ACTUALITE

Le colloque de Brest qui s’est
déroulé en octobre dernier (1)
a permis de dégager quatre
themes de réflexions essentiels
au devenir des transports

en commun en site propre

(T CS P) : Quelle est Ia situa-
tion des métros légers en ser-
vice 2 Od en sont les projets et
études dans d’autres villes ?
Quels sont les critérés’de choix

ROIS réseaux en service ont été oré-
sentés au cours des journdes de

Grenoble qui ont adopté le tramway stan-
dard et le réseau de Saint-Etienne qui est
exploité avec des véhicules P.C.C. de Bru-
geoise et Nivelles et doit prochainement
renouveler son matériel 4 voie métrique,

~ construire un nouveau dépdt et prolonger sa
ligne de tramway.

Le réseau de Nantes

M. Bigey, directeur général de la Semitan
a confirmé que :
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a/ le prolongement de fa ligne 1 sur 1,7 km
entre Haluchére et 1a Beaujoire est adopté
pour un coit prévu de 48 MF ;

b/ les études préliminaires de la 2 éme
ligne sont achevées, le dernier pont en cons-
truction sur le bras de la Madeleine a été mis
en service en janvier 1989. Ainsi un axe lourd
pour autobus est constitué sur le troncon sud
de la future 2 2me ligne qui reliera la Place
de Viarme au nord et Trocardiére au sud,
soit un linéaire de 6,1 km ;

¢/ la livraison de huit véhicules supplé-

mentaires ¢ qui porte le parc 4 28 véhicu-

trafic journalier actuel est de prés de
50000 voyageurs sur a ligne 1, avec une fré-

_ Quence de 54 6 minutes en éléments doy-

bles & 'heure de pointe ;
d/Pévolution du compte d’exploitation
entre 1984 et 1988 (hors amortissement).
Le trafic a progressé de 41,8 millions de
déplacements en 1984 4 54 millions de dépla-

- cements en 1988 soit une augmentation de

28 % avec.une ligne de tramway et une ligne
de bus articulé en plus sur le réseay.

‘Sept ans aprés le début de I'engagement
de I'opération tramway de Nantes, les remar-
ques suivantes peuvent &tre faites sur les qua-
tre points ci-aprés :

QUELS TRANSPORTS

1 / Le gabarit de 2,50 m aurait été préfs-
rable pour le réseau de Nantes, le gabarit
retenu de 2,30 m convenant mieux aux lar-
geurs des rues des centre-villes francais ;

2/ La qualité de finition dy tramway
francais standard est de méme niveau que
celle du T.G.V ;

3 / Le haut niveau de qualité a des réper-
cussions sur le prix et donc sur la concur-
rence i |'exportation ;

4 / Le prix du matérie! doit baisser ay
niveau de la place offerte 4 Pusager sans
diminuer les normes de confort (4 pass./m?),
aussi cherche t-on & modifier le tramway
francais standard constitué de 2 caisses en
ajoutant une troisidme caisse ce qui permet
d’augmenter la capacité du véhicule.

Si ¢e projet de modification se concrétise,
on pourrait rallonger les 28 véhicules du
réseau de Nantes, ce qui offrirait une capa-
cité supplémentaire de 1876 voyageurs soit
une capacité supérieure a celle offerte par fes
dix véhicules actuels c’est-a-dire un accrois-
sement de prés de 40 %6, .

Le Réseau de Grenoble

Le bilan de la premiére année d’exploita-
tion est un succés commercial,

En effet le tramway & transporté en un an
12 millions d’usagers, la fréquentation con-
tinue & augmenter, elle est actucllement de
plus de 50 000 passagers par jour. Dés fa mj
1989, 3 nouvelles rames commandées dans
Ie cadre dé Ja deuxigéme ligne viendront ren-
forcer le paren,

L’ensemble du réseau a vu son trafic aug-
menter de 15 % : un voyageur du tram sur
deux est en correspondance, la ligne repré-
sente 1/3 du trafic de 'ensemble du réseau.

Début novembre 1988, la réalisation
durant deux années de deux ponts sur I'lsére
et sur I'autoroute a étélancée. La deuxiéme

ligne longue de 5,3 km reliera la gare SNCF

au Domaine Universitaire en passsant par
I"Hépital des Sablons : elle aura 12 stations
et un trone commun avec la premiére ligne
ce qui portera Uintervalle 3 2 mn contre’
4,5 mn actuellement sur ce trongon.

