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Le constructeur Siemens a fait son
entrée sur Ie marché français avec le
matériel type Avanto livré en 2006 à la
SNCF pour Ia ligne de tram-train 74. Au
gabarit "large" de 2,65 m, ce matériel à
plancher bas paftiel est ici alimenté en
courant monophasé 25 kV-50 Hz et peut
atteindre /a vlfesse maximale de
100 km/h. Le montage final a été
effectué en A|sace par Lohr Industries.
(CIiché P.L.)

les automotrices destinées à la ligne de
Savoie Saint-Geruaisles-Bains - Val-
lorcine.

Quant aux Flirt, on les retrouve sur ies
RER de Ztg eI de Bâle et bientôt à A1-

ger, en Hongrie et même en France, puisque
les Chemins de Fer Fédéraur suisses (CFF)
ont commandé douze rames qui remplaceront
à partir de 2008 les rames Colibri sur la ligne
Frick-Bâle Mulhouse.
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pneumatiques a été spécialement développé le
Translohr, véhicule articulé à petit gabarit. De
conception nouvel1e, le guidage s'effectue à
1'aide de galets à 45o enserrant un rail central
égalementutilisé pour le retour du courant. Afn
de valider les peformances de cette nouvelle
technique, une piste d'essais a été spécialement
constuite dans un tenain en bordure de l'usine
Lohr de Duppighern, près de Molsheim.
D'aufres villes ont été intéressées par le Trans-
lohr, notamment enltalie oùffois réseaur sont en
voie d'achèvement (Padoue, l'Aquila et Mestre).
en Chine et au Japon. En France, d'aufes vi1les
étudient la possibilité d'implantation de ce sys-
tème, que ce soitenProvince ou autourde Paris.
tandis que la nouvelle version du VAI- (métro
automatique surpneus à pett gabarit dér,eloppé
m-rtralement parMatraetrepris par Siemens) fait
appel au guidage du Translok

Stadler
Le consûucteur suisse est le demier venu dans
le marché des tramways français. La société
de Bussnang, qui emploie 2 000 salanés et a
un chifte d'affaires aruruel de 474,36 nulhons
d'euros, vient tout juste de remporter son pfe-
mier confat en France. Il foumra en effet les
six rames nécessaires au futur tramway express
LESLYS, qui reliera la gare de Lyon-Part-Dieu à
l'aéroport Saint-Exupéry. Ce modèle a été éga-
lement commandé par les réseaux de Bochum
(6 rames) et de Bâle (60 rames), mais aucun
exemolaire n'est encore en servlce.
Stadlerpropose égalementun autre type de tram,
le Variobahn, que l'on retrouve à Duisburg,
Helsinki, Munich, ou encore Sydney.
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Mais ces demières années, c'est surlout dans le
domaine des automotrices que les plus grands
succès ont été obtenus avec les automoteun
GTW qui compofient un module moteur cenffal
autour duquel s'afiiculent deur caisses réservées
aux voyageurs, et ies
automotrices F/lrl.
Les GTW sont par
exemple présents en
Allemagne, en Es-
pagne, en Suisse et
mêmeenFrance, suria
Cerdagne. Par ailleurs
c' est également Stadler
qui a foumi les nouvel-

Avec Ie Translohr
de type ici STE 4, le

constructeur alsacien
Lohr Industries

a fait son entrée
dans le domaine du
tramway à plancher

bas intégral, en se
spécialisant dans
Ie roulement sur

pneumatiques avec
gabarit étroit (2,20 m).

(Cliché J. Bazin)
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Par rappo rt aux récentes réalisatians éfr"angrrères, /es
nt&twæ&&jx trams français font preuve duan desfgm fæaEf ;à fsff
retwarque&fe" eornrnent s'explique ce eflofx ddfibdré des
*rid{es co*:eersrées ?

La nécessité d'une
image forte de

modernité
Hormis pour les trois villes françaises. Lr11e.
St Etienne et Marseille, qui seules avaient su
sauvegarder leurs tramways, les demien ma-
tériels qui avaient circulé en France jusqu'à la
fin des années 50 dataient pour 1'essentiel des
années vingt. Le comble étant les ffam\\.avs
de Versailles dont les ûucks moteun Postel-
Vrnay étaient ceux des motrices des débus de
I'exploitation électnque en 1896 simplement
recarrossées dans les années vin$.
Le moins qu'on puisse dre est que ces r ieur
trams n'avaient pas laissé une image très po-
sitive dans 1a mémoire des Français, surtout
pour les véhicules qui avaient subsisté après la
Seconde Guene mondiale après avoir circulé le
temps des restrictions moyennant un entretien
limité au "chiffon burette". Même s'ils n'avaient
démontré qu'une chose, leur robustesse.et que
I'aspect fenaillant et brinquebalant reproché à
ces tramways était dû plus à l'état de la voie
qu'au matériel roulant lui-même.
On comprend a1ors, dans 1es années 80, les
réticences des habitants des villes à qui l'on
proposait de rétablir ce système de transport
et qui voyaient d'un mauvais æil 1e refus des

collectivités et de l'Etat de leur construire un
métro. La polémique était attisée à 1'époque
par Matra, qui faisait la promotion du VAL
rI-ehicule Automatique Leger - métro sur
pneus entièrement automatique à petit ga-
bant), théoriquement moins coûteux qu'un
métro classiqu e. " Qu'allez vous donc inyestir
dans un rëseau de lramwq) que yous serez
obligés d'enterrer dans dix ans comme à
Brurelles " était-il dit aux maires des villes
intéressées.

Il fallait donc imprimer une image forte de mo-
demité à ces nouveaux tramways pour affirmer
la rupture avec le passé, et seuls les designers
étaient capables de la composer.

Le futur tramway de Reims, dessrné
par MBD Design en collaboration

avec Alstom, aura-t-il vraiment cet
air de flûte aux couleurs vivantes ?

(Doc. Mission Tramway
Ville de Reims)

Le TFS

Vous avez dit "standard" ?
C'est dans ce contexte qu'Alstom s'est lancé
dans "la Bataille du Rail Broca" en partant
d'une page totalement blanche et en imaginant
unTiamway Français Standard (TFS) pouvant
s'imposer face aux constructeurs allemands
ou belges, voire même suisses, qui faisaient
réference à l'époque sur le marché européen.
Mais cette première réalisation "standard" pour
Nantes restera pourtant unique ; son design au
sens global n'était pas assez abouti. Pourtant le
travail de Jacques Cooper 1e designer-mai-
son d'Alstom - qui en a réalisé les dessins à

Aquarelle du
premier projet

de IFS dessrnée
par Jacques
Cooper pour

AIsthom.
(Doc. Alstom)
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Circulant sur le réseau "Métrobus" de Rouen, cette rame de TFS-2 nous montre bien la partie
centrale surbaissée, avec le décalage correspondanf des baies vitrées.

l'époque n'est pas en cause, et I'esthétique de ce
premier TFS était assez réussie, sachant quron
narlait de rien.
Mais la conception globale du prqet de TFS
avait été trop marquée par la volonté de faire
des économies. et de ne pas trop iruover en
reprenant. pour bæe technique. le métro pansien
MF '77 , c'est-à-dire un matériel à plancher haut
aux caractéristiques de chemin de fer lourd. On
avait fait I'rmpasse sur les aspects sociologiques
et affectifs de I'objet tramway lui-même ainsi
que toute 1a démarche d'analyse fonctionnelle
et d'analyse de la valeur. C'est à se demander si
l'on y croyait waiment, et s'il ne s'agissait pas
plutôt de concevoir un pré-métro. Les dessins
de Jacques Cooper qui montrent 1e TFS sur une
voie fenée classique sont éloquents !
Ce TFS livré àNantes àpartir de 1985 n'appor-
tait nen de nouveau par rapport aux PCC de 1a
Bntgeoise & l,{ivelle deMarsellle et St Etienne,
ou a.ux Duwag d'occasion de I'ELRI à Lille. Par
contre, la "requalification urbaine" qui a accom-
pagné la construction de ce premier nouveau
réseau de tramway a été déterminante poff que

les Nantais s'approprient ce nouveau mode de
hanspofi. Cette nouvelle façon de vivre la ville
leur a fait oublier qu'ils étaient obligés de lever
haut la jambe pour monter dans leurs frams.

