du matériel
ferroviaire, qui fonctionnait alors a4 10% de son potentiel,.
Rappelons que ce méme plan propose un véhicule de fabrication
nationale devant &tre mis au point par les plus grands
fabricants de matériel ferroviaire (MAFERSA et COBRASMA}).

47~EBTU : Plano nacicnal de transporte de massa, concepgac
preliminar, Brasilia, 1387.

29C



Dans cette perspective, huit villes se sont engagées
dans l1'élaboration d’'un projet de "tramway moderne" (8Salvador,
Campinas, Curitiba, Rio de Janeire, Brasilia, Goiania,
Teresina, Belo Horizonte). 81 1l'on examine rapidement ces
projets, nous devons y relever trois aspects. Le premier est
que les villes sont de tailles tres variée (depuis Teresina
qui compte 400 000 habitants jusqu'’id des métropoles telles que
Ric de Janeiro et Belo Horizonte}. En second lieu; les projets
en cours ne s'appuient pas tous sur des paramétres techniques
similaires, c'est-a-dire, qu’on s'éloigne de plus en plus de
1’idée d'un tramway brésilien. Troisiémement, chaque projet se
trouve & un stade différent, ceci étant dii surtout & des
facteurs politigues, économiques et sociaux locaux. Tel est le
cas pour Brasilia, ol 1le lancement du projet reste dans
l'attente d’une décision du gouverneur nouvellement élu, ou
pour Salvador gui, en 1987, a di paraliser les travaux & cause
principalement des problémes de financement, aprés avoir

construit 3,8 km de voies, 8 stations et 4 viaducs.

La disparition de 1’EBTU, & qui revenait naturellement
la compétence de la coordination pour 1’ensemble du projet, va
accentuer 1'hétérogénéité des divers "projets tramways", ce
qui laisse doute de leurs chances de succés. L’un des points
en commun A& ces huit villes est le probléme du financement,
puisgue la mise en ceuvre de chacun dépend en grande partie de
la capacité de chaque municipalité d’obtenir des c¢rédits
étrangers, d'autant plus que 1'Etat fédéral n’apporte aucun

soutien.

1L.’un des arguments qui s'opposent au tramway consiste
a dire gue, étant donné que 1’autecbus constitue le mode
hégémonigue de transport urbain au Brésil, c'est & lui qu'il
faut destiner des ressources qui permettraient le
perfectionnement de son exploitation. Par exemple, la création
de couloirs réservés, de terminus d’intégration, la mise en
pratique des "Systémes d'aide & 1l’exploitation” (SAE), la

formation des ressources humaines,
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Quoi qu’il en s=oit, les chances de réussite d’un
projet d’une telle envergure dépend en grande partie de la
maniére dont il est "negocié" avec les forces politiques,
économiques et scciales locales. En réalité, c’est au niveau
lecal qu'apparsissent les véritables conflits d’intérét qui
vont influer sur le cours du projet. Un cas typique est celui
de Salvadeor, car comme le montre P. METZGER les critiques &
1’encontre du projet de "“transporte de masse" mise en place
par la municipalité "cachent en fait une opposition politique
4 la personne du maire" (48). L'auteur discerne "trois types
d’opposition” au projet : "il y a d'un cété la presse, ensuite
les partis d’opposition (de droite ou de gauche), enfin les
corporations technigues et professionnelles. Chacun va
utiliser ses meilleurs arguments et moyens contre le projet.
Ce découpage renvoit A un clivage au sein du systéme politique
local, entre forces politiques traditionnelles, comme la
presse, et forces politiques progressistes et technocratigques,

comme les entités professionnelles” (48).

Or, c'est Jjustement dans la fagon dont le projet
s'insére au sein du contexte politique et social local que
réside le grand atout de Curitiba et gu’est rendue possible
une meilleure mise en pratique du tramway que dans d'autres
villes. Comme nous l1’avons montré précédemment, les deux
points forts de 1’actuelle gesticon LERNER sont les projets
"achat d’ordures" et "tramway moderne", A vrai dire, ceux-ci
se recoupent, se scutiennent mutuellement dans la recherche de
1'appui des différents secteurs de la société locale. Tandis
qgque le projet "achat d’ordures”, tout comme 1’express
"ligeirinho"” et la "ligne du travailleur”, s'adresse
apécialement A4 la population de bas revenu, le projet tramway,
presenté dans une perspective moderniste, recherche surtout
gquant & lui 1’appui des couches moyennes et élevées de la
population, lesquelles ont toujours exercé une influence
marquante sur les decisions locales. I1 nous semble donc que

les chances de succés ou d’'échec d'un projet de transport

48-METZGER Pascale, Op. Cit. p. 375.
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dépendent, entre autres facteurs, du propre contexte social
dans lequel il s’'’insére et de la capacité des autorités
locales a répondre aux aspirations des divers segments de la

population.

CONCLUSION

Le but de ce chapitre était d’anaslvser le réle des
acteurs des transports (pouveirs publics, entreprises privées
d'autobus, usagers) dans l’é&laboration et la mise en oceuvre de

la politique des transports collectifs urbains A& Curitiba.

De 1’analyse des grands moments qui ont caractérisé
la pelitigue locale des transports, il nous semble important
de mettre en valeur trois aspects @
alla continuité de la politique de transports;
b)le fait gque les conflits entre les acteurs n’ont pas empéché
la mise en oeuvre des idées retenues dans le plan d'urbanisme;
clle role moteur de 1'industrie dans le développement

économique de 1'agglomération.

Plus précisement, pendant la période 1955-13%64, les
transports collectifs ont uyne place importante dans la
politique locale de transports, la mairie mettant en pratique
des mesures permettant leur réorganisation. A ce moment-la,
nous cobservons déja une spécificité concernant Curitiba. Tout
d’abord, il existe des intéréts communs entre 1’autorité de
tutelle et les exploitants : les propriétaires des "lotagoeg”
se regroupent spontanément, sans que des presszions aient été
exercées par la mairie. Ensuite, on définit le type de
relation entre les deux partenaires qui d'ailleurs =se
mantiennent Jjusqu'a présent : d’une part, les exploitants
privés sont appelés & offrir le service, en recevant en

contrepartie des garanties supplémentaires {(permis d'une durée



de 5 ans); d’autre part, ils sont soumis A une
réglementation, les tarifs, le type de véhicule & utiliser,
les itinéraires étant & la charge de la municipalité. Il faut
remarquer gu’aucune entreprise publique n’est créée dans la

ville.

Au cours de la période suivante (1964-1971), le
rrojet de déveleoppement industriel de 1'Etat du Parana
débouche sur 1la création de la Compagnie de Développement du
Parana {CODEPAR), quli a pour but de coordonner la mise en
oeuvre des activiteés industrielles, et du Fonds de
Développement Economigque { FDE) pour financer les
investissements dans les infrastructures. C'est dans ce
contexte que nait le plan d’urbanisme de Curitiba, et que
plusieurs mécanismes de concertation, originaux & 1'époque,
sont mis en place pour gue les acteurs de la ville puissent
assumer ce plan; la création de 1’IPPUC en est le résultat

concret.

Entre 18971 et 1983, la croissance industrielle du

Parana a’accélére, en s’insérant dans ile processus
d’industrialisation du Brésil. Dans ce contexte, les pouvoirs
publics locaux mettent en pratigue les propositions retenues
dans le plan d’urbanisme. Il y a donc une continuité de la
poelitique de transports d’'une période A 1’autre. Cette
continuité est aussi pelitique, car & l1'époque, au cours des
mandats des treois maires succédssifs, qui ant participé Aa
1’élaboration du plan, ont été mises en pratique les mesures
permettant la constitution du Réseau intégré de transports :
voie piétonne (1971), couloirs réservés pour les autobus

{(1974), lignes inter-quartiers (1978} et tarif unigque {1880).

La période suivante {(1983-1990), est caractérisée au

Brésil par 1l1'aggravation de la crise économique et par le
manque d’investisszsements de la part de 1'Etat fédéral dans les
transports urbains. A Curitiba, dans un premier moment (1983~

1987}, les interventicns des pouvoirs publics s’orientent vers
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1’amélicoration de 1’organisation des transports collectifs,

L'autorité de tutelle met en pratique un modéle de

rémunération des entreprises privées d’'autobus, original au
Brésil : les entreprises sont payées suivant le nombre de
kilométres parcourus et les recettes du systéme sont par la
suite gérées par 1'autorité locale. Depuis 1988, la
municipalité a mis en pratigque les projets "achat d'ordures”
et "tramway moderne"” qui s’insérent dans 1le processus de
planification urbaine et des transports débuté deés les années

60.

Cette continuité de la politique locale de

transports est liée au contexte économique, politigque et
sccial dans lequel se développe la ville de Curitiba. Sur le
plan économique, on a pu constater le fort dynamisme du
gecteur industriel. Le succés de la politique visant a attirer
les industries vers Curitiba se doit non seulement A
1’existence d'avantages tels que la localisation géographigue
{(la proximité de Sao Paulec), et a une infrastructure de base
{energie électrique et réseau routier}), mais, principalement,
a4 une attitude politique progressiste de la part des hommes

poelitiques du Parana.

Cette attitude progressiste a comme base le processus
de formation de la scciété locale, fondée sur une agriculture
dynamique et un secteur industriel oG prédominent les
industries de pointe. De plus, on observe dans les années 60
et 70 une convergence d'intéréts entre les divers segments de
la société locale autour du slogan : "faire du Parana le
deuxiéme Etat de la Fédération". En cutre, & 1'époque du
miracle économique brésilien, les hommes politiques du Parana
furent nombreux & occuper des postes-clés au gouvernement
fédéral, ce qui a contribué évidemment & ce que les

investissements affluent vers la région.

En d’autres termes, la caraciéristique principale de

la politique de transports de Curitiba a été  la recherche de
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points communs auteur desquels des plans et des preopositions
pourraient é€tre mis en pratique. Nous pensong gue ces facteurs
expliquent pourquoi les conflits entre les acteurs concernés
par la pelitique de transports n'ont pas empéché la mise en
application des mesures proposées par les pouvoeirs publics,
Ce sont les raisons qui, & notre avis, expliguent aussi la

configuration actuelle du systéme de transports de Curitiba.
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RECIFE ET CURITIBA DANS LA PERSPECTIVE D'UNE POLITIQUE
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CHAPITRE V : RECIFE ET CURITIBA DANS 1A PERSPECTIVE D’UNE
POLITIQUE DE TRANSPORTS URBAINS DECENTRALISEE

INTRODUCTION

Ce chapitre a pour but de mettre en rapport les
principaux facteurs écenomigques, urbains et sociaux qui ont
influencé les pelitiques des transports collectifs urbains a
Recife et & Curitiba. Cette analyse sera guidée par notre

guestion criginelle : pourquei, malgré 1’affirmation, depuis

1976, d’une politique centralisée par 1'Etat fédéral, les

interventions des autorités de tutelle locales débouchent-

elles sur des configurationg différentes de syvstémes de
transports dans leurs aspects physique, opérationnel,

tarifaire et institutionnel 7

Pour répondre A4 cette guestion, nous avohs orienté

nos réflexions selon deux axes interdépendants :

-le premier, lie les politiques locales de ftransports aux
dyhnamiques économiques, urbaines et sociales de Recife et de

Curitiba;

-le deuxiéme, met en évidence le réle des divers acteurs des
transports et les interrelations que ceux~-ci etablissent au
moment de la mise en oeuvre de la politigue de transports

dictée par le gcouvernement fédéral.

De cette analyse comparative nous essaiterons de tirer
quelgues enseignements concernant les rerspectives de
décentralisation des politiques locales des transports urbains

au Brésgil.
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SECTION 1 : DYNAMIQUES ECONOMIQUES LOCALES ET POLITIQUES DE
TRANSPORT

1 - LES ENJEUX LOCAUX DE LA POLITIQUE DES TRANSPORTS

Dang le bhut d'éclairer les rapports existant entre
les dynamigues économiques, urbalines et 8sScociales et les
politiques locales de transports, nous distinguons quatre
principaux facteurs explicatifs des différences entre les
systémes de transports de Recife et de Curitiba : les
caractéristiques des sites géographiques (1.1), 1’'image des
villes {(1.2), la dimension politique des décisions en matiére

de transports (1.3) et les contextes économiques {1.4).

1.1 ~ L'IMPORTANCE DES SITES GEOGRAPHIQUES

A Recife, les caractéristigues du site géographique
ont rendu l'organisation urbaine et celle des transports plus
difficile qu'a Curitiba. En premier lieu, étant traversée par
deux grands fleuves, Recife n'a pas pu fenctionner sans grands
ouvrages de dgénie civil, comme, par exemple, les ponts
construits pour permettre la liaison entre 1les quartiers

historigques et la nouvelle partie de la ville.

En deuxiéme lieu, du fait de 1'urbanisation de
terrains marécageux, l1la ville a socuvent di affronter un
probléme particuliérement douloureux : les inondations qui
ravagent périondiquement la région, provoguant des catastrophes
qui affectent surtout les populations & faible revenu habitant

au bord des fleuves.

Un troisiéme obstacle A la planification tient au
caractére radio-ceoncentrique de la cité. La plupart des
déplacements étant réalisés le long de couloirs radiaux,
souvent étroits, & destination du centre-ville, avec des

effets négatifs bien connus (embouteillages et pollution).



Cette configuration est, nous semble-t-il, due au fait que
Recife est, depuis des décennies, la ville peortuaire la plus
importante du Nord-Est brésilien. Par conséquent, les
activités é&conomigues se sont gconcentrées dans le centre-
ville, conditionnées par la présence d’une infrastructure de
transports concentrée : zone portuaire et gares routigre et

ferroviaire (1).

Une quatriéme difficulté est lide aux migrations qu’a
connu la ville, surtout dans les premiéres décennies du XXéme
siécle. Celles-ci ont provoqué une croissance explosive des
villes périphériques, gquelques-unes comptant aujourd’hui plus
de 300.000 habitants. Nous avons vu au chapitre I que la ville
de Recife ne concentre que 48% de la population totale de la
régian métropolitaine, constituée de trés importantes

banlieues.

A Curitiba, par contre, les difficultés ont été moins
importantes, le site gécgraphique de la ville é&tant plus
favorable A4 une organisation urbaine plus efficace. Les
terrains sont plats et plus homogénes, bien que dans la partie
sud-ouest les caractéristiques topographiques soient peu
propices & l'usage résidentiel. C’est justement dans cette
région que =& sont installées les populations 4 faible revenu,

naturellement attirées par le coiit moins élevé des terrains,

D'autre part, la wville de Curitiba représente un
énorme poids au sein de 1’ensemble de 1’aggliomération,
concentrant 73% de la population urbaine et une grande partie
des activités économiques. Contrairement & Recife, les villes
rériphériques de Curitiba sont de petite taille, aucune
d’elles n’ayant plus de 100 (600 habitants. Cela explique que
les interventions des pouvoirs publics dans l’organisation des

transpoerts concernent en priorité la ville de Curitiba.

1-Pour une analyse des impacts des transports sur la forme, la structure et
Y'organisation urbaine, voir CHALIKE Clavude : La dynamique urbaine, PUF,
1983, pp. 74 & 81.
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Parallélement A ces caractéristiques géographiques,
les aspects d'ordre culturel et histerigue ont joué un rdéle
gignificatif dans la mise en oeuvre des politiques locales de

transports.

1.2 - LES_IMAGES DES VILLES

Selon LACAZE 1a wville est a 1la fois un cadre
physigue, "site construit” inséré dans un "site naturel”, un
point fort de l'espace é&conomique ol se concentrent les
activités industrielles, tertiaires et primaires, et un lieu

particulier - et privilégié - de relations sociales.

Cette troisiéme notion, de la ville en tant qu’espace
de relations sociales, nous semble fondamentale pour la
compréhension des expériences de Recife et de Curitiba. Car
"la ville est un lieu de rassemblement de nmultitudes d’hommes,
avec leurs passions, leurs réves, Jleur vie quotidienne, les
relations qu’ils nouent entre eux pour former une socidtd"”

(2.

En fonction de leur statut personnel dans la société,
les gens entretiennent avec 1a ville deg relaticons
différentes. Leur comportement étant différencié, la
perception qu’'ils ont de la wville varie selon leur niveau de
revenu, leur Aéage, leur formation prefessionnelle. Comme
l1’observe CLAVAL, "le citadin élabore & travers ces images
mentales une interprétation fonctionnelle de 1a ville. Elle
résulte de son expérience personnelle et des connaissances

transmises par le groupe” (3).

2~-LACAZE 4.P. : Introduction 4 la planificatjon urbaine, Ed. du Moniteur,
1979, p. 189,

3-CLAVAL Paul : La Jorique des villes, essal d’urbsnologie, Litec, Paris,
1981, p.453. '



Ces considérations nous aménent & réfléchir sur le
fait que les wvilles, tout au long de leur existence, offrent
une image feormée & la fois par leurs monuments historiques,
leurs symboles, les habitudes et cultures de leurs habitants.
Ces images reflétent les contextes historiques, économiqueg et
sociaux dans lesquels s’insérent les villes. Quelles sont donc
leg images trangmises par Jles villes de Recife et de Curitiba?

La ville de Recife est avant tout connue comme 1a

"ville des ponts", la "Venise brésilienne" & cause des

éléments naturels (les fleuves) gqgui la marquent deés ses
origines. Néanmeoins, la représentation de Recife a connu des
changements péricdiques, qui traduisent les paradoxes et les
discontinuités de son histoire. Dans un premier moment, elle a
regu le titre de "troisiéme capitale du Brésil", titre ambigu
et discutable dans la mesure ol il se basait surtout sur des
statistiques démographiques. Par la suite et jusqu'a
récemment, elle détient le titre de "capitale du Nord-Est".
Comme 1'affirme l'historien Nelson SALDANHA (4) :

"Recife représente le Nord-Est, 1’assume,
1’incorpore. Recife regoit des courants
migratoires d’'autres Etats et représente e
drame de la région. Cette ville matériaslise les
réves et les frustations de tout le Nord-Est"”.

Les diverses images de Recife reflétent, d’autre
part, une histoire marquée par des conflits sociaux
permanents. Connue ehcore comme "ville rebelle", en fonction
de son appui systématique aux positions pelitiques
progresgistes, la ville a participé de facgon active aux
grandes transformations économiques et politiques du pays.
Elle a également développé une culture spécifique, riche en
créativité, qui se traduit par ses fé&tes traditionnelles, ges

rituels, ses monuments historigues.

4-~-SALDARHA Nelson : Uma cidade convertida em arquivo viﬁo, in Arrecifes, N’
2, Recife, p.13.
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En ce qui concerne Curjitiba, la premi&re image que
1’'on retient est celle d'une "ville européenne", avec des
cemposantes trés différenciées de celles de Recife. Cette
image provient surtout du processus initial de colonisation,
trés marqué par 1'arrivée au XiXéme siécle de migrants

allemands, polonais, frangais, italiens et suisses,

La deuxié&me image de Curitiba est celle d’une ville
"moderne", "modéle" et "innovatrice" surtout dans le domainse
de la planification urbaine et des transports. Le titre d'un
document publié en 1989 par la municipalité : "“Curitiba,
laboratoire d'cuvrages et d’idées" illustre bien cette image.
Nous trouvons dans les documents é&laborés par 1'IPPUC des
références au caractére "innovateur" de la ville qui =se
propose d'étre un "labeoratoire" de recherches et de solutions

alternatives

"IL.Le Brésil doit trouver ses propres solutions.
Les technologies importées sont onéreuses et
inadégquates & la réalité locale. Il faut
réaliser des recherches approfondies gquant aux
alternatives de développement et formuler des
technologies gui soient au service de ces
alternatives. Curitiba se propose d'offrir aux
scientifigues brésiliens et édtrangers toutes
les conditions  pour que cette idée se
concrétise” (5).

Dans les années 70, au moyen de mesures pionniéres
dans le domaine des transports, on <cherche A propager ces

expériences 4 d’autres villes :

"l1'aeffet démonstratif des solutions Iinventées
et appliquédes ici a &té, et eat encore, un
facteur d*influence indiscutable pour les
autres villes brésiliennes" (8}.

5-IPPUC : Cidade de Curitiba, inventario, 1983,

6~IPPUC : Cidade de Curitiba, inventario, 1983.
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Nous pensons donc que les différentes configuratiocons
urbaines, et celles des systémes de transport actuel de Recife
et de Curitiba sont aussi explicables par leurs contextes
historiques et culturels, présents dans les images données par

les villes.

1.3 - LA _DIMENSION POLITIQUE DES DECISIONS EN MATIERE
TRANSPORTS

Nous avons montré, dans les Chapitres IITI et IV, gu’a

une discontinuité observée dans la mise en oeuvre de la

roclitique de transports & Recife, s’'oppose une rare centinuité

a Curitiba.

La question qui se pose est : pourquei y a-t-il eu
cette différence de continuité ? La réponse passe, d'une part,
par la compréhension de la place des transports dans les
politiques locales, et d’autre part, par celle du rdle des
hommes pelitiques dans la mise en ceuvre de la politique de

tranasports.

Au Brésil, il ¥y a toujours eu un rapport étroit entre
les politiques mises en oeuvre par lez municipalités et
1’évolutioen des transports collectifs urbains. Ce lien
apparait clairement & partir de 19556, lors des premiéres
élections au suffrage universel des maires des capitales. En
effet, la Constitution de 1947, d'orientation
décentralisatrice, faisait des maires les seuls responsables
de l’orgdanisation des transports collectifs, ces derniers

étant considérés depuis comme un "service d'intérét local®.

Au long des années, les propositions faites pour
améliorer des transports collectifs ont toujours occupé uhne
place de choix dans les plateformes électorales des candidats
des grandes wvilles, Cela s’explique, en grande partie, par le
role crucial des transports collectifs dans les déplacements
de la population, Par ailleurs, les investigsements dans

1'infrastructure physique des villes, surtout les transports,
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pouvaient favoriser l'obtention de bénéfices électoraux ou du
prestige politique. Enfin, un maire cherchait le plus souvent

a4 laisser une empreinte physique de son oceuvre.

Dans toutes les villes brésiliennes, 1’établissement
des systémes de transports a #&té étroitement lié au role
exercé par un ou plusieurs maires successifs. Un cas typique
est celui de Sao Paulo, ot 1’histoire des transports, et
surtout de 1’implantation du métro, ne peut pas 8Etre
considérée sans référence a l’ingénieur Prestes MATA gqui, deux
fois maire {1939-1945 et 1958-1961), était connu pour sa
visian profonde et globale des problémes de la ville et de
leurs solutions, Dés 1930, lors de 1'é&labaration du "plan des
avenues", MATA défendait d’'une maniére remarguable 1a
nécessité de prendre en compte la dimension des transports

collectifs dans la planification urbaine.

Quel a été le réle des maires dans la mise en ceuvre

des politigues de transports dans les cas de Curitiba et de

Recife ?

L’expérience de Curitiba ne peut pas é&tre disscciée
du rdle exercé par Jaime LERNER, maire pendant trois nandats
différents {et non successifs). A Recife, trois perzonnalités,
a divers moments, ont joué un role important dans la pelitique
locale de transports ! Pelopidas SILVEIRA, Augusto LUCENA et
Jarbas VASCONCELLOS.

A Curitiba, la participation de LERNER dans la
planification urbaine commence au début des années 60, deés
gu’il obtient son dipldme de génie civil et d’architecture a
1'Université locale. Il suit ensuite une spécialisation en
urbanisme en France. En tant qu’architecte de 1la mairie, il
fait partie du ‘“groupe local d’accompagnement” lors de

1'élaboration du plan d’urbanisme.
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Au moment de 1la création de 1°'IPPUC (1966), il
participe, avec d’autres techniciens, & l1'étude approfondie
des idées contenues dans le plan d’urbanisme. LERNER est
Président de 1'Institut entre 1968 et 1969. Dans cette éguipe
divers techniciens exercent un rdle important dans la mise en
ceuvre du plan. Citons, parmi d’autres, Rafael DELY, créateur
du systéme "trinaire”, Carlos CENEVIVA, qui a congu le Réseau
Intégré de Transpeorts, Dulcia AURIQUIOC et Francesca
RISCHIBITTER, responsables du plan d’usage du sol.

LERNER assume des responsabilités décisives lorsqu’il
est nommé deux fois maire de Curitiba {1971-1975 et 1979-
1982). Entre ces deux administrations, la mairie est placée
sous la responsabilité de Saul RAIZ (1975-1978), qui faisait
partie du "groupe local d’accompagnement”. De ce fait, pendant
une longue période de 12 ans consécutifs, la mairie de
Curitiba est dirigée par une méme égquipe, mettant en pratique
une conception permanente de la ville et de son systéme de

transports.

I1 faut mentionner gque 1'image donnée par LERNER est
celle d’un technicien compétent, d’un urbaniste préoccupé en
premier lieu par les problémes de la ville. Sa conception de
1'urbanisme met 1’accent sur la dimension humaine de la ville

et 1l’importance des transports :

"Une ville est beaucoup pius qu'un modéle de
planification, elle est beaucoup plus qu’'un
instrument de politigque é&conomigque, elle est
beaucoup plus gqu’un noyau de polarisation
sociale. L'Ame d'une ville, Ia force vitale qui
la fait respirer, progresser, exister, réside
en chacun de ses citoyens, en chaque homme quli
lui dédie tout le sens de sa vie" (7},

7-Discours de prise de fonction comme maire de Curitiba en 1871. Voir
LERNER Jaime : Curitiba :Une ville qui maitrise sa croissance, in
Transports Urbains, N'40, juillet-septembre 1977,
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"L’homme a sa place dans la ville, les points
de rencontre sont faits pour les gens et ne
doivent pas é&tre détérioréds par I’automobile.
On ne rejette pas les valeurs traditionnelles
et culturelles d’une ville, tout ce gqui a
demandé des anndes pour étre organisé,
1'immeuble, la rue traditionnelle ou le centre-
ville... " (8},

A Recife, l'’histoire des transports est surtout liéde
4 la présence de l’ingénieur Pelcpidas SILVEIRA, élu deux fois
maire de la ville {1955~-1958 et 1963-1964). Le point fort de
son administration a été la création de l’entreprise publique
{Compagnie des Transports Urbains-CTU) et la mise en pratique

de mesures pour l’utilisation des trolleybus.

Des entreprises publigques ont é&té créées dans la
majorité des grandes villes brésiliennes. Néanmoins, & Recife,
l’entreprise publique prend un caractére particulier, 58
création se faisant dans une période marquée par d'importants
conflits sociaux. La création de la CTU par SILVEIRA posséde
ainsi une forte signification idéologique, étant le symbele de
la volonté du pouveoir public face aux exploitants individuels

des autobus et des "lotagoes”.

Le role symbolique et politique de la CTU apparait de
nouveau clairement trente et un ans aprés sa création, lors de
1’élection de Jarbas VASCONCELLOS & la mairie de Recife
{1985}). Celui-ci conclut en effet les mémes alliances
pelitiques que cellea qui avaient permis 1’élection de
Pelopidas SILVEIRA en 1955. Un des points forts de son
programme est 1'amélioration du fonctiomnement de 1a OTU.
Pendant son mandat, le rdle de 1la CTU dans les transports est
réellement revalorisé :!: de nouveaux autobus sont achetés, une
extension des lignes de trolleybus est mise en oeuvre, et les
entreprises privées dont 1’opération ne satisfait pas les
paramétres établis par 1’autorité de tutelle (EMTU) sont

exclues, leurs lignes étant deés lors exploitées par la CTU.

8-LERNER J, Op. Cit.
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Augusto LUCENA, deux fois maire de Recife (1964-1968)
et (1975-1978), .joue lui aussi un réle important, en devenant
responsable de la mise en oeuvre d’un puissant réseau routier
dans 1a ville. T fait construire de grandes avenues
facilitant énormément la circulation automebile et est reconnu

depuis comme le maire des "oeuvres pharaoniquesa”,

8i, comme nous venons de le préciser, nous trouvons
dans chacune des villes des hommes politiques qui ont exercé
un roéle important dans la mise en oeuvre des politiques de

transport, pourquoi leurs actions ont-elles abouti & des

systémes de transports si différents les uns des autres 7 Cela

nous améne, nous semble-t-il, & réfléchir sur les liens
existant entre 1les dynamiques économiques locales et les

politiques de transports.

