s

pneumatiques a été spécialement développé le
Translohr, véhicule articulé a petit gabarit. De
conception nouvelle, le guidage s'effectue a
l'aide de galets & 45° enserrant un rail central
égalementutilisé pour le retour du courant. Afin
de valider les performances de cette nouvelle
technique, une piste d'essais a été spécialement
construite dans un terrain en bordure de l'usine
Lohr de Duppigheim, prés de Molshein.
D'autres villes ont été intéressées par le Trans-
lohr, notamment en Italie ot trois réseaux sont en
voie d'achévement (Padoue, I'Aquila et Mestre),
en Chine et au Japon. En France, d'autres villes
étudient la possibilité d'implantation de ce sys-
téme, que ce soit en Province ouautour de Paris,
tandis que la nouvelle version du VAL (métro
automatique sur pneus a petit gabarit développé
initialement par Matra et repris par Siemens) fait
appel au guidage du Translohr,

Stadler

Le constructeur suisse est le dernier venu dans
le marché des tramways frangais. La société
de Bussnang, qui emploie 2 000 salariés et a
un chiffre d’affaires annuel de 474,36 millions
d’euros, vient tout juste de remporter son pre-
mier contrat en France. Il fournira en effet les
Six rames nécessaires au futur tramway express
LESLYS, quireliera la gare de Lyon-Part-Dieu a
I"aéroport Saint-Exupéry. Ce modeéle a été éga-
lement commandé par les réseaux de Bochum
(6 rames) et de Béle (60 rames), mais aucun
exemplaire n’est encore en service.

Stadler propose également un autre type de tram,
le Variobahn, que I'on retrouve & Duisburg,
Helsinki, Munich, ou encore Sydney.

Mais ces derniéres années, ¢’est surtout dans le
domaine des automotrices que les plus grands
sucees ont éteé obtenus avec les automoteurs
GTW qui comportent un module moteur central

autour duquel s’articulent deux caisses réservées |

aux voyageurs, et les
automotrices Flirt.

Les GTW sont par
exemple présents en
Allemagne, en Es-
pagne, en Suisse et
méme en France, surla
Cerdagne. Par ailleurs
c’estégalement Stadler
qui a fourni les nouvel-

Avec le Translohr

de type ici STE 4, le
constructeur alsacien
Lohr Industries

a fait son entrée
dans le domaine du
tramway a plancher
bas integral, en se
specialisant dans

le roulement sur
pneumatiques avec
gabarit étroit (2,20 m).
(Cliche J. Bazin)

' LES CONSTRUCTEURS

Le constructeur Siemens a fait son

entrée sur le marche francais avec le
matériel type Avanto livré en 2006 a la
SNCF pour la ligne de tram-train T4, Au
gabarit "large" de 2,65 m, ce matériel &
plancher bas partiel est ici alimenté en
courant monophasé 25 kV-50 Hz et peut
atteindre la vitesse maximale de

100 km/h. Le montage final a été
effectué en Alsace par Lohr Industries.
(Cliché PL.)

les automotrices destinées a la ligne de
Savoie Saint-Gervais-les-Bains — Val-
lorcine.

Quant aux Flirt, on les retrouve sur les
RER de Zug et de Bale et bientdt a Al-
ger, en Hongrie et méme en France, puisque
les Chemins de Fer Fédéraux suisses (CFF)
ont commandé douze rames qui remplaceront
a partir de 2008 les rames Colibri sur la ligne
Frick — Bale — Mulhouse.
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Par rapport aux récentes réalisations étrangeres, les
nouveaux trams francais font preuve d'un design tout a fait
remarquable. Comment s'explique ce choix délibéré des

villes concernéees ?

La nécessité d'une
image forte de
modernité

Hormis pour les trois villes frangaises. Lille.
St Etienne et Marseille, qui seules avaient su
sauvegarder leurs tramways, les derniers ma-
tériels qui avaient circulé en France jusqu'a la
fin des années 50 dataient pour 'essentiel des
années vingt. Le comble étant les tramways
de Versailles dont les trucks moteurs Postel-
Vinay étaient ceux des motrices des débuts de
l'exploitation électrique en 1896 simplement
recarrossées dans les années vingt.

Le moins qu'on puisse dire est que ces vieux
trams n'avaient pas laissé une image tres po-
sitive dans la mémoire des Frangais, surtout
pour les véhicules qui avaient subsisté aprés la
Seconde Guerre mondiale aprés avoir circulé le
temps des restrictions moyennant un entretien
limité au "chiffon burette”. Méme s'ils n'avaient
démontré qu'une chose, leur robustesse.et que
I'aspect ferraillant et brinquebalant reproché &
ces tramways était di plus a I'état de la voie
qu'au matériel roulant lui-méme.

On comprend alors, dans les années 80, les
réticences des habitants des villes & qui I'on
proposait de rétablir ce systéme de transport
et qui voyaient d'un mauvais ceil le refus des

collectivités et de I'Etat de leur construire un
metro. La polémique €tait attisée a 'époque
par Matra, qui faisait la promotion du VAL
(Véhicule Automatique Léger — métro sur
pneus enticrement automatique a petit ga-
barit), théoriquement moins cofiteux qu'un
métro classique. " Qu'allez vous donc investir
dans un réseau de tramway que vous serez
obligés d'enterver dans dix ans comme a
Bruxelles " était-il dit aux maires des villes
intéressees.

[1 fallait donc imprimer une image forte de mo-
dernité & ces nouveaux tramways pour affirmer
la rupture avec le passé, et seuls les designers
ctaient capables de la composer.

Aquarelle du

Le futur tramway de Reims, dessiné
par MBD Design en collaboration
avec Alstom, aura-t-il vraiment cet
air de flite aux couleurs vivantes ?
(Doc. Mission Tramway

Ville de Reims)

Le TFS

Vous avez dit "standard" ?

Clest dans ce contexte qu'Alstom s'est lancé
dans "la Bataille du Rail Broca" en partant
d'une page totalement blanche et en imaginant
un Tramway Frangais Standard (TFS) pouvant
simposer face aux constructeurs allemands
ou belges, voire méme suisses, qui faisaient
référence a I'époque sur le marché européen.
Mais cette premiére réalisation "standard" pour
Nantes restera pourtant unique ; son design au
sens global n'était pas assez abouti. Pourtant le
travail de Jacques Cooper — le designer-mai-
son d'Alstom — qui en a réalisé les dessins 4

premier projet
de TFS dessinee
par Jacques
Coaper pour
Alsthom,

{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 correspondant des baies vitrées.

