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Erfolgsrezepte von Frankreichs
neuen Strafienbahnsystemen

Warum die Tram-Renaissance westlich des Rheins so Gberzeugend ist

Seit Mitte der 1980er Jahre werden in Frank-
reich mit groBem Erfolg neue StraBenbahn-
systeme wiedereingefiihrt, nachdem das
Verkehrsmittel StraBenbahn aus den franzé-
sischen Stadten zuvor nahezu vollstandig
verschwunden war. Anfang 2009 existierten
bereits 17 Netze der zweiten Generation,
weitere werden folgen. Damit stellt Frank-
reich etwa ein Viertel aller seit 1980 weltweit
véllig neu eréffneten StraBenbahnbetriebe.
Diese Entwicklung erregte groBes Aufsehen.

Wie konnte es zu dieser Wiederentdeckung
der StraBenbahn kommen? Offensichtlich
haben sich die verkehrspolitischen Leitbilder
far den stadtischen Nahverkehr in Frankreich
in der jingeren Vergangenheit fundamental
verschoben. Ist dies allein dem Umstand ge-
schuldet, dass die neuen StraBenbahnsyste-
me in ihrer Rolle als Verkehrsmittel iberzeu-
gen konnten, sprich gegentiiber vorhergehen-
den reinen Bussystemen fiir eine Steigerung
der Fahrgastzahlen oder eine Verbesserung
der Wirtschaftlichkeit sorgen konnten, oder
waren weitere Faktoren entscheidend? Wie
konnten die Politik und die Bevélkerung fir
das vormals als antiquiert geltende Verkehrs-

mittel StraBenbahn neu begeistert werden?
Welche Rolle spielt in diesem Kontext die in
Frankreich sehr starke Ber{icksichtigung ei-
ner sensiblen bis extravaganten Einfligung
neuer StraBenbahnstrecken in stadtische
Raume?

Ausgangslage

Zunéchst einmal ein Blick zurtck. Anfang der
1970er Jahre gab es in Frankreich noch gan-
ze drei StraBenbahnbetriebe: In Marseille
fuhr nur noch eine 3 km lange Linie. Verant-
wortlich fir deren Erhalt war ein bereits Ende
des neunzehnten Jahrhunderts gebauter 600
m langer StraBenbahntunnel, der bei_einer
Stilllegung der StraBenbahn fir den OPNV
verloren gegangen ware. Lille war per
SchnellstraBenbahn mit den beiden Nach-
barstadten Roubaix und Tourcoing verbun-
den. Dieser Betrieb konnte sich halten, da er
1909 in damals modernster Form auf eige-
nem Bahnkérper konzipiert worden war. Da-
neben gab es noch eine 5,5 km lange Durch-
messerlinie Uber die Hauptachse der Band-
stadt Saint-Etienne — die letzte verbliebene

Abb. 1: Die dlteste StraBenbahnlinie Frankreichs findet sich in Saint-Etienne. Die dortige
Linie 4 kann auf eine weitgehend ununterbrochene Betriebsgeschichte seit 1881 zurlick-
blicken und war seit den siebziger Jahren eine der letzten verbliebenen Stral3enbahnlinien

Frankreichs (berhaupt.
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Jklassische” StraBenbahn. Alle diese Bahnen
hatten nur noch marginale Verkehrsbedeu-
tung. Leistungsfahiger spurgefihrter Nahver-
kehr war in Frankreichs Stadten damit im We-
sentlichen der Metro Paris vorbehalten.

Der Weg hin zu diesem Szenario hatte be-
reits weit vor dem Zweiten Weltkrieg begon-
nen. Nachdem Clermont-Ferrand 1890 als
erste franzdsische Stadt eine elekirische
StraBenbahn eingefiihrt hatte, gab es vor
dem Ersten Weltkrieg weit Gber hundert Sys-
teme. Schon bis Mitte der dreiBBiger Jahre war
die Zahl aber schon wieder auf rund siebzig
geschrumpft. Zundchst verschwanden die
Netze in den Kleinstadten, dann die Uber-
landbahnen. Bis 1938 wurde in beispiellosem
Aktionismus das Uber 600 km lange Stra3en-
bahnnetz in Paris und seinen Vorstadten

| komplett eingestellt, lange bevor sich die

StraBenbahn auch aus den meisten anderen
westeuropdischen Metropolen zuriickziehen
sollte. Als nach dem Zweiten Weltkrieg viele
GroBstadte in Westdeutschland und im Be-
nelux-Raum anfingen, ihre StraBenbahnen
zu Stadtbahnen oder Premetros auszubau-
en, ging der Niedergang der Stra3enbahn in
Frankreich weiter. 1971 war man bei den
oben erwéhnten drei Restbetrieben ange-
kommen. [1]

