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Vorwort



Seit Mitte der achtziger Jahre werden in
Frankreich mit groBem Erfolg neue StraBen-
bahnsysteme wiedereingeflihrt, nachdem das
Verkehrsmittel StraBenbahn seit den sechziger
Jahren aus Frankreichs Stadten nahezu voll-
standig verschwunden war. Mitte 2006 exis-
tierten bereits elf Netze der zweiten Gene-
ration, weitere werden folgen. Damit stellt
Frankreich knapp ein Viertel aller seit 1980
weltweit vollig neu erdffneten StraBenbahnbe-
triebe. Diese Entwicklung erregte groBes Auf-
sehen.

Nach ersten politischen Grundsatzentscheidun-
gen in den siebziger Jahren begann die Wie-
dereinfihrung von StraBenbahnsystemen zu-
nachst zdogerlich. Seit Mitte der neunziger
Jahre wurden die Planungs- und Realisierungs-
prozesse dann aber immer dynamischer. Der-
zeit stehen in zwei weiteren Stadten die Bauar-
beiten flir neue StraBenbahnsysteme kurz vor
dem Abschluss, anderswo existieren weit fort-
geschrittene Planungen. Fast alle groBeren
Stadtregionen werden in absehbarer Zeit wie-
der spurgefiihrte stadtische Nahverkehrssys-
teme besitzen.

Wie konnte es zu dieser Entwicklung kommen?
Offensichtlich haben sich die verkehrspoliti-
schen Leitbilder flir den stadtischen Nahver-
kehr in Frankreich in den letzten zwanzig Jah-
ren fundamental verschoben. Ist dies allein
dem Umstand geschuldet, dass die neuen
StraBenbahnsysteme in ihrer Rolle als Ver-
kehrsmittel Uberzeugen konnten, sprich ge-
genlber vorhergehenden reinen Bussystemen
fur eine Steigerung der Fahrgastzahlen oder
eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit sor-
gen konnten, oder waren weitere Faktoren
entscheidend? Wie konnten die Politik und die
Bevolkerung flir das vormals als antiquiert
geltende Verkehrsmittel StraBenbahn neu be-
geistert werden? Welche Rolle spielt in diesem
Kontext die in Frankreich sehr starke Berlick-
sichtigung einer sensiblen bis extravaganten
EinfUgung neuer StraBenbahnstrecken in stad-
tische Raume?

Diese Arbeit analysiert den Prozess der Wie-
dereinfihrung des Verkehrssystems StraBen-
bahn in Frankreich und tragt die Griinde daftir
zusammen, warum und wie die StraBenbahn in
Frankreich vom Auslaufmodell zu einer allseits
anerkannten Antwort auf stadtische Verkehrs-
probleme werden konnte. Dabei werden

grundsatzliche Konzeptansatze franzdsischer
StraBenbahnplanung untersucht sowie Starken
und Schwachen ihrer Planungsleitbilder formu-
liert. Aufbauend auf diese Analyse lassen sich
die fiir die groBflachige Wiederkehr der Stra-
Benbahn in Frankreich verantwortlichen Er-
folgsfaktoren herausstellen. Ziel ist dabei die
Beantwortung der Frage, ob die Umsetzung
von StraBenbahnplanungen in Frankreich zu
Losungsansatzen flhrte, die von hiesigen ver-
kehrstechnischen Leitbildern abweichen, auf
Deutschland Ubertragbar sind und fir die zu-
kiinftige Weiterentwicklung des Verkehrssys-
tems StraBenbahn positive Impulse geben
kénnten.

Kapitel 1 befasst sich mit der Entwicklung und
Organisation des OPNV in Frankreich. Dabei
wird zum Ersten die Organisations- und Finan-
zierungsstruktur des OPNV bis hin zu rechtli-
chen Grundlagen erldutert, zum Zweiten auf
die Geschichte des Verkehrsmittels StraBen-
bahn von den Anféangen bis zu den Stilllegun-
gen der Systeme der ersten Generation einge-
gangen und zum Dritten die Entwicklung nach
dem zweiten Weltkrieg bis hin zu den fir die
Wiedereinfihrung neuer StraBenbahnsysteme
entscheidenden Ereignissen nachgezeichnet.

Kapitel 2 enthdlt die vertiefte Analyse der
neuen StraBenbahnnetze Frankreichs. Einge-
gangen wird auf technische und stadtebaulich-
gestalterische Leitbilder, auf Baukosten und
Bauleistung, auf die Betriebsgestaltung sowie
auf die Fahrgastzahlen und durch die StraBen-
bahn erreichten Fahrgaststeigerungen. Anhand
von Beispielen wird veranschaulicht, wie in
Frankreich neue StraBenbahnstrecken stadte-
baulich vorteilhaft integriert werden konnten
und damit nicht nur zu Verkehrs-, sondern
gleichzeitig auch zu Stadtebauprojekten wur-
den.

In Kapitel 3 erfolgt ein Schwenk nach
Deutschland. Der Schwerpunkt der Betrach-
tung ist hierbei zunachst die Analyse des Pro-
zesses zur Realisierung von Stadtbahnsyste-
men in vielen deutschen Ballungsraumen nach
dem Zweiten Weltkrieg, welcher im selben
Zeitraum wie der Prozess der Abschaffung fast
aller StraBenbahnsysteme in Frankreich statt-
fand. Dabei wird auch der Frage nachgegan-
gen, warum sich der o6ffentliche Nahverkehr in
beiden Léndern in den flinfziger und sechziger
Jahren derart unterschiedlich entwickelte.



Gleichzeitig wird aufgezeigt, warum und in
welcher Form sich die Strategien zum Bau von
Stadtbahnnetzen in Deutschland sowie die
deutlich spater entwickelten Strategien zur
Wiedereinflihrung von StraBenbahnsystemen
in Frankreich so wesentlich unterscheiden und
welche Konsequenzen dies auf das hiesige
Richtlinienwerk hat. Im Schwerpunkt steht da-
bei der Kontrast zwischen dem in Deutschland
lange Zeit praktizierten Ansatz eines schnell-
bahngerechten, technisch orientieren Ausbaus
von Stadtbahnen sowie dem franzdsischen
Leitbild einer integrierten Planung von Stra-
Benbahn und Stadtebau. Dabei wird aufge-
zeigt, inwieweit grundsatzliche planerische
Leitbilder in Deutschland von Planungskon-
zepten beeinflusst sind, die heute vielfach nicht
mehr gliltig sind. Gleichzeitig werden mit Blick

auf franzdsische Planungen Ansdtze flir eine
Veranderung entsprechender Richtlinien he-
rausgearbeitet.

Das vierte Kapitel fasst schlieBlich die Analyse-
ergebnisse und Erkenntnisse dieser Arbeit
pragnant zusammen. Wesentlich dabei ist ein
Uberblick dariiber, was die neuen franzosi-
schen StraBenbahnsysteme erfolgreich machte,
vor allem aber die Darstellung, welche franzo-
sischen Planungsleitbilder fiir den Bau und Be-
trieb von StraBenbahnsystemen von hiesigen
Vorgehensweisen abweichen und welche da-
von als verfolgenswert zur weiteren Entwick-
lung des Verkehrssystems StraBenbahn hier-
zulande erscheinen.

Christoph Groneck, im Mai 2007
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OPNV in Frankreich

1.1  Organisation des OPNV

1.1.1 Vorbemerkungen

Zum Verstandnis der Entwicklungsprozesse in
der Nahverkehrslandschaft Frankreichs ist die
Kenntnis der im Vergleich zu Deutschland
deutlich anderen organisatorischen und finan-
ziellen Rahmenbedingungen unabdingbar. Ins-
besondere die Finanzierung des Nahverkehrs

triebe verstanden, was jedoch nicht zutrifft. Im
Gegensatz etwa zu GroBbritannien ist der 6f-
fentliche Nahverkehr in Frankreich nicht dere-
guliert. Zwar sind die Verkehrsunternehmen
Frankreichs in den allermeisten Féllen privat-
rechtliche Organisationen, jedoch werden so-
wohl das Angebot als auch die Planung voll-
standig von o6ffentlichen Aufgabentragern koor-
diniert, die eine sehr machtvolle Position besit-
zen und dazu befdhigt sind, ein integriertes
Verkehrssystem auch fiir groBe Stadt-Umland-

Stadt Einwohner Differenz Gemeinden Differenz
PTU 1999 1999/1990 PTU 1999 1999/1990

Lyon 1.167.532 +2,9% 55 +0
Lille 1.091.438 +2,3% 86 +0
Marseille 798.430 -0,3% 1 +0
Toulouse 701.976 +13,0% 53 0
Bordeaux 659.998 +5,7% 27 0
Nantes 548.741 +11,5% 21 +2
StraBburg 454.513 +6,5% 27 -2
Rouen 390.283 +1,2% 33 =0
Grenoble 374.922 +2,2% 23 +0
Rennes 357.920 +17,3% 33 +5
Nizza 342.738 +0,1% 1 +0
Valenciennes 333.001 +0,2% 65 +8
Montpellier 320.523 +13,6% 15 0
Toulon 299.741 +0,4% 8 +0
Saint-Etienne 288.385 -8,0% 15 +1
Tours 281.114 +4,7% 19 0
Orleans 264.464 +9,5% 20 +2
Angers 259.957 +18,8% 30 +15
Nancy 258.268 +0,7% 20 0

Tab. 1: Transportraume iiber 250.000 Einwohner (ohne Paris)*

wird in Frankreich auf vollig andere Weise ge-
handhabt, wobei der Schwerpunkt auf der ge-
regelten  Betriebskostenfinanzierung  liegt.
Daneben unterscheiden sich aber insbesondere
auch die Organisationsstrukturen bei der Pla-
nung und Erbringung der Verkehrsleistung.
Das franzosische Modell wird hierzulande oft
als vollstandige Privatisierung der Verkehrsbe-

! CERTU: Mobilité et Transport; http://www.certu.fr

Raume zu schaffen. Die folgenden Ausfiih-
rungen beleuchten die Grundziige franzdsi-
scher Nahverkehrsplanung.

1.1.2 Stadte und Gemeinden

Nach dem zweiten Weltkrieg gab es in Frank-
reich keine zu Deutschland vergleichbare Ge-
bietsreform, wodurch die Zahl der Gemeinden
trotz der um rund zwanzig Millionen Personen
geringeren Gesamtbevdlkerung etwa sechsmal



OPNV in Frankreich

so hoch ist. Aus diesem Grund bestehen die
verstadterten Raume in Frankreich in der Regel
aus einer relativ kleinen Kernstadt und
daneben sehr vielen einzelnen Vorortgemein-
den, welche zwar selbststéndig, aber integraler
Bestandteil der Stadtlandschaft sind. Um die-
sen Sachverhalt zu berticksichtigen, gibt es in
Frankreich in der kommunalen Struktur und
der offiziellen Statistik den Begriff der Aires ur-
baines, der stadtischen Ballungsraume. Hierbei
werden in Ballungsrdumen die Kernstadt sowie
die umliegenden verstadterten Randgemeinden
als zusammengehdriger Agglomerationsraum
betrachtet. Aus dem selben Sachverhalt erge-
ben sich auch die in der Literatur teilweise er-
heblich voneinander abweichenden Einwohner-
zahlen franzésischer Stadte, je nachdem, ob
die eigentliche Kernstadt oder aber der Bal-
lungsraum betrachtet wird.

Die franzdsische Verwaltungsstruktur baut auf
der Gemeinde als kleinste Verwaltungseinheit
auf. Fur alle nicht ausdricklich durch die De-
partements oder den Staat U(bernommenen
Aufgaben besitzen die Gemeinden die Pla-
nungshoheit. Zur Organisation von gemeinde-
Ubergreifenden MaBnahmen und Aufgaben
kénnen die Gemeinden jedoch Planungsver-
bande bzw. organisatorische Behdrden, soge-
nannte Autorités organisatrices, grinden. Da-
mit ist der Agglomerationsgedanke nicht nur
ein statischer Kunstgriff, er findet sich auch in
den Verwaltungsstrukturen wieder. Nur 37%
der organisatorischen Stadtbehdrden sind mit
einzelnen Gemeinden identisch. Meist handelt
es sich hierbei um kleinere Landstadte abseits
der gréBeren Ballungsraume. Die restlichen
umfassen teilweise groBe Gemeindeverbande
bis in das regionale Stadtumland hinein. Der
Wirkungsbereich der Planungsverbande liegt
vorwiegend in drei Sachgebieten: Neben den
Bereichen Abfall- und Wasserwirtschaft obliegt
ihnen die Organisation eines einheitlichen 6f-
fentlichen Personennahverkehrs innerhalb des
gesamten Ballungsraumes.

Zu beachten ist allerdings zusatzlich, dass die
im Gemeindeverband zusammengeschlossenen
Agglomerationsraume oft auch diinn besiedelte
Randgemeinden umfassen, welche nicht mehr
von stadtischen, sondern von regionalen o6f-
fentlichen Verkehren oder auch Uberhaupt gar
nicht angedient werden. Das Verkehrsgebiet
flr den offentlichen Personennahverkehr eines

Ballungsraumes ist daher in der Regel etwas
kleiner als die Gesamtagglomeration. Dieser
Sachverhalt wird in der Statistik durch die An-
gabe des Périmeétre de transport urbain (PTU),
des Verkehrsraumes fiir den o&ffentlichen Per-
sonennahverkehr, berlicksichtigt. Die Trans-
portrdume sind damit die Raume, welche bei
einer Betrachtung des offentlichen Nahver-
kehrs von gréBter Relevanz sind. Sie umfassen
in den grdBeren Ballungsrdumen manchmal
finfzig und mehr zusammengeschlossene
Kommunen. Die meisten Transportraume be-
finden sich noch im Wachstum, wobei nicht
nur die Einwohnerzahl der zusammengeschlos-
senen Kommunen wadchst, sondern teilweise
auch neue Kommunen hinzukommen (vgl. Tab.
1). Durch die Definition der Transportraume ist
in Hinsicht auf das offentliche Verkehrsangebot
eine sehr gute Vergleichbarkeit stadtischer
Ballungsrdume gegeben.? Fiir diese Vergleich-
barkeit zutraglich ist darliber hinaus die Raum-
struktur der franzosischen Stadtelandschaft, da
fast alle Ballungsraume isoliert voneinander
liegen und die Zwischenrdume meist sehr diinn
besiedelt sind.

Unterschieden werden muss in Frankreich
weiterhin zwischen der Ile de France, dem
GroBraum Paris, sowie der Provinz. Dabei um-
fasst die Provinz neben vielen weiteren gro-
Beren Ballungsraumen auch die drei Metro-
polraume Lille, Lyon und Marseille mit jeweils
mehr als einer Million Einwohnern. Der Bal-
lungsraum Paris nimmt sowohl aufgrund seiner
GréBe als auch seiner politischen Bedeutung
als Hauptstadt eines zentralistisch aufgebauten
Staates eine Sonderrolle ein. Auch im Ver-
kehrswesen werden hier seitens des franzosi-

2 Bei deutsch-franzésischen Vergleichen muss aufgrund
der unterschiedlichen stadtstrukturell-administrativen
Voraussetzungen ein Kompromiss gefunden werden. Am
ehesten bietet sich hierbei die Gegeniiberstellung franzo-
sischer Transportrdume und deutscher Stadte ohne Um-
landkommunen an, da hierzulande kommunale Verkehrs-
unternehmen oftmals einen auf ihr jeweiliges Stadtgebiet
beschrénkten Wirkungskreis haben und die Stadtgebiete
deutscher GroBstddte aus raumstruktureller Sicht meist
vergleichbar mit den Grenzen franzdsischer Transport-
raume sind. Einige groBe deutsche Verkehrsunternehmen
operieren allerdings auch in groBerem Stil iber kommu-
nale Grenzen hinweg (z.B. Rheinbahn AG Disseldorf), bei
entsprechenden Vergleichen sind daher im Einzelfall auch
andere Eingangsdaten zugrunde zu legen. Soweit keine
anderen Vermerke angegeben sind, wird in dieser Arbeit
erstere Strategie verfolgt.
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schen Staates in weitaus groBerem Mafe als in
der Provinz administrative Aufgaben wahrge-
nommen. Die Sonderrolle von Paris im Stadt-
verkehr wird durch das Vorhandensein des
dichten Metronetzes seit Anfang des 20. Jahr-
hunderts verstarkt. Heute werden im GrofB-
raum Paris im 6ffentlichen Personennahverkehr
mehr Personen befbrdert als in allen anderen
stadtischen Raumen Frankreichs zusammen. In
den folgenden Ausflihrungen wird der Raum
Paris aufgrund seiner Sonderrolle im Regelfall
nicht betrachtet.

1.1.3 Aufgabentrager

Seit den siebziger Jahren des vergangenen
Jahrhunderts erfolgte in den Ballungsraumen
entsprechend der Verantwortung der Stadt-
raume flir die Organisation des offentlichen
Personennahverkehrs die Bildung von Zweck-
verbanden bzw. Aufgabentragern fur den of-
fentlichen Personennahverkehr. Die Planungs-
verbande fungieren oft unter der Bezeichnung
Syndicat mixte des transports en commun
(SMTC), sind aber in ihrer Struktur o6rtlich ver-
schieden.  Entscheidungsprozesse  werden
durch ein Komitee verabschiedet, welches aus
Reprasentanten der Kernstadt und des (iber-
geordneten Departements als Vertreter der
Umlandgemeinden besteht. Oft umfassen die
Gremien jeweils die gleiche Anzahl gewahlter
Vertreter von Stadt und Departement, dazu
kommt ein Prasident, der vielfach alternierend
gestellt wird. Dies bedingt, dass im Planungs-
gremium abwechselnd die Kernstadt und das
Umland bestimmend sind.

Die Planungsverbande koordinieren im o6ffentli-
chen Auftrag die Organisation und Ausgestal-
tung des stadtischen 6ffentlichen Nahverkehrs.
Dabei unterliegt ihnen ein weitreichender
Kompetenzbereich®. Er reicht von der Abgren-
zung des Verkehrsgebietes Uber Liniennetz-,
Fahrplan- und Fahrpreisgestaltung bis hin zur
Planung, Bau und Verwaltung der Infrastruk-
tur. Auch grundsatzliche Leitlinien der Ver-
kehrsplanung, beispielsweise die Frage, welche
Art von offentlichem Verkehrsmittel in der je-
weiligen Stadtregion zum Einsatz kommen soll,
werden von diesen Verbanden festgelegt.
Daneben koordinieren sie die Finanzierung des

3 vgl. dazu GART: Les Autorités organisatrices de trans-

port; http://www.gart.org

offentlichen Nahverkehrs inklusive des Aus-
gleichs der Betriebskostenunterdeckung. Ge-
bunden sind die Verbande in gewissen Fragen
wie der Tarifgestaltung allerdings an Grenz-
werte, welche vom franzésischen Staat jahrlich
neu festgelegt werden.

Die wichtige Rolle der Aufgabentrager ist durch
zwei Gesetze maBgeblich verankert®. Das Ori-
entierungsgesetz fiir den Binnenverkehr’ von
1982 bestdtigt die grundsatzliche Verantwor-
tung der Stadte fiir die Organisation des of-
fentlichen Verkehrs. Betont wird der Grundsatz
des Rechtes auf Mobilitat fur alle Bevolke-
rungsgruppen und die freie Wahl des Benut-
zers zwischen den verschiedenen Verkehrs-
mitteln. Seitdem ist flir den Regelfall auch eine
Ausschreibung der Netze rechtlich verankert.
Gleichfalls gibt es aber keine Regelungen fir
Mindeststandards der o6ffentlichen Verkehrsbe-
dienung, welche durch die Aufgabentrager
garantiert werden miussen. Ebenfalls fiir die
Organisation des o¢ffentlichen Nahverkehrs und
der Starkung der stadtischen Aufgabentrager
von Bedeutung war daneben das ebenfalls im
Jahre 1982 verabschiedete Gesetz flir Rechte
und Freiheiten der Kommunen. Die Grundlage
dieses Gesetzes ist die Forderung der Dezent-
ralisierung. Abgeschafft wurden Teile der
staatlichen Aufsicht. Damit ging eine Kompe-
tenzlibertragung und gleichzeitig auch die da-
fur notwendige Umschichtung personeller und
finanzieller Mittel auf tiefer liegendere Verwal-
tungsebenen einher.

Die Betriebsfihrung der Nahverkehrsnetze
wird im allgemeinen vertraglich privaten Un-
ternehmen anvertraut. In der Regel werden
die Netze ausschlieBlich an einen Betreiber
vergeben. Nur 10% der Planungsverbande
betreiben den OPNV in Eigenregie. Dies trifft
vorwiegend auf kleinere Stadtrdume zu. Die
Anzahl der Eigenbetriebe hat in den letzten
Jahren an Bedeutung verloren.

Fir die Entscheidung Uber die Art der Durch-
fuhrung des Transportangebotes sowie even-
tuelle Ausschreibung sind die Aufgabentrager

4 vgl. dazu BUEHRER, Claudine; NICKEL, Bernhard E.;
QUIDORT, Michel und SCHMIDT, Hartmut: Organisation
und Finanzierung des OPNV in Frankreich; Der Nahver-
kehr 5/1994

> Loi d’orientation pour les transports intérieurs (LOTI)
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alleinverantwortlich. Die  Verkehrsbetriebe
selbst kdnnen dagegen nur begrenzt autonom
agieren. Sie besitzen fir festgelegte zu erbrin-
gende Leistungen privatrechtliche Konzessio-
nen und haben sich bei der Ausgestaltung ih-
res Angebotes an die Weisungen der Zweck-
verbande zu halten. Hoheitliche Konzessionen
im deutschen Sinne bestehen nicht. Dabei ist
der Planungsprozess des Angebotes in der Re-
gel aber ein wechselseitiger Prozess, der von
Betreiber und Planungsverband zusammen
durchgeflihrt wird. Zu beachten ist, dass sich
im Regelfall nicht nur die ortsfesten Anlagen,
sondern auch die Fahrzeuge im Besitz der Auf-
gabentrager befinden. Der Betreiber (iber-
nimmt die Anlagen zwar mit Vertragsbeginn,
hat diese bei Beendigung des Vertragsverhalt-
nisses aber auch wieder in einem adaquaten
Zustand zurlickzugeben. Die Vertragsgestal-
tung zwischen Planungsverband und Verkehrs-
betrieb ist unterschiedlich. Sie reicht von der
einfachen Entschadigung flir die Erbringung
von Dienstleistungen bis hin zur Ubertragung
finanzieller Risiken auf den Betreiber. Zu un-
terscheiden sind drei Arten von Ubereinkom-
men: Entweder trégt einer der beiden Ver-
tragspartner sowohl das finanzielle Risiko der
Betriebskosten als auch jenes der Fahrkarten-
erlose, oder aber die Betriebsfliihrung wird
Uber einen Pauschalpreis vergeben, womit das
Verkehrsunternehmen die betrieblichen Risi-
ken, der Aufgabentrager aber die Einnahmeri-
siken tragt. Tragt das Verkehrsunternehmen
beide Risiken, so muss der Aufgabentrdager le-
diglich einen Pauschalbeitrag entsprechend
gewlnschter Tarif- und Liniennetzgestaltung
entrichten.

In den Zustandigkeitsbereich der stadtischen
Aufgabentrager fallt nicht der Uberortliche Ver-
kehr. Regionale Busleistungen werden von den
Departements organisiert. Der Eisenbahnver-
kehr wiederum liegt in der Verantwortung des
Staates. Allerdings wurden in den vergangenen
Jahren die Kompetenzen der neu eingeflihrten
Regionen zur eigenverantwortlichen Bestellung
von Verkehrsleistungen im Schienenpersonen-
nahverkehr erhoht. Verkehrsverbiinde zwi-
schen den Netzen des lokalen Verkehrs und
der Eisenbahn gibt es lediglich in Paris. Verein-
zelte Raume haben Tarifkooperationen organi-
siert. Es gibt aber durchaus auch Falle, in de-
nen zwar regionale und stadtische Busverkehre

vom gleichen Betreiber durchgeflihrt werden,
aufgrund fehlender Durchgangstarife aber
trotzdem separate Fahrpreise gelten. Weiterhin
gibt es einige Félle, in denen die Transportre-
gion (PTU) auch Gemeinden umfasst, welche
nicht im Planungsverband vertreten sind. Diese
beteiligen sich dann in der Regel auch nicht an
der Finanzierung des Angebotes. Als Folge er-
gibt sich flir die betroffenen Linien dann meist
eine Herausldsung aus dem allgemeinen Tarif-
schema bzw. die Berechnung von Zuschlagen
auf den regularen Fahrpreis®.

1.1.4 Betreiber

Seit den flnfziger Jahren des vergangenen
Jahrhunderts wurden die historischen lokalen
Betreibergesellschaften fiir den Stadtverkehr
aufgrund ihrer teilweise schon in den zwanzi-
ger Jahren einsetzenden Finanzprobleme nach
und nach durch neue Verbundgesellschaften
ersetzt. Inzwischen agieren landesweit in den
gréBeren Stadtregionen nur noch einige we-
nige private Unternehmungen mit Zweidfilia-
len. Gerade in den GroBstidten halt die Of-
fentlichkeit haufig Anteile am Kapital der pri-
vaten Gesellschaften. Werden Anteile erwor-
ben, so missen diese im Bereich von 50% bis
80% des Gesamtkapitals liegen. Der private
Betreiber mutiert dann quasi zum 6ffentlichen
Unternehmen. Daneben kommt wie geschildert
in wenigen Stadtrdumen der Betrieb in Eigen-
regie zur Anwendung. Es sind damit drei For-
men von Verkehrsbetrieben zu unterscheiden:
Private und gemischtwirtschaftliche Unterneh-
men sowie Regiebetriebe. Gut zwei Drittel aller
Betriebe sind rein privatwirtschaftlich organi-
siert, bei 20% handelt es sich um gemischt-
wirtschaftliche Betriebe. Betreiberwechsel sind
aufgrund der engen Zusammenarbeit von Auf-
gabentrager und Betreiber und den sich daraus
ergebenden Synergien selten.

80% des Marktes der stadtischen offentlichen
Personenbeférderung in Frankreich wird von
drei Oligopolisten beherrscht. Hierbei handelt
es sich um Keolis (40% der Netze), Transdev
(24% der Netze) und CGEA Connex (16% der

5 Ein solcher Fall existiert beispielsweise in Lyon, wo die
PTU 62, das Planungsgremium aber nur 55 Gemeinden
umfasst.
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@ La Possession
@ St-Denis de la Réunion

Abb. 1: OPNV-Betreiber in den GroRstadten, 20008

Netze)’. Zum 31. Dezember 2000 fielen von 65
Stadtraumen mit mehr als 100.000 Einwohnern
lediglich zwodIf nicht in den Bedienungsbereich
der Oligopolisten. Zwischen den drei groBen
Konkurrenten bestehen inzwischen vielfdltige
Verflechtungen. So kam es in der Vergangen-
heit bei Betreiberwechseln mehrfach zu dem
Sachverhalt, dass der neue Betreiber Vertrage
mit dem alten Betreiber abschloss, mit dem
Ziel ortskundiges Personal des alten Betreibers
zu Ubernehmen und somit den alten Betreiber

7 MEYER, Olivier: Groupes de transports de personnes;
http://www.transbus.or

Dunkerque

in-Carvin

A Keolis

@ Transdev

B CGEA Connex
& Agir

@ Regie/Andere

quasi als Subunternehmer fungieren zu lassen.
Von einem wirklichen Wettbewerb kann bei der
Aufteilung des Marktes auf wenige Oligo-
polisten nur im Ansatz die Rede sein. Im
Hinblick auf die Kontinuitdt und Qualitdt des
Angebotes hat Frankreich mit seiner Orga-
nisationsstruktur aber durchaus sehr gute Er-
fahrungen und Ergebnisse erzielt.

Tab. 2 und Abb. 1 zeigen die Prasenz der gro-
Ben Nahverkehrskonzerne in den Nahverkehrs-
raumen (PTU) mit mehr als 100.000 Einwoh-
nern ohne Paris zum 31. Dezember 2000.
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Betreiber Netze
Keolis 21
Transdev 16
CGEA Connex 14
Agir 7
Andere/Regie 5

Tab. 2: OPNV-Betreiber in den GroRstadten, 20008

Keolis® betreibt in Caen, Lyon, Lille und Rennes
schienengebunden Stadtverkehr. Weitere Net-
ze dieses Betreibers finden sich u.a. in Besan-
con, Brest, Dijon und Tours. Insgesamt wird
stadtischer OPNV in sieben Lindern durchge-
fuhrt, rund 200 Zweidfilialen beschaftigen
30.800 Angestellte. Keolis umfasst die beiden
ehemaligen Gruppen VIA-GTI sowie Cariane.
Das Schwergewicht von VIA lag im stadtischen
Personennahverkehr, wohingegen Cariane Teil
der franzoésischen Eisenbahn SNCF war. Noch
heute ist Keolis eine Tochtergesellschaft der
SNCF und damit mehrheitlich ein Unternehmen
der offentlichen Hand.

Die meisten Stadte, die seit den achtziger
Jahren ein neues StraBenbahnsystem einge-
fiihrt haben, gehdren zur Transdev-Gruppe®.
Transdev ist wie Keolis weltweit tatig, neben
Frankreich in finf weiteren Landern. 2005
umfasste der Fuhrpark 9.540 Busse, 940 Stra-
Benbahnen und 92 Metros, die Zahl der Ange-
stellten lag bei 25.975 Personen. In Frankreich
werden rund 80 stadtische und Uber 40 regio-
nale Netze bedient, darunter Orléans, Nantes,
StraBburg, Grenoble, Montpellier und Valen-
ciennes. Viele aktuelle StraBenbahnprojekte
sind auf einen Erfahrungsaustausch innerhalb
dieser Gruppe zurlickzuflihren. In diesem
Sachverhalt bestatigt sich, dass durch Initiati-
ven von Seiten des Betreibers auch durchaus
Einfluss auf die Zweckverbande getatigt wer-
den kann.!! Transdev ist eine Tochter der CDC,

8 CERTU: La presence des groupes de transport et de
I'association Agir dans les PTU de plus de 100.000 habi-
tants; http://www.certu.fr

% vgl. http://www.keolis.fr

10 vgl. http://www.transdev.fr

11| ediglich in Rouen, Bordeaux (beide CGEA-Connex),
Lyon (KEOLIS) und Paris entstanden neue StraBenbahn-
netze in Zusammenarbeit mit anderen Betreibern.

der groBten Sparkasse Frankreichs. Es handelt
sich um ein halbstaatliches Unternehmen. 2001
wurde Transdev mit dem Pariser Verkehrsun-
ternehmen RATP verbunden.

Der rein private Betreiber CGEA-Connex der
Vivendi-Gruppe, unléngst in Veolia Transport?
umbenannt, betreibt in Frankreich 42 Nahver-
kehrsnetze, so in Bordeaux, Le Havre, Nancy,
Nizza, Rouen und Toulon. Veolia ist weltweit in
der Fahrgastbeférderung fiihrender Privatkon-
zern. Sowohl Bus- als auch Schienenverkehre
werden in GroBbritannien, Deutschland, den
Niederlanden, Portugal, Skandinavien und Aus-
tralien organisiert. Im Jahr 2005 wurden insge-
samt 72.302 Angestellte beschaftigt, davon
26.812 in Frankreich. Der Vivendi-Konzern
selbst ist hauptséchlich in der Wasserver-
sorgung tatig.

Fiir das stadtische Transportwesen ist dariiber
hinaus noch die Firma Agir von Bedeutung,
welche die Verkehrsleistung in einigen kleine-
ren GroBstdadten erbringt. Die einzelnen Filialen
von Agir sind meist gemischtwirtschaftlich or-
ganisiert. Vorwiegend im Bereich der Uber-
landverkehre agiert daneben als groBer Wett-
bewerber die Gruppe Verney mit insgesamt
23.000 Fahrzeugen. Das Leistungsvolumen von
Verney umfasst zu 45% Regionalverkehr, zu je
20% Schiler- und touristischen Verkehr sowie
in geringerem MaBe zu 15% auch stadtischen
Verkehr. Im landlichen Bereich agieren
daneben eine Vielzahl von Kleinunternehmun-
gen. Hier ist im Unterschied zum Stadtverkehr
bei der Vergabe die Aufteilung der Netze auf
Teilnetze oder gar einzelne Linien Ublich, wo-
mit Kleinunternehmen eine Chance zur Markt-
teilnahme erhalten. Der Eisenbahnverkehr
wurde dagegen in Frankreich von der Privati-
sierung bisher ausgeklammert. Alleiniger
Betreiber ist die franzosische Staatsbahn SNCF.

1.1.5

Ein Standbein der Finanzierung des offentli-
chen Personennahverkehrs sind auch in Frank-
reich naturgemaB die Einnahmen aus dem
Fahrkartenverkauf. Allerdings kann wie in
Deutschland kein groBstadtisches Nahverkehrs-
netz in seiner Gesamtheit allein auf dieser
Finanzgrundlage kostendeckend betrieben wer-

Finanzierung des Nahverkehrs

12 yql. http://www.veolia.com
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den. Der Ausgleich der Betriebskostenunter-
deckung der offentlichen Verkehrsbetriebe
erfolgt in Frankreich jedoch anders als in
Deutschland durch eine von den Kommunen zu
erhebende Transportsteuer, dem Versement
transport (VT). Diese ist das wichtigste finan-
zielle Instrument sowohl zum Betrieb als auch
zum Bau von Anlagen des offentlichen Perso-
nennahverkehrs.

Die Einfiihrung der Transportsteuer geht auf
einen 1971 in Paris durchgefiihrten Versuch
zuriick®>. 1973 wurde der Geltungsbereich
auch auf die Provinz erweitert. Zunachst durf-
ten alle Stadtraume mit mehr als 300.000 Ein-
wohnern die Abgabe erheben. Diese Bevdlke-
rungsschwelle wurde bis 1992 sukzessive auf
20.000 Einwohner gesenkt. 1995 besaBen 190
Kommunalverbande das Recht auf Erhebung
der Transportsteuer, 90% machten von dieser
Moglichkeit auch Gebrauch. Ob die Trans-
portsteuer zur Anwendung kommt, kann von
der jeweiligen Stadtregion selbst beschlossen
werden. Wird sie erhoben, so sind Arbeitgeber
mit mehr als neun Beschaftigten steuerpflich-
tig. Der Steuersatz kann vom Kommunalver-
band ebenfalls selbst festgelegt werden, wobei
allerdings gewisse Grenzwerte zu beachten
sind. Bei Kommunen mit weniger als 100.000
Einwohnern liegt der Maximalsatz bei 0,55%,
bei solchen mit mehr als 100.000 Einwohnern
bei 1,05% des Lohnes je Beschaftigtem. Wird
ein hochwertiger o6ffentlicher Personennahver-
kehr auf Eigentrasse angeboten oder sollen
BaumaBnahmen flr ein solches System durch-
gefiihrt werden, so kann die Transportsteuer
bis auf 1,75% der Lohnsumme angehoben
werden. In der Ile de France, der Region Paris,
betragt der Hochstsatz der Transportsteuer
abweichend zur Provinz 2,2%. In gewissen
Fallen kdénnen die Unternehmen die Steuer
zurickerstattet bekommen,  beispielsweise
wenn sie eigene Transporte fiir ihre Beleg-
schaft organisieren. Juristisch baut die Nahver-
kehrsabgabe auf der Uberlegung auf, dass der
volkswirtschaftliche Nutzen des o6ffentlichen

13 zur Transportsteuer vgl. folgende Aufsitze: HASS-

KLAU, Carmen und CRAMPTON, Graham; How other
countries see light rail and appraise light rail invest-
ments?; Tramway & Urban Transit 3/1999 und BUEHRER,
Claudine; NICKEL, Bernhard E.; QUIDORT, Michel und
SCHMIDT, Hartmut: Organisation und Finanzierung des
OPNV in Frankreich; Der Nahverkehr 5/1994

Personennahverkehrs teilweise von den Be-
glnstigten Ubernommen werden soll. Beglins-
tigte sind wiederum in groBem MalBe stadtische
Arbeitgeber. Diese werden einerseits durch
offentliche Verkehrsmittel fir Kunden und An-
gestellte erreichbar gemacht und sparen an-
dererseits Aufwendungen zur Anlage von sonst
notwendigen Parkplatzen oder Zweidfilialen.

In den letzten Jahren ist das absolute Auf-
kommen aus der Transportsteuer stark ange-
stiegen (vgl. Tab. 3). Dies weist auf die stei-
gende Bereitschaft der Kommunen hin, den
offentlichen Personennahverkehr verstarkt zu
férdern. Nach wie vor liegen die Ertrage aus
dem Versement Transport in der Region Paris
héher als in allen anderen Ballungsraumen
zusammen.

Die Ertrage der Transportsteuer miissen von
den Kommunen zweckgebunden fiir die Finan-
zierung des offentlichen Personennahverkehrs
verwendet werden. Stadt und Aufgabentrager
kénnen gemeinsam Uber den detaillierten Ein-
satz der Finanzmittel entscheiden. Moglich sind
sowohl Betriebskostenzuschiisse als auch die
Finanzierung neuer Infrastruktur. Alle Stadte,
welche Uber spurgeflihrte 6ffentliche Verkehrs-
mittel verfligen oder solche derzeit bauen, ma-
chen von der Mdglichkeit einer erhdhten
Transportsteuer Gebrauch (vgl. Tab. 4).

Jahr fle de France Provinz

1994 1.527 Mio € 1.291 Mio €
1995 1.537 Mio € 1.355 Mio €
1996 1.699 Mio € 1.433 Mio €
1997 1.809 Mio € 1.473 Mio €
1998 1.935 Mio € 1.555 Mio €
1999 2.002 Mio € 1.646 Mio €
2000 2.105 Mio € 1.677 Mio €
2001 2.189 Mio € 1.844 Mio €

Tab. 3: Bruttoaufkommen aus dem VT

14 DIRECTION DES TRANSPORTS TERRESTRES: Le
versement transport (VT);
http://www.transports.equipement.gouv.fr

(Statistik des franzdsischen Verkehrsministeriums, Stand
November 2006)




OPNV in Frankreich

Rate Stadt

1,75% |Rennes, StraBburg, Rouen, Toulouse,
Montpellier, Marseille, Grenoble, Or-
léans, Valenciennes

1,7% |Lille

1,65% |Caen

1,63% |Nantes, Lyon

1,5% |Saint-Etienne

1,45% | Toulon

1,4% | Bordeaux, Milhausen, Nancy

1,2% | Nizza

1,0% | Clermont-Ferrand, Tours

Tab. 4: Satz des VT in gro3en Transportraumen im
Jahre 2000%°

Durch die Transportsteuer steht den Planungs-
verbdnden eine planbare Investitionsgrundlage
zur Verfligung. Betriebskosten lassen sich zu-
sammen mit den Fahrgeldeinnahmen vollstan-
dig abdecken. Der laufende Betrieb verursacht
so keine weitere Kostenunterdeckung, fiir wel-
che unsichere Querverbund- oder sonstige
Ausgleichslésungen gefunden werden missen.
Zusatzlich sind Finanzmittel vorhanden, welche
nach freiem Gusto der Aufgabentréger fur An-
gebotsverbesserungen verwendet werden kon-
nen. Der Aufgabentrager befindet sich damit
im Gegensatz zu Deutschland nicht in der Rolle
eines defizitaren Bittstellers, welcher immer auf
Transferleistungen angewiesen ist, die von
Seiten der Politik willkirlich festgesetzt werden
kdnnen®®. Gleichzeitig besteht auch nicht die
Pflicht nach weitestgehend mdglicher Rationa-
lisierung. Im Ooffentlichen Nahverkehr, wo
MaBnahmen zur Steigerung der Attraktivitat
wie Taktverdichtungen trotz dadurch erzielba-
rer Fahrgaststeigerungen meist finanzielle
Mehrbelastungen bedeuten, ist dies ein ent-
scheidender Faktor. Uberschiissige Mittel aus
der Transportsteuer kdnnen durchaus auch fir
im weitesten Sinne &konomisch unrationale
MaBnahmen verwendet werden, welche der
Kundenzufriedenheit oder der Erzielung eines

15> DUMONT, Francois: Palmarés 2001 des transports
urbains; La Vie du Rail 05.12.2001

' vgl. dazu GRONECK, Christoph: Defizite, die keine sind
— Positiver volkswirtschaftlicher Nutzen des OPNV contra
Finanzierung der Betriebskosten; nachrichtenblatt 3/2002

besonderen Erscheinungsbildes von Anlagen
des Offentlichen Personennahverkehrs die-
nen’’. Einzige MaBgabe ist, dass das Verkehrs-
unternehmen insgesamt mit schwarzen Zahlen
operiert, was durch die Hohe der Steuerertrage
gewahrleistet werden kann.

Daneben steht den Stadten mit der Trans-
portsteuer aber auch ein Instrument zur Ver-
figung, welches die Finanzierung neuer Infra-
struktur ohne unibersehbare finanzielle Risi-
ken erlaubt. Durch die feste Finanzgrundlage
ist es fur die Aufgabentrager méglich, Anleihen
auf dem freien Kapitalmarkt aufzunehmen, um
damit beispielsweise Ausbauprojekte im Schie-
nennetz zu finanzieren. Diese kdnnen dann
den finanziellen Mdglichkeiten nach abge-
schrieben werden, ohne dass Defizite entste-
hen, deren Tilgung ungeklart ware.

Neben dem Versement transport gibt es dar-
Uber hinaus noch weitere Subventionen fiir
den offentlichen Personennahverkehr. Zu nen-
nen sind die Bezuschussung von Zeitkarten ftir
die Belegschaft seitens gréBerer Unternehmen,
eine Strategie, die vergleichbar mit hiesigen
Job-Tickets ist. Auch kdnnen die Stadte wei-
tere Finanzmittel aus den lokalen Gewerbe-,
Grund- und Wohnsteuern zur weiteren Finan-
zierung des offentlichen Nahverkehrs einset-
zen. Dies wird in den meisten Stadtraumen
praktiziert und oft an die Beibehaltung politisch
erwilnschter niedriger Tarife gekoppelt.

Zusatzlich zu den Steuer- und Fahrgeldein-
nahmen gibt es fiir Neubauprojekte weitere Fi-
nanzierungsmoglichkeiten. Einmalinvestitionen
wurden bisher in Teilen auch vom Staat sowie
der jeweiligen Stadt und Region finanziell ge-
fordert. Dies ist aber freilich in dem Kontext zu
sehen, dass der Bau neuer StraBenbahnstre-
cken in Frankreich meist auch zu Aufwertun-
gen von Stadtquartieren genutzt wird. Ein Teil
der Kosten sind daher nicht unbedingt dem
Verkehrsunternehmen und seinem Ziel des
Baus einer Verkehrstrasse zuzurechnen, son-
dern fallen vielmehr in den Bereich von stadte-
baulichen GestaltungsmaBnahmen.

7 Als Beispiel sei der Verzicht auf Reklame an den
Fahrzeugen zur Erzielung eines eigenen hochwertigen
Corporate Designs genannt. Derartige Bestrebungen
werden hierzulande sehr haufig mit der Notwendigkeit
mdglichst weit reichender Rationalisierung verworfen.
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Bis dato lag die staatliche Forderung fir Infra-
strukturprojekte in einer Hohe von maximal
30% der Bausumme, teilweise aber auch noch
deutlich darunter. Inzwischen sind die staat-
lichen Subventionen weitgehend weggefallen.
Dadurch mussten einige laufende Projekte im
Realisierungszeitraum gedehnt werden, es kam
jedoch bislang nicht zur Aufgabe von Projek-
ten. Es zeigt sich damit, dass die bisherige
staatliche Forderung mit im Schnitt etwa 20%
Bezuschussung nicht den wesentlichen Faktor
zur Finanzierung von Bauvorhaben darstellte.
Dies verdeutlicht die Wichtigkeit des ortlichen
Finanzierungselementes in Form der Trans-
portsteuer.

1.1.6 Gesamtverkehrsplanung

Grundlage fur die Gesamtverkehrsplanung in
den franzosischen Ballungsrdaumen sind die
stadtischen Verkehrsentwicklungsplane, ge-
nannt Plan de déplacements urbain (PDU). Mit
dem Gesetz zur Luftreinhaltung vom 30. De-
zember 1996 wurden alle groBeren stadtischen
Agglomerationen dazu verpflichtet, einen sol-
chen Plan auszufertigen. Inzwischen liegen die
Verkehrsentwicklungspléne in vielen Ballungs-
raumen vor.

Grundlegendes Ziel des PDU ist es, die Nut-
zung des Automobils in den Ballungsrdumen zu
reduzieren und Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes zu férdern. Durch die im Verkehrsent-
wicklungsplan zusammengefassten MaBnah-
men sollen die Lebensqualitdt im stadtischen
Raum erhoht, Umweltbelastungen fiir die Be-
volkerung vermindert und nicht zuletzt auch
eine nachhaltige Weiterentwicklung der Oko-
nomie, des Handels und der Ausbildungsstat-
ten gefoérdert werden. Gesetzlich geregelt sind
sechs maBgebliche Sachgebiete, welche durch
den PDU abgedeckt werden miissen:*®

e Reduzierung des MIV-Aufkommens,

e Weiterentwicklung des OPNV sowie Fdrde-
rung von FuB- und Radverkehr,

e Optimierung der Benutzung der existieren-
den StraBeninfrastruktur.

18 vgl. hierzu LA METRO: The main aspects of the Urban
Mobility Plan (PDU);
http://www.la-metro.or

e Verbesserung der Organisation des ruhen-
den Verkehrs,

e Verminderung der Larmemissionen des in-
nerstadtischen Gliterverkehrs,

e Unterstiitzung und Ausbau von MaBnah-
men der Arbeitgeber, in deren Belegschaft
die Nutzung des OPNV oder Car-Sharing zu
fordern.

Die Verkehrsentwicklungsplane enthalten Ziel-
werte, wie der Modal Split zwischen den ein-
zelnen Verkehrstragern in Zukunft verandert
werden soll. Daneben werden aber auch klar
definierte Projekte im organisatorischen und
baulichen Bereich aufgefiihrt. Als Beispiele
seien genannt Infrastrukturvorhaben im of-
fentlichen Personennahverkehr, Verbesserun-
gen raumlicher oder zeitlicher Natur im Bus-
netz, Ausbau von Radwegen, Bewirtschaftung
von Parkplatzen sowie MaBnahmen zur For-
derung der Vernetzung der einzelnen Ver-
kehrstrager.

Das zweite grundsatzliche Planwerk beziiglich
des Ausbaus der Verkehrsinfrastruktur ist der
Contrat de plan. Hierbei handelt es sich um
Vertrage zwischen dem franzdsischen Staat
und den einzelnen Regionen, welche die finan-
zielle Forderung offentlicher Projekte regeln.
Koordiniert wird der Contrat de plan durch die
Aufgabentrager. Eine Aufstellung des Planes ist
fur alle Regionen verbindlich. Der aktuelle
Contrat de plan bezieht sich auf den Zeitraum
von 2000 bis 2006.

1.1.7 Planungsrecht

Die Realisierung groBerer offentlicher Infra-
strukturprojekte im Verkehrsbereich kennt in
Frankreich wie auch in Deutschland einen um-
fangreichen gesetzlich geregelten Verfahrens-
ablauf. Dieser baut auf mehreren Schritten
auf:*

e études préalables
Vorstudien, volkswirtschaftliche Grundbe-
trachtung eines Projektes,

e concertation préalable
Beteiligung von Birgern und Interessenten,

' vgl. hierzu WANSBEEK, Cornelis J. und GOBEL, Stefan:
Nahverkehrsplanung in der Ile de France (GroBraum
Paris); stadtverkehr 2/2002
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e schéma de principe
Entwurfsplanung auf Grundlage der ersten
Schritte, Verabschiedung durch Beschluss
des Aufgabentragers,

e enquéte préalable de la déclaration dutilité
publigue
Prifung der Planung und von Einwendun-
gen, ggf. Forderungen von Anderungen,
vergleichbar mit dem Planfeststellungsver-
fahren,

e déclaration d'utilité publigue (DUP)
Feststellung des o6ffentlichen Nutzens, wird
erklart, wenn die vorangegangene Priifung
erfolgreich beendet wurde,

e gvant projet
Vorprojekt, steht nach Verabschiedung der
DUP, nach nochmaliger Bestdtigung des
Aufgabentragers kénnen Detailplanung
bzw. Baubeginn erfolgen.

Fir die oft sehr kurzen Realisierungszeitraume
vieler MaBnahmen mitverantwortlich ist die im
franzosischen Recht starker verankerte Beto-
nung des volkswirtschaftlichem vor dem indivi-
duellen Nutzen. MaBgeblicher Schritt ist die
Feststellung des Gemeinwohles, also des
volkswirtschaftlichen Nutzens, im Zuge der
Erteilung der DUP. AnschlieBend kann ein Pro-
jekt in der Regel nicht mehr durch einzelne
Einspriiche verzdgert oder gestoppt werden.
Die Dauer der Erteilung der DUP ist unter-
schiedlich. Meist wird dieser Verwaltungsakt
ohne groBere Verzdgerung durchgefiihrt. In
manchen Fallen flihren Einwénde, insbeson-
dere von Seiten der Trager offentlicher Be-
lange, aber durchaus auch zu einem langeren
Verfahren.”® Wurde einem Projekt der
volkswirtschaftliche Nutzen attestiert, darf

2 50 nahm die Erteilung der DUP fiir die Neueinfiihrung
der StraBenbahn in Orléans etwa ein Jahr in Anspruch.
Das Problem stellte dabei die Querung der Loire durch
die StraBenbahn dar. Hier nutzt das neue Verkehrsmittel
die zentrale, 200 Jahre alte George-V-Briicke. Durch die
Planung eines besonderen Bahnkdrpers verbleiben auf
dieser nur noch zwei schmale StraBenfahrbahnen,
weiterhin musste die Briicke naturgemdB mit einer
Oberleitung versehen werden. In der Folge kam es zu
Interventionen der Heeresleitung, welche die Benutzung
der Briicke durch Panzer gefahrdet sah. SchlieBlich
entscharfte sich das Problem dadurch, dass fiir den
StraBenverkehr im Zuge des StraBenbahnprojektes eine
vollig neue Loire-Querung westlich der Innenstadt
errichtet wurde.

grundsatzlich zur Verwirklichung des Projektes
von Enteignungen Gebrauch gemacht werden.
Dabei gibt es zunachst eine Phase der Ver-
handlungen, scheitert diese, wird enteignet. Da
in der Verhandlungsphase eine gréBere Chance
zur Erzielung hoher Ablésesummen besteht als
in der Enteignungsphase, werden Grund- und
Bodenangelegenheiten haufig bereits auf die-
sem Wege geregelt.
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1.2 Die StraRenbahnen der ersten
Generation

1.2.1 Nicht elektrische StralRenbahnen

Die erste PferdestraBenbahn der Welt wurde
1828 in Baltimore eréffnet. Erst lber zwanzig
Jahre spater erreichte das Verkehrsmittel Stra-
Benbahn den europdischen Kontinent. Die
erste Anwendung in Frankreich und gleichzeitig
auch in Europa war eine 1854 in Paris eroff-
nete Teststrecke. Es folgte als zweite franzodsi-
sche Stadt im Jahre 1867 Lille. 1873 bestanden
in Paris bereits 22 Linien. Bis zum Ende des
Jahrhunderts flihrten sehr viele weitere franzo-
sische Stadte PferdestraBenbahnen ein. Damit
begann die Geschichte des schienengebunde-
nen Stadtverkehrs in Frankreich.!

Die Vorteile der PferdestraBenbahn gegeniiber
den im gleichen Zeitraum verwendeten Pferde-
omnibussen lagen in dem sehr geringen Roll-
widerstand zwischen Rad und Schiene und
damit in einer groBen Energieeinsparung sowie
in dem erheblich besseren Fahrkomfort und
der hoheren Reisegeschwindigkeit. Allerdings
erwiesen sich die PferdestraBenbahnen sehr
schnell in ihrer Leistungsfahigkeit als begrenzt.
Die Bewaltigung gréBerer Steigungen war nicht
moglich. Fir das Ziehen von StraBenbahnen
verwendete Pferde konnten nur wenige Stun-
den am Tag eingesetzt werden und waren
nach einigen Jahren nicht mehr fiir diese Auf-
gabe geeignet. Weiterhin flihrte die Betreuung
der Pferde zu einem groBen Personalaufwand.
In der Folgezeit entstanden daher recht schnell
neben der aufwandigen Pferdetraktion weitere
Antriebsarten im Stadtverkehr. Ziel war ein
O6konomischerer Bahnbetrieb, der Aspekten der
Sicherheit, der Stadtvertraglichkeit, der techni-
schen Ausgereiftheit sowie der einfachen Be-
dienbarkeit geniigen musste. Zu nennen ist in

2 Die Geschichte franzosischer StraBenbahnen wurde
von mehreren eisenbahnhistorischen Verbanden doku-
mentiert. Zu nennen ist insbesondere die Fédération des
Amis des Chemins de fer Secondaires (FACS-UNECTO)
und die L'Association du Musée des Transports Urbains
Interurbains et Ruraux (AMTUIR). Vgl. hierzu auch
DUQUENNE, Raymond: 40 ans de tramways an France et
au Bénélux; http://www.trains-fr.org;

CHLASTACZ, Michel: Quand la France roulait en tram; La
Vie du Rail 19.08.1998 und

AMTUIR: Les transports urbains a travers le temps: les

Tramways; http://www.cnam.fr/hebergement/amtuir/

erster Linie der in vielen Ausfuhrungen zur
Anwendung gebrachte Dampfbetrieb. Hier ka-
men Lokomotiven oder auch Dampftriebwagen
vergleichbar mit den Konstruktionen der Se-
kundéareisenbahnen zum Einsatz, welche fir
den Stadtverkehr modifiziert und deren An-
triebe und Schornsteine oft unter Blenden ver-
steckt wurden. In Hinsicht auf Schall- und
Schadstoffemissionen erwies sich der Dampf-
betrieb innerhalb der Stadte aber als proble-
matisch. Daneben gab es daher auch Versuche
mit Antriebsarten ohne unmittelbare Schad-
stoffemission. Dies war zum einen der feuer-
lose Dampfbetrieb, bei dem die Fahrzeuge
Uber stationdre Dampfmaschinen in Depotbe-
reichen mit Dampf versorgt wurden. Eine
zweite in Frankreich bedeutsame Spielart war
der nach seinem Erfinder Louis Mékarski be-
nannte Druckluftantrieb. Bei dieser ab 1875
zum Einsatz kommenden Technik wurde
Druckluft stationar Uber Generatoren erzeugt
und Uber Rohrleitungen im Streckennetz ver-
teilt. Eine erste Testanwendung des Systems
gab es in Paris. GroBter Anwender wurde ne-
ben weiteren die Stadt Nantes. Hier war die
DruckluftstraBenbahn bis zum Jahr 1917 in
Betrieb. In Deutschland gab es StraBenbahnen
dieses Systems nie.

——

Abb. 2: DruckluftstralRenbahn in Nantes

1.2.2 Elektrische StralRenbahnen

1879 stellte Werner von Siemens die erste Lo-
komotive mit elektrischer Traktion vor. Die
daraufhin in einem kiirzesten Zeitraum einset-
zende Entwicklung der elektrischen StraBen-
bahn revolutionierte den Stadtverkehr. So
stand nun erstmals eine technisch praktikable
und emissionsfreie Traktionsart fir Stadtver-
kehrsmittel zur Verfiigung. Schwierig zeigte
sich in der Anfangsphase der elektrischen
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Traktion aber die Energielibertragung auf das
Fahrzeug sowie die Leitung der elektrischen
Energie Uber weitere Distanzen. Versuche
wurden daher zunachst auch mit dem Batte-
riebetrieb gemacht, so in Paris bereits ab 1888.
Die Probleme mit den Batterien waren aber
bereits in der Anfangszeit dieselben, welche bis
heute einen Durchbruch der Akkumulatortech-
nologie im Verkehrsbereich verhindern: Das
hohe Gewicht, die geringe Lebensdauer sowie
die begrenzte Reichweite. Daneben kam es in
der Anfangszeit zu weiteren technischen Prob-
lemen bis hin zu solchen, welche die Sicherheit
der Fahrgaste durch freiwerdende Elektrizitat
betrafen. Gleichwohl wurden bis zur Jahrhun-
dertwende in mehreren franzdsischen Stadten

1970 7

1965 3

1960 3

1955 E

1950

1945

1940 1

AkkumulatorstraBenbahnen zum Ersatz der
Pferde- oder Dampftraktion eingesetzt. An-
schlieBend setzte sich die elektrische Traktion
aber endguiltig durch.

Seit den neunziger Jahren des vorletzten Jahr-
hunderts erfolgte in Frankreich sehr schnell die
Inbetriebnahme von elektrischen StraBenbahn-
systemen (vgl. Abb. 3 und Abb. 6). Viele dieser
Netze gingen auf vorlaufende Dampf- oder
PferdestraBenbahnen zurtick. Am Anfang des
zwanzigsten Jahrhunderts waren schlieBlich in
nahezu allen stadtischen Raumen Frankreichs
und auch in vielen kleinstadtischen Touristen-
zentren wie Thermalbddern lokale elektrische
Schienenverkehre anzutreffen. PRENTICE nennt,
ohne Berlicksichtigung der nach 1980 entstan-

W Er6ffnungen m Stilllegungen

1935 J——

1930

1925 3

1920

1915 7

1910

e
—

1905

1900

1895

1890 3

Abb. 3: Eroffnungen und Stilllegungen elektrischer StralRenbahnen
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Abb. 4: Die franzdsischen Tramways waren nicht nur StraRenbahnen im eigentlichen Sinne, sondern auch
Klein- oder Lokalbahnen, in manchen Fallen auch mit der Besonderheit des Zahnradantriebes, so in Laon.
Das Foto zeigt Triebwagen 1 am 23. April 1962 in der Oberstadt von Laon. Seit Februar 1989 gibt es hier
vom im Tal liegenden Bahnhof aus eine Kabinenbahn namens POMA

denen neuen Netze, insgesamt 115 elektrisch
betriebene StraBenbahnsysteme in Frank-
reich®®. Der Umfang der Systeme war teilweise
erheblich, er reichte bis zu Gesamtlangen von
mehreren hundert Kilometern. Viele dieser
Systeme waren straBenbahnahnliche elektrisch
betriebene Kleinbahnen zur ErschlieBung von
Stadtumlandgebieten.

Das erste elektrifizierte stadtische Strafen-
bahnnetz in Frankreich wurde 1890 in Cler-
mont-Ferrand eroffnet. Ab 1892 setzte dann
ein Boom beim Bau elektrischer Nahverkehrs-
bahnen ein: 1894 existierten 11, 1896 bereits

22 PRENTICE, John R.: French Tramway Systems;
http://www.tramways.freeserve.co.uk

Von den insgesamt 115 Systemen waren lediglich 23 in
Normalspur ausgefiihrt, darunter der Betrieb von Marseil-
le mit einer leicht abweichenden Spurweite von 1.430
mm. Die restlichen 92 Netze waren schmalspurig, davon
91 meterspurig und ein Netz mit einer Spurweiter von
600 mm. Sieben Meterspursysteme wurden abschnitts-
weise oder insgesamt im Zahnradbetrieb befahren.

18 Systeme. Zwischen 1897 und 1902 folgte
dann die Er6ffnung von insgesamt 61 Syste-
men. AnschlieBend verringerte sich die Bau-
leistung auf etwa zwei bis drei zusatzliche
Systeme pro Jahr, um mit dem Beginn des
ersten Weltkrieges zum Stillstand zu kommen.
Das Maximum an gleichzeitig existenten Be-
trieben war 1913 mit einer Zahl von 105 Sys-
temen erreicht. Nach 1913 folgten vor 1980
dann nur noch lediglich neun neue Betriebe,
darunter zwei in den funfziger Jahren elektrifi-
zierte meterspurige kleinbahnartige Zahnrad-
bahnen in der Mont-Blanc-Region, die noch
heute in Betrieb stehen.

Zur Energielibertragung kamen neben der
Oberleitung auch verschiedene Spielarten von
Unterleitungen zur Anwendung. Zunachst er-
gaben sich diese daraus, dass noch keine an-
wendungsreifen  Oberleitungskonstruktionen
zur Verfligung standen. Spater wurden dann
aber wie auch im Ausland in einigen Stadten
elektrische Unterleitungen aus dsthetischen
Erwagungen verwendet, so in Paris, Lille, Bor-
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Abb. 5: In acht groBen Ballungsrdumen Frankreichs gab es StraRenbahnnetze mit mehr als 100 km
Streckenlange, nicht selten in verschiedene Betreiber und manchmal auch verschiedene Spurweiten
differenziert. So gab es in Lille neben der noch heute vorhandenen meterspurigen Mongy-Stralienbahn
auch bis 1966 das regelspurige Stadtnetz der CGIT. Aufnahme vom 23. April 1962

deaux und anderen. Selbst kleinere, aber
mondéane Stadte wie Monte Carlo griffen auf
Unterleitungen zurlick. In Nizza fihrten Karne-
valsumziige mit hohen Wagen zur Wahl einer
solchen Stromzufiihrung im Innenstadtbereich.

Daneben gab es 84 weitere StraBenbahn- oder
Uberlandbahnnetze, welche {ber ihren ge-
samten Betriebszeitraum hinweg nicht elekt-
risch betrieben wurden. Viele dieser Systeme
waren Dampf- oder PferdestraBenbahnen, es
gab aber auch hier unkonventionelle Antriebs-
arten Uber Diesel, Benzin bis hin zur Druckluft.
Alle diese Bahnen waren schmalspurig und
sind heute samtlich nicht mehr in Betrieb.

Nach den zunachst in einem sehr kurzen Zeit-
raum wahrend der Grinderzeit entstandenen
Netzen innerhalb der GroBstédte dehnten sich
die StraBenbahnbetriebe weit in das Umland
aus. Ziel war es, wenig entwickelte Gebiete
durch eine erstmalige Verkehrsanbindung mit
Verkehrsmitteln der Neuzeit am technischen
Fortschritt partizipieren zu lassen. Insgesamt
sollte damit die dkonomische Entwicklung gan-

zer Landstriche forciert werden. In der Friihzeit
waren die Euphorie und die Erwartungen, die
an den Bahnbau gekniipft wurden, enorm. Der
Aufwand, der dazu getrieben wurde, ist aus
dem heutigen Blickwinkel vielfach nicht mehr
nachvollziehbar.?

2 50 umfasste beispielsweise das zur Jahrhundertwende
entstandene Netz einer Uberlandbahngesellschaft aus
Nizza sieben Linien mit 187 km Strecke und nicht
wenigen aufwandigen Kunstbauwerken in das bergige
und duBerst diinn besiedelte Hinterland. Gerade auf den
Uberlandstrecken war das Verkehrsaufkommen vielfach
bescheiden. Lediglich vier Personenziige pro Tag und
Richtung waren keine Seltenheit, dazu kam meist noch
Guterverkehr mit unterschiedlicher Verkehrsbedeutung.
In Lyon gab es zwei elektrische Uberlandbahnstrecken,
eine davon (ber 60 km lang, welche trotz eines
Fahrplanangebotes von nur zwei taglichen Zugpaaren mit
technisch aufwdndigen Zweisystemfahrzeugen fiir den
Gleich- und Wechselstrombetrieb betrieben wurden. Vgl.
hierzu NAUMANN, Thomas: Damals an der Cote d'Azur;
StraBenbahn-Magazin 9/2001 und VON MACH, Stefan:
Eine Bahn mit eigenem Gesicht — Die neue Tramway von
Lyon; StraBenbahn-Magazin 11/2002
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Abb. 6: Elektrische StraRenbahnbetriebe in Frankreich

Ihre Blitezeit hatten die franzdsischen Stra-
Benbahnen in der ersten Halfte des zwanzigs-
ten Jahrhunderts. In Paris gab es zu dieser Zeit
bis zu 114 StraBenbahnlinien. Noch Mitte der
dreiBiger Jahre existierten rund siebzig Stra-
Benbahnbetriebe mit einer Ldnge von rund
3.400 km. 600 km lagen in Paris und seinen
Vorstadten, 350 in und um Lyon. Auch in Bor-
deaux, Grenoble, Lille, Marseille, Nizza und
StraBburg gab es jeweils mehr als hundert
Streckenkilometer. Diese groBen Betriebe der
Provinz reprasentierten alleine 1.430 km Linie.
Die jahrliche Beférderungsleistung der Stra-
Benbahnen lag in den dreiBiger Jahren bei 1,6
Milliarden Fahrgasten, davon rund 700 Millio-
nen in Paris. Uber die Strecken verkehrten
6.000 Trieb- und 4.000 Beiwagen.**

1.2.3 Stilllegungen

Die Ara der elektrischen Nahverkehrsbahnen
endete in Frankreich duBerst friih. Bereits 1908
war mit dem nur 0,3 km langen 600 mm-
Schmalspurbetrieb von Evian-les-Bains die ers-
te Einstellung zu verzeichnen. Zum Beginn des

24 nach CHLASTACZ, Michel: Quand la France roulait en
tram; La Vie du Rail 19.08.1998
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ersten Weltkrieges wurden dann innerhalb des
Jahres 1914 elf Systeme, ein danach nie
wieder erreichter Maximalwert, stillgelegt. In
den zwanziger Jahren lassen sich sechs, in den
dreiBiger Jahren sogar 29 Einstellungen, davon
zehn im Jahre 1935 zusammenzahlen. Bei den
komplett stillgelegten Betrieben dieser Zeit
handelte es sich noch nahezu ausnahmslos um
elektrische, straBenbahnihnliche Uberland-
bahnnetze mit oft sehr geringen Betriebsleis-
tungen oder aber um StraBenbahnnetze in
Kleinstadten, welche aufgrund von Kriegsscha-
den sowie den Auswirkungen von Inflation und
Wirtschaftskrise ihren Betrieb nicht mehr auf-
recht erhalten konnten®. Aber auch die gréBe-
ren Betriebe fingen bereits in den dreiBiger
Jahren damit an, ihre Streckennetze zu redu-
zieren. Hier wurden ebenfalls zunachst vorwie-
gend Vorortbahnen stillgelegt. Viele der elekt-

% Die geringe Verkehrsbedeutung vieler dieser Netze
lasst sich am Beispiel des am wenigsten frequentierte
StraBenbahnsystem Frankreichs tberhaupt von Virialles-
Saint-Symphorién veranschaulichen. Auf dem bis 1933 in
Betrieb stehendem Netz wurden jahrlich lediglich 59.000
Fahrgaste gezahlt. Dies entspricht noch nicht einmal dem
taglichen (1) Aufkommen heutiger StraBenbahnnetze wie
in Grenoble oder StraBburg
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rischen und in der Regel meterspurigen Stre-
cken im Uberlandverkehr waren damit nur zwei
bis drei Jahrzehnte in Betrieb.

[+

Abb. 7: Paris besall bis zur frihen Stillegung
1937/38 eines der grof3ten und meistfrequentier-
ten Strallenbahnnetze Europas

Einschneidend war die Abschaffung des Uber
600 km langen StraBenbahnnetzes in Paris.
Hier gab es bereits 1929 eine Absichtserkla-
rung zur Stilllegung aller StraBenbahnen inner-
halb der finf Folgejahre. Daraufhin kam es mit
leichten Verzdégerungen 1937 im inneren
Stadtgebiet sowie 1938 in den Vororten zur
Einstellung der letzten Strecken. Allerdings
konnte Paris zu diesem Zeitpunkt schon auf ein
engmaschig ausgebautes Metronetz zurilick-
greifen. Dieses war seit den zur Weltausstel-
lung 1900 eroffneten ersten Strecken stetig
erweitert worden und wies in den dreiBiger
Jahren im Pariser Kernstadtbereich schon im
wesentlichen seine heutige Ausdehnung auf.

Innerhalb der anderen gréBeren Agglomeratio-
nen besaBen die StraBenbahnen Anfang der
dreiBiger Jahre noch eine herausragende Be-
deutung flir den Stadtverkehr. Doch auch hier
sind bereits vor dem zweiten Weltkrieg mit
kurzer zeitlicher Verschiebung Bestrebungen
erkennbar, dem Pariser Beispiel zu folgen und
StraBenbahnen einzustellen. Als Ersatz war in
vielen Fallen der Oberleitungsbus angedacht.
Durch den Ausbruch des zweiten Weltkrieges
wurden viele Einstellungsplanungen jedoch zu-
nachst nicht forciert.

Die groBe Stilllegungswelle der stadtischen
StraBenbahnbetriebe setzte dann aber bald
nach dem Ende des zweiten Weltkrieges ein.
Wahrend die Abschaffung von StraBenbahnen
in Klein- und Mittelstadten aufgrund der Verfi-

gung Uber neue Bustechnologien noch nach-
vollziehbar ist, waren nun aber auch Ballungs-
raume mit mehreren Hunderttausend Einwoh-
nern betroffen (vgl. Tab. 5). In Struktur und
GroBe vergleichbare Stadtrdume in Deutsch-
land sowie im Benelux-Raum fingen im gleich-
en Zeitraum an, ihre StraBenbahnnetze mittels
neuer GroBraumfahrzeuge und der Anlage
eigener Bahnkorper, spater dann vielfach auch
durch den Bau von Tunnelanlagen, auszubau-
en und zu modernisieren (vgl. Kap. 3.1). Eine
vergleichbare gegensteuernde Entwicklung der
Modernisierung gréBerer Netze ab den flinf-
ziger Jahren hat es in Frankreich nicht gege-
ben. %

Zwischen 1948 und 1953 gab es dreiBig Be-
triebseinstellungen. 1960 waren nur noch 15
Systeme (brig, bis 1971 verringerte sich diese
Zahl dann auf sechs. Diese sechs Betriebe, da-
von drei StraBenbahnnetze im engeren Sinne
in Saint-Etienne, Marseille und Lille sowie drei
elektrische Kleinbahnen im Alpenraum, sind
auch heute noch existent.

Abb. 8: Im Osten Frankreichs hielten sich einige
Betriebe noch bis in die sechziger Jahre, so jener
von Hagendingen/Hagondange ndérdlich von Metz.
Das 1964 stillgelegte StralRenbahnsystem war
eines der wenigen Normalspurnetze Frankreichs.

% Die Kurzsichtigkeit dieser Einstellungen zeigt sich auch
darin, dass von den zwanzig Stadten, die noch nach 1954
ihre StraBenbahnen stilllegten (vgl. Tab. 5), heute zwdlf
Stadte wieder liber neue kommunale schienengebundene
Verkehrssysteme verfiigen oder gerade derartige
Systeme bauen.
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Datum Stadt

15.04.1955 Toulon
10.10.1955 Perpignan
30.01.1956 Lyon (Stadtnetz)
17.03.1956 Clermont-Ferrand
27.05.1956 Saint-Quentin
03.03.1957 Versailles
17.03.1957 Colmar (Stadtnetz)
02.05.1957 Milhausen
07.07.1957 Toulouse
07.12.1957 Bordeaux
25.01.1958 Nantes
02.12.1958 Nancy
30.04.1960 StraBburg
31.12.1960 Colmar (Uberlandnetz)
01.12.1961 Dijon
31.01.1964 Hagondange
29.01.1964 Lille (Stadtnetz)
02.07.1964 Valenciennes
25.01.1971 Laon

01.02.1971 Langres

Tab. 5: Stillgelegte StraRenbahnsysteme ab 195577

Zunachst wichen die StraBenbahnen vielerorts
Obussystemen. Wie anderswo in Westeuropa
stellte aber auch in Frankreich der Oberlei-
tungsbus nur ein kurzzeitiges Intermezzo im
Stadtverkehr dar und war in vielen Fallen in
den siebziger Jahren schon wieder abgeschafft
worden. Heute gibt es Obuslinien noch in
Limoges, Lyon, Nancy und Saint-Etienne.
Durch den weiteren Ausbau der neuen Stra-
Benbahnnetze der zweiten Generation wird der
Umfang der Obusnetze in Zukunft voraussicht-
lich weiter dezimiert werden, so endete in den
letzten Jahren der elektrische Busbetrieb in
Grenoble und Marseille. Seit den sechziger
Jahren setzte sich schlieBlich der Dieselbus als
Hauptverkehrstrager des offentlichen Verkehrs-
wesens in Frankreich durch.

% DUQUENNE, Raymond: 40 ans de tramways an France
et au Bénélux;
http://www.trains-fr.or

Abb. 9: Trotz des im nationalen Vergleich sehr
guten Ausbauszustandes konnten sich auch die
StralRenbahnbetriebe des Elsass nach dem zweiten
Weltkrieg nicht behaupten. In StralRburg war die
1960 vollzogene Stilllegung der StralRenbahn je-
doch letztendlich nur eine Episode, hier feierte 34
Jahre spater die Strallenbahn moderner Pragung
ihren endgultigen Durchbruch. Das Bild zeigt die
Linie 14 am 10. Juli 1959 auf der Place Kléber.

1.2.4 Grunde fur die Abschaffung der
StraRenbahn

Die Abschaffung der StraBenbahn in Frankreich
nach dem zweiten Weltkrieg folgt verkehrspo-
litischen Leitbildern, die sich auch in allen an-
deren Landern Westeuropas nachweisen las-
sen. Gleichwohl haben Entwicklungsprozesse,
die schon weitaus friher in den dreiBiger Jah-
ren begonnen haben, die Konsequenz dieser
Entwicklung beglinstigt.

Fur die flachendeckende und friihe Abschaf-
fung der StraBenbahnnetze auch in groBen
Ballungsraumen wird von den Experten wie
MULLER nicht zuletzt die franzdsische Autoin-
dustrie verantwortlich gemacht®®. Diese unter-
stiitzte schon frilh den Trend zum eigenen
Kraftfahrzeug und die Abschaffung von Stra-
Benbahnen, die dem Wachstum des Kraftfahr-
zeugverkehrs in den Stadten als Hindernis ent-
gegen zu stehen schienen. Durch den wach-
senden Beschaftigungseffekt der Autoindustrie
und einer Vielzahl von sekundaren Zulieferern
und Dienstleistungsunternehmen gewann die
Lobby der Kraftfahrzeugbauer mit der Zeit ein
immer groBeres politisches Gewicht. Schon
zwischen den beiden Weltkriegen war die
Hochstgeschwindigkeit von StraBenbahnen auf

28 ygl. hierzu MULLER, Georges: Generation Tram;
Editions Oberlin; Strasbourg 2000
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Abb. 10: Stralenbahn mit einfachstem Ausbauzustand in Grenoble, 1948 vier Jahre vor der Gesamtstille-
gung. Das Bild lasst erahnen, warum man nach dem zweiten Weltkrieg in den allermeisten Fallen den
Aufwand einer Modernisierung der Stralenbahnsysteme scheute.

