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Yon der Pferdetrambahn
zur modernen, kostenlosen

Mobilitéit

2025 feiert das offentliche Transportwesen der Stadt Luxemburg gleich drei Gedenktage:
150 Jahre &ffentlicher Transport, 100 Jahre stadtischer Busdienst und 5 Jahre kostenlose Mobilitét.
ons stad blickt auf den Anfang des 6ffentlichen Transports zuriick, derin eine Zeit zurlickgeht, als
die Festungsmauern noch stehen und die Neue Briicke noch nicht gebaut ist. Sowohl urbanistisch
als auch verkehrstechnisch beweisen die Anderungen ab 1859, als der Feierwon und das
holzerne Bahnhofsgebédude eingeweiht werden, die technischen Fortschritte des anbrechenden
Industriezeitalters. Ab 1875 fahrt die Pferdetrambahn vom Bahnhof durch die Altstadt nach
Limpertsberg, aber auch vor ihr macht der Fortschritt nicht halt: ihre elektrische Variante [9st
sie ab, wobei diese 1925 Konkurrenz von den ersten motorisierten Bussen bekommt. In 1964
wird die StraRenbahn dann - wie man damals glaubte - endgiiltig von den Bussen ersetzt. Das
Bahnhofsgebaude, die Rotondes und der Hollericher Bahnhof sind ihrerseits - und dies aus sehr
unterschiedlichen Griinden - fest in der Geschichte der Stadt verankert.

De la traction chevaline
aux bus électriques

ons stad vous invite a un voyage dans le passé, évoquant les premiers trams américains, tirés
par des chevau, les difficultés quavaient bus, trams et voitures de se partager les chaussées ou
encore les longs débats politiques en amont des décisions concernant les différents concepts
du transport public en ville. Le nouveau tram qui depuis 2017 connait un immense succes et les
nombreux aspects de la multi-mobilité illustrent une vision résolument tournée vers un avenir
inclusif et durable. Une approche qui se traduit par le nombre croissant de bus électriques qui
sillonnent les rues de la ville. Des photos historiques de la Phototheque et un reportage sur le
Musée des Tramways et Bus de la Ville illustrent les modifications que les rues et les moyens de
transport de la ville ont subies depuis 150 ans.
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Texte: Robert L. Philippart

Aux origines du tram

L'histoire du tramway luxembourgeois a fait 'objet de plusieurs études scientifiques et
publications. Comme début, les auteurs ont soit choisi la date de 1873, moment ou une
proposition de construction d’'un tramway a été soumise au college échevinal, soit 1875
I'année ou le tram a été mis en circulation. Notre objectif est de montrer que I'idée de
construire un tram a Luxembourg remonte bien a1869.

La gare extra-muros

Les origines de la construction d'un « chemin de
fer américain » sont liées a la question du trans-
fert de la gare de Hollerich vers la Ville Haute. Elle
était située a l'extérieur de la zone de perception
de la taxe communale de l'octroi par la Ville de
Luxembourg.

SOCTIETE ANGONYARE

TRAMWAYS LUXEMBOURGEDIS
CHEMIN DE FER AMERICAIN

D LA VILLE D LUXEMRSlRG
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1874 : Publication de la création de la Société
anonyme des tramways luxembourgeois
dans L'Indépendance luxembourgeoise
(14.10.1874, N°282, p. 4)

Lorsqu’en 1857, I'emplacement de la gare avait
été débattu, cinq sites avaient été envisagés. Le
projet de construction d’'une gare au plateau du
Saint-Esprit avait connu les faveurs de la Ville. Ce-
pendant, pour des raisons militaires, le site actuel
avait été retenu. La construction de la gare en
1858 impliqua la réalisation du viaduc et I'édifica-
tion de la porte Henri (1859-1861) sur I'actuel bou-
levard Roosevelt. Comme le rayon militaire inter-
disait toute construction stable et durable autour
de la gare, un « nouveau quartier » émergea des
1864 pres du Viaduc sur 'emplacement de l'an-
cienne poudriere Marie-Thérese. Ce fut une sorte
de quartier de la gare intra muros.

Le démantelement des ouvrages de la garnison et
la suppression du rayon militaire ont contribué au
développement des alentours de la gare. L'indus-
trie lourde, I'artisanat, le commerce et |'hotellerie
ont rapidement représenté un bassin d’emploi
considérable, suscitant une importante fréquen-
tation. La population de Hollerich se développa
plus vite que celle de la capitale, ce qui provoqua
I'indignation des commergants de la ville.

Une gare pour la Ville Haute ?

Un comité de notables demanda en octobre
1869 au Prince Henri le transfert de la gare des
voyageurs vers le plateau du Saint-Esprit. La
pétition soutenue par le conseiller Antoine
Godart réclamait la construction d’'une gare a la
hauteur des casernes Marie-Thérese (boulevard
Roosevelt, intersection rue Chimay-rue Philippe
I1). Une commission provisoire conclut que ce
projet était techniquement faisable, mais fort



Auteur : Charles Bernhoeft / 1908 / © Photothéque de la Ville de Luxembourg

« La construction du tramway avait, dés le début,
poussé sur une opposition formidable ; aujourd’hui
qu’on a pu apprécier l'utilité et la commodité de ce
moyen de locomotion, sa suppression provoquerait
un tollé général. »

LIndépendance luxembourgeoise

23 décembre 1875, N° 354, p. 3

colteux (515 000 francs). La place disponible
n‘aurait permis que la réalisation d'une gare pour
voyageurs, celle pour les marchandises devant
rester a Hollerich. Le terrain situé sur la rive droite
de la Pétrusse, en amont du viaduc, et qui suite au
départ de la garnison, n’avait presque plus d’inté-
rét, aurait été valorisé par la construction d'une
gare a l'actuelle place de la Constitution, s'éten-
dantjusqu’a la place de Bruxelles.

Train, tramway, monorail ou omnibus ?

Dans le cadre de ces débats, d’autres modes de
mobilité furent discutés : les omnibus tirés par
des chevaux, le camionnage, mais aussi le che-
min de fer hippomobile. Les frais de construction
d’un tramway furent estimés a 20 000 francs pour
assurer un service similiaire a un chemin de fer
classique. Le tram a traction chevaline ne produi-
sait ni fumée, ni bruits, ni odeur; les rails intégrés
ala chaussée ne devaient pas géner la circulation
et n'exigeaient point d'expropriation pour élar-
gissement de la voirie.

Les ardents défenseurs d'une gare ferroviaire
maintinrent leur position jusqu‘au rejet par la di-
rection des chemins de fer. L'idée de construire
un tramway « nous plait beaucoup, parce qu'un
tel chemin est facilement réalisable, qu’il n‘en-

Cleisplan des Pivdstrams
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Le tracé du tram esquissé
par Raymond Dhur

gendre pas beaucoup de frais et qu’il peut
rendre beaucoup de services » écrit [Avenir du
Grand-Duché de Luxembourg le 6 novembre 1869.
Différentes idées sur le systeme d'exploitation
furent discutées, le projet de réaliser un monorail
fut lancé, le service omnibus réglementé, 'omni-
bus a vapeur étudié, des statistiques de fréquen-
tation rassemblées.

En octobre 1871, Nicolas Dudot, ingénieur civil
a Uccle et l'ingénieur luxembourgeois Joseph
Simons soumettaient au college échevinal une
proposition pour la construction d’'un tramway
hippomobile. La ville misant sur |'édification
d’'une gare en ville et d'un arrét a la montée de

Luxembourg
Avenue de la
Porte Neuve
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AUX ORIGINES DU TRAM

Clausen, elle déclina cette offre. La question
de construire une gare ferroviaire pres de l'ac-
tuelle avenue Emile Reuter fut alors envisagée.
En novembre 1873, la Kaiserliche Generaldirek-
tion der Eisenbahnen in Elsass und Lothringen a
Strasbourg exploitant désormais le réseau Guil-
laume-Luxembourg, déclina tant le projet d'une
gare en ville qu'un arrét pour Clausen.

