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er offentliche, grenziiberschreitende Personennahverkehr stellt einen wichtigen Faktor fiir den
europdischen Integrationsprozess dar.

Diese Verkehrsmittel kénnen dazu genutzt werden, die Mobilitéit der Grenzarbeiter zu fordern
und gleichzeitig das hohe Verkehrsaufkommen an den Grenzen einzuddmmen.

Durch die Vielzahl der sich daraus ergebenden Verkehrsverbindungen sind sie auch ein
wesentlicher Baustein fiir die Realisierung grenziiberschreitender, gebietsbezogener Projekte,
welche insbesondere in den Ballungsgebieten das Zusammenwachsen der nationalen Gebiete
fordern.

Vor dem Hintergrund dieser Bedeutung, aber auch angesichts der Hindernisse, die es zu
(iberwinden gilt. nimmt die Mission Opérationnelle Transfrontaliére eine Einschéitzung des
Aufwands vor, der fiir eine Forderung der Entwicklung und Harmonisierung dieser éffentlichen
Transportmittel beiderseits der Grenzen erforderlich ist.

Noch ist das Angebot des offentlichen Personennahverkehrs (Bus-, Zug-,
StraBenbahnverbindungen) unzureichend, und der weitere Weg miisste (iber den Aufbau
integrierter, multimodaler Verkehrsnetze mit einheitlichen Tarifregelungen fiihren.

Aus diesem Grund ist eine Mobilisierung von Akteuren und Projekttréigern vor Ort uneridsslich,
damit die EU-Mitgliedsstaaten und die Europdische Union im Wege des nationalen und
internationalen Rechts die Besonderheiten von Grenzgebieten anerkennen.

Fortschritte sind notwendig, insbesondere im Bereich der Anpassung der europdischen
Gesetzgebung, um die Arbeit der ,organisierenden Behérden” und der Betreiber bei der
Einrichtung neuer Verkehrsstrecken zu erleichtern und so den Bed(irfnissen der
Grenzbevélkerung gerecht zu werden. m

Jacques HOUBART
Generaldirektor der Mission
Opérationnelle Transfrontaliére

" Erkldrung Seite 5
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brenzubersehreitender Personennanverten
den Autbau grenzabergreifender Geoiete

Der grenziiberschreitende Personennahverkehr ist ein t - HH T
stark strukturierendes Element in der Entwicklung I‘HI‘Z““HI‘S“I‘I‘HIIH“"H M“I"llla[
grenznaher Raume und stellt eine wichtige Etappe fiir

dortige, gebietsbezogene Projekte dar.

n
Es sind vermehrt Bemiihungen zu verzeichnen, um die "| V“IIH“I n“[snhwun
grenziiberschreitenden Verbindungen in ein

gebietshezogenes Projekt zu integrieren, Verbindungen
die lange Zeit lediglich als Reaktion auf punktuelle B )
Bediirfnisse ad hoc eingerichtet worden sind. D ie meisten Grenzgebiete werden von ununterbrochenen

Verkehrsstromen durchzogen, die sich tiber kiirzere oder léngere
M - e

Entfernungen erstrecken. Diese Verkehrsstrome, die seit 30 Jahren fiir
den Boom der grenziiberschreitenden Mobilitdt verantwortlich sind, bestehen
hauptsdchlich aus Fahrgdsten, die kurze Entfernungen zuriicklegen. Neben
Schiilern und Grenziibertritten im Gesundheits- oder Freizeitbereich machen
Pendler zwischen Wohnsitz und Arbeitsplatz den GroRteil der Grenzganger
aus: Taglich fahren 280 000 Arbeitnehmer von Frankreich in die
Nachbarldnder (insbesondere im Norden und Osten des Landes), wéahrend nur
11 000 Arbeitnehmer die Grenzen in umgekehrter Richtung iiberqueren.