Place au plancher bas
Très vite, la vi1le de Grenoble, pour son futur
réseau, et le Conseil Général de Seine-Saint-
Denis, qui envisageait la ligue T1 (St Denis -
Bobigny), ont réclamé rur matériel à plancher
bæ, rnitralement dans le souci louable de facilitu
I'accès aur personnes à mobilité réduite. En
fait, l'expérience allait prouver que 1e plancher
au niveau du quai accélérait les mouvements
d'entrée et sorlie des voyageurs, d'où rur gain de
temps appréciable à chaque station. Peu après,
pour augmenter la capacité de ses rames sans
recourir à la circulation en unites doubles, c'est
à des éléments rntermédiaires à plancher bæ que
le réseau de Nantes fera appel.
Avec la deuxième génération de TFS, Alstom
a donc rew sa copie en créant une zone à
olancher bas dans les deux motrices avec seuils

Cette vue d'un Eurotram "court" sur la boucle du terminus de la ligne B à Hoenheim nous montre bien Ia structure novatrice de ce
matérid à plancher bas intégral, de petits modules â deux essleux suppoftant des calsses intermédiaires sans roues. (Cliché P.L.)

des portes d'accès au niveau des quais. Ceci
imposait un é1ément central à piancher bas
assurant fintercirculation avec des roues à axe
fixepourremplacer le bogie rntermédiare de la
première version.
Sur 1e plan esthétique, les deur niveaux de
baies latérales ont été diffciles à trarter et,
par son manque d'homogénéité, le style de ce
maténel s'en ressent. C'est donc ce TFSJI qui
équipera Grenoble à partir de 1987, la ligne Tl
en Seine St Denis (1992).1a ligne T2 dans les
Hauts-de-Seine (1997)et le Métrobus de Rouen
(1994), mais ensuite c'en sera fini du TFS, qui
auront tout de même été lir,rés au total à 46
exemplaires pour 1a venion d'origine et 129 en
version surbaissée.

L'impact du design
La requalilcation de la voirie et 1es Plans de
Déplacement Urbain qui accompagnaient la
mise en place de ces réseau\ de tramways,
notamment à Grenoble et à Strasbourg, ont
donné aux projets de tram\\'ay un tour très
politique. Beaucoup de maires. ou bien leurs
opposants, se sont emparés du phénomène à
des fils é1ectora1es. A la suite de l'effet produit
par le nouveau tram de Stræbourg en 1994,
chacun voulait son tram\\'a),. mais pas celui du
voisin. I1 était demandé auri constructeurs une
identification à 1a r ille qui ne se limitait pas à
la seule livrée.
Paralièiement, appamrent des systèmes concur-
rents comme le T\R (Transport sur Voie
Réseruée), trolleybus de rype tricaisse bimode
à gurdage débrayable. unplantés àNancy (2000)
et à Caen (2002). Improprement baptisés'tram-
ways", s'ils n'ont pæ démontré leur fiabilité, ils
ont prouvé que 1'on pouvait faire moins cher
que le TFS...
Vu son coût et 1a rigidité de sa conception, le
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A Montpellief une rame "courte" type Citadis 301 arrive sur la place de la Comédie. Au gabarit de large de 2,65 m, elle compofte un petit élément
pofteur central encadré par deux calsses reposant chacune sur un bogie moteur d'extrémité. (Cliché P.L.)

TFS tel qu'il était rendait en effet inéligible les
prqets de cerlaures agglomérations trop petites

ou trop ambitieuses, ou alors contraignait celles-

ci à acheter "à l'étranger", chose inconcevable
pour certaines municipalités compte tenu de
leur colorationpolitique. Il fallaittoutremettre à
plat, inventercomplètementunnouveau concept
de véhicule sur rail (ou sur pneus). Tous les
consfucteurs se sont mobilisés.

Une avancée specfa culaire
À Strasbourg, l'Euroham livré par le construc-
tetr AD Traw (aujourd'hti Bombardier Trans-
pon) àpart|lr de 1 994 a représenté une premrère
avancée assez spectaculaire dans l'évolution du
design des rames de famway. L'Euroffam est
le fruit du travail du designer belge Philippe
Neerman à qui I'on doit, entre autre, le design des
métros de Bruxelles, de Lyon et de Maneille.
Avec I'Eurofam, on abandonne 1e pnncipe

fenoviaire en vigueur de voitures reposant sur
des bogies, pour adopter celui de rames arlicu-
1ées indéformables composées de très courtes
motrices à deur essieux encadrant des nacelles
voyageurs dépoun'ues de roues et suspendues
d'un côté à la motrice et de I'autre à un cout
é1ément intermédiare à essieux. La rame com-
porte deux mofices d'extrémité encadrant quatre
ou cinq nacelles et trois ou quatre éléments
urtermédiares pofieurs ou moteurs. Le piancher
dans la zone voyageurs est absolument plat et
bas. et f intérieur de la rame visible sur toute sa
longueur. La cabine de conduite des mofices est
dotée d'un immense pare-bnse en bulle.
Du fait de I'abaissement du plancher, Neerman
a pu concevoir de grandes baies latérales
offtant une large lue sur la ville. Ce matériel
a foftement marqué les esprits, et alors que la
maire de Strasbourg Catherine Trautmann allait
perdre les élections à cause des facas provoqués

par les travaur du tramway, les Strasbourgeois
sont unanimes aujourd'hui pour apprécier 1e
bien-fondé de la démarche et sont très fiers de
leurtram. Ils se 1e sonttotalement appropriés et
1e ffamway est un élément très structurant de la
vie à Strasbourg, à tel point que les opposants
d'hier à I'ancienne municipalite poursuivent
activement le développement du réseau.
Il faut rappeler ici que le concept de petites mo-
fices fès courtes entraînant une rame articulée
aété initiépar le designer Italien Giugianopour
le nouveau maténel de I'ELRI lir're à Lil1e en
1995 parAnsaldo Breda à 24 exemplaLres. Un
anneau d'articulation et d'intercirculation à un
essieu supporte I'extrémité des voitures entre
chacrne d'elles.

Plancher bas intégral
ou partiel ?

Pour réagir à la concunence, on s'est alors
engagé chez Alstom dans un vrai travail de
design industriei au sens le plus large et le plus
noble. C'est-à-dire que le design a concemé toute
I'industrialisation du projet fam. C'est Philippe
Neerman, là encore, qui a été la cheville ouwière
de ce nouveau produit baptisé Citadis.
11 s'agit d'un tram à plancher bas totalement ar-
ticulé, dont la conception modulaire hautement
standardisée en éléments préfabriqués pemet
de construire des caisses de largeurs allant de
2-32mà2.65 m. C'est un véritable meccano de

Concurrent du tramway au point d'en
avoir usurpé son nom, le TVR de Nancy
(Bombardier et MBD Design)se présente sous
la forme d'un trolleybus bimode à guidage
débrayable par rail central unique. (Cliché
Yves AIlain)
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pièces boulonnées et rivetées. Le plancher peut
être bas intégral (Citadis 202,302 et 402) ou
partiel (Citadis 301 et 401), 1es rames pouvant
être composées de 2 à 7 éléments. La conception
des caisses permet de créer difËrents types de
"bouts avant", et les aménagements intérieurs
sont très flexibles. Ceci permet à chaque ville de
iaire intervenir 1es designers de son choix pour

impnmer au fam un sfyle qui 1ui soit propre
sans grever les coûts.
Les premiers Citadis ont été liwés à Montpel-
lier en 2000 à trente exemplaires, Au gabarit
généreux de 2,65 m, ces trams sont de qrpe 301
(rames de 30 m), àplancherbas partiel. Les cais-
ses d'extrémité reposent à I'avant surun véntable
bogie moteur et à l'arrière sur un élément inter-

