VRIJE BAAN VOOR TRAMS IN NOORD-FRANKRIJK

Jef Van Staeyen

Frankrijk is een modern land. Het houdt van moderne dingen, van
hoogwaardige technologie: TGV, Concorde, Rafale, Exocet, ITER en
EPR. Het heeft daar ingenieurs voor, wereldvermaarde hogescholen en
nationale onderzoeksprogramma’s. Tot meerdere eer en glorie van het
land, en zo mogelijk ook van de betalingsbalans — al kan dat eerste
al eens tegenvallen.

Frankrijk is ook een oud land, met een dikke humus van historisch be-
wustzijn. Het houdt van oude dingen, van traditie en van erfenissen,
die met A.O.C.’s (Appellation d’Origine Contrdlée) in het “terroir” ge-
worteld zijn. Tot meerdere eer en glorie van het land, en van de beta-
lingsbalans — maar de concurrentie is sterk.

Frankrijk wil graag de eerste zijn, de beste leerling van de klas, de
gele trui dragen. Een mooie plaats in het peloton interesseert het niet.
“Deelnemen is belangrijker dan winnen” mag dan al aan Pierre de
Coubertin worden toegeschreven, aan de Fransen is die slogan niet be-
steed. Winnen of thuisblijven.

Daarom is een Fransman ofwel uitmuntend — de eerste van de klas — 151
ofwel ongewoon slordig. Nonchalant et désinvolte. Gewoon goed bestaat
niet. Franse gebouwen en machines zijn ofwel ongeévenaarde hoog-
standjes — I’Arche de la Défense, het viaduct van Millau, een Citroén DS,
een TGV — dan wel slordig in elkaar geflanst. Een tussenweg — ge-
wone kwaliteit — die is er niet. Met de Franse keuken als gelukkige
uitzondering.

Een tram is een gewoon ding. Vervoert honderden mensen die geen
auto hebben met een lage snelheid door de straten van de stad. Twee
stalen gleuven in het wegdek onderaan, een koperen draad bovenaan.
Daartussen een beglaasde doos op stalen wielen met een pantograaf,
een trambestuurder (of wattman) en een bel. Een drukpan is moder-
ner. Dus moesten de trams wel uit het Franse straatbeeld verdwijnen:
niet modern, maar ook niet oud genoeg — geen “A.0.C.”

Frankrijk is Zwitserland niet, noch Duitsland of Nederland, en nog
minder Tsjecho-Slowakije, om van Belgié maar te zwijgen. Eind jaren
zeventig kon je alleen in de drie “achterlijkste” Franse steden nog
trams zien rijden: Saint-Etienne, Marseille ' en Rijsel. Die laatste stad
— of agglomeratie — was een geval apart: de trams reden er (ze rij-
den er nog) op de brede Grand Boulevard tussen Rijsel, Roubaix en
Tourcoing 2. In 1968 heeft het weinig gescheeld of ook daar waren de
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trams verbannen, toen het plan bestond de brede laan tussen Rijsel
en Marcg-en-Barceul tot een internationale autoweg om te bouwen,
een stukje E3 van Antwerpen naar Parijs. Enkele jaren later, in 1980 en
1981, kon de Rijselse trammaatschappij de afgediende en deels geac-
cidenteerde Diiwag-tramstellen van Duitse en Zwitserse collega’s voor
een zacht prijsje kopen, ze mooi opknappen en opnieuw schilderen.
Pas nadat enkele stellen onverwachts vuur hadden gevat (tijdens de
rit!) werden ze in 1994 door nieuwe trams — de huidige — vervangen:
de Italiaanse Breda’s uit Pistoia met een integraal lage vloer, maar ook
onnodig veel lawaai, en — zo lijkt het soms — met vierkante wielen.
Ondertussen werd wel een revolutionaire, volautomatische metro ge-
bouwd, de VAL, of Véhicule Automatique Léger (ook Villeneuve d’Ascq-
Lille). Na de eerste lijn, die in april 1983 in gebruik genomen werd,
hebben talrijke steden in binnen- en buitenland het Rijselse systeem
geadopteerd.

De tram als architect van de stad

In Frankrijk moet een gebouw al goed vervallen zijn, voor het wordt
hersteld. Gewoon jaarlijks opknapwerk bestaat er nauwelijks; daar valt
geen eer aan te halen. Maar een ruine, een versleten gebouw radicaal
verbouwen, dat is pas Frans; daar kun je je naam op zetten.

Dat geldt ook voor trams. In de jaren zeventig was de Franse tram-
technologie zodanig achterop geraakt dat een hernieuwde belangstel-
ling mogelijk werd. En zo gebeurde het ook. In 1975, toen iedereen
van metro’s droomde, desnoods van autobussen, en vooral van auto’s,
bezorgde een nationale commissie nieuwe normen voor de Franse
tram: een geijkte spoorbreedte van 1,44 m (zoals normale spoorlijnen
zijn, en dus breder dan het metrische tramspoor in Antwerpen, Gent
of Rijsel), een maximum snelheid van 70 km per uur, en een wagen-
breedte van ongeveer 2,30 meter. Enkele jaren later, in 1979, besliste
het West-Franse Nantes, als eerste stad van het land, tot de bouw van
een gloednieuw tramnet — de trams waren er in 1958 uit het straat-
beeld verdwenen. Al in 1985 reden de eerste rijtuigen door de prach-
tige, opnieuw aangelegde lanen van de stad, maar twee jaar eerder,
bij de gemeenteraadsverkiezingen van 1983, was de burgemeester wel
zijn meerderheid kwijt. Vandaag heeft Nantes een van de belangrijkste
tramnetten van het land, tot ieders trots en tevredenheid. En blijft het
op stedenbouwkundig vlak een actieve en boeiende stad.

