Tramway. Citad
d’un standard

1 aurait é€ bien en peine
d'imaginer, il y a seulement
* une vingtaine dannées, quAlstorm
- fabriquerait un jour des wramways
a la chaine dans son usine d'Ay-
tré | Bt pourtant... Depuis l'au-
tommne 1999, époque de lance-
ment des premiers Citadis, pas
moins de 368 rames de ce type
‘ont été déja livrées, ou se trou-
vent en commande (en ne comp-
tabilisant que les tranches condi-
tionnelles désormais confirmées).
Aujourd’hui, la production des
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tramways mobilise & Aytré
quelque 7 000 m? dans le hall
central d'un batiment dent les
ailes sont respectivement déve-
lues aux activités TER et TGV...
Curieusement, le
terme méme de Ci-
tadis est officielle-
ment appart ving(-
cing ans avant la
sortie effective de la génération de
tramways ainsi dénommeée, 11
avait 4té déposé par l'industriel
Francorail-MTE (depuis partie in-

368 rames ont &té.
livrées ou sont en
commande depuis
Pautomne 1999

- 3595
IS : le succes

personnalisé

Recalé au milieu des anndes 1990 ¢ Strasbourg, Alstom. a su faire évoluer
son TFS pour satisfaire la demande des “novvelles villes o tram”. Modularité,
standardisation el personnalisation ont permis au Citadis de s’imposer.

tégrante du groupe Alstom) pour

. désigner un projet de matériel fer-

roviaire léger a vocation urbaine,
élaboré en réponse au célebre
concours Cavaillé. Ce concours
international, lancé
le 27 février 1975
par Marcel Cavaillé,
alors secrétaire dFtat
aux Transports, fai-
sait suite 4 la demande quiil avait
lui-méme formulée aupres des
maires de neuf grandes villes fran-
caises pour le lancement d'études

sur lMmplantation de v
réseaux de tramways. |
le Citadis d'Alsthom-Tr
MTE et le projet conct
consortivim formé par 1
triels Matra, Brugeoise «
ainsi que TCO, sont
cornine lavréats. Mais le
Citadis (comme d'ailleur:
projets précités; sombr
suite apres, dans I'oubli
En revanche, Pheureuse
de Marcel Cavaillé déb
15 mars 1980, sur le tou
appet d'offres « ram
COMCEITIAT Uzl 1é5ea1 Tiell
currence Nantes) dep
longterps ! Dés 1982, :
sent ainsi les vingt pi



avec aussi pour objectil d'inciter
fortement un achat anticipé des
billets, aux seules fins de mieux
gérer le remplissage des trains.
Dans le systeme adopté, le client
« chosit » lui-m#me sa réduction.
Acheté plus dune semaine 2
Tavance, tout billet bénéficie dé-
sormais d’etnbiée d'une réduction
de 40 %, quelle que soit la desti-
naiion choisie en service intérieur.
Cetie réduction chute 4 25 %
entre sept et deux jours, puis &
10 % un jour avant le départ. Sile
voyageur a acheté une Bahncard
(100 exros pour un ar), il cumule
une nouvelle réduction de 25 %.
Ceux qui l'accompagnent voya-
gent gratuitement sils sont dgés
de moins de 15 ans. Sinon, ils bé-
néficient de la meirié de la réduc-
tion conseitie au voyageur prin-
cipal, Comme aucun lien de
parenté n'est exigé, on voit appa-
raitre sur Internet des sites pour la
recherche de « partenaires de
voyage », quand ce ne sont pas
les voyageurs potentiels qui s'affi-
chent eux-mémes avec une pan-
carte sur le quat...
Comme cette nouvelle tarification
nest plus kiloméirique mais fait
appel a des prix de marché calcu-
iés en fonction de la concurrence,
le prix du billet pour un voyageur
seul, sur certaines relations infé-
tieures a 180 km, peut parfois étre
supérieur a ce qw’il était précé-
demment. Mais, apres étude, il est
apparu que cette situation ne
concernerait que 150 000 rela-
tions envirofn, sur un total de
22 milllions ! En revanche, une fa-
mille qui choisit de voyager par le
train paiera meins cher que si elle
#1ait partie en voifure oL en avion.
Ce qui était 2 Tévidence le but re-
cherché parlaDB...

