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Figure 1.1 : Plan de réseau schématique avec durée des parcours entre les stations » 
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1. Objet de l’Etude et définitions 
 
 
Le projet BB (Bus-Bunn), qui a trouvé e. a. l’appui de RER Luxembourg a. s. b. l. et de l’USILL 
(Union des Syndicats d’Intérêts Locaux de la Ville de Luxembourg), propose de raccorder 
directement les plus importants quartiers de la ville au réseau du chemin de fer.  Pour garantir, 
même en ville, le système d’exploitation performant du chemin de fer - indépendant du trafic routier 
- des tunnels sont prévus là où c’est nécessaire. À l’image des « RER (Réseau Express 
Régional) » ou « S-Bahn », on crée ainsi des lignes diamétrales à travers la ville, permettant aux 
trains de décharger les passagers venant de l’extérieur directement dans les quartiers à forte 
densité et au lieu de travail. En même temps, les trains rechargent, sans arrêts prolongés et sans 
arrêts terminaux, des passagers pour les amener dans une autre direction de l’agglomération, du 
pays ou de la Grande Région. 
 
Le concept « mobilité 2020 », promulgué actuellement par le Ministère des Transports, par contre, 
devrait intercepter aux abords de la ville les grands axes des transports en commun, c. à d. les 
lignes de chemin de fer. Dans de nouvelles « gares périphériques » à créer, les passagers 
seraient transbordés sur une multitude de « trams légers », pour être transportés sur de longues 
distances exposés au trafic routier vers les différents quartiers en ville. En concurrence au trafic 
des voitures individuelles, les trams passeraient par les goulots d’étranglement aux entrées de la 
ville, et ils emprunteraient les avenues et ponts déjà saturés en pleine ville.    
 
Le premier objectif de la présente étude est d’estimer les temps de parcours suivant le projet BB 
(Bus-Bunn) entre les stations ferroviaires (chap. 2) et d’en déduire les temps de voyage (chap. 3) 
entre les stations actuelles et futures du réseau de l’agglomération de la ville. 
 
Au chap. 4, nous analyserons la capacité d’un train à deux étages, en nous basant sur du matériel 
roulant existant des CFL et sur la longueur standard des quais de 190 m. Ceci nous permettra, en 
fonction des fréquences des trains, d’évaluer la capacité horaire des lignes. 
 
Au chap. 5, nous procèderons à une analyse similaire pour les temps de voyage du « tram léger » 
préconisé par le Ministère des Transports sur le tronçon entre la Gare Centrale et le Kirchberg.  
 
Pour pouvoir au moins développer aux chap. 6 et 7 une étude comparative entre le concept 
mobilité 2020 (tram léger + gares périphériques ) et le projet BB, nous serons obligés d’admettre 
l’hypothèse, irréaliste, que les trams ne seraient pas pris au piège dans les bouchons du trafic 
routier, ce qui est d’autant plus improbable que, dans les espaces réduits d’une ancienne ville 
forteresse, on n’a jamais réussi à créer des pistes continues pour bus « en site propre », c. à. d. 
indépendantes du trafic routier. D’autre part, faute d’espaces disponibles, on envisage de faire 
emprunter par les bus et les trams les mêmes pistes. Or, même le groupe de travail interministériel 
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promulguant le « tram léger » a  constaté dans son étude en 2006 que, dans les boulevards 
principaux la capacité des bus actuels touche aujourd’hui déjà  la saturation. Mais à l’état de 
saturation du trafic, une double traction d’un tram ou une colonne de bus de même longueur et de 
même capacité, immobilisées devant un carrefour, un obstacle ou dans une halte,  occupent 
sensiblement les mêmes aires de circulation. Il ne suffira donc pas, comme le prétend l’étude, de 
prévoir des trams à double traction pour doubler la capacité. Ce sont les aires de circulation 
disponibles qui comptent.     
 
Les chemins de fer à voie normale du Grand-Duché de Luxembourg furent mis en service en 
quelques années seulement après 1859. Encore de nos jours, 150 ans après l’inauguration, 
abstraction faite de quelques lignes entre-temps démantelées, ce réseau rend toujours de bons 
services. Compte tenu de sa grande capacité de transport, de sa vitesse et de la protection de 
l’environnement, il est même prédestiné à assumer son rôle d’épine dorsale des transports 
collectifs futurs. 
 
