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Bushahn , Tramway sur Pneus* ab Ende 2000

Verkehr im Raum Nancy -
Entwicklung und Perspektiven

von Pierre Debano, Nancy (F) 'g 4 (g

Voraussichtlich im néchsten Jahr wird in Nancy die erste auf
dem Guided Light Transit-System von Bombardier Transportation
basierende ,Straflenbahn auf Gummireifen” in Betrieb genommen.
Der Artikel schildert in einem historischen Abriss die Vorgeschich-
te dieses Projekts, beschreibt dann die aktuellen Plane und setzt
gich kritisch mit diesen auseinander.

Die Agglomération Nanceienne

Der Ballungsraum Nancy liegt im Tal des Flusses Meurthe auf
200 Meter 0.d.M., flankiert von teils bewaldeten, teils dicht bebau-
ten Plateaus auf 3b0 Hohenmetern, zu denen steile Rampen hin-
auffithren. Wahrend i Norden die verschiedenen Verkehrswege
durch die geographischen Verhéltnisse dicht zusammengedrangt
verlaufen, ist der Siden und Osten von einer nur mafig hligeligen
Landschaftsiorm gepragt. Die Bahnlinie Paris—StraBburg, der
Rhein-Marne-Kanal, die Guterbahn von Nancy St Georges nach
Champigneulles und die Meurthe stellen Barrieren dar, die allesamt
in Nord-Std-Richtung verlaufen.

Die Besiediung der Gegend reicht weit zurtick. Im 12. Jahrhun-
dert wird Nancy Hauptstadt der Lothringer. Im 16. Jh. entsteht ne-
ben der existierenden Siedlung {Altstadt) die Neustadt nach italie-
nischen Vorbildern mit einem relativ breiten, rechtwinklig
angeordneten HauptstraBennetz. 1852 erhélt die Stadt Eisen-
bahnanschluss, gefolgt von verstarkter Industriglisierung. Da das
Cebiet der Stadt Nancy recht klein ist, erstreckt sich die Entwick-
lung im 20. Jh. auch {iber etwa 20 Nachbargemeinden. In den 60er
und 70er Jahren entstehen grofie, verdichtete Wohngebiete und
publikumsintensive Einrichtungen wie das Universitdtsklinikum
{Centre Hospitalier Universitaire Régional, CHU) und die Univer-
gitdt werden in den héhergelegenen Gebieten angesiedelt, na-
mentlich am Plateau de Brabois. Die Entwicklung der 70er und 80er
Jahre st durch eine wenig kompakte Besiedlung an der Peripherie
und im Umiand Nancys und den Bau groBer Einkaufszentren aufer-
halb der historischen Ortskerne gekennzeichnet. Erst in jlingerer
Zeit kann der engere Bergich von Nancy durch neue Nutzungen
ehemaliger Industrieflichen wieder stédrker an der Entwicklung be-
teiligt werden.

Die franzdsische Verwaltung basiert auf der Gemeinde als Ba-
sigeinheit in der alle Kompetenzen angesiedelt sind, die nicht aus-
dricklich dem franzésischen Staat oder dem Département zuge-
ordnet sind. Zur Bewaltigung von Aufgaben, die mehrare
Gemeinden betreffen, kénnen die Gemeinden Verbande griinden,
die dazu auch mit finanziellen Mitteln ausgestattet werden. Im
Raum Nancy ist die 20 Gemeinden umfassende Communauté Ur-
baine du Grand Nancy (im folgenden abgekiirzt CUGN, friher
District Urbain de Nancy), die heute ein Gebiet mit 142 m? Flache,
266.000 Einwohnern, 130.000 Arbeitsplétzen und 48.000 Studieren-
den umfasst, u.a. fir die Bodennutzungplanung sowie Planung vnd
Bestellung des éffentlichen Nahverkehrs zusténdig. Die Ordnung
des StraBenverkehrs und des Parkens bleibt freilich Zustindigkeit
der Gemeinden, was gelegentlich zu Konilikten fithrt (s.u.).

Geschichte des OPNV im Raum Nancy

22 Jahre nach dem Bau des ersten Bahnhofs in Nancy, im Jahr
1874, wird dem belgischen Ingenieur de la Haut die Konzession fir
eine regelspurige Plerdebahn erteilt, die 1878 erdffnet wird. 1880
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StraBenbahnzug an der Kreuzung Blandan/Leclerc. Dieser Punkt wird auch von
der zukiinftigen Bushahn im Zuge der Av. du Général Leclerc bedient.

Uberland- StraBenbahnzug aui der fritheren L|n|e 14 zwischen Nancy und Pont
St Vincent. .
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kaufL die Compagnie Générale Francaise de Tramways (CGFT) die
Konzession, erweitert das Netlz und stellt es bis 1903 aufl elektri-
schen Betrieb um. Es folgen w.a. drei Uberlandlinien und 1929 um-
fasat das Netz neben diesen 9 Stadtlinien, beférdert 22 Mio Fahr-
ydste und bistet im zeitgendssischen Vergleich respektable
Durchschnittsgeschwindigkeiten von 10 bis 11,8 km/h im Stadt-
und von 12,2 bis 15,2 km/h im Uberlandbereich,

Ab 1930 erscheinen die ersten Autobusse in Nancy und dber-
nehmen den Verkehr auf mehreren Bahnlinien. Werden 1938 noch
Pline entwickelt, die verbleibenden Stadtlinien auf Obusbetriek
umzustelien, fiihrt die Beschlagnahme der Busse im 2. Weltkrieg
sur erneuten Ubernahme des gesamten Verkehrs durch die
StraBenbahn.

Angesichts des ernormen Reparatur- und Modernisierungsbe-
darfs nach dem Krieg wird im Jahr 1948 die Stillegung der Straflen-
bahn, deren Wagenpark vorwiegend aus dem Jahr 1898 stammt,
beschiossen. 1958 fahrt die letzte Tram; das Busnetz entspricht in
seiner Grundstrukiur dem alten Schienennetz, erweitert um einige
neue Aste. Das Siedlungswachstum an der Peripherie der Stadt
fithrt ab 1960 zu einer bedeutenden Erweiterung des Verkehrsnet-
zes. Die Linieniénge des Stadinetzes verdoppelt sich zwischen
1964 und 1972 auf 123 km, der Wagenpark wéchst von 89 Bussen
{1963) auf 124 Einheiten neun Jahre spater.

