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Das Programm

Mittwoch, 02.04.2014 — Kehl und Strasbourg

Treffen am Busbahnhof Kdéln, Ruckseite Koln Hbf

Abfahrt Kéln mit MeinFernbus, Linie 010 Richtung Freiburg

Ankunft Strasbourg, Weiterfahrt nach Kehl (auf der anderen Rheinseite)
Termin im Rathaus der Stadt Kehl, Stadtplanungsamt:

Vorstellung des grenziberschreitenden Stralenbahnprojektes Strasbourg —
Kehl mit neuer Rheinbriicke, anschliefend Begehung der zukinftigen Trasse
(erster Spatenstich war im Februar 2014)

Check-in im Hotel in Strasbourg

Donnerstag, 03.04.2014 — Strasbourg

Netzerkundung der Straenbahn mit Georges Muller (Planungschef i.R.)

Ortsbesichtigungen der Buslinie G auf Eigentrasse (er6ffnet im Dez. 2013)
und des Hauptbahnhofs (Gare Centrale, anlasslich der Einflihrung des TGV
Hochgeschwindigkeitsverkehrs 2006/07 grol3zugig modernisiert).

Gemeinsames Abendessen

Freitag, 04.04.2014 — Saarbrticken

Abmarsch Hotel, Fahrt zum Busbahnhof Strasbourg, Place de I’Etoile
Abfahrt Strasbourg mit MeinFernbus, Linie 010 Richtung Dusseldorf
Ankunft Saarbriicken, Parkplatz RoonstraRe

Besuch der Stadtbahn Saar GmbH, BegruRung: Geschaftsfihrer P. Edlinger
Projektbericht des Projektleiters Weiterbau, D. Birtel

Fahrt mit dem Bus zu einzelnen Projekten auf der Neubaustrecke zwischen
Heusweiler Markt und Lebach/Jabach (Inbetriebnahme Herbst 2014)
Abfahrt Saarbriicken Hbf mit RE, Umstiege in Trier und Koblenz

Ankunft Koln Hbf
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Mittwoch 2. April

Anreise

Pinktlich um 7:45 Uhr trafen sich alle Teilnehmer
der Exkursion am Bushahnhof in Kéln. Von dort
sollte es mit dem Fernbus um 8 Uhr in Richtung
Kehl gehen. Die meisten Exkursionsteilnehmer nutz-
ten die lange Fahrt, um den versdumten Schlaf der
letzten Nacht nachzuholen. Auf dem Weg nach Kehl
machten wir Halt in Saarbriicken und Strasbourg.
Waéhrend der Fahrt fand an einer Raststatte ein Fah-
rerwechsel statt. Es stellte sich dann heraus, dass
unsere neue Busfahrerin sehr auf das Einhalten ihrer
Lenkzeit bedacht ist. Immer wieder wies sie uns da-
rauf hin, und die Pausen an den Zwischenhalten wur-
den gekurzt. Als wir in Saarbricken einfuhren, staute
sich der Verkehr. Auch hier griff unsere Busfahrerin
wieder zum Mikro und fragte, ob sich jemand in
Saarbriicken auskennen wirde. Diese Frage wurde
von vielen Fahrgdsten missinterpretiert — sie dachten,
die Busfahrerin hétte sich tatsachlich verfahren. Je-
doch wollte sie lediglich den Stau umfahren. Den-

noch darf eine solche MaRnahme als zweifelhaft an-
gesehen werden, denn nicht jeder Weg wird auch fir
Busse geeignet sein. Letztendlich kamen wir mit
moderaten 20 Minuten Verspatung in Kehl an. Die
Stadt grenzt unmittelbar an Strasbourg, nur durch den
Rhein und die deutsch-franzdsische Staatsgrenze
getrennt.

Einstieg in den Fernbus am Kélner Hauptbahnhof

Kehl

In Kehl angekommen, blieb uns ein wenig Zeit, um
die Stadt zu erkunden. Fir ein Stadtchen mit 34.000
Einwohnern war die FuRgdngerzone von erstaunli-
cher GroBe. Um 15 Uhr fanden wir uns dann am
Rathaus der Stadt Kehl ein, wo uns Frau Kora Herr-
mann, Leiterin der Stadtplanung, und Herr Matthias
Kaufhold, Mitarbeiter im Bereich Stadtplanung, in
Empfang nahmen. Zweck unseres Besuches war eine
ausfuhrliche Informationsveranstaltung zum geplan-
ten Strallenbahnprojekt, welches die Stadte Kehl und
Strasbourg zukiinftig verbinden soll.