1.4 - UN_FACTEUR - CLE DES DIFFERENCES : LES DYNAMIQUES
ECONOMIQUES LOCALES

Pour mettre en évidence l’influence du développement
économigue des villes sur les politiques locales de transport,
il est nécessaire tout dfabord d'analyser les foncticns
assumées par les villes et la place qu’elles occupent dans

1’aménagement régional et national,

En tenant compte des wpultiples fenctions que les
villes assument, plusieurs auteurs mettent en é&vidence leur

importance dans le monde moderne. Pour RONCAYOLO

"les fonctions urbaines distinguent les villes
de Ias campagne, les villes entre elles... d'un
cdté les fonctions paraissent déterminer le
contenu social, le mode de vie de la ville;
d’'un autre cdté elles délimitent des aires
d’influence, expliquant la place de la ville
dans I'organisation spatiale”" (9),

9~L'auteur considére que la ville assume sept fonctions essentielles :
religiense, politique, culturelle, d'un c&té; commerciale et industrielle
de 1’autre; enfin, résidentielle et touristique. Voir RONCAYOLO M. :La
ville et ses territoires Ed. Gallimard, 1990, p. 52.
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Dans son analyse de la ville en tant que "point fort
de l'espace économigue", LACAZE exalte le réle de 1'industrie
lorsqu'il considére que

"Aver le secteur secondaire ou Industriel, les

villes ont trouvé le moteur le plus puissant et
le plus régulier de leur développement au cours

des deux derniers siécles. C’est bien 1a
révolution industrielle qui a crée

1’agglomération urhbaine actuelle, principal
lieu de production mais aussi principal lieu de
conscemmation des produits industriels” (10).

Ces activités exigent de trés nombreux déplacements,
les réseaux de transports se concentrant par conséquent dans
les villes {métros, autcbus, tramways, voies urbaines) ou a
leurs portes, pour les desservir (gares, aéroports, ports
fluviaux ou maritimes}). La structure de ces réseaux, leur
capacité de prendre en charge les déplacements et de desservir
les zones d'expansion de la ville jouent un rdle déterminant
sur la localisation des activités mnouvelles, ainsi gque sur

les possibilités de développement des activités existantes.

C’est dans ce seng gue LACAZE parle d’une
"dialectique de 1’usage du sol et du développement des grandes
infrastructures”. La wille, née le plus souvent des
caractéristiques locales de la géographie des transports, se
développe dans et par cette dialectigue, dont il conviendra
par conségquent de rendre compte pour en comprendre le

fonctionnement et la croissance {(11).

Il serait, cependant, erroné de néglidger 1’importance
des activités "tertiaires” dans la structure des villes. Pour
ROCHEFORT, le terme "activités tertiaires" recouvre l'ensemble
des activités ne relevant paz de l’utilisation des resscurces
naturelles ni de celles de 1’industrie. "Elles sont
représentédes par les services, dont la variété et le nombre

s’accroissent avec le développement &conomique et social des

10""LACAZE J-P- opo Cito po 220

11'LACAZE J! Pn Op' Cit. pl 26n
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communautés humaines. Sans ces services, la vie des individus

et celle des entreprises seraient impossibles” (12).

D’autre part, dans son analyse de l’influence des
nouvelles dynamiques urbaines sur le c¢hoix des infrastructures
de transport, BIEBER fait référence a4 un guatrieéme secteur de
1'économie, baptisé "quaternaire”, désignant les activités
hautement spécialisées, la formation, la recherche, et le
dévelcoppement de petites entreprises industrielles de pointe.
Pour bien desservir ce secteur, il est nécessaire de mettre en

place une infrastructure de transport & grande vitesse (13).

Ce qu’il nous semble important de retenir ici, pour
rouvoir comprendre les expériences de Recife et de Curitiba,
est l'idée qu’il existe un lien entre les niveaux de
développement économique des villes, ou les types de fonctions
prédominantes, et le choix de leurs infrastructures de

transports.

Lorsqu'il étudie 1’importance des villes dans
l'organisation de 1’espace, ROCHEFORT remargue que les
services sont assurés par un ensemble de centres différents
les uns des autres mais interdépendants. Il définit alors une

hiérarchie des villes composée par les "centres locaux”, qui

ne comportent que des services trés courants, les "centres des

sous-régions"” qui assurent, outre les services usuels,
quelques uns plus rares. Au sommet de la hiérarchie urbaine
régionale, se trouve la "capitale régionale", gui retient, en
plus des services présents dans les deux premiers types de
centres, des services rares (universités, siéges des banques,
etc.})., A l'échelle de 1’eapace mnational, il introduit le

concept "d'armature urbaine" d’'un FaYS pour désigner

12-ROCHEFORT M. BIDAULT C. & PETIT M. :Aménager le territoire, Paris,
Flammarion, 1968,

13-BIEBER Alain H Nouvelles dynamiques wurbaines et c¢hoix des
infrastructures de transport, in Recherche Transport 8écurité, Juin 1988,
N° 22.
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l'ensemble formé par la capitale naticnale et les centres

régionaux (14},

Néanmoins, ROCHEFORT observe gu'un réseau urbain
régulier, rationnel, obéissant A4 des lois mathématiques,
n'existe pas dans la réalité (15). Au contraire, son
développement se fait d'une fagon spontanée, résultat de

facteurs divers, d'ordre historique, économique et politigque.
Parmi les autres facteurs qui y contribuent, il cite le milieu
naturel, dans lequel s’'inscrit 1’armature urbaine, leg
rapports entre les villes, bien socuvent dominés par un esprit
de concurrence; la structure politigue du pays, centralisée ou
non, et la croissance urbaine, qui ne s’effectue pas d’une
fagon uniforme et qui dépend autant du pays que des diversités

-

existantes a l’intérieur d'un méme espace natiomnal {(18).

Cette structure conceptuelle est bien sir wvalable
pour le Brésil, pays dont la distribution spatiale des villes
a une grande importance sur 1’aménagement du territeoire. En
fait, le type de développement économique du pays a engendré
de forts déséquilibres régicnaux. Selon TOLOSA, il existe au
moins trois socus-systémes régionaux de villes, chacun ayant sa

distribution spatiale bien définie (17)

~les régions Nord et Centre~-Quegst, dont les villes sont encore

peu développées du point de vue économique, caractérisées

aussi par une faible densité démographique;

~les régions Sud-Est et Sud, les plus développédes du point de

vue économique, ayant une distribution spatiale plus

15-Mous faisons référence en particulier & la théorie des lieux centraux de
LOSCH et CHISTALLER. Pour une analyse de ces modéles, voir CLAVAL Paul Op.
Cit. pp. 53 a4 77.

16~ROCHEFCRT ¥. Op. Cit. p.p. 33 4 37. .
17-TOLOSA Hamiliton : Desenvolvimento urbano no Brasil : ume interpretacao

economica, in Revista de Administracac Publica, Ric de Janeireo, avril/juin,
1978, pp. 67 & 90,
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équilibrée comportant des centres de grande et moyenne

impeocrtance autour des régions métropolitaines;

-entre ces deux régions se trouve, en position intermédiaire,
le Nord-Est dont les +trois grandes aires métropelitaines
{Recife, 8Salvador et Fortaleza} se caractérisent par les
faibleg niveaux de revenu des populations et par une densité

démographique élevée,

Les contextes socio-économiques dans lesguels
s’insérent les agglomérations de Recife (Nord-Est} et de
Curitiba (8Sud) présentent des niveaux de déaveloppement
économique différenciés, qui sont essentiellement le résultat

du processus d'industrialisation du pays (18}.

Nous avons rappelé comment, au sommet de 1’'économie
primaire-exportatrice (fin du XIXéme sigcle-années 30)
1’économie de Pernambuco, basée sur la canne & sucre, était
florissante, Recife exerce alors une importante fonction de
ville commerciale, & cause de son port, par oll sont exportés
les produits primaires. A partir des anndes 50 et surtout
depuis 1964, 1’industrie se concentrant en priorité dans le
Sud~Est (Sao Paulo}, 1’économie de Pernambuco s’affaiblit et
la participation de 1'Etat dans le Produit Intérieur Brut du
Brésil diminue progressivement {Graphique 1). A Recife, le
secteur tertiaire devient progressivement le principal secteur

économique de 1'agglomération.

18-Pour une analyse approfondie des causes des déséquilibres régionaux au
Brésil, wvoir CANC Wilsen : Questso regional e Urhanigacao no
desenvolvimento economico bragileiro pos 1330, Sao Paule, 1988, 45 p.
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GRAPHIQUE 1 : PARTICIPATION DU PARANA ET DE PERNAMBUCO DANS LE
PRODUIT INTERIEUR BRUT DU BRESIL - (X}

1839 1947 1950 1955 1860 1965 1970 1975 1380 1985

B Parana Pernambuco

Source : FIBGE - Anuarios Estatisticos do Brasil.

Néanmoins, il faut remarquer qu'a plusieurs reprises
les gouvernements, tant fédéral gque de 1'Etat de Pernambuco,
ont encouragé 1’installation d'industries dans la région
{création des districts industiriels, construction du port de
SUAPE). Toutefois, ces mesures n’'ont pas été suffisantes pour
changer le profil économique de 1’Etat, qui a continué a
s’appuyer sur les industries textiles et sur la monoculture de

la canne.

Le faible dynamisme du secteur industriel est 1lié,
nous semble-t-il, au propre processus de feormation de la

société locale. Ainsi, sur le plan politique, nous avons déja
feit référence, lors des conclusions du Chapitre III, au
"découragement”, au "mangue d’ambition" et & l’attitude fermée
et peu propice aux innovations des entrepreneurs de

Pernambuco. Ce gque nous avons observé & Pernambuco est lsa
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prédominance d'une attitude politique conservatrice de la part

des représentants locaux, malgré la lengue  histeoire de

mobilisations sociales qui ont valu & Recife le nom de "ville

H

rebelle”. Sur le plan social, nous constatons 1’existence de

grandes inégalités découlant de la propre structure de la

sociéeté locale. Ce contexte explique les conflits sociaux qui
se sont développés tout au long de l'histeoire de Recife. Les
transperts collectifs ne sont gu’un des domaines particuliers

de ces conflits.

Nous pouvons sotuligner que le contexte £&conomique,
urbain, politique et social, dont les caractéristiques ont été
présentées ci-dessus, constitue la cause profonde des
digcontinuités ohservées dans 1a politique locale des

transports collectifs.

Contrairement a 1’Etat de Pernambuco, 1'Etat du
Parana s'est hien inséré dans le processus d’industirialisation
du pays, comme le montre l'augmentation progressive de la part
de 1’Etat dans le Produit Intérieur Brut du Brésil ({graphigue
1). Plusieurs facteurs ont contribué a la remarquable
croissance industrielle du Parana dans les années 70 : une
agricuiture dynamique et moderne, basée sur la production du
café et du soja, deux des principaux produits brésiliens
d'exportation; Curitiba, proche du coeur industriel du pays
{Sao Pauloe) et desservie par un important réseau routier, qui
la relie aux principaux Etats de 1la région Sud et Sud-Est, a

su attirer des industries.

Le dynamisme du secteur industriel est 1ié au
processus de formation de la société locale, Ainsi, sur le
plan pelitique,les hommes du Parana font preuve d’une attitude
progressiste, Cette attitude devient 1’un des éléments
décisifs pour 1l'élaboration et la mise en oeuvre d’un projet
de développement industriel pour 1’Etat du Parana. Ainsi,
dans les années 60 et 70, soulignons l'existence d’une

convergence d'intéréts des divers secteurs de la société
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locale autour du projet de faire du Parana "le deuxiéme FEtat
de la Fedération". Sur le plan social, bien que des inégalités
soient constatées, elles sont moins marquées gque celles

d’autres Etats brésiliens, et, en particulier, de Pernambuco,.

A Curitiba, le contexte économigque, urbain, politique
et social rappelé ci-dessus constitue un facteur explicatif
fondamental de la continuité observée dans la politique locale

de transports.

Nous avons en outre insisté sur les liens existant
entre le dynamisme de 1’industrie, son roéle moteur dans la
dynamique urbaine et la capacité des pouvoirs publics 3 mettre
en oeuvre un réseau de transports efficace. Or, ce rapport ne
s'4tablit pas automatiquement et n'apparait pas de 1la méme

maniére dans toutes les villes.

Par exemple, dans le cas de Sac Paule, il ¥ a eu
effectivement une industrialisation de 1'Etat sans pour autant
qu'on puisse parler d’'une continuité dans la politique de
transports de la ville., Ce cas est en effet marqué par des
discontinuités et des conflits incessants entre les acteurs
des transports. Chaque maire ou gouverneur de 1’'Etat eassaie
dans cette ville de "laisser son projet" ; c'est le cas du
métro, dont on parle depuls les années 20, la construction en
étant encore inachevée; ou du programme de renouvellement des
trolleyvbus, gqul a connu des moments d’activation et de
stagnation, ou encore de 1'Entreprise Métropolitaine de Sao

Paulo (EMTU), créée en 1979 et dissoute I8 moiz plus tard.

Quelle est donge l'originalité de Curitiba ? Pourguei

est-elle si différente des autres villes 7 Nous pensons gque

cette originalité tient au fait qu’an projet
d'industrialisation s’est intégré, dés le début, une option
forte pour les transports collectifs. Cela n'était pas évident
au début des années 60, & une époque "d'adaptation de la ville

a 1’automobile”. Mais cela est devenu de plus en plus évident
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& partir de la fin des années 60.

D’autre part, la ville de Curitiba a été "planifiée”
ou tout au moins "pensée” de fagon globale, 1l’'organisme local
de planification {(IPPUC) ayant concentré entre ses mains les
pouvairas d’intervention dans tous les domaines {logement,
assgainissement, espaces verts, etc.}, dont celui des
transports., On peut donc parler ici de 1l’existence d'un réel
processus de planification urbaine et des transports de la

ville.

De l'analyse comparative des deux agglomérations,

nous arrivons #& une premiére conclusion : l’explication des
différences entre les systémes de transports de Recife et de
Curitiba réside dans en contextes £conomiques, urbains,
politiques, culturels et sociaux différents. Ces contextes
n’étant que la conséquence du développement éccnomique
brésilien si inégal selon ses régions gue l'cn peut le

présenter comme un pays "4 deux visages".
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SECTION 2 : LES DIFFERENTS ROLES DES ACTEURS DES TRANSPORTS

Dans cette section, nous analysons les rdles des
différents acteurs dans la politique locale des <{ransports
collectifs urbains & Recife et & Curitiba. Nous commengong par
aborder la logigue intérieure déterminant le comportement de
chaque acteur., Ensuite nous mettons en évidence les rapports
établis entre eux, pour aboutir aux configurations actuelles

des systaémezs de transports.

1 - CONCURRENCE ET COMPLEMENTARITE ENTRE LES SEGMENTS DE

1.1 - DES INNOVATIONS TIMPORTANTES DANS L'ORGANISATION DES
ENTREPRISES D'AUTOBUS

Entre les années 30 et 50, dans un contexte marqué
par la détérioration du service offert par les tramways, et
rar la croigsance rapide des villes, apparaissent les premiers
propriétaires individuels, exploitant des véhicules a faible
capacité, appelés "lotagoes". Compte tenu du fait qu’'ils ne
possédent ni savoir-faire technique, ni capitaux élevés,

comment expliquer 1'énorme expansion  de leur activité ?

Pourquei le regrouvement des propridtaires individuels a-t-il

donné naissance & des entreprises d'autobus ? L'analyse

historique des politiques de transports a4 Recife et A Curitibs
nous permet de mettre en relief les facteurs explicatifs liés,
d*une part, aux caractéristiques du secteur, et d’autre part,
au caractére interventicnniste de 1'Etat brésilien. Ces
aspects, qui s’articulent entre eux, sont présents dans les

quatre périeodes gue nous avons distinguées.
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La premiére ©période {(1955-19864) débute par un
processus de regroupement des exploitants. Nous observons deux
modifications importantes dans le secteur : premiérement, dans
les grandes villes, les "letacgoes" sont rewmplacés par des
autobus {19); deuxidmement, les propriétaires des "lotagoes"”
se regroupent pour créer des entreprises d’autobus {(20). Ces
changements décculent de la prise en charge de l’organisation
des transports par les municipalités, qui, & +travers Ila
réglementation, obligent les exploitants A se Tregrouper.
Ceux-ci sont bénéficiaires, car la concurrence entre les
"lotagoes” et les autobus est éliminde, et 1ls peuvent
désormais disposer de contrats de permission &4 titre précaire
qui, dans certains cas, leur donnent une plus grande garantie
guant a l’exploitation du service., Tout cela a lieu dans un
contexte caractérisé par 1’industrialisation du pays,
processus dans lequel 1l’industrie automobile aura un réle
moteur. Cl'est dans ces années-la que commencent & fonctionner
les usines de carrosserie, de chissis d’autobus, de
pneumatiques et de ©piéces détachées, dont les intéréts
d’expansion technologique sont incompatibles avec une offre de
transport éparpillée;, fondée sur des véhicules des types les

plus divers.

Dans la deuxiéme période (1964-1976), l’exploitation
des transports collectifs par autobus est, en majorité, le
fait de petites entreprises privées qui se sont muitipliédes

rapidement sougs le régne de la concurrence., Elles gardent

19-0On soulignera gue ces véhicules & faible capacité ne disparaissent pas
totalement. Si leur circulation est interdite dang le périmétre urbain des
grandes capitales, ils continueront &4 deaservir les villes périphérigues la
ot les autobus ne le font pas,

20-A cet égard, le Brésil présente une spécificité par rapport aux autres
pays de 1’Amérique Latine, ol les entreprises privées se caractérisent tout
d’abord par la grande dispersion de la flotte, des tailles les plus divers,
répartie entre de nombreux exploitants. Au niveau de 1l’organisation des
exploitants, les "coopératives", "associations” ou "syndicats" prédominent.
Voir & ce sujet, FIGUFEROA O. & HENRY E. : Les enieux des transports urbaing
en Amérigue Latine, Op. Cit, pp. 35 &4 69; INRETS/CIUDAD : Transoortis
urbains et services en Amérigue Latine, 1985, pp. 275 a 268.
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cependant une structure d’organisation artisanale, héritée de
la période antérieure. Ceci =s’explique, & notre avis, par Ile
type de relations établies entre les exploitants et les
autorités de tutelle. Ces relations ne sont pas basdes sur
des critéres techniques et les obligations des deux
partenaires ne sont pas définies. Au contraire, le contrat en
vigueur, du type permis d’exploitation, revét un caractére
trés politigque, l’exploitation des lignes étant attribuée en
d&change d'un appul électoral ocu résultant d’amitiés ou de
liens de parenté. Le contexte dans lequel <ce modeéle se
développe eat celui du "miracle économique” brésilien et de
la priorité accordée par 1’Etat fédéral aux investissements

routiers.

Au milieu des années 70, ce modéle concurrentiel est
en crise, mettant en péril l'existence méme du secteur, car
les entreprises sont de plus en plus déficitaires. C’est
l'interventicn de 1’Etat fédéral dans le secteur des
transports collectifs (1978) gqui fournit les conditions du
renouvellement des entreprises privées d’autobus. Ce processus
margue surtout la période 1976-1983. Les actions mises en
oeuvre par les pouveoirs publics dans plusieurs wvilles, dont
Recife est un exemple é&loquent, ont pour objectif une
rationalisation des itinéraires, un regroupement des
propriétaires individuels {qui exploitent un ou deux autobus)
faisant par ailleurs place au surgissement de puissantes
entreprises de transports et & un rencuvellement des flottes

-~

a l'’aide de crédits accordés aux entreprises,

Le développement des entreprisea d’autobus s’explique
également par le type de contrat mis en pratique par les
autorités. S1i les contrats du type permission conditionnelle
facilitent un contrdle sur certains paramétres de 1’offre
(tarifs, itipnéraires, fréquences, conditions du véhicule)}, ils
permettent aussi un haut niveau de rentabilité pour les
entreprises. Rappelons que le 'transport est une des rares

activités de 1’économie "formelle" qui n'exige pas de
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facture, car les usagers payent comptant le service rendu,.
C'est pourquei les entreprises d'autobus grandissent dans un
contexte économique favorable ou deux phénoménes s8e rétro-
alimentent : la croissance des villes entraine de nouveaux
besoins de déplacement et le haut niveau de rentabhilité
atteint permet une augmentation rapide de la flotte des

entreprises.

En outre, le seul moyen pour le pouvoir public de
contrdler les recettes des entreprises est d’installer des
"tourniquets" dans les autobus pour enregistrer le nombre de
passagers transportés. Cette mesure n'empéchera ras les
gntreprises de conserver le contrdle sur les recettes et de
les utiliser en partie dans le financement d’autres activités,
Ceci explique pourquoi, depuis la fin des années 70, on note
une diversification du capital des entreprises d’autobus, qui
deviennent souvent propriétaires d'entreprises de travaux
publics, de sociétés d’assurance, d’établissements revendeurs

de véhicules.

La gquatriéme période de noire cobservation {1983-1990)
est caractérisée surtout par 1’introduction de changements
organisationnels dans 1la gestion des entreprises d'autobus
{21). Ces changements sont pius évidents & Curitiba, car ils
affectent surtout quatre entreprises, sur 1'ensemble des neuf
{possédant chacune plus de 100 autobus) exploitant les axes
structurels. A Recife, par contre, nous notons des
changements, dans un ensemble plus restreint de quatre
entreprises, sur un ensemble de 19 {chacune possédant plus de
100 autobus). Ces changements organisationnels peuvent é&tre

classés en trois types

21-Cette analyse est fondée sur les interviews que nous avons réalisées
auprés des exploitants et des techniciens des organismes publics des deux
villes. De plus, npous nous scmmes rendus dans les entreprises pour
connaitre leur mode de fonctionnement.
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a )RESSOURCES HUMAINES

Au niveau des ressources humaines, des spécialistes
sont embauchés dans divers domaines : statistigque, économie,
ingénierie de trafic, psychologie, Ils remplacent les
propriétaires des entreprises dans les contacts avec les
autorités de tutelle et dans les discussions tarifaires. On
constate de plus en plus 1'ouverture d'un marché du travail
dans le secteur, qui attire nen seulement les jeunes diplomés,
mais aussi des spécialistes expérimentés du secteur public. Si
ces derniers se dirigent vers le secteur privé, c'est aussi
bien du fait de salaires plus &levés, que gridce aux
possibilités gqui leur sont offertes de Dbien exercer leur
profession, ce qui devient de plus en plus difficile dans un
secteur public en crise permanente depuis la meoitié des années
80. Cette crise est due au manque de continuité d’une
politique de transports de la part de 1'Etat fédéral, qui
s'exprime notamment, dans la création, puis la dissolution
d'organismes comme 1'EBTU, et gui crée aussi un climat
d’ingécurité au niveau des carriéres et des situations

personnelles.

b} RESSQURCES MATERIELLES ET QUTILS DE GESTION

Au niveau des ressources matérielles et des outils de
gestion, on fait de plus en plus appel & l'informatigue, et
des bureaux d'études privés é&tant interessés par contrat pour

aider ces entreprizes.

Les entreprises privées de transport par autobus
diversifient leurs activités, en devenant d’abord des
revendeurs de véhicules neufs et d'eccasion, puis en achetant
des scciétés d’assurance, des entreprises de batiment, des
super-marchés, etc. Cette diversification du capital des

-

entreprises est observée aussi bien & Curitiba qu’a Recife.
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A Curitiba, les deux plus grandes entreprises, qui
couvrent 43% des vovages et 43% de la flotte, constituent en
réalité une entreprise unique, dont l’origine est une société
familiale des années 50, et dont le propriétaire a commencé sa
carriére en exploitant des "lotagoes", puls des autcbus,.
Aujourd’hui cette entreprise s’eat divisée, ia premiére
(Gloria) socus 1la responsabilité du patriarche de la famille,
et la deuxiéme {(Cristo Rey), appartenant A& son fils. D’autre
part, son capital s'’est diversifié et englobe plusieurs
activités telles que la revente de véhicules, une société
immobiliére,des entreprises d’autobus intermunicipaux, et cela

tant dans 1'Etat du Parana gue dans d'autres Etats fédérés.

Il est important de souligner que ces changements ne
touchent gqu’une partie des entreprises. Tant & Curitiba qu’a
Recife, des entreprises gérées d’une fagon "moderne"
coexistent avec les "familiales”. Ces derniéres sont, en
général, de petite taille (moins de 50 autobus) et sont
dirigées par les propriétaires gui les avaient fondées dans
les années B0 et gqui restent réticents gquant aux innovationa
organisationnelles, L'entretien que nous avonsg eu a Curitiba,
en 198%, avec un transporteur montre bhien cette wvision car,
lui demandant son avis sur la nécessité de techniciens
spécialisés, nous avons ey comme réponse

"JTe pense que nous n‘tavons pas besoin
d’ingénieurs. J'ai 35 ans d’expérience. Qui

serait capable de m'apprendre 4 gérer une
entreprise ?"

En conclusion, c¢e qul caractérise 1'activité des

exploitants privés d’autobus urbains est la coexistence de

grandes entreprises conscientes de la nécessité d’intreoduire

des innovations organisationnelles dans leur gestion
intérieure, avec les entreprises "familiales", fonctionnant
encore suivant des méthodes artisanales et archaiques. La
tendance au renforcement de 1’importance des grandes

entreprises et donc le développement d4d’un processus lent de
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disparition des petites, est un sujet 34 suivre attentivement

dans 1'avenir.

1.2 - LE _COMPORTEMENT DES DIVERS SEGMENTS DE L’OFFRE DE
TRANSPORTS

L'analyse que nous avons réalisée nous permet
d'affirmer que les entreprises d’autebus a Curitiba se sont
adaptées plus facilement que celles de Hecife aux mesures
mises en oeuvre par les autorités locales (EMTU-RECIFE et
IPPUC-CURITIBA}. En d’autres termes, la gquestion gqui se pose A

ce sujet est la suivante :@: pourquoi les conflits entre les

entreprises et les sutorités de tutelle ont—-ils &té plus

»

forts 4 Recife gqu'ad Curitiba 7

La premiére raison nous paralit relever du fait que
les conflits & l'intérieur de l'offre de tranmports ont été
plus accentués & Recife qu’a Curitiba. A Recife, nous trouvons
tous les modes de transports collectifs : autobus diesel,
trolleybus, train métropolitain et train de banlieue,
véhicules & faible capacité (kombis). Compte tenu de 1la
diversité de leur taille et de leur organisation interne, les
entreprizes privées se disputent toujours entre elles 1a
répartition de la demande existante. Cela a été constaté aussi
bien lors de la création des secteurs d’exploitation (1980)
qu'au moment de la création de la chambre de compensation
tarifaire {1986). Méme si, au moment des négociations
tarifaires avec 1’EMTU, les entreprises s’unissent autour de

leur syndicat, les conflits internes persistent.

En outre, les entreprises privées d’autobus ont des
rapports conflictuels avec les modes ferroviaires et
réagissent vivement aux tentatives d’'intégration intermodale.
Elles considérent le +train métropolitain comme wun rival
surtout désireux de les soumettres a son contrdle, Les

gestionnaires du secteur ferroviaire, conscients de



i'importance de leur propre pouveoir technologigue et de sa
modernité, adoptent en général une attitude arrogante et
dominatrice tant vis-a-vis des autres segments de l’offre que

dans leurs rapporis avec les autorités de tutelle.

Les rapports entre les entreprises d'autobus et les
exploitants des kombis sont plus nuancés. A 1’intérieur des
villes périphériques, les kombis offrent un service
complémentaire, car ils desservent les quartiers négligés par
les entreprises. Néanmoins, dés qu’ils envahissent le
périmétre urbain de Recife, les entreprises réagissent en les
accusant de "voler" les passagers A travers une concurrence

illégale.

A Curitiba, par contre, l'existence d'un seul mode de
transports, l’autobus, a entrainé moins de conflits entre les
entreprises privées. A cela a aussi contribué le fait qu’elles

sont plus homegénes et mieux réparties dans 1’espace urbain.,

Une deuxiéme raison tient au fait qu’a Curitiba les
intéréts des exploitants privés ont été goumis & 1'idée
majeure d’une planification urbaine imposée par les autorités
publiques locales. A Recife, en revanche, pendant toute la
période analysée (sauf entre 1955~1864 et 1979-1983) les
intéréts des exploitants privés ont été plus forts que la
volonté des pouvoirs publics d’établir un systéme intégré de

transports.

les entreprises privées ont toujours essayé de s’'adapter et de
profiter des mesures mises en pratique par les pouveirs
publics. Si d’un c6té, elles ont fortement réagi a 1’idée de
la flotte publique, de l'autre cété elles ont bien accepté

1'idée d’&tre rémunérées asu nombre des kilométreg parcourus,

méme s8i cela signifiait un plus grand contrdle de leur
activité par 1’autorité de tutelle locale. Tout cela montre

qu'a Curitiba, les entreprises d’autobus ont toujours adopté
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uh comportement pius pragmatigue, plus guvert A des

innovations, gue celles de Recife, ot il régne encore un fort

esprit corporatiste, et ol pratiquement toutes les mesures
mises en pratigque par les pouvoirs publics sont considérées

comme contraires & leurs intéréts.

1.3 - LA COMPLEMENTARITE ENTRE LES SECTEURS PUBLIC ET PRIVE

Lors de son analyse des différentes réalités des
transports dans les pays en développement, GODARD met en
évidence les diverses complémentarités qui apparaissent entre
l'expleoitation publique et privée, entre les modéles
d'exploitation basés aussi bien sur les entreprises d’autobus
et le secteur artisanal, gue sur les tailles des véhicules

{22). Dans guelle mesure cette complémentarité apparait-elle &

Recife et a Curitiba ?