Non, il ne s'agif pas d'Eurotram se croisant place de I'Homme de Fer, mais de Citadis 403
spécialement dessinées par MBD pour le réseau strasbaurgeois. Sous le poste de conduite se
trouve un petit bogie pofteur qui élimine Ie porie-à-faux d'extrémité. (Cliché MBD)

médiaire à deur essieux. On note
unepetite surélévation au droitdes
bogies, dont les moteun sont logés
dans des caissons supportant op-
portunément les sièges. Pour fare
face à I'accroissement de trafic, ces
rames ont été rallongées suivant le
type 401, avec interposition d'ure
nacelle suspendue et d'un élément
internédraire supplémentaires.
Pour Orléans, le matériel Citadis
liwé en 2000 à 22 exemplaires
est de même génération (Citadis
301), mais avec un gabarit étroit
de2,32m.
La concurence a aussitôt stigma-
tisé ce matérie1 en faisant valoir
qu'il ne s'agit pas de plancher bas
"intégral". Notre avis est que cela

n'a pas beaucoup d'imporlance, et que cette
disposition avec un véritable bogie d'exfémité
permet à l'évidence une bonne stabilité de voie,
ce qui s'est vériÎé en explointion. A Monrpellier.
la superbe liwée bleue avec des hirondelles
blanches est 1'æuvre du tandem de designen
Mathias Garouste et Elisabeth Bonetti, qui ont
également conçu l'extrémité et les aménage-
ments intérieurs

Vers Ie plancher bas intégral
On I'avu plus haut. 1a polémique sur le plancher
bas aété lancéeparles concunents d'Alstom.lD
Tranz (intégré depuis au groupe Bombardier)
appofiera une première réponse en 2000 pour
la deurième tranche de maténel commandé
par la SEMITA\ à \antes pour la ligne 2.
Ce sera I'lncentro ar ec 13 rames réalisées sur
un design de l'agence Ayant Première. Les
moffices d'extrémité reposent sur un bogie
ayant un degré de rotation assez faible et des
moteurs rejetés à I'ertérieur Les naceiles sont
supportées tantôt par 1es motrices tantôt par des
éléments intermédiaires à laux bogie surbaissé.
On a cefies un plancher bæ et plat dans I'allée
centrale sur toute la longueur de la rame, mais
t1y a des coftes importants au droit des bogies
qui servent de support aur sièges et également
une petite estrade sous les pieds des voyageurs
assis à cet endroit. Alon plancher bas intégral
c'est beaucoup dire. . .

Laréponse d'Alstom éraitprête avec ses Citadis
3 02 et 402 à plancher bæ dit rntégral, c'est-à-dire
des motrices d'extrémlté montées sur des bogies
avec un faible degré de libeité procuré par le seul
débattement de la suspension secondaire. Sur
ces bogies, les moteurs sont déportés à I'exté-

Toujours plus bas
En matière de plancher bas intégral le record est détenu par les ULF (lJltra Low Floor- Plancher
ultra bas) de Siemens pourVienne, en Autriche, avec moins de 20 cm au dessus du rail. Ceci n'est
obtenu qu'au prix d'une conception assez pafticulière où les caisses très couftes sont suspendues
non pas à des anneaux d'afticulation mais à des étriers ayant à leur base une roue sans axe la reliant
à son vis-à-vis et entraînée par un moteur en positi0n vefticale dans le piédroit de l'étrier. 0n peut
douter de la pedinence d'un tel design et surtout de sa fiabilité à long terme.
(Cliché René Méheux)
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rieur du châssis et les roues sont reliées par une
transmission surbaissée par rappofi à leur axe.
On a comme sur I'Incentro un grandporte-à-faux
d'extrémité. On retrouve des nacelles passagers
suspendues à des éléments à deur essieux. Il va
presque sans dire que, pour tous ces matériels
à plancher bas, les auxiliaires et éléments de 1a
chaîne de traction sont disposés en toiture.
Les premiers liwés seront pour Lyon en 2001
avec un design réalisé par Renault Véhicules
Industtiels destiné à évoquer un ver à soie. Nous
avons eu beaucoup de mal à nous faire à cet
avant en ogive gothique, mais force est de recon-
naître que ce design, au demeurant sy,mpathique,
personnifie bien maintenant I'agglomération
de Lyon, à tel point qu'il est repris pour 1e tram
suburbain de I'Est de Lyon, LEA.

Afn d'accroître sa capacité et de fare face à
une afluence inespérée par ses concepteurs, la
ligne francilienneT2 (La Défense - Issy) a lu
son matériel TFS-2 progressivement remplacé
à parlir de 2002 pw 26 rames Citadis 302 cou-
plables en Unités Multiples.
Vient ensuite Bordeaux fin 2003 sur un design
assez réussi de l'agence lôsolut Design.Nots
aimons bien cette face avant élégante avec un
seul projecteur "au bout du nez". ll y aura bien
eu 1es problèmes rencontrés par I'APS (A1i-
mentation Par le So1), mais i1s sont aujourd'hui
résolus et le design du tramrvay n'était pas en
cause. Rappelons que cette alimentation par le
sol est destinée à rendre la présence du tram en
centre-r'il1e aussi discrète que possible en faisant
disparaître les lignes de contact. opéntion tout
panicuhèrentent reLr-isie a Bordeau\:Lrr lcs quars
de la Garome.
Le Citadis s'ar'ère un succès ar ec son adootit-rn

Les extrémités des
rames lyonnaises

destlnées au service
suburbain LEA 73, oit

est autorisée /a vltesse
de 70 km/h, sont

spécialement équipées
d'r  tn dicnnci l i f

d'absorption des
chocs, normalement

masqué par les jupes
latérales et frontales.

en 2006 par les villes de Mulhouse, de Valen-
ciennes (où l'agence And Paftenqires a e\ Ia
charge également de l'environnement architec-
tural et du mobilier urbain), de Montpellier ligne
2 (design Garouste et Bonetti), en attendant Le
Mans, Nice (design Ayant Première), Angers

(designRCPDesign Global) ainsi que d'autres
à l'étranger (Barcelone, Dublin, Teneriffe,
Melboume...).
N'oublions pas, en 2006, 1a Vi11e de Paris avec
le T3 où circulent 2i rames Citadis 402 au
gabant de 2,65 m sur un design RCP, avec la

Equipant les rames Citadis Alstom à oiancher surbaissé intégral, ce
type de bogie se caractérise par la prese"ce des moteurs dans /es
angles extérieurs, avec accouplement oe ia roue opposée par pignons
et arbre surbalssé- La suspension pimaire est assurée par /es roues à
voile élastique, tandis que /a suspension secondarre fait appel à quatre
ressorfs hélicoldaux, autorisant une légère rotation de /a calsse.

Doté de roues de petit diamètre, le bogie des Flexity Outlook de
Bombardier compofte de véritables essieux avec suspension

primaire au dessus des boifes d'essieux. Les moteurs sont
disposés longitudinalemenf sous /es ressorfs de la suspension

secondaire, et un pivot monté sur palonnier autorise la rotation et
ttn léacr rlénlaeement latéral.
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Présentation officielle de Ia rame n"1
destinée à Marseille dans /es emprlses de t'usine
Bombardier de Vienne en Autriche. Dessinée par MBD
Design, elle évoque Ie monde de la navigation de
plaisance. (Cliché René Méheux)

colossale inflation de la requalification urbaine
qui a conduit à 1a quasi complète aliénation
des Boulevards des Maréchaux au sud de la
Capitale, conduisant à un coût de réalisation
de 45 millions d'euros le kilomètre alors que la
moyenne se situe à 20 M€ / km ailleurs.

