Die Saarbriicker Stadtbahn

auf den CFL-Schienen
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Luxemburg ist
«stadtbahnwdirdig»

Ein grauer Novembermorgen im Jahre
1997. Herr Schmit sitzt im
morgendlichen Zug von Esch nach
Luxemburg. Regen trommelt seit
Schifflingen gegen die
Fensterscheiben des CFL-Triebwagens.
Herr Schmit drgert sich bei dem
Gedanken, daB er in einer
Viertelstunde den warmen und
gemiditlichen Zug verlassen und dann
so schnell wie méglich zur Haltestelle
der stadtischen Busse laufen muB, um
nicht total durchnadBt an seinem
Arbeitsplatz anzukommen.

Guy Hoffmann

Oft hat er schon versucht, besonders bei
derartigem Sauwetter, doch wieder mit dem
eigenen Wagen zu seinem Biiro in der Nahe des
Boulevard Royal zu fahren, aber jedesmal endete
dieses Unterfangen mit einem MiBerfolg. Mal
blieb er wegen eines Unfalls auf der Autobahn
im Stau stecken, mal schnappte ihm jemand den
giinstigen Parkplatz gerade vor der Nase weg, so
daR er im Endeffekt einen weiteren FuBweg
zuriicklegen mubBte, als wenn er den Bus benutzt
hitte, von den Parkgebihren ganz zu
schweigen. Und seit einiger Zeit hat die Stadt
Luxemburg nun auch noch die Regelung des
Parking Résidentiel eingefihrt, was die ganze
Angelegenheit noch viel komplizierter macht. So
bleibt Herr Schmit dann doch dem 6ffentlichen
Transport treu, zumal er ausgerechnet hat, dal
er mit seinem Monatsabonnement von 1.400
Franken kaum billiger fahren konnte.

Herr Schmit wirft einen Blick in die Tages-
zeitung, die er wahrend seiner Fahrt zur Arbeit
tiberfliegt, um sie dann abends bei der Heimfahrt
intensiver zu lesen. An diesem Morgen jedoch
weckt ein Artikel sein besonderes Interesse. Da
steht namlich etwas Gber Saarbriicken. Die Saar-
lander haben am 24. Oktober ihre erste Stadt-
bahnstrecke eingeweiht, und nun kénnen die
Benutzer der Strecke Sarreguemines-Saar-
briicken ohne umzusteigen von ihrem Wohnort
mit der Bahn ins Stadtzentrum fahren. thr Schie-
nenfahrzeug, so steht es in dem Artikel, verlaBt
an der Stadtgrenze die klassische Eisenbahn-
strecke, verwandelt sich alsdann in eine Strafen-
bahn und bringt die Fahrgaste schnurstracks und
ohne umzusteigen in die Stadtmitte. , Das wére
doch auch etwas fiir uns", dberlegt Herr Schmit,
wahrend er die Zeitung zusammenfaltet. Der
Zug fahrt in den Bahnhof Luxemburg ein, und
fluchend macht sich unser Fahrgast im Lauf-
schritt auf den Weg zur Bushaltestelle.

Im Biiro angelangt, erzihlt Herr Schmit
seinen Arbeitskollegen von seiner Zeitungslek-
tiire und daB er diese Idee von der Saarbriicker
Stadtbahn eigentlich groBartig findet. Sein
Kollege Becker fragt ihn daraufhin bloB, ob er
denn nicht wisse, daB diese Kombination von
Eisenbahn und StraBenbahn schon seit Jahren in
Karlsruhe mit grofem Erfolg funktioniere und
daf ab dem Jahre 2002 auch Luxemburg ber
eine solche moderne Bahn verfiigen werde? Und
dann erklart er dem verdutzten Schmit, wie es zu
diesem Projekt kam und wie weit es heute bereits
fortgeschritten ist.