Die schnelle und fast véllige Verdrdngung der
StraBenbahn aus Frankreich hatte mehrere
Ursachen. Zum Ersten wurden im OPNV erst
weitaus spéter als in Deutschland &hnlich
strenge konzessionsrechtliche Grundlagen
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eingefuhrt. Bereits in der ersten Halfte des
letzten Jahrhunderts mussten sich daher vie-
le StraBenbahnbetriebe dem Bus im Wett-
bewerb stellen. Zum Zweiten hatten viele
StraBenbahnbetriebe um die Jahrhundert-
wende stirmisch ins Stadtumland expan-
diert, ohne dass sich spater auch entspre-
chend erhoffte Verkehrzuwéchse einstellten.
Gleichzeitig war diese Expansion oft mit ein-
fachsten Ausbaustandards verbunden, die
bereits weit vor dem Zweiten Weltkrieg den
Anspriichen an Beférderungsqualitit und
Verkehrssicherheit nicht mehr geniigten.
Zum Dritten schlieBlich Idsst sich schon friih
ein gewisser Lobbyismus der franzdsischen
Autoindustrie erkennen, der zu administrati-
ven Benachteiligungen der StraBenbahnen
gegenuber dem Busverkehr fithrte: So wurde
schon vor dem Zweiten Weltkrieg die Héchst-
geschwindigkeit von StraBenbahnziigen ge-
setzlich auf 30 km/h beschrénkt, wahrend
Busse mit 45 km/h fahren durften.

Schon in den dreiBiger Jahren konnten durch
diese Entwicklungen viele Unternehmen ih-
ren StraBenbahnbahnbetrieb nicht mehr kos-
tendeckend durchfiihren. Dies ist ein wesent-
licher Unterschied zu Deutschland, wo die
Verkehrsbetriebe in den GroBstadten teilwei-
se noch in den sechziger Jahren eigenwirt-
schatftlich fuhren. Die Entscheidung der Un-
ternehmen musste damit aus ékonomischer
Sicht zwangsldufig von der Bahn zum Bus
gehen. Ein Fortbestand der StraBenbahnsys-
teme Frankreichs nach dem Zweiten Welt-
krieg hatte damit nur durch Entscheidungen
in der kommunalen Verkehrspolitik zur Finan-
zierung und zum Ausbau der Netze gewdhr-
leistet werden kénnen. Derartiges Interesse
war seinerzeit jedoch nicht vorhanden.

Die verbliebenen Busnetze mutierten in der
Folgezeit mehr und mehr zum Rumpf-OPNV,
den man nur noch nutzte, wenn man auf ihn
angewiesen war. Abgesehen von Paris war
der franzdsische OPNV spétestens in den
sechziger Jahren fiir Wahifreie de facto un-
interessant.

Organisatorische Neuausrichtung
des kommunalen Nahverkehrs

Die Abwartsspirale des franzésischen OPNV
konnte ab den siebziger Jahren langsam um-
gekehrt werden. Der erste Schritt war die
Schaffung neuer Organisations- und Finan-
zierungsstrukturen [2]. Zunichst griindeten
die Stadte zusammen mit den in Frankreich
im Regelfall selbststédndigen Vorortgemein-
den nach und nach Aufgabentragergesell-
schaften, die seitdem fir die Koordination
und Planung des OPNV zusténdig sind. Da-
mit wurde eine Blindelung der Kompetenzen
und damit auch die Moglichkeit zur Schaf-
fung von sinnvollen Netzen erreicht, und erst-
mals nach dem Zweiten Weitkrieg konnte —
freilich auf niedrigem Niveau — eine Steige-
rung der Fahrgastzahlen erreicht werden.

5/2009 DER NAHVERKEHR

Abb. 2: Neben den S

traBenbahnen konventioneller Prdgung gibt es in Frankreich derzeit drei

» Tramways sur pneus", StraBenbahnen auf Gummireifen. Caen (Bild) und Nancy greifen dabei
auf das GLT/TVR-Konzept von Bombardier zurtick, Clermont-Ferrand auf den Translohr. Die
Dual-Mode-Anwendung in Nancy, wo mal mit Oberleitung, mal mit Dieselmotor, mal mit Spur-
fihrung und mal als normaler Bus gefahren wird, gilt inzwischen als technisch gescheitert,
Caen fahrt nur zum Betriebshof nicht spurgefihrt, ansonsten stets ~StraBenbahnartig” und mit

Energieversorgung aus der Oberleitung.

Die Betriebsflihrung der Nahverkehrsnetze
wird ebenfalls seit den siebziger Jahren in
den meisten Stadten ausgeschrieben und an
private oder gemischtwirtschaftliche Konzer-
ne vergeben. Diese sind jedoch in ihrem Tun
an die Vorgaben der Aufgabentrager gebun-
den, weswegen der franzosische OPNV nicht
mit einem deregulierten OPNV britischer
Prégung vergleichbar ist. Im Wesentlichen
wird der Nahverkehrsmarkt heute von drei
Oligopolisten beherrscht, namentlich Keolis,
Transdev und Veolia {vormals Connex).