I'époque n'est pas en cause, et I'esthétique de ce
premier TFS était assez réussie, sachant qu'on
partait de rien.

Mais la conception globale du projet de TFS
avait été trop marquée par la volonté de faire
des économies, et de ne pas trop innover en
reprenant, pour base technique, le métro parisien
MF 77, c'est-d-dire un matériel a plancher haut
aux caractéristiques de chemin de fer lourd. On
avait fait l'impasse sur les aspects sociologiques
et affectifs de l'objet tramway lui-méme ainsi
que toute la démarche d'analyse fonctionnelle
et d'analyse de la valeur. C'est a se demander si
l'on y croyait vraiment, et s'il ne s'agissait pas
plutdt de concevoir un pré-métro. Les dessins
de Jacques Cooper qui montrent le TFS sur une
voie ferrée classique sont éloquents !

Ce TFS livré a Nantes a partir de 1985 n'appor-
tait rien de nouveau par rapport aux PCC de la
Brugeoise & Nivelle de Marseille et St Etienne,

ouaux Duwag d'occasion de 'ELRT a Lille. Par |

contre, la “‘requalification urbaine” qui a accom-
pagné la construction de ce premier nouveau
réseau de tramway a été déterminante pour que

les Nantais s'approprient ce nouveau mode de

| transport. Cette nouvelle fagon de vivre la ville

leur a fait oublier qu'ils étaient obligés de lever
haut la jambe pour monter dans leurs trams.

Place au plancher bas
Trés vite, la ville de Grenoble, pour son futur

réseau, et le Conseil Général de Seine-Saint- |

Denis, qui envisageait la ligne T1 (St Denis -

bas, initialement dans le souci louable de faciliter
l'accés aux personnes a mobilité réduite. En

des portes d'accés au niveau des quais. Ceci
imposait un €lément central a plancher bas
assurant I'intercirculation avec des roues a axe
fixe pour remplacer le bogie intermédiaire de la
premiére version.

Sur le plan esthétique, les deux niveaux de
baies latérales ont ét¢ difficiles a traiter et,
par son manque dhomogeénéite, le style de ce
matériel s'en ressent. C'est donc ce TFS-IT qui
équipera Grenoble a partir de 1987, la ligne T1
en Seine St Denis (1992). la ligne T2 dans les
Hauts-de-Seine (1997) et le Metrobus de Rouen
(1994), mais ensuite c'en sera fini du TFS, qui
auront tout de méme €te livrés au total a 46
exemplaires pour la version d'origine et 129 en
version surbaissée.

L'impact du design

La requalification de la voirie et les Plans de
Déplacement Urbain qui accompagnaient la
mise en place de ces réseaux de tramways,
notamment a Grenoble et & Strasbourg, ont
donné aux projets de tramway un tour trés
politique. Beaucoup de maires, ou bien leurs
opposants, se sont emparés du phénoméne

| des fins électorales. A la suite de I'effet produit
Bobigny), ont réclamé un matériel a plancher |

fait, l'expérience allait prouver que le plancher |

au niveau du quai accélérait les mouvements
d'entrée et sortie des voyageurs, d'oti un gain de
temps appréciable a chaque station, Peu aprés,

pour augmenter la capacité de ses rames sans |

recourir a la circulation en unités doubles, c'est

ades éléments intermédiaires a plancher bas que

le réseau de Nantes fera appel.
Avec la deuxiéme génération de TFS, Alstom

a donc revu sa copie en créant une zone a |
plancher bas dans les deux motrices avec seuils |

par le nouveau tram de Strasbourg en 1994,
chacun voulait son tramway. mais pas celui du
voisin. I était demandé aux constructeurs une
identification a la ville qui ne se limitait pas &
la seule livrée.

Parallélement. apparurent des systémes concur-
rents comme le TVR (Transport sur Voie
Réservée), trolleybus de type tricaisse bimode
a guidage débrayable. implantés a Nancy (2000)
etaCaen(2002). Improprement baptisés “tram-
ways”, s'ils n'ont pas démontré leur fiabilité, ils
ont prouvé que l'on pouvait faire moins cher
que le TES...

Vu son cofit et la rigidité de sa conception, le

Cette vue d'un Eurotram "court” sur la boucle du terminus de la ligne B & Hoenheim nous montre bien la structure novatrice de ce

matériel a plancher bas intégral, de petits modules & deux essieux supportant des caisses intermédiaires sans roues. (Cliché P.L.)
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A Montpellier. une rame "courte" type Citadis 301 arrive sur la place de la Comédie. Au gabarit de large de 2,65 m, elle comporte un petit élément

——

porteur central encadré par deux caisses reposant chacune sur un bogie moteur d'extrémite. (Cliche P.L.)

TFS tel qu'il était rendait en effet inéligible les
projets de certaines agglomeérations trop petites
outrop ambitieuses, ou alors contraignait celles-
ci a acheter “a I'étranger”, chose inconcevable
pour certaines municipalités compte tenu de
leur coloration politique. Il fallait tout remettre
plat, inventer complétement un nouveau concept
de véhicule sur rail (ou sur pneus). Tous les
constructeurs se sont mobilisés.

Une avancée spectaculaire

A Strasbourg, "Eurotram livré par le construc-
teur 4D Tranz (aujourd'hui Bombardier Trans-
port)apartir de 1994 a représenté une premiere
avancée assez spectaculaire dans I'évolution du
design des rames de tramway. L'Eurotram est
le fruit du travail du designer belge Philippe
Neerman & qui 'on doit, entre autre, le design des
métros de Bruxelles, de Lyon et de Marseille.

Avec I'Eurotram, on abandonne le principe

i F ] —

ferroviaire en vigueur de voitures reposant sur
des bogies, pour adopter celui de rames articu-
lées indéformables composées de trés courtes
motrices & deux essieux encadrant des nacelles
voyageurs dépourvues de roues et suspendues
dun c6té a la motrice et de l'autre & un court
¢lément intermédiaire 4 essieux. La rame com-
porte deux motrices d'extrémité encadrant quatre
ou cing nacelles et trois ou quatre ¢léments
intermédiaires porteurs oumoteurs. Le plancher
dans la zone voyageurs est absolument plat et
bas, et I'intérieur de la rame visible sur toute sa
longueur. La cabine de conduite des motrices est
dotée d'un immense pare-brise en bulle.