30 km/h beschrankt worden. Diese Regelung
mutet unter dem Sachverhalt, dass flir Omni-
busse gleichzeitig eine Hdchstgeschwindigkeit
von 45 km/h galt, als noch abstruser an. Sol-
che eindeutigen, administrativen Benachteili-
gungen werden von Beobachtern als Einfluss-
nahmen seitens der Autoindustrie zur Ab-
schaffung der StraBenbahn interpretiert. Aber
auch andere Ubergeordnete Interessengruppen
trugen zur Bevorzugung des Busverkehrs bei.
So forderte das Militdr, dass Stadtverkehrs-
mittel im Ernstfall auch fiir Truppentransporte
verwendbar sein sollten. Dieser Forderung ent-
sprachen Omnibusse, nicht aber an ihre Trasse
gebundene StraBenbahnen. Paradoxerweise
fihrte aber gerade dieser Sachverhalt dazu,
dass einige StraBenbahnnetze, deren Stille-
gung eigentlich schon in den vierziger Jahren
vorgesehen war, durch den zweiten Weltkrieg
aufgeschoben wurde, da wahrend des Krieges
aufgrund der Beschlagnahmung von Omnibus-
sen durch das Militér die StraBenbahn auf ein-
mal wieder zum Hauptlasttrager des offentli-
chen Verkehrs wurde und alle noch brauchba-
ren Wagen und Streckenfliihrungen nochmals
flr einen kurzen Zeitraum reaktiviert wurden.

Als nachteiliger Effekt hinzu kam, dass viele
StraBenbahnstrecken gerade im Uberland-
bahnbereich zum Anfang des Jahrhunderts in
kirzester Zeit und einfachster Trassierung
haufig eingleisig in Seitenlage von StraBen ge-
baut worden waren. Um die Jahrhundertwende
reichte eine solche Trassierung in Hinsicht auf
den Verkehr sonstiger Fahrzeuge auf den
LandstraBen aus. Sehr schnell kam aber in den
dreiBiger Jahren schon ein nennenswerter
Kraftfahrzeugverkehr auf, so dass die ur-
springliche StraBenbahninfrastruktur den Be-
langen des Kraftfahrzeugverkehrs bald in hoh-
em MaBe entgegenstand.” Um ausreichende
Verkehrssicherheit und Fahrgeschwindigkeiten
ermdglichen zu kénnen, hatten die Strecken
zweigleisig oder aber auf besonderem Bahn-
kdrper ausgebaut werden mussen. Dafur stan-
den aber keine Finanzmittel zur Verfigung. Im

2 5o versechsfachte die franzosische Autoindustrie ihre
Produktion von 40.000 Autos in 1920 auf 254.000 im
Jahre 1929; vgl. hierzu POLANSCHUTZ, Axel: Die
Entwicklung der Automobilfirma Citroén von ihren
Anfangen bis 1939;
http://www.geocities.com/Paris/2038/Narizin/
CitGeschichte/




OPNV in Frankreich

Gegenteil zeigte sich bereits in den zwanziger
Jahren, dass die hochgesteckten Erwartungen
beim Bau von Uberlandbahnen in der Anfangs-
phase des Jahrhunderts meist nicht erfillt
werden konnten und das tatséchlich beférderte
Fahrgastaufkommen weit hinter die Prognosen
zurlickfiel. Damit mussten viele StraBenbahn-
betriebe schon ohne externe Einflisse des
StraBenverkehrs in finanzielle Schwierigkeiten
kommen. Wegen dieser friihen Kostende-
ckungsprobleme blieben Modernisierungen in
den dreiBiger Jahren weitgehend aus. Lediglich
die Ligne d’Aix in Marseille, der Train Bleu in
Lyon sowie die elsdssischen Uberlandbahnen
von StraBburg, Colmar und Milhausen wurden
wahrend dieses Zeitraums griindlich renoviert.
Ansonsten blieben weitgehend die Erstfahrzeu-
ge aus der Jahrhundertwende im Einsatz. Eine
zweite elektrische Fahrzeuggeneration wie die
damals in Deutschland zum Einsatz kommen-
den leistungsstarkeren Zwei- und Vierachser in
Ganzstahlbauweise hat es damit in Frankreich
mit wenigen Ausnahmen nicht gegeben.

Ruindse Konkurrenzkampfe zwischen rivalisie-
renden stadtischen Verkehrsunternehmen in
der ersten Halfte des zwanzigsten Jahrhun-
derts spielten mancherorts diesem Entwick-
lungsprozess zusatzlich in die Hande. Damit
untergruben sich die Verkehrsbetriebe seit den
zwanziger Jahren teilweise untereinander ihre
O6konomischen Grundlagen. Zwar wurde in Er-
kenntnis dieser negativen Situation schon friih
mit der Fusion von StraBenbahnbetrieben be-
gonnen, doch drangten nur wenig spater neue
Busunternehmen auf den Markt, welche ge-
genlber den StraBenbahnunternehmen keine
konzessionsrechtlichen  Einschrankungen zu
beachten hatten.

Schon in den dreiBiger Jahren konnten durch
diese Entwicklung viele Unternehmen ihren
StraBenbahnbahnbetrieb nicht mehr kostende-
ckend durchfiihren. Dies ist ein wesentlicher
Unterschied zu Deutschland, wo die Verkehrs-
betriebe in den GroBstadten teilweise noch bis
in die sechziger Jahre hinein keine Defizite
aufwiesen und somit in Bezug auf die Moderni-
sierung ihrer StraBenbahnsysteme ganz anders
argumentieren konnten. Nicht zuletzt aus die-
sem Grund blieben Diskussionen Uber einen
Ausbau der franzdsischen Netze in den flinfzi-
ger Jahren aus. Da der StraBenbahnbetrieb mit
dem veralteten Material zu personal- und kos-

tenaufwandig geworden war, unterstiitzten
vielmehr auch die Verkehrsbetriebe selbst die
Abkehr von der StraBenbahn. Dies wurde da-
durch beglinstigt, dass die fiir den Busverkehr
bendtigten StraBen von der offentlichen Hand
unterhalten wurden, wohingegen Bahnbetriebe
fur ihre Schieneninfrastruktur selbst aufkom-
men mussten. Ebenso hatten die in den fiinfzi-
ger Jahren zur Verfligung stehenden StraBen-
bahnziige meist keine gréBere Fahrgastkapazi-
tat als Busse, so dass der heute wesentliche
Vorteil des StraBenbahn- gegenliber dem Bus-
verkehr, der bessere Personalwirkungsgrad,
nicht zum Tragen kam. Fir die dringend not-
wendigen Erneuerungen der Gleisanlagen und
StraBenbahnfahrzeuge waren keine finanziellen
Mittel vorhanden. Die Entscheidung der Ver-
kehrsunternehmen musste deshalb alleine aus
6konomischer Sicht zwangslaufig von der Bahn
zum Bus gehen.

Ein Fortbestand der StraBenbahnsysteme
Frankreichs nach dem zweiten Weltkrieg hatte
damit nur durch Entscheidungen in der kom-
munalen Verkehrspolitik zur Finanzierung und
zum Ausbau der Netze gewahrleistet werden
kénnen. In der franzésischen Politik besal3 der
offentliche Stadtverkehr nach dem zweiten
Weltkrieg jedoch einen sehr untergeordneten
Stellenwert. Das verkehrspolitische Leitbild sah
StraBenbahnen zu diesem Zeitpunkt als eine
veraltete Transporttechnologie an. Geférdert
wurden in weitreichendem Umfang der private
Kraftfahrzeugverkehr sowie der Ausbau der
stadtischen StraBeninfrastruktur bis hin zu
groBzligigen Stadtautobahnen. Kraftstoff und
Steuern waren preiswert, das Automobil wurde
zum Leitbild der Freiheit und fir die Masse der
Bevolkerung finanzierbar. Negative Folgen ei-
nes wachsenden StraBenverkehrs auf die
Stadte wurden noch nicht vollstandig abgese-
hen und verdrangt. Abgewirtschaftete und
veraltete StraBenbahnfahrzeuge aus der Jahr-
hundertwende flihrten in der Politik sowie der
offentlichen Meinung zur Entwertung der Gunst
des Verkehrssystems StraBenbahn als Ganzes.
Als offentliches Verkehrsmittel des Fortschrittes
wurde der Bus angesehen. Die Bevorzugung
des Busses auch in der Wahrnehmung der
Fahrgaste ergab sich nicht zuletzt daraus, dass
auch Bevdlkerungsschichten, die sich noch kein
eigenes Kraftfahrzeug leisten konnten, durch
den Bus gewissermaBen am StraBenverkehr
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teilnehmen konnten. Daneben stand aber
hauptsachlich die Einschatzung, dass der Bus
den wachsenden Individualverkehr in weitaus
geringerem MaBe zu behindern schien als
spurgefiihrte StraBenbahnen.

B Frankreich ODeutschland
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80
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vor 1945
2000

Abb. 11: GrofRstadte mit kommunalem Schienen-
verkehr in Frankreich und Deutschland 3¢

Zwar sind diese verkehrspolitischen Leitbilder
auch in Deutschland nicht unbekannt, doch
wurden sie hinsichtlich des Zusammenspiels
von individuellem und 6ffentlichem Verkehr mit
einer grundsatzlich anderen Nuancierung
durchgefiihrt. BekanntermaBen wurde auch in
Deutschland nach dem zweiten Weltkrieg
durchaus eine groBere Zahl StraBenbahnsys-
teme stillgelegt, doch waren hier nur in gerin-
gem MaBe die GroBstadte betroffen (vgl. Abb.
11). Statt dessen begann schon in den flinfzi-
ger Jahren eine gegensteuernde Entwicklung,
da viele Stadte den Wert eines spurgefiihrten
Massenverkehrsmittels erkannten und den
Ausbau ihrer Nahverkehrsnetze forcierten.

%0 Einbezogen sind Stédte in Deutschland bzw. Transport-
rdume in Frankreich, die zum 1. Januar 2001 mehr als
100.000 Einwohner hatten. Metrosysteme gehen in die
Aufzdhlung mit ein. In Deutschland beziehen sich alle
Angaben auf das heutige Staatsgebiet.

Zwar lag auch in Deutschland das Hauptau-
genmerk beim Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur in den Stadten nach dem zweiten Weltkrieg
in der Férderung des MIV, aber eben auch in
der Férderung des OPNV. Zunehmender Stra-
Benverkehr und daraus resultierende Ver-
kehrsprobleme fiihrten schon in den flinfziger
Jahren dazu, in den groBen deutschen Bal-
lungsraumen die Diskussion Uber stadtische
Schienenverkehre in der zweiten Ebene aufzu-
nehmen. Schnell lag das Augenmerk auf dem
Erhalt der StraBenbahnnetze und der Schaf-
fung von UnterpflasterstraBenbahnen in den
Stadtzentren. Bereits in den sechziger Jahren
starteten Stadte wie KoIn und Essen mit dem
Bau unterirdischer StraBenbahnstrecken. In
Kap. 3.1 werden die Grundziige dieser Ent-
wicklung nachgezeichnet.

Im Gegensatz zu Frankreich wurden in
Deutschland auch friihzeitig Finanzierungstdpfe
zum Ausbau der stadtischen Verkehrsinfra-
struktur geschaffen.?! Schon in den sechziger
Jahren stellte der Staat den Stadten hierzu
Einnahmen aus der Mineraldlsteuer zur Verfu-
gung und erhdhte den Umfang dieser Trans-
ferleistungen sukzessive. Bereits 1967, vier
Jahre vor der Einfiihrung des noch heute exi-
stenten Gemeindeverkehrsfinanzierungsgeset-
zes (GvfG), wurde diese Finanzquelle zu 40%
fir Vorhaben des OPNV zweckgebunden. Zu
den Transferleistungen des Bundes kommen
noch solche der Lander, so dass die Stadte bei
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland nur noch Eigenmittel in Hohe von
rund 10% beisteuern mussen. Dies hat die
Modernisierung der StraBenbahnnetze in den
letzten vierzig Jahren bis hin zur Errichtung
von schnellbahnartig ausgebauten U- und
Stadtbahnsystemen (iberhaupt erst moglich
gemacht. In Frankreich gab es ahnliche Finan-
zierungsinstrumente erst deutlich spater.

31 vgl. hierzu HAEFELI, Ueli: Der finanzielle Handlungs-

spielraum stadtischer Verkehrspolitik; Wuppertal Papers
Nr. 85; Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie;
September 1998
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1.2.5 Die erhaltenen Betriebe

Bei den nach den Stillegungen verbleibenden
drei stadtischen StraBenbahnnetzen Frank-
reichs handelt es sich um jene von Lille, Saint-
Etienne und Marseille. Diese Systeme, jeweils
nur noch Restfragmente einst weitaus gréBerer
Netze, sind von ihrer Charakteristik her vollig
unterschiedlich. Bei dem meterspurigen Betrieb
von Lille handelt es sich um eine stadteverbin-
dende Linie mit zwei Streckenasten. Die Stra-
Benbahn wurde bei der Anlage der durch sie
befahrenen Boulevards Anfang des zwanzigs-
ten Jahrhunderts gleich mit projektiert und er-
hielt einen eigenen Bahnkdrper. Hier sicherten
die groBzligige Trassierung und eine in den
funfziger Jahren durchgeflihrte Modernisierung
der StraBenbahn die Existenz. Der Betrieb von
Saint-Etienne ist ebenfalls meterspurig und
umfasst lediglich eine Linie. Diese verlauft je-
doch durch die stadtische Hauptachse, wo-
durch auf kurzer Streckenlange ein hohes ge-
bindeltes Fahrgastaufkommen auftritt. Die
einzige normalspurige StraBenbahn Frank-
reichs, welche die Stilllegungswelle Uberlebte,
ist jene von Marseille. Allerdings wurde auch
dort praktisch das gesamte Netz aus den Stra-
Ben entfernt, die Streckenlange schrumpfte
von 178 km in den dreiBiger Jahren auf nur
noch 3 km. Da aber das stadtseitige Ende der

verbliebenen Halbmesserlinie mitsamt der End-
station schon Ende des 19. Jahrhunderts in
Tieflage angelegt wurde, unterblieb eine Ge-
samtstillegung.

Bei den drei erhaltenen Netzen finden sich
damit bereits die Aspekte wieder, die heute in
Frankreich als wesentlich bei der Neueinfiih-
rung von StraBenbahnsystemen gesehen wer-
den — wenn auch nicht alle in jedem Netz ge-
meinsam, so doch in jedem Netz jeweils Teilas-
pekte:

e Flhrung Uber Eigentrassen (Lille),

e Rentabilitdt und stadtische Integration
(Saint-Etienne),

e Abgasfreiheit (Marseille).

Daneben bestehen die drei erwahnten elektri-
sche Kleinbahnen im Alpenraum, welche keine
StraBenbahnen im eigentlichen Sinne darstel-
len, aber in Frankreich stellenweise auch als
Tramways bezeichnet werden. Sie umfassen
ein meterspuriges Netz um Chamonix nahe des
Mont Blanc, bestehend aus der seit 1901
elektrifizierten Verbindung von St-Gervais Uber
Chamonix und Vallorcine ins schweizerische
Martigny sowie den beiden Zahnradbahnen
Chamonix — Mer de Glace (Chemin de Fer de
Montenvers) sowie St-Gervais — Nid d'Aigle

(Tramway du Mont Blanc).

gL o

Abb. 12: Lille — Erhalt dank groRRziigiger Trassierung auf eigenem Bahnkérper
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Abb. 14: Saint-Etienne — Erhalt wegen Fiihrung entlang der Hauptachse einer Bandstadt
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1.3 Stadtverkehr nach dem
zweiten Weltkrieg

1.3.1 Vorbemerkungen

Die Entwicklung des stadtischen offentlichen
Transportwesens ist seit den flinfziger Jahren
in den meisten franzosischen Stadten im
Grunde genommen sehr einheitlich verlaufen.
Im Anschluss an die Stilllegung der StraBen-
bahnnetze in den stadtischen Ballungsrdaumen
der franzdsischen Provinz setzte eine organisa-
torische Umstrukturierung des o6ffentlichen
Nahverkehrs ein. Durch die Bildung von
Zweckverbanden fiir die Planung von Nahver-
kehrsleistungen und den Ersatz der alten
Verkehrsunternehmen durch neue Konzerne
kann seit Mitte der siebziger Jahre erstmals
seit dem zweiten Weltkrieg wieder eine
nennenswerte Weiterentwicklung des offent-
lichen Personennahverkehrs in Frankreich aus-
gemacht werden. So wurden seitdem in vielen
Stadten die Busnetze durch neue Fahrzeuge,
dichtere Fahrtenangebote und neue Linien
attraktiver gestaltet. Freilich wurde eine Trend-
wende zum offentlichen Verkehr hin dadurch
noch nicht oder nur ansatzweise erreicht. Zwar
konnten einige Stadte durchaus steigende
Fahrgastzahlen aufweisen, allerdings durchweg
auf niedrigem Niveau.®> Nach wie sind bei
vielen franzésischen Bussystemen Locher im
Fahrplan auBerhalb der Hauptverkehrszeiten
sowie fehlende Taktfahrplane selbst auf Linien,
welche liber den ganzen Tag hinweg mehrmals
pro Stunde verkehren, auffallend. Dazu kom-
men meist auch duBerst sparliche bzw. nicht
vorhandene Verkehre an Wochenenden und in
den Abendstunden.*

32 In Grenoble konnten beispielsweise nach der Griindung
des Aufgabentragers durch umfangreiche Angebotsver-
besserungen im Busnetz die Fahrgastzahlen zwischen
1973 und 1982 von 16,9 Millionen auf 38,9 Millionen ge-
steigert werden. Dies entspricht allerdings noch immer
lediglich 104 Fahrten pro Einwohner und Jahr. Erst durch
die spater neueingefiihrte StraBenbahn wurde diese Zahl
nochmals um die Halfte gesteigert. Nach MULLER,
Georges: Die Renaissance der StraBenbahn in Grenoble;
stadtverkehr 9/1987

33 So verkehrte die Buslinie 1 in Orléans nach Fahrplan
2004 ganztagig zwei- bis dreimal pro Stunde, weist aber
bei 32 taglichen Abfahrten 28 (!) verschiedene Abfahrts-
minuten auf. In den Abendstunden wird der Betrieb im
Gesamtnetz deutlich eingeschrankt und ein spezielles

Schon in den siebziger Jahren setzte aber eine
weitere Entwicklung ein, welche den offentli-
chen Nahverkehr in Frankreich revolutionieren
sollte: die Neueinfihrung von spurgefiihrten
Massenverkehrsmitteln. Handelte es sich dabei
zunachst um Metrosysteme in den groBen
Ballungsraumen, so kamen seit den achtziger
Jahren die neuen StraBenbahnsysteme in mit-
telgroBen Stadten hinzu. Seitdem befindet sich
der offentliche Nahverkehr in einer Phase des
Aufschwungs. Zwischen 1984 und 1999 er-
héhte sich in ganz Frankreich die Zahl der er-
schlossenen Einwohner um 5,5% und die der
bedienten Stadtumlandgemeinden um 19%.
Gleichzeitig nahm die Linienldnge um 44% und
die Kilometerleistung um 30% zu. Diese Ange-
botsverbesserungen fiihrten im selben Zeit-
raum zu einem Fahrgastzuwachs von 15,5%.**

Die franzdsische Statistik kennt den Begriff
Transport en commun en site propre (TCSP),
was Ubersetzt soviel wie offentliches stadti-
sches Massenverkehrsmittel auf Eigentrasse
bedeutet. Die TCSP umfassen neben StraBen-
bahnen auch Metros und daneben Busverkehre
auf Eigentrasse sowie die 7ramways sur pneus
(TSP). Bei letzteren handelt es sich um die per
Monoschiene spurgefiihrten Bussysteme, oft
auch als StraBenbahn auf Gummireifen be-
zeichnet. Ende 2006 gab es in Frankreich drei
klassische Metrosysteme, vier automatische
Kleinprofilmetros nach System VAL und drei
Tramways sur pneus. Dazu kamen vierzehn
stadtische StraBenbahnsysteme, davon die drei
alten Systeme von Marseille, Lille und Saint-
Etienne sowie elf neu eingefiihrte Betriebe in
Nantes, Grenoble, Paris, StraBburg, Rouen,
Montpellier, Orléans, Lyon, Bordeaux, Miilhau-
sen und Valenciennes. In Paris umfasst das
System drei rdumlich bisher getrennte Be-
triebsbereiche. Die StraBenbahn von Marseille
war Ende 2006 wegen ModernisierungsmaB-
nahmen auBer Betrieb.

Liniennetz eingefiihrt (Réseau de Soirée). Dann gibt es
neben der unverandert verkehrenden StraBenbahnlinie
lediglich drei Abendbuslinien (fiir einen Stadtraum mit
mehr als 250.000 Einwohnern!).

** LEBRETON, Joél und BEAUCIRE, Francis: Transports
publics et gouvernance urbaine; Editions Milan; Toulouse
2000
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Betrieb Planung/Bau
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Abb. 15: Spurgefiihrte Massenverkehrsmittel in Frankreich
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1.3.2 Neue Metrosysteme

In den sechziger und siebziger Jahren war in
den groBen Ballungsraumen Frankreichs die
vollig unabhangig verlaufende U-Bahn Ziel der
Planungen. Dabei sind bei den franzdsischen
Metrosystemen zwei Spielarten zu unterschei-
den: Zum einen die auf Eisenbahntechnologie
basierende konventionelle schwere Metro und
daneben die vollautomatische VAL-Minimetro.*

Die Abkiirzung VAL steht fiir Véhicule automa-
tigue léger, also leichtes automatisches Befor-
derungsmittel. Sie lasst sich aber auch aus der
ersten Anwendungsstrecke Villeneuve d'Asq —
Lille ableiten. Es handelt sich um eine automa-
tische Kleinprofilmetro mittlerer Kapazitat. Das
Syst3esm baut auf folgenden Grundprinzipien
auf:

e Vollstandig unabhangige und
kreuzungsfreie Trassierung,

e Hohe Reisegeschwindigkeiten
von Uber 30 km/h,

e Kleine Fahrzeuge,
e Dichte Taktfolge,

e Automatischer Betrieb zur
Betriebskostenersparnis,

e Kleines Lichtraumprofil zur
Baukostenersparnis.

Paris besitzt sein Metronetz schon seit der
Jahrhundertwende und baut dieses weiterhin
kontinuierlich aus. In den siebziger und achtzi-
ger Jahren vdllig neu erdffnet wurden konven-
tionelle schwere U-Bahn-Systeme in Marseille
und Lyon sowie das VAL-System in Lille. Alle
drei Stadte sind Zentren von Ballungsrdumen
mit jeweils mehr als einer Million Einwohner.
Heute stellen diese Metronetze den Hauptlast-
trdger des OPNV in diesen Agglomerationen
dar, werden (beraus stark nachgefragt und

% Die Metrosysteme Frankreichs wurden vom Autor
dieser Arbeit in einer eigenstandigen Veréffentlichung
portratiert, vgl. GRONECK, Christoph: Metros in Frank-
reich; Robert Schwandl Verlag Berlin 2006

% Zu den VAL-Metros vgl. z.B. FRENZ, E.: Leicht-Metro
System VAL fiir Lille; stadtverkehr 10/1983; NEU, Jochen:
Die Leichtmetro in Lille; stadtverkehr 10/1994; RIEDEL,
Hans-Ulrich: VAL de Lille — eine Erfolgsgeschichte;
stadtverkehr 6/2000; SAUERWALD, Achim: VAL-Metro
Toulouse; stadtverkehr 11-12/1993 u.a.

konnten fiir erhebliche Fahrgastzuwachse im
OPNV sorgen. Seitdem projektierten eine
ganze weitere Reihe Stadte den Bau von VAL-
Metros. Abgesehen von der kurzen Verbin-
dungsbahn am Pariser Flughafen Orly konnten
bis heute Toulouse 1994 und Rennes 2002 ein
derartiges System in Betrieb nehmen. Weitere
neue Metrosysteme sind in Frankreich derzeit
nicht geplant, einige bestehende Betriebe

verfolgen jedoch Erweiterungsvorhaben.

Abb. 16: Metro Marseille

Abb. 17: Station der VAL-Metro in Lille mit
Bahnsteigturen

36
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Abb. 18: Saint-Etienne entwickelte sich im Laufe der Zeit zum Vorbild der Wiedereinfihrung neuer
StralRenbahnsysteme oberirdisch direkt in die Innenstadte. Heute zeigt sich das System, sukzessive
modernisiert, stellenweise dhnlich gestalterisch hochwertig wie die neuen Netze.

1.3.3 Wiederkehr der StralRenbahn

Bereits zum Zeitpunkt der Realisierungsphase
der ersten neuen Metrosysteme in den siebzi-
ger Jahren begannen Uberlegungen zur Wie-
dereinfihrung von StraBenbahnsystemen. Zu
diesem Zeitpunkt war der Stilllegungsprozess
stadtischer StraBenbahnnetze in Frankreich
gerade erst abgeschlossen.

Die Entwicklung der neuen StraBenbahnsys-
teme lasst sich bis auf die Olkrise 1973/74 zu-
rickverfolgen. Damals wurden erstmals die
verkehrspolitischen Leitbilder der Nachkriegs-
zeit grundsatzlich Gberdacht und in Frage ge-
stellt. Negative Auswirkungen eines unge-

hemmten Kraftfahrzeugverkehrs auf die Stadt-
strukturen wurden sichtbar. Damit reifte die
Einsicht, dass funktionierende Stadte auf
komfortable, regelmaBig verkehrende und
schnelle 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesen
sind. Die Olkrise sowie die zunehmende Luft-
verschmutzung riickten daneben die Vorteile
der elektrischen Traktion im Stadtverkehr in
den Vordergrund. Saint-Etienne mit seiner
stark nachgefragten StraBenbahn wurde zum
Vorzeigebeispiel.

In der Folge gab es 1975 einen richtungswei-
senden Entschluss des Staates zur finanziellen
Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmit-
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tel.”” In GroBstidten sollten in diesem Zusam-
menhang elektrische, schienengebundene
Nahverkehrsmittel bezuschusst werden. Dies
betraf zum einen den weiteren Ausbau der
Metro-Systeme in den groBen Ballungsrdumen,
daneben aber auch die Wiedereinfiihrung von
oberirdischen Bahnsystemen in den mittelgro-
Ben Stadten. Diese sollten so weit als mdglich
auf Eigentrasse geflihrt und gegenliber dem
motorisierten Individualverkehr bevorrechtigt
werden. Treibende Kraft hinter dieser radikalen
Kehrtwende in der Verkehrspolitik war der da-
malige Staatssekretdr im Verkehrsministerium,
Marcel Cavaillée, welcher 1974 einen nationa-
len Wettbewerb zur Ausgestaltung des neuen
spurgefiihrten Verkehrsmittels auf eigenem
Gleiskdrper durchfiihrte. Am 27. Februar 1975
folgte dann der flir den Wiedereinfiihrungspro-
zess der StraBenbahn in Frankreich mutmaB-
lich entscheidende Schritt. An diesem Tag
schickte Cavaillée einen offenen Brief an die
Oberbirgermeister groBer Stadte ohne schie-
nengebundene Massenverkehrsmittel. Empfan-
ger waren Bordeaux, Grenoble, Nancy, Nizza,
Rouen, StraBburg, Toulon und Toulouse. Diese
Stadte wurden aufgefordert, Uber die Einfih-
rung neuartiger oberirdischer StraBenbahn-
netze nachzudenken und erste Entwurfspla-
nungen zu erarbeiten. Nachgewiesen werden
sollten Machbarkeit und eine mogliche Stre-
ckennetzgestaltung. Um eine staatliche Finan-
zierungsplanung beginnen zu konnen, sollten
die Stadte innerhalb eines Quartals bis Juni
1975 grundlegende Konzepte vorlegen. Als
Zeithorizont fir eine Realisierung der Vorhaben
selbst war ein duBerst kurzer Zeitrahmen von
funf bis zehn Jahren angedacht.

Die Reaktion reichte von Zustimmung bis Ab-
lehnung. Einige angesprochene Stadte verwie-
sen auf konkurrierende Plane zum Bau von
Metros oder Kabinenbahnsystemen, andere
lieBen Interesse erkennen, ohne sich aber auf
ein StraBenbahnsystem festlegen zu wollen.
Lediglich Grenoble erklarte sich zum Bau einer
StraBenbahn bereit. In der Riickschau erwies
sich Cavaillées Brief dennoch als erfolgreich,

37 vgl. hierzu NAUMANN, Thomas: Zuriick zur alten Pracht
— Nizza entdeckt den neuen Nahverkehr; StraBenbahn-
Magazin 9/2001; VOGT, Heinz: StraBenbahngelenktrieb-
wagen fir Nantes; stadtverkehr 11/12-1984 und
AMTUIR: Le renouveau du tramway en France;
http://www.cnam.fr/hebergement/amtuir/a renouv.htm

wenngleich als Erstanwender einer StraBen-
bahn der zweiten Generation mit Nantes eine
Stadt zum Zuge kam, die zundachst gar nicht
anvisiert wurde. Inzwischen hat sich der
schienengebundene Stadtverkehr aber auch in
den acht angeschriebenen Stadten wieder
etabliert oder steht vor der Wiedereinflihrung,
daneben folgte eine groBere Anzahl weiterer
Stadtraume dem Beispiel von Nantes (vgl. Tab.
6 und Tab. 7).

Stadt Er6ffnungsdatum
Nantes 07.01.1985
Grenoble 01.08.1987
Paris/Saint-Denis 06.07.1992
StraBburg 25.11.1994
Rouen 17.12.1994
Paris/Val de Seine 01.07.1997
Montpellier 01.06.2000
Orléans 20.11.2000
Lyon 22.12.2000
Bordeaux 21.12.2003
Mulhausen 13.05.2006
Valenciennes 16.06.2006

Tab. 6: Eroffnungen neuer StraRenbahnsysteme

In Hinsicht auf die Wiederentdeckung der
StraBenbahn in Frankreich lassen sich mehrere
Entwicklungsstufen ausmachen. In der ersten
Stufe wurden infolge der staatlichen Férderung
Anfang der achtziger Jahre mehrere neue
StraBenbahnsysteme projektiert. Drei davon
kamen dann auch zur Ausflihrung. Anfang
1985 konnte als erster neuer Betrieb jener von
Nantes eroffnet werden. Die neue StraBenbahn
ist hier vorwiegend als groBziigig trassierte
Stadtbahn ausgefiihrt. Es folgte 1987 das Netz
in Grenoble, welches fiir sich in Anspruch
nehmen kann, das erste vollstéandig niederflu-
rige StraBenbahnsystem der Welt zu sein. Zu-
letzt konnte nach jahrelangen Verzdgerungen
1992 die erste neue Strecke in Paris erdffnet
werden.
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Stadt Linie |Streckenverlauf Lange [km] | Stationen
Bordeaux A | Saint Augustin — Lauriers / La Morlette 12,8 26
B | Bougnard — Quinconces 8,8 20
C |Gare St-Jean — Quinconces 2,9 7
b3 24,5 50
Grenoble A |Fontaine La Poya — Echirolles Denis Papin 12,7 29
B |Cité Internationale — Plaine des Sports 8,8 21
C |Seyssins — Condillac 9,3 19
> 29,2 60
Lille R | Gare Lille Flandres — Roubaix 10,9 23
T | Gare Lille Flandres — Tourcoing 11,5 22
b3 18,6 36
Lyon 1 | Montrochet — IUT Feysinne 9,7 22
2 |Perrache — Bel Air 14,8 29
3 23,9 50
Montpellier 1 | Mosson — Odysseum 15,2 28
Mulhausen 1 | Gare Centrale — Rattachement 9
2 | Coteaux — Nouveau Bassin 14
b3 11,5 22
Nantes 1 | Beaujoire — Frangois Mitterrand 16,5 32
2 |Orvault Grand Val — Neustrie 16,2 33
3 |Sillon de Bretagne — Hotel Dieu 6,9 17
> 39,1 79
Orléans 1 |Fleury, Jules Verne — Hopital de la Source 17,9 24
Paris T1 | Noisy-le-Sec — St-Denis 12,0 26
T2 |Issy Val de Seine — La Défense 11,3 13
b3 23,3 39
Rouen M | Boulingrin — Georges Braque / Technopoldle 15,1 31
Saint-Etienne 4 | Solaure — Hopital Nord 9,3 30
StraBburg A | Hautepierre — Illkirch Lixembuhl 12,6 22
D |Rotonde - Etoile Polygone 3,9 8
B | Elsau — Hoenheim Gare 10,2 20
C |Elsau — Esplanade 5,7 13
b3 24,5 46
Valenciennes 1 |Dutemple — Université 9,5 19

Tab. 7: StraRenbahnlinien in Frankreich38

38 Stand Oktober 2006; die Summe bezieht sich auf die Streckennetzlinge und die Anzahl der Haltestellen im
Gesamtnetz und weicht daher evt. von der Gesamtlinienldnge ab.




Abb. 19: Nantes — Das erste neue System Frank-
reichs ist eine leistungsfahige Stadtbahn

Abb. 20: Auch in Paris, genauer gesagt in dessen
Vorstadten, fahren heute wieder Strallenbahnen

Abb. 21: Rouen — Die stellenweise kreuzungsfrei
trassierte und deshalb Métro genannte Bahn ist
Frankreichs stadtbahnartigste StraRenbahn

Der Erfolg der Ersteinfiihrer mit deren neuen
StraBenbahnsystemen fihrte zur zweiten Ent-
wicklungsstufe, in der weitere Stadte nach lan-
gen Diskussionen endgiiltig fir neue StraBen-
bahnen votierten. Zwei neue Netze kamen so
im Jahre 1994 hinzu. In Rouen wurde eine fast
klassische Stadtbahnstrecke mit unterirdischer
Flhrung in der Innenstadt eréffnet. StraBburg
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hingegen entschied sich fiir eine StraBenbahn,
welche die Innenstadt oberirdisch zentral
durchquert. Wie schon zuvor in Grenoble
wurde hier die StraBenbahn als Teil eines Ge-
samtprojektes zur Revitalisierung der Innen-
stadt und zur Stadtverschdénerung gesehen.
Nirgends zuvor wurden allerdings diese Pla-
nungsmaximen, die StraBenbahn als Gesamt-
kunstwerk, so konsequent umgesetzt wie hier.
Der Erfolg, sowohl in verkehrlicher als auch in
O6konomischer und stadtgestalterischer Hin-
sicht, gab dem Planungsleitfaden recht. Hin-
sichtlich der Neueinflihrung von StraBenbahn-
systemen gilt StraBburg bis heute zu Recht als
richtungsweisendes Projekt.

Der groBe Erfolg von StraBburg ermutigte dann
endgliltig weitere Stadte, StraBenbahnen ein-
zuflihren. Damit gibt es inzwischen eine dritte
Entwicklungsstufe. Ganz klar werden heute die
Zielsetzungen der Revitalisierung von Innen-
stadten sowie der Herausdrangung des Auto-
verkehrs aus den Zentren als integraler Be-
standteil der StraBenbahnplanungen verstan-
den. Interessanterweise dauerte es nach der
Er6ffnung des StraBburger Systems sechs
Jahre, bis weitere neue Systeme folgten, daflr
dann aber gleich mehrere auf einmal: Im Jahre
2000 Lyon, Orléans und Montpellier. Nach Bau-
verzdgerung folgte Ende 2003 Bordeaux. Diese
Systeme wurden alle nach der Begutachtung
des StraBburger Erfolges planerisch forciert.
Dass diese Systeme alle fast gleichzeitig in
Betrieb gingen, hangt ferner damit zusammen,
dass zwischen 1995 und 2001 genau eine
Legislaturperiode der stadtischen Vertretungen
lag. Im Wahlkampf 1995 konnte das Modell
StraBburg als nachahmenswertes Beispiel pro-
pagiert werden, anschlieBend begannen die
Stadte bei entsprechendem Wahlausgang auch
unmittelbar mit der Realisierung.*® 2006 folgt-
en wiederum sechs Jahre spater Valenciennes
und Mulhausen.

% Die steigende Popularitit der StraBenbahn in

politischen Kreisen lasst sich an griffigen Schllsselthesen
festmachen. So galt lange die Maxime, es sei hoch nie ein
Biirgermeister abgewahlt worden, der seiner Stadt ein
neues StraBenbahnsystem beschert hatte. Seit den
Kommunalwahlen 2001 ist diese Feststellung allerdings
nicht mehr giiltig, kam es in diesen doch zum Wechsel
der politischen Mehrheiten u.a. in StraBburg und Lyon.
Nach HONDIUS, Harry: Translohr — eine gummibereifte
StraBenbahn?; stadtverkehr 10/2000
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Abb. 23: Grenoble — Modellprojekt fur die Einfuhrung eines neuen Strallenbahnsystems in einen
historischen Stadtkern
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1.3.4 Netzentwicklung

Nach Abschluss der Stilllegungsaktivitdten um-
fassten die drei verbliebenen StraBenbahnbe-
triebe Frankreichs im Jahre 1983 vier Linien
und eine Streckennetzldnge von insgesamt
rund 27 km (vgl. Tab. 9). Seitdem wuchs die
Netzldnge durch die neu errichteten Systeme
bis Ende 2005 auf Gber 200 km Streckenlange
an (vgl. Tab. 10).

Zwischen 1980 und 2001 wurden weltweit 37
neue StraBenbahnsysteme eingefiihrt.*> Davon
entfallen fiinfzehn auf Nordamerika, acht auf
Frankreich und zehn auf das sonstige West-
europa. Frankreich ist damit zusammen mit
den Vereinigten Staaten in der Realisierung
neuer Systeme klar fihrend (vgl. Abb. 25).

Die Bauleistung pro Jahr zeigt sich sehr unter-
schiedlich. Gegentiber den achtziger Jahren ist
wahrend der neunziger Jahre eine deutliche
Zunahme der Lange neu erbauter Strecken zu
erkennen. Den gréBten Zuwachs brachte das
Jahr 2000, in dem Uber 70 km Neubaustrecke
hinzukamen, also fast ein Drittel aller im Jahre
2006 in Frankreich vorhandenen StraBenbahn-

strecken.

Abb. 24: Die reine Bauzeit neuer StralRenbahn-
strecken dauert selten langer als anderthalb Jahre
— auf der 1999 im Bau befindlichen zweiten Stral3-
burger Stammstrecke fahren heute die Linien B/C

40 LITRA: Weltweite Renaissance des Trams;
Pressedienst Nr. 6/99-2; eigene Erganzungen

Jahr | Lange |Stationen| Neu eroffnete
[km] 4 Systeme
vor | 27,0 67
1983
1983 1,5 3
1984 - -
1985 | 10,6 22 Nantes
1986 - -
1987 8,8 21 Grenoble
1988 - -
1989 | 2,0 2
1990| 3,9 9
1991| 2,3 5
1992 | 15,1 36 Paris/Bobigny
1993| 3,7 7
1994 | 25,2 48 StraBburg,
Rouen
1995 - -
1996| 34 7
1997 | 16,0 23 Paris/Val de Seine
1998 | 2,8 5
1999| 0,7 1
2000 | 70,7 129 Montpellier,
Orléans, Lyon
2001 0,5 1
2002 - -
2003 | 17,3 34 Bordeaux
2004 | 14,0 32
2005 7,3 12
> 2327 464

Tab. 8: Streckenlangenentwicklung der StrafRen-
bahnstrecken

41 Stationen, welche durch mehrere Linien im Zuge der
selben Gleistrasse bedient werden, sind einfach gezahlt;
Verkniipfungsstationen mit separaten Haltestellenteilen
dagegen mehrfach (z.B. Nantes: Station Commerce mit
separaten Abfahrtstellen der Linien 1 und 2/3; StraBburg:
Station Homme de Fer mit separaten Abfahrtsstellen der
Linien A/D und B/C).
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Saint-Etienne Bellevue — Terrasse 1881

Marseille 68 |Noailles — Saint-Pierre 1903 3,0 9

Lille R |Lille — Croisé Laroche — Roubaix 1909 18,5 36
T |Lille — Croisé Laroche — Tourcoing

Tab. 9: StralBRenbahnstrecken in Frankreich, Ende 1982

—\\/c|t = sErankreich

1980
1982
1983
1984
1985
1986
198/
1988
1989
1990
1992
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Abb. 25: Neue StralRenbahnsysteme weltweit seit 1980
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Abb. 26: Entwicklung der StraRenbahnstrecken in Frankreich [km]
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Stadt Linie | Strecke Er6ffnung Lange |Halte
[km]
Saint-Etienne 4 Bellevue — Solaure 17.02.1983 1,5 3
Nantes 1 Bellevue — Haluchére 07.01.1985 10,6 22
Grenoble A | Gares — Grand'Place (Vorlaufbetrieb) 01.08.1987 8,8 14
A | Gares —Louis Maissonat 05.09.1987 4
A | Louis Maissonat — Fontaine La Poya 01.01.1988 3
Nantes 1 Haluchére — Beaujoire 22.04.1989 2,0 2
Grenoble B Hubert Dubedout — Universités 24.11.1990 3,9 9
Saint-Etienne 4 | Terasse — Hopital Nord 07.12.1991 2,3 5
Paris T1 | Bobigny — La Courneuve 8 Mai 1945 06.07.1992 9,1 10
T1 |La Courneuve 8 Mai 1945 — Saint-Denis 18.12.1992 11
Nantes 2 | Trocardiere — Commerce 08.09.1992 6,0 14
2 Commerce — 50 Otages 18.10.1992 1
2 | 50 Otages — Ecole Centrale 06.09.1993 3,7
2 Ecole Centrale — Bourgeonniére 14.03.1994 4,5
2 | Bourgeonniére — Orvault Grand Val 29.08.1994
StraBburg A | Hautepierre — Baggersee 25.11.1994 9,8 18
Rouen M Boulingrin — Georges Braque/Sotteville 17.12.1994 10,9 22
Grenoble A | Grand'Place — Delaune 11.03.1996 3,4 7
Paris T2 |Issy Val de Seine — La Defénse 01.07.1997 11,3 13
Rouen M | Hotel de Ville Sotteville — Technopdle 01.09.1997 4,2 8
M | Station Palais de Justice 01.09.1997 - 1
Grenoble A | Delaune - Echirolles Denis Papin 02.12.1997 0,5 1
StraBburg A | Baggersee — IlIkirch Lixembuhl 04.07.1998 2,8 4
D | Station Etoile Polygone 31.08.1998 - 1
Grenoble B | St-Bruno — Firmin Gautier 01.11.1999 0,7 1
Nantes 1 La Croix-Bonneau — Mendés France 17.04.2000 1,8 3
Montpellier 1 Mosson — Odyssum 03.07.2000 15,2 25
Nantes 1 Mendés France — Francois Mitterand 28.08.2000 3,5 7
3 Commerce — Plaisance 28.08.2000 41 10
StraBburg B/C | Elsau — Hoenheim Gare/Esplanade 01.09.2000 11,9 24
Orléans 1 Fleury, Jules Verne — La Source, CHRO 20.11.2000 17,9 24
Lyon 1/2 | Perrache — IUT Feysinne/ Porte des Alpes 22.12.2000 17,7 38
Grenoble B Firmin Gautier — Europole 02.03.2001 0,5
Lyon 2 Porte des Alpes — Bel Air 27.10.2003 4,7 9
Paris T1 | Bobigny — Noisy-le-Sec 15.12.2003 2,9
Bordeaux A Mériadeck — Lormont/Cenon 21.12.2003 9,6 20
Nantes 3 Plaisance — Sillon de Bretagne 05.04.2004 2,3
Bordeaux C Quinconces — Gare Saint-Jean 24.04.2004 2,9 7
Bordeaux B | Quinconces — Bougnard 03.07.2004 8,8 20
Nantes 2 Trocardiére — Neustrie 29.08.2005 2,2
Lyon 1 Perrache — Montrochet 06.09.2005 1,5
Bordeaux A Mériadeck — Saint-Augustin 26.09.2005 3,2

Tab. 10: StraRenbahnstreckeneréffnungen 1983 bis 2005
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Zu den StraBenbahnen kamen, die Pariser
Metro ausgenommen, seit 1977 25 Streckener-
offnungen in den Metro- und VAL-Netzen. In
Paris gingen zwischen 1970 und 1998 zwanzig

Erweiterungen sowie eine vollig neue Linie mit
insgesamt rund 30 km Lange in Betrieb. Auch
die Pariser Metro wurde wahrend der Nach-
kriegszeit von 1952 bis 1970 nicht erweitert.

Stadt Linie | Strecke Er6ffnung Lange| Halte
[km]
Marseille 1 |La Rose — St-Charles 26.11.1977 6,3 8
1 | St-Charles — Castellane 11.03.1978 3,0 4
Lyon A |Perrache — Laurent-Bonnevay 02.05.1978 8,1 13
B |Charpennes — Part Dieu 02.05.1978 1,3 3
C |Hotel de Ville — Croix-Rousse 02.05.1978 0,9 3
B |Part Dieu — Jaen Macé 14.09.1981 2,4 3
Marseille 2 | Castellane — Joliette 03.03.1984 3,3 6
Lyon C | Croix-Rousse — Cuire 08.12.1984 1,5 2
Marseille 2 |Castellane — St-Marguerite Dromel 01.02.1986 5,6 3
2 |Joliette — Bougainville 14.02.1986 3
Lyon D |Gorge de Loup — Grange-Blanche 03.09.1991 6,6 9
Marseille 1 |Castellane — La Timone 15.07.1992 1,1 2
Lyon D |Grange-Blanche — Gare de Vénnisieux 15.12.1992 4,7 4
D |Gorge de Loup — Gare de Vaise 28.04.1997 1,7 2
B |Jean Macé - Gerland 04.09.2000 2,4 3
> 48,9 68
Tab. 11: Metrostreckenertffnungen 1977 bis 2005, ohne Paris
Stadt Linie |Strecke Eroffnung Ldnge| Halte
[km]
Lille 1 Quatre Cantons — Republique 25.04.1983 9,0 13
1 Republique — Calmette 02.05.1984 4,3 5
2 Gare Lille Flandres — St-Philibert 03.04.1989 12,1 18
Paris OV* | Anthony — Orly 01.10.1991 7,2 4
Toulouse A Jolimont — Basso Cambo 26.06.1993 10,0 15
Lille 2 Gare Lille Flandres — Gare Lille Europe 05.05.1994 0,7 1
2 Gare Lille Europe — Fort de Mons 17.03.1995 3,1 4
2 Fort de Mons — Tourcoing Centre 18.08.1999 13,0 16
2 Tourcoing Centre — C.H.Dron 28.10.2000 4,5 5
Rennes A | ].F. Kennedy — La Poterie 16.03.2002 8,6 15
Toulouse A Jolimont — Balma-Gramont 20.12.2005 2,3 3
> 74,8 99

Tab. 12: VAL-Er6ffnungen 1977 bis 2005

42 Orlyval, Zubringer von der S-Bahn zum Flughafen Orly
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Linie | Strecke Er6ffnung Lange| Halte
[km]
8 | Charenton-Ecoles — Maisons-Alfort Stade 19.09.1970 1,2 2
3 | Gambetta — Gallieni 02.04.1971 1,0 2
8 | Maison-Alfort Stade — Maison-Alfort Les Juilliottes 27.04.1972 0,6 1
13 |Saint-Lazare — Miromesnil 27.06.1973 0,8 1
8 | Maison-Alfort Les Juilliottes — Créteil I'Echat 24.09.1973 0,6 1
8 |Créteil I'Echat — Créteil Préfecture 10.09.1974 1,2 2
13 | Miromesnil — Champs-Elysées Clemenceau 18.02.1975 0,8 1
13 | Carrefour Pleyel — Saint-Denis Basilique 20.05.1976 1,6 2
13 | Champs-Elysées Clemenceau — Invalides 09.11.1976 0,8 1
13 |Porte de Vanves — Chatillon-Montrouge 09.11.1976 2,3 3
7 | Porte de la Vilette — Fort d’Aubervilliers 04.10.1979 1,1 2
13 |Porte de Clichy — Gabriel Péri Asnieres-Gennevilliers 09.05.1980 1,6 2
10 |Porte d’Auteuil — Boulogne Jean Jaures 03.10.1980 0,5 1
10 |Boulogne Jean Jaures — Boulogne Pont de Saint-Cloud 02.10.1981 0,5 1
7 | Maison Blanche — Le Kremlin Bicétre 10.12.1982 0,6 1
7 | Le Kremlin Bicétre — Villejuif Luis Aragon 28.02.1985 1,7 3
5 | Eglise de Pantin — Bobigny Pablo Picasso 25.04.1985 1,4 2
7 | Fort d’Aubervilliers — La Courneuve 06.05.1987 0,6 1
1 |Pont de Neuilly — La Défense 01.04.1992 1,4 2
13 |Saint-Denis Basilique — Université de Saint-Denis 25.05.1998 0,8 1
14 | Madeleine — Bibliothéque Francois Mitterand 15.10.1998 7,0 7
14 | Madeleine — St-Lazare 16.12.2003 0,8 1
3 28,9 40

Tab. 13: Metrostreckenersffnungen in Paris 1970 bis 2005*2

3 Die Angabe der Streckenldngen wurde, da nur Angaben zur gesamten Linienldnge vorlagen, aus den durchschnitt-
lichen Haltestellenabstdnden einer Linie ermittelt. Da die meisten Strecken im AuBenbereich liegen, dirfte die
tatsachliche Streckenlange geringfiigig groBer sein.
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Abb. 27: Neue kommunale Schienenstrecken in Frankreich*

Die Bauleistung kommunaler Schienenstrecken
in franzosischen Stadten ist damit beachtlich.
Insbesondere durch die groBe Zahl véllig neu
eingefuihrter Systeme haben die Projekte eine
Uberaus groBe AuBenwirkung. Ohne RER-S-
Bahn in Paris wurden in den Jahren 1970 bis
2005 insgesamt Uber 370 km Schienenstrecke
in den Stadten neu gebaut. Gut die Halfte
davon entfallen auf StraBenbahnstrecken, der
Rest auf Metros. Die durchschnittliche jahrliche
Bauleistung liegt seit 1970 bei rund elf
Streckenkilometern. Dabei ist eine klar steigen-
de Tendenz ersichtlich. In den neunziger Jah-
ren lag der jahrliche Zuwachs bei rund 13 Kilo-
metern pro Jahr.

Trotzdem ist im binationalen Vergleich die
Bauleistung in Deutschland nach wie vor deut-
lich héher als in Frankreich.* Alleine in den
alten Bundeslandern lag sie in den achtziger
Jahren bei durchschnittlich gut 18 km pro Jahr,
in den neunziger Jahren waren es bereits gut
24 km (vgl. Abb. 28). Freilich muss hierbei
berlicksichtigt werden, dass im gleichen
Zeitraum im Gegensatz zu Frankreich auch
Schienenstrecken stillgelegt wurden. Dadurch
befanden sich die kommunalen Schienennetze

* ohne RER Paris (S-Bahn)

% eigene Untersuchung, Datengrundlage sind die detail-
lierten Streckenstatistiken aus: ROGGENKAMP, Helmut:
Jahrbuch Schienenverkehr; Verlag Kenning; 1982-1999

in Deutschland noch bis 1987 in einem
Schrumpfprozess. So fand die erste Phase der
Wiedereinfihrung der StraBenbahn in Frank-
reich in einem Zeitraum statt, in dem in
Deutschland sogar noch bedeutende StraBen-
bahnsysteme vollsténdig stillgelegt wurden, so
1982 in Recklinghausen (Vestische StraBen-
bahn) und Bremerhaven, 1984 in Kiel sowie
schlieBlich 1987 in Wuppertal.

Seit 1987 ist in Deutschland die Lange der
jahrlichen Neubaustrecken gréBer als die der
Stilllegungen. Diese Umkehrung fuBt in gewis-
sem MaBe auf einer héheren Bauleistung von
Neubaustrecken, insbesondere aber auch auf
einem deutlich zuriickgefahrenen Stilllegungs-
prozess. Der Bau neuer Strecken hat gegen-
Uber der Ersetzung bestehender Flihrungen
Vorrang gewonnen. Insgesamt summieren sich
Stilllegungen und Neubaustrecken zwischen
1982 und 1999 in den alten Bundeslandern zu
einem Plus von 98,4 km. In den neuen Lan-
dern wuchsen die stadtischen Schienennetze
zwischen 1989 und 1999 um 49,1 Streckenkilo-
meter*. Dies macht zusammen 147,5 km
Streckenzuwachs. Die Lange der Neubaustrec-
ken liegt allein zwischen 1982 und 1999 bei
483,7 km, also knapp ein Drittel mehr als in
Frankreich zwischen 1970 und 2001.

6 74,9 km Neubaustrecken und 25,8 km Stilllegungen
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Abb. 28: Neue kommunale Schienenstrecken in Deutschland*’

B Ersatzlose Stilllegung OErsatz durch Neutrassierung
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Abb. 29: Stilllgelegte kommunale Strecken in Deutschland®

*7in [km], zwischen 1982 und 1999, alte Bundeslander
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Abb. 30: Verhaltnis von Stilllegungen und Neuersffnungen in Deutschland*®

*in [km], zwischen 1982 und 1999, alte Bundeslénder
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Abb. 32: StralRenbahn Lyon

1.3.5 Bauzeiten

Beachtlich erscheinen aus deutscher Sicht oft
die kurzen Zeitraume der Verwirklichung fran-
zbsischer Infrastrukturprojekte insbesondere
im Bezug auf den Bau von StraBenbahnsyste-
men.”® Nach der Verabschiedung von
Grundsatzbeschlissen der Aufgabentrager lie-
Ben sich die meisten Projekte der jlingeren
Vergangenheit in einem sehr kurzen Zeitrah-
men von meist rund finf Jahren durchfiihren.
So bendtigte Lyon nur vier Jahre Zeit, um nach
einem Grundsatzbeschluss zwei StraBenbahnli-
nien mit zusammen knapp 20 km Strecken-
lange zu erdffnen. Die absoluten Bauzeiten in-
klusive Vorarbeiten und Unterbrechungen lie-
gen bei den rein oberirdisch verlaufenden Net-
zen meist bei rund zwei Jahren.

Der Zeitraum von meist rund funf Jahren zur
Verwirklichung der meisten neueren StraBen-
bahnprojekte lasst sich daneben aus politischer
Hinsicht einfach erklaren. In Frankreich umfas-
sen die Legislaturperioden stadtischer Vertre-
tungen sechs Jahre. Angestrebt wird in aller
Regel, bei der Neueinflihrung eines stadtischen
Verkehrsmittels dieses moglichst direkt nach
Beginn der Legislaturperiode zu beschlieBen
und bis zum Ende auch fertig zu stellen. Ziel ist
es, nach baustellenbedingten Einschrankungen
den Birgern noch wahrend der laufenden Le-
gislaturperiode ein Ergebnis prasentieren zu
kénnen, um die Chance einer Wiederwahl zu
erhdhen.

1.3.6 Gescheiterte Projekte

So erstaunlich sich die Wiedereinflihrung des
Verkehrssystems StraBenbahn in Frankreich
oftmals annimmt: Mehrere gescheiterte Pro-
jekte zeugen davon, wie schwierig der Prozess
letztendlich doch war. Als Beispiel seien ge-
nannt Brest, wo eine Volksabstimmung am 14.
Oktober 1990 das dortige StraBenbahnprojekt

%0 Gemeint ist hier der Zeitraum zwischen Baubeschluss
und Eréffnung. Natirlich ist auch Frankreich nicht vor
sehr langen vorlaufenden Diskussionsphasen gefeit.
Diese Prozesse sind selbst fiir franzosische Beobachter
meist nur schwer durchschaubar. Vor festen Entschei-
dungen kann kaum eine seriése Aussage dariiber getrof-
fen werden, wohin der Entscheidungsprozess fiihrt. Oft
verlaufen die Diskussionen kontrovers bis zur Entschei-
dung und dauern mitunter Jahrzehnte, so etwa in StraB3-
burg oder Bordeaux.
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Stadt Entwurf Beschluss>? DUP Baubeginn Eréffnung
Grenoble 1979 1983 3/1985 8/1987
Lyon 1996 11/1996 9/1998 4/1999 12/2000
Montpellier 7/1995 5/1997 4/ 1998 6/2000
Nantes 1974 1980 11/1981 1/1982 1/1985
Orleans 10/1992 5/1995 6/1998 7/1998 9/2000
Paris/Bobigny 1981 4/ 1984 7/1988 5/1990 7/1992
Rouen 1986 1988 11/1991 12/1994
StraBburg 1973 6/1989 6/1991 6/1991 10/1994

Tab. 14: StraRenbahnprojekte und ihre zeitliche Realisierung

zu Fall brachte, sowie Reims, wo 1986 das
Projekt im letzten Moment kurz vor der Ver-
tragsunterzeichnung politisch gestoppt wurde.
Hier sollte schon 1989 Betriebsaufnahme sein,
die Planungen waren sehr weit fortgeschrit-
ten.”!

Weiterhin wurde auch der Ausbau der neuein-
gefiihrten Netze nicht Uberall sofort im ur-
springlich geplanten MaBe durchgefiihrt: In
Nantes wurde die geplante Linie 2 zunachst ad
acta gelegt und als Buskorridor ausgebaut.
Rouen richtete auf einer urspriinglich fir die
StraBenbahn konzipierten zweiten Achse ein
Bussystem auf Eigentrasse ein. Nantes hat in-
zwischen seine Linie 2 doch noch realisiert, in
Rouen ist dagegen eine Erweiterung des Stra-
Benbahnbetriebes auf absehbare Zeit nicht
mehr geplant.

Auch koénnen kurze Realisierungszeiten vieler
neuer Systeme nicht dartber hinweg tduschen,
das die Erstlinge teilweise mehrere Jahrzehnte
Diskussions- und Planungsphase beanspruch-
ten. In vielen Stadten war die Einfiihrung eines
offentlichen Massenverkehrsmittels nicht zu-
letzt schon aus ©konomischer Hinsicht im
Grunde unumstritten. Oftmals ergaben sich je-
doch lange Verzdgerungen aus Diskussionen
um die Wahl des Betriebsmodus. Zunachst
standen sich meist die konventionelle StraBen-
bahn und die VAL-Metro als Konkurrenten ge-

1 vgl. hierzu HUGO, Wolfgang O.: Renaissance de

StraBenbahn in Frankreich; stadtverkehr 4/1994 und
TUR: Das Reimser StraBenbahnvorhaben; stadtverkehr
10/1986

52 grundsatzliche Absichtserkldrung zur Realisierung des
Systems durch die entsprechenden stadtischen Gremien

genlber, spater wurde in vielen Stadten zwi-
schen den Alternativen einer konventionellen
StraBenbahn sowie spurgeflihrten Bussyste-
men diskutiert. Interessant ist dabei eine
durchaus feststellbare politische Lagerbildung.
Wahrend die franzosische Linke meist Stahl-
rad-StraBenbahnen favorisiert, tendiert die
Rechte eher zur VAL sowie den spurgefiihrten
Bussystemen.*® Pikant wird dies bei Betrach-
tung der Argumentationen zu den Vorteilen der
verschiedenen Betriebsmodi. Viele der gegen-
Uber der StraBenbahn weitaus kostenintensi-
veren VAL zugewandten Kreise favorisieren auf
der anderen Seite Bussysteme gegenliber der
StraBenbahn gerade aufgrund des Kostenar-
gumentes. Beobachter verweisen daher dar-
auf, dass die Ablehnung konventioneller Stra-
Benbahnen aus diversen Kreisen nicht zuletzt
vorwiegend auf der Befiirchtung von zu groBen
Einschrankungen fiir den Kraftfahrzeugverkehr
herriihren. Die VAL-Metros stdéren aufgrund
ihrer unabhangigen Fihrung den Oberflachen-
verkehr nicht, gefiihrte Bussysteme verpflich-

>3 5o stellte die Grundsatzdiskussion zwischen Metro und
Tram die Hauptthematik der Kommunalwahlen von 1989
in StraBburg dar. In Nantes fiihrte die Wahl eines neuen
rechten Biirgermeisters wahrend der Bauphase der ersten
StraBenbahnlinie beinahe zum Abbruch der Arbeiten,
gleichzeitig wurde von der Realisierung der vormals
geplanten Linie 2 vorerst abgesehen — um dann nach
erneutem politischen Wechsel fiinf Jahre spdter doch
durchgefiihrt zu werden. 2001 ging es in Orléans um den
weiteren StraBenbahnausbau contra der Einflihrung eines
erganzenden Bussystems. In Le Mans brachte die Rechte
trotz der geringen StadtgroBe von weniger als 200.000
Einwohnern zur Kommunalwahl von 1989 das Projekt
einer Metro zur Diskussion. Diese Aufzdhlung lieBe sich
fortsetzen.
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ten auf der anderen Seite meist nur in gerin-
gerem MaBe zur Anlage von Eigentrassen.

Als Beispiele fur Stadte, die sich lange nicht
zwischen der Systemfrage VAL oder StraBen-
bahn entscheiden konnten, sind die Stadte
Bordeaux und Toulouse zu nennen. Als viert-
bzw. flinftgroBter Ballungsraum Frankreichs
erscheinen beide seit den siebziger Jahren fir
die EinfUhrung spurgefihrter innerstadtischer
Massenverkehrsmittel pradestiniert. Toulouse
konnte seine VAL-Metro jedoch erst 1994 in
Betrieb nehmen, in Bordeaux wurde die Stra-
Benbahn gar erst im Jahre 2003 erdffnet. Auch
basieren erste Entscheidungen zur Wiederein-
fuhrung der StraBenbahn in StraBburg aus
dem Jahre 1973, das System konnte aber erst
Uber zwanzig Jahre spater 1994 eroffnet wer-
den, nachdem zwischenzeitlich ein VAL-Projekt
verfolgt und schlieBlich verworfen wurde.

1.3.7 Die Tramways sur Pneus

Ebenso wie die VAL-Metros sind die 7ramways
sur pneus (TSP) ein fir Frankreich charakteris-
tisches Verkehrssystem. Die TSP stellen ein
System zwischen herkémmlichen Bussen und
StraBenbahnen dar. SinngemaB konnte man
sie sowohl als StraBenbahnen auf Gummireifen
oder aber als spurgefiihrte Busbahnen be-
zeichnen. Ob es sich bei den TSP um StraBen-
bahnen im eigentlichen Sinne handelt, wird
stellenweise kontrovers diskutiert. In Frank-
reich werden die Systeme allgemein unter den
Tramways mitbetrachtet.

Die Fahrzeuge der TSP rollen wie Busse auf
normalen Gummireifen. Uber eine mittig lie-
gende Schiene und von beiden Seiten in diese
Schiene angreifende Fiihrungsrader werden die
Wagen spurgefiihrt. Dabei dienen die Fih-
rungsrader nur der Spurflihrung, der Lastab-
trag geschieht alleine durch die Gummireifen.
Derzeit gibt es zwei Spielarten der TSP, die zu-
einander nicht kompatibel sind. Das TVR/GLT-
System®* von Bombardier kennt 24,48 m lange
und 2,49 m lange Einrichtungs-Doppelgelenk-
duobusse. Die Flihrungsrader besitzen beidsei-
tig Spurkrdanze. Ein Wagen fasst 140 Passa-
giere. Eine Grundlberlegung des GLT-Systems
ist die Mdoglichkeit, die Fahrzeuge nur dort
spurgefiihrt fahren zu lassen, wo verkehrliche

>* Train sur Voies Réservées/Guided Light Train

Grunde dies erfordern. Mdglich ist sowohl ein
elektrischer als auch ein Dieselbetrieb. Wird
auf ganzer Strecke von einer Spurfiihrung
Gebrauch gemacht, so kann die elektrische
Energie Uiber eine Einfachfahrleitung sowie die
Flihrungsschiene zugefiihrt werden, ansonsten
ist eine zweipolige Trolleybusfahrleitung erfor-
derlich. Im Unterschied dazu setzt das zweite
System, die Bauart Translohr der Lohr-Gruppe,
auf eine durchgehende Spurflihrung. Auch
wird hier ein modifiziertes Flihrungsprinzip ein-
gesetzt, wobei zwei zueinander in V-Form ste-
hende Rader mit je einem Spurkranz diagonal
von beiden Seiten die Leitschiene umklam-
mern. Das dreiteilige Translohr-Fahrzeug ist 32
m lang und 2,20 m breit. Es fasst 150 Perso-
nen und ist im Gegensatz zum GLT sowohl fiir
den Zweirichtungs- als auch den Traktionsbe-
trieb ausgelegt.

Abb. 34: GLT-Prototyp in Paris

Abb. 35: Translohr-Prototyp auf der Teststrecke
nahe Stral3burg
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Abb. 36: GLT in Nancy im Streckeneinsatz

Die Motivation beider Hersteller liegt in der
Entwicklung eines Verkehrssystems, welches
an die Qualitatsmerkmale einer StraBenbahn
heranreicht, jedoch zu glinstigeren Kosten zu
verwirklichen ist und damit auch flr kleinere
Stadte interessant werden kdnnte.

Das GLT-System steht inzwischen in zwei fran-
zosischen Stadten im Einsatz. Erstanwender ist
die lothringische Stadt Nancy. Nach Diskussio-
nen u.a. Uber den Bau von Kabinenbahnen und
zwischenzeitlicher Einflihrung eines Trolley-
busbetriebes wurde hier am 8. Dezember 2000
eine erste Busbahnlinie eréffnet. Sie ist bei
insgesamt 28 Haltestellen 11,4 km lang. In den
AuBenbereichen wird abschnittsweise auf
Spurfihrung und Oberleitung verzichtet. Er-
wahnenswert ist die Steilstrecke zum Kranken-
haus mit einer Langsneigung von rund 130%o.
Am 2. Januar 2001 begann in Nancy der Li-
nienverkehr. Die Einfiihrung der Busbahn war
dann allerdings von groBen Pannen (ber-
schattet. Nach mehreren schweren Unfallen
und Betriebsstérungen sowohl im nicht spur-
gefiihrten Betriebsmodus, bei der Einfadelung
in die Spurflihrung sowie sogar durch Entglei-

sung im spurgefiihrten Betriebsmodus wurde
das System bereits mehrfach fir ldngere Zeit-
raume stillgelegt. Zum jetzigen Zeitpunkt
herrschen in den Abschnitten mit Spurfihrung
Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 30 km/h,
in den Kurven teilweise sogar auf 10 km/h.>

In der normannischen Hauptstadt Caen fahrt
der GLT nach verzigerter Erdffnung am 15.
und Betriebsbeginn am 18. November 2002
auf ganzer Lange spurgefiihrt. Die in Nord-
Sid-Richtung verlaufende 15,7 km lange Linie
mit 34 Stationen verzweigt sich sowohl im
Norden als auch im Siiden in jeweils zwei Stre-
ckenaste.

Erster Einsatzort des Translohr ist die Stadt
Clermont-Ferrand in der Auvergne. Nach
langer Diskussion wollte man dort zwischen-
zeitlich ein konventionelles StraBenbahnsystem
bauen, nicht zuletzt auf Interventionen des
ortsansassigen und die Stadt pragenden Rei-

% zur aktuellen Situation des GLT-Systems vgl. HON-

DUIS, Harry: TVR — ein doppelgelenkiger Duobus als
»~Tram" betrieben; stadtverkehr 10/2006
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Abb. 37: GLT in Caen — im Gegensatz zu Nancy wird hier auf ganzer Linie spurgefiihrt elektrisch gefahren

fenherstellers Michelin wurde jedoch am 14.
Dezember 2001 endgiltig das System Trans-
lohr gewahlt. Die erste Linie mit 14 km Lange
und 30 Haltestellen folgt der stadtischen
Hauptachse in Nord-Sud-Richtung. Ein erster
Abschnitt ging 2006 in Betrieb.

Aussagen Uber die weitere Entwicklung der
TSP-Systeme erscheinen derzeit kaum seris
zu treffen. Fest steht, dass das System GLT mit
seinen groBen technischen Problemen in Nancy
bisher nicht tberzeugen konnte. Insbesondere
das Konzept des Duobetriebes wird inzwischen
unter Experten als nicht zukunftsweisend be-
trachtet.® Zum einen erkauft es sich seine
Moglichkeit, auf einen durchgehenden Tras-
senbau zunachst zu verzichten, durch unver-
haltnismaBige betriebliche Erschwernisse ins-
besondere beim Wechsel des Betriebsmodus
sowie Uberteuren, deutlich Uber dem Preisni-
veau von StraBenbahnen liegenden Fahrzeu-

% vgl. hierzu DEUTSCH, Volker: Clermont-Ferrand ent-
scheidet sich fiir Translohr; Der Nahverkehr 1-2/2002

gen. Zum anderen schrankt es die maximale
Fahrzeugldnge aufgrund der Bindung an ent-
sprechende Vorschriften des Busbetriebes ein.
Zuletzt wird auch immer wieder vermerkt, dass
sich der mdgliche Verzicht auf eine Eigentrasse
im politischen Diskussionsprozess oft als Pfer-
defuB herausstellt. Grundlegende Verminde-
rungen der Verkehrsflache fir den Kraftfahr-
zeugverkehr sind vielfach nicht durchsetzbar,
da es ja eben auch ohne Eigentrasse geht. Die
Zukunft wird zeigen, ob die TSP in ihrer Spiel-
art als auf gesamter Streckenldnge spurge-
flhrte leichte StraBenbahnsysteme wie in Caen
und demnachst in Clermont-Ferrand eine Zu-
kunft haben. Hier wiederum ndhert sich der
Kostenaufwand zur Realisierung eines solchen
Systems aber wieder den GréBenordnungen
eines konventionellen, ausgereiften StraBen-
bahnbetriebes.

Die Konkurrenz zu Busbahnen umfasst auf der
anderen Seite in Frankreich nicht nur Stahlrad-
StraBenbahnsysteme, sondern auch hochwer-
tige Bussysteme mit optischer Spurfiihrung.
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Diese bauen auf der berlihrungslosen Spur-
fihrung durch Markierungen auf der Fahrbahn
und Erfassung derselben durch eine Kamera
unter dem Fahrzeug auf. Ziel dieser Strategie
ist insbesondere ein spaltfreies Anfahren von
Haltestellen, aber auch die Mdglichkeit, Bus-
trassen mit geringerer Breite anlegen zu koén-
nen. In Betrieb im Fahrgasteinsatz sind solche
Systeme bereits in Clermont-Ferrand auf der
Léo-Linie (Ligne Expérimentale Est-Ouest) so-
wie in Rouen auf dem TEOR-System (Trans-
ports Est-Ouest de I'Agglomération Rouen-
naise). Die Strecke in Clermont-Ferrand soll
voraussichtlich zum Horizont 2010 in eine
Translohr-StraBenbahn umgebaut werden.

1.3.8 Tram-Trains

Zu friheren Zeiten gab es in Frankreich eine
Vielzahl von Uberland- und Vororteisenbahnen,
welche zwischen 1940 und 1960 fast alle ver-
schwunden sind. Heute wird die Aufwertung
von schienengebundenen Stadt-Umland-Ver-
kehren nach langem Stillstand vielerorts ernst-
haft diskutiert. Vorbild ist das Regionalstadt-
bahnnetz von Karlsruhe. Als Oberbegriff fiir
geplante Bahnen, die sowohl auf vorhandenen
Eisenbahnstrecken als auch Uber innerstadti-
sche StraBenbahngleise fahren sollen, steht
der Begriff 7ram-Train. Stellenweise werden
unter diesem Sammelbegriff auch aufzuwer-
tende konventionelle Eisenbahnverkehre ver-
standen.

Die Motive einer Verbesserung der Vorortver-
kehre in Frankreich liegen vor allem in dem
wahrend der letzten flinfzig Jahre zu beo-
bachtenden  Stadtumlandwanderungsprozess
begriindet. Verbunden mit der Motorisierung
der Bevolkerung dehnten sich die Stadte weit
in die Peripherie aus. Zwar beherbergte 1990
29% der Gesamtflache Frankreichs 76,4% der
Gesamtbevdlkerung, doch lasst sich in den
stadtischen Raumen ein verstarkter Wande-
rungsprozess in das Umland feststellen. Bereits
1990 lebten 16% der franzdsischen Bevolke-
rung in der duBeren Randzone von Ballungs-
raumen. 60,7% befanden sich in den eigentli-
chen Kernstidten und direkten Vororten.>’
Fihrte die erste Phase der Umlandwanderung

> DEGAND, Jean-Claude: Die periurbane Herausforde-
rung fiir die stadtischen Verkehrsnetze; Der 6&ffentliche
Nahverkehr in der Welt 6/2000

direkt nach dem zweiten Weltkrieg noch zur
Bildung eines heute relativ dicht besiedelten
stadtischen Raumes unmittelbar an die Kern-
stadte angrenzend, nahm spater die Zersiede-
lung immer mehr zu. Viele Vorortquartiere
zeichnen sich durch eine mangelhafte stadte-
bauliche Qualitdt aus. Eine Schaffung von Un-
terzentren im AuBenbereich unterblieb. Da-
durch stieg gleichzeitig zur Umlandwanderung
die Bedeutung der Kernstadte als Standort von
Arbeitsplatzen und Handel weiter an. Inzwi-
schen besitzen groBe Stadte Einzugsgebiete
von bis zu 100 km Durchmesser. Dadurch ver-
starken sich Uberlastungserscheinungen im
StraBennetz ganz erheblich, da das Pendler-
aufkommen steigt und die Wege flir Pendler
zunehmend langer werden. Gleichzeitig steht
in Frankreich von wenigen Ausnahmen abge-
sehen bisher kein mit deutschen Verhaltnissen
vergleichbarer  Eisenbahnvorortverkehr  zur
Verfligung. Die ErschlieBung der Vorortberei-
che durch den o6ffentlichen Nahverkehr erfolgte
bisher meist nur durch Busverkehre. Die vor-
handenen Busnetze wuchsen dabei in den ver-
gangenen Jahrzehnten mit der Besiedelung mit
und wurden immer wieder Stiick flr Stlick er-
weitert. Dadurch finden sich heute haufig
lange Linienldaufe mit unstetiger Fihrung und
zu langen Reisezeiten. Lange Zeit erstreckte
sich der Ausbau der Infrastruktur fir das of-
fentliche Verkehrswesen in Frankreich vorwie-
gend auf den Eisenbahn-Hochgeschwindig-
keitsverkehr sowie StraBenbahn- und U-Bahn-
Systeme in den Ballungsrdumen. Vorortver-
kehre wurden abgesehen vom S-Bahn-System
in Paris nicht gefordert.

