e

das StraBenbahnnetz aus

.

Mentpellier, die mediterrane sUdfranzdsische Stadt, ist Zentrum eines
Baflungsraumes mit 400.000 Einwohnern und erfreut sich seit Jahren er-
hdhten Bevblkerungswachstums. Montpellier ist Frankreichs viertwich-
tigste Studentenstadt und investiert nicht unwesentlich in seine Ver-
kehrsinfrastruktur. Der ehemalige Biirgermeister und heutige Président
der im Jahr 2002 gegriindeten Montpellier Agglomération sowie der Re-
gion Languedoc-Roussillon, Georges Fréche, hat vor zwei Jahren anldss-
lich einer Presseveranstaltung selbst gesagt: ,Nun werden wir alle sechs
Jahre eine StraBenbahnlinie einweihen.” Nach ErGffnung der StraBen-
bahnlinie 1 im Juli 2000 konnte am 16. Dezember 2006 die zweite Linie
in Stdwest-Nordost-Richtung erdffnet werden. 2012 folgt die Linie 3. Un-
langst wurde sogar die Realisierung einer Linie 4 simultan zur Linie 3 an-
gekiindigt. Somit sieht es danach aus, als kénne Georges Fréche sein Ver-
sprechen halten. Der Beitrag stellt das aufstrebende System vor.

Netzstruktur und ~aufoau

Bereits von 1880 bis 1883 bestand in Montpellier ein Pferdebahn- und
von 1897 bis 1949 ein elektrischer StraBenbahnbetrieb,
Das heutige Strallenbahnnetz hat eine Linge von 34,4 km. Der Stadt-

verkehr von Montpellier wird im Auftrag von Montpellier Agglomération

durch TaM (Transports de ['agglomération de Montpellier) betrieben. Das
gemischtwirtschaftliche Unternehmen, an dem neben der ffentlichen
Hand u.a. Transdev beteiligt ist, bewirtschaftet im Auftrag der Stadt
Montpeffier auch Parkpldtze und Parkhéuser. TaM betreibt neben dem
StraBenbahnnetz ein Busnetz mit 28 Linen und 175 Bussen. Im Jahr 2007
wurden knapp 62 Mio Fahrgéste auf dem gesamten Bus- und Tramnetz
befordert, was im Vergleich zum Vorjahr einer Steigerung van 14 % ent-
spricht. Diese Entwicklung ist vor allem auf die Inbetriebnahme der Tram-
linie 2 im Dezember 2006 zurlckzufiihren.
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Im weniger dicht besiedeiten Umland Montpelliers f5hrt die Tram eingleisig, zwischen den Haltestellen Victoire 2 und Sabines sogar auf eigens erneverten und
elektrifizierten RFF-Eisenbahngleisen. Im Hintergrund ist die Aus- bzw. Einfidelung der StraBenbahnstrecke sichthar.

pellier baut

.

Alle Aufnahmen: 8. von Mach

Diese Erfolgsgeschichte begann im Jahr 2000, als nach drei Jahren
Bauzeit am 1. Juli 2000 feierlich die erste Straflenbahniinie in Betrieb ge-
nommen wurde, Flir die Tramway Montpellier wurden dhnlich wie zuvor
fiir StraBburg sowaohl die Fahrzeuge als auch die Infrastruktur und Halte-
stellengestaltung . durchdesignt” Auflerdem flihrte Montpellier eine neue
Welie von Systemertffrungen in der stark von Kommunalwahlzyklen
strukturierten Renaissance der StraBenbahn in Frankreich an, gefolgt von
Orléans und Lyon.

p Feadsy 3 -
Mediterrane Tram in mediterraner Stadt: Blick vom Messe- und Konzertzentrum
Gorum auf zwei Citadis. Man beachte die gelungene Integration der Tramway in
das Wohn- und Parkumfeld.
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40-Meter-Citadis der Linie 1 im typischen hellblaven Kleid mit weiBen Schwal-
benmotiven auf der zentralen Place de 1a Comédie

glamératton

Eindeutig unterscheidet sich das Design der Ziige der Linien 1 und 2. Zwei Cita-
dis auf dem 200 m langen gemeinsamen Streckenahschnitt ver dem Bahnhof.

Innenraumansicht eines 40 Meter langen Gitadis 401, Design Garouste & Bonet-
ti. Nur farblich die Unterschiede zum Innenraum der Citadis 302 der Linie 2,

Montpelliers Linie 1 ist eine typische Durchmesserlinie, die die wichtig-
sten Punkte der Agglomeration erschlieBt. Die Strecke fiihrt von der Hoch-
haussiedlung im Nordwesten iiber den Universititskomplex durch Wohn-
quartiere, bedient wichtige kulturelle Stétten, quert das Stadtzentrum auf
der bekannten Place de la Comédie, fihrt am Bahknhof Saint-Roch, am
groBen Einkaufszentrum Polygane und am Agglomerationssitz Antigone
vorbei, bedient weitere Hochhausviertel im Slidosten und endet im Ge-
werbegebiet Mosson, in dem sich auch ein Kinokomplex befindet. Es ver-
wundert somit nicht, dass die Fahrgastprognosen sehr schnell dbertroffen
wurden. Wihrend in den ersten Betriebsmonaten etwa 60.000 Fahrgéste
taglich die Tramway benutzen sollten, war man ven maximal 75.000 Fahr-
gésten t3glich ausgegangen — und hatte damit dic Attraktivitdt des neu-
en Verkehrsmittels deutlich unterschitzt. Rasant wurde im Jahr 2001 die
100.000er-Marke erreicht; heute werden: auf Linie 1 {iber 125.000 Fahr-
gdste tiglich befdrdert. Sie ist somit Frankreichs nachfragestdrkste
StraBenbahnlinie. Darauf ist man in Montpellier besonders stolz.

Der Ausbau des StraBenbahnnetzes ist Teil des im Jahr 2002 verab-
schiedeten PDU (Plan des Déplacements Urbains, eine Art Generalver-
kehrsplan), der griiBere Verkehrsprojekte zugunsten des GPNV in und um
Montpellier vorsieht. Ziele des PDU sind, neben der Realisierung der nun-
mehr vier StraBenbahnlinien bis 2012, eine Steigerung des Modal-5plig-
Anteils des OPNV auf 24 % und des Fahrradverkehrs auf 10 %. Neben dem
PDU, der seit dem Jahr 2000 in allen franzésischen Stadten mit iiber
100.000 Einwohnern vom franzosischen Verkehrsministerium gefordert

wird, bilden im Raum Montpeilier der gemeinschaftliche Flachennut-,

zungsplan {Schéma de Cohérence Territoriale) sowie das StraBenpaket der
Agglomeration {Dossier de Voirie d'Agglomération) den Rahmen der aktu-
ellen, umweltfreundlichen Verkehrspolitik der Studenten- und Touristen-
stadt. Zu den bisher getroffenen MaBnahmen gehdren der kostenglnsti-
ge Fahrradverleih, die fast vollstéindige Verbannung des Autoverkehrs aus
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Die ebenfalls von Garouste & Bonetti gestaltete Inneneinrichtung der Citadis
302 der Linie 2

dem sehr engen Stadtzentrum, die Lenkung von Lieferverkehren und ein
weiterer Verkehrsplan, PDE (Plan des Déplacements des Entreprises), fiir
die Steuerung von Pendlerwegen in Kooperation mit gréBeren Arbeitge-
bern, der Stadt und der TaM. Wie in vielen anderen franzésischen Stédten
steht hinter dem StraBenbahnprojekt in Maontpellier eine politische Per-
stnlichkeit, die das Projekt stets vorantreibt. Es handelt sich in diesem Fall
um den oben erwihnten Prisidenten der Agglomération Montpellier und -

-der Region Languedoc-Roussillon, Georges Fréche, der von 1977 bjs 2004

auch Biirgermeister der Stadt war. Eine politische Mehrheit in Stadtrat,
Agglomerationsrat, Departement und Region steht hinter ihm und unter-
stiitzt die Strafienbahnprojekte finanziell und politisch. Die Rathaus-
mehrheit ist vom Nutzen der Tramway lberzeugt und auch in der Bevol-
kerung findet die Tramway groBen Zuspruch.

Wer mit so viel Elan eine Stadt umgestaltet, bleibt freilich nicht kri-
tikfrei. Besonders die Innenstadtumfahrung der Linie 2 und der Umfang

" der StraBenbahnprojekte verglichen zur StadtgrdBe Montpelliers sind im-

mer wieder Gegenstand von Kritik und Pofemik in Zeitungen und Internet
gewesen,

Realisierung der Linie 2

Am 21. Dezember 2001 wurde durch den Stadt-/Aggiomerationsrat mit
einer eindeutigen Mehrheit das StraBenbahnprojekt ,Linie 2" beschiossen
und daraufhin konsequent in die Tat umgesetzt. Bis 2002 fand die Or-
fentlichkeitsbeteiligung Concertation préalable du public” statt, die den
Anwohnern die Moglichkeit gibt, etwaige Einwédnde oder Vorschldge ein-
zubringen. Nach mehreren administrativen und planerischen Vorberei-
tungen wie der finanziellen Zusicherung des Staates und der jeweiligen
Ministerien fand die formale Planauslegung .Enguéte publigue” im Herbst
2003 statt. Diese ermiglichte den Anwohnern, sich iber den {quasi) de-
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Auflendesign vor Christian Lacroix fiir die Ziige der Linie 3
Ahbildung: Mentpellier Agglomeration/Design XCLX 2007

Innendesign von Christian Lacroix fiir die Ziige der Linie 3
Abbitdung: Mentpellier Agglomeration/Design XCLX 2007

finitiven Trassenverlauf zu informieren und letzte Uneinigkeiten zu besei-
tigen. Etwa 80 % der sich beteiligenden Personen sprachen sich fiir die
Trassenfiihrung in der heutigen Form aus. Es folgte die obligatarische
«Déclaration d'Utilité Publigue” (DUP, Erklzrung der offentlichen Niitz-
lichkeit) am 10. Mai 2004, so dass alsbald die Vorbereitungen fiir den Bay
beginnen konnten. Die Bauherrenrolle delegierte Montpe!lier Aggloméra-
tion an die TaM. Nach einer Ausschreibung wurde das von der internatio-
nal tétigen Planungsgesellschaft SEMALY gefiihrte Konsortium aus EGIS
SEMALY, BCEOM, BETEREM und AGD mit Planung und Bauiiberwachung

1 4
Die doppelte Verzweigung an der Hattestelle Corum zwischen den Linien T und
2 im Bau am 3. April 2006
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der Linie 2 beauftragt. Es handelt sich dabei um franzésische Planungs-
und Architektenbiiros, - .

Die 19,8 km lange Linie 2 bedient fiinf Kommunen {}acou, Le Crés, Ca-
stelnau-ie-Lez, Montpellier und Saint-Jean-de-Védas) und fijhrt von
Saint-Jean de Védas im Stdwesten eingleisig bis Saint-Jean le Sec. Dort
schwenkt sie auf die Trasse der ehemaligen Eisenbahnstrecke Montpel-
lier-Bédarieux. Die seit Jahrzehnten vernachlissigte, nicht elektrifizierte
RFF-Strecke {Réseau Ferré de France ist der franzésische Eisenbahninfra-
strukturbetreiber) wird auf einer Linge von 1,5 km befahren und wurde
fiir die Nutzung durch die StraBenbahn vollstéindig erneuert. Das Schot-
terbett wurde ausgetauscht und auf dem von der Tram befahrenen Ab-
schnitt verlegte man neue Vignolgleise. Der Abschnitt wurde mit einer
StraBenbahnfahrleitung Gberspannt. Der Personenverkehr auf dieser Ei-
senbahnstrecke war in den 60er Jahren, der Giiterverkehr 1998 eingestellt
worden. Juristisch war die Strecke allerdings nie stillgelegt, weshalb der
Abschnitt flr Eisenbahnziige befahrbar bleiben und die franzosische Ei-
senbahnbetriebsordnung eingehalten werden musste. Es wurden an den
Bahniibergdngen Halbschranken installiert, das Gleisbett ist fiir Eisen-
bahn-Achslasten geeignet etc. Anders als in Kassel, wo ebenfalls Stralen-
bahnwagen Eisenbahnstrecken befahren, wurde auf die Verwendung von
Vierschienengleisen im Haltesteflenbereich zur Erhaltung des Eisenbghn-
profils an den StraBenbahnsteigen verzichtet. Die Modernisierung und
Adaptierung der 1,5 km langen Strecke filr den StraBenbahnverkehr hat
insgesamt 3,8 Mio EUR gekostet, von denen eine Miilion von RFF und 2,8
Mio von Montpellier Agglomération getragen wurden. Flir den Fall, dass
der Giiterverkehr wieder-aufgenommen werden sollte, miissten zusatzli-
che Signale und Sicherheitseinrichtungen-im Wert von einer Million EUR
auf Kosten von Montpellier Agglomération hinzugefiigt werden. Die Ver-
kehrsbetriebe TaM haben im Auftrag von RFF die Wartung der Strecke
Ubernommen, Ziel war, durch die Nutzung der RFF-Trasse Geld zu sparen.
Aufgrund der Komplexitit der durchgefiihrten Arbeiten (zwei neue
Bahniibergénge, neue Weichen ete) darf man sich allerdings die Frage
stellen, ob dies tatsdchlich gelungen ist...