Du fait de I'abaissement du plancher, Neerman
a pu concevoir de grandes baies latérales
offrant une large vue sur la ville. Ce matériel
a fortement marqué les esprits, et alors que la
maire de Strasbourg Catherine Trautmann allait
perdre les €lections & cause des tracas provoqués

par les travaux du tramway, les Strasbourgeois
| sont unanimes aujourd'hui pour appreécier le
bien-fondé de la démarche et sont trés fiers de
leur tram. [ls se le sont totalement appropriés et
le tramway est un élément trés structurant de la
vie & Strasbourg, 2 tel point que les opposants
d'hier a l'ancienne municipalité poursuivent
activement le développement du réseau.
[l faut rappeler ici que le concept de petites mo-
trices trés courtes entrainant une rame articulée
aété initié par le designer Italien Giugiarro pour
le nouveau matériel de I'ELRT livré & Lille en
1995 par Ansaldo Breda a 24 exemplaires. Un
anneau d'articulation et dintercirculation a un
essieu supporte l'extrémité des voitures entre
chacune d'elles.

Plancher bas intégral
ou partiel ?

Pour réagir & la concurrence, on s'est alors
engagé chez Alstom dans un vrai travail de
design industriel au sens le plus large et le plus
noble. Clest-a-dire que le design a concemné toute
| l'industrialisation du projet tram. C'est Philippe
| Neerman, la encore, qui aété la cheville ouvriére
' de ce nouveau produit baptisé Citadis.
1 s'agit d'un tram a plancher bas totalement ar-
ticulé, dont la conception modulaire hautement
standardisée en éléments préfabriqués permet
| de construire des caisses de largeurs allant de
| 2,32 ma 2,65 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 a guidage

débrayable par rail central unigue. (Cliché

Yves Allain)
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Non, il ne s'agit pas d'Eurotram se croisant place de I'Homme de Fer, mais de Citadis 403
specialement dessinées par MBD pour le réseau strasbourgeois. Sous le poste de conduite se
trouve un petit bagie porteur qui élimine le porte-a-faux d'extrémité. (Cliché MBD)

picces boulonnées et rivetées. Le plancher peut
étre bas intégral (Citadis 202, 302 et 402) ou
partiel (Citadis 301 et 401), les rames pouvant
étre composées de 2 a 7 éléments. La conception
des caisses permet de créer différents types de
“bouts avant™, et les aménagements intérieurs
sont trés flexibles. Ceci permet a chaque ville de

imprimer au tram un style qui lui soit propre
sans grever les colits,

Les premiers Citadis ont ét¢ livrés & Montpel-
lier en 2000 a trente exemplaires. Au gabarit |
généreux de 2,65 m, ces trams sont de type 301 |
(rames de 30 m), & plancher bas partiel. Les cais- i
ses d'extrémité reposent & l'avant sur un véritable

faire intervenir les designers de son choix pour ' bogie moteur et  I'arriére sur un €lément inter-

Toujours plus bas

En matiere de plancher bas intégral le record est détenu par les ULF (Ultra Low Floor- Plancher
ultra bas) de Siemens pour Vienne, en Autriche, avec moins de 20 cm au dessus du rail. Ceci n'est
obtenu qu'au prix d'une conception assez particuliére oil les caisses trés courtes sont suspendues
non pas a des anneaux d'articulation mais a des étriers ayant & leur base une roue sans axe la reliant
ason vis-a-vis et entrainée par un moteur en position verticale dans le piédroit de I'étrier. On peut
douter de la pertinence d'un tel design et surtout de sa fiabilité & long terme.

(Cliche Rene Meéheux)

~ médiaire a deux essieux. On note
T une petite surélévation au droit des
~ bogies, dont les moteurs sont logés
dans des caissons supportant op-
portunément les siéges. Pour faire
face al'accroissement de trafic, ces
rames ont ét¢ rallongées suivant le
type 401, avec interposition d'une
nacelle suspendue et d'un élément
¢ intermédiaire supplémentaires.
gl Pour Orléans, le matériel Citadis
livré en 2000 & 22 exemplaires
est de méme génération (Citadis
301), mais avec un gabarit étroit
de2.32m.

La concurrence a aussitot stigma-
' tisé ce matériel en faisant valoir
qu’il ne s'agit pas de plancher bas
"intégral". Notre avis est que cela
n'a pas beaucoup d'importance, et que cette
disposition avec un véritable bogie d'extrémité
permet a 'évidence une bonne stabilité de voie,
ce qui s'est vérifié en exploitation. A Montpellier,
la superbe liviée bleue avec des hirondelles
blanches est I'ceuvre du tandem de designers
Mathias Garouste et Elisabeth Bonetti, qui ont
gégalement concu l'extrémité et les aménage-
ments intérieurs

Vers le plancher bas intégral
Onl'a vuplus haut, la polémique sur le plancher

| basaété lancée par les concurrents d'Alstom. AD

Tranz (intégré depuis au groupe Bombardier)
apportera une premiere réponse en 2000 pour
la deuxiéme tranche de matériel commandé
par la SEMITAN a Nantes pour la ligne 2,
Ce sera |'ncenno avec 23 rames réalisées sur
un design de l'agence Avant Premiére. Les
motrices d'extrémité reposent sur un bogie
ayant un degre de rotation assez faible et des
moteurs rejetés a l'extérieur. Les nacelles sont
supportées tantot par les motrices tantot par des
éléments intermédiaires a faux bogie surbaissé.

| On a certes un plancher bas et plat dans l'allée

centrale sur toute la longueur de la rame, mais
il y a des coffres importants au droit des bogies
qui servent de support aux siéges et également
une petite estrade sous les pieds des voyageurs
assis a cet endroit. Alors plancher bas intégral
c'est beaucoup dire. ..

Laréponse d'Alstom était préte avec ses Citadis
302 et402 aplancher bas dit intégral, c'est-a-dire
des motrices d'extrémité montées sur des bogies
avec un faible degré de liberté procuré par le seul
débattement de la suspension secondaire. Sur
ces bogies, les moteurs sont déportés & l'exté-
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rieur du chassis et les roues sont reliées par une

transmission surbaissée par rapport a leur axe. |

Onacomme surI'Incentro un grand porte-a-faux
d'extrémité. On retrouve des nacelles passagers
suspendues a des €léments a deux essieux. [l va
presque sans dire que, pour tous ces matériels

a plancher bas, les auxiliaires et éléments de la

chaine de traction sont disposés en toiture.