Openbaar vervoer werd een belangrijk onderwerp in de Franse ge-
meentelijke politiek — in een land waar zowel stedenbouw als stede-
lijk vervoer lokale bevoegdheden zijn. In Straatsburg draaiden de ver-
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kiezingen van 1989 over de beslissing van de uittredende meerderheid
een volautomatisch metronet te bouwen (een VAL, naar Rijsels model).
Zeer tegen de zin van de meeste handelaars kwam de oppositie, die een
tramnet bepleitte, als overwinnaar uit de bus. Straatsburg startte de
bouw van het mooiste tramnet van het land, met de mooiste en meest
praktische trams. Ruim bemeten en beglaasd, hebben ze zeer brede
deuren en een integraal lage vloer. De Kortrijkzaan Johan Neerman
speelde een belangrijke rol bij het ontwerp van deze moderne tram,
die nog altijd het ijkpunt is voor kwaliteit in het openbaar vervoer.

Vandaag zijn er in Frankrijk een twintigtal stedelijke tramnetten en er

komen er steeds meer bij. Zelfs Parijs heeft trams. Weliswaar zijn niet

al die trams even mooi en comfortabel als het Straatsburgse model,
toch werd en wordt er steeds bijzonder veel aandacht besteed aan het
design van de rijtuigen en aan de kwaliteit van de openbare ruimten
waarin ze bewegen. De tram wordt de architect van de stad. Mulhouse,
Nice, Bordeaux en Valenciennes — waarover straks meer — zijn prach-
tige voorbeelden. Bordeaux ontwikkelde zelfs een nieuw en elegant sys-
teem zonder bovenleiding, waarbij de trams op een veilige wijze van-
uit een derde rail in de grond worden gevoed. Het systeem wordt heel
nieuw geacht, en dat is het ook — ten dele althans. Want honderd jaar
geleden hadden ook Rijselse trams zo’n derde rail. Bij het naderen van
de rue Nationale, de rue Faidherbe en de Grand’Place werd de hengel
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(de “trolley”) naar beneden gehaald, en een wagentje (of “charrue”) in
een centrale rail geinstalleerd. Er was immers geen bovenleiding in het
centrum van de stad, om dezelfde esthetische redenen als vandaag in
Bordeaux — en morgen ook in Reims. Een tram A.0.C,, als het ware.

* kK

Noord-Frankrijk heeft decennia lang — grosso modo van de jaren
1880-189o0 tot de jaren ‘60 — een belangrijk tramnet gehad, weliswaar
niet zo aaneengesloten als in Belgié, waar je met de “boerentram” heel
het land door kwam, maar steden en stadjes als Armentiéres, Douai,
Cambrai, Maubeuge, Valenciennes, Duinkerke, Rijsel, Roubaix en Tour-
coing hadden trams. En zelfs in het kleinere Cassel kon je met de tram
van het station in de vlakte naar het hooggelegen marktplein rijden.
Je kon ook trammen op het land, zoals van Armentiéres naar Halluin,
van Douai naar Aniche, of van Valenciennes naar Saint-Amand, De-
nain, Quiévrain en Bon-Secours (een bedevaartsoord nabij Péruwelz).
Rijselse stadstrams zag je in nagenoeg alle belangrijke straten van de
stad en in alle randgemeenten. Ook Roubaix en Tourcoing hadden erg
dichte tramnetten. Zelfs het Belgische Herseaux had een tramverbin-
ding met Roubaix 3. Waar de straten breed genoeg waren, legde elke
maatschappij trouwens haar eigen sporen. In de jaren vijftig en zestig
veranderde dit. Trams werden lastige dingen. Waar ze reden, gingen
kostbare parkeerplaatsen verloren. Ook het instellen van eenrichtings-
verkeer (dé oplossing voor de steeds talrijkere auto’s) werd een heel
probleem, als de trams er in de andere richting door moesten. Niet
soepel genoeg. Vastgereden in het drukke autoverkeer. Dus werden
tramlijnen opgedoekt. Met uitzondering van de “Mongy”, want zo
heet de tram op de Grand Boulevard, die zijn overleven wellicht aan de
bomen te danken heeft — alhoewel, ook een boom was goedkoop in
die jaren — reed de laatste Rijselse tram op 29 januari 1966 door de
straten van de stad 4. Tot vandaag vindt men zeldzame sporen in het
wegdek en ankers in de gevels.

De tram hertekent de straten

In Valenciennes reed de laatste tram op 3 juli 1966. Exact veertig jaar
later, op 3 juli 2006, nam de trotse stad haar nieuwe lijn 1 in gebruik:
9,5 km lang, bedient ze vijf gemeenten van de agglomeratie, van de
universitaire campus ten zuiden van de stad, via het stadscentrum en
het station, tot de westelijke randgemeente Anzin. Ze heeft ongeveer
240 miljoen euro gekost. Een goed jaar later, in september 2007, was
de verlenging naar het industriestadje Denain klaar, een uitbreiding
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van bijna g km, die iets minder dan 70 miljoen euro heeft gekost. Dit
prijsverschil mag niet verrassen. De eerste lijn (25 miljoen euro per ki-
lometer) heeft belangrijke infrastructuurwerken gevergd (viaducten en
z0) en ging gepaard — naar Franse gewoonte — met een hoogwaar-
dige heraanleg van het openbaar domein, “de facade a facade” (van
gevel tot gevel). De verlenging daarentegen loopt grotendeels op het
platteland, op een oud spoorwegtracé, en is fysiek nauwelijks van een
— weliswaar moderne — spoorweg te onderscheiden.

De trams van Valenciennes zijn 33 meter lang en 2,40 meter breed.
Conform de Franse norm uit 1975 rijden ze op normaalspoor. Ze kun-
nen 295 reizigers vervoeren (waarvan 48 op zitplaatsen). Op een week-

dag heb je in Valenciennes in elke rijrichting gemiddeld 120 trams (met

een spitsfrequentie van 5 minuten). ’s Avonds passeert de laatste tram
omstreeks 22 uur. De commerciéle snelheid is 30 km per uur. De com-
fortabele stellen zijn zo gebouwd dat verlenging tot 45 meter technisch
mogelijk is, maar dat zal de eerste jaren nog niet nodig zijn. Elke week-
dag gebruiken ongeveer 29.000 reizigers de tram.