Die Griindung der Tram Asbl

Um den Plinen einiger privater Anbieter
etwas entgegenzusetzen, die die Luxemburger
Politiker fir den Bau einer automatischen U-
Bahn, der sogenannten Mini Métro, begeistern
wollten, wurde im Marz 1991 die TRAM asbl
gegriindet. Diese Burgerinitiative hatte sich zum
Ziel gesetzt, die Idee der modernen StraBen-
bahn, die damals gerade ihre triumphale Riick-
kehr in vielen europdischen Stadten feierte, auch
in Luxemburg zu verbreiten und eine Machbar-
keitsstudie erstellen zu lassen. Die betreffende
Studie wurde bereits Ende 1991 bei Professor
Hermann Knoflacher von der Technischen
Universitit Wien von der TRAM asbl, dem
Mouvement Ecologique und dem Oekofonds in
Auftrag gegeben. Im Februar 1992 stellte
Professor Knoflacher die Resultate seiner Arbeit
vor vollem Saal im Luxemburger Stadttheater
vor. Die SchluBfolgerung dieses Experten war,
daB Luxemburg absolut ,stadtbahnwiirdig” sei.
Ein halbes Jahr spater schrieb das Transportmini-
sterium gemeinsam mit der Stadt Luxemburg
eine weitere Studie tiber den eventuellen Bedarf
eines zusitzlichen Verkehrsmittels fir den




Avenue de la Liberté
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Grofraum um unsere Hauptstadt aus. Diese
neue Expertise sollte eine ,Verbesserung der
Umweltbedingungen (weniger motorisierter
Individualverkehr, mehr &ffentlicher Verkehr)
und die Erhaltung bzw. Steigerung der Attrakti-
vitit der Stadt Luxemburg als Lebensraum fiir
alle Biirger anvisieren, und sie sollte auch
aufzeigen, wie der offentliche Transport effek-
tiver und anziehender gestaltet werden kdnnte.

Den Zuschlag fir die Erstellung dieser
Studie erhielt damals ein Zusammenschluf
verschiedener auf Verkehrsfragen spezialisierter
Biiros. Die Projektleitung unterstand der Ziricher
GUHA AG, die dabei von einem Experten der
Ziiricher Verkehrsbetriebe  assistiert wurde.
Direkt am Projekt beteiligt war selbstverstandlich
auch eine Luxemburger Arbeitsgruppe, die sich
aus Vertretern des Transportministeriums, der
StraRenbauverwaltung, der Verwaltung fur
Landesplanung, der luxemburgischen Eisen-
bahnen (CFL), der Busbetriebe der Stadt Luxem-
burg (AVL) und der Bauverwaltung der Stadt
Luxemburg zusammensetzte. Daneben wurde
ein BeratungsausschuB ins Leben gerufen, dem
Vertreter aller Parteien und Mitglieder reprasen-
tativer Vereinigungen angehérten.

Eine neue Trambahn namens
Bahn-Hybrid

Mitte Januar 1995 stellte Transportmini-
sterin Mady Delvaux-Stehres der Offentlichkeit
die Ergebnisse dieser Studie vor. Es stand nun
fest, daf die Ursachen der Verkehrsprobleme der
Stadt Luxemburg nicht im Binnenverkehr der
Stadt selbst, sondern im Quell- bzw. Zielverkehr
zu suchen seien. Rund 270.000 solcher Quell-
bzw. Zielfahrten stehen rund 130.000 Binnen-
fahrten gegeniiber, wobei der Anteil des 6ffent-
lichen Transports beim Binnenverkehr bei 26%

Eine Karlsruher Stadtbahn neben
einem Autorail der DB in
Grétzingen

liegt, beim Quell- bzw. Zielverkehr aber lediglich
bei 18%. Die Stadt Luxemburg zdhlt rund
78.000 Einwohner und bietet etwa 70.000
Arbeitspldtze, wovon die Halfte von Pendlern
aus dem deutschen, franzésischen und belgi-
schen Grenzgebiet belegt wird. So muBte die
Studie, die sich zuerst auf die Randgemeinden
um die Hauptstadt beschranken sollte, auf den
Gesamtraum Luxemburg inklusive der Grenzre-
gionen ausgeweitet werden.