Der rasche Anstieg des motorisierten Individualverkehrs {mlV)
fiihrt Ende der 60ex Jahre zur Verstopfung der Innenstadt. Ein neu-
er Verkehrsplan, revolutiondr fiir die damalige Zeit, wird beschlos-
sen. Fr umfasst die weitgehende Umwandlung der Strafen in
Nancy zu EinbahnstraBen und die Installation eines neuen zentra-
len Verkehrsrechners van Siemens zur Steuerung der Lichtsignal-
anlagen. Sind diese MaBnahmen aus der Sicht des miV ein groBer
Erfolg, sc leidet der OPNV betrachtlich, da es keine besondere Be-
handiung der Busse an den Ampeln gibt und die Einbahnstraflen-
regelung zu grofen Umwegen und verschlechterter ErschiieBung
zentraler Punkte fithrt. Deutliche Einbriche der OPNV-Nachfrage
haben die Einrichtung erster Busspuren im Gegensinn zu Ein-
hahnstraBen zur Folge; diese MaBnahmen bleiben jedoch auf we-
nige Falle beschrénkt.

1974 wird zur Lésung der Verkehrsprobleme die erstmalige Ein-
richtung eines vollautomatischen Personal Rapid Transit-(PRT-)Sy-
stemns von TTT Otis, kreuzungsirei gefiihrt im Tunnel oder auBerhalb
der Stadt in Hochlage, vorgeschiagen. Die Kabinen sollen sich, an-
getrieben von Linearmotoren, auf Luftkissen fortbewegen. ‘[rotz
der Begeisterung von Technikern und Politikern fiir das System
wird es wegen uniiberwindbarer Schwierigkeiten bald offiziell auf-
gegebern.

Da die Verkehrsprobleme andauern, folgt bald ein neues Projekt,
das nach dem Studienbiiro seiner Ausarbeitung URATEC genannt
wird. Es sieht die Schaffung eigener Fahrwege fiir die Busse voz,
die im Stadtzentrum unterirdisch und auBerhalb auf Viadukten zu
fithren sind. Da noch immer sinige von PRT irdumen, scllen die
Fahrwege eine spatere Umriistung auf dieses System erlauben.

Das ebenfalls weit, jenseits der Moglichkeiten der Stadt liegende
URATEC-Vorhaben fithrt zusammen mit einem urmsirittenen Bau-
projekt zur Abwahl der Stadtregierung bei den Kommunalwsahlen
1977.

Die neue Regierung strebt die Wiedereinfilrung der elekiri-
schen Traktion an und zwar als StraBenbahn auf den am stérksten
frequentierten Achsen und als Chus auf den Steilstrecken. Geplant
ist eine Neuaufteilung des Verkehrstaumes zugunsten des OPNV.
Einige Politiker in Stadt und District Urkain sperren sich aber ge-
gen die damit verbundene Beschrankung der Rolie des Automobils.
Tine Arbeitsgruppe ,Personenverkshr” wird eingerichtet und be-
auftragt, Vorschldge fir die zukinftige Verkehrsorganisation zu
entwickeln. Angeregt wird die Anlage von Busspuren, doch ledig-
lick die Stadt Nancy setzt einige davon gegen Ende 1978 um. Die
anderen Gemeinden des Distrikts Jehnen die Mafnahme ab.

Es werden einige weitere Studien angefertigt, darunter eine
Machbarkeitsstudie fir eine erste Straenbahnlinie, doch es zeigt
sich, dass die Arbeitsgruppe v.a. Alibifunktion hat, um die emst-
haften Befiirworter einer Verbesserung des OPNV unter Zuriick-
drangung des mlIV zufriedenzustellen. Hinter den Kulissen ent-
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Im Zuge der ,Operation Trofieybus® wurde die Rue St Jean zur Fulgdngerzone
mit Busfahrbahnen umgestahet.

wickeln Techniker zusammen mit einigen Politikern das Projekt ei-
nas Duohussysiems.

Das Projekt Trolleybus Bimode

Am 20. Marz 1980 wird das Projekt , Trolleybus Bimode" &ffent-
lich lanciert, ohne varher debattiert worden zu sein — auch nicht in
der Arheitsgruppe Personenverkehr”. Das Vorhaben besteht aus
folgenden Elementen:
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# Itlukuifizierung von 3 Buslinien

* lichillung einer FuBigangerzone mit OPNV in der zentralen Rue
St Jean

= # Abmarkierung weiterer Busspuren

& Anmpolregelung zugunsten des OPNV, namentlich Schallung von
[ireichen mit abgesicherter Fiissigkeit des Verkehrs

# [linsatz von Duobussen, um durchgehende Fahrten auch in we-
niger verdichtete Bereiche im Osten des Ballungsraumes zu er-
moglichen, wo eine Elektrifizierung wirtschaftlich nicht zu ver-
Lreten ist.

Dieses Projekt zielt in erster Linie auf einen politischen Konsens.
Eine fundierte Absicherung durch technische Studien und Varian-
tenuntersuchungen lisst es vermissen. Stattdessen bhistet es den
Befirwortsrn eines besseren OPNV einiges und vermeidet gleich-
zeitig eine allzu groBe Enttduschung fir die Freunde des Automo-
bils, denn es sieht weder die Einfilhrung einer StraBenbshn mit
ihren Anforderungen an eine durchgehende Bevorzugung noch
ermsthafte Einschnitte im Parkplatzangebot vor. Vielmehr werden
einige neue Strafien am Stadtrand und ein kurzer Strafentunnel im
Zentrum vorgeschlagen.

Die mangelnds verkehrstechnische und verkehrswirtschaftliche
Fundierung des Plans zeigt sich daran, dass man tiberkommene
Schwachstellen in der Linienflihrung, unnétige Umwegfahrten im
Stadtteil Champ le Boeuf oder ErschlieBungsméangel wichtiger
Punkte in Brabois nicht beseitigt: Es werden bestehende Buslinien
. elektrifitziert anstatt die Chance zu nutzen, ein den aktuellen Struk-

turen angepasstes Obusnetz zu entwerfen.

