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Vorwort / Préface

Exkursionen sind stets ergiebige Lehrstunden, da
man sich nicht nur theoretisch mit der Materie
beschéftigt, sondern auch praktische Einblicke
bekommt. Das gilt fiir Exkursionen im
Allgemeinen, wohl aber fur eine Auslandsexkursion
wie diese im Besonderen.

In den letzten 15 Jahren ist in Frankreich ein echter
Strallenbahnboom ausgebrochen, dessen eindrucks-
volle Ergebnisse in Stadten wie Strasbourg,
Orléans, Montpellier, Lyon und demnéchst auch in
Bordeaux im téglichen Einsatz besichtigt werden
kénnen. Immerhin standen mit Strasbourg, Lyon
und Orléans drei der neuen schienengefihrten
Nahverkehrssysteme auf unserem Exkursions-
programm. Naturlich durften auch die Systeme
intermédiaires nicht fehlen, also hochwertige
Nahverkehrssysteme  auf  Basis  innovativer
Bustechnologie wie zum Beispiel der GLT/TVR,
der Translohr oder der Civis. Keine Frage, zur Zeit
steht der franzdsische Nahverkehr im Mittelpunkt
des innovativen Verkehrsgeschehens.

Fir uns war es &uBerst interessant und
aufschlussreich den OPNV in Frankreich — sowohl
in Form der konventionellen oder gummibereiften
StraBenbahn, als auch in Form fortschrittlicher
Busverkehrssysteme in der Praxis — zu erkunden.

Es sei hier zundchst unseren Referenten gedankt,
die durch ihre Vortrdge zweifelsohne den
fachlichen Kern unserer Exkursion gebildet haben:

Dott. Ssa Thi-Mai Tran
Urban Transport Dpt., Lohr Industrie

Frangois Moulin
Directeur Général du SMTC, Clermont-Ferrand

Raymond Hue
Président et Directeur Général, TCAR Rouen

Les excursions sont toujours des visites riches de
savoir et d’apprentissage, puisqu’on ne s’occupe
pas seulement en théorie de la matiére, mais aussi
des vues pratiques. Cela vaut toutefois pour des
excursions en général, et pour une excursion
comme la notre a [’étranger en particulier.

Au cours des 15 dernieres années en France, un
véritable boom du tramway a éclaté, dont les
résultats impressionnants peuvent étre visités dans
des villes comme Strasbourg, Orléans, Montpellier,
Lyon et prochainement Bordeaux dans leur
utilisation quotidienne. Le programme de notre
excursion contenait au moins 3 nouveaux systemes
guidés de transport public dans les villes de
Strasbourg, Lyon et Orléans. Naturellement, les
systémes intermédiaires ne doivent également pas
manquer, par exemple, les systémes de transports
publics de grande qualité sur une base de
technologie d’autobus innovateurs comme le
GLT/TVR, le Translohr ou le Civis. La France se
situe sans doute dans le centre des événements des
transports publics innovateurs actuellement.

Pour nous, il était extrémement instructif
d’explorer le transport public francais sous la
forme de tramway conventionnel, le tramway sur
pneus, aussi bien que sous la forme de systemes
modernes de transport d’autobus.

Pour cette raison, on remercie tous les conseillers,
qui ont contribués sans aucun doute par leurs
exposés a satisfaire notre curiosité professionelle,
qui était le but de notre excursion:

Dipl.-Ing. Martin Kérber
Bureau d’Etude de Recherche, Lohr Industrie

Frédéric Martzloff
Chef de mission, SMTC Clermont-Ferrand

Fabian Aussage
Assistent der Geschaftsfuhrung, TCAR Rouen
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Wir Uber uns

Folgende Studierende konnten sieben aufregende und informative Tage in Frankreich erleben:

Rabia Benjari
Alexander Clever
Michael Falk
Christoph Groneck
Melanie Heil
Udo Kdénsgen
Peter Krichel
Tanja Langenscheid
Abdelkarim Lemtouni
Jens Nebel
Nina Niggemann
Hicham Sayed
Peter Schekierka
Daniel Stumpf
Eva-Maria Thiemeyer
Annika Veltrup

Exkursionsleitung:

Univ.- Prof. Dr. Carmen Hass-Klau
Dipl.-Ing. Ulrich Csernak
Dipl.-Ing. Volker Deutsch

Die Exkursion wurde durch Mittel des

Lehr- und Forschungsgebiets Offentliche Verkehrs- und Transportsysteme - Nahverkehr in Europa
sowie der

Gesellschaft der Freunde und Forderer der Architekten, Bau- und Verkehrsingenieure der
Bergischen Universitat — Gesamthochschule Wuppertal (GABV)

unterstitzt, wofr sich alle Teilnehmer ganz herzlich bedanken.



Exkursionsbericht vom 14. — 20. Oktober 2001
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Sonntag, 14. Oktober (Anreise, Nancy)

Notre excursion commence a Nancy avec une visite
guidée de la ville menée par Mr Volker Deutsch,
qui nous a présenté I'histoire de la ville ainsi que
celle de son architecture. Ensuite, nous avons
abordé plus en détail le systeme GLT/TVR de I'en-
treprise Bombardier. Malheureusement, pour cause
de problémes techniques, le trafic des lignes a été
mis hors service, nous empéchant ainsi de voir cir-
culer les véhicules. Toutefois, nous avons pu obser-
ver quelques détails intéressants concernant
I'infrastructure du réseau : conception élégante du
systéme de graissage (engraissements) des lignes
aériennes, chaussée abaissée au niveau des arréts
(dans le secteur d'arrét), aiguilles (changements de
rail) et un systeme d'information moderne.

Frohlich, frisch und vor allem ausgeschlafen stie-
gen wir am Sonntag, dem 14.10.2001 um 08.00 Uhr
morgens, in Wuppertal in den Bus. Nachdem wir in
Koln den Rest der Gruppe und in Kaiserslautern
unseren netten japanischen Mitreisenden Herrn
Tadashi Itoh eingesammelt hatten, machten wir uns
auf den Weg nach Frankreich, Ziel unserer diesjéh-
rigen OPNV-Exkursion.

Der imposante Rathausplatz in Nancy

Mittags erreichten wir unsere erste Anlaufstation:
Nancy. Nancy liegt im Tal des Flusses Meurthe und
ist von teilweise bewaldeten aber auch von stark
bebauten Gebieten umgeben. Bereits im 12. Jahr-
hundert war Nancy Hauptstadt der Lothringer. Die
in jener Zeit entstandene Altstadt wurde im 16.
Jahrhundert um die Neustadt, die nach italienischen
Vorbildern errichtet wurde, erweitert.

Dort angekommen fiihrte uns Herr Deutsch durch
die Stadt: Vorbei am Place d’Alliance zum Rat-

hausplatz, auf dem die Statue von Stanislas, einem
ehemaligen Herzog von Lothringen, steht, Gber den
Place de la Carriére bis in die Altstadt, wo wir uns
die Franziskanerkirche und die Basilika Saint-
Epure ansahen.

Zwar fand die Fihrung leider im stromenden Regen
statt, daftir waren wir aber mit Mikrophon und Ohr-
stopseln ausgeristet, was die Stimme von Herrn
Deutsch schonte und uns Zuhdrern eine angenehme
Bewegungsfreiheit ermdglichte.

Hochkonzentration bei der Stadtfiihrung

Im 20. Jahrhundert durchlebte Nancy eine &hnliche
Stadtentwicklung wie auch viele deutsche Stédte.
Die Stadt wuchs, Universitat und Uniklinik wurden
gegrindet, Trabantenstddte und Einkaufszentren
entstanden. In den 50er Jahren wurde der seit Mitte
des 19. Jahrhunderts existierende Stralenbahnbe-
trieb eingestellt. Die Konzentration auf Auto und
Bus fiihrte schnell zu groRen Stauproblemen in der
Innenstadt. Fir Entspannung sorgte zundchst die
Umwandlung der Straflen in Einbahnstralen. Da-
runter litt der OPNV durch Umwegfahrten jedoch
erheblich.