Vor der Haltestelle Sabines zweigt die StraBenbahn von der RFF-Stecke
ab und wird zweigleisig. Ab hier verkehrt die Linie 2 alle 7,5 Minuten,
wihrend auf den eingleisen AuBenabschnitten lediglich ein 15-Minuten-
Takt mdglich ist. In Sabines befindet sich auch die Zufahrt zum Betriebs-
hof der Linie 2, der sich siidlich auf dem Geldnde des gleichnamigen Bus-
betriebshofes befindet. Die Strecke fiihrt weiter in nordistliche Richtung
durch dichter bebautes Wohngebiet und trifft vor dem Hauptbahnhof
Montpellier Saint-Roch auf die Linie 1. Saint-Roch ist somit zu einem
wichtigen Umsteigepunkt zwischen Bus, Tram und Zug geworden. Tiglich
steigen 20.000 Bahnfahrgiste hier ein oder aus. Das Betonparkhaus aus
den 60er Jahren neben dem Bahnhof wurde abgerissen, um Platz fiir die
neue StraBenbahnstrecke der Linie 2 zu schaffen. Auf dem Bahnhofsvor-
platz entstand ein Gleisdreieck, so dass etwaige Umleitungsfahrten wahl-
weise iiber die Strecke der Linie 1 oder der Linie 2 mglich sind. Hinter der
Haltstelle ,Gares” (Bahnhof in Mehrzahl da sich unweit des SNCF-Bahn-
hofes auch der ZOB befindet) verlduft Linie 2 noch 100 m auf den Gleisen
der Linie 1 und knickt danach in siidliche Richtung ab; sie iiberquert die

Bauarheltn im Agril 2006 in der Rue du Pont de Lattes. Im Hintergrund sichtbar
ein Zug der Linie 1 auf der Bahnhofshriicke.

k1




Blick auf das Gleisdreieck zwischen den Linien 1 und 2 {gerade Strecke im Vor-
dergrund) auf dem Bahnhofsvorplatz Saint-Roch.

Einer der drei Citadis 302, die als Verstirkerwagen fiir die Linie 1 hestellt wur-
den, auf Fahrschulfatirt ver dem Bahnhof Szint-Roch. Sie entsprechen bis auf
die blaue Linie-1-AuBenlackierung den Ziigen der Linie 2,

SNCF-Gleise, um die Wohnviertel jenseits der Bahntrasse zu bedienen.
Diese Streckenflihrung war lange Zeit ein Streitpunkt, da kiirzere und vor
allem zeitsparende Alternativtrassen durchaus méglich gewesen wéren.
Linie 1 bendtigt zwischen Gares und Corum vier, Linie 2 zwélf Minuten.
Die ausgewshite Trassierung der Linie 2 ermdglichte allerdings die Anbin-
dung von verkehrlich benachteiligien Wohnvierteln abseits des Stadtzen-
trums. Zwischen den Haltestellen Rives du Lez und Place de I'Europe ver-
laufen beide Linien wieder gemeinsam. Ein dritter Beriihrungspunkt
zwischen den Linien 1 und 2 entstand an der Messe- und Konzerthalle
Corum. Hier legte man ein aufwendiges Gleisdreieck an, welches an ei-
nem Ende viergleisig ausgefiihrt ist, da an der Haltestelle Corum die
Streckengleise beider Linien parallel zueinander angelegt wurden. Um den
Autoverkehr in Hohe des Gleisdreiecks zu verringern, wurde eine neue,
einspurige StraBenbriicke tiber den Platz des 11. November gebaut. Linie
2 fiihrt von hier in nordéstliche Richtung nach Castelnau-le-Lez {15.000
Einwohner} und Jacou (5000 Einwohner). Diese Kommunen sind eher
diinn bis sehr diinn besiedelt, wihrend stellenweise auch Gewerbegebie-
te durchquert werden. An der Haliestelle Notre Dame de Sablassou be-
findet sich wiederum ein Zwischenendpunkt, an dem jeder zweite Kurs
endet, wihrend die Strecke eingleisig durch Weinfelder bis zum nordast-
lichen Endpunkt nach Jacou fUhrt. Hier finden sich wie schon im Bereich

.der RFF-Strecke Vignolgleise; auf dem Rest der Strecke der Linie 2 kamen

Rillenschienen zur Anwendung.

Die offizielle Erdffnung der Linie 2 fand am 16. Dezember statt.
Grundsatzlich kann gesagt werden, dass Linie 2 viele Wohngebiete er-
schlieBt, dafiir aber einige Umwege und somit sehr viele Kurven in Kauf
genommen wurden. Dies geht natiirlich auf Kosten der Fahrtzeit, die fiir
die 19,8 km lange Strecke etwa 55 Minuten betrdgt. Weil der Kurvenver-
lauf stdlich der Haltestelle Place Carnot offenbar zu knapp bemessen
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wurde und die Citadis hier StoBverhalten aufwiesen, wurden die Gicise
der gesamten Kurve im August 2007 entfernt und durch solche mit neu-
er Fiihrung samt Einlauf und grdBerem Radius ersetzt. Wahrend dieser
Zeit wurde die Linie 2 liber die Place de la Comédie umgeleitet.

Angesichts der Tatsache, dass auf einigen Teilen der Strecke nur sehr
dinn besiedelte Gegenden bedient werden, ist es nicht verwunderlich,
dass die Fahrgastnachfrage auf Linie 2 deutlich geringer ist als auf Linie
1. Im ersten Halbjahr 2007 wurden etwa 45.000 Personen pro Tag befbr-
dert. Nach Schul- und Universititsbeginn im September 2007 sind die
Fahrgastzahlen geklettert und haben sich um den Jahreswechsel auf nun-
mehr 48,000 Fahrgaste pro Tag stabilisiert. Die Prognosen sahen etwa
55.000 Fahrgéste taglich vor, Linie 2 ist somit eindeutig eine schwichere
StraBenbahnlinie, hat aber wohl mittelfristig noch Steigerungspotenzial.
Es wird auBerdem seitens Montpeilier Agglomération betont, dass, hitte
man die Linie 3, die wiederum wichtigere Punkte erschlieBen wird, vor der
Linie 2 in Angriff genommen, die letztere wegen ihrer Zweitrangigkeit”
mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit nie gebaut worden wére.

Netz und Stationen

Mit der Erdffnung der Linie 2 wurde das OPNV-Netz in und um Montpel-
lier vollstindig neu geordnet. Alle Buslinien wurden zum 8. Januar 2007
umgestaltet, wie schon bei Einfiihrung der Linie 1 aus dem Stadtzentrum
verbannt und auBerhalb der Stadt an die neue Linie angebunden. Dadurch
entstanden mehrere ,Péles d'échange” (Umsteigezentren).

Insgesamt wurden entlang der Strecke acht Park+Ride-Anlagen mit
insgesamt 990 Parkpldtzen geschaffen. Eine Erweiterung auf 2620 Stell-
plitze ist mogfich. Fiir 4 EUR {3 EUR flir Inhaber des Pass’Agglo) kann das
Auto flir unbegrenzte Zeit an einem Tag abgestellt werden und jeder Mit-
fahrer des Autos erhilt eine Hin- und Riickfahrt. Des weiteren wurden ins-

Zwei der vier Erdtinungsziige der Linie 2 im Blumendekor treffen am 16. Dezem-
ber 2006 anlisslich der Einweihungszeremaonien vor dem Bahnhof St-Roch ein.

Die siidwestliche Endstelle der Linie 2 in Saint-Jean de Védas Centre mit Um-
steigemoglichkeit zum Bus. Ein P+R-Parkplatz befindet sich rechterhand.
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BNk auf das Gleisdreiock zwischon dan Linien 1 und 2 {gerade Strecke im Vor-
derygrand) auf dem Bahnhofsvorplatz Saint-Rach.

Einer der drei Citadis 362, die als Verstirkerwagen fiir die Linie 1 bestellt wur-
den, auf Fahrschulfahrt vor dem Bahnhof Saint-Roch. Sie entsprechen bis auf
die blaue Linie-1-AuBenlackierung den Ziigen der Linie 2.

SNCF-Gleise, um die Wohnviertel jenseits der Bahntrasse zu bedienen.
Diese Streckenfiihrung war lange Zeit ein Streitpunkt, da kiirzere und vor
allem zeitsparende Alternativirassen durchaus miglich gewesen wiren.
Linie 1 bengtigt zwischen Gares und Corum vier, Linie 2 zwélf Minuten.
Die ausgewdhlte Trassierung der Linie 2 erméglichte allerdings die Anbin-
dung von verkehrlich benachteiligten Wohnvierte(n abseits des Stadtzen-
trums. Zwischen den Haftestellen Rives du Lez und Place de I'Europe ver-
laufen beide Linien wieder gemeinsam. Ein dritter Berdhrungspunkt
zwischen den Linien 1 und 2 entstand an der Messe- und Konzerthalle
Corurn. Hier legte man ein aufwendiges Gieisdreieck an, welches an ei-
nem Ende viergleisig ausgefiihrt ist, da an der Haltestelle Corum die
Streckengleise beider Linien parallel zueinander angelegt wurden. Um den
Autoverkehr in Hohe des Gleisdreiecks zu verringern, wurde eine neue,
einspurige StraBenbriicke Gber den Platz des 11. November gebaut, Linie
2 fiihrt von hier in norddstliche Richtung nach Castelnau-le-lez (15.000
Einwohner) und Jfacou (5000 Einwohner), Diese Kommunen sind eher
diinn bis sehr diinn besiedelt, wihrend stellenweise auch Gewerbegebie-
te durchquert werden. An der Haltestelle Notre Dame de Sablassou be-
findet sich wiederum ein Zwischenendpunkt, an dem jeder zweite Kurs
endet, wahrend die Strecke eingleisig durch Weinfelder bis zum nordost-
lichen Endpunkt nach Jacou fiihrt. Hier finden sich wie schon im Bereich
der RFF-5trecke Vignolgleise; auf dem Rest der Strecke der Linie 2 kamen
Rillenschienen zur Anwendung.

Die offizielle Er§ffrung der Linie 2 fand am 16. Dezember statt,
Grundsatzlich kann gesagt werden, dass Linie 2 viele Wohngebiete er-
schiieBt, dafilir aber einige Umwege und somit sehr viele Kurven in Kauf.
genommen wurden. Dies geht natlirlich auf Kosten der Fahrizeit, dig fill-
die 19,8 km lange Strecke etwa 55 Minuten betrigt, Well der Kurvenver
fauf siidlich der Maltestelle Place Carnot offenbar zu knopp beriesse

32

wurde und die Citadis hier StoBverhalten aufwiesen, wurden die Gleise
der gesamten Kurve im August 2007 entfernt und durch solche mit neu-
er Fiihrung samt Einlauf und gréBerem Radius ersetzt. Wihrend dieser
Zeit wurde die Linie 2 {iber die Place de la Comédie umgeleitet.