Zur Finanzierung des Nahverkehrs wurde
Mitte der siebziger Jahre das so genannte
Versement Transport eingefihrt, eine lokal in
den Stadten erhobene und fiir den 6ffent-
lichen Verkehr zweckgebundene Abgabe.
Zahlungspflichtig sind alle Arbeitgeber mit
mehr als neun Beschéftigten. Die Hohe der
Abgabe wird kommunal festgelegt, wobei je-
doch Grenzwerte zu beachten sind. Dabei ist
der Hochstsatz von 1,80 Prozent der Lohn-
summe pro Beschéftigtem nur dann zuléssig,
wenn die entsprechende Stadt Uber ein
hochwertiges Nahverkehrssystem auf Eigen-
trasse verfligt oder derartiges bauen méchte.
Juristisch baut das Versement Transport auf
der Argumentation auf, dass die betroffenen
Arbeitgeber durch den OPNV fir ihre Kunden
und Beschaéftigten besser erreichbar sind.

GrofB3er Vorteil: Der &ffentliche Nahverkehr ist
in Frankreich nicht auf stets veranderbare
Zuschtisse der éffentlichen Hand angewie-
sen, sondern verfugt Uber planbare Finanz-
mittel sowohl fir das Tagesgeschaft als auch
fur die Abschreibung von langfristigen Aus-

bauprojekten. Auf der anderen Seite spielen
6ffentliche Zuschisse flir InfrastrukturmaBen
im Vergleich zu Deutschland eine weitaus
geringere Rolle. Im Jahre 2005 betrugen
die Transferleistungen aus dem Versement
Transport insgesamt 2,401 Mrd Euro fir die
Stadte der franztsischen Provinz sowie
2,681 Mrd Euro fiir den Grof3raum Paris [3].

Wiederkehr des )
schienengebundenen OPNV

Bereits in den sechziger Jahren begann in
Marseille und Lyon, den nach Paris gréBten
Ballungsrdumen Frankreichs, der Bau von
Metronetzen mit hoher Leistungsfahigkeit.
Marseille nahm 1977 seine erste Linie in Be-
trieb, Lyon folgte ein Jahr spater. Schon da-
mals hatte sich in beiden Stadten gezeigt,
dass der Bus den OPNYV alleine kaum bewl-
tigen konnte. Heute werden in Lyon auf vier
Linien rund 700 000 Fahrgéste pro Tag trans-
portiert, in Marseille sind es etwa 250 000 auf
zwei Linien. [4]

In mittelgroBen Ballungsraumen mit bis zu
etwa 1 Mio Einwohner waren &hnliche Kon-
zepte weder finanzierbar noch sinnvoll ein-
setzbar. Angesichts der Olkrise von 1973 ge-
wann jedoch auch in derartigen Stadten die
Verbesserung des OPNV an Bedeutung.
Erstmals nach dem Zweiten Weltkrieg waren
verstérkt Stimmen zu héren, dass die kom-
plette Abschaffung der StraBenbahnnetze
vielleicht doch etwas voreilig gewesen sein
kénnte. Zudem erwies sich die stadtische
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Abb. 3: Nantes war 1985 die erste franzdsische Stadi, die ein StraBenbahnnetz modern
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bei noch an Stadtbahnstandards, die seinerzeit in Deutschland und im Benelux-Raum (blich waren: méglichst weit reichende bauliche
Separierung, teilweise sogar schnellbahnéhnliche Betriebsweise.

StraBeninfrastruktur auch ohne das ver-
meintliche Verkehrshindernis StraBenbahn
fiir den immer weiter wachsenden motorisier-
ten Verkehr zunehmend als Uberlastet. Im
Verbund mit einer fortschreitenden Zersiede-
lung fiihrte dies zwangsweise zu einer Ab-
wartsentwicklung der immer schlechter er-
reichbaren Stadtzentren.

1975 erfolgte schlieBlich ein richtungweisen-
der Beschluss des franzdsischen Staates zur
finanziellen Forderung elektrischer Nahver-
kehrsmiitel. In den grof3en Ballungsrdumen
sollten die Metros weiter ausgebaut, in den

mittelgroBen Stadten dagegen neue schie-
nengebundene Systeme an der Oberflache
eingefihrt werden. Diese neue Leitlinie wur-
de mit einer fast aberwitzigen Konsequenz
auf die Schienen gesetzt: Acht groBe Stadte
ohne leistungsfihige Massenverkehrsmittel
erhielten Anfang 1975 die Aufforderung, in-
nerhalb von drei Monaten grundlegende
Konzepte vorzulegen.

Im technologischen Fortschrittsglauben der
siebziger Jahre traf diese Aufforderung ver-
standlicherweise nicht Uberall auf offene
Ohren. Zwar war vielerorts der Grundtenor
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Abb. 4: Im Gegensatz dazu steht Grenoble. 1987 erdffnet, wurde dieses System wegweisend:
in enge Altstadigassen implementiert und als erstes netzweites Niederflursystem der Welt

vom Start weg komplett barrierefrei.
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beziiglich der Neueinfihrung eines Massen-
verkehrsmittels durchaus positiv, doch folg-
ten in so mancher Stadt zunachst lang anhal-
tende Grundsatzdiskussionen Uber das Wie.
In diesem Licht ist auch die heute vielfach als
recht unkonventionell empfundene Vielfalt an
Nahverkehrstechnologien in Frankreich zu
sehen. Man stand bei Null und konnte sich
aussuchen, was man denn nun umsetzen
wollte. Nattirlich war dieser Prozess nicht nur
von der Frage nach der besten verkehrstech-
nischen Lésung gepragt, sondern etwa auch
von dem Wunsch, sich als besonders inno-
vativ oder weltstadtisch darzustellen.