1902 : Le tramway a traction chevaline rue Aldringen

Robert L. Philippart

Docteur en histoire;
UNESCO Site Manager hon.
au ministére de la Culture

En avant pour le tram !

La voie était donc ouverte a la construction du
tramway.

Le 27 juin 1873, le conseil communal examina
l'offre de I'ingénieur luxembourgeois, Charles de
Féral (futur constructeur du tramway a Metz) et
de Gustave Defacqz, ingénieur a la Compagnie
des Chemins de fer américains a Liege. Leur pro-
position ne fut pas retenue « car les sacrifices de-
mandés a la ville (...) ne sont pas en rapport avec le
service que le tramway rend a la population et aux
étrangers qui profitent de ce mode de communica-
tion »'. Pourtant, sur base de cette offre, la ville de
Luxembourg décida le 21 mars 1874 la publication
d’un cahier des charges et I'ouverture d’un appel
d'offres auquel les intéressés devaient répondre
avant le 28 mai. Le 3 juin 1874, le conseil com-
munal attribua la réalisation du projet a Charles
Féral. La gestion, quant a elle, fut assurée par la
Société Anonyme du Tramway Luxembourgeois.

10

Jonction entre deux gares ?

Parallelement a ces événements, le gouverne-
ment avait approuvé la création d'une ligne ferro-
viaire Luxembourg-Longwy reliant le Grand-Du-
ché directement a la France, 'Alsace et la Lorraine
étant devenues allemandes. Pour assurer une
bonne liaison, non assujettie au controle de la
Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in
Elsass und Lothringen, cette ligne avait été attri-
buée a la Société des Chemins de fer Prince Henri
gérée par la Société des Chemins de fer du Hainaut.
La gare de cette ligne devait étre construite au
Glacis pres du rond-point. Toutes les instances
avaient donné leur accord, mais en raison des
difficultés financieres qu’allait encourir la Société
Prince Henri, le projet ne se réalisa pas. Cette gare
aurait du étre « a l'instar des grandes gares de
Belgique, c'est-a-dire 'emplacement ou les voya-
geurs montent dans le train sera couvert. De plus,
(...) les voyageurs entreraient de plain-pied dans
les voitures. » Cette gare aurait permis de déve-
lopper le quartier du Limpertsberg et de relier
le pays a l'espace économique frangais via une
société non controlée par I'Allemagne. Des em-
branchements sur le réseau Guillaume Luxem-
bourg étaient envisagés. Le tram aurait assuré la
jonction entre la gare sur le territoire de Hollerich
avec cette nouvelle gare au Glacis.

Lorsque le tracé du tram fut défini en 1874 en coo-
pération avec Charles de Féral, I'¢chevin Nicolas
Martha et l'architecte de la ville, Antoine Luja,
étudierent deux sites pour installer le terminus :
l'avenue de I'Arsenal (Emile Reuter), la premiere
des avenues a étre ouvertes a la circulation en
1869, et le rond-point au Glacis. Les foires au Gla-
cis et le projet d'une gare a hauteur du rond-point
augmentaient l'intérét pour ce dernier site. La dé-
molition de la porte Neuve en 1871 et la longue
ligne droite qu’offrait 'avenue désormais ouverte
en 1873 ont facilité 'aménagement du terminus
au rond-point. Les travaux de construction du
tramway ont commencé le 5 novembre 1874 et la
ligne a été opérationnelle sur tout son parcours
pour la Schueberfouer de 1875.

Notes

1 Conseil communal du 24 janvier 1874, dans LIndépendance
luxembourgeoise du 4 février 1874, N° 335, p. 3
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Extrait du plan de voirie 1883 : Projet pour

une nouvelle avenue au plateau Bourbon
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Texte : Tom Birden

Quand le tramway
lurembourgeois faisait

débat au Conseil communal
(1873-187))

A partir de 1859, un chemin de fer conduit les voyageurs jusqu’a la gare centrale de
Bonnevoie, située non seulement hors des murs de la ville de Luxembourg, mais
également sur le territoire de la commune de Hollerich. A la sortie de la gare, les
voyageurs peuvent poursuivre leur chemin a pied, ou alors faire appel a une voiture
pour rejoindre la Ville Haute en empruntant le viaduc qui franchit la vallée de la
Pétrusse. Luxembourg n'est dotée d'un véritable transport public qu’en 1875 avec un
tramway destiné a relier la gare centrale a la Ville Haute, transportant voyageurs et
marchandises.

Plan du tramway a deux roues proposé par Charles de Féral en 1873
Archives de la Ville de Luxembourg, LUPIV/1 A_7
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Reéglement du tramway
de la Ville de Gand,
largement repris par la
Ville de Luxembourg
(Collectie Archief
Gent_MA_Gemeente-
blad_1874)

© Archief Gent
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Les demandes de concession

Le tramway est évoqué pour la premiéere fois en
séance du Conseil communal le 27 juin 1873,
soit moins de deux ans avant sa mise en service
le 22 février 1875. C'est dans le cadre d’un projet
d’aménagement de l'actuel boulevard Roosevelt
que le bourgmestre Charles Simonis mentionne
une demande de concession qui vient d’étre sou-
mise a son administration’.

Deux mois plus tard, le 6 septembre 1873, Charles
Simonis annonce aux conseillers que deux de-
mandes de concession lui ont été adressées afin
de relier a I'aide d’'un tramway la gare centrale de
Bonnevoie au centre-ville de Luxembourg. Une
demande de Charles de Féral, ingénieur a Luxem-
bourg, présente un tramway a deux roues et a un
seul rail®. Il s'agit ici d'un dispositif novateur quin’a
encore jamais été expérimenté. Sa proposition
est donc transmise a une commission chargée de
I'examiner, composée d’ingénieurs, comme Tony
Dutreux, du fabricant de papier et conseiller com-
munal Jules Lamort, et de larchitecte municipal
Antoine Luja. Avant méme que cette commission
ne rende son rapport, Féral retire sa demande in-
itiale pour proposer un « tramway ordinaire dit
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américain » donc un tramway a traction animale.
Une seconde requéte est présentée par Gustave
Defacqz, ingénieur du tramway de Liege, qui en-
visage la construction d’'un tramway du méme
type.

Les propositions sont néanmoins jugées trop
complexes et divergentes, au point « qu’il estim-
possible de se faire une idée exacte des sacrifices
que laville aurait a assumer ». Le Conseil commu-
nal saisit donc de nouveau la commission préci-
tée afin d’analyser les requétes, en y ajoutant le
négociant, conseiller communal et ancien bourg-
mestre Jean Mersch-Wittenauer, afin d’assurer la
représentation du monde du commerce?.

Le rapport de la commission sur les deux propo-
sitions est présenté le 17 janvier 1874. Elle consi-
dere le prix a payer par la Ville comme trop élevé
dans les deux cas. Mais note que cette derniere
pourrait tout de méme tirer profit d’'un tramway,
surtout au vu des 6 830 passages par jour en
moyenne sur le viaduc de la Pétrusse et des 38
trains a l'arrivée et au départ de la gare centrale.
Le Conseil communal décide donc de rédi-
ger un cahier des charges pour la création d’'un
tramway*.
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QUAND LE TRAMWAY LUXEMBOURGEOIS FAISAIT DEBAT AU CONSEIL COMMUNAL

L'établissement d’un cahier des charges

Ce n'est qu’au cours des débats sur la complexi-
té du dossier que l'utilité méme du tramway est
remise en question. Compte tenu de la charge
financiere, le conseiller Bernard-Hubert Neu-
man propose a ses collegues de choisir d’abord
le type de transport souhaité : un omnibus ou
un tramway®. Sa question reste sans réponse et
l'opposition au Conseil communal persiste. Le
conseiller Jules Lamort rappelle que la caisse
municipale doit déja financer de nombreux
projets, tels que les bains et les lavoirs publics,
I'abattoir ou les égouts pour les quartiers en
construction. Il s'interroge : « Comment se fait-il
que ce soit précisément Luxembourg qui doive
faire I'essai 2 Ne serait-il pas plus prudent de nous
laisser devancer par d’autres cités de méme impor-
tance ? ». Le bourgmestre tente de convaincre que
le tramway profiterait a plus de personnes que
les 8 000 habitants de la Ville Haute. L'échevin
Nicolas Martha présente méme le conseiller
Lamort comme technophobe et prétend que,
jusqu’aux Ardennes, les gens profiteraient du
tramway. Avis qui n'est pas partagé par Jules
Lamort, arguant pour sa part que les cultivateurs
ne sont pas préts a payer des suppléments pour
un voyage et donne l'exemple de ceux venant
en train de Mersch : ils descendent souvent a
Dommeldange et montent a pied jusqu’a la Ville
Haute afin de limiter leurs frais®.