Mit der Wahl des Duobusses wird jede Hierarchisierung des Net-
zes abgelehnt. Die teuren und treibstoffintensiven Duobusse (100
17100 km) fahren in Gebiete wie Seichamps und Pulnoy, die mit
zweiachsigen Standardbussen bei besserem Angebot wirtschaftli-
cher hétten bedient werden kénnen. Im Falle der Linie 4 werden
Buslinienéste kombiniert, deren Belastung sehr unterschiedlich ist.

Fragwiirdig ist auch die Wahl eines Duchussystems mit zwei voll
dimensionierten Antriebssystemen. Ein normaler Obus mit Dissel-
hilfsantrieb hétte ausgereicht. Auch wird aus Zeitgriinden — das
Projeict soll vor den Kommunalwahlen 1983 realisiert werden — auf
den existierenden Gelenkbustyp Renault PR 180 als Basistahrzeug
zurlickgegriffen, der nach verbraiteter Ansicht nicht zu den besten
europdischen Gelenkbussen seiner Zeit zahlt (was fiir andere Bus-
ge aug diesem Hause nicht gilt). )

Schlieflich werden unnétige technische Spiclereien eingebaut,
als ob die Einrichtung eines vollig nsuen Verkehrssystems nicht
schon eine hinreichend komplexe Aufgabe wére. Dazu zédhlt die
Aufteilung der mit 48 Fahrzeugen recht kleinen Fahrzeugsetie auf
zwei untereinander inkornpatible elektrische Antriebsstrénge, ein
sshr aufwendiges System der Energiegenerierung und der Einbau
eines Testabschnitts einer alternativen Oberleitungsbauart.

Trotz dieser Mangal, die v.a. auf der unterlassenen Untersuchung
von Alternativen fuBBen, wird das Projekt wenige Monate nach sei-
ner Présentation mit groBer Mehrheit und nur geringen Modifika-
tiocnen beschicssen. Eine beim District Urbain angesiedelte techni-
sche Arbeitsgruppe, die  Mission Trollevbus®, leistet
beeindruckende Arbeit bei der Konkietisierung und zeitplan- und
budgetgerechten Realisierung des Projekis.

Am 27. September 1992 nimmt der erste Trolleybus in Nancy den
Betrieb auf und ein Jahr spéater ist das ganze System in Betrieb. Die

" Fahrzeitgewinne sind spelktakulr, besonders auf den Steiltampen,
und der Fahrkomfort ist verbessert durch die schaltfieie Beschleu-
nigung der Fahizeuge. Die Fahrgastzahlen steigen deutlich an.
Aber der Aufwértstrend ist nicht von Dauer.

- Zundchst werden aus wirtschaftlichen Griinden die Tarife dra-
- stisch erhéht. Die angedachte Elektrifizierung dreier weiterer Lini-
en unterbleibt. Ferner kann die Stadt Nancy dem Druck des Auto-
mobilverkehrs nicht widerstehen. Man baut oder erweitert
Parkplédtze und -hduser im Stadtzentrum und toleriert aus Laxheit
das Parken auf dem Gehsteig. Der Autoverkehr wéachst an, die
Staus verldngern sich und die OPNV-Prioritat an Lichtsignalania-
gen wird schleichend zurlckgenommen. Die Reisegeschwindig-

12

Ein Duobus beféhrt Av, du Général Leclerc auf einer im Gegensinn zur Ein-
bahnstrafie angslegten Busspur.

keit der Busse und Cbusse sinkt, die Betriebskosten steigen und
die Einnahmen gehen zurick. Ohne Zweifel schaden auch die vie-
len Streiks dem System, dessen Defizit wachst und wéchst.

Das Netz wird reorganisiert um Einsparungen zu erzielen, mit fiir
die Fahrgéste negativen Konsequenzen, Zwei Linien werden zu ei-
ner in Y-Form zusammengefasst, doch die schwierigen Verkehrs-
verhdltnisse verunméglichen einen regelméBigen Betrieb. Die Re-
strukturierung einer weiteren Liniengruppe fiihirt zu verldngerten
Fahrzeiten und -intervallen. Nach Protesten wandern viele Fahrgé-

" ste ab. In dieser Zeit gibt es nur wenige Lichtblicke. Immerhin fithrt

die Anwendung des Bustarifs auf einer Eisenbahnlinie im Bereich
der CUGN zu Nachfragesteigerungen. Der Parkschein eines Park-
hauses gilt fiir die Weiterfahrt im Bus.

Die gegenwartige Situation des OPNV im Raum Nancy ist unbe-
friedigend. Die Fahrgastzahlen liegen 1997 mit knapp 22 Mio (beai
7,26 Mio Wagen-km) deutlich unter denen des letzten Jahres vor
Aufnahme das Obusbetriebs (1981: 27 Mic Fahrgaste, 6,35 Mio Wa-
gen-km) und sogar unter denen des Strafenbahnbetriebs im Jahre
1924. Besonders drastisch der Fall zwischen 1994 und 19956, wo
eine Einsparung von gut 3 % Wagen-km mit einem Nachfragever-

lust von iiber 15 % (von 7,08 auf 6,85 Mio Wagen-km und von 27,73

auf 23,4 Mio Fahrgéste) einhergeht.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit im OPNV sinkt wegen des
aligemeinen Verkehrsanstiegs, chne Zweifel aber auch wegen der
Aufgabe einiger Busspuren, von 13,82 km/h (1985) auf 12,45 km/h
(1994), etwas weniger als vor Aufmahme des Obusbetriehs 1932
(12,46 km/h). )

Die Duobusse zeigen heute trotz ihrer fir Trolleybusse nicht
auBergewdhnlichen Fahrleistungen deutliche Alterungsspuren. Ei-
nige verkehren Uberhaupt nicht mehr im elektrischen Modus; auf
der Linie 3 helfen Dieselbusse aus.

Der Auvtoverkehr verdoppelt sich zwischen 1976 und 1991 nahe-
zu auf dber 500.000 Fahrten pro Tag.

Das heutige Obus-/Bus-Stadtliniennetz

¢ 2 Duobuslinien .