Seul défaut : La capitale, la Ville de Luxembourg, est mal raccordée à ce réseau. Ceci a des 
raisons historiques, voir stratégiques: Encore au 19e siècle, la ville forteresse, très réputée dans 
toute l’Europe nord-ouest pour sa résistivité face aux agresseurs, ne tolérait pas qu’on la raccorde 
directement au chemin de fer. Les trains devaient contourner les remparts de la ville, mais à 
l’intérieur du rayon d’action des canons de la forteresse. En conséquence, un seul accès au 
chemin de fer fut crée pour toute la ville, l’actuelle Gare Centrale, dans l’ancienne commune de 
Hollerich. Ce faubourg d’antan fait maintenant partie intégrante de la Ville : le quartier de la Gare. 
 
De nos jours, l’agglomération de la ville ne comprend pas seulement la ville proprement dite, mais 
elle s’étend, du moins en partie, sur les communes adjacentes telles que Strassen, Bertrange, 
Leudelange, Hespérange, Sandweiler, Niederanven, Walferdange …     
 
En plus, la ville et les communes limitrophes connaissent un grand essor économique peu 
commun dans toute l’Europe. La seule ville, qui compte 90'000 d’habitants, gonfle à plus de 
200'000 personnes lors des jours ouvrables, tendance fortement croissante. Ce sont donc surtout 
les navetteurs professionnels pénétrant tous les jours dans une aire très limitée qui constituent le 
défi majeur pour les transports dans l’agglomération de Luxembourg. Sans solution du problème 
des navetteurs, même les habitants de la ville ne pourront pas bénéficier d’un apaisement de la 
situation du trafic. On devra donc créer des interconnections efficaces, des infrastructures 
performantes et rapides, donc attractives pour les transports en commun dans la ville, le pays et la 
grande région. 
 
Au vu des flux énormes de navetteurs, il ne suffira pas, comme le prévoit le concept « mobilité 
2020 », de créer des gares périphériques sur les axes principaux des transports en commun pour 
y transborder, avec une forte rupture de charge, les voyageurs des lignes performantes du chemin 
de fer sur une multitude de « trams légers » à très faible rendement et de les envoyer ensuite, à 
travers les goulots d’étranglement aux entrées de la ville, sur de longes distances vers les 
différents quartiers de la ville, cela en concurrence au trafic individuel. 
 
Il importe de transporter les navetteurs, sans changement de moyen de transport à la périphérie, 
directement avec les trains du chemin de fer à grand débit vers une vingtaine de stations dans la 
ville et dans l’agglomération, comme proposé par le projet BB (Bus-Bunn). Là, ou c’est encore 
nécessaire pour assurer la répartition dans la surface à partir des grands axes du trafic, les 
passagers pourront utiliser des bus, mais alors sur de petites distances. 
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Gares et stations actuelles : 
 
La figure 1.1 page 1, « Durée des parcours entre les stations » montre le plan de réseau 
schématique du projet BB (Bus-Bunn). 
 
- Gare centrale , dédoublée par un arrêt 
souterrain sous le parvis de la gare, situé sur la 
nouvelle liaison ferroviaire nord-sud. Il est relié 
aux voies existantes par le prolongement d’un 
passage piétonnier souterrain (Figure 1.2). 
 
- Les gares et les haltes existantes de 
Dommeldange , de Sandweiler-Contern , de 
Cents-Hamm , de Bertrange  et de Leudelange , 
 
- La halte de Hollerich  où il faudra créer 2 quais 
supplémentaires sur les voies vers Arlon, et un 
nouveau passage piétons pour donner accès au 
bâtiment des offices sociaux à partir des 4 
voies. 
 
Nouvelles haltes au niveau du sol: 
 
- Howald , prévue de toute façon dans le cadre « mobilité 2020 ». Dans le cadre du projet BB un 
simple arrêt suffira, au lieu d’une gare de transbordement entre le train et le tram, la plupart des 
voyageurs restant assis pour être transportés par les mêmes trains directement vers les centres de 
l’agglomération. 
 