Einige Stadte entschlossen sich letztendlich
zum Bau vollautomatischer Kleinprofilmetros
nach dem System VAL, welches Anfang der
siebziger Jahre nahe Lille entwickelt wurde
und dort seit 1983 im Fahrgastbetrieb steht.
Toulouse folgte 1993 und Rennes 2002. Laon
erdfinete 1989 eine Kabinenbahn, und in
Caen und Nancy entstanden Busbahnsys-
teme mit Dual-Mode-Fahrzeugen. Clermont-
Ferrand entschied sich schlieBlich fir eine
2006 erofinete StraBenbahn auf Gummi-
reifen vom Typ Translohr.

Die neuen StraBenbahnnetze

Die Geburtstunde der franzésischen Stra-
Benbahn moderner Prédgung begann letzt-
endlich Anfang der achtziger Jahre. 1983
ging die erste franzosische StraBenbahnneu-
baustrecke nach dem Zweiten Weltkrieg in
Betrieb: Und zwar in Saint-Etienne, wo man
die bestehende Linie in ein dicht besiedeltes
Wohngebiet verlangerte. Unterdessen waren
infolge der staatlichen Foérderung jedoch
auch bereits drei neue Systeme auf den Weg
gebracht worden, und zwar in Nantes, Gre-
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noble sowie den Pariser Vorstadten Saint-
Denis und Bobigny.

Als erste Stadt hatte 1981 Nantes mit den
Bauarbeiten fiir ein neues Oberflachensys-
tem begonnen — beginstigt dadurch, dass im
Stadtzentrum sehr breite Boulevards zur Ver-
fugung standen, auf denen eine StraBen-
bahntrasse relativ einfach untergebracht wer-
den konnte. Trotz erheblicher politischer Kon-
flikte wahrend der Bauzeit wurde die Bahn
1985 als erstes franzésisches StraBenbahn-
system der zweiten Generation eréffnet. Da-
mit war Nantes die erste westeuropaische
Stadt, die ein StraBenbahnsystem moderner
Pragung oberirdisch neu in eine Innenstadt
implementierte. Dennoch gleicht die erste
Linie in Nantes besonders im AuBenbereich
mit stark separierten und teilweise sogar
kreuzungsfreien Abschnitten recht stark
deutschen Stadtbahnkonzepten derselben
Zeitepoche.

Im Anschiuss solite die Entwicklung in
Frankreich aber sehr schnell in eine andere
Richtung gehen. Und zwar mitten in die Her-
zen der Stddte, unter der Pramisse einer
neuen, ,sanften” Planung. Dieser Trend be-
gann in Grenoble, wo 1987 das zweite neue
StraBenbahnsystem erdffnet wurde. Mit
Blick auf die sehr enge Altstadt wire dort
nach damaligen Planungsleitbildern eigent-
lich nur eine teilweise unterirdische Stadt-
bahn méglich gewesen, auf die man aus
Kostengrinden aber verzichtete. Sehr
schnell verselbststandigte sich diese Grund-
satzentscheidung dann zu einer neuen Pla-
nungsstrategie: Und zwar den Autoverkehr
im Stadtzentrum neu zu ordnen und insge-
samt einzuddmmen, mehr Raum flir FuB-
génger zu schaffen und gleichzeitig die Stra-
Benbahn als aktives Element zur Erschlie-
Bung der derart revitalisierten Innenstadte
einzusetzen, indem man diese unmittelbar
oberirdisch in neu geschaffene FuBgénger-
bereiche hereinholte. Dabei ist
zu ber(cksichtigen, dass in Frankreich Ver-
kehrsberuhigungsprojekte und FuBganger-
zonen seinerzeit im Gegensatz zu Deutsch-
land noch weitaus weniger verbreitet waren.
Vielmehr wurde die StraBenbahn zum ,Tur-
6ffner” flr derartige Konzepte.

Mit dem Ansatz der oberirdischen Prisenz
der StraBenbahn im durchaus sehr ansehn-
lichen historischen Zentrum Grenobles er-
gab sich quasi zwangsléufig die Notwendig-

Referenzprojekt moderner Verkehrstechnik.

keit, der Gestaltung der Infrastruktur und der
Fahrzeuge allerhbchste Aufmerksamkeit zu
widmen. Nur so lie3 sich ein derartiges Bau-
vorhaben politisch Uberhaupt durchsetzen.
Eine unmittelbare Folge daraus war, dass
Grenoble zum weltweit ersten StraBenbahn-
system avancierte, welches netzweit mit
Niederflurfahrzeugen und entsprechenden
Bahnsteigen betrieben wurde.