Auf der Suche nach Lésungen wurden in den
nachsten Jahrzehnten einige OPNV-Projekte in An-
griff genommen: So wurde in den 70er Jahren Uber
eine kreuzungsfreie Verkehrsfiihrung des offentli-
chen Verkehrs im Tunnel nachgedacht. Realisiert
wurde dieses Projekt allerdings nie. In den 80er
Jahren wurde ein Trolleybus—System mit Duo-
Bussen, die sowohl Diesel- als auch Elektromoto-
ren besitzen, entwickelt und 1992 auch eingefihrt.
In den 90er Jahren konzentrierte man sich mehr und
mehr auf die Entwicklung einer Busbahn. Im Rah-
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men dieses Projekts kommt der von der Firma
Bombardier entwickelte Fahrzeugtyp TPGN
(Tramway sur Pneus de Grand Nancy) zum Einsatz.

Die gummibereiften Fahrzeuge dieses Systems sind
sowohl mit Stromabnehmerstangen und einer Mit-
telschiene fur den spurgefiihrten Bahnverkehr als
auch mit einem dieselelektrischen Antriebsaggregat
fiir den Busverkehr ausgestattet.

So hatte sie ausgesehen: die TPGN

Als das System im Jahr 2000 in Betrieb genommen
wurde, stellten sich jedoch schnell technische
Schwierigkeiten ein: Die in Nancy vorhandenen
Steigungsverhaltnisse wurden nur schwer bewaltigt,
die Anschaffungskosten fiir die Fahrzeuge waren
sehr hoch und auch die Elektro-Isolierung der Fahr-
zeuge wies Mangel auf. Nachdem es zwei Unfalle
gegeben hatte, wurde der Fahrbetrieb wieder einge-
stellt.

Aus diesem Grunde konnten wir leider keinen der
Wagen in Aktion sehen und mussten uns mit der
Betrachtung der nach wie vor vorhandenen, aber
ungenutzten Trasse in der Innenstadt und der zuge-
horigen Infrastruktur begnlgen. Besondere Auf-
merksamkeit schenkten wir zunéchst den Weichen.
Anders als bei den Gleisverbindungen der Rad-
Schiene-Technik ist bei einer Flihrung an einer

Weiche fur die Monoschiene

Monoschiene nur eine mittige Fahrkante zu beriick-
sichtigen. Im Weichenbereich selber sind auf dem
Stelltisch jeweils zwei verschiedene, passgenaue
Grundformen der Monoschiene fiur die entspre-
chenden Fahrtrichtungen vorhanden. Interessant ist
hierbei, dass am Weichenende, also im Bereich der
Verzweigung, die passgenaue Grundform der Mo-
noschiene mit einem minimalen Spiel anliegt; die
Fahrtrichtung selber wird im Bereich des Weichen-
anfangs ber das Verschieben des
Stelltisches, der auRerhalb des von
den Fihrungsradern bestrichenen
Lichtraumprofils unter einer Me-
tallabdeckung liegt, erreicht.

AnschlieBend nahmen wir folgen-
de Details genauer unter die Lupe:
- das elegante Design der Oberlei-
tungsmasten,

- die komplizierte Fihrung der
Oberleitungen im Bereich von
Streckenverzweigungen,

- die Haltestellen entlang der

TPGN - Trasse, die mit modernen

Infotlirmen ausgestattet sind,

Oberleitungsmasten in Nancy

- die Absenkung der Fahrbahn im Bereich von Hal-
testellen, was eine Temporeduzierung bei der An-
fahrt der Haltestelle erforderlich macht aber einen
ebenen Einstieg an der Haltestelle ermdglicht,
- die enge Kurvenfiihrung, die einer guten stadte-
baulichen Integration dient.
Nach unserem Aufenthalt in Nancy ging es an-
schlieBend weiter nach StraBburg. Als wir uns dort
in den Zimmern des ETAP-Hotels fur die erste
Nacht einquartiert hatten, lieBen wir den Tag bei
einem gemeinsamen Essen im Restaurant ,,Flam’s*
ausklingen.

Melanie Heil
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Montag, 15. Oktober (Strasbourg / Lohr Industrie)

Apreés un bref historique de la ville de Strashourg et
une analyse de son développement aprés la se-
conde guerre mondiale exposés par le Professeur
Hass-Klau, nous avons visité la Cathédrale de
Strasbourg (identique a celle de Cologne) ainsi que
le quartier du Petit France, tout en examinant les
différents aspects du réseau des transports en
commun. Ensuite avec I’Eurotram, transport mis en
fonction en 1994, nous avons effectué quelques dé-
placements en visitant certains arréts et la station
de correspondance « Homme de Fer ». C’est un
tramway tres impressionnant, non seulement par sa
conception agréable, mais aussi par le succes qu’il
suscite, en effet avec ces 80000 passagers quoti-
dien, les estimations initialement prévues ont été
trés largement dépassées. Enfin, pour conclure
agréablement cette étape, nous avons réalisé un pe-
tit voyage sur les canaux de Strasbourg.

Strasbourg 8.00 — 10.30

Nach dem, wie jeden Morgen, sehr leckeren und
ausgiebigen Frihstiick trafen wir uns in aller Frithe
(08:00 Uhr") vor unserem Hotel zu einem kleinen
Stadtrundgang.

Frau Prof. Hass-Klau gab uns einen Uberblick tiber
die Stadtgeschichte und die Entwicklung von Stras-
bourg nach dem zweiten Weltkrieg. Strasbourg er-
langte in der Nachkriegszeit auf verschiedene Wei-
se seine europdische Bedeutung wieder: Im Jahr
1949 wurde es als Sitz des Europa-Rats ausgewahlt,
seit 1979 beherbergt es das Parlament der L&nder
der europdischen Gemeinschaft.

Neben Sehenswirdigkeiten wie dem Strashourger
Munster oder dem Stadtviertel Petit France kamen
auch die verkehrlichen Aspekte nicht zu kurz. Die
im November 1994 eingeweihte Eurotram zeichnet
sich nicht nur durch technische Spitzenleistungen
aus sondern auch durch ihr elegantes Design. Sie
verbindet die tber 10 km auseinanderliegenden
Stadtviertel Hautepierrre (im Osten Strasbourgs),
das Stadtzentrum und die Gemeinde Illkirch-
Graffenstaden im Siiden der Stadt. Sechsundzwan-
zig Zuge versorgen in regelméBigem Takt achtzehn
Stationen, darunter auch eine unterirdische Station
am Bahnhof.

Der Betrieb findet in der Zeit von 4.30 Uhr bis 0.30
Uhr statt, wobei in StoRzeiten die Fahrzeuge einen
4-Minuten-Takt fahren. Als StraRenbahn mit be-
sonders tiefliegendem Fahrzeugboden verhilft sie
auch mobilitats-eingeschrankten Personen zu einem
héhengleichen Einstieg. lhre groRen Fensterflachen
vermitteln den Eindruck eines transparenten Fahr-
zeugs; der im Zug sitzende Fahrgast kann einen
schénen Ausblick auf die Stadt genieflen (wenn die
StraRenbahn nicht mal wieder brechend voll ist),
denn seit ihrer Inbetriebnahme beférdert sie inzwi-
schen 80.000 Fahrgaste taglich. Das Ubertrifft alle
vorsichtigen Schatzungen, die zu Beginn der Pla-
nungsphase vorgenommen wurden, bei weitem.

Am Nachmittag, nach einem Ausflug zur Firma
Lohr Industrie, stand eine Fahrt mit der Eurotram
auf dem Programm. Hierbei besichtigten wir einige
ausgewahlte Haltestellen, sowie die Umsteigeanla-
ge und Haltestelle am Platz zum ,,Eisernen Mann*
(Homme de Fer).

Umsteigeanlage Homme de Fer

Diese wurde vom Architekten Guy Clapot als kreis-
runder Unterstand mit einem Durchmesser von 35
m entworfen und verleiht dem Platz einen ganz ei-
genen Charakter. Ein 8,5 m (iber dem Platz verlau-
fender, aus Stahl gefertigter Rundbau soll eine Kro-
ne versinnbildlichen.