Le coilt prévisionnel est de 630 MF y com-
pris le matériel roulant : une subvention de

(1) Colloque organisé par 'Agence d'Urbanisme de la
Comtmunauié Urbaine de Brest et le SITCAR de Rennes
sous le patronage de I'Union des Transports Publics, du
GART et de Ia FNAU.
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SITE PROPRE APRES 1992 ?

158 MF est attendue de I’Etat. La réalisa-
tion des infrastructures ne sera pas lancée en
lot par lot comime pour Jes travaux de a pre-
miére ligne car inierface entre les lots
n'étant pas gérée au nueux, cette procédure
est génératrice d'inflation : cette réalisation
se fera par la voie d'une concession, Pexploi-
tation de la ligne éiant confiée 3 ia Semitag.
Le marché sera passé clé en main avec le
groupement d'entreprises pour diminuer les
risques de dérapage des colits : afin d’évi-
ter la perte de savoir faire acquis avec la réa-
lisation de la premiére ligne, les mémes entre-
prises ont été retenues.

Le Réseau de Saint-Etienne

‘Le réseau de Saint-Etienne comporte 30
lignes dont 23 fignes d’autobus, 6 lignes de
trolleybus et 1 ligne de tramway qui est
exploitée depuis plus de 100.ans, Le réseau
est exploité par la Tras, filiale de Transcet,
et 3 transporteurs locaux.

La ligne de tramway actuelle longue de 7,5
km relie Solaure au sud 2 Ta Terrasse au nord

LE METRO LEGER ..

cement du matériel, fabriqué par B.N en
1958, pour améliorer Jes conditions de trans-
port, les tramways étant complétement satu-
rés & Pheure de pointe et pour améliorer la
productivité de Fexploitation en augmentant
la capacité unitaire des véh:cu[es

Le véhicule proposé par Alsthom et les
Ateliers de Construction Mécanique de
Vevey selon le cahier des charges du Siotas
se présente avec 2 bogies moteurs et un bogie
central porteur équipé de roues de diamétre
410 mm permettant d’avoir un plancher 4
330 mm ay dessus du niveau du rail.

Long de 23,19 meétres, large de 2,10 métres
et offrant une capacité de 204 places dont
42 assises (7 passagers/m>), ce véhicule 2 un
poids 4 vide de 26 tonnes.

Les équipements électriques : hacheurs i

GTO, rhéostat, dijoncteur, convertisseur sta-
tique et onduleur sont implantés en toiture.

La commande de ce matériel est sur le:
point de se concrétiser : une premiére série

de 12 4 15 véhicules sur un total de 30 véhi-
cules prévus A terme serait fabriquée, le pre-

nomique d’une 1 ére ligne de TCSP sur un
axe sud-est / nord-ouest reliant les 2 zones
de grands ensembles du Blosne et de Vilie-
jean au centre ville, regroupant dans la zone
d’attractivité du sysiéme 40 % des emplois
et de la population de Rennes, Ce scénario
ferait passer la part du marché du transport
en commun de 29,4 % en 198524 36,8 % en
1995 pour les déplacements sur Rennes
intramuros.

* Le choix du systéme se fera entre deux
technologies : le métro léger du type Greno-
ble ou Nantes et le métro automatique du
type Val. Deux hypothéses sont actuéllement
retenues.
1~ une ligne de 8,4 km exploitée avec le
tramway dont 1,4 km en souterain et 20 sta-
‘tions,avec un intervalle de 3 mn 30 A I'heure

" de pointe, une vitesse commerciale de 21.

‘km/h, et un trafic estimé a 55 000 voyageurs
par jour, Le colt serait de 1266 MF (valeur
'1988)-avec une subvention de 'Etat de 310
‘ME. Le coiit annuel d' explmtauon serait de
28 MF ;
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avec une fréquentation de 80 000 voyageurs
par jour : elle assure prés de 40 % du trafic
des T.U. stéphanois.

Le parc est composé de 35 motrices du
type PCC construites par la Brugeoise et
Nivelles dont 30 motrices simples livrées en
1958 et 5 articulées livrées en 1968,
L’intervalle & I'heure de pointe. est de
1 mn 3022 mnet 3 mn le reste de la jour-
née : il y a 29 motrices en ligne & Pheure dé
pointe, Malgré le dispositif de prise en
compte des tramways aux carrefours, la
vitesse commerciale ne dépasse par 15 km/h.