Qa

9 9 =,
Jg_ Q g Innerhalb dieser Gebiete werden die grenziiberschreitenden, 6ffentlichen
& \‘r\ N & = = Verkehrsmittel nur wenig genutzt. Bedingt durch ein begrenztes

%, }Q m,,m& 9 Angebot, fiihrt diese Situation zu einer vorwiegenden Nutzung von
Q 9 4 Personenkraftwagen sowie zu einer Uberlastung der StraRennetze,

X } welche durch die internationalen LKW- und PKW-Strome bereits
fntl‘:] lf P kraf -~ sehr in Anspruch genommen werden. In weiterer Folge hat diese
5 astkra t.‘.Nagen - .ersonen rartwagen Q ,? & Situation negative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und
im grenziiberschreitenden StraRenverkehr - = € die Umwelt

= auf die Umwelt.

Taglich durchschnittliche
Anzahl an Fahrzeugen 9

Jo &%~ oBlr niedriger modafer
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Lastkraftwagen - Personenkraftwagen

LKW l/ or diesem Hintergrund ist der modale Anteil des
9 KW r@/\ V grenziiberschreitenden, 6ffentlichen Personennahverkehrs
als ausgesprochen niedrig zu bezeichnen (in der

IGer:?:rsch eidung GréRenordnung von 4 bis 5% in den wichtigsten Ballungsrdumen).
Die meisten der 23 000 Personen (d.h. 46 000 Fahrten), die ein
grenziiberschreitendes Verkehrsmittel benutzen, fahren mit dem Zug

T (78%). Die iibrigen Fahrten erfolgen mit dem Bus (22%).
o~
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. 810 wesentliches tlement fur

Bustinien als Reaktion auf
Beforderungsanspriche

ie Nutzer grenziiberschreitender Buslinien sind fast ausschlieRlich
D in Frankreich ansdssige Fahrgdste, die in ein Nachbarland reisen.
Grenziiberschreitende Arbeitnehmer machen dabei die grofite
Kategorie aus, auch wenn sich einige lokale Unterschiede feststellen
lassen. So kommen zahlreiche Schiiler nach Belgien, wahrend Italien und
Spanien eher eine Zieladresse fiir Touristen darstellen.

Von einem Minimalangebot hin zur Schaffung echter
Verkehrsnetze

Die meisten der 43 Stadtbuslinien mit Abfahrtspunkten in den 12
grenziibergreifenden Ballungsraumen befinden sich im Nordosten Frankreichs
(siehe Karte, S. 7). Jedoch wird - mit Ausnahme einiger ,richtiger”
grenziiberschreitender Verbindungen, wie in Lille, Longwy, Forbach und Genf
- das jeweilige Nachbargebiet kaum von ihnen angefahren.

Die Auslastung dieser Stadtbuslinien ist sehr unterschiedlich:

Im Durchschnitt werden mehr als 1/3 der Linien von weniger als zehn
Personen pro Tag genutzt, und nicht einmal jede zehnte Linie kann
mehr als eintausend Nutzer verzeichnen. Spitzenreiter ist eine Linie
im Ballungsgebiet Genf/Waadt/Frankreich mit 1665 Nutzern pro Tag.
Die iibrigen Linien kommen auf 20 bis 500 Fahrgaste taglich.

Trotz einiger punktueller Entwicklungen wie in Annemasse oder Menton
ist im Allgemeinen eine Stabilitat dieser Verkehrsnetze zu beobachten.

Heutzutage fiihrt der Ausbau dieser Netze nicht mehr zwangslaufig
zur Einrichtung zusatzlicher Strecken, sondern vielmehr zu einem
verbesserten Serviceangebot.

Das ,Intercity”“-Buslinienangebot im Grenzraum (von den ,Conseils
Généraux”, den Generalrdten organisierte Buslinienverbindungen
von einer Stadt zur anderen) betrifft 11 der 22 grenznahen,
franzosischen Departements. Dieses nur schwach ausgebaute Angebot
(lediglich 13 Linien zwischen Frankreich und seinen Nachbarldndern)
ist auf einen Minimalservice ausgelegt. Dies erklart die geringe
Nutzung dieser Linien und grenzt ihren weiteren Ausbau ein.
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Organisierende Behdrden (0B)* - sehr engagiert bei der
Einrichtung grenziiberschreitender Buslinien