Les premiers livrés seront pour Lyon en 2001
avec un design réalisé par Renault Vehicules
Industriels destiné a évoquer un ver asoie. Nous
avons eu beaucoup de mal & nous faire a cet
avanten ogive gothique, mais force est de recon-
naitre que ce design, au demeurant sympathique,
personnifie bien maintenant 'agglomération
de Lyon, 2 tel point qu'il est repris pour le tram
suburbain de 'Est de Lyon, LEA.

Afin d'accroitre sa capacité et de faire face &
une affluence inespérée par ses concepteurs, la
ligne francilienne T2 (La Défense - Issy) a vu
son matériel TFS-2 progressivement remplacé
a partir de 2002 par 26 rames Citadis 302 cou-
plables en Unités Multiples.

Vient ensuite Bordeaux fin 2003 sur un design
assez réussi de l'agence Absolut Design. Nous
aimons bien cette face avant élégante avec un
seul projecteur "au bout du nez". Il y aura bien
eu les problémes rencontrés par I'APS (Ali-
mentation Par le Sol). mais ils sont aujourd'hui
résolus et le design du tramway n'était pas en
cause. Rappelons que cette alimentation par le
sol est destinée a rendre la présence du tram en
centre-ville aussi discréte que possible en faisant
disparaitre les lignes de contact, opération tout
particulierement réussie a Bordeaux sur les quais
de la Garonne.

Le Citadis s'avere un succes avec son adoption

Equipant les rames Citadis Alstom 2 plancher surbaissé intégral, ce
des moteurs dans les
oue opposee par pignons
re est assurée par les roues a

type de bogie se caractérise par la pi
angles extérieurs, avec accouplemen
et arbre surbaissé. La suspension prim.

Les extrémités des
rames lyonnaises
destinées au service
suburbain LEA T3, ot
est autorisée la vitesse
de 70 km/h, sont
specialement équipées
d'un dispositif
d'absorption des
chocs, normalement
masque par les jupes
latérales et frontales.

en 2006 par les villes de Mulhouse, de Valen-
ciennes (ou l'agence And Partenaires a eu la
charge également de I'environnement architec-
tural etdumobilier urbain), de Montpellier ligne
2 (design Garouste et Bonetti), en attendant Le
Mans, Nice (design Avant Premiére), Angers

(design RCP Design Global) ainsi que d'autres
a l'étranger (Barcelone, Dublin, Teneriffe,

| Melbourne...).

N'oublions pas, en 2006, la Ville de Paris avec
le T3 ou circulent 21 rames Citadis 402 au
gabarit de 2,65 m sur un design RCP, avec la

Doté de roues de petit diametre, le bogie des Flexity Outlook de
Bombardier comporte de véritables essieux avec suspension
primaire au dessus des boites d'essieux. Les moteurs sont
disposés longitudinalement sous les ressorts de la suspension
secondaire, et un pivot monté sur palonnier autorise la rotation et

un léger déplacement latéral.
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Présentation officielle de la rame n°1

destinée a Marseille dans les emprises de ['usine
Bombardier de Vienne en Autriche. Dessinée par MBD
Design, elle évoque le monde de |a navigation de

plaisance. (Cliché René Méheux)

colossale inflation de la requalification urbaine
qui a conduit & la quasi compléte aliénation
des Boulevards des Maréchaux au sud de la
Capitale, conduisant a un colt de réalisation
de 45 millions d'euros le kilometre alors que la
moyenne se situe 4 20 M€ / km ailleurs.

Un phénomeéne nouveau

A Strasbourg, le deuxiéme appel d'offres concer-
nant les futures lignes D et E & partir de 2006
a été remporte par Alstom, proposant le Citadis
302. La s'est produit un phénoméne nouveau ;
il fallait que ce nouveau matériel s'identifie au
premier tram. L'image des rames de la premiére
tranche était en effet tellement forte qu'il était
demandé que ce Citadis ressemble aI'Eurotram.
C'esta MBD Design qu'est échu cette tache, qui
aconduit a modifier sensiblement la conception
du Citadis de base.

MBD a dessiné un bout avant avec un grand
pare-brise en bulle comme sur I'Eurotram, mais
comment faire avec le grand porte-a-faux du

Citadis classique risquant d'engager le gabarit
dans les courbes du réseau strasbourgeois ?
Faisant preuve d'ingéniosité, le constructeur
Alstom a ici adapté son modeéle standard en
disposant un petit bogie porteur sous la cabine
de conduite et reportant le premier bogie moteur
sous la deuxiéme caisse.

Identification a la ville

Le petit dernier de Citadis est pour le moment
celui de Reims qui vient de I'adopter avec un de-
signsigné MBD, allié 4 1anouvelle Direction du
Design Alstom Transport. Avec sa face avant au
pare-brise concave évoquant une fltite a champa-
gne, l'identification & Reims est évidente !

En matiere d'identification & la ville, Marseille

par les aménagements intérieurs en bois et
aluminium brossé qui rappellent les bateaux
de plaisance.

Le constructeur choisi est ici Bombardier
Transport avec un tram de la gamme Flexity
Outlook qui a dii se plier au projet retenu par la
ville de Marseille. Il est intéressant de noter que
la gamme Flexify de Bombardier était en cours
d'évolution au moment de l'offre, et MBD a pu
accomplir en partie un travail identique a celui
de Philippe Neerman pour Alstom et le Citadis.
Le Flexicity Outlook est un tram a plancher bas
intégral mais pas tout & fait plat ; il subsiste au
niveau des bogies de tres faibles plans inclinés.

| Ceci estdiiaurecours a de véritables bogies avec
| pivot, offrantun degré de liberté assez grand (ro-

est originale par la démarche choisie. Lavillea |
| tout d'abord lancé un concours de design, avec

concertation de la population, trés en amont du
projet et bien avant le choix du constructeur.
Clest MBD Design qui I'a remporté, avec un
travail remarquable. Le nez en proue de navire

et le fanal affirment la vocation maritime de
Marseille, accentuée

tation et déplacement latéral) et des suspensions
secondaires montées assez haut dans la caisse.
Leurs ressorts sont logés dans des coffres sous
les baies, qui réduisent les assises a deux siéges
de front, un de chaque coté.

Vivent les designers !

Alors qu'en France les tramways avaient dii cé-
der la place & I'automobile, aujourd'hui c'est cette
derniere qui céde la place au tramway. Partout la
requalification urbaine accompagne maintenant
lamise en place des lignes de tramway et il s'est
constitué un corps d'architectes qui se disent
“Architectes Traminots™, par l'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
mobilier urbain. Des coloristes, des éclairagistes
chargés de la scénographie lumineuse et des
“designers sensoriels” sont investis aux c6tés des
designers industriels qui concoivent le nez du
tram, sa livrée et ses aménagements intérieurs.