Abdelkarim Lemtouni, Hicham Sayed
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Lohr Industrie

A notre arrivée, Monsieur Koerber nous a présenté
les différentes activités de [’entreprise « Lohr In-
dustrie », ainsi que le concept du Tramway élec-
trique sur pneus. Ce prototype de 25 métres de long
est actuellement en phase de test sur le terrain, tests
auxquels nous avons pu participer. Pour terminer,
lors du déjeuner, nous avons obtenu les réponses a
toutes nos questions concernant ce nouveau moyen
de transport.

Um 10.30 Uhr ging es nun raus per Bus in das Hin-
terland von Strashourg zur Firma Lohr Indus-trie.
Doch halt, wir waren nicht ganz vollstandig, da an
unserem Bus einer der AuBenspiegel uber Nacht
spurlos verschwunden war. Fortan Ubernahm also
die hinten rechts sitzende Bustruppe fleiRig die Be-
obachtung der Verkehrssituation und brillte, wenn
gefordert, ,.frei!”, ,, Kommt nichts“, ,,Gas und
weg*,...- Hauptsache laut war das Motto.
Schlafmiitzen hatten bei dieser Fahrt keine Chance
auf eine verlangerte Nachtruhe.

Angekommen bei der Firma Lohr Industrie stellte
uns Herr Korber nach einem freundlichen Empfang
das Konzept einer elektrischen Leitschienenbahn
auf Gummireifen, das Fahrzeugkonzept Translohr,
vor.

Neben Entwicklung, Fertigung und Vertrieb von
Autotransportern fir Pkw und Lkw gehort zu den
Aktivitdten von Lohr Industrie die Wehrtechnik
(leichte Luftlandefahrzeuge, faltbare Strafe) und
der Bereich OPNV (75 Busse fiir franzésische
Gendarmerie, Endmontage der Stralburger Stra-
Renbahn, Eurotram). AulRerdem wurde auf dem Ge-
biet des kombinierten Schienen-/ Straenverkehrs
der Kombilifter und der Modalohr entwickelt.

Zur Zeit erprobt die Firma Lohr Industrie einen
25 m langen Prototyp einer StraRenbahn auf Gum-
mireifen, den Translohr SE 3.

Studenten bestaunen den Translohr SE 3

Aufgrund des modularen Aufbaus sind ein 32 m
langer STE 4 oder ein 39 m langer STE 5 mdgliche
Varianten. Mit diesen Langen kann die Leistungs-
fahigkeit von Strallenbahnen erreicht werden.

Die Bezeichnung SE steht fiir StraRenfahrzeuge, die
nur in einer Richtung auf 6ffentlichen StraRen fah-
ren und streckenabschnittsweise spurgefiihrt wer-
den. Mit dem Kirzel STE werden Zweirichtungs-
fahrzeuge mit standiger Spurfiihrung bezeichnet.
Die Zahl in der Bezeichnung steht fir die Anzahl
der Wagenkastenmodule.

Prototyp des Translohr SE 3

Der Translohr in seiner jetzigen Ausfuhrung ist
2,2 m breit und 2,89 m niedrig. Durch diese gerin-
gen Abmessungen lasst sich das System besonders
gut stadtebaulich integrieren. Beim Translohr
kommen relativ kostenglinstige Serienkomponenten
aus der Nutzfahrzeugfertigung und Module, die ei-
ne Produktion verschiedener FahrzeuggréBRen zu
geringen Kosten ermdglichen, zum Einsatz. Die zu
100 % niederflurige Karosserie des Translohr be-
steht aus mehreren Werkstoffen: Das Front- und
das Heckmodul sind geschwei8te und in ein Zink-
bad getauchte Stahlkonstruktionen; die Sanften be-
stehen aus Aluminium. Die Gelenkmodule, die die
Reifen aufnehmen, sind wiederum Stahlkonstrukti-
onen. Zur Aullenverkleidung des Translohr werden
verklebte, geférbte GfK-Platten (glasfaserverstark-
ter Kunststoff), die z.T. mit PVC-Sandwichplatten
verstérkt sind, verwendet. Die groBen Fenster in
den Sénften beginnen 400 mm Uber dem FuBboden
und sind mit der Karosserie verklebt. Der Innen-
raum mit einem hohengleichen Einstieg (25 mm)
und einem podestlosen Wagenboden ist sehr fahr-
gastfreundlich gestaltet. Gegenliber jeder Tur be-
findet sich ein Rollstuhlplatz.

Der Antrieb erfolgt durch einen Asynchronmotor,
der sich im Fahrzeugkopf befindet. Der STE 4 und
der STE 5 werden mit zwei Motoren jeweils in den
Kopfen ausgestattet. Aufgrund der in den Strom-
kreislauf integrierten Fihrungsschiene ist nur der
stralenbahntypische, einpolige Fahrdraht erforder-
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lich. Durch die Ausstattung mit einer Batterie kann
der Translohr auf kurzen Abschnitten auch ohne
Oberleitungsanlage fahren. Im Regelfall erfolgt
aber die Stromzufuhr Uber die Oberleitungsanlage.

Die Spurfiihrung besteht aus zwei unter 90° gela-
gerten, mit Kunststoff (berzogenen Rédern, die ei-
ne fur diesen Zweck entwickelte Monoschiene um-
fassen. Durch das beidseitige Umfassen der Schiene
(Formschluss) ist ein Entgleisen unméglich. Zum
Abrollen der Fiihrungsrader sind nur geringe Verti-
kalkrafte nétig. Der eigentliche Kraftschluss wird
also nicht von der Spurfihrung, sondern von den
Reifen tbernommen. Die Spurfihrungsrader sind
bei Zweirichtungsfahrzeugen vor und hinter jeder
Achse, bei Einrichtungsfahrzeugen nur vor den
Achsen, montiert.
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Prinzipskizze der Spurfiihrung

Aus Sicht von Lohr Industrie besteht bei einem
Wechsel zwischen spurgefiihrtem und spurfreiem
Betrieb das groRte Betriebsrisiko. Dessen Reduzie-
rung bedeutet einen zu hohen und nicht zu recht-
fertigenden technischen Aufwand. Daher sei ein
Betrieb nur mit Spurfiihrung sowohl auf dem Li-
nienweg als auch im Betriebshof und in den Werk-
statten sinnvoll. Lohr Industrie verfolgt eine Zulas-
sung des Translohr in Deutschland gemal? BOStrab.

Ein Testbetrieb des Translohr SE 3 auf dem Pariser
Busverkehrssystem Trans Val Marne, der in diesem
Jahr stattgefunden hat, wurde erfolgreich abge-
schlossen. Nach dem Vortrag von Herrn Kérber ha-
ben wir auf der firmeneigenen Versuchsstrecke eine
Probefahrt mit dem in Paris zum Einsatz gekom-
menen Prototypen gemacht. Fir dieses Fahrzeug
hat die Firma Lohr ihr Versuchsgeldande um eine
etwa 600 m lange, gerade und elektrifizierte Beton-
fahrbahn, hergestellt in Gleitschalungstechnik, er-
weitert. Daneben ist eine nicht elektrifizierte kreis-
formige Strecke von 600 m in Asphaltbauweise
vorhanden.

-10 -

An dieser Stelle soll natirlich auch eine vorlaufige
Bewertung nicht fehlen: Ein groBer Vorteil des
Gummireifens ist der deutlich geringere Larmpegel.
Zudem wirken die Gummireifen schwingungs-
dampfend und erlauben die Konstruktion leichter
Fahrwerke. Des Weiteren ist es auf Grund der ho-
heren Reifenhaftung mdglich, Steigungen von bis
zu 13 Prozent zu bewaltigen. Die Trassenbreite bei
gerader Doppelstrecke ist mit 5,31 m vergleichs-
weise gering.

Die Wartung der Fahrzeuge ist moglicherweise we-
niger kostenintensiv als bei herkémmlichen Stra-
Renbahnen mit Stahlrédern, da sie in Buswerkstét-
ten durchgefuhrt werden kann. Im Vergleich zur
konventionellen StraRenbahn benétigt der Translohr
einen wesentlich geringeren Mindestradius von nur
10,5 m.