La complémentarité entre 1’explcoitation basée sur les
secteurs public et privé existe bien & Recife. L’entreprise
publidque a toujours eu un rdle complémentalire par rapport aux
entreprises privées d’autobus, £tant responsable d'’une petite
partie de la demande. En effet, la politique adoptée par la
CTU a toujours été conditicnnée par les Iintéréts politiques
des maires gqui n’avaient pas, dans la plupart des cas, de
préoccupation gquant au fonctionnement de l'entreprise. A
Curitiba, par contre, on n'observe pas de coexistence de
1’exploitation publique et privée. Les transports ont tocujours
été exploités par le secteur privé, au début par les
propridtaires des véhicules & faible capacité, et ensuite par
les entreprises d’autobus. Néanmeins, nous constatons qu’une
partie de la flotte (88 autobus en 1988} est propriété de la
muhicipalité {la "flotte publique"), méme Si elle est

exploitée par le secteur privé,

22-GODARD Xavier : Transports vprivés, transports publics, expériences de
villes du tiers monde, Synthése INRETS N° 2, Arcueil, 1987, pp. 7 & 28.
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La complémentarité de deux modédles d’exploitation
basés sur les entreprises d’autobus et sur le secteur
artisanal est présente & Recife. Si, & l1'intérieur de la ville
de Recife, les autobus et les kombis sont en concurrence, dans
les vililes périphériques nous observons une conplémentarité
spatiale., Les kombis, rar leur souplesse d’expleitation,
semblent mieux adaptés a ia desserte des quartiers
rériphériqgues ot les rues =sont étroites, non goudronnées, et
ol la demande ne cesse de croitre, A Curitiba, par contre,
cette complémentarité n’existe pas : dans la capitale et dans
les villes périphériques les transports sont exploités par des

entreprises privées d'autobus.

Par ailleurs, on note & Recife aussi bien qu’a
Curitiba, une complémentarité entre les diverses tailles des
véhicules. A Recife, coexistent les autobus {72 places) et les
kembis (8 places). A Curitiba, cette complémentarité apparalt
a l1'intérieur du Réseau Intégré de Transports. Les axes
structuraux de demande élevée sont desservis par les autobus
articulés (172 places), et les lignes inter-gquartiers et de
rabattement par les autobus conventionnels (72 places). Et
nous trouvons encore dans certains quartiers de la ville des
minibus {8 places) qui fent le rabattement sur les terminus

d’intégration.

Ainsi, la question n’est pas de choisir un service
offert par le secteur public ou le secteur privé, ni gue
I’exploitation soit réalisée par l'’entreprise d'autobus ocu par
le secteur artisanal. Les deux =secteurs ont leur place dans
la ville. En outre, aucun mocde de transports ne semble &tre
capable de répondre seul & une demande qul ne cesse de
croitre. Le probléme se pose donc au niveau de la recherche
d’'une meilleure articulation entre ces secteurs, de fagon A
ttiliser au maximum les potentialités de chacun. Cette tache
reléve, en priorité, de la compétence des pouvoirs publics
lesquels, au moven de mesures réglementaires, peuvent
contribuer & renforcer la complémentarité nécessaire entre les

secteurs public et privé.
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2-L’EVOLUTION DES RELATIONS CONTRACTUELLES ENTRE LES AUTQRITES
DE TUTELLE ET LES ENTREPRISES D’AUTOBUS URBAINS

2.1 - DEREGLEMENTATION - REGLEMENTATION : LES TERMES DU DEBAT

A partir des années 70, sous 1’impact de la crise
économique, du développement technelogique et de
1'interpénétration des économies, on met en guestion aux
Etats Unis, en Europe et ailleurs, 1l’intervention des pouvoirs
publics dans les activités éconcomiques. Les débats, posés

souvent en %termes idéologiques, tournent autour de concepts

apparamment opposés : déréglementation contre réglementation,
privatisation contre étatisation, centralisation contre

décentralisation.

Lors de son analyse du concept de déréglementation,

CHEVALLIER observe d'abord gu’il possede plusieurs

significations :"le vocable désigne des phénoménes extrémement
divers, tels que la simplification, 1’assouplissement ou
1’allégement des réeglements, mais aussi 1’ouverture de

secteurs Jjusqu'alors monopolisés par 1'Etat & la concurrence,
la disparition des priviléges de corporations publigques cou

privées, la privatisation des organismes publics" {23).

Selon 1’auteur, 1la déréglementation "recouvre
1’ensemble des mesures, de portée variable, visant a diminuer
le volume et/ou le poids des normes jJjuridigques ' cette
diminution peut #tre d'ordre seulement quantitatif et prendre
la forme d’un simple réaménagement du dispositif juridigue,
sans que son impact social en soit pour autant modifié; elle

peut aussi traduire un Processus de relédchement des

23-CHEVALLIER Jacques ; Les déréglementations, &tude comparative, Institut
Francais des Sciences Administratives, Ed. economica, 1988, p 12.
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contraintes juridiques pesant sur 1’exercice des activités

sociales” {21}.

Ainsi, la déréglementation s’inscrit-elle dans le
cadre de deux problématiques différentes. La premiére, "loin
de contester le bien-fondé de la régiementation, cherche A lui
redonner sa pleine efficacité..; la deuxiéme, au contraire,
critique & l'égard des bienfaits de la réglementation, entend
alléger son pcids". Comme le montre CHEVALLIER, bien gue les
deux approches ne soient pas incompatibles, elles doivent étre

clairement distinguées,

L'aspect essentiel & retenir est que les deux
concepts ne s'excluent pas mutuellement. Contrairement A& ce
que 1l’'on pourrait penser, la déréglementation (mouvement
d’allégement des réglements) n'exclut pas le maintien et méme
le renforcement paralléle de l1a réglementation {ensemble de
réglements gui concernent un domaine particulier). En d’autres
termes, les politiques de déréglementation mises en pratigue
par les pouvoirs publics dans plusieurs pays, concernant en
particulier les transports, s’accompaghnent toujours de la mise

en application de nouveaux réglements.

L.es moyens d'intervention des pouvoirs publics dans
les transports sont multiples et variés. TIls peuvent é&tre
d’ordre réglementaire, fiscal ou économique (24). Les mesures
d'ordre réglementaire se référent a (25) :

1)i'obligation du service (itinéraires, fréquences, arrétsj);

24~-8ur le plan économique et fiscal, GODARD cite comme movens la
politique d’importation des véhicules qui conditionne le type de matériel
que les transporteurs peuvent se procurer, le soutien & 1’industrie locale
de montages des véhicules, 1'aide au financement de 1'achat de véhicules
par des organismes de crédit appropriés et taxation sur les carburants.
Voir GODARD Xavier : Transport urbain dans le pave en développement
concurrence et complémentarité, in CODATU IV, Jakarta, 1986,

25~-DARBERA Richard : Les mille et une formes de 1’intervention publigue
dans les transports urbains par autobus,communication_& CITTU'%0, Tunis,
Novembre, 1990.
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2)la fixation du tarif;

3)les contraintes & 1l’entrée des exploitants sur le marché
{nombre minimum de véhicules en exploitation, monopole par
ligne, par secteur ou sur l’ensemble du réseau};

4)la participation dans 1la gestion, exercée directement par
1'autorité de tutelle (régie) ou déléguée au secteur prive

{gestion déléguée}.

Les responsabilités dans la mise en application de
chacune de ces mesures sont établies dans les contrats entre
les autorités et les exploitants. D’aprés les expériences de

Recife et de Curitiba, comment les rapports contractuels entre

leg autorités et les expleitants privés ont-ils évolug ?

2.2 - DE LA CONCESSION A LA PRESTATION DU SERVICE

A la fin du XIXéme siécle, les autorités de tutelle
et les compagnies privées de tramways étaient 1liées par des

contrats de concession. Ce modéle est wvalable Jjusgu’aux années

50, o, sous 1'impact des transformations économiques et
urbaines du pays, les Compagnies de tramways cédent leur place
aux exploitants des "lotagoes™, et, par la suite, des autobus.
Les deux partenaires serent 1iés par des contrats du type

permis & titre précaire. A la fin des années 70, comme

conséguence de l'intervention de 1'Etat fédéral dans les
transports collectifs urbains, des contrats du type

“permission conditionnelle” sont mis en application dans

plusieurs villes. A la fin des années 80, Curitiba wmet en

place un contrat origingl au Brésil : les recettes sont

contrilées par 1'autorité publique, les entreprises sont
rémunérées au nombre des kilométres parcourus, les secteurs
d’exploitation sont dissouts et la mairie devient propriétaire
d’une partie de la flotte d’autobus. Par la suite, d'autres
villes mettent en pratigque un tel type de contrat, avec des

variations : Recife {(rémunération par kilométre)}, Sac Pauloc et
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Brasilia (recette publique, rémunération par kilométre,
établissement du comtrat avec entreprises en fonction du

nombre de véhicules).

Les principales différences entre le contrat de

concesgsion et le nouveau bLype de contrat inauguré & Curitiba

sont les muivantes

albéfinition du service. Antérieurement, 1’autorité se

limitait A& approcuver les propositions des compagnies privées
de tramways qui définissaient les itinéraires, les fréquences
et les arréts. Aujourd’hui ceci reléve de la compétence de
l'autorité de tutelle, les entreprises d’autobus étant
obligées de respecter les paramétres établis par cette

autorité,

biCalcul du_ tarif et modéle de rémunération des exploitants.

Auparavant, 1'autorité se limitait a approuver les
propeositions d’augmentation des tarifs é&laborées par les
Compagnies de tramways qui exploitaient le service & leurs
risques et périls. Aujourd’hui le calcul du tarif est & 1la
charge de 1’autorité locale gqui contrédle les recettes du
systeéme. En contrepartie, l’autorité assume les risques de
1’exploitation. La rémunération des entreprises d’autobus ne
provient plus directement des recettes de la vente de service
aux usagers, mals celles-ci sont immédiatement dédommagées en
cas d'augmentation de 1'un des composants du coiit. Les
entreprises sont aujourd’hui rémunérées au kilométrage

pATCOUrid.

c)Restriction spatiale. Pendant que le contrat de concession

était en vigueur, les compagnies de tramways exercaient le
monopole sur l'ensemble du réseau de transport. Ensuite, le
contrat de permission A titre précaire gccordait aux
exploitants individuels d'autobus la propriété de la ligne. Le

contrat suivant, appelé permission conditionnelle donne aux
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entreprises d’autebus le monopole & 1’intérieur de chaque
secteur d’exploitation. Aujourd’hui, les neouveaux contrats
n'établissent plus de lien entre l’exécution du service et la

proprieté d'un secteur d'exploitation ou d’une ligne.

diMode de gestion. A l'épogue des tramways 1l'exploitation du

service restait uniquement & la charge du secteur privé,
Aujourd’hui il existe un systéme mixte : 81 dans gquelgues
villes 1les autobus sont exploités par le secteur privé
{Curitiba, Feortaleza, Bele Horizonte), dans d’autres les
entreprises publiques ont une participaticen & la demande qui
varie d'une wville & 1’autre (Recife; Bac Paulo, Rio de

Janeiro, Salvador}.

Cette Dréve perspective historigue met en évidence le
fait gqu’au fil des années, ont eu lieu des redéfinitions
successives des relations entre le pouvoir public et le
secteur privé. A 1’époque du tramway, 1'autorité de +tutelle
exergait un rdle restreint qui se limitait & choisir Ile
concessionnaire. Aujourd’hui, elle élargit son réle en
assumant les tAches de planification et de coordination des
transports. Ceci impligue un effort d’élabeoration et 1a mise
en pratique d’une politique globale qui touche & 1l'ensemble
des modes de transport. Au début, les compagnies de tramways
ne se limitaient pas & 1l'exploitation du systéme, elles
intervenaient aussi dans la planification et 1l'organisation
des transports. Aujourd’hui, les entreprises privées d'autobus

exercent le réle de prestataires de service.
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La philosophie des contrats récemment mis en pratique
dans plusieurs villes brésiliennes ressemble a la régie

intéressée existant en France (26); mais ici, la pérennité de

ce type de contrat dépend de la capacité tant des pouveoirs
publics que des exploitants, de surmonter plusieurs types de

défis.

Premiérement, se  pose toujours le probléeme du
financement de 1’exploitation. Lorsqu’elles assument la
totalité des risques de l1’exploitation, les autorités

absorbent tous les conflits avec les usagers quant aux
augmentations des tarifs. Ces conflits sont réduits & l'aide
de placements financiers qui alimentent les chambres de
compensation tarifaire. Il s'agit, pourtant, d’une sclution
provisoire, puisgue, dans 1le cas d’absence de sgurces
alternatives de financement,; les autorités sont toujours

obligées d’augmenter les tarifs.

Deuxiémement, la prise en charge des recettes par les
autorités permet d'une part un contrdle plus efficace de
l'activité des exploitants, d’autre part une meilieure qualité
du service offert aux usagers. Pourtant, pour que ceci se
réalise, les autorités publiques doivent disposer des cadreg

technigues suffisants pour obliger les entreprises & respecter

les parasmétres définis, Lorsqu’elles sont rémunérées au nombre
des kilométres parcourus, les entreprises perdent 1’intérét de

transporter un plus grand nombre de passagers et, en

26-Ep étudiant les rapports contractuels dans les transports publics
grbains en France, DOMENACH montre le passage des contrats de concession
aux contrats de régie intéressée 'qui prévoient que la collectivité
supporte la charge des investissements et 1’ensemble des dépenses
d'exploitation occasionnées par le fonctionnement du service public. Elle
agsure alors 1'intégralité des risques financiers et s’engage a couvrir la
totalité de déficit. Le régisseur assure pour sa part l’exploitation du
gervice, conformément au cahier des charges et la c¢ollectivité lui verse
une prime de gestion suivant 1l'importance des dépenses engagées ou, depuis
quelques années, piutdét en fonction des résultats de fréquentation”. Voir
DOMENACH Olivier : Metamorphose des rapports contractuels dans les
transports publics urbains, in Trangports, N 326, Novembre-Décembre 1987,



1’occurrence, elles ont tendance a augmenter la vitesse des

véhicules et & ne pas s’arrétér aux endroits obligatoires.

Troisigmement, 1l faut prendre =&n compte les enjeux
politiques lors des décisions adoptées par les maires. En
d’autres termes, 11 est toujours possible gue quelqgques
caractéristigques essentielles du nouveau type de contrat (par
exemple, la recette publique) soient annulées par une décision

politigque du maire.

Quatriémement, persiste un mangque de transparence
guant aux critéres de choix des entreprises exploitant le
service., Dans toutes les villes, les entreprises d’autobus ont
pris naissance dan=s les années 50. Elles ont toutes sgubi un
processus de regroupement, d'association et d’achat. A notre
connaissance, il n'’y a Jamais eu de cas dans lesquels des
appels d’offre aient été réalisés de facon & ce que les
entreprises aient accés au marché selon des critéres de

sélection parfaitement clairs.

A partir des expériences ici analysées, nous pouvons
conclure que les problémes des rapports entre le secteur
public et les transporteurs privés d’autobus ne concernent pas
tellement le falt que le service soit exploité par le secteur
public ou privé {il est déja en majorité entre les mains du
secteur prive). Les problémes résident surtout dans 1la
difficulté d’établir une réglementation claire et durable,
défTinis=sant les téches respectives dea sasutorités de tutelle
autant que celles des transporteurs privés. Dang ce sens, les
contrats mis en application ausgi bien a4 Curitiba qu’a Recife
doivent &tre scigheugsement suivis, car ils indiquent aux
pouvoirs publics le chemin & suivre pour pouveir exercer la
tutelle nécessaire sur une offre majoritairement exploitée par

le secteur priveé,
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3 - LES USAGERS : LES LIMITES DE LEUR MOBILISATION

Au Brésil, les augmentations des tarifs des
transports collectifs ont toujours é&té suivies de réactions
de la part des usagers. Comme nous 1l'avons vu dans les
chapitres antérieurs, a Recife et &4 Curitiba les mobilisations
des usagers présentent des similitudes, que nous pouvons

résumer en trois périodes distinctes.

La premiére période {1980-1984}) est caractérisée par

l’apparition des premiéres associations de quartiers, dont les
revendications tournent autour de l’amélioration deg services
urbains, surtout en ce gul concerne la prepriété de la terre

et les transports.

Dans une deuxisme période [{1984-1986), les mobilisations

des usagers atteignent leur point culminant, car leur capacité
d'organisation augmente et,en méme temps,; leurs revendications
deviennent plus structurées. UL'intensité de ces mobilisations
& BRecife et a Curitiba s’explique non seulement par la
détérioration des services urbains, et spécialement les
transports collectifs, mals aussi par la mobilisation générale

de la société pour la démocratisation du pays.

La truisieme période {(1986-1990) est caractérisée par

un recul des mobilisations des usagers. Cela est di, dans les
deux villes, A des facteurs semblables : le retour a la
démocratie dans le pays, permettant 1’appariticen de nouvelles
formes de participation populaire; 1’incorporation de quelques
uns des leaders des associations des usagers dans les
administrations élues en 1985, Raprelons que les maires Jarbas
VASCONCELLOS (Recife) et Roberto REQUIAQ (Curitiba) seront
élusg avec 1’appui des organisations des usagers, et

accepteront un compromis a l'égard de leurs revendications.
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L'intervention des usagers dans les politiques

locales de transports présente plusieurs aspects positifs

A Recife comme a Curitiba les pressions résultant des
movilisations des usagers autour du probléne tarifaire
{augmentations des tarifs supérieures & celles des salaires)
ont &té décisives dans la recherche par les autorités de
tutelle locales de nouvelles formes de s=solution {ern 1985,
création de la commission de vérification des colits a
Curitiba, et, en 1386, de la chambre de compensation tarifaire

a4 Recifel.

En fonction des pressions des associations des
usagers dans plusieurs villes, les gouvernements Yocaux
permettent une participation populaire aux organismes de
tutelle;, comme cela est le cas & Recife. Depuils 1986, les
représentants des associations des usagers siégent au conseil
d'administration de 1'EMTU.

Cependant, ces mebilisations présentent aussi
quelques limites qui compromettent sensiblement leur action et

qui rendent difficile la réalisation des cbjectifs proposés.

La premiére limite est relative au mangque de
représentants des communasutés qui soient compétents dans le
domaine technique. <Ces représentants ne posseédent ni les
informations ni les connaisances suffisantes pour faire face
aux autorités publiques et aux entreprises d’autobus lors des

discussions concernant les augmentations des tarifs.

Seconde limite, le niveau d’organissation interne des
associations des usagers est bas. Soumises A des conflits
opposant divers courants de pensée, et ayvant de faibles

ressources financiéres et matérielles, elles ont du mal a
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maintenir un niveau permanent d’organisation et de pression
face aux pouvoirs publics. Ceci méne & une discontinuité de
l1'action dans les mobilisations des usagers, qui ont plutdt un
caractére cyclique, comprenant des péricdes de grande activiteé

alternant avec des périodes de stagnation.

Une troisiéme limite tient aux difficultés de
cocordination avec les mobilisations d'autres catégories de
salariés liées aux transports. Nous faisons principalement
référence a4 la coordination avec les activités des syndicats
de chauffeurs d’autobus, la catégorie professionnelle la plus

importante de tout le systéme des transports.

4 — MYTHE ET REALITE : 1A COORDINATION METROPOLITAINE

4.1 -LE BOLE DE L’'ETAT FEDERAL : LA DIVERSITE DES RESULTATS

Une des principales caractéristiques de la politique
des transports collectifs urbains au Brédsil dans les années
{1964-1983) fut une grande centralisation des ressocurces et la
prise des décisions au niveau de 1’'Etat fédéral. Néanmoins,
dans les deux cas 2tudiés, les rapports entre 1’Etat fédéral

et les autorités locales ont été différents :

A Recife, 1’Etat fédéral, & +travers ses divers

organismes (27), a toujours eu une influence décisive sur les

décisions concernant lssg politiques locales de transport. A
Curitiba, par contre, 1’Etat fédéral a Jjoué un 1rdle

accompagnateur , d'appui financier et politigque; les autorités

locales v ont été les maitres d'oeuvre des décisions de

pelitiques locales de transport.

27-Nous faisons référence aux organismes suivants : Département National
des Routes {DNER), Compsgnie des Ports du Brésil {(PORTOBRAS}, Entreprise
Brésiliemne de Planification des Tramsports (GEIPOT), Réseau Ferré de
Banlieue (RFFSA), Entreprise Brésilienne des Transports Urbains (EBTU) et
Compagnie Brésilienne des Trains Urbains {(CBTU}.
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4.1.1 - A RECIFE : UN ETAT FEDERAL INTERVENTIONNISTE

A Recife, la politique de 1’Etat fédéral s’explique
d’abord par le fait que la ville appartient & une région dont
le contexte socic-€conomique a toujours été marqué par un
dynamisme réduit de 1'éconcmie locale et par des conflits

sociaux.

Du fait de cette particularité, la premiére grande
intervention de 1'Etat fédéral fut la création de la SUDENE en
1658, avec pour but 1’industrialisation de la région. Le réle
de Recife comme principal centre d’'exportation des produits du
Nord-Est entraine la construction d’un important réseau de
chemins de fer et d'un port régional, les deux soumis & la
tutelle de 1’Etat fédéral.

Dans les années 70 et 80, le gouvernement fédéral
exerge une influence déterminante sur la mise en oeuvre de la
pelitique locale de transports : la SUDENE réalise la premiére
étude de transports collectifs au Brésil, 1'Entreprise
Brésilienne de Planification dJdes Transports ({(GEIPOT) réalise
plusieurs plans de transports, l'Entreprise Brésilienne des
Transports Urkains (EBTU) appeortant son soutien financier et
politique & la création de 1'EMTU; le programme de
renouvellement des treolleybus est financé par des organismes
fédéraux; un train métropolitain soutenu par 1'EBTU est

implanté avec un coiit de 425 millions de dollars.

Ces interventions présentent deux aspects posgitifs :

a)la mise en place d'un systéme de transports desgservant
1'ensemble de 1’agglomération. Malgré les difficultés de
coordination intermodale, les divers modes s'articulent,
tantét de fagon concurrentielle {train-autobus), tantét de

fagon complémentaire {autobus et kowmbis);
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blle développement d’un "saveoir-faire" local en matiére de
planification de transports. L'existence de presque tous les
modes et le fait gue les déplacements so0ient Tealisés A&
l1'échelle de la totalité de 1’agglemération, donnercont
naissance & un milieu technigque composé de professionnels
d’origine locale, exergant leurs activités dans le secteur

public et, plus récemment, dans le secteur privé.

Parmi les inconvénients, citons

alune grande discontinuité : les décisions sont conditionnées
par les orientations de 1’Etat fédéral, ce qui fait que leur
application subit de nombreux aléas, liés aux changements de
la pelitigue é&conomique. Tel a #té le cas des programmes de
rencuveliement dez +trolleybus, des améliorations dans le
réseau Terré de banlieue, et de l'extensicn du réseau du train

métropolitain vers la région ouest de la ville;

b)les déficiences de la politique naticonale des transports
urbains {liégislation, définition des compétences et des
fonctions) scont apparues de fagon plus intense & Recife
qu’'ailleurs. Cela provient du fait que les trois échelons du
pouveir (Etat fédéral, Etat fédéréd et municipalité) sont
présents dans l’agglomération, tant comme auvtorités de tutelle
gue comme exploitants {(c’est le cas du mode ferroviaire). Ces
conflite expligquent en partie les difficultés de coordination

métropolitaine des transports,.

4.1.2 - A CURITIBA : L'ETAT FEDERAL A UN ROLE D’ACCOMPAGNATEUR

A Curitiba, au contraire, 1’Etat fédéral a toujours
eu un rdle d’accompagnateur, d’appui politique et financier
aux décisions prises localement. Comment s'explique cette
présence “discréte" de 1’Etat fédéral par rapport & la
politique locale de transports % La réponse se trouve dans le

processus original de planification urbaine, gqui fait partie
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d'un projet plus large de développement industriel de 1’'Etat

du Parana.

A Curitiba, il n'y =a Jjamais eu d’'implantation ou
d’ingérence des organismes nationaux de planification
{Curitiba étant la =seule, parmi les neuf capitales des régions
métropolitaines, pour laquelle le GEIPOT n'’a pas fait de plan
de transport}. Elle a aussi échapé aux grands projets qui ont
caractérisé la pelitique brésiliemnne des transports dans les
années T0 et 80 : les métros de Rio et de Sac Paulo, les
trains métropolitains de Recife, Bele Horizonte et Porto

Alegre.

Cette faible présence de 1'Etat Fédéral va renforcer
les autorités publigues locales, qui peuvent dés lors mieux
adapter leurs décisions aux caractéristiques locales de la
ville. Mais en contrepcint, on ¥y remargque une interaction
insuffigante entre les autorités locales {IPPUC) et 1’EBTU.
Cette derniere aurait pu mieux analyser 1l’expérience de
Curitiba ot la divulguer vers d'autres villes. Comme il s’agit
d’une expérience municipale, qui ne concerne pas la totalité
de l'agglomératicn, on ne peut pas la considérer comme un cas
représentatif de planification a 1’échelle d’une
agglomération. Les institutions métropolitaines n'ont Jjamais
été puissantes et n'ont regu qu'un faible soutien financier
et matériel de la part de 1’Etat fédéral.

4.1.3 - LE_FINANCEMENT DES ITNFRASTRUCTURES URBAINES

Il serait cependant errené d’iscler les événements de
Curitiba du contexte de la politique nationale des transports
urbains. L'Etat fédéral a joué un réle important, au moyen de
1’EBTU, dans le financement des infrastructures du Réseau
Intégré de Transport. Entre 1978 et 1883, les ressources
provenant de 1'Etat fédéral et de la Banque Mondiale - BIRD I
correspondaient a 76% des investissements dans les infra-

structures ({(terminus d’intégraticn, construction des axes
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lourds). A Recife, pendant cette période, ces mémes ressources
ont permit de financer 75% des investissements dans le réseau

de voirie urbaine.

La question qui se pose est de savoir 1la part de
Recife et de Curitiba dans les investissements de 1’Etat
fédéral. Malgré de nombreuses tentatives aupres des
institutions fédérales et locales, nous n'avons pu obtenir
ces données, car elles n'existent pas. Cependant, 11 nous

semble important de mettre en relief deux aspects :

~premiérement, le fait que, dans les années 70, les recettes
fiscales du Parana aient été beaucoup plus élevées que cellesn
de Pernambuco indigue une plus grande disponibilité de

.

ressources locales & Curitiba, en comparaison avec Recife;

~deuxiémement, les ressources publiques ont été utilisées
d'une manigre plus rationnelle & Curitiba gu’d Recife : les
investissements dans le Réseau Intégré de Transports de
Curitiba visaient la réalisation du plan d’urbanisme; par
contre, les investissements effectués dans le réseau de voirie
de Recife n'ont Jamais obéi A un programme concret clairement

établi,

4.2 - LA COORDINATION METROPOLITAINE EST-ELLE POSSIBLE ?

Un des points principaux de la pelitigque nationale
des transports collectifs urbains proposée par 1'Etat fédéral
en 1976 sera la c¢réation des Entreprises Métropolitaines de
Transports Urbains (EMTU}. Or, dans la majorité des neuf
régions métropolitaines, 1les EMTU n’ont pas vu le jour.
Aujourd’hui elles n'existent qu’a Recife et & Belém. L'échec
le plus flagrant a été celui de Sac Paule, dont 1’EMTU, créée
en 1979 et dissoute en 1980, n’auras vécu que 18 mois. A Belo
Horizonte un organisme similaire, la METROBEL (1980) exercge
pendant plusieurs années un rdle important; elle sera pourtant

supprimée en 1987.Quels facteurs expliquent 1’'échec des EMTU 7
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En premier lieu, les déficiences de la 1égislation.

Deux lacunes apparaissent particuliérement évidentes :

a)méme =i la législation fixant les responsabilités des EMTU
y incluait la gestion des modes ferroviaires {réseau ferré de
banlieue, train métropolitain), dans la pratique ceci n’a pas
été le cas et ces modes de transport sont restés sous la

tutelle de 1'Etat fédéral;

b)l’idée des EMTU découle de la création des régions
métropolitaines {28), dont la raison d’'é&tre était la gestion
de services "d'intérét commun" a4 plusieurs villes. Les
transports collectifs faisant partie de c¢es services, leur
gestion serait naturellement 3 la charge des EMTU. Néanmoins,
la Constitution définit la mairie comme 1’unique responsable
des transports collectifs. Ainsi, les EMTU ne pourrsient
accomplir leur rdle gue si les municipalités renongaient &

leur droit constitutionnel de tutelle sur les transportis,

Tout cela va entrainer des conflits politiques entre
plusieurs municipalités, conflits diis soit & des raisons
politiques {les maires appartenant & des partis différents},
soit & des rivalités historiques entre les wvilles. Dans
plusieurs cas, les villes périphériques refuseront simplement
de transférer la tutelle de leurs transports a 1’Etat fédére,

responsable de la création de 1°’EMTU.