Insgesamt fiinf Varianten wurden unter-
sucht: eine sogenannte Null-Plus-Variante mit
lediglich ein paar Verbesserungen wie zusatzliche
Busspuren und Ampelschaltungen, eine Bus-
Total-Variante mit einer Bewadltigung des
gesamten offentlichen Transportes ausschlieBlich
durch Busse, eine Eisenbahnvariante mit einer
Anbindung des Stadtzentrums an die beste-
henden Bahnstrecken, eine Nur-Strafenbahn-
Variante fiir den GroBraum Luxemburg sowie
eine Stadtbahn-Variante nach dem Karlsruher
oder Saarbriicker Modell. Diese letzte Alternative
wurde schlieBlich als sinnvollste Variante fiir
Luxemburg zuriickbehalten. Fiir dieses Modell
sprach vor allem die Tatsache, daf der Haupt-
bahnhof der Stadt Luxemburg etwa zwei Kilo-
meter vom Stadtzentrum entfernt liegt. Dieses
Kuriosum ist darauf zuriickzufiihren, daB Luxem-
burg beim Bau der Eisenbahn vor fast anderthalb
Jahrhunderten noch eine Festungsstadt war. Der
Kommandant der preuBischen Garnison verwei-
gerte damals, Anno 1859, dem neuen Verkehrs-
mittel den Zugang hinter die Festungsmauern
und setzte sogar durch, daB die ersten Bahnge-
baude nur aus Holz errichtet werden durften.

Heute werden von der luxemburgischen
Eisenbahngesellschaft 237 Kilometer Strecke im
Personenverkehr betrieben. Das Projekt BTB
2002 schlagt nun vor, diese Strecken als Haupt-
trager des neuen Systems zu nutzen und sie
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einfach durch den Bau einer Querverbindung
durch die Hauptstadt, mit einer ,Antenne” zum
Kirchberg, zu erganzen, womit die Fehler von
1859 teilweise behoben wiirden. So sollen in
einer ersten Phase die Schienenstrdnge aus den
Richtungen Bettemburg und Petingen kurz vor
dem Hauptbahnhof vereint und dann auf den
Bahnhofsvorplatz geleitet werden. AnschlieRend
wiirde die neue Stadtbahn dann durch die
Avenue de la Liberté ins Zentrum gefiihrt, wo
sich die Schienen wieder verzweigen wiirden.
Die erste Linie wiirde das Kirchberg-Plateau mit
den Europdischen Institutionen und den zahlrei-
chen Dienstleistungsbetrieben bedienen, die
zweite wirde in der Ndhe des Bahnhofes
Dommeldingen wieder in die bestehende Nord-
strecke Luxemburg-Ulflingen einmiinden. Diese
beiden neuen Strecken, welche etwa im Jahre
2002 in Betrieb gehen konnten, hatten zwar
bloB eine Gesamtlange von rund 10 Kilometern,
ihre Vorteile aber waren phanomenal, weil sie
gleichermaBen den Fahrgdsten aus dem Siiden
und aus dem Norden den taglichen Weg zur
Arbeit unheimlich erleichtern wiirden.