Dieser Entwicklung soll nun entgegengesteuert
werden. 1999 richtete die Staatsbahn SNCF ein
neues Direktorium fiir periurbane Projekte ein.
Dieses nennt inzwischen 14 Bauvorhaben in
neun Regionen, welche durch die Ausbauver-
trage zwischen Staat und Region fiir den Zeit-
raum von 2000 bis 2006 abgedeckt sind (vgl.
Tab. 15). Zu unterscheiden ist hier zwischen
Zweisystem-Stadtbahnen  nach  Karlsruher
Muster und aufgewerteten Eisenbahnverkeh-
ren. Die Eisenbahnprojekte umfassen sowohl
Vorortverkehre mit leichten Fahrzeugen als
auch konventionelle S-Bahn-Systeme.
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Abb. 38: Keine Zweisystemstadtbahn,
umgewidmeter Eisenbahntrasse in Paris

Flr das Verkehrssystem Zweisystem-Stadtbahn
wird in Frankreich von etwa 30 bis 40 m lan-
gen traktionsfahigen Ziigen ausgegangen, die
zumindest partiell einen niedrigen Boden besit-
zen. Die Breite soll 2,40 m bis 2,65 m und die
Héchstgeschwindigkeit 100 km/h betragen.
Bezliglich der Einstiegshéhen und der Druck-
festigkeit muss ein Kompromiss zwischen Stra-
Benbahn und Eisenbahn gefunden werden,
bisher geht man bei letzterem von 600 kN als
ausreichendem MaB aus. Je nach Einsatzbe-
reich ist eine Eignung fur verschiedene Strom-
systeme notwendig. In Stadtnetzen handelt es
sich meist um 750 V Gleichstrom, auf Eisen-
bahnstrecken kommen in Frankreich sowohl
1.500 V Gleichstrom als auch 25 kV/50 Hz
Wechselstrom zum Einsatz.

aber Tram-Train im weitesten Sinne — StralRenbahn auf

Stadt Projekt Kosten®®
Bondy Zweisystem-Stadtbahn | 250 MF
Sénart StraBenbahn 400 MF
Grenoble | Zweisystem-Stadtbahn | 240 MF
Lyon Zweisystem-Eisenbahn 100 MF
Marseille S-Bahn 1667 MF
Milhausen | Zweisystem-Stadtbahn 745 MF
Nantes Eisenbahnvorortverkehr 45 MF
Nizza S-Bahn 955 MF
Reims Eisenbahnvorortverkehr | 350 MF
La Rochelle | Eisenbahnvorortverkehr 12 MF
Rouen S-Bahn 80 MF
St-Etienne | Zweisystem-Eisenbahn 300 MF
StraBburg | Zweisystem-Stadtbahn 160 MF

Eisenbahnvorortverkehr | 890 MF
Toulouse | Eisenbahnvorortverkehr | 350 MF

Tab. 15: Periurbane Projekte®®

38 Preisstand 1999, in Mio FRF, nur Infrastruktur




OPNV in Frankreich

Auch wenn einige StraBenbahnbetriebe bereits
bei der Verwendung von Schienenprofilen auf
mdgliche Zweisystemverkehre Riicksicht ge-
nommen haben, so ist doch nur ein geringes
MaB an Standardisierung vorhanden. Auch
zeigt sich, da die ersten Projekte in die Reali-
sierungsphase gehen, der hohe technische
Aufwand und die damit verbundenen Kosten
insbesondere bei Mehrsystemprojekten. Dazu
kommt die ungeklarte Frage der Zustandig-
keiten im Dunstkreis zwischen Aufgabentra-
gern, stadtischen Verkehrsbetrieben, Departe-
ments und franzésischer Staatsbahn. Ob es
daher in Frankreich zu einem von mancher
Seite vermuteten Boom an Zweisystemstadt-
bahnen tatsachlich kommen wird, darf zumin-
dest angezweifelt werden. Kritische Beobachter
wie CHAINE sprechen von einer Modeerschei-
nung.®® Auch HoNDIUS weist auf die vielfache
Zweifelhaftigkeit solcher Projekte aus 6kono-
mischer Sicht hin.*! Dies darf aber nicht dar-
Uber hinwegtauschen, dass im Eisenbahnvor-
ortverkehr Frankreichs tatsachlich groBe Po-
tenziale brach liegen. Die Frage dirfte eher
sein, ob in den meisten Fallen nicht die Einflh-
rung konventioneller Eisenbahnvorortverkehre
die glinstigste Lésung darstellen wird.

1.3.9 Ausblick

Die in den letzten Jahren neu eréffneten Stra-
Benbahnbetriebe verfolgen mit Ausnahme von
Rouen alle weitere Ausbauplanungen mit un-
terschiedlichem Realisierungsstand. Auch die
alten Betriebe in Saint-Etienne und Marseille
werden erweitert. Zu erwdhnen ist, dass im
Rahmen der laufenden Projekte verstarkt auch
tangentiale Linienfiihrungen verwirklicht wer-
den. Die ersten Strecken der neuen StraBen-
bahnnetze waren naturgemdB radial auf die
Stadtzentren ausgerichtet. Inzwischen besitzen
einige Stadte jedoch bereits radiale Grund-
netze und beginnen mit der Ausweitung der

% DEGAND, Jean-Claude: Die periurbane Herausforde-
rung fiir die stadtischen Verkehrsnetze; Der offentliche
Nahverkehr in der Welt 6/2000

0 CHAINE, Hervé: Zweisystem Stadtbahn in Frankreich —
Nur eine Modeerscheinung?; Der offentliche Nahverkehr
in der Welt 6/2000

®1 HONDIUS, Harry: Entwicklung der Nieder- und
Mittelflur-StraBen- und Stadtbahnen; stadtverkehr 11-
12/2002

StraBenbahn auf tangentiale Verkehrsbezie-
hungen. Beispiele sind neben den von vorne
herein tangential zur Kernstadt angelegten
StraBenbahnstrecken in Paris die aktuellen
Vorhaben in Grenoble und StraBburg. Hier geht
es jeweils darum, die innerstadtischen
StraBenbahnlinien vom Durchgangsverkehr zu
entlasten und Kapazitatsprobleme zu mindern.
Zielgebiete flr die geplanten tangentialen Stre-
cken sind in beiden Fallen gréBere Universi-
tatskomplexe in stadtischer Randlage.

Daneben wird die StraBenbahnlandschaft
Frankreichs in den nachsten Jahren aber auch
durch Neueréffnungen von StraBenbahnbetrie-
ben in weiteren Stadten ganz deutlich wach-
sen. Damit ist abzusehen, dass in wenigen
Jahren fast alle gréBeren Agglomerations-
raume wieder Uber spurgefiihrte Nahver-
kehrsmittel verfligen werden. Kurz vor der
Er6ffnung oder bereits in der Phase der
Inbetriebnahme stehen neue Systeme in Le
Mans und Nizza. Beschlossen wurde der Bau
von StraBenbahnlinien in Angers, Reims und
Toulouse. Im fortgeschrittenen Entscheidungs-
stadium Uber die Realisierung von StraBen-
bahnsystemen befinden sich die Stadte Brest
und Dijon.®* Weitere Stidte diskutieren eben-
falls, ohne sich dabei jedoch bereits in einer
konkreten Projektphase zu befinden.

62 vgl. hierzu GRONECK, Christoph: Chronik der franzési-
schen StraBenbahnen 2005; StraBenbahn-Jahrbuch 2005
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Analyse der neuen franzdsischen Straflenbahnsysteme

2.1 Vorbemerkungen

Alle neu eingefiihrten StraBenbahnsysteme
Frankreichs zeichnen sich in ihrem Erschei-
nungsbild durch &hnliche Grundcharakteristi-
ken aus. Dies ist vorwiegend darauf zurlickzu-
fuhren, dass die Prozedur der Neueinrichtung
von StraBenbahnbetrieben nur wenige Schlis-
selpersonen kennt, deren Vorstellungen nach
den groBen Erfolgen der ersten neu eingeftihr-
ten Systeme von den nachfolgenden Anwen-
dern ebenfalls aufgegriffen und weiter verfei-
nert wurden. Als grundsatzliche Leitlinien der
StraBenbahnplanungen kdnnen vier Bausteine
angesehen werden:

o Site propre
Schaffung von bevorrechtigten Eigentras-
sen,

e Axes lourds
Blindelung der Verkehrsstrome auf Haupt-
achsen,

e Urbanisme
Zusammenfihrung von StraBenbahnbau
und Stadtplanung,

e Park+Ride
Restriktionen fiir den Kraftfahrzeugverkehr
in den Stadtzentren bei gleichzeitigem Aus-
bau von Parkmdglichkeiten an StraBen-
bahnhaltestellen im AuBenbereich.

Die Argumentation zur Wiedereinfiihrung der
neuen Systeme lesen sich danach auch in den
verschiedenen Stadten ahnlich. Insgesamt las-
sen sich dabei drei Hauptgriinde flir den Bau
neuer StraBenbahnnetze nennen: Die Mdglich-
keit einer umfassenden Umstrukturierung des
offentlichen Raumes mit dem Ziel, die Stadte
insbesondere flir FuBganger attraktiver zu ma-
chen, die Neuorientierung des Nahverkehrs-
netzes mit dem Ziel, Autofahrten in die Innen-
stadte zu reduzieren und die Minderung von
Umweltverschmutzungen in sensiblen Innen-
stadten durch den Verkehr leiser und elektri-
scher Fahrzeuge.®

83 Charakteristisch dafiir ist die Argumentation der Stadt
Montpellier zu den Grinden der Neueinfiihrung ihrer
StraBenbahn, singgemaB zitiert nach MONTPELLIER
DISTRICT: Le tramway;
http://www.montpellier-district.com:

1.) Restrukturierung des offentlichen Personennahver-
kehrs: Es besteht ein klarer Hierarchisierungsgedanke

Grundsatzlich ahneln diese Argumente ver-
kehrspolitischen Leitbildern, die hierzulande
bereits seit den siebziger Jahren umgesetzt
werden. Zu nennen sind die wahrend der letz-
ten vierzig Jahren in quasi allen deutschen
GroB- und Mittelstadten eingefiihrten FuBgan-
gerzonen sowie der gleichzeitig erfolgte Aus-
bau des offentlichen Nahverkehrs, vielfach
mittels hoher Investitionen in die Infrastruktur.
Die Art und Weise, wie MaBnahmen zur Star-
kung des offentlichen Verkehrs und zur Auf-
wertung der Innenstddte in Deutschland und
Frankreich durchgefiihrt wurden, unterschei-
den sich zwischen beiden Landern allerdings
erheblich. Ein Hauptgrund dafiir mag darin lie-
gen, dass die Hinwendung in Richtung einer
mehr umweltorientierten stadtischen Verkehrs-
politik in Frankreich erst viel spater stattfand
und somit neueren Leitbildern folgte. Die
Schaffung von FuBgangerzonen wurde bei
weitem nicht in vergleichbarem Umfang for-
ciert und erst in den letzten Jahren vielfach im
Kontext mit den StraBenbahnplanungen ent-
deckt.

zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln des offentlichen
Personennahverkehrs. Die erste StraBenbahnlinie stellt
die neue Strukturachse des offentlichen Verkehrsnetzes
dar, an der sich das gesamte Restnetz ausrichten soll.
Dabei verkehrt die StraBenbahn in dichtem Takt. Parallele
Busverkehre sind konsequent zu Zubringerdiensten um-
zugestalten. Mit in diesen Hierarchisierungsgedanken
einbezogen sind auch regionale Busverkehre sowie der
nationale Eisenbahnverkehr. Dazu kommt die Verkn(p-
fung des offentlichen Verkehrsangebotes mit dem Auto-
verkehr. Mehrere StraBenbahnhaltestellen  besitzen
Park+Ride-Anlagen, es werden spezielle Kombitickets fiir
das Parken und die Benutzung der StraBenbahn angebo-
ten.

2.) Verschonerung der Stadt: Der Bau der StraBenbahn
bezieht die komplette Umgestaltung und stadtebauliche
Aufwertung von StraBenziigen mit ein. Allein entlang der
ersten Trasse wurden 2.000 Olbdume gepflanzt und eine
Vielzahl gestalterischer DetailmaBnahmen durchgefiihrt.
Dazu kommen einige Schwerpunktbereiche mit beson-
deren gestalterischen MaBnahmen, sogenannten Oeuvres
des Arts. Daneben bietet die StraBenbahn einen Ansatz-
punkt, bestehende StraBenausbauplanungen zu lberden-
ken und gleichzeitig dem nicht motorisierten Verkehr
mehr Platz zuzugestehen.

3.) Umweltschutz: Fiir die Luftverschmutzung in den
Stadten zeigt sich vorwiegend der individuelle Kraftfahr-
zeugverkehr verantwortlich. In vielen franzdsischen
Stadten ist inzwischen der Grad der Luftverschmutzung
nicht mehr hinnehmbar. Die elektrisch betriebene Stra-
Benbahn stellt eine 6kologische Antwort auf dieses Prob-
lem dar, sie soll zu weniger Kraftfahrzeugverkehr im Bal-
lungsraum fiihren.
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2.2 Bauliche und
gestalterische Leitbilder

2.2.1 Systemcharakteristik

Der Unterschied zwischen deutschen Stadt-
bahnkonzeptionen der letzten Jahrzehnte so-
wie der neuen franzdsischen StraBenbahnsys-
teme liegt in den grundsatzlich verschiedenen
Planungsansatzen der eher technischen Be-
trachtung hierzulande und der mehr stadte-
baulichen Betrachtung in Frankreich.

Die Planungen zum Ausbau der Stadtbahn-
netze in Deutschland seit Ende der sechziger
Jahre sahen in den groBen Ballungsrdumen
samtlich U-Bahn-ahnliche Betriebe vor, wobei
das Augenmerk auf einer mdglichst weit sepa-
rierten Trassierung zur Erzielung von hohen
Fahrgeschwindigkeiten und eines konfliktar-
men Betriebes lag (vgl. Kap. 3.1). Vielfach
wahlte man daher beim Ausbau von StraBen-
bahnstrecken die Tunnellage. Der stadtebau-
lichen Integration kommunaler Schienenstre-
cken wurde dagegen nur eine geringe Bedeu-
tung geschenkt. ,Die Ausgestaltung der Anla-
gen des OPNV im StraBenraum steht oft im
Widerspruch zu stadtebaulichen Anforderun-
gen", soweit eine Aussage des ILS* noch aus
dem Jahre 2001.

Das erste neue franzdsische StraBenbahnsys-
tem von Nantes griff durchaus die deutschen
Bestrebungen beim Ausbau der Stadtbahn-
netze zur Schaffung mdglichst unabhangiger
Trassen auf. Die dortige Linie 1 weist langere
weitgehend unabhéangig trassierte Stlicke auf
und verkehrt ansonsten meist auf besonderen
Bahnkorpern im Zuge von Hauptverkehrsstra-
Ben. Da auch in der Innenstadt breite Boule-
vards flir die Trasse zur Verfligung standen,
ging man aber nicht in den Untergrund. Noch
mehr in Richtung deutscher Stadtbahn wie
etwa in Bielefeld und Hannover geht das Sys-
tem in Rouen, wo die Innenstadt im Zuge einer
unterirdischen Stammstrecke durchquert wird.
Auch viele Streckenabschnitte der anderen
Netze sind Uber lédngere Stlicke stadtbahnartig
und manchmal sogar weitgehend unabhdngig
vom Kraftfahrzeugverkehr trassiert. Dies trifft

* Institut fiir Landes- und Stadtentwicklung des Landes
NRW, Standards im Offentlichen Verkehr, Papier zum
Workshop am 21. Juni 2001

insbesondere auf die AuBenstrecken zu, als
Beispiel sei genannt der sidliche Abschnitt der
Linie 1 in Orleans.

Gleichfalls lasst sich bei der Einflihrung der
neuen franzdsischen StraBenbahnsysteme
schon frih in den Innenstddten eine Hinwen-
dung zu einer straBenbahnartigen Trassierung
erkennen.®® Initiator solcher Trassierungspara-
meter war bereits das zweite neu eingefiihrte
StraBenbahnnetz in Grenoble. Dort werden auf
kiirzeren Abschnitten StraBenrdaume durchfah-
ren, die eine Breite von weniger als 10 m
aufweisen. Im Innenstadtbereich fihrt die dor-
tige StraBenbahn durch teilweise neu
eingerichtete FuBgangerzonen. Diese Integra-
tion der StraBenbahn in die Innenstadte wurde
bald als wesentlicher Konzeptionsgedanke der
neuen Systeme weiter forciert, was sich in der
baulichen Gestaltung der Anlagen, aber auch
in der Betriebsabwicklung niederschlug.

8 Sehr gut I&sst sich diese Hinwendung zur StraBenbahn
in Nantes erkennen, wo das System seit bereits zwanzig
Jahren existiert und immer wieder erweitert wurde. Das
erste Teilstlick der altesten Linie 1 weist nahezu aus-
schlieBlich unabhdngige und besondere Bahnkorper mit
Schotteroberbau in StraBenmittellage auf. Von 12,6 km
Strecke sind 8,65 km (69%) unabhdngige sowie 3,8 km
(30%) besondere Bahnkérper, nur 0,15 km (1%) liegen
im StraBenpflaster. Die jlingere Linie 2 ist dagegen vor
allem auf ihrem zweiten Abschnitt nérdlich der Loire in
geringerem MaBe vom Individualverkehr separiert und
besitzt auch einige Abschnitte mit straBenbiindigen Bahn-
korpern. Nur 7,1 km (51%) liegen auf besonderem Bahn-
korper, 4,15 km (30%) sind lediglich durch Pflasterung
oder Markierung gegeniliber den Fahrbahnen des Kraft-
fahrzeugverkehrs abgegrenzt, 1,5% (11%) befinden sich
in FuBgangerzonen und 0,75 km (5%) sind vollstandig
straBenbiindig. Auf der Linie 3 ist der Anteil straBenbiin-
diger Bahnkorper nochmals hoher. Da diese Reihenfolge
mit dem Realisierungszeitraum der Linien identisch ist,
lasst sich praktisch ermessen, dass der Stellenwert einer
moglichst separat gefiihrten StraBenbahntrasse in der
Planung neuer Strecken im Laufe der Zeit deutlich an Be-
deutung verloren hat. Daten nach DISTRICT DE
L’AGGLOMERATION NANTAISE: Evaluation socio-écono-
mique du tramway — Synthése des études; Nantes 1998
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Abb. 39, 40: In den AufRlenbereichen Stadtbahn auf unabhé&ngigem Bahnkoérper, in der FuRgangerzone
StraRenbahn mit hohem ErschlieSungsgrad — Beispiel Grenoble
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Abb. 41: FeinerschlieRung durch unstetige Linienfithrung®’

Durch die Vermischung der Planungsansatze
stellen die meisten Systeme eine Symbiose aus
StraBen- und Stadtbahn dar. In den Innen-
stadten sowie weiteren Aufkommensschwer-
punkten wie Universitatsgelande oder Verwal-
tungsparks wird zwecks direkter ErschlieBung,
optischer Prasenz und vorteilhafter stadtebau-
licher Einbindung in den allermeisten Stadten
auf straBenbahnartige Trassierungsparameter
zurtickgegriffen. Gleichzeitig finden sich hier
kurze Haltestellenabstande und teilweise auch
sehr kurvige bzw. unstetige Flhrungen zur
Erreichung einer optimalen Flachenerschlie-
Bung (vgl. Abb. 41). Ziel ist es, Einrichtungen
mit gréBerem Zielverkehr maoglichst unmittel-
bar anzudienen.®® Auf der anderen Seite finden
sich jedoch auBerhalb der Innenstadte meist
mehr oder wenig stadtbahnartig ausgebaute
Strecken mit gestreckter Fihrung, durchge-

6 Charakteristisch sind die Streckenfilhrungen zur Er-
schlieBung der Hauptbahnhofe in Grenoble und Orléans.
In beiden Stadten schwenkt die StraBenbahn auf den
Bahnhofsvorplatz, um nach Bedienung einer zentral
liegenden Station Uber einen 180°-Bogen wieder in die
Achse der urspriinglichen Strecke zuriickzukehren.

hend eigener Trasse und groBeren Haltestel-
lenabsténden.

Flr den Fahrgast hat diese Strategie den gro-
Ben Vorteil, dass im Zulauf auf das Zentrum
recht hohe Reisegeschwindigkeiten erzielt wer-
den kénnen, im Zielbereich selbst jedoch eine
echte Feinverteilung mit optischer Prasenz und
kurzen FuBwegen von und zu den Haltestellen
erreicht wird. Problematisch wird diese Art der
Linienfihrung bei sehr langen Strecken. Durch
die Strategie, durch recht verschlungene Li-
nienflihrungen moglichst viele Aufkommens-
schwerpunkte direkt anfahren zu kénnen, ver-
langern sich die Fahrzeiten fir Durchfahrer.

Betriebstechnisch stellt sich der Verzicht auf
eigene Trassen in den Innenstddten meist
nicht als Storfaktor dar, da im Wesentlichen
verkehrsberuhigte Bereiche ohne bzw. mit nur
geringer Kraftfahrzeugnutzung durchfahren
werden. Allerdings geben die innerstadtischen
Gegebenheiten in der Regel die maximal ein-

57 Beispiel Orléans La Source, SEMTAO: Le Tram de
I'agglomération Orléanaise;
http://perso.wanadoo.fr/letram.orleans



Analyse der neuen franzdsischen Straflenbahnsysteme

setzbare Wagenldange, das Lichtraumprofil so-
wie eine niedrige Einstiegsh6he vor. Daraus
bedingt sich oft der Verzicht auf die Bildung
langerer Zige. In Kauf genommen wird auch
die Erhdéhung von Umlaufzeiten durch geringe
Geschwindigkeiten im Innenstadtbereich.®®

2.2.2 StralRenbahn und Stadtebau

Neben ihrer ursachlichen Verkehrsfunktion
steht die franzdsische StraBenbahn als ,vec-
teur de la modernité urbaine™®, also als Ver-
mittler fir die stadtebauliche Modernisierung.
Auslandische Besucher sind von der stadtebau-
lichen Qualitét franzosischer StraBenbahn-
strecken meist sehr angetan. Die herausra-
gende Optik ist dabei integraler Bestandteil der

Gesamtkonzeption.

Die stadtebauliche Integration neuer StraBen-
bahnstrecken geht Hand in Hand mit dem Ziel
der Revitalisierung von Innenstadten. Leitge-
danke ist in den meisten Fallen, die StraBen-
bahn als Initiator fiir eine attraktiv gestaltete,
autoarme und fuBgangerfreundliche Innen-
stadt zu nutzen. So wurden mit dem StraBen-
bahnbau in vielen Stadten weitreichende Re-
striktionen fiir den individuellen Kraftfahrzeug-
verkehr vorgenommen, bis hin zur SchlieBung
von HauptverkehrsstraBen und dem Rickbau
von Parkmdglichkeiten im groBen Stil.

Dabei wird offensiv die Sichtweise vertreten,
dass das Ziel einer funktionierenden und att-
raktiven Innenstadt diametral den Bediirfnis-
sen des ungehinderten Kraftfahrzeugverkehrs
entgegensteht. Mehr und mehr hat sich die
Einsicht durchgesetzt, dass in den historisch
gewachsenen europdischen Stadtrdumen zu
wenig Platz flir eine autogerechte Gestaltung
zur Verfligung steht. ,Jede Stadt gehdrt zu-

%  Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit —der
StraBenbahnlinie A in Grenoble betrdgt etwa 20 km/h,
der durchschnittliche Haltestellenabstand liegt bei 450 m.
Betrachtet man jedoch nur die Innenstadt, liegen die
Werte bei 14 km/h bzw. 380 m. In Grenoble wird eine
etwa 2 km lange FuBgdngerzone von der StraBenbahn
zentral durchquert. Im Umkehrschluss ergeben sich flir
die gut ausgebauten AuBenstrecken deutlich hohere
Reisegeschwindigkeiten und Haltestellenabsténde.

% LEBRETON, Joél und BEAUCIRE, Francis: Transports
publics et gouvernance urbaine; Editions Milan; Toulouse
2000; S. 44

nachst den FuBgingern"’’, so eine Aussage

des ehemaligen Birgermeisters von Nantes,
ALAIN CHENARD. Es existiert die Befirchtung,
dass die Stadte bei weiterer Zunahme des Au-
toverkehrs ihren individuellen Charakter ver-
lieren und zu gesichtslosen Ansammlungen von
nicht auf die Umgebung bezogenen Bauwerken
werden. Ein zweites groBes Problem ist in
Frankreich die zunehmende Bildung von in sich
abgeschlossenen Vorortstrukturen mit teilweise
bereits ghettoartigen Randerscheinungen. Viele
dieser Vororte besitzen groBe Schwachpunkte
in der Infrastruktur, sind in die zugehdérige
Stadt nicht organisch eingebunden und werden
so Siedlungsschwerpunkte von sozial benach-
teiligten Personengruppen. Dies gab wiederum
einer weiteren Verwahrlosung Auftrieb.

Abb. 42: Rouen — Im Vorort Saint-Etienne-du-
Rouvray diente die Einfuhrung der StralRenbahn
u.a. der Aufwertung eines Problemviertels. Die
Trasse wurde optisch ansprechend gestaltet und
mit Rasengleis versehen.

70 Zitat nach WANSBEEK, Cornelis J.: Valenciennes —
France's next tramway city; Tramway & Urban Transit
6/1999
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Abb. 43, 44: Lyon — Das Ortszentrum von Bron wurde mit der Einfuhrung der Linie T2 vo6llig umgestaltet
und verkehrsberuhigt. Der Vergleich der Avenue Franklin Roosevelt mit und ohne StralRenbahn zeigt
deutlich die Méglichkeit der stadtebaulichen Aufwertung eines Straf3enraumes durch die Einfihrung einer
StralRenbahntrasse.

65
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Abb. 45, 46: Der Bau einer Strallenbahnstrecke bietet enorme gestalterische Chancen und Mdglichkeiten —
Beispiel der Umgestaltung eines Stralenraumes in Orléans, Avenue de Paris
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Die der StraBenbahn zufallende Aufgabe ist in
der Gegensteuerung dieser beiden negativen
Entwicklungen zu sehen. Sie soll zur Aufwer-
tung benachteiligter Stadtgebiete dienen, neue
urbane Zusammenhange schaffen und die
Stadt insgesamt wieder lebenswerter machen.
Damit dient sie also als Werkzeug zur stadte-
baulichen Erneuerung und wird in dieser Funk-
tion von den jeweiligen Stadten auch offensiv
in der AuBendarstellung verwendet.”

Umfangreiche stadtebauliche Neugestaltungs-
maBnahmen im Zuge des StraBenbahnbaus
sind meist nicht nur auf die Stadtmitte, son-
dern auch auf die Peripherie ausgerichtet. Be-
trachtet wird beim Trassenbau stets der ge-
samte Offentliche Raum in einer Sichtweise von
unten nach oben, d.h. angefangen beim
schwachsten Verkehrsteilnehmer. Die Reihen-
folge der Verkehrsarten im Planungsprozess
fangt bei dieser Planungsphilosophie mit dem
FuBganger an, es folgen Radverkehr und Stra-
Benbahn. Erst dann kommt der motorisierte
Individualverkehr und zuletzt, bei ausreichen-
den Platzverhaltnissen, eventueller Parkraum
fur Kraftfahrzeuge.

Die Vorgehensweise, StraBenbahnen als In-
strument fiir stadtebauliche AufwertungsmaB-
nahmen zu nutzen, kann als groBer Erfolg ge-
wertet werden. Viele franzdsische Politiker set-
zen inzwischen einen modernen und attrakti-
ven Nahverkehr mit der StraBenbahn gleich.
Insgesamt herrscht ein weitreichender Kon-
sens, dass die Innenstadte durch die StraBen-
bahnwiedereinfihrungen enorm gewonnen
haben und ehemals vernachlassigte Viertel
deutlich aufgewertet werden konnten. Durch
das Planungsleitbild, die Stadt auf den FuB-
ganger und nicht das Auto abzustimmen, kam
es in den meisten Stadten zu groBen Bele-
bungserscheinungen. Damit wird die StraBen-
bahn in vielen Stadten auch nicht als Fremd-
kérper oder notwendiges Ubel zur Verkehrser-
schlieBung, sondern als integraler Bestandteil
der Stadt selber verstanden. Viele StraBen-
bahnstddte zeigen ein Geflihl des Stolzes ge-
genlber ihrem neuen Verkehrsmittel, welches

1 So findet sich beispielsweise bereits auf der Startseite
der Internetprasentation von Grenoble der Hinweis, dass
das offentliche Transportwesen in Hinsicht auf die
Verbesserung der urbanen Lebensqualitdt eine entschei-
dende Bedeutung besitzt.

die Lebensqualitat im Stadtzentrum deutlich
steigern und so auch den urbanen Zusammen-
halt der ganzen Stadt neu beleben konnte.
Heute besitzen die meisten StraBenbahnsys-
teme Uberaus hohe Zustimmungsraten in der
Bevolkerung.

Abb. 47, 48: StralBenbahn in der FuBBgéngerzone
von Grenoble

Nattirlich bedeutet die Entscheidung, der Stra-
Benbahn zum Nachteil des Kraftfahrzeugver-
kehrs den nétigen Raum zur Verfigung zu
stellen, zunachst eine groBe politische Cou-
rage. Gerade in der Anfangsphase der Projekte
waren und sind in vielen Stadten sehr kontro-
verse Diskussionsphasen zu beobachten. Ne-
ben Anrainern, welche sicherlich nicht unbe-
rechtigt gréBere Beeintrachtigungen wahrend
des Baus einer StraBenbahntrasse befilirchten,
ist immer wieder der Einzelhandel Initiator von
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Abb. 49: Besondere Gestaltung auch in der Peripherie — Beispiel Nantes, hier erschlie3t die StraRenbahn

ein in der Entwicklung befindliches Gewerbegebiet

Protestbewegungen. So wurde in StraBburg
vor Eréffnung der ersten StraBenbahnlinie von
StraBenbahngegnern prophezeit, das 20% der
Arbeitsplatze in der Innenstadt verloren gehen
wirden und viele Geschafte im Kernbereich
zuungunsten von Neuansiedlungen im Stadt-
umland schlieBen mussten. Nach Er6ffnung der
StraBenbahn konnte jedoch festgestellt wer-
den, dass es nicht zu nachteiligen Effekten fir
stadtische Einzelhandler, sondern ganz im Ge-
genteil zu einer entgegengesetzten Entwick-
lung gekommen ist. So flihrte die Einflihrung
der StraBenbahn in vorher eher herunterge-
kommene InnenstadtstraBen zu einer Bele-
bung und Prosperierung. In der Folge siedelten
sich hochwertige neue Einzelhandelsgeschafte
an. Die Anrainergebdaude entlang der Trasse
konnten einen Wertzuwachs um 10% ver-
zeichnen.” Ein unabhéngiges Komitee vertrat
wahrend der Bauphase die Belange der durch

72 Ahnliche Entwicklungen gab es auch in anderen
Stadten. Vgl. dazu ETP: Economic Impact of Light Rail:
The Results of 15 Urban Areas in France, Germany, UK
and North America; 2004 sowie CRAMPTON, Graham;
HASS-KLAU, Carmen und DEUTSCH, Volker: Bau und
Betrieb von Stadtbahnen — Die 6konomischen Folgewir-
kungen; in: Der Nahverkehr 3/2005

den StraBenbahnbau beeintrachtigten Anrainer
und sorgte flr finanzielle Entschadigungen. In
der Folge kann konstatiert werden, dass in
StraBburg kein Geschaft aufgrund des Stra-
Benbahnbaus schlieBen musste.”® Auch andere
Stadte kdnnen Erhebungen nachweisen, nach
denen neueingefiihrte StraBenbahnen zu
einem absoluten Zuwachs der Frequentierung
von Innenstddten geflihrt haben. So erfuhren
die beiden durch die StraBenbahn erschlosse-
nen Zentren in Rouen nérdlich und stdlich der
Seine einen deutlichen Aufschwung. 36% der
StraBenbahnkunden besuchen seit Eréffnung
der StraBenbahn das Zentrum am ndrdlichen
Ufer, 39% jenes am sldlichen Ufer haufiger als
vorher.”* Rund 60.000 tdgliche StraBenbahn-
fahrgaste veranschaulichen die Relevanz sol-
cher Zahlen.

Auch wenn im Zuge neuerer StraBenbahnpro-
jekte naturgemaB weiterhin kritische Stimmen
zu vernehmen sind, lasst sich inzwischen be-

3 nach WANSBEEK, Cornelis J.: Valenciennes — France’s
next tramway city; Tramway & Urban Transit 6/1999

4 HUE, Raymond: Stadtbahn von Rouen — Die Griinde fiir
den Erfolg; Der offentliche Nahverkehr in der Welt
5/2000
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reits auch auf Seiten der Einzelhandler ein
Umdenken vernehmen. Das Leitbild einer fuB-
gangerfreundlichen Innenstadt mit attraktiven
Einkaufsmdglichkeiten und einer StraBenbahn,
welche potenzielle Kunden bis unmittelbar in
diesen zentralen Einkaufsbereich hinein fahrt,
bietet auch oder gerade fir den Handel groBe
Perspektiven einer Attraktivitatssteigerung und
somit eines Kundenzuwachses. Bezeichnend
ist, dass sich inzwischen auch Vertreter des
Einzelhandels ganz eindeutig fiir die StraBen-
bahn aussprechen. Charakteristisch ist die Aus-
sage des Prasidenten der lokalen Vereinigung
von Ladeninhabern in Saint-Etienne, JEAN-
JAQUES RIVEL, welcher konstatiert, die Einzel-
handler von Saint-Etienne seihen sehr froh,
dass sie ihre StraBenbahn haben, denn sie
wirde ihnen die Kunden bringen. ,StraBen-
bahn bedeutet Geschaft."’> In Saint-Etienne
fahrt die StraBenbahn durch eine stellenweise
nur 11 m breite HauptgeschaftsstraBe, welche
die stadtische Hauptachse bildet. StraBenbahn
und FuBgangerzone wiirden sich hervorragend
erganzen, denn nur ein stadtvertragliches und
gleichzeitig leistungsfahiges Verkehrsmittel wie
die StraBenbahn sei in der Lage, die An- und
Abreise groBer Menschenmengen in den In-
nenstadtraum zu gewahrleisten und gleichzei-
tig eine urbane Qualitat zu erhalten. Autos
hatten in einer solch dichten innerstadtischen
Struktur keinen Platz. Eine Umfrage brachte
das Ergebnis, dass die Uiberwiegende Mehrheit
der Bevolkerung einem Ausbau des StraBen-
bahnsystems positiv gegenibersteht. Mit dem
Bau einer zweiten Linie wird erwartet, dass
sich die Stadt und der Einzelhandel im Verlauf
dieser Trasse ahnlich giinstig weiterentwickeln
kdénnen wie im Zuge der Existierenden.

So gewagt die Wiedereinfiihrung der StraBen-
bahn in den Pionierstddten Nantes und Gre-
noble war, heute wird sie in Frankreich als
,stadtebauliche Idee des Jahrhunderts"”® beg-
riffen, Zitat wiederum von ALAIN CHENARD bei
einem Riickblick. Die StraBenbahn forme die
Stadt um, ohne sie zu verletzen.

7> nach WANSBEEK, Cornelis J.: Valenciennes — France’s
next tramway city; Tramway & Urban Transit 6/1999

76 Zitat nach HUGO, Wolfgang O.: Die neue ,gelbe Ge-
fahr — Nantes und die Renaissance der Tram; StraBen-
bahn-Magazin 4/2001

Abb. 50, 51: Neben der Aufwertung bestehender
Stadtquartiere dient die StraRenbahn zunehmend
auch der ErschlieBung neuer Entwicklungsgebiete,
teilweise von Beginn der Besiedelung an — Beispiel
Cité International in Grenoble

Abb. 52, 53: Montpellier verfolgt sehr extrava-
gante architektonische Zielvorstellungen. Neben
futuristischer Bebauung werden unter dem Leitge-
danken des ortlich entwickelten Neuen Barock
auch an historische Stile angelehnte Gebaude ge-
schaffen. Die neue StralRenbahn ist pragender
Bestandteil der Stadtarchitektur.
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2.2.3 Die Rolle des Fahrzeugdesigns

Ein integraler Bestandteil der Gesamtphiloso-
phie neuer franzdsischer StraBenbahnsysteme
ist der Einsatz besonders gestalteter Fahr-
zeuge. Wert gelegt wird hierbei auf die Fest-
stellung, dass durch MaBnahmen zur Schaffung
eines hochwertigen Designs maBgeblich zur
Identifikation, Zustimmung und Attraktivitat
eines StraBenbahnsystems in der Bevolkerung
beigetragen werden kann. Als beispielhaftes
Detail sei die Forderung nach mdglichst groBen
Fensterflachen genannt, welche die StraBen-
bahn bei der oberirdischen Durchquerung von
HauptgeschaftsstraBen zum T7rottoir Roulant,
also zu einem beweglichen Birgersteig, aus
dem heraus Schaufenstergucken moglich ist,
macht.”” Beim Kauf von Fahrzeugen geschieht
eine universelle Auseinandersetzung zwischen
den Fixpunkten Design, Ausgestaltung, Betrieb
und Kosten. ,Deutsche Trams sind zuverlassige
Produkte. Aber das Design deutscher Trams ist
nicht sorgfaltig — mit all diesen grausamen Wi-
derstandskasten offen auf dem Dach montiert!
Viele deutsche Trams sehen aus wie Massen-
produkte; ein Passagier in Frankreich bemerkt
das gleich. So etwas uninspiriertes wirden wir
in Frankreich nicht gerne kaufen, auch nicht
bei den EU-Ausschreibungen®, so die Aussage
eines franzdsischen Verkehrsplaners.”

Schon mit dem zweiten neuen franzdsischen
StraBenbahnbetrieb von Grenoble begann der
Durchbruch der Designerfahrzeuge, die speziell
fur ortliche Gegebenheiten entwickelt wurden
(vgl. Kap. 1.1.1). Der StraBenbahnwagen von
Grenoble gilt als erstes wesentlich vom Design
gepragtes StraBenbahnfahrzeug (berhaupt,
seine Entwicklung erfolgte von Anfang an auch
unter MaBgaben der Gestaltung.” Durch die
Forderung nach Individualitét machte sich die-

7 Bezeichnend dazu ist folgendes Zitat auf der offiziellen
Internetprasentation der Stadt StraBburg: ,Die ange-
nehmsten Arten, StraBburg zu durchstreifen und seine
Schénheit zu entdecken, sind FuB- oder Radwanderungen
oder Fahrten mit der futuristischen StraBenbahn mit ihren
groBen Fenstern, durch die man die Stadt in besonderer
Weise erleben kann." Nach VILLE DE STRASBOURG; Le
site de la Ville de Strasbourg;
http://www.mairie-strasbourg.fr/D/index.htm

78 Zitat nach WANSBEEK, Cornelis J.: Designertram fiir
Montpellier; stadtverkehr 1/1999

79 HONDIUS, Harry: Entwicklung der Niederflur- und Mit-
telflurstraBen- und Stadtbahnen; stadtverkehr 1/2003

ser Fahrzeugtyp allerdings im Grunde genom-
men selbst Uberfliissig, da die folgenden Stra-
Benbahnstadte wiederum auf individuelle ei-
gene Losungen zurlickgreifen wollten und dies
auch taten, so in StraBburg. Inzwischen setzt
man daher auf modulare Fertigungskonzepte
wie beim Citadis. Charakteristische Elemente
kénnen so bei Verwendung gleicher Grund-
komponenten stets nach eigenen Vorstellun-
gen gestaltet werden. Zu nennen ist hier ne-
ben der Farbgestaltung und Inneneinrichtung
in erster Linie die Ausfiihrung der Wagenkopfe.
Alle drei im Jahre 2000 neu erdffneten Stra-
Benbahnsysteme Frankreichs, Montpellier®,
Orléans®! und Lyon®, greifen auf individuelle
Designkonzepte mit Bezug auf regionale Gege-
benheiten zurtick.

Auch der Fahrzeughersteller Alstom verweist
auf die herausragende Bedeutung des Designs
von StraBenbahnwagen. Besonders wichtig
werden derartige Aspekte bei der volligen
Neueinfiihrung von StraBenbahnsystemen. Die
Bevdlkerung muss in der Wiedereinfiihrungs-
phase von den Vorteilen des neuen Verkehrs-
mittels und seiner positiven Auswirkung auf die
Stadtstruktur und das Stadtbild Uberzeugt

80 kennzeichnend fir die Gestaltung der Ziige fiir Mont-
pellier ist ein sich nach den natirlichen 6rtlichen Gege-
benheiten richtendes Design, welches sich gleichzeitig am
dortigen stadtebaulichen Konzept des Nouveau Barogue
orientiert. Durch warme Farben und sanfte, abgerundete
Formen soll ein Erscheinungsbild der mediterranen
Warme erzeugt werden. Die Wagen sind wie das Meer in
einer blauen Grundfarbe gehalten und mit weiBen
Schwalben dekoriert. Dabei stehen die fur den Mittel-
meerraum charakteristischen Schwalben als Végel des
Paradieses und der Jugend. Die innere Fahrzeuggestal-
tung soll Behaglichkeit suggerieren. Fir die Gestaltung
zeigen sich die Spitzendesigner Elizabeth Garouste und
Mattia Bonetti verantwortlich. Sie besitzen fiir ihre
Schaffungen im Bereich von Gebrauchsgegenstanden
Weltruhm. Garouste und Bonetti sind daneben offizielle
Berater und Schépfer des Nouveau Baroque.

8 Fiir die Fahrzeuge von Orléans wurde der besondere
Farbton Sable de Loire entwickelt. Dieser belegt ein-
drucksvoll die ganzheitlichen Gedankenansatze bei der
Gestaltung Frankreichs StraBenbahnen. Er ergibt sich aus
einer sorgfaltigen Analyse des farblichen Erscheinungsbil-
des der Altstadtbebauung unter der Pramisse, eine dazu
passende Farbgestaltung zu entwerfen. StraBenbahn und
Innenstadt wirken heute in der Tat wie aus einem Guss.

82 Die Fahrzeuge fiir Lyon nehmen in ihrer weiBen Gestal-
tung mit unkonventioneller Ausbildung der Kopfe Bezug
auf die Seidenraupe, da die Seidenverarbeitung in der
Geschichte der Stadt eine wichtige Rolle spielte
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werden. Dabei kann es fir die Akzeptanz der
neuen StraBenbahn entscheidend sein, wenn
durch deren Gestaltung das Bild einer beson-
deren Individualitat erreicht wird. Ziel ist es,
dass sich die Bevolkerung mit ihrem eigenen
StraBenbahnsystem, welches es in einer derar-
tigen Form sonst nirgendwo gibt, identifizieren
kann.® Im Grunde filhrte man in Frankreich
damit einen Ansatz fort, der vorher schon z.B.
in Zlrich praktiziert wurde, wo das blau-weiBe
Design der StraBenbahn tief in der urbanen
Identitat verwurzelt ist.

Die Schaffung einer ortlichen Identitat fur die
StraBenbahn schlieBt Werbung auf den Fahr-
zeugen selbstverstandlich aus. Auf den neuen
StraBenbahnnetzen war bislang kein einziges
Fahrzeug mit kommerzieller Werbung unter-
wegs. Ganzreklame mit Folienbeklebung Uber
die Scheiben verbietet sich aufgrund des
Konzeptes des Trottoir Roulant von selbst.

Durch ein auffallendes und in der Bevélkerung
beliebtes Erscheinungsbild soll eine positive
Grundhaltung gegeniiber dem o6ffentlichen
Personennahverkehr geschaffen werden, um
dadurch nicht zuletzt auch die Fahrgastzahlen
in den offentlichen Verkehrsmitteln erheblich
zu steigern. Dadurch steht MaBnahmen wie
der Verzicht auf Werbung ein direkter Gegen-
wert entgegen. Entscheidend dabei ist, dass
die StraBenbahn nicht als Verkehrsmittel zwei-
ter Klasse wahrgenommen wird, sondern
StraBenbahnfahren als chic angesehen wird.

Abb. 54: Designstudie Citadis Montpellier (Linie 2)

8 Individualitit kann auch innerhalb eines Netzes ge-
schaffen werden: So wird Montpellier in Zukunft auf
seiner zweiten StraBenbahnlinie Fahrzeuge -einsetzen,
deren Design sich von dem der Wagen der ersten Linie
komplett unterscheidet. Bei der Streckenausriistung wird
baulich auf die erste Strecke Bezug genommen,
hinsichtlich der Farben aber wiederum die Eigenstandig-
keit der zweiten Linie betont.

Abb. 55: Citadis Lyon mit einer sehr eigenwilligen
Kopfgestaltung

Abb. 56:
»trottoir roulant”, also rollender Burgersteig,
durch groR3e Fensterflachen — Beispiel Stral3burg

Herausragendes StraRenbahndesign,
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2.2.4 Gestaltung der Trassen

Die beiden grundlegenden Aspekte in Hinsicht
auf die Ausgestaltung der StraBenbahntrassen
liegen in der Schaffung einer mdglichst vom
motorisierten  Individualverkehr getrennten
Gleiszone sowie dem Erreichen eines stadte-
baulich méglichst hochwertigen optischen Ein-
drucks. Allgemein lassen sich folgende Pla-
nungsgrundsatze aufflihren, welche in nahezu
allen franzosischen StraBenbahnnetzen seit
Grenoble zum Einsatz kommen:

e Mdglichst durchgangige Schaffung von ei-
genen Bahnkorpern oder aber Durchfah-
rung von FuBgangerbereichen,

e Trassierung sehr oft in Seitenlage, Schaf-
fung einer eigenen Trasse oft auch dann,
wenn daneben nur noch auf einer Seite
eine einbahnige Fahrbahn flir den StraBen-
verkehr verbleibt,

e Fast ausschlieBliche Verwendung von Ril-
lenschienen,

e Gestaltung des Bahnkorpers  meist
geschlossen in Form von Einpflasterung
oder aber als Rasengleis, stellenweise
kommen auch andere Gewachse zur Gleis-
eindeckung zum Einsatz,

e Beim Rasengleis ausschlieBlich Verwen-
dung der Bauart mit hochliegendem Rasen,
bei der Rasen und Schienenoberkante biin-
dig abschlieBen,

e Besondere farbliche und gestalterische
Ausflihrung von Gleiseinpflasterungen, viel-
fach Verwendung gegeniber von StraBen-
fahrbahnen farblich deutlich abgesetzten
Pflastersteinen,

e Stetige Gestaltung der StraBenrdaume in
Langsachse unter der Pramisse der Verhin-
derung optischer Briiche.

Es versteht sich von selbst, dass in Hinsicht der
verfolgten stadtebaulichen Ziele versucht wird,
die trennende Wirkung einer StraBenbahn-
trasse so weit als mdglich zu verhindern. Be-
tont wird oft, dass fuBlaufige Wegebezie-
hungen durch den StraBenbahnbau nicht be-
eintrachtigt werden dirfen bzw. diesbeziiglich
bestehende Barrieren abgebaut werden sollen.

Aus dieser Zielsetzung ergibt sich der Verzicht
auf baulich zu weit separierte Bahnkdrper im

urbanen StraBenraum. Ausgepflasterte, aber
auch mit hoch liegendem Rasen versehene
Gleiszonen, erlauben FuBgdngern flachende-
ckend ein Uberschreiten der Trasse. Kreu-
zungsbauwerke fiir FuBganger in anderen Ver-
kehrsebenen, sei es als FuBgangerbriicke oder
auch als FuBgangertunnel, stellen einen abso-
luten Ausnahmefall dar. Hier zeigt sich eine
grundlegend andere Sicherheitsphilosophie als
in Deutschland

Inzwischen kann das Rasengleis als Standard-
oberbauform franzdsischer StraBenbahnnetze,
sofern Platz flir die Anlage eines besonderen
Bahnkdrpers besteht, bezeichnet werden. In
engeren StraBenrdumen sind die Trassen in
der Regel ausgepflastert. Asphalteindeckungen
sind absolut untblich, offene Oberbauformen
werden heute nicht mehr realisiert (vgl. Abb.
59).

Abb. 57, 58: Montpellier — durch Ausnutzung von
Gelandespriingen und besondere Materialwahl

hervorragende Einbindung eines vermeintlich
stadtebaulich nicht integrierbaren Rampenbau-
werks in die zentrale Altstadt
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Stadt Linie Jahr Oberbau (Anzahl Streckenabschnitte)®*
Rasengleis geschlossen offen
Grenoble A, 1.BA 1987 - 18 2
A, 2. BA 1996/97 7 1 -
B, 1. BA 1990 - 6 3
B, 2. BA 1999/2001 1 1 -
Lyon T1 2000 3 15 -
T2 2000 6 13 -
Montpellier 1 2000 14 13 -
Nantes 1, 1. BA 1985 - 6 15
1,2. BA 1989 - - 2
1,3.BA 2000 9 2 -
2,1.BA 1992 - 13 1
2,2.BA 1993 - 7 -
2,3.BA 1994 1 7 -
3 2000 1 9 -
Orléans 1 2000 12 11 -
Paris T1 1992 - 20 -
T2 1997 - - 12
Rouen Métro, 1. BA | 1994 4 13 5
Métro, 2. BA | 1997 5 3 -
StraBburg A 1.BA 1994 6 11 -
A, 2. BA 1998 3 1 -
B 2000 8 15 -

Tab. 16: Verwendete Oberbauformen

B Rasengleis O Geschlossener Oberbau O Offener Oberbau
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Abb. 59: Verwendete Oberbauformen
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84 Als Streckenabschnitt wird hier jeweils ein Abschnitt zwischen zwei Haltestellen definiert
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Abb. 60, 61, 62: StraRenbahntrasse als Grunflache
— sorgfaltige Gestaltung in Grenoble

Abseits von HauptverkehrsstraBen ist meist
auch die Separierung von StraBenbahn und
Autoverkehr nicht mehr in gréBerem MaBe
ausgepragt. Die besonderen Bahnkdrper sind
oft nur durch die Verwendung von Pflaster ge-
gentiber dem Asphalt der Fahrbahn oder durch
Markierungen optisch von der Verkehrsflache
des Autoverkehrs abgesetzt. Stellenweise
kommen auch aufgepflasterte Bahnkorper zur
Verwendung. Eine Querung des Bahnkdrpers
fur Kraftfahrzeuge bleibt so mdglich. Ebenso

kann der Bahnkdrper in Ausnahmefédllen vom
StraBenverkehr benutzt werden, beispielsweise
wenn die Fahrbahn durch stehende Fahrzeuge
blockiert ist. Andererseits wird diese Form der
sanften Separierung aber auch sehr konse-
quent betrieben. Oftmals steht in StraBen mit
geringerer Verkehrsbedeutung neben dem
Bahnkorper der StraBenbahn nur noch eine
Einrichtungsfahrspur zur Verfligung. Auch hat
die Erstellung eines besonderen Bahnkdrpers
meist Vorrang vor dem Erhalt von Stellpldtzen.
Existieren in Deutschland bei engeren StraBen-
querschnitten mit StraBenbahnbetrieb meist je
eine breite Richtungsfahrbahn mit straBen-
bindigem Gleiskérper und beidseitig Stell-
platze, so weisen &hnliche Querschnitte in
Frankreich meist einen besonderen Bahnkdrper
mit geschlossenem Oberbau, eine StraBen-
fahrbahn in nur noch einer Richtung und dane-
ben nur bei ausreichender Breite noch Stell-
platze auf (vgl. Abb. 65).

A, - = oA I - =
Pl = [

Abb. 63: Hochwertige Auspflasterung der Gleiszo-
ne in der Ful3gangerzone von Montpellier

Abb. 64: Nantes — Details der Gestaltung im
Bereich Haltestellenzugang/Kreisverkehr
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Abb. 65, 66: Selbst in engen, gewachsenen Stralenrdumen lassen sich durch Beschrankung des
Kraftfahrzeugverkehrs in eine Richtung stadtvertragliche besondere Bahnkérper schaffen; die Konse-
quenz, wie diese Form der Bevorrechtigung von StraRenbahnstrecken in Frankreich umgesetzt wird, ist
beeindruckend und nachahmenswert. Die Bilder zeigen &hnlich breite Stralenraume in Kéln mit der
klassischen Fuhrung einer StraRenbahntrasse in Mittellage mit seitlichen Parkstdnden (und Verkehrsbe-
hinderungen zwischen MIV und OPNV) sowie in StralRburg mit einbahnigem Riickbau der StraRe zur
Anlage eines besonderen Bahnkérpers, der problemlos noch Anlieferverkehr erlaubt.



Analyse der neuen franzdsischen Straflenbahnsysteme

Abb. 67: StralBburg — In Meinau verlauft die Linie A in Mittellage einer breiten Ausfallstralle. Der Bahn-
korper ist so breit, dass Bahnsteige und Abbiegespuren ohne Anderung des StraRenquerschnittes neben
den Gleisen Platz finden, so dass es keinerlei optisch stérende Verspriinge im StralRenquerschnitt gibt.
Abseits von Knoten wird der gewonnene Raum dazu genutzt, die Trasse mit Baumen zu flankieren.

Abb. 68: Strallenblndige Trasse der Linie 3 in Nantes — durch abgestimmte Farben bei der Materialwahl
der StralRenraumgestaltung ergibt sich ein sehr hochwertiges Erscheinungsbild

76
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Abb. 72: Orléans — In Rasengleis voll integriertes
Weichenkreuz

Abb. 70, 71: Besondere Bahnkdrper in engen
Straenrdumen mit dichter stadtischer Bebauung
— Beispiele Grenoble und Lyon
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Deutlich wird, dass der Ansatz der sanften Se-
parierung sehr wohl den Anspruch besitzt, die
StraBenbahn vor Beeintrachtigungen durch den
MIV zu bewahren. Im Gegensatz zur Philoso-
phie des besonderen Bahnkorpers deutscher
Pragung richtet sich die Separierung jedoch
meist eben nur gegen den MIV und nicht ge-
gen FuBganger. Dies ist ein wesentlicher Un-
terschied zum hiesigen Planungsrecht, welches
bei besonderen Bahnkdrpern grundsatzlich
eine mdglichst weit reichende Separierung ge-
gentber allen Verkehrsteilnehmern fordert
und damit linienweite Querbarkeit erschwert
bzw. ausschlieBt (vgl. Kap. 3.2).

Aus dem Blickwinkel des Stadtebaus ist eine
derartige Vorgehensweise aufgrund der ver-
minderten Trennwirkung einer Schienentrasse
natirlich  uneingeschrankt  begriiBenswert.
Trotzdem erscheint gerade dieser Punkt dazu
geeignet, sehr kontroverse Diskussionen er-
zeugen zu kdnnen, da weniger Separierung
vielfach mit weniger Sicherheit gleichgesetzt
wird.

Aktuelle Erhebungen aus Frankreich kann je-
doch dem Argument, ein wenig separierter und
fur FuBganger stets querbarer Bahnkdrper sei
unter Sicherheitsaspekten kritisch zu sehen,
nicht gefolgt werden. In Nantes, der Stadt mit
dem dltesten und groBten der neuen StraBen-
bahnnetze Frankreichs, wurde Uber die ver-
gangenen Jahre eine umfassende Analyse aller
Verkehrsunfdlle mit StraBenbahnbeteiligung
durchgefiihrt.®® Dabei zeigte sich, dass die
neuesten Streckenabschnitte die geringsten
Unfallraten aufwiesen, die Bilanzen der altes-
ten Strecken jedoch am meisten besorgniserre-
gend waren. Dies ist insofern bemerkenswert,
als dass bei den &lteren Strecken in weitaus
héherem MaBe unabhangig trassiert wurde, bei
den neueren aber, eben dem Stichwort sanfter
Separierung entsprechend, mit minimaler Bar-
rierewirkung flir FuBganger (vgl. FuBnote 65
auf S. 61). Offensichtlich fihrte letztere Form
der Trasseneinbindung zu einer besseren
Integration der StraBenbahn in den offentli-
chen Raum, auch unter Aspekten der Wahr-
nehmbarkeit.

8 vgl.: TAN: Bilan Accidentologie Tramway 2002-2005;
Februar 2006

Wesentlich flir eine Verminderung der Unfall-
zahlen sind laut den Erfahrungen aus Nantes
folgende Randbedingungen:

e Optische Herausstellung der Trasse z.B.
durch abweichende Pflasterung oder As-
phaltfarbung, Stichwort Farbkontraste,

e Beschrankung der Breite von parallelen
Fahrspuren und vergleichbare MaBnahmen
mit dem Zweck der Vermeidung von Anrei-
zen zu Geschwindigkeitsiibertretungen
beim MIV.

Sicherheitsrisiken beziiglich StraBenbahn und
FuBgangern bei unterschiedlicher Ausgestal-
tung der Trasse lieBen sich dagegen nicht er-
kennen bzw. stellten kein maBgebliches Prob-
lem dar.

Da die neusten Strecken in Nantes derselben
Verodffentlichung nach auch im franzdsischen
Vergliche hinsichtlich der Unfallzahlen am
besten abschneide, lassen sich die Ergebnisse
durchaus in gewisser Weise generalisieren.
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Abb. 73, 74: Eigene Bahnkoérper und parallel gefiihrte Ful- und Radwege — Beispiele Grenoble und
Montpellier. Die Bahnkdrper sind wenig bis gar nicht vom Ful3gdngerbereich separiert.
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Abb. 75: StraBenbahnneubaustrecke in K&ln anno 2002 — unstetige Ausbildung der StralR3enfahrbahnen,
unstetige Anordnung der Oberleitungsmasten, keine Berucksichtigung der Stralenlangsachse

Die besonders sorgfaltige Gestaltung franzdsi- (Sitzbanke, Automaten, Masten, Wartehdu-
scher StraBenbahnneubaustrecken tritt beim schen...),

Vergleich mit einigen neueren hiesigen Anla-
gen besonders klar in Erscheinung. Oft sind
hier folgende Mangel zu nennen:

e Briiche in der Oberbauform (z.B. kurze Ab-
schnitte mit Schottergleis).

In Abb. 75 bis Abb. 82 werden solche Mangel
anhand einer im Jahre 2002 er6ffneten

e kein biindiger Abschluss von Schienenkopf,
Zwischenraumbegriinung und seitlichem
Abschluss der Trasse, dadurch weiterhin
optisch bestimmende und beeintrachti-
gende Wirkung der Gleise selbst bei Einsatz
von begriinten Bahnkérpern,

e allgemein rein nach technischen Gesichts-
punkten gestaltete Oberleitungsanlagen,

e aus stadtebaulicher Sicht sowohl in Langs-
als auch in Querrichtung voéllig willkirliche
Anordnung der Oberleitungsmaste (Mittel-,
Seiten- und Doppelauslegermaste),

e keine Abstimmung von Oberleitung und
StraBenbeleuchtung,

e auBerst unstetige Ausbildung des StraBen-
raumes in Langsrichtung,

e Haltestelleneinrichtung bedient sich stilis-
tisch nicht zueinander passender Einzelteile optisch unruhig
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Abb. 77: kein gestalterischer
Oberbau und Oberleitung

Anspruch bei

Abb. 79, 80, 81: Schienenkopf und Rasen nicht
biindig, unsaubere Ausgestaltung, dadurch Rasen-
gleiseffekt ,,Gleis = Griunflache” nicht ersichtlich

Abb. 78: rein technische Ausgestaltung des Ober-
baus, Bruch in der Oberbaugestaltung, unstetige
Mastfolge

Y P AN T8 e

Abb. 82: keine Oberbaugestaltung, Ubergang
Anrampung und Oberbau nicht bundig
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Abb. 83: Montpellier- Beispiel einer Haltestelle mit eigensténdiger Architektur, hier der Streckenendpunkt

Odysseum neben einem Grof3kino

2.2.5 Gestaltung der Haltestellen

Grundsatzliche Zielsetzung bei der Gestaltung
von Haltestellen ist der stufenlose Zugang. Be-
ginnend mit dem zweiten neuen StraBenbahn-
betrieb von Grenoble sind bei allen franzdsi-
schen StraBenbahnnetzen der zweiten Genera-
tion Wagenbodenhdéhe und Bahnsteighthe auf-
einander abgestimmt. In Verbindung mit Zu-
gangsrampen zu den Bahnsteigen herrscht fla-
chendeckende Behindertengerechtheit. Die un-
terirdischen Stationen verfligen tber Aufzige.

Die Gleisbereiche von Haltestellen sind meist
Uber die gesamte Lange ausgepflastert, auch
wenn vor und hinter der Haltestelle andere
Oberbauformen wie das Rasengleis zum Ein-
satz kommen. Zwischen den Gleisen finden
sich in der Regel im Haltestellenbereich auch
keine baulichen Absperrungen, so dass durch-
gehend ein FuBgangerquerverkehr maoglich ist.
Dies gilt meist auch fir Gberbaute, also quasi
unterirdische Haltestellen wie beispielsweise
Perrache in Lyon und Alpexpo in Grenoble.®

8 Erwahnenswert ist das Fehlen jeglicher Absperrung
zwischen den Gleisen sogar bei der Tunnelstation unter
dem Bahnhof in StraBburg. Die Gleise kdnnen beglinstigt
durch die geringen Bahnsteighbhen von Passanten
problemlos gequert werden, was in einem Tunnelbahnhof
aus Grinden der Betriebssicherheit sicherlich kritisch zu
beurteilen ist, zumal fiir diese Querungsgelegenheit man-
gels Umsteigestrome keinerlei Notwendigkeit besteht.

82

Abb. 85: Grenoble — die Stationsbereiche sind
stets ausgepflastert und stellen damit keine raum-
liche Barriere in Platz- und Strallenraumen dar
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Abb. 86: Grenoble — herausragende Haltestellen-
gestaltung auch bei Verzicht auf aufwandige bau-
liche Anlagen

Meist sind gewdhnliche Zwischenstationen in-
nerhalb der einzelnen Netze nach einem ein-
heitlichen Gestaltungsbild geschaffen, womit
sich ein hoher Wiedererkennungswert ergibt.
Verknipfungsstationen weisen dagegen haufig
bemerkenswerte, aufwandigere Ausgestal-
tungsmerkmale auf. Oft finden sich wetterge-
schiitzte Umsteigewege bis hin zur kompletten
Stationstiberdachung. Auch sind bahnsteigglei-
che Korrespondenzen zwischen Bussen und
StraBenbahnen bezogen auf die Hauptlast-
richtung aus der Innenstadt in die Vororte und
umgekehrt verwirklicht. Die Umsteigewege
sind in der Regel kurz und héhengleich.?”

Die besondere architektonische Gestaltung
insbesondere von Verknlpfungspunkten wirft
auf der anderen Seite wiederum einen Konflikt
zwischen dem optischen Erscheinungsbild und
der Praxistauglichkeit hervor. Nicht immer ge-
lang es, Forderungen nach Wind- und Nieder-
schlagsschutz mit den MaBgaben des Designs
in Einklang zu bringen.®

87 Beispiele groBer Korrespondenzpunkte mit herausra-
gender Gestaltung sind Baggersee in StraBburg,
Grand'Place in Grenoble und Hotel de Ville Sotteville in
Rouen.

8 5o stellt die charakteristische Uberdachung der zentra-
len Haltestelle Homme de Fer in StraBburg ein herausra-
gendes architektonisches Element und ein unverwechsel-
bares Wahrzeichen der StraBburger StraBenbahn dar.
Andererseits gewahrleistet sie aber aufgrund ihrer groBen
Hoéhe und mittigen Aussparung insbesondere bei Schlag-
regen nur ungeniigenden Witterungsschutz auf dem
Bahnsteig und deckt den Korrespondenzweg zu der an
der selben Stelle kreuzenden zweiten StraBenbahn-
stammestrecke nicht mit ab.

Abb. 87, 88, 89: Der herausragend gestaltete
Verknupfungspunkt Corum mit Zugang zu den
Ausstellungshallen in Montpellier
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Abb. 92, 93: Nantes, Umsteigeknoten Pirmil
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Abb. 95: Rouen — Am Einkaufszentrum Saint-Sever
liegt statt der StralBenbahn die Straf3e im Tunnel.
Es bestehen so niveaugleiche direkte Wege ohne
kreuzenden StraRenverkehr vom Geschaftsbereich
zur Haltestelle

Abb. 97: Ein Merkmal der Haltestellen in StralRburg
sind die runden Séaulen, welche als Standort der
Fahrgastinformation dienen.

Abb. 96: StraBburg — Zwischengeschoss der Abb. 98: Lyon — standardisierte Haltestelle
StraRenbahnstation unter dem Bahnhofsvorplatz
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Abb. 99: Lyon — Die Haltestelle Part-Dieu ist mit
optisch ansprechenden Wartebanken mdbliert

Abb. 102: Orléans, Detailansicht Bahnsteigkante
mit Anrampung in der Ful3gangerzone

Abb. 100: Lyon — die besonders gestaltete Schwer-
punktstation La Doua-Gaston Berger im Universi-
tatsgelande

Abb. 103: Orléans — standardisierte Haltestelle mit
Uhrentirmchen

Abb. 101: Die vom Zentrum zur Loire fuhrende
Strecke in Orléans ist eingepflastert und kann ab-

Abb. 104: Stralburg — Umsteigeanlage Rotonde
schnittsweise vom StralRenverkehr mitbenutzt 9 9 9

mit eleganter Uberdachung

werden. Fur FuRganger stehen in der durchfahre-
nen Rue Royale Arkadengéange zur Verfugung. An
der Station Royale-Chéatelet sind die Bahnsteige
gleichzeitig StraRenfahrbahn. Ampeln und Schran-
ken sichern die Ein- und Aussteigevorgénge.
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Abb. 105: Neue Verknupfungshaltestelle in Kéln anno 2002 — Umsteiger zwischen Bus und Stadtbahn
missen entweder die Straf3e queren oder finden den direkten Weg zwischen innenliegendem Bussteig und
Bahnsteig Richtung Zentrum (links) durch einen Zaun versperrt. Witterungsschutz fur die Umsteiger

existiert nicht.

Zusammengefasst liegt die Hauptforderung bei
der Haltestellengestaltung auf der Abstimmung
der einzelnen Ausrichtungsgegenstdnde in
Hinblick auf Farbe, Material und Design. Funk-
tional ist eine glinstige Integration der Zu-
gangswege selbstverstandlich, bei Verknip-
fungsstationen kommt die Forderungen nach
einem bahnsteiggleichen Umstieg mit Witte-
rungsschutz hinzu.

Sicherlich finden diese Rahmendbedingungen
auch hierzulande Beachtung. Doch nach wie
vor werden Losungen, die nicht ausreichend
auf die genannten Hauptforderungen einge-
hen, verwirklicht. Zur Veranschaulichung sei
nochmals auf zwei Beispiele aus Koln, Baujahr
2002, verwiesen (vgl. Abb. 105, Abb. 106)

Abb. 106: Bahnsteigmobiliar gestalterisch nicht
aufeinander abgestimmt
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2.2.6 Gestaltung der
Energieversorgungsanlagen

Oberleitungen werden sehr haufig als gestal-
terisch stdrendes Element einer StraBenbahn-
trasse eingeschatzt. Verantwortlich hierfir sind
insbesondere Hochkettenfahrleitungen und zu
wuchtige bzw. unstetig im StraBenraum ver-
teilte Fahrleitungsmasten. Zur Vermeidung op-
tisch negativer Effekte greifen franzdsische
StraBenbahnbetriebe ausnahmslos auf ge-
wichtsnachgespannte Einfachfahrleitungen zu-
riuck. Dadurch konnte eine minimale Beein-
trachtigung des Stadtbildes erreicht werden.
Falls die Fahrleitungen nicht direkt durch
Quertragwerke an der Bebauung aufgehangen
werden kdnnen, kommt der Anordnung von
Fahrleitungsmasten eine groBe gestalterische

Abb. 107: StraRenbahn ohne Oberleitung in Bordeaux

Rolle zu. Auf Beton- oder Stahlgittermasten
wird verzichtet. Eine groBe Bedeutung besitzt
die Vermeidung unstetiger Wechsel zwischen
Mittel-, Seiten- und Doppelauslegermasten.
Gleichzeitig lassen sich StraBenrdume und
Sichtachsen durch die Positionierung von
Masten sowie ggf. der Integration von Masten
und StraBenbeleuchtung interessant betonen.

Gleichwohl sind Bestrebungen zu erkennen,
gestalterische Beeintrachtigungen von Ober-
leitungsanlagen noch weiter zu minimieren.
Konzeptionsansatze umfassen wie schon zu
Zeiten der Jahrhundertwende Unterleitungen
und Batteriebetriebe. Das neue StraBenbahn-
system von Bordeaux erhielt in der Innenstadt
eine unterirdische Stromzufiihrung, Nizza plant
kurze stromlose Abschnitte (ber Platzanlagen
hinweg, welche durch Batterien Uberbriickt
werden sollen. Das Verhdltnis zwischen Auf-
wand und Nutzen solcher MaBnahmen ist aber
umstritten, ebenfalls die Praxistauglichkeit.

Das bei der im Dezember 2003 in Betrieb ge-
gangenen StraBenbahn von Bordeaux zum Ein-
satz kommende System APS® wurde vorlau-
fend in Marseille auf der dortigen StraBenbahn-

8  zur ausfiihrlichen  Systembeschreibung siehe

HONDIUS, Harry: Entwicklung der Niederflur- und Mittel-
flurstraBen- und Stadtbahnen; stadtverkehr 1/2004, zu
ersten Betriebserfahrungen GRONECK, Christoph: Stra-
Benbahn Bordeaux in Betrieb, stadtverkehr 2/2004
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Abb. 108: Nantes — StralRenbahn im fulRgangerfreundlich gestalteten Bereich, nachgespannte Einfachfahr-

leitungen beeintréchtigen die Optik kaum

strecke auf seine Praxistauglichkeit und Wirt-
schaftlichkeit im Betrieb getestet.®® Mit den
Unterleitungssystemen der Jahrhundertwende,
die sich technisch nie so recht durchsetzen
konnten, hat das neue System wenig gemein.
Es handelt sich um eine Stromschiene in
Gleismitte, die in kurze Abschnitte von jeweils
rund acht Meter Lange unterteilt ist. Immer
nur die unter dem Zug befindlichen Abschnitte

% Der Test der Firma SGTE lief zwischen Februar bis April
1999 nachts auf der StraBenbahn von Marseille zwischen
La Blancarde und Saint-Pierre eingleisig auf 350 m
Strecke. 2001 erfolgte nach Erteilung der Betriebsgeneh-
migung eine Ausdehnung des Tests fir ein Jahr im Fahr-
gastbetrieb. Dazu wurde die Teststrecke um weitere 250
m in straBenbiindiger Lage bis Sainte-Thérése verlangert.
AnschlieBend entschied sich Anfang 2002 Bordeaux zur
Verwendung dieses Systems auf allen drei StraBenbahn-
linien in der Innenstadt.

werden durch den Zug selbst unter Spannung
gesetzt. Der Wechsel der Betriebsmodi zwi-
schen Ober- und Unterleitung erfolgt in Halte-
stellen.

Die bisherige Betriebserfahrung aus Bordeaux
lasst Skepsis aufkommen, wenngleich natirlich
der kurze Betriebszeitraum noch keine ab-
schlieBende Wertung zulasst. Schon vor Betrie-
beseréffnung war das Unterleitungssystem
Uberaus umstritten: Zum einen hat sich eine
Anlage dieser Form naturgemaB mit Sicher-
heitsbedenken auseinander zu setzen, zum
zweiten stellt sich die Frage, ob der optische
Vorteil gegeniliber filigranen nachgespannten
Einfachfahrleitungen tatsachlich den notwendi-
gen hohen finanziellen Zusatzaufwand recht-
fertigt. Zum dritten muss sich die Betriebstaug-
lichkeit des Systems erst noch erweisen. In der



Startphase gab es bei der StraBenbahn Borde-
aux immer wieder langandauernde Betriebssto-
rungen. Auf der anderen Seite konnte das Sys-
tem inzwischen derart weiterentwickelt wer-
den, dass das in Bordeaux vertragsrechtlich
geforderte Zuverlassigkeitsniveau fast erreicht
ist und dass APS damit offensichtlich auch fur
andere Stadte interessant wird. Unléangst gab
es Auftrage zum Bau von Unterleitungs-
StraBenbahnen aus Angers und Orléans.

M [ el ] A

Abb. 109: Marseille — die Unterleitung nach
System Innorail im Testbetrieb (rechtes Gleis)

Abb. 112: Bordeaux, Einbindung einer StralRen-
bahntrasse ohne Oberleitung in eine Platzflache

Abb. 110: Nantes — filigrane Oberleitungskon-
struktion am Kreuzungspunkt Commerce

Abb. 113, 114: Details des Unterleitungssystems
von Bordeaux — Systemwechselstelle und Wei-
chenbereich
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Abb. 115, 116: Streckenabschnitte in Bordeaux ohne und mit Oberleitung im Vergleich
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2.3 Baukosten

Aufgrund der sehr hohen Anspriiche an die
stadtebauliche Gestaltung sind die Baukosten
der neuen franzdsischen StraBenbahnstrecken
im internationalen Vergleich hoch. Ein zweiter
Grund fir die hohen Baukosten liegt anderer-
seits aber auch darin, dass die Systeme véllig
neu aufgebaut werden mussten und deshalb
nicht auf vorhandene Infrastruktur im Bereich
der Werkstatten und Betriebshéfe zuriickge-
griffen werden konnte. AuBerdem mussten
wiederum aufgrund der voélligen Neueinflihrung
groBere Teile der neuen Strecken in Stadtzen-
tren errichtet werden, wo der Bau von spurge-
fuhrten Nahverkehrsmitteln erfahrungsmaBig
generell teurer ist als in AuBenbereichen.

Vergessen werden darf aber auch nicht, dass
nicht zuletzt durch die hochwertigen gestalteri-
schen Standards eine oberirdische Integration
der StraBenbahn in die Innenstadte Gberhaupt
erst konsensfahig wurde. So gesehen besitzt
der Planungsansatz hochwertige StraBenbahn
durchaus Kostenvorteile gegeniiber der Alter-
native UnterpflasterstraBenbahn bzw. Stadt-
bahn.

Abb. 117: Nantes — Aufgrund der unproblema-
tischen Trassierung entlang breiter Straen und
Bahnstrecken war die Linie 1 recht kostengunstig.
Sie weist aus dem selben Grund im Vergleich zu
vielen anderen Systemen eine hohere Reisege-
schwindigkeit auf.

Nantes investierte fir seine erste StraBen-
bahnstrecke in den achtziger Jahren global, in-
klusive Fahrzeuge, umgerechnet gut 10 Millio-
nen € pro Streckenkilometer. Dieses Preisni-
veau wurde in der Folge deutlich Uberschritten.
In Grenoble betrugen die Kilometerkosten nur
wenige Jahre spater mit knapp 24 Millionen €
mehr als das Doppelte. Der Grund fiir die sehr
preisglinstige Realisierung des Projektes von
Nantes ist neben der allgemeinen Preissteige-
rung vorwiegend darin zu suchen, dass dort
eine relativ unproblematische Flihrung entlang
breiter StraBen oder neben Bahnstrecken ge-
wahlt wurde. Kosten fiir stadtebauliche Anpas-
sungsmaBnahmen fielen daher in Nantes nicht
in dem MaBe an wie in anderen Stadten. Da-
gegen erforderte die Integration der StraBen-
bahnstrecke in den Altstadtkern von Grenoble
einen weitaus hdheren finanziellen Aufwand.