FuRgéngerzone Kehl

Frau Herrmann und Herr Kaufhold baten uns in ei-
nem Seminarraum Platz zu nehmen, wo sie ihren
Vortrag mit dem Titel ,,Verldngerung der Stadtbahn-
linie D Strasbourg-Kehl“ hielten. Zundchst ging Frau
Herrmann auf die Ausgangssituation fir das Projekt
ein. Eine Stralenbahnverbindung zwischen Stras-
bourg und Kehl gab es schon einmal. 1898 verkehrte
die erste Dampfbahnlinie zwischen Kehl und Stras-
bourg. Nachdem Deutschland den Ersten Weltkrieg
verloren hatte und Strasbourg franzésisch geworden
war, wurde die StraBenbahngesellschaft in die heute
noch bestehende Compagnie des Transports Stras-
bourgeois (CTS) umgewandelt. Die rechtsrheini-
schen Strecken wurden 1923 in die Verwaltung des
Landes Ubernommen. Ein grenziberschreitender
Stralenbahnverkehr wurde nie wieder aufgenom-
men. Erst 1960 beschloss der Kehler Gemeinderat,
sich an der Buslinie 21 der Strasbourger CTS zu be-
teiligen. Fortan verbindet diese franzdsische Buslinie
die Stadte Kehl und Strasbourg und endet an der Hal-
testelle Kehl-Stadthalle. Seit August 2007 verbindet
die Buslinie allerdings nicht mehr die beiden Stadt-
zentren, sondern endet auf franzdsischer Seite an der
Stralenbahn-Endhaltestelle Aristide Briand.
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Wie in anderen Stidten auch durchlebte der OPNV
in Strasbourg grole Wandlungen. Der Betrieb der
Tram wurde 1960 eingestellt und es fand ein voll-
standiger Rlckbau der Infrastruktur statt. Dies wurde
jedoch keine 30 Jahre spéter bedauert, so dass 1994
die erste Tramlinie in Strasbourg wiedereroffnet
wurde.

Seit Mitte der 1990er Jahre steht die Uberlegung
eines grenziberschreitenden Straenbahnverkehrs
zwischen Strasbourg und Kehl wieder im Raum.
Eine im Jahr 2000 durchgeflihrte Machbarkeitsstudie
hat Moglichkeiten gezeigt, wie die Tram den Rhein
Uberqueren kann. 2009 unterzeichneten der Kehler
Oberbirgermeister Giinther Petry und der Président
der Strasbourger Stadtgemeinschaft Jacques Bigot
den Vertrag (ber die Finanzierung der Entwurfspla-
nung fir die gemeinsame Tramstrecke Uber den
Rhein.

Die Idee fir eine Tramverbindung Uber den Rhein
kommt nicht von ungeféhr. 36.000 Fahrzeuge Uber-
queren an Wochentagen téglich die so genannte Eu-
ropabriicke, an Samstagen sind es gar 42.000. Ver-
kehrszahlungen und Befragungen der Pkw- und
Lkw-Fahrer ergaben, dass rund 65% dieses Ver-
kehrsaufkommens aus Verkehrsteilnehmern besteht,
die sich im Ballungsraum Strasbourg-Kehl bewegen.
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Eisenbahnbricke

Europabriicke

Kinftige Trassenfuhrung der Stadtbahn in Kehl

Wenn man davon ausgeht, dass der durchschnittliche
Besetzungsgrad eines Pkw 1,3 Personen betragt und
20 % der Verkehrsteilnehmer auf die Tram umstei-
gen wirden, ergibt sich ein Potenzial von mindestens
6000 Fahrgasten t&glich. Zusammen mit den 2100
Menschen, die heute schon taglich mit der Buslinie
21 den Rhein uberqueren, ergibt dies ein betréchtli-
ches Potenzial, das sich durch ein attraktives Ange-
bot sogar noch steigern lasst. Die Tram soll kiinftig
im 12-Minuten-Takt verkehren, ruhen soll der Be-
trieb nur zwischen ein Uhr nachts bis funf Uhr mor-
gens. Nur an Sonn- und Feiertagen wird das Angebot
ausgednnt.