Se pose donc & bréve échéance le rempla-
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mier véhicule livrable fin janvier 1991, les
suivants livrables  la cadence de 1 par mois
& partir du mois d*avril 1991. Paraliélement
un nouveau dépdt atelier sera construit pour
les autobus et les tramways, 1a ligne sera pro-
longée entre La Terrasse et 'Hépital Nord

- et la mise en site propre sera poursuivie, Ces
différents projets seront financés sans chan- -

gement du versement teansport (V/T)-qui est
au taux de 1,2 % depuis Ie 1/1/1982.

Le projet de Rennes

Une étude a permis de mettre en évidence

la faisabilité technique et la justification éco-

2w une ligne de 8,6 km exploitée avec le
Valdont 5,2 km en souterrain et 13 stations,
avec un intervalle de 2 mm 304 I"heure de
pointe, une vitesse commerciale de 34 km/h,
et un trafic de 74 000 voyageurs par jour.
Le coiit est estimé 4 1868 MF (valeur 1988)
avec une subvention de 'Etat de 502 MF.
Le coiit annuel de I"exploitation serait de 42
MEF.

Le V/T qui est de { % depuis e 1/7/78
devra &tre relevé 2 1,5 %. La fiscalité
aujourd’hui de 45 F/habitant/an, serarele-
vée 4 70-90 F/habitant/an avec le tramway
et 4 150-200 F/habitant/an avee le Val.
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Le projet de Reims

L'avant projet sommaire d'une ligne de
tramway en site propre a été établi en 1987
et un dossier de prise en considération fut
transmis au Ministére des Tranports en 1988
en vue d'une obtention de I'7ide de Etat.

La ligne orientée nord / sud-est relierait
le centre ville ct la gare au nord et les quar-
tiers de Croix Rouge et Chatillons au sud :
d'une longueur totale de 7,28 km, l¢ tracé
s'inscrit dans la totalité de son parcours dans
ott Ie long de la voirie existante, au niveau
du sol, avec 19 stations, l1a valeur moyenne
de I’mterstanon étant de 400 métres. La

vitesse - commerciale. estimée serait de 20

km/h. Ee trafi¢ prévxsxblc sur cette ligne est
esumé L

— 1800 voyageursfheurc/sens é l'heure
de pointe sur le trongon le plus chargé ;

— Pintervalle est de 5 mn A I'heure de
pointe et de 6.2 7 mn 30 aux heures creuses ;

— 35 000 voyageurs par jour dont 6 000

millions de voyageurs par an.

Le matériel roulant est le tramway fran-

cais standard & plancher bas : le parc néces-
saire est de 15 rames sachant qu'il faut 11
rames & 'heure de pointe.
Lemontant de l'investissement s’éléve 3
. ‘750 MF (valeur janvier 1988).
* Le cofit d’exploitation s’établit 4 20,31 MF
par an, les économies dégagées sur le réscan
d’autobus s’élevant a 18,30 MF.

La clientéle nouvelle drainée par la ligne
de tramway au réseau avec les lignes d’auto-

lions de voyageurs par an, soit un gain de
recettes de 3,52 MF.

Le projet devrait étre financé avecle V/T
qui est au taux de 1 % depuis 1976 et sera
portéd 1,5 %, I'accroissement du tarif qui
est actuellement de 2,20 F P'unité par carnct
de 10, I’augmentation du trafic, ¢t a sub-
vention qui devrait étre de 30 % sur le mon-
tant des infrastructures.

Le projet de Rouen

Les différentes mesures adoptées en faveur
des transports en commun ne peuvent plus
augmenter fa capacité du réseau, le Sivom
s’est orienté vers un projet. de Métro Léger
dont I'APS (avant projet sommaire) a &é
approuvé en septembre 1988. D'une lon-
gueur de 10,355 km, la ligne comprend 20
stations dont 4 stations souterraines, exploi-
tée avec 22 véhicules. La vitesse commierciale
sera de 20422 km/h. La croissance prévue
de 1a clientéle induite par le tramway serait
de 16,5 %

Le montaﬂf du projet est évalue 4 1680
MF tiors taxes.

Le dossier de prise en considération a été
transmis au Ministére des Transports en vue
de Pobtention d’une subvention de I'Etat.