Angesichis der Tatsache, dass auf einigen Teilen der Strecke nur sehr
diinn besiedelte Gegenden bedient werden, ist es nicht verwunderlich,
dass die Fahrgastnachfrage auf Linie 2 deutlich geringer ist als auf Linie
1. Im ersten Halbjabr 2007 wurden etwa 45.000 Personen pre Tag befbr-
dert. Nach Schul- und Universitdtsbeginn im September 2007 sind die
Fahrgastzahlen geklettert und haber sich um den Jahreswechsel auf nun-
mehr 48.000 Fahrgidste pro Tag stabilisiert. Die Prognosen sahen efwa
55.000 Fahrgiste téglich vor. Linie 2 ist somit eindeutig eine schwichere
StraBBenbahnlinie, hat aber wohl mittelfristig noch Steigerungspotenazial.
Es wird auBerdem seitens Montpellier Agglomération betont, dass, hitte
man die Linie 3, die wiederum wichtigere Punkte erschliefen wird, vorder
Linie 2 in Angriff genommen, die letztere wegen ihrer Zweitrangigkeit”
mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit nie gebaut worden wiire,

Netz und Stationen

Mit der Erffnung der Linie 2 wurde das OPNV-Netz in und um Montpel-
lier vollstdndig neu geordnet. Alle Buslinien wurden zum.8. Januar 2007
umgestaltet, wie schon bei Einfithrung der Linie 1 aus dem Stadtzentrum
verbannt und auBerhalb der Stadt an die neue Linie angebunden. Dadurch
entstanden mehrere ,Pales d'échange” (Umsteigezentren).

Insgesamt wurden entlang der Strecke acht Park+Ride-Anlagen mit
insgesamt 990 Parkplatzen geschaffen. Eine Erweiterung auf 2620 Stell-
pldtze ist moglich. Fiir 4 EUR {3 EUR fiir Inhaber des Pass'Agglo} kann das
Auto fiir unbegrenzte Zeit an einem Tag abgestellt werden und jeder Mit-
fahrer des Autos erhilt eine Hin- und Riickfahrt. Des weiteren wurden ins-

Zwei-der vier Erofinungsziige der Linie 2 im Blumendekor treffen am 16. Dezem-
ber 2006 anlésslich der Einweibhungszeremonien vor dem Bahnhof $t-Roch ein.

Fo wlidwesttiche Endatello dor Linie 2 in Saint-Jean de Védas Centre mit Um-
wigembgllizhkelt 2um Bus, Eln P+R-Parkplatz befindet sich rechterhand.
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gesamt fiinf Véloparks entlang der Linie 2 eingerichtet, bei denen es sich
um Uberwachte Fahrradparkpldtze handeit. In franzdsischen Stidten ist
der Fahrraddiebstahl ndmlich allgegenwirtig. Die Trasse der Linie 2 wur-
de, wie bei franzdsischen StraBenbahnprojekien liblich, begriint, Es han-
delt sich um 18,7 ha Rasenfldchen, 1200 Baume, 20.800 Kietterpflanzen
und Strauche. Dazu gehort auch ein automatisches Bewésserungssystem,
das durch die TaM gesteuert wird. Es wurde darauf geachtet, die Bewds-
serung moglichst kurz zu gestalten und auf die Wasserbediirfnisse gera-
de in ungiinstigen Sommermonaten zu achten. Aus diesem Grund findet
die Bewdsserung stets zwischen 1 und 5 Uhr morgens statt. Frostproble-
me gibt es in Montpellier aufgrund der mediterranen Lage kaum. An den
Stationen befindet sich auf jedem Bahnsteig ein Informations- und Ver-
kaufsmodul mit Fahrkartenautomat (der den herkBmmlichen Fahrkarten-
kauf wie auch das Aufladen von elekironischen Fahrkarten erméglicht),
beleuchteten Umgebungs- und Netzplinen, Minutenanzeigen fiir die
kommenden Kurse und Lautsprechern.

Kosten

Die Baukosten der Linie 2 belaufen sich auf rund 400 Mio EUR. Finanziert
wurde das Projekt von folgenden Akteuren:

325,2 Mio durch Montpellier Agglomération, 23 Mio durch die Region
Languedoc-Roussillon, weitere 23 Mio durch das Département Hérault
und 28,8 Mio EUR vom Staat. Die Kosten fiir die Gleise, Infrastruktur und
StraBenraumumagestaltung betragen 167 Mio EUR. ZweitgriBte investiti-
on waren die 24 Fahrzeuge im Wert von 54 Mio EUR. Sofern mégiich, wur-
den Unternehmen aus dem Raum Montpellier mit den Bauarbeiten be-
auftragt.

Montpellier ist zwar eine der schiinsten, aber auch eine der rmsten
franzésischen Stidte. Industrie und Gewerbe sind diinn gesét; die Ar-
beitslosenquote liegt bei 20 . Dafiir gibt es ca. 60.000 Studenten und
jahilich besuchen etwa eine Millionen Touristen Stadt und Region, die
eine gewisse Anzahl von Saisonarbeitspldtzen generieren. Angesichts die-
ser Situation ist hervorzuheben, dass im Zuge der Straenbahnbauarbei-
ten zwischen 2004 und 2006 insgesamt 5000 Arbeitsplitze geschaffen
wurden. Die so genannte Cellule Emploi Tramway (StraBenbahnarbeits-
zelle) hat in Zusammenarbeit mit értlichen Institutionen Benachteiligte
und Arbeitslose rekrutiert, um deren Integration ins Arbeitsleben zu ge-
wihrleisten. In Zusammenarbeit mit TaM hat die Agglomération Mont-
pellier weiterhin cine Entschddigungskommission fiir vom Bau beein-
tréchtigte Geschéfte und Firmen eingerichtet. Wie auch in anderen
Stadten Frankreichs Gblich, werden dabei nachweisliche Geschéfisverlu-
ste, die auf die Bauarbeiten zuriickzufiihren sind, durch die Agglomérati-
on beglichen. Im Fall der Linie 2 handelte es sich um Entschadigungen von
iiber 4,5 Mio EUR.

Die Fahrzeuge

Die Inbetriebnahme der ersten Strafenbahnlinie von Montpellier am
1. Juli 2000 war gleichzeitig die Weltpremiere fiir Alstoms Niederflur-
stralenbahn Citadis. Die TalM waren Alstoms erster Citadis-Kunde. Es
wurden damals 28 dreiteilige 30-Meter-Wagen des Typs Citadis 301 mit
Antriebsdrehgestellen unter den Endwagenkésten und einem unangetrie-
benen Gelenkwagelchen in Fahrzeugmitte beschafft. Da sich schnell her-
ausstellte, dass die Fahrgastprognosen fiir Linie 1 iibertroffen wurden,
verlingerte man die gesamte Flotte in den Jahren 2002 bis 2003 um je
eine Sanfte und ein Gelenkwigelchen auf 40 m. Des weiteren wurden drei
weitere baugleiche Citadis beschafft. Fiir die Linie 2 entschieden sich die
TaM ein weiteres Mal fiir den Citadis von Alstom. Zwar ist man mit den
Drehgestellwagen sehr zufrieden, jedoch bestellte man 24 fiinfteilige Ci-
tadis 302 mit einem Niederfluranteil von 100 %. Dieses Fahrzeug wurde
bereits mehrfach beschrieben (vgl. SV 11-12/05). Die Wagen wurden im
Alstom-Werk Aytré bei La Rochelle gebaut. Der erste Wagen erreichte
Montpellier am 31. M&rz 2006. Das Rollout erfolgte am 3. April 2006. Ne-
ben der Fahrzeugtechnik unterscheiden sich beide Citadis-Serien in Fahr-
zeugfront, Fahrerpult und lackierung. Die runden Formen der Innenein-
richtung der Linie 1 wurden nahezu ohne Anderungen iibernommen und
finden sich in den Wagen der Linie 2 in rot und anisgriin wieder. Es ist
nicht auszuschlieBen, dass in puncto Ersatzteilhaltung und Wartung die
Beschaffung baugleicher Wagen wirtschaftiicher gewesen wire. Nach
Aussagen der Verkehrsbetriebe wollte man den Kunden aber beste Qua-
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Die Eisenbahnstrecke zwischen Montpellier und Bédarieux, die auf einem 1,5
km langen Abschnitt fiir den StraRenhahnverkehr der Linie 2 erneuert und her-
gerichtet wurde. Auf dem Bild vom April 2006 sieht man den alten Zustand der
Strecke. Schotterhett und Gleise wurden ausgewechselt und der Abschnitt
elektrifiziert.

Die Einfadelung der StraBenbahnstrecke der Linie 2 unweit der Haltestelle La
Condamine auf die noch immer als Eisenhahn nutzbare Strecke {Gleis im Vor-
dergrund). Ein Schild weist auf den Besitzer RFF hin,

Straflenbahn beféhrt Bahniibergang; siidlich der Haltestelfe Victeire 2. Um die
Strecke fiir efwaigen Giiterverkehr der SNCF in Betrieb zu halter, musste sie
mit einem neuen Bahnithergang ausgestattet werden.

litdt bieten und sah das durch den volistindigen Niederflurboden ge-
wihrleistet.

Design und Image spielen bei Frankreichs StraBenbahnen bekanntlich
eine sehr grofe Rolle. Das Design der ersten Citadis-Serie war von dem
Designerduo Garouste & Bonetti kreiert worden und verkrpert das medi-
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Die Haltesteile Sahines ist Umsteigepunkt zwischen Tram und Bus. Jeder zwei-
te Kurs endet hier. Hinter dem Fotografen beginnt die eingleisige Strecke.

Citadis an der Haltesteile Place Carnot. Die Gleise der im Hintergrund sichtha-
ren Linkskurve mussten im August 2007 hereits neu angefegt werden.

Der nordistliche eingleisige Abschnitt der Linie 2 fiihrt kurz vor der Endhalte-
stelle Jacou aul Vignolschienen durch Weinfelder. Parallel zur neuen Strafien-
hatnstrecke wurde ein Fuf}- und Radweg angelegt.

terrane leben: Die Wagen sind dunkelblau lackiert und mit weifen
Schwilbchen dekoriert. Die Wagen fir die zweite Linie haben indes von
den gleichen Designern eine komplett neue Gestaltung erhalten. Auf ei-
nen orangen Grundton wurden auf der gesamten Wagenlinge bunte Blu-
menmuster dekoriert, Die Fahrzeugfront der Citadis 302 unterscheidet
sich in Form und Fensterflichenanteil von jener der ersten Fahrzeuge. Zu-
sitzlich zu den 24 Wagen fiir die Linie 2 wurden drei baugleiche Verstir-
kungswagen fiir die Linie 1 bestellt, die ZuBerlich das gewohnte Dunkel-

blau mit Schwalben ziert und die seit Anfang Mai 2007 zwischen den Sta-
tionen Occitanie und dem stiddstlichen Endpunkt Odysseum auf der Linie
1 fiir eine Takthaibierung sorgen, wahrend der Rest der Linie im Fiinf-Mi-
nuten-Takt bedient wird.

Wihrend die Citadis der Linie 1 die Namen der verschiedenen Kommu-
nen der Agglomération Montpellier tragen, wurden die der Linie 2 nach
Namen bekannter Personlichkeiten der Stadt benannt.

Die Citadis 302 der Linie erreichen 70 km/h und sind mit 4 x 120 kW
motorisiert, 32,5 m lang und, wie ihre Schwesterfahrzeuge der Linie 1
auch, 2,65 m breit, fassen 211 Fahrgiste (davon 56 sitzend plus 8 Klapp-
sitze). Sie verfligen liber besonders leistungsfihige Klimaaniagen, acht
TFT-Informationshildschirme pro Wagen mit Haltestellen- und Netzinfor-
mationen, die neben den folgenden Haltestellen auch Umsteigeberiehun-
gen zu Buslinien der TaM und von Hérault Transport (Départements-Bus-
linien) und Fahrzeiten zu den Umsteigepunkten anzeigen.