Trassenfuhrung

Von der jetzigen Endhaltestelle Aristide Briand soll
die Tram auf die Halbinsel Méle de la Citadelle
weitergefuhrt werden. Die ErschlieBung dieser
Halbinsel geht einher mit weiteren baulichen Pro-
jekten, wie beispielsweise Stadtwohnungen und
Yachthafen. Die Linie D wird auf Strasbourger Sei-
te um die Haltestellen Citadelle, Starlette und Port
du Rhin erweitert.

Den Rhein wird die Tram uber eine eigens zu er-
bauende Briicke (berqueren. Eine deutsch-
franzosisch besetzte Jury entschied sich einstimmig
fur die Bogenbriicke des Konzerns Bouygues. Bei
dieser Bricke handelt es sich um eine ,,Doppel-
Bowstring-Konstruktion“. Ahnlich wie die Europa-
briicke und die nordlich davon gelegene Eisenbahn-
bricke wird die Trambriicke in Mittellage durch
einen Pfeiler gestiitzt werden.

Nach der Rheinquerung gelangt die Tram an den
Kehler Bahnhof und hélt im Verlauf noch einmal an
der Haltestelle Hochschule, danach wird die Endsta-
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tion vor dem Kehler Rathaus erreicht. Bei der Pla-
nung wurde darauf geachtet, dass keinerlei Behin-
derungen im Verkehrsfluss durch das Einbinden der
Tram in den Straenverkehr stattfinden. Daher ver-
kehrt die Tram zwischen Hochschule und dem Keh-
ler Rathaus nur eingleisig.

Zwar steht in Strasbourg Wagenmaterial zur Verfu-
gung, jedoch muss dieses zusétzlich zu den franzo-
sischen auch den deutschen Anforderungen (techni-
sche Anforderungen, BOStrab etc.) gerecht werden.
Daher wurde die Anschaffung neuer Wagen bereits
ausgeschrieben.

Finanzielle Grundlagen

Bei der Finanzierung des Bauvorhabens gilt: Geteil-
tes Leid ist halbes Leid. Somit bezahlen jeweils
beide Stadte die entstehenden Kosten auf ihrer Sei-
te. Die Kosten der Briicke teilen sich beide Stadte.
Fur den Bau der Bricke erhalten die beiden Stadte
rund zwei Millionen Euro aus dem Interreg-
Programm der EU. Vom Bund und dem Land Ba-
den-Wirttemberg erhalt die Stadt Kehl eine Forde-
rung in Hohe von 25,2 Millionen Euro, resultierend
aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG). Rechnerisch verbleiben somit fiir die Stadt
rund 17,4 Millionen Euro als Eigenfinanzierungsan-
teil, abzlglich dem Zuschuss der EU. Trotz des
Wegfalls der Buslinie 21 entsteht durch die Be-
triebskosten sowie die Unterhaltskosten flr die
Briicke zudem ein jahrliches Defizit von 310.000
Euro. Dieses Defizit gedenkt die Stadt mit Hilfe
eines steuerlichen Querverbundes zu decken.

Ein Groliteil der Einnahmen soll aus dem Ticketver-
trieb hervorgehen. Hierbei gestaltet sich die Hohe
der Tarife jedoch &uRerst problematisch. Denn diese
sind in Deutschland und Frankreich sehr unter-
schiedlich. Den franzésischen Verkehrsunterneh-
men ist es durch hohe Subventionen mdglich, we-
sentlich giinstigere Tickets anzubieten.

Rundgang

Nach einer ausfihrlichen Fragestunde begleitete uns
Herr Kaufhold zu einer kleinen Besichtigungstour.
Ziel war der Ort, an dem spater Strasbourg und
Kehl miteinander durch die Stralenbahnbriicke ver-
bunden werden sollen, also das Ufer des Rheins.
Auf der gegeniberliegenden Seite konnte man er-
kennen, dass der Briickenbau schon begonnen wur-
de. Herr Kaufhold geht davon aus, dass auf deut-
scher Seite erst nach der Ful3ballweltmeisterschaft
mit den Bauarbeiten begonnen wird. Das betroffene
Areal wird zurzeit noch als Beachclub genutzt, der
zur WM sicherlich die Spiele ubertragen will.