- Place Dargent , située en partie en tunnel, resp. sur un pont au-dessus de la « Côte d’Eich » 
 
- Geesseknäppchen  (dénomination du projet BB – 1999), alias « Gare de Cessange », alias 
« Gare de l’Europe ». La gare à vocation internationale (Eurocap-Rail Bruxelles – Luxembourg – 
Strasbourg, évtl. arrêt final du TGV-Est) sert aussi d’arrêt pour le trafic à courte distance, dans le 
cadre du système RER proposé par le projet BB (Bus-Bunn). À cette fin, le campus scolaire 
Geesseknäppchen est raccordé à cette nouvelle gare par un corridor piétonnier et un tapis roulant 
au niveau +1 (décrit en détail dans la brochure BB de 1999). 
 
Haltes souterraines actuellement en construction ou  projetées (« module K », actuellement 
« mobilité 2020): 
 
Kalchesbréck , Findel  et  Aérogare 
Ces haltes au 1er resp. au 2e sous-sol sont construites en « tranchée couverte ». 
 
Nouvelles haltes souterraines construites en sous-o euvre: 
 
- Centre Ville , Robert Schuman , Victor Hugo , Centre Européen , Écoles Kirchberg  et Hôpital 
Kirchberg . Cette dernière simple halte souterraine avec un seul quai entre les deux voies, située 
sous le bd. J.-F. Kennedy, rend superflue la « gare en cul de sac » (« Kopfbahnhof ») prévue dans 
le concept « mobilité 2020 », avec ses voies de triage et les plates-formes de transbordement 
onéreuses, située à l’endroit des halles de la Foire actuelle, qui ne devront donc pas être démolies 
et reconstruites. 
 
Pour de plus amples renseignements sur le projet, veuillez consulter 
-  la brochure combinée RER / BB  éditée en 2005 par RER Luxembourg a.s.b.l., resp. 
-  le site internet  de Georges Schummer : www.busbunn.net  > downloads 

 

Figure 1.2: Coupe schématique 
Gare Centrale à Luxembourg 
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2. Projet BB (Bus-Bunn): Durées de parcours entre l es stations 
 
 
Au tableau 2 (page suivante) les temps de parcours en secondes entre 2 stations consécutives 
sont calculés en fonction des distances entre les stations, de l’accélération, de la vitesse maximale 
constante admise dans la partie moyenne du parcours, et de la décélération. 
 
Les résultats des calculs suivant le tableau 2 sont repris dans le schéma du réseau figure 1 en 
1ère page. 
 
 

 
Les durées estimatives devront nécessairement se baser sur quelques hypothèses 
simplificatrices, énumérées par la suite : 
 
- Les distances entre les stations ont été déterminées graphiquement à base de 
plans 1 : 5000.  
 
- Les accélérations et les décélérations, définies en m/s2 (= variation par seconde 
de la vitesse exprimé en m/s) varient suivant la marque, le type, et surtout le  
genre des engins de traction. Les automotrices présentent généralement une 
meilleure accélération que les trains composés de locomotives et de wagons. 
Nous admettrons néanmoins une seule valeur pour tous les trains. Ceci se justifie 
d’autant plus, que les trains devront manœuvrer en cadence, surtout s’ils se 
suivent à haute fréquence pour assurer un grand débit de voyageurs. 
 
- Les accélérations ne sont pas uniformes pour toutes les vitesses de 0 au 
maximum. Pour notre évaluation, nous admettrons néanmoins une accélération 
uniforme de 0.6 m/s2 et une décélération de 0.7 m/s2. (Au chap. 5, nous 
admettrons une accélération de 0.8 m/s2 pour les trams).  
 
- Les normes pour le confort prescrivent des valeurs maximales admissibles de 
l’accélération et de la décélération, qui ne sont pas atteintes dans nos hypothèses. 
Avec le progrès et l’évolution technique future, qui permettront des accélérations 
encore plus élevées, ces valeurs maximales prescrites par les normes du confort 
pourront éventuellement jouer. 
 
- Les vitesses maximales sont plafonnées à 90 km/h resp. 60 km/h en fonction des 
distances entre les stations. 
 
- Pour nos besoins, nous ne différencierons pas suivant la pente des tronçons. 
 