Bereits im Friihjahr 2006 wurde der neue Betriebshof fiir die Linie 2 na-
mens Jeune Pargue in Betrieb genommen. Hier befinden sich auch Biiros
der Verkehrsbetriebe TaM sowie ein Busdepot. In Jeune Parque werden die
Ublichen Wartungsaufgaben wie das Sandauffiillen, Reinigen und tégli-
che Reparaturen bewerkstelligt, wihrend gréBere Reparaturen in der
Hauptwerkstatt Hirondelles in Mosson durchgefilhrt werden, wo auch die
Fahrzeuge der Linie 1 des Nachts abgestellt und gewartet werden. Neben
den sechs uniiberdachten Abstellgleisen fiir die 24 Citadis befinden sich
in Jeune Parque eine viergleise Reparaturhalle, eine eingleisge Wasch-
und Wartungshalle, Abstelifisichen fiir 87 Busse, eine Buswerkstatt, eine
Erdgastankstelle sowie die fiir den téglichen Betrieb notwendigen Perso-
nalrdume. Der Umbau des Depots Jeune Parque vom Bus- zum Bus- und
Strallenbahnbetricbshof kostete 8 Mio EUR, die vollsténdig von Montpel-
lier Agglomération getragen wurden.

Die Linie 3

Fiir das Jahr 2012 ist die Erdffnung der 22,4 km langen Linie 3 geplant,
deren Bau 450 Mio EUR kosten soll. Eine Subventionszusage vom Staat
liegt noch nicht vor. Es wurden unliingst 23 Niederflurwagen (mit einer
Option auf weitere drei Fahrzeuge} mit einer Linge von 40 m ausge-
schrieben, deren Design vom franzosischen Designer Christian Lacroix
bereits im Januar 2007 vorgestellt wurde. Die Wagen erhalten demnach
eine Dekoration mit Sand- und Muschelmotiven. Im Rennen um die Lie-
ferung der Fahrzeuge sind Alstom, Bombardier und CAF. Anfang 2009
soll der Wettbewerb entschieden sein. Die DUP erfolgte im Juni 2007
ohne Einwidnde, jedoch werden die Bauarbeiten aus finanziellen Griin-
den nicht vor 2009 beginnen. Wahrend des Wahlkampfes zu den Kom-
munalwahlen vom Marz 2008, wurde von der politischen Rathausoppo-
sition eine alternative Buslinie ,Busway" nach dem Beispiel Nantes .
vorgeschlagen. Angesichts des Wahlergebnisses mit Bestatigung der
Biirgermeisterin d{irfte aber der Realisierung der StraBenbahnlinie 3
nichts im Weg stehen. . :

Die Strecke wird Montpeltier von Nordwesten, wo in Juvignac eine Ver-
kniipfung mit der zu verlingernden Linie 1 entsteht, nach Siidosten
durchqueren und somit den Nordteil der bestehenden Linie 1 entlasten.

Am Bahnhof Saint-Roch trifft Linie 3 auf die anderen beiden Linien und

benutzt die Gleise der Linie 2 bis zur Station Nouveau Saint-Roch siidlich
des Bahnhofs mit. AnschlieBend wird das Stadtzentrum als Sidtangente
umfahren, um an der Station Port Marianne, bisheriger Umsteigepunkt
zwischen der Tram und den zum Strand filhrenden Buslinien, auf den
Ostast der Linie 1 zu treffen. Wenige Hundert Meter weiter stlich wird
Linie 3 gen Pérols nach Slidosten abzweigen. Nach Lattes wird dabei ein
etwa 1,5 km langer Abzweig entstehen, Wie im Falt der Linie 2 auch,
durchféhrt Linie 3 teilweise diinn besiedelte Gegenden, so dass auch hier
cine eingleisige Streckenfithrung und ein ausgedehnter Takt ausreichen
wird. Die Linie 3 diirfte so manch einen Strandgdnger zum Umsteigen auf
den 6ffentlichen Verkehr iberzeugen. Allerdings werden die Fahrgiste
vom Endpunkt Pérols Etang de 1'Or noch 800 m zum Strand laufen miis-
sen, da die StraBenbahn genau an der Grenze der Agglomération zu la
Motte enden wird. Dieser Ort ist seit etwas mehr als zwei Jahren nicht
mehr Mitglied der Agglomération. Da politische Unstimmigkeiten zum
Austritt von La Motte flihrten, erscheint es nicht ausgeschiossen, dass
nach Uberwindung der Konflikte friiher oder spater die StraBenbahn doch
noch bis zum Strand verldngert wird. Der Endpunkt soll bereits dafiir aus-
gelegt werden. Drei Park+Ride-Parkplétze und vier weitere Parkplétze in
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gesamt finf Véloparks entlang der Linie 2 eingerichtet, bei denen es sich
um iiberwachte Fahrradparkplétze handelt. In franzdsischen Stadten ist
der Fahrraddiebstahl nimlich allgegenwértig. Die Trasse der Linie 2 wur-
de, wie bei franzdsischen StraBenbahnprojekten iiblich, begriint. Es han-
delt sich um 18,7 ha Rasenfldchen, 1200 Baume, 20.800 Kletterpflanzen
und Strduche. Dazu gehdrt auch ein automatisches Bewdsserungssystem,
das durch die TaM gesteuert wird. Es wurde darauf geachtet, die Bewds-
serung mogtichst kurz zu gestalten und auf die Wasserbediirfnisse gera-
de in unglinstigen Sommermonaten zu achten, Aus diesem Grund findet
die Bewisserung stets zwischen 1 und 5 Uhr morgens statt. Frostproble-
me gibt es in Maontpellier aufgrund der mediterranen Lage kaum. An den
Stationen befindet sich auf jedem Bahnsteig ein Informations- und Ver-
kaufsmodul mit Fahrkartenautomat (der den herkdmmlichen Fahrkarten-
kauf wie auch das Aufladen von elektronischen Fahrkarten ermdglicht),
beleuchteten Umgebungs- und Netzpldnen, Minutenanzeigen fir die
kommenden Kurse und Lautsprechern.

Kosten

Die Baukosten der Linie 2 belaufen sich auf rund 460 Mio EUR. Finanziert
wurde das Projekt von folgenden Akteuren:

325,2 Mio durch Montpeltiter Agglomération, 23 Mfe durch die Region

Languedoc-Rousslllon, weitere 23 Mio durch das Département Hérault
und 28,8 Mio EUR vom Staat, Die Kosten fiir die Gleise, infrastruktur und
- StraBenraumumgestaltung betragen 167 Mio EUR. ZweitgriBte Investiti-
on waren dig 24 Fahrzeuge im Wert von 54 Mio EUR. Sofern mdglich, wur-
den Unternehmen aus dem Raum Montpellier mit den Bauarbeiten be-
auftragt,
- Montpellier Ist zwar elne der schinsten, aber auch eine der drmsten
franzsischen Stddte. Industrie und Gewerbe sind diinn gesdt; die Ar-
- beltslosenquote liegt bei 20 %. Daflir gibt es ca. 60.000 Studenten und
|#hrlich besuchen etwa eine Millionen Touristen Stadt und Region, die
eine gewlsse Anzahl von Saisonarbeitspldtzen generieren. Angesichts die-
ser Situation ist hervorzuheben, dass im Zuge der StraBenbahnbauarbei-
ten zwischen 2004 und 2006 insgesamt 5000 Arbeitsplitze geschaffen
wurden. Die so genannte Celfule Emploi Tramway (StraBenbahnarbeits-
zelle) hat in Zusammenarbeit mit értlichen Institutionen Benachteifigte
und Arbeitslose rekrutiert, um deren Integration ins Arbeitsleben zu ge-
wihrleisten. In Zusammenarbeit mit TaM hat die Agglomération Mont-
pellier weiterhin eine Entschadigungskommission flir vom Bau beein-
trichtigte Geschifte und Firmen eingerichtet. Wie auch in anderen
Stidten Frankreichs Ublich, werden dabel nachweisliche Geschaftsverlu-
ste, die auf die Bauarbeiten zuriickzufiihren sind, durch die Agglomérati-
on beglichen. Im Fall der Linie 2 handelte es sich um Entschidigungen von
{iber 4,5 Mio EUR.

Die Fahrzeuge

Die Inbetriebnahme der ersten StraBenbahnlinie von Montpellier am
1. Juli 2000 war gleichzeitig die Weltpremiere fiir Alstoms Niederflur-
straBenbahn Citadis. Die TaM waren Alstoms erster Citadis-Kunde. Es
wurden damals 28 dreiteilige 30-Meter-Wagen des Typs Citadis.301 mit
Antriebsdrehgestellen unter den Endwagenkisten und einem unangetrie-
benen Gelenkwigelchen in Fahrzeugmitte beschafft. Da sich schnell her-
ausstelite, dass die Fahrgastprognosen fiir Linie 1 Gbertroffen wurden,
verldngerte man die gesamte Flotte in den Jahren 2002 bis 2003 um je
eine Sanfte und ein Gelenkwigelchen auf 40 m. Des weiteren wurden drei
weitere baugleiche Citadis beschafft. Fiir die Linie 2 entschieden sich die
TaM ein weiteres Mal fiir den Citadis von Alstom. Zwar ist man mit den
Drehgesteliwagen sehr zufrieden, jedoch bestellte man 24 fiinfteilige Ci-
tadis 302 mit einem Niederfluranteil von 100 %. Dieses Fahrzeug wurde
bereits mehrfach beschrieben {vgl. SV 11-12/08). Die Wagen wurden im
Alstom-Werk Aytré bei La Rochelle gebaut. Der erste Wagen erreichte
Montpellier am 31. M&rz 2006. Das Rollout erfolgte am 3. April 2006. Ne-
ben der Fahrzeugtechnik unterscheiden sich beide Citadis-Serien in Fahr-

zeugfront, Fahrerpuft und Lackierung. Die runden Fermen der Innenein--

richtung der Linie 1 wurden nahezu ohne Anderungen ibernommen und
finden sich in den Wagen der Linie 2 in rot und anisgriin wieder. Es ist
nicht auszuschlieBen, dass in puncto Ersatzteilhaltung und Wartung die
Beschaffung baugleicher Wagen wirtschaftlicher gewesen wére. Nach
Aussagen der Verkehrsbetriebe wallte man den Kunden aber beste Qua-
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Die Eisenbahnstrecke zwischen Montpellier und Beédarieux, die auf einem 1.5
km langen Abschnitt fiir den StraBenbahnverkehr der Linie 2 ernevert und her-
gerichtet wurde. Auf dem Bild vom April 2006 sieht man den alten Zustand der
Strecke. Schotterbett und Gleise wurden ausgewechselt und der Abschnitt
elektrifiziert.

Die Einfadelung der Straflenbahnstrecke der Linie 2 unweit der Haltestelle La
Condamine auf die noch immer als Eisenbahn nutzbare Strecke {Gleis im Vor-
dergrund). Ein Schild weist auf den Besitzer REF hin.

StraRenhahn hefikrt Bahniibergang; siidlich der Haltestelle Victoire 2. Um die
Strecke fiir etwaigen Giiterverkehr der SNCF in Betrieb zu halten, musste sie
mit einem neven Bahniibergang ausgestattet werden.

litit bieten und sah das durch den vollstindigen Nivderflurboden ge-
wihrleistet.

Design und tmage spielen bei Famirewhs Shsilenbahnen bekanntlich
eine sehr groBe Rolle. Das Design der eraten Citaliy Serie war von dem
Designerduo Garouste £& Bonelli krererl windlen und verkarpert das medi-
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Die Haltesteile Sakines ist Umsteigepunkt zwischen Tram und Bus. Jeder zwei-
te Kurs endet hier. Hinter dem Fotegrafen beginnt die eingleisige Strecke.

Citadis an der Haltestelle Plage Carnot. Die Gleise der im Hintergrund sichtba-
ren Linkskurve mussten im August 2007 bereits neu angelegt werden.