Linie 3 Laxou—Seichamps (43) bzw. Pulnoy (33), elektrisch be-
trieben zwischen Laxcu und Egsey, von dort bis Seichamps bzw.
Pulnoy im Dieselmodus. Die Fahrtenfolge auf dem gemeinsamen
Abschnitt betragt zu Spitzenzeiten 6, ansonsten 12 Minuten.
Linie 4/19 zwischen CHU de Brabois und Bezsuregard (4) bzw.
Champ le Boeuf {19) mit Steilrampen von 8 bis 13 %. PlanméBig
volistdndig elektrisch betrieben, Fahrtenfolge auf dem gemein-
samen Abschnitt alle b bzw. 7,5 Minuten.
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¢ 12 Autobuslinien, sédmtlich Durchmessetlinien mit Ausnahme
der Ringlinie 30. i

¢ 3 Taxibuslinien als Obuszubringer mit festen Fahrplanen und
Sireckenfithrungen, jedoch kleinen Fahrzeugen, die von Taxifah-
rern gesteuert werden.

e 1 Minibuslinie im Stadtzentrum.

An Wochentagen wird zwischen 5.15 und 20.45 Uhr gefahren,
nur die Linien 1 und 4/19 fahren lénger. Sonntags heginnt der Be-
trieb bei veridngerten Intervallen um 8.30 Uhr,

Das Netz wird von der CGFTE, Nachfolgerin der in Nancy seit
1880 etablierten Compagnie Francaise de Tramways, betrieben.
Die CGIFTE wurde von der CGEA {bermommen.

Kennzahlen fiir 1997;

Linienldnge: ... ... oo e
Fahrzeugnark: & oo v e e
davon Gelenkduocbusse:
Gelenkbusse:
Zweiachsbusse:
Mindbusse: .. .. .. e
Persomal: . ..
davon Betrdeb: ... .. 358
Technik: .. .. .. .. e 96
Wagen-KIm .. .. e 7.260.000
Fahrgéste:

Mobilitit im Raum Nancy

Die 260.00C Einwohner der Agglomeration Nancy machten 1991
im Durchschnitt 932.000 Wege téglich. Unterscheidet man zwi-
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schen dam Stadtzentrum (Zelle 1) den poripheren Stadileillen von
Nancy einschlieflich der Nachbargemaeiden inder CUGN {Zelle 2}
sowie den Gemeinden auberhalh der CUGN {Zelle 3), so entfielen
1991 von der Gesamthicit der motorisierten Fabrten 380.000 auf
Ouelle-/Zielberiehungen innerhalb der Zeile 2 Der OPNV hatte dar-
an 11 % Anteil. Zwischen den Zellen 1 unel 2 wurden 180.000 Wege
zurtickgelegt, die zu 30 % dem OPNY zugeordnet werden kénnen.
Zwischen den Zellen 2 und 2 gab es 41.000 Wege (8 % OPNV), in-
nerhalb der Zelle 1 27.000 Wege (12 % OPNV) und zwischen den
Zellen 3 und 1 8000 Wege (3 % OPNY)

Trolleybus befihtt auf dem Weg zur Endstation Brabois die 13-%-Steigung in
Vandoeuvre .
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im Zentrum von Nancy gab es 1994 mehr als 10.00C Parkplétze,
clavon 42 % kostenlos benutzbar. 3600 dieser Parkplétze lagen in
Tielgaragen.

Das aktuelle Bushahn-Projekt

im Jahr 1996 gibt die CUGN in groben Zigen ihre Zukunftspla-
ne bekannt. Dabei wird der Willen zu einer deutlichen Verbesse-
rung des OPNV durch Schaffung eigener Trassen — auch zu Lasten
des mlV — unterstrichen. Es wird angekiindigt, das Netz zu hierar-
chisieren und auf drei Hauptlinien StraBenbahnen auf Gummirei-
fen (Busbahn) einzusetzen. Damit kann die existierende Strecken-
elektifizisrung weitergenutzt werden, Eine Stralenbahn auf
Stahiridern wird mit der Begriindung verworfen, sie kénne die
Steilrampe nach Brabois nicht meistern. (Das trifft far die gegen-
whértig genutzte Streckenfiihrung zu; bis 1852 erreichten Stralen-
bahnen Brabois jedoch auf einer anderen Trasse), Eine Zweisy-
stem-Stadtbahn nach dem Vorbild von Nancys Partnerstadt
Karlsruhe wird auf den Sankt-Nimmerleinstag verschoben.

Das endgiiltige Projekt wird 1998 im Rahmen der vorgeschriebe-
nen ,enguete publique” {teilweise vergleichbar dem deutschen
Planfeststellunigsverfahren) prasentiert. Schon vorher bheschlieBt
die CUGN die Beschaffung von Fahrzeugen des Typs GLT von Bom-
bardier.

Daten des Bushahn-Projekts (alle Kosten ohne Steuern):

‘Lange derersten Linde: ... ... ... i 11,40 km
davon spurgefiihrt auf eigener Trasse: ............. . 8,64 km
davon auf normalen Strallen: . ... .. ... ..o 2,76 km

Fahrzeuge: .. ....... ... ... ... ... ... 18 Doppelgelenkwagen

Kosten Infrastruktur: ... ... ... o 476 Mic FRYF

Kosten Ausstaitg. und Anpassg. d. exist. Depots: ., .168 Mic FRF

Kosten Fahrzeugpark: ... ... ... . . i 198 Mio FRF

Kosten Div. (Studien, laufende, Kommunikation): ... .. 88 Mio FRF

Kosten insgesamt; . ............. 920 Mio FRF (140,25 Mio EUR)

Das noch nicht endgiiltig definierte Betriebsprogramm sieht ei-
nen b-Minutentakt in Spitzenzeiten, tagsiber 10-Minutentakt und
16-Minutentakt im Schwachlastverkehr vor. Die Fahrzeuge sollen
absolute Prioritdt an Ampeln genieBen. Eine Durchschnitisge-
schwindigkeit von 20 km/h ist vorgesehen. Bei 1,07 Mic Wagen-
km/Jahr wird mit 54.000 Fahrgésten pro Tag bzw. 10,2 Mio pro Jahr
gerechnet.

Administratives Verfahren und Kritik am Projekt StraBen-
bahn auf Gummireifen

Obwohl das Projekt inzwischen auf dem Wege der Realisierung
ist, gibt es nach wie vor Kritik daran. Sie soll hier aufgeteilt nach der
Motivation der Kritiker dargestelit werden.

& Das Projekt wird von der politischen ,Rechten” (Hinweis d. Red.