Philippe HERISSE

TGV et ICE : deux conceptions de la vitesse

1 9 81 , premier TGV

1991, premier
ICE. Comment la France et TAl-
lemagne ont-elles développé
leur systerme a grande vitesse ?
Bt quen retirent-elles ? Pour
I'économiste Gilles Rabin, qui
vient de publier son livre « Villes

.et Grande vitesse », les points

de vue de départ ne sont pas
du tout les mémes. Les Francais
ont dabord cherché a relier
a trés grande vitesse leurs
plus grandes villes,
tandis que les
Allemands, tenant
compte d'une
démographie mieux
répartie, ont cherché & consti-
tuer un réseau. D'olt des paris
initiaux tres différents. Dans le
cas frangais, la trés grande viies-
se, avec le moins d'arréts inter-
mediaires possibles et un systé-
me de réservation obligatoire,
assurée par un TGV qui accélere
et freine lentement, taillé pour

- de grandes distances. Dans le

cas allemand, de, nombreux
arréts, une vitesse moins grande,
une grande souplesse d’acces,
dans un ICE relativement
« lent », accélérant et freinant
vite, fait pour les dessertes, fonc-
tionnant selon une logique de
réseau, avec un cadencement

Dés le départ,le TGV
est fait pour les
grandes distances,
avec peu d'arréts

généralisé, et s'inscrivant dans la
confortable tradition du train
d'affaires.

Les réalités de Texploitation ont
pourtant amené les deux pays a
se rapprocher. Les Francais ent
découwvert les vertus du cadence-
mertt et le TGV Atlantique s'est
affranchi d'une logique de des-
serte de meétropole & métropole.
Les Allemands, avec 'ICE 3 sur
la ligne Francfort-Cologne, se
rapprochent de la « vraje »
grande vitesse. Si les
deux modeles se
rapprochent, le dia-
logue m'est pas aisé,
comime on Fobserve
en ce mornent sur Thalys ou sur
Realys.

En ce qui concerne les gares et
les villes, Gilles Rabin propose
une intéressante typologie, avec
des « gares perdues » {invention
frangaise symbolisée par Ablain-
court-Pressoir), des« gares an-
thropophages » se substituant
aux centres-vitle (projet UFQ a
Dortmund), et deux innovations
qui lui semblent plus heureuses :
les « gares-satellites » jouant de
la proximité d'une métropole (Le
Mans et Novaxis, Kassel-Wil-
hemshohe), et des « portes vir-
tuelles », sorte d’Eurccités pro-
longeant la ville traditiormelle et

directement lides entre el
Europe ou Stuttgart).
Aujourd’hui, le déveloy
de la grande vitesse de
ring reliant les grande
poles de I'Europe du N
ris-Lille-Bruxelles-Rand
logne-Franclort. Soit une
sont concentrés plus d
tié des programmes de 1
européen. La boucle ne
clée que lorsque le TG
liera Franctort & ['le-de
Comment faire pous
grande vitesse naccent
déséquilibre de I'espa
péen ? Se fondant notam
les exemples du Mans,
ou du nouvel espace L
seille, Gilles Rabin pen
partie mest pas forcéme
peur kes villes qui ne sor
serrées dans le Ring, A
tion que les collectiviu
aient les movens de d
leur avenir, ce pour qu
lemands semblent tou
MieUX armes,