Auf franzosischer Seite besitzen die OB eine weitreichendere und
zukunftsorientiertere Vision als die Beférderungsunternehmen vor Ort. Die
Einbindung dieser OB ist sehr wichtig, da ihre Mitglieder - die
Gebietskorperschaften - fiir die Durchfiihrung grenziiberschreitender,
gebietsbezogener Projekte sowie fiir die Planungsunterlagen
verantwortlich sind. Aufgrund der Tatsache, dass der
grenziiberschreitende, 6ffentliche Nahverkehr fiir die lokalen
Beforderungsunternehmen, die auf eigenes Risiko arbeiten, kaum rentabel
und wenig attraktiv ist, haben sich zahlreiche OB in diesem Bereich
engagiert; diese sahen sich dabei allerdings mit dem Problem nicht
vorhandener, eindeutiger rechtlicher Rahmenbedingungen konfrontiert,
auf deren Grundlage sie diese Art von Dienste hdtten organisieren und
finanzieren kdnnen. Da ihre wesentliche Rolle in diesem Bereich
inzwischen erkannt wurde, hat ihnen das franzdsische
Infrastrukturministerium seit 2003 die Berechtigung fiir die Finanzierung
dieser Strecken erteilt.

In den Nachbarldndern Frankreichs haben die lokalen
Beforderungsunternehmen beim Betrieb grenziiberschreitender
Busverbindungen ein groReres Gewicht, da sie gleichzeitig Netzbetreiber
und ,organisierende Behorden” sind (mit Ausnahme Spaniens als einziges
Nachbarland, in dem der Betrieb nicht in ,Regie” funktioniert). Vertreten
in sdmtlichen Netzen (mit Ausnahme von Thionville, StraRburg und Saint-
Louis), sind sie in einigen Féllen sogar der einzige Betreiber von
grenziiberschreitenden Buslinien.

Diese Prasenz kann sich im Rahmen der Uberlegungen zur Griindung einer
direkt grenziiberschreitenden ,organisierenden Behdrde” als grofer
Pluspunkt erweisen.

Auf Seite der franzosischen Betreiber sind samtliche groRen Unternehmen
an den grenziiberschreitenden Verkehrsnetzen beteiligt; dabei ist
Transdev mit Beteiligungen an 5 stadtischen Verkehrsnetzen, die iiber
grenziiberschreitende Busverbindungen verfiigen, am stdrksten vertreten.

! In Frankreich wird der regionale Schienen- und StraBenpersonenverkehr von
den Regionen organisiert, auBerstadtische Linien und Schulbusse von den
Departements und die innerstadtischen Verbindungen auf Ebene der
Kommunen oder Kommunalverbande. Diese Dienstleistungen kdnnen fiir die
Departements, die Kommunen und ihre Verbdnde direkt von einer OB
(Regiebetrieb) oder einem Beforderungsunternehmen, das mit der OB eine
Vereinbarung unterzeichnet hat, erbracht werden.



Grenziberschreiende
Bahnverbindungen; eme
Alternative zum
Privatauto?

ieben der elf franzgsischen Grenzregionen, hauptséchlich

im Norden und Osten Frankreichs, verfiigen iiber einen
grenziiberschreitenden  Schienenpersonenverkehr  mit
Abfahrtspunkten aus ihren jeweiligen Gebieten.

Insgesamt 21 grenziiberschreitende Verbindungen (20 klassische und
1 StraRenbahn-Zug-Strecke) ermdglichen die Abwicklung von mehr als 80%
der grenziiberschreitenden Beforderungen mit offentlichen Transportmitteln.
Diese fahren hdufig und weisen eine hohe Kapazitat auf. Auf einigen Strecken
werden mehr als 30 Hin- und Riickfahrten téglich angeboten. Die meisten

Fahrten pro Tag erfolgen auf der Strecke Miilhausen-Basel (taglich 48 Hin- Zwar
und Riickfahrten), Spitzenreiter bei der tdglichen Nutzung ist die Verbindung sind die
(Cannes-Ventimiglia mit bis zu 13 000 Fahrgdsten tdglich. franzosischen

Regionen nicht fiir internationale Dienste zustandig, dennoch engagieren sie
sich stark fiir die Einrichtung grenziiberschreitender Bahnverbindungen.