Onder de bezieling van de vroegere burgemeester — en huidige minis-
ter s— Jean-Louis Borloo voert Valenciennes een actief stedelijk beleid,
en investeert het in cultuur en design. Als je het “Athene van het Noor-
den” bent, kan je niet anders. De nieuwe tram past volkomen in dat
beleid, en in de optie om ook de kleinere steden uit de omgeving bij de
heropbloei te betrekken, wat Valenciennes als centrumstad versterkt °.
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Het tramverhaal van Valenciennes heeft een hele aanloop gekend. Be-
gin jaren negentig oordeelde een studie van het INRETS 7 dat Valen-
ciennes behoefte heeft aan een sterk bovengronds openbaar vervoers-
systeem op eigen baan, een Transport en commun en site propre (TCSP).
Voor ondergrondse oplossingen — waaraan eerst gedacht werd — is
de agglomeratie veel te klein. Al in 1992 werd voor een tram gekozen
“als het even kan” (dus geen bus, trolleybus of geleidebus), een be-
slissing die in 1998, na verdere studies en een openbaar onderzoek,
bevestigd werd, en waarvoor de Franse Staat in november 2002 een be-
langrijke financiering toekende. De werken startten in februari 2003.
Na de tram naar Denain wil Valenciennes de verbindingen naar Condé
(Vieux-Condé en Condé-sur-I’Escaut) en naar het Belgische Quiévrain
verbeteren. Daarvoor zullen lijnen in enkelspoor worden aangelegd, 17
en 13 km lang, met een ontdubbeling in de stations. Zo’n enkelspoor
is tot 40% goedkoper en laat ook meer plaats voor de andere wegge-
bruikers. De kostprijs zal ook gedrukt worden door een deel van de lijn
naar Quiévrain, vanaf Saint-Saulve, niet in de rijksweg maar naast de
bestaande spoorweg aan te leggen. In dat meer landelijke gebied lig-
gen de tramstations ook verder uit elkaar, een compromis om de com-
merciéle snelheid te waarborgen. De rechtstreekse aansluiting op de
trein in het Belgische Quiévrain — “de quai a quai” — blijft echter nog
even een droom. Voorlopig zal de tramlijn net véér de grens eindigen,
in het Franse Quiévrechain. Technisch noch financieel zijn de laatste
twee kilometers een zwaar probleem, maar de internationale juridische
afspraken vergen wat meer tijd. Ook voor ministers.

Douai gooide het over een heel andere boeg. De stad heeft een ingeni-
eurstraditie hoog te houden — en heeft minder middelen —, en koos
voor een tram die er geen is, of voor een bus die toch een tram is, met
de voordelen van een tram, maar zonder de rails. De elektronisch ge-
stuurde bus van Douai is een in Eindhoven door APTS ontwikkeld pro-
duct. Zowel de “Phileas” in de lampenstad — in de “brainport” heet
dat tegenwoordig — als de daaraan verwante “Evéole” van de reuzen-
stad zijn echter zorgenkinderen, al is dat niet noodzakelijk om dezelfde
redenen. De “Evéole” is een voertuig met hybride aandrijving, zonder
bovenleiding. De voertuigen zijn, naargelang de versies, 18 of 24 me-
ter lang, goed voor 104 of 129 passagiers. Ze hebben een lage vloer,
deuren aan beide kanten, en kunnen door magnetische signalen in het
wegdek (elke vier meter een “spijker”) geleid worden, wat vooral voor
het exact aanrijden van de haltes (het “halteren”, zegt men in Eindho-
ven) heel belangrijk is. Deze nieuwe technologie zorgt voor een lagere
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bouwprijs (slechts 10 miljoen euro per kilometer) en meer flexibiliteit
in de exploitatie.

Is het een bus of een tram? Deze onduidelijkheid heeft Douai al aar-
dig wat parten gespeeld, voor de officiéle homologatie van het ding.
De lokale bestuurders van Douai (van de stad, de agglomeratie en het
bestuur van het openbaar vervoer) spreken zonder aarzelen over een
tram, ook al zie je geen rails in de straat, maar zowel de lengte als
de aandrijving van het voertuig heeft bijzondere procedures vereist, en
veel tijd. Al in 2007 moest de tram er zijn, maar pas sinds 8 februari
2010 rijdt hij door de stad — zij het zonder het vernieuwende gelei-
dingssysteem. Dus zonder de “rails”.

De tram van Douai is een onderdeel van een globaal mobiliteitsbeleid.

In uitvoering van de wet voor de luchtkwaliteit en voor een zuinig ener-
gieverbruik van 1996 werd in 2004 op agglomeratieniveau een mobili-
teitsplan opgesteld (een Plan de déplacements urbains, of PDU). Dit plan
voorzag zowel in de aanleg van ringwegen als in een autoluwe binnen-
stad. Het tekende vier tramlijnen — waarvan de eerste nu deels vol-
tooid is — en talrijke fietspaden. Net als in Valenciennes heeft de tram
in Douai de straten hertekend, waarbij de plaats van de auto drastisch
werd beperkt. De tram mag er dan al uitzien als een bus, over nage-
noeg het volledige tracé beschikt hij over een eigen baan met heel ei-
gen verkeerslichten, een baan die weliswaar op de daartoe aangeduide
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plaatsen door ander verkeer gedwarst kan worden, maar die voor het
overige niet door taxi’s of fietsen of zelfs niet door gewone lijnbussen
mag worden gebruikt. Bovendien heeft het centrum van Douai er een
reeks comfortabele en goed aangeduide fietspaden en enkele mooie
pleinen bijgekregen. Zo is het marktplein van de place Carnot — waar
trams, bussen en fietspaden samenkomen — een mooie, aangename
en ook erg praktische omgeving. Ook buiten Douai vind je mooie re-
alisaties, zoals het nieuwe plein van Dechy. Toch is de kwaliteit er niet
altijd van hetzelfde niveau. Vooral de lange rijksweg naar Lewarde
(richting Cambrai) roept vraagtekens op. Enerzijds is er bijzondere
zorg besteed aan de verlichting, de haltes en de signalisatie (het con-
trast met het nog niet opnieuw aangelegde stuk naar Aniche is frap-
pant), anderzijds neemt de centrale dubbele trambaan zoveel ruimte
in beslag dat de voetpaden, de fietsstroken en/of de parkeervakken in
verdrukking komen. Met een enkele trambaan (en voldoende uitwijk-
plaatsen) was een aangenamer, praktischer en harmonieuzer straat-
beeld mogelijk geweest.