Villes et Grande vites
volution ferroviaire en Fr
Allemagne

De Gilles Rabin, livre pt
légide de l'association
européennes & grande
Edition Mardaga.
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avec batterte
ntation par le.sol).”
dgfa-« fonclionnef » :
stepavant de le poser,
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« Sorties de garantie »
Le Chtadis de Montpellier, premier de la lignée, est « sorti de
tie » le 30 septembre dernier. Il avait é&té mis en service le 1
2000. La « sortie de garantie » est toujours un événement h
pour le constructeur. Quire la levée de cautions bancaires,
gnifie pour lui gue son matériel fonctionne désormais de 1
optimale, et qu'il W'aura plus & détacher en permanence ses .
techniciens dans I'atelier de I'exploitant. Car 4 la différence de
de consommation plus traditionnels, 'échéance de garant
framway n'est pas, en effet, fixée a 'avance, mais subordonr
satisfaction effective d'un ensemble de performances en 1
pendant une durée déterminée. Difficulté supplémentaire, la dé
et les courbes-enveloppes de ces performances peuvent vari
contrat & autre. Dans I'exemple de Montpellier, une courbe the
de diminution du taux d’avaries avait été tracée par le contr:
tant d’une valeur de douze incidents aux 10 000 km pour des
& trois en décembre 2001. Les valeurs effectivement enreg
en début d'exploitation ont eté, bien sdr, supérieures a dot
raison-des mises au point nécessaires sur les tout premiers
plaires de cette nouvelle génération de tramway. Mais & part
tobre 2001, courbes théorique et pratique se sont rejointes,
fanvier 2002, cette derniére est descendue en dessous des t
cidents aux 10 000 km, y restant pendant six mois consécutifs
4 septernbre), ce qui constituait F'une des conditions requises
sortie de garantie. D’autres conditions s'y ajoutaient, port:
tamment sur les nombres de « fins de tour » (la rarme avariée |
joindre avec ses voyageurs le terminus, mais doit ensite étre
au dépdt), de « haut-le-pied » (les voyageurs sont iransbor
miieu de ligne, la rame avariée, inapte a les fransporter, dey
joindre directemnent le dépdt), et de « secours » {la rame ¢
tombe en détresse\e’t doit &tre poussée par la suivante, toute
bien sOr sans voyageurs).
A Orléans, on enregistre désormais moins de trois incider
10 000 km, et tes résultats sont fout aussi satisfaisants pour
de tour, les haut-le-pied, les retards imputables au matérie
secours. La prochaine sortie de garantie concernera Lyor
contrat définit un « indice de perfarmance » (IP) calculé nota
& partir de la disponibilité effective des rames. La valeur de ce
doit &tre inférieure & 1 sur trois mois consécltifs, ce quifutle
février & mai 2002. Une commission paritaire réunissant des
sentants du constructeur et de I'exploitant se réunit mensue!
pour analyser signalements et incidents, et statuer de leur orig
conducteur qui signale « avoir eu froid » fors d'un senvice pel
ler une réelle insuffisance dans le fonctionnement du chauffe
bine d'une rame, incident alors imputable au matériel, ou n'é
le reflet d’un état physique momentang, dont le constructeur
rait alors & I'évidence étre tenu pour responsable. ..

rames nantaises (a plancher haut)  architecture différentes
du Tramway frangais standard  gnation de Tramway fran
(TFS) d’Alstom, qui naura  dard perdure et, en douz
dailleurs de standard que lenom  stom produit 177 TF
puisqu'en 1986, pour le nouvean  Nantes, Grenoble, Paris,

- réseau de Grenoble, e construc-  Saini-Erienne). Ce n'él
“teur livre le premier matériel au  qu'une production de «1

monde congu avec un plancher  1e Citadis, tel que
bas partiel 4 la cote de 350 mm ! connaissons aujourdhu

.En dépit d'une esthétique et dune  en réalité, de léchec d'A
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Palfaive de Strashourg, le
constructeur avait bien essayé de
vendre son TFS dans la capilale
alsacienne, mais le maire de
l'époque, Catherine Travumann,
trancha en [aveur d'une sclution
« & plancher bas intégral » que
n'autorisait bien str pas le TFS.
Au milien des années 1990, Al-
stom lance done, en interne, une
série de véllexions pour se reposi-
tionner plus efficacement sur le
créneau du tramway Avec envi-
ron 900 machines par an & tra-
vers le monde, force est déja de
constater que ce marché reste re-
lativernent limité. 11 est aussi trés
hétérogene, en termes de gabarit,
de performances, et de personna-
lisation du design. Enfin, notam-
ment en France, il est devenu trés
exigeant. Un nou-
veau tramway doit
désormais s'intégrer
4 lintérieur dun
méme mandat électif, et la collec-
tivité locale concernée entend
donc pouvoir linstaller en meins
de cing ans. Difficulté supplé-
mentaire apparue aprés Stras-
bourg, les « nouvelles villes a
tramway » ont généralement vu
leur capacité d'investissement ré-
duite d’enviren 30 %, imposant
a Alstom de proposer, dans Ia fou-
lée, un matériel roulant qui soit
également 30 % moins cher que
le TFS. Ultitne requéte égalerent
nouvelle, le design et la capacité
de ce matériel devaient pouvoir
évoluer en cours de vie. ..