Un treisiéme facteur est lié au financement des
infrastructures de transports. Puisgque les autorités locales
ne disposajlent pas de ressources suffisantes, elles ont da

exercer des pressions auprés des organismes de 1’Etat fédéral

28-L’'idée méme de Région Métropolitaine était affaiblie dés sa naissance.
En fajt, cette "guatriéme" ingtance de pouvoir ne dispossit ni de
ressources propres ni d’autonomie administrative, ce qui la rendait
entiérement dépendante des Etats fédérés, dont la politique métropolitaine
variait d'une région A 1’autre, comme le montrent bien les exemples de
Recife et de Curitiba. Voir REZENDE Eurico : As regioes metropolitanas do
Brasil, Sac Paulo, 1877.
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pour &étre financédes. Ainsi s’'explique l'échec de 1’'EMTU de Sao
Paulc, ot chaque organisme {le réseau ferré national-RFFSA,
celui de 1'Etat Fédéré-FEPASA, la Compagnie Municipale des
Transports Collectifs-CMTC, le Métro) gérait son budget de
facon indépendante en rejetant toute intervention de 1'EMTU
{29).

UUn gquatriéme facteur, peut-étre le plus important,
tient 4 la wvoie autoritaire par laquelle 1’idée a é&té imposée,
Rappelons gque 1’EMTU faisait partie d’un projet majeur : la
création du Systéme National de Transports Urbains (SNTU), des
Systémes Locaux de Transperts Urbains (SLTU), des Régions
Métropolitaines. Ce modele, congu & l1'époque du régime
autoritaire (1984-1985) sera imposé par 1’Etat fédéral aux
autorités locales. Or, en essayant d’imposer cet appareil
institutionnel & des contextes locaux trés différents les uns
des autres, le gdouvernement fédéral a rendu les conflits

inévitables.

Les facteurs que nous vencns de présenter expligquent
les faiblesses de la coordination métropolitaine dans les
agglomérations brésiliennes. Plus particuliérement, en ce qui

concerne les agglomérations gui intéressent notre thése :

A Recife, 1'EMTU n'est pas devenue l'autorité unique

des transports, pour deux raisons nous semble-t-il

1)la superposition des compétences entre l’autorité de tutelle
locale (EMTU) et les compagnies ferroviaires {réseau ferré de
banlieue et train métropolitain}. Les conflits qui en
découlent auront des conséguences négatives sur l'organisation
locale des transports, ce qui explique en partie 1’échec des

tentatives d’intégration intermodale;

2)le fait que 1'EMTU ne contrdle pas les transports ceollectifs

Y

A4 1'intérieur des villes périphériques. Cela est di & des

29-BARAT Josef. Op. Cit. p. 23.
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enjeux politigues, les maires de plusieurs de ces wvilles
n'appartenant pas au parti peolitique du gouverneur de
Pernambuce lors de la création de 1'EMTU. Les conséquences en
ont &été graves car ces communes ne disposaient ni des movens
financiers ni des ressources humaines nécessaires a

1'organisation de leurs systémes de transports.

A Curitiba, la coordination des transperts n'a pas
dépassé les limites de la ville. La répense tient surtout au
contexte urbain marqué par le poids de 1la ville par rapport &
1’ensemble de 1’agglomératicn. Rappelons qgue, méme
aujourd’hui, aucune des villes périphériques ne compte plus de
100.000 habitants. Cela était d’autant plus vrai au début des
années 70,lors de la mise en application du plan d’urbanisme
il n'était pas guestion d’étendre 1’intégration des transports
de Curitiba aux villes périphériques. Aujourd’'hui, avec 1la
croissance plus rapide des villes périphériques;, le défi
consiste & surmonter cette planification "& deux vitesses”, en
étendant les bénéfices incontestables de la planification
urbaine et des transports de Curitiba a 1’ensemble de

1’aggliomération.

La coordination métropclitaine est~elle vraiment

nécegsaire ? Les expériences de Recife et de Curitiba

-

fournissent des éléments de réponse & cette guestion. Malgré

leurs différences, elles présentent trois points communs

1JLe bilan des expériences de 1'EMTU et de 1'IPPUC est
relativement positif. A Recife, 1'EMTU représente un point de
référence dans l1’histoire de 1’organisation locale des
transports. 8a création a entrainé la réorganisation et
l'amélioration de 1l1’'offre de transports par autobus, un
controle plus efficace de 1l'activité des transporteurs, qui
ont été incités &4 améliorer la gestion de leurs entreprises, A
Curitiba, 1’IPPUC a été l’organisme responsable de la mise en
geuvre du plan d’urbanisme et des transports, dont
l'originalité tient a l'ensemble des mesures proposées, aussi

bien qu’a la méthode utilisée;
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2}La longévité de ces organismes est notoire, 1'EMTU comptant
aujourd’hui 1! ans et 1'IPPUC 24 ans. Il faut reconnaltre
qu’une telle longévité est un fait rare dans un pays ou la
durée de vie des crganismes est conditionnée souvent par celle
des mandats des gouverneurs ou méme par la simple alternance

des ministres;

3)Le Processus de concertation entre les acteurs des
transports au moment de la création des deux organismes eat un

troisiéme point commun.

Dans le cas de 1'EMTU, il vy a eu réelle convergence
d’intéréts entre les acteurs des transports au moment de sa
création : 1’Etat fédéral (EBTU), 1'Etat de Pernambucc, la
municipalité de Recife, et les expleoitants privés d’autobus.
Cette concertation a eu d'ailleurs comme conséquence la
solidité de 1'EMTU, gquli a réussi A résister aux menaces de
disselution de 19835,

La sclidité de 1'IPPUC provient de sa propre corigine,
sa création ayvant été le résultat du proces=zus de concertation
inasuguré par la municipalité de Curitiba autour du plan
d'urbanisme {1965). C’est surtout entre 1971 et 1983, que
1’IPPUC a obtenu l’appul politigue total de la municipalité,
et cette symbiose entre le milieu technique et les décideurs a
joué un 1rdle positif et essentiel pour le succés de la

planification urbaine de la ville.

Cez considérations nous permettent d’arriver a
1'observation suivante, de simple bon sens, mais importante
nous semble-t-=il : la cocordination métropolitaine est possible
et nécessaire & condition qu'elle ne soit pas strictement
imposée par 1'Etat fédéral aux agglomérations concernées et i
condition gue tous les facteurs locaux scient pris en compte.
Une coordination métropolitaine, quelle gque soit la forme
qu’elle assume, doit respecter 1la diversité des situations,

les besoins de déplacements, la pluralité des techniques, les
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caractéristiques des entreprises et les équilibres de pouvoir

entre les divers échelons administratifs.

Cependant, elle ne doit pas &tre considérée comme la
soclution-miracle aux problémes des transports collectifs au
Brésil. Sa possibilité de succés ou d’échec dépend de la
capacité des pouvolrs publics &a surmonter le probléme du
financement des transports, et aussi de la prise de
conscience, de la part des élus locaux, de 1’importance de la

coopération intercommunale.

Dans la perspective de décentralisation de la
pelitigue de transports, établie par la Constitution en 19588,
1’Etat fédéral pourrait donc exercer un rdle d’incitation a la
coppération intercommunale. S1i nous considérons par exemple
1’expérience frangaise, neus constatons que, avec une
politique de transports décentralisée, 1’Etat a mis en place
depuis les années 70 plusieurs instruments institutionnels
incitant & la coopération intercommunale le verszement
transport, les plans de circulation, les plans de déplacements
urbains; mais c’est aux autorités locales de décider si elles
veulent les utiliser ou non (30). En France, le versement
transport, outre gsa contribution au développrement des
transports collectifs, a constitué un puissant vecteur de
caopération entre les wvilles d’une méme aggleomération. Les
villes moyennes qui n'atteignaient le seuill de 100.000
habitants {exigé par la lei pour créer le versement
transport), ont di se regrouper par moyen de la création
d’autorités erganisatrices, gui exercent la tutelle sur les
transports collectifs au-deld du périmétre des villes-centre
(31).

30-LEFEVRE Christian & MENNERAULT Philippe : L’é&volution des systénmes
ingtitutionnels et financiers des trangporis publics urbains dans legs Pays
Industrialisés, ENPC-LATT3, Paris, 198%,

31-BRASILEIRO Anisio : Les_rapports entre le financement et l'organisation
des  transporis collectifs wurbains en France : le cas do Versement
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La conclusion exposée ci~-dessus neus améne a
réfléchir sur les expériences de Recife et de Curitiba et sur
les rapports entre 1'Etat fédéral et les suteorités locales, &
la lumiére des différences entre centralisation et

décentralisation.

4.3 -~ CENTRALISATION - DECENTRALISATION : LES TERMES DU _DEBAT

Cbservons en premier lieu, que le débat actuel autour
de la décentralisation est difficile & saisir, & cause de la
charge de significations du concept, le mot étant utilisé dans
plusieurs sens. BAGUENARD parle d’un "abus de langage" car
“tous s’affirment favorables a la décentralisation, mais une
telle unanimité traduit seulement 1’attachement & un mot et

non 1’adhésion a4 une doctrine univoque” (32).

L'auteur considére alors gu’une décentralisation

réelle doit respecter trois conditions :

llgue l'on détermine une sphére de compétence spécifique au
bénéfice des collectivités locales., Il s’agit 1la de distinguer
entre service "d'intérét local" et "d'intérét national", le

choix dépendant toujours de critéres politiques;

2ique ces activités zoient prises en charge par des organismes
locaux quil puissent exercer leurs fonctions sans craindre a
tout moment d’étre dissouts ou '"suspendus”, & la discrétion du

pouvoir central;

3lque la gestion des autorilés lecales relative & leurs
propres affaires soit autonome. C’est gurtout ce troisiéme
niveau qui pose les principaux problémes : la décentralisation

signifie~t-elle une bhonne gestion des affaires locales ?

32-BAGUENARD Jacques : La décentralisation, PUF, Que sais-je ? 1980, Parig,
p. 7.

33-BAGUENARD J. Op. Cit. p.125.
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La réponse & cette question n’est pas évidente, car

1’autonomie de gestion doit étre & la fois _Jjuridigue,
financiére et technique, Sur le plan Jjuridique, on voit

souvent apparaitre des textes législatifs qui n’établissent
pasg les compétences de fagon claire; sur le plan financier, il
ne suffit pags de transférer les compétences aux autorités
locales, s8i ces mesures ne sont pas accompagnées d'un
transfert de ressources; d'autre part, élargir les compétences
locales sans se préocccuper de la formation dea élus locaux et
des techniciens peut avoir de gérieuses conséquences

négatives.

Lea deux systémes présentent des avantages et des
inconvénients., En faveur de la centralisation, on présente
l’argument que les orientations du développement économigue et
l'aménagement du territoire ne peuvent se réaliser qu’au
niveau de 1’Etat central, échappant ainsi a4 la majtrise des
collectivités locales. Dans un pays de dimensions
continentales, comme c'est le cas du Brésil, avec de grandes
différences entre les régions, cet argument garde un poids

considérable.

En faveur de la décentralisation on peut avancer
}J’argument qu'’elle rapproche la décision de son terrain
d’application, qu'elle engendre nécesssirement plus de droits
(et donc plus de contentieux), elle rend la vie locale plus
politisée et donc plus passionnée, exigeant un renocuvellement

des élites locales et un nouveau profil des élus (33}.

Nous pensons donc gque face & l'opposition d'un
concept & l'autre, on doit porter un Jjugement plus nuancé, en

profitant de 1’apport positif de chacun, et en définissant un

33-BAGUERARD J. Op. Cit. p.125.
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juste Squilibre entre les rdles et les responsabilités du

pPouvoir central et des autorités locales.

L'analyse des expériences de Recife et de Curitiba
renforcent cette perspective. Recife se présente comme un cas
typigue de l1'intervention centralisatrice de 1’'Etat fédéral,
Curitiba, auy contraire, refléte plutdt une visgion

décentralisatrice.

L’expérience réussie de Curitiba méne & la conclusion

gque, 8i l'organisation et la réglementation des transports
dans les villes reléve de la compéience des autorités locales,
1’Etat Fédéral doit parallélement jouer un r&le d’orienteur
dans la politique nationale des +transperts urbains, en
contribuant & la définition des cheix technologiques, a la
formation des ressources humaines, et au financement des

transports de masse.

CONCLUSION

La problématigque principale de cette thése & été
batie, rappelons-le, autour de la gquestion suivante
prourqueoi, malgré l’affirmation,; depuis 1976, d’une politique
nationale centralisée par 1'Etat fédéral, les interventions
des auteorités publiques & Recife et & Curitiba ont-elles eu
comme résultat des configurations différentes des systémes de
transports dans leurs dJdimensions physigque, opérationnells,

tarifaire et institutionnelle ?

Pour répondre & cette guestion hous avons procédé a
une reconstitution historique du processus d’élaboration et
d'application des politigues locales de transport dans les

deux villes. L'’hypothése de base était que la compréhension de

ce processus serait possible a partir de la mise en évidence

des relations entre les acteurs des transports, ces relationsa
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étant elles-mémes tributaires de leurs contextes économiques,

urbains, politiques et scciaux.

L.’analyse gque nous avons réalisée nous permet de
conclure que cette Thypothése s été validée. Nous avons vu que
les contextezs dans lesquels les villes s'insérent ont une
infivence décisive sur 1’application des ©politiques de
ftransports. Nous avons observé en outre gue, dans des
contextes différents, les acteurs concernés par la politigue

de transports adoptent des comportements différents.

Ainsi les différences entre les systémes de
transports des villes sont créées en partie par les propres
caractéristiques des sites géographiques, plus contraignants

pour la planification & Recife et plus favorables A Curitiba.

La colonisation du Brésil, fondée sur 1'esclavage et
les usines & sucre & Recife et d’'autre part, sur la petite
propriété et la migration européenne A& Curitiba, 8 engendré

des coutumes, des mentalités ot des cultures trés différentes.

Les villes ont baAti des images différentes. Recife
est considérée une ville '"rebelle", ou lesa conflits sont
intenses et les canpagnes politigques mouvementées avec
d’ailleurs des répercussions sur l'ensemble du pays. Curitiba
cultive 1’image d’une ville suropéenne, une ville innovatrice,
préte A mettre en pratique des alternatives originales,
principalement dans le domaine de la planification urbaine et

des transports.

Les différences des contextes économigques rappellent
le déséquilibre entre leas diverses régions. Aingsi, le poids
de 1'économie de Recife se localise au niveau du secteur
tertiaire et des activités Tinformelles'". Curitiba, par
contre, en bénéficiant du "miracle économique”, a 1l’industrie

pour poéle dynamique de son économie.
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De l'snalyse des segments de l’offre, nous pouvons

tirer deux conclusions

a} premiérement, le fait aque tous les modes de transports
coexistent A& Recife, accentue 1les conflits concernant la
répartition de la demande. A Curitiba, par contre, l’existence
d’un seul mode de tranaport, l’'autcocbus, et le fait que les
entreprises soient plus homogénes et mieux réparties dans

l’espace, limitent sensiblement les conflits;

bldeuxiémement, bien que les relations entre les entreprises
d’autobus et les autorités de tutelie dans les deux villes
soient marquéeg par des conflits, ces derniers ont toujours
été plus forts 4a Recife gu’d Curitiba. A Recife, les
entreprises sont plus réticentes aux changements et possédent
un fort esprit corporatif, réagissant a toutes les tentatives
d’intégration. A Curitiba, par contre, elles adoptent un
comportement pragmatique qui s'adapte plus facilement aux

différents changements.

L’analyse des mobilisations des usagers nous permet

de conclure gque, dans les deux cas, leur comportement a été le
méme. Tout d'abord, leurs revendications sont les mémes, elles
concernent le blccage des tarifs et la participation aux
aorganismes de décisions de la politique de transports.
Ensuite, ils présentent les mémes faiblesses, alternant des
moments de mobilisation intense et des périodes de recul.
Enfin, leur capacité ad’influencer les différentes orientations
de politigque de transport s’est révéelée dans les deux cas
plutct limitée.

Quant aux pouveirs publics, leurs comportements sont

différents : A Recife, la présence des trois échelons de
pouvoir {(Etat fédéral, Etat fédéré, municipalité) exercant un
double role d'autorité de tutelle et d’exploitant, entraine
des conflits institutionnels autour de Ll'attribution des
compétences. Ces conflits sont & l’origine de la principale
faiblesse de l1'autorité locale, son incapacité d’exercer le
réle d’autorité unigue au niveau de 1’ensemble de

1’agglomération. On observe, cependant, que 1'EMTU de Recife
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posséde une expérience riche et originale constituant un cas
unique, & notre connaissance, o1 la <coordination desn
transports dépasse le périmétre de la ville-centre et s’étend
aux lignes liant les villes périphériques 4 la ville-centre, A
Curitiba, par contre, les organismes de tutelle (IPPUC et
URBS3), en se partageant les fonctions et les compétences ont
réussi A exercer une coordination plus efficace sur le systéme
de transports. Cependant., la principale faiblesse de
l'expérience réside dans le fait qu’elle se limite au

perimétre urbain de la capitale.

L'influence des contextes économiques, politiques et
sociaux et celle des divers comportements de 1la part des
acteurs apparaissent clairement dans l'analyse comparée des
principaux preojets de transports de ces deux villes : le train
métropolitain de Recife, mis en service en 1985, et le tramway
moderne A4 Curitiba, actuellement en phase de négociation. 5'il
existe des différences dans les paramétres techniques =~ coiits
des projets "train" et "tramway" respectivement de 425 et 239
millions de dollars, pour des longueurs de 20,5 km et 19 km -,
ellea sont encore plus fortes au niveau du processus mpéme

d’insertion des projets dans ces villes.

Tandis que le tramway de Recife est le régsultat d’une
décision du gouvernement fédéral, le tramway de Curitiba fait
figure de projet essentiellement local. Ceci wva influer de
maniére différente dans les processus respectifsa de
"négociation” entre les acteurs locaux. A Recife, asuite A la
mise en service du train, les conflits autour de 1’intésgration
modale ont emp&ché que celle-ci soit mise en pratigue : les
pouveirs publics {(EMTU et Compagnie du métro) vont me disputer
la responsabilité de la planification, les entreprises
d'autobus vont craindre le contrdle qu’occasionne
1'intégration et les associaticns des usagers vont se
mobiliser avant tout contre les expropriations. A Curitiba, en
revanche, le processus en cours semble plutdt indiguer un

engagement des acteurs locaux autour de 1l'idée du tramway.
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Ces différents degrés d4d’acceptation des projets
s'expliquent, entre autres motifs, par les contextes
économigues et scciaux de chacune des villes. Aussi bien le
train gque le ftramway se présentent dans une perspective
moderniste, innovatrice. Cependant, le degré de receptivité A
1’égard de cette "innovation" est bien plus élevé parmi les
différents segments de la société de Curitiba qui parmi ceux
de Recife. Ceci s'explique, semble-t-il, par le fait que les
inégalités sociales se trouvent moins accentuées A Curitiba.
Dans cette ville, le poids des couches moyennes et saisées,
réceptives aux idées innovatrices et exergant une Tforte
influence dans les décisions locales, est plus é&levé qgu'a
Recife {(34). On peut en déduire que les chances de succés ou
d’échec d’un projet de transport dépendent, entre autres
choses, du propre contexte social dans lequel un tel projet
s'insére, ainsi que de la capacité des pouvoirs publics a
mobiliser les divers secteurs de la scciété autour de leurs

propositions.

En conclugion, 4 Recife, la multiplicité des modes de

transports, la prelifératicn des kombis dans les villes
périphériques, le corporatisme des entreprises d’autobus, une
certaine arrogance des compagnies ferroviaires, la timidité de
1'entreprise publique d’autobus, les conflits institutionnels
entre les autorités, trouvent leur origine dans un contexte ou
prédominent les activités tertiaires et informelles, ot
subsiste une attitude conservatrice de la part des
représentants politiques et ol régnent les inégalités
sociales. A Curitiba, 1'homogénéité de 1'offre de transports,
la réceptivité des entreprises d’autobus quant aux
changements, la maitrise de la planification urbaine par

1’autorité publique, trouvent leur corigine dans un contexte

34- Les tableaux 5 et 7 présentés dans le Chapitre I indiquent
Jes différences de contexte sacial. En 1985, 4 Recife, la
pepulation active gagnant moinsg d’un salaire minimum
représente 30,7%, alors qu’a Curitiba ce pourcentage est de
17,5%. A Curitiba le taux de motorisation atteint plus du
double de celui de Recife (167 voitures/1000 habitants contre
897).
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économique caractérisé par le réle moteur de 1°’industrie, par
une attitude progressiste de la part des représentants
politiques envers 1’industrialisation du Parana et par un
contexte social ol les inégalités sont moins accentuées qu'a
Recife. Ces deux exemples, loin d'étre opposés ne sont rien de
plus que le reflet ou la représentation des diverses réalités

existant au Brésil,
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CONCLUSTON GENERALE

Cette thése a eun pour origine notre intérét a
analyser conjointement, d'une part la portée et les limites de
la politique nationale des transports élaborée en 1976 par
1’Etat fédéral, d’autre part le fait que les résultats de
cette pelitique apparaissent trés différenciés d’une wville &
1'autre, L'analyse de l’expérience des villes de Recife et de
Curitiba nous a permis d’identifier les mécanismes influencant
1’élaboration et la mise en pratique des politiques locales de

transports.

Nous avons appris que, aussi dirigiste soit-elle,
une politique nationale ne peut s’imposer a4 des réalités
locales ot Jjouent 4 la fois des Pprocessus soclio-économigues
régionaux trés différenciés et des relations particuliéres
entre les acteurs des systémes de transport collectif. A
1’inverse, il nous est clairement apparu 1les difficultés
d'ériger en modéle une expérience locale qui est déterminée
par des facteurs spécifigues, et notamment par la convergence
des processus régionaux et des projets d’urbanisme,. Le
paradigme de la planification apparait aussi bien au niveau
local qu’au niveau national. Dans le premier cas, nuancé par
un certain pragmatisme, il permet d'orienter le transpert dans
le sens d’une planification urbaine précongue. Dans le second
cas, la planification semble surtout avoir pour objectif une
mise en forme de ressources financiéres nationales (ou

étrangéres) prensnt l'aspect de projets spécifiques.

Est~ce & dire que les instruments nationaux d'une
pelitique de transports urbains sont inefficaces devant des
réalités locales trés diversifiées 7 Nous avons vu que 1'une
des limites de la politique naticnale des transporis résidait
justement dans le caractére centralisateur des décisions et du
financement placés entre les mains de 1*Etat fédéral.

Cependant, nous ne pouvons pas nier gqu'une telle peolitigue
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présentait des aspects pogsitifs. Depuis 19768, pour la premiére
fois, la question des transports urbains fait partie du
discours ot des actions du gouvernement fédéral. L'EBTU a joué
un role déterminant dans la formation d4’une génération de
techniciens dotés d'un savoir-faire dans le domaine de
1’organisation des transports. Juste aprés sa création, 1'EBTU
a beaucoup investi dans les transports par autebus, permettant
ainsi une réorganisation de 1’cffre. Nous pensons donc que
pour fixer les grandes lignes d’une pelitique des transports
tout le probléme réside dans la recherche d'un juste équilibre
entre, d’une part, la nécessité de définir des principes
directeurs et des outils nationaux pour l’économie du secteur
des transports et, d’autre part, le respect des apécificités

locales et régionales, notamment en matiére de planification.

Pour aborder ces questions, nous avons procédé A une
analyse comparative gqui nous & permis de prendre en ceompte la
diversité de l’expérience brégilienne. L'analyse comparée a
aussi mis en évidence les spécificités locales qui concernent
les politiques de planification urbaine et de transports.
Enfin, cette analyse de deux situations dJdifférentes a fait
ressortir la variété des conflits existants entre les acteurs
locaux et nationaux (pouvoirs publics, exploitants publics et

privés, usagers).

L’analyse comparative de 1'évolution des villes et de
leurs systémes de transports a montré gu’a la discontinuité
observée dans la mise en oceuvre de la politique de transports

-

A Recife s'oppose une rare continuité A Curitiba. Les raisons

principales de cette différence sont les suivantes.

Citons d'abord les contextes &conomiques, politiques

et sociaux. Sur le plan économigque, nous avons constaté gu’au

réle moteur joué par l’industrie & Curitiba s’oppose le poids
du secteur tertiaire A& Recife. Cette différence a pour
origines 1’insertion différentielle des économies locales dans

le processus d’'industrialisation du pays. Dans les années 60
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émerge dans 1’Etat du Parana un projet de dévelcoppement
économique qui sera mis en pratique dans les années 70. La
ville de Curitiba, bénéficiant du “miracle économique”
brésilien, crée un important parc industriel; c'est ce qui
entralnera des changements dans 1la structure économigue de

1’agglomération. Contrairement au Parana, 1'Etat de Pernambuco

est passé par un affaiblissement progresaif de sa base
économique, fondée essentiellement sur 1'industrie textile et

la monoculture de la canne a sucre,

Ces dynamiques économiques distinctes conduisent aux
processus propres de formation des 8sociétés locales. Elles
induisent des différences importantes dans 1la structure
gociale de ces deux villes, aui ne sont pas sans effet, sur
1’organisation et la pratique des transports. Ainsi, sur le
prlan peolitique, nous avons pu nceter la mise en pratique d’une
politique audacieuse de la part des représentants du Parana
dans le but de dévier wvers Curitiba desa industries se
concentrant naturellement & Sac Paulo. En contrepartie, le
comportement des hommes pelitiques de Parnambuco est
caractérigé par un certain conservatisme en c¢e qui concerne
1'adoption d’une politigque permettant de changer la structure
économique de 1’Etat et de Recife, dont la principale source
d’emplois se situe dans le secteur tertiaire. Sur le plan
social, bien que 1'on constate a4 Curitiba des inégalités,
elles sont moins marquées que dans d'autres Etats brésiliens

et, en particulier, celui de Pernambuco.

En deuxiéme lieu, 1l’analyse fondée sur le Jjeu des
acteurs nous a permis de monirer que, dans les deux villes,
l’higtoire des transports collectifs est marquée par des
conflits permanents entre les pouvairs publics, les
transporteurs publicg et privés et les usagers. Néanmoins, ces
conflits ont été plus notoires dans une ville gque dans
1’autre. A Curitiba, 1la caractéristique principale de 1la
poelitique de transports fut 1la recherche de points communs

autour desquels divers plans et propositions pourraient étre
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mis en application. A Recife, en revanche, un trait

particulier de 1la politique de transports reléve de la
difficulté des acteurs concernéds A trouver des points de
convergence, dans le but de mettre en pratique des plans et

des propesitions & court et moyen terne.

Les différents comportements des acteurs locaux
trouvent leurs racines dans les contextes économique,
politique et sccial des villes concernées. Au projet de
développement économique du Parana s’est associé un "projet de
ville", qui se matérialise dans le plan d'urbanisme de
Curitiba. L’originalité de cette expérience tient au fait gque
ce projet comprend, dés le début, un “projet de transport'”,
avec une option forte pour les transports collectifs. HNous
avons observé qu'autour de la mise en pratique de ce '"projet
de ville"” il y a convergence d’intéréts, entre les acteurs
locaux, gui a permis une rare continuité dans la politique de
transports. Cette continuité se prolonge dans le temps, et
elle apparait aujourd’hui dans la proposition du "“tramway
moderne”. A Recife, au contraire, nous avons observé gue, tout
au long du temps, chagque maire a soutenu son propre projet,
son plan, pour une durée eéquivalente a4 la période de son

propre mandat.

Enfin, lez différences de continuité entre les
pelitigues locales de transperts ont aussi pour origine les
rapports entre 1’Etat fédéral et les autorités locales. Nous
avons vu une pelitique nationale de transports collectifs
caractérigsée, d’une périocde A l’autre, par des ruptures, gqui
sont le produit des transformations économiques, urbaines et
gsociales survenues dans le pays. Or, ces ruptures ont eu des

répercussions beaucoup plus intenses 4 Recife gu’d Curitiba.

A Recife, les autorités locales ont toujours é&té
fortement dépendantes des ressources fédérales utilisées pour
le financement de grands projets (améliorations du réseau

ferré de banlieue, mnise en service du train métropolitain,
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prolongement des lignes de trolleybus). Or,la crise économique
des années 80, a arrété la mise en oceuvre de ces projets. A
Curitiba, par contre, 1’'Etat fédéral n’a eu qu’'un réle d'appui
politique et financier; les autorités locales y ont été les
maitres d’oeuvre d’une politique locale de transports. Ainsi,
la dépendance financiére des autorités de Curitiba envers
1’Etat fédéral est restée moins accentuée qu’a Recife. De
plus, étant donné son dynamisme économigque, Curitiba posseédait
une plus grande capacité d’engendrer des resscurces fiscales
que Recife. Cela a évidemment donné aux autorités locales une
plus grande possibilité d’organisation et de gestion des

services publics en général.

L'analyse comparative nous a également permis de
mettre en relief 1’éveolution des modes de +transport en
fonction des dynamiques économigues, urbaines et politiques
des villes. L’exemple de Recife est illustratif, car dans
l'agglomération, coexistent tous les modes de transports, tout
comme les formes les plus diverses d’exploitation, fondées
tant sur les entreprises d’autobus que sur les modes
artisanaux représentés par les véhicules & faible capacité. A
Curitiba, par contre, 1l'autobus est seul présent, et il est

expleité uniquement par des entreprises privées.