Nachteilig ist die fehlende Kompatibilitdt des
Translohr mit anderen Verkehrsarten. Auflerdem
sind die Einsatzmdglichkeiten gerade in Deutsch-
land sehr eingeschrankt. Deutsche Stadte, die die
Grundvoraussetzungen fiur dieses Fahrzeugsystem
erfillen, das heift eine gunstige Siedlungsstruktur
sowie eine ausreichende Bevolkerungsdichte besit-
zen, verfligen oft bereits Uber leistungsfahige Stra-
Ren- oder Stadtbahnsysteme. Der potentielle Markt
ist daher eher in Landern wie GroRbritannien, Ita-
lien, Spanien, Frankreich oder den USA zu sehen.

Zum Abschluss unseres Besuchs bei Translohr
konnten bei einem sehr leckeren Mittagessen alle
unsere Fragen zu diesem neuartigen Verkehrsmittel
beantwortet werden. Das Essen war ein kulinari-
scher Hohepunkt unserer ,,Tour de France®. Vollig
beeindruckt von der Vielféltigkeit der TrinkgefaRe,
der Schneid- und Hebewerkzeuge und der unbe-
kannten Geschmackseindriicke ging es anschlie-
Rend satt und um einige Informationen reicher wie-
der zuriick nach Strashourg.

Nina Niggemann, Tanja Langenscheid
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Strasbourg 19.00 - 22.30

Zum Abschluss dieses Tages leg-
ten wir am frilhen Abend am Kai
,,Palais de Rohan“ zu einer stim-
mungsvollen Schiffsrundfahrt auf
den Kandlen von Strashourg ab.
Bei dieser Rundfahrt konnten wir
einige Sehenswirdigkeiten ein-
mal aus einer anderen Perspekti-
ve betrachten. So zum Beispiel
das Schloss Rohan, das Museum
der modernen Kunst, das Stadt-
viertel Petit France, das Viertel
der Gerber, die Kirche Saint Paul
und viele andere.

Abdelkarim Lemtouni, Hicham Sayed

...nachts auf den Kanalen von Strasbourg

Dienstag, 16. Oktober (Freiburg)

Suite a une greve de derniere minute sur Lyon, nous
avons dd modifier notre programme d'excursion,
pour en fin de compte, nous rendre a Freiburg.
Avec le beau temps, nous avons emprunté le tram-
way, et pendant le trajet nous avons pu constater a
quel point ce réseau est réussi tout d’abord par la
qualité de la voirie TP ( au niveau du point de vue
mondiale), ensuite dans un systeme de commercia-
lisation remarquable ( ex. introduction du billet de
I'environnement), une bonne offre et enfin par des
mesures urbaines d'accompagnement (fermeture du
centre-ville au transport automobile). Pour mettre
fin a cette escale, nous avons eu assez de temps
pour faire une petite visite de la ville ainsi que des
vignobles alentours (pieds de vigne).

An diesem Tag blieb uns ein relativ hdufig vor-
kommendes Ereignis in der franzdsischen Arbeits-
landschaft nicht erspart. Ein kurzfristig anberaumter
Streik bei den Angestellten der Offentlichen Ver-
kehrsbetriebe in Lyon, wovon unter anderem auch
der Betriebshof betroffen war, den wir urspriinglich
besichtigen wollten, brachte die Exkursionsleiter
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kurzzeitig ins Schwitzen. Nach kurzer Beratung
war das Problem jedoch schnell behoben und so
begann der Dienstag mit einer auBerplanmaRigen
Fahrt nach Freiburg.

a

Blick auf Freiburg

Freiburg hat rund 200.000 Einwohner und das beste
Wetter Deutschlands, gemessen an den Sonnenta-
gen. Einen dieser Sonnentage erwischten wir denn
auch. In der Innenstadt fallen schnell die sogenann-
ten Béchle ins Auge. Bei diesen handelt es sich um
etwa 30 cm breite und 15 cm tiefe betonierte oder
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geklinkerte Rinnsale. Das Wasser, welches hin-
durchfliet, kommt an starken Regentagen aus dem
Schwarzwald und ist sehr sauber. Die Béchle sind
heute, am Tag unseres Besuchs, leider trocken. Lei-
der oder zum Gliick?! Denn eine alte Legende be-
sagt: Wenn ein Mann in das Wasser eines solchen
Bachles tritt, wird er eine Freiburger Frau heiraten.

Auffallend in den zahlreichen Gassen der Innen-
stadt ist die vielféaltige Bepflasterung der Fuwege
mit qualitativ hochwertigem und teurem Rheinkie-
sel. Nach den 2 Weltkriegen wurden viele histori-
sche Gebdude der Stadt wieder aufgebaut und in
diesem Zusammenhang erhielt jedes Geschaft sei-
nen eigenen Rheinkiesel. Die Kosten dafiir wurden
von den Einzelhandlern getragen.

Freiburgs OPNV gehért innerhalb Deutschlands,
aber auch weltweit gesehen, zu den erfolgreichsten,
obwohl beispielsweise das meterspurige StralRen-
bahnnetz mit einer Lange von 17 km nicht sehr
ausgedehnt ist. In den 70er Jahren begann man ein
StraBenbahnnetz aufzubauen, das zundchst verhalt-
nismafRig klein war und welches sich auch zu Be-
ginn der 80er Jahre nicht wesentlich vergroRerte,
weil die Baumalnahmen seitens der Regierung
nicht bezuschusst wurden. Erst ab Mitte der 80er
Jahre begannen Planungen zur Erweiterung und
zum Neubau des Netzes, die dann auch recht
schnell in BaumaRnahmen umgesetzt wurden.

Bereits zu Beginn der 70er Jahre beschloss man die
Schliefung des unmittelbaren Stadtzentrums fur
den Autoverkehr und sorgte in diesem Zusammen-
hang auch flr eine groRere Ausdehnung der Fuf-
géngerzonen. Griinde hierflr lagen vor allen Din-
gen in dem Wunsch, die historische Altstadt und ih-
ren Kern attraktiver zu machen. L&rm- und Ab-

Fahrrad und StralRenbahn - in Freiburg kein Problem
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gasemissionen sollten dort auf ein Minimum redu-
ziert werden. Mit der Ausweitung des OPNV im
zentralen Bereich Freiburgs gingen auch intensive
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen einher. Erwah-
nenswert ist hierbei die Begrenzung der Hochstge-
schwindigkeit fur den MIV auf allen Erschlie-
Bungsstraen auf 30 km/h, verbunden mit einer
weiteren Forderung des Radverkehrs durch das An-
legen von mehr Radwegen und einer Umorganisati-
on der Parkplatze. Das Zentrum der Stadt wird seit-
her durch eine Ringstral3e erschlossen.

Freiburgs Innenstadt —
OPNV und FuRgéanger im Zusammenspiel

Diese MalRnahmen sind im Wesentlichen aus der
Umweltpolitik der 70er Jahre und der Auseinander-
setzung mit dem Waldsterben, zumal die Universi-
tdt vor Ort intensive Umweltforschung betreibt,
hervorgegangen. Schwierigkeiten gibt
es bei der gemeinsamen Nutzung von
engen Fahrbahnen durch Stralenbahn
und Radfahrer durch die Lage der
Schienen.

Es gab auch neue Konzepte bei der Ein-
fuhrung von Streckenerweiterungen.
Die Strallenbahn wurde beispielsweise
nicht mehr an Wohngebieten entlang
oder vorbei geplant, sondern zentral
durch die Wohngebiete hindurch ge-
fuhrt. Als Beispiel ist eine Linie zu er-
wahnen, die 1997 fertiggestellt wurde.
Damals zahlte man im Ziel-Wohngebiet
rund 1000 Einwohner. Mittlerweile hat
sich diese Zahl auf 2000 verdoppelt.
Geplant ist schlieflich eine Besied-
lungsgrofRe von 12000 Einwohnern.
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1984 hat man in Freiburg erstmals das Umweltti-
cket eingefiihrt, in unseren Breitengraden ver-
gleichbar mit dem Ticket 2000. Urspringlich
stammt die Idee aus Basel. Die Einflihrung dieses
Tickets hatte eine in einem solchen Umfang nicht
erwartete Zunahme an Fahrgasten zur Folge. Basie-
rend auf diesem Erfolg beschloss man spater ein
neues einheitliches Ticket fir den Grofraum Frei-
burg herauszugeben. Vorteilhaft ist auch die Aus-
stattung der StraBenbahnfahrzeuge mit Ticketauto-
maten. Diese sind unter anderem durch die Nutzung
einer Geldkarte leicht zu handhaben.