Les concepteurs de ce qui allait
bientdt devenir le Citadis ont
alors vite compris que la satisfac-
ticn des exigences préciiées passe
décidément par trois axes : la mo-
dularité, la standardisation et la
personnalisation. De fait, le tram-
way conternporain est d'abord un
véhicule ferroviaire & architec-
ture mulri-articulée, indispen-
sable pour concilier capacité,
économie el Inscription en
courbe sur un réseat urbain. En
conséquence, sa conception
sidentifie bien a celle de medules
de caisses.

Pour diminuer le cotit du maté-
tiel et augmenter sa figbilite, i fal-

S'inspirer de
pratiques en vigueur
dans {'automobile

lait ausst s'inspirer de
en vigueur dans 'indus
mobile, ol nombre ¢
imels sont communs &
rents modeles. Lévol:
mode de rédaction de
dles charges vers l'établ
de spécifications sw
mances (en lieu et plac
cifications lonctionnel;
sant les solutions tech
mettre en ceuvre)
datilleurs grandement
proche de standardisatic
sous-ensemnbles comm
gies, les chalnes de tra
encore linformatique en
Tout reverait 4 définir a
solutions standard qu
raient a lenveloppe moy
performances spécifiée
étant recon
d'un projet
Enfin, il ¢
de baliser
table « espace de liber
lequel les clients pourra
sir, entre autres, la lar
rames, leur longveur, la
« hout avant », et les
ments. Dés l'origine du
constructeur avait cho
pas pénaliser les réseau
dant des largeurs peu
considérant que ces
n'élalent pas respons:
considérations historiqt
graphigues ou technic
miques les ayant condu
ter, un jour, un gabarit d
paramétrage des plar
tillages permet donc d
¢conomiquement 1
quelle largeur, compr
2.30e12,65m...
L2 premiére affaire gagn
stom sur le Citadis fut
lier, opérationnel le ]
2000. 1 y eut. bien quels
cultés de mise au poin
réussite est désormais
avec 100 000 voyageurs
Le chiffre de 92 000 av
é1é atreint avec 28 rames
bien sir en totale surch:
longerment do matériel 4
vrail, permetire de cont
augmentation. ..
Philippe



i

Fabrication. Les recettes de la modular

8 ne rame Citadis se présente
sous la forme d’un élément
articulé & calsses courtes. Chaque
caisse, qui pent €ire constituée
d'un seul module {cas des caisses
intermédiaires) ou de plusieurs
(cas des caisses d'extrémité), re-
pose sur un bogie moteur (ou por-
teur) staridard, ou bien est dé-
pourvie d'crganes de roulernent
et prend alors appui & ses extré-
mités, par liniermédiaire des ar-
ticulations, sur les deux caisses ad-
jacentes. A chaque begie moteur
correspend une chaine de traction
standard, montée en toiture de la
caisse correspondante. Pour
construire une tame, on doit faire
appel & cing types de modules dif-
férents : la nacelle (avec bogie mo-
teur ou porteur) ; la caisse sus-
pendue ; le module de porte
simple ; Tarticulation ; et enfin, la
cabine de conduite. Selon que le
plancher « remonte » au droit des
bogies moteurs cu y demeure 2 sa
cole nominale denviron 330 mim;,
le Citadis est dit « 2 plancher
mixte » (PM} ou « & plancher bas
intégral » (PBL). Les matériels de
Montpellier et Orléans sont des
PM, ceux de Lyon et Paris sont des
PBI. Dans la numérotation 4 trois

chiffres, willisée pour ideniifier les
différents produits Citadis, le troi-
siémne renseigne sur son type (1
pour PM, 2 pour PBD), 1andis que
les deux prermiers donnent la lon-
gueur de la rame arrondie a la di-
zaine de metres. Ainsi, un Citadis
302 est une rame &
plancher bas inté-
gral, longue d’envi-
ror: 30 m. Sur les
PBI, Ies caisses d'ex-
trémité (souvent appelées, par
abus de language, les « mo-
trices »), sont constités par l'as-
semblage rigide de trois modules
(cabine+porte simple+nacelle). De
faible longueur, elles reposent