Bei den im Jahre 1994 neu erdéffneten Syste-
men von StraBburg und Rouen ist das Preisni-
veau sehr unterschiedlich. Beide Stadte greifen
im Gegensatz zu Grenoble und Nantes im In-
nenstadtbereich auf abschnittsweise unterir-
dische Streckenflihrungen zuriick. In Rouen
besteht ein langerer und drei kiirzere Tunnel-
abschnitte mit insgesamt 2,2 km Lange und
funf Stationen. Diese Bauwerke flhrten zu sehr
hohen Kilometerkosten von Uiber 34 Millionen
€. Dagegen ist in StraBburg durch den dortigen
Tunnelbau kein besonderer Einfluss auf das
Baukostenniveau festzustellen. Die Kilometer-
kosten der ersten Stammstrecke inklusive des
Tunnelbaus liegen bei rund 23 Millionen €. Sie
sind also vergleichbar mit dem Kostenniveau
von Grenoble. Allerdings beinhaltet der 1,4 km
lange StraBburger Tunnel lediglich ein Stati-
onsbauwerk, was darauf hinweist, dass unterir-
dische Haltestellen ein maBgeblicher Kosten-
faktor von Tunnelstrecken sind. Die ebenfalls
im Jahre 1994 von Grund auf modernisierte
StraBenbahn von Lille, welche in diesem Zu-
sammenhang auch mit diversen unterirdischen
Anlagen ausgestattet wurde, erforderte Inves-
titionskosten von rund 10 Millionen € pro Kilo-
meter. Im Zuge dieses Projektes waren aller-
dings nur in geringem MaBe Arbeiten mit
stadtebaulichem Bezug und zur Neugestaltung
von StraBenrdumen durchzufiihren, da die
StraBenbahn bereits vor ihrer Modernisierung
weitgehend auf einem besonderen Bahnkdrper
verkehrte.
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Die Baukosten der im Jahre 2000 abgeschlos-
sen StraBenbahnprojekte betragen global
durchgehend weiterhin rund 20 Millionen € pro
Kilometer. Relativ preisgiinstig war die Wieder-
einfiihrung der StraBenbahn in Orléans, wo die
Kilometerkosten nur knapp 17 Millionen € be-
trugen. In Lyon lagen jene der beiden neuen
StraBenbahnlinien bei 18 bzw. 22 Millionen €,
in Montpellier bei 23 €. Auch die zweite, voll-
standig oberirdisch verlaufende Stammstrecke
in StraBburg erforderte pro Streckenkilometer
ein Investitionsbudget von 23 Millionen €, war
also insgesamt gesehen nicht kostenglinstiger
als die erste Strecke mit ihrem Tunnelbauwerk.
Die neue Linie 3 in Nantes, welche in ihrem
Streckenverlauf  weitgehend straBenbiindig
durch recht enge StraBenrdume verkehrt,
kostete sogar 25 Millionen € pro Streckenkilo-
meter.

Erwahnenswert ist ein Vergleich der Baukosten
von StraBenbahn- und Metrosystemen. Fiir die
globalen Kilometerkosten der verschiedenen
spurgeflihrten Bahnsysteme inklusive Fahr-
zeugmaterial und stadtebaulichen Anpas-
sungsmaBnahmen lassen sich folgende Erfah-
rungswerte angeben (vgl. Tab. 17 und Abb.
118):

e schwere Metro:
e VAL:
e StraBenbahn:

Das im deutschen Sinne stadtbahnartige Sys-
tem von Rouen mit seinem innerstadtischen
Tunnel liegt hinsichtlich seines Finanzierungs-
aufwandes etwa in der Mitte zwischen VAL-
Metro und oberirdischer StraBenbahn. Damit
lasst sich betonen: Die franzdsischen StraBen-
bahnsysteme mdgen als solche teuer sein, im
Vergleich zur Alternative teilweise im Tunnel
verlaufender Stadtbahnen sind sie es nicht.
Dieser Zusammenhang ist wesentlich, denn
gerade die erhéhten Aufwendungen zur stadt-
vertraglichen Einfligung der Trassen sind der
Schliissel dafiir, um auf noch viel teurere
Tunnelstrecken verzichten zu kénnen.

70 Mio € pro Kilometer
50 Mio € pro Kilometer
20 Mio € pro Kilometer

Die gleichwohl hohen Baukosten haben bisher
in Frankreich einige grundsatzlich interessierte
Stadte vom Bau einer StraBenbahn abgehalten.
Gleichzeitig wurden in der jlingeren Vergan-
genheit als Konkurrenz zur klassischen Stahl-
rad-StraBenbahn die Mischsysteme zwischen

StraBenbahn und Bus, wie die StraBenbahn auf
Gummireifen oder optisch spurgefiihrte Bus-
systeme, neu entwickelt und auf den Markt
gebracht. Daher bemiiht sich die franzdsische
StraBenbahnindustrie inzwischen um MaBnah-
men zur Kostensenkung beim StraBenbahnbau.
Ziel ist es, ein StraBenbahnsystem auch fir
kleinere Ballungsraume finanzierbar zu machen
und den Konkurrenzsystemen ihren maBgeb-
lichen Vorteil des geringeren Finanzierungsauf-
wandes zu nehmen.

Beachtlich ist ein Experiment zur Reduzierung
der globalen Kosten eines StraBenbahnsys-
tems, durchgefiihrt vom franzésischen Fahr-
zeughersteller Alstom und der Stadt La Ro-
chelle, welche das Alstom-Werk flir den Bau
von StraBenbahnziigen beherbergt. Zu diesem
Zwecke wurde in La Rochelle eine 1.440 m
lange eingleisige StraBenbahnstrecke mit einer
Zwischenhaltestelle fiir Experimentierzwecke
gebaut. Sie fiihrt vom Rondpoint de I'Europe in
einem Gewerbegebiet im Siiden der Stadt tber
den Boulevard de la République bis zu den
Gleisanlagen der SNCF, wo sich auch die
Werksanlagen von Alstom befinden. Baubeginn
war im September 2000, zum autofreien Tag
am 22. September 2001 konnte die Strecke
nach nur einem Jahr Bauzeit erdffnet werden.
Die Baukosten betrugen 1,8 Millionen €. Fir
den Einsatz auf der Strecke wurde von Alstom
auf eigene Rechnung ein Standardfahrzeug der
Reihe Citadis 300 gebaut. Unterstlitzt wird das
Experiment vom Staat und dem zustandigen
Departement. Ziel ist die Entwicklung von MaB-
nahmen zur Senkung der Kosten fiir den Bau
von einem Kilometer StraBenbahnstrecke
inklusive aller Nebenkosten um rund 30% auf
etwa 12 Millionen €. Die Fahrzeuge sollen
nochmals leichter und preisgiinstiger werden.**

Ob die Versuche tatsachlich in einer nachhal-
tigen Verringerung der Baukosten miinden,
kann noch nicht abschlieBend beurteilt werden.
Bei den Fahrzeugen zeigt die Preisentwicklung
derzeit eher wieder nach oben. Dagegen wird
bei den neuesten Streckenbauprojekten tat-
sachlich mit geringeren Baukosten gerechnet.

91 Zur Experimentiertram von La Rochelle vgl. VON
MACH, Stefan: Was so neu ist an der Neuen — Niedrigere
Kosten fiir die Tram; StraBenbahn-Magazin 3/2002
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Stadt System Linie Er6ffnung | Lange | Mio | Mio FRF | Mio €
[km] FRF | pro km | pro km
Grenoble StraBenbahn | A, erste Phase 1987 8,8| 1.372| 15591 | 23,77
A, Verlangerung 1996/97 3,9 670| 171,79 26,19
B, erste Phase 1990 3,9 812| 208,21| 31,74
B, Verldngerung | 1999/2001 1,2 476| 396,67| 60,47%
Lille VAL 1 1983/84 13,3| 3.700| 278,19 42,41
2, erste Phase 1989 12,1 3.600| 297,52| 45,36
2, Verlangerung 1995 3,8| 1.200| 315,79| 48,14
2, Verlangerung 1999/2000 17,5/ 5.760| 329,14| 50,18
StraBenbahn | Modernisierung 1993/94 18,5| 1.193 64,49 9,83
Lyon Metro A B, C 1978/84 14,1| 4.750| 336,88 51,36
B, Verlangerung | 2000 2,4| 1.000| 416,67| 63,52
D, erste Phase 1991 11,3| 6.000| 530,97 80,95
D, Verlangerung | 1997 1,7| 1.300| 764,71| 116,60
StraBenbahn |1 2000 8,2| 1.276| 155,61| 23,72
2 2000 10,1 1.152| 114,06 17,39
Marseille Metro 1, erste Phase 1977 93| 3.300| 354,84| 54,09
1, Verlangerung 1992 1,1 500| 454,55| 69,30
2 1984/87 8,9| 3.100| 348,31, 53,10
Montpellier |StraBenbahn |1 2000 15,2| 2.280| 150,00 22,87
Nantes StraBenbahn |1, erste Phase 1985/89 12,6 860 68,25| 10,41
1, Verlédngerung 2000 5,3 434 81,89| 12,48
2, erste Phase 1992 6,0 658| 109,67 16,72
2, Verlangerung 1993/94 8,2 900| 109,76| 16,73
3 2000 4,1 645 157,32 23,98
Orléans StraBenbahn |1 2000 17,9 1.972| 110,17 16,79
Rennes VAL 1 2002 8,6| 2.948| 342,79| 52,26
Rouen StraBenbahn | erste Phase 1994 10,9 2.487| 228,17| 34,78
Verlangerung 1997 4,2 530 126,19| 19,24
StraBburg |StraBenbahn |A 1994/98 12,6 1.940| 153,97 23,47
B 2000 11,9| 1.846| 155,13| 23,65
Toulouse  |VAL A 1993 10,0| 3.390| 339,00, 51,68

Tab. 17: Globalkosten spurgefiihrter Verkehrssysteme®®

92 inkl. zustzlicher Fahrzeuge fiir das Gesamtnetz, daher KostenausreiBer
93 Kostenangaben nach GART: TSCP en Service; http://www.gart.org
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Abb. 118: Kilometerkosten spurgefiihrter Verkehrssysteme in Mio €

Fir Deutschland lassen sich, AusreiBer unbe-
riicksichtigt, folgende Kennwerte fiir Kilome-
terkosten (ohne Fahrzeuge) angeben:**

e StraBenbahn in Neubaugebieten
oder im Freiraum:

5 Mio €/km
e StraBenbahn in Vororten:
10 Mio €/km
e StraBenbahn innerhalb
des Stadtzentrums:
15 Mio €/km

e Tunnelstrecke:
55-70 Mio €/km

Bemerkenswert ist, dass in Frankreich im Ver-
gleich zu Deutschland die Baukosten fir U-

. Abb. 119: StraBburg — hohe Baukosten durch weit-
Bahn-Strecken etwa gleich hoch angesetzt reichende GestaltungsmaRnahmen sowie stellen-

werden, jene flir StraBenbahnen aber deutlich weise unterirdische Fiihrung
hoéher liegen. Dies bestdtigt die héheren Auf-
wendungen fir gestalterische MaBnahmen.

9 GRONECK, Christoph: StraBen-, Stadt- und U-Bahn-Bau
im Kostenvergleich; StraBenbahn-Magazin 7/2003
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2.4 Betriebliche Leitbilder

24.1

Neben den baulichen Leitbildern orientieren
sich Frankreichs neue StraBenbahnen auch in
der Betriebs- und Fahrplangestaltung an eige-
nen charakteristischen Leitbildern. Im Ver-
gleich zu Deutschland lassen sich im franzdsi-
schen offentlichen Personennahverkehr, ganz

Fahrplanangebot

Auf den StraBenbahnnetzen sind Zugfolgen
von vier Minuten und weniger wahrend der
Spitzenstunde nicht uniblich. Alle StraBen-
bahnlinien Frankreichs werden in der Haupt-
verkehrszeit mindestens im Achtminutentakt
befahren. Auf mehreren Stammstrecken ver-
kehren planmaBig Ziige im Zweiminutentakt.
Daneben sind aber auch dem Bedarf ange-
passte haufige Taktspriinge oder gar der Ver-
zicht auf ein einheitlich vertaktetes Angebot

Stadt Linie HVZ NvZ Samstag Sonntag Svz
Grenoble A 4 4 bis 7 5 bis 7 12 bis 15 12 bis 20
B 3 3 bis 6 7 11 bis 17 12 bis 26
Lille R 8 11 10 25 30 bis 40
T 8 11 10 25 30 bis 40
R+T 4 5 bis 6 5 12 bis 13 15 bis 20
Lyon 1 7 7 7 bis 10 11 10 bis 15
2 7 7 7 bis 10 11 10 bis 15
Marseille 68 5 5 bis 7 8 14 kein Betrieb
Montpellier 1 5 5 7 15 20
Nantes 1 4,5 5 bis 7 7 15 bis 20 15 bis 30
2 3 4 bis 6,5 6,5 bis 7,5 |15 bis 20 15 bis 30
3 6 6 7 15 bis 20 15 bis 30
Orleans 1 6 6 bis 10 9 bis 12 20 bis 30 30
Rouen Aste 6 6 bis 10 8 bis 11 20 10 bis 25
Stamm |3 3 bis 5 4 bis 6 10 5 bis 15
Saint-Etienne |4 2 3 bis 4 4 9 bis 13 13 bis 33
StraBburg A 4 4 bis 7 5 bis 8 10 bis 15 10 bis 15
D 4 4 bis 7 5 bis 8 kein Betrieb | kein Betrieb
A+D 2 2 bis 4 2 bis 5 10 bis 15 10 bis 15
B 6 6 bis 8 7 bis 8 12 bis 16 15
C 6 6 bis 8 7 bis 8 12 bis 16 15
B+C 3 3 bis 4 3 bis 4 6 bis 8 15

Tab. 18: Taktintervalle der franzdsischen StraRenbahnlinien®®

besonders im Busverkehr, aber auch bei den
spurgefiihrten Systemen, in weitaus gréBerem
MaBe bedarfsorientierte Fahrplangestaltungen
erkennen, die wahrend der Hauptverkehrszei-
ten oftmals duBerst dichte Fahrtenfolgen, in
den Schwachlastzeiten dagegen reduzierte An-
gebote enthalten (vgl. Tab. 18).

% Stand: Fahrplan Winter 2002/03

nicht uniblich. Problematisch wird diese Vor-
gehensweise wahrend der Schwachlastver-
kehrszeiten sonntags und abends mit ausge-
dinntem Verkehr. Nur einige Betriebe machen
zu diesen Zeiten von der Verwendung merk-
barer starrer Viertel-, Zwanzigminuten- oder
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Abb. 120: Durch die unabhéngige Streckenfiihrung inzwischen in Traktion betrieben: Linie T2 in Paris

Halbstundentakte Gebrauch.’® Anderswo gibt
es trotz reduziertem Angebot iberhaupt keinen
festen Takt oder aber auch nicht merkbare
Taktfolgezeiten von oftmals zwischen 11 und
14 Minuten. Nachtverkehre existieren auf den
StraBenbahnnetzen bisher nicht.

2.4.2 Zuglangen und Taktintervalle

Zuglangen von mehr als 45 m sind in Frank-
reich Ausnahmefalle. In Verbindung mit den
dichten Taktfolgezeiten erstaunt dies zunachst.
Die Mdglichkeit, durch groBe GefdaBgréBen den
Betrieb zu rationalisieren, wird nur teilweise
ausgeschopft.

Der Einsatz kurzer Zlige bei dichten Taktinter-
vallen kennt zwei Griinde. Zum einen gibt es

% Herausragende positive Ausnahme ist Nantes, hier wird
in den Schwachlastzeiten ab dem zentralen Knotenpunkt
Commerce ein Sternverkehr mit merkbaren Abfahrts-
zeiten und Anschlissen in alle Richtungen angeboten. In
diesen Sternverkehr sind sowohl die drei StraBenbahnli-
nien als auch Buslinien einbezogen.

wegen der in den meisten Stadten vorhande-
nen oberirdischen Stammstrecken durch histo-
rische Altstadtkerne stadtebauliche Bedenken
gegeniber dem Verkehr langerer Ziige. Die
drei Stadte mit potenziellem bzw. durchgeflihr-
tem Langzugbetrieb, Nantes (Linie 1, heute
nur noch langere Einzelziige), Paris (Linie T2)
sowie Rouen (bislang nur optional), weisen
bezeichnenderweise die Strecken auf, welche
am weitesten stadtbahnartig ausgebaut sind.
Auch durchqueren diese Strecken abweichend
zu den anderen Systemen die jeweilige
Innenstadt in stadtebaulich unproblematischer
Peripher- bzw. in Tieflage. Dagegen lehnen die
anderen StraBenbahnstadte mit Strecken durch
FuBgangerzonen den Betrieb mit Ziigen von
mehr als 45 m Lange meist kategorisch ab.
Andererseits soll durch dichte Fahrtenfolgen
aber auch die Attraktivitat des StraBenbahn-
verkehrs gesteigert werden. Durch die Be-
triebskostenfinanzierung mittels der Trans-
portsteuer steht die Strategie des Einsatzes
kurzer Zige im dichten Takt in Frankreich auf
sicherer dkonomischer Grundlage. Dies zeigt
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Stadt Linie Lange Fahrzeit” Reisegeschwindigkeit
[km] [min] [km/h]

Grenoble A 12,7 44 17
B 6,9 24 17
Lille R 10,9 31 21
T 11,5 30 23
Lyon 1 8,2 28 18
2 10,1 28 22
Marseille 68 3,0 13 14
Montpellier 1 15,2 44 21
Nantes 1 16,5 46 20
2 14,0 46 18
3 4,6 18 15
Orléans 1 17,9 50 22
Paris T1 91 33 17
T2 11,3 25 32
Rouen M 8,8 26 20
M 9,7 29 20
Saint-Etienne 4 9,3 36 16
StraBburg A 12,6 34 23
D 3,9 14 18
B 10,2 31 20
C 5,7 21 18

Tab. 19: Durchschnittliche Reisegeschwindigkeiten®®

eine praktische Auswirkung der grundlegend
anderen finanziellen Férderungspraxis von Be-
trieb und Infrastruktur im offentlichen Ver-
kehrswesen beiderseits des Rheins: Deutsche
StraBenbahnbetriebe sind aufgrund der unsi-
cheren Betriebskostensubvention eher am Ver-
kehr groBer Zugeinheiten sowie kurzen Um-
laufzeiten interessiert. Aus stadtebaulicher und
betrieblicher Hinsicht sind beides Kriterien,
welche oftmals einen Tunnelbau als beste Op-
tion ergeben. GroBe Vorhaben wurden gleich-
zeitig in Deutschland durch das Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz bisher mit bis zu
90% der Baukostensumme bezuschusst, so
dass sich insgesamt sehr hohe Anreize zu
einem Stadtbahnbetrieb mit mdglichst eisen-
bahnartigem Ausbauzustand ergeben.

2.4.3 Reisegeschwindigkeit

Die Reisegeschwindigkeiten der neuen Sys-
teme sind meist nicht Uiberaus hoch. Im Allge-
meinen werden Werte um 20 km/h erreicht
(vgl. Tab. 19). Bei kiirzeren Linien mit hohem
Anteil an straBenbiindigen Bahnkdrpern wie
beiden Linien in Grenoble sowie der Linie 3 in
Nantes ist die Reisegeschwindigkeit nochmals
deutlich geringer. Auf der anderen Seite besit-
zen nicht wenige Linien in den AuBenbereichen
gut ausgebaute Strecken mit weitgehend se-
parierten Eigentrassen und héheren mdglichen

% Maximalfahrzeit wéahrend der Hauptverkehrszeiten, in
den Schwachlastzeiten werden i.A. kirzere Fahrzeiten
und damit héhere Reisegeschwindigkeiten erreicht

8 Stand Fahrplan Winter 2002/03
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Abb. 121: Durch gut ausgebaute Trassen in den Aul3enbereichen — bei durchgehend hohem Gestaltungs-
anspruch — stellen die franzdsischen StraBenbahnsysteme durchaus leistungsfahige Stadtbahnsysteme
mit hohen Reisegeschwindigkeiten in weiten Abschnitten dar — Beispiel Montpellier

Fahrgeschwindigkeiten. So erreichen die Linie
A in StraBburg 23 km/h sowie die Linien T2 in
Lyon und 1 in Orléans jeweils 22 km/h.

Die geringen Reisegeschwindigkeiten relati-
vieren sich dadurch, dass sie vorwiegend aus
der oberirdischen Fihrung durch FuBganger-
zonen bedingt sind. Hier wurden die StraBen-
bahnen meist unmittelbar in das Zielgebiet
vieler Fahrgaste integriert und somit die Zu-
gangszeiten optimiert.

2.4.4 Haltestellenabstande

Direkt mit der Reisegeschwindigkeit zusammen
hangen die Haltestellenabstande. Sie liegen bei
den neuen Systemen bei durchschnittlich etwa
500 m (vgl. Tab. 20). In den Innenstadten
werden zur FeinerschlieBung oft deutlich dich-
tere Stationsfolgen realisiert. Dagegen hat in
den AuBenbereichen meist eine héhere Reise-
geschwindigkeit Vorrang vor allzu dicht aufei-
nander folgenden Haltestellen. Die Ausreifer
Orléans und Paris mit deutlich gréBeren
Absténden erklaren sich durch die Siedlungs-
struktur mit Freirdumen zwischen Stadtzent-

rum und sudlicher Trabantenstadt in Orleans
bzw. durch die Nutzung einer Eisenbahnstre-
cke in einem nicht geschlossen bebautem Ge-
biet in Paris. Im Vergleich zu den Altnetzen
von Saint-Etienne und Marseille® sind die Hal-
testellenabsténde bei den neuen Netzen deut-
lich gréBer, was der Planungsphilosophie einer
leistungsfahigen Stadtbahn entspricht.

Besonders gering sind die Haltestellenabstande
bei den alten Systemen von Saint-Etienne und
Marseille mit jeweils unter 400 m. Zusatzlich
bedingt durch die nur teilweise bestehende
Verfiigbarkeit Uber einen eigenen Bahnkdrper
liegen die Reisegeschwindigkeiten hier nur bei
14 bzw. 16 km/h. In Marseille wird derzeit im
Zuge der Modernisierung der StraBenbahn der
Haltestellenabstand vergroBert.

% Fir Lille lasst sich diese Feststellung nicht treffen, bei
der dortigen StraBenbahn handelt es sich aber auch um
eine stadteverbindende SchnellstraBenbahn.
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Stadt Linie Lange Haltestellen Durchschnittlicher
[km] Haltestellenabstand

[m]
Grenoble A 12,7 29 450
B 6,9 17 430
Lille R 10,9 23 500
T 11,5 22 550
Lyon 1 8,2 19 460
2 10,1 20 510
Marseille 68 3,0 9 380
Montpellier 1 15,2 28 560
Nantes 1 16,5 32 530
2 14,0 30 480
3 4,6 12 420
Orléans 1 17,9 24 780
Paris T1 91 21 460
T2 11,3 13 940
Rouen M 8,8 18 520
M 9,7 20 510
Saint-Etienne 4 9,3 30 320
StraBburg A 12,6 22 600
D 3,9 8 560
B 10,2 20 540
C 5,7 13 480

Tab. 20: Durchschnittliche Haltestellenabstande

2.4.5 Netzhierarchisierung

Spurgefiihrte Verkehrsmittel bedingen immer
eine Blndelung von Fahrgaststromen. Auf-
grund hoher Kosten zur Herstellung einer Inf-
rastruktur lassen sich nur selten wirklich fla-
chendeckende Strukturen schaffen. Dies gilt
insbesondere fiir unterirdische Bahnsysteme,
aber auch flir StraBen- und Stadtbahnsysteme.
Wenngleich die Bauleistung der franzdsischen
StraBenbahnstadte in den vergangenen zwei
Jahrzehnten beachtlich war, so sind doch die
meisten StraBenbahnnetze vom Zustand einer
Flachendeckung noch weit entfernt bzw. stre-
ben eine Flachendeckung aufgrund ©6konomi-
scher Gesichtspunkte auch nicht an.

Die Philosophie spurgefiihrter Massenver-
kehrsmittel sieht zur Foérderung von Biinde-

lungseffekten die Einfiihrung von Zubringer-
buslinien an das Hauptsystem vor. Gegentiber
reinen Bussystemen, wo meist alle Bedie-
nungsgebiete direkt mit dem zugehérigen
Stadtzentrum verbunden werden, erhéht sich
dadurch die Zahl der Umsteiger. Andererseits
verbessert sich aber durch den groéBeren Per-
sonalwirkungsgrad von spurgefiihrten Ver-
kehrssystemen hoher Kapazitat die Wirtschaft-
lichkeit des offentlichen Verkehrs. Fiir die Nut-
zer ergeben sich vielfach trotz Umstieg
schnellere Reisezeiten, da innerstadtische Bus-
systeme haufig groBen Storungsseinfliissen
ausgesetzt sind und in aller Regel nicht oder
nur abschnittsweise Uber Eigentrassen verfi-
gen. Zuletzt ergibt sich auch eine Entlastung
von Stadtzentren durch die absolute Reduzie-




rung der dort verkehrenden Fahrzeuge des
offentlichen Verkehrs.'%°

StraBenbahnsysteme stehen ihrer Charakteris-
tik nach zwischen Bussystemen und schweren
Schnellbahnen. Die Einfiihrung von Zubringer-
verkehren zu StraBenbahnlinien unter Aufgabe
direkter Busverbindungen wird nicht selten
kontrovers diskutiert. Oft wird die Philosophie
geduBert, StraBenbahnen seien ein Flachenver-
kehrsmittel, welches dementsprechend keine
Konzentration auf wenige Hauptrouten in Ver-
bindung mit Zubringerverkehren bendtigen.
Viele StraBenbahnstédte Frankreichs setzen
demgegenliber aber auf die Etablierung von
Zubringerverkehren, oft im groBen Stil. Neue
StraBenbahnstrecken auf stadtischen Haupt-
achsen liefern den Ansatz, parallel verkehrende
Buslinien konsequent abzubinden und an gro-
Ben Verknupfungsstationen der StraBenbahn
zuzufiittern. In vielen StraBenbahnstadten
konnte so die Zahl der in die Innenstadt
durchfahrenden Buslinien ganz erheblich redu-
ziert werden.!®* Auf der anderen Seite wurden
in vielen Fallen die wegfallenden Busleistungen
in der Innenstadt dafiir verwendet, um auf den
Zubringerlinien in den AuBenbezirken ein ver-
dichtetes Angebot mit Verkniipfung zur Stra-
Benbahn anzubieten. So ergibt sich trotz Um-
steigezwang fir die meisten Benutzergruppen
ein weitaus dichteres Fahrtenangebot.

190 1y Le Mans verkehren derzeit pro Tag 610 Busse iiber
die zentrale Place de la République. Nach Fertigstellung
der StraBenbahn sollen es nur noch 210 StraBenbahn-
ziige sein. Die Entlastung der Innenstadt vom stérenden
Busverkehr ist ein wesentliches Argument zum Bau des
Systems.

101 Am konsequentesten in der Ausgestaltung von Zubrin-
gerverkehren ist StraBburg vorgegangen, wo nur noch
zwei stadtische Buslinien das innere Zentrum durchque-
ren. Moglich wurde die jetzt erfolgte Konfiguration des
StraBburger Busliniennetzes nach der Fertigstellung des
nun sternformigen StraBenbahnnetzes mit zwei Stamm-
strecken und fiinf AuBenstrecken. Vor Eroffnung der
zweiten Stammstrecke fuhren noch neun Buslinien bis in
das innere Stadtzentrum hinein, heute sind es nur noch
zwei. Weitere Stadte wie Montpellier werden ihre Bus-
netze nach dem weiteren Ausbau der StraBenbahnnetze
und der Schaffung von zwei oder drei innerstadtischen
Stammstrecken mutmaBlich genauso umstrukturieren
kdnnen. Der Erfolg bei den Fahrgastzahlen gibt der
StraBburger Vorgehensweise unbestritten Recht. Auf der
anderen Seite blieb das StraBenbahnsystem von Orléans,
wo die Abbindung von Buslinien nicht konsequent durch-
gefiihrt wurde, bisher hinsichtlich seiner Fahrgastnach-
frage deutlich unter den Erwartungen.

Abb. 122, 123, 124: Knoten Grand'Place in
Grenoble mit bahnsteiggleichem Umstieg, eigen-
williger Gestaltung und direktem Zugang zum an-
grenzenden Einkaufszentrum

Indikator fiir eine Netzhierarchisierung ist der
Umsteigefaktor, also dem Verhdltnis zwischen
Fahrten und Reisen im Gesamtnetz. Hier lassen
sich im Vergleich der 28 bedeutsamsten fran-
zosischen Nahverkehrsnetze ohne Paris mit
und ohne spurgefiihrte Verkehrsmittel klare
Tendenzen erkennen (vgl. Tab. 21). Im Durch-
schnitt werden wahrend einer Reise mit dem
offentlichen Verkehr 1,26 Verkehrsmittel be-
nutzt. Differenziert nach den angebotenen
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Verkehrsmitteln ergibt sich aber in Stadten mit
reinen Bussystemen ein Wert von durch-
schnittlich lediglich 1,19 und in Stadten mit
spurgeflihrten Verkehrsmitteln ein Wert von
durchschnittlich 1,40. Dabei ist in der franzosi-
schen Provinz die Anzahl der pro Reise be-
nutzten Verkehrsmittel in den beiden Metro-
stadten Marseille und Lyon mit 1,65 bzw. 1,61
mit Abstand am grdéBten. Die zu Anfang des
Jahres 2000 vorhandenen StraBenbahnstadte
Grenoble, Nantes, Rouen, Saint-Etienne und
StraBburg liegen etwa gleichauf mit den VAL-
Stadten Lille und Toulouse bei durchschnittlich
1,34 Verkehrsmitteln pro Reise.

Im Idealfall erfolgt eine Biindelung vieler Bus-
linien auf einen zentralen Umsteigepunkt, so
dass die Umsteigevorgange raumlich konzent-
riert werden. Diese Strategie liefert neben An-
schliissen zwischen den Bussen insbesondere
auch genligend Aufkommen an Umsteigern,
welches eine besondere bauliche Ausgestal-
tung der Verkniipfungspunkte rechtfertigt.

Neben den Zubringerbusverkehren setzen die
meisten Systeme auch auf eine Férderung von
Park&Ride im groBen Stil. Meistens sind diese
Anlagen personalbesetzt und damit bewacht.
Hervorzuheben sind die vielfach sehr preisgtin-
stigen Tarife flir Park&Ride-Nutzer in der Form
1 Auto = 1 Fahrschein, unabhangig von der
Zahl der Mitfahrer.

. PAC RELAIS =
Parte des Alpes

il

Abb. 125: P&R-Anlage Porte des Alpes in Lyon

Stadt OPNV- Mio | Umstei-
Verkehrs- | OPNV- | gefaktor
mittel Reisen

Angers Bus 24.844 1,05

Bordeaux Bus 50.293 1,28

Brest Bus 15.578 1,29

Caen Bus 18.518 1,19

Clermont- Bus 21.726 1,14

Ferrand

Dijon Bus 29.784 1,19

Dinkirchen Bus 12.012 1,08

Grenoble StraBenbahn, | 43.174 1,31
Bus

Le Havre Bus 21.866 1,10

Lens Bus 4.959 1,14

Lille StraBenbahn, | 77.383 1,37

Bus, VAL
Lyon Metro, Bus |165.529| 1,61
Marseille Metro, Bus, | 89.480 1,65
StraBenbahn

Montpellier Bus 27.397 1,25

Milhausen Bus 21.851 1,25

Nancy Bus 16.269 1,20

Nantes StraBenbahn, | 61.559 1,35
Bus

Nizza Bus 29.332 1,30

Orleans Bus 12.531 1,28

Reims Bus 23.605 1,32

Rennes Bus 28.172 1,20

Rouen StraBenbahn, | 31.006 1,24
Bus

Saint- StraBenbahn, | 26.788 1,40

Etienne Bus

StraBburg StraBenbahn, | 52.572 1,35
Bus

Toulon Bus 21.699 1,05

Toulouse VAL, Bus 57.633 1,33

Tours Bus 21.756 1,17

Valenciennes Bus 17.179 1,21

Tab. 21: Anteil der Umsteiger!®?

102 CERTU: Mobilité et Transport; http://www.certu.fr
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Abb. 126, 127: Umsteigestation Occitanie in Montpellier mit eleganter Dachkonstruktion
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2.4.6 Kapazitat

Wenngleich mit der Beschrankung auf 30 bis
45 m lange Zuge eine gegenlber deutschen
Stadtbahnnetzen geringere Beférderungskapa-
zitdt in Kauf genommen wird, so handelt es
sich bei den franzdsischen StraBenbahnsyste-
men doch um leistungsfahige Verkehrssys-
teme. Reizt man die Kapazitat einer StraBen-
bahn mit 45 Meter langen Zligen und einem
Zwei- bis Dreiminutentakt voll aus, so ermittelt
sich theoretisch eine maximal mdgliche Befor-
derungsleistung von rund 7.500 Personen (vgl.
Tab. 22). Praktisch diirfte sich das Maximum
aufgrund von Schwankungen der Fahrgast-
strome bei etwa 5.000 Personen pro Stunde
und Richtung befinden. Dieses liegt damit aber
immer noch um etwa das Dreifache hoher als
die Kapazitdt eines Gelenkomnibusses. Dazu
tragen nicht nur die groBere Platzkapazitat ei-
nes StraBenbahnzuges bei, sondern auch die
durch den Bau einer durchgehenden Eigen-
trasse in Verbindung mit Bevorrechtigungen an
den Lichtsignalanlagen kirzere realisierbare
Wagenfolge. Auch im Vergleich zur nur ab-
schnittsweise spurgeflihrten und in der Fahr-
zeuglange daher eingeschrankten StraBenbahn
auf Gummireifen besitzt die konventionelle
StraBenbahn eine fast doppelt so hohe Kapa-
zitat. Auf der anderen Seite liegt das Platzan-
gebot von VAL-Metros aufgrund deren bau-
kostenbedingten Beschrankung in der Fahr-
zeuglange zumindest bei den Systemen mit
Einzelzugbetrieb nicht deutlich héher als jenes
der StraBenbahn. Weitaus groBer ist nur die
mogliche Beférderungsleistung von schweren
U-Bahn-Systemen sowie U-Bahn-dhnlichen
Stadtbahnsystemen mit Langzugbetrieb.

LN S

Abb. 128: Mehrere franzésische StralRenbahnsys-
teme haben durch hohe Nachfrage bereits ihre Ka-
pazitatsgrenze erreicht. In Montpellier wurden die
ursprunglich wie auf dem Bild zu sehenden sechs-
achsigen zZuge inzwischen zur Bewaltigung des
Fahrgastandrangs zu Achtachsern erweitert.

% |g.g &S
S 1 50 g T2
2589 8¢
kv n € o © 2
N -
Verkehrsmittel - —
Gelenkbus 180 110 2.200
StraBenbahn 30 m | 120 180 5.400
StraBenbahn 45 m | 120 240 7.200
StraBenbahn 60 m | 120 360 10.800
GLT/TVR 120 150 4.500
VAL Einzelzug 60 150 9.000
VAL Doppelzug 60 300 18.000
Metro 120 m 90 | 1.000 | 45.000

Tab. 22: Kapazitaten 6ffentlicher Verkehrsmittel'®®

Umgelegt auf die Faustformel, dass das Auf-
kommen in der Spitzenstunde etwa ein Zehntel
des Tagesaufkommens betragt, ergibt sich bei
der Annahme von 5.000 Fahrgdsten pro
Stunde und Richtung flir eine StraBenbahn-
durchmesserlinie eine praktisch maximale Be-
férderungsleistung von rund 100.000 Fahr-
gasten pro Tag. Diese wird auf mehreren fran-
zOsischen StraBenbahnlinien auch erreicht,
stellenweise stoBen die Systeme bereits an ihre
Kapazitdtsgrenzen. Damit wird deutlich, dass
die StraBenbahnen franzosischer Philosophie,
so vorteilhaft sie als Nahverkehrsmittel fir
mittelgroBe Ballungsrdaume sind, als primarer
Verkehrstrager des offentlichen Nahverkehrs
fur Millionenstadte als nicht geeignet erschei-
nen.'%*

103 Fassungsvermdgen: Stehplatzdichte 4 Pers/m2; Kapa-
zitat in einer Richtung

104 5o beférdern mit Ausnahme der kurzen Zahnradbahn-
linie C alle Metrolinien in Lyon trotz relativ kurzer
Streckenldnge taglich mehr als 100.000 Fahrgaste. Durch
diese Belastung wird eindrucksvoll bestatigt, dass der Bau
der Metro verkehrstechnisch wohl begrindet war.
Konventionelle StraBenbahnen kdénnten diese Verkehrs-
menge kaum beférdern, auf Lyons Metrolinie A sind trotz
der um ein Drittel geringeren Streckenlange mehr als
dreimal soviel Fahrgdste unterwegs wie auf der Uberlas-
teten StraBenbahnlinie A in StraBburg.

104
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2.5 Kostendeckungsgrad

1991 erzielten die Aufgabentrager ihre Ein-
nahmen zu 41% aus der Transportsteuer, zu
32% aus Fahrgeldeinnahmen, zu 23% aus lo-
kalen Steuern und zu 4% aus Zahlungen des
Staates in Form von Baukostenzuschissen.
Zwischen 1975 und 1992 ging global betrach-
tet die Kostendeckung des offentlichen Perso-
nennahverkehrs in franzdsischen Stadten zwi-
schen 100.000 und 250.000 Einwohnern von
90% auf 55,9% zuriick!®®. Damit ist der
Kostendeckungsgrad franzdsischer Verkehrsun-
ternehmen im deutsch-franzdsischen Vergleich

in Frankreich niedriger'®®.

Zu beachten ist hierbei aber, dass Anleihen flir
InfrastrukturmaBnahmen langfristige Kapital-
kosten verursachen, welche in das Betriebser-
gebnis mit einflieBen. In Deutschland sind ein
groBer Anteil dieser Kosten lber Baukostenzu-
schiisse des Bundes und der Lander abge-
deckt. So geben die Kdlner Verkehrsbetriebe
AG (KVB) fir 2003 einen Umsatz von 163
Millionen € und einen Kostendeckungsgrad von
70% an.’” Im Vergleich zum &hnlich groBen
Verkehrsraum Lyon (42,5%) erscheint dieses
Ergebnis zundchst deutlich besser. Allerdings
wurden in K6In nur rund 20% der Investitionen
aus Eigenmitteln bestritten, der Rest kam aus
Zuschissen.

Ein weiterer wesentlicher Punkt beim Kosten-
vergleich zwischen Deutschland und Frankreich
ist das in Frankreich deutlich niedrigere Tarif-
niveau. Der Preis eines nicht ermaBigten Ein-
zelfahrscheins flir jeweils den ganzen Ver-

105 BUEHRER, Claudine; NICKEL, Bernhard E.; QUIDORT,
Michel und SCHMIDT, Hartmut: Organisation und Finan-
zierung des OPNV in Frankreich; Der Nahverkehr 5/1994

106 1n Deutschland liegt der durchschnittliche Kostende-
ckungsgrad aller im VDV zusammengeschlossenen Ver-
kehrsunternehmen bei 68,8% und damit deutlich héher
als in Frankreich. GroBe Betreiber mit gut ausgebauten
kommunalen Schienennetzen weisen haufig aufgrund ei-
ner sehr rationalen und leistungsfahigen Betriebsfiihrung
noch bessere Werte auf, so beispielsweise die Kolner
Verkehrsbetriebe AG (KVB) mit einem Kostendeckungs-
grad von 69,9% oder die Stuttgarter StraBenbahnen AG
(SSB) mit einem solchen von gar 92,1%. Nach KSTA:
KVB mit neuem Fahrgast-Rekord; Kdlner Stadt-Anzeiger
25.06.2002 und SSB: SSB legt Jahresabschluss 2001 vor;
http://www.ssb-ag.de

107 ygl. KVB AG: Geschéftsbericht 2002; Kéln 2003

kehrsraum betragt etwa bei der CTS (StraB-
burg), der TAN (Nantes) sowie der TAG (Gre-
noble) im Jahre 2005 lediglich 1,20 €. Die TCL
(Lyon) berechnet fiir ein deutlich groBeres Ver-
kehrsgebiet 1,50 €. Dagegen betragt der Preis
fir ein Einzelticket im VRS (Kdéln und Bonn)
bereits fir innerstadtische Verkehre 2,10 €.
Der VRR (Rhein-Ruhr) sowie der VBN (Bre-
men) berechnen beispielsweise 2,00 €, eben-
falls flr im Vergleich zu den genannten franz-
Osischen Stadten deutlich kleinere Tarifzonen.

Ein anderes Bild ergibt sich auch in Frankreich
alleine schon bei reiner Betrachtung der Be-
triebskosten. Klammert man die Unterhalts-
und Kapitalkosten flir die Strecken aus, so er-
gibt sich bei den spurgefiihrten Systemen viel-
fach eine Vollkostendeckung. In StraBburg
tragt die StraBenbahn 129% der Betriebskos-
ten. Im Jahre 1999 erzielte die Linie A Einnah-
men von 7,5 € (49 FRF) pro Streckenkilometer.
Demgegeniiber standen Betriebskosten von
lediglich 5,5 € (36 FRF) pro Streckenkilom-
eter.® Auch die automatischen VAL-Metrosys-
teme sind dank ihres systembedingt geringen
Personalbedarfes im reinen Betrieb meist
kostendeckend.

Ein Vergleich der 25 gréBten Transportraume
Frankreichs ohne Paris liefert zunachst ein
diffuses Bild (vgl. Tab. 23). Die Kostende-
ckungsgrade schwanken vor Steuern zwischen
61,5% und 18%. Qualifizierte Aussagen lassen
sich aber durchaus bei Einbeziehung von Fahr-
gastzahl, Verkehrssystem und Bevolkerungs-
zahl treffen (vgl. Abb. 129 und Abb. 130).

108 Angabe des Betreibers CTS
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Angers 23,8 10,5| 44,1% 260.000 254 13,3 0,52 51
Bordeaux 88,5 20,9 23,7% 672.000 61,7 67,6 1,10 101
Caen 32,6 12,1 37,1% 203.000 21,5 20,5 0,95 101
Clermont-Ferrand 25,7 11,3| 44,2% 269.000 25,5 14,4 0,56 54
Dijon 31,4 13,3 42,5% 244.000 33,7 18,1 0,54 74
Grenoble 59,3 26,7 | 45,0% 380.000 58,2 32,6 0,56 85
Le Havre 27,1 10,5| 38,8% 236.000 23,7 16,6 0,70 70
Lens-Liévin 10,7 1,9 18,0% 251.000 53 8,8 1,66 35
Lille 123,6 62,3| 50,4% | 1.091.000| 103,7 61,3 0,59 56
Lyon 240,1| 102,2| 42,5% | 1.197.000| 263,0| 137,9 0,52 115
Marseille 150,6 81,4 54,0% 876.000| 139,8 69,2 0,49 79
Montpellier 44,5 22,3| 50,1% 321.000 39,2 22,2 0,57 69
Mulhausen 22,0 7,11 32,5% 218.000 28,6 14,9 0,52 68
Nancy 36,4 12,7 34,9% 365.000 16,6 23,7 1,43 65
Nantes 72,6 27,2 37,5% 555.000 81,5 45,4 0,56 82
Nizza 45,7 22,8| 49,9% 380.000 374 229 0,61 60
Orleans 34,3 13,8| 40,2% 266.000 18,9 20,5 1,08 77
Rennes 50,4 18,8 37,2% 365.000 31,1 31,6 1,02 87
Rouen 51,9 18,6 35,9% 390.000 34,8 33,3 0,96 85
Saint-Etienne 37,3 16,8| 45,1% 289.000 39,7 20,5 0,52 71
StraBburg 71,5 43,6| 61,0% 451.000 74,1 27,9 0,38 62
Toulon 27,3 13,5| 49,2% 298.000 22,3 13,8 0,62 46
Toulouse 88,5 36,2| 40,9% 714.000 74,8 52,3 0,70 73
Tours 29,1 13,5| 46,4% 288.000 25,5 15,6 0,61 54
Valenciennes 29,4 18,1 61,5% 340.000 20,2 11,3 0,56 33
Tab. 23: Betriebseinnahmen- und Ausgaben, Stadte mit spurgefiihrten Systemen sind schattiert!®®

109 stand 2001, fiir Toulouse Daten aus 2000, nach DUMONT, Francois und NANGERONI, Cécile: Le Palmarés 2001 des

Villes 2002; La Vie du Rail 04.12.2002
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Abb. 129: Defizit pro Einwohner nach StadtgrofRe und Angebot
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Abb. 130: Defizit pro Fahrgast nach Stadtgrof3e und Angebot
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Aus der Vergleichsanalyse lassen sich mehrere
Schliisse ziehen. Zum ersten scheint die GréBe
eines Ballungsraumes nur einen untergeord-
neten Einfluss auf das relative Betriebskosten-
defizit zu haben. Zwar scheint das Defizit pro
Einwohner bei groBerer Bevolkerungszahl
leicht zu steigen, doch weisen hier auch einige
kleine Stadte iberaus hohe Kennzahlen auf, so
dass sich kein klares Bild ergibt. Sehr wohl er-
sichtlichen Einfluss auf die Betriebskosten pro
Einwohner hat aber die Wahl des Verkehrs-
systems. Stadte mit StraBenbahnen und in
noch weitaus groBerem MaBe Stadte mit Met-
ros weisen mit wenigen Ausnahmen im Mittel
signifikant hohere Betriebskostendefizite pro
Einwohner auf als Stadte mit reinem Busver-
kehr. Einzige Ausnahme ist die Stadt Lille mit
ihrem VAL-Betrieb, welcher offensichtlich durch
seine guinstige Personalbilanz tatsachlich einen
positiven Einfluss auf die Betriebskostenbilanz
hat.

Daraus lasst sich die naheliegende These fol-
gern, dass die Bereitstellung eines hochwerti-
gen Verkehrssystems, abgesehen von VAL, ab-
solut gesehen zundchst zu Mehrkosten flihrt.
Andererseits bietet die Statistik keine genauen
Anhaltspunkte, ob sich dieses Verhaltnis bei
Ballungsraumen mit 500.000 und mehr Ein-
wohnern umkehrt. Das sehr hohe Defizit pro
Einwohner in Bordeaux vor der 2003 erfolgten
Wiedereinfihrung der StraBenbahn lasst die-
sen Schluss durchaus zu. Inzwischen verfiigen
jedoch alle anderen Stadtrdaume dieser GroBen-
ordnung in Frankreich wieder Uber spurgeftihr-
te Verkehrssysteme, so dass eine sichere Ver-
gleichsgrundlage nicht gegeben ist.

Die Rechtfertigung zur Einfihrung hochwerti-
ger Verkehrssysteme liegt damit weniger in
Okonomischen Erwagungen, sondern im Be-
streben, das Fahrgastaufkommen des Offentli-
chen Personennahverkehrs zu steigern. Be-
zeichnenderweise gleicht die Abb. 129 mit der
Darstellung von Defizit pro Einwohner und Jahr
nach StadtgréBe und Verkehrssystem signifi-
kant der Abb. 131 in Kap. 2.6, welche ebenfalls
nach StadtgroBe und Verkehrssystem differen-
ziert die OPNV-Fahrten pro Einwohner und
Jahr darstellt. Dies zeigt, dass sich das groBere
relative Defizit in mehr Fahrgasten umschlagt.
Noch deutlicher wird diese Aussage durch Abb.
130 veranschaulicht. Setzt man diese wie-
derum mit den OPNV-Fahrten pro Einwohner

und Jahr in Bezug, so zeigt sich, dass das
Defizit pro Fahrgast bei steigendem Fahrgast-
zuspruch sinkt.

Einen direkten Einfluss auf das Defizit pro
Fahrgast (bt wie in Abb. 130 ersichtlich das
zur Verflgung gestellte Verkehrsangebot aus.
Tendenziell weisen hier die Stadte mit spurge-
fuhrten Verkehrsmitteln die besseren Werte
auf. Lediglich die StraBenbahnen von Rouen
und Orléans passen nicht in dieses Bild, beide
Systeme konnten aber aus den verschiedens-
ten Grinden bisher keine zu den anderen
Systemen vergleichbare Nachfrage abgreifen.

Es wird deutlich, dass bei einer Betrachtung
des Defizits immer absolute und relative Werte
verglichen werden missen. Von den flnf Ver
kehrsunternehmen mit einem Kostende-
ckungsgrad von mehr als 50% verfligen vier
Uber spurgefiihrte Verkehrssysteme. StraBburg
erreicht gar 61%. Allerdings weisen diese vier
Stadte absolut gesehen aber auch sehr hohe
Betriebsausgaben auf, denen andererseits
durch den sehr hohen Fahrgastzuspruch auch
hohe Betriebseinnahmen gegentber stehen.
Durch die StraBenbahnen lieB sich das relative
Defizit pro Fahrgast bzw. der Kostendeckungs-
grad nachhaltig steigern, allerdings fiihrten sie
durch die gleichzeitig auftretenden groBen
Fahrgaststeigerungen absolut gesehen zu
Mehrkosten.
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2.6 Fahrgastzahlen und
Verkehrsaufkommen

2.6.1 Grundséatzliche Entwicklung

Die Entwicklung der Fahrgastzahlen ist in den
groBen Verkehrsraumen mit mehr als 250.000
Einwohnern zwischen 1990 und 1999 sehr un-
terschiedlich verlaufen. Zieht man veranderte
Randbedingungen durch gewachsene oder
verkleinerte Verkehrsrdume in die Betrachtung

waren Lyon mit 23,1%, StraBburg mit 46,7%
und Rouen mit 56,9%. Daneben stieg das Auf-
kommen in Lille (3,7%), Nantes (8,3%), Gre-
noble (2,7%) und in geringem MaBe in Toulon
(0,3%). In allen anderen Ballungsraumen sank
die Fahrtenfrequenz teilweise betrachtlich. Mit
Ausnahme von Toulon weisen alle Netze mit
Wachstum spurgefiihrte Verkehrsmittel auf.
Die beiden Stadte mit den mit Abstand hochs-
ten Zuwachsen, StraBburg und Rouen, sind
auch genau die beiden Stadte, welche zwi-

Stadt Einwohner Differenz Fahrten pro Differenz
PTU 1999 zu 1990 Einwohner 1999 zu 1990
Lyon 1.167.532 +2,9% 219 +23,1
Lille 1.091.438 +2,3% 92 +3,7
Marseille 798.430 -0,3% 172 -15,2
Toulouse 701.976 +13,0% 107 -1,7%
Bordeaux 659.998 +5,7% 98 -9,4%
Nantes 548.741 +11,5% 150 +8,3%
StraBburg 454.513 +6,5% 139 +46,7%
Rouen 390.283 +1,2% 100 +56,9%
Grenoble 374.922 +2,2% 138 +2,7%
Rennes 357.920 +17,3% 93 -22,3%
Nizza 342.738 +0,1% 108 -8,8%
Valenciennes 333.001 +0,2% 62 -8,0%
Montpellier 320.523 +13,6% 90 -8,0%
Toulon 299.741 +0,4% 75 +0,3%
Saint-Etienne 288.385 -8,0% 135 -15,7%
Tours 281.114 +4,7% 91 -2,3%
Orleans 264.464 +9,5% 61 -15,7%
Angers 259.957 +18,8% 94 -6,3%
Nancy 258.268 +0,7% 78 -28,1%

Tab. 24: Fahrten pro Einwohner 1990 und 1999'°

mit ein, so ergeben sich in der Anzahl der
Fahrten pro Einwohner Differenzen zwischen
einem Zuwachs von Uber 55% und einem
Verlust von fast 30% (vgl. Tab. 24).

Dabei lassen sich aber ganz klare Tendenzen
erkennen: Nur drei Stadte wiesen zwischen
1990 und 1999 zweistellige Wachstumsraten
im offentlichen Personennahverkehr auf. Dies

110 CERTU: Mobilité et Transport; http://www.certu.fr

schen 1990 und 1999 ein neues StraBenbahn-
system eingefiihrt haben. Lyon als dritte Stadt
mit hohem Wachstum hat in der selben Zeit
sein Metronetz maBgeblich erweitert. Betrach-
tet man die Dimension der Zuwdachse und stellt
diese den teilweise groBen Fahrgastverlusten
anderer stadtischer Raume gegeniiber, so
kann die Wiedereinfliihrung der StraBenbahn in
den genannten beiden Stadten auch unter dem
Gesichtspunkt des Fahrgastnutzens als erhebli-
cher Erfolg gewertet werden.
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Auch die beiden Stadte Grenoble und Nantes,
welche schon vor 1990 ihre StraBenbahnsys-
teme wiedereingefiihrt haben, wiesen zwi-
schen 1990 und 1999 gegen den Trend ein
gewisses Wachstum im Fahrgastaufkommen
auf. Beide Netze wurden allerdings in diesem
Zeitraum auch erweitert. Durch die StraBen-
bahn bedingte groBe Fahrgastzuwachse analog
zu StraBburg und Rouen konnten hier aber
bereits vor 1990 festgestellt werden. In Nantes
betrug die Steigerung der Fahrten pro Einwoh-
ner und Jahr zwischen 1984, dem letzten Be-
triebsjahr ohne StraBenbahn, und 1990 rund
45%. Im Zeitraum von 1983 bis 1999 ergibt
sich gar ein Wachstum von 64%.'!!

2.6.2 Fahrgastzahlen

Die Entwicklung der Fahrgastzahlen wahrend
der letzten Jahre ist in den verschiedenen
StraBenbahnnetzen uneinheitlich (vgl. Tab.
25). Bei den zwischen 1985 und 1994 neu er-
offneten Systemen lassen sich zwischen 1996
und 2001 ausnahmslos Fahrgastssteigerungen
feststellen, so in Grenoble von 23,5 auf 28,5
Millionen, in Nantes von 35,5 auf 42,4 Millio-
nen, in Rouen von 11,1 auf 13,8 Millionen und
in StraBburg von 17,9 auf 39,9 Millionen Fahr-
gaste pro Jahr, jeweils ohne Berlicksichtigung
der Busnetze. In den alten Betrieben in Mar-
seille, Lille und Saint-Etienne war die Entwick-
lung des Fahrgastaufkommens im selben Zeit-
raum sehr schwankend. Nach lédngerer Stagna-
tion mit rund 15 Millionen StraBenbahnfahr-
gasten pro Jahr stieg das Aufkommen in Saint-
Etienne im Jahr 2001 auf 16,8 Millionen an. In
Marseille sank das Aufkommen zwischen 1996
und 2000 um fast 20% von 4 auf 3,3 Millionen,
um dann schlagartig 2001 auf 5,0 Millionen an-
zusteigen. Gleichwohl prognostizierte man in
Marseille nach der 1984 durchgefiihrten Mo-
dernisierung noch eine Steigerung des Fahr-
gastaufkommens auf bis zu zehn Millionen Per-
sonen pro Jahr. In Lille war Uber die letzten
Jahre ein Rlickgang um Uuber 30% von 9,3 auf
6,2 Millionen Fahrgaste pro Jahr zu beo-
bachten. Hier ist allerdings zu beriicksichtigen,
dass im selben Zeitraum das Netz der VAL-
Metro auf einem teilweise zur StraBenbahn
parallel fliihrenden Korridor ausgebaut wurde

111 BURMEISTER, Jiirgen: Renaissance en France;
Regionalverkehr 4/2000

und dadurch erhebliche Fahrgastverlagerungen
von der StraBenbahn zur Metro festzustellen
waren.

Die Spitzenposition bei den StraBenbahnsys-
temen nimmt nach wie vor das System von
Nantes ein, welches auch die groBte Strecken-
lange umfasst. Hier werden pro Jahr inzwi-
schen fast 60 Millionen Fahrgdste beférdert.
StraBburg konnte durch die Erdffnung der
zweiten Stammstrecke im Jahre 2000 Grenoble
vom zweiten Platz verdrangen und ist mit rund
40 Millionen Fahrgasten pro Jahr hinter Nantes
positioniert. Lediglich in Marseille, Lille und
Orléans sind jahrlich weniger als zehn Millionen
Fahrgaste mit der StraBenbahn unterwegs. Die
beiden alten Systeme von Marseille und Lille
stehen in der Rangfolge ganz unten. Saint-
Etienne weist dagegen ein deutlich hdheres
Fahrgastaufkommen auf und konnte sich im
Jahre 2001 vor Rouen, Lyon und Orléans
platzieren.

Bei den Metronetzen sind zwischen 1996 und
2001 ausnahmslos Steigerungen der Fahrgast-
zahlen zu verzeichnen (vgl. Tab. 26). Am gr6B-
ten war der Zuwachs in Lyon, wo die Zahl der
Nutzer von 100,9 auf 135,5 Millionen Fahr-
gaste stieg. Auch Marseille und Lille konnten
groBe Wachstumsraten von 44,0 auf 56,1 bzw.
47,0 auf 61,0 Millionen Fahrgaste pro Jahr
verbuchen. Lediglich in Toulouse blieb das
Aufkommen nahezu konstant und lag im Jahre
2000 bei 30,8 Millionen Fahrgasten.

Hinsichtlich der Fahrgastzahlen offentlicher
Massenverkehrsmittel steht in Frankreich aber
naturgemaB die Ile de France, der Raum Paris,
an der Spitze. Die Diskrepanz zwischen der
franzdsischen Provinz und der Hauptstadt fiihrt
auch in diesem Zusammenhang zu offiziell ge-
trennten Statistiken. So beférderten alle Stra-
Benbahn- und Metrosysteme der franzdsischen
Provinz im Jahre 2000 gerade einmal ein Drit-
tel der allein im Pariser Metronetz gezdhlten
Fahrgaste. Dessen jahrliches Fahrgastaufkom-
men liegt bei rund 1,25 Milliarden Fahrgasten,
dazu kommen noch rund 950 Millionen Fahr-
gaste im S-Bahn- (RER) und Eisenbahnvorort-
verkehr sowie weitere rund 900 Millionen
Fahrgaste im Busverkehr (vgl. Tab. 27). Bei
den in der Tabelle genannten Verkehrsmitteln
auf Eigentrasse (TCSP) handelt es sich sowohl
um die beiden Pariser StraBenbahnlinien als
auch um Bus-Eigentrassen.
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Stadt 1996 1997 1998 1999 2000 2001 aktuell
Marseille 4.000 3.500 3.330 3.350 3.257 4.964 0
Lille 9.331 8.440 8.722 8.120 6.531 6.195 7.500
Grenoble 22.805| 22.863| 24.535| 25.682| 28.471| 28.530 33.800
Nantes 35.451| 35.900| 35.800| 35.280| 38.844| 42.368 57.200
Saint-Etienne 15.827| 14.640| 14.462| 15.460| 14.933| 16.752 k.A.
Rouen 11.077| 11.890| 14.117| 15.305| 15.258| 13.820 15.300
StraBburg 17.920| 20.000| 19.840| 20.730| 23.140| 39.879 K.A.
Lyon - - - - -| 16.480 26.800
Montpellier - - - - 7.775| 18.475 28.000
Orléans - - - - 560| 8.182 k.A.
Bordeaux
Tab. 25: Beforderungsleistung der StraRenbahnsysteme in Tausend Fahrgasten/Jahr **?
Stadt 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Lyon 100.896 102.851 126.400 135.623 141.144 135.520
Marseille 44.000 49.550 54.170 54.450 57.182 56.074
Lille 47.014 44.956 47.567 54.182 61.932 60.958
Toulouse 29.410 28.925 30.241 30.690 31.529 30.835
Tab. 26: Beforderungsleistung der Metrosysteme in Tausend Fahrgasten/Jahr

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Metro 1.099.700| 1.118.300| 1.158.300| 1.188.400| 1.247.100| 1.261.700| 1.283.300
RER 353.800 357.000 369.900 382.400 403.800| 414.700| 410.000
Bus Paris 337.600 349.600 352.200 352.700 357.400 351.900 356.400
Bus Vorort 481.000 498.400 507.800 515.400 546.300 554.500 562.400
TCSP 27.300 31.000 36.700 44.800 49.400 50.300 54.300
Eisenbahn 510.300 518.800 527.800 506.000 547.000 560.000 574.000

Tab. 27: Beférderungsleistung in der Tle de France in Tausend Fahrgasten/Jahr

112 3lle Tabellen nach: DIRECTION DES TRANSPORTS TERRESTRES: Les métros et tramways de province;
http://www.transports.equipement.gouv.fr; ohne Busverkehr; aktuelle Angaben in Tab. 25 eigene Erhebung nach

Unterlagen der Verkehrsunternehmen, Stand 2005 bzw. 2004 bei Bordeaux und Lille
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In Bezug auf das tagliche Fahrgastaufkommen
der einzelnen StraBenbahnlinien finden sich in
der Literatur und auch in offiziellen Angaben
der Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager
sehr unterschiedliche Angaben. Verantwortlich
daflr ist, dass dieses nicht nur nach Wochen-
tag, sondern auch nach Jahreszeit sehr stark
schwanken kann.!* Brauchbare aktuelle Werte
liegen auf Grundlage einer im Frihjahr 2004
durchgefiihrten telefonischen Erhebung vor
(vgl. Tab. 28).

113 per Faustformel lasst sich das durchschnittliche Fahr-
gastaufkommen eines reprasentativen Werktages aus der
jahrlichen Fahrgastzahl bestimmen. Im deutschen Raum
ist es hierbei Ublich, das Jahresaufkommen durch 300
Tage zu teilen. Tage mit geringerem Aufkommen an der
Wochenenden sowie den Ferien werden so ausgeglichen.
Bezogen auf vorliegende reprasentative Werte des tagli-
chen Verkehrsaufkommens franzdsischer StraBenbahn-
stadte lasst sich aber feststellen, dass dieser Wert in
Frankreich keine Giiltigkeit besitzt. Nimmt man Fahrgast-
zahlen des Jahres 2000 der StraBenbahnnetze von Nan-
tes, Rouen und Grenoble, so ergibt sich statt dessen ein
Faktor von etwa 240. Dies bedeutet im Umkehrschluss,
dass in Frankreich das Fahrgastaufkommen eines Jahres
unregelméBiger Uber die Tage verteilt ist als in Deutsch-
land. Griinde dafiir kénnten im geringeren Stellenwert
und Verkehrsangebot des franzdsischen offentlichen
Nahverkehrs an den Wochenenden zu suchen sein. Wei-
tere eventuell maBgebliche Differenzen finden sich zwi-
schen beiden Landern in der Lange und zeitlichen Lage
der Ferien. So sind in Frankreich die Schulferien im Som-
mer deutlich langer als in Deutschland, gleichzeitig ist in
diesem Zeitraum in groBem MaBe eine Stadtflucht festzu-
stellen.

Stadt Linie Fahrgaste/Tag
Bordeaux A 40.000
B 51.700
C 16.900
Grenoble A 75.000
B 45.000
Lille R/T 27.500
Lyon 1 63.000
2 67.500
Marseille 68 -
Montpellier 1 110.000
Nantes 1 85.000
2 101.000
3 28.000
Orléans 1 41.000
Paris T1 87.600
T2 60.700
Rouen Métro 59.000
Saint-Etienne 4 62.000
StraBburg A/D 96.400
B/C 108.000

Tab. 28: Tagliche Fahrgastzahlen auf den StralRen-
bahnlinien®**

114 Stand Frithjahr 2004, auBer Bordeaux Herbst 2004,
Lyon Herbst 2003 und StraBburg Winter 2003; Zahlen fir
Grenoble aus separater Quelle; nach CERTU und GOBEL,
Stefan: Frankreich — Fahrgastzahlen der Nahverkehrsli-
nien auf Eigentrasse; stadtverkehr 5/2005
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2.6.3 Nutzerfrequenz sammengestellten Fahrgastzahlen noch keinen
Einfluss haben. Ahnliches gilt mit Abstrichen
fur die im Sommer 2000 erdffnete neue Stra-
Benbahn in Montpellier sowie die im Herbst in
Betrieb genommene zweite StraBenbahn-

hauptachse in StraBburg. Da auf der anderen

Zur Vergleichbarkeit lassen sich die Fahrgast-
zahlen mit den StadtgréBen in Bezug setzen
(vgl. Tab. 29). Dabei wird wiederum auf die
Verkehrsraume (PTU) zuriickgegriffen. Das

Datenmaterial"™ stammt aus dem Jahre 2000. Seite neue StraBenbahnsysteme zur Mobilisie-
Kernstadt Einwohnerzahl Einwohnerzahl Jahrliche Fahrten
Agglomeration PTU Fahrgastzahl Einwohner
PTU/Jahr

Angers 557.122 268.169 25.987.000 97
Bordeaux 882.156 671.875 64.376.000 96
Caen 345.919 207.790 22.037.000 106
Clermont-Ferrand 351.949 266.754 24.768.000 93
Dijon 312.199 244.466 35.354.000 145
Grenoble 505.849 380.645 56.515.000 148
Le Havre 290.864 239.500 24.097.000 101
Lens - Liévin 325.625 252.873 5.145.000 20
Lille 1.108.447 1.107.044 105.938.000 96
Lyon 1.597.662 1.186.605 266.502.000 225
Marseille 1.398.146 807.071 142.750.000 177
Montpellier 445.724 325.374 34.678.000 107
Mulhausen 274.977 218.875 27.149.000 124
Nancy 396.314 264.657 19.593.000 74
Nantes 674.115 562.726 83.228.000 148
Nizza 556.525 345.892 37.986.000 110
Orleans 324.533 271.706 15.998.000 59
Rennes 483.795 368.736 33.807.000 92
Rouen 470.120 396.902 37.862.000 95
Saint-Etienne 307.697 293.116 37.504.000 128
StraBburg 557.122 459.851 70.517.000 153
Toulon 478.206 308.691 22.785.000 74
Toulouse 917.312 715.600 76.826.000 107
Tours 368.395 288.586 25.542.000 89
Valenciennes 368.279 337.094 20.701.000 61

Tab. 29: StadtgrofRe und Fahrgastzahlen

Zu beachten ist, dass die Ende dieses Jahres
neu eingefihrten StraBenbahnsysteme von
Lyon und Orleans auf die im Folgenden zu-

115 DUMONT, Francois: Palmarés 2001 des transports
urbains; La Vie du Rail 05.12.2001

rung ihres Kundenpotenzials auch einige Jahre
der Anlaufzeit brauchen, kénnen fir abschlie-
Bende Vergleiche zu diesem Zeitpunkt grund-
satzlich nur die Systeme von Nantes, Grenoble,
Rouen und StraBburg herangezogen werden.
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Die hochste Nutzerfrequenz hatten im Jahre
2000 die beiden Stadte Lyon und Marseille,
welche beide liber ein schweres Metrosystem
verfligen. Dabei kann der Wert von 225 Fahr-
ten pro Einwohner und Jahr in Lyon von kei-
nem anderen Ballungsraum auch nur ansatz-
weise erreicht werden.

Die meisten Nahverkehrsnetze weisen eine
Frequenz von 90 bis 110 Fahrten pro Einwoh-
ner und Jahr auf, einige AusreiBer liegen auch
deutlich darunter. Uber 140 Fahrten kénnen
neben den beiden genannten Stadten Lyon
und Marseille Dijon, Grenoble, Nantes, und
StraBburg aufweisen. Miilhausen und Saint-
Etienne liegen bei Uber 120 Fahrten.

Eine Tendenz ist damit deutlich erkennbar. Die
drei StraBenbahnstadte Grenoble, Nantes und
StraBburg weisen um etwa 50% hdhere Fahr-
gastzahlen auf als die meisten anderen Agglo-
merationsraume. Einzig Dijon kann als Stadt
mit reinem Busverkehr ahnlich hohe Nutzer-
zahlen aufweisen. Noch gréBere Nutzerfre-
quenzen sind lediglich in den Metrosystemen
von Lyon und Marseille festzustellen. Auf der
anderen Seite findet sich von den Stadten,
welche zwischen 1984 und 1994 neue Stra-

Benbahnsysteme er6ffnet haben, nur Rouen
nicht in dieser Aufstellung. Das o6ffentliche Ver-
kehrsnetz von Saint-Etienne mit seinem alten
StraBenbahnbetrieb weist ebenfalls deutlich
Uber dem Durchschnitt liegende Fahrtenzahlen
auf, kann aber nicht ganz an die drei genann-
ten neuen Netze heranreichen. In Marseille er-
scheint ein gréBere Einfluss der StraBenbahn
auf das Gesamtnetz aufgrund des sehr gerin-
gen Netzumfanges als nicht gegeben.

Erstaunlich ist das schlechte Abschneiden der
Stadte, welche eine automatische Metro nach
dem System VAL betreiben. So kommt Tou-
louse auf lediglich 107 Fahrten pro Jahr. Lille,
welches zusatzlich auch ein StraBenbahnsys-
tem kleinerer Ausdehnung besitzt, kann gar
nur 96 Fahrten pro Einwohner und Jahr auf-
weisen. Dabei ist zusatzlich die GroéBe der
beiden Stadtrdume zu bedenken, da allgemein
die Frequentierung des offentlichen Nahver-
kehrs bei steigender StadtgréBe tendenziell
eher steigt. Ein Grund flir die mangelnde Kun-
denbindung durch die VAL-Metro mag zumin-
dest in Toulouse in der bisher noch nicht zur
StadtgroBe adaquaten Netzausdehnung zu su-
chen sein. Fir Lille kann diese These nicht
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Abb. 131: Fahrten pro Einwohner und Jahr nach Stadtgréi3e und Verkehrsangebot
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bestatigt werden, hier ist das Netz der VAL-
Metro gréBer als die Metronetze der &hnlich
groBen Stdadte Marseille und Lyon. Denkbar
sind der Einfluss stadtstruktureller Griinde fir
das niedrige relative Fahrgastaufkommen in
Lille, handelt es sich doch um einen polyzent-
risch aufgebauten GroBraum mit relativ kleiner
Kernstadt und dementsprechend gréBerem
Anteil an nur begrenzt OPNV-affinen, tangenti-
alen Verkehrsbeziehungen.

Stellt man die Nutzerfrequenz und die Stadt-
gréBen gegentiber, so lassen sich die Feststel-
lungen bestdtigen (vgl. Abb. 131). Auch ge-
genlber ahnlich groBen Stadten wird der of-
fentliche Personennahverkehr in Stadten mit
StraBenbahn in den meisten Fallen weitaus 6f-
ter in Anspruch genommen. Eine gewisse Stei-
gerung der Fahrgastzahlen im Zusammenhang
mit den StadtgréBen wird erkennbar. Fir die
beiden Stadte mit VAL-Metros gilt dies jedoch
nicht. Bordeaux, welches als einzige Transport-
region mit mehr als 500.000 Einwohnern im
Jahr 2000 kein schienengebundenes Verkehrs-
mittel besaB, liegt im Fahrgastzuspruch
deutlich unter den anderen groBen Transport-
regionen mit Metro oder StraBenbahn, aber
etwa auf einer Stufe mit den VAL-Stadten Lille
und Toulouse.

Zu bericksichtigen ist allerdings, dass in den
Netzen mit spurgefiihrten Verkehrsmitteln auf-

grund der Netzhierarchisierung in Haupt- und
Zubringerlinien im Regelfall haufiger umgestie-
gen wird. In den StraBenbahn- und VAL-Stad-
ten macht dies ein zusatzliches Fahrtenauf-
kommen von rund 15% gegeniber den Stad-
ten mit reinen Bussystemen aus, bei den Me-
trostadten sogar bis zu 40% (vgl. Kap. 2.4.5).
Auch bei Einrechnung dieser Randbedingung
bleibt aber die grundsatzliche Tendenz einer
weitaus hoheren Frequentierung bei den Stra-
Benbahnstadten deutlich bestehen. Dagegen
relativiert sich die exponierte Lage der Metro-
stadte Marseille und Lyon.

2.6.4 Anteil der StralRenbahn am
Gesamtaufkommen

Der Anteil der StraBenbahn am gesamten Auf-
kommen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
ist trotz der teilweise noch geringen Netzlan-
gen beachtlich (vgl. Tab. 30). Damit wird ei-
nerseits das MaB3 der Umstrukturierung von
Busnetzen auf Zubringeraufgaben, anderer-
seits aber auch die mangelnde Inanspruch-
nahme von Buslinien auf anderen stadtischen
Achsen dokumentiert. Daneben wurde beim
Neubau der Systeme naturgemaB Wert darauf
gelegt, eine hinsichtlich des Anschlusses von
Aufkommensschwerpunkten wie GroBwohn-
siedlungen und Ausbildungsstatten mdoglichst
optimale Trasse zu finden. Die Strategie, eine
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Grenoble 17,8 58,2 28,5 49,0% 5,4% 1,601
Lille 18,6 103,7 6,2 6,0% 1,6% 0,333
Lyon 17,7 263,0 16,5 6,3% 1,6% 0,932
Marseille 3,0 139,8 5,0 3,6% 0,4% 1,667
Montpellier 15,2 39,2 18,5 47,2% 4,6% 1,217
Nantes 34,6 81,5 42,4 52,0% 4,9% 1,226
Orléans 17,9 18,9 8,2 43,4% 4,0% 0,458
Saint-Etienne 9,3 39,7 16,8 42,3% 3,2% 1,806
Rouen 15,1 34,8 13,8 39,7% 3,7% 0,914
StraBburg 24,5 74,1 40,0 54,0% 7,0% 1,632

Tab. 30: Anteil der StraRenbahn am OPNV-Gesamtaufkommen
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gute ErschlieBung mdglichst vieler Ziel- und
Quellverkehrsgebiete einer direkten Linien-
fihrung vorzuziehen, kann im Hinblick auf die
Verkehrsnachfrage als erfolgreich angesehen
werden.

In StraBburg und Nantes beférdern die Stra-
Benbahnlinien nach der Vervollsténdigung der
dortigen Netze zu sternférmigen Radialsyste-
men inzwischen mehr als die Halfte aller Fahr-
gaste des offentlichen Personennahverkehrs.
Grenoble und Montpellier liegen bei 49% bzw.
47%. Orléans, Saint-Etienne und Rouen wei-
sen jeweils rund 40% StraBenbahnfahrgdste
auf. Das Ziel der Biundelung von Verkehrsstro-
men und damit der Rationalisierung des Be-
triebsablaufes konnte also in all diesen Stadten
in vollem MaBe erreicht werden. Ausnahmen
sind nur die Betriebe in Marseille, Lille und
Lyon. Hier besitzt die StraBenbahn aufgrund
der parallel in diesen Stadten vorhandenen
Metronetze nur eine geringe Bedeutung. Ihr
Anteil am gesamten O&ffentlichen Nahver-
kehrsaufkommen liegt in Lyon und Lille bei
rund 6%, im Falle von Marseille zusatzlich
durch die sehr geringe Netzausdehnung be-
dingt nur bei knapp 4%.