In Freiburg gibt es eine enge Zusammenarbeit zwi-
schen der Verkehrs- und der Stadtpolitik. Gegen-
wartig findet z.B. ein Wettbewerb statt, der sich
,Zukunft S-Bahn“ nennt. Mit diesem Wettbewerb
soll durch Preise bzw. Gewinne Interesse fur die
Teilnahme und konstruktive Mitgestaltung an einer
Strecke in den Breisgau geweckt werden. Es ist ge-

plant, die Bedienungshaufigkeit auf dieser Strecke
von einem urspriinglichen 120 min-Takt tber einen
60 min-Takt bis hin zu einem 30 min-Takt zu erho-
hen.

All dies erfuhren wir durch Prof. Hass-Klau auf un-
serer Probefahrt mit der Stralenbahn und einem da-
ran anschlieBenden kleinen Rundgang durch die
Freiburger Innenstadt. Bei bestem Wetter hatten wir
dann noch Gelegenheit die Stadt auf eigene Faust
zu erkunden, das Freiburger Minster oder den
Bertoldsbrunnen zu besichtigen oder einen kurzen
Ausflug in die Weinberge zu machen. Nachdem
sich — zumindest von studentischer Seite her - alle
pinktlich am vereinbarten Treffpunkt eingefunden
hatten, ging es weiter auf unserer Tour de France,
diesmal in Richtung Clermont-Ferrand.

Peter Schekierka, Rabia Benjari

Mittwoch, 17. Oktober (Clermont-Ferrand)

Aprés une courte visite du tracé d'autobus, Mr
Francois Moulin (Directeur Général du SMTC) et
son assistant nous ont présenté le systeme Léo
2000. Comme nous avons pu le voir, lors d’un
voyage d'essai, il s agit d’'un autobus dont le con-
duite s effectue grdce a l’installation d’une caméra
qui suit, automatiquement et de maniere optique, un
marquage au sol réalisé par ['intermédiaire de
deux lignes paralléles. Aprés un copieux déjeuner,
Mr Frédéric Martzloff (chef de Mission) nous a
présenté |’axe Sud-Nord actuellement en prépara-
tion, et dont ’exploitation est prévus en 2005. Ce
projet devrait totalement modifier le réseau
d'autobus actuel, et assurer la liaison avec les ré-
seaux leo et tramway sur pneus. Nous avons appris
entre-temps que le Translohr sera mise en fonction
sur cet axe. Pour clore notre passage a Clermont-
Ferrand, nous sommes montés au sommet du Puy
de Dome, le plus haut volcan endormis d’Auvergne,
pour y apercevoir une magnifique vue de cette ville
et de ses environs.

Nach der gestrigen ,,Uberfiihrungsetappe” unserer
Tour de France und der Ubernachtung in Thiers
stand heute die ,,Bergetappe” auf dem Programm.
Um 8.30 Uhr ging es mit unserem Bus von Thiers
nach Clermont-Ferrand, wo wir uns zunéchst die
Busstrale angesehen haben. Die Trasse, in Stra-
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Benmitte gelegen und baulich vom MIV getrennt,
ist etwa 2 km lang und fiihrt am Interhotel vorbei,
wo uns um 9.30 Uhr das erste ,,light meal erwarte-
te.

Typische OPNV-Trasse in Clermont-Ferrand

Das System Léo 2000 (Ligne Est-Ouest) wurde uns
von Frangois Moulin (Directeur Général du SMTC)
und seinem Assistenten préasentiert. Die Vortrédge
wurden von einer Dolmetscherin ins Deutsche
Ubersetzt, so dass wir dem Inhalt der Vortrage gut
folgen konnten.

Clermont-Ferrand hat 262901 Einwohner, die in 18
Stadtteilen auf einer Flache von 22370 ha leben.
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Etwa 10% aller getatigten Fahrten erfolgen mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln, was 24 Millionen Fahr-
ten pro Jahr ergibt. Die Stadt liegt inmitten eines
weitlaufigen Vulkangebietes in der Auvergne. Stark
gepragt wird die Stadt von der Firma Michelin, die
sich 1840 zwischen den beiden Teilen der Stadt an-
gesiedelt hat und in Spitzenzeiten bis zu 40.000
Angestellte hatte. Heute finden sich Produktions-
statten in allen Teilen der Stadt. Es sind noch
17.000 Menschen bei Michelin beschaftigt.

Der offentliche Nahverkehr wird von der SMTC
(Le Syndicat Mixte Des Transports En Commun)
erbracht. Seit einem Jahr ist das System Léo 2000
in Betrieb. Dabei handelt es sich um Busse mit op-
tischer Spurfiihrung, die eine 4,2 km lange Ost-
West-Strecke befahren. Die Strecke verlduft vom
Place Allard zum Place du ler Mai und bedient 24
Haltestellen - 13 davon kénnen mit optischer Spur-
flihrung angefahren werden.

Bei der optischen Spurfihrung werden in Stral3en-
mitte aufgebrachte, gestrichelte Doppellinien mit
einer im Fahrzeug installierten Kamera erfasst, so
dass die Lenkung automatisch erfolgt. Besonders
vorteilhaft ist dies beim Einfahren der Niederflur-
busse in den Haltestellenbereich. Es funktioniert
nicht bei defekter und von Laub oder Schnee tber-
deckter Markierung. Im Haltestellenbereich ist ein
besonderer Bordstein angebracht, um den Spalt
zwischen Fahrzeug und Bordstein zu minimieren.

Civis im Haltestellenbereich

Zur Erprobung wurden zunachst fur die Dauer von
drei Jahren Fahrzeuge angemietet. Erst dann wird
entschieden, ob die Fahrzeuge gemietet oder ge-
kauft werden oder ob andere Fahrzeuge zum Ein-
satz kommen sollen. Neben Frankreich wird die op-
tische Spurfihrung von Bussen nach derzeitigem
Planungsstand auch in den Vereinigten Staaten in
Las Vegas eingesetzt.

Ergénzt wird die Bustrasse durch derzeit drei Fahr-
radstationen (Chamalieres Mairie, Place de Jaude
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und Renoux-Ballainvilliers), wo 50 normale und 50
elektrische Fahrrader ausgeliehen werden konnen
(Léovélo). Fir 2002 sind drei weitere Stationen ge-
plant, u.a. am Bahnhof und der Universitit. Bis
2006 mdchte man 500 Fahrrader anbieten kénnen.

Auf der Ost-West-Trasse durch Clermont-Ferrand
sollen sechs der von Irisbus hergestellten Civis ein-
gesetzt werden. Der Civis ist 18,43 m lang, befor-
dert bis zu 145 Personen und ist mit einer Klimaan-
lage ausgestattet. Neben dem Civis gibt es noch den
ebenfalls mit einer Kamera ausgestatteten Agora;
mit sechs Fahrzeugen dieses Typs wird das Projekt
Léo 2000 zunachst getestet, bis Ende des Jahres
2001 ist die Einflhrung der Civis-Busse vorgese-
hen.

Nach der Vorstellung des Projektes Léo 2000 folgte
eine Testfahrt in einem optisch spurgefiihrten Ago-
ra-Bus. Da die Spurfihrung im regulédren Betrieb
noch nicht zugelassen ist, nahmen wir an einer
,,essais Léo 2000 teil, also an einer Probefahrt. Im
markierten Bereich konnte der Fahrer tatséchlich
die Hande vom Lenkrad nehmen. Dieser Vorteil
wurde aber dadurch relativiert, dass der Fahrer die
Hénde trotzdem in der N&he des Lenkrades halten
muss, um eventuell eingreifen zu kénnen, falls z.B.
jemand vor den Bus lauft. AuRerdem muss der Fah-
rer als zusatzliche Aufgabe darauf achten, dass das
System funktioniert. Der Fahrer demonstrierte uns,
wie es beim Einfadeln in die Spurfihrung zu ruck-
artigen Korrekturbewegungen des Fahrzeugs kom-
men kann, wenn man die Linie nicht genau trifft.