En régime normal,
l'usine d’Aytré sort
neuf rames

de 30 m par mois

(tout comme les caisses interme-
diaires avec bogie) sur un bogle
qui présente un tres faible degré
dle liberté en rotation (ce qui au-
torise justement la continuité du
plancher bas). Sur les PM, ces
% motrices » sont constituées
de quatre modules
(cabine+porte
simple+nacelle+caisse
suspendue).  Plus
longues que leurs
homologues des PBL elles doivent
reposer sur un bogie pivotant
classicue.

Ensuite, pour adapter la longueur
de la rame aux souhaits du client,
il suffit de jouer sur le nombre de

caisses intermédiaires.
gamme PB, pour passer
20 m) aun 302 30 m
simplement de rajoute
semble « nacelle (sur b
teur ou porteur)+artic
caisse suspendue+articy
Cette opération peut low
cilement étre efleciuée au
la vie de l'engin, afin d’a
greT ULl acCToissement ¢
Ainsi la « jumboisation »
de 30 2 40 m, des wente
Montpellier déja fivrées
que guinze jours en ate
quinzaine d'entre elles a
déja été traitée, sans por
que Yoftre commerciale ¢
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Pourquoi
Orléans a fait
du bruit...

Cété constructeur, les pro-
blémes de bruit apparus & Or-
léans s'expliguant aisément.
Alstom rappelle déja que fes
valeurs relevées & I'intérieur
des rames comme a I'exté-
rieur étaient conformes aux
spécifications du maitre d'ou-
vrage. Cependant, {'opérateur
ayant souhaité développer
avec le consuliant Systra son
propre SAE (systéme d'aide &
I'exploitation) commandant
également las graisseurs de
bouding, le graissage a finale-
ment di s'effectuer manuelle-
ment dans les débuis, le
temps de rendre 'ensemble
opérationnel. Ce fut 13 une
prermigre difficuité. Ensuite, les
bruits de roulement constatés
dans 'avenue de la Gare pro-
venaient de la combinaison
malheureuse d’un revétement
en pavés établi au-dessus des
caves riveraines, formant peau
de tambour, avec Iutilisation
de roues aux tables de roule-
ment plus larges (125 mm au
lieu de 110 mm sur la largeur
totale de la roug), en vue de
ménager une compatibilité
avec les appareils de voie de
type SNCFE. Ainsi, I'extrémité
des roues roulait-elle en
quelque sorte sur les pavés !
Depuis, ces pavés se sont tas-
" sés, tandis que le maitre d'ou-
vrage & champfreiné les tables
de roulement pour éviter tout
contact. Quant aux crisse-
ments, ils trouvaient leur ori-
gine dans le mode de pose de
la voie, qui prévoyait.une ré-
duction de son écarterment
. dans les courbes. Résultat : le
bogie se positionnait d'autani
moins bien que la conicité des
rouss ne pouvait plus étre mo-
bilisée, celles-ci étant bridées
au niveau des boudins.
Comme il semblait difficile
d'arracher la voie déja posée,
une solution a été trouvée en
meulant les gorges...
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LA MODULARITE EN LONGUEUR DU CITADIS A PLANCHER BAS INTE

Maodule

Articulation

Citadis 202. Environ 20 m

Articulation
Ty

Maodule

Nagelle
motrice ou -

‘Cabine
i porteuse

nait o étre diminuée. ..