Herr Kaufhold verabschiedete uns am Bahnhof, wir
stiegen in die bereits erwahnte Buslinie 21 nach
Strasbourg und fuhren zur Endhaltestelle Aristide
Briand. Jeder Teilnehmer der Exkursion erhielt zwei
24-Stunden-Tickets, die vor und nach jeder Fahrt
entwertet werden mussten. Ein Prinzip, dass man
sonst nur aus U-Bahnen grof3er Stadte wie London
oder New York kennt. Nach einer Fahrt, die uns
einmal quer durch die Stadt und vorbei am histori-
schen Zentrum flihrte, gelangten wir an unser Hotel.
Dort bezogen wir jeweils zu dritt unsere Zimmer.
Der Rest des Abends stand zur freien Verfligung.

Donnerstag, 3. April

Strasbourg

An jenem Morgen nahm uns nach dem Friihstiick
Herr Georges Muller vor unserem Hotel in Emp-
fang. Georges Muller war circa 20 Jahre lang Pla-
nungschef bei der Compagnie des Transports
Strasbourgeois (CTS) und kennt sich daher bestens
mit dem 6ffentlichen Verkehrssystem in Strasbourg
aus. Anfangliche Befurchtungen, dass wir einem
franzdsisch-sprachigen Vortrag lauschen miissen,

wurden schnell ausgerdumt, als Herr Muller uns in
tadellosem Deutsch begriiite. Herr Muller war ge-
kommen, um zusammen mit uns das Strasbourger
Tramnetz zu besichtigen und uns unterwegs alle
Fragen dazu zu beantworten. Er warnte uns jedoch,
dass ein Tag nicht ausreichen wiirde, um alles zu
besichtigen — daflir sei das System in Strasbourg
bereits zu schnell und groR gewachsen.
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In Strasbourg leben rund 280.000 Menschen im
Stadtbereich, in der Agglomeration sind es 640.000
Menschen. Die Stadt ist nicht nur bekannt fiir ihre
zahlreichen européischen Einrichtungen wie den
Europarat, das Europaparlament und den europdi-
schen Gerichtshof, sondern inzwischen eben auch
fur ihr 6ffentliches Verkehrssystem. Unsere Besich-
tigungstour begannen wir an der Endhaltestelle Po-
teries, die sich fulaufig von unserem Hotel entfernt
befand.

Eurotram Strasbourg

Zunéchst berichtete Herr Muller uns von dem Nie-
dergang der Stralenbahn in Strasbourg. Ab 1930
verzeichnete die StraRenbahn sinkende Fahrgast-
zahlen. Grinde hierfiir waren die Einfhrung von
Buslinien und der zunehmende Individualverkehr.
Nach Ende des Krieges fehlten der Stadt zudem die
finanziellen Mittel, um die notwendigen Moderni-
sierungen durchzufiihren. All diese Faktoren fihr-
ten zu der Entscheidung, den gesamten StralRen-
bahnbetrieb in Strasbourg einzustellen. Stattdessen
stellte fortan der Dieselbus das einzige Nahver-
kehrsmittel in der Stadt dar. Wir stiegen aus an der
Haltestelle Jean Jaures, und wechselten dort von
Linie D in die Linie C, wo Herr Muller seine Erlu-
terungen fortsetzte. Auf die Frage, warum wir trotz
des Niedergangs der StraBenbahn jetzt doch wieder
in einer sitzen, informierte uns Herr Muller (iber die
Renaissance der Stadtbahnen in 1990er Jahren.

Mit fortschreitender Motorisierung und dem Ein-
stellen des StraBenbahnverkehrs sank die Reisege-
schwindigkeit in der Stadt sehr schnell auf 10-15
km/h. Die Stadt versank damit im Verkehrschaos.
Bereits 1970 kamen erste Diskussionen zur Wi-
dereinfiihrung des Trambetriebs auf. Man sah in der
StralRenbahn eine Mdglichkeit die Stadt lebensféhi-
ger und attraktiver zu gestalten. Ahnliche Ansétze
wurden auch in Grenoble verfolgt. Es dauerte aber
noch bis 1994, ehe die erste Strecke in Betrieb ging.