Der nordistliche eingleisige Abschnitt der Linie 2 fiihrt kurz vor der Endhalte-
stelle Jacou auf Vignolschienen durch Weinfelder. Parallef zur neuen Stralen-
bahnstrecke wurde ein Fu- und Radweg angefeqt.

terrane Leben: Die Wagen sind dunkelblau lackiert und mit weiBen
Schwilbchen dekoriert. Die Wagen fiir die zweite Linie haben indes von
den gleichen Designern eine komplett neue Gestaltung erhalten, Auf ei-
nen arangen Grundton wurden auf der gesamten Wagenlinge bunte Blu-
menmuster dekoriert. Die Fahrzeugfront der Citadis 302 unterscheidet
sich in Form und Fensterflachenanteil von jener der ersten Fahrzeuge. Zy-
satzlich zu den 24 Wagen fiir die Linie 2 wurden drei baugheiche Verstér-
kungswagen fiir die Linie 1 bestellt, die dulerlich dus gewohnle Dunkel-
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" noch bis zum Strand verlingert wird. Der Endpunkt

blau mit Schwaiben ziert und die seit Anfang Mai 2007 zwischen den Sta-
tionen Occitanie und dem siiddstlichen Endpunkt Gdysseum auf der Linie
1 fiir eine Takthalbierung sorgen, wihrend der Rest der Linie im Fiinf-Mi-
nuten-Takt bedient wird.

Wahrend die Citadis der Linie 1 die Namen der verschiedenen Kammu-
nen der Agglomération Montpellier tragen, wurden die der Linie 2 nach
Namen bekannter Persdnlichkeiten der Stadt benannt.

Die Citadis 302 der Linie erreichen 70 km/h und sind mit 4 x 120 kW
motorisiert, 32,5 m lang und, wie ihre Schwesterfahrzeuge der Linie 1
auch, 2,65 m breit, fassen 211 Fahrgéste (davon 56 sitzend plus & Klapp-
sitze). Sie verfiigen liber besonders leistungsfihige Klimaanlagen, acht
TFT-Informationsbildschirme pro Wagen mit Haltestellen- und Netzinfor-
mationen, die neben den folgenden Haltestellen auch Umsteigebeziehun-
gen zu Buslinien der TaM und von Hérault Transport (Départements-Bus-
linien) und Fahrzeiten zu den Umsteigepunkten anzeigen.

Bereits im Frihjahr 2006 wurde der neue Betriebshof fiir die Linie 2 ra-
mens Jeune Pargue in Betrieb genommen. Hier befinden sich auch Biiros
der Verkehrsbetriebe TaM sowie ein Busdepot. In Jeune Parque werden die
itblichen Wartungsaufgaben wie das Sandauffiillen, Reinigen und tagli-
che Reparaturen bewerkstelligt, wihrend gréBere Reparaturen in der
Hauptwerkstatt Hirondelles in Mosson durchgeflihrt werden, wo auch die
Fahrzeuge der Linie 1 des Nachts abgestelit und gewartet werden. Neben
den sechs unliberdachten Abstellgleisen fiir die 24 Citadis befinden sich
in Jeune Parque eine viergleise Reparaturhalle, eine eingleisge Wasch-
und Wartungshalle, Abstellfiéichen fiir 87 Busse, eine Buswerkstatt, eine
Erdgastankstelle sowie die fiir den téglichen Betrieb notwendigen Perso-
nalriume. Der Umbau des Depots Jeune Parque vom Bus- zum Bus- und
StraBenbahnbetriebshof kostete 8 Mio EUR, die vollstindig von Montpel-
lier Agglomération getragen wurden,

Die Linie 3

Fiir das Jahr 2012 ist die Eréffnung der 22,4 km langen Linie 3 geplant,
deren Bau 450 Mio EUR kosten soll. Eine Subventionszusage vom Staat
liegt noch nicht vor. Es wurden unlingst 23 Niederflurwagen [mit einer
Option auf weitere drei Fahrzeuge) mit einer Linge von 40 m ausge- -
schrieben, deren Design vom franzosischen Designer Christian Lacroix
bereits im Januar 2007 vorgestellt wurde. Die Wagen erhalten demnach
eine Dekoration mit Sand- und Muschelmeotiven. Im Rennen um die Lie-
ferung der Fahrzeuge sind Alstom, Bombardier und CAF. Anfang 2009
soll der Wettbewerb entschieden sein. Die DUP erfolgte im Juni 2007
ohne Einwénde, jedoch werden die Bauarbeiten aus finanziellen Griin-
den nicht vor 2009 beginnen. Wahrend des Wahlkampfes zu den Kom-
munalwahlen vom Marz 2008, wurde von der politischen Rathausoppo-
sition eine alternative Buslinie .Busway” nach dem Beispiel Nantes .
vorgeschlagen. Angesichts des Wahlergebnisses mit Bestiitigung der
Biirgermeisterin dlrfte aber der Realisierung der StraBenbahnlinie 3
nichts im Weg stehen. .

Die Strecke wird Montpellier von Nordwesten, wo in Juvignac eine Ver-
kniipfung mit der zu verlingernden Linie 1 entsteht, nach Slidosten
durchqueren und somit den Mordteil der bestehenden Linie 1 entlasten.

Am Bahnhof Saint-Roch trifft Linie 3 auf die anderen beiden Linien und

benutzt die Gleise der Linie 2 bis zur Station Nouveau Saint-Roch siidlich
des Bahnhofs mit. AnschlieBend wird das Stadtzentrum als Siidtangente
umfahren, um an der Station Port Marianne, bisheriger Umsteigepunkt

“zwischen der Tram und den zum Strand fithrenden Buslinien, auf den

Ostast der Linie 1 zu treffen. Wenige Hundert Meter weiter éstlich wird:
Linie 3 gen Pérols nach Siidosten abzweigen. Nach Lattes wird dabei ein:’
etwa 1,5 km langer Abzweig entstehen. Wie im Fall der Linie 2 auc
durchfihrt Linie 3 teilweise diinn besiedelte Gegenden, so dass auch hi
cine eingleisige Streckenfihrung und ein ausgetiehntér Takt ausrelche
wird. Die Linie 3 diirfte so manch einen Strandgénger zum Umstelgcn ay
den &ffentlichen Verkehr Gberzeugen. Allerdings werg
vom Endpunkt Pérols Etang de 'Or noch 800 m.-zumi:Stra
sen, da die StraBenbahn genau an der Grenze der-A
Motte enden wird, Dieser Ort ist seit etwas mehk
mehr Mitglied der Agglomération. Da pelitische: Unstin
Austritt von La Motte fiihrten, erscheint es night
nach Uberwindung der Konflikte friiher oder spiter.

gelegt werden. Drei Park+Ride-Parkplétze und:
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inie 1 (15,2 km), die im Nordwesten um 0,5 km vetléngert werden soll, und die oran-

ge Linie 2 (19,8 km). Beschlossen ist der 2009 beginnende Bau der griinen Linie 3 {22,4 km}, die rote Linie 4 ist geplant (ca. 5 km). Bis ca. 2014 kinnte das Strecken-

netz mehr als 60 km messen.

der Umgebung der Strecke sollen gebaut werden. Waren friiher téglich
zwischen 55,000 und 60.000 Fahrgaste prognostiziert, so sprechen jiing-
ste Angaben von 70.000.

Weitere Verlangerungen sind auf der Linie 1 von Mosson ins Gewerbe-
gebiet und von Saint-Jean de Védas ins Zentrum der Gemeinde geplant.
Ferner geplant ist eine Linie 4, die aus gehend vom Bahnhof Saint-Roch
bis zur Haltestelle Nouveau Saint-Roch siidlich des Bahnhofs auf den
Strecken der Linien 2 und 3 verlaufen und auf einer fiinf Kilometer lan-
gen Strecke eine Westtangente um das Stadtzentrum bilden wird. Davon
waren je nach Trassenvariante 3,6 bis 3,8 km Neubaustrecke. Es wird mit
Kosten in Héhe von 70 Mio EUR gerechnet. Die Strecke soll laut vorldufi-
ger Trassenfithrung ab Nouveau Saint-Roch in Richtung Westen fiihren
und die Viertel Figuerolles, Estanove und ta Chamberte bedienen, bevor
sie in einer groBBen Kurve in siidliche Richtung abbiegt und am neuen Sta-
dion Yved du Manoir endet. Die Planungen fiir diese Strecke haben im
Herbst 2007 begonnen. Die aus den Kammunalwahlen im Marz siegreich
hervorgegangene Biirgermeisterin Héléne Mandroux hatte sich im Vorfeld
der Wabhl fiir den Bau der vierten Linie positioniert. Man darf gespannt
sein, ob fiir diese relativ kurze Linie wiederum ein vdllig eigenes Design-
konzept erstellt wird...
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Abbildung: TaM

Entwicklung von Bus und Zug

70 % der OPNV-leistungen im Ballungsraum Montpellier werden nun
durch gie StraBenbahn bewdltigt. Um den Busverkehr umweltfreundtich
zu gestalten und einschidgige Bezugsquellen zu nutzen, stellen die TaM
ihre 149 Einheiten zihlende Busflotte auf Erdgas um. Zur Zeit werden 71
Busse mit Erdgas betrieben. Mit dem Ausbau des StraBenbahnsystems
wird stindig das Busnetz angepasst und auf neue Bedlirfnisse, z.B. Zu-
bringerverkehre, ausgerichtet. In dieserm Rahmen entstanden entlang bei-
der StraBenbahnlinien wichtige Umsteigeknoten, Das Stadtzentrum (Pla-
ce de la Comédie und umliegende StraBen) wird heute nicht mehr von
Bussen befahren, ledigfich der Bahnhof Saint-Roch noch von sieben Bus-
linien bedient. Dank kontaktloser Fahrkarten wird das Umsteigen verein-
facht und beschleunigt. Seit dem 8. Januar 2007 verwenden die stadti-
schen Verkehrsbetriebe und die vom Département Hérault betriebenen
Uberlandbuslinien dasselbe Fahrkartensystem. Eine dhnliche intermodale
Kooperation zwischen Montpellier Agglomeration und der Region soll
auch fiir die Nutzung von Bus, Tram und TER-Regionalziigen (Transport
Express Régional) eingefiihrt werden. Da Verkehrsverbiinde in Frankreich
unibiich sind, werden derartige Entwicklungen eindeutig die Qualitit des
ohnehin schon hochwertigen Gesamtangebotes weiter verbessern. B W
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verfiigbar, die eine zoombare Karten-Darstellung zeigt, in der die einge-
pflegten Fahrstrecken und die aktuelien Positionen der Busse eingezeich-
net sind.

Alle aktueilen Anzeige-Inhaite sowie Protokolle eventueller Probleme
bei der Kommunikation mit den Anzeige-Gerdten werden dem Disponen-
ten gezeigt. Natiirlich ist am Bedienplatz die komfortable Eingabe von
Sondertexten und Optionen fiir ihre Darstellung mdglich. Die entspre~
chenden Informationen werden - wenn nétig Gber UMTS - an die Be-
reichs- und Haltestelienrechner Gbermittelt.

Autarke Haltestelle

Wahrend im Normalbetrieb die Bearbeitung aller erfassten Positionsdaten
Haltestellen-tibergreifend unter der Regie der zentralen Bausteine des
DyFIS-Setvers erfolgt, kénnen die ,autarken Haltestellen” bei Ausfail der
UMTS-Funk-Versorgung auch ohne dic Zentrale arbeiten. Sie kinnen da-
bei aus den von den im Umfeld verkehrenden Bussen empfangenen LSA-
Telegrammen eine lokale Prognose erstellen und stiitzen sich hierbei auf
die ihnen frilher Ubermittelten Fahrplane und Statistiken. Naturgemas ist

die Genauigkeit der Prognose in dieser Betriebsart gegeniber dem Nor-
malbetrieb eingeschriinkt und nimmt mit der Dauer der UMTS-Funk-
Stdrung ab. Wihrend einige Minuten Funk-Ausfall keine nennenswerten
Auswirkungen haben, kénnte eine stundenlange Stdrung leichte Abwei-
chungen hervorrufen. Aber auch bei volistandigem Verlust der Funkver-
bindung ist ein sinnvoller Betrieb méglich, so lange nicht ungeplante
Fahrplan-Anderungen vorgenommen werden. Neu eingegebene Sonder-
texte kdnnen natiirlich in dieser Zeit nicht an die UMTS-betriebenen An-
zeiger (ibermittelt werden.