L'avénement du phénomeéne tramway a été
une aubaine pour les designers industriels qui
ont pu ainsi exprimer leur talent de fagon trés
visible pour le grand public. L'aura dispensée
par ce travail sur les tramway attire maintenant
d'autres intervenants, tel le couturier Christian
Lacroix qui a remporté le concours de design
pour la troisiéme ligne de tramway de Mont-
pellier, avec une livrée des plus colorées,
Aujourd'hui, il n'est plus question qu'un
tram se montre discret, il doit se voir,
mieux, se montrer !
René Méheux

Pour creer la livrée
du tram de la future ligne 3

de Montpellier, Christian Lacroix s'est inspiré
de tissus régionaux anciens et a utilisé le théme de la mer.
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Voici maintenant prés de vingt ans que le tramway a retrouvé ses lettres de
noblesse, avec des succeés qui ont le plus souvent dépassé les espérances
les plus optimistes. Mais quelles sont les clés de cette réussite ?

Un apercu en dix points issus de 20 années d'expérience.

1 - La premiére ligne

importe de ne pas d'emblée grever les finances
publiques et risquer d'hypothéquer l'avenir. A
ce titre, la premiére ligne — ou la premiere
phase d'un réseau — se doit d'étre relativement
courte, ce qui d'une part diminuera I'investis-
sement initial. d'autre part suscitera auprés des
habitants I'intérét d'extensions ou de création
d'autres lignes.

2 - Par quel itinéraire ?

Avant méme de lancer officiellement le projet,
il est toujours intéressant de valider l'itinéraire
du futur tramway. Dotée de fréquences élevées,
d'une grande amplitude de service etde voitures
les plus récentes, une ligne-pilote d'autobus
constitue la premiére approche. Lorsque c'est
possible, la création préalable d'un site propre
permet en outre de réserver les futures emprises.
voire de procéder a des aménagements urbains,
qui n'‘auront plus 4 étre pris en compte dans le
budget du futur tramway.

3 - A desservir en priorité

Parmi les points & desservir en priorité figurent
les €tablissements scolaires, universitaires et
hospitaliers, les zones d'emploi et les secteurs
d'habitation & forte densité, sans oublier 'hvper-
centre avec ses commerces, et bien entendu la
gare SNCF', génératrice d'un trafic en expansion.
notamment TER et TGV.

4 - Roulement

Validé par un siecle et demi d'expérience. le
roulement doit s'effectuer sur rails en acier a
I'écartement standard, doté de gorges rendant
compatible la circulation des trams sur le ré-
seau SNCF. Ainsi est ménaggée pour l'avenir la

création de “trams-trains” unissant le réseau

Pour se lancer dans création d'un tramway, il | urbain 2 des dessertes périphériques sur des

voies ferrées existantes.

5 — Gabarit

Partant du principe que quelques centimetres
supplémentaires en largeur de caisse permet-
tent & capacité égale de limiter la longueur des
rames, et par 1a leur encombrement au niveau
des carrefours et des quais des stations, il y a
tout intérét & choisir des trams les plus larges
possibles. Le gabarit “large” de 2,65 m, qui
correspond sensiblement & l'encombrement
d'un autobus (2,50 m, sachant qu'il dispose
de rétroviseurs extérieurs et qu'il n'est pas
cuidé) doit ainsi étre préféré chaque fois que
c'est possible.

6 - Courbes et déclivités

Méme si techniquement un tram peut négocier
des courbes trés serrées, elles sont toujours a
éviter, que ce soit pour des raisons technigues
(risques de crissements, usure des rails et des
boudins) ou des raisons d'exploitation (point
singulier imposant une vitesse de circulation
tres faible).

A linverse, les trams — roulant sur rails
classiques en acier — peuvent parfaitement

saccommoder en toute sécurité de forfes |

declivites, pouvant atteindre voire dépasser
les 10 %. Lorsque c'est nécessaire, il ne faut
donc pas hésiter & faire appel a cette qualité
trop souvent méconnue du tramway.

7 — Et le souterrain ?
Si techniquement le tram peut s'accommo-

ce soit pour des raisons de colt, de sécurité
(signalisation, contréle de vitesse, issues de

secours... ) ou d'acces des voyageurs (escaliers,
ascenseurs. .. ).

Rappelons ici que le tramway fait partie intégrante
de la Ville, au méme titre que les rues, les habita-
tions, les commerces. ..

8 — Quais

Méme si en premiére étape les rames ont une
longueur de 30 metres, il faut toujours prévoir
dés l'origine des quais de 40 m, évitant les cofits
élevés d'une prolongation rendue nécessaire par
l'accroissement du trafic.

A noter qu'en zone piétonne, il est plus judicieux
de disposer d'un quai central unique affecté a la
montée des voyageurs, la descente s'effectuant
directement (et simultanément) sur les trottoirs.

9 - Matériel roulant

Laclimatisation et le plancher surbaissé au niveau
duquai font 'unanimité surtous les trams moder-
nes. De plus, afin de bénéficier a la fois de bonnes
accélérations (1,2 m/s” serait un objectif) et de
l'aptitude a gravir les importantes déclivités, une

Jorte motorisation est toujours souhaitable.

Parailleurs, afin de limiter les temps d'arrét en sta-
tion, les mouvements d'ouverture et de fermeture
des portes doivent étre le plus rapide possible.
Enfin, rappelons que la présence de véritables
bogies en extremité de rame améliore la tenue
de voie, élément appréciable pour la longévité
du matériel et le confort des voyageurs.

. 10 - Exploitation

Afin d'offiir des intervalles minimum en centre-
ville tout en desservant au meilleur colt des

| quartiers périphériques, il faut prévoir d'une
der du souterrain, il faut savoir que ce type |
d'implantation est généralement a éviter, que |

part des services partiels (circulant aux heures
de pointe sur la partie centrale), d'autre part des
troncs communs & plusieurs lignes.

&L
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@ reseau en fonctionnement
© réseau en travaux ou en projet

@ réseau de tramway
sur pneu ou TVR en fonctionnement

t~__ (leMans
L T
: !
£ Nantes) Angers

ANGERS
| Ouverture prévue
| en décembre 2009 ; 12 km

et 25 stations
| Trafic attendu : 35 000 voyageurs/jour
| Cofit ; 238 millions d'euros, soit 19,833 ME€/km
Matériel roulant : 17 rames Alstom Citadis 302 au
gabarit de 2,40 m et équipées de |'APS
Particularités du futur réseau : un section & voie
unique et deux sections équipées d’'un systéeme
d'alimentation par le sol.