Wir gelangten an die Haltestelle République. Dort
stiegen wir in die Linie B ein, um zur Endhaltestelle
Hoenheim zu fahren. Wéhrend der Fahrt berichtete
Herr Muller von den eigens entworfenen Fahrzeu-
gen. Zielvorgabe bei der Gestaltung der Fahrzeuge
war neben der vollstandigen Niederflurigkeit ein
individuelles Design. In Zusammenarbeit zwischen
einem italienischen Unternehmen und der CTS ent-
stand die Eurotram, die mit ihrem unverwechselba-
ren Design bis heute das Stadthild pragt. Das italie-
nische Unternehmen meldete jedoch nach der Aus-
lieferung der ersten Fahrzeuge Konkurs an, weitere
Fahrzeuge wurden daher in einer Kooperation zwi-
schen einem englischen und einem kanadischen
Unternehmen gebaut. Den Fahrzeugen liegt ein
Aluminiumskelett zugrunde. Die Fronten werden
mit einer Art Klettverschluss an diesem angebracht.
Somit kénnen die einzelnen Teile bei Beschadigun-
gen leicht ausgetauscht werden. Auf der Linie A
verkehren mit 43 m die langsten Zige in Stras-
bourg. In Frankreich liegt die maximal zuldssige
Lange bei etwa 60 m. Herr Muller schob jedoch ein,
dass es sich hierbei bloR um eine Empfehlung han-
dele.

Als wir an der Endhaltestelle Hoenheim ankamen,
machte Herr Muller uns sofort auf die Architektur
aufmerksam. Entworfen wurde die Haltestelle von
Zaha Hadid, einer aus dem Irak stammenden Archi-
tektin. Herr Muller erklarte, dass wenn Kunst in
solche Bauten eingebunden werde, der Staat diese
besonders bezuschusse. Er merkte auBerdem an,
dass die Haltestellen in Strasbourg nachts dermalien
beleuchtet seien, dass man sie sogar vom Flugzeug
aus sehen konne.

Ticketentwertung vor und nach der Fahrt
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VVon Hoenheim fuhren wir zurtick bis zur Haltestelle
Gare. Auf der Fahrt dorthin erklérte uns Herr Mul-
ler, dass in Strasbourg der motorisierte Individual-
verkehr gegeniiber dem OPNV benachteiligt wird.
Der OPNV wird somit in seiner Attraktivitit gestei-
gert, so dass immer mehr Einwohner auf ihr Auto
verzichten und in die StraBenbahn einsteigen. So
fahrt die Tram meist auf ihrer eigenen Trasse, die
sich nur an Kreuzungen den Verkehrsraum mit den
Autos teilt. Zusatzlich beschleunigt man die Stra-
Renbahn durch SignalisierungsmaBnahmen: Fordert
eine StraBenbahn eine Freigabezeit an, wird diese
unverziglich gewahrt. Ziel war und ist es immer
noch, den Autoverkehr stark zu reduzieren. Vor der
Einfilhrung der StraRenbahn lag der OPNV-Anteil
in Strasbourg bei ca. 9%, nach Einfihrung der
Tram wuchs er auf etwa 30 % an. Die ErschlieRung
der Innenstadt mit der Stralenbahn gab Anlass,
diese fur den gesamten Durchgangsverkehr zu sper-
ren. Der zentrale Place Kléber, der zuvor von
50.000 Fahrzeugen pro Tag frequentiert wurde,
konnte zur FuBgangerzone umgebaut werden. Die
Parkmdglichkeiten im Stadtzentrum wurden erheb-
lich reduziert, dafir wurden aber Park-and-Ride
Parkplatze an den Endhaltestellen der StraBenbahn
eingerichtet.

Zentraler Verknipfungspunkt Homme de Fer

An der Haltestelle Gare angekommen, stiegen wir
erneut in die Linie B, um zuriick zur Haltestelle
République zu fahren, in deren N&he wir in einer
Art Kantine der gehobenen Art gemeinsam zu Mit-
tag alen. Die Rechnung ging dankenswerterweise
auf den Lehrstuhl. Nach dem Essen und einer wei-
teren Stunde Vortrag und Gespréch in einem Se-
minarraum verabschiedeten wir uns von Herrn
Muller und machten uns auf den Weg zum Stras-
bouger Bahnhof. Dieser besticht durch eine beein-

druckende Architektur. Das urspriingliche Emp-
fangsgebaude des Bahnhofes steht unter Denkmal-
schutz. Im Zuge des Anschlusses an den TGV-
Verkehr wurde der Bahnhof 2006 jedoch in unge-
wohnlicher Weise umgebaut: Mit einer vor das
Empfangsgebdude gesetzten Glaswand, die oben
gewdlbt ist und an die Fassade des Geb&udes an-
schliet, wurde ein neuer Vorraum geschaffen.
Somit wird heutzutage das urspringliche Bahn-
hofsgebaude von einer Glaskuppel umgeben.