Ausblick

Die Firma Lumino kann mit Freude vermelden, dass die STOAG bereits die
zweite Ausbaustufe des DFI-Systems in Auftrag gegeben hat. Noch in die-
sem Jahr werden weitere 20 Bus-Haltestellen mit jeweils zwei FLED-An-
zeigern ausgestattet, vier weitere Info-Stelen werden aufgebaut und
sechs Haltestellen bekommen je zwei DFI-Standard-Anzeiger. Hierdurch
wiichst der Bestand an stationdren Lumino-Fahrgastinformations-Anzei-
gern in Oberhausen auf 144Q. ' EN

A cont 6217

Ein Systemkostenvergleich von GroBraumbus und StraBenbahn auf einer Eigentrasse bei Neueinfiihrung

Studie: Bus versus Strallenbahn

von Harry Hondius, Dipl.-Ing. ETHZ, Beaufays, Belgien

an Hool AGG 300 in Utrecht auf der Linie 1, De Uithof
Aufnahmen ohne Vermerk: H. Hondius

Die Studie wurde vom Arbeitskreis 1.5.3. ,Bussysteme hoher Kapazitat"
des Arbeitsausschusses ,Planung und Betrieb des dffentlichen Verkehrs"
in der Arbeitsgruppe .Verkehrsplanung” der Farschungsgesellschaft fiir
Straflen- und Verkehrswesen {FGSV) erstelit. Die FGSV ist ein gemeinniit-
ziger technisch-wissenschaftlicher Verein. Die Gremien der Forschungs-
gesellschaft sind flir die Aufstellung und Fortschreibung des technischen
Regelwerks in den Bereichen StraBenbau, StraBenverkehrstechnik und
Verkehrsplanung verantwortlich.

Mitglieder sind Vertreter der ASEAG, Aachen, BVG, Berlin, EvoBus,
Mannheim, GVU, Utrecht, HHA und Hamburg Consuit, Hamburg, Inrets,
Paris, VBZ, Ziirich, VDV, Kdin, ferner ein Designer und der Autor. Der Lei-
ter ist Dr.-Ing. Volker Deutsch, Bergische Universitdt Wuppertal.

Man sight in Lateinamerika, u.a. in Curitiba und Bogota, groBe Bussy-
steme und in Quito, Merida und zukiinftig Barquisimeto Obussysteme mit
sehr groBen BefSrderungszahien, alle auf Eigentrassen. [n Europa haben
auch Rouen, Nantes und Utrecht moderne, innerstidtische Bussysteme in
Gebrauch. Andererseits sehen wir namentlich in Frankreich und Spanien
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Abbildung: Gemeente Utrecht

den nun bis CS Busse niitig sein.

nieue StraBenbahnsysteme entstehen, die, wie die Bussysteme, liber inte-
gral eigene Fahrtrassen verfiigen. Der Arbeitskreis hat versucht, so objek-
tiv wie miglich und entlang strike betriebswirtschaftlicher Uberlegungen
die Voilkosten zweier Systeme auf Eigentrassen zu berechnen, Die voll-
stindige Studie wird im Frilhjahr 2008 verdffentlicht werden.

Die Verkehrsbetriebe von Utrecht betreiben mit 27, Aachen mit acht
und Hamburg mit 25 Doppelgelenkbussen Van Hool AGG 300 ihre stérkst-
belasteten Buslinien, die auf wesentlichen Teilen auf Eigentrassen verlau-
fen. In Ziirich sind 17 Doppelgelenk-Obusse auf der wichtigsten Buslinie
unterwegs; sie befihrt auch StraBenbahntrassen. Utrecht, Aachen und
Hamburg hatten StraBenbahnen bis 1938, 1974 bzw. 1978. Utrecht wihi-
te 1998 ein Bussystem (SV 6{02). In allen drei Stédten gab es Pléne, die
StraBenbahn wieder einzufiibren, in Utrecht sind sie wieder aktuell, Die
wohl am héchsten belastete européische Halbmesser-Buslinie, die Me-
trobusline 5 in Hamburg, auf der die 25 AGG 300 eingesetzt sind, befdr-
dert tiglich 60.000 Fahrgéste, etwa 18 MiofJahr und nutzt zwischen Rat-



Busspur in StraBenmittellage in Hamburg der Linie 5, ehemalige Tramtrasse der
Linie 2

hausmarkt und Niendorf die Trasse der ehemaligen StraBenbahnlinie 2,
die bis 1978 diese Strecke mit GroBraumziigen {bzw. zuletzt einzeln fah-
renden GroBraumtriebwagen) bediente,

Die Studie vergleicht die reellen Kosten eines Bussystems, das mit Dop-
pelgelenkbussen betrieben wird, mit einem Tramsystem mit gleicher Ge-
faBgroBe. Berechnet wurden die Vollkosten der OV-Betriebsfilhrung, die
beim Betreiben des fiktiven Systems ohne Finanzhilfen fiir Investitionen
anfallen. Die wesentlichen Elemente sind hierbei die Abschreibung und
Verzinsung sowie die Betriebs- und Unterhaltungskosten der Fahrzeuge,
des Fahrwegs, der Fahrstromversorgung und der Betriebshofanlage. Alle
Kostenposten sind in der Studie im Detail aufgeflihrt, wir geben hier nur
eine kurze Zusammenfassung.

Ausgangspunkte: Es betrifft zwei fiktive, innerstddtische Durchmesser-
linien, Finf-Minutenbetrieb, integral auf Eigentrasse mit einer Gesamt-
Jdnge von 20 km und etwa 500 m Haltedistanzen. An den Kreuzungen mit
dem Individualverkehr sind Vorrangschaltungen eingerichtet. Die Fahr-
zeuge haben 50 Sitz- und 95 Stehplitze (4/m2) bei einer Stehfliche von
24 m2. Reisegeschwindigkeit 20 km/h. Dies fiihrt zu Busabmessungen von
24,8 x 2,65 m und einer GréBe von 28 x 2,3 m der Zweirichtungs-Tram.
Fiir den Fahrdienst werden 28 Fahrzeuge bendtigt, 32 werden aus Griin-
den der Reservehaltung beschafft. Die Fahrzeuge sind vollklimatisiert und
mit modernster Informationstechnolegie fiir die Fahrgéste bestiickt. Als
Anschaffungspreis wird mit 500.000 EUR fiir den Doppelgelenkbus und
2,5 Mio EUR fiir die Tram gerechnet.

Wo maoglich, wurde auf Annahmewerte der Standardisierten Bewer-
tung zuriickgegriffen, deshatb wird der Bus in zwdlf, die Tram in 30 Jah-
ren abgeschrieben, der ZinsfuB betréigt 3 %. Der Bus braucht 72 Liter Die-
selsl{ 100 km & 1 EUR pro Liter, die Tram 3,5 kWh/km 4 8,5 Cent. Pro Jahr
legen die Fahrzeuge 60.000 km zuriick und erreichen 3500 Betriebsstun-
den. Der Fahrer kostet 28 EUR/Stunde.

Mit Doppelgelenkbussen kdnnen ohne weiteres 2300 Fahrgéste pro
Stunde und Richtung auf den schwerstbelasteten Streckenteilen befér-
dert werden. Dies kénnte zu folgender Berechnung fiihren: 2 x 2300 Fahr-
gastefh = 4800fh x 6 h pro Tag = 27.600 x 300 Tage = 8,3 Mio Fahrgéste.
Diese Zahlen korrespondieren etwa mit den Werten der Omnibuslinie 12
in Utrecht und der StraBenbahnlinie 1 in Orléans. Hierbei liegt Utrecht so-
gar bei bis zu 3300 Fahrgidsten in der Spitzenstunde in Lastrichtung.

Die Investition fiir das komplette Bussystem betrigt abgeschétzt 210
Mio EUR, fiir das Tramsystem 345 Mio EUR. Darin sind alle Investitionen
inbegriffen, auch die Bodenank&ufe. Fiir die Betriebshfe samt Werkstét-
te ist beim Bus mit 10 Mio EUR, bei der Tram mit 25 Mio EUR gerechnet.
Bies fiihrt dann zu folgenden Kosten pro Fahrzeug und Jahr:

Fahrzeugkosten .................. Bus .............. StraBenbahn
Fixe Kosten ................ 64731EUR .............. 145.748 EUR

" Variable Kosten ........... 171200 EUR ..............166.850 EUR
X Fzg Betriebskosten ....... 23593TEUR .............. 313.598 EUR
pro Fahrzeug-km ............. JO3EUR ...l 5,23 EUR
pro Platz-km .......... e 0027EUR ... ... ... ... 0,036 EUR
Infrastrukturkosten . ... ... . ...
10

Tram vom Typ Alstom Citadis 301, 28 x 2.3 m, in Orléans

Kapitaldienst .............. BB9S4EUR .............. 144.597 EUR
Unterhalt ................. 54688 EUR .............. 105.531 EUR
X Infrastrukturkosten ...... 141641 EUR ... 250.128 EUR
pro Fahrzeug-km ............. ZAGEUR ...l 4,17 EUR
proPlatz-km ........... ... 0016EUR ...l 0,029 EUR
System-{Voll-)Kosten ...... 377.573EUR ...l 563.726 EUR
pro Fahrzeug-km ............. 629EUR ...l 9,40 EUR
pro Platz-km .............. 00434 EUR .. ... ..., 0.0648 EUR
Kostenverhditnis .................... T o s 1,49 -

Lasst man nun statt 28 x 2,3 m messenden Trams solche mit den Abmes-
sungen 40 x 2,65 m und diese nicht alle fiinf sondern alle acht Minuten
fahren, dann bendtigt man nur 21 Fahrzeuge und es werden die System-
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In Frankreich bedeutet die Einfiihrung der neue Tram oft die komplette Restruk-
turierung der Innenstadt, wie hier in Valenciennes. Haltestelle Hotel de la Vilie,
Rue de la Veille Piassciniére.

T3 in Paris, der vollige Umbau einer sechsspurigen SchnelistraBe, Stade de
Charléty, Bd. des Maréchaux

vollkosten pro Fahrzeug/Jahr 773.913 EUR, d.h. 12,80 EUR pro Fahrzeug-
kilometer, aber nur 5,37 Cent pro Piatzkilometer, 83 % der Tram-Kosten

. der Basisberechnung. Tendenz, an sich nichts Neues, weniger haufig mit

groBeren Einheiten fahren ist kostenglinstiger als bei der Basisversion.
Auch der Fali des Doppelgelenk-Obusses wurde durchgerechnet. Hier
kommt man auf 7,41 EUR/Fahrzeug-km oder 5,11 Cent per Platz-km. Das

Ganze gilt bei Neueinfiihrungen von ,netzstrukturierenden” Systemen mit-

vergleichbaren positiven Folgewirkungen, d.h. es ist keine {Ubertragbarkeit

12

auf die Gegeniibersteliung ,Vorhandene StraBenbahn vs. gewshnlicher Li-
nienbus” zul3ssig. Das Vollkostenverhéitnis ist in der Tabelle dargestellt:

Fahrzeugtyp . . .Abmessungen . .Frequenz . . .Kosten pro Vollkosten-

............. Imxm] ...Min=Takt .. .Platz-km . . verhéitnis
DG-Dieselbus ....248x 2585 ....., LN 434ct.....an H
ZR-StraBenbahn .28,0x 230 ...... 5 e, 648 ¢ct ......... 1,49
ZR-StraBenbahn .40,0x 265 ...... s T 537ct ...inan 1,24
DG-Obus ........ 248x255 ...... | ENMct ..., 1,18

Bemerkungen

® Diese Berechnungen haben nur Gliltigkeit, solange man das Fahrgast-
potential auch effektiv mit Bussen befordern kann. Hier sind die Gren-
zen nicht exakt festzustellen, Wir sehen in Hamburg, dass auf der Linie
5 mit einer Dreiminutenfrequenz durch den mehrfachen Fahrgast-
wechsel auf der Linie bis zu 60.000 Fahrgéste pro Tag befdrdert wer-
den oder etwa 18 Mic pro Jahr In Siidamerika werden noch héhere
Zahlen, in Quito mit Gelenkebussen z.B. 120.000 pro Tag, genannt. In
Europa wird die obere Kapazititsgrenze einer Buslinie bei etwa 10 Mio
Fahrgiste pro Jahr liegen, wie bei der Linie 10 in Genf, auf der auch
Doppelgelenk-Obusse eingesetzt sind. :

® 7wilf Jahre Lebensdauer fiir einen Bus, der 60.000 km/Jahr faht, ist
aus heutiger Sicht berhaupt kein Problem. Es fahren (iberall noch MB
0 405. Ob man Euro-4-Busse, die 2008 gekauft werden, im Jahr 2020
noch in westeuropaischen Stédten fahren lassen darf, ist einc offene
Frage. Vielteicht verlangt man dann zwingend Euro 7 ader Euro 87

® 30 Jahre Nutzungsdauer fiir eine moderne StraBenbahn sind richts be-
sonderes. Oft werden 40 Jahre und mehr registriert. Aber, elektronisch
gesteuerte StraBenbahnen brauchen oft nach etwa 15 Jahren eine
neue Elektronik, weil die Komponenten nicht mehr auf dem Markt sind.
Man kombiniert das oft mit einer ,Midlife-Revision”, die erhebliche Ko~
sten verursachen kann. '

Fazit des Autors

® Dje Studie zeigt, dass, wenn man bei gleichen Infrastrukturstandards
auf einer bestimmten Linie Busse und Trams mit der gleichen Frequenz
und der gleichen Beférderungskapazitit fahren ldsst, der Betrieb der
StraBBenbahnen unternehmerisch 1,5 x teurer ist als mit Dieselbussen.
Taktausdiinnung mit gréBeren Trams driickt das Mehrkostenverhiltnis
auf den Faktor 1,24.