In Frankreich wird stirker als in Deutschland das Rechis-Links-
Schema zur Einordnung politischer Grundhaltungen verwendet.
Die dortige ,Rechte” ist in mancherlei Hinsicht mit den hiesigen
Konservativen der CDU/CSU verwandt, d.h. mit ,rechis” ist im
vorliegenden Fall keineswegs die duflerste Rechte bzw. nach
deutschem Sprachgebrauch: radikale Rechte gemeint) vorange-
trieben, die in Nancy, der CUGN und der Mehrzahl der anderen
CUCN-Cemeinden die Mehrheit stellt. Gegner des Projekts sind
Politiker und Wahler der Linken sowie einige Politiker der Rech-
ten, die sich im Hinblick auf die Kommunalwahlen 2001 profilie-

ren méchten. Mit einigen hervorzuhebenden Ausnahmen ist das -

Interesse der Kritiker an der Materie eher kurzfristiger Natur und
sind thre Gegenvorschlige, so sie welche machen, von wenig
verkehrstechnischem Sachverstand gepréagt.

e Daneben gibt es eine politisch-technische Opposition, die einer-
seits der politischen Opposition angehort, andererseits aber
durch eine sehr fundierte tachnische Analyse der Probleme auf-
fallt. Tm Tenor tendiert diese Gruppe zum Bau einer Stahlrad-
StraBenbahn und einer drastischen Zurickdréangung der nega-
triven Effekte des Automobilverkehrs.
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® Sodann gibt s ideclogische” Gegner des Projekts Stralenhahn
auf Gummireifen, welche die auch damit verbundene Zurick-
drangung des Automebils fir ungut halten und jede bedeutende
Investition fiir den OPNV in Frage stellen. In dieser Gruppe fin-
den sich viels Anlieger und Geschéfisleute, die sich durch das
vorliegende Projekt direkt oder indirekt betroffen sehen.

® Schiieflich gibt es Stimmen, die grundlegende Weichenstellun-
gen wie die Herstellung von Eigentrassen und eine Hierarchi-
gierung des Liniennetzes unterstitzen, die gewdéhiten techni-
schen Optionen aber weder wirtschaftlich noch in Bezug auf die
Organisation des gesamten Ballungsraumes flir optimat halten.

Bevor es mit sehr groBer Mehrheit in der CUGN endgiiltig gebil-
ligt wird, durchliuft das Projekt die Phase der ,enquete publique”.
Allerdings wartet man deren Ende nicht ab bevor die Besteliung
der Fehizeuge des GLT-Typs bei Bombardier beschlossen wird. Zu
diesem Zeitpunkt stehen auch noch einige wichtige Studien zu
den Eigentrassen aus.

Die Schlussfolgerungen der Enquete sind sehr Uberraschend. Es
gehan insgesamt 850 Anmerkungen, 2 Berichte {Gutachten) und 7
Eingaben (Petitionen} ein. Letztere enthalten 1692 Unterschriften
und sind zu 84 % negativ eingesielit. Jede dieser Eingaben mit hun-
derten von Unterschriften wird als nur eine Meinung gewertet.
Trotz dieser Einwénde kommt der Leiter der Untersuchung (com-
missaire enquetsur) zu einem positiven Gesamturteil. Er fordert in
bezug auf einige gemessen am Cesamtumfang des Projekts eher
unbedeutende Punkte weitere Frlauterungen und meldet Vorbe-
halte beeiiglich der Fahigkeit des Rolimaterials, Steigungen von 13
% bewdltigen zu kénnen, an. Die Gegner des Projekts stellen die
RechtméBigkeit des von der CUGN durchgeflihrien administrati-
ven Ablaufs in Frage und erheben zwei fornelle Einspriiche. Ein
endgiltiges Urteil iber diese Einspriche wird im November er-
wartat; dennoch lauft das Projekt normal weiter: der Auftrag Gber
das Rollmaterial wird bestétigt und der Beginn der Bauarbeiten fin-
det planmaBig am 2. August 1999 statt,

Die Pladne im Detail

Die Architektur des geplanten Netzes umfasst 3 Linien der
StraBenbahn auf Gumimireifen.

Die Ost-West-Linie 1 verbindet den Ostast der heutigen Obusli-
nie 3 mit dem Stidwestast der Obuslinie 4/19. Die Endstation lissey
dient als Verkniipfungspunkt mit den Busiinien nach Seichchamps
und Pulnoy.

Der Streckenabschnitt Essey—Pont sur la Meurthe verlauft auf Ki-
gentrasse. Die Ortsdurchfahrt St Max soll auf 1100 m einspurig mit
zwei Ausweichen angelegt werdsn, weil die zustdndige Gemein-
deverwaltung den filr Doppelspur nétigen Piatz nicht zu Lasten des
mlV freigeben will. In einer ersten Phase werden die Fahrzeuge hier
ohne Eigentrasse auf der vorhandenen Strafle verkehren.

Der Abschnitt Pont sur la Meurthe—Vélodrome de Vandoeuvre
verlauft als doppelspurige Eigentrasse. Zwischen der Meurthe-
briicke und dem Place de la Division de Fer ersetzt diese Trasse
cine existisrende Busspur im Gegensinn der EinbahnstraBe. Ab
hier his Point Central wird die Busspur im Gegensinn ersetzt durch
eine FuBgéngerzone mit Straenbahn auf Gummireifer. Weiter bis
zum Bahnhof existiert bereits eine FuBgéngerzone. Im Zuge des
Boulevard Jean Jaurds, heute einer der am starksten befahrenen
Zufahrtsstraffen zum Stadtzentrum, wird der mlV von 3 auf 1 Fahr-
spur reduziert. Ab der Kreuzung Jaurés/Leclerc srsetzt die Eigen-
trasse der StraBenbahn suf Gummireifen eine Busspur im Gegen-
sinn. An der Kreuzung Vélodrome teilt sich die Linie in zwei Aste,
Der eine folgt der heutigen Obuslinie 4 ohns Eigentrasse und Spur-
fithrung tber die Steilrampe von 13 % zum Universitatsklinikum
CHU de Brabois. Der andere Ast fithrt nach Vandoeuvre und wird
erst in einer spateren Phase mit Eigentrasse und Spwifihrung aus-
gestattet. Linie 1 goll Ende 2000 in Betrieb gehen.