Le projet de Brest

Le réseau prévu a une longueur de 11,5
km qui se répartit en :
— une lére ligne d’orientation est-ouest

de 7,4 km ;
" — une 2¢me ligne d’orientation nord-sud

de 4,1 km.

Le réseau comporte 25 stations dont 4 ter-

minus et 1 station de correspondance,

On trouve a 600 métres des lignes de tram.
way 55 % des emplois et 55 % de 1a popu
lation de la ville de Brest. Le trafic prévisi-
ble est estimé & 59 000 voyageurs/jour doni
13 600 nouveaux usagers. La charge prévi
sible A I'heure de pointe sur le trongon le plu:
chargé est de 1 800 passagers/heure/sen:
pour la ligne, 1 et 1300 passa
gers/heure/sens pour la figne 2. Ainsi avec

- prés de 15 millions de déplacements par ar.

4 I'horizon 1995 le nombre de déplacements
en TC augmentera de 27 % par rapport 3
la situation actuelle.

Le coiit dinvestissement s'établit ave:
I"ingénierie, le pilotage et les aléas 4 773 M1
soit 67,2 MF/km (hors acquisitions foncié
res, pose de voies spéciales avec traitemen
antivibratoire, raccordements électrique
MT/HT).

Le bilan d’explmtauon du réseau en 199
calculé hers amortissement mais TVA com
prise présentera un résultat positif ; + $,

-MF. Le ratio recette/dépense passera de 0,4

30,47. Les hypothéses suivantes ont été pri
ses et compte pour le financement du tram
way :

— T"investissement devrait étre subven

tionné & hauteur de 30 % du cofit total hor
matériel roulant ;

— le V/T serait porté & 1,5 % au 1/1/90

— les emprunts publics seraient contrac
tés pour une durée de 25 ans 3 des tau
dégressifs passant de 9,25 % en 1987 :
6,25 Y% oen 1991 ;

- les investissements pourt le renouvelle
ment des gutobus diminueraient.

Les analyses détaillées confirment la fai

bus comprises, devrait atteindre 2,23 mil-
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sabilité financidre du projet de tramway.
L’investissement envisagé atteindrait 365
F/habitant/an, montaat 4 comparer & ceux
enregistrés lors de la réalisation d’autres axes
lourds {métro ou tramway) 4 Nantes (300 F),
4 Grenoble (503 F prévus), a Lille (581 F),
4 Lyon (505 F), 4 Marseille (515 F).

Dans le cas de Brest le projet tient compte
de 2 lignes c’est-a-dire dun réseau de TCSP
quasiment achevé.

Un TCSP dans les autres
villes francaises ?

13 villes sur 16 répondant au critére d’'un

V/T supéricur 4 40 millions de francs par an,
ont été choisies pojir examiner une ou plu-
sieurs hypothéses de tracé de TCSP, ces vil-
les sont selon I'importance de leur V/T :
Clermont-Ferrand,. Orléans, Tours, Nice,
Toulon, Dijen, Caen, Le Mans, Angers,
Metz, Dunkerque, Amiens et Le Havre,

L'aptitude de oes villes  recevoir un trans-

port en site propre a ét¢ examinée selon deux-

critéres. Tout d'abord du point de vue de la
morphologie urbaine: On trouve des agglo-
mérations de forme linéaire ou ayant deux
poles assez proches définissant un couloir
principal comme Dunkerque, Toulon,
Clermont-Ferrand et Tours. On trouve les
agglomérations de forme radioconcentrique
avec des couloirs de déplacements principaux
comme Angers, Caen, Metz, .Le Havre.
Enfin, il y a les agglomérations ayant une
forme pea propice au TCSP et surtout dont

. LES TRANSPORTS URBAINS -~~~

DES CREDITS POUR

RRS St E VR AR5 11 S

way assure environ un-clinquiéme des .
voyages. SRR
La communication de Michel’ Dele: :
barre (1) au Conseil des ministres du 4-
' sports collectifs

- Par Chislian-SCASSO

989 apparairacerlanemiai oo
‘une anriée décisive polirles trans-  barre
(AsStrasbairg i janvier. 1989, sur fe
€

. (19891993, le monian
~~accordée &-fa réalisa

NANTES
e Ligne 1
wiagmLigne 2
' Ligne SNCF

les pbles urbains principaux sont trop éloi-
gnés les uns des autres comme Orléans ot
Valenciennes.