Les débats se poursuivent et tournent également
autour de litinéraire, de la sécurité, des ho-
raires et de l'octroi. Le 21 mars 1874, le cahier des
charges est finalement validé par le Conseil com-
munal, sans la voix de Jules Lamort qui sabstient’.

Deux semaines apres l'adoption du cahier des
charges, Charles Simonis informe l'audience que
Charles de Féral est le seul soumissionnaire et
que son offre est acceptée®. Ce dernier crée alors
la Société Anonyme des Tramways Luxembour-
geois®. Le 6 octobre 1874, le collége échevinal
approuve les plans et I'itinéraire proposé, qui va
de la gare centrale en passant sur le viaduc, puis
par l'actuel boulevard Roosevelt, la rue de I'Athé-
née, la rue Notre-Dame, l'actuelle rue du Fossé,
la rue de la Reine, l'actuelle rue du Marché-aux-
Herbes et la Grand-Rue avant d’arriver dans la rue
de la Porte Neuve™. Les travaux commencent le 9
novembre 1874".
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Doter le tramway d'un reglement

Deux semaines avant la mise en service, le bourg-
mestre constate qu'il est « urgent de prescrire, par
un reglement de police, les mesures a observer,
dans l'intérét de la sécurité publique, vis-a-vis de
ce nouveau mode de locomotion. ». Le college
échevinal propose donc d’adopter le reglement
de la Ville de Gand, légerement modifié. Apres
la lecture du reglement proposé par le college
échevinal, les discussions s'enflamment autour
des dangers du tramway, surtout en lien avec
I'utilisation de I'huile de pétrole pour Iéclairage.
Le conseiller Neuman assure que son utilisation
pourrait « mettre en danger la vie des voyageurs ».
Le conseiller Jacques Graas quitte méme la
séance, estimant que le débat n'est pas libre, et
se fait rappeler a l'ordre par le bourgmestre®.

Au sujet de la circulation dans les rues, le conseil-
ler Neuman propose aussi que les habitants des
rues desservies par le tramway bénéficient d'une
courte tolérance de plusieurs minutes pour dé-
charger leurs voitures. Le bourgmestre rejette
vivement cette idée, estimant « qu'il nexiste pas
de ville au monde, ou I'encombrement des rues
ne soit dégénéré par un abus aussi criant qu‘a
Luxembourg ». Le bourgmestre Simonis, détermi-
né, fait adopter le reglement malgré l'opposition
de Neuman, qui vote contre®.

Mise en service et réception

Les travaux avancent vite et le tramway est inau-
guré le 16 février 1875 avant d’entrer en service le
22. Mais tout ne se passe pas comme prévu par
le Conseil communal. Bernard-Hubert Neuman
déplore par exemple l'état de la chaussée dans
la Grand-Rue, détériorée a cause des travaux. De
plus, la Ville, chargée du controle, reste insatis-
faite de la transparence des comptes de l'entre-
prise de Féral. Le conseiller Graas insinue méme
que Féral aurait frauduleusement doublé les frais
de construction®. L'affaire aboutit a un proces. La
société du tramway réclame les intéréts sur les
garanties promises, mais la Ville soutient que ces
intéréts ne sont dus qu’en cas de perte. Faute de
transparence dans les comptes, les sommes ré-
clamées ne peuvent donc pas étre versées'®®. Le
proces tournera en faveur de la Ville de Luxem-
bourg et le controle sera renforcé".
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/1902 / © Photothéque de la

1902: Le tramway longe la place
Guillaume un jour de marché.

Evolution du tramway

La traction animale cede la place au tramway
électrique en 1908. Le réseau s'étend progres-
sivement et atteint méme Heisdorf en 1930.
Toutefois, I'arrivée des premieres lignes d’auto-
bus en 1926 concurrence le tramway et souléve
rapidement des doutes sur son efficacité. Dés les
années 1950, le tramway cede peu a peu la place
aux autobus. Le 5 septembre 1964, il fait son
dernier voyage'™.

Réglement du premier tramway
luxembourgeois du 9 février 1875
(Archives de la Ville de Luxembourg,
LU Imp.IV 1_98)

© Archives de la Ville de Luxembourg
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Tom Birden

Apreés ses études en
histoire et en archivistique
a Bruxelles, Tom Birden
rejoint les Archives de la
Ville de Luxembourg en
tant qu’archiviste en 2018
et en devient le respon-
sable en 2024.
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Text: Batty Weber
Abreiflkalender vom 10.05.1924

Heute fiihlt die Bevolkerung von Bonneweg
etwas wie eine Neubelebung der Gefiihle,
mit denen an einem schonen Oktobertag
des Jahres 1859 die Stadtluxemburger zum
ersten Mal von der Freitreppe des Stadt-
hauses den Feierwon horten: ... dat mir nun
och de We hu fondt.

Sie sind von heute ab angeschlossen an den
grofBluxemburger Trambahnverkehr und
damit in den hauptstadtischen Umtrieb
ganz und gar und gleichwertig einbezogen.

Es war um 1875 herum, als eine Gesellschaft
die Konzession erhielt, durch die StralRen
der Stadt eine ,amerikanische Eisenbahn”
zu bauen. Das war die Pferdebahn, die vom
Bahnhof her bis ans Neutor fuhr, ein ganzes
Menschenalter hindurch. Ich erinnere
mich, wie unser Schulkamerad, aus dem
spater der sympathische Dr. Franz Miiller
geworden ist, eines Morgens zur Klasse kam
und erzdhlte, er sei nun zum ersten Mal mit
dem Tram gefahren. Der Wagen habe derart
geschiittert, dals den Passagieren die Zdhne
geklappert haben.

Seinen amerikanischen Namen behielt der
Tram bis auf den heutigen Tag. Anderswo
heilst er ,die” Tram, die Elektrische, die
Pferdebahn, die StraBenbahn, fur uns ist er
unentwegt der Tram. Tausende von Luxem-

QUAND LE TRAMWAY LUXEMBOURGEOIS FAISAIT DEBAT AU CONSEIL COMMUNAL

burgern sind mit dem Pferdetram grol}
geworden und haben immer noch nicht die
Trillerpfeife der Trambahnfahrer vergessen,
immer noch klingt ihnen in den Ohren das
Getrappel der beiden Gdule, das sich in das
Drohnen der Schienen und das Rddergeras-
sel mischte, immer nochistihrer Erinnerung
der Handgriff vertraut, mit dem der Fahrer
am Ende der Strecke das Pferdegestrang mit
dem Bolzen vorne loshob und fiir die Riick-
fahrt am andern Ende wieder einhakte. Und
auch die Gesichter der Fahrer und Schaffner
sind uns unvergessen.