Or, dans ls mesure ot tous les modes de transports
peuvent se faire une place dans la ville, le probléme qui se
pose aujourd’hui réside dans la difficulte d'établir une
coordination entre eux, sans que cela empéche les usagers de
bénéficier des avantages inhérents a8 chacun. 31 1'autovbus, du
fait qu’il exige des investissements limités, constitue le
mode de transport le plus fondamental pour les villes
brésiliennes, son degré d'efficacité dépend de la capacité des
pouvoirs publics & mettre en pratique des mesures favorisant
son utilisation par rapport -1 celle de la voiture
particuliére. L’exemple de Curitiba montre que ceci est
possible, car la politique qui y fut adoptée, sans &tre contre
la veiture particuliére, a dés le début nettement favorisé

1’option pour les transports collectifs.
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Les véhicules A4 faible capacité ont un réle important
dans les villes. Etant donné certains avantages tels leur
souplesse et leur rapidité et aussi le coilt réduit de
1’investissement, ils semblent &tre les plus adaptés a la
desserte des quartiers périphériques et Jjouent ainsi un réle
complémentaire par rapport 3 1’'autcbus. Quant aux réseaux
ferrés (métros, trainse de banlieue}, s8’il est vrai qu’ils
exigent d'énormes investissements dans les infrastructures,
ils jouent de toute fagon un rdle important dans les grandes
agglomérations. D’abord du point de wvue urbanistique, dans 1a
mesure ou 1ils marquent fortement la configuration urbaine des
villes. Ensuite, parce qu'ils sont plus & méme d’'assurer ls
desserte des axes de forte densité, que ce s30it dans les aires
centrales des villes, ou en relient les grandes banlieues aux

centres des villes.

La coordination entre lea modes de transports ne
résulte pas d’un processus naturel, spontané. Elle dépend en
grande partie des pouvoirs publics, &4 gqui en revient la
responsabilité, Nous pensons par conséguent qu’aujourd'hui
le débat principal ne dJdoit pas étre posé en termes
d'opposition, par exemple entre la propriété des véhicules
appartenant au pouvolir public ou au secteur privé, ou entre
l1’exploitation relevant d’un secteur ou de 1*autre. La
question concerne beaucoup plus la définition des différents
degrés de réglementation devant étre institués par les

peuveoirs publics.

En ce qui concerne les modes artisanaux, une
réglementation minimale s'impose, concernant les normes de
sécurité, le type de véhicules utilisés, les conditions de
travail des chauffeurs et des receveurs. Néanmoins, ce
contrdoles minimum ne devrait ras éliminer les avantages qui
leur =ont inhérents, A savoir essentiellement la liberté pour
les exploitants de définir les tarifs, les itinéraires et les

arréts.
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On a vu  au Brésil s'opérer constamment des
redéfinitions successives des relations entre les pouveirs
publics et le secteur privé (compagnies de tramways et ensuite
entreprises d’autcbus), la relation centractuelle évoluant de
la concession A la prestation de services. Etant donné les
différentes réalités des villez, le probléme qui =se pose
aujourd’hui est celui de la clarification des relations entre

ces deux partenaires.

Les pouvoirs publics sont principalement confrontés
aux défis relatifs au financement des infrastructures et de
1'exploitation du service et a4 la nécessité de transparence
tant dans le choix des entreprises exploitantes gue dans la

définition des critéres d’évaluation des services offerts.

Concernant le secteur privé, le probléme le plus
important réside dans 1'hétérogénéité du secteur, au sein
dugquel coexistent les entreprises familiales, dont 1la
structure a été héritée des années 50 et se caractérise par
une résistance aux innovations dans l'organisation du secteur,
et les entreprises plus conscientes de la nécessité de ces
innovations. Cette hétérogéneité entraine, rour les
entreprises, des méthodes de gestion interne différenciées
d’une ville & 1l’autre et aussi A& 1'intérieur d’une méme ville.
Quant aux entreprises publiques d’autobus, elles se heurtent
aux changements fréquents d’orientation, en raison des options

pelitigues des maires de chague ville,

Anjeourd’hui, il eat également nécessaire de définir
clairement les différents rdles gque doivent exercer les
autorités de tutelle dans 1l’organisation des transports
collectifs urbains. Les expériences analysées dans cette thése
montrent que la coordination et 1a réglementation des
transports dans les villes relévent de 1la compétence des
autorités locales. Cependant, 1'Etat fédéral doit établir les
grandes directions de la politigue nationale des ftransports
urbains, contribuant & la définition des choix technologiques,

au financement des transports de masse, & la formation des
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-

ressources humaines et & la divulgation des expériences

locales,

L'un des aspects essentiels de l1'’analyse comparative
concerne le tranfert des expériences d’une ville a l'autre. Le
fait que les mesures appliquées A Curitiba avaient un
caractére pionnier et innovateur a amené d’autres villes, dont
Hecife, &4 mettre en oeuvre des propositions similaires. 5i les
résultats n'ont pas été décevants, ils n’ont cependant pas
atteint le niveau de ceux obtenus dans la ville d’origine.
Ainsi, le transfert pur et simple des expériences d’un
centexte a4 1'autre ne provoque ni les mémes résultats, ni les
effets souhaités. Pour que les aspects positifs d4’une
expérience pluissent étre bien exploités, il est indispensable
de prendre eh considération les contextes économigue,
pelitique et culturel aussi bien du milieu d’origine gue de

celuil d’application.

Etant donné la richesse des expériences et la
miltiplicité des facteurs agissant sur les systémes de
transports, quelques aspects de notre reflexion méritent une
analyse plus approfondie. Une premiére question concerne le
procesgus de diversgification du capital des entreprises
privées d’autobus, certainement influencé par le c¢ontexte
économique et urbain lccal. Une deuxieme question se rapporte
& la nécessité d'analyser les intéréts de certainsg secteurs -
celui, par exemple, des promcteurs fonciers et Iimmobiliers et
des bureaux d’études ({(publics et privés) responsables des
proiets de voirie urbhaine - dans 1'élaboration et
1'application d’une politigue de transports. Ces gquestions
devront étre apprefondies dans le cadre d’autres analyses
comparatives qui se font, nous semble-t-il, de plus en plus

nécessaires au Brésil.
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PERSONNES INTERVIEWEES

1 - BRASILTA

Jorge FRANCISCONI - Ancien gsécretaire de la Comission
Nationale de Politigue Urbaine (CNPU), ancien président de
1’EBTU.

Clovis NOGUEIRA - Directeur de 1’EBTU.

Elisabeth NOBREGA - Téchnicien de 1'EBTU.

Pedro TEIXEIRA - Directeur du département des transperts
urbains de Brasilia.

Clécio ANDRADE - Président de 11’Association Nationale des
Entreprises de Transports (UNO).

Joaquim ARAGAO - Enseignant a 1'Université de Brasilia.
Mauricice CADAVAL - Directeur de la revue de 1'ANTP.

Antonic MAURICIO - technicien du Ministére des Transports,

2 ~ SAC PAULO

Rogerio BELDA - Directeur de 1’ANTP,

Pedro BENVENUTO - Directeur du Métro-Sac Paulo.

Eduardo FAGNANI - Directeur du FUNDAP.

Regina PACHECC - Technicen de la Fondation Getulio VARGAS.

Carlos PEDROSO - Technicien de 1’EBTU,

3 - CURITIBA

PRESIDENTS DE L'IPPUC
Carlos CENEVIVA
Raphael DELY

Jaime LERNER

Luis Fortes NETO

Cassio TANAGUSCHI
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TECHNICIENS DE L’IPPUC
Ricardo HAYASCHI
Celso BAPTISTA

Eloi KOCHNOI

Zelia PASSOS

Albina PEDRINA
Roberto SANTORO

Liana VALICELLI
TECHNICIENS DE L’URBS
Daniel COSTA

Luis FILLA

Stenio JACOBS

Euclides ROVANI

INSTITUT DE RECHERCHE ECONOMIQUE DU PARANA (IPARDES)

Darcy FREITAS

COORDINATION METROPOLITAINE DE CURITIBA (COMEC)

Anive ALCANTARA

Rosa MOURA

ENTREPRISES D’AUTOBUS

Darcy GULIN - Propriétaire de l'entreprise GLORIA
Francisco ZAPELLINI - Propriétaire de l’entreprise LUZ

ASSOCIATIONS DES USAGERS

Lafayette NEVES

Luis NETO
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4 - RECIFE
Antonio BALTAR -~ Enseignant a 1'Université.
Paulo CASSUNDE - Secrétaire des Transports & 1'épcgue.

Antao MELC - Ancien Secrétaire des Transportis,

PRESIDENTS DE L’EMTU

Stanley BAPTISTA

Paule QUEIROZ

Oswalde LIMA NETO

TECHNICIEKS DE L’EMTU

Gloria BARROS

César CAVALCANTI

Alfredo CHIAPPETTA

Luis FIGUEIREDO

MAURICIO PINA

TECHNICIENS DE LA FIDEM

Geraldo SANTANA

TECHNCIENS DE L’ENTREPRISE D'URBANISATION DE RECIFE
Mitre AMORIM

ENTREPRISES D'AUTOBUS

Luis NETQO - propriétaire de l1l’entreprise TRANSCOL

Jogsé OLIVEIRA - propriétaire de 1’entreprise OLIVEIRA

PRESSE CONSULTEE

RECIFE

Journal "DIARIO DE PERNAMBUCO" -Années 1980, 1981, 1985, 1987.
CURITIBA

Journal "GAZETA DO POVO" - Années 1971, 1972, 1974, 1975, 1980
1987



EXTRAIT D’ENTRETIENS

Parmi la cinquantaine de personnes interrogées pour
la réalisaticon de ce travail, certaines revétent une
importance particuliére de par le contenu de leurs
déclarastions et/ou de par leur statut de personalités locales.
I1 nous a semblé intéressant de reproduire partie de ce
matériau de recherche, tant comme illustration de notre
méthode de travail que pour sccialiser les propos tenus. Ce
qui ne veut évidemment pas dire que les autres entretiens
n'aient eu un intérét essentiel pour nous. Nous ne
reproduisons ci-aprés gue les parties les plus substantielles
de ces entretiens, gardant les enregistrements originaux pour
une éventuelle réutilisation. Aprés avoir obtenu ieur
assentiment, nous avons bien entendu éliminé les déclarations
susceptibles de géner ceux gqui nous ont fait confiance de

parler devant magnétophone.

Extraits d'entretiens

Raphael DELY et Carlos

CENEVIVA. .. verveatnrorsosesansronns 23 novembre 19588
Cassio TANAGUSCHI. ...+ . v ivervinnes 25 novembre 1988
Jaime LERNER. ... cctv vt nannssnnss 27 novembre 1988
Antonio BALTAR. .. v st cs st onsnneens 17 janvier 1989
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Interview avec ANTONIQO BALTAR : Ingénieur, Professeur a
1'Université de Recife.

Théme : La planification urbaine a4 Recife.

P ; Na tese que o Sr. apresentou em 1951, é defendida a
idéia da metropolizaglo, ou seja, de que o planejamento
urbanc deve envolver ndc apenas a capital mas também as
cidades da periferia. Em gque contexto se deu a
elaboracidoc dessa tese 7

"Trata-se de uma tese escrita pars concorrer a catédra
de urbanismo do curso de Arguitetura da Escola de Belas
Artes de Pernambuco, que se transformou depois na
Faculdade de Arquitetura. A idéia de tratar o caso do
Recife se prendeu mso fato de que eu estive durante
muito tempo ligade a esse problema. Eu nunca fui
funcionario da Prefeitura de Recife mas logo depois de
formade fui ensinar urbanismo como professor contratado
substituinde temporariamente o Prof. José ESTELITA.
Antes eu tinha trabalhado ainda como estudante, na
diretoria de Arquitetura e Urbanismo, um orgdc do
Estado que teve durag¢do curta (1934 a 1938 e depois de
1937 a4 1939). Esse orgio foi pioneiro da arguitetura
moderna aqui no Nordeste, tendc inclusive abordado
alguns problemas de urbanismc, realizando alguns planos
em cidades do interior. Em 1941, trés anos depois de
formado eu ful ensinar urbanismo. Em virtude disso o
Clube de Engenharia me indicou para participar comoc seu
representante na Comissfo do Plano da Cidade. Era um
orgdo consultive ligado ao Gabinete do Prefeito onde

participavam pesscas entendidas no assunto. Essa
comissao funcionou com vdrios prefeitos. Na época eles
eram iIindicados pelo Governador. Fu trabalhei com
Antopio de GOIS, Manoel César MORAES REGD, Antonio
PEREIRA.

Dessa comissfc participavam varios orgéos : Associacdo
de Imprensa de Pernambuco, Cluke de Engenharia,

Sindicato de Engenheiros, Escola de Engenharia, pessoas
indicadas pelo prefeite, representantes de entidades
imobilidrias. Tive entdo gque estudar os problemas
urbanos de Recife em fun¢8o dessa representagfo na
Comissfo. Emw 1943 fui ensinar outras matérias
{perspectiva, teoria e filosofia da argquitetura,
substituindo o prof. Evaldo COUTINHC que também se
afastou, depois peguenas composi¢des de arquitetura)}.
Em segujda morreu o Prof. ESTELITA e abriu-se o
concurse para a vaga. Na tese existe um capitulo
tdorico gque trata das tendéncias de planejamento urbano
no contexto regional. Recife c¢omo todas as outras
cidades ndoc podia ser planejada sczinha, tinha que ser
levado em conta ¢© aspecto regional. No caso do Recife
esse aspecto & agudizado devido ao fato que a area
legal da cidade é uma das menores do Brasgil (tinha na
época 190 km?, a menor das capitais). Na época a cidade
para se expandir tinha gue avangar em diregdo aos
municipios vizinhos pois Jjd ocupava todo o seu



territorio. Além do mais, nenhuma cidade dispée no seu
perimetro urbanco de toedos os elementos de que precisa
para viver. FEm Recife, menos de 2% da 4dgua utilizada
localiza~se no seu perimetro. Além disso hd uma forte
conurbacfo entre Recife, Olinda, Sao Lourengo e
Jaboatdo., Um dos fatores gque mede a conurbacdo e a
necessidade desse rlanejamento é o sistema de
transportes

P : O 8r. defendia a tese de uma descentralizagdo das
atividades do centro.

Exato, jd4 em 1951 havia o problema do trdfego no centro
da cidade gue era apavorante para as autoridades
locais. Haviam ainda bondes e que eram muito
bioqueadores do trdfege. No bairro de Santo Antonio
forain realizados ipdmeros estudos urbanisticos visande
descongestionar o trdfego. Havia inclusive industrias
no centro da cidade (p.ex. uma torrefagdo de café e de
milho sao lado de um monumento histdrico e gque estava
poluindo ¢ destruindoe as obras da igreja de Sac Pedro,
quadros e pinturas). Defendi a idéia de cidades
satélites, jd4 colocada em prdtica na Inglaterra com
éxito. Além do mais a cidade ndc deve ultrapassar o
perimetro da aglomeracdo e devem ser observados
parametros de densidade demografica no seu interior.
Essas cidades devem ter uma certa independéncia, com os
servicos sendo autdnomos. Infelizmente a8 cheia do
Capibaribe levou as revistas italianas, francesas,
inglesas. Fu estudei muito a experiéncia inglesa do
gual sou discipulo e também a FEconomia e Humanismo do
Pére LEBRET. Com ele eu trabalhei 15 anos,

P : Qual foi a importdncia do Padre LEBRET no Brasil ?

Em Pernambuce ele fez um estudo sobre a implantagdo de
industrias no Estade & partir do potencial de Paulo
Afonso. As 1idéias do Grupo eram e ainda sdo muitoc
utéis., Ele tinha uma boa formacio de matematica...ao
morrer ele tinha feito trabalhos em cerca de 60 paises.
No Brasil havia uma comissfo da bacia do Parana-Uruguai
gue era muito importante. Ele disse apds ter percorrido
essa regific : o maior pecadec da América Latina feoi ndo
ter construido nessa regido uma civilizagdo tdo
desenvelvida quanto a do Ruhr na Alemanha (...}

P : Os anos 50 sfo muito ricos em eventos : inicio do
plane jamento urbano, reorganizagfo dos transportes,
criag¥o da CTU, elelqao de Pelopidas SILVEIRA em 1855,

Como © Sr. analisa esse periocdo ?

Nesse périodo foram feitos estudos importantes e de
acdo pratica, como por exemplo a reorganizacfo dos
transpertes coletivos. 0s transportes coletivos nessa
época haviam chegado a uma situagdo de caos absoluto.
Era altissima a percentagem de empresas que faziam o
transporte de passagelros com um unico veiculeo. Imagine
a desorganizagfo existente, a impossibilidade de se
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planejar e de estabelecer  hordripos e  percursos
coerentes com muitas empresas operande um ou dois
veiculos. Houve uma fase anterior ou talvez no comecgo
desse periodo em que um empresario pernambucsance, o 3r.
Virgilio MENEZES conseguiu finapnciamento e montou uma
empresa, & Pernambuco Autoviaria Ltda. Ele comprou
8nibus que possuiam um sistema de vomunicag¢fio com a
central. Ruando tinham defeito, comunicavam de imediato
4 garagem. Era uma empresa moderna, mas ndo preparou
capital para a rencovagdo dos equipamentos. Alguns anos
depois o capital depreciou e ele ndo teve condigfes de
renovar a frota. Nesse momento o prefeito José MACIEL
teve a Iiniciativa de implantar os d&nibus elétrices.
Pelopidas deu © apoic mas sé no governo de ARRAES em
1960 a 1linha fol inaugurada {...)

P : Os anos 50 foram muito importantes. Como passar da
fase de elaboragdo de planos para a pratica ? Apés a
elaborag8o de sua tese come as coisas Se passaram em
Recife 7

Eu ndo tenho a preten¢dvo de dizer que o que se fez em
Recife decorre da tese, Trata-se de um trabalho
académico. O que houve em Recife e nas oito e&reas
metropolitanas foi consequéncia da pressio dos fatos,
econémicos, urbanisticos e politicos., Planejar as
cidades significava amplid-las ao seu  |hinterland.
Teria-se que seé segulr essa diretriz, independente da
minha tese ou de qualgquer ocutro. Sobre as dificuldades
de implantacfc dos planos a maior de todas & de carater
politico., Desde o© inicic da Republica, todas as
Constitui¢fes tratavam da autonomia punicipal : o
municipio €é autdnome nes assuntos de seu peculiar
interesse. Isso é falaciosec pois o governo ditatorial
alterou de tal forma o sistema tributgrio que os
municipios ficaram de midos atadas. Qutra dificuldade
maior é de carater estritamente politice. Para gque o8
municipios se articulem é preciso gque o executive e o
legislativoe abram mios de uma parte dessa autonomia.
Essa concertagfo & dificil, pois nem o prefeito nem os
vereadores ahrem mios dessas perrcgativas. Comeca entio
a haver os choques.

Veja-se o caso dos orgaos criados para coordenar os
trabalhos das regides metropolitanas. Em Recife trata-
se da FIDEM. Na édpoca eu fuil entrevistado por um
dirigente da FIDEM sobre essa questido. Disse-lhe gque
promovesse um trabalho de educac8c com os prefeitos e
vereadores para que se adaptassem &4 idéia de que hd
servigeos de interesse comum. Ao mesmo tempe deveria-se
disciplinar os recursos necéssarios para os servigos
de interesse comum, colocando-os em um plano gque ndo
sofra solugfo de continuidade.

P : Nessa dimensfo politica, ndc existiria o problema
das discontinuidades administrativas 7?7 Por exemplo, os
ancs 1955-64 marcam uma consciéncia 'de  problema
metropolitano, da reorganisagdo dos transportes; nos
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ancs 60 (1964-76) a politica de transportes é marcada
pela construgédo de grandes obras viarias.,

Fu penso que essa pespectiva histdrica gue vocé coloca
é correta e talvez a explicagldo seja muito simples. No
periodoe 1955-64 o Recife foi governade pela Frente
Popular. 0Os prefeitos (Pelopidas duas vezes e en
seguida Arraes) tinham uma mesma orientagdo. Nesse
periodo ndc ha uma discontinuidade. Esse fato tem a ver
com o mesmo grupo politice que governou durante todo
egsse tempo. Eu mesmo tive de fazer o sacrificio de ser
vereador durante oito anos. Em 1960 eu era suplente de
senador tendo substituide o senador Barros de Carvalho
gue foi ser Ministrce da Agricultura., Em 1964 fui
expulso do pais, indo trabalhar nas Nagoes Unidas,
voltando em 1981 com a Lei da Anistia.

P : Como o Sr. vé& o Recife hoje ?

O Recife & uma cidade extremamente dificil. Primeiro,
por uma razdoc econémica. Ela é ¢ centro natural de uma
regido pobre. Se olharmos o transporte regional nota-se
que ele ainda converge para o© Recife. A cidade foi
durante muitos anos a capital do Nordeste, hoje néo é
mais. Foli para Recife que se dirigiram as populacdes
expulsas do campo pelas condigles sociais e econdémicas.
Essas areas tinham uma tecnologia atrasada, as pessocas
nela chegavam, procuravam e n#o encontravam empregoc. O
Recife fol se tornando uma cidade dupla. De um lado,
com um setor de nivel de renda razoavel, gue pode
custear servicos e uma cidade periférica, quase toda
marginalizada do ponto de vista politico, social e
econdomico. Dai criar-se o setor informal.

Outro aspecto sério é€ o técnico-gdografico. A planicie
na qual estd situada a maior parte da area urbana tem

um problema de drenagem, que ndo apenas nfo foi
resolvido até hoje, mas foi fortemente agravade por
medidas, obras e esforgos de desenvolvimento mal
orientados gque eliminaram os elementes naturais gue
resclviam o problema de drenagem. 0 Recife era de

partida uma area de drenagem dificil. Trata-se de uma
planicie baixa, situada quase ao nivel do mar, com

alguns pontos abaixo do nivel médio da maré, com
divisores de agua mal definidoz. Além disso a cidade é
cortada por tres rios qgue provocam enchentes

periddicas. A natureza dava uma solug¢dc a esse problema
que eram os mangues, baixios e alagados, para onde se
dirigiam as aguas das chuvas e da maré. Essa agua era
ai depogitada e depois refluia naturalmente para o mar.
Haviam vdrios efeitos benéficos : salinizava essas
areas e destruia os detritos organiceos, fazia uma
higieniza¢fo pois ovs detritos eram levados embora pela
maréd., Ao longo do tempo esses terrencos foram sendo
aterrados e em seguida ocupados pela especula¢fo
imobiliaria. Foram feitos loteamentos de forma
indiscriminada. Isso agravou os problemas de drenagem"”

(...)
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Interview avec Antao MELO, Profeagseur de 1’Université de
Recife, Secretaire des Transports de Pernambuco {1979-1982).

Théme : Le processus de création de 1’'EMTU
P ¢ Comec iniciou-se Bua participagao nos transportes 7

"Foi em 1946 que criou-se o Departamento de Estradas e
Rodagem (DER). No entanto, foi em 1952 que Agamenon
MAGALHAES lang¢ou o programa "hatalha da pavimentagao",
tende o DER um grande crescimento, principalmente em
termos de conhecimento técnico. O DER se precocupou en
formar pesscal tanto que eu me Fformei em 1955 e ja em
marce de 1358 entrava para o DER onde passej 6 meses
acompanhando os trabalhos de pavimentagac das BR’'s 101
e 232, Nessa época haviam engenheiros gue dominavam as
técnicas de pavimento de concreto rigide como Sales
ZATCANER, Luciano Mauricio de ABREU, Geraldo Edson
FERRETRA. Em fins de 1956 ¢ DER intreoduziu uma nova
técnica de pavimentos flexiveis utilisande asfalte. Eu
e Lourival TRAJANO fomos realizar um curse em Sao Paulo
sobre solo=-cimento e utilizacgao de pavimentos
asfalticos., A¢c voltarmos eu fui designado para fazer o
primeiro pavimento de Pernambuco gue nao era de
concreto (o trecho de Carpina 4 Limoeiro) e sim de
concreteo asfaltico e solo-cimento. Somente em 1988 (30
anos depolis) ele foi restaurade. Em 1959 fomos para a
Franca onde passamos seis meses ne Laboratoire Central
des Ponts et Chaussées. Em seguida o Lourival veltou e
eu fui para a Africa ver a atuagao dos engenheliros
franceses usando solos parecidos com o nesso. Tratava-
ge de um convénie com & Franga onde havia um
interc8mbio de técnicos dos deis paises. Em fins de
1859 veio o Engenheiro Jean GANDOIS que deixou uma
contribuicac valicosa em termos de técnicas rodoviarias
e de treinamento de pesscal {...)

{...) eu comecei a ser solicitade e terminei por criar
em 1961, uma empresa, & ASTEP (Assessoria Tédcnica de
Estudos e Projetos) em parte influenciado pela nome da
entidade francesa que concedia os estagios. A partir
de 1965 a ASTEP cresceu e em 1969 chegou a contar mais
de 150 engenheiros (...) no ano de 1972 deu—-se o auge
da ASTEP, coincidindo com © incremento muitce grande do
setor rodoviaric no Brasil. Nos éramos absolutos no
setor, em Pernambuco, Alagovas, Faraiba. Come¢amos a
trabalhar na Bahia, Ceara, na rocdovia Belém-Brasilia e
chegando a Etrabalhar no Urugual e Paraguai. Com isso
adguirimos um corpo técnice com grande experiencia em
funcac da diversidade de problemas que ocorriam {...)

{...} houve em seguida o enfraguecimento do setor
rodoviario, devido ao desvirtuamento do IULCLG que
comegou & ceder recurscs a8 cutras atividades, havendo
também a extincao do Fundo Rodoviario Nacional em 1880.
Em seguida o©s orgaos rodoviarios deixaram de ter



recursos para a manutengac das rodovias. Em 1286 houve
uma reativacao do Fundo Rodoviario mas em niveis muito
inferiores. Hoje mais de 25X da rede rodoviaria estao
totalmente danificadas precisando serem recenstruidas.
Esse & um tribute gque pagamos pela falta de visao dos
homens publicos e também pela centralizag¢ao de poder
que ocorreu na época. Hoje a nossa luta € para que se
reverta essa mentalidade e se passe &a fazer a
manutengao da rede rodoviaria que & o principal
patrimonio de um Estado. Hoje no momento em gue vivemos
o fortalecimento do poder legislativo e as
constituigoes estaduais pode—se favorecer uma
mental idade de manutengaoc.

P : Como ocorreu sua entrada na Escola de Engenharia ?

O ensino de transportes na Escola comegou com a
disciplina estradas de Ferro e de Rodagens e depois
evoluiu para varias disciplinas mais especificas. O
curse de FEstradas comegou com © Prof. Quirino SIMOES
gque fFoi um dos fundaderes do DER tendo feito concurso
para prefessor catédratico ne inicio dos anos 50. Em
seguida ele teve como assistente o Augusto WANDERLEY.
Em 1961 quando eu voltel da Frang¢a e comoc o Augusto nao
tinha formagao em pavimentacgao, ele me convidou para
dar aulas nesse dominio. Depois entrou o Prof.
Bartolomeu (ferrovias) e em seguida o Prof. Geraldo
DUARTE, originarics do DER. A partir de 1980, foram
introduzidas disciplinas referentes aos {Etransportes
urbanos. A historia mais recente vocé conhece e dela
participa (...}

P : O estudo de transportes urbancs do grande Recife
foi feito em 1972, A partir de que momento comega a
ASTEP a se preocupar com o8 transportes urbanocs ?

A ASTEP foi tao solicitada para os transportes
rodoviarios gque praticamente nao se pensou em outra
coisa que nas ferrovias e rodovias. Somente em 1979

guando assumi a Secretaria de Transportes de
Pernambuco, nos nes voltamos para os transportes
urbanos, ai ja como uma preccupag¢ao de Governo (...} O

estudec de transportes de 1872 foi feito pela firma VIT-
OLAF PROCHNICK. O Gelipot possyia também um nucleo forte
em Recife. Tinha também a SUDENE cujo pessoal marcou
uma época, contribuindo para a formag¢ae de uma
mentalidade de transportes em Recife. Muitos desses
técnicos fizeram mestrado na Inglaterra ou nos Estados
nidos.

Quande eu assuml a Secretaria dos Transportes em 1879
havia ja & FIDEM gue centralizava a maioria des estudos
e minha primeira preocupagaco fei formar uma eguipe parsa
ogs estudos de transportes, Jja comc uma orientacao de
Governoc. A 1Inicliativa foi, na realidade, do proprio
Governador que desejava criar uma empresa voltada para
os trangsportes urbanos. FEncontrava-se agqui o Eng.
Stanley BAPTISTA e comegamos a nReS reunir com varios
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técnicos na FIDEM, onde eles expunham o5 estudos de
transportes existentes na area metropolitana. A minha
idéia, com & qual concordou o Eng. Stanley era de que
haviam muitos estudos feitos e se fossemos fazer o
nossc estude, seria talvez mais um sem se Iimplantar.
Entao era melhor partirmos para implantar o que ja
havia sido feito deixando as alterageoes para que o
propric uso fosse mostrando o gue deveria se fazer.
Quando assumimos a Secretaria de Transportes nos
preocupamos em unificar o setor como um todo (...)
houve dai a formagao de convenios com a Rede
Ferroviaria Federal, com o Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem e a busca de tecnicos desses orgaos
para atuarem Jjunto a4 Secretaria de modo a facilitar a
convivéncia e o dialogo.