Der Anteil der StraBenbahn an der Gesamtli-
nienlange liegt meist bei rund 5%, wodurch
ihre Ubergeordnete Bedeutung veranschaulicht
wird. Sie befordert also die Halfte der
Fahrgaste auf einem Zwanzigstel des
gesamten Liniennetzes. In den Metropol-
raumen Lille, Lyon und Marseille mit Metrobe-
trieb ist der StraBenbahnanteil mit unter 2%
nochmals geringer. Die in Relation zum Bus-
netz groBte StraBenbahnnetzausdehnung kann
StraBburg mit 7% aufweisen. Hier wurde das
Busnetz mit dem fortschreitenden StraBen-
bahnbau konsequent gestrafft und vereinfacht.

Ein zusatzlicher Faktor zur Beurteilung der
Fahrgastblindelung bzw. Auslastung ist das
Verhaltnis zwischen Fahrgastzahl und Stre-
ckennetzldnge. Fihrend ist hier Saint-Etienne
mit 1,8 Millionen Fahrgasten pro Streckenkilo-
meter und Jahr, es folgt Marseille mit 1,7. Dies
veranschaulicht das auf kurzer Strecke auftre-
tende sehr hohe Fahrgastaufkommen auf die-
sen beiden alten Systemen, welches flir deren
Erhalt mitverantwortlich war. Von den neuen
Systemen sind StraBburg und Grenoble mit je-
weils gut 1,6 Millionen Fahrgasten pro Stre-
ckenkilometer und Jahr herausragend. Die an-

deren neuen Systeme kommen meist auf rund
1,0. AusreiBer nach unten sind erwartungsge-
maB die Netze von Orléans und Lille, welche
beide streckenweise SchnellstraBenbahncha-
rakter zur Verbindung weiter voneinander
entfernter Zentren haben und in den Zwi-
schenrdumen nur in geringem MaBe Erschlie-
Bungsaufgaben wahrnehmen.

2.6.5 Prognosegenauigkeiten

Bei der Genauigkeit von Fahrgastprognosen
neuer StraBenbahnstrecken liegt ein uneinheit-
liches Bild vor (vgl. Tab. 31). Meist wurden die
(offensichtlich vorsichtig berechneten) Progno-
sen in teilweise erheblichem MaBe Ubertroffen.
Lediglich in Orléans liegt das Aufkommen bis-
her deutlich unter dem Prognosewert.

Stadt Linie | Fahrgaste/Tag | Abwei-
Prognose/Ist | chung
Nantes 1 80.000 +6%
85.000
Nantes 3 25.000 +10%
27.500
StraBburg A 75.000 +28%
96.400
StraBburg B 80.000 +35%
108.000
Paris T1 51.000 +72%
87.600
Paris T2 25.000 +143%
60.700
Montpellier 1 65.000 +69%
110.000
Orléans 1 44.000 -7%
41.000
Lyon T1 49.000 +29%
63.000
Lyon T2 50.000 +35%
67.500

Tab. 31: Prognosegenauigkeit der Fahrgastzahlen
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2.6.6 Modal Split

Die isolierte Betrachtung des Fahrgastaufkom-
mens im o&ffentlichen Personennahverkehr lie-
fert zwar aussagekraftige Ergebnisse, ein teil-
weise dazu recht abweichendes Bild ergibt sich
jedoch im Vergleich des Modal Split und des
Aufkommens der taglichen Wege iber mehrere
Jahre. Aufgrund des zur Verfiigung stehenden
Datenmaterials ohne gleiche Bezugsjahre flr

die verschiedenen Stadte wird dieser Vergleich
auf zehn Stadte, sieben davon in einem oder
mehreren Erhebungszeitpunkten mit spurge-
fiihrten Systemen, beschrankt (vgl. Tab. 32).'"

Im Gegensatz zu den vorhergehenden Kapiteln
beziehen sich die folgenden Daten nur auf die
jeweiligen Kernstadte und nicht auf die Vorort-
gemeinden.

Stadt Jahr Wege/Tag Wege/Tag | Wege/Tag | Anteil OPNV | Anteil OPNV
gesamt motorisiert OPNV alle Wege mot. Wege
Bordeaux 1978 2,83 1,85 0,29 10% 16%
1990 3,11 2,38 0,30 10% 13%
1998 3,58 2,78 0,28 8% 10%
Grenoble 1978 4,04 2,13 0,37 9% 18%
1985 3,74 2,28 0,39 10% 17%
1992 3,58 2,47 0,49 14% 20%
Lille 1976 2,68 1,50 0,19 7% 13%
1987 3,46 2,22 0,24 7% 11%
1998 3,99 2,77 0,29 7% 10%
Lyon 1977 3,45 1,79 0,38 11% 21%
1986 3,26 2,11 0,47 14% 22%
1995 3,63 2,46 0,49 13% 20%
Marseille 1976 3,43 1,62 0,30 9% 19%
1988 2,91 1,88 0,33 11% 18%
1997 3,25 2,19 0,34 10% 16%
Nancy 1976 3,13 1,65 0,32 10% 19%
1991 3,70 2,57 0,34 10% 14%
Nantes 1980 2,80 1,85 0,39 14% 21%
1990 3,28 2,49 0,44 13% 18%
StraBburg 1988 3,80 2,27 0,28 7% 12%
1997 4,19 2,68 0,35 8% 13%
Toulon 1985 2,79 1,92 0,36 13% 19%
1998 3,53 2,54 0,22 6% 9%
Toulouse 1978 3,00 1,92 0,30 10% 16%
1990 2,91 2,23 0,29 10% 13%
1996 3,52 2,65 0,34 10% 13%

Tab. 32: Wegeaufkommen ausgewahlter Stadte*®

116 OPNV-Wege: stadtischer und sonstiger OPNV im
Stadtgebiet; Motorisierte Wege: alle Wege auBer FuB/Rad

117 Daten nach CERTU: Mobilité et Transport;
http://www.certu.fr
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118 Bej der Betrachtung des Modal Split wird auf die jeweils neuesten Daten zuriickgegriffen. Allerdings variieren die
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Bestatigt werden kdnnen die absoluten
Wachstumsraten des offentlichen Personen-
nahverkehrs in den Stadten, welche spurge-
fihrte Systeme ausgebaut haben. So stieg die
Zahl der mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln zu-
rickgelegten Wege in Grenoble zwischen 1978
und 1992 von 0,37 auf 0,49, in Nantes zwi-
schen 1980 und 1990 von 0,39 auf 0,44 sowie
in StraBburg zwischen 1988 und 1997 von 0,28
auf 0,35. Auch in den Metro- und VAL-Stadten
lassen sich ahnlich groBe Zuwachse belegen,
so in Lille zwischen 1976 und 1998 von 0,19
auf 0,29 Wege sowie in Lyon zwischen 1977
und 1995 von 0,38 auf 0,49 Wege. Die drei
Stadte mit Bussystemen nahmen an diesem
Wachstumsprozess nicht oder nur ansatzweise
teil; in Bordeaux und Toulon sank das absolute
Aufkommen der durchschnittlichen Wegezahl
sogar. Da hier Gesamtwege verglichen werden,
haben eventuelle Steigerungen der Umsteiger-
anteile keinen Einfluss auf diese Zahlen.

Interessanterweise kann daneben festgestellt
werden, dass zwar in Grenoble und Nantes
nach der Wiedereinfiihrung der StraBenbahn
durchaus eine gréBere Steigerung der Zahl der
mit dem offentlichen Verkehr zurlickgelegten
Wege eingetreten ist, andererseits aber auch
schon vor der Wiedereinflihrung hier ein im
Vergleich zu anderen Stadten recht hohes Ni-
veau der Wege des offentlichen Verkehrs vor-
lag. Es lasst sich mutmaBen, dass durch die
schon vorher groBere Bedeutung des offentli-
chen Personennahverkehrs der Boden fiir in-
novative Projekte in Form der StraBenbahn-
neueinfihrungen (berhaupt erst Dbereitet
wurde. Grenoble und Nantes waren die beiden
ersten Stadte Frankreichs mit neuen StraBen-
bahnsystemen.

Eine bemerkenswerte Aussage liefert die Be-
trachtung des absoluten Wegeaufkommens
aller Verkehrsmittel. Mit zwei Ausnahmen wei-
sen alle Stadte in den neun bis 22 Jahre lan-
gen Erhebungsintervallen generell eine Stei-
gerung der téglich zuriickgelegten Wege auf.
Diese Steigerungen sind teilweise betrachtlich
und liegen bei bis zu 10% und mehr zusatzli-
chen Wegen. Daher ist das in vielen Stadten
auftretende Wachstum des Wegeaufkommens
im offentlichen Verkehr kritisch zu hinterfra-
gen.

Es lasst sich gleichzeitig feststellen, dass das
Aufkommen motorisierter Wege in allen Stad-

ten stark zugenommen hat. Diese Zunahme
baut nicht allein auf der Steigerung der Wege,
sondern mit zwei Ausnahmen auch auf einer
teilweise deutlichen Verringerung der nicht
motorisierten Wege auf. Damit zeigt sich, dass
das zusatzliche Aufkommen im o&ffentlichen
Personennahverkehr vorwiegend auf die glo-
bale Steigerung des Wegeaufkommens sowie
auf Kannibalisierungseffekte des nicht motori-
sierten Individualverkehrs zurtickzufiihren ist.
Der motorisierte Individualverkehr weist dage-
gen meist Wachstum auf. Diese Aussage wird
auch durch den Vergleich des prozentualen
Anteils offentlicher Verkehrsmittel am erwei-
terten und am reduzierten Modal Split sehr
deutlich: Bezogen auf alle Wege, also auch die
nicht motorisierten, weist der Anteil des offent-
lichen Personennahverkehrs mit wenigen Aus-
nahmen eine stabile bzw. sogar steigende
Tendenz auf, was sich in Verbindung mit dem
insgesamt gestiegenen Wegeaufkommen in ei-
ner Steigerung des absoluten Fahrtenaufkom-
mens niederschlagt. Betrachtet man jedoch
nur den reduzierten Modal Split bzw. nur die
motorisierten Fahrten, so verliert der offentli-
che Personennahverkehr mit zwei Ausnahmen
prozentual Anteile an den motorisierten Indivi-
dualverkehr, da dieser starker wachst.

Die beiden Ausnahmen sind die Stadte Gre-
noble und StraBburg, also zwei der drei im
Vergleich betrachteten StraBenbahnstadte. An-
ders herum lasst sich also feststellen, dass in
den StraBenbahnstddten entgegen den Trend
der prozentuale Anteil des motorisierten Indi-
vidualverkehrs sinkt. Dies ist ein klares Indiz
der erfolgreichen Wiedereinfiihrung der Stra-
Benbahn in diesen beiden Stadten. Das sich in
der dritten StraBenbahnstadt des Vergleiches,
Nantes, diese Trendumkehr nicht belegen
lasst, mag damit zusammenhangen, dass hier
die letzten Werte mit dem Erhebungsjahr 1990
sehr weit zurickliegen. Zu diesem Zeit war die
zweite, aufkommensstarkere StraBenbahnlinie
in Nantes noch nicht realisiert.

Zuletzt seien diese Mobilitdtskennwerte mit
denen ahnlich groBer Stadte in Deutschland
verglichen. Dabei lassen sich deutliche Unter-
schiede erkennen:

e Der Anteil des motorisierten Individualver-
kehrs ist in Frankreich sowohl auf Fahrer
als auch auf Mitfahrer bezogen meist deut-
lich héher als in Deutschland,
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e Das Fahrrad spielt im franzdsischen Stadt-
verkehr im Gegensatz zu Deutschland mit
wenigen Ausnahmen nur eine sehr unter-
geordnete Rolle,

e Der Anteil der FuBganger am erweiterten
Modal Split ist in beiden Landern etwa
gleich groB,

e Der Anteil des offentlichen Personennah-
verkehrs ist in Deutschland im Mittel deut-
lich hoher als in Frankreich.

Beachtet werden muss dabei, dass die zugrun-
deliegenden Zahlen in Frankreich nur die Kern-
stadte und nicht die Vorortgemeinden umfas-
sen. Damit ist eine genaue Vergleichbarkeit
gegentiber den deutschen Stadten nicht in
letzter Konsequenz mdglich (vgl. Kap. 1.1.2).
Allerdings kann davon ausgegangen werden,
dass das Aufkommen an nicht motorisierten
Wegen in den gewachsenen Kernstadten mit
vielen fuBlaufigen Wegen hoéher als in den
vielfach MIV-affinen Vorstadtkommunen ist. Im
Umkehrschluss kann ebenfalls davon ausge-
gangen werden, dass der MIV in den franzdsi-
schen Vorstadtkommunen hohere Anteile am
Modal-Split hat als in den Kernstddten. Diese
Annahmen verstdrken die obigen Aussagen, da

demnach das MIV-Aufkommen in den franzosi-
schen Stadten bei Hinzunahme der Vororte
noch hoher ware.

Hierzulande rekrutieren sich Fahrradfahrer und
Nutzer des offentlichen Personennahverkehrs
in Teilen aus der selben Personengruppe. Be-
sonders bemerkenswert ist daher, dass in
Frankreich sowohl der Anteil des offentlichen
Personennahverkehrs als auch des Fahrradver-
kehrs deutlich geringer als in Deutschland ist.
Das niedrige Fahrgastaufkommen im franzosi-
schen offentlichen Personennahverkehr lasst
sich also nicht auf verstarkten Fahrradverkehr
zurlckfihren, wie dies vor allem in einigen
norddeutschen Stadten der Fall ist. Grund ist
vielmehr das relative Aufkommen des motori-
sierten Individualverkehrs.

Die im binationalen Vergleich deutlich gerin-
gere Bedeutung des offentlichen Personennah-
verkehrs in Frankreich erklart aber auch,
warum durch umfassende MaBnahmen wie der
Wiedereinfihrung eines StraBenbahnsystems
derart groBe Fahrgaststeigerungsraten erzielt
werden konnten: Das Aufkommen bewegte
sich vorher auf einem sehr niedrigen Niveau.
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Abb. 134: Erweiterter Modal Split ausgewéahlter deutscher Stadte
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3.1 Entwicklung der Stadtbahnen
in Deutschland nach dem
Zweiten Weltkrieg

Die Abschaffung nahezu aller franzdsischen
StraBenbahnsysteme nach dem Zweiten Welt-
krieg stellte gegeniber den Strategien der
groBeren Stadte in der Bundesrepublik
Deutschland im selben Zeitraum wie bereits
bemerkt einen erheblich Unterschied dar. Hier-
zulande setzte man im Gegensatz zu Frank-
reich friih auf eine Beibehaltung des schienen-
gebundenen OPNV in den GroBstidten (vgl.
Kap. 1.2.4). Dabei wurden seit den flinfziger
Jahren neue Konzepte zur Modernisierung der
StraBenbahn entworfen, die in den groBen
Ballungsraumen durchweg zur Schnellbahn
weiterentwickelt werden sollte. Dies blieb letzt-
endlich nicht ohne Einfluss auf die technischen
und betrieblichen Leitbilder stadtischen
Schienenverkehrs in Deutschland. Diese Leit-
bilder pragen wiederum bis heute das Erschei-
nungsbild sowie die Ausbauplanungen vieler
deutscher StraBenbahn- und Stadtbahnnetze,
die sich dadurch stellenweise erheblich von
den nach anderen Planungsleitbildern neu ein-
gefiihrten StraBenbahnnetzen Frankreichs der
zweiten Generation unterscheiden.

Um fur diese Unterschiede eine bessere Ver-
standnisbasis zu schaffen, sei im Folgenden ein
Abriss Uber die Entwicklung des kommunalen
Schienenverkehrs in Deutschland nach dem
Zweiten Weltkrieg gegeben. Der Schwerpunkt
liegt dabei auf den groBen Ballungsraumen der
Bundesrepublik Deutschland mit mehr als
500.000 Einwohnern, also stadtischen Rau-
men, die in der GroBe vielen franzosischen
Ballungsraumen entsprechen, die nun wieder
StraBenbahnsysteme neu eingeflihrt haben.
Nicht berlicksichtigt wird die abweichende
Entwicklung im Ostteil Deutschlands.

GroBen Einfluss auf den Nahverkehr bzw. auf
die Leitgedanken der Verkehrspolitik und Pla-
nung hatten die strukturellen Veranderungen
der Stadte nach dem Zweiten Weltkrieg. Die
Entwicklung der Ballungsrdume war in dieser
Epoche in Deutschland wie in Frankreich einem
tiefgreifenden Wandel unterworfen. Bereits
1949 hatte der Volkswissenschaftler Jean
Fourastié die sich in ganz Europa vollziehenden
Veranderungen der  Wirtschaftsstrukturen
analysiert. Er prognostizierte dabei ein groBes

Wachstum des tertiaren Beschaftigungssektors
(Dienstleistungen) auf Kosten des primdren
(landwirtschaftlichen) und sekundaren (produ-
zierenden) Sektors. Diese Voraussage sollte
sich bald sehr deutlich bestdtigen. Verkehrs-
technisch besonders relevant war dabei, dass
sich die neuen Arbeitsplatze des tertiaren Be-
schaftigungssektors sehr stark in den Stadt-
zentren konzentrierten. Gleichzeitig verlagerte
sich die Wohnbevdlkerung verstarkt aus den
Stadtkernen in die Vororte, wiederum nicht
zuletzt aufgrund dessen, als dass die zuneh-
mende Arbeitsplatzkonzentration in den Zent-
ren und der damit einhergehende Berufsver-
kehr den Wohnwert der Zentren selbst
schmalerte. Gerade in vielen deutschen Bal-
lungsrdumen kamen daneben die in den Zent-
ren meist besonders umfangreichen Kriegszer-
stérungen des Wohnraumes hinzu. Diese Be-
volkerungsverlagerung wurde planerisch vie-
lerorts geférdert, teilweise zurlickgehend auf
planerische Konzepte der Vorkriegszeit, zitiert
wird dabei oft die auf die Aussage , Trennung
der Funktionen® reduzierte Charta von Athen.
Bereits bei gleichbleibender Bevdlkerungszahl
musste diese Entwicklung zu einem starken,
auf die Zentren ausgerichtetem Verkehrs-
wachstum flihren. Gleichzeitig nahm jedoch die
Bevolkerung der Ballungsraume nach dem
Zweiten Weltkrieg in ganz Europa auch insge-
samt zu, so betrug etwa der Anteil der Stadt-
bevolkerung an der Gesamtbevélkerung auf
dem Gebiet der Bundsrepublik Deutschland
1940 70,5%, 1960 aber bereits 76,8%, und
das bei steigender Gesamtbevélkerung.'*

In der Konsequenz des Ganzen stieg der Be-
rufsverkehr in die Stadtzentren nach dem
zweiten Weltkrieg sehr stark an. Diese Ent-
wicklung fiel damit zusammen, dass das pri-
vate Kraftfahrzeug erstmals flir groBere Bevol-
kerungsteile in Europa finanzierbar wurde. So
versechsfachte sich in der Bundesrepublik
Deutschland zwischen 1950 und 1960 die Ver-
kehrsleistung des motorisierten Individualver-
kehrs von 25 auf 162 Milliarden Personenkilo-
meter, um sich bis 1970 nochmals auf 351

119 ygl, hierzu z.B, DR. MAIER, Jérg und DR ATZKERN,
Heinz-Dieter: Verkehrsgeographie — Verkehrsstrukturen,
Verkehrspolitik, Verkehrslanung; B.G. Teubner Stuttgart
1992 sowie TAMMS, Friedrich und WORTMANN, Wilhelm:
Stadtebau; Carl Habel Verlag Darmstadt 1973
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Mrd. Pkm zu verdoppeln.’®® Die Anzahl der
PKW in Deutschland wuchs folgendermafBen
an:'#

Jahr Pkw in Millionen
1950 0,60
1955 1,75
1960 5,49
1965 9,27
1970 13,94
1975 17,90
1980 23,19

Tab. 33: Pkw in der BRD 1950-1980

Bereits Anfang der sechziger Jahre zeigten sich
daraufhin in den groBen Ballungsraumen deut-
liche Anzeichen einer Uberlastung des Ver-
kehrsnetzes und Konflikte zwischen MIV und
OPNV an der Oberflache. So heiBt es bereits im
Kdlner Generalverkehrplan von 1956: ,Die Ver-
kehrsnot der Stadte, gekennzeichnet durch
Uberlastung der StraBen, steigende Unfallzif-
fern und Verlangsamung des allgemeinen Ver-
kehrsablaufes, nimmt von Jahr zu Jahr zu."
Nachfolgend finden sich dann Leitgedanken zur
zukiinftigen Ausgestaltung des Verkehrsnetzes,
Schlagworte wie ,Trennung der unterschiedli-
chen Verkehrsfunktionen™ und ,Trennung der
verschiedenen Verkehrsarten" u.&..'%

Im Gegensatz zu Frankreich erkannte
Deutschland aber in weitaus groBerem MaBe
schon sehr friih die Notwendigkeit, in den Bal-

120 ygl. WOLF, Winfried: Eisenbahn und Autowahn; Rasch
und Réhrig Verlag Hamburg 1987

121 ygl, BMV: Verkehr in Zahlen

122 ygl. Stadt KéIn: Generalverkehrsplan 1956. Im selben
Werk finden sich auch Angaben zu o.g. Bevodlkerungs-
verschiebungen zwischen Stadtkern und AuBengebieten.
So hatte die Kdlner Innenstadt vor dem Zweiten Welt-
krieg eine Einwohnerzahl von 261.278, Ende 1955 aber
nur noch von 124.375, also ein Riickgang um mehr als
die Halfte. Gleichzeitig nahm die Einwohnerzahl der Vor-
orte erheblich zu, gerade in den &uBeren Vororten
durchweg in GroBenordnungen von +50% bis +200%.
Die zeitliche Verteilung des Fahrgastaufkommens im
OPNV konzentrierte sich demzufolge verstirkt auf die
Berufsverkehrszeit. So betrug 1955 das Verhaltnis der
Belastung in den Spitzenstunden gegeniiber den
Zwischenzeiten 213 zu 100, 1914 waren es lediglich 125
zu 100 gewesen.

lungsrdumen einen leistungsfahigen OPNV
vorhalten zu muissen und nicht ausschlieBlich
auf den MIV zu setzen. ,Das Anwachsen des
Individualverkehrs ist krankhaft. Es ist insofern
krankhaft, als es unmdglich ist, den gesamten
Berufsverkehr in den Spitzenstunden zu indivi-
dualisieren, es sei denn, die City stlirbe, und
die Stadte zerfléssen in einen charakterlosen
Brei von StraBen und Hausern ungeheurer Fla-
chenausdehnung, wie es das abschreckende
Beispiel von Los Angeles zeigt, wo man den
gesamten Verkehr auf den Kraftwagen gestellt
hat.", so eine Aussage von Prof. Grassmann
aus dem Jahre 1964.'% In der Schrift ,Aktuelle
Probleme des Nahverkehrs und die Mdglich-
keiten zu ihrer Lésung unter Berilicksichtigung
der Entlastung des StraBenverkehrs" von 1961
findet sich ein Zitat des Deutschen Stadteta-
ges, der OPNV sei ein sehr wichtiges, wenn
nicht Uberhaupt das einzige Mittel, mit dem die
Verkehrsnot in den Ballungsraumen erfolgreich
Einhalt geboten werden kann. Ziel misse eine
Entflechtung von motorisiertem Individualver-
kehr und offentlichem Personennahverkehr auf
der Schiene sein, ,um dem o&ffentlichen Mas-
senverkehr wieder ungehinderte Bewegungs-
mdglichkeit zu geben"!?,

Wiederum im Gegensatz zu Frankreich waren
in Deutschland nach dem Zweiten Weltkrieg in
den meisten GroBstéadten die StraBenbahn-
netze erhalten geblieben. Dies hatte mehrere
Grinde. So waren im Gegensatz zu Westeu-
ropa viele Systeme bereits in den zwanziger
und dreiBiger Jahren modernisiert worden
(neue Fahrzeuge in Stahlbauweise mit hdherer
Motorleistung, besondere Bahnkdrper, Netzer-
weiterungen, Verbesserung der Stromversor-
gung) und daher technisch in einem besseren
Zustand. Als zweiter wesentlicher Punkt kommt
hinzu, dass der Offentliche Nahverkehr in
Deutschland seit 1934 nicht mehr der Gewer-
befreiheit, sondern einem umfassenden Kon-
zessionsrecht unterliegt. Damit konnten Kanni-
balisierungseffekte von StraBenbahnsystemen
durch konkurrenzierende Busverkehre anderer
Unternehmen weitgehend vermieden werden,

123 Dr.-Ing. E. GRASSMANN: Der moderne Nahschnell-
verkehr; zitiert nach: GUHL, Detlef: Schnellverkehr in
Ballungsraumen; Alba Verlag Diisseldorf 1975

124 ygl. Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk: Aktuelle Pro-
bleme des Nahverkehrs; Essen 1961
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die gerade in Frankreich bereits in den dreiBi-
ger Jahren einsetzten (vgl. Kap. 1.2.4). Direkt
daraus folgend ist zu nennen, dass viele stadti-
sche Verkehrsbetriebe aus dieser Entwicklung
heraus wie ebenfalls bereits in Kap. 1.2.4 ver-
merkt Uberschiisse erwirtschafteten. Sie waren
daher nicht dazu gezwungen, ihren StraBen-
bahnbetrieb aus Einsparmotivationen heraus
einstellen zu mussen. Stattdessen wurden die
groBeren Netze nach dem Zweiten Weltkrieg
wieder instand gesetzt und waren Anfang der
fiinfziger Jahre meist wieder intakt.'?®

Wegen der erlduterten strukturellen Verande-
rungen des stadtischen Verkehrs und der
Bevolkerungsverteilung nach dem Zweiten
Weltkrieg nahmen allerdings Behinderungen
zwischen OPNV und MIV stark zu. Dadurch
wurden die StraBenbahnsysteme in den groBen
Ballungsraumen Deutschlands spatestens Mitte
der flnfziger Jahre in ihrer traditionellen Form
nicht mehr als zukunftstrachtig angesehen.
Getreu o0.g. Grundstrategien wie der Trennung
der Verkehrsarten sah man die Lésung des
Problems darin, die StraBenbahn vom MIV
raumlich zu trennen. Naheliegend war zu-
nachst die Anlage besonderer Bahnkdrper, wo
dies raumlich méglich war. Bald verlagerte sich
die Planung dann aber schwerpunktmaBig auf
die Schaffung einer zweiten Verkehrsebene.
Mit der Ausnahme von Bremen bauten seit An-
fang der sechziger Jahre alle deutschen Stadte
mit mehr als 500.000 Einwohnern mehr oder
weniger ausgedehnte Tunnelanlagen fiir den
schienengebundenen Stadtverkehr. Die Evolu-
tion der Planung und des Baus dieser Anlagen
in den einzelnen Stadten sei im Folgenden kurz
skizziert.'®®

In Bielefeld wurde 1955 die Beibehaltung und
Modernisierung der StraBenbahn beschlossen.
1965 stellte man diesen Grundsatzbeschluss
wegen stark gestiegenem Kraftfahrzeugverkehr
aber wieder in Frage und diskutierte die Alter-
nativen Stilllegung oder Tunnelbau, entschied
sich dann aber flr letzteres. 1970 wurde dann

125 ygl. VDV: Der StraBenbahner — Handbuch fiir U-Bah-
ner, Stadt- und StraBenbahner, Kéin 2001

126 74 den Schnellbahnplanungen der sechziger und sieb-
ziger Jahren vgl. KEGEL, Fritz D.: U-Bahnen in Deutsch-
land — Planung — Bau — Betrieb; Alba Verlag Disseldorf
1971 und GUHL, Detlef: Schnellverkehr in Ballungsrau-
men; Alba Verlag Disseldorf 1975

beschlossen, die StraBenbahn zur kreuzungs-
freien U-Bahn weiterzuentwickeln, da das Land
Nordrhein-Westfalen eine technische Standar-
disierung analog der im selben Zeitraum ge-
planten Schnellbahnnetze in Bielefeld, Ruhrge-
biet und Koéln/Bonn forderte. Ab 1971 gingen
daraufhin mehrere Tunnelstrecken und auch
kreuzungsfreie Oberflachenstrecken in den
Vororten in Betrieb. Heute gibt es eine groB-
tenteils unterirdische Stammstrecke und vier
Linien, alle mit Hochflur-Stadtbahnwagen. Das
Ziel eines komplett kreuzungsfreien Netzes
wird jedoch nicht mehr verfolgt.

Abb. 136, 137: Stadtbahn Bielefeld — unterirdische
und gut ausgebaute oberirdische Anlagen

Bonn profitierte bei seinen Schnellbahnplanun-
gen aus der Rolle als ehemalige Bundeshaupt-
stadt. 1965 hatte die Bundesregierung fir den
Ausbau des Nahverkehrsnetzes erhebliche
Finanzmittel zugesagt, woraufhin 1967 mit
dem Bau einer ersten Tunnelstrecke begonnen
wurde. 1972 wurde die Planung zu drei U-
Bahn-Achsen konkretisiert, die aus dem beste-
henden Netz aus StraBen- und Uberlandbah-
nen heraus entwickelt werden sollten. Daraus
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entstand bis heute ein in weiten Abschnitten
(aber nicht komplett) kreuzungsfreies Stadt-
bahnnetz mit Hochflurzligen und einer 1975
eroffneten Stammstrecke. Die StraBenbahn
blieb daneben als separates System auf zwei
Linien bestehen und wurde in der jlngeren
Vergangenheit modernisiert.

Abb. 138, 139: Stadtbahn Bonn

In Bremen lag 1967 ein Konzept zum Bau ei-
nes U-Bahn-Netzes mit vier Linien und ca. 50
km Streckenlange vor. Quasi als Vorgriff dazu
waren ab Ende der sechziger Jahre einige
kreuzungsfreie AuBenstrecken an der Oberfla-
che gebaut und in das StraBenbahnnetz integ-
riert worden. Anfang der siebziger Jahre be-
schloss die Stadt aufgrund stagnierender Ein-
wohnerzahlen und zu hohen Kosten dann aber
die Abkehr von der U-Bahn-Planung zugunsten
einer sukzessiven Modernisierung der StraBen-
bahn. Dabei wurde zundchst weiterhin Gber-
legt, in der Innenstadt StraBenbahntunnel zu
bauen, letztendlich kam es jedoch nicht dazu.

In Disseldorf wurde 1968 der Bau eines U-
Bahn-Netzes beschlossen. In den siebziger

Jahren wurde die Planung in das Gesamtkon-
zept der Stadtbahn Rhein-Ruhr integriert. Zu-
nachst wollte man StraBenbahntunnel bauen,
schwenkte dann zur Vorstellung einer echten
U-Bahn von Beginn an um, baute aber letzt-
endlich dann doch zunachst ein kurzes Tunnel-
stlick flr die StraBenbahn. Heute gibt es einen
viergleisigen Stammstreckentunnel, an den ei-
nige Anschlusstunnel und mehrere nicht kreu-
zungsfreie Strecken anschlieBen, darunter auch
solche ins regionale Umland. Das Netz wird mit
Hochflurstadtbahnwagen bedient, daneben
gibt es weiterhin ein dichtes StraBenbahnnetz
an der Oberflache.

u.*l?;‘n"ﬁr‘“*\* ‘V

Abb. 140: Dusseldorf, Stadtbahnzug auf der umge-
bauten ehemaligen UberlandstralRenbahn nach
Krefeld

Frankfurt entschied sich bereits 1961 zum Bau
einer Stadtbahn. Das StraBenbahnnetz sollte
dabei durch den Bau von Tunnelstrecken
schrittweise weiterentwickelt werden. 1968
ging daraufhin die erste Tunnelstrecke in Be-
trieb. Bis 1970 war die Planung so weit fort-
entwickelt worden, dass im vorgesehenen
Endzustand ein kreuzungsfreies U-Bahn-Netz
entstanden ware. Tatsachlich gibt es heute
drei Stadtbahn-Stammstrecken mit sieben Li-
nien und langen Tunnelanlagen, von denen
aber nur eine Linie vollstandig kreuzungsfrei
ist. Die oberirdische StraBenbahn, zeitweilig als
Auslaufmodell betrachtet, existiert weiterhin
und wird inzwischen auch wieder erweitert.

In Hannover tauchten bereits 1949 Uberlegun-
gen zum Bau von Tunnelstrecken fir die Stra-
Benbahn auf, groBziigige StraBenneubauten
der Nachkriegszeit wurden daraufhin schon
frih auf diese Planung hin abgestimmt, etwa in
Form von freigehaltenen Flachen fur Tunnel-
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Abb. 141: Die ersten Tunnelanlagen in Kdln wurden als Unterpflasterstralenbahntunnel gebaut und

erhielten daher u.a. niedrige Bahnsteige

rampen. Der Beschluss zum Bau eines ersten
StraBenbahntunnels erfolgte 1965. Ein 1966
verabschiedetes Netzkonzept sah dann fiir die
langfristige Zukunft einen kreuzungsfreien U-
Bahn-Betrieb im Gesamtnetz vor. Die Stadt
Hannover verfolgte anschlieBend die Strategie,
zunachst die innerstadtischen Abschnitte ge-
maB des Konzeptes zu bauen und daran dann
die StraBenbahnstrecken in die Vororte anzu-
schlieBen. Daraus entstand bis heute ein sehr
umfangreiches Hochflurstadtbahnnetz mit vier
Stammstrecken, davon drei im Tunnel. Eine
Weiterentwicklung zur U-Bahn wird heute nicht
mehr forciert, eine Vielzahl von Neubaustre-
cken der jlingeren Vergangenheit fuhrten die
Stadtbahn auf nicht kreuzungsfreien Strecken
in die AuBengebiete.

Auch in KéIn begannen bald nach dem Zweiten
Weltkrieg Planungen fir ein Unterpflaster-
bahnnetz in der Innenstadt, nachdem erstmals
1902 aufgetauchte Plane fiir ein U-Bahn-Netz
niemals verwirklicht wurden. Der Generalver-
kehrsplan von 1956 konkretisierte das Konzept

zum Bau von Tunnelstrecken fir die StraBen-
bahn, was letztendlich 1962 politisch bestatigt
wurde. 1968 ging die erste Unterpflasterbahn-
strecke in Betrieb. Bereits 1965 hatte man be-
schlossen, die Tunnel so zu bauen, dass sie
langfristig fiir einen echten U-Bahn-Betrieb ge-
eignet waren. Inzwischen wird ein kreuzungs-
freies Gesamtnetz jedoch nicht mehr verfolgt.
Gleichwohl gibt es nach dem Bau einer Vielzahl
kreuzungsfreier Abschnitte heute ein gut aus-
gebautes Stadtbahnnetz mit fiinf Stammstre-
cken und 15 Linien, aufgeteilt in zwei Teilnetze
mit 90- bzw. 35 cm hohen Bahnsteigen und
entsprechenden Fahrzeugen.

Ludwigshafen begann mit der Planung unterir-
discher StraBenbahnstrecken Anfang der sech-
ziger Jahre in Folge der 1962 beschlossenen
Verlegung des Hauptbahnhofes. 1969 ging
daraufhin die erste UnterpflasterstraBenbahn-
strecke in Betrieb. 1970 wurde die Planung zu
einem umfangreichen U-Bahn-Netz zusammen
mit der Nachbarstadt Mannheim weiterentwi-
ckelt, wobei als Zwischenzustand die Nutzung
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fertiger Tunnel durch die StraBenbahn ange-
dacht war. 1973 stimmten beide Stadte dieser
Konzeption zu. Mitte der siebziger Jahre kam
der Ausbau dann aber zum Erliegen, und das
Konzept der U-Bahn verschwand in den
Schubladen. Heute gibt es weiterhin ein dich-
tes StraBenbahnnetz mit einem oberirdischen
Schwerpunkt in der Mannheimer FuBganger-
zone. Die unterirdische Infrastruktur in Lud-
wigshafen wird wegen veranderter Verkehrs-
strome und unter den Erwartungen gebliebe-
ner Bevdlkerungsentwicklung zu gréBeren Tei-
len nur noch im Berufsverkehr befahren.

......

Abb. 142: StralBenbahntunnel in Mannheim

In Minchen wurde bereits 1938 mit dem Bau
einer Tunnelstrecke fiir eine geplante S-Bahn
begonnen, dieser dann aber aufgrund des
Zweiten Weltkrieges wieder aufgegeben. Erste
Uberlegungen fiir UnterpflasterstraBenbahnen
tauchten kurz nach dem Krieg 1947 auf und
mundeten 1959 in einem detaillierten Netzent-
wurf. Ein 1963 verabschiedeter Gesamtver-
kehrsplan schwenkte dann zu einem kreu-
zungsfreien U-Bahn-Netz und legte gleichzeitig
die heutige Ost-West-Stammstrecke der S-
Bahn fest. 1964 wurde der Bau der U-Bahn be-
schlossen, und 1971/72 gingen plnktlich zu
den damaligen Olympischen Spielen die beiden
ersten Linien in Betrieb. Der Ursprungsentwurf
mit vier Stammstrecken wurde 1970 auf drei
Stammstrecken mit jeweils einer Verzweigung
an beiden Seiten, insgesamt also 6 Linien, um-
geandert. Das Grundnetz ist heute vollstandig
in Betrieb. Zwischenzeitlich plante man in
Rickkopplung zum fortschreitenden U-Bahn-

Bau die Stilllegung der StraBenbahn. Diese
existiert aber bis heute weiterhin und wurde in
der jlingeren Vergangenheit modernisiert und
erweitert.

In Nirnberg gingen bereits 1938 drei kurze
Unterpflasterbahntunnel im Bereich des ehe-
maligen Reichsparteitagsgelandes im AuBen-
bereich in Betrieb. Davon wird einer noch
heute fir Linienfahrten genutzt, die beiden an-
deren dienen als Abstellanlage. Nach dem
Zweiten Weltkrieg wurde 1963 der Bau eines
Unterpflasterbahnnetzes fir die StraBenbahn
in der Innenstadt beschlossen. Bereits 1965
anderte man diesen Beschluss dann aber ana-
log zu Minchen zum sofortigen Bau eines U-
Bahn-Netzes ab. Lediglich eine 1970 erdéffnete
Hochstrecke wurde provisorisch flir die Stra-
Benbahn nutzbar gemacht, spater aber in das
U-Bahn-Netz integriert. Die erste richtig U-
Bahn-Strecke ging dann 1972 in Betrieb. Heute
gibt es zwei Linien. Wie in Minchen ist eine
Stilllegung der weiterhin existenten StraBen-
bahn inzwischen nicht mehr vorgesehen.

Abb. 143: NuUrnberg, neben Minchen einziges U-
Bahn-Netz Deutschlands der Nachkriegszeit
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Abb. 144: Stadtbahn Ruhr — die Netzubersicht zeigt den groRen Unterschied zwischen Wunsch und
Wirklichkeit bei vielen deutschen Schnellbahnprojekten, nach den Planungen der sechziger Jahre sollten
alle verzeichneten Strecken (und einige weitere) kreuzungsfrei ausgebaut werden, tatsachlich schaffte

man bis heute nur die schwarz dargestellten Abschnitte.

Die umfangreichsten Schnellbahnplanungen in
Deutschland nach dem Zweiten Weltkrieg wur-
den im Ruhrgebiet durchgefiihrt. Neben der
heutigen S-Bahn plante man dort ab den sech-
ziger Jahren ein umfangreiches U-Bahn-Netz
Uber den gesamten Ballungsraum. Dem vo-
rausgegangen waren bereits Projekte zum Bau
von Tunnelstrecken fiir die StraBenbahn in ei-
nigen Ruhrgebietsstadten. Vorreiter dieser
Entwicklung war Essen, wo derartige Planun-
gen bereits 1953 auftauchten. 1963 wurde
dort der Bau eines Unterpflasterbahnnetzes in
der Innenstadt beschlossen und daraufhin
1967 die erste unterirdische Haltestelle in Be-
trieb genommen. Auch in Dortmund existierte
bereits 1960 ein Plan fiir eine im Stadtzentrum
unterirdische StraBenbahn. Die Planungen der
einzelnen Stadte wurden dann in den sechziger

127 Quelle: eigene Darstellung unter Nutzung von Unter-
lagen der Stadtbahngesellschaft Rhein-Ruhr und des VRR

127

Jahren miteinander koordiniert, woraufhin
1969 ein Leitplan fiir den OPNV vorgelegt wer-
den konnte, im gleichen Jahr wurde dann auch
die Stadtbahngesellschaft Ruhr zur Umsetzung
der Planung gegriindet. Dabei war der Begriff
Stadtbahn hier anfangs als Synonym fir U-
Bahn benutzt worden, er sollte die stadtever-
bindende Funktion vieler Linien herausstellen.
Das 1969 vorgesehene Netz sollte komplett
kreuzungsfrei und Gber 200 km lang sein. Zu-
nachst sah man den Bau isolierter U-Bahn-
Strecken vor, schwenkte dann aber doch dazu
um, fertiggestellte Tunnelstrecken mit dem
StraBenbahnnetz zu verbinden, um friher ei-
nen hohen Verkehrswert zu erzielen. Dieser ei-
gentlich provisorisch gedachte Zustand entwi-
ckelte sich vielerorts zum langfristigen Endzu-
stand, weshalb der Begriff Stadtbahn im Ruhr-
gebiet heute nicht mehr wie anfangs mit einer
U-Bahn gleichgesetzt wird.
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Abb. 145: Viele Stadtbahntunnel im Ruhrgebiet werden bis heute von der StralRenbahn genutzt, dieses
eigentliche Provisorium wird langfristig Bestand haben, Beispiel Gelsenkirchen

Abb. 146: Stadtbahntunnel im Vollausbau in Dortmund
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Derzeit gibt es in den meisten groBeren
Ruhrgebietsstadten ausgedehnte Tunnelanla-
gen in den Stadtzentren, kreuzungsfreie
Strecken in die Vororte oder in die Nachbar-
stadte stellen jedoch die Ausnahme dar. Das
Gesamtnetz ist in normalspurige Stadtbahn-
linien mit Hochflurfahrzeugen und (ber langere
Abschnitte kreuzungsfreie Infrastruktur sowie
StraBenbahnlinien unterteilt, wobei letztere
ebenfalls in gréBerem MaBe Tunnelanlagen
mitnutzen.'?®

In Stuttgart wurde 1961 ein Entwurf zum Bau
eines UnterpflasterstraBenbahnnetzes in der
Innenstadt vorgelegt. 1965 wurde das Konzept
anlasslich des damaligen Generalverkehrsplans
jedoch zu einem kreuzungsfreien U-Bahn-Netz
geandert. Nachdem aber schon 1962 die Bau-
arbeiten begonnen hatten, gingen dann
1966/67 zwei Tunnelstlicke fur die StraBen-
bahn in Betrieb. Diese waren die ersten Unter-
pflasterbahntunnel in Deutschland nach dem
Zweiten Weltkrieg. In der Folgezeit wurde die-
ser Weg, fertiggestellte Tunnel zunachst von
der damals meterspurigen StraBenbahn zu be-
nutzen, weitergegangen. Letztendlich lieB man
den Leitgedanken eines kreuzungsfreien U-
Bahn-Netzes wieder fallen und baute das Netz
bis heute zu einer normalspurigen Hochflur-
stadtbahn mit vielen Tunnelstrecken und nicht
kreuzungsfreien Oberflachenstrecken aus.

Daneben sind vergleichbare Planungs- und
AusbaumaBnahmen auch in Wien durchgefiihrt
worden, wo zwischen 1959 und 1969 zwei
voneinander raumlich getrennte langere Stra-
Benbahntunnel mit jeweils mehreren Einfahr-
ten erdffnet wurden. 1966 stellte die Stadt
dann Planungen zum Bau eines komplett kreu-
zungsfreien U-Bahn-Netzes vor, welches die
StraBenbahn ersetzen sollte. Bis 2000 wurden
funf U-Bahn-Linien gebaut, eine davon unter
Einbeziehung von einem der beiden StraBen-
bahntunnel. Zur Stilllegung der StraBenbahn
kam es aber letztendlich auch in Wien nicht,
die Linienlange betragt auch heute noch weit
tiber 200 km.***

128 ygl. z.B. ANWANDER, Florian u.a.: Nahverkehr an
Rhein und Ruhr; GeraNova Zeitschriftenverlag GmbH;
Miinchen 1999 und SCHONFISCH, Jochen: Die Stadtbahn
Ruhr; http://www.jochen-schoenfisch.de/stadtbahn/

129 ygl. KAISER, Wolfgang: Die Wiener StraBenbahn; Gera
Mond Miinchen 2004

Stadt Jahr Erste Tunnelstrecke
Berlin!*® 1902 |Potsdamer Platz —
Zoologischer Garten
Hamburg 1912 | Rathaus — Barmbek
Stuttgart 1966 | Station
Charlottenplatz
Essen 1967 |Station Saalbau
Kdln 1968 | Friesenplatz —
Hauptbahnhof
Frankfurt/Main | 1968 |Hauptwache —
Nordwestzentrum
Ludwigshafen |1969 | Station Hauptbahnhof
Mannheim 1971 | Station DalbergstraB3e
Bielefeld 1971 | Station
BeckhausstraBe
Minchen 1971 |Kieferngarten —
Goetheplatz
Nurnberg 1972 | BauernfeindstraBe —
Langwasser Siid
Bonn 1975 | Hauptbahnhof —
Heussallee
Hannover 1975 | Hauptbahnhof -
Schwarzer Bar
Milheim/Ruhr | 1977 | Station HeiBen Kirche
Bochum 1979 |Bergmannsheil —
Hauptbahnhof
Diisseldorf 1981 |Kennedydamm —
Opernhaus
Dortmund 1983 | Wilhelm-van-Vloten-
StraBe — Clarenberg
Gelsenkirchen |1984 |Hauptbahnhof —
Musiktheater
Duisburg 1992 | Duissern —
Platanenhof

Tab. 34: Erste Tunnelstrecken in Deutschland®!

130 Bereits 1899 erdffnete Berlin einen Unterwassertunnel
fur die StraBenbahn zwischen Treptow und Stralau, quasi
als Probebetrieb fiir den U-Bahn-Bau. Der Tunnel wurde
1932 mangels Fahrgastaufkommen in Verbindung mit
gleichzeitig notwendigen hohen Ertiichtigungsinvestitio-
nen stillgelegt.

131 ygl. SCHWANDL, Robert: http://www.urbanrail.net
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Abb. 147: Auch in Frankreich gab es einige wenige Unterpflasterstralenbahnprojekte, die allerdings
aufgrund der in Kap. 1.2 beschriebenen Finanz- und Konkurrenzsituationen der Stralenbahnbetriebe
samtlich nicht umgesetzt werden konnten. Die Abbildung zeigt die Darstellung eines Projektes fur
Marseille aus dem Jahre 1943, prasentiert in einer dortigen Metrostation.

Ersichtlich wird aus dieser Gegentiberstellung,
dass die Grundsatzkonzepte der groBen
deutschen Stadte zum Ausbau ihrer Nahver-
kehrsnetze Ube die Jahre hinweg mehreren
Phasen unterworfen waren, die sich Uber die
Stadte vielfach gleichen. Dabei lassen sich in
dieser Reihenfolge drei hauptsachliche Pla-
nungsleitlinien ausmachen: Unterpflasterstra-
Benbahn, U-Bahn und Stadtbahn.!

Die teilweise bereits in den flinfziger Jahren
aufgenommenen Planungen zum Bau von Un-
terpflasterstraBenbahnen — ein Konzept, dass
bereits vor dem Zweiten Weltkrieg bekannt
war, man denke an den Kingsway-StraBen-
bahntunnel in London von 1906 — umfassten
eine Verlegung der StraBenbahn an verkehrs-
reichen Stellen, vorwiegend in den Innenstad-
ten, in den Untergrund, um punktuelle Sto-
rungsquellen zu entscharfen. Kennzeichen der
Planungen waren die meist relativ kurze Lange
der unterirdischen Abschnitte und die Verwen-
dung von Trassierungsparametern fiir den
StraBenbahnbetrieb: Unterirdische Abzweige
und Gleisdreiecke, Seitenbahnsteige fir Ein-
richtungsfahrzeuge, geringe Kurvenradien. In
der Regel sollten bestehende Netzzusammen-
hange oberirdischer StraBenbahnnetze mdg-

132 ygl. wiederum KEGEL, Fritz D.: U-Bahnen in Deutsch-
land — Planung — Bau — Betrieb; Alba Verlag Diisseldorf
1971 und GUHL, Detlef: Schnellverkehr in Ballungsrau-
men; Alba Verlag Diisseldorf 1975

133 ygl STOWITZKI, Bernhard: U-Bahn London, GVE
Berlin 1994

lichst unverdndert in den Untergrund Ubertra-
gen werden, um gewachsene Linienverflech-
tungen beibehalten zu kénnen.

Verbunden mit dem weiteren Wachstum des
Autoverkehrs wurde anschlieBend das Konzept
der Trennung der Verkehrsarten ab Mitte der
sechziger Jahren noch konsequenter verfolgt.
Als nachste Planungsstufe folgte daraufhin der
Wunsch, in den groBen Ballungsraumen még-
lichst vdllig unabhdngige U-Bahn-Netze mit
komplett kreuzungsfreien Trassen auch in den
AuBenbezirken und groBen, schweren Fahr-
zeugen zu schaffen. Die Einflihrung des Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetzes gab den
Planungen, welche von den Stadten alleine
nicht hatten finanziert werden koénnen, enor-
men Auftrieb. Forderrichtlinien des Bundes und
der Lander wurden insbesondere in Nordrhein-
Westfalen so aufgestellt, dass U-Bahn-
kompatible Trassierungsparameter Vorrausset-
zung fiir finanzielle Zuschiisse waren.™** Fiir
alle westdeutschen Stadte tber 500.000 Ein-
wohner wurden in diesem Zeitraum General-
verkehrskonzepte entwickelt, die flir Endaus-
bauzustande, anvisiert meist fir einen Zeitrah-
men bis zum Jahr 2000, linienreine und kreu-
zungsfreie U-Bahn-Netze mit meist sehr hohen
Tunnelanteilen vorsahen. Die StraBenbahn
wurde als auslaufender Betriebszweig gesehen
und sollte nach der Fertigstellung von meist

134 ygl. GRONECK, Christoph, LOHKEMPER, Paul und
SCHWANDL, Robert: Rhein-Ruhr Stadtbahn Album;
Robert Schwandl Verlag, Berlin 2005
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sehr viel kleineren U-Bahn-Grundnetzen still-
gelegt werden. Damit verbunden war der
Fokus der Technik auf schnellbahngerechte,
eisenbahnartige Lésungen. So sahen 1969 auf-
gestellte vorlaufige Trassierungsrichtlinien der
Stadtbahn Ruhr u.a. folgende Planungspara-
meter vor: Mindestradius 180 m in der Innen-
stadt bzw. 240 m in den AuBenbezirken,
Berlihrungspunkte mit anderen Verkehrstra-
gern grundsatzlich planfrei, Bahnsteiglange
110 m, Bahnsteighthe 0,90 m.'* Stadtgestal-
terische Aspekte einer konventionellen Stra-
Benbahnen mussten dabei zwangslaufig aus
der Wahrnehmung herausfallen, da derartige
Trassierungsparameter in sensiblen Stadtrau-
men sowieso grundsatzlich den Bau von Tun-
neln erforderten.

Lediglich zwei Stadte (Minchen und Nirnberg)
fuhrten diese Planungsmaxime dann allerdings
auch konsequent zu Ende und bauten ihre
Tunnelanlagen von Anfang an fiir einen ech-
ten, vollig kreuzungsfreien U-Bahn-Betrieb. An-
derswo wurde ein modifizierter Unterpflaster-
bahn-Gedanke adaptiert. Dabei richtete man
neue Tunnelanlagen zundachst fir die Nutzung
durch die StraBenbahn ein, entwickelte im
Hinterkopf aber langfristige Planungsvorstel-
lungen flr eine stufenweise Weiterentwicklung
der Netze zu einem reinen U-Bahn-System.
Dies hatte beispielsweise Konsequenzen in der
Neuorganisation der innerstadtischen Netze
mit dem Ziel der Linienentflechtung. So wur-
den zundachst meist innerstadtische Stamm-
strecken gebaut, diese in ihren Trassierungs-
parametern (Lichtraumprofil, Bahnsteigldngen,
Kurvenradien) jedoch fiir einen U-Bahn-Betrieb
ausgelegt. Auch im selbem Zeitraum neu an-
gelegte AuBenstrecken entstanden vielfach in
kreuzungsfreier Form und wurden zunachst
von der StraBenbahn im Vorlaufbetrieb be-
dient. Dabei machte man in nicht unerhebli-
chem MaBe auch von der oberirdischen kreu-
zungsfreien Trassierung Gebrauch, insbeson-
dere von der Einschnittlage, teilweise aber
auch in Dammlage oder aufgestandert auf Via-
dukten. Dies versprach im Gegensatz zur Tief-

135 ygl. Ministerium fiir Wirtschaft, Mittelstand und

Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen: Stadtbahn
Ruhr — Ein Schwerpunkt des offentlichen Personennah-
verkehrs im Rahmen der Verkehrspolitik des Landes
Nordrhein-Westfalen; Disseldorf 1969

lage erhebliche Baukostenersparnisse zur
Herstellung einer kreuzungsfreien Trasse. Aus
stadtebaulichen Griinden kamen letztendlich
Viaduktstrecken aber nicht in der GréBenord-
nung zum Einsatz, wie es die Planungskonzep-
tionen urspriinglich vorsahen. Zwar wurde von
Seiten der Zuschussgeber (Bund, Bundeslan-
der) versucht, derartige Losungen vorzugeben,
doch stieB dies bei vielen Stadten auf erhebli-
chen Widerstand.!*

Abb. 148: Eher der Ausnahmefall — Schnellbahn-
strecke in Hochlage, Beispiel K&In

Ebenfalls Anfang der siebziger Jahre erfolgte
die Entwicklung von Fahrzeugen, die sowohl in
fertig ausgebauten U-Bahn-Anlagen mit hohen
Bahnsteigen als auch an der Oberflache auf
angepassten StraBenbahnstrecken verkehren
konnten. Solche Fahrzeuge kamen dann in
Nordrhein-Westfalen, Hannover, Frankfurt und
Stuttgart zum Einsatz. Sie wurden vielerorts
zunachst als Kompromiss gesehen, bis nach
Erreichen eines gewissen Ausbauzustandes ein
Betrieb mit U-Bahn-Fahrzeugen mdglich wer-
den sollte. Weit verbreitete Fahrzeugfamilien
wurde der Stadtbahnwagen B (erstmals gelie-
fert 1973 nach Kéln, spater auch in die ande-
ren Stadtbahnstadte Nordrhein-Westfalens au-
Ber Bielefeld) sowie die Stadtbahnwagen vom
Typ U2 (erstmals 1968 nach Frankfurt, spater
in groBer Zahl auch Export nach Nordamerika).
Zwar erlaubten derartige Wagen durch Klapp-
trittstufen auch den Einstieg vom StraBenni-
veau, doch gingen viele Stadte bald dahin,
auch auBerhalb der Tunnel hohe Bahnsteige zu
schaffen, um einen stufenfreien Einstieg an-
bieten zu koénnen. Heute gelten Hochbahn-
steige an der Oberflache vielerorts als stadte-
baulich problematisch, es darf dabei aber nicht
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vergessen werden, dass in den sechziger und
siebziger Jahren die Niederflurtechnik noch
keine ernsthafte Alternative war. Nachdem
diesbeziigliche Konstruktionen der Vorkriegs-
zeit zugunsten reiner Drehgestellfahrzeuge de
facto in der Versenkung verschwunden waren,
setzte sich die Niederflurtechnik erst in den
neunziger Jahren wirklich durch, beginnend mit
einer Experimentierphase in den achtziger
Jahren, erster Anwendungsfall war 1984 Genf
in der Schweiz. So gesehen versuchten die
OPNV-Betriebe der deutschen Ballungsrdume
schon sehr friih, den Fahrgasten komfortable
Fahrzeuge mit durchgehend ebenem Boden
und stufenfreien Einstiegen anzubieten. %
Abgesehen davon war die Wahl von hoch-
flurigen Drehgestellwagen auch unter der
Beriicksichtigung der Planungskonzeptionen
der Netze absolut verstandlich: derartige Fahr-
zeuge sind pradestiniert flir eine schnellbahn-
artige Betriebsfiihrung im Tunnel oder auf so
weit wie moglich eisenbahnartig ausgebauten
Oberflachenstrecken mit hohen Fahrgeschwin-
digkeiten, ganz im Gegensatz zu Niederflur-
fahrzeugen.

Im Laufe der Zeit wurden dann jedoch die Pla-
nungen flr betrieblich véllig unabhdngig ver-
laufende Netze weit zuriickgestellt oder ganz
aufgegeben. Griinde waren primar ab Mitte der
siebziger Jahre aufkommenden Finanzierungs-
probleme’®®. Zu Beginn der achtziger Jahren
fanden sich daraufhin selbst in der Fachpresse
diesbeziiglich sehr préagnante Uberschriften wie
z.B. ,Stadtbahn Rhein-Ruhr — Im Sog der lee-
ren Kassen" oder ,Stadtbahn Rhein-Ruhr — Ein
Fass ohne Boden?"!*

Im selben Zeitraum reifte aber auch die Ein-
sicht, dass auf AuBenstrecken mit besonderen

136 zur Entwicklung der Fahrzeugtechnik deutscher Stadt-
bahn- und StraBenbahnwagen vgl. VDV: Stadtbahnen in
Deutschland; Alba Verlag Disseldorf 2000

137 vgl. HOEBER, Helmut: Laufruhe von Niederflurbahnen
— Mdglichkeiten der Optimierung; Der Nahverkehr 9/2004

138 5o startete etwa die Stadt Kéln Anfang der achtziger
Jahre einen bundesweit beachteten VorstoB gegen zu
groBziigige Baurichtlinien und damit zu hohe Kosten beim
Stadtbahnbahnbau. In der Folge wurden einige Vorhaben
abgespeckt und zeitlich gestreckt, ein weiteres ganz
aufgegeben. Vgl. GRONECK, Christoph: Koéln Bonn
Stadtbahn Album; Robert Schwandl Verlag Berlin 2004

139 ygl. stadtverkehr 2/1982 und 2/1984

Bahnkorpern auch oberirdisch ein leistungsfa-
higer stadtischer Bahnbetrieb durchgefiihrt
werden konnte. Der zundchst als Vorlauf ge-
plante Betrieb wurde so zu einer neuen Philo-
sophie, die der Stadtbahn.!*® Diese verkehrt
dort, wo es verkehrlich notwendig erscheint, in
einer zweiten Ebene unabhdngig vom MIV,
ansonsten aber an der Oberflache. MaBgabe ist
dort mdglichst eine eigene Trasse und weit
reichender Vorrang, nicht jedoch die Kreu-
zungsfreiheit. Dazu kamen als weitere Anfor-
derungen der Einsatz léangerer, leistungsfahiger
Zige und ein stufenloser Einstieg, wie
geschildert Uber Hochbahnsteige. Kennzeich-
nend flr den Stadtbahnbetrieb ist, dass eine
Weiterentwicklung des Netzes in Richtung U-
Bahn mdoglich ist, jeder erreichte Ausbauzu-
stand aber auch Endzustand sein kann. Im Ge-
gensatz zum UnterpflasterstraBenbahngedanke
orientiert sich die Leistungsfahigkeit und Li-
nienflihrung der meisten deutschen Stadtbahn-
netze mehr an Prinzipien von Schnellbahnen
(langere Bahnsteige, wenige Verflechtungen
zwischen den Strecken). Andererseits ermdg-
lichten die Einsparungen durch den Verzicht
auf kreuzungsfreie Fihrungen in den AuBen-
bereichen den Stadten groBere Netzdichten.
Heute lasst sich feststellen, dass bisher keine
Stadt, die ihren Tunnelbetrieb einst als Vorlauf
zu einer U-Bahn einflihrte, ihr Netz dann auch
tatsachlich zu einer vollwertigen U-Bahn
weiterentwickelt hat und dass derartige Be-
strebungen inzwischen meist auch nicht mehr
als Langfrist-Ziel propagiert werden.'*

Zu den Stadten mit U-Bahnen oder Stadtbah-
nen kommen in Deutschland weiterhin solche
mit StraBenbahnnetzen, in denen keine Tun-
nelstrecken gebaut wurden bzw. in denen der
Tunnelbau nicht tGber kurze Abschnitte nur fiir
die StraBenbahn hinaus kam. Vielfach stag-
nierte dort die Entwicklung der Systeme (iber
lange Zeitraume. Einige dieser Stadte planten
ebenfalls einen Stadtbahn- oder U-Bahn-Be-

190 Gemeint ist hier der Stadtbahnbegriff im Sinne vieler
Planungskonzepte der siebziger uns achtziger Jahre.
Heute wird der Terminus ,Stadtbahn®™ vielerorts auch fiir
modernisierte StraBenbahnsysteme ohne Tunnelstrecken
und Hochbahnsteige verwendet.

141 vgl. hierzu z.B. Verkehr und Technik: Stadtschnellbah-
nen und Stadtbahnen — 2. Sonderheft Technik, Betrieb,
Wirtschaftlichkeit — Beispiel Stadtbahn Koln; Erich
Schmidt Verlag, Berlin — Bielefeld — Miinchen 1983
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trieb, konnten diesen jedoch aus finanziellen
Griinden nicht umsetzen (z.B. Krefeld). Lange
Zeit war die Zukunft vieler reiner StraBenbahn-
systeme unklar. Oberirdische Modernisierun-
gen bestehender StraBenbahnnetze begannen
im groBeren Stil erst in den achtziger Jahren
speziell in Sldwestdeutschland. Zu nennen
sind hier in erster Linie die Stadte Freiburg und
Karlsruhe. Durch die Entwicklung der Nieder-
flurtechnologie und der weltweiten Renais-
sance des Verkehrsmittels StraBenbahn im ur-
spriinglichen Sinne setzte dann auf fast allen
noch vorhandenen StraBenbahnnetzen der al-
ten Bundeslander ein gewaltiger Modernisie-
rungsschub ein. Nach der Wiedervereinigung
konnten auch die meisten Netze der neuen
Bundeslander bedingt durch zunachst reichlich
vorhandene Infrastrukturférderungsprogram-
me rundum modernisiert werden.'*?

Bis heute wirkt sich in Deutschland allerdings
die langjahrige Fixierung auf den Ausbau der
kommunalen Schienennetze der Ballungsraume
gemaB der U-Bahn- bzw. Stadtbahnkonzepte
erheblich auf das planerische Selbstverstandnis
sowie das deutsche Richtlinienwerk aus (vgl.
Kap. 3.2). Nicht selten ernten die Konzepte der
Stadtbahn- und U-Bahn-Systeme der sechziger
und siebziger Jahre jedoch inzwischen Kritik.
Dies lasst sich aber nur zum Teil auf die Kon-
zepte selbst zuriickfiihren. Problematisch wur-
den deren Strategien im Grunde namlich erst,
als klar wurde, dass die Vorstellungen zum Bau
mdglichst unabhdngiger Stadtbahn- bzw. U-
Bahn-Netze langfristig nicht umsetzbar waren.
Oberirdische StraBenbahnstrecken konnten so
nicht wie eigentlich vorgesehen durch Neubau-
strecken ersetzt werden. Stattdessen wurden
sie vielfach an fertiggestellte Tunnelstiicke an-
geschlossen. Da man sich aber vielerorts
gleichzeitig auf den mdglichst weitgehenden
Einsatz von schnellbahngerechten Fahrzeugen
anstelle konventioneller StraBenbahnwagen
festlegte — sowohl, um fertiggestellte Tunnel-
stlicke sofort schnellbahnartig ausbauen als
auch um einen stufenfreien Einstieg anbieten
zu koénnen — entstand der Zwang, viele Ober-
flachenstrecken soweit mdglich fiir den Betrieb
mit dafir im Grunde oft nicht geeigneten
Stadtbahnfahrzeugen anpassen zu missen.

192 ygl. KLEE, Wolfgang: 30 Jahre, prall gefiillt — Die Stra-
Benbahnen im Umbruch; StraBenbahn-Magazin 11/2000

Dies bedeutete je nach Ortlichkeit die Aufwei-
tung der Gleisabstande zur Ermdglichung des
Einsatzes breiterer Wagen, die VergréBerung
von Kurvenradien, die Verstarkung der Strom-
versorgung und der Bau langer, hoher Bahn-
steige. Nun muss man sich gleichzeitig vor
Augen halten, dass die mit der Planung von
kommunalen Schienenstrecken in den deut-
schen Ballungsraumen befassten Institutionen
und Buros davor fast ausschlieBlich mit
Konzepten eisenbahnorientierter Schnellbah-
nen befasst waren.!* Es erstaunt daher wenig,
dass diese nun auch bei der Anpassung von
StraBenbahnstrecken fiir den Stadtbahnbetrieb
versuchten, diese soweit mdglich unter
Randbedingungen groBziigig erflillter Plan-
ungsparameter, moglichst weitgehender Sepa-
rierung vom sonstigen Verkehr und technisch-
eisenbahnartiger Ausgestaltung der Infrastruk-
tur zu planen. Dies flihrte in vielen Stadten im
Laufe der Zeit zu Konflikten, nachdem die
Unvereinbarkeit einer sehr eisenbahnartigen
Planung mit stadtebaulichen Zielen mehr und
mehr sichtbar wurde.'* Einige Stidte (z.B.
Frankfurt, Dusseldorf, Essen, Bonn, Bochum
u.a.) schafften es daraufhin, ihre Schienen-
netze langfristig aufzuteilen: Teilnetze mit
einem bereits erreichten sehr hohen Grad von
Separierung wurden weiterhin den (dort
zweifellos vorteilhaften) Schnellbahnkonzepten
nach weiterentwickelt, andere, bis dato meist
vernachlassigte Teilnetze fortan zur modernen
StraBenbahn ausgebaut. Nicht Uberall flhrte
dieser Paradigmenwechsel jedoch dazu, bei
den straBenbahnartigen Teilnetzen in Hinsicht
auf die Stadtvertraglichkeit Uber niedrigere
Bahnsteige hinweg weiterzudenken.

193 5o wurden in der Region Kéln/Bonn zwischen 1964
und 2003 insgesamt 46 vollig neu gebaute oder unab-
hangig neu trassierte Streckenabschnitte in Betrieb
genommen. Die ersten 32 (bis 1986 eroffnet) waren
samtlich Tunnelstrecken, kreuzungsfreie Abschnitte in
Niveaulage, Einschnitten oder auf Dammen bzw. umge-
baute Eisenbahnstrecken. Erst dann wurden auch nicht
kreuzungsfreie oberirdische Neubaustrecken eroffnet. S.
auch Tab. 35, vgl. GRONECK, Christoph: Kdln Bonn
Stadtbahn Album; Robert Schwandl Verlag Berlin 2004

144 5o scheiterte in Kéln die Planung, das Gesamtnetz auf
Hochflur-Stadtbahnwagen  umzustellen. Nach einer
Grundsatzentscheidung 1991 wurde ein Teil des Netzes
fortan nur noch mit 35 cm hohen Bahnsteigen ausgebaut.
vgl. JUNGER, Raimund: Niederflur-Stadtbahn fiir Kéln;
stadtverkehr 9/1993
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Datum Strecke km
18.11.1964 Station Héhenberg Frankfurter StraBe 0,3
20.12.1966 Vingst — Ostheim 1,2
11.10.1968 Friesenplatz — Dom/Hauptbahnhof 1,3
14.12.1968 Hersel — Bonn West (KBE) 5,7
06.10.1969 Barbarossaplatz — Appellhofplatz — Dom/Hauptbahnhof 2,6
19.10.1970 PostraBe — SeverinstraBe 0,4
19.10.1970 Dom/Hauptbahnhof — Breslauer Platz 0,5
18.05.1971 Longericher StraBe — Heimersdorf 2,3
29.10.1973 Neurather Weg — Am Emberg 2,1
17.11.1973 Heimersdorf — Chorweiler 1,0
25.08.1974 Hansaring — Ebertplatz — Zoo 2,8
25.08.1974 Breslauer Platz — Ebertplatz — MollwitzstraBe 3,6
25.08.1974 NuBbaumerstraBe — SlabystraBe 5,9
23.03.1975 Bonn Hauptbahnhof — Heussallee 3,5
13.06.1976 U-Bahnhaltestelle Fuldaer StraBe 0,6
07.11.1976 SlabystraBe — Wiener Platz 1,5
12.08.1978 Kdln — Wesseling — Bonn 29,0
21.04.1979 Bonn Hauptbahnhof — Stadthaus 0,3
21.04.1979 U-Bahnhaltestelle Bonn Hauptbahnhof (Endausbau) 0,4
27.04.1979 Landesbehérdenhaus (heute Deutsche Telekom) — Rheinaue 1,5
10.10.1979 Zoo — SlabystraBe 1,2
02.08.1980 Deutz-Kalker Bad — Fuldaer StraBe 2,8
31.08.1980 Sankt Augustin-Miilldorf — Siegburg-Zange 0,9
26.10.1980 Heumarkt — Deutzer Freiheit 0,8
15.06.1981 Kalk — Vingst 2,1
05.09.1981 Rheinaue — Ramersdorf 2,4
05.09.1981 Kidinghoven — Ramersdorf 0,3
31.08.1981 SeverinstraBe — SuevenstraBe 1,4
10.04.1983 Deutzer Freiheit — Deutz-Kalker Bad 2,1
25.06.1983 Oberdollendorf Nord — Longenburg 2,4
14.04.1985 Friesenplatz — GutenbergstraBe 1,8
26.10.1985 Schwadorf — Bonn Hauptbahnhof 15,5
09.11.1986 Barbarossaplatz — Schwadorf 15,8
31.10.1987 Hansaring — Ziilpicher Platz 1,5
15.09.1989 Hans-Bockler-Platz — Venloer StraBe/Glirtel 1,5
28.09.1991 Reichenspergerplatz — Niehl, Sebastianstrale 3,4
30.05.1992 Venloer StraBe/Gurtel — Bocklemiind 3,7
23.09.1994 Hochkreuz — Bad Godesberg Stadthalle 2,5
19.08.1994 Am Bonner Berg — Auerberg 1,4
31.05.1997 Wiener Platz — Herler StraBe 1,8
20.04.1998 Wiener Platz — KeupstraBe 0,9
28.05.2000 Im Hoppenkamp — Bensberg 0,5
16.10.2000 Siegburg-Zange — Siegburg 0,5
15.06.2002 Junkersdorf — Weiden, SchulstraBe 2,8
15.06.2002 Bocklemiind — Mengenich, Ollenhauerring 0,9
16.03.2003 KeupstraBe — Berliner StraBe 1,1

28.05.2006 Weiden SchulstraBe — Weiden West 0,9

! Tunnel Viadukt/Einschnitt 0.8. Eisenbahnstrecke n. EBO nicht kreuzungsftei |

Tab. 35: Neubaustrecken der Stadtbahnnetze Koln und Bonn seit Beginn der Ausbauplanungen nach dem
Zweiten Weltkrieg, erst seit den neunziger Jahren wurden nicht kreuzungsfreie Strecken neu gebaut
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Abb. 149: Die Grenzen der deutschen Schnellbahnkonzepte aus den sechziger und siebziger Jahre zeigten
sich, als die urspringlich geplanten Netze nicht im eigentlich vorgesehenen MalRe verwirklicht werden
konnten. Vielerorts reagierte man darauf, indem man versuchte, vorhandene Infrastruktur soweit méglich
fur einen leistungsfahigeren Stadtbahnbetrieb anzupassen. Nicht immer konnte dies im Einklang mit der
umgebenden Stadtstruktur geschehen, so etwa in Neuss, wo die Aufwertung einer ehemaligen Stral3en-
bahnlinie zur Stadtbahn mit breiteren und langeren Zigen dazu fihrte, dass diese mangels Stadtver-
traglichkeit aus der Fu3gangerzone und damit dem Zielgebiet vieler Fahrgaste herausgenommen und am

Neusser Hauptbahnhof abgebunden werden musste.

Stellt man die deutsche Stadtbahnphilosophie
nun der in Kap. 2 analysierten Philosophie der
neuen franzdsischen StraBenbahnnetze gegen-
Uber, werden maBgebliche Unterschiede sicht-
bar. Bei jeder Vergleichsbetrachtung muss
aber beriicksichtigt werden, dass die deutsche
Stadtbahnevolution dreiBig Jahre vor der Stra-
Benbahn-Renaissance in Frankreich begann.
Im Grunde genommen war die Haltung beider
Lander zum Verkehrssystem StraBenbahn in
den Ballungsraumen nach dem Zweiten Welt-
krieg gar nicht so unterschiedlich: Beide sahen
fur die StraBenbahn in traditioneller Form in
den groBen Stadten keine wirkliche Zukunft,
und beide meinten, dass sich StraBenbahn und
Autoverkehr in den Zentren gegenseitig aus-
schlieBen oder Uber ein hinnehmbares MaB
hinaus beeintrachtigen wirden. Lediglich die
Art der Reaktion auf diese Einschatzung war
unterschiedlich. Frankreich schaffte seine Stra-
Benbahnen ab, Deutschland verlegte sie (zu-

mindest in den Ballungsraumen) unter die
Erde.

Gleichzeitig darf nicht vergessen werden, dass
die Ausbauvorhaben in Deutschland ein we-
sentlicher Garant daflir waren, dass die stadti-
schen Schienennetze Deutschlands in derart
groBem Umfang bis heute erhalten blieben.
Hinsichtlich der weiteren Entwicklung der Sys-
teme war damit naturgemdB ein flieBender
Prozess verbunden. Frankreich hatte dagegen
im Zuge der Neueinflihrung seiner StraBen-
bahnsysteme ab den achtziger Jahren eine
ganze andere Ausgangsbasis — die Systeme
mussten neu in die Stadte implementiert
werde — was fast zwangslaufig zu anderen L6-
sungen bzw. zundchst zu einer grundlegenden
Neubewertung des Verkehrssystems StraBen-
bahn an sich flihren musste.



Stadtbahnen in Deutschland

3.2 Stadtebauliche Gestaltung von
StraBenbahnanlagen in
Deutschland

3.2.1

In der vorangegangenen Kurzanalyse der Evo-
lution der Stadtbahnsysteme in Deutschland
wurde bereits aufgezeigt, dass das zwischen-
zeitliche Bestreben einer moglichst weitrei-
chenden Separierung stadtischer Bahnsysteme
vom sonstigen Verkehr in Deutschland nicht
ohne Auswirkung auf entsprechende Richtli-
nien und Planungsleitfaden bleiben konnte.