Constat : 
 
Sur les tronçons existants, les temps de parcours entre 2 stations ainsi calculés 
sont normalement assez proches des temps indiqués dans les horaires actuels. 
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Tableau 2 : Temps de parcours entre 2 stations cons écutives 
 
 

   phase: accélération  phase: vitesse constante  phase: décélération  

 dist.  durée  acc.  durée  dist.    durée  dist.  déc.  durée  dist.  
 xtot  Ttot   Tacc  xacc  Vmax  vmax  Tc xc   Tdéc  xdéc  

station  (m) (s) (m/s2)  (s) (m) (km/h)  (m/s)  (s) (m) (m/s2)  (s) (m) 

Dommeldange             

Place Dargent 1200 92 0,6 32,4 315,1 70 19,44 31,6 614,9 0,7 27,8 270,1 

Victor Hugo 720 69 0,6 27,8 231,5 60 16,67 17,4 290,1 0,7 23,8 198,4 

Robert Schuman 600 62 0,6 27,8 231,5 60 16,67 10,2 170,1 0,7 23,8 198,4 

Centre 690 67 0,6 27,8 231,5 60 16,67 15,6 260,1 0,7 23,8 198,4 

Gare Centrale 1420 103 0,6 32,4 315,1 70 19,44 42,9 834,9 0,7 27,8 270,1 

Howald 2100 138 0,6 32,4 315,1 70 19,44 77,9 1514,9 0,7 27,8 270,1 

             

Victor Hugo             

Centre Européen 2000 146 0,6 27,8 231,5 60 16,67 94,2 1570,1 0,7 23,8 198,4 

Écoles Kirchberg 1020 87 0,6 27,8 231,5 60 16,67 35,4 590,1 0,7 23,8 198,4 

Hôpital Kirchberg 1300 104 0,6 27,8 231,5 60 16,67 52,2 870,1 0,7 23,8 198,4 

P&R Huewerstéck 3500 179 0,6 41,7 520,8 90 25,00 101,3 2532,7 0,7 35,7 446,4 

Aérogare 1000 86 0,6 27,8 231,5 60 16,67 34,2 570,1 0,7 23,8 198,4 

Findel 1200 98 0,6 27,8 231,5 60 16,67 46,2 770,1 0,7 23,8 198,4 

Kalchesbréck 1500 116 0,6 27,8 231,5 60 16,67 64,2 1070,1 0,7 23,8 198,4 

Hamm 1900 128 0,6 32,4 315,1 70 19,44 67,6 1314,9 0,7 27,8 270,1 

Gare Centrale 3000 206 0,6 27,8 231,5 60 16,67 154,2 2570,1 0,7 23,8 198,4 

Hollerich 1500 116 0,6 27,8 231,5 60 16,67 64,2 1070,1 0,7 23,8 198,4 

Geesseknäppchen 800 74 0,6 27,8 231,5 60 16,67 22,2 370,1 0,7 23,8 198,4 

Bertrange 3900 195 0,6 41,7 520,8 90 25,00 117,3 2932,7 0,7 35,7 446,4 

             

Geesseknäppchen             

Leudelange 3700 187 0,6 41,7 520,8 90 25,00 109,3 2732,7 0,7 35,7 446,4 

             

Dommeldange             

Centre Européen 2380 152 0,6 32,4 315,1 70 19,44 92,3 1794,9 0,7 27,8 270,1 

             

Hamm             

Sandweiler/Contern 3500 179 0,6 41,7 520,8 90 25,00 101,3 2532,7 0,7 35,7 446,4 

             

Kalchesbrück             

Sandweiler/Contern 3500 179 0,6 41,7 520,8 90 25,00 101,3 2532,7 0,7 35,7 446,4 

 



7 
 

3. Projet BB (Bus-Bunn): Temps de voyage sur le rés eau 
 
 
Le tableau No 3  (page suivante) reprend les temps de voyage en minutes sur les lignes du 
réseau, calculés à base des temps de parcours entre 2 stations consécutives (tableau 2). 
 
Différentes hypothèses supplémentaires  ont été admises : 
 
- Les temps de parcours entre deux stations successives sont majorés de 20 % afin de tenir 
compte de retards causés par les blocs de sécurité et les signalisations. 
 
- Les temps d’arrêt aux haltes intermédiaires sont de une minute. 
 
- Pour les changements de lignes, 5 minutes sont mises en compte. 
 