Jahrzehnte lang ging im Gemeinderat die
Hin- und Her-Debatte tber Vorteile, Ri-
siko, Notwendigkeit, Moglichkeit oder
Unméglichkeit einer Ersetzung des Tram
durch eine Elektrische. SchliefSlich siegte
der ruhige Starrsinn Xavier Brasseurs ber
alle Bedenken und im Sommer 1908 fuhr
der erste elektrische Triebwagen mit ge-
ladenen Gésten zur Einweihung der neuen
Bahn vom Limpertsberger Depot bis zum
Bahnhof. Zum ersten Mal wurde die Stadt
durchflotet vom Grolistadtgerdusch, das
die Rdder der Elektrischen in den Kurven
machen, zum ersten Mal horte der Sie-
benschldfer die Klingel der vorbeidroh-
nenden Wagen in seinen Morgenschlum-
mer tonen. Und heute findet sich jeder
Grollluxemburger zuriickgesetzt und aus
der Biirgermeinschaft ausgestofen, wenn
keine Elektrische an seinem Hause hélt oder
wenigstens vorbei fahrt.

battyweber.uni.lu
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Text: Simone Beck

De Pderdstram

1859, wéi de Feierwon an d’Stater Gare (aus Holz!) ageweit gouf, stoung d’Festung nach
an d’'Nei Bréck war nach net gebaut. Et gouf och keen ,éffentlechen Transport” vun
der Uewerstad iwwer d’Al Bréck op d’Gare. Mat Gepack war de Wee beschwéierlech,
an etlouch op der Hand, dass besser Verbindungen téschent Uewerstad a Gare hu
missten entstoen. Et huet awer laang gedauert, bis dés @émgesat goufen. Eréischt den
21. Februar 1875 gouf de Paerdstram feierlech agewe:it.

Luxembourg.
Voyage du dernier fram a chevaux sur 'ancienne ligne.

i

-
i
i
|

1908: De Péerdstram fiert eng leschte
Kéier iwwert di Al Bréck. -
Dés Léisung war inspiréiert vun dem New Yorker

Paerdstram, dee schonn 1832 operationell war an
deem sdi Konzept vu villen européesche Stied
iwwerholl ginn ass. Désen Tram, deem seng
Ween op Schinne gelaf sinn a vu Pderd gezu gou-
fen, ass dofir oft tramway ameéricain genannt ginn.
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Auteur : inconnu / 1907 © / Photothéque de la Ville de Luxembourg

DE PAERDSTRAM

D’Kutsche virun der Stater Gare

An der Stad Létzebuerg hat d’Aféierung vum
Pderdstram esou laang gebraucht, well kompli-
zéiert Debatten am Gemengerot iwwert d’Linne-
féierung, d'Breet vun der Spuer an de Finanzéie-
rungsmodell gefouert goufen. Schliisslech krut de
Bréisseler Ingénieur Charles de Féral am Juni 1874
den Zouschlag fir eng éischt Tramslinn. Dés sollt
eng Spuer vun 1435 m kréien, wéi se och bei der
Eisebunn tiblech war. Dat sollt e spéidert Ubanne
vum Tram un d’Industriebetriber erliichteren.

B -

De Pierdstram béit vun der Groussgaass
an d’Aldringerstrooss.

18

Den neien Tram an deier Kutschen

Schonn den 21. Februar 1875 konnt déi éischt
Deelstreck vun der Gare bis bei de fréiere Kol-
léisch ageweit ginn. Wéi dunn drdi Wochen
duerno de Farplan erauskoum - vu muerges 9 bis
owes 8 all Véierelstonn an déi zwou Richtungen -
koum et séier zu Kritik. De Farplan géif sech - zu-
mol owes - net no dem Farplan vun der Eisebunn
riichten. De Charles de Féral huet dunn eng Ufro
eragereecht, fir kénnen e Kutscheservice unze-
bidden: jeeweils zwou déser voitures sur place
stounge vrun der Gare an um Roude Pétz. Aller-
déngs war dése Service net fir jiddereen: an der
Stad selwer huet eng Faart 1,25 Frang kascht -
géint 0,10 Frang fir en Tramsbilljee. Als Verglach:
fir de Prdis vun enger Faart an der Kutsch krut ee
5,5 kg Brout oder e Méttegiessen an engem Res-
taurant (mat Wain!)'.

Scho séier gouf d'Offer vum Péderdstram ver-
gréissert: iwwer 2,2 km goung - mat maximal 12
Kilometer an der Stonn - vun der Gare iwwert
d'Passerelle (d’Al Bréck) duerch d’Enneschtgaass,
de Gruef, rue de la Reine an d’Groussgaass bei
d’Neipuertavun do - Schueberfouer oblige! - wei-
der op de Glacis. Et gouf nuren ee festen Arrét um
Roude Pétz, soss ass de Pderdstram stoe bliwwen,
wann e Foussgdnger vum Tréttoir aus en Zeeche
gemaach huet.



Auteur : inconnu / 1908 / © Photothéque de la Ville de Luxembourg

Aarbecht fir d’'Paerd a Freed fir d’Kanner

Pdaerd, Ween an Atelieren: dat brauch alles Plaz.
ler d'Gemeng en Terrain op der Gare (an der
haiteger Joseph-Junck-Strooss) dofir kaf huet,
goufen d’Pderd an der Artilleriekasar um Piquet
beschloen. E Véidokter huet reegelméisseg no
hinne gekuckt an huet och heiansdo e Pderd
misse ,krankschreiwen”.? Och wann se all zwou
Stonnen ausgewiesselt goufen, hate se schwéier
Laaschten ze schleefen, an dat och heiansdo de
Bierg op.?

Deem enge sdi Leed, deem anere seng Freed:
D’Kanner hate grousse Spaass, sech hannen un
de Won ze hanken, warend déi méi Grouss dovu
profitéiert hunn, wann den ,Tramsménnchen” e
Patt huele war, d’Pderd lasszemaachen, ém den
Eck ze lafen an dann nozekucken, wa versicht
ginn ass, d’'Déieren erém anzefinken. An der
Press gouf sech iwwerdeems iwwert d’Paerds-
drecker ,und das Rabbeln und Gestuckels** op
dem Pavé opgereegt.

Eng nei Bréck, en neien Zuch...

Weéi de Paerdstram 1875 de Betrib opgeholl huet,
waren d’Festungswierker am Gaang ofgerappt ze
ginn, wat d’Liewen an der Stad fundamental gedn-
nert huet. Awer och de Grand-Duché huet sech
opgemaach: Duerch d’Eisebunn (an d’'Member-
schaft am Zollverein) konnt sech d'Industrie ent-
wéckelen an ausldnnesch Betriber hate sech am
Groussraum Hollerech niddergelooss. Wéi 1904
d’Nei Bréck ageweit gouf, gouf och eng grouss
Konkurrenz vum Péerdstram ageweit: d’Linn 12
- de Charly mat senger Damp ugedriwwener Lo-
komotiv - ass iwwert d’ Nei Bréck de Boulevard
Royal erop duerch de Rollengergronn op lechter-

Den ,.elektrésche®
Pierdstram fiert
iwwert d’Nei Bréck.

nach gefuer - oder besser getuckelt: hien huet fir
déi Streck zwou an eng hallef Stonn gebraucht.
Och sinn zu dér Zait déi éischt Privatautoe gefuer,
déi zwar am Ufank keng Konkurrenz fir de Paerds-
tram waren, awer dach eng nei Ziit agelaut hunn.