® Wer ein elektrisch angetriebenes Beforderungsmittel wiinscht, sollte
sich den Doppelgelenk-Obus einmal genau ansehen.

® Sehr hoch belastete Buslinien kinnen auch wie Straenbahnen auf ei-
gener Infrastruktur verkehren, was die Leistungsféhigkeit im Zusam-
menspiel mit GroBraumbussen deutlich steigert. Erst bei mehr als zehn
Mio Fahrgisten pro Jahr sollte man anfangen, neue StraBenbahnen
ernsthaft in Betracht zu ziehen.

® Diese Berechnungen sind pro Fahrzeug- bzw. Platzkilometer ausge-
fiihrt. Wenn die StraBenbahn unter vergleichbaren Bedingungen mehr
Fahrgéste befordern wiirde als der Bus, z.B. weil man sie attraktiver fin-
det (Systembonus?), konnen die Kosten pro Fahrgastkilometer giinsti-
ger werden.

® Die Studie zeigt, dass ,Think rail, use bus and create a new image” zwar
auch teuer ist, aber dennoch deutlich gilinstiger als ein Bahnsystem.

® Die Bahn wird vermutlich eher als der Bus eine cigene Trasse bekom-
men und behalten. Aber wenn die Busbahn konsequent umgesetzt wird,
diirfte sie auch mit Prestigewert und positiven Folgewirkungen ver-
bunden sein (Systembonus).

® Wer sich zwischen Bus- und Straflenbahn entscheiden will oder muss,
behalte die Kostenstruktur im Auge. Sie gilt fir die ganze Lebensdauer
der Systeme. Bauen ist eine Sache, betreiben eine andere, und die dau-
ert wesentlich l&nger! ) '

® Man kann nur erahnen, wie gro8 der Einfluss der investiven Fordermit-
tel auf bisherige Entscheidungen war,

® Beim Bus sollte man genau soviel Infrastrukiur bauen, dass er sich auch
langfristig als System mit hohem Prestigewert vermarkten lésst. Er-
schiieBungswirkung und Ausbaustandards bieten Spielraum, weitere
Kosteneinsparungen sind im Gegensatz zur StraBenbahn méglich. Rou-
en ist ein gutes Beispiel. aE
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| Kosten stédtischer Verkehrsprojekte:

Bus und Bahn im Vergleich

von Oberingenieur Dr.-Ing. Volker Deutsch

1. Stralenbahn mit hoher AuBenwirkung, Citadis-302-Fahrzeug in Lyon
Aufnahme: V, Deutsch

Es werden die wesentiichen Ergebnisse eines Kostenvergleichs zwischen
einem Transportsystem mit (GroBraum-)Bussen und einem Transportsy-
stem mit StraBenbahnen vorgestellt, und zwar jeweils auf durchgéngig
reservierten Efgentrassen! Zief ist es, die fundamentalen Unterschiede und
Gemeinsamkeiten der wirtschaftlichen Auswirkungen bei Zhnlichen
Randbedingungen aufzuzeigen und dazu beizutragen, der immer wieder
zu verzeichnenden Tendenz zum Vergleich von Kosten bei eigentlich nicht
vergieichbaren Systemansitzen entgegenzuwirken.

Fahrzeug und Fahrweg als System

Voraussetzung einer aussagekriftigen Kostenanalyse ist, dass die Trans-
porisysteme, die miteinander verglichen werden, dhnliche systemspezifi-
sche Eigenschaften aufweisen. Zwar mag es in der Systemgestaltung im
Einzelnen groBe Unterschiede geben, wesentlich ist aber, dass die Sy-
stemqualitdt - und damit letztlich auch die Folgewirkung, die Wertschit-
zung und der Nutzen - einander vergleichbar ist. Fiir den Betrieb der Bus-
se muss deshalb der Leitgedanke ,Fahrzeug und Fahrweg als System”

2. AuBenwirkung funktionfert auch bei gummibereiften Fahrzeugen: Phileas in
Eindhoven Aufnahme: APTS
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gelten, genausc wie wir es — allerdings aus der technischen Notwendig-
keit heraus - von Schienenverkehrsmitteln her kennen. Dariiber hinaus
wird die Integration in ein Gesamtverkehrskanzept, der ergdnzende Zu-
bringer- und Verteilverkehr, Park+Ride-Anlagen, stidtebauliche und
raumordnerische Zielsetzungen sowie unterstiitzende Marketingaktivits-

~ ten zur Imagebildung vorausgesetzt — wie dies auch bei einer modernen

StraBenbahn-Neuplanung der Fall wire.

Grundlegende Voraussetzung einer idealtypischen Kostengegeniiber-
stellung zwischen GroBraumfahrzeug und StraBenbahn ist, dass beiden
Verkehrsmitteln eine eigene Infrastruktur zugesprochen wird. st dies der
Fall, deuten Forschungsergebnisse darauf hin, dass unabhingig davon, ob
das Verkehrsmittel auf Gummireifen oder Stahlreifen unterwegs ist, eine
hochwertige Systemqualitit mit entsprechender Wertschitzung erzielt
werden kann. Wissenswert ist hier das Falibeispiel Rouen, Hass-Klau et al.
stellen in einer Studie iber die Skonomischen Folgewirkungen von
Strafienbahnen fest, dass das TEOR-Bussystem in Rouen hinsichtlich der
okonomischen Folgewirkungen mit dem dortigen StraBenbahnsystem
vergleichbar ist [1].

Fallbeispiel liefert Kostenabschitzung

Die Unterschiede sind zwar auf dem Weg zu einer vergleichbaren Sy-
stemqualitit vielfiittig und bei der baulichen Umsetzung und den einge-
setzten Verkehrsmitteln auch ableshar - BusstraBe mit Omnibussen ver-
sus Gleistrasse mit Schienenfahrzeugen -, aber im Ergebnis kann auch bej
einem hochwertigen Bussystem ein gleiches Niveau positiver Folgewir-
kungen erwartet werden. Diese Erwartung ist Grundlage der vorljegenden
Kostenschitzung. Die Grenzen eines aussagekriftigen Kostenvergleichs
liegen im Uberlappungsbereich der oberen Leistungsfahigkeit von vier-
achsigen GroBraumbussen und der unteren Leistungsfahigkeit einer flinf-
teiligen Multigelenk-StraBenbahn. :

Der Kostengegeniiberstellung liegt die exemplarische Neuveinflihrung
eines OV-Systems zugrunde. Hierbei ist eine gewisse vereinfachende Typi-
sierung der verkehrlichen und betrieblichen Parameter sinnvoll und uner-
ldsslich. Zu diesem Zweck ist ein idealtypisches Bedienungsgebiet zugrun-
de gelegt worden, dessen charakteristische Merkmate Grundiage des
wirtschaftlichen Vergleichs zwischen GroBraumbus und StraBenbahn sind.
Die verkehrlichen und betrieblichen Grundgréfien werden hierbei mafi-
geblich von zwei rund zehn Kilometer langen Durchmesserlinien geprigt,
die sich im Zentrum kreuzen. Das insgesamt 20 Strecken-km lange Start-
system verl5uft auf einer systemeigenen Trasse und soll auf beiden Linjen

im Fiinf-Minuten-Takt mit einer Beférderungsgeschwindigkeit von rund-
+ 20 km/h befahren werden, Der Fahrzeugbestand einschlieBlich Betriebs-

und Werkstattreserve wird auf 32 dieselbetriebene GroBraumbusse bzw,
StraBenbahnen abgeschitzt. Die Jahresfahrleistung betrigt damit je Fahr-
zeug rund 60.000 kmn. Die Ergebnisse werden nachfolgend dargestellt.

Investitionskosten

Augenfillig ist, dass mit abgeschitzten 8,5 Mio EUR je Strecken-km die
idealtypischen, globalen Systemkosten bei den Bus-orientierten Trans-
portsystemen auf hohem Niveau fiegen, wenngleich dies selbst bej An-
nahme ciner StraBenbahn-Zhnlichen Eigentrasse mit stidtebaulicher In-
tegration nur 60 9% der Investitionskosten entspricht, die bei einer
Bahn-orientierten Umsetzung zu bericksichtigen waren (15 Mio EUR je
Strecken-km plus Kosten einer Betricbshofanlage). Globale Systemkosten
beinhalten alle Kosten, die bis zur Inbetriebnahme eines jeweils zweiglei-
sigen bzw. zweispurigen Strecken-km einer Linfenverbindung anfallen.
Hierin sind auch die Beschaffungskosten der Fahrzeuge, eine Neuordnung
der Verkehrsfléche entlang der Trasse {,von Fassade zu Fassade") sowie die
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Kosten der Leitungsverlegung enthalten. Efne qualititsvolle stidtebauli-
che Integration ist ebenfalls mit eingeschiossen.

In der hier vorgestellten wirtschaftlichen Betrachtung ist nicht beriick-
sichtigt worden, dass der Aushaustandard bei einem Bussystem variabel
gestaltet werden, vorhandene OPNV-Anlagen des Linienbusverkehrs inte-
griert und teilweise auf eine durchgéngige Eigentrasse in Mittellage ver-
zichtet werden kanr: ~ sofern dennoch ein stdrungsfreier Betrieb und ho-
her Fahrkomfort gewdhrieistet wird. Bei den Investitionskasten besteht
damit - in Abgrenzung zu dem hier vorgestellten Kostenvergleich mit
erstrangiger Systemqualitdt — noch erhebliches Einsparpotential durch
die Wahl kostengiinstigerer BevorrechtigungsmaBnahmen und die Orien-
tierung an einem aufgewerteten Linienbusverkehr, Es ist aber klarzustel-
len, dass damit auch die Wirksamkeit - zum Beispiel im Bereich der tko-
nomischen Folgewirkungen - nicht in dem MaBe positiv beeinflusst
werden kann, wie es bei dem Bau von durchgéngigen Eigentrassen und
dem Vermitteln eines ablesbaren Systemcharakters der Fall wére! Es wire
wieder ein Vergieich Apfel mit Birnen®,

Kostenaufwand der OV-Betriebsfiihrung

Die Analyse der Kostenschitzung einer fiktiven OV-Betriebsfiihrung zeigt
Kostenunterschiede in der Fahrzeuganschaffung, die unter Beriicksichti-
gung der rechnerischen Nutzungsdauer bei der StraBenbahn im Vergleich
zum Grofraumbus um den Faktor 2,5 hiher liegt. Zur Steigerung der Wirt-
schaftlichkeit wird die tatsdchliche Lebensdauer der StraBenbahn zuklinf-
tig wesentlich hoher liegen miissen als dies zuletzt der Fall gewesen ist!
Die Kosten des Busses ibersteigen lediglich an einer Stelle die der
StraBenbahn: die Kraftstoffkosten sind um den Faktor 2,3 héher - Ten-
denz steigend — als die Energickosten der StraBenbahn, obgleich der Bus
den Vorteil des geringeren Leergewichts hat. fm Vergleich zu dem gesam-
ten Kostenaufwand der OV-Betrlebsfuhrung spielen die Kraftstoff- und
Energiekosten aber eher eine marginale Rolle.