ETAT ACTUEL DU PROJET
declaration d'utilité publique prononcée, début des
travaux en cours.

BORDEAUX

Ligne A:

Ouverture le 21 décembre 2003 de Cenon-la-
Morlette et de Lormont-Lauriers a Bordeaux-
Mériadeck, le 26 septembre 2005 de Mériadeck
a 'Hopital-Pelegrin (Saint-Augustin), le 27 février
2007 de Cenon-la-Morlette & Floirac-Dravement, le
21 juin 2007 de St Augustin & Mérignac Centre ;

En premiére phase, 12,5 km et 27 stations ; trafic

"/ Orléans

-

K aaas O
4 Q A

journalier de 73 000 voyageurs. En 2¢ phase, |
19,9 km et 41 stations.

Ligne B

Ouveture le 15 mai 2004 des Quinconces a Saint-
Nicolas, le 3 juillet 2004 de Saint-Nicolas & Pessac-
Bougnard, le 29 mai 2007 de Pessac-Bougnard a
Pessac Centre, le 23 juillet 2007 des Quinconces
aux Bassins a Flot ;

En premiére phase, 9,3 km et 20 stations ; trafic
journalier de 70000 voyageurs. En 2¢ phase,
15,4 km et 20 stations.

Ligne C:

| Quverturele 24 avril 2004 des QuinconcesalaGare

StJean. En premiére phase, 2,8 km et 7 stations ;
trafic journalier de 27 000 voyageurs. En 2° phase, |
8,4 km et 17 stations. :

MATERIEL ROULANT
Premiére phase : 44 rames Alstom au gabarit de
2,40m dont 38 longues (Citadis 402) et 6 courtes |

(Citadis 302) ; en 2¢ phase, 30 rames dont 24 lon-
gues et 6 courtes, soituntotal de 74 rames dont 62
longues Citadis 402 et 12 courtes Citadis 302.
Particularités : présence sur plusieurs sections du
systéme d'alimentation électrique
par le sol APS ; les rames
sont équipées de batteries
d’autonomie limitée.

ETAT ACTUEL DU RESEAU

premigre phase en service, deuxié-
me phase en construction avec
mise en service en cours des
sections achevées.

BREST
Premiére ligne : 12 km et 24 stations ; ouver-
ture prévue mi-2012.
Trafic attendu ; 45 000 voyageurs/jour
Nombre de rames prévues : 20
Coiit estimé : 283 millions d'euros, soit
23,583 ME/km.

ETAT ACTUEL DU PROJET

choix du tramway classigue sur fer ap-
prouvé ; deuxiéme ligne de 9 km prévue
pour 2015

GRENOBLE
Ligne A ouverture le 5 septem-
bre 1987 de Fontaine-la-Poya a
Grand'Place, le 11 mars 1996 de
Grand'Place a Auguste Delaune
et en décembre 1997 d’Auguste
Delaune a Echirolles — Denis Pa- |
pin ;12,7 kmet 29 stations; 90 000 |
voyageurs/jour. '_
Ligne B: ouverture le 24 novembre 1990 de Gares |

| a Bibliothéques Universitaires, en novembre 1999 |

de Gares & Palais de Justice, en juin 2001 de
Palais de Justice a Cité Internationale, le 20 mars
2006 du Bibliotheques Universitaires a Gieres |
Plaine des Sports : 9.4 km et 20 stations ; 59 000
voyageurs/jour.

Ligne C: ouverture le 20 mai 2006 ; 9,6 km et 19
stations ; 30 000 voy/jour.

Ligne D : ouverture le 6 octobre 2007 ; 3,7 km
et 7 stations.

Colit des lignes A et B (équivalent prix 2006) :
552 M€, soit 24,977 ME€/km

| MATERIEL ROULANT
| 53 rames Alsthom TFS-2 & plancher ‘surbaissé

central au gabarit de 2,30 m livrées de 1987 a
1996 ; 35 rames Alstom Citadis 402 a plancher
bas intégral livrées en 2005-2006.
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ETAT ACTUEL DU RESEAU
Trois lignes en service, une en voie d'achevement,
une en projet.

LE HAVRE

Date d'ouverture : 2012

Trafic journalier attendu : 56 100 voyageurs
Codt 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 &
la ville haute.

ETAT ACTUEL DU PROJET
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'Antares

Trafic journalier attendu : 50 000 voyageurs

Colit: 337 millions d’euros (dont 47 millions pour

le pble d'échanges multimodal de la gare), soit

22,467 M€/km

MATERIEL ROUL
| 23 rames Alstom Citadis 302 au gabarit de
2,40 m.

ETAT ACTUEL DU PROJET
En voie d'achévement, essais en cours

ANT

LILLE

Date d'ouverture ; 4 décembre 1909

17,84 km et 36 stations

Trafic journalier : 32 000 voyageurs

Co0t de la modernisation de 1994 : 33,5 millions
d’euros

Matériel roulant : 24 rames articulées Breda a
plancher bas intégral livrées en 1994, gabarit de
240 m.

Particularités : écartement métrique, plusieurs
sections souterraines.

LYON

Lignz 77 ouverture le 2/01/2001 de I'lUT Feyssi-
2 = - prolongement le 15/09/2005 de

‘ontrochet ; 10,1 km et 24 stations

1 au Musée des Confluences) ;

8000 rs/jour,
Lig verture |e 2/01/2001 de Perrache d la
P =5 . prolongement le 27/10/2004 de

aint-Priest-Bel-Air ; 14,9 km
0 000 voyageurs/jour.

rz 12 4/12/2006 de la Part-Dieu
1.; 14,6 km et 10 stations ;

stations. Prévision de 22 000 voyageurs/jour
LESLYS : |a Part-Dieu (Villette) - aéroport St Exu-
péry prévu pour I'automne 2009.

21,7 km et 4 stations. Prévision de 3 000 voya-
geurs/jour

T1 et T2 : 477,92 millions d’euros (+ 38 millions |

pour'extensionduT1auMusée des Confluences),
pour un total de 25 km, soit 19,117 M</km.
T3:172 millions d’euros, soit 11,781 ME€/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</km

| MATERIEL ROULANT

— 57 rames Alstom Citadis 302 au gabarit de
2,40 m livrées en 2000 (39), 2003 (8) et 2006
(10) ; 13 & commander pour le futur T4.