...an en neien Tram

Dés nei Zait hat schonn 1888 ugefaangen, wéi
d’Gemeng d’Konzessioun fir e Siemens-Dynamo
ginn hat, deen um Cavalier Jost (vis-a-vis vum hai-
tege Casino-Forum d’Art contemporain) Stroum
fir 5 (1) Clienté produzéiert huet. Spéider hunn
d’Siemens-Schuckert-Werke> déi Produktioun iw-
werholl, an du stoung engem elektreschen Tram
ndischt méi am Wee. Vun 1908 un ass désen nei-
en Tram daagsiwwer op dréi Linne gefuer, gouf
awer nuets vum Péderdstram ofgeléist. Allerdéngs
war och den elektreschen Tram fir d’Awunner vu
Gronn, Clausen a Pafendall keng Léisung: si hu
missen op d’Autobusse waarden, fir bequeem an
d’Stad an op d'Gare ze kommen.
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Autobus Nr. 1 im
Betriebshof auf
Limpertsberg 1930

© Musée des Tramways et des Bus de la Ville de Luxembourg

Text: Romain Rech

De Stater Bus

|

o

'

20

“.ﬁ | fii

i 0 I L




S
5
Z

2
5

3
o

E
H

E

=

=

]
2

2
]

ki
T
:
g
g

2

5
5

¥
Z

2

=]

Die ersten Autobusse in der Stadt

Der Stadtrat Luxemburg befasste sich Ende 1925
mit dem Thema Autobus und bestellte die ersten
drei Fahrzeuge aus franzésischer Herstellung fiir
die neuen Linien nach Hamm und Rollingergrund.
Diese Strecken wurden am 1. April 1926 feierlich
eingeweiht. Es stellte sich bald heraus, dass wei-
tere Autobusse angeschafft werden mussten, um
die Stadtteile Cessange und Gasperich an das
Stadtzentrum anbinden zu kénnen. Die Fahrten
kamen bei der Bevolkerung sehr gut an, sodass
das junge Busnetz weiter ausgebaut werden
sollte. Das neue Stadtviertel Val-Ste-Croix sowie
die Vororte Grund und Pfaffenthal erhielten in
weiteren Etappen ihre Linien, nachdem der Fuhr-
park vergrolert wurde. Die Autobusse hatten
einen Holzaufbau und waren mit Benzinmotoren
bestlickt. Zu Beginn der 1930 Jahre entschied
sich die Verwaltung zur Anschaffung von Fahrzeu-
gen mit Stahlaufbauten, Dieselmotoren und ei-
nem groferen Fahrgastraum. Die zu jener Zeit
sich in Betrieb befindliche junge Flotte wurde in

Autobus Nr. 120 als erster Standardbus bei der
Vorstellung im Hof der fritheren Ausstellungs-
hallen auf Limpertsberg 1969

e —
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den eigenen Werkstétten auf Limpertsberg mo-
dernisiert, indem ebenfalls Dieselmotoren einge-
baut und sie mit einer Stahlkarrosserie versehen
wurden. Der stidtische Autobus sollte in keiner
Weise Konkurrent der Stralenbahn sein, sondern
das offentliche Verkehrsnetz vervollstandigen.

Seine Rolle im Stadtverkehr

Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges trat
der motorisierte Individualverkehr sehr schnell
in Erscheinung und machte der in der Stadt ver-
kehrenden Tram langsam aber sicher den Garaus.
Die Stadt Luxemburg entschied sich dazu, dem
Autobus den Vorrang gegeniiber der StrafSen-
bahn zu geben. Zum Fuhrpark gesellten sich
deutsche, belgische und englische Fahrzeuge mit
moderneren, leistungsfahigeren Antrieben und
grofBeren Fahrgastrdumen. Mit der Umstellung
des Neudorfer Trams auf Busbetrieb im Jahre
1952 betraten die Verkehrsbetriebe zogerlich
Neuland. Erhielten die abgestellten Tramwagen
teilweise noch eine Aufarbeitung, behauptete

21
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DE STATER BUS

Bus Nr 101 mit neuer Farbgebung auf dem
Betriebsgeldnde in Hollerich 1989

© Musée des Tramways et des Bus de la Ville de Luxembourg

sich der beweglichere Autobus in den kommen-
den Jahren und ergatterte sich die Fiihrungsposi-
tion im Betrieb. 1964 |6ste er endlich den Stater
Tram ab und breitete sich nicht nur auf den ehe-
maligen Schienenstrdngen aus, sondern auch in
neuen, aufstrebenden Stadtvierteln. Ende der
1960¢ Jahre hielt der deutsche Standardbus in
den HauptstadtstraSen Einzug und verdrdngte
mit seiner einfachen Bauart und Heckantrieb
seine dlteren ,Arbeitskollegen” mit ihren Unter-
flurmotoren. Die Direktion der Verkehrsbetrie-
be war stets bedacht, seiner Kundschaft einen
modernen Fuhrpark vorzeigen zu wollen und so
mit der weiteren Entwicklung Schritt zu halten.
Die Fahrzeuge wurden wegen ihren Kapselmo-
toren immer weniger lirmbelastend. Bedingt
durch das Bevolkerungswachstum kam die Stadt
Luxemburg nicht umhin, friiher oder spéter die
Anschaffung von Gelenkbussen vorzunehmen.
Diese mussten im stetig wachsenden Schiilerver-
kehr zu den Lehranstalten und auf den fritheren
Tram eingesetzt werden.

22

Der Bus als modernes, umweltfreundliches
Verkehrsmittel

Die Stadt Luxemburg litt zusehends unter dem
motorisierten Verkehr. Das Auto wurde in den
1970°" Jahren erschwinglicher. Erste MalBnahmen
zur Einddimmung des Verkehrs waren die Ein-
bahnstraSen-Regelung sowie die Einfiihrung
einer Fufigdngerzone. Der stddtische Autobus
erhielt die Aufgabe, seine Kundschaft so nahe
wie maoglich ins Stadtzentrum zu bringen. Ein
erster Versuch war der Zubringerdienst vom
grofSten Parkplatz der Stadt, dem Glacis, zu den
Geschiften. Mit der Zeit genligten diese Mal3-
nahmen nicht und die Stadtrdte berieten in ihren
Gremien, um sogenannte Auffangparkplatzen
an den grofen Straeneinfahrten zu errichten.
Ende der 1980¢ Jahre wurde ein erster Versuch
in Beggen gestartet, und es sollte der Beginn
einer Erfolgsgeschichte werden. Einen beson-
deren Eindruck sollte die Anderung des Erschei-
nungsbildes der Autobusse vermitteln, indem
1989 die blau-gelbe Farbgebung aufgegeben
wurde und durch eine freundliche wei3-gelb-
orange-blaue ersetzt wurde. Mit der Moderni-
sierung des Busnetzes durch die Einfiihrung von
Busspuren und Durchmesserlinien Anfang 1990
konnten bessere Fahrzeiten erzielt werden und
verschiedenen Kundenwiinschen Rechnung ge-



tragen werden. Die stark frequentierten Linien
erhielten Taktverkehre von bis zu 10 Minuten und
weniger, was die Attraktivitdt stark erhohte und
viele Autofahrer dazu bewegte, ihre Autos in der
Garage oder auf dem Auffangparkplatz stehen zu
lassen.

Die Direktion des Autobusbetriebes war nicht
nur mit dem Netz beschéftigt. Weltweit wurden
neue Antriebsformen fiir Autobusse getestet und
die Stadtverwaltung wollte nicht tatenlos zuse-
hen. Aufsehen erregten die Mitte der 1990¢ Jahre
vorgestellten Hybridbusse, welche elektrisch
geladen werden konnten und ein eingebauter
Benzinmotor bei nicht vorhandener Ladesta-
tion Strom herstellte. Spéter kamen hydraulisch
angetriebene Busse hinzu. Zudem wurden 45
Fahrzeuge auf Biodiesel umgestellt und sollte
so einen Beitrag zur Verminderung der schad-
lichen Abgase im Stadtverkehr leisten. Die Stadt
Luxemburg beteiligte sich dann ab 2004 am

ehrgeizigen, weltweiten Projekt von Brennstoff-
zellenbussen mit 3 Fahrzeugen. Wahrend zwei
Jahren waren Mitarbeiter der Herstellerfirma auf
dem Betriebsgeldnde anwesend, um den Unter-
halt der Autobusse zu tatigen und die gemesse-
nen Daten wie Laufleistung in den verschiede-
nen Jahreszeiten sowie Stromverbrauch auf den
eingesetzten Linien und &hnliches an die Zen-
trale des Projektes zu (ibermitteln. Dort wurde
mit den gesammelten Daten schon an der neuen
Generation von Brennstoffzellenbussen gearbei-
tet. Anfang 2007 endete diese Episode, da die
geografische Lage Luxemburgs nicht ideal war.