Staal op staal

Wordt Evéole de tram van de 21 eeuw? Misschien wel, maar hij is het
nog niet. Noch in Eindhoven, noch in Douai, en evenmin in Istanbul
— de derde stad met dergelijk vervoer — wordt het magnetisch ge-
leidingssysteem gebruikt. Weliswaar zijn alle wielen van het voertuig
gestuurd (waardoor ze in hetzelfde “spoor” rijden), maar dat is nog
niet voldoende voor een centimeter-exacte sturing door een menselijke
chauffeur. De hybride motor valt qua rijcomfort niet met een elektri-
sche aandrijving te vergelijken (door meer lawaai en meer trillingen),
en ook de luchtbanden op het beton halen niet de kwaliteit van het
staal-op-staal-contact van een moderne tram. Tenslotte is het voer-
tuig “kleiner dan het lijkt”: voor technische installaties gaan immers
meerdere kostbare vierkante meters verloren. De Evéole is — letterlijk
— een transportmiddel. Een praktisch ding, maar het plezier van het
“reizen” ontbreekt, waaraan auto- en nu ook tramconstructeurs zoveel
aandacht besteden, en dat je ook van een hoogwaardig voet- of fiets-
pad verwacht, in de aantrekkelijkste wijken van de stad. Een gedurfd
project is het, maar nog wat jong.

Meer naar het Westen (een boogscheut maar), in Lens en Béthune,
Hénin-Beaumont, Liévin en Bruay, zitten de bestuurders dan weer op
hetzelfde spoor als in Valenciennes: het tramspoor, welteverstaan. In
2003 werden de drie lokale intergemeentelijke besturen voor open-
baar vervoer gefuseerd, waarna het vervoersnet ingrijpend kon worden
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hertekend. Dat was wel nodig. Dit westelijke oude mijnbekken van
meer dan 6oo.000 inwoners in 115 kleine gemeenten (Lens, de groot-
ste stad, telt nog geen 36.000 inwoners) is een vervoersarm gebied.
Het particulier autobezit (77%) is er lager dan elders, en slechts 4%
van de verplaatsingen gebeuren er met het openbaar vervoer. Er was
ook weinig aanbod: geen 19 km per jaar per inwoner (voor een Frans
“provinciaal” gemiddelde van meer dan 28 km). V8ér de economische
crisis en herstructurering woonde nagenoeg iedereen in de schaduw
van de fabriek, maar vandaag zoeken zowel bedrijven als werknemers
(en studenten, en ouderen — in feite iedereen) een grotere actieradi-
us, en dus mobiliteit. Terwijl de regio Nord-Pas-de-Calais werkt aan de

verbetering van de lokale spoorverbindingen (de TER, die naar dienst-

verlening en naar gebruik nog altijd veel lager scoren dan hun Belgi-
sche soortgenoten), creéerde het nieuwe vervoersbestuur (het Syndicat
Mixte de Transport Artois-Gohelle) twee nieuwe buslijnen, “BuLLe 1” en
“BulLe 27, die mede door hun hogere frequentie (15 tot 20 minuten)
voor een forse verhoging van de reizigersaantallen zorgden. In vier jaar
tijd groeide het aantal reizigers op lijn 1 (Liévin-Lens-Hénin-Beaumont)
van 375.000 naar 1.244.000 per jaar, en ook de recentere lijn 2 tussen
Beuvry en Bruay heeft succes.

Op 13 juni 2008 besloot het openbaarvervoersbestuur ® Artois-Gohelle
twee tramlijnen aan te leggen, die de twee “BulLe” zullen vervangen.
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Er komt een 20 km lange lijn van Noyelles-Godault via Hénin-Beau-
mont naar Lens en Liévin, en één van 17,5 km van Béthune naar Bruay-
la-Buissiere, voor een gezamenlijke kostprijs van 657 miljoen euro. Er
wordt uitdrukkelijk gekozen voor de beproefde tram-technologie (staal
op staal, en een elektrische aandrijving), een product dat niet aan één
enkel bedrijf gebonden is. Op elk van de lijnen zal van 5 tot 23 uur
worden gereden, respectievelijk 117 en 108 passages per richting en
per dag (met een interval van 6 minuten op het spitsuur). Daarvoor
worden 46 tramstellen van 22 meter aangeschaft, met integraal ver-
laagde vloer, die elk 150 reizigers kunnen vervoeren (waarvan 35 op
zitplaatsen). De maximale snelheid is 70 km/uur, voor een commerciéle
snelheid van 22 a 23 km. Er wordt gerekend op in totaal 13 miljoen rei-
zigers per jaar. Het aanbod aan trams wordt een “extra”, want het is de
bedoeling de vrijgekomen buskilometers (zowat 30% van het geheel)
elders in te zetten, zodat iedereen erbij wint.

De streek is als een stedelijk en industrieel lint op de vroegere steen-
koolmijnen gebouwd, en ze lijkt wel voor trams bedacht. Die zullen de
belangrijkste spoorwegstations, stadscentra, woonwijken, hospitalen
en universitaire campussen met elkaar verbinden, en daarbij ook het
befaamde voetbalstadion “Bollaert” van Racing Lens, het indoor atle-
160 tjekstadion in Liévin en het toekomstige “Louvre-Lens” niet vergeten 9.
Het moet snel gaan, want het vervoersbestuur Artois-Gohelle heeft zich
twee jaar tijd gegeven om alle studies af te ronden, met de daarbij ho-
rende vergunningen — terwijl voor sommige delen nog verschillende
tracés mogelijk zijn —, en nog eens twee jaar voor de werken, “van
gevel tot gevel”. Om niemand te bevoordelen (of te benadelen) wor-
den de twee lijnen gezamenlijk aangepakt. Die haast heeft zowel met
de nationale subsidie als met electorale kalenders te maken. Openbare
werken in de stad net voér de verkiezingen is het slechtste wat een bur-
gemeester overkomen kan.
Toch rijst de vraag of die haast (bijna veertig kilometer tram in twee
jaar, maar ook bijna veertig kilometer openbare ruimte) de kwaliteit
en de impact van het project niet schaadt. Uiteraard is het een goede
zaak dat de tram er snel komt, dat de mensen de verandering zien,
en er voordeel uit halen. Maar wat is de economische spin-off van een
bouwplaats die met een sneltreinvaart door de regio gaat? En hoe zorg
je voor een doordacht stedenbouwkundig project in al die gemeenten?
Kan daar in zo korte tijd en op die schaal goed over worden nagedacht?
Wat ook het antwoord zij, de streek zal al het mogelijke doen om de
tram op zijn best te gebruiken. Voor de stadsvernieuwing in de om-
geving van de trambaan worden extra inspanningen gedaan (er liggen
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Met de uitbreiding
naar Denain heeft
Valenciennes als het
ware de buurtspoor-
weg herontdekt:
het station Solange
Tonini tussen Anzin
en Denain