Un phénomène nouveau
À Sfæbourg, le deurième appel d'offtes concer-
nant les futures lignes D et E à partir de 2006
a été remporté parAlstom, proposant le Citadis
302.Là s'est produit un phénomène nouveau :
i1 fallait que ce nouveau matériel s'identifie au
premiertram. L'image des rames de lapremière
franche était en effet tellement forte qu'il était
demandé que ce Citadis ressemble àl'Eurotram.
C'està MBD Desigri qu'est échu cette tâche, qui
a conduit à modifier sensiblement la conception
du Citadis de base.
MBD a dessiné un bout avant avec un grand
pare-brise en bu1le comme sur I'Eurotram, mais
comment faire avec le grand porte-à-faur du

Citadis classique risquant d'engager le gabarit
dans les courbes du réseau shasbourgeois ?
Faisant preuve d'ingéniosite, le consûucteur
Alstom a ici adapté son modèle standard en
disposant un petit bogie pofteur sous la cabine
de conduite etrepoftant le premierbogie moteur
sous la deuxième caisse.

ldentification à la ville
Le petit demier de Citadis est pour le moment
celui de Relns qui vient de 1'adopter avec un de-
sign signéMBD, allié àlanouvel1e Drection du
DesignAlstomTransport. Avec sa face avant au
pæe-brise concave évoquantune flûte à champa-
gne, f identification à Reims est évidente !

En matière d'identification à la ville, Marseille
est originale par la démarche choisie. La ville a
tout d'abord lancé un concours de design. avec
concefiation de 1a population, très en amont du
projet et bien avant le choix du constructeur.
C'est MBD Design qui l'a rempofié, avec un
travail remarquable. Le nez en proue de navire

et le fanal affiment ia vocation maritime de
accentuee

par les aménagements intérieurs en bois et
aluminium brossé qui rappellent 1es bateaux
de plaisance.
Le consûucteur choisi est ici Bombardier
Transport avec un tram de Ia gamme Flerity
Outlook qti a di se plier au projet retenu par la
vil1e de Marseille. 11 est intéressant de noter que
la gamme Flexiôl de Bombardier était en cours
d'évolution au moment de l'offte, et MBD a pu
accomplir en paftie un travail identique à celui
de Philippe Neerman pourAlstom et le Citadis.
Le Flexicity Outlook estunlram à plancher bas
intégral mais pas tout à falt plat ; il subsiste au
niveau des bogies de très farbles plans inclurés.
Ceci est dû aurecours à devéntables bogies avec
pivot, offtant un degré de liberté assez grand (ro-
tation et déplacement latéral) et des suspensions
secondaires montées assez haut dans la caisse.
Leurs ressorts sont logés dans des coflres sous
1es baies, qui réduisent les assises à deux sièges
de front. un de chaque côté.

Vivent les designers !
Alors qu'en France 1es tramways avaient dû cé-
der laplace à l'automobile, aujourd'hui c'est cette
demière qui cède laplace autramway. Partoutla
requalifi cation urbaine accompagne maintenant
la mise en place des lignes de famway et i1 s'est
constitué un cotps d'architectes qui se disent
"Architectes Traminots", par 1'expérience qu'ils
ont acquise sur le sujet.
Le long de la ligne de tramway, on met en place
toute une nouvelle signalétique et un nouveau
mobilierurbain. Des coloristes, des éclairagistes
chargés de la scénographie lumineuse et des
"designers sensoriels" sont investis aux côtés des
designers rndustnels qui conçoivent le nez du
tram, sa liwée et ses aménagements intérieurs.

L'avènement du phénomène framway a été
rure aubaine pour les designers industnels qui
ont pu ainsi exprimer leur talent de façon très
visible pour le grand public. L'aura dispensée
par ce favail sur 1es ffamway attire maintenant
d'autres intervenants. te1 le couturier Christian
Lacroix qui a remporté 1e concours de design
pour la koisième ligrie de ffamway de Mont-

pellier, avec une livrée des plus colorées.
Aujourd'hui. il n'est plus question qu'ur
tram se montre discret, il doit se voir,
mieux. se monher !

René Méheux

Pour créer la livrée
du tram de la future ligne 3

de Montpellier, Christian Lacroix s'est inspiré
de tissus régionaux anciens et a utilisé Ie thème de la mer.
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1 - l-a première ligne
Pour se lancer dans création dun tramway, il
impofie de ne pas d'emblée sever les finances
publiques et risquer d'hypothéquer l'avenir. À
ce titre. la première l ige - ou la première
phase d'un réseau se doit d'être relativemenl
coutl€. ce qui d'une part drnrnuera f investis-
sement irutia1. d'autre pafi suscitera auprès des
habitants l'urtérêt d'extensions ou de création
d'autres Lçnes.

2 - Par quel itinéraire ?
Ar ant même dc lan,cr 'frcil l lcrrrcnr le projer.
il est toujoun intéressanr ,je r alider I'itinérare
du funtr tramwal. Dotee JJ l iJ-1.'t! iS clerees.
d'une grande amplitude de sen rce er de i oitLres
les plus récentes. une ligne-p..,,:c J'rutobus
constitue la première approche. Lrrrrt-uÈ c'eSt
possible, 1a création préalable d'un:::: tiapre
permet en ouffe de résenver les furure. ;:rpn sc:.
voire de proceder à des aménagemcnL: .uf ani.
qui n'auront plus à ètre pris en compre ,hn-i le
budget du futur tramway.

3 - À desservir en priorité
Pann 1es points à desservir en prionte figurent
les établissements scolaires, universiraire: ei
hospita[ers, les zones d'emploi et 1es see-ieurs
d'habitation à fofie densité, sans oublier thrpe r-
centre avec ses commerces, et bien entendu Ia
gare SNCF, génératrice d'un trafi c en expansion.
notamment TER et TGV.

4 - Roulement
Validé par un siècle et demi d'expénence. 1e
roulement doit s'effectuer sx rails en acier' à
l'écartement standard, doté de gorges rendant
compatible la circulation des trams sur ie ré-
seau SNCF, Ainsi est ménagée pour l'avenir 1a

création de "trams-fains" unissant 1e réseau
urbain à des dessertes pénphénques sur des
voies fenées existantes.

5 - Gabarit
Partant du pnncipe que quelques centimètres
supplémentaires en largeur de caisse permet-
tent à capacité égale de limiter 1a longueur des
rames, et par 1à leur encombrement au niveau
des carefours et des quais des stations, il y a
tout intérêt à choisir des trams les p\us laryes
possibles. Le gabant "large" de 2,65 m, qui
conespond sensiblement à l'encombrement
d'un autobus (2,50 m, sachant qu'il dispose
de rétroviseurs extérieurs et qu'il n'est pas

_euidé) doit ainsi être préferé chaque fois que
c'est possible.

6 - Courbes et déclivités
Vème sr techmquement un tram peut négocier
des courbes très senées, elles sont toujours d
llifer, que ce soitpour des raisons techniques
lnsques de crissements, usure des rails et des
boudins) ou des raisons d'exploitation (pornt
sngulier imposant une vitesse de circulation
très faible).
À I'inverse, les trams - roulant sur rails
classiques en acier peuvent parfaitement
s'accommoder en toute sécurité de fortes
déclivités, pouvant atteindre voire dépasser
les 10 %. Lorsque c'est nécessaire, il ne faut
donc pas hésiter à faire appel à cette qualité
trop souvent méconnue du tramway.

7 - Et le souterrain ?
Sr techniquement le tram peut s'accommo-
der du soutenain, i1 faut savoir que ce type
d'implantation est généralement à eviter, que
ce soit pour des raisons de coût, de sécurité
(signalisation, contrôle de vitesse, issues de

secottrs... ) ou d'accès des voyageurs (escaliers,
ascenseurs. .. ).
Rappelons ici que ietramway faitpartre rntégrante
de laVille, au même tiffe que 1es rues, les habita-
tions, les commerces...