Auf einigen Strecken ist der modale Anteil der Schiene sehr hoch
(insbesondere im Sillon Lorrain: Stadteachse Thionville, Metz, Nancy und

Epinal). Dieser Anteil ist einerseits durch die Qualitét des Angebots bedingt Die regionale Bedeutung dieser Entwicklung ist erwiesen, jedoch kommen
(Taktzeiten, Tarifintegration...), andererseits durch die Fokussierung auf ein aufgrund der besonderen Eigenschaften der Einsatzmaterialien erhebliche
einziges Fahrtziel. Mehrkosten auf die jeweilige Gebietskdrperschaft zu (Sicherheitssysteme,
Seit 2002 sind die Regionen die organisierenden Behérden fiir Stromversorgung in beiden Landern, Einhaltung spezifischer Normen, etc.).
Schienenverbindungen mit regionaler Bedeutung. Davon ausgenommen sind Obwohl die Regionen erst seit kurzem die Verantwortung fiir den

jedoch 2 Strecken in der Region Lothringen, bei denen einerseits der grenziiberschreitenden Nahverkehr innehaben, entwickeln alle Regionen, in
franzosische Staat als organisierende Behdrde fiir die StraRenbahn-Zug-Strecke denen es derartige Verbindungen gibt, eine globale Strategie fiir deren
Sarrequemines (F)/Saarbriicken (D) fungiert, andererseits die Region Elsass fiir Ausbau. Sie richten ,Intercity“-Schienenverbindungen ein, sorgen aber auch
die TER-Verbindung Sarreguemines (F)/Saarbriicken (D). dafiir, dass die Vorstidte der dynamischsten Ballungsgebiete (Lille, der Norden
Trotz der besonders langen Bauzeiten und hohen Baukosten erfihrt die des Departements Mosel, der GroRraum Genf/Waadt/Frankreich, die

Schiene in grenznahen Gebieten eine Renaissance. Neben einigen franzosisch-italienische Riviera und das Baskenland) an das Verkehrsnetz
Neubauprojekten werden weiterhin Strecken, die aufgrund mangelnder angeschlossen werden, und dies stets mit dem Ziel einer optimalen
Auslastung geschlossen werden mussten, wieder eréffnet. Thr Vernetzung der einzelnen Verkehrsverbiinde. Heute existieren zwischen diesen
Entwicklungspotential scheint heute eine passende Antwort auf die Regionen Tarifregelungen, durch welche die Intermodalitdt vereinfacht wird.

Uberlastung der StralRennetze und die Treibstoffpreisexplosion zu sein. Die Intermodalitit zwischen dem StraBen- und Schienenpersonen-

Die franzsische Bahn SNCF und die Regionen setzen sich derzeit fiir die nahverkehr stellt bei der Weiterentwicklung eine echte Herausforderung
Verbesserung des grenziiberschreitenden Schienenverkehrs sowohl in Hinblick dar. Ein Synergieeffekt @sst sich von Seiten der Bus- und

auf das Angebot (verwendetes Material, Takterhhung, Abfahrtshaufigkeit, Schienennetzbetreiber erwarten: Die Auslastungsraten von Autobussen
etc.) als auch Mobilitatsdienstleistungen (multimodale Informationen, steigen proportional mit der Integration der Linien in ein globales Netz;
Tarifintegration...) ein. Zu diesem Zweck findet immer haufiger eine der Schienenpersonenverkehr, fiir den die groRen Distanzen zwischen den
Zusammenarbeit mit dem Betreiber oder der zustdandigen Behdrde des einzelnen Haltestellen ein Hindernis darstellen, kann dank des

jeweiligen Nachbarlandes statt. Busverkehrs eine bessere ErschlieRung des Gebiets anbieten. W
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Edophische Gemeinschaften, 2006

Rechtlicher Rahmen fur den
jrenzuberscrelienden Nanverxenr

Wie kann der ffentliche Personennahverkehr in Grenzgebieten organisiert
werden? Im Hinblick auf die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir den
offentlichen Schienen- oder StraRenverkehr als Schliisselelement fiir die
Einrichtung der Verkehrsnetze sind die lokalen, grenziiberschreitenden
Gebietskorperschaften oder ihre Verbande (in ihrer Funktion als
organisierende Behorden) oder die in den Gebieten dieser Kdrperschaften
tatigen Beforderungsunternehmen zum Handeln aufgefordert.