Dazu kam der Ansatz, die StraBenbahn als
Markenzeichen und Identitatsfaktor der Stadt
besonders herauszustellen. Das fir Gre-
noble entwickelte Fahrzeug gilt daher als ers-
te StraBenbahn, deren Konstruktion von vor-
neherein — und nicht erst im Nachgang zur
technischen Planung — von Designern beein-
flusst war. Der Unterschied zu einem in
Deutschland vielfach bis heute vorherrschen-
den Meinungsbild ist eminent: StraBenbahn
nicht als notwendiges Ubel zur Verkehrs-
erschlieBung, sondern als Teil des stadti-
schen Lebens und Werkzeug zur Stadtver-
schénerung.

Abb. 5: Alle ab 2000 eriffneten StraBenbahnsysteme Frankreichs (und nicht nur dort) haben
ein gemeinsames Vorbild — und zwar die 1994 eréffnete StraBenbahn StraBburg. Das dortige
System ist in seiner ganzheitlichen Kombination aus neuer StralBenbahn, Verkehrsberuhigung
des Stadtkerns, herausragender Gestaltungskultur und groBem Fahrgasterfolg weltweites

StraBburg perfektionierte eine knappe De-
kade spéter all diese Ansatze und schuf mit
seiner 1994 eréffneten StraBenbahn ein welt-
weit richtungweisendes System. Kerniiber-
legung war die Verbannung des gesamten
MiV-Durchgangsverkehrs aus der Innen-
stadt. Stattdessen sicherte man die MIV-Er-
reichbarkeit durch ein sektoral angelegtes
System mehrerer nur von auBen angebunde-
ner ErschlieBungsbereiche. Die im Kern frei-
werdenden Fiachen wurden anschlieBend fiir
die StraBenbahn und FuBgéanger neu gestal-
tet. Zu Beginn politisch und gesellschaftlich
auBerst polarisierend, flhrte der Fahrgaster-
folg in Verbindung mit der offensichtlichen
Verschonerung und Belebung des Stadt-
kerns dazu, dass die StraBenbahn in StraB-
burg heute quer durch die Lokalpolitik unum-
stritten ist und massiv weiter ausgebaut wird.
Allein in den ersten drei Betriebsjahren konn-
te ein Fahrgastwachstum von 43 Prozent re-
gistriert werden. Der Autoverkehr im Zentrum
ging gleichzeitig um 17 Prozent zuriick, da-
gegen erhéhte sich das FuBgéngeraufkom-
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Eréffnungsdaten Tabelle 1

der heute existenten Systeme

04/12/1881 Saint-Etienne
04/12/1909 Lille
07/01/1985 Nantes
01/08/1987 Grenoble
06/07/1992 Paris
25/11/1994 StraBburg
17/12/1994 Rouen
30/06/2000 Montpellier
20/11/2000 Orléans
08/12/2000 Nancy
22/12/2000 Lyon
15/11/2002 Caen
21/12/2003 Bordeaux
13/05/2006 Milhausen
16/06/2006 Valenciennes
14/10/2006 Clermont-Ferrand
30/06/2007 Marseille
17/11/2007 Le Mans
24/11/2007 Nizza

men um 20 Prozent [5]. Wenige Jahre spéter
fuhrte die Eroffnung einer zweiten Stamm-
strecke noch einmal zu &hniichen Verlage-
rungseffekten.

Letztendlich wurde StraBburg zum Vorbild flr
eine Vielzahl weiterer franzésischer Stédte,
die seitdem neue StraBenbahnsysteme ein-
geflihrt haben — und das obwohl die Baukos-
tenférderung des Staates zwischenzeitlich
fast vollstandig weggefallen ist. Alle diese
Stadte gingen den integrierten Ansatz von
StraBenbahn und Stadtebau konsequent
weiter. Insgesamt gibt es inzwischen inklu-
sive der erwdhnten spurgefiihrten Busbah-
nen 19 StraBenbahnsysteme in Frankreich.
Die hinsichtlich der Eréffnungsdaten feststell-
bare Clusterbildung ist dabei kein Zufall, son-
dern erklart sich aus den sechsjéhrigen kom-
munalen Legislaturperioden in Frankreichs
Stadten. Zielvorgabe war es meist, die Stra-
Benbahnprojekte innerhalb einer Legislatur-
periode umzusetzen, was in vielen Féllen
auch gelang. Eine Kurzbeschreibung der
Systeme kann der Internetseite hitp./www.
trams-in-france.net entnommen werden.

Erfolgsanalyse

Im Rahmen der Ende 2007 vollendeten Dis-
sertation des Verfassers wurden Werdegang
und Folgewirkungen der neuen franzdsi-
schen StraBenbahnsysteme ausfuhrlich ana-
lysiert. Zusammenfassend lassen sich dabei
eine Vielzahl von Erfolgsfaktoren herausstel-
len [6].