I * Ouais
Même si en première étape les rames ont une
longueur de 30 mètres, il laut toujours prévor
dès l'origrne des quais de 40 m, évitant les coûts
élevés d'une prolongation rendue nécessaire par
I'accroissement du fafi c.
À noter qu'en zone piétonne, i1 est plusjudicieux
de disposer d'rm quai central unique affecté à la
montée des voyageurs, la descente s'effectuant
directement (et srmultanément) sur les trottoirs.

9 - Matériel roulant
La climatisation etle plancher surbaissé au niveau
duquai font l'rnanimité surtous les trams moder-
nes. De p1us, afin de bénéficier à 1a fois de bonnes
accélératons (1,2 mls2 serait rur objectifl et de
I'aptrtude à gravir les importantes déclivités, une

Jbrte motoris allori est toujours souhaitable.
Par ailleurs, afin de lrniter 1es temps d'arêt en sta-
tion, 1es mouvements d'ouvefiure et de fermeture
des poftes doivent être le plus rapide possrble.
Enfin, rappelons que la présence de véntables
bogies en extrëmitë de rame améliore 1a tenue
de voie, élément appréciable pour la longévtté
du matériel et le confort des vovaseurs.

10 - Exploitation
Afin d'offirr des inten'ralles mirimum en centre-
ville tout en desseryant au meilleur coût des
quartiers périphériques, il faut prévoir d'une
part des sewices paniels (circulant aux heures
de pointe sur la paftie centrale), d'autre part des
troncs communs à plusieurs lignes.

P.L
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ffiëÆ
O réseau en fonctionnement

Q réseau en travaux ou en projet

) réseau de tramway
sur pneu ou WR en fonctionnenent

A/VGËFg
0uverture prévue
en décembre 2009 ; 12 km
et 25 stations
Trafic attendu : 35 000 voyageurs/jour
Coût : 238 millions d'euros, soit 19,833 M€/km
Matériel roulant : 17 rames Alstom Citadis 302 au
gabarit de 2,40 m et équipées de I APS
Particularités du futur réseau : un section à voie
unique et deux sections équipées d'un système
d'alimentation par le sol.

#nsr a*rçEi *rJ FÆ#Jtrï
déclaration d'util ité publique prononcée, début des
ïravaux en cours.

EORDEAUX
Ligne A:
0uvedure le 21 décembre 2003 de Cenon-la-
Morlette et de Lormont-Lauriers à Bordeaux-
Mériadeck, le 26 seotembre 2005 de Mériadeck
à l'Hôpital-Pelegrin (Saint-Augustin), le 27 {évrier
2007 de Cenon-la-Morlette à Floirac-Dravement, le
21 juin2007 de St Augustin à Mérignac Centre ;
En première phase, 12,5 km eI27 stations ; trafic

ier Marseille

journalier de 73 000 voyageurs. En 2' phase,
1 9,9 km et 41 stations.
Ligne B .
0uveture le 15 mai 2004 des Quinconces à Saint-
Nicolas, le 3 juillet 2004 de Saint-Nicolas à Pessac-
Bougnard, le 29 mai 2007 de Pessac-Bougnard à
Pessac Centre, le 23 juillet 2007 des 0uinconces
aux Bassins à Flot ;
En première phase, 9,3 km et 20 stations ; trafic
journalier de 70 000 voyageurs. En 2, phase,
1 5,4 km et 20 stations.
Ligne C:
0uveflure le 24 avril2004 des Quinconces à la Gare
St Jean. En première phase, 2,8 km et 7 stations ;
trafic journalier de 27 000 voyageurs. En 2, phase,
8,4 km et 1 7 stations.

Ëd.e ?"gntgr #{J{Jr-,4 rlJT
Première phase : 44 rames Alstom au gabarit de
2,40 m dont 38 longues (Citadis 402) et 6 courtes

(Citadis 302) ; en 2' phase, 30 rames dont 24 lon-
gues et 6 courtes, soit un total de 74 rames dont 62
longues Citadis 402 et 12 couftes Citadis 302.
Particularités'. présence sur olusieurs sections du

système d'alimentation électrique
par le sol APS ; les rames
sont équipées de batteries
d'autonomie limitée.

ffrn; g*,;'':st i:t: rtE:$*,'qu
première phase en service. deuxiè-

me phase en construction avec
mise en service en cours des
sections achevées.

6&FSr
Première ligne : 12 km et 24 stations ; ouver-
ture prévue ni-2012.
Trafic attendu : 45 000 voyageurs/jour
Nombre de rames prévues : 20
Coût estimé : 283 millions d'euros, soit
23,583 M€/km.

f l ' r  l  . "  i ,  :  ' , /  " , , f  r . r - f t

choix du tramway classique sur fer ap-
prouvé ; deuxième ligne de g km prévue

pour 201 5

GRENOBLË
Ligne A . ouverture le 5 septem-
bre 1987 de Fontaine-la-Poya à
Grand'Place, le 1 1 mars 1996 de
Grand'Place à Auguste Delaune

et en décembre 1997 d'Auguste
Delaune à Echirolles - Denis Pa-

pin', 12.7 km eT29 stations ; 90 000
voyageurs/jour.
Ligne B'. ouvefture le 24 novembre 1990 de Gares
à Bibliothèques Universitaires, en novembre 1999
de Gares à Palais de Justice, en juin 2001 de
Palais de Justice à Cité lnternationale, le 20 mars
2006 du Bibliothèques Universitaires à Gières
Plaine des Sports;9,4 km et20 stat ions;59 000
voyageu rs40ur.
Ligne C:ouverture Ie 20 mai 2006 ; 9,6 km et 19
stations ; 30 000 voy/jour.
Ligne D : ouverture le 6 octobre 2007 ',3,7 kn
et 7 stations.
Coût des lignes A et B (équivalent prix 2006) :
552 M€, soit 24,977 M€/km

fl,fs T-iætgr- ËG L,i-É i{i
53 rames Alsthom TFS-2 à plancher'surbaissé
central au gabarit de 2,30 m livrées de 1987 à
1996 ; 35 rames Alstom Citadis 402 à plancher
bas intégral livrées en 2005-2006.
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ff:rqr,4*ï"fet- rlu =ÉsgeL.,
Trois lignes en service, une en voie d'achèvement,
une en projet.

LE HAVRE
Date d'ouverture'. 2012
Trafic journalier attendu : 56 1 00 voyageurs
Coût estimé : 260 millions d'euros
Longueur:  12,5 km
Nombre de stations : 24
Nombre de rames : 17
Particularités : tronc commun se séparant en deux
branches, tunnel sous les falaises pour accéder à
la ville haute.

ff r,ar gc rte? ûL, Ë,*ra;::;--
Tracé de référence et choix du mode définis.

LE MANS
Date d'ouverture : 17 novembre 2007', branche
d'Espal au printemps 2008.
15,0 km ; 29 stations, dont 17 sur le tronc com-
mun, 5 sur la branche d'Espal et 7 sur la branche
d'Antarès
Trafic journalier attendu : 50 000 voyageurs
Coût : 337 millions d'euros (dont 47 millions pour
le pôle d'échanges multimodal de la gare), soit
22,467 M€tkn

l'.,fu :g*:rr Ês r: : * i.j ;=
23 rames Alstom Citadis 302 au gabarit de
2,40 m.

Er*T tcriiE, : 1 ::11!-i :
En voie d'achèvement, essais en cours

LILLE
Date d'ouverture : 4 décembre 1909
17,84 km et 36 stations
Trafic journalier : 32 000 voyageurs
Coût de la modernisation de 1994 : 33,5 millions
d euros
Matériel roulant : 24 rames articulées Breda à
plancher bas intégral livrées en 1994, gabarit de
2.40 m.
Palricularités : écaûement métrique, plusieurs
segtrons souterraines.