Nach knappen 2 Stunden und einem sehr guten
4-Gange-,,Lunch* hielt Frédéric Martzloff (Chef de
Mission) einen Vortrag Uber die geplante
Nord-Suid-Strecke:

Die Stadt Clermont-Ferrand ist an das Netz der
SNCF angeschlossen. Es gibt auBerhalb der Stadt
einen Flughafen und einen Autobahnring um die
Stadt. Der OPNV innerhalb von Clermont-Ferrand
wird zur Zeit ausschlieBlich von Bussen erbracht.
Geplant wird eine neue Nord-Sud-Verbindung, die
mit Stralenbahnen auf Gummireifen (Linie 1) be-
trieben werden soll.

Im Norden der Stadt gibt es mehrere Arbeitervier-
tel, im Siuden befindet sich das Universitatsgeldnde
und mehrere groRe Geschafte. Es wird mit
60.000 Personen/Tag gerechnet. An der neuen
Strecke liegen viele wichtige Einrichtungen der
Stadt: die ,alte Stadt (Montferrand), Stadion, Ver-
anstaltungsgebéude, Stadtmitte, Universitat, Klini-
kum. Geplant sind 30 Stationen. Im Februar 1999
fiel die Entscheidung, eine Tram auf Gummireifen
einzufilhren, wobei - im Gegensatz zu Nancy - die
komplette Strecke elektrifiziert und spurgefihrt
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werden soll. Die Linienldnge betragt 14 km, bei ei-
ner angestrebten mittleren Geschwindigkeit von
20 km/h  betragt die  Fahrzeit
35 Minuten. Betriebsbeginn soll um
5 Uhr, Betriebsende um 1 Uhr nachts
sein. Im ersten Schritt werden jedoch
nur die nordlichen 12 km in Betrieb
gehen, der Weiterbau um 2 km ist
jedoch bereits beschlossen.

In einem spateren Schritt (etwa
2010) ist angedacht, die Léo 2000
Strecke ebenfalls auf Straenbahn
mit Gummireifen umzustellen und
die Strecke zu verlangern. AuRerdem
soll die Linie 1 bis dahin sowohl im
Norden als auch im Siiden an (im
Norden neu zu bauende) Bahnhofe
der SNCF angeschlossen sein. Siid-
lich des geplanten Endpunktes der
Liniel liegt eine Trabantenstadt.
Hier wird die Anbindung an Cler-
mont-Ferrand neu geplant. Mdglichkeiten, die Tra-
bantenstadt anzubinden sind eine Schnellbuslinie,
die im Slden Anschluss an die Linie 1 hat; eventu-
ell soll die Trasse auch spurgebunden bedient wer-
den. Eine Verlangerung der Straenbahn wird aber
im Moment nicht angedacht.

Place de Jaude: vor der Umgestaltung

Mit der Einflhrung der Straenbahn soll sich auch
das Stadtbild &ndern. Die Strecke soll in den nordli-
chen AuRenbezirken groRtenteils auf heute 4-
spurigen StraBBen verlaufen. In diesen Stralenzligen
sollen die MIV-Spuren reduziert werden, dafiir sol-
len eine eigene Stralenbahn-Trasse, sowie Rad-
und Fulwege geschaffen werden. Die Reduzierung
der MIV-Fahrspuren ist in der Stadt ein politisches
Thema und noch nicht endgultig entschieden. Au-
Rerdem sollen an der Strecke neue Baume gepflanzt
werden. In der Innenstadt soll die Bahn den zentra-
len Place de Jaude Uberqueren. Der MIV wird auf
diesem Platz stark zuriickgedrangt werden und ihn
nur noch in Ost-West-Richtung queren kénnen. Die
Nord-Siid-Verbindung iiber Avenue des Etats-Unis,

R :
Place de Jaude: nach der Umgestaltung

-15-

Place de Jaude und Rue Gonod soll dann nur noch
von der StraBenbahn befahren werden.

2o s

Im weiteren Verlauf wird die Trasse auf die heutige
Busstral3e in der Avenue de la République treffen,
die dann zur StraRenbahntrasse umgebaut wird. Die
kinstliche Vulkanlandschaft, die zur Zeit den MIV
daran hindern soll, auf die BusstraBe zu fahren,
wird dafir verschwinden missen. Im Norden der
Stadt soll ein neues Depot sowohl fiir die Stralen-
bahnen als auch fiir die Busse entstehen.

Mit Aufnahme des Betriebes im Herbst 2005 soll
das komplette Busnetz gedndert werden und haupt-
séchlich Zubringerfunktionen zu Léo und Straflen-
bahn tGbernehmen. Um einen Zustand wie in Nancy
zu vermeiden, (dort ist das Busnetz bereits umge-
stellt, der Fahrbetrieb jedoch zur Zeit ausgesetzt) ist
es unbedingt notwendig, dass das neue System auf
Anhieb problemlos funktioniert. Planungen fur das
neue Busnetz sollen nach Ausschreibung aller Li-
nien bis zum Jahresende in Angriff genommen
werden.

Die ersten 12 Kilometer von der nordlichen End-
stelle bis zur Station Campus Universitaire kosten
210 Mio. €. Darin enthalten sind die Kosten fiir den
Bau der Trasse, die Infrastruktur, die VVerédnderung
des Stadtbildes und 20 Fahrzeuge. Die Kosten fir
die weiteren 2 Kilometer bis zum Bahnhof La Par-
dieu liegen dann nochmals bei 50 Mio. €.

Finanziert wird die Straenbahn Uber eine Steuer,
die es in dieser Form allerdings nur in Frankreich
gibt. Danach missen alle Firmen mit mehr als
9 Angestellten Geblhren fur den Verkehr in der
Region zahlen. Wenn konkrete MalRnahmen anste-
hen, kann diese Gebihr erhdht werden, so auch in
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Clermont-Ferrand. Den Rest der Kosten tragt die
Stadt.

Insgesamt werden fir die anstehenden AusbaumaR-
nahmen nur 2 Vertrdge abgeschlossen: Der erste
umfasst die Lieferung der Fahrzeuge, Energie, Ein-
richtungen der Telekommunikation, Betriebslei-
tung, Reparaturen und den Fahrweg, der zweite
Vertrag umfasst Arbeiten an den StraBen und Fas-
saden sowie die Fragen der Architektur. Daran be-
teiligt sind u.a. Designer und 4 Architekten (je einer
fur den Norden, Montferrand, Innenstadt und Uni-
versitatsviertel). Somit soll eine Garantie fir das
gesamte System bei nur einem Anbieter liegen. Bis
Ende des Jahres soll entschieden werden, ob das
System Translohr oder das System von Bombardier
genommen wird.

Der Zeitplan
Anfang 2002: Vertrage
2002: Studien
2003-2005: Bauarbeiten
September 2005: Betriebsaufnahme

Nach einem weiteren ,,light meal* mit Kaffee, Saft
und Kuchen begann dann der angekiindigte Auf-
stieg in die Berge. Mit dem Bus sind wir auf den

Puy de Déme gefahren, den héchsten Vulkan in der
Gegend. Von dort oben hat man einen tollen Aus-
blick auf die Stadt Clermont-Ferrand und die Um-
gebung. Anschliefend haben wir noch die Stadt
»auf eigene Faust besichtigt; die meisten haben
sich in einer Kneipe in der Néhe der Kathedrale in
der FuRgangerzone wiedergefunden. Gegen 21 Uhr
sind wir zuriick nach Thiers gefahren, wo wir (leise
genug) noch auf einem Zimmer Karten gespielt ha-
ben.

Eva-Maria Thiemeyer, Peter Krichel

Donnerstag, 18. Oktober (Orléans)

Orléans

A Orléans, nous avons parcouru les 18 kilométres
de la nouvelle ligne de tramway, le Citadis, du ter-
minus jusquau centre-ville. Le Citadis utilise une
voie normale d’une largeur de 2,32 métres et peut
ainsi étre remarquablement intégré dans un site ur-
bain. Ce transport en commun est climatisé et pos-
sede une capacité d’accueil d’environ 150 places.
Avec un court arrét dans la ville de Chartres, nous
avons été frappés par la beauté des vitraux et
I'ambiance religieuse de sa cathédrale.