Entac a EMTU dentro da idéia de se implantar alguma
coisa & partir dos estudos existenteg, se instalava em
1979. Anteriormente foi formade o GETU. Para a
efetivacao da perda de poder por parte da CTU gque até
entac detinha a tutelg dos transportes em Recife valeu
muito o entendimento que o prefeito de Recife teve de
que ¢ problema dos transportes era metropclitano. O
problema das concessoes era complicado para a
Prefeitura resolver, pois havia um grande numerc de
pequenas emnpresas com pouces onibus, algumas com um

onibus. Havia uma concorrencia grande, com fortes
disputas nos principals corredores,deixando abandonadas
as regioes penes rentaveils. A EMTU entrou para

coordenar isso e fol um trabalho muito bom. Foi um
momento mpuite ricoe em termos de decisoes e a EMTU
assumiu a lideran¢e contribuindo para a formacao de uma
mental idade de transportes {...} No setor das empresas
privadas de transportes ha uma mudanca e a EMTU é um
marco. Antes da EMTU as empresas nao tinham uma visao
empresarial. Com a criagaco da EMTU houve uma mudanca.
Aqueles empresarios que nac tinham c¢ondigoes de
sobrevivéncia foram estimulados a se afastarem (eran
simples donos de onibus} ou se estimulou as empresas
malores s comprarem as pequenas. Buscou-se estimular a
concentragaoc do empresario médio e grande buscando-se
racionalisar © seu servigo, elaborando-se gquadros de
horarios, treinamento de motoristas, cobradores e
fiscais, FEsse ano a EMTU completa dez &anos e o
resultado é muito interessante porque as empresas,
mesmo as meédias estao melhorando o seu gerenciamento,
estao contratandc técnicos de transportes e a maioria
Ja dispoe de engenheiros. Foi uma evolugao muitoc grande
pois se partiu do zero e se chega a uma situacao em gue
o setor evoluiu bastante" (...)
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Interview avec Raphel DELY (Ancien président de 1'IPPUC,
conseilleur actuel du maire de Curitiba) et Carlos CENEVIVA
(ancien président de 1’IPPUC et actuel président de 1'URBS).

Théme : Le processus de planification urbaine de Curitiba
P : Como surgiu ¢ plano de urbanismo 7

DELY : "Curitiba sempre teve uma tradigdo de
planejamento desde os anos 50, alids em 1843 houve a
Plano Agache que estruturou a cidade em termos de
radiais, perimetrais. Algumas ccisas foram executadas,
grande parte das perimetrais que a cidade tem hoje e
que s8c utilisadas pelos 6énibus interbairros. Em 1965
comegou a haver um processe de industrializagao da
cidade e o Prefeito da época se viu com a necessidade
de fazer um plano para a localizagfo dessas industrias.
Caso contrario, elas viriam a se espalhar pela cidade e
teriam os mesmos problemas que todas as ocutras gque ndo
tiveram planejamento. Fei feita uma concorréncia e
ganhou a SERETE e o Jorge WILHEIM gue fez a parte
urbanistica da cidade. A idéia basica das estruturais
naquela época, no plano, eram simples eixos vidrios.
Entdo, Curitiba era o miolo e existiam concentracdes de
comércio caracterizado como secundaric em alguns pontos
dos bairros. A idéia de plano diretor era fazer a
cidade crescer paralelo 4 BR-116 e tentar desestimular
o crescimento nessa regifo do Boqueirdo pois trata-se
de uma regidio com uma declividade muito peguena e com
rroblemas de saneamente, de drenagem. A jdéia da
estrutural na é&época era fazer com gue vias de grande
porte ligassem esses centros secundarios com o centro
principal e também ligassem esses centros secundarios
entre si. TIsso npuma concep¢fo de gue esses eixos
vidrios somente tangenciassem o centro principal, isto
€ ndo afogasse o centroc em termos vidrios. Entéo
previa-se avenidas de 60 m, grandes torres de
habitagdo. Mas para mim a principal caracteristica
naquela época € que ela nido era ainda concebida como
eixo de indugcdo, e sim como uma ligacdo viaria de
grande porte.

P : E o onibus circularia no meio ?

DELY : Nfo. Era uma ligag8o viaria, uma imenss avenida,
ndo se falando ainda em termos de transporte coletivo,
falando-se em transporte individual (...) entdo a idéia
de uma tangencial em torno do centro fazia com que o
centro pudesse crescer continuamente noe sentido
leste/ceste, ele deixava ¢ centro solto para que ele
nac fdésse afogado por avenidas de grande porte. Ele
poderia crescer naturalmente no sentido deo Batel e no
sentide do Alte da Rua XV. Isso foi mantido durante

muito tempo, quando em 19371 o Jaime assumiu a
Prefeitura pela primeira vez, Dai & que a gente gue Jji
estava ne IPPUC copegou & observar o seguinte ! uma

coisa € um plane, outra colisa é vocé peger um plano e



colocd-lo na rua, porque até 1971 ndo houve muita
implantacdo.

P : O plano diretor manteve as caracteristicas de plano
preliminar 7

DELY : 8im, éele chegou =a detalhar mais o esquema
viario, a idéia do anel central de trafége lento ja
estd presente, a idéia de devolugdo de algumas ruas no
centro para os pedestres estd contida no plano diretor,
o setor historico, A area IiIndustrial eles previam ndo
na posigdo que hoje estd, mas aoc longo da BR-116 e num
distritc que ficava muite longe, chamado Umbard. Era
aguela idéia de isclar as IiIndustrias e a cidade ficava
longe do Pistrito Industrial. A partir de 19871, quando
o Jaime assumiu, a idéias foi entao de Jjogar as ocbras
necéssarias para consolidar o plano na cidade. Dai que
nos comec¢amos & repensar o plano. Sera gue era
interessante : primeiro, deixar o centro crescer
continuamente como uma area fechada, ou seja, continuar
sendo um grande polo de atracgao, de empregos. Comegamos
a perceber que, cada vez que v centro crescesse mais,
como uma area fechada, ela ia ter mais problemas de
circulagae, de adensamento, de poluigac, todos os
problemas tradicionais encontradeos nos grandes centros
urbanos. Comegamos a repensar também se era o caso de
transformar ruas tradicionais da cidade, entrar com um
processo de desapropriaglo viclento para destruir toda
uma palsagem que a cldade criou ac longo do tempo, sgem
contar os recurses que nao iam existir para transformar
vias de 30 m em vias de 60m.

Dai, comecamcs a pensar em que a estrutural nfo deveria
ser mais uma simples ligac8c vidria, mas que pudesse
ser um eixo de indugdo, de tal modo que vocé pudesse
fazer com gque atividades que se encontrariam nesse
centro tradicional come¢assem a ir em direcéo 208
bairros (...} ou seja, © centro vai em direcdo acs
bairros e ndo os bairros teriam que ir até um unico
polo. Al comecou a idéia de como viabilizar isso porgque
na hora em gue o0s eixos passaram a ser tudo centro da
cidade, pois eles seriam a expanséo do centro, teria-se
que prever vias rapidas, vias de trafégeo lento,
estacionamentos e ai comegou a surgir a idéia do
transporte de massa, inclusive que espacos nog iamos
dispor para colocar os Odnibus. Esse era um grande
problema., Nido tinha espaco nas ruas existentes para se
colocar os &nibus em pista exclusiva.

Surgiu entéo a Iidéia do SISTEMA TRINARIQ, que seria
dividir essa rua (de 80 m) em trés ruas de tal modo que
cada uma tivesse a sua filosofia prdpria. Uma é de
trafégo rapido, outra € de trafégo lento, onde tem o
trafégo lento vai o &nibus, pois ele caminha com o
comércico (...) e as coisas comegaram a8 Se encalixar e a
se viabilizar. 8Se ndo fosse assim, nio teriamos
recurses para expropriar uma avenida gue teria que
passar de uma largura de 30 m para 60 m. Entdo a idéia
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dos trinarios praticamente viabilizou 20 Km de
estruturais, porque o que foi feito 7? Foram pegos
trechos de ruas existentes e iInterligando-os através de
pequenas expropriagdes., Isso permitiu a interligacgdoc de
tode o sistema com trés vias cada um. Apareceu o lugar
prara os Onibus expressos com Ssua pista exclusiva,
apareceu a condighAo de se ter as vias de trafégo lento
e as vias rdpidas. Ngo sei se vecd captou mais mudou a
concepgdo, que era o plano preliminar.

P : Antes poderiamos dizer que existia uma concepgéo
radioconcéntrica, isto &, ¢ centro continuaria como ©
polo principal. Nessa nova concepgioc, se trataria de um
crescimento linear em diregf8o aos eixos nordeste e
sudoeste.

DELY : Exato, em vez de vocé ter sé determinados pontos
abrigando comércio vicinal e de bairros, e no centro
voce ter atividades de porte, comércio, vocé teria isso
distribuido agora aoc iongoc dessas linhas, que s80 as
estruturais (isso naturalmente aoc longo do tempo}.
Entdo as estruturais gque no inicio eram concebidas como
uma ligacdo viaria entre centros secundarios e centro
principal, passou nesta nova concepg¢ido, a ser um sixo
de indug¢fo de crescimento principal em diregcdo aos
bairres.

P : Nessa primeira concepgdo era prevista pista
exclusiva para onibus 7

DELY : N&o, ele ndo falava em pista exclusiva. Era um
planc vidrio. A pista exclusiva para o transporte de
massa surgiu em 1969, comegou-se no IPPUC a tratar o
transporte de massa como pista exclusiva, pricorizando
os onibus. Comegou-se a chegar 4 seguinte conclusdo :
nao tem solugde o© transporte individual, entdoc nds
temos gque criar uma opglc de transporte que seja a mais
favoravel possivel As pessoas. Essa opg#o Ffoi o
transporte coletivo. A esse nds temos que dar as
melhores condigdes possiveis, e o transporte individual
vai se adequar, vajil ter problema de congestionamento de
estacionar, guem gquer se sujelitar a tudo isso vai de
carro, quem quer ter uma condigdo de circular melhor
vai de dSnibus.

Al comegamos a pensar ! <como priorizar o transporte de
massa em relagadc aoc individual ? Primeira idéia, tem
que ter uma pista s5d dele, e foi evoluindo, tipo de
estagac, tecnologia do veiculo, mas o grande probhlema
era adequar npuma via 8¢ todas essas coisas. Como
colocar a pista exciusiva ( precisa ter 7,0 m), precisa
ter area de estacicnamentc, pols Se Qqueremos gque o
comércio oceorra em grande escala ao longo das
estruturais, temocs que ter estacionamento para os
veiculos, senfo o comércio nde vem. Temos que ter vias
de circulac#o rapida para poder ligar facilmente um
ponto a outro sem 05 problemas de congestiocnamento.
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Tudo isso fermentava dentro do IPPUC até gque em 1871
surgiu a idéia : porque ndo dividir a via em trés ?
Além dessa idéia de eixo de indu¢dc, eu acho que a
caracteristica em termos urbanos mais impressionante da
estrutural fol o© respeito que a equipe tinha pela
cidade. Temos gue ter um respeito pelo gque a cidade
sedimentou ao longo do tempo, entdc nds planejadores
ndo temos direito de chegar numa rua gque tem historia
da cidade, cultura e paisagem e arrebentar ela,
transformandc-a em uma via de 60m para depeis recriar
o8 mesmes usos que ela jd tinha.

P : Nessa nova concepgdeo n#o ficou muito cara a
implanta¢doc das estruturais 7 Elas foram implantadas
com recursos locais ?

DELY : NEo. Na época no Brasil, ndc existia
financiamentc para projetes urbanos. N8o existia EBTU,
Minigstério de Desenvolvimento Urbano., O Banco do Brasil
financiou uma parte, porque a experiéncia de Curitiba
comegou & ganhar corpo a nivel nacional, na d&poca a
gente fazia exatamente o contrdrio do que se fazia no
resto do pais. Enguanto no pais estava se alargando
cada vez mais as ruas, fazendo viadutos, enquanto todoe
0 pais estava partindo para soclu¢les para o automovel,
nde faziames o contrario. Estavamcos estreitando ruas,
criande ruas para pedestres, Tudo isso na gpoca era uma
novidade incrivel (...)

. . c ar
P : Como a cidade recebeu essa idéia 7 Houve reagdes ?

DELY : Houve todo tipe de problemas. Por exemplo, o
caso da Rua XV é inédito no pais, porque fechar uma rua
para pedestre, heoje Jj4 nao & mais novidade, mas na
época era. 0 importante & notar que se fechou a rua
principal da cidade, onde passava todo mundo. Como a
rua tinha ums grande importdncia para a cidade, ja
existia a Boca Maldita, all se localizava ¢ melhor
comércio da cidade, nds comegamos a sentir gque se ©
automovel continuasse ali, ele acasbaria expulsando as
caracteristicas culturais da rua e também o prdéprio
comércio. Resolvemos fechar essa rua para salvar o gue
a cidade tinha de contéudo, de agregacfo da populacdo,
de PONTC DE ENCONTRO da cidade. Esse ponto de encontro
deve ser tratado na escala do pedestre, pois & ele gue
compra, ele gque da essa apnimag¢8o, ag pesspas se
encontram na Boca Maldita. Isso corria perigo se ndo
tirassemos o automovel de 1ld. Esse talvez foi o evento
que provocou & malior grita na cidade, tanto que ele foi
fechade {duas guadras) numa operagho de 48 horas.

CENEVIVA : E bom explicar, fechada para o carro e
entregue pronts para o pedestre em 48 horas (...)
P : A implantagfc da via de pedestre pressupunha um

conhecimento muito grande da cidade, para sentir que o
+ » . » * wd
efeito dessa medida seria positive, nao ?
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DELY : Era um risco, antes de Implantar eu viajei pela
Dinamarca que na época tinha sido a primeira a fechar
uma rua enorme para pedestre (Copenhague). Fui enm
seguida a Bologne, vdrias cidades que tinham fechado
ruas para ver o gue acontecia na realidade, que tipo de
problema deu. Fu ia como enviado da Prefeitura, fazia
contatos com os orgéos de planejamento e eles
explicavam o que acontecia. E percebiamos que isso dava
certo,

P : Essa viagem contribuiu também para a idéia do
trinario 7

DELY : Sim, foi la que surgiu, essa idéia & minha, né&o
existe similar, surgiu porgue eu vi algumas coisas e
comegei a pensar ceme poderiamos fazer em Curitiba ? F
ai, observando uma hora me deu um egtalo, ndc que
tivegsse viste uma coisa semelhante, até hoje eles dizem
gque essa idéia € copiada de uma cidade da Europa, mas
néo existe, esse ndgocio é inédito. Eu comeceli a pensar
nisso em Rotherdam na Holanda, pois tem uma 4drea de
pedestre e tem uma rua gue passa ac lado e desvia o
trafego da rua de pedestre. Dai me deu o estalo, porque
ndo fazer duas ruas que desviem o trafégo rapido e
deixem & do meio para o comércio. Sabe, nido tem similar
mas foi vendo as coisas que tive a idéia (...)

P : E as vias estruturais 7

DELY : No caso das estruturais, da pista exciusiva para
o8 OBnibus, jd foi menos traumatizante. FEles aceitaram
melhor, era uma novidade, Jj4 tinha-se passado pela rua
XV, a populagdo estava mais confiante de que as
solucdes que estavam vindo davam certo na cidade.

CENEVIVA : Tem um detalhe importante. No eixo Sul, a
Republica Argentina era um caocs, o pessoal reclamava
alguma solugdo, ela era muitoc movimentada, era um
acesse rodoviario do sul para a cidade, o trafége nfo
fluia, ndoc havia congestionamento mas se demorava
muito, mas ndo se sabia bem o que fazer. Quando surgiu
a opgdc das duas paralelas, a reagdc foi positiva. A
canaleta, as pesscas n#Ho conheciam, mas estava sge
confiando gue a novidade seris uma coisa boa., Na Norte
ndoc tinha tanto problema. Entdo foram criados os 20 Km,
toda a concepggo em termos de passagem exclusiva para
&nibus.

P : Ela jd comegou passando pelo centro ?

DELY : Da para falar bem, pois falava-se em EXPRESSO,
aguele négocio, parece que havia consultoria, teve,
contratamos uma firma inglesa, na época ainda
acreditavamos nesse tipo de coisa {...) faltavam dois
meses pars inaugurar o sistema e ndo tinha ainda plano
do &nibus, onde vai ser o terminal, onde vai parar,
come serd o tipo de onibus. Na realidade esse plano foi
feito por trés pesscas : o CENEVIVA, o MARAC e EU; nos
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fechamos numa sala e dissemos : temes dois meses para
fazer esse planc. Nesse momento, boa parte da pista
exclusiva estava feita, sendo usada  por &nibus

convencionais. A cidade era dividida em areas seletivas
(2 areas) e no casc da estrutural Norte/Sul, eram duas
aréas seletivas e nds queriamcs de qualguer maneira que
o Bnibus cruzasse isso, porque se ele viesse sO até o
centro;, o que acontecia 7 A idéia de descentralizar, ou
seja a 1idéia de se usar sd um sistema estaria meio
comprometida. Issc desestimulava a gque o0s prdprios
empresarios saissem do centro e fossem para os bairros.
Tentamos todas as maneiras de passar o énibus, mas ndo
tinha acerto, primeiro era um sistema novo, os
empresarics Jja tinham aceito os dnibus expressos, j4
iam mesmo comprar onibus, era um chassis de dSnibus.
Era importante colocar ali um dnibus e ndo um caminhao
encarrogado. Pensamos assim em fazer cruzar os odnibus,
passando pelo centro e parando no terminal do outro
lado. Mas o© passageiro alinda tinha que descer num
terminal e pegar um outro Snibus no terminal. 0O que se
conseguiu de inicio foi deixar que ¢ empresario
entrasse até o terminal do cutro (nc centro).

CENEVIVA : Nessa édpoca ¢ problema da integragio nSo
estava resolvido, estava previsto, pensado, mas comegou
A0S POUCOS.

DELY : A idéia dos empresarios entrarem na area um do
outro ndo era aceitavel, e estavam certos, pois era
tudo novo, precisavam comprar ©O6nibus. Depois o que
ocorreu ? Um empresario comprou a4 empresa do outro e
ele mesmo comegou a passar de um lado para o outro. O
atual Prefeite eliminou esse négocio de area seletiva

(.n0)

P : Em 1979 foi implantada a Camara de compensacfoc e s
tarifa Gnica.

DELY : Deixe-me relatar isso. Na primeira gestdo do
Jaime, eu fui presidente do IPPUC, na segunda, o
Ceneviva foi presidente. Dai surgiu a idéia da rede, o
Ceneviva teve essa idéla. Existiam os dols expresscos em
1879 e as vias alimentadorss, nédo tinham interbairros.
Com o tempo (...} talvez o Ceneviva pussa explicar
melhor como surgiu a Rede integrada.

CENEVIVA : Eu quero lembrar um négocio importante. Na
hora de implantar tem certas resisténcias que se ndo
forem muitc bem trabalhadas, podem dar problemas. Na
implantagdo do Expresso foi dada a opgdo {...) mas como
eu vou tirar minha linha que vai até o centro, e vou
obrigar &8 pessoa a ir até o terminal, descer, pegar
outro d&nibus e ir até o centro 7 Essa foi uma
dificuldade a enfrentar, inclusive com & prdpria
populacac. Durante algum tempo ficaram as duas opgdes,
cu seja, a pessoca podia ter uma linha indo até o centro
{linha convencional)} e depois da implantaglo ele passou
a ter a segunda opgdoc, vir até o terminal, pegar o
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expresse e Iir até o centro. O passageiro ia escolher 3
sua vontade a melhor opgdp foi um risco, ele sd pegaria
o expresse se fosse o melhor.

DELY : Mas tinha que fazer isso. NJs apostavamos que s
pessoa vinha mais rédpido pegandoe o alimentador,
descendo no terminal, pegando o expresse, do que
fazende o percurse diretamente no convencional. O
expresso parava a cada 400m e o outro parava a cada
100m.

P : Issc ndo aumentava os deslccamentos para o centro ?

CENEVIVA : NJs argumentavamos com a firma inglesa gue o
numero de viagens aumentaria ao lcgo do tempo, nfc sd
em relag¢ac ac centro mas comegaria a haver uma reverséo
no sentido dos fluxeos, pois todoe o planejamento levava
a um crescimento linear, com as empresas se
distribuinde ao longo dos eixos. Em termos de
transportes Iisso era ideal, teriamos fluxos e contra-
fluxos. Isso depois de implantado e com a ocupagdo das
estruturais issco realmente aconteceu. Enfim, comegou a
haver movimentos nos deis sentides e um négocio que
ningidem esperava, a necessidade de deslocamentos entre
as estruturais. Agente nem sempre escolhe a habitacho
perto do trabalho, os ewmpregos estdo concentrados ao
longo das estruturais, mas a pessoa teria que ter a
possibilidade de deslocamentos tangenciais. QOu seJja,
comegou a surgir um tipo de demanda que ndo existia
antes., Surgiram assim as linhas interbairros, a partir
de 1879, houve no inicio quem achava gque as linhas néfo
ficariam nem um més, mais elas foram crescendo e enfin,
surgiu a necessidade da integrag¢doc. Foram construidos
cs terminais, eram 15 e foram construidos 13. O termo
correto n#o & terminal, mas estacdo de integracdo, os
nossos terminais séoc pontos de troca. No comego ninglem
sabia como seria, tinha o problema dos empresarios,
voce misturar é&nibus de dois empresaricos, haviam as
aréas seletivas e as linhas Iinterbairros cruzavam malis
de uma aréa, quem vai operar ? como distribuir a
receita 7?7 Com a experiéncia de implanta¢fc, estavamos

discutinde com os empresarios desde 1972 (...)

DELY : Com relag8o ac problema da habitacdo, a gente
tem um conceito de cidade que &s vezes foge 4s
metodologias tradicionsis, mas para nds € muito
importante que as fun¢des estejam agrupadas. O caso de
Brasilia é  estanque, pois as atividades  estic

separadas. Como nfdc podemos definir qgue a pessoa more
proxime do trabalho, entde que pelo menos ¢ sistema de
transporte dé a condigfio dele atingir mais facilmente o
seu trabalho. Os terminais foram projetados de modo gue
dentro do terminal, ele mudasse de oOnibus, as linhas
interbairros cumprem esse papel. O elemento qur liga
todo esse processo é a RUA, a multiplicidade de fung¢des
tem gue acontecer na rua. Nioc pode existir rua sé para
trabalhar, ou para morar, elas tém que integrar todas
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essas fungbes. Isso dd wma certa ANITMACAO. Um outro
conceito que comegamos a observar, €é que a cidade nic
pode ser passiva, a8 celisas tem que se interligar,
entfo na rua tem qgue acontecer tude, pois 1isso da
animacio.

P : Essa idéia de animagfo aparece fortemente no
centro.

DELY : Exato, quando fechamos a rua XV e colocamos tudo
ne mesmo nivel, as pessoas continuavam nas calgadas,
nidc se sentiam donas da rua. Era engragado, clhando de
cima, tinhamos uma rua com Petit-pavé, wm piso sd, e
tode mundo andande nas calgadas. Surgiu epntfc a idéia,
temos gque pdr equipamento para as pessoas se sentirem

donas da rua outra vez ! surgiram entac os cafés, as
fléres, uma sala de estar, ¢ bonde que tinha um sentido
historico, mostrando as criangas COmo eram oS

transportes gue existiam na cidade.

P : Um dia as criancas foram pintar na rua.

DELY : &8im, estendemos papel na rua, para que Aas
criancas se sentissem donas da rua, ainda hoje no
sabado, no final da manhd elas continuam a pintar {...)}
P : A idéia de ligar a8 Cidade Industrial com as

conectoras, o que significa 7

DELY : Tedo o planejamento de Curitiba foi feito dentre
de uma concepgde de se planejar globalmente por
aproximagoes sucessivas. Planeja-se um todo e em fungéo
das forg¢as que vdo orientando o crescimente da cidade,
vai-se moldando esse crescimento. A localizacido da
Cidade Industrial nesta aréa deve-se 4 predomindncia de
ventos, 4 via contorno sul e também gueriamos deixar a
CIC mais proxima da cidade e ndo ter um distrito onde
se construa conjunto habitacional, pois a pessoa se
desliga da cidade, NdJs previamos 5 conectoras com as
mesmas caracteristicas das estruturais. Porque 5§ ? FE
logico que todas ndo se realizariam plenamente, pois
ndo se @sabia onde haveria a maior concentracio
industrial, issoc ndo se pode saber de antemioc. Logo
serioc viabilizadas da imediato aguelas gue se
localizarem proximas da concentracfo industrial. As
conectoras 2 e 4 podem ainda ressurgir.

P : Esse sistema tal como foi concebide estd hoje
adequadc para receber uma tecnologia de veiculo mais
avangada 7

DELY : 8im, © principal esta ai, as estruturais. A
concepglo do sistema de transporte foi a seguinte : na
medida em gque vocé tem os percursos definides e isso
s8o o8 eixos de desenveolvimento da cidade, as
estruturais, o8 terminais e pontos de troca, a

populacdo se adequandc a esse sistema. A& Unica coisa
que tem que mudar, & o veiculo, na medida em que
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aumenta a populagdo, precisando~se de um veiculo de
maior capacidade. Na época em que implantamos o énibus
de duas portas, ele estava dentro da escala
previsivel. Ac longo do tempo aumentou a densidade e
teria-se que ir mudando o tipo de velicule. A primeira
idéia era se passar para o articulado, em seguida para
o bonde e se fosse precise construlir até o metrs, pois
tinha-se pista e espago para isso. Ent#o chamavamos o
sistema de transporte de modular, ele vai crescende na
medida em que se tenha a demanda aumentada.

P : 03 recursocs humanos foram essencialmente de
Curitiba ? Trata-se de uma concepc@o planejada e gerida
relos orgdos locais ?

DELY : Completamente, inclusive sem consultorias. Com a
nossa primeira experiéncia com a consultora inglesa,
dissemos, nés temos que dar diretrizes e uma
consultoria seria chamada no médximo para detalhar e néo
o inverse como se faz hoje. A consultoria vem para dar
diretrizes, ela nunca sabe dar essas diretrizes, pois
ela n#c conhece a cidade, gquem conhece a cidade s&c as
pessoas ilocais.

P : A idéia do grupo local feoi importante 7

DELY : Foi, na época, como o expresso era uma peovidade,
contratamos uma pessoca, o Fuclides ROVANI sd para
acompanhar o sistema : trata-se do monitoramento do
sistema, e foi uma coisa formidavel (...}

P : Um processo de continuidade como o de Curitiba nfo
oscorreu em outras cidades, em Recife sempre existiram
muitos planos, mas nenhuma continuidade.

CENEVIVA : Um dos fatores importantes € ¢ fato de a
execugao da esséncia degsa estrutura ter side feita num
espago de tempo curto. O maior defeito de um plano é o
fato dele nic ser realizado. Eu achoe que na primeira
gestl8o de Jaime, muitas coisas aconteceram rapidamente,
por exemplo a PRua das Flores que foi fechada
rapidamente, e passcu-se a discutir néo um plano, mas
uma coisa que estava feita. A partir de védrias coisas
gque Foram feitas rapidamente (as vias estruturais, o
setor historico, as areas verdes) e que ndoc sabiamos se
dariam certe, a populagdo passocu a ter uma maior
relacdo com a cidade, pois as ceoisas que aconteceram
passaram a identificar mals os habitantes com ¢ seu
meic, coisa que ndc acontecia antes. Antes ndc existia
uma cidade estruturada, a pessca que morava no Xaxim
ndc sabia ou nfc conhecia o Portdo, o Bacacheri, a
estruturacdc da cidade feita em alguns anos levou a
populagdo a se identificar com issc como sendo a sua
cidade. O comportamento das pesscas mudou a olhos
vistos, no sentide de se orgulhar da cidade, de szer
curitibano. A populacdo comegou a observar que existia
um poder publico cuidando da cidade, tentando melhorar
o funcionamento geral da cidade (...)
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CENEVIVA : Nos estavamos esquecende e ele citou um
ponto importantissimo desse processo, que eu acho o
mais importante : o Jaime na Prefeitura, o fato dele,
um elemento do IPPUC, de prancheta, ter assumido a
Prefeitura e ter a coragem de fazer as coisas {...)

DELY ! O mérito do Jaime foi esse : assumiu a
Prefeitura e disse, vamos implantar esse planc, ndo tem
mais conversa {(...) isso é fundamental, se vocé ndo tem
o abridor do caminho, pode ter o melhor plano do mundo
que nfo sai do papel.