Die Linie 2 verbindet das Zentrum von Nancy mit dem Westen
und startet am Knotenpunkt St Georges am Westrand des Zen-
trums. Am Bahnhof SNCF hiegt sie von der mitbenutzten Trasse
der Linie 1 ab und fiihrt wie die heutige Obuslinie 3 nach Laxou.

stadtverkehr 10/99 (44, Jahrgang)




STADTVERKEHR INTERNATIONAL

- o ~Dommartemonty

Maxéville { f;

........ o \ Ssipery, B, oV Essay
! ot R __ g fla -z C Roosevelt’

e
oo, OevantNaney

Abbildung: CUGN

Die erste Linie der Tramway sur Pneus

Die vorliegenden Pldne geben noch keine Auskunft iber die Anla-
ge von Spurflihrung und Bigentrasse im Zuge dieser Linie, die im
Jahr 2003 mit Fahrzeugen analog denen der Linia 1 in Betrieb ge-
hen soll.

Die Linie 3 verlduft in Nordwest-Siid-Richtung und besteht aus
einer Kombination des 19er Astes der heutigen Obuslinie 4/19 nach
Champ le Boeuf und, ab Point Central, der heutigen Buslinie 1 nach
Jarville, die zwischen Place des Vosges und Jarville elektrifiziert
werden muss. Details zu Spurfiihrung und FEigentrasse sind noch
nicht bekannt.

Nach Inbetriebnahme der 3 Busbahn-Linien sollen keine der
heutigen Buslinien mehr das Stadizentrum erreichen. Sie werden
zu Zubringern der Busbahn an mehreren Vemtpfungspunkten.
Dies trifft auch far die Uberlandbuslinien zu. Uber Streckenfithrung
und Fahrplantakte der Zubringerlinien sind bisher erst recht vage
Vorstellungen bekanntgeworden. Es ist die Rede davon, dass neue
Busringlinien und Minibuslinien im Stadtzentrum eingerichtet
werden sollen.

Die Strecke der heutigen Obuslinie 4 zum Bahnhoef in Beauregard
wird als normale Obuslinie weiterbetrieben und durch die zu elek-
trifizierende Strecke der Buslinie 40 entlang der Avenue de
Boufflers erganzt. Sieben zweiachsige Ansaldo-Obusse sind dafiir
bestelit.

Das Bahnhofsviertel in Nancy wird im Zuge des Baus der
StraBenbahn auf Gummireifen und des TGV Est umgestaltet. Es
entsteht ein neuer Verkniipfungspunkt zwischen Elsenbshn und
OPNV und eine neue Zufahrt {iir den miv.
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An vier Stollen werden P+R-Anlagen zur Verkndpfung der
StraBenbali auf Gummirddern mit dem mlV entstehen. Die Zu-
fahrt des mIV 2o Innenstadt, die bisher weitgehend Gber den Bou-
levard Jean Jawrds goschiohl, wird Gber existierende Strafen
groBer Leistungsfahigkail umgeleile.

Zur gleichen Zeit wie die SuaBonbaim nul Gummireilen sind
StraBenbauprojekte geplant. Aul dar Tiasse einer weniy genutzten

Giitereisenbahn soll, unter Verlegung der Bahn, e¢in leistungsféahi-
ger Nord-Biid-Boulevard entstehen.

Die Eigentrassen der spurgefihrten Busbahn sind auf eine Fahr-
zeughreite von 2,5 m ausgelegt. Sie sollen im Notfall von Rettungs-
fahrzeugen, nicht aber von normalen Bussen befahren werden kén-
nen.

Die bestellten Fahrzeuge bauen aufl dem existierenden GLT-Proto-
typen und dem Vorausfahrzeug fliir Caen von Bombardier Transporta-
tion auf. Anders als diese sind sie mit normalen Obus-Stangenstrom-
abnehmerpaaren ausgeristet. Das dullere Erscheinungsbild wurde
{iberarbeitet und nach den vorliegenden Abbildungen kann man sa-
gen, dass die Fahrzeuge zu den schonsten aller OPNV-Fahrzeuge
gshdren.

Sie sind 24,5 m lang, bestehen aus drei Wagenkastensegmenten
und bieten 143 Platze bei 4 Stehplétzen pro m? Sie sollen Steigun-
gen von 13 % bewaltigen kénnen. Der Preis filr den Auftrag Uber 2b
Fahrzeuge liegt bei 274 Mio FRF, zu denen weitere 8,8 Mio FRF fir
die urspringlich nicht vorgesehene Klimatisierung hinzukommen.

Verkehrspolitik und Busbahn Nancy -
Bewertung aus der Sicht des Autors

Zur allgemeinen Verkehrspolitik

Die Betonung der Notwendigkeit einer wirklichen Priorisierung
des OPNV ist eine couragierte Aussage, die gleichzeitig das Schei-
tern der Verkehrspolitik der letzten 20 Jahre konstatiert. Erstmalig
in Nancy stimmen technischer Losungsansatz und politisches Po-
stulat tiberein. Der Duohus von 1980 stelite dagegen eine nicht kon-
sistente Ansammlung von EinzelmaBnahmen dar, wie das Fehlen
durchgehender Eigentrassen zeigt.

Die Siedlungspolitik der letzten Jahrzehnte rdumie dem Auto-
mobil einen zu groBen Stellenwert ein. Die Ansiedlung ven Woh-
nungen, Arbeitspldtzen und Einkaufsmoglichkeiten gehorchte der
Logik des Automobils ohne Berlicksichtigung der Belange des
OPNV. Heute ist der Ballungsraum zersiedelt und im Gesamtver-
kehr dominierer Wege in durch den OPNV schischt darstellbaren
Peripherie-Peripherie-Relationen. ‘

Das Projekt StraBenbahn auf Gummireifen ist dagegen auf die
zahlenmé&Big weit weniger bedeutenden Zentrum-Peripherie-
Fahrtbeziehungen ausgerichtet,

Das Projekt beinhaliet keine fundamentale Beschrénkung der.
Rolle des Automobils. Zwar wird in den bedienten Korridoren Ver-
kehrsraum zugunsten des OPNV umgewidmet, doch dies fihrt le-
diglich zu einer Verlagerung der Strome des mIV. Am Parken, einem
auferst wichtigen Hebel jeder Verkehrspolitik, wird nicht ange-
setzt. Zwar werdeh einige Parkpldtze verschwinden, doch dies
wird durch Neuanlagen Uberkompensiert, die gemessen am MaB-
stab der gesamten Agglomeration durchaus als zentral gelegen gel-
ten miussen. Am Bahnhof SNCF z.B. fallen 130 Parkplatze weg,
gleichzeitig entstehen aber 350 neue.