Durch die neu eingefuhrten StraBenbahn-
strecken konnten die Fahrgastzahlen im je-
weiligen OPNV-Gesamtsystem in allen Fal-
len maBgeblich gesteigert werden. Die Stei-
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Abb. 6: Fahrgastentwicklung zwischen 1990 und 1999 sowie Fahrten pro Jahr und Einwohner
in den 19 gréBten franzésischen Ballungsrdumen auBer Paris im Vergleich. Deutlich wird der
Einfluss der neu eingefiihrten StraBenbahnsysteme auf die Nulzungsintensitdt im OPNV. Ein
derartiger Vergleich ldsst sich mit aktuellem Zahlenmaterial nicht mehr darstellen, da inzwi-
schen mit drei Ausnahmen alle berticksichtigten Stédte wieder (ber spurgefihrte Verkehrs-
systeme verfligen. Fir Tendenzen nach 1999 vgl. Tabelle 2.

gerungsraten liegen dabei in Bereichen von
50 bis 100 Prozent. In &hnlich groBen franz6-
sischen Stadten mit reinem Busverkehr kam
es im Vergleichszeitraum dagegen zu teil-
weise betrachtlichen Fahrgastriickgangen.
Dadurch ist die Frequentierung des OPNV
pro Einwohner und Jahr in den StraBen-
bahnstadten in nahezu allen Fallen um min-
destens die Halfte héher als in vergleichba-
ren Stadten mit reinem Busverkehr.

Der Bau der Trassen wurde konsequent bis
ins Detail hinein nach gestalterischen
Gesichtspunkten optimiert. In Verbindung mit
einem auf die Ortlichkeiten abgestimmten
Fahrzeugdesign konnten so Verkehrssyste-
me geschaffen werden, deren Image in der
Bevolkerung hoch ist und die als die Stadt
positiv prdgendes Element wahrgenommen

werden. Dieser Faktor erscheint in Hinsicht
auf die politische Durchsetzbarkeit neuer
Bauvorhaben als sehr wichtig.

Durch die oberirdische Prasenz der StraBen-
bahn in den Stadizentren bei gleichzeitiger
Anlage von FuBgéngerzonen konnte die At-
traktivitdt der Innenstddte erheblich gestei-
gert werden. Dabei stiegen das Passanten-
aufkommen, die Bedeutung des innerstadti-
schen Einzelhandels und die Werte angren-
zender Immobilien. Die raumplanerische
Zielvorstellung eines gestérkten Stadtkerns
zu Lasten der Standorte auf der ,griinen Wie-
se“ konnte erreicht werden.

Der Bau von StraBenbahnstrecken steht in
Frankreich in direktem Zusammenhang mit
der Eindammung des Autoverkehrs in den
Stadtzentren. Letzteres wird gesetzlich in

Fahrgastentwickiung 1999/2007 [7] Tabelle 2
Stadt Einwohner Fahrgéste Fahrgéste Differenz MaBnahmen
{Region) 1999 | 1999 in Mio | 2007 in Mio | 1999/2007 | 1999-2007

Bor- o Neueinfiihrung

deaux 671875 64,5 84,6 31% StraBenbahn

Mont- Neueinfiihrung

pellier CERTA 288 5312 8% StraBenbahn
Erweiterung StraBen-

Nantes 562726 82,3 109,5 33% bahn (Fahrgéste
1984—1999 = +64 %)

Or- Neueinfihrung

léans e, 108 18y 248 ohe StraBenbahn

Stras- 2. Stammstrecke

bour 459 851 63,0 89,3 42% StraBenbahn (Fahrgaste

9 1990-1999 = +47%)
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Form der Verpflichtung der Stadte zur Auf-
stellung von Verkehrsentwicklungspidnen
auch verbindlich gefordert. Nur durch diese
klare Zielvorgabe war es méglich, in groBem
Umfang Verkehrsflachen fiir den MIV redu-
zZieren und damit auch stadtraumliche Neu-
gestaltungsmaBnahmen zusammen mit dem
Bau der StraBenbahnen durchfiihren zu kén-
nen. In Deutschland gibt es derartige gesetz-
liche Instrumente zur Einddmmung des Auto-
verkehrs in den Stadten bislang nicht.

Begriindet durch den hohen Gestaltungsan-
spruch und flankierende stadtebauliche Pro-
jekte sind die Baukosten neuer Strecken in
Frankreich im Direktvergleich mit dhnlichen
MaBnahmen in Deutschland im Allgemeinen
héher. Andererseits konnten die Innenstadte
nur aufgrund des hohen Gestaltungsan-
spruchs oberirdisch durchquert werden. Im
Vergleich zur Alternative einer teilweise un-
terirdisch verkehrenden Stadtbahn sind die
Globalkosten der neuen Systeme so deutlich
niedriger. Die Langzeitbetrachtung diverser
franzdsischer Projekte liefert zwischen den
Alternativen einer voll ausgebauten U-Bahn,
einer leichten VAL-Metro und einer StraRen-
bahn ein Kostenverhiltnis von etwa 4:3:1,
dabei sind jeweils alle Projektkosten inklusive
Fahrzeuge und Depots einbezogen.

Eine meist vollstandige Separierung der
StraBenbahn vom Autoverkehr erméglicht
stérungsarme Betriebsweisen. Hervorzuhe-
ben ist dabei die ,sanfte” Separierung durch
die Anlage von eingepflasterten besonderen
Bahnkdérpern und der parallelen Verkehrsbe-
ruhigung des MIV. Haufig angewendet wird
die Strategie der Anlage von besonderen
Bahnkdrpern in Seitenlage und daneben lie-
gender Fahrbahn fiir den MIV nur noch im
Einrichtungsverkehr. Gleisanlagen im Stra-
Benraum sind fur FuBginger meist (berall
querbar und stellen damit keine stadtraum-
liche Barriere dar. Aufgrund eindeutiger We-
geflhrungen sowie der Schaffung von Sicht-
beziehungen kann gegenuber starker baulich
separierten Anlagen kein Sicherheitsnachteil
erkannt werden.