— 6 rames Stadler Tango au gabarit de 2,55 m &
livrer & partir de 2008.

PARTICULARITES DU RESEAU
Section commune & deux exploitants différents &
partir de 2009.

SITUATION ACTUELLE
Trois lignes en service, une en construction, une
liaison ville-aéroport en cours de realisation.

MARSEILLE

Quvertures le 30 juin puis en novembre 2007
(premiére phase) ; horizon 2010 pour I'ensemble
du réseau.

Trafic journalier attendu : 87 200 voyageurs | Colrs

11,9 km et 26 stations pour la premiére phase, ;rﬁfni?;r:rbﬁégé iiig”ﬁgﬁ%u_r BAZhnes |
16,5 km et 39 stations pour I'ensemble du projet | P HU ;

(premiére phase).

Colt : 468 millions d’euros, soit 39,328 M€/km
Z9

MATERIEL ROULANT

26 rames Bombardier type Flexity Outlook série C
au gabarit de 2,40 m a plancher bas pour la pre-
miére phase, 40 rames au total

PARTICULARITES

Intégration de 'ancien tramway 68 au nouveau
réseau, dont le tunnel d'origine sera mis & voie
unique.

ETAT ACTUEL DU RESEAU

Premiére phase partiellement en service, avec
achevement imminent ; lancement de la seconde
phase a I'issue des élections municipales de
2008.

MONTPELLIER

Ligne 1: mise en service le 3 juillet 2000 ;

15,2 km et 27 stations ; 130 000 voyageurs/jour
Ligne2 :ouverturele 16 décembre 2006; 19,8 km
et 33 stations ; 42 000 v/jj (52 000 prévus fin
2007)

Ligne 3 : ouverture prévue pour 2012 ;

20 km et 30 stations ;

prévision de 55 000 a 60 000 v].

Cours

Ligne 1 : 348,8 millions d'euros,
soit 22,947 €/km

Ligne 2 : 429 millions d'euros,

| MATERIEL ROULANT

| 57 rames Alstom au gabarit large de 2,65 m,
| réparties a raison de 30 Citadis 401 et 3 Citadis
- 302surlaligne1 (livrée"hirondelles’), et 24 Citadis

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

302 sur la ligne 2 (livrée "fleurs").

| Sont prévues 20 rames (livrée "Lacroix') pour la

| Haluchére—la Beaujoire le 22 avril 1989, déviation

ligne 3.

PARTICULARITES
Ligne 1 rentable, ligne 2 réutilisant en partie la |
plate-forme d'une ancienne voie ferrée et a voie |
unique sur les sections extrémes ; ligne 3 prévue
avec une section a voies imbriquées et deux
branches a voie unigue.

SITUATION ACTUELLE
Lignes 1 et 2 en service, ligne 3 en projet.

MULHOUSE

Mises En SERVICE

Premiere phase (lignes 1 et2) le 13 mai 2006 ; pro-
longement a Bourtzwiller début 2009 ; ensemble
de la seconde phase en 2012 ; tram-train (jusqu'a
Thann-Nord) en 2010.

Aprés achévement de la 2° phase, la ligne 1 sera
longue de 10,97 km avec 21 stations, etla ligne 2
longue de 8,75 km avec 17 stations.

Trafic journalier sur les lignes 1 et 2 : 40 000
voyageurs ; avec la deuxiéme phase, prévision de
87 000 voyageurs.

— tram-train : 147 millions d’euros pour la pre-
miére phase de 20 km, soit 7,35 M€/km ; au total,
189 M€ pour 37 km, soit 5,108 M€/km.

MATERIEL ROULANT

— 27 rames urbaines Alstom Citadis 302 au gabarit
large de 2,65 m

— 17 rames de tram-train Siemens Avanto au
gabarit de 2,65 m et bicourant 750 Ve / 25 kV-
50 Hz a livrer d'ici 2009. '

SITUATION ACTUELLE DU RESEAU
Premiére phase en service, travaux de la deuxieme
phase et du tram-train en cours depuis 2007.

NANTES

Ligne 1:ouverture Haluchére—Commercele 7 jan-
vier 1985, Commerce—Bellevue le 12 février 1985,

de Bellevue le 17 avril 2000, Bellevue — Frangois
Mitterrand le 28 ao(it 2000. 17,6 km et 32 stations ;
108 000 voyageurs/jour.

Ligne 2 ouverture Trocardigre — 50 Otages le 26
septembre 1992, 50 Otages - Ecole Centrale-Sup
de Co le 3 septembre 1993, Ecole Centrale-Sup
de Co — Bourgeonniére le 14 mars 1994, Bour-
geonniére — Orvault—Grand-Val le 3 septembre
1994, Trocardiére — Neustrie le 29 ao(t 2005 ;
raccourcissement au parcours Orvault Grand
Val - Pont Rousseau le 27 aolit 2007. 11,7 km

Ligne T4 1 0'Eau — Gare de Vénissieux

evoeen i 009, Gare da Vénissieux — Fey-

zin-Gimique en décembre 2009 ; 10 km et 18
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et 25 stations ; 112 000 voyageurs/jour avant
réorganisation d’aodt 2007,

Ligne 3 : ouverture Hotel-Dieu — Plaisance le 28
| aodt 2000, Plaisance — Sillon de Bretagne le 5
| avril 2004. 13,3 km et 31 stations depuis aofit
2007 ;38 000 voyageurs/jouravant réorganisation
d'ao(it 2007.

| MATERIEL ROULANT

| Codt: 178,7 millions d’euros + 80,95 millions

- du prolongement vers Asniéres-Gennevilliers | are 1904 prolongée a lllkirch-Lixenbuhl le

d'euros pour le prolongement de Noisy-le-Sec
Matériel roulant :

| imminent

| — 46 rames Alsthom TFS au gabarit de 2,30 m |
| & plancher haut, équipées d'une caisse centrale |
| Quverture le 2juillet 1997 ; 11,3kmet 13 stations ; |
| 80 000 voyageurs/jour

| Colt: 132,9 millions d’euros,
| soit11,761 ME€/km

| surbaissée ;
| — 33 rames ADtranz/Bombardier type Incentro &
plancher surbaissé et gabarit de 2,40 m.

ETAT ACTUEL DU RESEAU

en projet.

