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Paris, Kabinenbahn Aramis auf der Teststrecke (1987).
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Gescheiterte Visionen:
Spurbusse auf dem Abstellgleis

Auf groBen Verkehrsmessen wie der Innotrans
immer wieder zu sehen: Neuentwicklungen, die
die Zukunft der Stadtverkehrs revolutionieren
wollen. Ublicherweise halten diese Systeme
nicht, was sie versprechen; werden die Ideen
doch in die Tat umgesetzt, stehen die Kunden
bald vor Problemen.

Schon in den 1950er-Jahren versuchte der schwe-
dische Multimillionar Axel Lennart Wenner-Gren,
seine ,Alweg-Bahn” als Alternative zur klassi-
schen U-Bahn an den Mann zu bringen; in Wien
ware es ihm fast gelungen. In Frankreich diiste
der ,Aerotrain” Uber eine Stelzentrasse nahe
Orleans und stellte Geschwindigkeitsrekorde auf.
Beide Systeme scheiterten schlieBlich an ihrer
Inkompatibilitdt zum bestehenden Gleisnetz -
und die Franzosische Staatsbahn antwortete mit
dem TGV, der dem Aerotrain in allen Bereichen
uberlegen war.

Ausgehend von der Idee, eine Briicke zwischen
Individual- und Massenverkehr zu schlagen und
die veraltete StraBenbahn durch moderne Sys-
teme zu ersetzen, begann man in den 1970er-
Jahren mit der Entwicklung von computer-
gesteuerten Kabinenbahnen. Nichts war dabei
futuristisch genug: Magnetschwebebahnen wur-
den ebenso untersucht wie Einschienen- oder

Luftkissenbahnen. Grundidee war, die Gefal3-
grofRe zu verringern und Transportkabinen mit
wenigen Passagieren individuell und umsteige-
frei tiber ein Schienennetz direkt ans Ziel zu fiih-
ren. Eines der am weitesten fortgeschrittenen
Systeme war dabei das Projekt Aramis des fran-
z0sischen Konzerns Matra; die deutsche Ent-
sprechung war das , Cabinentaxi” von Messer-
schmitt-Bolkow-Blohm. Obwohl beide Firmen
im Rustungsbereich tatig sind, wurden die er-
hofften Allzweckwaffen gegen den Autostau
Rohrkrepierer: Die Computertechnik war nicht
reif fir die komplexen Steuerungsaufgaben, die
Systeme zu teure Fremdkorper in den Bestands-
netzen der Stadte.

Auch das letzte grof3e Alternativsystem der In-
dustrie, das von politischer Seite lange unter-
stlitzt wurde, scheiterte schlussendlich: Der
Transrapid, das Prestigeprojekt der deutschen
Politik, konnte sich aus demselben Grund in
Europa nicht durchsetzen wie viele andere da-
vor — zu gering sind die Vorteile gegentiber klas-
sischen Rad-Schienen-Systemen.

NEUE NETZE RUFEN
NEUE IDEEN AUF DEN PLAN

In Frankreich begann man ab 1975 uber neue

. Verkehrssysteme in den Stadten nachzudenken.



In Nantes wurde die Idee erstmalig aufgegriffen und 1985 die
erste neue StralRenbahn in Frankreich eroffnet; viele weitere
Stadte folgten. Im Sog dieses Erfolges bot die Industrie auch
wieder vermeintlich billigere Alternativiosungen an. ANF In-
dustries entwickelte mit ,TVR” einen Spurbus, bei dem ein
Eisenrad mit zwei Spurkranzen von oben auf eine zentrale
Leitschiene driickt; Lohr Industries ein System, bei dem zwei
Eisenrader V-férmig eine Vignolschiene umgreifen. In Frank-
reich installierten Nancy und Caen das System TVR; der
»Translohr” konnte nach Clermont-Ferrand, aber auch Paris,
Padua, Venedig sowie in Stidamerika und China verkauft
werden.

Der enge Innenraum des Translohr (Hier: Linie T5, Paris).

Vor allem das System TVR war von Anfang an problematisch.
Das von oben auf die Schiene gepresste Fiihrungsrad ist laut
und verringert die Bodenhaftung der Reifen; trotzdem kam es
immer wieder zu Entgleisungen, weil es fiir zuverlassige Spur-
filhrung zu wenig Anpressdruck ausibt. AuBerdem wollte
man alle Betriebsmoglichkeiten kombinieren und stattete die
Busse auch noch mit Hilfsdiesel aus - tatsachlich hat man
aber alle Nachteile von StraBenbahn (teure Schienenverle-
gung, Eigentrasse) und Autobus (geringe Kapazitat, grofRe
Radkasten im Fahrzeug) kombiniert.