Vorbemerkungen

Der deutsche, lange Zeit fast ausschlieBlich
technisch-funktional gepragte Ansatz zum Bau
neuer Stadtbahnstrecken steht dabei dem
franzbsischen Ansatz einer integrierten Be-
trachtung von StraBenbahnbau und Stadtges-
taltung in vielerlei Hinsicht diametral gegen-
Uber. Gleichzeitig zeigte sich in Frankreich,
dass gerade das Ansinnen der Einfiihrung von
StraBenbahnen zur Verbesserung der urbanen
Gestaltungsqualitat ein wesentlicher, wenn
nicht der wesentliche Erfolgsfaktor der dorti-
gen neuen StraBenbahnsysteme ist.

Vor diesem Hintergrund erscheint es als sehr
lohnenswert, das deutsche Regel- und Richtli-
nienwerk Uber den Bau neuer stadtischer
Schienenstrecken ndher zu analysieren. Im
Folgenden werden Regelungen bzw. Planungs-
grundsatze aufgezeigt, die zu Zeiten der Pla-
nung eisenbahnartiger  Stadtschnellbahnen
entstanden sind und aufgrund der Fixierung
auf die besonders mit Blick auf die franzdsi-
sche Entwicklung fragwirdige Zielvorstellun-
gen einer vollstandigen Entkoppelung von
Stadtbahnbau und stadtischem Umfeld die Pla-
nung moderner, stadtvertraglicher StraBen-
bahnstrecken erschweren. Gleichzeitig werden
Vorschlage erarbeitet, wie Motivation und An-
reiz zu einer starkeren Berlicksichtigung stad-
tebaulicher Belange bei der Planung neuer
StraBenbahnanlagen durch verdnderte Regel-
werke gefordert werden kénnten.

3.2.2 BOStrab

Die StraBenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(BOStrab) ist das ubergeordnete Regelwerk flir
den Bau und Betrieb von stadtischen Schie-
nenbahnen. Die Urspriinge der BOStrab gehen
auf das Jahr 1906 zurlick, die derzeitige Fas-

sung stammt vom 11. Dezember 1987.1* Sie
enthdlt Abschnitte Uber Betriebsleitung, Be-
triebsbedienstete, Betriebsanlagen, Fahrzeuge,
Betrieb, Verfahrensvorschriften und Ord-
nungswidrigkeiten.

Grundsatzlich enthalt die BOStrab im Gegen-
satz zur Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(EBO) nur wenige konkret formulierte techni-
sche Grenz- und Richtwerte. Genauere Pla-
nungsgrundsatze finden sich in ergdanzenden
Regelwerken. Dennoch gibt es in der BOStrab
einen Aspekt, der direkt in die stadtebauliche
Gestaltung von StraBenbahntrassen eingreift:
Die Definition des Bahnkdrpers. Dessen Aus-
gestaltung hat wesentliche Auswirkung auf
eine eventuelle Trennwirkung sowie die stad-
tebauliche Integration einer Schienentrasse im
StraBenraum.

Die BOStrab unterscheidet zwischen straBen-
bindigen, besonderen und unabhangigen
Bahnkorpern. Derzeit sind in Deutschland beim
Neu- und Ausbau von StraBenbahnstrecken
nur besondere und unabhdngige, aber keine
straBenbiindigen Bahnkoérper  bezuschus-
sungsfahig.’* Da auf der anderen Seite unab-
hangige Bahnkdrper nicht innerhalb von of-
fentlichen StraBenrdumen und somit weniger
in stadtebaulich sensiblen Raumen zur Anwen-
dung kommen konnen, ist an dieser Stelle ins-
besondere eine Betrachtung der Vorgaben zum
besonderen Bahnkdrper von Bedeutung. Die
BOStrab macht hierzu im Abschnitt Betriebs-
anlagen, § 16 (Bahnkoérper) folgende Festset-
zung:

(6) Besondere Bahnkorper liegen im Ver-
kehrsraum Offentlicher StralBen, sind jedoch
vom tbrigen Verkehr durch Bordsteine, Leit-
planken, Hecken, Baumreihen oder anderen
ortsfeste Hindernisse getrennt. Zum besonde-
ren Bahnkorper gehdren auch hohengleiche
Kreuzungen, die nach § 20 Abs. 7 als Bahn-
tbergédnge gelten.

und weiter

45 Verordnung (ber den Bau und Betrieb der

StraBenbahnen (StraBenbahn-Bau- und Betriebsordnung
— BOStrab) vom 11. Dezember 1987 (BGBI. I S. 2648)

146 vgl. Gesetz Uiber Finanzhilfen des Bundes zur Verbes-
serung der Verkehrsverhdltnisse der Gemeinden (GVFG),
§ 2 Abs. 2
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Abb. 150: Nach deutschem Recht unzul&ssig — StraRenbahn auf besonderem Bahnkdrper mit nicht punk-
tuell beschrankter Querbarkeit fur FuRganger, Beispiel Nantes; Kraftfahrzeugverkehr ist selbstverstand-
lich auch bei diesem Beispiel im Zuge des Bahnkdrpers ausgeschlossen

(8) Bei FuBgédngertiberwegen lber einen be-
sonderen Bahnkorper missen zwischen diesem
und benachbarten StraBenfahrbahnen Schutz-
inseiln fir FuBgdnger vorhanden sein, wenn
das Uberschreiten von Bahnkérper und Strale
nicht durch Wechsellichtzeichen geregelt ist.

In § 58 (Benutzen und Betreten der Betriebs-
anlagen und Fahrzeuge) ist das Verbot einer
Uberquerung besonderer Bahnkérper eindeutig
festgelegt:

(1) Personen, die nicht Betriebsbedienstete
sind, dtrfen Betriebsanlagen und Fahrzeuge,
soweit sfe nicht dem allgemeinen Verkehrs-
gebrauch dienen, nicht betreten oder sonst
benutzen. Sie dirfen besondere oder unab-
hangige Bahnkorper nur an den daftr be-
stimmten Stellen lberqueren.

Die BOStrab definiert den besonderen Bahn-
korper also als mdglichst weit vom sonstigen
StraBenverkehr separiert. Hier ist deutlich der
Bezug auf Stadtbahnlésungen und nicht auf

stadtvertraglichere StraBenbahnldsungen er-
kennbar. Insbesondere sind nach der gangigen
Rechtslage linienweit durch FuBganger zu
querende Bahnkorper keine besonderen Bahn-
korper, auch wenn ihre Gleise vom Kraftfahr-
zeugverkehr freigehalten werden. Damit be-
deutet die Schaffung eines besonderen Bahn-
korpers automatisch eine Trennwirkung fir
den FuBgangerquerverkehr. Zwar werden be-
sondere Bahnkdrper auch heute schon stellen-
weise als ,Uberquerungshilfe® gesehen, sie
dirfen es aber eben nicht sein. Um die Bahn-
korperdefinition stadtvertraglicher zu gestalten,
sind zwei Strategien denkbar:

e neue Auslegung der Definition des beson-
deren Bahnkorpers: weiterhin  Ausschluss
einer Mitnutzung durch den MIV, aber
Gestattung der linienmaBigen Querbarkeit
fir FuBganger, oder aber
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e zusatzliche Definition eines weiteren Bahn-
korpers zwischen straBenblindigem und
besonderem Bahnkérper.

Dies bedeutet nicht, dass das Ziel eines vom
Kraftfahrzeugverkehr freigehaltenen Fahrwe-
ges flr StraBenbahnen aufgegeben werden
soll. Gerade in Frankreich wurde die Separie-
rung von StraBenbahn und MIV konsequent
durchgesetzt, aber eben zunehmend im Rah-
men einer ,sanften Separierung", also per
Bahnkorpern, die im stadtischen Raum keine
Barrierewirkung darstellen. Im Laufe der Zeit
rickte diese sanfte Separierung gegeniiber
baulich starker separierten Bahnkdrpern ganz
deutlich in den Vordergrund. Die Vorteile in
Hinblick auf die stadtebauliche Integration sind
leicht erkennbar, Nachteile hinsichtlich der Be-
triebsflihrung wurden offensichtlich als weniger
relevant beurteilt. (vgl. Kap. 2.2.1)

3.2.3 BOStrab Trassierungsrichtlinien

Flr die Trassierung von StraBenbahnstrecken
geben die BOStrab-Trassierungsrichtlinien'*’
konkrete Vorgaben. Sie liegen in der Fassung
vom 18. Mai 1993 vor. Deutlich erkennbar ist
die Verwandtschaft der derzeit gultigen Tras-
sierungsrichtlinien mit der inzwischen nicht
mehr fortgeschriebenen Stadtbahn-Richtlinie
der Stadtbahngesellschaft Rhein-Ruhr'*®, Letz-
tere wurde speziell fiir das geplante Stadt-
bahnnetz Rhein-Ruhr, einer im Endausbauzu-
stand vollstéandig kreuzungsfreien Schnellbahn,
entwickelt. Grundsatzlich sind damit auch die
BOStrab-Trassierungsrichtlinien nach wie vor
eher auf die Belange weitgehend unabhéangig
verkehrender Bahnen, denn auf die Belange im
StraBenraum  verkehrender  StraBenbahnen
ausgerichtet. Insbesondere fehlen Festsetzun-
gen zur stadtvertraglichen Einbindung von
Gleistrassen in StadtstraBenziige véllig. Statt
dessen sind die Richtlinien fast ausschlieBlich
auf technisch optimierte Losungswege ausge-
richtet. Besonders deutlich wird dies gleich in
der Einleitung, im Kapitel ,Allgemeine Trassie-
rungsgrundsatze™:

147 Bundesminister fiir Verkehr: Richtlinien fiir die
Trassierung von Bahnen nach der Verordnung Uber den
Bau und Betrieb der StraBenbahnen (BOStrab) (BOStrab-
Trassierungsrichtlinien); Bonn, 18. Mai 1993

148 verkehrsverbund Rhein-Ruhr: Stadtbahn-Richtlinie 2.1
- 2, Trassierung, Ausgabe 1995

Allgemeine Ziele

Ziel der Trassierung Ist die fahrdynamisch
glinstige Aneinanderreihung und Uberlagerung
der Trasslerungselemente sowie die Optimie-
rung der Trasslerungsparameter hinsichtlich

- Sicherheit,
- Geschwindigkeit,
- Fahrdynamik und Fahrkomfort,

- Wirtschaftlichkeit von Bau und Betrieb
einschlieBlich der Instandhaltung.

Diese Ziele werden durch die Anwendung der
Regelwerte erreicht.

Offensichtlich beschranken sich die Trassie-
rungsanforderungen hier auf wirtschaftlich-
technische Randbedingungen. Beim Bau von
Tunnelstrecken oder unabhdngig gefiihrter
Oberflachenstrecken macht dies sicherlich
Sinn. Es fehlt aber das Ziel, bei StraBenbahnen
auf straBenbiindigen oder besonderen Bahn-
kérpern durch die Trassierung eine stadtbild-
vertragliche Einbindung des Gleiskdrpers in das
stadtische Umfeld zu erreichen. Eine solche
Forderung konnte pragnant folgendermafBen
formuliert werden:

Ziel der Trassierung ist daneben bei Bahnen
innerhalb des offentlichen StraBenraumes die
auf die ortliche Situation angepasste Einfligung
einer Gleistrasse in den stadtischen Raum.

Werden derartige grundsatzliche Forderungen
bei der Trassierung nicht mitberiicksichtigt, so
entsteht schnell die Gefahr, dass rein technisch
optimierte Losungen geplant werden, welche
nicht der vielfach geforderten Stadtvertraglich-
keit genligen.

Nun ist die Formulierung einer an die ortliche
Situation angepassten Planung zundchst tech-
nisch kaum fassbar. In Hinblick auf die Tras-
sierung kann sie aber dennoch recht prazise
eingegrenzt werden, da die Anzahl der zur
Verfligung stehenden Trassierungselemente
und ihr Einsatz im dreidimensionalen Raum
begrenzt sind.

Festzuhalten ist zunachst, dass sich bei im
StraBenraum geflihrten Bahnen Bogenradien
und damit auch die Hochstgeschwindigkeit so-
wie die Langsneigung unmittelbar aus der
StraBencharakteristik ergeben. Darauf nehmen
auch die Trassierungsrichtlinien Bezug, indem
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sie in Abschnitt 6.2 (3) den Mindestradius je
nach Ausbau der Strecke als unabhangiger
bzw. besonderer/straBenblindiger Bahnko&rper
unterschiedlich definieren und bei letzteren le-
diglich die technische MindestgréBe von r = 25
m, unterhalb derer ein Einsatz gangiger Fahr-
zeugtypen nicht mehr mdglich ist, vorgeben.
Die Léangsneigung wird gar in Anschnitt 8.1 nur
mit einem Regelwert angegeben. Hobhere
Werte werden bei ,schwierigen topographi-
schen Verhdltnissen® ohne weitere Spezifizie-
rung zugelassen.

Damit ist das einzige wesentliche nicht erfasste
Kriterium die Abfolge der Trassierungsele-
mente in StraBenldangsrichtung. Genau hierzu
gibt es im vorliegenden Regelwerk keine Vor-
gaben. Gleistrassen im StraBenraum wirken als
durchlaufende Linienelemente unmittelbar auf
das Erscheinungsbild der Langsachse einer
StraBe ein. Diese Einwirkung verstarkt sich bei
Oberbauformen, welche gegeniliber den Stra-
Benfahrbahnen gestalterisch bzw. baulich ab-
gesetzt sind. Oberstes Gestaltungsziel sollte es
daher sein, eine Gleistrasse so in einen Stra-
Benraum einzufiigen, dass sie nicht zu einem
unruhigen Gesamteindruck fiihrt. Diese Rand-
bedingung ist dann erfillt, wenn sich die

Gleistrasse der StraBenachse anpasst. Eine
optimale Anpassung ist dann gegeben, wenn
der Bahnkdrper durchgehend genau in
Mittellage platziert werden kann. Ein solcher
idealisierter Fall wird sich allerdings schwerlich

universell anwenden lassen. Wichtiger st
daher die  sorgfaltige Planung  von
Abweichungen der Bahnachse von der
StraBenachse.

Die hierbei betroffenen Trassierungselemente
sind Gleisverschwenkungen mit Gegenbdgen
und Gleisverziehungen. Genau zu diesen Ele-
menten findet sich in den Trassierungsrichtli-
nien keine genauen Angaben. Unter dem Ge-
sichtspunkt einer stetigen Trassierung sind fol-
gende Forderungen aufzustellen:

e Verzicht auf Gleisverschwenkungen in gera-
den StraBenachsen,

e Ausnutzung von Kurven bei notwendiger
Verschiebung der StraBenbahnachse in der
StraBenachse (z.B. Wechsel von Seiten- zu
Mittellage),

e Verzicht auf hintereinanderliegende Kap-
bahnsteige mit dreifacher Gleisverschwen-
kung zugunsten symmetrischer Gleisverzie-
hungen.

R R,

—_— . —

Abb. 151: Kapbahnsteige mit Gleisverschwenkung — oben: unruhige Ldsung, fihrt zudem zu gro3em
Langenbedarf, unten: gestalterisch ansprechende, symmetrische Losung
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Abb. 152: Stellgleisanordnung — oben: unruhige Lésung mit unstetiger Achsenverschwenkung, unten: ge-
stalterisch ansprechende, symmetrische Ldsung
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Abb. 153: Verschwenkung von der Mittel- in die Seitenlage — oben: unruhige Losung mit Gleisverschwen-
kung, unten: gestalterisch ansprechende Lésung unter Ausnutzung einer Kurve

3.2.4 EAO

Die Aufstellung und Fortschreibung des Tech-
nischen Regelwerkes flir die Verkehrsplanung
obliegt in Deutschland u.a. der Forschungsge-
sellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV). Fir die Planung von Anlagen des of-
fentlichen Verkehrs im allgemeinen StraBen-
raum stellt die EAO' das (ibergeordnete
technische Regelwerk dar. Die EAO beriick-
sichtigt und konkretisiert die entsprechende
Fachgesetzgebung (PBefG, BOStrab, BOKraft).
Mit der 2003 fertiggestellten giiltigen Fassung
verloren dltere Regelwerke (RAS-O) ihre Giil-
tigkeit.

199 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrs-
wesen: Empfehlungen fiir Anlagen des o6ffentlichen
Personennahverkehrs; Ausgabe 2003

Die EAQ bietet trotz Bezug auf stidtische Ver-
kehrssysteme einen rein technischen Ansatz
ohne detaillierte Betrachtung stadtebaulicher
und gestalterischer Randbedingungen. Be-
zeichnend ist, dass es ergénzend zur EAO ein
eigenstandiges Arbeitspapier flir die Gestaltung
von Anlagen des schienengebundenen 6ffentli-
chen Verkehrs'™® gibt. Dieses ist nicht wie die
EAO als ,Empfehlung®, sondern lediglich als
~Merkblatt" klassifiziert. Beides zeigt den Stel-
lenwert der Gestaltung im hiesigen Planungs-
prozess: Ein nachrangiger Aspekt, der zeitlich
hinter der Grundkonzeption liegt und nicht
unmittelbar beachtet werden muss. Dass diese
Planungsphilosophie integrative Verblinde aus

1% Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrs-
wesen: Merkblatt fiir die Gestaltung von Anlagen des
schienengebundenen 6ffentlichen Verkehrs; Ausgabe
2003
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technischem Entwurf und Gestaltung er-
schwert, erscheint offensichtlich.

Mit Hilfe der EAO kénnen Anlagen des OPNV
dem Stand der Technik entsprechend durch-
geplant werden, eine Beriicksichtigung gestal-
terischer Aspekte erfolgt nur bei entsprechen-
der vorheriger Sensibilisierung von Planern und
Aufgabentragern. Diese rein technische Be-
trachtungsweise ist nicht nachvollziehbar, da
die EAO keine Fachrichtlinie fiir technische
Teilaspekte sondern eben Entwurfsempfehlung
ist. Bei Entwurfsarbeiten im stadtischen Raum
mussen aber technische und stadtgestalteri-
sche Randbedingungen gleichzeitig beachten
werden.

Das Ziel eines technisch-gestalterisch integ-
rierten Planungsprozesses erfordert als grund-
legende Voraussetzung, in (bergeordneten
technischen Regelwerken Grundvorgaben flr
beide planerischen Teilaspekte Technik und
Gestaltung zu geben. Zwar erscheint es durch-
aus als praktikabel, Detailfragen der Gestal-
tung wie auch der Technik in eigenstandigen
Merkblattern abzuhandeln, doch ist der Ver-
zicht auf jegliche gestalterische Vorgaben im
Grundlagenwerk kritisch zu durchleuchten. Auf
die EAO bezogen lassen sich mit Blick auf das
Merkblatt eine Vielzahl méglicher Erganzungen
nennen. Zusatzlich finden sich in der EAO
technische Vorgaben, welche nicht im Einklang
zur Einbindung von Schienentrassen in Stra-
Benrdume zu bringen sind.

(@) Abschnitt 3.1.6 Lage und Hohenplanele-
mente

Hier findet sich folgende Formulierung: ,Die
fahrzeugtechnischen Mindestradien (bei gangi-
gen Fahrzeugen r=25 m) sind nicht fir die
Streckentrassierung geeignet, sondern allen-
falls in Betriebshdéfen anwendbar." Ein Min-
destradius wird nicht genannt. Fir eine ge-
winschte Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
findet sich in der EAO fiir Ausnahmefille ein
Radius von r=100 m.

Mit Blick auf die Ubergeordnete BOStrab-Tras-
sierungsrichtlinie ist der Ausschluss von 25-m-
Radien schlicht falsch, da letztere im Punkt 6.2
(3) eindeutig den Mindestradius im Strecken-
bereich auf min r=25 m festsetzt. Eine Einbin-
dung von Schienentrassen in StraBenrdume
kann insbesondere im Knotenbereich derartige

Radien erforderlich machen. Die Formulierung
der EAO schlieBt Linienfilhrungsalternativen
mit engen Kurven aus und suggeriert fiir den
planerischen Mindestradius einen Wert, wel-
cher sich in stadtischen Rdumen oft nicht um-
setzen lasst.

Abb. 154, 155: Die stadtvertragliche Einbindung
von StraRenbahnstrecken erfordert die Option,
enge Radien verwirklichen zu kdnnen, was in der
deutschen EAO mit der Forderung nach Radien von
Uber 100 m aber ausgeschlossen wird, Beispiel
Nantes
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Abb. 156: Hochkettenfahrleitung sind in engen StraRenrdumen sehr problematisch, Beispiel KéIn

(b) Abschnitt 3.1.7 Fahrleitungsanlagen

Die Ausgestaltung der Fahrleitungsanlagen hat
auf die stadtebauliche Vertraglichkeit einer
StraBenbahntrasse immense Einfliisse. Die EAQ
schreibt dazu in Kapitel 3.1.7 folgendes:
»Fahrleitungssysteme werden als Flachketten-
system oder bei hoherer erforderlicher Strom-
Ubertragungsfahigkeit flir hoéhere Leistungs-
bereiche als Hochkettensystem ausgebildet.
Die Befestigung des Tragwerks erfolgt an
Bauwerken oder Masten. Bei der Festlegung
des Systems sind auch stadtebauliche Aspekte
zu bericksichtigen. [...] Grundsatzlich sollte
bereits im Stadium der Planung Klarheit dar-
Uber bestehen, welches Fahrleitungssystem
erforderlich ist. Im Einzelfall ist zu priifen, ob
Fahrleitungsmasten auch die Funktion von Be-
leuchtungsmasten mit Gbernehmen kénnen."

In Kapitel 5.2 werden weitere Hinweise zur
baulichen Ausfiihrung gegeben. ,Bei der Stre-
ckenplanung ist insbesondere die Fahrleitungs-
anlage zu beriicksichtigen. Dabei haben die
Anordnung und Ausflihrung der Maste (Beton-

oder Stahlmast, Ausleger- oder Abspannmast,
Masten flr Quertragwerke) sowie der System-
aufbau der Fahrleitung (Einfachfahrleitung mit
oder ohne Beiseil oder Kettenwerksfahrleitung
als Hoch- oder Flachkette) einen erheblichen
Einfluss auf die BauteilgroBen und auf die
stadtebauliche Gesamtwirkung. Daher ist bei
der Wahl der Fahrleitungsart dem stadtebauli-
chen Umfeld besondere Rechnung zu tragen."
Erst in diesem im hinteren Teil der EAO abseits
der grundsatzlichen Entwurfsempfehlungen
angeordneten Abschnitt findet sich damit eine
Formulierung zur Relevanz der gestalterischen
Ausfuihrung von Fahrleitungsanlagen und zu-
satzlich auch ein Verweis auf das Gestaltungs-
merkblatt.

Um eine angemessene Planung der Fahrlei-
tungsanlagen auch unter stadtebaulichen Ge-
sichtspunkten zu erreichen, erscheinen die
Formulierungen der EAQ zu offen. Férderlich
ware eine Auflistung von gestalterischen
Grundprinzipien bereits im Grundlagenteil (Ka-
pitel 3) der EAQ. Dabei ist die hohe stidtebau-
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liche Bedeutung der Fahrleitungsplanung star-
ker herauszustellen. Die derzeit im Regelwerk
etwas versteckten Ergdanzungen in Kapitel 5
kdénnten dabei in die Grundlagen miteingear-
beitet werden.

Abb. 157: Betonmasten fir die Oberleitung beein-
trachtigen sensible Umgebungen enorm, Beispiel
Koéln

Abb. 158: Hochkettenfahrleitung schaffen ein eher

eisenbahnartiges Erscheinungsbild, durch die
stetige  Abfolge von  weniger wuchtigen
Stahlmasten in Mittellage kann dieser Effekt aber
reduziert werden, Beispiel Disseldorf

Mit Blick auf das Gestaltungsmerkblatt erschei-
nen folgende Festlegungen als praktikabel:

e In beidseitig angebauten StraBenrdumen
mit mindestens dreigeschossiger Bebauung
ist eine Befestigung des Tragwerks an
Bauwerken zu bevorzugen.

e Hochkettenfahrleitungen sind in angebau-
ten StraBenrdumen zu vermeiden, da sie
wuchtige Abspannungen benétigen und
eine Befestigung des Tragwerks an Bau-
werken normalerweise nicht méglich ist.

e Oberleitungsmasten in angebauten Stra-
Benrdaumen sollten wenn mdoglich die Funk-
tion als Beleuchtungsmast fiir die StraBen-
beleuchtung mit Ubernehmen oder aber
eine gestalterische Einheit zusammen mit
den Laternenmasten bilden.

e Betonmasten sind im bebauten Raum aus
stadtebaulichen Griinden zu vermeiden.

e Bei der Befestigung des Tragwerks an Mas-
ten sind standige Wechsel von Mittel- und
Seitenmasten zu vermeiden. Seitenmaste
sind direkt gegentiber anzuordnen.

e Mittelmasten und paarweise angeordnete
AuBenmasten sind aus gestalterischer Sicht
auf einer Seite aufgestellten AuBenmasten
mit Ausleger vorzuziehen.

(c) Abschnitt 4.4.1 Lage der Haltestellen

In diesem Kapitel werden eine Vielzahl von
Randbedingungen z.B. beziiglich der Anlage
von Haltestellen vor oder hinter Knotenpunk-
ten zusammengetragen. Ein wichtiges gestal-
terisches Kriterium, die Halteplatze beider
Fahrtrichtung wenn mdglich direkt gegentiber
anzuordnen, fehlt jedoch. Vielmehr wird sug-
geriert, dass Seitenbahnsteige an Knoten-
punkten grundsatzlich Uber Kreuz anzuordnen
seien.

(d) Abschnitt 4.5.1 Uberquerungsstellen an
Knotenpunkten

Die EAO macht beziiglich Uberquerungsstellen
fir FuBganger an Haltestellen folgende Festle-
gungen: ,Bei OPNV-Fahrstreifen in Mittellage
sind an den Uberquerungsstellen aus Sicher-
heitsgriinden  Aufstellflachen zwischen den
OPNV-Fahrstreifen und den IV-Richtungsfahr-
bahnen anzuordnen." Fir Haltestellenbereiche
ist dies bei der Anordnung von Seitenbahnstei-
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gen sinnig, da der Breitenbedarf fiir die Auf-
stellflichen mit der Aufweitung des Raumes
zwischen OPNV-Fahrstreifen und  IV-Rich-
tungsfahrbahnen durch die Seitenbahnsteige
normalerweise abgedeckt ist. Die Forderung
wird allerdings explizit auch im Falle von Halte-
stellen mit Mittelbahnsteigen genannt. ,Bei der
Anordnung von Mittelbahnsteigen sind die Auf-
stellfldchen in der Flachenbilanz zusatzlich vor-
zusehen." Dadurch werden gestalterisch zu-
friedenstellende Ldsungen mit besonderen
Bahnkorpern in Mittellage und Haltestellen mit
Mittelbahnsteigen ausgeschlossen, da in diesen
Fallen auBer bei Uberbreiten StraBenraumen
i.A. keine Flichen zwischen OPNV-Fahrstreifen
und IV-Richtungsfahrbahnen bestehen (vgl.
Abb. 159). Sind diese vorhanden, so ergeben
sich durch notwendige unstetige Fahrbahnver-
ziehungen gestalterische Briiche. Eine stadte-
baulich zufriedenstellende Anordnung von Auf-
stellflachen ist in diesem Falle normalerweise
nur zwischen den Gleisen im Bereich des Zu-
gangs zum Mittelbahnsteig mdglich. Da eine
solche Aufstellflache von querenden FuBgan-
gern ohne Riicksichthahme auf den Verkehr
der Gegenrichtung (IV und OPNV) erreicht
werden kann, erscheint sie hinsichtlich der Si-
cherheit nicht als nachteilig. Wichtig ist hierbei
zur Verbesserung der Ubersichtlichkeit aller-
dings ein gestalterischer Verbund der OPNV-
Fahrstreifen und IV-Richtungsfahrbahnen in
jeweils in einer Fahrtrichtung ohne Sichtbar-
rieren oder optische Trennwirkung zwischen
den beiden Verkehrsarten.

Erwédhnt wird in der EAO die Méglichkeit, die
Rickseite von Seitenbahnsteigen flir Zugangs-
zwecke zu 6ffnen. Bei Seitenbahnsteigen, wel-
che in Kapform oder am Fahrbahnrand ange-
ordnet sind, ist ein Zugang Uber die gesamte
Bahnsteigldnge von der AuBenseite generell
gegeben. Es fehlt aber die damit zusammen-
hdngende Forderung, dass der Gleisbereich
von StraBenbahnhaltestellen mit Tiefbahnstei-
gen zur Verbesserung der Zuganglichkeit auf
ganzer Lange querbar sein sollte. Dies gilt ins-
besondere dann, wenn Mittelbahnsteige zur
Anwendung kommen oder zumindest ein Sei-
tenbahnsteig auf ganzer Ldnge mit FuBgan-
gerflachen verbunden ist. Andernfalls erzeugen
Bahnsteige auch bei geringen Bahnsteighthen

oft vermeidbare Trennwirkungen und er-
schwerte Zugangsbedingungen.

(e) Abschnitt 4.5.3 Uberquerungsstellen an
Streckenabschnitten ohne Haltestelle

Die EAO merkt zu Querungsstellen auf freier
Strecke folgendes an: ,Grundsatzlich ist die
Anzahl der Uberquerungen bei getrennter
Fiihrung von OPNV und IV auf ein Minimum zu
begrenzen. Um zu verhindern, dass der beson-
dere Bahnkérper auBerhalb der Uberquerungs-
stellen Uberschritten wird, empfiehlt sich eine
beidseitige Absperrung entsprechend §16 (6)
der BOStrab." Hier gelten sinngemaB die Aus-
fuhrungen aus Kap. 3.2.2. Die Formulierung
der EAQ steht stidtebaulichen Zielen diametral
entgegen.

(f) Abschnitt 5.1 Gleisanlagen

Die EAO gibt technische Erlduterungen zur
Ausflihrung der Gleisanlagen. Zur Ausgestal-
tung des Oberbaus wird aber nur ein allgemei-
ner Passus angebracht: ,Der Oberbau kann
u.a. in geschlossener, begriinter oder ge-
schotterter Bauweise erstellt werden®. Zur
Frage, welche Oberbauform zum Einsatz kom-
men soll, wird nur allgemein auf den Einzelfall,
auf die Abstimmung mit den Verkehrsunter-
nehmen sowie ,einschlagige Regelwerke" ver-
wiesen. Hier sollte klar herausgestellt werden,
dass in bebauten Bereichen geschlossene
Bahnkdrperformen zu bevorzugen sind. Insbe-
sondere der Betonschwellenoberbau auf
Schotter gilt als stadtebaulich unvertraglich. Zu
bevorzugen sind begriinte oder eingepflasterte
Bahnkorper. Beim Rasengleis sollten Rasenfla-
chen und Schienenkopf grundsatzlich auf glei-
cher Hohe liegen.

(g) Abschnitt 5.4 Warteflachen

Fir die bauliche Ausgestaltung von Haltestellen
gibt die EAO Hinweise zur Anlage der Wartefla-
chen. ,Dabei sollten diese auch durch optische
und taktile Elemente vom (brigen Gehwegbe-
reich abgehoben werden." Diese Forderung
kann nicht als allgemeingliltig angesehen wer-
den. In sensiblen stadtischen Raumen, z.B. auf
Platzflachen, stellt oft ein integraler Verbund
von Gehweg- und Haltestellenbereich die ge-
stalterisch bessere Losung dar.
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Abb. 159: Nach deutscher Planungspraxis unzuldssig — Mittelbahnsteig ohne Schutzraum zwischen Stral3e
und Gleis an den Uberwegen, Beispiel Nantes; Gefahrenpotenziale sind bei dieser Lésung nicht erkennbar
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3.2.5 Standardisierte Bewertung

Die Standardisierte Bewertung von Verkehrsin-
vestitionen des offentlichen Personennahver-
kehrs™! wurde 1976 vorgelegt und dann bis
1982 in einer Erprobungsphase weiter verfei-
nert. AnschlieBend lag ein Uber viele Jahre
weitgehend unverandertes Regelverfahren vor.
Zum 1. Januar 2001 wurde dies durch eine
weitreichend Uberarbeite Neufassung (Version
2000) abgelost. Die Anwendung des Verfah-
rens ist fir alle nach dem Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz zu férdernden Vorhaben ab
einer Investitionssumme von 25 Millionen €
zwingend vorgeschrieben. Dabei wird grund-
satzlich nur die Wirkung jeweils einer singula-
ren MaBnahme untersucht. Deren Nutzen fur
eine perspektivische Gesamtplanung muss
bereits in vorlaufenden Untersuchungen ge-
klart werden.'*?

Die Standardisierte Bewertung stellt eine Kos-
ten-Nutzen-Analyse dar, welche Infrastruktur-
maBnahmen im o&ffentlichen Nahverkehr auf
ihre Wirkung hin untersucht. Dabei steht am
Ende ein Kosten-Nutzen-Faktor, welcher es
ermdglicht, verschiedene Projekte miteinander
zu vergleichen. Grundlage des Bearbeitungs-
konzeptes ist es, die geplante MaBnahme (Mit-
Fall) mit dem Bestand in einer zukiinftigen op-
timierten Form ohne die geplante MaBnahme
(Ohne-Fall) zu vergleichen. Das Verfahren be-
ricksichtigt eine Vielzahl von Randbedingun-
gen von der Infrastruktur Uber den Fahrzeug-
einsatz bis hin zu angestrebten Fahrplankon-
zepten.

Die neue Fassung des Verfahrens entstand aus
mehreren Grinden. So wurden neue EU-Re-
gularien, Auswirkungen der Bahnreform, wei-
terentwickelte Ansatze zur Modellierung der
Verkehrsnachfrage, aktualisierte Kostensatze
und eine erweiterte Betrachtung von Folge-
kosten berticksichtigt. Insbesondere ergab sich

131 INTRAPLAN/PROF. HEIMERL: Standardisierte Bewer-
tung von Verkehrsinvestitionen des 6&ffentlichen Perso-
nennahverkehrs; Miinchen 2001

132 zur Standardisierten Bewertung vgl. GLUCK, Dr.

Dieter; HEIMERL, Prof. Gerhard und MANN, Hans-Ulrich:
Standardisierte  Bewertung angepasst an neue
Strukturen; in: Der Nahverkehr 5/2001 sowie HUBER,
Andreas und SCHAUBLE, Heike: Umdenken nétig?
Version 2000 der standardisierten Bewertung; in: Der
Nahverkehr 10/2002

aber auch Anderungsbedarf durch die zuneh-
mende Bedeutung von StraBenbahninfra-
strukturmaBnahmen. Das Ursprungsverfahren
wurde gemaB der Abkehr vom Verkehrssystem
StraBenbahn in den sechziger Jahren vorwie-
gend zur Bewertung von Schnellbahnprojekten
(U-Bahn, S-Bahn, Stadtbahn) entwickelt und in
diese Richtung hin optimiert. Der Fokus lag
hierbei vor allem auf Tunnelbauten in zentralen
Bereichen. Da inzwischen vielerorts wieder der
Ausbau und die Weiterentwicklung von Stra-
Benbahnsystemen forciert wird, entsprach die
Standardisierte Bewertung nicht mehr den
Anforderungen. In die Neubearbeitung flossen
so in Hinblick auf diese Entwicklung u.a. fol-
gende Aspekte ein:

o Differenzierte Betrachtung von Zugangs-,
Warte- und Fahrzeiten: Im alten Verfahren
wurden alle Bestandteile der Gesamtreise-
zeit gleichrangig betrachtet und addiert.
Dagegen gehen diese drei Zeitwerte nun
in wissenschaftlicher Erkenntnis des sehr
unterschiedlichen subjektiven Empfindens
individuell in den Ansatz ein. Gehzeiten
werden im neuen Verfahren mit quadrati-
schen Funktionen bewertet. Dies fiihrt
dazu, dass ab einer gewissen Grenze lan-
gere Gehzeiten zu einer Verschlechterung
fuhren, auch wenn sie durch kirzere Fahr-
zeiten Uiberkompensiert werden.

e Qualitatsunterschiede: Diese werden im al-
ten Verfahren lediglich durch das Kriterium
»Schnellbahnanteil® berlicksichtigt. In An-
betracht der vielseitigen Mdglichkeiten zur
Schaffung attraktiver Ldsungen an der
Oberflache ist dieser Ansatz unzureichend.
Im neuen Verfahren gehen daher viel we-
sentlichere Aspekte in die Beurteilung der
Qualitat einer MaBnahme ein. Betrachtet
werden Standards an Fahrzeugen, Halte-
stellen und sonstiger Infrastruktur sowie
der Fahrplantakt. Mangelnde Standards
flihren zu einer Minderung des Nutzens.

Insbesondere Fahrweg-, Fahrzeug- und Halte-
stellenstandards sind aber auch im neuen
Verfahren nicht besonders weit konkretisiert.
Nach wie vor ergeben sich aus der Standardi-
sierten Bewertung bei hoherer Beriicksichti-
gung stadtebaulicher Kriterien keine zusatzli-
chen Nutzenfaktoren. Der Qualitatsbegriff wird
weiterhin vorwiegend funktional interpretiert.
Damit behadlt eine attraktive Gestaltung von



Stadtbahnen in Deutschland

Anlagen des OPNV den Status von zusatzli-
chem Luxus ohne elementare Erfordernis. Die
Auswirkungen einer attraktiven Gestaltung von
Nahverkehrssystemen auf die AuBenwirkung
und die Fahrgastnachfrage werden also véllig
ausgeblendet.

Im Einzelnen sind hierbei folgende Teilbereiche
der Standardisierten Bewertung diskussions-
wiirdig:

(@) Abschnitt 2.2.3 KenngrdBen zur Beschrei-
bung der Angebotsqualitdt im OV, (3) System-
qualitat

Im Rahmen der Beschreibung der allgemeinen
Systemqualitat werden die beiden Aspekte
Fahrweg und Fahrzeug betrachtet. Anhand
zweier Zeitaufschlage auf die Befdrderungs-
zeiten geht die Systemqualitdt in das Bewer-
tungsschema ein. Beide Zeitsaufschldage er-
rechnen sich aus zwei im Grundsatz identisch
aufgebauten Kreuztabellen (Tabellen 2-1 und
2-2) mittels drei Qualitatsstufen der Fahrzeug-
ausstattung sowie flinf Qualitatsstufen des
Fahrwegs. Die Tabelle ergibt einen absoluten
Zeitaufschlag, die andere einen relativen Zeit-
aufschlag.

Die drei Qualitatsstufen der Fahrzeugausstat-
tung errechnen sich aus einem Kriterienkatalog
(Tabelle 2-3). Dieser enthalt acht Einzelkrite-
rien, die Einstufung erfolgt aus der Anzahl der
nicht erflillten Kriterien (0 bis 1, 2 bis 3, 4 bis
5). Zwar gibt es im Kriterienkatalog auch den
Punkt Durchgédngige Corporate Identity, doch
umfasst dieser lediglich zwei zu erfiillende Be-
dingungen:

e einheitliches, gepflegtes Erscheinungsbild,
e ansprechendes Design-.

Beide Bedingungen bieten keinerlei Konkreti-
sierung des Begriffs der Corporate Identity. Sie
sind schwammig, subjektiv und offen formu-
liert. Es ist nicht ersichtlich, in welchem Falle
sie nicht erflllt sein sollten. Im Umkehrschluss
kann daher davon ausgegangen werden, dass
sie grundsatzlich zutreffen und damit nicht
weiter betrachtet werden. Dagegen gibt es
durchaus ,harte™ Faktoren, die eine weitaus
bessere Einstufung der Corporate Identity er-
mdglichen wiirden:

e \Verzicht auf Reklame an den Fahrzeugen,
insbesondere Ganzreklame,

e abgestimmtes Farbkonzept von Fahrzeu-
gen, Infrastruktur, Fahrgastinformation,
ggf. auf Linien bezogen,

e Bedienung einer Linie mit nur einem Fahr-
zeugtyp,

 Verfligung Uber Designerfahrzeuge mit ei-
ner auf die Ortlichkeit abgestimmten Ges-
taltung.

Die Qualitatsbewertung des Fahrweges diffe-
renziert zundchst zwischen spurgefiihrt und
nicht spurgefihrt. Bei den spurgefihrten
Fahrwegen werden anschlieBend drei Quali-
tatsstufen definiert, welche aufsteigend in die
Berechnung des Zeitzuschlags einflieBen:

e grundsatzlich systemeigene Trasse (kein
Zeitzuschlag),

e (berwiegend systemeigene Trasse, auf
Teilabschnitten mit Mischbetrieb Vorrang
in  Konfliktbereichen (geringer Zeitzu-
schlag),

e Mischbetrieb mit anderen Verkehrsmitteln,
bei StraBenbahnen also straBenbiindiger
Bahnkoérper (hoher Zeitzuschlag).

Hier zeigt sich die Bevorzugung von Schnell-
bahnlésungen und der grundsatzliche Ansatz,
straBenbiindige oder auch weniger gut sepa-
rierte besondere Bahnkoérper unbedingt ver-
meiden zu wollen. Bei den Fahrwegen mit
Mischverkehr wird keinerlei Differenzierung
vorgenommen. Die beiden denkbaren Grenz-
falle einer in der Tat als kritisch zu beurteilen-
den StraBenbahntrasse mit straBenbiindigem
Bahnkorper auf einer staugefahrdeten Haupt-
straBe auf der einen Seite sowie einer als
Uberaus attraktiv zu beurteilenden StraBen-
bahntrasse quer Uber einen groBen FuBgan-
gerbereich etwa vor einer Universitat auf der
anderen Seite filhren beide zu den gleichen
hohen Zeitzuschlagen. Dies ist Uberhaupt nicht
nachvollziehbar. Zielflihrender erscheint es, bei
Fahrwegen mit Mischbetrieb eine Unterschei-
dung nach deren Hauptcharakteristiken durch-
zufiihren:

I. Mischbetrieb auf HauptstraBen mit hoher
Verkehrsbelastung ohne Vorrang in den
Konfliktbereichen,

II. Mischbetrieb auf NebenstraBen mit gerin-
ger Verkehrsbelastung und mit Vorrang
in den Konfliktbereichen,
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III. Mischbetrieb ausschlieBlich mit anderen
Verkehrsmitteln des OPNV (Bahnkorper
der StraBenbahn ist gleichzeitig Busspur),

IV. Mischbetrieb in FuBgangerbereichen.

Bei Fall I erscheint es als offensichtlich, dass
dieser eine Einschrankung der Systemqualitat
rechtfertigt. Bei den anderen Fallen ist dies
nicht der Fall. Fall III wird auBer bei sehr kur-
zen Zugfolgezeiten eine einem besonderen
Bahnkdrper qualitativ gleichrangige Betriebs-
durchfiihrung erlauben. Bei Fall 1V ist die Auf-
rechnung eines Zeitzuschlags auf die Beférde-
rungszeit noch weniger einsehbar. Da in FuB-
gangerbereichen allgemein mit sehr geringen
Fahrgeschwindigkeiten gefahren wird, wirkt
sich eine solche Trasse schon direkt ohne Zu-
schlage auf die Beférderungszeit aus. Die Hin-
zurechnung von Zeitzuschlagen dreht auf der
anderen Seite den Sachverhalt um, dass eine
Durchfahrung von FuBgangerbereichen die
Kurzweiligkeit des subjektiven Fahrt-,Erlebens®
sogar positiv beeinflussen kann (Stichwort rol-
lendes Schaufenster, vgl. Kap. 2.2.3). Wirde
man darauf Bezug nehmen, misste fir die
langsame Durchfahrung von FuBgangerberei-
chen sogar ein Zeitabschlag gewahrt werden.

(b) Abschnitt 2.2.3 KenngroBen zur Beschrei-
bung der Angebotsqualitat im OV, (4) Stati-
onsausstattung

Die Beurteilung der Stationsqualitdt erfolgt
ahnlich wie die der Systemqualitdt durch ein
zusatzliches Reisezeitaquivalent. In einem Kri-
terienkatalog (Tabelle 2-4) werden wiederum
einzelne Standards vorgegeben. Differenziert
wird nach normalen und Ubergeordneten Stati-
onen (Knotenpunkte, Uberdurchschnittliches
Fahrgastaufkommen). Sind mehr als zwei oder
mehr als vier Standards nicht erfillt, so kommt
es zu Zeitaufschlagen.

In der Auflistung fehlen Kriterien zur Bewer-
tung zur baulichen Ausfiihrung von Verknlip-
fungspunkten zwischen Bus und Bahn:

e witterungsgeschiitzte Umsteigewege (Voll-
Uberdachung),

e direkte Sichtbeziehungen zwischen den
verknipften Verkehrsmitteln,

e kurze, niveaugleiche, wenn mdglich bahn-
steiggleiche Umsteigewege in den Haupt-
lastrichtungen.

Wie bei der Fahrzeugqualitdt wird auch der
Aspekt der Gestaltung nur oberflachlich abge-
handelt. Das Kriterium Ansprechende bauliche
Gestaltung, Sauberkeit dirfte als grundsatzlich
erflllt angesehen werden. Denkbar waren di-
verse Zusatzkriterien:

o fuBlaufige direkte Erreichbarkeit der Sta-
tion aus allen Richtungen,

e Haltestellenzugdnge in einer Ebene ohne
Unter- oder Uberfiihrungen, was fiir die
Fahrgaste einen wesentlichen Komfortge-
winn gegenliber dem geforderten Behin-
dertengerechten Zugang darstellt,

e einheitliche Corporate Identity der Halte-
stellen, Umsetzung eines individuell erar-
beiteten durchgehenden Haltestellenges-
taltungskonzeptes.

Zeitabschlage konnten gemaB der Formel
~Warten als Aufenthalt" bei der Verwirklichung
besonderer architektonischer Standards wie
groBflachigen Uberdachungsbauwerken oder
besonderen Beleuchtungskonzepten angesetzt
werden. Dadurch wirden sich solche MaBnah-
men positiv auf die Bewertung niederschlagen.
Derzeit fihrt eine ambitionierte architektoni-
sche Gestaltung von Stationen bzw. insbeson-
dere von Verknlpfungspunkten nicht zu einer
Verbesserung des Fahrgastnutzens bei der
Standardisierten Bewertung, obwohl besonders
solche MaBnahmen fir die positive Wahrneh-
mung und AuBendarstellung eines Verkehrs-
systems entscheidend sein kdnnen.

(c) Abschnitt 3.1 Zielsystem

Unter dem Schlagwort , Optimierung der Nut-
zenstiftung von Verkehrswegeinvestitionen im
OPNV" werden in der Standardisierten Bewer-
tung auch volkswirtschaftliche Gesamtbe-
trachtungen durchgeflihrt. Ein Zielkatalog listet
fur die drei Bereiche Fahrgéste, OPNV-Aufga-
bentrager und Allgemeinheit Einzelziel auf.

Bei der Betrachtung einer stadtebaulich integ-
rierten Gestaltung von StraBenbahntrassen ist
hierbei die Verbesserung der Nutzenstiftung
des OPNV fiir die Allgemeinheit (Punkt 3) von
Bedeutung. Hier finden sich zwei Unterziele:

e Verminderung von Trennwirkungen (3.11),

e Verminderung von Beeintrachtigung des
Stadtbildes (3.13).
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Fur beide Unterziele ist lediglich eine verbale
Eroérterung vorgesehen. Diese wird noch nicht
einmal grundsatzlich gefordert, da ,die Erfah-
rungen zeigen, dass bei den meisten der zu
beurteilenden InvestitionsmaBnahmen [...][bei
diesen Unterzielen] keine nennenswerten Aus-
wirkungen zu erwarten sind". Dies zeigt genau
den Stellenwert des Stadtebaus bei BaumaB-
nahmen fiir den OPNV in Deutschland auf. Ge-
nau hier kénnte auf eine Vielzahl von Kriterien
wie der Art des verwendeten Oberbaus, der
Trassierung sowie der Ausfiihrung der Ober-
leitung Bezug genommen werden. Je nach
Planung dieser Kriterien kann die Beeintrachti-
gung des Stadtbildes in erheblichem MaBe dif-
ferieren oder ggf. sogar eine Verschonerung
des Stadtbildes erreicht werden.

Gegenliber der alten Fassung geht die aktuelle
Standardisierte Bewertung in diesem Themen-
komplex sogar einen Schritt zuriick. Vormals
wurde zur Beurteilung der Trennungswirkung
immerhin der Flachenverbrauch einer neuen
Eigentrasse fir Nahverkehrsmittel per Stan-
dardkennwerten berticksichtigt. Auch diese
Form der Bewertung erscheint aber nicht als
zielfihrend, da nicht in die Berechnung ein-
ging, in welcher Form die Eigentrasse projek-
tiert war. Ein hochgepflasterter Bahnkorper,
der von FuBgangern problemlos gequert wer-
den kann, besaB hinsichtlich seines Flachen-
verbrauchs in der alten Fassung der Standardi-
sierten Bewertung keinen Vorteil gegeniiber
einem abgezdunten, nicht (berquerbarem
Schottergleiskorper.

Solange gestalterische Aspekte bei der Be-
wertung des volkswirtschaftlichen Nutzens
nicht adaquat berticksichtigt werden, so ist ihre
Durchsetzbarkeit beim Zugriff auf Férdermittel
immer ungesichert.
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4.1 Neue StralRenbahnsysteme in
Frankreich — wegweisend?

Der Bau neuer StraBenbahnstrecken ist nattir-
lich kein rein franzosisches Phanomen. Stadti-
sche Schienenbahnsysteme sind weltweit im
Einsatz, werden ausgebaut, werden neu eroff-
net. Deutschland mit seinen rund sechzig
Stadten, die StraBenbahnen, Stadtbahnen oder
U-Bahnen betreiben, ist dabei einer der Haupt-
akteure — und mit jedem Meter verschlissener
StraBenbahnschiene, die in Russland einge-
stellt wird, ndher an der Spitzenposition hin-
sichtlich der Streckenkilometer stadtischer
Bahnen. Was also macht die neuen franzosi-
schen StraBenbahnsysteme so besonders, was
macht sie gegeniiber den deutschen Systemen
einer vergleichenden Dissertation wiirdig?

Zur Antwort auf diese Frage seien zundchst
einmal zwei aus Frankreich stammende Aussa-
gen beziiglich der StraBenbahn als Verkehrs-
mittel im Allgemeinen zitiert. Beide sind fir
den Zeitpunkt, in dem sie fielen, durchaus als
reprasentativ anzusehen.

,Das antiquierteste, vorsintflutlichste, armse-
ligste, betagteste, archaischste, primitivste,
storendste, ldstigste, unlogischste, dimmste
Stadtverkehrsmittel ist die elektrische Stralen-
bahn."

MARCEL NOPPENEY, Schriftsteller, 1939

,Die StraBBenbahn ist die stidtebauliche Idee
des Jahrhunderts."

ALAIN CHENARD, ehemaliger Oberbiirgermeister
von Nantes, 2001

Zwischen dem ersten Zitat, vor negativen Ad-
jektiven nur so wimmelnd, und dem zweiten,
einem kaum steigerbaren Superlativ, liegen
rund 60 Jahre. In diesen 60 Jahren schaffte
Frankreich zundachst die StraBenbahn als Ver-
kehrsmittel de facto komplett ab, dem von
Noppeney sehr deutlich aufgezeigten Zeitgeist
kompromisslos folgend. Damit unterblieb auch
eine zu Deutschland und Benelux vergleichbare
Entwicklung der Erneuerung der StraBenbahn
zu Stadtschnellbahnsystemen. Was aber dann
seit den siebziger Jahren in Frankreich im o6f-

fentlichen Stadtverkehr passierte, wie das Ver-
kehrsmittel StraBenbahn véllig neu entdeckt
und vollig neu definiert wurde, wie dies
gleichzeitig zu einer vélligen Verénderung ver-
kehrsplanerischer, stadteplanerischer und poli-
tischer Sichtweisen fiihrte, kann nicht zu Un-
recht als revolutionar tituliert werden.

Zur Untermauerung dieser Aussage lassen sich
einige pragnante Aspekte der StraBenbahn-
Entwicklung in Frankreich seit den achtziger
Jahren herausgreifen. So fiihrte Nantes 1985
das erste oberirdisch komplett neu durch eine
Innenstadt gefiihrte StraBenbahnsystem Euro-
pas nach den umfangreichen Stilllegungen der
StraBenbahnen in den finfziger, sechziger und
siebziger Jahren ein.'>® Grenoble halt mit sei-
ner 1987 erdffneten StraBenbahn das Pradikat
des weltweit ersten Netzes, welches komplett
mit Niederflurfahrzeugen und entsprechenden
Bahnsteigen betrieben wurde und damit von
Beginn an vollstandig barrierefrei war. Gleich-
zeitig wurde Grenoble zum Pionier der Ent-
wicklung, zusammen mit neuen StraBenbahn-
strecken gleichzeitig auch den motorisierten
Individualverkehr in den Stadtzentren neu zu
ordnen und einzudammen, mehr Raum fir
FuBganger zu schaffen und gleichzeitig die
StraBenbahn als aktives Element zur Erschlie-
Bung der derart revitalisierten Innenstadte ein-
zusetzen, sprich diese unmittelbar oberirdisch
in neu geschaffene FuBgangerbereiche herein-
zuholen. Mit diesem Ansatz einer verstarkten
Prasenz verbunden war das Ansinnen, die
StraBenbahn als Markenzeichen und Identi-
tatsfaktor einer Stadt herauszustellen sowie
der Architektur der Infrastruktur und der Ge-
staltung der Fahrzeuge allerh6chste Aufmerk-
samkeit zu widmen, und zwar von Beginn der
Planung an. Das fiir Grenoble entwickelte Fahr-
zeug TFS 2 qilt als erstes StraBenbahnfahr-
zeug, dessen Konstruktion von vorneherein —
und nicht erst im Nachgang zur technischen
Planung — von Designern mafBgeblich beein-
flusst war.

15 Nicht beriicksichtigt sind hierbei aufgrund véllig
abweichender verkehrspolitischer Rahmenbedingungen
die Nachfolgestaaten der ehemaligen Sowjetunion, in de-
nen auch in der Nachkriegszeit neue StraBenbahnsysteme
gebaut wurden; auBerdem das niederldndische Utrecht,
wo 1983 ein neues Stadtbahnsystem in Betrieb ging, wel-
ches aber weitgehend parallel zu einer Eisenbahnstrecke
verlauft und damit einen Sonderfall darstellt.
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Abb. 160: Nantes, das erste neue StralRenbahnsystem West- und Mitteleuropas nach dem Zweiten Welt-
krieg, welches oberirdisch mitten durch eine Stadt gebaut wurde

Abb. 161: TFS 2 von 1987 in Grenoble, das erste Designer-StralRenbahnfahrzeug der Welt auf dem ersten
komplett niederflurgerecht ausgebauten StraRenbahnnetz der Welt; man beachte etwa hinsichtlich des
Fahrzeugdesigns die sorgsame Verkleidung der technischen Ausristung im Dachbereich
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StraBburg perfektionierte dann wenig spater all
diese Ansatze und schuf mit seiner 1994 erdff-
neten StraBenbahn ein richtungsweisendes
System, welches Vorbild fiir eine Vielzahl wei-
terer franzdsischer Stadte werden sollte. Die
Eingriffe, die dort zugunsten des o6ffentlichen
Verkehrs und gleichzeitig zu Lasten des moto-
risierten Individualverkehrs durchgefiihrt wur-
den, muten aus der Sicht des deutschen Nah-
verkehrsplaners fast utopisch an: ersatzlose
Sperrung von HauptverkehrsstraBen mit vorher
funfstelliger tdglicher Kfz-Belastung, Flihrung
der StraBenbahn durch enge Altstadtgassen
und trotzdem jeden Meter vom MIV getrennt,
perfekte Einbindung der Infrastruktur in das
stadtische Umfeld; und das ganze fiihrte zu ei-
ner spurbaren Verbesserung der Lebensquali-
tat und daneben auch zu einem handfesten
Wachstum von (einkaufenden) Passanten im
Stadtzentrum. Zu Beginn politisch und gesell-
schaftlich dauBerst polarisierend, fiihrten Fahr-
gasterfolg in Verbindung mit der offensichtli-
chen Verbesserung urbaner Gestaltungskultur
sowie Belebung des Stadtkerns dazu, dass die
StraBenbahn in StraBburg heute quer durch die
Lokalpolitik unumstritten ist und massiv weiter
ausgebaut wird. Weitere Stadte, die diesem
Beispiel folgten, gingen den integrierten Ansatz
von StraBenbahn- und Stadtebau konsequent
weiter und lieBen sich immer neue Kniffe ein-
fallen. So entwickelte etwa Orléans fiir die Au-
Bengestaltung seiner neuen StraBenbahnziige
einen individuellen Farbton, der sorgsam auf
die Bebauung in der von der StraBenbahn
durchfahrenen Altstadt abgestimmt wurde und
ein beeindruckendes Erscheinungsbild der
Symbiose von StraBenbahn und Stadt erzeugt.
Marseille erhielt unldngst neue StraBenbahn-
ziige mit dem Erscheinungsbild von Schiffen,
eine Hommage an den maritimen Charakter
der Stadt und deren Rolle als gréBte Hafen-
stadt Frankreichs. Lyon baute eine neue Stra-
Benbahnstrecke Uber mehrere Kilometer ent-
lang einer mehrstreifigen, dicht bebauten und
gleichzeitig vollig stadtunvertraglichen wichti-
gen AusfallstraBe und funktionierte diese Aus-
fallstraBe gleichzeitig ersatzlos zu einer zwei-
bahnigen EinbahnstraBe fir den Erschlie-
Bungsverkehr um. Montpellier flihrte seine
neue StraBenbahn quer lber die Place de la
Comédie, einen stadtebaulich hdchst sensiblen

Altstadtplatz und schaffte es damit, dieses
Herz der Stadt auch noch aufzuwerten — Stra-
Benbahn nicht als notwendiges Ubel zur Ver-
kehrserschlieBung, sondern als aktives Element
urbaner Kultur. Langst war der Grundsatz ,von
Fassade zu Fassade" bei der Planung neuer
StraBenbahnstrecken zum allgemeinen Leitbild
geworden, und die Ergebnisse dieser ganzheit-
lichen Planung lassen sich sehr genau erken-
nen, nirgendwo wirkt die StraBenbahn als
Fremdkorper. Der Anteil von optisch beste-
chenden Streckenabschnitten mit Rasengleis
wuchs von System zu System. Bordeaux ging
in Sachen behutsamer urbaner Einflihrung der
StraBenbahn dann noch einen Schritt weiter
und verzichtete in der Innenstadt auf Oberlei-
tungen — obwohl schon die vorausgegangenen
Systeme keinen einzigen Meter Strecke mit aus
Deutschland bekannter wuchtiger Hochket-
tenfahrleitung (berspannt hatten, sondern
samtlich auf sehr filigrane nachgespannte Ein-
fachfahrleitung zuriickgegriffen hatten. Dabei
hielt Bordeaux auch am System der neu entwi-
ckelten Stromzufiihrung per Unterleitung fest,
obwohl dieses bald drei Jahre brauchte, um zu-
friedenstellend zu funktionieren. Ergebnis: un-
langst haben sich weitere Stadte zur Anwen-
dung desselben Systems entschlossen. Man
stelle sich vor, wie allein die Anregung zur
Einflhrung einer derartigen Technologie auf
einem deutschen Stadtbahnnetz vor wenigen
Jahren aufgefasst worden ware — mit hoher
Wahrscheinlichkeit ware sie als vollig absurd
bewertet worden. Und nicht zuletzt sind zwei
weitere Aspekte zu betonen: Es wurden die Fi-
nanzierungsmdglichkeiten ersonnen und um-
gesetzt, die dazu nétig waren, die neuen Sys-
teme einzufithren, sie betreiben zu koénnen,
und die es gleichzeitig ermdglichten, den Bau
von StraBenbahnstrecken und stadtischen
GestaltungsmaBnahmen als integrale Gesamt-
projekte zusammen durchzufiihren — ohne sich
standig fur Uber die reine Verkehrsfunktion hi-
nausgehenden vermeintlichen stadtebaulichen
~Schnickschnack™ rechtfertigen zu mussen, re-
spektive derartige Bestrebungen gleich im An-
satz zu unterbinden. Und auBerdem zeigte es
sich, dass die Systeme auch ihrer ursachlichen
Funktion zur Steigerung des Fahrgastaufkom-
mens im OPNV und zur Einddmmung des Au-
toverkehrs gerecht wurden.
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Abb. 162: Designstudie der neuen StralRenbahnzige fur Marseille

Abb. 163: Lyon, Beispiel eines mit dem Strallenbahnbau radikal verkehrsberuhigten Hauptstralenzuges
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Abb. 164: Bordeaux, erste StralRenbahn der Welt mit der unterirdischen Stromversorgung APS

Alle diese Ansatze sollten letztendlich dazu fiih-
ren, dass sich die StraBenbahn moderner Pra-
gung von einer Ausgangsbasis nahe Null in nur
zwanzig Jahren die unumstrittene Position des
OPNV-Hauptlasttragers in nahezu allen franzé-
sischen Agglomerationen von 200.000 bis
1.000.000 Einwohnern erkampfen konnte: Gab
es 1984 noch drei Stadte in ganz Frankreich
mit rudimentdren alten StraBenbahnnetzen
ungewisser Zukunft, so sind es Ende 2006 ins-
gesamt 14 meist sehr dynamisch wachsende
Systeme, dazu kommen drei Zwittersysteme
spurgefiihrter Busbahnen, zwei StraBenbahn-
systeme kurz vor der Vollendung und vier
weitere beschlossene Systeme filir Inbetrieb-
nahmen in ca. drei bis finf Jahren. Ingesamt
lassen sich somit 23 Stadte mit StraBenbahnen
zusammenaddieren, zuzliglich weiterer, noch
nicht verabschiedeter Projekte. Daneben gibt
es inzwischen ahnliche Entwicklungen etwa in
Spanien, Portugal und Italien, also in Landern,
in denen das Verkehrsmittel StraBenbahn vor-
her wie in Frankreich fast vollstdndig oder
weitgehend aus dem Bewusstsein der Offent-

lichkeit und Verkehrspolitik verschwunden war.
Vielfach wird in diesen Landern bei neuen
Projekten explizit auf die Vorbildfunktion der
franzosischen Systeme hingewiesen.

Der wesentliche Unterschied, der im Vergleich
zu deutschen StraBen- und Stadtbahnsystemen
herausgestellt werden kann, ist vereinfacht zu-
sammengefasst folgender: Hierzulande flhrte
die Weiterentwicklung der StraBenbahn alter
Pragung zur Stadtbahn zu einer flieBenden
Optimierung, die sich aber vielfach auf tech-
nische und wirtschaftliche Aspekte beschrankte
und damit vielerorts gleichzeitig zu einer
Entkopplung von Bahnsystemen und ihrem
stadtischen Umfeld flhrte. Frankreich schaffte
die Neueinfiihrung von StraBenbahnen dage-
gen ganz wesentlich durch einen ganzheit-
lichen Ansatz einer Planung (ber die reine Ver-
kehrsfunktion hinaus. Die Folgen und Vorteile
dieses Ansatzes sowie die Bedeutung fir
hiesige Planungen werden in den beiden
folgenden Kapiteln abschlieBend zusammen-
getragen.
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4.2

Analyse-Ergebnisse

Die in Kap. 4.1 dargestellte Auswahl qualitati-
ver Faktoren Uber die neu eingeflihrten Stra-
Benbahnsysteme erhebt keinen Anspruch auf
Vollstandigkeit, bietet aber einen pragnanten
Uberblick (iber den Erfolgsprozess der Renais-
sance der StraBenbahn in Frankreich. In Kap. 2
wurde dieser Erfolgsprozess ausflihrlich analy-
siert. Die wesentlichen Erkenntnisse aus dieser
Analyse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Durch die neueingefiihrten Netze konnten
die Fahrgastzahlen des jeweiligen OPNV-
Gesamtsystems in allen Fallen maBgeblich
gesteigert werden, meist mit Steigerungs-
raten in Bereichen von 50% bis 100%. Die
Frequentierung des OPNV ist in den Stra-
Benbahnstadten in nahezu allen Fallen er-
heblich héher als in vergleichbaren Stadten
mit reinem Busverkehr. (vgl. Kap. 2.6.1)

Durch die sorgfaltige stadtebauliche Einbin-
dung bis hin zum individuell auf die Ortlich-
keiten = abgestimmten  Fahrzeugdesign
konnten Verkehrssysteme geschaffen wer-
den, deren Image in der Bevodlkerung hoch
ist und die als die Stadt positiv pragendes
Element wahrgenommen werden. Dieser
Faktor erscheint in Hinsicht auf die politi-
sche Durchsetzbarkeit neuer Bauvorhaben
als Uberaus entscheidend. (vgl. Kap. 2.2.2
und 2.2.3)

Durch die oberirdische Prasenz der
StraBenbahn in den Stadtzentren bei
gleichzeitiger Anlage von FuBgangerzonen
konnte die Attraktivitat der Innenstadte fir
den Einkaufsverkehr erheblich gesteigert
werden. Dadurch stiegen das Passanten-
aufkommen und auch die Werte angren-
zender Immobilien. (vgl. Kap. 2.2.2)

Der Bau der Trassen wurde konsequent bis
ins Detail hinein nach gestalterischen Ge-
sichtspunkten optimiert. Hervorzuheben
sind dabei u.a. die ausschlieBliche Verwen-
dung geschlossener Oberbauformen, oft
Rasengleis, sowie der Verzicht auf Hoch-
kettenfahrleitung zugunsten nachge-
spannter Einfachfahrleitung sowie in der
jingeren Vergangenheit oberleitungslose
Systeme. (vgl. Kap. 2.2.4)

Die Zusammenflhrung der Zustandigkeiten
fir den StraBenbahnbau sowie angren-
zende stadtrdumliche Gestaltung ermdg-
licht die Schaffung von StraBenrdumen, die
als ,,aus einem Guss" geplant erscheinen.
(vgl. Kap. 2.2.2)

Der Bau von StraBenbahnstrecken steht in
Frankreich in direktem Zusammenhang mit
der Eindammung des Autoverkehrs in den
Stadtzentren. Letzteres wird gesetzlich in
Form der Verpflichtung der Stadte zur Auf-
stellung der Verkehrsentwicklungsplane
(PDU) auch verbindlich gefordert. Nur
durch diese klare Zielvorgabe war es mdg-
lich, in derart groBem Umfang Verkehrsfla-
chen fir den MIV reduzieren und damit
auch stadtraumliche NeugestaltungsmaB-
nahmen zusammen mit dem Bau der Stra-
Benbahnen durchfiihren zu kdnnen. In
Deutschland gibt es derartige gesetzliche
Instrumente zur Eindémmung des Autover-
kehrs in den Stadten bislang nicht. (vgl.
Kap. 1.1.6)

Zwar waren die Baukosten neuer Strecken
in allen Fallen, begriindet durch den hohen
Gestaltungsanspruch, verglichen mit Stra-
Benbahnstrecken in Deutschland héher.
Andererseits lagen sie gerade durch den
Gestaltungsanspruch und den nur damit
mdoglichen oberirdischen Innenstadtdurch-
querungen deutlich unter denen der Alter-
native einer teilweise unterirdisch ver-
kehrenden Stadtbahn. (vgl. Kap. 2.3)

Eine meist vollstdndige Separierung der
StraBenbahn vom Autoverkehr ermdglicht
stérungsarme Betriebsweisen, hervorzuhe-
ben ist dabei die ,sanfte® Separierung
durch die Anlage von eingepflasterten be-
sonderen Bahnkérpern und der parallelen
Verkehrsberuhigung des MIV. Haufig an-
gewendet wird die Strategie der Anlage
von Bahnkérpern in Seitenlage und
daneben liegender Fahrbahn fiir den MIV
nur noch im Einrichtungsverkehr. (vgl. Kap.
2.2.1)

Direkt gefiihrte Trassen fir hohe Fahrge-
schwindigkeiten in Zwischenbereichen auf
der einen Seite, aber kleinrdumige Einflih-
rungen der StraBenbahn direkt in Aufkom-
mensschwerpunkte wie FuBgdngerzonen
und Universitatsgelande auf der anderen
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Seite, fihren zu schnellen Reise- und kur-
zen Zugangszeiten. (vgl. Kap. 2.2.1)

e Kurze Taktfolgezeiten, tagstiber bis maxi-
mal sechs bis acht Minuten, meist aber
darunter, gelten fir die Attraktivitdt des
Angebotes als entscheidend. Die Herstel-
lung eines adaquaten Taktangebotes ist
wichtiger als die Maximierung der Zuglan-
gen. Ebenso wird hinsichtlich der Zuglan-
gen das Argument der Stadtvertraglichkeit
in engen Altstadtkernen (Stichwort ,rol-
lende Wand") sensibel beriicksichtigt. (vgl.
Kap. 2.4)

e Die Ausrichtung der Busverkehre auf die
StraBenbahnnetze bei der Einflihrung von
Zubringerverkehren und der Abbindung
ehemals durchgehender Linien stellt ein
wesentliches Erfolgskriterium der StraBen-
bahnsysteme dar. Entscheidend dafiir ist
nicht zuletzt der Bau sorgfaltig gestalteter
Verknlipfungspunkte. Die Umschichtung
der Verkehrsleistung erlaubte vielerorts die
Verbesserung des Angebotes im AuBenbe-
reich (Busse nicht mehr in die Stadt, daftr
aber haufiger). Durch den vermehrten Um-
steigezwang konnten in keinem Falle Fahr-
gastriickgange im Gesamtnetz ausgemacht
werden. Vielmehr fiihrte in vielen Stadten
der Bau der StraBenbahnen auch zu Nach-
fragezuwachsen auf zubringenden Busli-
nien. (vgl. Kap. 2.4.5)

e Durch die Nahverkehrsabgabe steht eine
zweckgebundene Finanzquelle fir den
OPNV zur Verfiigung, mit der angebotsori-
entiert geplant werden kann und die von
offentlichen Haushaltsengpdssen weitge-
hend unabhangig ist. Die Finanzierung von
Infrastruktur und Betrieb aus einer Hand
fuhrt zu einem férderlichen Abwagungspro-
zess, wie die vorhandenen Finanzmittel mit
dem besten Wirkungsgrad eingesetzt wer-
den kénnen. (vgl. Kap. 1.1.5)

e Durch die Einflihrung neuer StraBenbahn-
systeme konnte der Kostendeckungsgrad
des OPNV gesteigert werden, wobei die ab-
solute Kostenunterdeckung bei Mehrein-
nahmen durch zusatzliche Fahrgaste auf
der einen Seite und erhéhten Betriebsaus-
gaben auf der anderen Seite jedoch eben-
falls stieg. (vgl. Kap. 2.5)
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4.3 Auf Deutschland Ubertragbare
Anséatze

4.3.1 Vorbemerkungen

Die Analyse der Leitbilder der neuen franzosi-
schen StraBenbahnsysteme und die Heraus-
stellung erfolgreicher Planungsansatze wirft die
Frage auf, in welcher Form es zweckmaBig ist,
einige dieser Ansatze in der deutschen Stra-
Benbahn-Planungspraxis neu oder verstarkt zu
beachten.

Wie in Kap. 3 beschrieben, ist die Entwicklung
der deutschen Stadtbahnen nach dem Zweiten
Weltkrieg unter vollig abweichenden Pramissen
verlaufen als die Neueinflihrung der franzosi-
schen StraBenbahnen rund zwanzig Jahre
spater. Gleichzeitig schafften es die deutschen
Ballungsraume aber nicht, ihre Schienennetze
in derartigem MaBe ,stadtbahngerecht™ auszu-
bauen, wie sie es zu Beginn ihrer Planungen
eigentlich anstrebten. Dadurch kam es zu der
ebenfalls in Kap. 3 analysierten vielfachen Ab-
kehr von Konzepten der sechziger Jahre hin zu
oberirdischen Ldsungen, ohne dass jedoch
gleichzeitig auch eine Neubewertung von Pla-
nungszielen wie ,weitreichende Separierung
von Bahnsystemen" oder ,Maximierung der
Leistungsfahigkeit™ erfolgte. Nicht zuletzt unter
diesem Aspekt erscheinen die franzdsischen
Erkenntnisse in vielerlei Hinsicht als sehr ge-
eignet, die deutschen Leitgedanken und Richt-
linien fir die Planung und den Betrieb von
StraBen- und Stadtbahnnetzen sinnvoll zu er-
ganzen oder weiterzuentwickeln.

Gleichzeitig durfte klar sein, dass in Deutsch-
land bei derzeit rund sechzig kommunalen Ver-
kehrsbetrieben mit StraBen- oder Stadtbahn-
netzen die komplette Neueinflihrung von Stra-
Benbahnnetzen in Zukunft den absoluten Aus-
nahmefall darstellen wird. Erweiterungen und
Bestandssanierung bei bestehenden Betrieben
sind aber nach wie vor in groBem Umfang zu
erwarten. Die Zusammenstellung Ubertragba-
rer Handlungsempfehlungen muss sich daher
vorwiegend an der Weiterentwicklung beste-
hender Systeme orientieren. Hierbei lassen
sich drei Hauptthemengebiete abgrenzen:

e die zukiinftige Finanzierung von BaumaB-
nahmen und Betriebskosten im OPNV,

« die Hierarchisierung von OPNV-Netzen,

die bauliche Gestaltung von OPNV-Anlagen.

Die grundsatzlichen Aspekte in diesen Haupt-
themengebieten werden in den Folgekapiteln
zusammengestellt.

4.3.2 Finanzierung

Ein zentraler Unterschied in der Organisation
des Nahverkehrs in Frankreich und Deutsch-
land ist die Finanzierung. Die in Kap. 1.1.5 er-
lduterten Modalitdten sind auf S. 165 zur Ver-
anschaulichung vereinfacht grafisch dargestellt
(vgl. Abb. 165, Abb. 166).

Die Schwachen des deutschen Modells sind
hinlanglich bekannt: Es funktionierte so lange
gut, wie die Zuschusstépfe von Bund und Lan-
dern gut geflillt waren und den Kommunen
Ausgleichszahlungen Uber den Querverbund
mit profitablen o6ffentlichen Geschaftszweigen
wie insbesondere der Stromversorgung mog-
lich waren. Inzwischen ist der Querverbund mit
der Liberalisierung des Energiemarktes aber
weitgehend weggefallen. Fir die Begleichung
von nicht durch Fahrgeldeinnahmen abge-
deckte Betriebskosten besitzen die Aufgaben-
trager aber auf der anderen Seite keine spe-
ziellen Mittel, sondern kénnen nur auf den all-
gemeinen Kommunalhaushalt zuriickgreifen.
Besteht in diesem kein Spielraum, so muss im
Angebot gekirzt werden. Eine langdfristige
OPNV-Angebotsplanung ist somit nicht mehr
moglich.