Die Rahmenbedingungen fiir Eisenbahnverbindungen sind bei weitem nicht
so komplex wie die fiir StraRenverbindungen, da fiir diese eine Vielzahl
organisierender Behorden und Beforderungsunternehmen existieren, von
denen letztere zusatzlich den gemeinschaftlichen, rechtlichen
Anforderungen im Bereich des internationalen Personenverkehrs gerecht
werden miissen, sobald eine dieser Verbindungen eine Grenze quert.

Rechtliche Raimenbedingungen
fir Schienenverfindungen

er regionale Schienenpersonenverkehr wird von den auf beiden Seiten der
D Grenze jeweils zustdndigen, organisierenden Behorden (in Frankreich die
Regionen) in Zusammenarbeit mit den Betreibergesellschaften jedes
Landes organisiert. Die franzdsischen Regionen kdnnen sich dabei auf Artikel 133
des ,Gesetzes zur Ordnung des Inlandsverkehrs” (LOTI) (eingefiihrt durch das
JGesetz zur stddtischen Solidaritdt und Erneuerung” (SRU)) berufen, welcher sie
zwecks Einrichtung eines regionalen, grenziiberschreitenden
Schienenpersonenverkehrs zum Abschluss einer
Vereinbarung mit einer grenznahen OB eines
Nachbarstaates berechtigt.

Handelt es sich bei der zusténdigen OB um
einen Staat (Luxemburg, Monaco oder
Italien), ist ein derartiger
Vertragsabschluss nicht moglich, da
dieser den Bestimmungen des
franzosischen ,Allgemeinen
Gesetzes {iber
Gebietskorperschaften” (CGCT)
entgegenstiinde. In diesem
Fall konnte die Region bei der
SNCF den Abschluss einer
Vereinbarung mit dem
zustandigen
Beférderungsunternehmen des
Nachbarlandes beantragen.

<
Y

Rechiliche Rahmenbedingungen
fir Strabenverbindungen

m Gegensatz zum Schienenverkehr existieren fiir die Einrichtung
I von grenziiberschreitenden StraRenverbindungen durch die

zustandigen OB (in Frankreich die Kommunen, Gemeindeverbande
oder Conseils Généraux/Generalrdte) keine spezifischen Vorschriften.
Sie ergeben sich aus drei verschiedenen Regelwerken.

e Die internen Regeln jeder OB definieren ihre
Zustandigkeiten und Rechte im Bereich der Einrichtung von
Transportmitteln in ihrem jeweiligen Gebiet sowie ihre
Beziehungen zu den Beférderungsunternehmen.

o Der rechtliche Rahmen der grenziiberschreitenden
Zusammenarbeit gilt fiir die Beziehungen zwischen den OB und
ermdglicht ihnen ein Handeln in grenziibergreifenden
Angelegenheiten auf Grundlage eines grenziiberschreitenden
Kooperationsabkommens.

Dieser Rahmen, im Wesentlichen ein Ergebnis bilateraler
Abkommen (Vertrag von Rom, Bayonner, Karlsruher und
Briisseler Abkommen) begriindet keinesfalls ein transnationales
Recht, sondern ermoglicht es den Korperschaften der
Grenzregionen, in ihren gemeinsamen Zustandigkeitshereichen
zu kooperieren (darunter das Verkehrswesen).

e Die Verordnung (EWG) Nr. 684/92 fiir den
grenziiberschreitenden Personenverkehr sieht ein
Genehmigungsverfahren des Beforderungsunternehmens vor.
Dieses Verfahren gilt fiir den gesamten reguldren,
internationalen Personennahverkehr (einschlielRlich der
grenziiberschreitenden Dienste) gleichermalRen, unabhéangig
davon, ob ihre Organisation durch eine OB erfolgt oder nicht.
Jedes Land bestimmt die zustdandige Genehmigungshehorde,
welche diese Genehmigung erteilen kann.

In der Praxis sind die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir
grenziiberschreitende Verbindungen mehr oder weniger komplex (siehe
Tabelle Seite 9) und erfordern die Mitarbeit der oben genannten
Akteure: organisierende Behdrden, Beforderungsunternehmen und
Genehmigungsbehdrden.