Pour chaque module constitutif
dune caisse, la modularité interne
est ensuite cbtenue par un astu-
cieux découpage en trois familles
d'éléments : le chassis ; le pavillon,
les cadres de portes ou de baies ;
et enfin, les anneaux dextrémité.
Ainsi, on ne constitue plus de
« faces latérales », puisque celles-
ci se reforment toutes seules par
Ia sitple juxtaposition de cadres
de portes et de cadres de baies !
Quant aux anneaux d'extrémité,
ils ont pour but d'assurer Iéquer-
rage des caisses, pour éviter
quelles ne se déforment, ainsi que
l'interfacage avec larticulation cu
la cabine. Chaque structure de
caisse prend ainsi la forme d'une
boite & six faces. Une boite qu'on

ne ferme pas tout de suite, puis--

quau préalable, on va totalement
habiller chacune des faces, selon
une technique empruntée 2 la fa-
brication de certains autobus, et
plus particulizrement 'Agora
dTrisbus. Cette techniquie présente
nombre d'avantages. Elle réduit
déja les tetnps d'« en-cowrs » car
elle permet Fexécution des travaux
en parallzle sur chague face. Elle
facilite grandement aussi la tache

suspendue

Etat des commandes -
" Dublin : 40

-Montpellier 3¢
- Orléans 22

- Lyon 44

- Melbourne P
-La Rochelle A
- Bordeaux - 70
= Rotterdam o 60
“'RATP . 60
Barcelone - - . 219

“Valenciennes AT

des opérateurs, qui peuvent ne-
tamment équiper les plafonds en
travaillant « & plat », sur le pla-
fond retourné. Enfin, les faces (et
leurs équipements) peuvent étre
essayées séparément avant feur as-
sernblage, ce qui limite ensuite les
tests aux seules interfaces.

Lassemblage des caisses seffectue
dans un conformateur, encore ap-
pelé « cathédrale ». Les ultimes
habillages st alors réalisés, dont
la pose des glaces (qui craignent
la manutention 1, et les caisses re-
coivent, en dermier, leurs équipe-
ments de toiture {chaine de trac-
tion, pantographe, et autres
appareillages lourds & déplacer,
quil vaut mieux payer le plus tard

Nacelle Cabl

motrice ou
“porieuse

" Citadis 302. Environ 30 m"

possible vu leur prix élex
alors, seulement, quing
« mise en rame », suiv
sais statiques (prouvant.
hicule peut accepter sa
tension), des essais dyr
{sur voie dessal), et de
ration au départ.

Deux mois et demi sépa
brication des premiér
dun Citadis de sa prép
départ. Entre la notificat
commande nouvelle et
tation de la premiere
client, i} s'écoule entre d
vingt mois. Le constri
haite pouvoir disposer ¢
deux muois pour ses essa
Puis les rames suivanie
vrées au rythme de trois
la livraison d'ane série
de 20 & 25 unités séalar
mois, En régime norm:
d'Aytré sorl new rames
par mois. Pour le con
T'optimum consiste dor
travailler sur plus de ol
1a fois (actuellement, I
Rotterdam et la RATP
d'urgence, la product
suelle peut touefois g
douze rames de 30 m,
de 400 m de tramway..



Grande vitesse. Shanghai relance le projet
de Transrapid entre Dlisseldorf et Dortmur

Au lendemain de
Utnauguration, fin
2002, de la ligne a
sustentation
magnétique
Transrapid Shanghai-
Pudong (30 km), les
Allemands semblent
porter un intérét
nowveay o cetle
technique qu’ils ont
contribué a développer.
On parle aujourd hui
d'un Metrorapid entre
Diisseldorf et
Dortmund (80 km,)
pour 2006.

es habitants de Dasseldorf et

Dorirmund, a l'ouest de I'Al-
lemagne, devront sans doute
bientdt apprendre a dire
« merci » en chinois. Le moins
quils puissent faire si, grace ala
mise en route du train magné-
tique allemand Transrapid a

" Shanghai, un projet équivalent
voit le jour entre ieurs deux

villes.