Herr Schmit lacht: ,Fahren die von den CFL
dann mit ihren Dieselloks durch die Nei
Avenue?" ,Aber nein", antwortet Herr Becker.
Hier kommen modernste StraBenbahnwagen
zum Einsatz, die sowohl auf den Eisenbahn-
strecken als auch in der Stadt verkehren kénnen.
Die StraBenbahnwagen, die fiir den Einsatz
vorgesehen sind, werden als Niederflurfahrzeuge
bezeichnet, weil die vorgesehene FuBbodenhohe
{iber der Schienenoberkante bei nur 400 mm
liegen soll. Da auBer im Hauptbahnhof Luxem-
burg, wo die Bahnsteighhe bei 760 mm (iber
der Schienenoberkante liegt, diese auf allen
anderen bestehenden Haltestellen der CFL ledig-
lich 380 mm betragt, ergibt sich dort eine Tritt-
héhe von 20 mm, so daR man fast auf gleicher
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Hohe mit der Bahnsteigkante einsteigen kann.
Die Vorteile fiir Mitter mit Kinderwagen oder
beispielsweise fiir gehbehinderte Mitbiirger sind
enorm. Im innerstadtischen Raum, wo die
Gehwege bzw. die Haltestellen eine Héhe von
rund 20 cm aufweisen, kann man mit einem
Schritt einsteigen. Dadurch, daf alle Bahn-
Hybrid-Ziige vor dem Hauptbahnhof anhalten,
werden die hohen Bahnsteige im Hauptbahnhof
selbst nur mehr von internationalen und tberre-
gionalen Ziigen benutzt werden.

Das neue Fahrzeug wird 2,65 m breit und
etwa 30 m lang sein. Die Strabenverhaltnisse in
der Stadt Luxemburg erlauben ohne weiteres die
Bildung eines Doppelzuges. Die Wagen kdnnen
eine maximale Steigung von 7% bewaltigen und
wegen ihres Einsatzes auf dem bestehenden
Schienennetz der CFL eine Hochstgeschwindig-
keit von 100 bis 120 km/h erreichen. Ein Wagen
bietet 200 Platze (80 Sitz-, 120 Stehplatze) und
ermoglicht einen raschen Fahrgastwechsel {iber
vier Doppeltiiren auf jeder Seite, so daB kaum
ein Gedriange entstehen kann. Ein Doppelzug
kann also rund 400 Fahrgaste transportieren.
Wenn man an die rund 120 Busse pro Stunde
denkt, die wihrend der Hauptverkehrszeit allein
durch die Neue Avenue fahren und sich beson-
ders an den Haltestellen gegenseitig behindern,
dann kann man sich leicht die Vorteile des neuen
Systems ausmalen, das zweifellos fiir mehr
Schnelligkeit und Piinktlichkeit des offentlichen
Transports sorgen wird.

Kosten und Nutzen

.Schon”, meint Herr Schmit, ,,ich kann mir
all diese Vorteile gut vorstellen. Aber der ganze
SpaB wird sicherlich alles andere als billig sein." -
. Teuer ist relativ", antwortet Herr Becker. ,Um
die 13 bis 15 Milliarden wird der Bau der neuen
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Guy Hoffmann

Stadtbahnstrecke schon verschlingen. Aber
bedenke den Nutzen fiir unser Land. Weniger
Individualverkehr bedeutet auch weniger Larm,
weniger Abgase, weniger Unflle mit all ihren
Folgekosten fiir die ganze Gesellschaft. In der
Studie wurde der Stadtbahn ein Kosten-Nutzen-
Verhdltnis von 1:2,67 bestatigt, d.h. fiir jeden
ausgegebenen Franken erhdlt man eine Gegen-
leistung von 2,67 Franken. Allein die Folgeko-
sten der Verkehrsunfalle liegen hierzulande bei
etwa 7 Milliarden pro Jahr, das kann man jeder-
zeit im Annuaire Statistique des STATEC nach-
lesen.”

Diese Rechnung scheint auch die Politiker
tiberzeugt zu haben, denn bereits im Marz 1995
traf die Luxemburger Regierung eine prinzipielle
Entscheidung fiir den Bau einer Stadtbahn fiir
Luxemburg.