Puis du point du vue de la fréquentation.
Neuf réseaux sur 14 transportent aninuelle-
ment entre 19 et 22 millions de voyageurs :
les résultats d’exploitation de réseaux dotés
d’un TCSP ou les études en cours montrent
qu’il convient de capter 50 % de la clientéle
d’un réseau pour justifier le recours & des
solutions du type tramway. Cet objectif
parait difficile 4 atteindre pour des villes
comme Orléans et Valenciennes, probable
pour des villes comme Le Havre, Metz, trés
probable sinon certain pour Tours, Toulon;
Le Mans, Caen, Angers. Les villes de Nice,
Dijon, Clermont-Ferrand, ayant respective-
ment 41, 36, 26 millions de voyageurs par
an n’auraient pas de difficultés 4 obtenir de
'ordre de 10 millions de voyageurs sur une
ligne de TCSP. "~ ’

Du point de vue financiér, vne simulation
a partir des ¢études d enant compte
du V/T de chacune des villes examindes, a
permis de calculer la longueur des lignes

FEVRIER 1983 + N* 9

envisageables : cette longheur se situe entre
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9 km pour le Havre et 16,3 km pour
Clermont-Ferrand.

Enfin la réalisation d'un TCSP, outre
Pamélioration de la politique des déplace-
ments et la promotion économique de
[’agglomération, favorise un nouvel urba-
nisme dans la ville,

‘(rampe de 9 %), il est apparu q{le seul un

- .matériel a adhérence totale serait suscepti-
" 'blé de répondre aux conditions d’exploita-

-tion. L*¢tude du TCSP insiste sur 3 points

~ principaux permettant de rédmre Ies cofits

S du projet :

ot~ Tadoption: d’un aténel roulant de fai-
- :'1_ ble charge a Pessiew; "=

— les mfrastructurcs avecle dlmensxon-

' nement des plateformes compte tenu de la
+* limitation de la charge & I'essieu :

— T'insertion en recherchant sou;nlesse ei

- simplicité au détriment du site propre sur
.+, ‘quelques points singuliers.

% Bn ce qui-concerne le matériel roulant,

i aucun véhicule en service en France ne

S répond au cahier des charges de Brest, il

. ~apparait donc nécessaire d’adapter les maté:

. riels existants ou de concevoir ux autre type - =

~ - de matériel. En effet compte ténu des recher-- MF

.. ches actuelles en matiére de métro: léger on-

envisage d'ici Pan 2000 Ia m:se cn service de
Sag:

: motnc&

A plancher bas sur toute !a longueur ;
= A essieux-orientables ;
— avec. généralisation de 'utilisation

: d’équipements de traction 2 thyristors GTO.

Les investigations menées par le groupe
d’¢tudes de Brest, le conduisent 3 envisager
un véhicule dont Ic coilt serait de I'ordre de
848,5 MF.

La constitution de la platcforme des voies,
adaptée 4 une charge a l'essieu de 8 tonnes,
devrait entrainer une économie sur le génie

dié, favoriserait la résolution des proble
d'insertion et de site propre.

Mais si le projet du Stadtbahn 2000
en ceuvre sous I'égide du Ministére Allem
de Ia Recherche et de la Technologie {BM.
permet de standardiser la construction

‘futurs véhicules des réseaux de Diisseld.

r Type de véhiculo 2 caisses 2 caleses | 3 calsse:
Hantes Grenoble ' | & Pétude
‘Surface utile ARt
en m? 518 513 7038
Places assises 56 - 547 (30) 74 (12
"Places debout 16 7 119 83 | 185 (34)
{Afm - 7 ' : : B,
Total 172 239 (46
ds 4 vide 51,7
tonnes
ds 4 'vide | 218
y en kg -
ssance 82
massique en
: -".?.charge en kwit

drede?ﬂéBO Y% par
n lourde.

!es réseaux de conces-

non visitables (EDF GDF P'I‘T Eau pota-
‘ble), coiite dé I'ordre de 3 4 10 MF/km, il
serait souhaitable d’obtenir de ces conces-
sionnaires une posmon non maximaliste afin
de dévier in minimum d¢ réseaux dé 'em-
prise de 3 plateforme du tramway.