LYON
L; '= '  : - ,er1:re le210112001de l lUTFeyssi-
n:( : r:'-:-^: nrnlnnncmCnt le 15/09/2005 dePrvrvrrvwr ' rL

7=--=--= = ', ' :rt 'ochet ; 10,1 km et 24 stations
ra: ' : :  : ' . : -S:n au Musée des Conf luences) :
8l f '_: ' i  , -,.;._.sijoUr.
f.o.' : - ,:: j re 1e210112001 de Perrache à la
pa-: -:1 : -;: ^.alnnnement le 27110/2004 deiÈ--  !  v,v"vv ' r ' r

ia ri:= :+ : :e: à Saint-Priest-Bel-Air ; 14,9 km
e: 2: =: : -: -l t,l!'.,oyageurs/jour.
-_-'-, -' . -.: '--'? e 1'212006 de la Parl-Dieu
rT :--": :l*r:_,:t:...:-1... : 14,6 km et 10 StatiOnS ;
13 l l :  ,  : ' , : l : - rs:ru:
;,5ç 1 :;:::n i:;: '!au - Gare de Vénissieux
^-;  -  - -  - -  - -1.^n  ̂^-^deVénissieux_Fey_i l ; i - : :  É, :4UUJ,UdlU

zir- [  - : ,= =- CÉc:nore 2009 ;  10 km et 18

stations. Prévision de 22 000 voyageurs/jour
LESLYS'.la Pafi-Dieu (Villette)- aéroporl St Fxu-
péry prévu pour l'automne 2009.
21,7 kn et 4 stations. Prévision de 3 000 vova-
geursiJ0ur

t*i;i:-=
T1 et T2 . 477 ,92 millions d'euros (+ 38 millions
pou r I'extension d u T1 au M usée des Confl uences),
pour un total de 25 km, soit 19,117 M€/km.
T3 : 172 millions d'euros, soit 1 1 ,781 M€/km
T4 : 185,3 millions d'euros, soit 18,530 M€/km
LESLYS : 100 millions d'euros pour I'extension de
7,1 km, soit 14,085 M€ikm

s1-.'fu :9,=:l: fi # iJt,4 ru i'
- 57 rames Alstom Citadis 302 au gabarit de
2,40 m livrées en 2000 (39), 2003 (8) et 2006
(10) ; 13 à commander pour le futur T4.
- 6 rames Stadler Tango au gabarit de 2,55 m à
livrer à partir de 2008.

F.+=:i**:".q*lrrs *u lcgs*,e{J
Section commune à deux exploitants différents à
partir de 2009.

=5;ri,e -r:,;+ "4l: îuËtd.#
Trois lignes en service, une en construction, une
liaison ville-aéroport en c0urs de réalisation.

MARSEILLE
0uvedures le 30 juin puis en novembre 2007
(première phase) ; horizon 2010 pour l'ensemble
du réseau.
Trafic journalier attendu : 87 200 voyageurs
(première phase).
11,9 km et 26 stations pour la première phase,
'16,5 km et 39 stations pour l 'ensemble du projet
Coût : 468 millions d'euros, soit_39,328 M€/km

iti :: î;,1, Ftr:L.+iJï 
2)

26 rames Bombardier type Flexity 0utlook série C
au gabarit de 2,40 m à plancher bas pour la pre-
mière phase, 40 rames au total

Fa=r;.:triAËJigs
Intégration de l'ancien tramway 68 au nouveau
réseau, dont le tunnel d'origine sera mis à voie
unique.

Ëie: .c*r#si- fi u Æi:s*/si-l
Première phase paftiellement en service, avec
achèvement imminent ; lancement de la seconde
phase à I'issue des élections municipales de
2008.

MONTPELLIEH
Ligne 1 : mise en service le 3 juillet 2000 ;
1 5,2 km et 27 stations ; 1 30 000 voyageurs/jour
Ligne 2 :ouvefiure le16décembre2006; 19,8 km
et 33 stations ', 42 000 v/j (52 000 prévus fin
2007)
Ligne 3 : ouverture prévue pour 201 2 ;
20 km et 30 stations ;
prévision de 55 000 à 60 000 v/j.

f*ryls
Ligne 1 : 348,8 millions d'euros,
soiT22,947 €lkn
Ligne 2 : 429 millions d'euros,

soit 21,667 Mc/km
Ligne 3 : 450 millions d'euros, soit 22,5 M€/km

f'u$.+ rÉ;tt*i ##L'trct#î
57 rames Alstom au gabarit large de 2,65 m,
répafties à raison de 30 Citadis 401 et 3 Citadis
302 sur la ligne 1 (livrée hirondelles ), et 24 Citadis
302 sur la ligne 2 (livrée 'fleurs ).
Sont prévues 20 rames (livrée Lacroix ) pour la
l igne 3.

Ënxru*i,ri,+grurs
Ligne 1 rentable, ligne 2 réutilisant en parlie la
plate-forme d'une ancienne voie ferrée et à voie
unique sur les sections extrêmes ; ligne 3 prévue
avec une section à voies imbriquées et deux
branches à voie unioue.

Siar.x*t*ru .4#:r#*J-d-#
Lignes 1 et 2 en service, ligne 3 en projet.

MULHOUSE
fv--frsEs ftu strFii*#Ë
Première phase (lignes 1 et 2) le 1 3 mai 2006 ; pro-
longement à Bourlzwiller début 2009 ; ensemble
de la seconde phase en 2012;lram-lrain (jusqu'à
Thann-Nord) en 2010.
Après achèvement de la 2' phase, la ligne 1 sera
longue de 10,97 km avec 21 stations, et la ligne 2
longue de 8,75 km avec 1 7 stations.
Trafic journalier sur les lignes 1 et 2 : 40 000
voyageurs ; avec la deuxième phase, prévision de
87 000 voyageurs.

#**rs
- réseau urbain'. 252 millions pour les 12 km de
la première phase, soit 21 M€/km ;
- tram-train : 147 millions d'euros pour la pre-
mière phase de 20 km, soit 7,35 M€/km;au total,
189 M€ pour 37 km, soit 5,108 M€/km.

-W,*:r 
g'lr, l fi #ôJr-gpcr

-27 rames urbainesAlstom Citadis 302au gabarit
large de 2,65 m
- 17 rames de tram-train Siemens Avanto au
gabarit de 2,65 m et bicourant 750 Vcc l25kV-
50 Hz à livrer d ici 2009.

,St;tr rfnr Actugd-r r Dr-r Er;LA'J
Première phase en service, travaux de la deuxième
phase et du tram-train en cours depuls 2007.

NANTES
Ligne 1:ouverlure Haluchère-Commerce le 7 jan-
vier 1985, Commerce-Bellevue le 12février 1985,
Haluchère - la Beaujoire le22avril1 989, déviation
de Bellevue le 17 avril 2000, Bellevue - François
Mitterrand le 28août2000. 17,6 km et32stations :
1 08 000 voyageurs/jour.

Ligne 2:ouverture Trocardière - 50 Otages le 26
septembre '1992, 50 Otages - Ecole Centrale-Sup
de Co le 3 septembre 1993, Ecole Centrale-Sup
de Co - Bourgeonnière le 14 mars 1994, Bour-
geonnière - Orvault-Grand-Val le 3 septembre
1994, Trocardière - Neustrie le 29 août 2005 ;
raccourcissement au oarcours Orvault Grand
Val - Pont Rousseau le 27 aoùl 2007. 11.7 kn



et 25 stations ; 112 000 voyageurs/jour avant
réorganisation d'août 2007.

Ligne 3: ouverture Hôtel-Dieu - Plaisance le 28
août 2000, Plaisance - Sillon de Bretagne le 5
avril 2004. 13,3 km et 31 stations depuis août
2007 ; 3B 000 voyageurs/jour avant réorganisation
d'août 2007.

fuf"srgrulsi fiû{JrÉr{r
- 46 rames Alsthom TFS au gabarit de 2,30 m
à plancher haut, équipées d'une caisse centrale
surbaissée ;
- 33 rames ADtran/Bombardier type Incentro à
plancher surbaissé et gabarit de 2,40 m.

ff;xr nçn,tr=r *r-i rrgsE*u
Trois lignes en service, une ligne de ceinture
joignant les lignes 1 et 2 à l'étude, un tram-train
en projet.