Hypothèses: 
 

·  accélération: 0.6 (m/s)/s 
 

·  décélération: 0,7 (m/s)/s 
 

·  vitesses maximales plafonnées à 60, 70 resp. 90 km/h en fonction des distances entre les 
stations 

 
 
* Commentaires concernant le tableau 3: 
 
- Station 10: 
 
“Hôpital Kirchberg” alias “Luxexpo” 
Simple halte souterraine avec un seul quai entre les deux voies, située sous le bd. J.-F. Kennedy, 
rend superflue la « gare en cul de sac » (« Kopfbahnhof ») prévue dans le concept « mobilité 
2020 », avec ses voies de triage et les plates-formes de transbordement onéreuses. Les halles de 
la Foire Internationale » actuelle ne devront donc pas être démolies et reconstruites. 
 
- Station 18:  
 
„Geesseknäppchen“ (dénomination suivant projet BB (Bus-Bunn), 
alias „Gare de Cessange“ alias „Gare de l'Europe“: 
 
Fonctions: 
 
- Station de “Eurocap-Rail” 
(liaison ferroviaire projetée entre les 3 “capitales de l’Europe”: Bruxelles, Luxembourg et 
Strasbourg) 
 
- évtl. arrêt terminal du TGV-Est. 
 
- Station RER (Réseau Express Régional). 
Dans ce cadre une liaison directe à pied et par tapis roulant au niveau “+1” est prévue entre la 
station et le Campus Scolaire Geesseknäppchen, situés à 600 m de distance, svt. “Projet BB (Bus-
Bunn)” version 1999.  
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Tableau 3: Temps de voyage en minutes sur le réseau  
 
 
 
  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 

 Station  Dom  Dar Hug  Sch  C-V Ga 
C How  C 

Eu ÉcK  HôK  P&R Aér  Fin  Kal  San Cent  Holl  Gee Bert  Leu  

1 Dommeldange   3 5 7 10 13 17 4 7 10 14 17 20 23 27 22 20 23 28 27 

2 Place Dargent 3  2 5 7 10 14 10 13 16 21 23 26 23 24 19 17 20 25 25 

3 Victor Hugo 5 2  1 4 7 10 3 6 9 13 16 19 17 20 16 14 16 21 21 

4 Robert Schuman 7 5 1  2 5 9 6 9 12 17 19 22 22 30 15 13 15 20 20 

5 Centre-Ville  10 7 4 2  3 7 8 11 14 19 22 19 16 17 11 10 13 18 18 

6 Gare Centrale  13 10 7 5 3  4 12 14 17 18 15 12 9 10 5 3 6 11 11 

7 Howald  17 14 10 9 7 4  15 18 23 25 23 20 16 18 13 11 14 18 18 

8 Centre Européen  4 10 3 6 8 12 15  3 6 10 13 16 19 24 23 19 21 26 26 

9 Écoles Kirchberg  7 13 6 9 11 14 18 3  3 7 10 13 17 21 20 21 24 29 29 

10 Hôpital Kirchberg*  10 16 9 12 14 17 23 6 3  5 7 10 14 18 17 25 28 33 33 

11 P&R Huewerstéck  14 21 13 17 19 18 25 10 7 5  3 6 9 14 13 21 23 28 28 

12 Aérogare  17 23 16 19 22 15 23 13 10 7 3  3 6 11 10 18 21 26 26 

13 Findel  20 26 19 22 19 12 20 16 13 10 6 3  3 8 7 15 18 23 23 

14 Kalchesbréck  23 23 17 25 16 9 16 19 17 14 9 6 3  5 4 12 14 19 19 

15 Sandweiler-Contern  27 24 20 30 17 10 18 24 21 18 14 11 8 5  5 13 16 20 20 

16 Cents-Hamm  22 19 16 15 11 5 13 23 20 17 13 10 7 4 5  8 11 16 16 

17 Hollerich  20 17 14 13 10 3 11 19 21 25 21 18 15 12 13 8  2 7 7 

18 Geesseknäppchen*  23 20 16 15 13 6 14 21 24 28 23 21 18 14 16 11 2  5 5 

19 Bertrange  28 25 21 20 18 11 18 26 29 33 28 26 23 19 20 16 7 5  14 

20 Leudelange  27 25 21 20 18 11 18 26 29 33 28 26 23 19 20 16 7 5 14  
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4. Projet BB (Bus-Bunn): Capacité de transport des lignes 
 
4.1 Hypothèses : 
 

·  Longueur des quais de 190 m suivant standard du réseau luxembourgeois 
·  Matériel de roulement en usage actuel : Fabricant : Bombardier Transportation/DWA, type 

Dosto (« Doppelstock ») 
·  La capacité maximale aux heures de pointe est déterminée, mettant en compte les places 

assises et les places debout. 
 