Foto Jef Van Staeyen

nogal wat “zones urbaines sensibles” in de buurt), en er komen ook
nieuwbouwwijken, met minimumnormen voor de bebouwingsdicht-
heid (50 woningen per hectare), zodat de tram makkelijk zijn reizigers
vindt.

Tram - trein

Hebben de vroegere mijnsteden, van Valenciennes tot Béthune, snelle
beslissingen genomen, dan blijkt het in de aloude textielsteden — in
de Rijselse agglomeratie dus — wat moeilijker te gaan. Sinds de ge-
deeltelijke modernisering van de Mongy in 1994 (waarbij het meter-
spoor wel behouden bleef) en de voltooiing van de tweede lijn van het
volautomatische metronet in 2000, ging alle aandacht naar de verbete-

e

ring van het busnet: meer en betere bussen zowel om alle gemeenten
te bedienen (er zijn 85 gemeenten in de Communauté urbaine), als
om met die bussen méér volk naar metro of tram te brengen. In dat
kader werd ook gewerkt aan de zgn. “Bus a haut niveau de service”,
een concept dat in een wat verzwakte vorm en onder de commerci-
ele naam “Liane” (ligne & niveau élevé de service) sindsdien op drie
buslijnen geconcretiseerd werd — met vrije busbanen “in stippellijn”
weliswaar, die de vergelijking met de trambanen in Douai geenszins
kunnen doorstaan. Ook aan de intermodaliteit werd zorg besteed, met
een “pole d’échange” aan het station van Armentiéres, en straks ook
Don-Sainghin en La Bassée.
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In uitvoering van het eerste mobiliteitsplan PDU uit 2000 startte Lille
Métropole Communauté urbaine in 2001 met een onderzoek naar een
lightrail, of een tram-trein, om een juistere term te gebruiken. Naar
Duits voorbeeld (uit Karlsruhe vooral) gaat het om voertuigen die in de
stad net als trams op een vrije baan door de straten rijden, en buiten
de stad als treinen verder sporen — en dan ook aan de spoorwegregle-
mentering en -signalisatie onderworpen zijn. Meerdere Franse steden
(waaronder Mulhouse en Straatsburg) zijn erg in dergelijke oplossin-
gen geinteresseerd. De Rijselse studie, met het bureau TTK (ook uit
Karlsruhe) als belangrijkste uitvoerder, was al in 2002 voltooid, en kon
in 2004 en 2005 “beslissingsklaar” verder worden uitgewerkt. Ze be-
vatte zelfs enkele voorstellen voor grensoverschrijdende verbindingen,
waarvoor ook de Vlaamse en Waalse partners gemobiliseerd waren. Uit
bestuurlijk oogpunt is zo’n tram-trein echter een hele klus, met heel
veel overheden die elkaar letterlijk “in de wielen rijden”, waarbij wel
eens gevreesd wordt dat het lokale “tram-verkeer” op de interstede-
lijke sporen het regionale treinverkeer in verdrukking brengt. Een con-
crete beslissing voor tram of tram-trein kwam er niet.

Sinds de lokale verkiezingen van begin 2008 zit er echter weer schot

in de zaak. Op 17 april 2009 besloot Lille Métropole Communauté ur-
162 pajne het openbaar vervoer te versterken. Lijn 1 van de metro wordt
zowel verlengd als versterkt: er komen twee nieuwe stations nabij het
regionaal en academisch ziekenhuis CHRU, en de 26 meter lange me-
trostellen en -stations worden tot 52 meter verlengd. De gezamenlijke
besteding daarvoor, en voor de modernisering van het besturingssys-
teem, wordt op iets meer dan 6oo miljoen euro geraamd ™. Ook het
tram-trein-project krijgt een nieuwe impuls. In samenwerking met de
Regionale Raad Nord-Pas-de-Calais (inrichtende overheid voor het re-
gionaal spoorverkeer, de Trains Express Régionaux of T.E.R.) wordt de
aanleg van twee tram-trein-lijnen verder onderzocht: een Noord-Zuid-
verbinding van Seclin naar Comines-France en een Oost-West-verbin-
ding van Don-Sainghin naar Baisieux. Beide lijnen lopen over Rijsel en
bieden mogelijkheden voor grensoverschrijdende verlengingen (Bai-
sieux ligt op de spoorlijn naar Doornik).
Rijsel was een van de eerste Franse steden met trams (paardentrams,
destijds). Het was ook de eerste stad ter wereld met een volautomati-
sche metro. Maar voor de herinvoering van trams in de stad, volgens
de nieuwe Franse kwaliteitsnormen gebouwd, laat het tientallen an-
dere Franse steden (ook veel kleinere) voorgaan. Wanneer de Rijselse
tram er straks uiteindelijk komt — decennia na Nantes, Grenoble en

“Uit/extrait de jaarboek/annales De Franse Nederlanden-Les Pays Bas Francais 2010 — zie/voir www.onserfdeel.be”.



De Evéole van Douai
heeft op bijna het
volledige traject een
eigen baan. Hier rijdt
hij op de boulevard
de la République,
nabij het musée de la
Chartreuse. Tussen
de betonstroken was
aanvankelijk gras
gezaaid, maar om-
wille van de (voorals-
nog) manuele
sturing werd voor
een betere verhar-
ding gezorgd
Foto Jef Van Staeyen

Straatsburg, jaren na Valenciennes, Douai en Lens —, blijft Rijsel geen
andere keus dan het nég beter te doen.