NICE
Date d'ouverture de la première ligne : 24 no-
vembre 2007
8,7 km et 21 stations

ilrFx r*+rsr- ffi û Lri-Ar#T
20 rames Alstom Citadis 302 à plancher bas
intégral au gabarit large de 2,65 m et équipées de
batteries pour la circulation en mode autonome ;
8 rames supplémentaires en option

#*ûrs
333 millions d'euros. soit 38.276 M€/km
Particularités : absence de ligne aérienne de contact
à la traversée des places Masséna et Garibaldi

ffr,qr scruEr
Ligne 1 achevée, lignes 2 et 3 en projet.

ORLÉANS
Ouverture de la première ligne le 24 novembre
2000 ; 1 7,9 km eT24 stations ; 45 000 voyageurs
par J0ur
Matériel roulant : 22 rames Alstom Citadis 301 au
gabarit de 2,32 m
Coût : 301 millions d'euros, soit 16,816 M€/km

Deuxième ligne en projet pour 2011 ;
11,8 km et 25 stations : trafic estimé à22 000
voyageurs / jour
CoûT'. 297 .7 millions d'euros.
soit25,228 M€/km
Matériel roulant prévu : 21 rames (+ 6 en option)
Alstom Citadis 302 au gabarit de 2,40 m etéquipées
pour I'Alimentation par le sol
Particularité:section de 980 m équipée d'Alimen-
tation Par le Sol (APS) dans le centre-ville
Situation actuelle : première ligne en service,
seconde ligne en projet.

ILE.DE.FRANCE
T? Sr Ërms * #*sr*ruv - fii*rsy
Dates d'ouvertures: Bobigny - La Courneuve le
6 juillet 1992, La Courneuve - Saint-Denis le 13
décembre 1992 et Bobigny - Noisy-le-Sec: 15
décembre 2003. 1 1,9 km et 26 stations.
Trafic journalier : 1 00 000 voyageurs

Coût:  178,7 mi l l ions d'euros + 80,95 mil l ions
d'euros pour le prolongement de Noisy-le-Sec
Matériel roulant:
35 rames Alsthom TFS-2 type Grenoble au gabarit
de 2,30 m et à plancher paftiellement surbaissé,
livrées en 1 992 et 1 996.
Situation actuelle : en service, début des travaux
du prolongement vers Asnières-Gennevilliers
imminent

-TË dssv - te #rEsr*sr
0uverture le2juillet1997 ; 11,3 km et13 stations ;
80 000 voyageurs/jour
Coût :  132,9 mi l l ions d'euros
soit 11,761 M€/km
Matériel roulant : 26 rames Alstom Citadis 302
équipées pour la circulation en unités multiples,
livrées à paftir de 2002.
Particulantés : réutilisation de I'ancienne ligne
SNCF Puteaux - lssy-Plaine
Situation actuelle ;en service, prolongementvers la
Porte de Versailles en construction, prolongement
vers le Pont-de-Bezons en projet.

TS Ë,qnls ffÉesÉcsnr'x se-,ç
Ouverture le 16 décembre 2006 ; 7,9 km et 17
stations ; 1 00 000 voyageurs/jour
Coût : 267 millions d'euros, soit 33,797 M€/km
Matériel roulant: 21 rames Alstom Citadis 402 au
gabarit large de 2,65 m
Situation actuelle : en service, prolongementvers la
Porte de la Chaoelle oar l 'est de Paris à l'étude

14 ét;rrvsv * #*ivny
Ouverturele 18 novembre 2006;8 km et.11
stations ; trafic prévisionnel 35 000 v/j
Coût : 53 millions d'euros, soit 6,625 M€/km
Matériel roulant : 15 rames Siemens Avanto au
gabarit de 2,65 m
Particularité : réutilisation de la ligne Aulnay -
Bondy électrifiée en 25 kV-50 Hz ; exploitation
type 'tramway"par la SNCF
Situat ion actuel le:  en service, extensions à
| étude.

REIMS
Ouvefture prévueen201 1 ; 1 l,2kmet22stations ;
trafic attendu : 45 000 voyageurs/jour
Coût du projel'. 342,78 millions d'euros, soit
30,605 M€/km
Matériel roulant orévu :
18 rames : 18 Alstom Citadis 302 au gabarit de
2,40 m et équipées de I APS
Particularités : présence de l'alimentation par le
sol dans le centre-ville
Situation actuelle : Déclaration d'Utilité Publioue
imminente.

ST ETIENNE
Ouverture de la première ligne (9,339 km et 30
stations) : 4 décembre 1881
0uverture de la branche de Châteaucreux (1,9 km
et 5 stations) : 9 octobre 2006
Matériel roulant : 35 rames : 35 Alsthom-Vevey à
plancher surbaissé au gabarit de 2,12 livrées en
1991 et 1998.

Trafic : 53 000 voyageurs/jour
Particularités : voie métrique, rames unidirection-
nelles, tension de 600 V
Situation actuelle : en service.

STRASBOURG
Ligne A'. Hautepierre - Baggersee ouverte le 26
novembre 1994, prolongée à lllkirch-Lixenbuhl le
4 juillet 1 998 ; 1 2,6 km et 22 stations ;
Ligne B :ouuerlure le 2 septembre 2000. 14,88 km
et 27 stations.
Lignes C: ouvefiure le 2 septembre 2000, prolon-
gement Ie 2510812007 jusqu à Rodolphe Reuss.
1 0,39 km et 21 stations
Ligne D'.ouverlure le 31 août 1998, prolongement
le 25 août 2007 jusqu à Aristide Briand. 5,62 km
et 1 1 stations.
Ligne E'. ouverture le 25 août 2007 de Wacken à
Baggersee. 1 0,6 km et 20 stations
Traf ic journalier :
Lignes A et D : 1 16 000 voyageurs
Lignes B et C : 104 000 voyageurs
Coût de la ligne A : 297,75 millions d'euros
Coût des lignes B eTC'.247,7 millions d'euros
Matériel roulant :
-53 rames Eurotram ABB/Bombardierau gabarit
de 2,40 m livrées en 1994 et 2000 ; longueur
de 33,10 m pour 33 rames et 44,10 m pour 17
rames.
- 41 rames Alstom Citadis 403 au gabarit de
2,40 m livrées en 2005-2006
Particularité du réseau : tunnel de 1 200 m avec
station souterraine à la gare Centrale sur le tronc
commun des l ignes A et D.
Situation actuelle du réseau : 5 lignes en service,
différents prolongements en voie d'achèvement,
un tram-train en oroiet.

TOULOUSE
Ouveûure prévue mi-2010 ; 10,8 km et 18 sta-
tions; trafic attendu :30 000 voyageurs/jour
Coût du projet:  200 mil l ions d'euros, soi t
18,519 M€/km
Matériel roulant commandé : 18 rames Alstom
Citadis 302 au gabarit de 2,40 m
Etatactueldu projet : Déclaration d'Utilité Publique
prononcée, premiers travaux en cours.

VALENE,ENNES
Ouvefture de la première phase (9,5 km et 19 sta-
tions) Ie3juillet2006; prolongementàDenain (8,5
km et 7 stations) le 1" se0tembre 2007. 25 000
v0yageurs40ur
Coûts
- 1" phase :  269 mi l l ions d 'euros,  soi t
28,316 M€/km ;
-  2 '  phase: 69 mi l l ions d 'euros,  soi t
8,118M€zkm;
soit une moyenne de 18,778 M€/km.
Matériel roulant : 21 rames Alstom Citadis 302 au
gabarit de 2,40 m.
Pafticularités : réutilisation d'une ancienne voie
ferrée minière pour la seconde phase à vocation
suburbaine.
État actuel du réseau : première ligne en service ;
deuxième ligne en projet.
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t-E tramiral de lVleirux à Damrnanin.
Lriû'arnrvar du Val t"Aran. LC\ Rli in-
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reille. L'autorarl TER, Lê tramwây Tôulouse - Viliemur. Londres, le métro
de La Côrogne. Cantal : deux Picassô dés Docklards. Bordeaux se prépare
dans un rolcan. Suisse: Ie Kriens Lu- à I 'APS,
zern Bahn.