 
 
 
 
 
4.2 Capacité des trains 
 
 
tableau 4.2 : Capacité des trains à 2 étages 
 
Matériel de roulement Longueur Places 

assises 
Places 
debout 

Places 
Total 

1 x locomotive 1 x 18 m    
1 x  « Mittelwagen » DABpbza758.5, 1.+2. classe » 1 x 26.8 m 1 x 107 1 x 115  
4 x  « Mittelwagen » DABpza753.5,   2. classe 4 x 26.8 m 4 x 139 1 x 115  
1 x  « Steuerwagen » DABpbzfa  1 x 27.3 m 1 x   91 1 x 140  
 
Total 

 
   179.3 m 

 
      754 

 
      715 

 
  1469 

 
Remarque : 
En ajoutant un « Mittelwagen » de 2. classe, la longueur du train s’élève à 206.1 m. Dans ce cas, 
la locomotive dépasse la longueur du quai, ce qui n’est pas défendu au Luxembourg : Une 
conséquence est la modification de la position respectivement un dédoublement des 
signalisations. Alors, le nombre des places assises s’élève à 893 et le nombre des places debout 
est de 830. Total des places : 1723. Cette augmentation de la capacité de l’ordre de 17 %, qui 
peut paraître comme une option de l’avenir, n’est pas considérée lors du calcul sub 4.3 de la 
capacité de transport d’une ligne. 

 
- Déjà aujourd’hui des trains à deux étages provenant de Metz – Thionville entrent en gare 
de Luxembourg, où même les places debout en 1ere classe sont occupées. Il va sans dire 
qu’en dehors des heures de pointe, les places assises suffiront. De même, en dehors de 
l’agglomération de la ville de Luxembourg, uniquement les places assises sont 
majoritairement occupées. 
 
- Le groupe de travail interministériel, qui proposait en 2006 le “tram léger”, comparait dans 
son étude  
> des trams et des bus, où il mettait en compte les places assises et les places debout, 
> des trains de chemin de fer, où il ne comptait que les places assises. 
Or il faut bien se rendre à l’évidence, que les trains RER en sous-sol sont destinés à 
délester les trams et les bus en surface. D’où il faudra adopter, en guise d’une comparaison 
pertinente, les mêmes critères pour les trains, les trams et les bus. 
 
- Le confort des places debout des trains, aux accélérations et décélérations continues, 
dépasse en tout cas celui des places debout offertes par les bus et les trams. Ces derniers 
doivent manoeuvrer avec le trafic routier, et sont donc soumis à des mouvements 
longitudinaux et transversaux, voir des secousses abruptes. 
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figure 4.3 : « Steuerwagen » DABpbzfa à 2 étages de CFL, avec poste de pilotage 
permettant la commande de la locomotive à l’autre bout et donc l’inversion du sens de 
mouvement du train. 

 
 
4.3 Capacité de transport d’une ligne par heure 
 
 
Sous l’hypothèse d’une cadence des trains de 3 minutes : 1) 
 Places assises : 20 x 754 = 15'080 /h  
  Places debout : 20 x 715 = 14'300 /h 
 Places au total :   29'380 /h 
 = nombre  de passagers par heure, par ligne et par direction 2)     
 
Sous l’hypothèse d’une cadence des trains de 4 minutes : 1) 
 Places assises : 15 x 754 = 11’310 /h  
  Places debout : 15 x 715 = 10’725 /h 
 Places au total :   22'035 /h 
 = nombre  de passagers par heure, par ligne et par direction 2) 
 
 
Remarques : 
 
1) La « S-Bahn Stuttgart » circule sur le tronc commun de son réseau avec une cadence des trains 
de 2½ minutes 
     