* kK

Een handvol steden — want van Duinkerke en Arras zijn geen projec-
ten bekend — en bijna evenveel vervoerssystemen. Noord-Frankrijk
(en Frankrijk in het algemeen) lijkt wel een proeftuin geworden voor
stedelijk openbaar vervoer. Trams met drie rails (Bordeaux en Reims),
met twee rails of met één (zoals de TVR in Nancy en de Translohr in
Clermont-Ferrand). Trams zonder rails — of zijn het bussen? soms trol-
leybussen — met optische dan wel elektronische geleiding (Douai).

Meterspoor (Rijsel) en normaalspoor (Valenciennes, Lens en Béthu-

ne...). Elektrische aandrijving, met of zonder bovenleiding, hybride sys-
temen (Douai), waterstofmotoren, biogas uit huisvuil en uit de water-
zuiveringstations (Rijsel)... Een metro — de VAL —, die niet op stalen
wielen maar op rubberen luchtbanden rijdt, en straks ook een lightrail.

Noord-Frankrijk heeft een belangrijke transportindustrie. De automo-
bielnijverheid zit nabij Lens, Douai en Valenciennes, en in die laatste
stad is ook de spoorwegindustrie heel prominent aanwezig, met het
Franse Alstom en het Canadese Bombardier als grootste bedrijven. Ook
het in 2006 opgerichte Europese spoorwegbureau (European Railway
Agency, ERA) is in Valenciennes gevestigd. Het heeft vooral tot taak de
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nationale veiligheidssystemen op één lijn te krijgen. “I-trans”, nog een
speler, ook met Valenciennes als zwaartepunt, is één van de zeventien
door de Franse nationale overheid erkende “poles de compétitivité a
vocation mondiale”. Het moet de belangrijkste Europese competen-
tiepool “met mondiale zichtbaarheid” worden, voor het ontwerp, het
bouwen, de exploitatie en het onderhoud van vernieuwende transport-
systemen, met de klemtoon op spoorverkeer. Bedrijven, onderzoeksla-
boratoria en opleidingsinstituten werken er samen, en worden door de
nationale overheid financieel gesteund. Die nationale overheid heeft
ook een breed, langlopend onderzoeksprogramma voor transport, het
PREDIT, of “Programme de recherche et d’innovation dans les trans-

ports terrestres”, dat in twintig jaar tijd (sinds 1990) al ongeveer 1,5

miljard euro financiering heeft toegekend aan honderden onderzoeks-
opdrachten, trouwens niet alleen op technologisch vlak (om de veilig-
heid te verhogen, of de CO -uitstoot te verminderen, bijvoorbeeld),
maar ook voor maatschappelijke en gedragswetenschappelijke proble-
matieken. Auto-afhankelijkheid is zo’n onderwerp.

Die nationale overheid — en met name minister Jean-Louis Borloo,
uit Valenciennes — heeft ook, in uitvoering van de zgn. “Grenelle de
I’environnement”, voor de uitvoering van nieuwe stedelijke vervoers-
netwerken (de TCSP, of “Transports en commun en site propre”) een
bedrag van 2,5 miljard euro toegezegd. Het bedrag wordt over een

De Evéole heeft een
wat Spartaanser
karakter, en het
centrale deel - de
accordeon - is eng.
Foto Jef Van Staeyen
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periode van 10 jaar gespreid, en in de vorm van subsidies aan lokale
projecten toegekend. Vijftig dossiers zijn al goedgekeurd (waaronder
de tram Artois-Gohelle, de tram van Valenciennes naar Condé, en een
klein bedragje voor een Rijselse bus). Een tweede reeks projecten zal in
de loop van 2010 worden gekeurd.

Ook de regio (de Conseil régional) investeert in het openbaar vervoer.
Ze is — zoals reeds gezegd — inrichtende overheid voor het regio-
nale spoorverkeer (de T.E.R. en de T.E.R.G.V., Trains Express Régio-
naux Grande Vitesse), en ze subsidieert de lokale projecten. Maar haar
pogingen om het bestaande Centre d’essai ferroviaire in Petite-Forét
nabij Valenciennes (het enige testcircuit voor spoorverkeer in Frank-
rijk) door een veel groter exemplaar elders in de regio te vervangen is
op lokale weerstand gestuit. Tenslotte is ze ook de initiatiefnemer van
een nieuw transportbestuur, het SMIRT, of “Syndicat mixte intermodal
régional des transports”, dat sinds eind 2009 de dertien intergemeen-
telijke vervoersbesturen en de regio zelf in één samenwerkingsstruc-
tuur verenigt, met als doel een betere, geintegreerde dienstverlening
te bewerkstelligen: tarieven, informatie, aansluitingen...

Noord-Frankrijk verkoopt treinen, en het verkoopt auto’s. Twee moeilij-
ke markten — de automarkt is wellicht blijvend een krimpende markt,
in West-Europa althans. De trammarkt is echter een groeimarkt (bijna 165
4% per jaar '), waarop de Franse bedrijven en ingenieurs nu een flinke
voorsprong hebben uitgebouwd. Ze kunnen pronken met concrete pro-
jecten, in alle steden van het land, ook “bij hen thuis”, zoals in Valen-
ciennes, en met de hoge kwaliteit van de trams, die ruim, stil, snel, en

goed toegankelijk zijn, ook voor wie een rolstoel of een kinderwagentje

heeft. Zelfs met de stedelijke kwaliteit van de trams kunnen ze klanten
winnen, en met de zorg waarmee van gevel tot gevel, of zelfs nog rui-

mer, wordt gewerkt. Goede stedenbouw als verkoopsargument.
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Noten:

1 Saint-Etienne en Marseille
hadden elk één tramlijn, waarop
met Belgische PCC-trams van
La Brugeoise et Nivelles (BN)
gereden werd.

166 2 Omtrent de Grand Boulevard,
lees het artikel van Didier
Joseph-Frangois in dit nummer
pp. 11-37.