Durch direkt geflihrte Trassen fir hohe Fahr-
geschwindigkeiten in Zwischenbereichen so-
wie kleinrdumige Integration der StraBen-
bahn direkt in Aufkommensschwerpunkte
wie FuBgéngerzonen und Universitaten wer-
den die Gesamtreisezeiten optimiert.

Durch die Nahverkehrsabgabe steht eine
zweckgebundene Finanzquelle fir den
OPNV zur Verfligung, mit der angebotsorien-
tiert geplant werden kann und die von &ffent-
lichen Haushaltsengpédssen weitgehend un-
abhangig ist. Die Finanzierung von Infra-
struktur und Betrieb aus einer Hand erzeugt
dabei einen volkswirtschaftlich férderlichen
Abwégungsprozess, wie der Wirkungsgrad
des Gesamtsystems insgesamt verbessert
werden kann — die Finanzplanung wird nicht
allein von den Rahmenbedingungen Be-
triebskostenminimierung und Infrastruktur-
maximierung bestimmt. So verzichten etwa
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Abb. 7: Die Mehrzahl der StraBenbahnbetriebe setzt beim Fahrzeugeinsatz auf den Citadis
von Alstom. Dennoch zeigen sich die Fahrzeuge in den einzelnen Stédten in einem véllig un-
terschiedlichen und nicht selten auf die Ortlichkeit angepassten Erscheinungsbild. Besonders
extravagant war man in Lyon: Dort schaut man auf eine lange Tradition der Seidenweberei zu-
riick, und folglich prdsentieren sich die StraBenbahnen gestalterisch als Seidenraupen. Durch
derartige Designkonzepte wird eine hohe Identifikation der Bevélkerung mit dem neuen Ver-

kehrsmittel hergestellt.

viele StraBenbahnstadte mit der Entschei-
dung fiir eine oberirdische Innenstadtdurch-
querung bewusst auf den Einsatz langerer
Zugeinheiten, bieten aber dafiir dichtere
Takte mit kiirzeren Ziigen an. Die in Deutsch-
land vorherrschende Infrastrukturforderung
in Kombination mit latent knapper Betriebs-
kostenfinanzierung begiinstigt daher eher die
Schaffung teurer Infrastrukturen wie Tunnel-

strecken, die dann mit langeren Zugeinheiten
in ausgediinnter Taktfolge befahren werden
kénnen.

Die Ausrichtung der Busverkehre auf die
StraBenbahnnetze bei der Einflihrung von
Zubringerverkehren und der Abbindung ehe-
mals durchgehender Linien stellt ein wesent-
liches Erfolgskriterium der StraBenbahnsys-

Abb. 8: Sonderfall Rouen: Hier baute man eine Stadtbahn mit Stammestreckentunnel in der

Innenstadt, das einzige derartige System in Frankreich. Aus Kostengriinden wurde das Netz
nach Fertigstellung der ersten Ausbaustufe jedoch nicht mehr erweitert.
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Abb. 9: Die Schaffung von besonderen Bahnkérpern innerhalb des éffentlichen StraBenraums
erfolgt bei den neueren franzdsischen Projekten in der Regel in einer ,sanften” Form, um Bar-
rierewirkungen vermeiden zu kénnen. Geschlossener Oberbau — entweder eingepflastert
oder als Rasengleis mit hochliegendem Rasen — ist Standard.

teme dar. Entscheidend dafiir ist nicht zuletzt | mehr fihrte in vielen Stadten der Bau der

der Bau sorgfaltig konzipierter Verkniipfungs-
punkte. Die Umschichtung der Verkehrsleis-
tung erlaubte vielerorts die Verbesserung
des Angebotes im AuBenbereich (Busse
nicht mehr in die Stadt, dafiir aber haufiger).
Durch den vermehrten Umsteigezwang

konnten in keinem Falle Fahrgastriickgange
im Gesamtnetz ausgemacht werden. Viel-

StraBenbahnen auch zu Nachfragezuwéch-
sen auf zubringenden Buslinien.

Durch die Einfihrung neuer StraBenbahnsys-
teme konnte der relative Kostendeckungsgrad
des OPNV gesteigert werden, die Kostenun-
terdeckung pro Fahrgast wurde also geringer.
Gleichzeitig stieg allerdings die absolute Kos-

£

Abb. 10: Montpellier bietet gleich mehrere Rekorde. So ist die Linie 1 mit 124.000 Fahrgésten

pro Tag die stérkst belastete Stra3enbahnlinie Frankreichs. Die Ende 2006 eréffnete Linie 2
(Bild) ist dagegen mit knapp 20 km die ldngste Linie des Landes. Beide Linien haben jeweils
vollig eigensténdig gestaltete Wagen. Eine weitere Besonderheit der Linie 2 sind zwei einglei-
sige Abschnitte an den duBeren Enden, die weit in das Umland herausfihren. In den letzten
Jahren ist bei vielen Projekten ein Trend zum Bau von Uberlandverbindungen festzustellen.
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tenunterdeckung an. Dieser gegenlaufige Ef-
fekt erklart sich daraus, dass fur das neue An-
gebot zwar im Allgemeinen hohere Erstel-
lungskosten anfallen, die Fahrgastzahlen aber
Uberproportional dazu wuchsen.