" Le chancelier allemand et son mi-

nistre de I'Fconomie sont en effet
rentrés enthousiastes de I'inau-

. guration de la ligne Transrapid

construite en Chine par Slemens

‘et Thyssen-Krupp, le 31 dé-

cembre dernier (voir LVDR
r° 2879 du 8 janvier). Gerhiard

" Schroder et Wolfgang Clement
“-sont depuis convaincus du bien

fonde de cette technologie, et dé-

- cidés a tout faire pour quielle voit
~finalement le jour dans le pays

ol elle été inventée il v a 30 ans.
Qubliés, tous les arguments des
détracteurs du train magnétique

(incompatibilité avec le raii clas-

sique, pas de transport de mar-
chandises...). Le gouvernement

-en est convaineu : il faut un tron-

‘en Rhénanie du

- deux villes, distantes

~ d’environ 80 kilométres, en

Visue! du futur Metrorapid au départ de 'acroport de Diisseidorf. Verra-t-il le
jour pour ia Coupe du monde de football de 2006 7

Le Metrorapid refiera Diisseldorf et Dortmund en trente minutes.

¢on pilote en Alleragne. Une vi-

rine pour mietx exporter le train

magnétique.
Deux projets sont en lice. D'un
coté, la liaison entre la gare et Taé-
roport de Mumich, en Baviere. De
l'autre, le Metrorapid entre Dort-
murd et Dusseldorf,

nord-Westphalie, le
train relierait les

30 minutes, sa vitesse de pointe
atteignant 300 knvh. Les deux
trongons doivent bénéficier de la

* manne publique (1,75 milliard
. d’euros pour le Metrorapid, et

550 millions d'euros pour Mu-
nich} mais, depuis quelques

Le gouvernement
en est convaincu : il
faut un trongon
pilote en Aliemagne

jours, les rumeurs se précisent :
seul le projet thénan aurait les fa-
veurs de gouvernement.

An moins deux éléments jouent
en sa faveur. Le premier est
commercial : Metrorapid illustre
une nouvelle utilisation du
Transrapid, lintégra-
tion dans ie résean
régional, alors que
le projet bhavarois
(aéroport-gare de
centre-ville) est trop proche de
celui réalisé 4 Shanghai. Le se-
cond argument est politique : le
ministre de PEconomie était, jus-
qua I'automne dernier, ministre
président du Land de Rhénanie
du nerd-Westphatie. Gerhard
Schréder estime que le projet de

Photos SP TRANSRAPID INTERNATIONAL

Diisseldor! est plus ava
son rival du sud de T'All
el que « le plus rapide ne
étre contraint d'atiendy
lent ». Citant des sources
vernement régional de b
du nord-Westphalie, 'he
daire Focus affirme que
550 millions d'euros des
Baviere seraient attribué
trorapid. Une maniére d
mettre de boucler son b
Car aucun des deux pro
eTICOTE Parvenu a réunir
nécessaires. Metrorapia
uin investissement in
3,2 miiliards d’euros. L
Land ont prévu de prenc
charge l'essentiel de cetie
mais il demeure un tro
entre 430 et 600 millic
10S.

Gerhard Schréder souh
le firancerment soit houc
du mois. Une réunion
numéro 1 du gouverne
ministre de I'Economi
nistre des' Transports ¢
nistre-président du Lang
est prévue 2 cette date.
donc quelques jours pc
ver un investisseur... Le:
se tourment vers le privé
ticent jusqu'ici, la renta
Transrapid étant loin &
rée. Mais Siemens et |
Krupp pourraient simpl
ministre des Transports |
bliquement demandeé ¢
chacun 100 millions d'e
quetidien berlinos affi
les deux entreprises aur
des promesses. Au s
consortium Transrapid,
bien admettre J'existen
« nouvelle ligne » de ¢

- Officiellernent, le Métror

voir le jour en 2006, af
opérationnel jors de la C
monde de football. 1
chaines semaines perme
savoir si cette échéanc
bien éire tenue.

Isal
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-D pér carte bancaire
i _'par chéque bancaire
{1 par mandat

] par chéque postal
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Bénéficiez de notre offre
exceptionnelle en vous abonnant
pour un an dés aujourdhui
économisez 28 € (plus de 180 F)

en ne payant gue 87 € au lieu

de 115 £ (prix de vente au numéro)
et recevez, en cadea,
une superbe montre Classique Lip.

Retournez vite le bulletin
d'abonnement ci-dessous !

e dopiration L1111

Signature :