Die Stadt Luxemburg gab sich 2011 mit der Ein-
fihrung einer grafischen Charta fiir alle Ver-
kehrsteilnehmer eine neue Identitit mit dem
Namen Multiplicity. Der Fuhrpark erhielt eine
neue Farbgebung und sollte dies so zum Aus-
druck bringen. Die Verantwortlichen des Auto-
busbetriebes fanden in der Folge immer
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Romain Rech

Verantwortlicher des Musée
des Tramways et des Bus de
la Ville de Luxembourg i.R.

DE STATER BUS

schadstoffirmere Fahrzeuge in der Busindustrie
vor. Es wurden erste Einkdufe in Richtung Hybrid-
busse mit Dieselmotor getitigt. Das Ziel sollte
die vollstindige Umstellung des Fuhrparkes
von Diesel auf Elektrobetrieb sein. Wegen den
hohen Anschaffungskosten der Fahrzeuge und
dem kostspieligen Aufstellen der Ladestationen
an den Endpunkten der Linien ist das Vorhaben
auf mehrere Jahre gestreckt worden. Am Ende
des Vorhabens ist die Stadt Luxemburg eine der
ersten Hauptstddte, die tGiber eine rein elektrische
Busflotte verfiigt und so einen ihrer Beitrage
gegen Klimawandel erfillt.
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Vollelektrischer Bus Nr. 117 auf dem
Betriebsgeldnde in Hollerich 2018

Quellen

Thiry Jules, Usine et Tramways électriques de la Ville de
Luxembourg 1908-1933, Editions du Groupement des
Amis du Rail (GAR) a.s.b.l.

Archives du Musée des Tramways et des Bus de la
Ville de Luxembourg



Texte: Jeanne Schneider

La multimodalité en ville

La ville de Luxembourg est une métropole cosmopolite a taille humaine, comptant
quelque 136 000 habitants originaires de 169 pays différents, répartis sur une surface
de 51,73 km2. Au quotidien, ce chiffre est augmenté d’environ 200 000 navetteurs qui
viennent en ville pour rejoindre leur lieu de travail.

La géographie de la capitale est marquée par des
dénivelés importants a surmonter. L'un des plus
grands défis est de garantir I'accessibilité a par-
tir de tous les quartiers, en reliant notamment
les faubourgs situés dans les vallées aux plate-
aux. Toutefois, il n‘a jamais été aussi facile de se
déplacer en ville : grace aux nombreux moyens
de transport et aux infrastructures modernes,
chaque résident et chaque visiteur disposent
d’'un large choix pour se rendre d'un bout a
I'autre de la ville.

Qu'est-ce que la multimodalité ?

En mobilité, la multimodalité désigne la com-
binaison de plusieurs modes de transport pour
réaliser un trajet. La présence de plusieurs op-
tions permet de choisir, pour chaque partie du
parcours, le moyen le plus adapté afin d’éviter les
pertes de temps. En cas de bouchon, un bus peut
prendre du retard, alors que le vélo ou la marche
a pied permet de gagner en rapidité.

L'arrivée en ville en voiture, pour profiter ensuite
d’un P+R (Park and Ride), estI'un des exemples les
plus connus de multimodalité. Recourir au trans-
port public qui, depuis le 1*" mars 2020 est en-
tierement gratuit sur I'ensemble du territoire du
Grand-Duché, au vélo ou a la marche a pied per-
met de réduire les colits liés au stationnement et
au carburant. Par ailleurs, cela diminue I'impact
environnemental en réduisant significativement
la production de CO,,.

Des déplacements rapides et fluides

Les transports en commun ont pour objectif de
permettre a tout un chacun de se déplacer ra-
pidement et aisément grace a une offre pensée
pour favoriser des changements de mode simp-
les et des correspondances sans contrainte.

Le réseau de bus, profondément réorganisé en
2018, est le réseau plus performant de la ville, re-
liant tous les quartiers. Avec 33 lignes régulieres
et 8 lignes nocturnes, les bus municipaux assu-
rent la mobilité de la majorité des habitants.

150 JOER EFFENTLECHEN TRANSPORT, 100 JOER STATTESCHE BUS

Intérieur du bus dans le
design de la flotte de la
Ville de Luxembourg
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Auteur : Frangois Buny / 1987 / © Photothéque de la Ville de Luxembourg
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Auteur : Frangois Buny / 1987 / © Photothéque de la Ville de Luxembourg

LA MULTIMODALITE EN VILLE

Anciens quais de bus dits Hamilius

La gare de bus dite Hamilius

Prendre le bus pour se rendre en ville dans les
années 1980 signifiait passer par le Hamilius. De-
puis la fin des années 1970', la place devant le
batiment de l'ancienne poste, située le long de
la rue Aldringen, était réservée aux bus. La plus
grande partie des lignes de bus passait par le
Hamilius. Avec ses arréts d’attente couverts, les

Accés au souterrain de I'ancien Hamilius
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guichets d'information et un acces direct a l'acti-
vité commerciale du centre-ville, ce site s’inscri-
vait parfaitement dans la modernité du temps.

Le Hamilius est devenu LE point de rencontre
pour tout le monde. Ou se donnait-on rendez-
vous a lépoque pour flaner en ville 2 Au Hamilius,
devantla poste !

En surface, il s'agissait d’'une gare routiere, par
contre, au -1, il y avait plein de secrets que I'on
pouvait découvrir. Des petites boutiques, un cor-
donnier, un kiosque a snacks, un bar avec plats
a emporter (style take-out) et bien d'autres. Ce
niveau souterrain €tait aussi un passage piéton
permettant d’éviter le boulevard Royal, un axe
routier principal, facilitant ainsi les déplacements
sans perte de temps.

Dans les années 1990, cette partie souterraine est
devenue un lieu incontournable pourlascene du
hip-hop et des skateboardeurs, ainsi que les ama-
teurs du graffiti. Un documentaire d’Alain Tshinza
raconte |'histoire de la culture hip-hop née dans
cet espace souterrain entre 1980 et 2000.?

Le passage souterrain fut fermé définitivement en
mars 2015. Le parking Hamilius, inauguré fin 2019,
a pris sa place.
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Or, les bus ne constituent pas le seul mode de
déplacement. Surtout pour les personnes qui se
rendent en ville. Les poles d’échange situés a la
périphérie de la ville, comme celui de la place de
I'Etoile ou celui situé au Kirchberg, permettent
une arrivée en bus RGTR ou en train suivie d'un
changement facile, accessible et de courte dis-
tance vers un autre moyen de transport, tel que le
tram ou le vel'OH |

Tram avec passage
piéton

Bien que le réseau des autobus relie les 24 quar-
tiers entre eux, le tram représente un moyen de
transport performant qui dessert les axes princi-
paux. De la Gare au Kirchberg, ou de I'’Aéroport
jusqu’a Bonnevoie, les longs trajets n‘ont jamais
été si simples. Cependant, le tram circule au ni-
veau de la Ville-Haute et des plateaux. Et les ha-
bitants des vallées, que font-ils 2

Pole d’échange
prés du Stade de
Luxembourg
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Auteur : Charles Soubry / © Ville de Luxembourg

LA MULTIMODALITE EN VILLE

De la terre au ciel

Afin de répondre également aux besoins des utili-
sateurs habitant ou travaillant dans les faubourgs,
il s’agissait de trouver une solution permettant de
surmonter littéralement cet obstacle. L'ascenseur
du Grund, mis en service en 1987, a déja permis
de relier le plateau du St. Esprit (Cité judiciaire)
au Grund.