Etwas besser und der StraRenbahn naher ist das System
Translohr. Die Spurfiihrung ist stabiler, der Zweirichtungswa-
gen kann nicht frei ohne Schiene fahren, damit sind auch lan-
ge Gelenkziige maoglich — in Paris verkehren 46 Meter lange
Fahrzeuge, teilweise im Tunnel. Als Vorziige werden engere
mogliche Kurvenradien (10,5 Meter) und gute Steigfahigkeit
(13 %) genannt. Auch hier gibt es aber Nachteile, wie hdherer
Energiebedarf, Reifen- und Fahrbahnverschleif3 und das pro-
prietdre System. Die Kosten entsprechen obendrein denen
einer StralBenbahn...

ERNUCHTERUNG MACHT SICH BREIT

Inzwischen sind dunkle Wolken {iber den Spurbus-Stadten auf-
gezogen — der scharfe Wind des taglichen Praxisbetriebes hat
die vermeintlich genialen Ideen weggeblasen. Relativ gut steht
es dabei noch um den Translohr, allerdings wurden die Patente
nach einer drohenden Pleite auf politischen Druck von Alstom
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Ubernommen; an einer Weiterfiihrung der Produktion ist man
dort aber nicht interessiert. So stehen die , Translohr-Stadte”
vor dem Problem, dass es in absehbarer Zeit keine Fahrzeuge
mehr geben wird. Clermont-Ferrand, das auf politischen Druck
(Michelin als Hauptarbeitgeber der Stadt erzwang eine Gummi-
reifen-Bahn) den Translohr einflihrte, wiirde das Netz gerne er-
weitern; nun wird die zweite Linie als Bus-Strecke errichtet. Der
Blirgermeister der Stadt bezeichnet die Systemwahl im Nachhi-
nein als Fehler.

Das System TVR ist am Ende, nach nur der Halfte der wirtschaft-
lichen Lebensdauer. In Nancy sollte der teilweise spurgefiihrte
Bus das O-Bus-Netz erganzen, in Caen wollte man sich mit ei-
nem durchgangig geflihrten System eine teurere Stral3enbahn
ersparen. In beiden Stadten gab es von Anfang an Probleme; so
ruhte der Betrieb in Nancy wegen Entgleisungen ein ganzes
Jahr, danach wurden zahlreiche Langsamfahrstellen verordnet.
Auch die Kosten lagen schlussendlich praktisch gleichauf mit
denen einer herkdmmlichen StralRenbahn. Etwas besser lief es
in Caen, aber auch dort machten Fahrbahnschaden die aufwen-
dige Pflege der Betonfahrbahnen notwendig und zahlreiche
Pannen den Betrieb unzuverlassig. Caen hat bereits 2011, nach
nur zehn Jahren, die Umstellung auf klassische StralRenbahn
beschlossen. Ende 2017 wurden die Spurbusse verabschiedet,
und im Juli 2019 wurde nach rekordverdachtig kurzer Umbau-
zeit die neue StralRenbahn er6ffnet. In Nancy dachte man erst,
die Fahrzeuge libernehmen zu kdnnen, hat sich aber nun auch
durchgerungen, das Kapitel abzuschlieBen: Ab 2020 will man
dem Beispiel von Caen folgen und eine klassische StraRenbahn
errichten.

Straflenbahnzige durch Caen.

Dort hat man die Umstellung gut geschafft: Vieles, wie die
Stromversorgung und Oberleitung, konnte weiter verwendet
werden; auch die Trasse musste nur an wenigen Stellen ange-
passt werden. Auch wenn die urspriinglich geplante grof3e
Netzerweiterung nicht gleichzeitig zu stemmen war — sie ist be-
reits vorgesehen, die Weichen sind schon eingebaut. Auch
wenn es einige Kinderkrankheiten wie Kurvenquietschen oder
zu wenige Gleisverbindungen fur Storungsfalle gibt — das lasst
sich leicht beheben (die Nachriistung mit Schmieranlagen ist
bereits veranlasst), und die Bevolkerung'ist von den neuen Cita-
dis-X05-Ziigen begeistert.
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