Schlussbetrachtung

In nur fiinfundzwanzig Jahren konnte sich die
StraBenbahn moderner Préagung von einer
Ausgangsbasis nahe Null die unumstrittene
Position des OPNV-Hauptlasttragers in nahe-
zu allen franzésischen Ballungsrdumen ab-
seits der GroBraume Paris, Lyon und Mar-
seille erkampfen. Gleichzeitig konnten Ver-
kehrsgewohnheiten nachhaltig zum Vorteil
fur den OPNV veréndert werden. Frankreich
beweist damit eindrucksvoll den Nutzen spur-
gefuihrter kommunaler Nahverkehrsmittel —
ein Beweis, der in Deutschland nicht im sel-
ben MaBe gefihrt werden kann, da die Sys-
teme in den Ballungsraumen immer vorhan-
den und niemals abgeschafft worden waren.
MutmaBlich aus demselben Grund waren die
Fahrgastzahlen im deutschen OPNV auch
niemals so stark zuriickgegangen wie im
franzosischen OPNV der Nachkriegszeit.

Fahrgastzahlen der Strafien- Tabelle 3
bahnlinien im Herbst 2005 [8]

Stadt Linie Fahrgéste/
Werktag
Nantes B total 241000 )
1 95000
2 110000
3 36 000
Strasbourg total 223000
A/D 117580
B/C 105420
Lyon total 146800
T1 75500
T2 71300
Grenoble total 146 000
A 87000
B 59000
Bordeaux total 134070
A 54280
B 59590
Cc 20200
Montpellier 1 124000
Saint-Etienne 4 68500
Rouen M 60000
Caen A/B 45500
Orléans A 44980
Nancy 1 39940
Lille R/T 28000
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Was ist nun der wesentliche Unterschied zwi-
schen der franzésischen StraBenbahn mo-
derner Pragung und deutschen Stadtbahn-
systemen? Vereinfacht zusammengefasst
folgender: Hierzulande fiihrte die Weiterent-
wicklung der StraBenbahn traditioneller Pra-
gung zur Stadtbahn zu einer flieBenden Opti-
mierung, die sich aber vielfach auf techni-
sche und wirtschaftliche Aspekte beschrank-
te und damit vielerorts gleichzeitig zu einer
Entkopplung von Bahnsystemen und ihrem
stadtischen Umfeld fiihrte. Frankreich hatte
dagegen im Zuge der Neueinfihrung der
StraBenbahn ab den achtziger Jahren eine
ganze andere Ausgangsbasis — die Systeme
mussten neu in die Stadte implementiert wer-
de ~ was fast zwangslaufig zu anderen L&-
sungen beziehungsweise zunéchst zu einer
grundlegenden Neubewertung des Verkehrs-
systems StrafBenbahn an sich fithren musste.
Dabei waren die negativen Auswirkungen der
Verkehrspolitik der Nachkriegszeit sicherlich
auch eine Chance, den 6ffentlichen Nahver-
kehr noch einmal véllig neu zu Uberplanen
und StraBenbahnen in moderner Form neu
zu entdecken. Diese Chance wurde in Frank-
reich in beeindruckender Art und Weise ge-
nutzt.
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Abb. 11: Ein wesentlicher Erfolgsfaktor der StralBenbahnsysteme ist die konsequente Netzhie-
rarchisierung. Der StraBenbahn obliegt dabei die Bedienung der Hauptachsen in dichter Takt-
folge. Uber besonders ausgebaute Verknipfungspunkte werden dann fein erschiieBende Bus-
linien als Zubringer angebunden. Diese Strategie fihrte im Zuge der Neueinfiihrung von Stra-
Benbahnsystemen meist zur Abbindung vorher durchgehender Buslinien, wobei jedoch ein-
gesparte Busbetriebsleistungen in den Zentren fiir Angebotsverbesserungen im AuBenbe-
reich genutzt werden konnten. Viele Verkniipfungspunkte zeichnen sich durch bahnsteigglei-
che Umsteigebeziehungen aus.
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Abb. 12: Mehrere StraBBenbahnlinien Frankreichs beférdern Uber 100000 Fahrgéste pro Tag
und dringen damit in Anwendungsbereiche vor, die vormals schnellbahnghnlichen Systemen
vorbehalten waren. Die hohe Potenzialabschdpfung wird unter anderem dadurch erreicht,
dass Aufkommensschwerpunkte wie innerstadtische FuBgédngerzonen, Universitétsgeldnde
und GroBBwohnsiedlungen oberirdisch und intern erschlossen werden. In Verbindungsberei-
chen sind die Strecken dagegen oft direkt trassiert und ermdglichen kurze Fahrzeiten.
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