Die Stadt Orléans liegt siidlich von Paris direkt an
der Loire, in der N&he bekannter Schlésser. Durch
ihre giinstige Lage zu Paris wachst die Einwohner-
zahl seit den sechziger Jahren standig an und wird
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wahrscheinlich im Jahr 2015 die Zahl von 350000
Uberschreiten.

Citadis in Orléans
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Im Sommer 1997 fiel die Entscheidung fir die Be-
stellung des Fahrzeugtyps Citadis und den Neubau
einer StraBenbahnstrecke. Die Strecke ist 18 km
lang und fiihrt von Fleury Jules Verne durch das
Stadtzentrum, Uber die Loire hinweg nach La
Source; durch die Strecke werden sowohl der wich-
tige Durchgangsbahnhof Les-Aubrais-Orléans im
Zuge der Strecke Paris — Tours/Toulouse sowie der
zen-trale Kopfbahnhof Orléans bedient. Es gibt 24
Stationen, 6 mit P+R-Platzen, insgesamt 900 Stell-
platze und 16 mit Umsteigemdglichkeiten zum
Busverkehr. Der Betriebshof und die Leitstelle im
Stiden nahe der Endstation La Source ist fir 50
Fahrzeuge ausgelegt. Die Reisegeschwindigkeit be-
tragt 22 km/h und die Mitnahme von Fahrradern ist
kostenlos.

Der Citadis fahrt in Orléans auf einer Normalspur,
hat eine Lange von 28,8 m, eine Breite von 2,32 m
und eine Hohe von 3,27 m. Das Fahrzeug bietet
rund 150 Platze, ist klimatisiert und wurde in La
Rochelle gebaut.

Der Preis fur ein Fahrzeug betragt 10,8 Mio. FF.
Der Citadis stellt im Fertigungsprogramm des Her-
stellers Astom den direkten Nachfolger des TSF
Grenoble (Tramway standard frangaise) dar, der
franzésischen Standardstralenbahn dlterer Genera-
tion. Die StralRenbahn besitzt tiberall einen eigenen
Bahnkdrper und LSA-Bevorrechtigung.

Wir starteten mit unserer Gruppe in La Source, ei-
ner Trabantenstadt ca. 12 km vom Stadtzentrum
von Orleans entfernt, mit der Stralenbahn in Rich-
tung Innenstadt, nachdem mal wieder alle ihr
Kleingeld abgeben mussten um Fahrkarten zu zie-
hen. Wie bekannt akzeptieren die franzosischen
Fahrscheinautomaten lediglich Kleingeld. Der Weg
fiihrte uns Gber die Seine, wo auch eine neue Bri-
cke fir den StraRenverkehr zur Kompensation der
Nutzung der George-V-Briicke durch die Tram ge-
baut wurde. Durch die Nutzung der 200 Jahre alten
Pont George-V verbleiben nur noch zwei schmale
Fahrspuren fir den MIV neben dem StraRenbahn-
kdrper mit Oberleitungsmasten.

Dynamische Haltestelle mit Schrankenanlage

Eine Besonderheit der Strecke besteht darin, dass
die Kfz-Fahrbahn an einer Haltestelle durch eine
Aufpflasterung angehoben wurde, was einerseits
eine Verbesserung des Sicherheitsniveaus darstellt,
andererseits auch einen héhengleichen Einstieg in
die Bahn ermdglicht. Der MIV kommt vor der
Schranke zum Stehen. Es entstehen durch die Auf-
pflasterung ,,unechte” bzw. ,iberfahrbare“ Halte-
stellenkaps. Die Fahrgaste halten sich bis zum Ein-
treffen der Bahn und bis zum Schlielen der
Schranke im seitlichen Gehwegbereich auf, wo
ihnen dann durch eine Lichtsignalanlage angezeigt
wird, wann der Haltestellenbereich betreten werden
darf.

Chartres

Chartres mit heute ca. 45000 Einwohnern liegt
86 km sudwestlich von Paris und ist eine reizvolle
Stadt mit fast 2000jahriger Vergangenheit. Sie liegt
in der Kornkammer Frankreichs, der Beauce.

Die Kathedrale in Chartres. Man beachte die unterschiedli-
chen Turme

Chartres besitzt den wohl schdnsten und besterhal-
tenen hochgotischen Kathedralbau des Abendlan-
des. Chartres riihmt sich, mit seiner Kathedrale das
vollstdndigste und reichste Denkmal der Mensch-
heit zu besitzen. Sie steht als schiitzenswertes Ge-
baude unter dem Schutz der UNESCO.
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Eine Menge gut restaurierter Fachwerkhauser aus
dem 17. und 18. Jahrhundert, der Bischofspalast,
heute Museum, viele interessante alte Kirchen wie
z.B. Saint-Pierre mit ebenfalls prachtvollen Glas-
fenstern, in ihrer inneren Schonheit der Kathedrale
kaum nachstehend, sowie eine reizvolle Altstadt

geben der Stadt ihren mittelalterlichen Charakter.
Weiterer Anziehungspunkt ist auch die mitten
durch die Stadt flieRende Eure mit ihren alten
Steinbriicken und den anliegenden Wasch- und
Fachwerkhdusern.

Annika Veltrup, Udo Kénsgen

Freitag, 19. Oktober (Rouen)

Pour I’avant-dernier jour de notre tour de France,
nous avons rendu visite aux entreprises de trans-
port de la ville de Rouen. Monsieur Aussage nous a
emmené aux Salescenter, ol le gérant Monsieur
Hue nous a donné un apercu des différents champs
d'activités du TCAR. Ensuite, nous avons eu la pos-
sibilité de jeter un coup d’eeil sur la centrale de
guidage industrielle et sur le dépdt des TCA, ou
nous avons réalisé un tour d"essai avec le Civis, qui
devrait remplacer l'actuel bus articulé « Agora »
de ’entreprise Teor.

Am vorletzten Tag unserer ,,Tour de France* be-
suchten wir die Verkehrsbetriebe der Stadt Rouen.
Rouen liegt ungefahr 120 km westlich von Paris an
einer der Flussschleifen der Seine. Auf beiden Sei-
ten der Seine leben insgesamt ca. 390000 Einwoh-
ner. In der nordlichen Stadthélfte befindet sich um-
geben von Hugeln das historische Zentrum mit sei-
nen sowohl kulturell als auch architektonisch be-
deutsamen Bauwerken. Die Gewerbegebiete der
Stadt Rouen haben sich im flacheren Teil des
Stadtgebietes westlich der Seine angesiedelt.

Nach dem Friihstiick in unserem Hotel wurden wir
von Herrn Aussage abgeholt und fuhren mit der
Metro zum Sales Center der Verkehrsbetriebe. Dort
erwartete uns der Geschaftsfihrer Herr Hue persdn-
lich. In einem kurzen Video und einem anschlie-
Renden Vortrag gab er uns einen ersten Uberblick
Uber die Geschéftsfelder des Unternehmens.

Der in Rouen anséssige Verkehrsbetrieb, die
TCAR, bewerkstelligt dort seit 1976 den &ffentli-
chen Personennahverkehr. Die TCAR ist ein Toch-
terunternehmen der Connex-Gruppe, welche welt-
weit zu den groften privaten Verkehrsdienstleistern
zahlt und in Europa die fiihrende Rolle einnimmt.
Connex wiederum ist Teil der Vivendi Environment
Group.
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Der offentliche Personennahverkehr in Rouen wird
durch ein leistungsfahiges Busnetz und seit 1994
durch ein Light-Rail-System abgewickelt. Das
Light-Rail-System erstreckt sich derzeit tiber 15 km
im GrofRraum Rouen; auf einer Lange von 1,7 km
wird es in einfacher Tiefenlage unabhéngig gefiihrt
und deswegen auch als Metro bezeichnet. Der Bau
eines Tunnels war notwendig, um Konflikte mit
dem MIV im Stadtzentrum zu vermeiden. Sudlich
der Flussschleife teilt sich die Metro-Strecke in
zwei Arme. In der Hauptverkehrszeit wird auf dem
gemeinsamen Streckenabschnitt im Norden eine
Taktfolge von 3 Minuten erreicht. Das System be-
steht aus 31 Stationen, davon liegen fiinf unterir-
disch.