Heute funktionieren unter der Koordination
des Transportministeriums drei Arbeitsgruppen,
die sich mit dem Projekt beschaftigen. Eine
Gruppe ist fir die Planung und den Bau
zustindig, eine zweite ist mit der Organisation
und der Finanzierung beschftigt, und das dritte
Team ist fiir die konkrete Forderung des offentli-
chen Transportes verantwortlich. Zudem gibt es
einen Begleitausschul von etwa 40 Mitgliedern,
der sich aus Vertretern von Gemeinden, Gewerk-
schaften, Arbeitgebern und Benutzern des
offentlichen Transportes zusammensetzt und der
sich zum Ziel gesetzt hat, einerseits die neuen
Informationen an die Offentlichkeit weiterzurei-
chen und andererseits den drei Arbeitsgruppen
Anregungen und Verbesserungsvorschldge zu
unterbreiten. Einig ist man inzwischen grosso
modo (ber die geplante Streckenfiihrung auf
dem Gebiet der Stadt, auch wenn noch einige
Varianten betreffend die Anbindung an die
Nordstrecke der CFL untersucht werden. Und
schlieBlich wird auch noch die Moglichkeit einer

Anbindung des Campus Geessekndppchen und
des Limpertsberg mit seinen Schulen untersucht.

Ohnehin ist seit langem gewuBt, daB der
offentliche  Transport  benutzerfreundlicher
gestaltet werden muB, um neue Kunden zu
gewinnen. Gerade auf diesem Gebiet hat sich
bereits viel getan in letzter Zeit. Die neuen Tarif-
bestimmungen erlauben ein preisgiinstiges
Benutzen der dffentlichen Verkehrsmittel sowohl
fir die Kunden, die tagtaglich damit fahren, als
auch fiir diejenigen, die nur gelegentlich auf
Busse und Bahnen zuriickgreifen. So wurde
bereits auf vielen Uberlandbusstrecken der regel-
maBige Taktverkehr eingefiihrt, und ab nach-
stem Jahr wird es auf dem CFL-Netz durch die
Einfilhrung des TAKT 98 zusitzliche und erheb-
liche Verbesserungen geben.

Was den Kostenfaktor betrifft, so werden
die reinen Baukosten der Neubaustrecken, d.h.
die Cleisanlagen und die Oberleitungen, vom
sogenannten Fonds du Rail, welcher 1995
geschaffen wurde, Gbernommen. Wer aber im
Endeffekt der Betreiber der Stadtbahn wird und
wie die Betriebskosten aufgeteilt werden,
dariiber hat man sich auch schon konkrete
Gedanken gemacht. So sollen sich der Staat und
die Gemeinden die anfallenden Kosten aufteilen,
wobei der jeweilige Anteil der einzelnen
Gemeinden durch ihre GroRe, die Anzahl ihrer
Haltestellen oder der Linien, die sie beriihren,
bestimmt werden soll.

.Wenn die Stadtbahn bereits im Jahr 2002
fahren soll, dann muR es doch bald zur Abstim-
mung einer betreffenden Gesetzesvorlage im
Parlament kommen", wirft Herr Schmit ein.
. Das hatte bereits dieses Jahr geschehen sollen”,
meint sein Kollege Becker, ,aber die verschie-
denen Arbeitsgruppen wollen der Abgeordne-
tenkammer die genau Planung mit allen Einzel-
heiten vorlegen. Dadurch wird sich die
Abstimmung bis ins Jahr 1998 verschieben. "

Ausblick

Ein grauer Novembermorgen im Jahre
2002. Herr Schmit sitzt im morgendlichen Zug
von Esch nach Luxemburg. Regen trommelt seit
Schifflingen gegen die Fensterscheiben des
funkelnagelneuen  Stadtbahnwagens.  Herr
Schmit (berfliegt wie gewohnt seine Tageszei-
tung. Vorbei sind die Zeiten, wo er morgens den
warmen Zug am Hauptbahnhof verlassen
muBte, um zur Bushaltestelle zu gelangen. Der
neue Stadtbahnwagen wird ihn jetzt nahe
seinem Arbeitsplatz absetzen, um dann weiter in
Richtung Kirchberg zu fahren. Herr Schmit
lachelt zufrieden: ,Eine direkte Bahnlinie Esch-
Kirchberg. Hatte mir das jemand vor zehn Jahren
prophezeit, ich hatte blof ungldubig den Kopf
geschiittelt.”

René Birgen