CENEVIVA : Recife ndoc fol feito, ndo é porque o Plano
era ruim ou bom, sempre tem um plano melhor. Agora
quandec aparece uma pessca e diz : o plano é esse, e
vamos implantd~lo. NAc precisa fazer outro plano melhor
(...) vamos implantar e depois melhora (...)

DELY : E isso gque aconteceu em Curitiba, nao € gue o©
plano tenha sido mirabolante, tem coisas originais, mas
sempre tem coisas gue vac acontecendo 4 partir do
primeiro momento que se Iimplantou (...) agora vai
acompanhando e cria o processo.

CENEVIVA : Um exemplo, © Bogueirao é tipico, ndo estava
no plano, famos ficar discutinde ? Ndo, implantamos o
eixo {que nidc & trindrio), e o zoneamento é outro (...}
DELY : O Jaime ganhou agora a eleig¢lo, e uma coisa

importante e atual no planejamento urbano do mundo
inteire, €& como conjugar poder publico e iniciativa
privada. N&o adianta o poder publico querer fazer tudo
numa cidade, primeiro nfo tem recursos e segundec nédo
tem a ligagdo perfeita com as forgas da cidade, hd uma
série de obras que a Iiniciativa privada pode fazer, e
isse tira da Prefeitura os encargos de fazer aquela
obra e principalmente envolve mais 8 populagcfoc, as

forgas econémicas da cidade (...} Tem que existir uma
conjugagéo, uma parceria entre a iniciativa privada & o
poder publice (...) Eu ache que algumas cocisas podem

estar sob ¢ contrdle do poder publice, mas existem
muitas atividades onde a Iniciativa privada pode se
concentrar. Mais ai, & fundamental que o orgdo de
planejamento tenha uma visgdo muito clarsa do
plane jamento, pois & ele gue deve definir as diretrizes
da cidade. Em Curitiba o IPPUC tem essa vis8o e pode
muito bem dar certo essa parceria” (...)
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Interview avec CASSIO TANAGUSCHI - Président de 1°IPPUC
de 1979 A4 1983 et depuis 1989

Théme : Le processus de planification urbaine de Curitiba

P : Como surgiu a idéia do plano de urbanisme 7 Qual
era a sua concepglo ?

"Rapidamente, uma tentativa de relatar como surgiu o
processo de planejamento de Curitiba. Inicialmente
surgiu com o Plano Preliminar de Urbanismo feito pelo
Jorge WILHEIM, onde ele agregou toda a massa pensante
de arquitetos e engenheiros gque estavam Jj& preocupados
com a problematica dos transportes. Dal surgiu um
modelo de desenveolvimente onde se procurou nde mais
concentrar as atividades geradoras de enppregos,
principalmente no centro, mals procurar fazer gque essas
atividades se concentrassem em determinados eixos, Jja
consolidados em termos histdricos, devido a expansdo
natural da cidade. 4 partir da definigdo desses eixos,
colocou-se o transporte como O FATOR INDUTOR dessa
politica. O que se procurou fazer 7?7 FKstabelecer em
determinadas vias, canaletas para a circulagdo do
transporte de massa e ao mesmo tempo dando alternativas
para o transporte individual. Foi dal que surgiu o
sistema TRINARIO de vias expressas, que cortou
inicialmente de norte a& sul a cidade (...) aoc mesmo
tempo que se colocou essas vias exclusivas ¢ o énibus,
procureu-se também atuar sobre o uso do gole. A idéia
era que & habitacde e o servigoe Jjuntos, acontecessem no
mesmo eixo, de tal maneira que ao longo desses eixos se
desenvolvessem sub-centros, evitande as pessocas de se
deslocar. Em sintese, procurava-se interligar o
transporte de massa como fator indutor, o usc do solo
como fator de ocupacdo espacial da cidade a médio e
longo prazo e criando-se também um sistema vidrio qgque
desse suporte a4 essas agdes. Isso fol o periodo de
concepcdo e implantag8c dessa primeira linha.

P : Como se deu essa implantacgao ?

Fundamentalmente com recursos prdprios e contando com
recurses do Governo Federal que naguela época eram
Pdceia de se cobter desde que se Ltivesse um bom projeto
{...}) O Banco do¢ Brasil financiou uma parte deo projeto
através de um Fundo de desenvolvimento urbanc, que hoje
naov existe mais (...} A primeira Iinha do &nibus
expresso foi implantada em 1974, foi um sucesso, a
cidade se envolveu, uma coisa emocicnante. O Jaime
guerias que o sistema fosse implantado como sistema @ a
canaleta, ovs pontos de parada equipados com bancas de
Jornais, telefones, estagdes com desenho urbano, fol um
envolvimento da populag¢io come um todo. No inicio de
1978 foi implantado o eixo Boqueir8o, onde havia uma



populacdo muito forte de baixa renda. Veja como o
planejamento ndc funciona : a gente gueria desestimular
a ocupacdo nessa regifio, tentando-~se que a populagfo se
localizasse preferencialmente ao longo da estrutura de
crescimento da cidade. Foi nessa época que se disse, os
fatos estao ai, vamos criar um nove eixo de transporte
de massa e operou muito bem.

P : Em termos de uso do solo, nfio é a mesma coisa.

Nao, essa area é um setor de servicgos, mas hoje ela jé
vem assumindo uma Iidentificacdo residencial muito
grande, varios conjuntos habitacicnais acontecendo
nesse entdérno. Em 1979 assumindo o Jaime, com a EBTU
operando, com o©s recurseos do Banco Mundial, tinha-se
uma massa de B0 milhdes de dolares e com isso foi
possivel implantar e’ eixo ceste, e néo estava
programada a implanta¢do pelo BIRD do eixo leste, Como
havia a ferrovia, havia populacdo, imediatamente
comegou—-se um projeto para essa aréa paralelasmente &
implantac#oc da ceste. Quando foi implantada a leste,
praticamente a populagéo de baixa renda estava ao lado
do transporte de magsa. Fol outro sucessc implantado em
tempo record, em 1881. Ao mesmo tempo em 1980, Jja
tinham sido Iimplantados dois grandes terminais de

ponta, Pinheirinho & Boqueirfo, com escala
metropolitana. Previa-se assim uma Integracio
metropolitana, e féz-se também a primeira Iinha
interbairros.

P : Qual era a idéia das linhas inter-bairros ¢

Veja bem, na medida em que a cidade foi se expandindo
os desejos J& nédo eram somente em relagfoc & area
central, os deslocamentos davam-se tambhém de Fforma
longitudinal sem passar pelo centro. Como as vias eram
radiais, mesmo o sistema expresseo, evidentemente a
populagc8o tinha que se deslocar para o centro, dali
pegar um outro Gnibus para ir s um bairrc determinado.
0O conceito badsico qual é : o conceito de REDE. Como
fazer a rede ? Fagzendo lIinhas tangenciais ao centro,
foram assim criadas de inicio duas linhas interbairros
que carregavam ¢ sistema. Isso 86 foi possivel numa
fase inicial, sem integragio tarifaria, havia
integrag8o fisica. Fol nessa época também que se pensau
criar uma série de esta¢8es Iintermediarias, construg8es
numa escala mais urbana, constru¢fes mais baixa,
confundindo-se na palsagem. Com & constru¢fo das
estagles Iintermédiarias, foi possivel se Ffazer a
integracido tarifaria e fisica dos interbairros com o
sistems expresso e o sistema alimentador. Em 1982 jid se
tinha construide 12 terminais. A rede imaginada, foi o
CENEVIVA que concebeu, constituiu-se num rico processo
de criac8o (...) Hoje Curitiba cresce a taxas elevadas,
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€ hora de pensar na Integragio metropolitana. Em 1982
j8 tentamos fazer algumas integra¢bes, a leste tinha
como objetivo chegar até Pinhais, al surgiram aspectos
institucionais,

P :Esse problema institucional pode aprofundar mais 7

Hoje, Curitiba ainda é um polo regional e na medida em
gque os pregos dos terrenos sobem a populacfo vai
occupande os terrencs vizinhos {(...) O gque pensamos
fazer ? Continuar ou reativar a integracdo em Pinhais,
Colombo e Almirante Tamandaré, Campo Largc, que sao
cidades viginhas, gque iniciou-se em 1983. Tinhamos na
época a nogldc de que era necessario essa integracgfo
metropolitana. Determinadas linhas de longo percurseo
v&o ter que vir ae centro até por uma questfo de
conforto dos passageirocs; agora linhas normais, curtas,
na periferia das cidades, teriam que ger integradas em
determinadas estagdes, desde gque o tempo de viagem seja
reduzido e a tarifa ndo deve aumentar, de preferéncia
deve diminuir. Burgiram entdo os problemas
instifucionais : nos municipios vizinhos o planejamento
J4d ¢ da algada das Secretaria de Transportes do Estado,
s0 que & muito dificil. O que fizemos em Piraquara, foi
fazer convénios bilaterais entre os municipios. Toda
massa critica técnica estava no IPPUC; a COMEC na época
era muito menos aparelhada, hoje estd melhor (...} O
gue estamos pensando para o futuro 7?7 Pensamos adotar no
eixo sul (que tem uma demanda de 15000 pass/hora picc},
uma tecnologia de bonde para teniar atender & essa
demanda. De que maneira ? Ndo é s6 adotandc o bonde gque
vamos resclver o problema. Antes disso, vamos ter
algumas 1inhas tipo expresse. O é&6nibus sairia da
estagcdo e s6 pararia nas esta¢les de transferéncia, nao
pararia em todas as paradas. Nds chamaremos isso de
8nibus Inter-estagoes (...)

{...) em Curitiba nds adotamos um modelo pragmitice, ao
contrdrio de outras cidades, poig primeiro implantamos
uma linha por exemplo, e depois estudamos o que
acontece, Uma outra idéia €& «criar novas Ilinhas
interbairros pois existem certas linhas de desejo que
nédo estao sendo atendidas. Para isso podemos utilizar
o5 terminais de transferéncia, No pico elas estdv no
limite, algumas ter8o que ser ampliadas, mas Jj& que
existe & estrutura vamos utilizd-la ao maximo. Na
interbairros 1 pensamos implantar a estagido TUBO, com
pagamento do bilhete antecipado. O problema é diminuir
o tempo de embarque (...}

P : Quando a rede foi pensada, ela levava em conta
esses aspectos ?
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Sim, haviam dois aspectos : o primeire era a mudan¢a na
tecnologia do material rodante, por exemplo, a
conectora 5 estd toda programada com rampa mdxima de
4,0 ¥ prevendo a colocagao do bonde. 0O segundo era a
integrac8o metropolitana, tanto que pode-se ver pels
localizacéo dos terminais de ponta que s8o
dimensionados para isso.

P : Bobre a relaqéo com &as empresas, houve muitas
dificuldades 7

No inicico com as areas seletivas o sistema funcionou da
seguinte maneira. No case das Iinhas interbairros, ele
pegava todas as areas e mais a area seletiva, o centro
era considerado area comum., Nos fizemos uma estatistica
e fizemos um poel de Snibus, cada empresa participando
da linha com um nimero de énibus proporcional a demanda
existente na sua area (e gue era atendida pela linha do
interbairros). Essa idéia eles aceitaram sem problemas.
Com rela¢fo ao alimentador, partiu-se do principic que
todo passageirce que vai, volta., Entdo na ida ele paga
para um empresario, na veolta ele paga para o outro.
Ent3oc haviam compensag¢Bes, é claro que na medida em que
houve a integra;ﬁo tarifaria, o nimero de passageiros
pagantes baixou bastante, tendo-se que aumentar a
tarifa. Sac os Snus do sistema mas gque vale a pena, é
melbhor pagar uma passagem e circular por todo o sistema
do que pagar duas, cuja soma é superior {...)

P : Hoje, que aspectos da lei do zoneamento teriam que
serem complementados ?

Acho gue & necessario de complementar, por exemplo, em
relagac aos interbairros. Hoje eles passam por vias
coletoras de boa densidade, tante de comércio como de
habitacdoc. Trata-se de um sistema que vai se integrar
com o sistema expressc mais rapidamente. Acho que se
teria gque legislar em torno disso, do ponto de vista de
use do solo, dande melhor aproveltamento, criando novos
prolos ao longo dos Iinterbairros gque descarreguem o
centro. Nidc com a mesma Intensidade das estruturais,
pois ai vamos contra tede o modelo do planejamentco, mas
dande uma outra escala, compativel ao lIongo dos
interbairros, QOuitro aspectc € dar uma maior &nfase em
determinados centros de bairros, como Santa Felicidade,
Anita Garibaldi, uma série de antigeos caminhos que hoje
estfo se tornando cads vez mais fortes.

P : Isso significaria veoltar a idéia dos Sub-centres ?
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Nio necegssariamente. Na verdade hd grandes sub-centros,
o Portdo o Bacacheri gue esti3o ao longo das
estrutural. Por exemplo, ndoc tem canaleta ac longo da
Anita Garibaldi, ds Salgado Filho, da Manoei Kibas mas
ld passam cerca de 1§ linbas, estandoc se tornande j&
problematico. O gue se pretende fazer ? Tem uma série
de eixos que poderiam ser trabalhados como corredores,
ndo com canaleta ainda, mas fazendo uma integragho na
ponta e reduzindo-se o nilmero de veiculos em
circulacdo. Isso deve ser feito nessa primeira etapa

[
P : Isso significa reforgar o adensamento nos bairros ?

Sim, em todos os interbairres comegaram a surgir
atividades de servicos, comerciais, 1sso terd que ser
intensificado. Deve-se pensar também uma ac¢8o nos
municipios, por exemplo, Sae Jogé dos Pinhais,
felizmente Jja criou uma dindmica prdpria, n#&o havendo
uma dependéncia em relagdo a Curitiba, mas Piraquara
tem, Trata-se ai de se definir realmente uma politica
de Regifio Metropolitana, que seja voltada para uma

desconcentracéo, criando-se empregos nos proprios
municipios (...}
P : Porgue tudo 1isso ocorreu em Curitiba e nidoc em

cutras cidades ?

Inicialmente, a maneira de pensar a cidade do grupoc gue
o Jaime criou ne [PPUC, é a maneira de pensar a cidade
no seu conjunto. NJds sempre pensamos de forma global,
conjunta, o transporte, as areas verdes, o uso do scolo,
a recreagéo {...) Por exemplo, na maioria dos
terminais existem locais para guardar bicicletas, as
pessoas usam se quiserem. A idéia de rede € um outro
exemplo, o CENEVIVA esteve na Franca, viu como
funciona, e Iimplantamos o© sistema no seu conjunte. 0O
segundo ponto, como issc aconteceu ? & pegando um bom
planejador e fagendo-o prefeitc, mas tem que ter a
vontade politica.

P ;: Essa vontade politica esteve presente durante todo
esge periocdo 7

R : Sim, a eguipe do¢ IPPUC permaneceu intacta durante
tode este periodo.

P : Trata-se ent&o de um processc de planejamento que
se inicia em 1865 7

Sim, eu achc que nds tivemos a felicidade de ter as
duas fases : a do planejamento, da implantacio, da
monitoracdo e do aperfeigoamente, agora teremos uma
outra chance” (...) '
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Interview avec JATME LERNER (maire de Curitiba entre 1971-1974,
1979-1982 et 1989-1992).

Théme Le processus de planification urbaine de
Curitiba
P : Qual a concepgdo que nortecu o planejamentc urbanc

e de transportes de Curitiba ?

"Vocé deve ter tido um breve histdrico de como se deu a
elaboragdo do Plano de Curitiba. A minha participag¢ioc
comegou como estudante. Eu era estudante de Arquitetura
e estava acontecendo uma série de coisas em Curitiba. O
Prefeito da época Ivo ARZUA estava fazendo obras, como

o alargamento da rua XV (...} Nds comecamos um
movimento e fomos falar com o Prefeiteo, eu era formado
em Engenharia, estava estudando Arquitetura, tinha

passado um ano na Fran¢a como bolsista em Urbanismo e
resolvi Juntamente com uma série de engenheiros, fazer
Aquitetura, era um sonho., A abertura da FEscola de
Arquitetura em 1962 para nds foi um grande sonho.
Guande veltei da Franga fui convidado para leciocnar no
curse e preferi ser aluno. Nos tinhames um certo
conhecimento, éramos estudantes fizemos um mpovimento
contra o que estava acontecendo. Em fungdo daguilo o
Prefeito resclveu abrir uma concorréncia para um plano
da cidade. Como é8ramcs formados, formamos um grupo e
entramos nessa concorréncia, participaram vdarias
eMpresas.,

P: O planc de 1965 previa a criagfio de faixa exclusiva?

Ndo, pelo contrdrio, era previsto o alargamento das
estruturais, com 8 construcidoc de vias com 60 m, de modo
gque Aas vias pudessem englobar posteriormente um
transporte de massa. NAo se podia também entrar em
detalhes, de modo que quando comegamos a participar na
assessoria ddo Prefeito em 18965, esu me lembro gque na
primeirs reunidec da assessoria, eu apresentei duas
propostas : a primeira era um estudo sobre a
revitalizagdo do setor histdrico e uma idéia para o
transporte de massa. Na minha opinifo deveria ser um
bonde semi-enterrade, Isso foi discutide, mas como nfo
se tinha mulito conhecimento, o assunto fovi correndo
{...) depois eu ful supervisor de planejamento do IPPUC
e em 1968 eu assumi a presidéncia. Al eu constitui um
grupo de trabalho para estudar ¢ problema do transporte
de massa. Comg ¢ IPPUC ndo tinha uma grande estrutura,
eu mesmo cuidei da parte urbanistica e o Euro BRANDAO
cuidou da parte de escolha de tecnologias. Nesse
momentce apareceu pela primeira vez a idéia de se usar o
dnibus em canaleta exclusiva. Em 1968 a gente analisou
algumas linhas de énibus que tinham canaletas, nao eram
sistemas completos, em cidades como Gottembourg, na

California (...) eram facilidades para o &8pnibus entrar
no centro, nidc eram sistemas de transportes. Come¢amos
a abrir os olhos para a possibilidade de se usar

canaletas exclusivas para o énibus, e ressurgiu a idéia



do bonde semi-enterrado. Existiam dificuldedes, como o
dimensionamento das ruas.

O Rafael DELY em 1969 vai para a Europa com uma bolsa e
ele traz a idéia de se utilisar mais de uma rua, a
idéia do sistema trinario. Al comegou a ficar muito
clarc em nossa cabega, em vez de se Fficar esperando
desapropria¢bes a vida toda, porque ndo se utilizar
mais alternativas vidrias, tipo tres vias e associando
agquela idéia de se usar o bonde no meic (...) pensamos,
pode ser por ai um caminho. Em 19871 eu assume a
Prefeitura. 0 estudo do Euro Brandde nAoc propunha as
paralelas, mas Jjd entrava com o d&nibus em canaleta
exclusiva. Porque ? A gente ja teria a faixa exclusiva
para o Onibus e preparava para o futuroc, o metrd,
chegamos inclusive a fazer perspectivas e mpaquetes
sobre como o sistema iria evoluir, pois na nossa cabega
¢ futuro era o sistema elevado. A partir de 1971
COmeGAmoSs a tocar imedistamente o projeto de
transportes, jd com a idéia de se fager a canaleta e as
laterais. Saimos para a execucio de imediato.

Bom, o que evoluiu ? Desde 1962, eu sempre tive a
concepgdo de gue nas cidades de rdpido crescimento
tinha-se gque oriepntar o crescimente, dirigi-lo. Isso
era diferente de uma cidade européia ou americans gue
Ja estavam definidas, consolidadas. Em 1972, eu prestei
concurse para a Universidade, jd4 com a tese de que o
problema de uma cidade em crescimento era completamente
diferente, que as tecnologias e metodologias que
estavam sendo usadas nos praises e cidades Ja
sedimentadas, nfc serviam para nds. Muita gente fazia
cursos de pds-gradua¢Bo e vinham com as metodologias da
pesguisa origem-destino, que sd tem sentido guando a
cidade Jja esta definida. Uma cidade que vocé pode
moldar, vocé & quem define as c¢oisas. A pesquisa
origem-destinoc projeta a situagfeo atual e numa cidade
bragsileira gue cresce mpultc rapjidamente, 4&4s vezes a
gente ndo quer projetar a situacfo atual, a gente quer
corrigir.

Assim, uma das maneiras de orientar o crescimento da
cidade & trabalhar as diretrizes gue mais afetavam a
cidade, transporte era uma delas, porgue induz o
crescimento da cidade. Comegcamos a ver gue o transporte
vinculado ao use do scolo e ao sistema vidrio,
analisados de forma integrada, poderia se constituir
num definidor do crescimento urbanc da cidade. Mais
tarde essa concepgdc ficou sedimentado porgue a cidade
& uma estrutura de vida e trabalho, quandc se tem
moradia e trabalhe juntos, tem-se uma cidade mais
harménica, mais humana. Se vocé tem essa estrutura de
vida e trabalho junte com o transporte, essa é a
maneira correta da cidade crescer. Claro que essas
diretrizes de c¢rescimento da cidade, ndc nascem da
cabaeg¢a de alguns, elas nascem da memoria da cidade.
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P : E precisc conhecer muito bem a historia da cidade.

Sim, porgue essas estruturais construidas em Curitiba
estf0 em cima da memoria dos antigos caminhos da cidade
r do caminhe que lIeva ao litoral, dos caminhos
importantes da cidade. FEu fiz recentemente um livro
destinado as criangas, procurando explicar ,a cidade
chamado "VIZINHO, PARENTE POR PARTE DE RUA". K complexo
para a crianga compreender guando se deve utilizar um
modo ou outro. Voltande ao transporte, discutimos muite
coem os consultores ingleses e franceses, © BIGEY, que é
um entusiagsta do sistema de transporte de Curitiba e
ele falou : "voces fizeram isso tudo, mas se tivessem
feito um estudo de viabilidade, nos modelos classicos,
chegariam & conclus8oc que v estudo ndo era vidvel.”
Porque o transporte urbano ndc € uma expertise de
transporte, é uma visdo da cidade. Ai é gue eu acho que
reside a diferenga entre Recife e Curitiba. Ai estd a
explicagide des problemas de transportes urbanos nas
cidades brasileiras, A1 vem a minha posic@o sempre
contrdria a4 posicdc do Geipot, nadc pela qualificacéo
profissional, gque €& excelente. Mas porque a visdo que
se deu muitc 4 cidade brasileira, se deu muito sobre a
influéncia dos cursos de pds-graduagdo em transportes,
quandoc o transporte na cidade & malis um problema da
cidade que apenas de transporte. O transporte nas
cidades degenvolve um papel a mais do gque s8
transportar passageiros, ele induz o crescimentec da
cidade, ele é um indutor do crescimento da cidade e &
ump instrumento da mémoria da cidade.

Um dos componentes importantes de qualidade de vida &€ a
memoria, € a identificac8c das pessoas com a cidade. Se
0 sistema de transporte nac contribui para que se
estabelegam as referéncias das pessoas com ¢ seu
itinérario, com a sua cidade, as pesscas perdem o
contato com & mémoria, perdem a identidade (...) Por
isso a visdo de Curitiba foi diferente de nmuitas
cidades brasileiras. A visfo do transporte de Curitibs
foi uma visdo da cidade e ndo a partir do transporte. 0
sistema de transporte é pensado como um Iinstrumento da
cidade. O que aconteceu em nuitas cidades € o processo
normal : diagnostico da situag¢de atusal {pesquisa
erigem~destine), mas na realidade & uma espécie de
metodologia de cidade jd sedimentada, que nfdc tem nada
a ver com nossa realidade. Trata-se de uma metodologia
gque transplanta a metodologia rodoviarigsta para a
cidade, Q Geipot transplantou a metodologia
rodoviarista para as cidades, que & dimensionar,
levantar os pontos criticos, isso ndo é a cidade. A
cidade nfoc & isso, sla tem gente morando, tem todo um
componente afetivo de identidade.

Por isso vocé pode definir um eixo de transporte em
cima dos antigos caminhos, numa cidade que vocé pode
moldar, & mais importante vocé definir os eixos enm
fung8oc dos antigos caminhos, do que arrancar 1isso
através da pesquisa origem-destino. Eu acho gue a

403



grande diferenga entre Curitiba e as outras cidades folil
a visdc urbana e ndo a visdo sd do transporte. E foi a
vontade de fazer, claroe. Outra coisa folil ndo usar um
pensamentae colonizade, transplantande metodologias,
porgue nds criamos agqui um sistema dentro de nossa
realidade, que comecou em 1874, com 20000 pass/dia e
hoje transporta 800000 pass/dia, € o dobro do metro do
Rio de Janeiro. Esse sistema foi continuamente
aperfeigcoado, como a gente previa, hoje o sistema esta
chegando no limite e podemocs introduzir o bonde, amanhé
podemps usar wuma outra tecneologia, é um sistema
evolutivo. Vocé ndo castiga a populagfo esperande o
gistema do futuro, ela jd vai usando um bom sistema de
transporte ne¢ decorrer do tempe. Um simples comego pode
ser o inicio de um grande sistema, desde que a visdo
esteja certa. Nds tivemos a visfo de um future e
comegar a comprometé-Jlo desde o comego (...)

P : Hoje hd uma idéia dos dénibus expressos pararem
apenas em algumas estagles ?

Sim, eu ndc acho gue a equipe de Curitiba seja melhor
do que a de qgualquer cutra cidade. F como vocé querer
fazer um tratadeo sobre natagdo sem entrar na 4gus.
Depcis que se comega a operar um sistema desses, vocé
comega s bolar coisas, procurande ver como melfhorar a
operacdo, surgem tantas alternativas que nfo tem mais
fim. Realmente, trata-se de um processe evolutive, vai-
se aperfeig¢oando o sistema. As vezes as pesscas gquerem
comecar pelo mais complicado, o metr8. Tem um caminho
muito grande para chegar nisso, Primeiro tem-se que
esgotar as solu¢les de superficie, comega-se a operar
corredores de onibus, depois aumpenta-se ¢ tamanho dos
veiculos, depois eletrifica, depois vem o bonde. Apds
esgotar cada fase, surge o mpemente de construir o
metré. EFu nao sou contra o metrd, as cidades teréo
linhas de metrd, agora rede completa, s¢ quem construiu
foi Paris, Londres, New York, Moscou, no comego do
século, quando era barato trabalhar no sub-solo.

P Hoje, como o Sr. vé a questdo da regido
metropolitana 7

A  medida gue a regido esta se integrando a Curitiba,
com mais oénibus chegando, mais conurbado estd, ndo tem
sentido que o0s dnibus cheguem da maneira tradicional,
ndo se pode mais organizar o sistema de transporte de
Curitiba nesta situacdo. Tem que haver integracfo até
para melhorar os itransporte em cada municipio, para
isso os terminais foram pensados. Temos os terminais de
ponta em Santa Candida, deo Cabral, do Bogqueirdo, de
Campina do Siqueira, Pinheirinho gque podem atender os
municipicos da regife. O numero de passageiros a ser
integrado val sobrecarregar o transporte de Curitiba.
Acho que temos que comegcar com algums linhas de
integrag¢fo, pois ndo temos condig¢do de absorver todos
os passageiros. A medida que a gente tenha veiculos
maiores teremos condigcdoc de fazer toda a integracéo.
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P : E o problema institucional ?

0 grande problema que todas as regides metropolitanas
gsofreram foi a dupla estrutura de planejamento. Eu
prefire uma estrutura mals ou menos do gque duas
formiddveis, pois cada uma tem seu pensamento e uma
anula a outra. A existéncia de duas estruturas de
planejamento, uma na capital e a outra metropolitana,
dificultou bastante a implantag¢édo de planos de
transportes. No caso de Curitiba nfo. Uma das coisas
boas foi que se delegou ao IPPUC a tarefa de se
planejar o transporte da regifo durante um bom tempo.
Fu acho que isso devia continuar, trata-se da estrutura
gue tem mais experiéncia, mais visdo da cidade e
rederia fazer isso em beneficioc de todos os municipios.
Foi simpulada uma falsa rivalidade entre Curitiba e os
municipios da regifio, eu acho fundamental gue continue
o IPPUC a planejar o transporte, & dar a viséoc urbana,
se comegar a acontecer dois plancos de transportes, ndo
val acontecer nada. O problema institucional se resclve
se tem uma estrutura apesnas planejando, o© resto s8o
convénios entre Prefeituras gque sdo faceis de se
realizar (...} No nosso caso serd facil a integracéo
com Pinhais, Campo Largo, n#c acredito que vai haver
dificuldade, acho gue vai haver um momentc bom para se
fazer isso. Mas & fundamental gque uma estrutura soé
planeje {...)

P : O transporte c¢omo indutor do crescimento foi
fundamental tanto na fermulagfo do plano guante na sua
implantagdo ?

Sim, foi fundamental.

P : E o IPPUC foi importante na elaboracéo e
implantacdo do modelo baseado no tripé transporte/fuso
de solo/sistema vidrio?