Glas-Vorbau und Fassade des Bahnhofs

Direkt vor dem Bahnhofsgebaude beginnt die Li-
nie G. Bei dieser Linie handelt es sich jedoch —
trotz ihrer Bezeichnung mit einem Buchstaben (die
Buslinien haben Nummern) — nicht um eine Stra-
Renbahn, sondern um eine Buslinie auf Eigentras-
se, so dass ein schnelles Vorankommen gewdhr-
leistet ist. Der Ticketkauf beim Fahrer ist, ebenso
wie bei den Stralenbahnen, nicht moéglich, was
ebenfalls zur Beschleunigung beitragen soll. Auch
die Optik der Fahrzeuge ist der StraBenbahn nach-
empfunden, indem beispielsweise die Réader der
Busse verkleidet sind. Der Bus fahrt von der Hal-
testelle Gare bis zur Haltestelle Espace Européen
de I’Entreprise. Wir fuhren die gesamte Strecke
einmal auf und ab.

Eigenstandige Bustrasse fur die Linie G
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Nachdem wir wieder am Bahnhof ankamen, standen
uns einige Stunden zur freien Verfigung. Diese
nutzten wir, um die Stadt individuell zu erkunden.
Einige konzentrierten sich aufs Shoppen, andere auf
die Sehenswiirdigkeiten, und die besonders Streb-
samen fuhren weitere Linienwege von Bus und
Tram ab. Abends trafen wir uns zum gemeinsamen
Abendessen in der Altstadt in Strasbourg. Wir kehr-
ten in ein uriges Restaurant ein, wo wir als stilech-
tes regionales Produkt Flammkuchen afen.

Die Exkursionsgruppe macht die Altstadt unsicher

Freitag, 4. April

Saarbrucken

Um 7:30 Uhr Aufstehen und um 8:30 Abfahrt mit
dem Fernbus nach Saarbriicken — so lautete der
Fahrplan fir diesen Morgen. Der Bushahnhof am
Place de I’Etoile war zwar von seiner Form her
erkennbar, lie aber jegliche Fahrgastinformationen
vermissen. Daher waren wir froh, als wir den Bus
zur Abfahrtszeit tatséchlich einfahren sahen. Um
10:10 Uhr kamen wir plinktlich in Saarbriicken an.
Der Busbahnhof dort war eine seltsame Kombinati-
on aus Haltestelle und hoch frequentiertem Pkw-
Parkplatz. Kurzum, es war chaotisch. Zumindest
hatte der Busbahnhof aber den Vorteil, dass er nur
wenige Meter von unserem néchsten Ziel entfernt
lag, ndmlich der Stadtbahn Saar GmbH.

Herr Edlinger, Geschéftsfihrer der Stadtbahn Saar
GmbH, nahm uns in einem grofRen Konferenzraum
(4 Leinwande!) in Empfang. Dort stand schon ein
wirklich grofziigiges zweites Fruhstick fir uns
bereit. Wahrend wir alRen, gab uns Herr Edlinger
einen kurzen Uberblick tber das Unternehmen und
reichte dann das Wort weiter an Herrn Birtel, den
Projektleiter zum Weiterbau der Saarbahn-Strecke.
Bei der Saarbahn handelt es sich um ein Regional-
stadtbahn-System mit (nur) einer Linie, die weit
Uber die Stadtgrenzen von Saarbriicken hinaus
reicht. Vorbild ist das Karlsruher Modell, bei dem
die Bahnen mit Zweisystemtechnik ausgestattet sind
und sowohl nach Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung (EBO) als auch nach straenbahntechnischem
Regelwerk (BOStrab) verkehren kdnnen. Im Siiden

fuhrt die Saarbahn in das franzosische Stédtchen
Sarreguemines. In den AuBenbereichen nutzt die
Saarbahn teilweise Eisenbahn-Infrastruktur der
Deutschen Bahn, wahrend sie innerhalb der Stadt
im StraRenraum verkehrt.