Mais il fallait aussi une liaison verticale du c6té du
Pfaffenthal pour permettre aux personnes pro-
venant des quartiers de l'est de la capitale (Eich,
Dommeldange, Pfaffenthal, etc.) de se rendre en
ville. A cet effet, la Ville de Luxembourg a déci-
dé de construire I'ascenseur panoramique du
Pfaffenthal, qui est non seulement un moyen de
transport performant pour piétons et cyclistes,
mais aussi un chef-d'ceuvre architectural qui sait
attirer visiteurs et touristes. En 30 secondes, I'utili-
sateur s'éleve de 60 m en hauteur pourune durée
totale du parcours de 94 secondes. 5 cyclistes et
10 piétons y trouveront confortablement place et
pourront profiter de la vue panoramique excep-
tionnelle.?
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Lascenseur panoramique du Pfaffenthal
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Or, l'ascenseur n'est pas la seule liaison vertica-
le. Le funiculaire?, reliant le Pfaffenthal au pole
d’échange, a été mis en service en 2017 et garan-
tit une mobilité intermodale fluide, car il relie la
gare Pfaffenthal-Kirchberg au tram, au réseau de
bus ainsi quau réseau des pistes cyclables.

Le vélo - la solution pour les
déplacements rapides

Tous les trajets en ville sont assez courts, et se
prétent parfaitement a des déplacements a pied
ou a vélo, a I'exception du dénivelé parfois exi-
geant, mais qui se révele aujourd’hui facilement
surmontable grace aux ascenseurs et autres inno-
vations.

Bien que les personnes sportives y voient un défi,
C'est grace aux vélos a assistance électrique que
les trajets a deux-roues sont devenus une option
pour tout le monde. En 2008, la Ville de Luxem-
bourg a introduit le systeme de location de vélos
en libre-service vel’'OH. En 2018, dix ans apres sa
création, l'ensemble de la flotte a été remplacée
par des cycles a assistance électrique. Plus de 100
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stations de location sont disponibles sur le terri-
toire de la capitale et des communes limitrophes.
Il s'agit donc d’'un moyen de transport non négli-
geable qui permet un déplacement plus rapide et
écologique en ville.

Et les enfants ?

Les enfants peuvent également profiter de tous
les moyens de transport susmentionnés pour se
déplacer en ville. Cependant, a coté du transport
scolaire, la Ville encourage les déplacements a
pied pour les courts trajets. Lobjectif est de ré-
duire l'usage de la voiture sur les faibles distan-
ces. Ainsi, depuis 2021, la commune introduit des
lignes de pedibus dans les différents quartiers de
la ville. Sous I'ceil vigilant d'un accompagnateur
formé, les plus jeunes de notre société peuvent
se rendre al'école en toute sécurité.

Chers lecteurs, n’hésitez donc pas a vous rendre en
ville, que ce soit en voiture, en bus, en train, a vélo
ou a pied ! Les nombreux moyens de transport que
la Ville met a votre disposition vous permettent un
déplacement facile, rapide et confortable.

Notes

1 Iln'y a que trés peu de sources, cependant, un article sur virgule.
luindique I'année 1977 comme date de mise en service de cette
gare routiere (https://www.virgule.lu/luxembourg/le-centre-
hamilius-ferme-reorganisation-du-reseau-des-bus

2 Hamilius : Hip-Hop Culture in Luxembourg (2010) - documentaire
de Alain Tshinza

3 Lascenseur panoramique Pfaffenthal-Ville-Haute, Ville de
Luxembourg, Juillet 2016

4 Lefuniculaire est unique en son genre, blogcfl.lu/fr Groupe CFL -
16 décembre 2022
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Borne de location de
vélos en libre-service
- vel’lOH !

Jeanne Schneider

est chargée de commu-
nication a la Ville de
Luxembourg depuis 2007
et responsable des projets
de communication du
Service Circulation.
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Text: Philippe Beck

Die Leitstelle — das
Nervenzenirum der
stddtischen Busse




Ein vielseitiger Beforderungsbedarf

Aktuell umfasst das stddtische Busnetz 33 regulére
Linien. Das Ziel des AVL-Netzes besteht darin,
zwischen den 24 stadtischen Vierteln eine Direkt-
verbindung oder Verbindungen mit maximal ei-
nem Umstieg anzubieten. Das gleiche Ziel gilt
Ubrigens auch fir die beiden wichtigsten Halte-
stellen Hamilius und Gare Centrale. Etwa ein
Drittel der Linien fahren zudem angrenzende
Gemeinden an.

Weitere Dienstleistungen beinhalten den regula-
ren Schultransport sowie Spezialfahrten, die auf
Anfrage und je nach Verfiigbarkeit durchgefiihrt
werden. Der Dienst Call-a-Bus richtet sich an
Menschen tiber 70 sowie Rollstuhlnutzer. Son-
derlinien werden eingerichtet, wenn grofere

Baustellen oder Ereignisse wie die Schueber-
fouer, der ING Marathon oder wie zuletzt die
Feierlichkeiten zum Thronwechsel stattfinden.
Ungeplant springt die AVL auch ein, wenn etwa
ein dringender Schienenersatz bei Luxtram oder
einer CFL-Linie notwendig ist. Schlielich sind
da noch die Nachtbusse City Night Bus, die am
Wochenende Nachtschwarmer sicher nach
Hause bringen.

Angekommen im Nervenzentrum

Die Leetstell ist die operative Schaltzentrale des
Busbetriebs. Der Raum ist tberschaubar grof,
doch die Atmosphére beeindruckt: eine Wand
voller Monitore, auf denen unabléssig Daten
zusammenlaufen, davor vier Arbeitspldtze, von
denen wiahrend der Betriebszeiten mindestens

Eingangsbereich und Haupt-
gebédude des Service Autobus
de la Ville de Luxembourg
(AVL) in Hollerich, mit dem
Atelier im Hintergrund
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DIE LEITSTELLE - DAS NERVENZENTRUM DER STADTISCHEN BUSSE

Den Uberblick behalten: das tun die
Leitstellenbeamten dank moderner
Systeme und zahlreicher Monitore

I J

I

/

zwei dauerhaft besetzt sind. Drumherum weitere
Posten - am Tag unseres Besuchs fast alle besetzt.
Wahrend des Gespréachs mit Lex Bentner kommt
der Raum kaum zur Ruhe.

Hier lasst sich verfolgen, wo sich jeder Bus ge-
rade befindet und ob er plinktlich oder verspatet
unterwegs ist. Bentner erklart: ,Die Leitstellen-
beamten stehen in stindigem Kontakt mit den
Fahrern, um auf Verspéatungen oder Zwischen-
falle reagieren zu kénnen. Auch organisatorische
Ablaufe finden hier statt: Krankmeldungen oder
kurzfristige Urlaubsantrdge machen sogenannte
Wechsel notwendig, die direkt aus der Leitstelle
heraus organisiert werden.”

Die generelle Planung wiederum erfolgt vorab,
im Planungsbiiro. Dort wird z. B. festgelegt, wo
wahrend der Spitzenzeiten Gelenkbusse einge-
setzt werden und wo Standardbusse geniigen.
Zudem werden in diesem Biiro Anfragen entge-
gengenommen, z. B. fiir Grolereignisse wie fiir
den Marathon. Diese werden in Zusammenarbeit
mit Polizei, CGDIS und anderen Diensten vorbe-
reitet. Ob fiir den regulédren Verkehr oder flir Son-
derdienstleistungen: Im Planungsbiiro werden
auf Basis der Linienfiihrung, der Frequenzen und
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der verfiigharen Fahrer mit spezieller Software
Fahrpldne und Dienstpldne erstellt und an die
Leitstelle Gbermittelt.

Die Leitstellenbeamten, Teil eines breit
aufgestellten Dienstes

In der Leitstelle arbeiten insgesamt 19 Beamte.
Zwei von ihnen (ibernehmen als Chefkontrol-
leure die Verbindung zwischen Planung und Aus-
fiihrung und bereiten die Fahrer tdglich auf die
Herausforderungen vor, die sie auf ihren Strecken
erwarten. Fast rund um die Uhr ist die Leitstelle
besetzt - lediglich drei Stunden in der Nacht
herrscht kurzzeitig Ruhe.