Die franzdsische Vorgehensweise, Aufgaben-
trager per kommunal zu erhebender Nahver-
kehrsabgabe mit einer Finanzgrundlage auszu-
statten, hat in Frankreich zu folgenden Vortei-
len gefiihrt:

e Die Aufgabentrager konnen selber ent-
scheiden, in welchem MaBe sie Finanzmittel
auf Investitionen in die Infrastruktur und
auf laufende Kosten der Angebotsausge-
staltung aufteilen méchten.

e Investitionen wie z.B. in die Fahrzeugbe-
schaffung werden nicht dadurch beein-
flusst, wann und nach welchen MaBgaben
geférdert wird, sondern dadurch, wann sie
fur notwendig bzw. unter ©6konomischen
Gesichtspunkten flir gerechtfertigt erachtet
werden.

e Oberste Zielsetzung des Gesamtsystems
Nahverkehr ist die Schaffung eines best-
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maoglichen Angebotes mit feststehenden fi-
nanziellen Mitteln und nicht die rationellste
Abwicklung des Angebotes.™

e Es stehen planbare Finanzmittel zur Schaf-
fung einer positiven AuBendarstellung und
einer Corporate Identity zur Verfligung.

e Langfristige Infrastrukturprojekte koénnen
durch die langdfristige Finanzierungsplanung
abgesichert und abgeschrieben werden.

e Ein Anreiz zur Umsetzung baulicher GroB-
projekte besteht nur dann, wenn entweder
die Betriebsfiihrung durch die MaBnahme
ganz deutlich verbessert werden kann oder
aber eine deutlich héhere Attraktivitat fir
die Fahrgaste erwartet werden kann. Dies
steht im wesentlichen Unterschied zu
Deutschland, wo die Forderpraxis es bisher
nahe legte, so viel zu bauen, wie geférdert
wird — was im schlimmsten Falle spater zu
erheblichen Folgekosten sorgen kann.

e Angebotskonzepte kdnnen in Hinblick auf
einen zur Verfligung stehenden Finanzrah-
men geplant und danach umgesetzt wer-
den.

e Eine hierzulande oft gehdrte Forderung ist
es, Fordermittel fir je nach politischer
Couleur nicht als sinnvoll betrachtete
Projekte lieber in andere Projekte zu inves-
tieren. Diese Argumentation missachtet die
Tatsache, dass dann zugesagte Fordermit-
tel i.A. nicht oder nicht mehr in gleicher
Hohe zur Verfligung stehen wiirden. Dieser
Widerspruch kann durch eine Projektfinan-
zierung per Nahverkehrsabgabe leicht um-
gangen werden.

Ein indirekter Vorteil der Betriebskostenfinan-
zierung liegt daneben in der méglichen Um-
schichtung von urspriinglich fir Infrastruktur-
férderung vorgesehene Mittel in bessere An-
gebote. Dies wird in Frankreich rege prakti-
ziert: Zugunsten attraktiver kurzer Taktfolge-

154 Dijes ist insofern von groBer Bedeutung, da die
franzosische Erfahrung ganz deutlich zeigt, dass mit stei-
gendem Fahrgastzuspruch zwar das Defizit pro Fahrgast
sinkt, die absolute Betriebskostenunterdeckung jedoch
steigt. Die Forderung nach weitmdglichster Rationalisie-
rung fihrt daher im Umkehrschluss oftmals zu Angebots-
kiirzungen, die Fahrgastriickgange bewirken und damit
das Defizit pro Fahrgast ansteigen lassen, d.h. weniger
OPNV und noch weniger volkswirtschaftlicher Nutzen.

zeiten werden hier meist kiirzere Zlige gefah-
ren. Eine solche angebotsorientierte Fahrplan-
gestaltung lasst sich direkt aus der Betriebs-
kostenfinanzierung durch die Nahverkehrsab-
gabe ableiten: Auf der einen Seite ersparte
man sich héhere Baukosten durch den Verzicht
auf unterirdische Innenstadtdurchquerungen,
nahm damit aber auch die Unvereinbarkeit von
oberirdischen Innenstadtstrecken mit Stadt-
bahn-Langziigen in Kauf.'>> Die héheren Be-
triebskosten werden also durch geringere Inf-
rastrukturkosten kompensiert. Fir die Fahr-
gaste ist das Angebot mit dichteren Fahrplan-
takten sicherlich als attraktiver zu werten. Es
zeigt sich also deutlich der Einfluss der Finan-
zierungsart des Nahverkehrs auf den Ange-
botsstandard.

Da inzwischen in Deutschland die Diskussion
Uber die zukiinftige Finanzierung des OPNV
sowie das Wechselspiel zwischen Aufgabentra-
gern und Verkehrsbetrieben sehr intensiv dis-
kutiert wird, erscheint es nicht als sinnvoll, die-
ses Thema an dieser Stelle weiter zu vertiefen.
Die hier genannten Argumentationen sind be-
reits Bestandteile der laufenden fachlichen Dis-
kussion. Aus der franzdsischen Erfahrung kann
hierbei die Vorgehensweise, weniger auf eine
reine Baukosten- denn auf eine allgemeine 6rt-
lich auszugestaltende Nahverkehrsfinanzierung
zu setzen, als sehr zielfihrender Ansatz zur
Schaffung eines attraktiven und bezahlbaren
OPNV gewertet werden.

155 Am Beispiel StraBburg sei dies verdeutlicht: Hatte man
die Linie A im Innenstadtbereich lber ca. 1,5 km in Tun-
nellage gebaut, ware flir den Trassenbau mit Mehrkosten
von rund 75 Millionen € zu rechnen. Gleichzeitig hatte
dies den Einsatz von 60 bis 75 m langen Zlgen im hal-
bierten Takt, also alle 4/8 Minuten entgegen alle 2/4 Mi-
nuten jetzt, ermoglicht. Dadurch wiederum ware die An-
zahl der notwendigen Kurse durch die groBeren GefaB-
gréBen um die Halfte zuriickgegangen. Bei Betriebskos-
ten von rund 350.000 € pro Jahr fiir einen StraBenbahn-
zug ergaben sich jahrliche Betriebskostenersparnisse in
Millionenhohe. Bei einer Infrastrukturforderung hatte sich
der Tunnel damit (rein theoretisch) schon nach wenigen
Jahren amortisiert.
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Abb. 165: Finanzierung des OPNV in Deutschland
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Abb. 166: Finanzierung des OPNV in Frankreich
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4.3.3 Hierarchisierung

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor neuer franzosi-
scher StraBenbahnnetze ist das Konzept der
~Axes Lourdes", der starken Verkehrsachsen
des offentlichen Nahverkehrs. Dies gilt im (b-
rigen nicht nur fir die StraBenbahnsysteme,
sondern auch fir die ausgebauten Bus- bzw.
Busbahnsysteme. Die Trassenfindung solcher
Achsen erfolgt oft losgelést von vorhergehen-
den Busnetzen unter folgenden Gesichtspunk-
ten:

e moglichst flaichendeckende Andienung der
Aufkommensschwerpunkte,

e direkte Streckenflihrung in Verbindungs-
bereichen,

e giinstige Positionierung von OPNV-Umstei-
gepunkten sowie Verknlipfungen mit dem
Eisenbahnverkehr.

Ein groBer Vorteil bei der Neuplanung einer
StraBenbahninfrastruktur ist dabei nicht zuletzt
die Mdglichkeit, optimierte Verkehrsverbindun-
gen losgeldst von bestehenden Strukturen zu
schaffen. Uberaus wichtig erscheint bei der
Konzeption von Netzerweiterungen daher ein
Denken in Raumen und nicht in Strecken.

In Frankreich wurde hierbei durch die Kombi-
nation der Verwendung stadtbahnmaBiger
Trassierungsparameter in den Verbindungs-
bereichen und straBenbahnmaBiger Erschlie-
Bung der Aufkommensschwerpunkte eine in
Hinblick auf das Fahrgastaufkommen und die
Netzwirkung meist sehr positive Abwagung
zwischen den Randbedingungen Reisege-
schwindigkeit und ErschlieBungsgrad gefun-
den. Dabei ist die Inkaufnahme von Umwegen
zur ErschlieBung bei der Trassenfindung sehr
sorgfaltig abzuwdgen, da die Lage der Zu-
gangsstellen besonders in den Hauptzielge-
bieten in erheblichem MaBe mitverantwortlich
flr die Attraktivitét und damit letztendlich auch
fur die Nutzung ist. Die Bevorzugung techni-
scher Leitlinien bzw. geradliniger Trassierun-
gen in Hinblick auf die Positionierung der Zu-
gangsstellen fiihren dagegen oft zu ungtinsti-
gen Losungen mit dauerhaften Nutzungsein-
buBen.

Kennzeichnend fiir das Konzept der Axes
Lourdes ist aber insbesondere auch ein sehr
dichter Fahrplantakt auf den Hauptachsen und

die konsequente Abbindung ehemals durchge-
hender Buslinien an groBen Verknipfungs-
punkten. Die Entwicklung von hervorgehobe-
nen Netzknoten greift direkt in die Grundstra-
tegie ein. Bezeichnenderweise hat das einzige
neue franzosische System, welches aufgrund
nicht erreichter Fahrgastprognosen in der Kritik
steht — jenes von Orléans — dieses Konzept
auch am wenigsten durchdacht umgesetzt.

Wesentlich bei einer Diskussion (iber gebro-
chene Verkehre, die hierzulande in einigen
Stadten im groBen Stil (z.B. K6In, Hannover),
anderswo aber unter Inkaufnahme undkono-
mischer Parallelverkehre nur sehr einge-
schrankt (z.B. Bonn, Bochum) betrieben wird,
ist die franzésische Erfahrung, dass durch zu-
satzliche Umsteigezwénge nach Einflihrung
neuer StraBenbahnstrecken in keinem Falle
Fahrgastriickgange im Gesamtnetz ausge-
macht werden konnten. Vielmehr kam es auch
im Busbereich zu Zuwachsen. Entscheidend
daflr erscheinen mehrere Randbedingungen:

e besondere architektonische und funktionale
Gestaltung der Verknipfungspunkte,

e Verdichtung des Taktangebotes der Zubrin-
gerlinien,

o Imagegewinn des OPNV durch die Entlas-
tung der Innenstddte von vergleichsweise
stérenderen Busverkehren,

e Konzentration der Umsteigevorgange auf
wenige, daflir groBe Knoten.

Abb. 167: Verknupfungspunkt Saint-Waast in Va-
lenciennes mit eigenem Flair dank Arkaden, einer
Reminiszenz an ein einst an dieser Stelle vorhan-
denes Bahnhofsgebaude

166
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= A

Abb. 168: Verknupfungspunkt Hoenheim Gare in StraBburg, entworfen von der Stararchitektin Zaha Hadid

Insbesondere auch die Konzentration auf még-
lichst wenige Knoten ist von hoher Relevanz.
Auch wenn durch die Zusammenfiihrung mog-
lichst vieler Buslinien an wenige Verknip-
fungspunkte eventuell gewisse Parallelverkehre
entstehen, ergeben sich dadurch maBgebliche
Vorteile:

e groBeres Angebot flir Umsteiger, die im
Einzugsbereich mehrerer Buslinien liegen,

e Mdoglichkeit der Herstellung von Anschlis-
sen zwischen Buslinien ,

e Bilindelung von Umsteigevorgangen und
damit Rechtfertigung einer baulich aufwan-
digen Ausgestaltung des Verkniipfungs-
punktes,

e Vermeidung von Doppelumsteigern.

Idealerweise sind diese Verknlpfungspunkte
mit Bahnhofen des Schienenpersonennahver-
kehrs oder Park+Ride-Anlagen kombiniert.
Ersteres wurde in Frankreich aufgrund der
untergeordneten Bedeutung des Eisenbahn-

vorortverkehrs nur in Ansatzen berticksichtigt.
Dagegen sind integrierte Busverknlpfungsan-
lagen mit Park+Ride-Platzen haufig anzutreffen
(vgl. Abb. 169), oft kombiniert mit groBen Ein-
kaufszentren. Ziel ist dabei die Anordnung sol-
cher Stationen an Stellen, die aus dem Stra-
Bennetz heraus gut anfahrbar sind. Optimaler-
weise gibt es eine direkte Anbindung an Uber-
geordnete SchnellstraBen, was sowohl dem
Zubringerbusverkehr aus weiter entfernt gele-
genen Gebieten als auch dem MIV zu Gute
kommt. Wenn mdglich sollten die Knoten dar-
Uber hinaus eigene Bedeutung fiir den Zielver-
kehr besitzen und eben auch aufgrund dieser
Bedeutung besonders gestaltet werden kon-
nen.

Sehr vorteilhaft erscheint die z.B. in StraBburg
anzutreffende Strategie, Zubringerbuslinien
nicht an den Verknipfungspunkten enden zu
lassen, sondern in tangentialer Flihrung um
den Stadtkern herum zu weiteren Verknip-
fungspunkten weiterzuleiten, um ab dort dann
wieder Zubringeraufgaben zu Gibernehmen. Auf
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diese Weise werden auch haufig recht stark
nachgefragte Querverbindungen am Innen-
stadtrand aufgewertet. (vgl. Abb. 169).

Da Umsteigevorgange flr die Fahrgaste mit
subjektiven und objektiven Hemmnissen ver-
bunden sind, ist der Ausgestaltung von Ver-
kndpfungspunkten groBe Aufmerksamkeit zu
widmen. Dies betrifft zwei grundlegende The-
matiken:

e bauliche Ausflihrung eines Verknipfungs-
punktes in Hinsicht auf die Organisation
der Umsteigewege und die architektonische
Gestaltung: kurze, niveaugleiche und in
den Hauptlastrichtungen bahnsteiggleich
Umsteigewege, kompletter  Witterungs-
schutz,

e Dbetriebliche bzw. fahrplanmaBige Koordina-
tion zu verknipfender Verkehre.

Die Hierarchisierung der OPNV-Netze in Frank-
reich hat sich mit Blick auf die Nachfrage sowie
die Kostenstrukturen unzweifelhaft bewahrt.
Inzwischen ist die Schaffung von groBen
Knotenpunkten sowie die Angebotsgestaltung
aufbauend auf das Grundgertist der Hauptach-
sen in den meisten Ballungsraumen sogar in
den recht unkonkret gehaltenen Verkehrsent-
wicklungspléanen fest fixiert. Hauptachsen und
Knotenpunkte liegen also im Planungs- und
Diskussionsprozess eindeutig vorgelagert zu
detaillierten Linienweg- und Fahrplanange-
botsplanungen. Dadurch lassen sich in Folge-
planungen Anschliisse zwischen den Linien
besser optimieren, da Anschlusspunkte grund-
satzlich vorgegeben werden. Gleichzeitig ist
von vorneherein klar, dass auf den Hauptach-
sen stets eine adiquate OPNV-Versorgung
unter Angebotsgesichtspunkten aufrechtzuer-
halten ist, wohingegen das Ergdanzungsnhetz
durchaus mehr in Richtung nachfrageorien-
tierter Ansatze geplant werden kann. Damit
wird erreicht, dass ein durchgehend attraktives
Grundangebot auf den wichtigen Verkehrsrela-
tionen besser gewahrleistet ist und das Ange-
bot in der NVZ und SVZ nicht ,verwassert",
dass also ,lberall ein bisschen OPNV" ange-
boten wird.

In Deutschland wird ein solches Vorgehen
vielfach besonders auf Seiten der Entschei-
dungstrager aufgrund der Betrachtung einzel-
ner Linien fir sich alleine erschwert. Zur Er-
zielung eines ahnlichen Effektes ware anzu-

streben, die Planung der Hierarchisierung der
OPNV-Netze stérker in den Nahverkehrsplénen
festzuschreiben. Dabei ist der Gedanke der
Hauptachsen und der Knotenbildung verstarkt
in den Vordergrund zu ricken. Praktikabel
ware eine Einbeziehung der Weiterentwicklung
der Vernetzung mit dem SPNV und der
Anordnung von Park+Ride-Anlagen. Bisher
machen die Nahverkehrsplane bezliglich der
Weiterentwicklung von Netzknoten oft keine
oder nur allgemeine Feststellungen. Insbeson-
dere wird meist nicht festgelegt, welche
Zubringerlinien mit welchem Qualitatsstandard
an welchen Stellen mit Primarverkehrsmitteln
verknupft werden sollen. Auch fehlen im Allge-
meinen strategische Untersuchungen und Fest-
legungen, wie die Liniennetzorganisation in
Hinblick auf die Anordnung der Knotenstatio-
nen weiterentwickelt werden soll. Dies flihrt
dann bei der Umsetzung von Ausbauprojekten
haufig dazu, dass die Linienfiihrung von Zu-
bringerbuslinien und die Anordnung von Ver-
knupfungsstationen erst in nachgeordneten
Planungsschritten betrieben werden und in ne-
gativen Fallen vorher gut organisierte Um-
steigebeziehungen verschlechtert wurden.'*®

Verfolgenswert erscheint der Ansatz, diesen
Gedanken im Kontext mit den derzeit hierzu-
lande startenden Uberlegungen zu Linienbiin-
delungskonzepten zu sehen. Der Grundge-
danke der Linienbiindelung, die Aufteilung der
Nahverkehrsnetze in betrieblich sinnvolle Teil-
netze insbesondere unter dem Aspekt, in zu-
kiinftigen Ausschreibungen diese Teilnetze ge-
trennt vergeben zu kénnen, kann mit dem As-
pekt der Zuordnung von Linien auf Netzknoten
bzw. der Weiterentwicklung solcher Knoten
verbunden werden.

156 Ein Beispiel hierzu ist die Stadtbahnstreckenverldnge-
rung Mengenich in Koln. Hier baute man zuerst an der
Altstrecke einen gut durchdachten Verkniipfungspunkt
mit bahnsteiggleichem Umstieg, verléangerte dann einige
Jahre spdter die Stadtbahnstrecke und zog gleichzeitig
einige Buslinien von der Verkniipfungsstation zwecks
Vermeidung von Parallelverkehr ab. Dadurch verkehren
heute Zubringerbuslinien in die selbe Zielrichtung von
unterschiedlichen Verkniipfungspunkten.
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Abb. 169: Schematische Darstellung der Liniennetzorganisation in Stralburg
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4.3.4 Gestaltung

Das wesentlichste Kennzeichen der neuen
StraBenbahnsysteme Frankreichs ist die sorg-
faltige stadtebaulicher Einbindung der Be-
triebsanlagen. Die Leitlinien bei der Gestaltung
neuer StraBenbahnstrecken in Frankreich wur-
den in Kap. 2.2 ausflhrlich beschrieben und
anhand zahlreicher Beispielen dargestellt. Die
wichtigsten Planungsgrundsatze seien an die-
ser Stelle zusammengestellt:

e im bebauten Bereich grundsatzlich Ver-
wendung geschlossener Oberbauformen
(Rasengleis oder eingepflasterter Bahnkor-

per),

e im bebauten Bereich grundsatzlich Ver-
wendung nachgespannter Einfachfahrlei-
tung,

e Entwicklung eines globalen Designs bei
der Farb- und Materialwahl, welches so-
wohl bei der Haltestellenausriistung als
auch bei den Betriebsanlagen (z.B. Ober-
leitungsmasten) sowie bei der sonstigen
StraBenraumgestaltung (StraBenmobiliar,
Laternen etc.) Anwendung findet,

e Entwicklung einer Corporate Identity fir
die Fahrgastinformation,

e phantasievoller Umgang mit der Corporate
Identity und dem Design, etwa in Form
abweichender Details bei verschiedenen
Linien unter Wahrung eines gestalteri-
schen Zusammenhangs,

e komplette Abweichung vom globalen
Design nur in Sonderfallen, z.B. in Anlagen
mit sehr hoher Frequentierung, dann Ent-
wicklung architektonisch geplanter repra-
sentativer  Sonderldésungen, besondere
MaBnahmen hierbei vor allem bei der
Gestaltung von Verkniipfungspunkten.

Grundsatzlich ist zu betonen, dass der gestal-
terische Anspruch beim Bau einer StraBen-
bahntrasse nicht zu Lasten der Betriebsflihrung
und der Leistungsfahigkeit gehen muss. Die in
Frankreichs neuen Systemen meist hingenom-
mene Beschrankung der Zugldngen folgt in der
Regel aus den Durchquerungen innerstadti-
scher FuBgangerzonen. Diese Rahmenbedin-
gung ist von der Gestaltung unabhangig und

auch in Deutschland grundsatzlich nicht anders
zu bewerten.™’

Eine gelungene stadtebauliche Einbindung ei-
ner StraBenbahntrasse kann nicht als nach-
laufendes Planungsteilgebiet betrieben werden,
sondern setzt eine Betrachtung von Anbeginn
der Konzeption neuer StraBenbahnanlagen
voraus. Entscheidend fiir den ganzheitlichen
Erfolg sowohl unter verkehrstechnischen als
auch unter stadtebaulichen Gesichtspunkten ist
eine Planungskultur, die auf direkte Integration
aller Bestandteile setzt. ,Step-by-Step”-Pla-
nungen sind zu vermeiden. Dies kann durch
zwei in Frankreich zur Anwendung kommende
Strategien unterstlitzt werden, welche je nach
Ausgestaltung der zukilinftigen administrativen
und finanziellen Rahmenbedingungen des
Nahverkehrs in Deutschland mittelfristig auch
hierzulande denkbar sind:

e Abgabe der Zustandigkeiten fiir die Pla-
nung und den Bau der Infrastruktur kom-
plett auf die kommunale Seite bzw. 6ffent-
liche Aufgabentrager anstelle der Ver-
kehrsunternehmen, um eine bessere Ko-
ordination von Planungen im o6ffentlichen
Raum erreichen zu kénnen (Nahverkehrs-
infrastruktur, StraBenbeleuchtung, Stra-
Bengestaltung),

e Umstrukturierung der Finanzierung mit ho-
herer Eigenverantwortlichkeit der Kommu-
nen bzw. Aufgabentrdger, um stadtische
Projekte gekoppelt ,aus einem Topf" um-
setzen zu kénnen (vgl. Kap. 4.3.2).

157 Muss aus diesem Grunde die Zuglinge beschrankt
werden, ist allerdings in der Tat ein Kapazitatsverlust hin-
zunehmen. Die maximale Kapazitdt von StraBenbahn-
stammachsen kann mit etwa 7.200 Personen pro Stunde
und Richtung bei innenstadtvertraglichen 40-m-Ziigen
angegeben werden (vgl. Kap. 2.4.6). Damit ist die Stra-
Benbahn franzdsischer Pragung fir mittelgroBe Stadt-
rdume (ca. 500.000 Einwohner) ein ideales Verkehrsmit-
tel. In Metropolraumen erscheint ihre Kapazitat fiir die
Eignung als primérerer Verkehrstrager des OPNV dage-
gen als nicht ausreichend.
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Abb. 170: Schaffung von Individualitat, Beispiel Milhausen — die Haltestellen der dortigen Linie 2 werden
von charakteristischen Portalen Uberspannt, die gleichzeitig als Oberleitungsmast fungieren

Abb. 171: Schaffung von Individualitat, Beispiel Valenciennes — die Haltestellen sind standardisiert aus-
gefuhrt, das Schema wurde aber speziell fur Valenciennes entworfen und umfasst z.B. ein stilisiertes ,,V*

171
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Weiterhin sind die Gestaltungsmaximen durch-
gangig auf den gesamten durchfahrenden
StraBenzug anzuwenden. Unschdne Brliche
sind zu vermeiden, da sie schnell einen positi-
ven Eindruck vollstandig zerstdéren kdnnen.
Beispiel daflir ist die Forderung, Bahnkdrper
mit Rasengleis auch Uber kurze Abschnitte mit
abweichender Streckencharakteristik, z.B. Lage
auf einer Brlicke oder Anordnung einer Wei-
chenverbindung, durchzuziehen. Auch ist ins-
besondere auf eine stetige Gestaltung des ge-
samten StraBenraumes in Langsrichtung zu
achten. Dies flihrt im Regelfall zur Notwendig-
keit, bei Einfihrung oder Ausbau einer Schie-
nentrasse den gesamten StraBenraum neu zu
gestalten.

Die franzdsischen Ansatze und Erfahrungen in
der Gestaltung von StraBenbahnanlagen sind
inzwischen weltweit in verschiedener Auspra-
gung aufgegriffen und kopiert worden. Nach
allgemeiner Einschatzung von Fachwelt und
Beobachtern ware die Wiedereinflihrung von
StraBenbahnsystemen in diesem MaBe ohne
das Element ,Stadtebau™ unmdglich gewesen
(vgl. Kap. 1.3.3). Bei der Frage, welche As-
pekte franzdsischer StraBenbahnplanungen in
den hiesigen Stand der Technik einflieBen kén-
nen, steht die stadtebauliche Gestaltung si-
cherlich an erster Stelle.

Eine offensive Vertretung gestalterischer
Randbedingungen ist auch deshalb besonders
wichtig, da Gegner von StraBenbahnbau-
maBnahmen meist Assoziationen zur Eisen-
bahn wecken, um damit gegen die Stadtver-
traglichkeit von StraBenbahnstrecken zu argu-
mentieren.’® Stichworte sind dabei wuchtige

158 5o brachte in Luxemburg eine Biirgerinitiative ein
Regionalstadtbahnprojekt durch die Innenstadt mit dem
Motto ,Keen Zuch duerch d'Stad" (Kein Zug durch die
Stadt) zu Fall. In einer nordlichen Umlandgemeinde von
Saarbriicken lauft seit Jahren eine kontroverse Diskussion
wegen des geplanten Baus einer Stadtbahnstrecke tber
eine ortliche HauptverkehrsstraBe. Dazu gibt es folgendes
Zitat: "Hier scheint man zu glauben, man kriegt eine
Mischung aus Eisenbahn und Rakete." Ein StraBen-
bahnprojekt in Bochum wird seit Jahren von Gegnern mit
Slogans wie ,Teilung des Wohngebietes durch einen
Bahndamm® bek@mpft. Gemeint ist ein straBenbindiger
Gleiskorper in Mittellage auf einer HauptstraBe. Vgl. dazu
GRONECK, Christoph: Ein Viertel soll's schon sein —
Luxemburg baut ein Train-Tram-System, in: StraBenbahn
Magazin 3/04; Saarbriicker Zeitung vom 14./15.12.1996;
Westdeutsche Allgemeine Zeitung vom 31.01.2002

Hochkettenfahrleitungen und Schottergleiskor-
per. Es liegt an den Beflirwortern stadtischer
Bahnsysteme und der Fachwelt, das Augemerk
auf stadtebaulich vertragliche StraBenbahnlo-
sungen zu lenken und diese zu kommunizieren.

Um die Qualitdt der Gestaltung von Anlagen
des kommunalen  Schienenverkehrs in
Deutschland in Hinblick auf die Erfahrungen
aus Frankreich zu verbessern, erscheinen zwei
Ansatze als zielflihrend:

e Festlegung definierter Qualitatsstan-
dards zur Erzielung einer Corporate
Identity,

e starkere Bericksichtigung des Gestal-
tungsaspektes beim Bau neuer bzw. bei
der Sanierung bestehender Strecken.

Die Festlegung definierter Qualitatsstandards
zur Erzielung eines Corporate Designs betrifft
insbesondere die Gestaltung von Haltestellen,
Fahrzeugen und Informationsmedien. Hierbei
zeigt sich, dass es in Deutschland in den letz-
ten Jahren bereits eine weitreichende Ent-
wicklung zu abgestimmten Standards gegeben
hat. Nach wie vor sind aber zwischen
Deutschland und Frankreich deutliche Unter-
schiede auszumachen. So liegt das Schwerge-
wicht bei der Formulierung von Standards in
Deutschland nach wie vor fast ausschlieBlich
auf funktionalen Aspekten. Spezifische Gestal-
tungs- und Designvorgaben zur Schaffung ei-
ner Ortlichen Identifikation werden nur selten
gemacht. Positive Entwicklungen sind hier am
ehesten bei kleinrdumigen neuen Systemen
wie etwa Stadtbusnetzen in Mittelstadten zu
erkennen. Vielfach wird der Begriff der Corpo-
rate Identity aber nur bezogen auf die Dar-
stellung eines (eventuell sogar in mehreren
Verkehrsrdumen agierenden) Verkehrsunter-
nehmens ohne Bezug auf die zugehérige
Stadtregion gesehen. Ziel sollte es sein, Rah-
menbedingungen zu Qualitdts- und Gestal-
tungsstandards bei Haltestellen, Fahrzeugen
und Fahrgastinformation — soweit noch nicht
geschehen — so konkret wie mdglich in die
Nahverkehrsplane mit aufzunehmen.

Schwieriger erscheint die starkere Berticksich-
tigung des Gestaltungsaspektes beim Bau
neuer bzw. bei der Sanierung bestehender
Strecken. Hier fehlt bisher im Planungsprozess
ein Schritt, der sich diesem Aspekt widmet.
Gleichzeitig ist das deutsche Regelwerk fir
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Abb. 172: StraBenbahnstrecke in Valenciennes mitten durch den Campusbereich; wie hier vor der Mensa
gibt es an mehreren Stellen breite Querungsplatze fir FulR3gdnger Uber den sonst durchgehend mit
Rasengleis versehenen besonderen Bahnkdrpern. Adédquate Fahrgeschwindigkeit der StraRenbahn und
Belange der FuRganger schlieBen sich nicht gegenseitig aus, hervorgehobene Pflasterung der Gleiszone
und gute Einsehbarkeit lassen auch keine Sicherheitsbedenken aufkommen. Ein schneller und
leistungsfahiger Strallen- bzw. Stadtbahnbetrieb muss nicht bedeuten, diesen méglichst intensiv von

seiner unmittelbaren Umgebung zu isolieren!

StraBenbahnen in seiner heutigen Form nach
wie vor stark von den Stadtbahnplanungen der
sechziger, siebziger und achtziger Jahre ge-
pragt und damit auf Schnellbahnen ausgerich-
tet. Dabei wurden Anforderungen oberirdischer
StraBenbahnen insbesondere in engen Stra-
Benrdumen jahrelang ausgeblendet.

Zwar hat sich die StraBenbahn als vollwertiges
OPNV-Verkehrsmittel in Deutschland inzwi-
schen wieder etabliert, doch sind die Anforde-
rungen moderner StraBenbahnplanung in den
Regelwerken noch nicht adaquat beriicksich-
tigt. Dies betrifft insbesondere auch Fragen zur
stadtvertraglichen Einbindung von Schienen-
trassen. Vielfach fehlen auch einfach Vorga-
ben, die Planern Aspekte moderner StraBen-
bahnplanung ,an die Hand geben™ kénnten

In Kap. 3.2 wurde das deutsche Richtlinien-
werk zum Bau stadtischer Schienenstrecken
diesbeziiglich ausfiihrlich auf Gestaltungsas-
pekte hin analysiert. Die wesentlichen Erkennt-
nisse aus dieser Analyse lassen sich folgender-
maBen zusammenstellen:

e Das Ansinnen, StraBenbahnen vom MIV
durch die Anlage besonderer Bahnkdorper
raumlich zu trennen, ist natlrlich ein we-
sentlicher Erfolgsfaktor fiir einen attrakti-
ven und stdérungsarmen StraBenbahnbe-
trieb. Hinsichtlich der deutschen Rechts-
lage erscheint es aber zumindest als frag-
wirdig, diese raumliche Trennung per De-
finition auch gleichzeitig auf StraBenbahn-
verkehr und FuBganger anzuwenden. Die
Festlegung der BOStrab, dass FuBganger
besondere Bahnkdrper nur an Bahniiber-
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gangen queren durfen, verscharft die
Trennwirkung einer Schienentrasse und
verhindert besonders in Haltestellenberei-
chen praktikable linienférmige Querungs-
moglichkeiten. Zudem suggeriert die Er-
fordernis von Bahnlibergangen gleichzeitig
das Planungsziel, besondere Bahnko&rper
auch in sensiblen Raumen oder engen
StraBenziigen mdoglichst mit ortsfesten
Hindernissen zu begrenzen, um ,illegale®
Querungen auszuschlieBen. Dies ist nicht
im Sinne einer stadtvertraglichen StraBen-
bahnplanung und lasst sich der franzdsi-
schen Erfahrung nach auch unter Sicher-
heitsaspekten nicht rechtfertigen. (vgl.
Kap. 2.2.4, 3.2.2 und 3.2.4)

e In den maBgeblichen deutschen Richtlinien
zur Trassierung von StraBenbahnstrecken
finden sich stets Ziele wie ,Sicherheit",
~Geschwindigkeit®, ,Fahrdynamik® und
+Wirtschaftlichkeit®. Das Ziel einer stadt-
vertraglichen Trasseneinbindung wird aber
ignoriert. Dies zeigt deutlich deren Stel-
lenwert in Deutschland auf. (vgl. Kap
3.2.3)

e Zu Zeiten der Schnellbahnplanungen der
sechziger Jahre wurden sehr groBziigige
Trassierungselemente festgelegt, um u.a.
hohe Fahrgeschwindigkeiten erzielen zu
kdnnen. Bis heute finden sich Grenzwerte
aus dieser Zeit in technischen Regelwer-
ken, obwohl sie fiir den Bau oberirdischer
Strecken in gewachsenen Strukturen viel-
fach vollig ungeeignet sind. So lasst sich
etwa der in der EAO genannte Ausnahme-
Mindestradius von 100 m fiir regionale
Bahnstrecken o0.a. fachlich begriinden, fir
StraBenbahnstrecken in Stadtzentren ist er
aber weltfremd. (vgl. Kap. 3.2.4)

e Festlegungen zur Ausgestaltung von Fahr-
leitungsanlagen berlicksichtigen nicht in
ausreichendem MaBe die eminent ein-
schneidenden stadtgestalterischen Auswir-
kungen von unsensibel geplanten Anlagen
auf die StraBenrdume. Die Fixierung auf
technische und wirtschaftliche Entwurfs-
ziele fuhrt im Gegenteil vielfach zu stadt-
unvertraglichen Ldsungen mit Hochket-
tenfahrleitungen, massiven Mastkonstruk-
tionen und unstetigen Mastabfolgen. Da-
durch kann die Gestaltungsqualitat eines

StraBenzuges erheblich eingeschrankt wer-
den. (vgl. Kap. 3.2.4)

e SinngemaB dasselbe wie flir die Oberlei-
tungsanlagen gilt fiir die Ausgestaltung
des Oberbaus. Schottergleis in geschlos-
sen bebauten StraBenrdumen erscheint als
nicht hinnehmbar. (vgl. Kap. 3.2.4)

e Bei der Ermittlung des volkswirtschaftli-
chen Nutzens einer stadtischen Bahntrasse
werden stadtgestalterische Belange na-
hezu vollstandig ausgeklammert. Daher ist
nach gangigen deutschen Vorgehenswei-
sen eine unter angemessener Berticksich-
tigung derartiger Belange geplante Infra-
struktur gegentiber einer stadtunvertragli-
chen, nur unter rein wirtschaftlich-techni-
schen Aspekten geplanten Trasse im All-
gemeinen  volkswirtschaftlich  weniger
sinnvoll. Faktoren wie Lebensqualitdt und
Identifikation, die Einfluss sowohl auf die
Volkswirtschaft als auch auf Einstellung
und damit auch Nutzungsverhalten der
Offentlichkeit gegeniiber dem OPNV
haben, werden bei einer derartigen Vorge-
hensweise ignoriert. Gleichzeitig wird die
Begriindbarkeit von Zusatzinvestitionen fiir
stadtgerechte Infrastrukturen erschwert
bzw. unmdglich gemacht. (vgl. Kap. 3.2.5)

Wie sich die in den vorhergehenden Absdtzen
erlduterten Aspekte einer nicht ausreichenden
Gestaltungsqualitat von stadtischen Schienen-
strecken in der deutschen Planungspraxis
auswirken, sei zum Abschluss plakativ an
einem Beispiel dargestellt.

Zum Zeitpunkt der Fertigstellung dieser Arbeit
wurden in Nordrhein-Westfalen die ersten Er-
gebnisse der landesweiten Integrierten Ge-
samtverkehrsplanung (IGVP) verdffentlicht.™
Diese wird in Zukunft u.a. den bestehenden
OPNV-Bedarfsplan ablésen und benennt damit
auch InfrastrukturmaBnahmen in den StraBen-
bahn- und Stadtbahnnetzen, welche in den
nachsten Jahren vom Land NRW geférdert
werden sollen. Die von den einzelnen Kommu-
nen gewiinschten Bauvorhaben wurden dabei
einer Kosten-Nutzen- und einer Nutzwertana-
lyse unterzogen, um Aussagen Uber die volks-
wirtschaftliche Rentabilitdt geben zu kénnen.

159 ygl. dazu http://www.igvp.nrw.de
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Das Ergebnis der Bewertungen ist weitgehend
eindeutig. Fast alle untersuchten oberirdischen
Neubaustrecken flr kommunale Schienennetze
schnitten insbesondere in der Nutzwertanalyse
negativ ab. Bezeichnend ist dabei, welche Be-
wertungskriterien in den meisten Fallen dazu
gefihrt haben:

e Trenn- und Zerschneidungswirkungen,

e Veranderung der Gestaltungsqualitdten
im Siedlungsraum,

e Beeintrachtigung von Denkmal- und
Kulturgttern,

e Flacheninanspruchnahme.

Offensichtlich ist hierbei, dass negative As-
pekte dieser Art direkte Ergebnisse einer in
Kap. 3.2 erlauterten weitgehend an techni-
schen Rahmenbedingungen orientierten Pla-
nung von StraBenbahnstrecken sind. Gleichzei-
tig ist offensichtlich, dass in der Gesamtver-
kehrsplanung die Mdoglichkeit, StraBenbahn-
strecken im Gegensatz dazu als stadtebauliche
Aktivposten einzusetzen, also StraBenbahn und
Stadtebau zusammenzufiihren, Uberhaupt gar
nicht in das Bewertungsverfahren eingeflossen
sind. Dies scheint schlicht und ergreifend in
der fachlichen Arbeit nicht als realistische Op-
tion bedacht worden. Mit Blick auf die Analyse
der neuen franzdsischen StraBenbahnsysteme
erstaunt dies in héchstem MaBe: Gerade die
vier genannten Kriterien, welche in der NRW-
Gesamtverkehrsplanung zu negativen Gesamt-
auswirkungen fihrten, sind Kriterien, welche in
Frankreich haufig als Argumente fiir den Bau
von StraBenbahnstrecken, bei gleichzeitiger
Eindammung des MIV, genannt werden.

Dieses Beispiel belegt exemplarisch die Diskre-
panz zwischen deutscher und franzdsischer
Bewertung der Auswirkung von Straenbahnen
auf stadtische Raume. Es zeigt auch, dass

eben in Deutschland tatsachlich eine viel wei-
tergehende Diskussion Uber diese Thematik —
als Reaktion auf geanderte Rahmenbedingun-
gen bei dem Bau stadtischer Schienenbahnen
wieder verstarkt hin zu oberirdischen MaB-
nahmen — vielerorts erst noch geflihrt werden
muss. Dies betrifft im Ubrigen auch die Wie-
deraufnahme der Diskussion, offensiv eine
Einddmmung des Autoverkehrs und eine Neu-
aufteilung von StraBenrdumen in den Stadten
zu fordern und gleichzeitig durch den Ausbau
des OPNV eine Verkehrsalternative zu schaffen
— eine Diskussion, die in Deutschland seit den
neunziger Jahren weitgehend eingeschlafen ist.

Der Weg zu einer besseren stadtebaulichen
Einbindung von StraBenbahnstrecken mit Blick
auf das Vorbild Frankreich bedingt in Deutsch-
land unzweifelhaft einen hdheren Stellenwert
der baulichen Gestaltung im Planungsprozess.
Dies sollte auch durch eine adaquate Berlick-
sichtigung von Gestaltungsfragen in den Re-
gelwerken forciert werden — analog der in die-
sem Kapitel zusammengefassten Ansatze.

Es kann nur betont werden: Die sorgfaltige
stadtebauliche Gestaltung von StraBenbahn-
strecken ist kein Selbstzweck. Sie ist vielmehr
entscheidend dafiir, ob StraBenbahninfra-
struktur Uber ihre reine Verkehrsfunktion hin-
aus einen positiven oder negativen Einfluss auf
ihre stadtische Umgebung austbt. Damit be-
einflusst sie direkt das Image eines StraBen-
bahnsystems in der 6ffentlichen Meinung sowie
die Beurteilung des Verkehrssystems durch
(potenzielle) Fahrgaste sowie politische Ent-
scheidungstrager. Ein positives Image ist wie-
derum ein wesentlicher Garant fiir einen lang-
fristigen Erhalt von StraBenbahnsystemen und
fur die Durchsetzbarkeit von Ausbauvorhaben
— bis hin zu solchen, deren Ziel eine offensive
Veranderung des Modal Split vom MIV eben
zur StraBenbahn hin ist.
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5.1.1 Nantes

Nantes, Ballungsraum nahe der Loire-Miindung
in den Atlantik mit mehr als einer halben Mil-
lion Einwohnern, fihrte 1985 als erste franzo-
sische Stadt nach dem zweiten Weltkrieg ein
neues StraBenbahnsystem ein und wurde da-
mit zum Vorbild fiir alle nachfolgenden Stra-
Benbahnstadte. Die Planungen begannen 1980
aufgrund zunehmender Verkehrsprobleme und
wurden 1981 genehmigt. Dabei war die Reali-
sierungsphase von groBen politischen Schwie-
rigkeiten gepragt. Nach einem Blrgermeister-
wechsel wahrend der Bauphase wurde kurz-
fristig ernsthaft Uber die Einstellung der Ar-
beiten und den Wiederabbau aller fertigge-
stellten Anlagen diskutiert. Letztendlich konnte
das Projekt aufgrund der zum Zeitpunkt der
Diskussionen schon sehr weit fortgeschrittenen
Bauarbeiten doch noch zum Abschluss ge-
bracht werden. Der schon bald erkennbare
groBe Erfolg der StraBenbahn flihrte dann aber
schon bald bei vielen StraBenbahngegnern der
Anfangszeit zu einem Meinungsumschwung,
der zu einem weiteren Netzausbau in groBem
Stil fihrte. Heute besitzt Nantes mit inzwischen
zwei Durchmesser- und einer Radiallinie das
mit Abstand groBte StraBenbahnnetz Frank-
reichs und einen in Uber zwanzig Jahren ge-
sammelten Erfahrungsschatz. Inzwischen do-
kumentiert Nantes daneben auch die sich
wechselnden und weiterentwickelnden Leitbil-
der des StraBenbahnstreckenbaus in Frank-
reich. Im Laufe der Zeit verlor die mdglichst
weite Separierung von StraBenbahn und Stra-
Benverkehr immer mehr an Bedeutung. Gleich-
zeitig wurden verstarkt kompensierende Ver-
kehrsberuhigungsmaBnahmen durchgefiihrt.

Liegt die erste Linie noch ausschlieBlich auf
unabhdngigem Bahnkdrper sowie im Verlauf
von breiten HauptverkehrsstraBen, so besitzt
die Linie 2 nur noch auf der Halfte ihrer Stre-
cke einen vollsténdig vom offentlichen Ver-
kehrsraum separierten Bahnkdrper, der Rest
liegt in FuBgangerzonen oder ist lediglich ab-
markiert bzw. abgepflastert. Im Jahre 2000
ging mit der Linie 3 eine fast klassisch stra-
Benbahnartig auf straBenblindigem Bahnkdrper
trassierte Strecke in Betrieb.

Abb. 173: Zwei Wahrzeichen von Nantes — die
StraBenbahn und das Schloss der Herzbége der
Bretagne

Abb. 174: Die erste neue Linie in Nantes — Stadt-
bahnstrecke auf Schottergleiskérper

Der Erfolg des Systems lasst sich mit sehr ho-
hen Fahrgastzuwachsen belegen. Zwischen
1984 und 1998 erhohte sich die Anzahl der
Fahrten mit dem OPNV um rund 65%. Allein
von 1990 bis 1997 verlagerten sich im Modal
Split zwei Prozentpunkte vom Autoverkehr auf
den offentlichen Verkehr'®®. Die StraBenbahn
erwies sich damit als wirksames Instrument
zur Einddmmung des StraBenverkehrs, beson-
ders auf die Innenstadt bezogen. Gleichzeitig
wird die StraBenbahn auch ihrer Rolle als
Werkzeug der urbanen Belebung und stadt-
strukturellen Entwicklung voll gerecht. Inner-
halb von zehn Jahren stieg, maBgeblich durch
die Einfliihrung der StraBenbahn, das Kunden-

160 yITP: Light Rail — Tour de France 7-12 June 2002
(Prospekt)
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aufkommen in der Innenstadt um 20%. Der
OPNV konnte im Modal Split des Einkaufsver-
kehrs in die Innenstadt von 30% auf 50% zu-
legen’®!. Wenngleich das absolute Aufkommen
des Autoverkehrs in Nantes nach wie vor hoch
ist, so sorgte die StraBenbahn doch flir eine
verkehrliche Entlastung der Innenstadt bei
gleichzeitiger Belebung und Aufwertung ihrer
Funktion als Einzelhandelsstandort.

Die StraBenbahn ist das Riickgrat des OPNV-
Netzes und beférdert inzwischen mehr als die
Halfte aller OPNV-Fahrgéste. Auf der Linie 2
werden pro Tag rund 100.000 Fahrgaste be-
fordert, dazu kommen 85.000 auf der Linie 1
und 30.000 auf der Linie 3. Es besteht eine
klare Netzhierarchisierung. Zubringerbuslinien
sind auf wenige leistungsféahige Umsteigekno-
ten konzentriert, es gibt acht Park+Ride-Anla-
gen mit zusammen rund 1.500 Stellplatzen.
Auf allen StraBenbahnlinien verkehren knapp
40 m lange Ziige der Typen TFS und Incentro,
die Bahnsteige erlauben netzweit eine Zug-
lange von 60 m.

Im Jahre 2000 verteilte sich der Modal Split zu
57% auf den PKW, 15% auf den OPNV, 4%
auf den Fahrradverkehr und 24% auf FuBgan-
ger. In Zukunft soll der Anteil des 6ffentlichen
Nahverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen
durch einen fortlaufenden groBzligigen Ausbau
insbesondere im Eisenbahn- und Busbereich
weiter steigen. Der Verkehrsentwicklungsplan
fur 2010 sieht eine Reduzierung des StraBen-
verkehrsanteils am Modal Split auf 50% vor'®,
Fir die StraBenbahn sehen die konkreten Pla-
nungen flr die nachsten Jahre zwei Strecken-
erweiterungen vor.

Abb. 175, 176, 177, 178: Eindricke von der Stra-
Renbahn Nantes — Linie 3 im Zentrum, Linie 2 an
der Uferpromenade der Erdre, zweimal Linie 1 im
westlichen Vorort Saint-Herblain mit dem Ver-
knupfungspunkt Mendés-France und der neuen
Endstation Francois Mitterand, oben die alten
Fahrzeuge TFS, unten die neuen Incentros

161 WANSBEEK, Cornelis J.: Nantes expansion; Tramway
& Urban Transit 1/2001

162 HUGO, Wolfgang O.: Nantes und die Renaissance der
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5.1.2 Grenoble

Die 1979 erstmals angedachte, 1983 endgiiltig
beschlossene und 1987 eréffnete StraBenbahn
von Grenoble, der groBten Stadt in der inneren
Gebirgskette der Alpen, hat gleich in mehrfa-
cher Hinsicht Modellcharakter. Es handelt sich
um das erste StraBenbahnsystem der Welt,
welches sowohl in Hinsicht auf die Fahrzeuge
als auch auf die Strecke vollstandig niederflurig
ausgebaut wurde und damit barrierefrei ist.
Die Entwicklung des ersten franzdsischen
Standardniederflurwagens, dem TFS 2, ist eng
mit dem StraBenbahnbau von Grenoble ver-
bunden. Daneben ist Grenoble aber auch da-
durch wegweisend, dass dort erstmals nach
dem zweiten Weltkrieg ein neues StraBen-
bahnsystem mitten in einen engen Altstadtkern
integriert wurde. Erstmals in neuerer Zeit
tauchte in Grenoble im selben Kontext der Ge-
danke auf, eben gerade die oberirdische Stre-
ckenfiihrung der StraBenbahn fiir die Belebung
der Innenstadt und als Impulsgeber fiir stad-
tebauliche Neuentwicklung zu nutzen. Darin
einbezogen waren die Einfiihrung von FuBgan-
gerzonen, die Durchsetzung von Restriktionen
fur den Autoverkehr im Stadtzentrum sowie die
Renovierung von Bauwerken. Die Fahrgaste

kdnnen mit der StraBenbahn direkt in den Ein-
kaufsbereich hineinfahren. Auch die stadtebau-
liche Komponente findet sich bei der Fahr-
zeugentwicklung wieder, welche von vorneher-
ein in sehr hohem MaBe von Vorgaben des De-
signs beeinflusst wurde. Damit begriindete das
StraBenbahnprojekt Grenoble eine integrierte
und aufeinander abgestimmte Betrachtung der
Teilgebiete Strecke, Umfeld und Fahrzeug.

In der Riickschau muss das StraBenbahnsys-
tem von Grenoble als wegweisend fir die
weitere Entwicklung des Verkehrssystems
StraBenbahn gesehen werden. Von vorneher-
ein und durch eine vorhergehende Volksab-
stimmung manifestiert fuhrte die Planungs-
strategie zu groBer Zustimmung in der Bevol-
kerung. Die Niederflurtechnologie setzte sich
anschlieBend weltweit durch. Vorwiegend in
Frankreich wurde spater der integrierte stadte-
bauliche Ansatz verfeinert und erfuhr schlieB-
lich in StraBburg seinen endgiiltigen Durch-
bruch. Alle anschlieBend folgenden franzdsi-
schen StraBenbahnprojekte folgen der Tradi-
tion Grenobles, durch neue StrafBenbahnstre-
cken insbesondere in den Innenstadten urbane

Abb. 179: Grenoble, Zugbegegnung vor der Uberbauten Station Alpexpo
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Erneuerungen und verkehrliche Umgestaltun-
gen durchzusetzen. Andererseits war das Sys-
tem aufgrund der stadtebaulichen Randbedin-
gungen global etwa doppelt so teuer wie das
zwei Jahre vorher in Betrieb gegangene Netz
von Nantes.

Neben der Bedeutung als Modellprojekt fiir die
urbane Integration einer StraBenbahn kann
das System aber auch seiner ursachlichen Ver-
kehrsfunktion nach als voller Erfolg gewertet
werden. Die Nutzung offentlicher Verkehrs-
mittel wurde in Grenoble durch die Einflihrung
der StraBenbahn erheblich gesteigert. Betrug
der Anteil des offentlichen Personennahver-
kehrs am Gesamtverkehr 1985 vor Eréffnung
der StraBenbahn lediglich 11%, so konnte er
bis heute auf rund 20% gesteigert werden.
Dies ist fir eine Stadt dieser GroBenordnung —
im gesamten Ballungsraum etwa eine halbe
Million Einwohner — der franzdsische Spitzen-
wert.'®

Nach Eroffnung der ersten Linie kam sehr
schnell eine zweite hinzu, beide zusammen
beférdern nun nach kontinuierlichen Strecken-
verlangerungen rund 120.000 Fahrgaste pro
Tag, knapp die Halfte aller Fahrgaste des
OPNV. In Hinblick auf die geringe Netzausdeh-
nung ist die Auslastung sehr hoch, es werden
auf beiden Linien tagstiber sehr dichte Taktin-
tervalle von drei bis vier Minuten gefahren.
Mehrere gut ausgebaute Verknipfungspunkte
dienen der Zufiihrung von Zubringerbussen zur
StraBenbahn. 2006 kam eine dritte Linie hinzu,
eine vierte befindet sich im Bau und weitere in

der Planung.
Abb. 180, 181, 182, 183, 184: Eindriicke von der
StraBenbahn Grenoble — Stammstrecke in der

FulRgéngerzone, Doppelkurve vor dem Hauptbahn-
hof zur besseren ErschlieBung des Empfangsge-
baudes, Verknupfungsstation La Tronche, Eng-
stelle mit Arkadengang in der Innenstadt

163 \WANSBEEK, Cornelis J.: Valenciennes — France’s next
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5.1.3 Paris

Uberlegungen zum erneuten Aufbau von Stra-
Benbahnstrecken in der Region Ile de France
reichen bis in die Mitte der siebziger Jahre zu-
riick. Verantwortlich dafiir sind zwei Hauptmo-
tivationen. Auf der einen Seite lassen sich im
inneren  Stadtbereich zunehmend Uberlas-
tungszustdande im Schienennetz feststellen.
Andererseits wachsen die tangentialen Ver-
kehrsstrome im duBeren Stadtbereich von Paris
aufgrund dem Neu- und Ausbau von Vorstad-
ten und neuen Blro- und Arbeitsplatzzentren
immer weiter an. Gleichzeitig sind die Anteile
der mit dem offentlichen Nahverkehr zuriick-
gelegten tangentialen Wegen zwischen den
Vorstadten aufgrund schlechter oder fehlender
Verbindungen deutlich geringer als die auf das
Stadtzentrum ausgerichteten. Wahrend in der
Kernstadt in Form der Metro ein flachende-
ckendes und Uberaus attraktives offentliches
Verkehrssystem zur Verfligung steht, ist die
ErschlieBungsdichte durch Schnellbahnsysteme
in den Randbereichen deutlich geringer.

Loésungsmoglichkeiten fiir beide Problematiken
werden in der Neueinflihrung von StraBen-
bahnstrecken gesehen: Diese kénnen tangen-
tiale Verkehrsstrome, welche flir die Bedienung
durch ein Schnellbahnsystem nicht geniigend
Aufkommen aufweisen, bedienen. Eine fla-
chendeckende Weiterentwicklung der Metro in
die Vororte scheidet aus finanziellen Grinden
aus. Neben der Gewinnung von Neuverkehren
sollen gleichzeitig auch Personenkreise erfasst
werden, die fur ihre Wege bisher Umsteigever-
bindungen durch das Zentrum nutzen. Dadurch
kdnnen Radialstrecken entlastet werden.

Heute existieren die beiden raumlich getrenn-
ten und von ihrer Charakteristik her vollig un-
terschiedlichen Systeme Saint-Denis — Bobigny
(Linie T1) sowie Tram Val de Seine (TVS, Linie
T2) mit zusammen rund 25 km Streckenlange.
Die 1992 erdffnete erste Strecke ist eine klas-
sische StraBenbahn auf besonderem Bahnkor-
per, welche durch stellenweise sehr dicht be-
siedelte Vororte verkehrt. Auf Ihr werden pro
Tag rund 88.000 Fahrgaste beférdert. Die Linie
T2 geht dagegen auf eine ehemalige Eisen-
bahntrasse zurlick, welche fir den StraBen-
bahnbetrieb umgebaut und in den unterirdi-
schen Verknilipfungspunkt La Défense hinein
verlangert wurde. Sie verkehrt dabei vollstan-

dig auf unabhangiger Trasse, ist also derzeit
eher ein Eisenbahnvorortverkehr mit StraBen-
bahnfahrzeugen. Wie auf der T1 wurden auch
auf dieser Strecke die urspriinglichen Fahr-
gastprognosen weit Ubertroffen, 2004 waren
taglich 61.000 Fahrgaste unterwegs.

Es gibt weitreichende ambitionierte Planungs-
vorstellungen, welche die beiden Strecken als
Keimzelle eines groBen StraBenbahnsystems
sehen. Die planerische Weiterentwicklung er-
folgt dabei fast ausschlieBlich in den Vorstad-
ten in Form von Querverbindungen sowie auf
Zentren des AuBenbereiches ausgerichtete Ra-
dialstrecken. Fir Radialen in das Stadtzentrum
hinein besteht aufgrund dem hier flachende-
ckenden Metrosystem kein Bedarf. Somit fin-
den sich auch in der langfristigen Planungsper-
spektive keine StraBenbahnstrecken in das Pa-
riser Zentrum. Derzeit deutet alles darauf hin,
dass das System in den kommenden Jahren
ganz rapide ausgeweitet wird und mittelfristig
gréBer als der Betrieb von Nantes, derzeit
groBtes StraBenbahnnetz Frankreichs, sein
wird. Im November 2006 stand die dritte
StraBenbahnlinie kurz vor der Vollendung. Im
Gegensatz zu den beiden anderen Linien wird
sie nicht in den Vororten, sondern in der Kern-
stadt Paris verkehren, und zwar in tangentialer
Fihrung im Verlauf des siidlichen Ring-

Boulevards. Zusammen mit dem Bau dieser
Linie wurden die parallelen StraBenrdaume in
erheblicher

neugestaltet.

Weise verkehrsberuhigt und

Abb. 185: Trotz stellenweise recht enger Platzver-
haltnisse wurde die Linie T1l konsequent vom
Kraftfahrzeugverkehr separiert



Die neuen StraRenbahnsysteme

Abb. 187: Linie T2 vor der Kulisse des Blirozentrums La Défense
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5.1.4 StralRburg

Noch mehr als in Grenoble steht die 1994 nach
Uber zwanzig Jahren Vorplanung und Diskus-
sion in Betrieb gegangene StraBenbahn von
StraBburg als Projekt zur verkehrlichen und ur-
banen Neugestaltung der Innenstadt. Ziel war
nicht nur die Loésung von Verkehrsproblemen
und die Attraktivitatssteigerung 6ffentlicher
Nahverkehrsmittel, sondern gleichzeitig auch
eine globale Stadtneugestaltung. Die Wieder-
einfihrung der StraBenbahn bot den Anlass,
den stadtischen Raum umzustrukturieren und
lebenswerter zu machen und dabei gleichzeitig
durch den Verkehr elektrischer und leiser
Schienenfahrzeuge die Umweltverschmutzun-
gen im Stadtzentrum zu vermindern. Dieser in
Grenoble erstmals aufgegriffene Ansatz wurde
in StraBburg weiter perfektioniert. Damit
wurde StraBburg zum Vorbild aller seitdem fol-
genden StraBenbahnprojekte Frankreichs. Die
GesamtmaBnahme soll in Form einer revitali-
sierten Innenstadt positive Effekte fiir alle Ein-
wohner der Agglomeration bringen, auch fir
jene, welche zumindest in den ersten Projekt-
stufen noch keinen StraBenbahnanschluss be-
kommen. Dabei macht der Anspruch einer
hochwertigen Gestaltung nicht an den Grenzen
der Innenstadt Halt, sondern gilt auch in den
Randbereichen. Auf den AuBenstrecken stellt
das Rasengleis die Standardausbildung des
Oberbaus dar. Von den bisher geleisteten In-
vestitionen in Hohe von insgesamt etwa 600
Millionen € entfallen etwa die Halfte auf stadt-
gestalterische MaBnahmen. Auch in StraBburg
wurde besonderes Augenmerk auf die Gestal-
tung des Fahrzeugparks gelegt und abermals
ein neues Fahrzeug entwickelt, welches ganz
speziell auf die ortlichen Verhaltnisse abge-
stimmt wurde. Die Wagen vom Typ Eurotram
erregen bis heute wegen ihres extravaganten
Designs eine hohe Aufmerksamkeit.

Die oberirdische Einflihrung der StraBenbahn
in die historische Innenstadt wurde zum Anlass
genommen, die gesamten Strukturen fir den
Autoverkehr im Innenstadtbereich neu zu ord-
nen. Dabei wurden sehr konsequent autofreie
Bereiche geschaffen und DurchgangsstraBBen
rickgebaut. Bei den geschlossenen Durch-
gangsstraBen handelte es sich teilweise um er-
heblich belastete HauptverkehrsstraBen. Auf
der zentralen Place Kleber, jetzt FuBganger-
zone, waren vor Einfllhrung der StraBenbahn

50.000 Fahrzeuge pro Tag anzutreffen. Leit-
idee war, jeglichen Durchgangsverkehr durch
die Innenstadt zu unterbinden, gleichzeitig
aber die Erreichbarkeit nicht einzuschranken.
Daraus ergab sich ein ErschlieBungsmodell mit
verschiedenen Sektoren, welche jeweils von
auBen angefahren werden kénnen und im
Zentrum als Sackgasse enden. Insgesamt gibt
es vier dieser schleifenférmig erschlossenen
Sektoren. Die Verbindungen zwischen den Sek-
toren durch den Kern hindurch sind den Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes vorbehal-
ten und fir den motorisierten Verkehr nicht
mehr maoglich. Gleichsam als Nebeneffekt
wurde durch diese Strategie auch der Platz ge-
wonnen, der zur innerstadtischen Anlage der
StraBenbahn bendtigt wurde. Auch der Busver-
kehr wurde fast vollstandig aus der Innenstadt
herausgenommen und (iber groBe Knotenpun-
kte in den Vororten auf die StraBenbahn
abgestimmt.

Abb. 188: StralRenbahn StraBburg vor der Eglise
Saint Nicolas
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Folgerichtig wurde gleichzeitig die Parkplatzpo-
litik der Stadt reformiert. So verminderte sich
die Zahl der Parkplatze im Stadtzentrum mit
der Einflhrung der StraBenbahn erheblich.
Stattdessen baute man als Kompensation im
groBen Stil Park+Ride-Platze am Stadtrand.
Gerade die Park+Ride-Anlagen erwiesen sich
als erfolgreiches Instrument, um Autofahrer
von einem Umstieg auf offentliche Verkehrs-
mittel zu Gberzeugen. 95% der Nutzer der An-
lagen gaben an, vor Einfiihrung der StraBen-
bahn keine 6ffentlichen Verkehrsmittel benutzt
zu haben. 90% benutzen dabei die StraBen-
bahn fiir Fahrten in die Innenstadt.'®*

Als Quintessenz des Vorgehens kann fest-
gehalten werden, dass es trotz oder gerade
wegen der weitreichenden Eingriffe in das of-
fentliche StraBennetz nicht zu einem Verkehrs-
kollaps gekommen ist. Vielmehr konnte der
Zustrom von motorisierten Fahrzeugen in die
Innenstadt ganz deutlich reduziert werden. Es
ergab sich die Chance einer fuBgangerfreundli-
chen Umgestaltung und stadtebaulichen Res-
tauration des Kernbereiches.

Die Erfolgsbilanz des StraBenbahnsystems ist
beachtlich.’®* Nach der Eréffnung der ersten
Strecke zusammen mit einer Ausweitung des
Gesamtangebotes um 30% konnte bis 1997
eine Fahrgaststeigerung von 43% registriert
werden. Gleichzeitig sank 1995 gegentber
1990 das Aufkommen des Autoverkehrs im
Stadtzentrum um 17%, was eine Reduzierung
von 240.000 um 40.000 auf 200.000 Fahrzeu-
gen pro Tag entspricht. Die Luftverschmutzung
in der Innenstadt konnte damit spirbar redu-
ziert werden. Heute nutzen 65% aller im
Stadtkern Beschaftigten die StraBenbahn. Das
Aufkommen von FuBgdngern in der Innenstadt
stieg um 20%, wodurch entgegen der Be-
firchtungen von Ladeninhabern auch der 6rtli-
che Einzelhandel von der StraBenbahn enorm
profitierte.

Zur Grundlinie kamen bis heute eine weitge-
hend auf der selben Trasse fahrende Verstar-
kerlinie sowie im Herbst 2000 zwei weitere Li-
nien mit einer eigenstandigen Stammstrecke
hinzu. Auch die neuen Linien verkehren in der
Innenstadt durch neu eingerichtete FuBgan-

164 COMMUNAUTE URBAINE DE STRASBOURG: Trans-
ports en commun: le tram; Mai 1999

gerzonen. In den AuBenbereichen stehen da-
gegen ausschlieBlich besondere oder unabhan-
gige Bahnkdrper zur Verfligung, welche dort
recht hohe Reisegeschwindigkeiten ermdgli-
chen. Das groBte Kunstbauwerk ist der im
Zuge der ersten Strecke liegende 1,4 km lange
StraBenbahntunnel unter dem Hauptbahnhof
mit einer unterirdischen Station. Inzwischen
werden durch das StraBenbahnnetz 50% der
Bevolkerung und 65% der Arbeitsplatze des
Ballungsraumes im 400-m-Einzugsbereich er-
schlossen. Zum Einsatz kommen Zlige mit den
Langen von 33 bzw. 43 m, langere Zlige wer-
den aufgrund der oberirdischen Innenstadt-
durchquerung ausgeschlossen. Bis 2008 wird
das Netz um eine flinfte Linie und mehrere
Streckenverlangerungen erganzt.

Insgesamt befdérdert die StraBenbahn inzwi-
schen Uber 40 Millionen Fahrgaste pro Jahr,
jeweils etwa 100.000 Fahrgaste taglich auf den
beiden Grundstrecken A/D sowie B/C und mehr
als die Halfte des OPNV-Gesamtverkehrs. Auf
beiden Strecken fahren die Zlige in den Spit-
zenzeiten alle zwei Minuten. Das Busnetz ist
konsequent zum Zubringersystem weiterentwi-
ckelt worden. In die Innenstadt verkehren
heute fast keine Busse mehr, Umsteigemdg-
lichkeiten werden an groBen Knotenstationen
vermittelt. Wohl gerade aufgrund des hohen
StraBenbahnanteils erreicht StraBburg bei frei-
lich hohem Niveau der Einnahmen- und Aus-
gaben den besten OPNV-Kostendeckungsgrad
aller franzésischen Ballungsrdume der Provinz
mit mehr als 250.000 Einwohnern.

||}.

Abb. 189: Linie C, Einfahrt zur Station Esplanade
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5.1.5 Rouen

Vergleicht man Frankreichs neue StraBenbahn-
systeme, so stellt jenes von Rouen einen Son-
derfall dar. Hier wurde ein klassisches Stadt-
bahnsystem mit einem Stammstreckentunnel
in der Innenstadt und Strecken auf besonderen
bzw. unabhangigen Bahnkoérpern in den Au-
Benbereichen erstellt. Wenngleich die Tunnel-
abschnitte, aus dem Mangel an politischem
Willen zu groBrdumigen Restriktionen fiir den
Autoverkehr im Zentrum entstanden, naturge-
maB fir hohe Bau- und Betriebskosten sorgen,
ergeben sie doch den Umstand, dass das Sys-
tem deutlich leistungsfahiger als andere fran-
zbsische StraBenbahnnetze ist. Alle Stationen
sind fur einen ernsthaft ins Auge gefassten
Betrieb mit 60 m langen Doppelziigen vorbe-
reitet. Dies wdre bei einer oberirdischen
Durchquerung der engen Altstadt mutmaBlich
nicht durchsetzbar.

Die 15,1 km lange Strecke beginnt im Stadt-
zentrum ndrdlich der Seine und verbindet die-
ses mit den sidlichen Vororten, wo sie sich in
zwei AuBenaste aufspaltet. 2,2 km mit insge-
samt funf unterirdischen Stationen liegen in
Tieflage, davon mit 1,7 km die gesamte Stre-
cke nordlich der Seine mit Ausnahme des Ter-
minus Boulingrin. Sudlich der Seine gibt es drei
kirzere Tunnel zur Unterfahrung von Kreuzun-
gen. Ziel der StraBenbahnplanung war neben
der Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse
insbesondere auf den Uberlasteten Seine-Bri-
cken die bessere Vernetzung der einzelnen
Stadtquartiere. Traditionell bestehen in Rouen
groBe soziale Gegensatze, die sldlichen In-
dustrievororte und GroBwohnsiedlungen der
Neuzeit sind nicht organisch mit den alteren
birgerlichen Vierteln nérdlich der Seine ver-
bunden. Die StraBenbahn dient als Werkzeug

Abb. 190: StraRenbahn Rouen — neugestalteter und verkehrsberuhigter StraRenraum in Le-Petit-Quevilly
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zur Linderung dieser sozialen Gegensatze und
besseren Strukturierung der Stadt. In den Vor-
orten wurden mit dem StraBenbahnbau die ge-
samten durchfahrenen StraBenrdume stadte-
baulich aufgewertet.

Die Einfuhrung des aufgrund der unterirdi-
schen Innenstadtdurchquerung Métro ge-
nannten Schienensystems erwies sich als Uber-
aus erfolgreich. Durch das Projekt konnte der
offentliche  Personennahverkehr insgesamt
nachhaltig aufgewertet und die Fahrgastzahlen
maBgeblich gesteigert, aber auch die allge-
meine Lebensqualitdt im Ballungsraum erhoht
werden. Durch die verbesserte Erreichbarkeit
der stadtischen Zentren wurden deutliche
Belebungseffekte ausgemacht. 36% der Stra-
Benbahnfahrgaste besuchen nach eigenen An-
gaben seit der Einfihrung des StraBenbahn-
betriebes ofter als vorher das Zentrum ndrd-
lich, 39% ofter als vorher jenes siidlich der
Seine. Als Grundlage des Erfolges werden drei
Bausteine gesehen: Die Anstrengungen aller
Beteiligten zu gemeinsamen, ressortiibergrei-
fenden MaBnahmen, die nicht auf die reine
Transportfunktion begrenzte Rolle der Stra-
Benbahn sowie die gleichzeitige Neugestaltung
und Wiederbelebung des offentlichen Raumes.
84% der Einwohner der Agglomeration den-
ken, dass das StraBenbahnnetz maBgeblich zur
Modernisierung und Weiterentwicklung der
Agglomeration beitragt, ebenso viele finden,
dass sich das System gut in den stadtischen
Raum einpasst und das Bild der Stadt positiv

pragt.

Wahrend der Spitzenzeiten verkehrt die Stra-
Benbahn alle drei Minuten im Innenstadtbe-
reich und alle sechs Minuten auf den beiden
AuBenstrecken. Zum Einsatz kommen wie in
Grenoble Zige des Typs TFS 2. Befordert wer-
den 60.000 Fahrgaste taglich, das sind rund
40% der Gesamtfahrgastzahl im OPNV. Diese
Beférderungsleistung erbringt die StraBenbahn
mit 1,4 Millionen Fahrzeugkilometern pro Jahr,
Busse legen dagegen 10,7 Millionen Fahrzeug-
kilometer zuriick. Mit der Einfiihrung der Stra-
Benbahn stieg das Angebot des OPNV um 14%
und die Personenfahrten gleichzeitig um 51%.
Damit flihrte die StraBenbahn nicht nur zu ei-

ner erhéhten Fahrgastnachfrage, sondern auch
zu einer besseren Produktivitdt des Netzes. °

Ein weiterer Ausbau des Systems ist derzeit
nicht geplant. Auf einer urspriinglich dazu an-
gedachten Ost-West-Trasse wurde aus Kos-
tengriinden zwischenzeitlich ein optisch spur-
geflihrtes Bussystem installiert.

Abb. 191, 192, 193: Eindricke von der Strafl3en-
bahn Rouen — Rasengleistrasse in Saint-Etienne-
du-Rouvray, die dreigleisige Stumpfendstation
Boulingrin, die Querung der Seine auf mit Holzpa-
neelen abgedecktem Bahnkdrper

165 HUE, Raymond: Stadtbahn von Rouen; Der dffentliche
Nahverkehr in der Welt 5/2000



Die neuen StralRenbahnsysteme

5.1.6 Montpellier

Der einstimmige Beschluss zur Realisierung ei-
nes StraBenbahnsystems in Montpellier fiel im
Juli 1995, im Sommer 2000 konnte der Betrieb
eroffnet werden. Dabei wurde die Stadt nahe
der Mittelmeerkiste ihrem Ruf als innovatives
Zentrum moderner Architektur und Stadtent-
wicklungsplanung in vollem MaBe gerecht. Die
bisher realisierte Linie ist ein herausragendes
Beispiel fir die hohen gestalterischen MaB-
stabe beim Bau neuer StraBenbahnstrecken in
Frankreich. Dazu tragen sowohl die durchge-
hend hochwertige Ausgestaltung der 15,2 km
langen StraBenbahntrasse als auch die Reali-
sierung einiger flankierender Architekturkunst-
werke im Verlauf der Strecke wie besondere
Haltestellenliiberdachung oder durch Rondelle
gestaltete Kreisverkehre bei. Die StraBenbahn
steht als Projekt der urbanen Regeneration.
Bedingt durch die hohen Gestaltungsanspriiche
war das Projekt mit globalen Kilometerkosten
von rund 23 Mio € allerdings auch Uberaus
teuer.

Sehr geschickt zeigt sich die stadtebauliche
Integration der StraBenbahn in die Altstadt.
Auf einem kiirzeren Abschnitt im Bereich des
Ausstellungszentrums wurde ein haltestellenlo-
ser Tunnel gebaut, welcher auf der zentralen
Place de la Comédie endet. Durch Ausnutzung
von Gelandespriingen, Verwendung besonde-
rer Baumaterialen sowie Verkirzung der Ent-
wicklungsldange durch eine steile Langsneigung
konnte die Rampe trotz Lage am Rande eines
sensiblen groBen Altstadtplatzes uneinge-
schrankt stadtvertraglich angelegt werden. Im
Anschluss flihrt die Strecke durch FuBganger-
zonen und Uber eine Stadtzentrum in An-
schluss an den Hauptbahnhof abgedeckelte Ei-
senbahnstrecke, auf der neben den StraBen-
bahngleisen gleichzeitig ein MIV-unabhdngiger
FuB- und Radweg geschaffen wurde.

Montpellier ist die erste Stadt, in der die neue
franzosische SystemstraBenbahn Citadis zum
Einsatz kommt. Der Citadis ist ein modular
aufgebautes Fahrzeug, welches in variierbaren

Abb. 194: StraRenbahn Montpellier auf der zentralen Place Comédie
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Langen, Breiten und Gestaltungsformen sowie
als vollstandiger oder partieller Niederflurwa-
gen lieferbar ist. Die Strategie erlaubt es, bei
Verwendung mdoglichst wieder Systemkompo-
nenten trotzdem ein individuelles Erschei-
nungsbild nach den Winschen des Bestellers
zu verwirklichen. In Montpellier wurde ein De-
sign entwickelt, welches auf die dortige archi-
tektonische Stilrichtung des ,Neuen Barocks"
sowie durch Farb- und Formwahl auf die me-
diterrane Umgebung Bezug nimmt. Ein weite-
rer sich durch den modularen Aufbau des Cita-
dis ergebender Vorzug ist die Moglichkeit des
relativ problemlosen Verldngerns der Ziige
durch die Einfligung zusatzlicher Zwischenmo-
dule. Diese Option wurde aufgrund der hohen
Fahrgastbelastung in Montpellier bereits zwei
Jahre nach Eréffnung des StraBenbahnsystems
umgesetzt, die urspriinglich sechsachsigen
Zige sind heute alle zu Achtachsern erweitert.

‘k‘;"

NS

Bereits im Eréffnungsjahr bewaltigte die Stra-
Benbahn eine eigentlich erst fir das dritte Be-
triebsjahr vorgesehene Befbérderungsleistung.
Dazu trugen die zwar unstete, aber gleichzeitig
konsequent auf die Aufkommensschwerpunkte
ausgerichtete Streckenfiihrung, die Erhéhung
des OPNV-Gesamtangebotes um 40% sowie
die Reorganisation des Busnetzes bei. Zwei der
vier Park+Ride-Anlagen wurden bereits auf-
grund der groBen Nachfrage vergréBert. Mont-
pellier nimmt hinsichtlich der linienbezogenen
Fahrgastnachfrage mit rund 110.000 taglichen
Beférderungsfallen inzwischen die Spitzenpo-
sition unter Frankreichs StraBenbahnnetzen
ein. Dieser Erfolg mindete in der Forcierung
des weiteren Netzausbaus im groBen Stil. Eine
zweite StraBenbahnlinie wird Ende 2006 eroff-
net, eine dritte ist als Folgeprojekt fest vorge-
sehen.