2) Une ligne de tram peut atteindre une capacité horaire de l’ordre de 6’000 passagers par heure, 
par ligne et par direction. Cette valeur est généralement confirmée dans la littérature technique, 
sous condition que le tram puisse circuler en « site propre », c. à d. sur des pistes réservées. Or 
cette condition serait difficilement réalisable dans la ville de Luxembourg. 
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5. Projet „Tram léger“: Durées de parcours entre le s stations et temps 
de voyage sur la ligne du tramway 

 
 
5.1 Schéma de la ligne 
 
 

Figure 5.1 : Schéma de la ligne du « tram léger » 
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5.2 Durées de parcours entre les stations et temps de voyage 
 
 

Projet „Tram léger“  

Distances entre stations - Durées de parcours – Tem ps de voyage  

 dist.  durée  temps  accélération  vitesse constante  décélération  

 Xtot  Ttot  voyage  acc  durée  dist. Xa  V v durée  dist.  déc  durée  dist.  

stations :  (m) (s) (minutes)  (m/s2)  Ta (s) Xa (m) (km/h)  (m/s)  Tc (s)  Xc (m)  (m/s2)  Td (s)  Xd (m)  

Gare Centrale   0           

Place de Paris 650 65 2 0,8 17,4 120,6 50 13,89 28,2 391,7 0,7 19,8 137,8 

Place des Martyrs 420 49 4 0,8 17,4 120,6 50 13,89 11,6 161,7 0,7 19,8 137,8 

Hamilius 740 72 6 0,8 17,4 120,6 50 13,89 34,7 481,7 0,7 19,8 137,8 

Place de l'Étoile 790 75 8 0,8 17,4 120,6 50 13,89 38,3 531,7 0,7 19,8 137,8 

Glacis 840 79 11 0,8 17,4 120,6 50 13,89 41,9 581,7 0,7 19,8 137,8 

Place de l'Europe 1580 132 14 0,8 17,4 120,6 50 13,89 95,2 1321,7 0,7 19,8 137,8 

Quartier Européen 740 72 16 0,8 17,4 120,6 50 13,89 34,7 481,7 0,7 19,8 137,8 

Coque 560 59 18 0,8 17,4 120,6 50 13,89 21,7 301,7 0,7 19,8 137,8 

Uni Lëtzebuerg 790 75 20 0,8 17,4 120,6 50 13,89 38,3 531,7 0,7 19,8 137,8 

Bricher Haff 850 80 23 0,8 17,4 120,6 50 13,89 42,6 591,7 0,7 19,8 137,8 

Kennedy 490 54 25 0,8 17,4 120,6 50 13,89 16,7 231,7 0,7 19,8 137,8 

Luxexpo 860 81 27 0,8 17,4 120,6 50 13,89 43,3 601,7 0,7 19,8 137,8 

Total  9310             

 
Tableau 5.2: Temps de voyage du “tram léger” 
 
 
Hypothèses de calcul: 
 
Durée des parcours entre les haltes consécutives: 
 
- accélération uniforme acc = 0,8 (m/s)/s 
- décélération uniforme déc = 0,7 (m/s)/s 
- partie moyenne à vitesse constante V = 50 km/h (limitation ville) 
 
Temps de voyage en minutes:  
 
- majoration des durées de parcours de 20 % pour gênes du trafic routier “fluide”. Des retards 

éventuels causés par des emboutaillages ne sont pas compris. 
- arrêts aux stations de 45 s. 
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6. Comparaison: Projet BB (Bus-Bunn) et « tram lége r » 
 
 
Comparaison : BB (Bus-Bunn) et « tram léger » de la  Gare centrale à la Foire au Kirchberg : 
 
 
a) BB (Bus-Bunn) , entre les stations « Gare Centrale » et « Hôpital Kirchberg » 
    suivant figure 1 et tableau 3 :       
 
 
b) Tram léger,  entre les haltes « Gare Centrale » et « Luxexpo » 
     suivant figure 5.1 et tableau 5.2 :       
 
 
 
7. Comparaison BB (Bus-Bunn) et « mobilité 2020 » 
 
Rappel : Au niveau de la Ville de Luxembourg, le concept « mobilité 2020 » comporte le « tram 
léger » et le concept des « gares périphériques » 
 
En guise d’exemples, nous analyserons l’accessibilité du Kirchberg (Centre Européen, place de 
l’Europe) à partir du nord du pays (via Dommeldange chap 7.1) et à partir du sud du pays (via 
Howald chap. 7.2). Une analyse de l’accessibilité du Kirchberg à partir de l’est (Wasserbillig) ou de 
l’ouest (Arlon, Pétange) montrerait sensiblement les mêmes avantages du concept « BB (Bus-
Bunn) » par rapport au concept « mobilité 2020 ». 
 