Die Leitstellenbeamten stellen nur einen kleinen
Teil der Belegschaft dar. Insgesamt zdhlt der Ser-
vice Autobus rund 150 Busse und 550 Mitarbeiter,
davon rund 400 Fahrer. Ebenso viele Fahrer sind
im Auftrag von Subunternehmen unterwegs. Die
Leitstelle iiberwacht den gesamten Fahrdienst,
unabhéngig vom Arbeitgeber. Zu Leitstelle und
Fahrern hinzu kommen die Verwaltung, die
IT-Abteilung, das Planungsbiiro, die Werkstatt,
das Reinigungsteam, die Kontrolleure und die
Ausbilder.



Seit Einfihrung des kostenlosen OPNV haben
die Kontrolleure ihre urspriingliche Aufgabe
zwar verloren, aber nicht ihren Namen. Heute
leisten sie v. a. praktische Hilfe: Bleibt etwa ein
Gelenkbus in einer Baustellensackgasse stecken,
fahren sie mit ihrem Einsatzwagen hinaus und
unterstlitzen vor Ort. Die Ausbilder wiederum
kimmern sich um Grundausbildung und
Weiterbildung: von der Kenntnis des Linien-
netzes liber die Bus-Technik und interne Proze-
duren bis hin zum Umgang mit aggressiven
Passagieren. ,Es dauert Wochen, bevor neue
Fahrer allein unterwegs sind - der Busflhrer-
schein ist dabei Voraussetzung, nicht Teil der
Ausbildung’, so Lex Bentner.

Von Zwischenfillen zur Qualitétssicherung

Bei Zwischenféllen stehen Fahrer und Leitstelle
in engem Austausch. Alle Vorkommnisse werden
dokumentiert, und je nach Kategorie werden
verschiedene zustindige Personen im Dienst
informiert. Bei technischen Problemen etwa die

Werkstatt. ,Es kommt vor, dass ein Bus aus tech-

(IR

nischen Griinden im Depot bleibt und nicht auf
seiner geplanten Strecke fahren kann. Dann muss
kurzfristig umgeplant werden”, erklart Bentner.

Aggressionen, ob zwischen Passagieren oder
gegeniiber dem Fahrpersonal, werden eben-
falls erfasst - auch mit dem Ziel, die Qualitat des
Dienstes kontinuierlich zu verbessern. ,Zusam-
men mit dem Service Communication et Rela-
tions publigues der Stadt Luxemburg fihren wir
regelmafig Sensibilisierungskampagnen durch:
aussteigen lassen, bevor man einsteigt; nicht zu
laut telefonieren; dlteren Fahrgésten Sitzplitze
tiberlassen. All das soll dafiir sorgen, dass Bus-
fahren fiir alle angenehm bleibt.”

Technologische Innovation, auch im Bus

Von der Planung bis zur Ausfithrung lauft in der
Leitstelle heute alles digitalisiert: die Fahrpldne
der Busse, die Anzeigen in den Bushaltestellen ...
Beim Arbeitsbeginn gibt der Fahrer im Bordrech-
ner die Nummerseines ,Umlaufs” ein - vergleich-
bar mit einer Flugnummer. So erscheinen auf der

BON

comportement

Veiller a ce que le portable

ne perturbe pas

les autres passagers
(appels téléphoniques).

Beispiel einer Sensibilisierungskampagne, wie sie zusammen
mit dem Service Communication et Relations publiques der

Stadt in den Bussen organisiert werden.
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Das in der Stadt
am meisten
eingesetzte
Elektrobus-
Modell, der
Mercedes-Benz
Citaro, in den
typischen Mul-
tiplicity-Farben.
Hier bei der
Aufladung der
Batterie, dem
sogenannten
Biberonnage.

Auteur : Tom Jungbluth / © Ville de Luxembourg

Philippe Beck

ist als Berater im Bereich
Offentlichkeitsarbeit titig
und beschiftigt sich nicht
nur im Rahmen seiner be-
ruflichen Projekte leiden-
schaftlich mit aktuellen
Themen des Zeitgeschehens.

DIE LEITSTELLE - DAS NERVENZENTRUM DER STADTISCHEN BUSSE

AuBenanzeige und am Fahrerplatz die korrekten
Fahrtdaten. Diese Telematiksysteme werden
vom AVL-Dienst selbst in die Busse eingebaut.
Die Kommunikation zwischen Bus und Leitstelle
funktioniert (iber SIM-Karten, von denen pro
Bus fiir die verschiedenen Systeme mehr als ein
Dutzend installiert sein kénnen.

So behilt die Leitstelle in Echtzeit den Uberblick
Uber alle Fahrzeuge. ,Natirlich weils das Pla-
nungsbiiro oft, wo und wann Verspatungen wahr-
scheinlich sind”, sagt Bentner. ,Zu StofRzeiten
setzen wir deshalb gezielt mehr Busse ein, damit
die Frequenz stimmt. Denn die meisten Leute
gehen einfach zu ihrer Haltestelle und schauen
live, welcher der ndchsten Busse sie zu ihrem Ziel
bringt.

Im Fall einer ungeplanten Umleitung ist es die
Aufgabe der Leitstelle, allen Fahrern der betrof-
fenen Linie Bescheid zu geben. Dafiir besteht die
Méglichkeit, in ausgewdhlten Bussen gleichzeitig
eine Durchsage zu machen, wie auch schriftlich
und ggf. in einer zweiten Sprache eine Nachricht
durchzugeben. ,Ergdnzend zu den heutigen Sys-
temen planen wir, ein Modul mit Navigations-
system einzufithren. In Zukunft wird dem Fahrer
eine Alternativroute auf dem Bildschirm an-
gezeigt, was die Qualitit des Dienstes weiter
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verbessern wird”, erkldrt Lex Bentner. ,Planung
ist das eine, die Praxis sieht oft anders aus”
erklart Bentner. ,Unser Ziel ist es auch, mit den
Fahrgésten kiinftig noch schneller und direkter
kommunizieren zu kbnnen.”

100 % Elektrifizierung bis Ende 2026

Das erste Pilotprojekt in Sachen Elektrifizierung
fand 2016 statt. ,Seit dieser sehr positiven Er-
fahrung hat sich die Kapazitét der Batterien derart
stark entwickelt, dass wir heute bereits die 100 %
ins Visier nehmen kénnen; ein Ziel das Gbrigens
auch im aktuellen Koalitionsvertrag festgeschrie-
ben ist.” Infrastrukturtechnisch macht dies ein
intelligenter Mix moglich: Ladestationen an
Endhaltestellen fiir lange Linien, Ladepunkte im
Depot fiir den Rest.

Dank des Zukaufs von mehreren Dutzend neuen
Bussen in diesem Herbst wird die AVL die Marke
von 80 % Elektrifizierung im Laufe des ndchsten
Jahres erreichen. Bis Ende 2026 soll der gesamte
Fuhrpark elektrisch fahren. ,Damit gehoren wir
zu den ersten Stadten Europas”, betont Bentner.
,Die Umstellung verbessert die Lebensqualitdt in
den Vierteln - und auch die Fahrer freuen sich,
da Elektrobusse leiser und angenehmer zu fahren
sind.”



© Luxtram

Text: Laura Tomassini

Riickblick auf die
Anfdnge der neuen
Tram: Ein Gesprdch mil
André von der Marck

Sie ist bunt, leise und fahrt im Schnitt alle vier
Minuten: Die Tram ist aus der Stadt nicht mehr
wegzudenken, denn nach liber 50 Jahren ,Pause”
ist ihr Comeback definitiv gelungen. Dass das
neue alte Transportmittel in Luxemburg so gut
ankommt, ist zu einem Grolsteil André von der

Im Juli 2018 wurden drei neue Straflenbahn-
Haltestellen eingeweiht, die zum Place de
1'Etoile im Zentrum der Stadt fithren.
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