\o 200 : Le: auromorrices à vapeu du
F( r. | .es a nciens tramùays de lien nes.
[.e fulur métro de Rennes. N,l BD. les
.désigners> du rai l .  Sui:se : la l igne
corrmitale de la Furka. De Morr:em-
çgon-Libos à Cahors.
- - No 204 : la banl ieue de l 'Ouest t l l l r
:  I 'ertension du réseau sous la I I I 'Ré-
r,Ublioue. Les nremières automotrices
legères à crémail lère. Lc srstème pen-
(liilâire. La fète de la r apeur en Baie de
'icninre: Au1çrails danois en E\pagne.
'y'ers le retourdes lrams au Mans.

fl N" 244 I Les routes i1u chal!-on rle
la Cie dLr Nord. Bori l  à bord à Cerber,, .
Le Brohltalbahn. Clermont-Ferrand

&-Mâme. Narbonne - Port-Bou.'rl,es
trâm$ays electnques de LrsDonne
(l).  l rourel les l ignes pour le métro I 'a-
nslen.

tram$ays de Belgrade. Le para.lr ,
fenoviaire de Strasburg USA. Le futur
tramwav de Bordeaux.
fl N"250 : Les "Citadis" à I'usine

Finislèç. La crémail lère de Superba-
gnères. Quel arenir pour le rai l  ? Les
CF en Egonie. Le Merro de Srockholm,
Fin des BB_q200. Lrr 241 P I 7 retroure
ses roued. lnaugunrt ion du tramway
de Bordeaur, Tramua;s en lle-de-

U No 274-275 : i -e patr imoine du
Musée des Tralrsports urbains de
fANITUIR Reportag9 surlaRhune. Le
pioletSèæ- Varsei l le. Baldrvin stor1, En
Bil lard sur le Haut-V-' Ia1. Les lramu ays
de Stockholm.
alN" 2764'77 : Le' CF du Cambrésis.
La voiture de I 'Armist ice. Lc rzi l  et
I ' industr ie gazière.  Invest issernents
en Corse. Lé, raraur de la LGV-E'I.

LlN" 282-283 : RCP Design Gl,rbal,
créateur de trams. Bordeaur : u n an
d'exploitation d-u tramway, Ler CC
65500. Le rail en Pologne. La ga'e de
Strasbourg. déligurée 6u magn'il ée ?
A l'assaut du Canigou. L'autobuL; pa-
risien va avoir 100 ans. Rail et t illets
de banque.
I N" 284-285 : Le centenaire cu re-
cord de 1955. Toumemire - Le. I./iqan
aujourd'hui.  Visite au dépôt de t,  ei is-
sieux. Les tramwâvs d'Istanbu L. Le
tramrvav-funiculaiie de Trieste 150
ans pourie Li gne Impériale en Vau, luse.
Le ponf canal "fenoviaire" de Mo ssac.
Jetons de trams,
fl 288-289 : 1"'rails pour le trar rway
de Marseille :

2q0-2ql :  Lyon : ou en est L EA ?
Tlv de Montpellier. ; Bordeirux :
prolongement de la ligne A ; dr( le de
tram à Noisv.
2292-293": Nlarseille : les 10 ) ans
du dénôt de St Piene : 1" sortie rlu T3
parisien ; dépôt futuriste pour k tram
d'Angers ; Nantes, le réseau h plus
long de France : un réri table r:seau
pgur Grenoble
| 294-295 : des accus pour.le trirrn de
Nice ; Le T1 francilien vers l'Our st ; le
tw de Grenoble sur la bonne voit: 1"
circulation dutw surpneus de Clen nont-
Ferrand.
2296-297 : 1 " rame pour le T4 Au ilay-,
Bondy ; le T3 parisien prend fi. nle ;
projets de tws en Ile-de-France ; tri Lvaux
à St Etienne.
1298-299 : Nice présente sont 'tram

sans fi|".
I 300-301 : Grenoble ouvre la ligne
C : Inauguration du nv de \ ' lulh ruie :
inauguration du tw de Valencien res.
I 3!2-303 ; extensions du tw de
Bordeaux.
f]305-307 : lenv de StEtiennever ; Châ-
teaucreux ; Bordeaux étoffe son parc ;
inauguration du T4 Aulney-Bon,!y.
1 1 308-309 : AND Partenaires Iiesign
et les tram\ : rnauguration du f l  

-de

Montpellier ; le T4Aulnay-Bondy ; sur
les Varéchaur arec le T4 parisi 'u.
L l l  l0-3 I  I  :  lefn du Nlanssur:er rai l : :
un t lar l  signé Lacroix à 1\[ontpetl ier.
l l . l l2- l lJ  :  l ' '  e>sai> du nr du
Mans.
fl 314-315 : Marseille retrouve ses
trams ; le nouveau hv de Ténérifè (Ca-
naries) ; nouveau tram à l'Iadric{.
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I N" 2lÛ : f aris - Toulouse. Le tram-
:rain de Striebruck. Revirement pour
,a Ligne des Car"rsses. Le CF tounstique

,lenburserbahn. Le rail en
I N" 214 : Les transports

62400 sur les chantiers L.GV
lère du 'y'al de Nuria. A la
du Translohr

t;;i;,*'Ë r."oi lrii.'Hi oaur ;ilil;; E x" 278:zzq : Le temps des Turbo-
trains. Caen - Rennes. Le retour du
tramwav à Paris. llù en est le tram-
train à Nlulhouse ? Rail 2000 : départ !
Les trains d'lsraëI. Anatole Mallet. La
traversée des gorges de la Cère. Vapeur
salée en Bolivie.
I N" 280-281 : Les CFD de la Ferré-
sous-Jouane àMontmirail. Montpellier -
Cene en 1839. La f in des CC 1100.
Le Réseau Breton en 2005. Faris : le
TMS déroile son nez. Que devient le
tramrvay de Strasbourg ? Les \bsges
bientôt sous tension. La Corse sur la
bonne voie. Marseille: démolition des
motrices du 68.

au temps des Cies. tes BB 9003 et 4
La dévration souterraine de Monaco. Le
"supertram" de Shelfield. Sur le "H"
,les Cévennes. Le nouveau tramrvay
,de Lvon.
I N" 215 : Paris : la gare d'Orsay.
Le r,vagon-srue de 130 t de la SNCF.
Suissel le-Mùrrenbahn. Le rail en
Nouvelle Zélande. Le tramlvav de
\ irn les s'agrandit.  Le futu r tra mrvay
rdc Bordeaux.
I N" 217 : Pose des premiers rails de
ta LGV Méditenanée. 3' rail sur le
rtramway de Marseille. De Rennes à
St Malo. Inauguration d'Eole. Wagon
'qrlate-fonne surha issée.

No 220 : La banleue de I 'Etal.  A ulo-

Alstom d'Avtré. Sablé - Châteaubriant.
Un tram-trâin en lle-de-France, Les
projets du "grand Lyon". Espagne :
le musée des Asturies.
I No251 : L'Autorail à grande capacité.
Les CFIL du Calvados. Creil en 1944.
Le "tram sur pneu" de Caen. Le
futur tram de Clermont-Ferrand. Le
Mistral à Cuba.

Je la Brévenne:
I No 2ll : Les "trains de malheurl' de
I a I a. Auray - St Brieuc. Les projets de
lrlmrr avs en France. Suisse : le Wal-