Beim Vergleich der Infrastrukturkosten fallt auf, dass der Kapitaldienst
einer Bustrasse etwa die Hilfte der Kosten betrégt, die fiir die Strafen-
bahn aufgewendet werden miissen. Grund hierfiir sind zum einen die
héheren Investitionskosten fiir den Fahrwegbau der Bahn und zum ande-
ren die zusétzlich bendtigten straBenbahnspezifischen Infrastrukturele-
mente wie Fahrleitungsanlage, Unterwerke, Betriebswerkstatt und Be-
triebshofgebiude. '

tn Abbildung 3 sind die Volikosten der GV-Betriebsfiihrung (in EUR je
Fahrzeugeinheit und Jahr) in die Kostenstellen Unterhaltung und Kapital-
dienst der Eigentrasse sowie in variable und fixe Fahrzeugkosten unter-
teilt. Der Bezug der Wegekosten auf die
Normierungsgréfe ,Fahrzeug” wird mit

busses auf Eigentrasse gibt ~ sofern die Fahrgastnachfrage in der Spit-
zenstunde auch langfristig bewdltigt werden kann. Der GroBraumbus ist
damit der StraBenbahn aus wirtschaftlicher Sicht immer (iberlegen und
limitiert sich auf einer Eigentrasse mit Einfachhaltestelle ausschlieflich
durch die betriebliche Kapazitdtsobergrenze eines Zwei- bis Drei-Minu-
ten-Taktes in der Spitzenstunde (max. 3000 Fahrgéste bezogen auf die
Lastrichtung). Deshalb giit: kann man das Fahrgastaufkommen mit einem
GroBraumbus ohne Uberschreiten der Kapazititsobergrenze bewiltigen,
ist das immer die kostenglinstigste Losung!

Diese Kernaussage diirfte nicht zuletzt wegen der recht eindeutigen
Kostendifferenz in der Relation auch auf gegenwirtige Verkehrsprojekte
iibertragbar sein, auch wenn die hier vorgestellten idealtypischen Ko~
stenangaben der exemplarischen Systemeinfiihrung fiir einen konkreten
Einzelfall nur eine geringe Aussagekraft haben!

Das vorgestellte Kostenbild kann Grundlage einer sachbezogenen poli-
tischen Auseinandersetzung bei der Verkehrsmittelwahl sein; die Erfah-
rungen bei Projekten sind aber andere: eine durchgéngige Eigentrasse, wie
im Ausland {unter anderen Finanzierungsgegebenheiten) akzeptiert und
ausgefiihrt, erscheint wiinschenswert, stieBe aber bei ihrer Umsetzung in
Deutschland an mehreren Stellen an ihre Grenzen. Wesentliche Umset-
zungshemmnisse von OV-Eigentrassen sind - abgesehen von den Finan-
zierungsproblemen - Einschrankungen des MiV, mangelnde politische
Durchsetzbarkeit und Konflikte mit Blirgern und Anwohnern. Das System
Bus wird hier bei der Lasungsfindung im Gegensatz zur StraBenbahn eine
widersinnige Ausgangsstellung habén: Denn die vielgerithmte Flexibilitét
des Busses ist zugleich seine Achillesferse, die eine systemeigene Bus-
straBe — bei einem StraBenfahrzeug ohne technische Notwendigkeit - bei
einer vordergriindigen Betrachtung als tiberfliissiges Beiwerk erscheinen
ldsst. Wenn eine derartige Einordnung vermieden werden soll, ist politi-
sches Riickgrat vonndten! Es bleibt abzuwarten, ob der GroBraumbus das
Systemdenken auf den nachfragestirksten Buslinien férdern kann und sich
fiir den hiesigen Raum ein iiberfilliges Referenzprojekt abzeichnet. M W
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einem Umrechnungsfaktor — im vorlie-
genden Fallbeispiel verkehren 1,6 Fahr- -
zeuge pro Strecken-km - vorgenommen.
Die Kosten pro Fahrzeug-km werden im
Zusammenhang mit der exemplarischen
Systemeinfiihrung bei einem Bussystem
mit rund 6 EUR, bei einem Strafenbahn-
system mit deutlich iiber 10 EUR abge-
schétzt, Bei dem Einsatz eines StraBen-
bahnzuges in Doppeltraktion betrégt die
Kostenreduktion durch die Erhdhung des
Personalwirkungsgrades immerhin rund
10 %. Allerdings kénnte aufgrund der
Taktausdiinnung anstelfe eines Fiinf-Mi-
nuten-Taktes nur e¢in Zehn-Minuten-
Takt angeboten werden. Auf Stamm-
strecken, die sich am Rande ihrer
Leistungsfahigkeit befinden, kann eine
verminderten Taktdichte aber auch den
betrieblichen Vorteil haben, dass die Ge-
fahr der Pulkbildung vermindert wird.
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass
es aus wirtschaftlicher Sicht keine Alter-
native zu dem Einsatz eines Grofiraum-
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Abbildung: V. Deutsch
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Infostelen, autarke Haltestellen, DFO-Netzwerk, UMTS und Geo-Ansicht

DFI in Oberhausen

mit zahlreichen Neuerungen

von Michael Schnell, Firmware-~Entwicklung, LUMINO Licht Elektronik GmbH

Ein Standard-DFI- Anzetger an einer Haltestelle an der OPNV-Trasse
Alfe Aufnahmen und Abbildungen: Lumina

Der Krefelder Systemiieferant fiir dynamische Fahrgast-Informations-An-
fagen Gibernahm die Aufgabe, 18 Bus- und StraBenbahn-Haltestellen der
Stadtwerke Oberhausen AG (STOAG) mit insgesamt 65 Anzeigesystemen
und der notwendigen Infrastruktur auszustatten, um dem Fahrgast aktu-
ell prognostizierte Abfahrtzeiten anzuzeigen. Dabei kamen diverse Neu-
entwicklungen wie die Informationsstele ,TI300", die ,autarke Haltestel-
le*, intensive Analyse des LSA-Datenverkehrs der Fahrzeuge zur
Gewinnung der Prognose-Informationen, UMTS-gestlitzte Dateniibertra-~
gung sowie die Prdsentation der Fahrzeugpositionen als ,Geo-Ansicht”
auf maBstabsgetreuen Landkarten zum Einsatz.

Die Anzeigegerite

* Bereits 1994 lieferte Lumino sieben Viorankiindiger und acht Bussteig-An-
zeiger in LED-Technik fiir den zentralen Omnibusbahnhof am Oberhause-
ner Hauptbahnhof, die von einem von INIT gefertigten Server mit lokal er-
fassten Daten versorgt wurden. Diese Installation wurde zur Keimzelie des

neu konzipierten Dynamischen Fahrgast-Informationssystems, das der -

Hersteller nun - ausgestattet mit der innovativen Lumino DyFIS-Progno-
se-Software ~ in Qberhausen zum Einsatz bringt.

Die STOAG entschied sich erneut filr die beziiglich der Energie-Effizi-
enz und Wartungsarmut anderen dynamischen Medien.iberlegene LED-
Technologie. Dariiber hinaus liegt durch eine patentierte LED-Ansteue-
rung mit Konstantstromquellen der durchschnittliche Energiebedarf der
Lumino-Anzeigen giinstiger als bei alternativen Produkten. Zusatzlich zu
den Helligkeits-Sensoren liefern Temperatur- und Feuchtemessungen
stdndig Betriebsdaten an die integrierten Microcontroller, die anhand der

Ein besenders flacher FLED-Anzeiger mit separater Digitaluhr an einer Bus-Hal-
testelle

permanenten Auslastungskantrolle auch bei extremen Umweltbedingun-
gen den stérungsfreien und energieeffizienten Betrieb garantieren.

Die Busse und Bahnen der Stadtwerke Oberhausen AG befahren bereits
seit zwolf Jahren neben den 6ffentlichen Verkehrswegen auch eine spezi-
elle ,OPNV-Trasse", die fiir den Individualverkehr aesperrt ist. Durch die
groBenteils kreuzungsfreie Streckenfiihrung und die wenigen, durch den
LSA-Funk der Fahrzeuge auf ,griine Welle" geschalteten Ampeln ist auf
dieser von Sterkrade bis zum Hauptbahnhof reichenden Achse quer durch
die Stadt ein besonders stdrungsfreier und zligiger Betrieb garantiert, Auf
acht Haltestellen entlang der OPNV-Trasse wurden 23 Anzeiger des Lu-
mino-Standard-Typs ,DFI" mit nach unten abgeschrigten Display-Fron-
ten montiert.

Vier Bus-Haltestellen im Stadtgebiet wurden mit insgesamt 13 ,FLED"-
Anzeigern ausgestattet. Diese besonders kleinen und flachen, doppelsei-
tig ausgelegten Gerdte erlauben mit einem Bildpunktraster von 5,6 mm *
4,2 mm und einer Texthdhe von ca. 40 mm (GroBbuchstabe) eine Ablese-
Entfernung von bis zu 18 Metern. Wegen des besonders kompakten De-
signs wurden die FLED-Anzeiger in Oberhausen anstelle einer Zeigeruhr
mit einem separaten LED-Feld van 8 * 32 Pixeln ausgestattet, das die ak-
tuelle Uhrzeit digital anzeigt.

Einen besonderen Blickfang stellen die 15 Informationsstelen Typ
«H300" dar, die erstmalig in Oberhausen zum Einsatz kommen und auf
acht Haltestellen zu sehen sind. Diese Informationszentralen im gewdlb-
ten Edelstahl-Design beinhalten neben den beidseitigen Anzeigefiichen
und Zeiger-Uhren die komplette auf der Haltestelle benétigte Technik
vom Hausanschlusskasten und der LWL-Einfiihrung tiber die Rechner-
technik bis zu den verschiedenen Funk-Komponenten.

stadtverkehr 4/08 {53. Jahrgang)




53. Jahrgang 4/08

stadtverkehr

Fachzeitschrift-fﬁr den offentlichen Personen-Nahverkehr auf Schiene und Straf3e

Inhalt

Netz & Betrieb

Dynamische Fahrgastinformation

in Oberhausen mit zahlreichen Neuerungen .............6
‘Studie zum Systemkostenvergleich: Bus vs. Tram . . Cereenn.9
Stombuss: Bushauptlinien in Goteborg ............... .22
Nahverkehr in Rom-— ein aktueller Situationsbericht ..... 36
Auf sicheren Wegen zu Busund Bahn ................. 42
WestFrankenBahn: '

Strategien fiir die Zukunft der Bahn in der Fliche .......44

Fahrzeug & Technik

80 Electroliner fiir neues Trolleybussystem in Venezuela ... 14
NSR Sprinter: Tests haben begonnen . .................26
Industrie & Produkt
20.000. Mercedes-Benz Citaro iibergeben .......... ... 19
Projekt & Planung
Eine Tram fiir Weil am Rhein ........... 1

Ausbauprogramm fiir die Tram in Bremen ,und umzu” ....30

Bergamo: mit der Stadtbahn in die Téler ........ wees.-33
Kurz & Aktuell

Erste Variobahn an die BOGESTRA ausgeliefert.......... 50
Aktuelle Kurzmeldungen . ...........cccuunn-. ciee.. 51

|mpl‘essum ‘mameomm s s N E R E R AR EEEEEE S AN A EE v b2 20.000. Mercedes-Benz Citaro ibergeben — ab Seite19