 
 
7.1 Entre la gare de Dommeldange et le Centre Europ éen au Kirchberg : 
 
 
a) BB (Bus-Bunn) , entre les stations « Dommeldange » et « Centre Européen », 
    liaison directe suivant figure 1 et tableau 3 :     
 
b) Mobilité 2020, 1 ère possibilité : 
 Chemin de Fer existant Dommeldange – Gare Centrale :   5 minutes 
 Transbordement :         5 minutes 
 Tram léger Gare Centrale – Place de l’Europe (tableau 5.2) 11 minutes 
  Total :          
 
c) Mobilité 2020, 2 ème possibilité 
 Chemin de Fer existant Dommeldange – Gare Centrale :   5 minutes 
 Transbordement Gare centrale       5 minutes 
 Chemin de Fer Gare Centrale – Aéroport   15 minutes 
 Chemin de Fer Aéroport (sans transbordement)  

– Luxexpo (terminus du train)      7 minutes 
 Transbordement Luxexpo        5 minutes 
 Tram léger Luxexpo – Place de l’Europe    13 minutes 
          
 
Commentaire : Actuellement les personnes qui descendent du train à Dommeldange, sont 

transportés en bus (ligne 25) au Kirchberg 

17 minutes  

27 minutes  
+ bouchons 

4 minutes  

21 minutes  
+ bouchons 

50 minutes  
(+ bouchons)  
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7.2 Entre la gare de Howald et le Centre Européen a u Kirchberg : 
 
 
a) BB (Bus-Bunn) , entre les stations « Howald » et « Centre Européen », 
    liaison directe suivant figure 1 et tableau 3 :     
 
b) Mobilité 2020, 1 ère possibilité : 
 Chemin de Fer classique existant Howald – Gare Centrale :   4 minutes 
 Transbordement :         5 minutes 
 Tram léger Gare Centrale – Place de l’Europe (tableau 5.2) 11 minutes 
        
c) Mobilité 2020, 2 ème possibilité 
 Chemin de Fer existant Howald – Gare Centrale :    4 minutes 
 Transbordement :         5 minutes 
 Chemin de Fer classique Gare Centrale – Aéroport  15 minutes 
 Chemin de Fer Aéroport (sans transbordement) – Luxexpo   7 minutes 
 Transbordement Luxexpo        5 minutes 
 Tram léger Luxexpo – Place de l’Europe    13 minutes 
           
 

15 minutes  

20 minutes  
 + bouchons 

49 minutes  
(+ bouchons)  



15 
 

 
 
 
8. Conclusions 
 
 

En adoptant  
 

- un système du genre RER (Réseau Express-Régional) c onformément au 
“projet BB (Bus-Bunn)”, raccordant les quartiers de  la Ville de Luxembourg 
directement au réseau du chemin de fer moyennant de s lignes diamétrales, 
en tunnel où c’est nécessaire pour pouvoir garantir  l’indépendence du réseau 
par rapport au trafic routier, 

 
- au lieu du concept “mobilité 2020”, où les grands a xes du chemin de fer 

seraient interceptés sur des “gares périphériques” pour transporter les 
passagers par des trams dits “légers” sur de longue s distances exposés au 
trafic routier vers les quartiers de la ville. 

 
 
on obtient en général : 
 

- une réduction efficace des temps de voyage de l’ord re d’une demi-heure par 
voyage, 
 

- une augmentation des capacités de transports de l’o rdre d’un facteur 4 à 5. 
 

- un gain de confort: 
 
Beaucoup de changements de ligne à la périphérie de la ville deviennent 
superflus (transbordements des trains aux trams). Les passagers restent 
assis dans les trains de chemin de fer pour être transportés directement dans 
les quartiers de la ville, le plus près possible de leur destination.  
Là où c’est encore nécessaire pour assurer la répartition en surface de la 
ville, les passagers pourront utiliser des bus entre les grands axes du chemin 
de fer et leur destination. Mais alors les parcours en bus exposés au trafic 
routier deviennent très courts. 
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