Das Projekt behandslt nicht Verkehrsbezishungen mit jenen Ge-
meinden, die zwar nicht Mitglied der CUGN, trotzdem aber Be-
standteil des Ballungstaums Nancy sind (Radius 30 k).

Das Fisenbahnnetz ist in die Pléne nicht eingebunden. Das Uber-
landbusliniennetz, dessen Bedeutung sich heute weitgehend auf
den Schiilerverkehr beschrankt, wird zwar im Bereich Nancy um-
strukturiert, es gibt aber keinen Impuls, ihm neue Benutzerkreise
zu erschlieBen.

Bei langfristiger Beirachtung noch schlimmer, wird eine vorhan-
dene Bahnstrecke (Nancy S5t. Georges-Champigneullss} fiir den
Strafenbat geopfert. Sie soll zwar einspurig erhalten bleiben, aber
es wurde versdumt, sie auf ihre Eignung fir eine Zweisystem-
stadtbahn zu untersuchen und zu prifen, ob die einspurige Tras-
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glerung genigend Kapazitdten flir einen
darartigen Betrieb bzw. Platz fir neve Aus-
waichgleise bietet.

Zur Wahl des Systems Straflenbahn
auf Gumnmireifen

Das Konzept einer StraBenbahn auf Gum-
mireifen ist interessant, well es flexibel ge-
handhabt werden kann. Es weist auch eini-
ge Beschrankungen auf, v.a. im Hinblick auf
die Mafe der Fahrzeuge, die durch ihre Ei-
genschaft als StraBenfahrzeuge vorgegehben
sind. Die Langenbeschrankung auf 25 m
scheint bel Einsatz mit Spurfihrung weni-
ger technisch begrindst als durch die exi-
stierende Regulierung des StraBenverkehrs
vergegeben.

Die Strafienbahn auf Gummireifen zielt
auf ein Marktsaegment, welches bisher weit-
gehend der traditionellen StraBenbahn mit
Stahlrddern vorbehalten war. Die Beflirwor-
ter des neuen Systems argumentieren héa-
fig in der Absicht, die traditionelle Losung
zu entwerten. Sie behaupten:

¢ dass die StraBenbahn auf Stahlrddermn

' Steilrampen lediglich bis ca. 6-8 % befah-
ren kénne. Es gibt aber durchaus Beispie-
le, die zeigen, dal} auch steilere Rampen
genommen werden konnen. Aulierdem
kann teilweise durch Wah! einer anderen
Trasse die Steigung reduziert werden,;

¢ dass die Fahrzeuge der StraBenbahn auf
Gummirddein weniger kosten wiirden.
Dies trifft sicher im Vergleich mit den libe-
raus schweren, teuren aber auch erfolg-
reichen franzésischen Bahnen zu, die von
einem Hersteller mit faktischem Monopol
fiir Stadte wie Nantes, Grenoble oder Pa-
ris entwickelt wurden. Das Argument
trifft weniger zu, wenn man den aktuellen
internationalen Markt mit einbezieht;

& dass die Infrastruktur der StraBenbahn auf
Cumrmireifen preisginstiger sei als die
der Stahlrad-StraBenbahn. Dies ist sin-
zurdumen, wenn man die Streckenkilo-
meterkosten fir Projekte erhebt, die teil-
weise existierende Stralen  ohne
Anpassung nutzen. Es gilt immer noch,

Heck und Tirseite der StraBenbahn auf Gummireifen
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Tramway sur Pneus fiir Naney: Gebaut durch Bombardier Transporiation ANF und gestaliet durch MBD
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aber weniger ausgeprigt, bei ausschlieilicher Betrachtung von
Abschnitten mit Bigentrasse;
® dass fiir die Strafenbahn auf Gummireifen kein neues Depot er-

fordertich ist. Dies ist richtig und ohne Zweifel der einzige nicht .

anfechibare Vorteil dieser Lsung.

Natirlich hat die StraBenbahn auf Gummirsifen auch einige
Nachieile gegeniiber der herkémmlichen Straffenbahn:

® Sie erlaubt nicht eine Verkniipfung mit existierenden Eisen-
bahnanlagen (Zweisystemstadtbahn).

® Durch die beschrénkte Fahrzeuglinge steigen die Personalko-
sten, wenn die Verkehrsstréme deutlich anwachsen.

* Die Haltbarkeit eines StraRenbelags bei stindiger starker Bean-
spruchung an einer Stelle (durch die Spurfihrung) ist noch nicht
erwiesen.

® Die dauerhafte Haltharkeit der Bombardier-Fahrzeuge im Einsatz

_ auf normalen StraBen mit all ihren Méngeln, die zu bedeutenden
Biegungs- und Torsionskriften fithren, ist noch zu erweisen.
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® Die Stralenbahn aul Gummireifen von Bombardier wurde, so
scheint es, vorrangig im Hinblick auf guten Fahrkomfort beim
Einsatz auf gut unterhaltenen Eigentrassen entworfen. Der Fahr-
komfort des Prototyps auf normalen, dem Anschein nach durch-
aus korrekt unterhaltenen Stadtstraflen in StraBburg schien da-
gegen weniger gut.

Nancy hat die StraBenbahn auf Gummireilen von Bombardier
gewahlt ohne eine fundierte Alternativenuntersuchung und ohne
wirklich die Abhingigkeit zu bedenken, in die man sich mit dem
Kauf einer Technik begibt, die bisher von nur einem Herstellar an-
geboten wird.

Zur Netzorganisation

Grundsétzlich ist die Aufteilung des Netzes in schwere Haupt-
achsen und Bus-Zubringerlinien zu begrifien.

Ist der Einsatez von groflen Fahrzeugen mit Spurfithrung auf der
ersten Linie Essey—Vandoeuvre ohne Zweifel zweckdienlich, ist
dies auf der zweiten Linie Laxou-Nancy St Georges weniger sicher.
Wasg die dritte Linie angeht, bedeutet der Verzicht auf eine Opti-
mierung der Linienfiithrung im Bereich Champ le Boeuf den Erhalt
einer qua Fahrzeit fiir die Bewohner unattraktiven Lésung.