Foi, continuas e vai continuar tendo, mesmo com mudancas
de administragde, de enfoques (...) sempre foi muito
forte a vis#c integrada, e isso nunca mudou. Eu nao
digo que esses sejam o3 unicos indutores do
crescimento, a econcmia € mais indutora. Mas em termos
Ffisicos vooé transfere 05 componentes econdmicos
claramente nessa definicfo. Tem muitas cidades com um
planejamento sofisticado, mas A5 vezes 08 responsdvels
pela cidade ndo sabem responder a duas perguntas
fundamentais : para onde a cidade vai, gual & a sgua
estrutura de crescimento e segundo, qual & © negdcio da
cidade, qual é a estrutura de empregcs. Eu sempre penso
a cidade como uma estrutura de vida e trabalho, que
devem ser Integradas, quando s8e geparam acontece o
desastre. Entdoc na concep¢fo do tripd, estd implicito
por exemplo, no uso do soloc a economia como um fator
importante na indugdo, a gente nfo estd se abstraindo
dos fatores econdmicos” (...}
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Communication présentée 3 la CODATU V - Conférence sur les
transports urbains dans les pays en développement, Septembre,
1990.

Le r3le des pouvoirs publics Anisio BRASILEIRO
dans les transports collectifs Departamento de Engenharia
urbains : les enseignement de Civil-Nucleo de Transportes

Curitiba et de Recife (Brésil) =* Centro de Tecnologia-UFPE
Recife - PE, Brasil

INTRODUCTION

Ce travail a pour but d'analyser le réle des différents
acteurs{locaux et nationaux) dans l’élaboration des politiques
de Transports Collectifs Urbains (TCU) au Brésil, A partir des
expériences des agglomérations de Curitiba et de Recife.

En 1875 1'Etat Fédéral adoptait une politique
nationale des TCU. Divers outils institutionnels et financiers
furent alors créés : le Systéme National de Transports Urbains
{S8NTU), le Fonds de Développement des Transports Urbains
(FDTU)., Pour coordonner leur implantation on installait
1’Entreprise Brésilienne de Transports Urbains (EBTU). On
proposait leocalement la constitution des Systémes Locaux des
Transports Urbains ({(SLTU), dont les TCU seraient en charge des
Entreprises Metrcpolitaines des Transports Urbains (EMTU).

Un examen des réalités locales montre que les
résultats de cette politique ont été différents de région a
région (1). Parmi les neuf Régions Métropolitaines dépassant

les deux millions d'habitants, Recife et Curitiba se
présentent comme des cas ftypigues. En identifiant les enjeux
locaux (économiques,urbanistiques et sociaux) nous voulons

comprendre pourguci, malgré 1’application d’une méme politique
centralisée par 1’Etat Fédéral, les interventions des
autorités de tutelle débouchent sur des configurations
différentes des systémes de transports dans leurs aspects
physiques, opérationnels, tarifaires et institutionnels.

On peut se l'expligquer en considérant le Jjeu de
relations triangulaires entre lag acteurs économiques
{pouvoirs publics, exploitants publics et privés, usagersj),
elles mémes tributaire= des dynamiques économiques et
urbanistiques des agglomérations (2}.

—— o —

* cette communication fait 1’etat partiel d'une thése de
doctorat, reéalisée par 1l'auteur & 1'Ecole Nationale des Ponts
et Chaussées (ENPC).



DES CONTEXTES SOCIO-ECONOMIQUES DIFFERENTS

L'agglomération de Recife, située dans la région
Nord-ezst du Brésil,regroupe 12 communes et compte 2,7 millions
d’'habitants sur une superficie de 2201 Km*. La ville de Recife
compte 1,3 millons d’habitants sur 209 Km?*. L'agglomération de
Curitiba, au sud du pays, regroupe 14 communes, avec 1,7
millions d'habitants sur 8454 EKm?®, tandis que la ville de
Curitiba compte 1,2 millions d’habitants sur 432 EKm?.

Au rdle moteur de 1'industrie & Curitiba, s'oppose le
poids de l'économis tertiaire A4 Recife. En 1980, le secteur
secondalire attirait 34% de la population active, contre 24 %
a4 Recife. Néanmoins, le secteur tertiaire exerce un rdéle
prepondérant (57% A Recife ot 60% & Curitiba).

Les différences de revenu des populations sont
accentuées. A Recife, 30.7% de 1a population active gagne
moins d'un salaire minimum, ce chiffre étant plus faible a
Curitiba {17.5%). Dans les deux c¢as, la concentration de
revenu est flagrante : A Recife, 2% de la population active
gagne pilus de 20 salaires minimums, contre 2.8 ¥ a Curitiba.

Le dynamisme économique et urbain inégal des
agglomérations conditionne la structure des déplacements et
les systémes de transports.

LES SYSTEMES DE TRANSPORTS DE RECIFE ET DE CURITIBA

A Recife, sur 1.615.387 vovages/jour, 90%
correspondent aux autobus, 3% au trolleybus, 5.3% au train
métropolitain, et 1.7% au train de banlieue. Dans les villes
périphériques nous trouvons les véhicules & faible capacité
(appelés "Kombis", & 8 places). Dans les régions nord et ouest
les "Kombis" absorbent H58% et 63% des voyages, les autobus
étant responsables de 42% et 37% respectivement. Les voyages
gont assurés par 18 entreprises privées et une publique. La
concentration des activités dans le centre renforce son
caractére radio-concentrique : 83 % des déplacements domicile-
travail scont dirigés vers le centre (& Curitiba, le centre-
ville n’attire gque 50% des voyages).

A Curitiba, 1'intégration physigque est facilitée par
1l'articulation entre 1l’usage du sacl, le réseau de voirie et
les transports cellectifs., La ville est divisée en Zones
d'occupation du sol établies selon deux critéres : hauteur
des batiments et activités autorisées {(3). L'autobus réalise
1.116.573 voyages/jour, assurés par 9 entreprises privées. On
distingue d'une part, le Reseau Intégré de Transports (RIT),
responsable de 57% du total des voyages, et, d’autre part,
les lignes radiales assurant les liaisons entre le centre-
ville et les qgquartiers, responsables des autres 43%. Le RIT
est composé de lignes express, de rabattement et inter-
quartiers. Les usagers circulant a4 l1'intérieur du RIT
béneficient d’une intégration physigue et tarifaire, Cela =se
fait dans les grands terminus d’intégration. Ces terminus sont
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fermés, on ¥y accéde scit en payvant le ticket a4 1’entrée, soit
en arrivant en autobus a 1l’'intérieur du terminus.

Au niveau de 1’intégration physique et cpérationnelle,
les systémes présentent des différences importantes. A Recife
i’offre de transport est plus éparpillée, 1les entreprises
d’autobus étant fort hétérogénes. A Curitiba, 1l'offre est plus
concentrée, & cause du caractére plus homogéne des entreprises
d’autobus (TABLEAU 1}.

TABLEAU 1 : CARACTERISTIQUES DES ENTREPRISES D'AUTOBUS A
RECIFE ET CURITIBA - JOUR OUVRABLE 1887 (a)

taille pourcentage de participation %

entreprises voyages/ jour total véhicules
Recife Curitiba Recife Curitiba Recife Curitiba

<60 autobus 10 1 19 3 17 4
50 a 1006 1 4 10 28 8 29
100 a 150 5 2 29 26 32 24
150 a 200 1 1 13 i8 11 18
> 200 2 1 23 256 32 25
Total 19 9 100 100 100 100

Source : EMTU-RECIFE, URBS-CURITIBA

A Recife, comme dans la plupart des grandes villes
latino-américaines, le transport se caractérise plutét par une
articulation plus ou moins spontanée entre les smegments de
1’offre. Par contre, l'originalité du "modéle" de Curitiba
tient, d’une part, & 1’intégration réelle existant, et,
d’autre part, au rdle inducteur Jjoué par les transports dans
la croissance urbaine de la ville. Néanmoins, il nous semble
que ces deux systémes ne peuvent pas étre considérés comme
simplement opposés. Ils doivent &tre wvus plutdt comme
complementaires, en évoluant en fonction des dynamigues
économiques, urbaines et politigques (4). Il v a, dans les
deux c¢as, une coexistence entre de multiples formes de
transports collectifs, plus concurrents A Recife et plus
intégrés a Curitiba.

A Recife, il n’existe pas d’intégration tarifaire
entre les modes.Quant & l'autobus, l’agglomération est divisée
en cing anneaux tarifaires chacun possédant un tarif unigque,
croissant en fonction de 1l’éloignement du centre. Le prémier
anneau concentre 72% des voyages. Les tarifs des autobus sont
fixés par l'autorité de tutelle locale, tandis que les tarifs
des trains sont A& la charge de 1’Etat Fédéral. Par contre a
Curitiba, le tarif des autobus est unigue pour les lignes
faisant partie du RIT et pour les lignes radiales : a
1'intérieur du RIT on constate une intégration tarifaire.
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Cependant nous observons aussi des similitudes. Dans
les deux cas, les entreprises d’'autobus sont remunérées =elon
le nombre de kilomé&tres parcourus. Pour équilibrer le systéme,
on a mis en pratique les "Chambres de Compensation Tarifaire”,
Ce mécanisme aboutit A& ce gue les entreprises les plus
rentables subventionnent les entreprises présentant des
déficits d'exploitation (5).

Au niveau de l'intégration institutionnelle, la tutelle
sur les entreprises d'autobua de Recife est A4 la charge de
1’Entreprise Metropolitaine de Transports Urbains (EMTU}.
Celle-ci est responsable des sutobus circulant & l'intérieur
de la ville de Recife, aussi bien que de ceux reliant des

communes périphérigques avec Recife. Dans chacune de ces
communes, la tutelle est exercée par la municipalité. Par
contre, comme on a déja cité, les trains de banlieue et

métropolitain sont sous la tutelle de 1'Etat Fédéral.

A l1’intérieur de 1a ville de Curitiba, la tutelle sur
les entreprises d’autobus est A& la charge de 1’Entreprise
d'Urbanisation de Curitiba (URBS}. Celle-ci mantient une
relation é&troite avec 1’IPPUC (Institut de Recherche et
Planification Urbaine}, organisme chargé de la planification
urbaine et des transports de la ville., Quant aux transports
intermunicipaux, ils sont eux & la charge du Département des
Routes, organisme 1ié a4 l1’Etat Fédéré. Par contre, dans les
communes périphériques, la tutelle est exXercée par les
municipalités.

Une différence entre les deux cas, tient au fait gu'’a
Recife 1'éffort de ©planification urbaine et de transports a
1'échelle de 1'agglomération a toujours été plus intense qu’a
Curitiba, ot 1]l existe une planification urbaine et desgz
transports, mais qui ne dépasse pas les limites de la ville-

centre. Dans les deux cas, il =n'y a pas véritablement
d’autorité organisatrice des transports opérant formellement
au niveau de l’agglomération. Si pourtant & Recife une

tentative en ce sens a4 été développrée, le fait que 1’EMTU ne
coordonne pas les modes ferroviaires affaibli =son efficacité.
De l1'autre cdté, le mangue de coordination est beaucoup plus
évident & Curitiba, ou le défi consiste A& développer 1la
coordination des transports & l’ensemble de 1’agglomération.

DYNAMIQUES ECONOMIQUES LOCALES ET POLITIQUES DE TRANSPORTS

Un premier élement expligque les différences entre les
systémes de transports des agglomérations :4 une discontinuité
observée dans la mise en ceuvre de la politique de transports
a4 Recife, s'oppose une rare continuité a Curitiba.

a} L’EXPERIENCE DE CURITIBA

A Curitiba, la continuité de la politique des
transports s’explique par l’existence d’un Projet Industriel a
la suite duguel il ¥ a2 eu une convergence d’intéréts entre les
acteurs économiques. Au début des années 60, le Gouvernement
de 1’Etat du Parana a créé les instruments organisationnels et
financiers permettant son industrialisation., On a créé la
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Compagnie de Développement du Parana (CODEPAR) avant pour but
de coordonner 1l'implantation des activités industrielles, et
le Fonds de Développement Economique (FDE) pour financer les
investissements dang les infrastructures, énergie é&lectrique
et réseau routier, car il fallait que I’Etat soit preparé
pour le développement de ce Preojet.

Entre 1964 et 1971, socus 1'impulsion de ce Projet,
la municipalité commande le Plan d’Urbanisme et met en place
plusieurs mécanismes de concertation, originaux a 1’époque,
pour que les forces vives de la wville puissent assumer ce
Plan. Pour suivre son élaboration, & 1la charge d’un bureau
d'études de Sao Paulo, un "Groupe Locsal d'Accoeompagnement” a
été créé. Un =séminaire intitulé "Curitiba de demain” a été
rédalisé au mois de juillet 1965, appelé "meis de 1’urbanisme”.
L'TPPUC a été créé en 1966 dans le but de la mise en oceuvre
des orientations du Plan.

Dans les annéez 70, il ¥ a au une explosion de la
croissance industrielle du Parana. La c¢réation de la Cité
Industrielle & Curitiba et de la raffinerie de 1la Petrobras
{Petrole Bresilien) dans la vilie de Araucaria démontrent bilen
la volonté des autorités publiques {locales et nationales}
de mettre en oeuvre le Projet de développement industriel.
Clest ce dynamisme économique qui explique en essence
1’exceptionnelle continuité observée dans la politique locale
de transports.

Cette continuité apparait aussi au niveau politique,
car le Président de 1’IPPUC (1968/1970) dévient par la suite
Maire de la ville.Entre 1971 et 1983, en trois mandats
successifs, dont les Maires avaient participé & 1’&laboration
‘du Plan d’Urbanisme, furent implantées les mesures constituant

le Réseau Intégré de Transports : voies piétonnes (1971), axes
lourds pour les autobus{1974), lignes interquartiers (1978},
tarif unique (1980}, Ces mesures, coriginales au Breésil,

1'étaient aussi pour plusieurs pays de 1'Eurepe (7).

Entre 1983 et 1987 l’autorité de tutelle {URBS) a mis
en pratidue un modéle de rémunération des entreprises privées
d’'autobus, original au Brésil : les entreprises sont payées
suivant le nombre des kilom&tres parcourus et les recettes du
aystéme sont depuiz gérées par 1’autorité locale.

L’EXPERIENCE DE RECIFE

A Recife, les discontinuités cobservées dans 1la
politigue de transports trouvent wune explication dans les
difficultés de la mise en oceuvre d’un projet de développement
industriel a4 plus long terme. A diverses époques, les pouvoirs
publics ont mis en oeuvre plusieurs actions visant A
industrialiser 1'Etat (la création des districts industriels,
la construction du Port de SUAPE)}. Néanmoins, le réle
secondaire de 1l’économie de Pernambouc dans le développement
économique du pays n'a pas rendu possible une concertation a
long terme entre les acteurs é&conomigques autour d’'un projet.
Par conséquent, les conflits entre les acteurs ont été,
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souvent, plus puissants que la volonté des pouveoirs publics de
mettre en place une politique de transports collectifs.

Entre 1965 et 1964, la municipalité prend en charge
les transports collectifs, Jjusqu'alors sous la tutelle de
1’Etat Fédéré. On réorganise les {ransports collectifs en
créant wune entreprise publique. Entre 1964 et 1879, la
politique locale se caractérise par la priorité donnée & la
construction du réseau routier,en discontinuité avec 1la
péricde antérieure, Plusieurs plans sont réalisész, mals
paradoxalement, les transperts collectifs s8e détériorent.,
Cette période étant déja fortement marquée par la faible
industrialisation de 1'Etat et par le rdle préponderant assumé
par les activités tertiaires.

Entre 19785 et 1983, le Gouvernement Fédéral stimule
localement une politique favorable aux transports collectifs.
L’EMTU, créée en 1980, récorganise les transports collectifs
en réduisant le nombre d’entreprises, en créant les secteurs
d’exploitation, en dynamisant 1l'entreprise publigque. Dans la
Période suivante, 1983 a4 1987, nous assistons & une nouvelle
rupture dans la politique de transporta. En 1985, un train
métropelitain soutenu par 1’EBTU est implanté (également &
Porto Alegre et Belo Horizonte). L'implantation de ce train
metropelitain 4 Recife a coiité 425 millionas de dellars. De ce
montant, e n’était qu'une infime partie {US$ 13.8 millions)
qui correspondait & des ressources nationales du Programme de
Mobilisation Enérgetique (PME)} adopté par le Gouvernement en
1977. Le reste a été financé par des emprunts é&trangers
{Angleterre et Allemagne) (TABLEAU 2). De nombreux conflits,
gue nous présentons briévement par la suite, mobilisent les
acteurs autour des propositions d’intégration des transports.

TABLEAU 2 : TRAIN METROPOLITAIN DE RECIFE - ORIGINE DES
FINANCEMENTS - US% MILLIONS

origines 1982 1983 1984 1985 1986 total
crédit au fournisseur - - 3.9 26.9 - 35.8
allemand

crédit aux fournisseur = 13.6 39.8 22.9 ~- 76.3
anglais

sous total - 13.6 48.7 49.8 - i12.1
prét en devisges 40.0 85.0 114.0 61.0 - 300.0
PME - - - 9-0 4-6 13.6
TOTAL 43,0 928.68 162.7 119.8 4.6 425.17
Source : EBTU -~ Programme d’Implantation des BSystémes

Metropolitains, Brasilia, 1985
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L’analyse des rapports entre les dynamiques
économiques locales et les poelitigues des transports nous
permet de dégager un autre facteur explicatif des différences
entre les agglomérations ici étudiées., L'’originalité de
Curitiba tient au fait qu’au projet d’industrialisation s’est
associée depuis son début, wune option pour les transports
collectifs. Cela n'était pas évident au début des années 60, a
une épogque "d’adaptation de l1la wville & 1'automobile” {8)., A
Recife, au contraire, aux tentatives d’industrialigsation de
1*Etat une option pour les transports collectifs n'a pas été
associéé,

Ces expériences montrent bien l1’influence des enjeux
économiques sur l'organisation des transports. L’enseignement
principal a tirer est qu’il est indispensable que les
pouvoirs publics procédent & la nécessaire articulation entre
les plans de développement économique et urbain des
agglomérations et lea orientations pour 1les transports
collectifs., De méme, la planification urbaine et celle des
transports doit tenir compte des caractéristiques économiques
des agglomérations. Pour cela, les acteurs économigues locaux
doivent logiquement participer aux décisions.

UNE POLITIQUE DE TRANSPORTS CENTRALISEE PAR L'ETAT FEDERAL

Une des caractéristiques de la politique des
Transports Collectifs Urbains (TCU} au Brésil a été 1a
concehtration des ressources et la prigse des décisions au
niveau de 1’Etat Fédéral. Néanmoins, dans les deux
agglomérations, les rapports entre 1'Etat Fédéral et les
pouvoirs locaux ont été différents.

A Recife, les autorités publiques locales ont sguivi
les crientations de 1'EBtat Fédéral.Celui-ci a eu une influence
décisive sur les décisions locales, soit au niveau du
financement des infrastructures routiéres, soit comme acteur
présent dans les transports locaux, a travers le réseau ferré
de banlieue et le +train métropolitain, seit encore comme
réalisateur de plusieurs plans de transperts {9).

A Curitiba, 1'Etat Fédéral a eu un rdéle incitateur,
d'appui financier. Les autorités locales ont été les maitres
d’oeuvre dans les décisions des politiques locales des
trangports. Il serait cependant erroné d’iscoler les événements
de Curitiba du contexte de la politique nationale des
transports urbains. L'Etat Fédéral, & travers 1'EBTU, joue un
role essentiel dans le financement des infrastructures du
Rézseau Intégré de Transport. Entre 1978 et 1983, les
ressources du Gouvernement Fédéral et de la Bangque Mondiale
{BIRD~1} ont été responsables & hauteur de 66% desn
investissements dans lesg infrastructures {terminus
d’intégration, construction des axes lourds) (10},

Un des points principaux de la politique nationale
des TCU c'était 1'idée des EMTU’s, Or, dans la grande majorité
des neuf Régions Metropolitaines, les EMTU's n'ont pas vu le
jour. Aujourd’hui elles n'existent qu'a Recife et & Belém,
L'échec le plus flagrant a été celui de Sao Panlo, dont
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1'EMTU, créée en 1979 n'a eu qu’une courte durée de 18 mois,
étant liguidée en 1980 (i1). A Belo Horizonte un organisme
similaire, la METROBEL (1980) a exercé pendant plusieurs
années un role important, étant pourtant liguidée en 1987.

I1 nous semble gque la raison principale de 1’échec
réside dans la forme autoritaire par laguelle 1'idée est
imposée., Rappelons que 1’EMTU faisait partie d'un projet
majeur : la création du SNTU, des SLTU's, des régions
métropolitaine (R.M.=2). Ce "modéle", congu a 1*'époque du
régime autoritaire (1964/1985) fut imposé par 1’Etat Fédéral
aux pouveirs locaux.

Or, en essayant d'imposer cet apparat institutionnel
aux reéalités locales {tres différentes les unes des autres}
les conflits ont été inédvitables. Ceux-ci se produisaient au
sujet de la répartition des pouvoirs, soit entre les pouvoirs
publics, scit entre les autorités de tutelle et les segments
de 1’offre de transports (métro, réseau ferré de banlieue,
autobus).

L' IMPORTANCE DE LA COORDINATION METROPOLITAINE DES TRANSPORTS

Nous pensons gque la coordination métropolitaine est
possible et souhaitable, & la condition qu’elle ne soit pas
imposée aux communes concernées. A cet égard, 1'expérience de
Recife est intéressante, car 1'EMTU représente, peut étre, la
tentative la plus avancée de coordination metropolitaine
observée au Brésil.L’explication de sa longevité tient surtout
au processus de concertation engagé par les pouvoirs publics
au moment de =a création.

Dans la perspective de décentralisation de 1la
politique de transports, é&tablie par la Constitution depuis
1988, 1'Etat Fédéral pourrait donc exercer un réle
d'incitateur de la ccopération intercommunale. Si nous
regardons par exemple 1’expérience francaise, pays dont 1a
politigue de transports est décentralisée, 1’Etat a mis en
place depuis les années 70, plusieurs instruments
institutionnels incitant la coopération intercommunale : le
Versement Transport, les plans de circulation, les plans de
déplacements wurbains, mais c’est aux autorités locales de
décider si elles veulent ou pas les utiliser {12).

En France, la création du Versement Transport, outre
le développement des +transports collectifs, & constitué un
puissant vecteur de coopération entre les villes d’une méme
agglomération. Les villes moyennes qui n’avaient pas une
ropulation suffizante pour atteindre le sewil de 100.000
habitants (exigé par la loi pour créer le VT} ont di se
regrouper, par moyen de la créaticon des autorités
organisatrices. Celles-ci ont commencé a exercer la tutelle
sur les transports collectifs au~-délid du perimétre des villes-
centre {(13). '

En Allemagne, depuis les années 60, un intéressant
systéme de coopération veolontaire entre les entreprises
publiques fut mis en place.Dans les "Fédérations de
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Transports” (Hambourg, Munich, Francfort, Stuttgart), les
tidches de la planification des investissements et des lignes,
des hoeoraires, des tarifs, =aussi bien gque la répartition des
recettes et des dé&ficits des entreprises exploitantes sont
transférés & une "holding"” de personalité Jjuridigque propre.
Les entreprises, pourtant, ne perdent pas leur raison d’étre
car elles executent le service (14).

Au Brésil, les tentatives de coopération volontaire
entre les autorités publiques en sont encore & leur début.
L’exemple le plus intéressant &étant la "Chambre Metropolitaine
de Transportz"-CMT, créée a Sac Paulc en 1584. Cette chambre

réunit les autorités de tutelle, aussai bien que les
transporteurs publigues (métro, train de banlieue, entreprise
municipale dfautobus), remplissant la tache d’articuler les

projets menés par les autorités publiques au niveau de
1’agglomération {15).

Néanmoins, ces tentatlves de coopération volontaire
n'cnt pas réussi & engager les transporteurs privés d’autobus,
qui gont, au Brésil responsables de la majorité des
déplacements en autobus.Une procédure semblable est difficile,
d'une part, parce qu'ils constituent wun secteur trés
hétérogéne, et d'autre part, parce qu’ils n'ont pas encore
une conscience des bénefices gu’'ils peuvent en tirer. Citons
rar exemple, 1’élimination de la concurrence ruineuse entre
les modalités, l’acquis d'une plus grande securité dans
1'activité a travers 1'élaboration des contrats &tablissant
les responsabilités et les devoirs de chague partenaire,

LES CONFLITS LOCAUX ENTRE LES ACTEURS DES TRANSPORTS

Au Brésil, le financement des infrastructures et de
1'exploitation des transports collectifs dévient un probléme
de plus en plus important. En analysant 1’expleitation des
autobus,nous observons que le "probléme tarifaire" s’aggrave
les augmentationa des tarifs sont en général supérieures a
celles des salaires des usagers et inférieures aux coilits
d'exploitation des entreprises d’autobus (18).

A Recife, les dépenses en transport par rapport au
salaire minimum sont passées de 9.1% {(1979) & 13.4% (1987). Si
nous considérons 1l'usager gqui se déplace d'une ville
périphérique &2 Recife, ces chiffres atteignent 16.7% {1979) et
21.4% {(1987). A Curitiba, ou les solutions organisationnelles
ont atteint un degré €levé de performance, ces chiffres sont
moins élevées, 10.1% (1987) et 14.3% {(1988). Le probléme,
pourtant, persiste.

Autour du "probléme tarifaire”, de grands conflits
ont lieu entre les acteurs des transpcrts collecifs. A Recife,
aussi bien qu’ad Curitiba, les transporteurs privés exercent
une pression les pouvoirs publics pour que ceux-ci augmentent
les tarifs. Pour cela, ils s'appuient sur le fait qu'ils
assurent la majorité des déplacements en transports collectifs

Un deuxiéme point de conflit +tourne autour des
tentatives de l1'intégration. A ce niveau la, les expériences
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des deux villes sont différentes. A Curitiba, aux annédes 70,
les conflits vérifiés n’ont pas été suffisament forts pour
empécher la mise en ceuvre de 1’intégration. Les transporteurs
privés étant soumis & 1’idée majeur de planification urbaine
imposée par les pouvoirs publics. A Recife, aux annéesgs 80,
les conflits vérifiées tant entre les auvtorités de tutelle
{dans ses divers échelons)}, aussi bien qu’entre ]'EMTU 2t les
transporteurs privés d’autobus ont été gsuffisament forts sinon
pour empécher, pour rendre plus difficile 1'intégration.

Dans les deux agglomérations, les usagers se
mobilisent au début des années 80. Des manifestations ont été
réalisées contre les augmentationa tarifaires, mais les
résultats réels obtenus sont loin d’atteindre leurs besoins.
I1ls ont obtenu & peine de legéres réductions des tarifs. Leur
faiblesse tient surtout au caractére discontinu de leurs
mouvements., D’autre part, ils n'ont pas eu le poids suffisant
pour participer aux décisions de la politigue de transport.

A partir de expériences ici analysées, nous pensons
qu'au Brésil, le probléme des rapports entre le secteur public
et les transporteurs d'autobus ne tient pas tellement au fait
gue le service soit exploité par le secteur public ou privé.
11 est déja en majorité entre les mains du secteur privé. Le
probléme réside surtout dans la nécessité d’établir une
réglenentation claire et durable, définissant les
responsabilités tant des autorités de tutelle gque des
transporteurs privés.

Depuis 1987, & Curitiba, aussi bien qu’a Recife, les
transporteurs privés déviennent des prestataires du service,
les entreprises étant payées suivant le nombre de kilométres
effectivement parcourus. Il s'avére donc nécessaire de suivre
ces expériences, car elles indiquent aux pouveirs publics le
chemin & suivre afin d’exercer la tutelle nécessaire sur une
offre majoritairement exploité par le secteur privé.

CONCLUSTIONS

Dans le processus d’'implantation d’une politique de
transports, les acteurs locaux ont un rdle déterminant en
fonction du contexte économiqgue et social des agglomérations
et en fonction des intéréts immédiats gui se manifestent.

) Les essais de mise en place d’une politique de
transporta rigide qui ne prend pas en considération les enjeux
locaux n’aboutissent pas &4 des résultats satisfaisants. Dans
le cas brésilien ceci est clair & travers l'analyse des
expériences de coordination métropolitaine des transports.

81 la coordination metrepelitaine des transports est
souhaitable,celle~ci n’aboutira qu’ad partir de l1'établissement
de mécanismes souples de coopération entre les autorités
publiques, aussi bien qu’entre les transporteurs.

Nous avens voulu mettre en lumiére la diversité des
expériences réalisées dans les villes brésiliennes et aussi
comparer quelgues aspects du cas brésilien & de certains pays
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européens. Ceci nous améne & discuter la validité du transfer
des expériences d’'un pays & l’autre et a4 1l’intérieur d’un méme
pays.

8i d’un cdété on peut s'interroger sur le succes du

transfert pur et simple des expériences, de 1’autre coté,
leur c¢onnaissance, leur étude et 1’échange des idées est
fondamental. L'application de telles expériences est

conditionnée, naturellement, par la connaissance des contextes
d'oll elles proviennent et o0 elles seront appliquées.
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