In seinem Vortrag erwdhnte Herr Hue Uberdies,
dass durch die Einflhrung des Metrobetriebes die
Fahrgastzahlen um ca. 11% gestiegen sind, wobei
die Anzahl der Personenfahrten um etwa 51% zu-
genommen haben. Bei den Einnahmen war sogar
ein Zuwachs von ungeféhr 53% zu verzeichnen.

Betriebsleitzentrale der TCAR

Nach dem Vortrag erhielten wir die Mdglichkeit,
uns die Betriebsleitzentrale anzusehen. In dieser
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werden sowohl die Strecken verwaltet,
als auch der Betriebsablauf tiberwacht.
Um die Sicherheit der Fahrgaste ge-
wahrleisten zu kénnen, werden die un-
terirdischen Stationen per Video rund
um die Uhr {iberwacht.

Im Anschluss daran fuhren wir mit der
Metro zum Betriebshof, wo wir einige
betriebliche Einrichtungen, zum Bei-
spiel WaschstraBe, Wartungshallen
und Reparaturwerkstatt, besichtigten.
Das Depotgelande ist groRzigig und
schon fiir eine zukinftige Erweiterung
des Fahrzeugsparks auf bis zu 44
Fahrzeuge ausgelegt. Zur Zeit sind 28
Zuge in Betrieb.

Zum Mittagessen wurden wir von
Herrn Hue in die Kantine eingeladen.

Allerdings wird das Wort ,,Kantine* Der Civis steht fir uns auf dem Betriebsaelande bereit

allein schon nicht dem Essen gerecht,

welches uns dort erwartete. Wir wurden an einer
sehr dekorativ gedeckten Tafel mit Champagner
empfangen. Zu Essen gab es feinste ausgewahlte
franzdsische Speisen, wie Pastete und gediinsteten
Fisch auf einem Spiegel aus Shrimps in WeiR-
weinsauce. Dazu wurde uns von den Damen der
Kiiche wohlschmeckender Rotwein gereicht.

Reparaturwerkstatt uf dem Betriebshof

Gestarkt durch dieses opulente Mahl konnten wir
uns dem nachsten Tagespunkt widmen: Einer Pro-
befahrt mit dem Civis auf dem Betriebsgelénde.

Der Civis ist ein diesel-elektrisch angetriebenes De-
signer-Fahrzeug, welches abschnittsweise optisch
spurgefiihrt werden kann. Durch die Anordnung
von Radnabenmotoren und Uberbreiten Super-
Single-Reifen wird im Fahrzeug eine Gangbreite
von 860 mm erreicht. Der Civis soll nach erfolgrei-
cher Testphase die im System TEOR (Transports
Est-Ouest de Rouen) momentan eingesetzten Ago-
ra-Gelenkbusse abldsen.
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Der Agora-Gelenkbus in der Ausfiihrung Rouen ist
wie der Civis optisch spurgefihrt, jedoch wird er
von einem herkémmlichen Dieselmotor angetrie-
ben. Das Bussystem TEOR stellt die Ost-West-
Verbindung im Streckennetz dar und wurde von der
Stadt entwickelt. Ein Ziel des Systems ist es, das
Stadtzentrum von Rouen vom MIV zu entlasten.
Dazu bedarf es eines attraktiven und leistungsfahi-
gen Systems, um die notwendige Akzeptanz in der
Bevolkerung zu gewinnen. Um dies zu erreichen,
wurde eine vom MIV unabhingige OPNV-Trasse
angelegt. Im Westen der Stadt soll eine groRe Um-
steigeanlage mit 1000 Parkplatzen an der Autobahn
A150 gebaut werden.

54!

%

'

Ein spurgefiihrter Streckenabschnitt im Bussystem TEOR

Seit Februar 2001 sind die Linien T2 und T3 in Be-
trieb. Eine dritte TEOR-Linie, die im Jahr 2002 in
Betrieb gehen soll, ist in Planung, so dass dann ein
Streckennetz mit einer Gesamtldnge von 18 km ent-
stiinde. Momentan sind auf der Strecke 38 Agora-
Gelenkbusse im Einsatz, die spater in mehreren
Schritten durch 55 Civis—Busse ersetzt werden sol-
len. Das Problem beim System TEOR besteht mo-
mentan noch darin, dass sowohl die Agora- als auch
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die Civis-Busse im Fahrgastbetrieb noch nicht die
optische Spurfiihrung einsetzen dirfen, da die
rechtliche Zulassung bisher noch nicht erteilt wur-
de.

Nach der Probefahrt und der Uberreichung von Pra-
senten aus Wuppertal an Herrn Hue und Herrn Aus-
sage, die uns noch einen schénen Aufenthalt in
Rouen wiinschten, machten wir uns zu einer Stadt-
fiihrung auf. Uns wurden die wichtigsten Bauwerke
in der Stadt von einer netten Flhrerin vorgestellt,
wie zum Beispiel die Farberstrale oder der Dom
von Rouen, in dem die franzdsischen Herrscher ge-
kront wurden und das ,,beste Stiick* des englischen
Konigs Richard Lowenherz aufbewahrt wird. Sein
oestes Stlick” ist natiirlich sein Herz gewesen.
Zwischendurch schien es fast so, als hatten wir
zwei Fihrer, denn Herr Csernak, der in einem sei-

ner friiheren Leben schon einmal in Rouen gewesen
zu sein schien, wusste ebenfalls viel Wissen und
Anekdoten aus friiheren Zeiten an Mann und Frau
zu bringen. Die Fihrerin behauptete jedenfalls, er
kame dank seines umfangreichen Wissens direkt
aus dem Mittelalter.

Zum Abschluss dieses Tages, sowie als Abschluss
der Exkursion, hatte der Lehrstuhl ein gemeinsames
Abendessen in einem Restaurant in Rouen organi-
siert. Seltsamerweise hatten alle schon wieder Hun-
ger und so lieBen wir uns Essen und Wein - mal
wieder vom Feinsten - schmecken und den Abend
in gemitlicher Runde ausklingen.

Michael Falk, Alexander Clever

Samstag, 20. Oktober (Paris / Abreise)

Sur le chemin de retour, nous avons fais un arrét a
Paris, ou nous sommes allés au Moulin Rouge,
pour pouvoir reprendre des forces avec un ou deux
cafés, et ensuite faire un tour & Montmartre, le
quartier des artistes. Ce voyage d’étude est une ré-
ussite, il nous a permis d’élargir nos connaissances
techniques dans les domaines des transports en
commun (de nouveaux procédés, et autres aména-
gements...), tout en nous liant d’amitié avec nos
homologues francais.

Auf der Riickfahrt machten wir einen klei-
nen Zwischenstopp in Paris. Leider spielte
das Wetter nicht mit. Es regnete in Strémen
und die ganze Gruppe war miide, da wir den
letzten Abend der Exkursion alle zusammen
gefeiert haben. Paul, unser Super- Busfahrer
aus Wermelskirchen — ein echtes Original —
setzte uns an der Pigalle ab (...treffender wé-
re ,,aus®). Da standen wir nun und wussten
nicht wohin. Der Regen liel die Stimmung
nicht gerade steigen und wir entschlossen
uns erst einmal einen Kaffee zu trinken. Da-
nach trennten sich die Wege: Ein Teil der
Gruppe spazierte eine Runde durch das
Kinstlerviertel Montmartre, die anderen
kauften noch Proviant fur die lange Rick-
fahrt. Trotz des Regens war es ein schoner
Zwischenstopp.
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Alles in allem war es eine sehr gelungene Exkur-
sion, die unseren Horizont erweitert hat und dem
einen oder anderen ein paar neue Freunde bescher-
te. An dieser Stelle mdchten wir uns auch noch
ganz herzlich beim Organisationskomitee der Tour
de France, bei Herrn Csernak, Herrn Deutsch und
insbesondere bei Prof. Hass-Klau bedanken.

Annika Veltrup, Udo Kénsgen
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