NICE

vembre 2007
| 8,7 km et 21 stations

MATERIEL ROULANT

intégral au gabarit large de 2,65 m et équipées de
batteries pour la circulation en mode autonome :
8 rames supplémentaires en option

Cours

333 millions d’euros, soit 38,276 M€/km
Particularités : absencedeligne aérienne de contact
a la traversée des places Masséna et Garibaldi

ETaT ACTUEL
Ligne 1 achevée, lignes 2 et 3 en projet.

ORLEANS

Ouverture de la premiére ligne le 24 novembre
2000 17,9 km et 24 stations ; 45 000 voyageurs
par jour

Matériel roulant : 22 rames Alstom Citadis 301 au
gabarit de 2,32 m

Co0t ; 301 millions d’euros, soit 16,816 M€/km

Deuxiéme ligne en projet pour 2011 ;

11,8 km et 25 stations ; trafic estimé a 22 000
vayageurs / jour

Codt: 297,7 millions d’euros,

soit 25,228 M€/km

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 : premiére ligne en service,
seconde ligne en projet.

ILE-DE-FRANCE

T1 St Denis - Bosigny - Noisy
Dates d'ouvertures : Bobigny — La Courneuve le
6 juillet 1992, La Courneuve — Saint-Denis le 13

décembre 2003. 11,9 km et 26 stations.
Trafic journalier : 100 000 voyageurs

T2 Issy - La DEFENSE

| livrées a partir de 2002.

| Trafic : 53 000 voyageurs/jour

| Particularités : voie métrique, rames unidirection-
| nelles, tension de 600 V.

35 rames Alsthom TFS-2 type Grenoble au gabarit |
| de 2,30 m et a plancher partiellement surbaisseé,
| livrées en 1992 et 1996.

| Situation actuelle : en service, début des travaux

Situation actuelle : en service.

STRASBOURG

Ligne A Hautepierre — Baggersee ouverte le 26

| 4 juillet 1998 ; 12,6 km et 22 stations ;
| LigneB :ouverturele 2 septembre 2000. 14,88 km
| et 27 stations.

Lignes C: ouverture le 2 septembre 2000, prolon-
gement le 25/08/2007 jusqu'a Rodolphe Reuss.
10,39 km et 21 stations

| Ligne D :ouverture le 31 a0t 1998, prolongement

Trois lignes en service, une ligne de ceinture gﬁf réeelsrogljrnlta: C?EJ;?;;: énlsa?'nri?éscﬁﬂiz ?352 E
joignant les lignes 1 et 2 a I'étude, un tram-train | ial L

le 25 aolt 2007 jusqu'a Aristide Briand. 5,62 km
et 11 stations.

| Ligne E: ouverture le 25 aot 2007 de Wacken &

| Particularités : réutilisation de I'ancienne ligne |

SNCF Puteaux — Issy-Plaine

| Situationactuelle :enservice, prolongementversla |

| vers le Pont-de-Bezons en projet.

| T3 Paris MARECHAUX SUD

stations ; 100 000 voyageurs/jour
Colit ; 267 millions d'euros, soit 33,797 M€/km

gabarit large de 2,65 m

Situationactuelle : enservice, prolongementversla | Particularits du réseau : tunnel de 1200 m avec

Porte de la Chapelle par I'est de Paris a I'étude

T4 AuLnay - Bonpy

Quverture le 18 novembre 2006 ; 8 km et 11
stations ; trafic prévisionnel 35 000 v/]

Coiit : 53 millions d’suros, 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

Situation actuelle ; en service, extensions a
I'étude.

' REIMS

| Quverture prévueen2011;11,2kmet22 stations ;
| trafic attendu : 45 000 voyageurs/jour

| Colit du projet: 342,78 millions d'euros, soit

décembre 1992 et Bobigny — Noisy-le-Sec: 15 |

30,605 M€/km

Matériel roulant prévu : 21 rames (+ 6 en option) | Matériel roulant prévu

Alstom Citadis 302au gabaritde2 40metéquipées | |8 rames : 18 Alstom Citadis 302 au gabarit de

2,40 m et équipées de I'APS

Particularités : présence de I'alimentation par le
sol dans le centre-ville :

Situation actuelle : Déclaration d’Utilité Publique
imminente.

ST ETIENNE

Ouverture de la premiére ligne (9,339 km et 30
stations) : 4 décembre 1881

Ouverture de la branche de Chéteaucreux (1,9 km
et 5 stations) : 9 octobre 2006

Matériel roulant : 35 rames : 35 Alsthom-Vevey a

Date d'ouverture de la premigre ligne : 24 no- | Porte de Versailles en construction, prolongement

Baggersee. 10,6 km et 20 stations
Trafic journalier :

Lignes A et D : 116 000 voyageurs
Lignes B et G : 104 000 voyageurs

| Colit de la ligne A : 297,75 millions d’euros

Cot des lignes B et C : 247,7 millions d'euros

| Matériel roulant :

20 rames Alstom Citadis 302 a plancher bas Ouverture ¢ 16 decembre 2006 ;7,9 km et 17 |

— 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.

| Matériel roulant : 21 rames Alstom Citadis 402 au | — 41 rames Alstom Citadis 403 au gabarit de

| 2,40 m livrées en 2005-2006

station souterraine a la gare Centrale sur le tronc

| commun des lignes A et D.

Situation actuelle du réseau : 5 lignes en service,

| différents prolongements en voie d'achévement,
| un tram-train en projet.

TOULOUSE
Ouverture prévue mi-2010 ; 10,8 km et 18 sta-

tions ; trafic attendu : 30 000 voyageurs/jour -
Colt du projet: 200 millions d'euros, soit
18,519 M</km :
Matériel roulant commandé : 18 rames Alstom |

| Citadis 302 au gabarit de 2,40 m
| Etatactueldu projet : Déclaration d’Utilité Publique

plancher surbaissé au gabarit de 2,12 livrées en | el |
| deuxieme ligne en projet.

1991 et 1998.

prononcée, premiers travaux en cours.

VALENCIENNES

Ouverture de la premiére phase (9,5 km et 19 sta-
tions) le 3juillet 2006 ; prolongement a Denain (8,5
km et 7 stations) le 1= septembre 2007. 25 000
voyageurs/jour [
Colts

— 1% phase: 269 millions d'euros, soit
28,316 M€/km ;

— 2¢ phase: 69 millions d'euros, soit
8,118MEAm ;

soit une moyenne de 18,778 M</km.

Matériel roulant ; 21 rames Alstom Citadis 302 au
gabarit de 2,40 m.

Particularités : réutilisation d'une ancienne voie
ferrée miniére pour la seconde phase a vocation
suburbaine.

Etat actuel du réseau : premiére ligne en service ;
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