3 Omgekeerd kon je vanuit leper
met de boerentram (de NMVB)
via Kemmel en Nieuwkerke tot
het station van het Noord-Franse
Steenwerck rijden.

4 De tramnetten van Roubaix en
Tourcoing werden al in 1956
opgedoekt.

5 Jean-Louis Borloo is minister
van ecologie, van energie en
van duurzame ontwikkeling. Hij
begon zijn politieke loopbaan
in 1989 als burgemeester van
Valenciennes.

6 De stad Valenciennes telt zelf

maar 40 0oo inwoners. De
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agglomeratie wordt op een kleine
400 0oo geschat.

Institut National de Recherche
sur les Transports et leur
Sécurité.

Ik schrijf wel degelijk “openbaar”
en “bestuur”, omdat dergelijke
intergemeentelijke besturen

de inrichtende overheden zijn:
“les autorités organisatrices de
transports” (AOT). De exploitatie
zelf wordt veelal via een
“délégation de service public”
(DSP) aan een particulier bedrijf
uitbesteed. De belangrijkste
vervoersbedrijuen in Frankrijk zijn
Veolia Transport en Kéolis (een
filiaal van de SNCF). De derde
speler, Transdev is in 2009 in
Veolia Transport opgenomen (en
zijn belangrijkste aandeelhouder,
de nationale Caisse des Dépdts

et Consignations heeft zich, als
partner van Veolia Environnement
— vroeger Compagnie Générale

des Eaux of Vivendi — in Veolia



Transport ingekocht). Vaak richten
die grote Franse bedrijven

(die ook internationaal zeer
actief zijn — Veolia Transport

is wereldmarktleider openbaar
vervoer) lokale filialen op.

Zowel het Rijselse Transpole als
de Tadao in Artois-Gohelle zijn
filialen van Kéolis. Ook Trans

Val de Lys uit Comines-France,
dat een aantal kleinere lijnen
uitbaat, behoort tot die groep.
Transvilles in Valenciennes (een
DSP van acht jaar die op 1
januari 2010 startte) behoort tot
Veolia Transport. De DSP van de
Rijselse agglomeratie wordt op 1
januari 2011 vernieuwd; Kéolis en
Veolia zijn de twee kandidaten.
Het openbaar vervoersnet van
Douai (van het Syndicat mixte
des transports du Douaisis) is
een zeldzame uitzondering. Het
wordt in eigen beheer uitgebaat.
Er zijn echter ook nogal wat
hybride situaties, waarbij het
lokale vervoersbedrijf een

société anonyme d’économie mixte
is, waarin de lokale besturen
hoofdaandeelhouders zijn.

Op 4 december 2009 werd de
eerste steen van het museum
Louvre-Lens gelegd, dat in de
loop van 2012 voltooid moet zijn.
De ruwbouw van alle bestaande
metrostations is op een
perronlengte van 52 meter
voorzien, en soms is ook de

afwerking al voltooid. De

veiligheidsreglementering is
echter dezelfde niet meer als
dertig jaar geleden, en in
een reeks stations moeten er
bijkomende in- en uitgangen
komen.

1 Meer dan vijftig steden, in
Frankrijk en elders, hebben een
tramproject op korte termijn.
Vandaag is drie kwart van de
markt Europees, maar ook
Zuid- en Noord-Amerikaanse,
Aziatische en Afrikaanse steden

hebben tramprojecten.

RESUME

Le Nord redécouvre le tramway
A la fin des années 60, le tram

avait quasiment déserté les villes
frangaises, a la recherche de 167
modernité, désireuses de métros et
de bus, et d’automobiles avant tout.
Seules les trois villes les plus arriérées
du pays — entendez: Lille, Marseille
et Saint-Etienne — avaient encore
quelques lignes de tram. Celui de
Lille entrait a peine dans la ville:
circulant sur le Grand Boulevard,

il reliait - et relie toujours - Lille a
Roubaix et Tourcoing. En 1968, la
ferveur pour les automobiles faillit
lui étre fatale, quand l’autoroute
européenne entre Anvers et Paris

fut projetée sur son tracé. Sauvé, et
partiellement modernisé, il bénéfice
aujourd’hui de rames de médiocre
qualité, mises en service en 1994.
Entre-temps, I’agglomération avait
fortement investi dans un métro

révolutionnaire, le VAL, le premier
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du monde a fonctionner sans
conducteur. Depuis I’ouverture

de la premiere ligne, en avril
1983, plusieurs villes francaises et
étrangeres ont adopté le modele

lillois.

Un systeme vieillissant appelle une
modernisation radicale — surtout
en France, qui préfere négliger et
puis rénover de fond en comble,
plutét qu’entretenir et améliorer.
C’est ce qui arriva aux tramways.
Une commission nationale inventa
en 1975 un nouveau tram frangais,
plus large, plus confortable et plus
rapide que les anciens. Des élus
courageux (surtout ceux de Nantes)
déciderent de construire des réseaux.
Le premier nouveau tram circula en
1979. Beaucoup de villes francaises
ont suivi ’exemple. La plus

célebre d’entre elles est sans doute
Strasbourg, dont les trams, spacieux,
largement vitrés et au plancher bas
intégral, demeurent la référence d’un
transport urbain de qualité.
Pendant longtemps, des années
1880 aux années 1960, le nord de
la France a eu un important réseau
de tramways. Les villes, petites et
grandes, telles Armentiéres, Douai,
Cambrai, Maubeuge, Valenciennes,
Dunkerque, Lille, Roubaix et
Tourcoing, et méme Cassel, avaient
des trams — dans ce dernier cas
pour relier la gare dans la plaine
flamande a la grand-place en haut
du mont. Et il y avait aussi des
trams dans les campagnes. Tous
disparus, pour faire place aux

voitures et a leurs aires de parking,

comme aux autobus, jugés plus
modernes. Tous, sauf le « Mongy »,
car c’est ainsi que s’appelle le tram

du Grand Boulevard lillois.

A Valenciennes, le dernier tram a
parcouru les rues le 3 juillet 1966.
Exactement 40 ans plus tard, le 3
juillet 2006, I’'agglomération mit

en service un nouveau tram: une
ligne de 9,5 km entre I'université au
sud et la banlieue ouvriere d’Anzin
a Pouest, passant par le centre

et la gare. Un an plus tard, en
septembre 2007, elle fut prolongée
jusqu’a Denain, 9 km plus loin.