Vortrag von Herrn Edlinger

In seinem Vortrag bezog sich Herr Biirtel auf die
Neubaustrecke zwischen Heusweiler Markt und
Lebach/Jabach. Um vermehrt Pendlerstréme von
der StraBe auf die Schiene zu ziehen, wurde die
Saarbahn sukzessive erweitert, und nun steht diese
Erweiterung am nordlichen Ende der Saarbahn-
Strecke unmittelbar vor der Fertigstellung. Herr
Burtel stellte uns die Besonderheiten und Schwie-
rigkeiten des Ausbaus dar.
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PR e
Die Saarbahn im Einsatz
Entlang des Abschnitts, der eigentlich schon bis 1965
befahren und dann aber zuriickgebaut wurde, befin-
den sich einige anspruchsvolle Erd- und Briicken-
bauwerke. Diese mussten vorab entsprechend den
glltigen Vorschriften hinsichtlich der ausreichenden
Tragfahigkeit geprift werden. Als besondere Heraus-
forderung galten die Sanierungsarbeiten im knapp
500 m langen Spitzeichtunnel. Der Tunnel wurde von
1909 bis 1911 erbaut. Die Sanierungsarbeiten bein-
halteten Ausbrucharbeiten der alten Tunnelschale,
Sicherungsarbeiten sowie die Errichtung der neuen
AuRenschale des Tunnels. Der Tunnel ist mit ca. 6,3
Millionen Euro das teuerste Einzelbauwerk auf der
gesamten Strecke von Sarreguemines nach Lebach.

Das zweite besonders aufwéndige Sanierungsprojekt
war das Eiweiler Viadukt. Das Eiweiler Viadukt ist
eine 120 Meter lange, denkmalgeschiitzte Talbriicke.
Waéhrend des Zweiten Weltkrieges wurde sie bescha-
digt und 1947 als Provisorium wieder aufgebaut. Die
Briicke wurde unter Vorgaben der Landesdenkmal-
behdrde saniert und erstrahlt nun im neuen Glanz.

Das Eiweiler Viadukt

Nachdem uns Herr Birtel einen ausflhrlichen Ein-
blick in die Bauarbeiten entlang der Strecke gege-
ben hat, lud er uns ein diese mit ihm zu besichtigen.
In einem eigens flr uns bereitgestellten Bus lieRen
wir uns zu den einzelnen Projekten auf der Neubau-
strecke fahren. So erreichten wir auf unserer Ex-

kursion auch noch landliche Winkel des Saarlandes.
Beziiglich der groRflachigen AuBenwerbung mit
Fensterbeklebung scheint man in Saarbriicken
schmerzfrei zu sein. Nicht nur unser Bus, sondern
die meisten anderen Busse und StraBenbahnen, an
denen wir vorbeikamen, waren vollstandig beklebt.

Ein Bus nur fir uns

Im Bereich des inzwischen fertig sanierten Viaduk-
tes begannen wir einen langeren Spaziergang. Da
dort noch keine Ziige verkehren, durften wir den
Bahnkorper betreten und ein Stiick auf dem Viadukt
gehen. Nachdem wir wieder alle im Bus waren,
fuhren wir zum Spitzeichtunnel. Auch hier waren
die Sanierungsarbeiten bereits abgeschlossen, so-
dass wir direkt in den Tunnel gehen konnten — fur
uns alle ein aulergewdhnliches Erlebnis! Am Ende
unserer Besichtigung fuhren wir zur spateren End-
haltestelle in Lebach, wo es eine Verknupfung mit
dem Regionalbahnverkehr geben wird.

Auf dem (Saar-)Lande

Herr Burtel begleitete uns mit dem Sonderbus noch
zum Hauptbahnhof in Saarbriicken, von wo aus wir
unsere Heimreise antraten. Herr Groneck und Herr
Albrecht besorgten Quer-durchs-Land-Tickets und
mit Umsteigen in Trier, Koblenz und Koln erreichten
wir in den spaten Abendstunden wieder Wuppertal.