Das vorliegende Projekt macht bisher keine hinreichenden An-
gaken zu Linienflihrung, Takt und Ausstattung der Zubringerlinien
mit Busspuren und Ampelprioritat. Dies gilt auch fiir die neu ein-
zurichtenden oder zu verstirkenden Ringlinien zur Bedienung von
Peripherie-Peripherie-Fahrtbeziehungen.

Was die erste Linie der StraBenbehn auf Gummirddern angeht,
sind einige Kritikpunkte anzumerken, wobei die grundsatzliche
Sinnhaftigkeit ihres Finsatzes eingerdurmt sei:

¢ Der ginspurige Abschnitt in St Max kdnnte sich als betrieblich
gsehr hinderlich erweisen, v.a. wenn ein Erfolg der Linie die Ver-
dichtung des Fahrplans nétig macht.

¢ Die Trassenwahl entlang Avenue Jean Jaurés zwischen Bahnhof

SNCF und Avenue Général Leclere ignoriert eine Zone dichter

Bebauung mit verkehrserzeugenden Strukturen wie Einkaufs-
zentrum St Sébastien oder Kongresszentrum sowie ein Gebiet
mit groBem Entwicklungspotential (Gefangnisviertel).

® Die Trassierung bleibt in einiger Distanz zu einem Universitits-
komplex am Fulfl des Brabois-Plateaus.

® Die Y-férmige Betrichsweise mit abwechselnder Bedienung der
Streckeniste jenseits der Vélodrome-Kreuzung flihrt zu unat-
traktiven Takien auf diesen Abschnitten, die zudem sehr un-
gleichmaBig helastet sind (2/3 der Nachirage nach Brabois).

& Die Organisation der Anschliisse im Bereich Vélodrome ist pro-
biernatisch. Um ein Denkmal ohne historischen Wert zu erhalter,
unterbleibt eine optimale Neugestaltung des Platzes. Somit mus-
sen entweder die umsteigenden Fahrgiste Autcfahrspuren
tiberqueren oder teure, unproduktive Fahrten der Anschiussbus-
se durchgefiinrt werden.

Das Fahrgastaufkommen des Cesamtnetzes nach Inbetriebnah-
me der ersten Linie der StraBenbahn auf Gummireifen wurde eher
pessimistisch prognostiziert. Danach liegt es pro Jahr um nur 2,4
Mic Fahrgéste iber dem Istzustand und niedriger als das Busnetz
1980. Es stellt sich die Frage, ob dafiir wirklich ein neues lei-
stungsfahiges Verkehrsinittel bendtigt wird, bzw. umgekehrt, falls
die Prognose zu niedrig liegt, weilche Konsequenzen eine gréfere
Nachfrage fir den hendétigten Fahrzeugpark hatté,

Das bescheidene Angebot eines b-Minutentakts in Spitzenzeiten
fithrt zu einer Saturation des Systems auf den am starksten fregquen-
tierten Abschnitten (1600 bis 2000 Personen) bei einer Fahrzeugka-
pazitdt von 143 Pldtzen. Wird ein gréBerer Nachfrageerfolg erzielt,
miissen zusitzliche Fahrzeuge und Perscnale eingesetzt werden.

Die neuen Eigentrassen sind auf spurgefithrte Fahrzeuge mit 2,5 |-

m Breite dimensioniert, was die planméBige Nutzung durch nicht-
gpurgefithrie Fahrzeuge auf abschnittsweise parallel gefihrten
Stadt- oder Uberlandbuslinien erschwert,

Die Takte der Zubringerlinien sind ncch nicht definiert. Glelch@n.

sie denen der Strafenbahn auf Gummirsifen, handelt.es. sich um
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eine gute Lieungg, vind dio ango, wadon die Umsteiger benach-
teiligt.

Zum Projekt als Ganvon

Die Zweischnaidigkait, dow Projulily resuitdon auf dom Uimstand,
dass es sehr poitive Elemente hiol, aho aun Mengel on Reflexion
Gefahr lauft, an einigen optimalon LOsungaalomaernien vorbolzutag-

fen. So steht zu beflrchten, dass Naney oine Loming arhalt, dio wo-
der in Bezug auf die Sanierung der Stadt noch In wirtsabalticher
Hinsicht das Optimum darstelit.

Unter den positiven Elementen ist der Bau von Bigantiasaen, die
in den betroffenen StraBenzigen zu Lasten des mIV gehen, und die
Nutzung der am Einsatzort abgasfreien Elektrotraktion hervorzu-
heben.

Unter den Méglichkeiten, deren denkbare Vorzige nicht. sorgfél-
tig untersucht wurden, ist eine Stahlrad-Strafenbahn, zumindast
auf dem Stidwestast nach Brabois, die, verkniipft mit dem Eisen-
bhahnnetz, eine hervorragende Anbindung des Universitatskomple-
xes nahe Vandoeuvre hitte bringen kénnen.

Ebenfalls nicht untersucht wurde das Civis-System von Renault,
welches, da aufbauend auf normalen Obussen, fahrzeugseitig mog-
licherweise weniger Gefahr von unliebsamen Uberraschungen
birgt. Es ist andererseits im Bereich der optischen Spurfithrung in-
novativ und bringt dabei u.U. weniger Zwangspunkte mit sich als
die Fiihrungsschiene des gewahlten Modells.

Bs steht zu beflirchten, dass in wirtschaftlicher Hinsicht die Be-
schrankung auf einen nichtmodularen Fahrzeugtyp nicht die beste
Lésung fiir alle Linien ist. Die optimale Losung wére méglicherwei-
se eine mit der Eisenbahninfrastruktur verkntipfte Stahlrad-Straflen-
bahn mit modular erweiterbaren Fahrzeugen sehr grofer Kapazitéas
fur die wichtigste Linie. Ergénzt wiirde digse durch Pneu-Systems,
darunter ggf. solche mit optischer Spurfiihrung. HE
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VW-KUTSENITS CITY Il

Technik VW T4
Luftfederung
Einstieg direki beim Fahrer

GréBter Fahrgastraum
seiner Klasse

Erdgasanirieb mdéglich
bis 32 Fahrgéste

MERCEDES-KUTSENITS
CiTY v

Technik Mercedes Vario
Midi-Bus (Uber 8 m Lange)}
Luftfederung

Einstieg direkt beim Fahrer
Optimale Raumausnutzung
Niedrige Betrisbskosten
bis 50 Personen
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