Abb. 195, 196, 197, 198: Eindricke von der Stra-
Renbahn Montpellier — Verkniipfungsstation Occi-
tanie mit heller und freundlicher Uberdachung,
Durchfahrt zweier besonders gestalteter Kreisver-
kehre, den StraBenraum pragende Trasse ohne
jede Zerschneidungswirkung




Die neuen StraRenbahnsysteme

5.1.7 Orléans

Mit weniger als 300.000 Einwohnern im Ver-
kehrsgebiet ist Orléans derzeit die kleinste
franzosische Stadtregion, welche sich ein
neues StraBenbahnsystem zulegte. Die wie in
Montpellier 1995 beschlossene und 2000 eroff-
nete StraBenbahn entstand weniger aufgrund
von Uberlastungserscheinungen im Busnetz als
vielmehr zur Verbesserung der Attraktivitat des
OPNV sowie als stadtstrukturelles Element. Im
Busverkehr wurden keine groBeren Verbesse-
rungs- und Rationalisierungspotenziale mehr
gefunden, trotzdem war die Nutzung des OPNV
in Orléans vor Einflihrung der StraBenbahn im
Vergleich zu ahnlich groBen Stadten Uberaus
niedrig. Die StraBenbahn ist eine Investition flir
die Zukunft, sie soll alte und neue Stadtgebiete
zusammenfihren, die Strukturachse zukinfti-
ger Stadtentwicklung darstellen und damit der
fortlaufenden Zersiedelung entgegenwirken.

Die StraBenbahn hat neben ihrer Funktion als
Strukturachse fiir die Weiterentwicklung des
Ballungsraumes  zwei  verkehrsplanerische
Hauptaufgaben. Zum einen soll sie die Ver-
kehrsprobleme in Nord-Siid-Richtung, wo es
aufgrund der nur wenigen Loire-Querungen

haufig zu Stauungen kommt, entscharfen hel-
fen. Bestandteil des StraBenbahnprojektes war
die EinflUgung der Strecke mit besonderem
Bahnkorper auf die zentrale, historische Loire-
Briicke sudlich der Altstadt, fiir den Autover-
kehr entstand gleichzeitig ein neues Briicken-
bauwerk weiter westlich. Zum zweiten steht sie
als Verbindung der alten Kernstadt und der 12
km sudlich liegenden Trabantenstadt La Source
mit Wohnbldcken, der Universitdt und dem
Zentralkrankenhaus. Im Verbindungsbereich
zwischen beiden Zentren ist die Strecke ab-
schnittsweise als SchnellstraBenbahn trassiert
und weist einen grdBeren Haltestellenabstand
auf. Das historische Stadtzentrum von Orléans
wird dagegen direkt durchfahren und erhielt
mit dem StraBenbahnbau eine lange, heute
stark frequentierte FuBgangerzone. Auch in La
Source besteht eine unstetige Linienflihrung
zur moglichst direkten Andienung aller Auf-
kommensschwerpunkte. Nordlich von La
Source wurde auf dem Gebiet der Gemeinde
Olivet in groBem Stil trassennahes Bauland ge-
schaffen, welches sich inzwischen rege entwi-
ckelt.

Abb. 199: StralRenbahn Orléans im Universitatsgelande

i p———
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Auch in Orléans kommen Fahrzeuge vom Typ
Citadis zum Einsatz. Ihre Farbgestaltung fuft
auf der Abstimmung mit dem Ergebnis einer
sorgfaltigen Farbanalyse der Bebauung im
historischen Stadtkern. StraBenbahn und Alt-
stadt harmonisieren dadurch exzellent. Eine
Kommission an die durchfahrenen engen Stra-
Ben der Innenstadt ist wie in anderen franzosi-
schen StraBenbahnstadten die geringe Wagen-
breite von 2,32 m sowie die Begrenzung der
Wagenlange auf rund 30 m.

Orléans besitzt die langste bisher erdffnete
erste Linie eines neueingefiihrten StraBen-
bahnsystems in Frankreich, gleichzeitig waren
die Kilometerkosten mit rund 15 Mio € um rund
ein Drittel glnstiger als bei den im selben
Zeitraum entstandenen Netzen von Lyon und
Montpellier. Beides lasst sich auf den langen
Verbindungsabschnitt zwischen der Kernstadt
und La Source zuriickfiihren. Gleichzeitig er-
reicht aber das Fahrgastaufkommen bislang
nur relativ geringe Werte. Im ersten Jahr stieg
das Gesamtaufkommen im OPNV um etwa
15% an, die StraBenbahn beforderte bereits
Uber 40% aller Fahrgaste, das Prognoseauf-
kommen von 44.000 taglichen Fahrten wird
aber mit 41.000 bislang noch verfehlt. Nach
wie ist das absolute Fahrgastaufkommen in
Orléans im Vergleich zu anderen StraBenbahn-
stadten relativ niedrig.

Zunachst war geplant, das System zeit nah
weiter auszubauen und um eine Ost-West-
Achse zu erganzen. Nach einem politischen
Wechsel im Stadtrat wurde die zweite StraBen-
bahnlinie zunachst zugunsten eines hochwerti-
gen Bussystems verworfen. Diese Entschei-
dung wurde inzwischen jedoch abermals revi-
diert, da sich der weitere Ausbau der StraBen-
bahn als technisch und ékonomisch sinnvollste
Variante herausstellte. Wie in Bordeaux wird
die zweite Linie abschnittweise liber Unterlei-
tung nach System APS mit Strom versorgt
werden.

Abb. 200, 201, 202, 203, 204: Eindricke von der
StralRenbahn Orléans — Verkniupfungsstation Parc
des Expositions mit bahnsteiggleichem Umstieg,
StraRenbahn in der neuen zentralen FuBgénger-
zone, Strecke in AnliegerstraRe mit farblich abge-
setztem Bahnkodrper, Rasengleistrasse in La
Source, Verknupfungsstation im Kreisverkehr in La
Source
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5.1.8

Lyon ist nach Paris der zweitgroBte franzosi-
sche Ballungsraum, und auch sein 6ffentliches
Nahverkehrsnetz nimmt landesweit bezogen
auf Nachfrage und Frequentierung die zweite
Position ein. Keine andere Agglomeration der
Provinz kann eine héhere Zahl von Fahrten mit
offentlichen Verkehrsmitteln pro Einwohner
nachweisen. Diesen Erfolg verdankt Lyon gro-
Ben Anstrengungen zum Ausbau des offentli-
chen Verkehrsnetzes seit den siebziger Jahren.
Heute besitzt die Stadt das im Verhaltnis zur
Einwohnerzahl dichteste und meistbefahrenste
Busnetz der franzosischen Provinz. Das Riick-
grat des Nahverkehrssystems ist das aus in-
zwischen vier Linien bestehende 29,4 km lange
Metronetz, welches im Jahre 2000 taglich
durchschnittlich 636.000 Personen beférderte.
In den neunziger Jahren zeigte sich aber, dass
ein groBflachiger weiterer Ausbau der Metro
kaum noch finanzierbar ware. Das Metronetz
reicht jedoch bislang zur flachendeckenden Er-
schlieBung der Stadt bei weitem nicht aus. Auf
der anderen Seite waren mit Eréffnung der Li-
nie D die wichtigsten Verkehrsachsen der Stadt

Lyon

mit Metrostrecken versehen, auf weiteren Li-
nien erschien ein Metrobetrieb in Hinsicht auf
das Fahrgastaufkommen als iberdimensioniert.
Das AusmaB des Autoverkehrs im Stadtkern
stellte sich auf der anderen Seite als nicht
mehr hinnehmbar dar. Aus dieser Sachlage
erfolgte in den spaten neunziger Jahren ein
radikaler verkehrspolitischer Schwenk. Begrin-
det auf einem ambitionierten Verkehrsent-
wicklungsplan, welcher den Anspruch der Ein-
dammung des Autoverkehrs durch den Ausbau
des offentlichen Verkehrs hat, kam es zur Wie-
dereinfihrung der StraBenbahn als ergdnzen-
des Verkehrsmittel zu Bus und Metro. Mit dem
Bau der StraBenbahn wurden an der Oberfla-
che teilweise massive Einschrankungen fiir den
MIV bis zum Riickbau einer sechsstreifigen
HauptverkehrsstraBe zu einer zweibahnigen
EinbahnstraBe durchgefiihrt.

Gegenliber den anderen neuen StraBenbahn-
systemen stellt Lyon einen Sonderfall dar. Hier
wurde ein neues StraBenbahnnetz erstmals in
Frankreich nicht als Hauptlasttrager des offent-
lichen Personennahverkehrs, sondern eben als

Abb. 205: StralRenbahn Lyon im AulRenbereich — vor Fertigstellung der umgebenden Bebauung
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Erganzung zum bestehenden Metronetz ein-
gefiihrt. Zwar trifft dies in gewissen Grenzen
auch auf Paris zu, doch bedienen dort beide
Linien eigenstandige Korridore in den Vor-
stadten auBerhalb des engeren Verkehrsge-
bietes der Metro. In Lyon fahrt die StraBen-
bahn dagegen wie auch die Metro in den In-
nenstadtbereich. Im Gegensatz zu vielen an-
deren StraBenbahnstadten, deren enormes
Fahrgastwachstum teilweise auch auf eine sehr
magere Frequentierung des 6ffentlichen Stadt-
verkehrs vor Einflihrung der StraBenbahn zu-
rickzufiihren ist, fallt der StraBenbahn die
schwierige Rolle zu, ein bereits sehr gutes o6f-
fentliches Verkehrsangebot noch weiter zu
verbessern. Sie soll die Licke zwischen dem
schnellen Punkt-zu-Punkt-Verkehrssystem der
Metro und dem feinerschlieBenden Bus schlie-
Ben, ohne ihre Fahrgaste lediglich von der
Metro zu kannibalisieren. Da die Metro seiner-
zeit als einziges Priméarsystem des OPNV ge-
plant wurde, ist diese Zielsetzung nicht immer
ohne Kompromisse erfiillbar. So verlauft die
erste StraBenbahnlinie Uber einen gréBeren
Streckenabschnitt parallel zur Metrolinie B und
fuhrte auf letzterer zu einem Fahrgastriickgang
von 5%.

Bemerkenswert ist wie bei allen neuen franzo-
sischen StraBenbahnsystemen der kurze Zeit-
raum, welcher fir die Realisierung des Sys-
tems bendtigt wurde. Vom politischen Be-
schluss bis zur Eréffnung des StraBenbahn-
systems am 18.12.2000 vergingen lediglich
vier Jahre. Wahrend der Bauzeit kam es zu
keinen groBeren bautechnischen oder rechtli-
chen Komplikationen. Das Netz besteht derzeit
aus zwei Halbmesserlinien, welche beide am
Sidrand der Innenstadt am intermodalen Ver-
knipfungspunkt vor dem Hauptbahnhof Perra-
che beginnen, zusammen die Rhone Uberque-
ren und sich anschlieBend in zwei Streckendste
aufspalten. Die Ausgestaltung aller neuen
StraBenbahntrassen zeigt sich als (Uberaus
sorgfaltig und das Stadtbild bereichernd sowie
durch Rasengleise und flankierende Baum-
pflanzungen begriinend. Beide Linien sind
mehrfach mit der Metro verkniipft, erschlieBen
im AuBenbereich jeweils gréBere Universitats-
komplexe und verkehren tagstber alle sechs
Minuten. Zum Einsatz kommen Citadis-Zlge.
Das hohe Aufkommen durch die Universitdten
an den Endpunkten, verbunden damit, dass die

Innenstadt durch die StraBenbahn nur in
Randlage erschlossen wird und mittels Umstieg
auf die Metro schneller erreichbar ist, fihrt in
Lyon zu einer Kuriositat: Bei beiden Linien ist
das Aufkommen an den Streckenenden hdéher
als im Innenstadtbereich. Begriindet dadurch
werden auf beiden Linien in den Spitzenzeiten
im AuBenbereich verdichtende Kurzlaufer ein-
gesetzt, die dort das Angebot jeweils zu einem
Drei-Minuten-Takt verdichten. Investiert wur-
den insgesamt 421 Mio €, dies sind etwas ge-
ringere Kilometerkosten als in Montpellier.

Bereits nach weniger als anderthalb Betriebs-
jahren konnte die flr das dritte Betriebsjahr
aufgestellte Prognose von 100.000 t&glichen
Fahrgasten erreicht werden. Im Gesamtnetz
stieg das Fahrgastaufkommen im ersten Be-
triebsjahr um 2,5%. In den nachsten Jahren
wird das Netz weiter ausgebaut.

A

Abb. 206, 207: Eindriicke von der StralRenbahn
Lyon — Besondere Bahnkdrper als Rasengleis im

Sudosten, Mittelallee mit StraBenverkehr im
Linksbetrieb im Universitatsgelande



5.1.9 Bordeaux

Bordeaux ist mit rund 670.000 Einwohnern im
Verkehrsgebiet des stidtischen OPNV der
groBte Ballungsraum an der franzdsischen At-
lantikklste. Jahrelang wurde in der Stadt an
der Garonne Uber die Wiedereinrichtung eines
spurgeflihrten Massenverkehrsmittels debat-
tiert. Handlungsbedarf war bei immer weiter
steigendem Kfz-Aufkommen im Stadtzentrum
unstrittig.

Ab 1986 setzte Bordeaux im Stadtverkehr
Doppelgelenkbusse ein, auch diese vermoch-
ten den Niedergang des offentlichen Nahver-
kehrs nicht zu stoppen. Eine Durchschnittsge-
schwindigkeit der Busse von nur 8 km/h in der
Innenstadt, Fahrgastriickgdange von 10% allein
in den neunziger Jahren und ein Fahrgastauf-
kommen von lediglich rund 60 Millionen Perso-
nen in 2002 - StraBenbahnstadte wie StraB-
burg oder Grenoble weisen pro Kopf im 6ffent-
lichen Nahverkehr ein um gut 50% hdheres
Aufkommen auf — sprechen eine deutliche
Sprache. Ebenfalls bereits 1986 wurde der Bau
einer VAL-Metro beschlossen, 1994 musste das
Projekt jedoch aus bautechnischen und finan-
ziellen Grinden abgebrochen werden. Mit ei-
nem Blrgermeisterwechsel 1995 vollzog man
schlieBlich den Schwenk zur StraBenbahn.

Das StraBenbahnprojekt von Bordeaux dirfte
die weltweit derzeit gréBte MaBnahme dieser
Art sein. Nach vollstandigem Abschluss (Hori-
zont 2007) wird das Netz auf einen Schlag
groBer sein als jenes von Nantes, bisher das
langste StraBenbahnnetz Frankreichs und seit
Anfang der achtziger Jahre sukzessive ausge-

baut. Im Gegensatz zu den meisten anderen
franzdsischen StraBenbahnstadten baut man in
Bordeaux nicht Linie fur Linie, sondern gleich
drei Linien auf einmal. Das Projekt ist dabei
zweigeteilt: Zunachst entstehen flr alle drei
Linien die Streckenabschnitte in der Innenstadt
und jeweils eine AuBenstrecke, die anderen
drei AuBenstrecken sowie weitere Verlange-
rungen kommen in der zweiten Phase hinzu.
Damit wird der Innenstadt ein jahrzehntelan-
ges Baustellendasein erspart und gleichzeitig
von Anbeginn im Zentrum die volle Netzwir-
kung erreicht. Nachteil ist, dass einige Jahre
lang 6konomisch unglinstige Halbmesserlinien
gefahren werden missen und eine Vielzahl von
Zwischenzustanden im Busnetz erforderlich
werden. Alle drei Linien sind flr sich vollig se-
parat und bilden in der Innenstadt ein Dreieck
mit drei Umsteigeknoten. Die Linie A kreuzt als
einzige Linie die Garonne und verzweigt sich
auf dem rechten Ufer in zwei AuBenstrecken.
Diese Linie ging Ende 2003 in Betrieb, die bei-
den anderen Linien folgten Anfang 2004. Ins-
gesamt soll die StraBenbahn nach ihrer Fertig-
stellung mindestens 40% aller Fahrgaste des
Gesamtnetzes beférdern.

Ein Bestandteil des Projektes ist die Absicht,
mit der StraBenbahn ein identitatsstiftendes
Element fir den Ballungsraum zu schaffen und
stadtebauliche ErneuerungsmaBnahmen durch-
zufiihren. Bereits 1997 wurde ein Architekten-
team mit der Planung der Einbindung der Stra-
Benbahn in das stadtische Umfeld beauftragt.
Schwerpunkte der GestaltungsmaBnahmen

Abb. 208: StraBenbahn auf der Garonne-Bricke
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sind die StraBenziige und Platzanlagen im Zen-
trum sowie die Quais entlang des Ufers der
Garonne. Das Design der Fahrzeuge wurde
lange vor der Fahrzeugausschreibung entwi-
ckelt und im Lastenheft festgeschrieben. Wie
schon in anderen franzosischen Stadten, allen
voran Orléans, zeigt sich die Farbgestaltung
der Ziige als sorgfaltig auf die farbliche Er-
scheinung der Altstadtbebauung abgestimmt.
Nach dem Preisstand 2000 wird das gesamte
Projekt auf 1.032 Millionen Euro veranschlagt,
davon 603 Millionen Euro flr die erste Phase.

Kennzeichnend flir die StraBenbahn von Bor-
deaux ist der auf diversen Streckenabschnitten
Uber insgesamt rund zwoIf Kilometer erfolgte
Einbau einer neuartigen Fahrstromversorgung
per Unterleitung. Verantwortlich flir die Ein-
fuhrung dieser unkonventionellen Technik sind
asthetische Grunde. In der historischen Alt-
stadt wollte man keine Fahrdrahtanlagen ak-
zeptieren. Zur Eréffnung hatte das System al-
lerdings mit erheblichen technischen Proble-
men zu kampfen (vgl. Kap.2.2.6), so dass der-
zeit eine abschlieBende Wertung Uber die un-
terirdische Stromzufiihrung noch aussteht.

Abb. 209, 210, 211, 212: Eindricke von der
StralBenbahn Bordeaux — Einfahrt in die enge Alt-
stadt am linken Garonne-Briickenkopf, stadtraum-
liche Neugestaltungsmafnahmen in den Vorstéd-
ten als BegleitmaRnahme des Stralenbahnbaus,
zweimal Durchfahrt der Altstadt in Hohe der Ka-
thedrale




52 Fahrzeugeinsatz

5.2.1 Allgemeines

Inzwischen fahren auf Frankreichs StraBen-
bahnnetzen eine ganze Reihe unterschiedlicher
Fahrzeugtypen. Eine in der Anfangszeit ge-
wiinschte Standardisierung konnte nur ansatz-
weise durchgefiihrt werden. Zur Jahrtausend-
wende verkehrten landesweit gut vierhundert

NiederflurstraBenbahnwagen der Welt. Von
diesem Typ wurden zwischen 1987 und 1997
insgesamt 116 Exemplare ausgeliefert. Nach-
folger ist der Citadis, welcher durch seine mo-
dulare Grundkonzeption in einer Vielzahl von
Varianten existiert und bereits Ende 2002 nach
der Erstlieferung im Jahre 2000 mit einer
Stlickzahl von 91 Exemplaren, Tendenz stark
steigend, in Frankreich anzutreffen war.

Stadt Typ Hersteller Anzahl | Baujahr
Grenoble TFS 2 Alstom 53 |1986-1997
Citadis 402 35 |2005-2006
Lille Niederflur-Siebenachser Breda/AEG 24 11994
Lyon Citadis 302 Alstom 47 |2000-2003
Montpellier Citadis 4011 Alstom 30 |1999-2002
Nantes TFS'®’ Alstom 46 |1984-1984
Incentro AT6/5 L ADtranz 33 |2000-2001
Orléans Citadis 301 Alstom 22 |2000-2001
Paris TFS 2 Alstom 35 |1992-1996
Citadis 302 26 |2002
Rouen TFS 2 Alstom 28 11993-1994
Saint-Etienne Niederflur-Sechsachser Alstom/Vevey 35 1991-1998
StraBburg Eurotram-Achtachser ABB 36 |1994-200
Eurotram-Zehnachser 17 11998-2000
Citadis 402 Alstom 35 |2005-2006

Tab. 36: Fahrzeuge der StraRenbahnnetze!®®

Zlge acht verschiedener Grundtypen, welche
teilweise noch in Unterbauarten differenziert
sind. Entsprechend der franzdsischen Praxis,
einheimische Produkte bei Subventionen be-
sonders zu fordern, stellen auslandische Fahr-
zeugtypen die Minderheit dar. Uber 250 Wagen
wurden vom Hersteller Alstom geliefert. Als
Systemfahrzeuge fiir Frankreichs StraBenbah-
nen charakteristisch sind zwei Typen. Dies ist
zuerst der TFS 2, auch bekannt als StraBen-
bahnwagen Typ Grenoble, einer der ersten

166 Dje 28 Wagen der ersten Serie wurden als Citadis 301
ausgeliefert und nachtraglich zu Achtachsern verléngert.

167 Die TFS-Wagen der ersten drei Serien waren ur-
spriinglich Sechsachser, die nachtraglich zu Achtachsern
erweitert wurden.

168 Stand Ende 2005

Allen franzosischen StraBenbahnnetzen ge-
meinsam ist die grundsatzliche Beschrankung
der Wagenlangen zugunsten kirzerer Taktfol-
gezeiten. Die deutsche Bau- und Betriebsord-
nung fir StraBenbahnen erlaubt den Verkehr
von 75 m langen Zligen, viele hiesige Betriebe
fahren im Oberflachenverkehr Doppeltraktio-
nen von rund 60 m Lange. Solche Zuglangen
stellen in Frankreich den absoluten Ausnah-
mefall dar. Lediglich Paris setzt auf der auf un-
abhangiger Trasse verlaufenden Linie T2 Dop-
peltraktionen ein. Rouen, Nantes und Grenoble
halten sich den Einsatz 60 m lange Zige offen,
verfolgen diese Option jedoch derzeit nicht.
Alle anderen StraBenbahnbetriebe sehen einen
Einsatz derart langer Zige nicht vor. Meist
kommen rund 30 m lange Sechsachser oder
mit steigender Bedeutung gut 40 m lange
Achtachser zum Einsatz.
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Abb. 213: TFS mit Niederflurmittelteil in Nantes

522 TFS

In den siebziger Jahren begannen wie erlautert
die Bestrebungen des franzdsischen Staates,
die Wiedereinfuhrung von elektrischen Stra-
Benbahnsystemen in mittelgroBen stadtischen
Agglomerationsraumen finanziell zu férdern.
Auf den geplanten Netzen sollte ein Standard-
fahrzeug aus franzoésischer Fertigung zum Ein-
satz kommen, welches 6konomisch vorteilhaft
in groBer Stiickzahl gebaut werden sollte. Die-
ses musste neu entwickelt werden, da die
franzosische Bahnindustrie mangels eines rele-
vanten Marktes im Heimatland in den siebziger
Jahren kein aquivalentes StraBenbahnfahrzeug
im Angebot hatte. Ergebnis war der dem deut-
schen Stadtbahnwagen B &hnliche Wagentyp
TFS, das Kirzel steht flir ,Tramway Francais
Standard", also sinngemaB fiir ,franzdsische
StandardstraBenbahn™. Bei der Entwicklung
konnte auf Erfahrungen aus dem Bau von
Metro-Fahrzeugen zurlickgegriffen werden, so
insbesondere im Bereich der Fahrwerke. Die
Entwicklung des Standardfahrzeuges wurde
vom franzdsischen Staat mit 12 Mio FRF (rund
1,8 Mio €) gefdrdert, weitere 10 Mio FRF (rund
1,5 Mio €) kamen von der ANVAR, der natio-
nalen Gesellschaft fiir Forschungsférderung.'®®

169 Zum TFS vgl. VOGT, Heinz: StraBenbahngelenk-
triebwagen fiir Nantes; stadtverkehr 11/12-1984; FRENZ,
E.: Neuer Standard-StraBenbahnwagen fiir Frankreichs
Stadte, stadtverkehr 8/1982 und GACHE, André: Nantes:
Verlangerung der StraBenbahnstrecke 2 nach Norden;
stadtverkehr 1/1994

Der TFS im Ursprungszustand ist ein zweiteili-
ger sechsachsiger Zweirichtungs-Gelenktrieb-
wagen von knapp 30 m Lange. Die FuBboden-
héhe betragt 85 cm, Stufen an den Tiren er-
maoglichen einen Einstieg von niedrigen Bahn-
steigen aus. Beim Wagenkasten handelt es
sich um eine SchweiBkonstruktion aus Alumini-
umprofilen. Entsprechend dem Stand der
Technik Anfang der achtziger Jahre weisen die
Wagen eine Choppersteuerung auf. Kenn-
zeichnend fiir den TFS gegeniiber nachfolgen-
den Fahrzeuggenerationen ist die dem Zeit-
geist der siebziger Jahre entsprechende recht
eckige Ausfiihrung, wobei sich die Kopfberei-
che verjlingen und dem Fahrzeug so ein recht
schlankes Erscheinungsbild verleihen. Anfangs
war geplant, zu einem spateren Zeitpunkt eine
modifizierten TFS perspektivisch auch auf den
drei alten franzisischen StraBenbahnnetzen in
Marseille, Lille und St-Etienne einzusetzen.
Daraus ergab sich die geringe Wagenbreite
von lediglich 2,30 m und eine recht schmale
Hillkurve. Dementsprechend ist der TFS mit
einer 2+1-Bestuhlung bestiickt. Die Wagen be-
sitzen je Seite vier Doppeltiiren, dazu kommen
je Seite zwei Einzeltliren an den Kopfenden.
Wie auch beim hiesigen Stadtbahnwagen B
fihrten die Einzeltliren jedoch zu zeitlichen
Problemen beim Fahrgastwechsel, sie sind da-
her bei der folgenden Fahrzeuggeneration TFS
2 nicht mehr zu finden.

Am 06. November 1981 wurde zwischen dem
franzésischen Transportministerium und einem
Firmenkonsortium unter Leitung von Alstom
Atlantique bei Mitwirkung von CIMT-Lorraine,
Francorail MTE sowie Traction CEM Oerlikon



ein Abkommen zum Bau von 170 TFS-Wagen
unterzeichnet. 70 Fahrzeuge waren zur Aus-
lieferung im Zeitraum von 1983 bis 1985 an-
gedacht, die restlichen 100 dann bis 1990.
Zum Bau einer derart groBen Stiickzahl kam es
dann jedoch nicht, TFS-Fahrzeuge wurden le-
diglich fiir Nantes gefertigt und dann dort auch
eingesetzt. Andere Stadte, welche fiir eine An-
wendung der TFS ins Auge gefasst wurden,
konnten die Realisierung ihrer StraBenbahn-
vorhaben Anfang der achtziger Jahren aus den
verschiedensten Griinden nicht durchfiihren
(z.B. Bordeaux und Toulon) oder entschieden
sich letztendlich gegen die StraBenbahn und
stattdessen flr die Einflihrung alternativer Ver-
kehrssysteme wie der VAL-Metro (Toulouse).
Auf der anderen Seite begann auf dem Stra-
Benbahnsektor Anfang der achtziger Jahre der
technische Durchbruch der Niederflurtechnolo-
gie, so dass die nach Nantes folgenden neuen
franzésischen StraBenbahnbetriebe nicht mehr
auf ein Fahrzeug mit Stufen im Einstieg zu-
rickgreifen wollten (Grenoble, Paris, StraB-
burg). Damit ergab sich schon bald nach der
Entwicklung des TFS schon wieder die Not-
wendigkeit der Neukonstruktion eines neuen
Standardfahrzeuges, des TFS 2.

Der TFS-Ursprungsbestand zur Systemeroff-
nung in Nantes im Frihjahr 1985 setzt sich aus
20 Fahrzeugen der Baujahres 1984/85 zusam-
men, von denen der erste Wagen Anfang April
1984 im Probeeinsatz stand. Damals betrug
der Stickpreis eines Fahrzeuges lediglich 4,7
Mio FRF (rund 700.000 €). Aufgrund des ho-
hen Fahrgastaufkommens wurden die Wagen
der ersten Serie recht bald mit Vielfachsteue-
rung und automatischen Scharfenberg-Kupp-
lungen ausgerustet und anschlieBend in Dop-
peltraktion eingesetzt. Den Fahrzeugen wurden
zu ihrer Indienststellung in der Fachpresse
ausgezeichnete Laufeigenschaften und ein sehr
geringer Fahrgerduschpegel (bei 70 km/h in-
nen 68 dbA und auBen 78 dbA) nachgesagt,
eine Einschatzung, die sich auch heute nach
Uberschreitung der halben Lebensdauer noch
bestdtigen lasst.

Um fiir mobilitatseingeschrankte Personen
auch einen stufenlosen Einstieg ins Fahrzeug
bieten zu kdnnen, folgte spater bei allen Fahr-
zeugen in Nantes nachtraglich eine Erweite-
rung zum Achtachser durch den Einbau nie-
derfluriger Mittelteile. Dadurch messen die

Wagen nun knapp 40 m und haben gegeniiber
den Sechsachsern ein um rund 40% erhohtes
Platzangebot. Die neuen Mittelteile weisen eine
FuBbodenhéhe von rund 35 cm auf und besit-
zen je Seite zwei Doppeltiiren, sie ruhen an
den Enden weiterhin auf konventionellen
Drehgestellen. Eine Erhdéhung der Motorleis-
tung war mit diesem Umbau nicht verbunden,
so dass die langeren und schwereren Achtach-
ser gegenliber den urspriinglichen Sechsach-
sern eine deutlich niedrigere Beschleunigung
und Bremsverzdgerung aufweisen. Seit dem
Umbau laufen die Wagen in Einfachtraktion,
die Scharfenberg-Kupplungen wurden sukzes-
sive wieder entfernt.

Im Zuge der Erdffnung der zweiten Linie in
Nantes folgten dann 1991/2 bzw. 1993/94
zwei Nachlieferungen von insgesamt nochmals
26 TFS-Fahrzeuge. Die letzte Serie, bestehend
aus zwolf Wagen, wurde direkt vom Werk aus
als Achtachser mit Niederflur-Mittelteil gelie-
fert. Heute verkehren damit in Nantes 46 acht-
achsige Wagen des Typs TFS.

TFS, TFS, Acht-
Sechs- achser
achser
Lange [m] 28,500 |39,150
Breite [m] 2,30
FuBbodenhéhe [mm)] 873 873/353
Niederfluranteil [%] - 16,3
Gewicht leer [kg] 35.500 51.960
Sitzplatze 60 74
Stehplatze bei 4 Perso- | 108 178
nen/m2
Hdéchstgeschwindigkeit | 80
[km/h]
Motorleistung [kW] 2 x 275
Nennspannung [V=] 750
Achsfolge B'2’B" |B'2'2'B'
Raddurchmesser neu 660
[mm]

Tab. 37: Technische Daten TES'"°

170 HONDIUS, Harry: Entwicklung der Niederflur- und
MittelflurstraBen- und Stadtbahnen; stadtverkehr 1/2002




Abb. 214: TFS 2 in Grenoble

523 TFS2

Die zweite Generation des franzdsischen Stan-
dardstraBenbahnwagens entstand schon sehr
kurze Zeit nach der Ersten. Ursachlich daftir
war die fortschreitende Entwicklung der Nie-
derflurtechnologie Anfang der achtziger Jahre,
was dazu flhrte, dass der zweite neue franzo-
sische StraBenbahnbetrieb in Grenoble Fahr-
zeuge mit stufenlosem Einstieg verlangte. In-
terventionen dortiger Behindertenverbande
haben den Entschluss zum Erwerb von Nieder-
flurbahnen dort maBgeblich mitgetragen. Die
Konstruktion des TFS war damit schon kurz
nach ihrer Entwicklung nicht mehr auf der
Hohe der Zeit.

Im Grunde handelt es sich beim TFS 2, stel-
lenweise auch als 7ramway Francais a Plan-
cher bas oder Supertram bezeichnet, um eine
Entwicklung aus dem TFS heraus, wobei je-
doch zur Herstellung der Niederflurigkeit weit-
reichende Konstruktionsanderungen von Néten
waren. Flr den Entwurf verantwortlich zeigte

sich wiederum Alstom zusammen mit Franco-
rail und De Dietrich flir die elektrische Ausris-
tung und die Wagenkasten, dazu kam Schnei-
der-Jeumont-Rail (spater Alstom-Creusot-Rail)
fiir die Drehgestelle.'”*

Die sechsachsigen Fahrzeuge besitzen zwei
Wagenhauptteile und ein Gelenkmittelwagel-
chen. Das grundsatzliche Konstruktionsprinzip
baut darauf auf, vorne und hinten konventio-
nelle Antriebsdrehgestelle zu platzieren und
dazwischen den Wagenboden abzusenken.
Uber den Antriebsdrehgestellen betrégt die
FuBbodenhdhe 87,5 cm Uber SOK. Hinter den
Drehgestellen zur Wagenmitte hin senken sich
die Hauptteile dann Uber drei Stufen auf 34,5
cm Uber SOK ab. Der tiefe Boden wird durch
das Mittelwagelchen, welches auf einem Lauf-

71 Zum TFS 2 vgl. MULLER, Georges: Die Renaissance
der StraBenbahn in Grenoble; stadtverkehr 9/1987 und
PABST, Martin: Grenoble: ein weiterer neuer StraBen-
bahnbetrieb in Frankreich; StraBenbahn-Magazin 66
(November 1987)




Abb. 215: TFS 2, Seitenansicht

gestell ruht, durchgezogen. Fir die antriebslo-
sen Rader im Mittelteil werden daher Sonder-
konstruktionen angewendet. Durch diese Kon-
struktion wird ein Niederfluranteil von 60% er-
zielt. Bei Bahnsteigh6hen von 25 cm verbleibt
lediglich eine Stufenh6éhen von 10 cm ins Fahr-
zeug. Vorbild fur den franzdsischen Standard-
Niederflurwagen war in Hinsicht auf das Mit-
telwagelchen nicht das im selben Zeitraum
entstandene Niederflurfahrzeug von Genf mit
verringerten Raddurchmessern im Laufdrehge-
stellt, sondern die parallele italienische Ent-
wicklung der Stadte Mailand und Turin, welche
auch im Mittelteil normal groBe Rader aufwei-
sen. Damit missen dort Losrader verwendet
werden, gleichfalls ist die Durchgangsbreite im
Gelenkwagelchen aufgrund der notwendigen
Radkasten sehr eingeschrénkt.'”?

72 Anfangs ging man davon aus, dass dieses

Konstruktionsprinzip fiir Meterspurbetriebe aufgrund der
dann notwendigen nochmaligen Verengung des Durch-
gangs nicht adaptierbar sei. Eine Meterspurversion des
TFS 2 wurde daher nicht realisiert, wenngleich ein Bedarf

Bei einer Lange von knapp 30 m bietet ein TFS
2-Zug bei einer Besetzung von 4 Personen/m2
178 Personen Platz. Von den 58 Sitzplatzen
liegen acht langs im Mittelteil. Die jeweils vier
Tlren pro Seite befinden sich alle im Nieder-
flurbereich. Um Rollstuhlfahrern den Zugang
zu erleichtern, besitzen die vier inneren Tiren
einziehbare Trittklappen. Eine Vielfachsteue-
rung ist mdglich; die Wagen sind fir den Ein-
bau von Kupplungen vorbereitet. In der Praxis
wurden TFS 2-Doppeltraktionen bisher noch
nicht eingesetzt.

Der TFS 2 ist mutmaBlich das erste StraBen-
bahnfahrzeug, welches von Beginn an in weit-
reichendem MaBe unter Aspekten des Designs
und AduBeren Erscheinungsbildes konstruiert
wurde. Diese Vorgehensweise ergab sich nicht
zuletzt aufgrund der anspruchsvollen Zielset-
zung des Erstanwenders Grenoble, die neue
oberirdische StraBenbahn durch die Altstadt
zur stadtebaulichen Belebung einzusetzen.

zumindest in Lille und Saint-Etienne durchaus gegeben
ware.



Anhang

Nach der eckigen Gestaltung des TFS von
Nantes handelt es sich beim TFS 2 um eines
der ersten StraBenbahnfahrzeuge neueren
Datums, welches eine runde Ausbildung der
Stirnfront aufweist. Vater des Designs ist der
belgische Architekt Philippe Neermann.'”

Wenngleich sich die Wagen in Betrieb und
Wartung bis heute sehr gut bewahren, so be-
sitzen sie gegenlber neueren Entwicklungen
des niederflurigen StraBenbahnbaus einen ent-
scheidenden Nachteil: Ihr hohes Gewicht.
Durch die Verwendung von Stahl statt Alumi-
nium, bedingt durch die Absenkung des Wa-
genbodens und die wiederum dadurch not-
wendige Anordnung der gesamten elektrischen
Ausrustung mit Ausnahme der Fahrmotoren
auf das Dach, sind die Wagen gut vier Tonnen
schwerer als die fast gleichlangen Fahrzeuge
aus Nantes. Dieses Manko fuhrt neben dem
hoheren Energieverbrauch auch zu einer ho-
heren Belastung des Oberbaus. Diese Proble-
matik war insbesondere in Paris feststellbar
und machte dort schon nach neun Jahren Be-
trieb eine komplette Streckensanierung erfor-
derlich. Durch den Verkehrsbetrieb RATP wird
dieser Mangel des TFS 2-Wagens bestatigt.

Insgesamt wurden vom Typ TFS 2 zwischen
1987 bis 1996 beachtliche 116 Wagen abge-
setzt, allerdings trotz entsprechender Bemi-
hungen des Herstellers Alstom jenseits der
franzdsischen Grenzen nur innerhalb Frank-
reichs. Der Bestand teilt sich auf die Betriebe
in Grenoble (53), Paris (35) und Rouen (28)
auf. Die einzelnen Ausflihrungen weisen du-
Berlich, abgesehen von der Lackierung, keine
groBen Unterschiede auf. Bei den ab 1993 ge-
lieferten Wagen kamen teilweise neuere
elektronische Bauteile zum Einsatz. Weitere
technische Unterschiede der Wagen aus Rouen
betreffen einen aufgrund der groBen Steigun-
gen im dortigen Streckenverlauf einen verbes-
serter Bremsdruck und eine bessere Steigefa-
higkeit. Die letzten in Grenoble beschafften 15
Wagen der vierten Bauserie besitzen daneben
bereits Drehstrom-Antrieb. Auch unterscheiden
sich bei einigen Serien die Inneneinrichtungen,

173 Dieser kann als die Schliisselfigur franzésischen Stra-
Benbahndesigns bezeichnet werden und war spater u.a.
auch in StraBburg tatig. Er griindete sein Biiro IDPO im
Jahre 1970 und war 1971 erstmals im Gebiet des &ffen-
tlichen Verkehrs, damals bei der Briisseler Metro, tatig.

so in Paris auf den beiden Besténden fir die
separaten Linien T1 und T2. Weitere TFS 2
wird es nach Einstellung der Fertigung nicht

mehr geben.

Abb. 216, 217: TFS 2 in Rouen

TFS 2
Lange [m] 29,400
Breite [m] 2,30
FuBbodenhdhe [mm)] 875/345
Niederfluranteil [%] 65
Gewicht leer [kg] 43.900
Sitzplatze 54
Stehplatze bei 4 Perso- 120
nen/m?2
Hdchstgeschwindigkeit 70
[km/h]
Motorleistung [kW] 2 X 275
Nennspannung [V=] 750
Achsfolge B'2B
Raddurchmesser neu [mm] |660

Tab. 38: Technische Daten TFS 2174

174 HONDIUS, Harry: Entwicklung der Niederflur- und
MittelflurstraBen- und Stadtbahnen; stadtverkehr 1/2002




5.2.4 Eurotram

Auch wenn erste Uberlegungen in StraBburg
dahin gingen, auf dem 1994 erdffneten Stra-
Benbahnnetz den TFS 2 einzusetzen, entschied
man sich schlieBlich daflir, eine auf die spe-
ziellen Bedurfnisse des ortlichen Verkehrsbe-
triebes abgestimmte Neukonstruktion zu be-
schaffen. Zielvorgabe war eine durchgehende
Niederflurigkeit, woraus sich auch der Projekt-
name des Wagens, Bas Plancher Integral (BPI)
ergab. Daneben stand die Schaffung eines ge-
genliber dem TFS 2 individuelleren Designs im
Vordergrund. Die Entwicklung des als Eurotram
bezeichneten Fahrzeuges wurde vom StraB-
burger Verkehrsbetrieb CTS eng begleitet. Den
Zuschlag fir die Lieferung der Wagen erhielt
die italienische Firma Socimi. Mit der Wahl die-
ses Herstellers war StraBburg die erste franzo-
sische Stadt, welche bei der Neueinflihrung ei-
nes StraBenbahnnetzes nicht auf franzdsische
Produkte zuriickgriff.!”® Nach Konkurs des Her-
stellers wahrend der Herstellungsphase wurde
die Fertigung dann aber von ABB Traction Ltd.
in York bzw. spater Derby/GroBbritannien
Ubernommen. Heute wird die Eurotram damit
von ADtranz bzw. dem darliber stehenden
Bombardier-Konzern angeboten, welcher nach
erfolgten Fusionen Eigner von ABB ist.'”®

Bei ihrer Indienststellung erregten die Wagen
ob ihres extravaganten Designs wegen eine
Uberaus groBe Beachtung. Kennzeichnend ist
die geschwungene Frontpartie mit einer eintei-

175 Dies ist insofern bemerkenswert, da die Stadt Rouen,
welche parallel zu StraBburg ihre StraBenbahn
wiedereinfiihrte, ebenfalls den Erwerb auslandischer
StraBenbahnfahrzeuge erwog. Allerdings hatte der
dortige Verkehrsbetrieb beim Erwerb auslandischer
Fahrzeugprodukte nach eigenen Angaben mit Kiirzungen
der Zuschiisse zum Streckenbau seitens des franzosi-
schen Staates rechnen miissen. Bis heute hat von den
neuen franzosischen StraBenbahnbetrieben neben StraB-
burg nur Nantes in jlngerer Vergangenheit mit dem
Incentro nicht-franzésische StraBenbahnen beschafft.
Dazu kommen die Neufahrzeuge fir die alten Netze in
Lille und Saint-Etienne, fiir beide Stadten konnte auf-
grund der Meterspurigkeit nicht auf Systemfahrzeuge des
Herstellers Alstom zuriickgegriffen werden.

176 zur Eurotram vgl. WUSTEN, Manfred: Wieder
StraBenbahn in StraBburg; StraBenbahn-Magazin 95
(Januar 1995); COMMUNAUTE URBAINE DE STRAS-
BOURG: Transports en commun: le tram; Mai 1999;
http://www.transports-strasbourg.org  und  MULLER,
Georges: Jumbo Trams fir StraBburg; StraBenbahn-
Magazin 6/1998

ligen gewdlbten Scheibe, welche bis in den
Dachbereich hinaufgezogen ist. Daneben fallen
die Uberaus groBflachigen Fensterflachen -
auch im Zuge der Tiren — auf. Insgesamt er-
gibt sich ein sehr futuristisches Erscheinungs-
bild, welches dem traditioneller StraBenbahn-
wagen entgegen steht und oft mit ,,Raumfahrt-
Design“'”” assoziiert wird. Innerhalb des Fahr-
zeuges ist die bereits erwahnte durchgehende
Niederflurigkeit sowie die ebenfalls sehr extra-
vagante Gestaltung der Einrichtung zu bemer-
ken. Dazu kommen weitere Details wie die
Verwendung von unscheinbaren Kameras an-
stelle von AuBenspiegeln, welche die Optik be-
eintrachtigern kénnten. Die gesamte Gestal-
tung wurde als Teil des universellen Planungs-
konzeptes des StraBburger StraBenbahnnetzes
gesehen, die neue StraBenbahn nicht nur als
Verkehrsmittel, sondern eben auch als unver-
wechselbares stadtebauliches Element einzu-
setzen, mit dem sich die Einwohner der Stadt
identifizieren kénnen. Wie auch bereits der TFS
2 stammt der Entwurf des Designs vom belgi-
schen Designer Philippe Neerman. Dessen
Biro IDPO wurde von Anfang an in den Ent-
wicklungsprozess des Fahrzeuges mafBgeblich
eingebunden.

Wenngleich die Optik oft gelobt wurde und
wird, so birgt das Design der Fahrzeuge auch
Tlcken. So fiihren die groBen, schréagen Front-
scheiben bei Sonnenschein zu einem Brenn-
glaseffekt am Fahrerplatz, welcher bereits fir
Streiks im Fahrpersonal gesorgt haben soll.
Gleichfalls entpuppten sich die breiten einfli-
geligen Tlren als Stérquelle, dariber hinaus
benétigen sie naturgemaB lange Offnungs- und
SchlieBzeiten. Weitere Kritikpunkte betreffen
die ungunstige Anordnung von Haltegriffen
und anderen Details der Inneneinrichtung, wo
offenbar Designvorgaben vor der praktischen
Anwendbarkeit standen.

Das Konstruktionsprinzip der Eurotram baut
auf modularen Einzelteilen auf. Dabei liegen
die Rader unter den beiden Kopfmodulen so-
wie den bis zu drei Gelenkmodulen. Zwischen
Kopf- und Gelenkmodul bzw. zwischen zwei
Gelenkmodulen hangen frei schwebend die
Wagenhauptteile. Die Lange der Kopf- bzw.

77 VDV (Hrsg.): Stadtbahnen in Deutschland; ALBA-
Fachverlag; Disseldorf 2000; S. 251
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Abb. 218: Eurotram StralRburg

Gelenkmodule ist dabei nur so lang, wie es zur
Unterbringung der Fahrwerke, ausgefiihrt als
ungefederte Losradantriebe, notwendig ist.
Tiren finden sich jeweils zweifach pro Seite in
den Wagenhauptteilen. Die Eurotram ist ein
Zweirichtungswagen mit Drehstromantrieb, die
Wagenkasten stellen eine geschweite Alumi-
niumkonstruktion dar.

Durch die Strategie der Modularitat ist bei der
Fertigung eine gewisse Freizligigkeit in Bezug
auf die Fahrzeugkapazitdt gegeben, da durch
Hinzufligen bzw. Weglassen von Wagen-
hauptteilen und Gelenkmodulen die Ldnge des
Wagens variiert werden kann. Die Grundaus-
fuhrung der Eurotram ist rund 33 m lang und
achtachsig, sie besteht somit aus sieben Teilen
entsprechend drei Wagenhauptteilen und je-
weils zwei Kopf- und Gelenkmodulen. Daneben
werden in StraBburg inzwischen auch als Jum-
botram bezeichnete Zehnachser eingesetzt,
welche in ihrer rund 43 m langen neunteiligen
Ausflihrung vier Wagenhauptteile, zwei Kopf-
und drei Gelenkmodule besitzen.!”® Ein Sechs-
achser mit ca. 24 m Lange ware theoretisch
aufgrund der Modulbauweise ebenfalls kon-
struierbar. Bei beiden realisierten Ausfiihrun-

178 Zum Zeitpunkt ihrer Indienststellung handelte es sich
bei den Zehnachsern um die langsten StraBenbahnfahr-
zeuge der Welt. Sie haben diesen Status allerdings inzwi-
schen verloren.

gen ist jeweils ein Fahrwerk lediglich mit
Laufradern ausgestattet, alle anderen sind an-
getrieben. Das Fassungsvermoégen betragt bei
4 Personen/m2 210 Fahrgaste im Achtachser
und 270 Fahrgaste im Zehnachser.

Abb. 219: Eurotram, Kopfgestaltung mit Kameras
statt Ruckspiegeln

203



Abb. 220: Eurotram, Innenraum

Auffallend ist, dass die Anzahl der Achsen be-
zogen auf die Wagenlange deutlich hdher als
bei anderen NiederflurstraBenbahnen ist. Der
Achtachser ist nur wenig langer als der TFS 2
und ungefahr genauso lang wie die ebenfalls
durchgehend niederflurige Neukonstruktion
des Citadis 302 (s.u.), beide genannten Fahr-
zeuge kommen mit sechs Achsen aus. In der
Konsequenz ergibt sich aufgrund des hohen
Kostenniveaus von Fahrwerken eine Steige-
rung des Anschaffungspreis, allerdings redu-
ziert sich die Belastung des Oberbaus. Weiter-
hin sind bei der Eurotram fiir 100%-Nieder-
flurwagen durchaus als gut zu bezeichnende
Fahreigenschaften feststellbar, welche sich si-
cherlich auch nicht zuletzt auf den Sachverhalt
der Vielachsigkeit zurlickflhren lassen.

Insgesamt verkehren in StraBburg heute 53
Eurotrams der Baujahre 1994/95 und
1998/2000. Die Erstlieferung umfasst 26 Wa-
gen, welche zur 1994 erfolgten Eréffnung der
Linie A in Dienst gestellt wurden.'”® Bei diesen
26 Wagen handelt es sich ausnahmslos um 33
m lange Achtachser. Eine Aufstockung des Be-
standes erfolgte dann im Zuge der Realisierung
der Linie B. Hinzu kamen zu diesem Anlass
weitere 10 Achtachser und zusatzlich 17 43 m
lange Zehnachser. Die Wagen der zweiten Se-
rie weisen den der ersten gegeniber geringfi-
gige Modifizierungen im Turbereich, in der
Ausflihrung der Fahrgastinformation, in der
Klimatisierung und in der Gestaltung der Fah-
rerarbeitsplatze auf. Eine Erweiterung der vor-

179 In der Literatur werden teilweise auch 27 Wagen
angegeben, der 27. wurde allerdings zugunsten des
Einbaus von Klimaanlagen storniert.

handenen 33 m-Wagen durch neue Mittelteile
ebenfalls auf 43 m Lange ist durch die Modu-
laritdt natdrlich denkbar und wird auch als
durchaus mdgliche Option betrachtet. Dartiber
hinaus konnten Eurotrams inzwischen auch
nach Mailand (26 Wagen in Einrichtungsaus-
fihrung, Baujahr 1999/2001) sowie nach Porto
(72 Wagen, Baujahr 2001/03) abgesetzt wer-
den. Beide Versionen sind achtachsig und ge-
gentber dem StraBburger Wagen um einen
bzw. knapp zwei Meter langer.

Aufgrund des hohen Preisniveaus der Eurotram
rickte StraBburg inzwischen von diesen Fahr-
zeugtyp ab. Mit 2,1 Mio € fir den Achtachser
bzw. 2,5 Mio € flir den Zehnachser liegen die
Kosten fiir eine Eurotram inzwischen um rund
ein Drittel héher als jene von 100%-Niederflur-
wagen gleicher Lange anderer Bauarten.
StraBburg stellte daher jingst auch Citadis-
Zige in Betrieb.

Eurotram, |Eurotram,
Achtachser | Zehnachser
Lange [m] 33,100 43,050
Breite [m] 2,40
FuBbodenhéhe [mm] | 350
Niederfluranteil [%] 100
Gewicht leer [kg] 40.000 50.800
Sitzplatze 66 92
Stehplatze bei 4 Per- | 144 178
sonen/mz2
Héchstgeschwindigkeit | 70
[km/h]
Motorleistung [kW] 12x 26,5 |16 x 26,5
Nennspannung [V=] |750
Achsfolge Bo Bo 2 Bo Bo 2 Bo
Bo Bo
Raddurchmesser neu |550
[mm]

Tab. 39: Technische Daten Eurotram*&°
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5.2.5 Citadis

Der Citadis, wiederum von Alstom entwickelt,
stellt das inzwischen dritte franzdsische Stra-
Benbahn-Systemfahrzeug dar. Griinde dafir,
den bewahrten TFS 2-Wagen durch eine Neu-
konstruktion abzulésen, sind einerseits auf den
Preisverfall im Markt fir NiederflurstraBenbah-
nen, andererseits aber auch auf die geschil-
derte grundsatzliche Problematik des zu hohen
Gewichts beim TFS 2 zuriickzufiihren. Alstom
mochte mit dem Citadis einerseits seine
Marktflihrerschaft im  StraBenbahnbau in
Frankreich sichern, andererseits aber auch ver-
starkt in das Ausland exportieren. Der erste
Citadis-Wagen wurde am 30.07.1999 in Mont-
pellier présentiert.!8!

Im Gegensatz zum TFS und TFS 2 stellt der
Citadis keinen singuldren Fahrzeugtyp, sondern
ein modulares Fahrzeugkonzept bzw. eine
Fahrzeugfamilie dar, welches in verschiedenen
Ausfiihrungen lieferbar ist. Damit muss der
Fertigungsprozess eine gewisse Flexibilitat er-
maoglichen, der Blick geht weg vom Gesamt-
fahrzeug und hin zu vordefinierten einzelnen
Baugruppen, die beim Endprodukt moglichst
weitreichende Variationen offen lassen. Diese
Strategie ist vergleichbar mit denen der kon-
kurrenzierenden Hersteller, welche in der jin-
geren Vergangenheit im StraBenbahnbau
ebenfalls auf modular aufgebaute Fahrzeugfa-
milien bauen, man denke in dieser Beziehung
an den Combino von Siemens. Erreicht wird
durch ein solches Angebot ein potenziell sehr
viel gréBerer Absatzmarkt und die mdgliche
Beriicksichtigung von Kundenwiinschen,
gleichzeitig bleiben die Fahrzeuge jedoch fi-
nanzierbar und die Lieferzeiten kurz.'®?

Alstom hat inzwischen auch vom Citadis-
Grundkonzept abweichende Produkte aus sei-
nen Auslandsfilialen in die Citadis-Produktpa-
lette einbezogen. Damit sind inzwischen fol-
gende Grundtypen zu unterscheiden:

o (itadis 100 mit stdhlernem Wagenkasten
und partieller Niederflurigkeit (Hersteller:
Alstom Konstal in Polen)

181 Zum Citadis vgl. GOBEL, Stefan: Serienstart: Erste
Tram vom Typ CITADIS 300 ausgeliefert, stadtverkehr
10/1999

182 Im Falle des Citadis wird hierbei von 18 Monaten
ausgegangen.

e (itadis 200 mit stahlernem Wagenkasten
und partieller Niederflurigkeit (Hersteller:
Alstom LHB, Fahrzeug fiir Magdeburg und
Darmstadt)

e (Citadis 300 mit Wagenkasten aus Alumi-
nium und partieller oder vollstandiger Nie-
derflurigkeit

e Citadis 500 mit verstarktem Wagenkasten
fir den bimodalen Einsatz auf StraBen-
bahn- und Eisenbahnstrecken, partielle
Niederflurigkeit

Die folgenden Ausflihrungen beziehen sich
ausschlieBlich auf die Reihe Citadis 300. Diese
stellt die urspriingliche Citadis-Konstruktion dar
und ist inzwischen auf mehreren franzosischen
StraBenbahnnetzen anzutreffen. Beim Citadis
300 werden mehrere Unterbauarten unter-
schieden, welche vor der Einbeziehung obiger
auslandischer Produktionen in die Produktpa-
lette mit den Bezeichnungen Citadis 301, 401,
202, 302 und 402 differenziert wurden. Da
diese Bezeichnungen in der Fachwelt nach wie
vor gebrauchlich sind, wird auch an dieser
Stelle von Ihnen Gebrauch gemacht.

Zur Zeit werden in der 300er-Reihe zwei unter-
schiedliche Varianten beziiglich des Niederflur-
anteils und daneben zwei bzw. drei Unterbau-
arten verschiedener Fahrzeugléangen zwischen
gut 20 und knapp 45 m angeboten. Auch die
Fahrzeugbreite zeigt sich innerhalb gewisser
Grenzen variabel.

Gegeniiber dem TFS 2 wurde beim Citadis
nochmals deutlich mehr Wert auf Transparenz
und Design gelegt. Ein den Winschen des
Betreibers entsprechendes eigenes Erschei-
nungsbild ist mdglich. Durch die modulare
Bauweise sowie die Weiterentwicklung der
GfK-Technologie (Glasfaserverstarkte Kunst-
stoffe) ist die Kopfform nicht festgelegt. Stadte
kdnnen diese ebenso wie den Innenraum vom
eigenen Designer gestalten lassen. Insbeson-
dere in Lyon flihrte diese Moglichkeit zu einer
sehr unkonventionellen Ausbildung der Front-
partien, entworfen von Renault Design. Auch
die beiden anderen Erstanwender Orléans wie-
derum mit dem TFS 2 bzw. Eurotram-Designer
Philippe Neerman (Bliro IDPO) und Montpellier
mit den Designern Garouste und Bonetti
machten von der Mdglichkeit eines individuel-
len Designs Gebrauch. Das insgesamt beim
Citadis der asthetischen Gestaltung ein beson-



Abb. 221: Citadis in der 100%6-Niederflurausfihrung im Betriebshof in Lyon

derer Stellenwert eingerdumt wird, zeigt die
sorgfaltige Gestaltung des Dachbereichs, dort
befindliche Teile der technischen Ausristung
sind mittels Blenden vollstdndig der Sicht ent-
zogen. Auch finden sich keine AuBenspiegel,
deren Funktion wird wie bei der Eurotram
durch deutlich unauffalligere Videokameras
Ubernommen. Zuletzt ist die Fensterflache des
Citadis um gut ein Drittel gréBer als jene des
Vorgangermodells, so dass das Fahrzeug von
innen ein sehr helles und freundliches Erschei-
nungsbild zeigt.

Bei den Typen Citadis 301 und 401 handelt es
sich um StraBenbahnfahrzeuge mit klassischen
Antriebsdrehgestellen und einem oder zwei
Gelenkwdgelchen mit Losradfahrwerken. Diese
Konstruktion ist also prinzipiell mit dem TFS 2
vergleichbar. Der Citadis 301 ist sechsachsig
und besitzt damit zwei Wagenhauptteile und
ein Gelenkwagelchen. Aufgrund unterschiedli-
cher Ausbildung der Kdépfe kann die Lange des
Fahrzeuges differenzieren, sie liegt bei knapp
30 m. Uber den Antriebsdrehgestellen ist der
Wagenboden erhéht, der Niederfluranteil liegt
bei 64%. Citadis 301-Fahrzeuge wurden u.a.
nach Orléans (22 Stiick), Montpellier (30
Stlick) und Dublin geliefert. Der Citadis 401 ist
achtachsig bei drei Wagenhauptteilen und zwei
Gelenkwagelchen, die Lange betragt hier gut
40 m. Wagen dieser Bauart kommen ebenfalls
in Dublin zum Einsatz, daneben hat Montpellier
inzwischen seine sechsachsigen Fahrzeuge
aufgrund des hohen Fahrgastaufkommens zu

Achtachsern erweitertet.’®® Die nachtrégliche
Erweiterung von Fahrzeugen durch die Einfi-
gung zusatzlicher Segmente wird durch den
Grundgedanken der modular aufgebauten
Fahrzeugfamilie wesentlich erleichtert und ist
auch ein Baustein des Citadis-Marketingkon-
zeptes.

Die Typen Citadis 202, 302 und 402 sind Fahr-
zeuge mit durchgehend niederflurigem Boden
und Losradfahrwerken. Um die Fahrwerke
herum finden sich seitliche Podeste. Unter den
gut 7 m langen Frontmodulen und den ab dem
Sechsachser zum Einsatz kommenden rund 4
m langen Zwischenwdgelchen liegen jeweils
zweiachsige Losradfahrgestellte, dazwischen
hangen jeweils gut 6 m lange schwebende
Module bzw. Sanften. Im Gegensatz zur im
Grunde vergleichbaren Konstruktion der StraB-
burger Eurotram sind insbesondere die Kopf-
module, aber auch die Zwischenwagelchen,
deutlich langer als die darunter liegenden
Fahrwerke. Je eine Tur befindet sich am Be-
ginn der Frontmodule sowie je zwei in allen
schwebenden Modulen, bei den Zweirichtungs-
ausflihrungen naturgemaB auf beiden Seiten.

8 Im Zuge des Umbaus erhielten die Ziige ein
zusatzliches Mittelmodul inklusive eines weiteren zwei-
achsigen Losradfahrwerkes. Im Unterschied zu den
Sechsachsern, wo die Losradfahrwerke nur Laufrader
beinhalten, stellt dieses weitere Fahrwerk jedoch ein
drittes Antriebsfahrwerk dar.



Abb. 222: Citadis Montpellier

Der Citadis 202 ist bei knapp 23 m Lange vier-
achsig, besteht also aus drei Teilen; Citadis
302 besitzt bei sechs Achsen und gut 32 m
Lange funf Teile, darunter ein Zwischenwagel-
chen, Citadis 402 ist ein knapp 44 m langer
Achtachser mit sieben Teilen, davon zwei Zwi-
schenwdagelchen. Auch bei diesen Fahrzeugen
differenzieren die Langen der diversen Aus-
fihrungen fir verschiedene Auftraggeber auf-
grund unterschiedlicher Designvorgaben. Be-
stellt oder geliefert wurden 100%-niederflurige
Citadis-Zige bisher nach Melbourne (Citadis
202), Lyon, Barcelona, Milhausen, Rotterdam,
Paris, Valenciennes und La Rochelle (Citadis
302), Bordeaux (Citadis 302 und 402) sowie
Grenoble und StraBburg (Citadis 402). Das
Fahrzeug von La Rochelle wurde von Alstom
auf eigene Rechnung gebaut und wird auf der
dortigen, teilweise auf dem Alstom-Werksge-
lande in Aytré (dem Herstellungswerk fiir alle
franzosischen Alstom-StraBenbahnen) liegen-
den Demonstrationsstrecke zu Testzwecken
eingesetzt.

Bei den diversen Modellen werden inzwischen
drei verschiedene Arten von Fahrgestellen ver-
wendet: Arpége-Fahrgestelle ohne Primarfe-
derung bei den franzdsischen Abnehmern
(diese Bauart kommt auch bei Losradfahrwer-
ken der Reihen 301/401 zum Einsatz), Solfege-
Fahrgestelle mit Primarfederung in Melbourne
und Corege-Fahrgestelle mit Primarfederung in
Rotterdam. Die FuBbodenhthe liegt bei den
franzosischen Betrieben bei 350 mm, bei den
beiden anderen Bauarten bei 360 mm. Eine
weitere Besonderheit weisen die Wagen fir
Paris auf, welche aufgrund ihres Einsatzberei-
ches auf flr den StraBenbahnbetrieb ange-

passten Eisenbahnstrecken eine erhdhte Rah-
menlangssteifigkeit von 400 kN besitzen.

Das GroB der bestellten und ausgelieferten
Wagen besitzt eine Breite von 2,40 m. Mont-
pellier, Barcelona und Melbourne greifen dage-
gen auf 2,65 m breite Fahrzeuge zurlick, jenes
von Orléans misst aufgrund der stadtebauli-
chen Charakteristik der durchfahrenen Innen-
stadt auf der anderen Seite nur 2,32 m. Es
bleibt aber festzuhalten, dass aufgrund der
schlank zulaufenden Frontpartien auch das
2,65 m breite Fahrzeug von Montpellier sub-
jektiv nicht als sehr viel breiter als jenes von
Orléans wahrgenommen wird. Interessant
zeigt sich ein Vergleich der Fahrzeuge von
Montpellier in der sechsachsigen  Ur-
sprungsausfihrungen mit den gleich langen
Zigen aus Orléans: Durch die 33 cm zusatzli-
cher Breite konnten in Montpellier 16 zusatzli-
che Sitz- und bei Normalsauslastung (4 Perso-
nen/m2) 13 zusatzliche Stehplatze unterge-
bracht werden; die Gesamtkapazitat betragt
205 zu 176 Fahrgaste, also ein Unterschied
von Uber 15%. Montpellier greift hierbei auf
einen 2+2-Sitzteiler, Orléans lediglich auf eine
2+1-Bestuhlung zuriick. Bei den 2,40 m brei-
ten Wagen wird bei den meisten Anwendern
ebenfalls bereits von der 2+2-Bestuhlung
Gebrauch gemacht, wobei dies jedoch zu sehr
schmalen Sitzen und Durchgangen fiihrt.'®*

A\ V4

Abb. 223: Citadis Lyon, Innenraum

18 In Orléans wird in dieser Beziehung zurecht darauf
verwiesen, dass sich ein 2+1-Sitzteiler auf der gewahlten
Breite von 2,32 m gut unterbringen, ein 2+2-Sitzteiler mit
zufriedenstellenden Sitz- und Gangbreiten aber erst ab
einer Breite von 2,65 m verwirklichen lasse. Damit
brachten Breiten zwischen 2,32 und 2,65 keinen
maBgeblichen Vorteil.



Montpellier |Orléans |Lyon |Paris
Typ 401 301 302|302
Lénge [m] 40,970 29,860 |32,330|32,200
Breite [m] 2,65 2,32 2,40
FuBbodenhéhe [mm] 600/350 350
Niederfluranteil [%] 76 64 100
Gewicht leer [kg] 52.000 36.700 |37.700|38.000
Sitzplatze 76 40 56 52
Stehplatze bei 4 Personen/m2 213 136 145 166
Héchstgeschwindigkeit [km/h] 70 80 70
Motorleistung [kW] 6 x 140 4x140 |4x120
Nennspannung [V=] 750
Achsfolge Bo’22 Bo’ |Bo’'2Bo’|Bo 2 Bo
Raddurchmesser neu [mm] 590

Tab. 40: Technische Daten Citadis'®®

Alle Citadis-Wagen sind mit Drehstrom-Antrieb
versehen sowie normalspurig und mit Aus-
nahme der Rotterdamer Fahrzeuge fir den
Zweirichtungsbetrieb ausgelegt. Letztere neh-
men innerhalb der Citadis-Familie eine Sonder-
stellung ein, stellen sie doch quasi eine Paral-
lelentwicklung dar. Auch wenn die grundsatzli-
chen Konstruktionsprinzipien und die Struktur
des Wagenaufbaus weitgehend dem reguldren
Citadis entsprechen, so finden sich doch tech-
nische und gestalterische Unterschiede, welche
weit Uber die sich aus dem Einrichtungsbetrieb
ergebenden Differenzen, Tlren nur auf einer
Seite und nur ein Fihrerstand, hinausgehen.

Abb. 224: Citadis Orléans, man beachte die &u-
Rerst ansehnliche Dachpartie mit weitgehend ab-
geblendeter technischer Ausristung
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Anhang

Abb. 227: Incentro Nantes

5.2.6 Incentro AT6/5L

Nachdem Nantes zur Erdffnung seiner zweiten
StraBenbahnlinie zwischen 1992 und 1994
noch auf Nachlieferungen des bewahrten TFS-
Typs zurlickgriff, entschloss man sich mit der
Inbetriebnahme einer neuen Linie 3 sowie der
verlangerten Linie 1 einen zweiten Wagentyp
zu beschaffen. Nach StraBburg entschied sich
auch Nantes zum Bezug eines auslandischen
Produktes, und zwar des Fahrzeuges Incentro
vom Hersteller ADtranz, heute Teil des Bom-
bardier-Konzerns. %

Wie der Citadis stellt der Incentro ein System-
fahrzeug dar, welches modular aufgebaut ist.
Auch hier wird mit diesem Konzeptansatz ver-
sucht, bei mdglichst weitreichender Variabilitat
der FahrzeuggréBe und des optischen Erschei-
nungsbildes eine schnellere Auslieferung, eine
gréBere technische Zuverlassigkeit und eine
Minimierung von Wartungskosten zu erreichen,
indem erprobte Systemkomponenten zum Ein-
satz kommen.

Der Incentro von Nantes ist ein sechsachsiger
Zweirichtungswagen, entsprechend dem Stand
der Technik mit Drehstromantrieb. Er weist
eine durchgehende Niederflurigkeit bei einer
FuBbodenhtéhe von 350 mm auf. Der Wagen-
aufbau ist vergleichbar mit den 100%-Nieder-

18 Zum Incentro vgl. HONDIUS, Harry: INCENTRO® -
Die neue SystemstraBenbahn von Adtranz; stadtverkehr
6/2000

flurwagen des Citadis-Typ. Dabei liegen ange-
triebene zweiachsige gefederte Losradfahr-
werke wiederum unter den recht langen Kopf-
modulen sowie Laufradgestelle mit Losradern
unter einem mittigen Gelenkwagelchen. Zwi-
schen Kopf- und Gelenkmodul ist jeweils ein
Fahrgastmodul schwebend eingehangen. Die
Wagenkasten sind geschweiBt und bestehen
im Gegensatz zu vorangegangen Aluminium-
konstruktionen wieder aus nichtrostendem
Stahl. Je zwei zweiflligelige Turen pro Seite
finden sich in den Fahrgastmodulen, dariber
hinaus je eine am vorderen Ende der Kopfmo-
dule. Der Wagen ist vollstandig klimatisiert. Bei
der Inneneinrichtung stehen wie bei der Euro-
tram zunachst Aspekte des Designs, insbeson-
dere zur Schaffung eines Eindrucks der Ge-
raumigkeit, im Vordergrund.

Entsprechend der Weiterentwicklung des
Leichtbaus lassen sich auch beim Incentro wie
schon bei der Eurotram und dem Citadis deut-
liche Gewichtsvorteile gegenliber den a&lteren
TFS 2-StraBenbahnen ausmachen. Sogar ge-
geniber den existierenden TFS-Fahrzeugen in
Nantes, die aufgrund ihrer Hochflurigkeit ge-
geniiber dem TFS 2 ein weitaus geringeres
Gewicht aufweisen, ist der Incentro um rund
20%, leichter. Zu beachten ist aber die fiir ein
sechsachsiges Fahrzeug enorme Ldngenaus-
dehnung von Uber 36 m, wodurch sich sehr
hohe Radlasten und groBe Fahrzeugiliberhdnge
von 4,80 m bei Kurvenfahrten ergeben.



Der Incentro weist diverse konstruktive Ge-
meinsamkeiten mit dem ebenfalls unter
ADtranz-Regie gefertigten Eurotram-Wagen
auf. Allerdings wurden einige technischen
Schwachpunkte der Eurotram-Konstruktion
verbessert: So besitzt der Incentro aufgrund
der kirzeren SchlieBzeiten und der geringeren
technischen Anfdlligkeit wieder zweiflligelige
und damit schmadlere Tiren. Daneben weist
das Fahrzeug etwas breitere Durchgange in
den Gelenken auf. Insbesondere hervorzuhe-
ben ist aber der deutlich geringere Anschaf-
fungspreis. Allerdings fand die noch in der
Eurotram vorhandene Luftfederung keine Be-
achtung mehr.

Nantes erhielt zundchst 23 Incentro-Fahrzeu-
ge, Baujahr 2000/01 zum Sttickpreis von 11,75
Mio FRF (ca. 1,8 Mio €). Weitere Wagen wer-
den derzeit ausgeliefert. Am 2. September
2000 konnte das erste Fahrzeug offiziell der
Bevolkerung vorgestellt werden. Der Prototyp,
welcher ebenfalls in Nantes getestet wird, ver-
bleibt dagegen beim Hersteller Bombardier. 15
weitere Fahrzeuge, allerdings rund 3 m kdrzer,
gehen nach Nottingham.

Incentro
Lédnge [m] 36,400
Breite [m] 2,40
FuBbodenhdéhe [mm] 350
Niederfluranteil [%] 100
Gewicht leer [kg] 38.900
Sitzplatze 64
Stehplatze bei 4 Perso- 182
nen/m2
Hdchstgeschwindigkeit 80
[km/h]
Motorleistung [kW] 8 x 45
Nennspannung [V=] 750
Achsfolge Bo 2 Bo
Raddurchmesser neu [mm] | 660

Tab. 41: Technische Daten Incentro*®’
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5.3 Quellen
Eine populdrwissenschaftliche Bestandsaufnahme der Systeme wurde bereits publiziert:

s GRONECK, Christoph:
Neue StraBenbahnen Neue StraBenbahnen in Frankreich

in Frankreich Die Wiederkehr eines urbanen Verkehrsmittels
Sl EK-Verlag GmbH Freiburg; 2003

5.3.1 Periodika

La Vie du Rail; Paris

Tramways & Urban Transit; Ian Allan Publishing Ltd; Hersham

Public Transport International (Der 6ffentliche Nahverkehr in der Welt); UITP; Briissel
Stadtverkehr; EK-Verlag GmbH; Freiburg
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Regionalverkehr; schulz-bildundtext; Dagebiill
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Genaue Angaben zu Titel, Autor und Erscheinungszeitpunkt eines Beitrages, auf den Bezug
genommen wird, sind direkt in der zugehérigen FuBnote vermerkt.



5.3.2 Unterlagen der Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen

Communauté Urbaine de Bordeaux

Connex Bordeaux (CGFTE)

Syndicat mixte des transports en commun de I'agglomération caennaise

Syndicat mixte des transports en commun de |'agglomération clermontoise

Sytral, Lyon

Transports en Commun Lyonnais (TCL)

Syndicat mixte des transports en commun de l'agglomération grenobloise

Société d'économie mixte des transports de I'agglomération grenobloise (Semitag)
Syndicat mixte d’exploitation des transports en commun de I'agglomération de Lille
Transpole, Lille

Communauté urbaine du Mans

Communauté urbaine de Marseille-Provence-Métropole

Régie des transports de Marseille

Communauté d’agglomération de Montpellier

Transport de I'agglomération de Montpellier (TAM)

Communauté urbaine de I'agglomération nantaise

Societe d'économie mixte des transports en commun de I'agglomération nantaise (Semitan)
Communauté de communes de I'agglomération orléanaise

Société d'Exploitation pour les Transports de I'Agglomération Orléanaise (Semtao)
Syndicat intercommunal de I'agglomération mulhouseienne (Sitram)
Communauté d’agglomération Nice Cote d’Azur

Communauté d’agglomération Rennes Métropole

Communauté d’agglomération rounennaise

Transports en commun de I'agglomération rouennaise (TCAR)

Communauté urbaine de Strasbourg

Compagnie des transports strasbourgeois (CTS)

Syndicat mixte des transports en commun de I'agglomération toulousaine
Saint-Etienne Métropole

Société des transports urbains de I'agglomération stéphanoise (STAS)
Communauté d'aglomération Toulon Provence Méditerranée (Sitcat)

Syndicat intercommunal des transports urbains de la région de Valenciennes
Régie autonome des transports parisiens (RATP)

Syndicat des transports d'Ile-de-France (STIF)

Réseau Ferré de France (RFF)



Quellen

5.3.3 Unterlagen der Fahrzeugindustrie

Alstom Transport
ABB Daimler-Benz Transportation GmbH

5.3.4 Offizielle Organisationen; Statistische Daten

CERTU; http://www.certu.fr

MINISTERE DE L'EQUIPEMENT/DIRECTION DES TRANSPORTS TERRESTRES;
http://www.transports.equipement.gouv.fr

GART; http://www.qgart.org
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