Les premiers kilometres ont coiité
environ 25 millions d’euros par
km, les seconds environ sept. La
différence tient au caractére urbain
de la premiére section, et plus rural
de la seconde, empruntant le tracé
d’une ancienne voie ferrée. Car

la partie urbaine a nécessité des
infrastructures cotiteuses et impliqué
un aménagement « de facade a
facade » de qualité, démarche
désormais commune aux projets

de tram frangais. Les rames aussi
sont remarquables, spacieuses et
de grande capacité: jusqu’a 295
passagers, dont 48 assis, dans une
voiture-salon unique, mais articulée,
longue de 33 metres et large de
2,40m. Les fréquences sont élevées.
Déja Valenciennes travaille aux
extensions, vers Condé au nord et

Quiévrain a l’est.

Pagglomération douaisienne a
fait un choix différent. Tradition

d’ingénierie et contraintes



financiéres obligent, Douai choisit
un tram sans rails: un bus guidé

(et articulé) au plancher bas,
développé par APTS a Eindhoven.
Mais le produit souffre de

maladies infantiles et de problemes
d’homologation. Il n’est pas, ou pas
encore, ce qu’il doit devenir. Depuis
février 2010, soit avec deux ans de
retard, il dessert la ville et plusieurs
communes de agglomération, mais
toujours sans le mode guidé qui
devait étre sa spécificité.

Le tram douaisien n’est pas un bus
pour autant. Il partage plusieurs
caractéristiques des trams-sur-rails
(dont les portes sur les deux faces
et le guidage des roues arriere,
capables de suivre la trace des
roues avant). Aussi, il bénéficie
d’un véritable site propre, interdit a
tous les autres véhicules, y compris
aux bus courants. Il résulte d’un
ambitieux Plan de déplacements
urbains (PDU) qui a permis la
requalification des rues et des places
de la ville, modéré la circulation
automobile et amélioré le confort

des piétons et cyclistes.

Une longue conurbation miniére
s’étend a I'ouest de Douai: d’Hénin-
Beaumont, via Lens et Liévin, elle
se poursuit jusqu’a Béthune et
Bruay. La fusion des trois autorités
organisatrices des transports en
2003 y permit de repenser ['offre
des transports en commun, ce qui
n’est pas un luxe dans ce territoire
qui souffre d’un déficit d’acces a
toutes formes de mobilité. Deux

nouvelles lignes de bus furent

créées, dont le succes a conduit les
autorités a opter en 2008 pour le
tram. Deux nouvelles lignes vont
étre construites en un temps record,
d’Hénin-Beaumont via Lens a Liévin,
et entre Béthune et Bruay. Outre de
nombreux centres petits et grands,
elles desserviront les principales
gares, les hopitaux et les campus
universitaires. Plusieurs projets de
rénovation et de développement
urbains sont projetés le long du
tracé, assurant — moyennant des
seuils de densité (au moins 50
logements par hectare) — une

« clientele captive » pour ce moyen

de transport performant et exigeant.

Comparées 2 toutes ces anciennes
villes minieéres, de Valenciennes

a Béthune, les villes du textile
semblent hésiter. Apres I’achévement
de la deuxieme ligne du métro

en 2000, 'agglomération lilloise

a concentré ses efforts sur
P’amélioration de loffre en bus, a
la fois pour mieux desservir toutes
les communes et pour amener plus
de voyageurs au métro. Lun des
éléments de cette politique sont les
« bus a haut niveau de service »,
concrétisés sous une forme allégée
et sous le nom commercial de

« Liane » (« Ligne a niveau élevé de
service »), qui bénéficient de sites
propres en pointillé, tres éloignés
de ceux que I’on peut voir a Douai.
Parallélement, pour favoriser
l'intermodalité, 'agglomération a
engagé la réalisation d’une série de
poles d’échange. Aussi, elle mit a

Pétude un réseau de trams-trains
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(qui roulent comme des trams dans
les rues de la ville, et comme des
trains sur les voies ferrées de la
périphérie), mais sans aboutir a une
décision opérationnelle.

Depuis les élections locales de
2008, les projets s’accélérent.

En avril 2009, I'agglomération
prit la décision de renforcer et

de moderniser son réseau de
métro: deux nouvelles stations, le
doublement des rames de la ligne 1
(et donc l’adaptation des stations)
et la modernisation du systeme
de pilotage. Quant aux projets de
tram-train, ils ont été « remis sur
les rails ».

Lille a été une des premieéres
villes frangaises avec un tram et
la premiére du monde avec un
métro automatique, mais pour la
réintroduction du tramway dans
les rues de la ville, conforme aux
nouvelles normes et exigences,
elle se laisse « doubler » par de
nombreuses agglomérations. Pour
faire son tram a elle, plusieurs
décennies apres Nantes, Grenoble
et Strasbourg, et des années apres
Valenciennes, Douai et Lens, elle
n’aura d’autre choix que de faire

encore mieux.

Une poignée de villes, et autant
de systemes différents. Le nord

de la France (et la France en
général) apparait comme un
terrain d’expérimentation pour les
transports en commun urbains. La
région concentre une importante
industrie des transports, a la fois
automobile et ferroviaire. Deux
leaders mondiaux du ferroviaire, le
canadien Bombardier et le francais
Alstom, sont trés présents a
Valenciennes, qui héberge aussi un
centre d’essai ferroviaire, I’Agence
ferroviaire européenne et le pdle
de compétitivité « I-trans », dont
Pambition est de devenir le premier
pole européen pour la conception,
la construction, I’exploitation et

la maintenance de systémes de
transport innovants, notamment
ferroviaires. Plusieurs programmes
d’échelle nationale permettent de
subventionner la réalisation de
réseaux et de financer la recherche
et le développement. Les réalisations
de grande qualité, y compris « a
domicile », sont un argument
commercial supplémentaire pour
cette industrie trés compétitive. La
qualité urbaine comme argument de

vente.

(Résumé par Jef Van Staeyen)