- La voie; I' alunentahon en énergie électri- . :
que adoptent des solutlons clas51ques légé-
‘Tes et econonuquw., :

La comparaison entre les cofits obtenus
par une solution traditionnelle et une solu-
tion économique montre les dlfférences
suivantes :

— génie civil : 34 MF/km contre 25"
MF/km entre la solution traditionnelle et la
soluuon de Bresl ;. :

‘solution traditionnelle, s’éléve- 3 1000 MF
contre 770 MF pour la solution économique.
Cette économiie de 20 .25 % doit permet- .
tre aux villes énongées ‘précédeémment” ‘de.
pouvoir accéder au TCSP: tan is quele maté- -
riel'roulant: adaptablc qm dcvrait étre’ étu- )

Dprojet de tramwa

{) dans la _bartie pléin pied

Mannheim, Ludwigshaffen, Mumc
impliquant dans le projet plusieurs const:
teurs téls que Ditwag, LHB, MBB, Wag:
Union, Siemens et AEG qu’en. est-il
Francc ?

Alsthom a livré actue!lcment 48 véhic:
sur les réseaux de Nantes et de Grencble.
catalogue de la gamme des véhicules 4 p
poser doit s'étoffer avec la prochaine rc

- sation dun véhicule 3 plancher surbais:

voie métrique €0, commun avecles: Atel
de Vevey pour le réseau’ de Saint—Etier.

Alsthom travaille également 3 un pre

de tramway surbaissé sur toute sa longu:

de plancher en accord avet le comité te

“nique du tramway frangais.

Concernant le niveau élevé du prix
véhicule de Grenoble de I'ordre de 13 &

Alsthom. fait remarquer que le niveau

qualité et de finition atteint par le tram?

: standard .est, équivalent ¥ ceux du T-

péiieur ‘au ‘tramway :

- -mand qu1 pour gne Iongueur de 22 mér

2,30 m de large et 2 caisses, est propos

~un prix de I"ordre-de 7,5-MF. Le colt
tramway.étudié pour-le réseau de St- Etie

devrait s*établir autour de 8,6 MF le v
cule hors frais d'études. " _
Les ANF ont quant A eux, présenté
e construction mo’
laire avec urze calssc en structure d'acier ¢
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la largeur peut varier de 2,10 m 4 2,70 m avec
portes et baie d'autobus d'une capacité de
165 passagers (4/m?) pour un véhicule de 30

métres de long et 2,30 métres de large, réa-

lisable pour un cofit de 8 & 8,5 MF.

Enfin, Soulé, - constructeur d’autorails
{Chemin de fer de Provence, Corse, Breta-
gne), de wagouns... et du systéme hectomé-
trique SK exploité & Villepinte, 4 Vancou-
ver et bient6t-&.Yokohama sur ui linéaire
de 100G métres semble prét 4 collaborer 2
tout projet de tramway aveg des construc-
teurs frangais ou étrangers.

Le financement des projets

Les frais financiers d’une opération sont
en général supérieurs 3 investissement, leur
gesticn est donc un enjeu important.

De plus en plus les collectivités auront
recours aux montages financiers originaux :
ainsi une solution aux probiémes de finan-
cement-des grandes infrastructures de trans-
port est proposée avec le systéme de la con-

cesston pour une durée de 30 ans, par exem-
ple, sans aucun financement public. Clest le
¢as de la seciété concessionnaire Orly Val
dont les actionnaires sont Matra Transport,
1Air Inter, la RATP et un consortium de ban-
ques incluant {ndosuez, le Crédit Lyonnais,
la Caisse des Dépots et le Crédit Local de
France,

D¢ la méme fagon le-Syndicat Mixte des
Transports en Commun de I'Agglomération
Toulousaine décidait en juillet 1988 de pro-
poser la concession de service pubhc de la
ligne Mirajl Jolimont a un concessionnaire
regroupant : la Caisse des Dépdts, Matra
Transport et le Semvat (Société d’économie
mixte des Transports Publics de Voyageurs
del’ Agglomératlon Toulousaine). Cette con-

cession porte sur la réalisation et Uexploita- =

tion du résean de surface de Pagglomération
pour une durée de 30 ans_é compter de la

cessions SOt prévue

etc.

s'pour la 2éme ligne de
" tramway de Grenoble, pour la 1ére ligne de
tramway de Reims... :

La technique du crédit bail, utiliséce 3 la
SNCF, pourrait aussi étre utilisée dans les
transports urbains.[]

RECTIFICATIF

" Dans I'lnterview, publide dans notre

-numéro du molis de décembre 1988, .-
.une ereur dans la transcription. des -
5 propos:de. M: Maurice-[ER NST & fa:t ‘
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