Einrichtung grenziiberschreitender Buslinien

achematische Darstellung der verschiedenen rechtlichen Rahmenbedingungen

Antrag auf Stellungnahme

.-
o

Genehmigungsbehorde

<Positive Stellungnahme erforderlich

Antrag auf
Genehmigung fiir
den Betrieb einer

reguldren
internationalen

Linie

Antrag auf Stellungnahme
DDE 57 =]
(Ministerium fiir Infrastruktur) |ee—— n
Positive Stellungnahme erforderlich

Antrﬁg auf ‘
Genehmigung fiir e s
den Betrieb einer Ert“:‘]lt.dle

reguldren SEEE
internationalen

Linie

Erteilt die
Genehmigung

Ubertragung b‘ffevntlicher Aufgaben

SMITU
(franzosische OB)

Antrag auf Stellungnahme |
DDE 59 i
Ministerium fiir Infrastrukt
(Ministerium fir Infrastruktur) ﬁ)sitive Stellungnahme erforderlich
AntraAg auf ‘
Genehmigung fiir

Erteilt die

den Betrieb einer
reguldren
internationalen
Linie

Vereinbarung

Genehmigung

Ubertragung 6ffentlicher Aufgaben

SMVS
(franzosische 0OB)

Antrag auf Stellungnahme

DDE 57

(Ministerium fiir Infrastruktur)

“Positive Stellungnahme erforderlj

/

Antrag auf Genehmigung
fiir den Betrieb einer
reguldren internationalen
Linie

Erteilt die

Genehmigung Genehmigung

Betreibergenehmigung

Die Verordnung (EWG) Nr. 684/92 fiir den
internationalen Personenverkehr sieht vor, dass jedes
Beforderungsunternehmen fiir den Betrieb einer
reguldren, internationalen Verbindung eine
Genehmigung beantragen muss, unabhdngig davon,
ob es mit der zustandigen OB eine Vereinbarung fiir
diesen Dienst geschlossen hat oder aber auf eigene
Kosten und Gefahr handelt.

Dieses Schema ist fiir die gesamte franzosische Grenze,
einschlieBlich der Grenze mit der Schweiz, giiltig.

Einfache Rahmenbedingungen:
Beispiel Thionville

Es handelt sich um Linien, die vom
Beforderungsunternehmen alleine betrieben werden.
Neben der EU-Genehmigung ist der Beférderer durch
eine Vereinbarung oder ein Abkommen mit einer OB
aus demselben Land gebunden.

Einfache Rahmenbedingungen: Beispiel
Maubeuge

Es handelt sich um Linien, die vom
Beforderungsunternehmen alleine betrieben werden.
Neben der EU-Genehmigung und der Vereinbarung mit
seiner OB hat der Befdrderer eine Vereinbarung oder
ein Abkommen mit einer ausldandischen 0B
unterzeichnet.

Wichtig: Das Wallonische Ministerium fiir Verkehr ist
gleichzeitig Genehmigungs- und organisierende Behorde.

Mehrere Betreiber: Beispiel Forbach

Es handelt sich um Linien, die von Beférderungsunternehmen
mehrerer Ldnder gemeinsam betrieben werden und die iiber
eine gemeinsame Tarifregelung verfiigen. Neben der EU-
Genehmigung sind die verschiedenen
Beftrderungsunternehmen durch Vereinbarungen gebunden.

Bei noch komplexeren, rechtlichen Rahmenbedingungen kann
ein Zusammenschluss zwischen den
Beforderungsunternehmen und ihren jeweiligen OB bestehen,
die ihrerseits untereinander ein grenziiberschreitendes
Kooperationsabkommen unterzeichnet haben.




Rechtiiche Fortschritte seit
der MOT-Studie von 2002

Die Weiterentwicklung der rechtlichen Rahmenbedingungen fiir die

grenziiberschreitende Zusammenarbeit seit 2004 erdffnet den OB neue

Maglichkeiten fiir die Schaffung von Koordinations- und
Verwaltungsstrukturen fiir grenziibergreifende Verkehrsverbindungen.

Dabei handelt es sich inshesondere um:

o Die Grenziiberschreitenden Ortlichen Zweckverbinde (G0Z), die
mit dem Karlsruher Abkommen als Institutionen des &ffentlichen
Rechts geschaffen wurden. Bis 2004 waren ausschlieRlich die
Korperschaften der Regionen Elsass und Lothringen berechtigt,
solche Verbande zu griinden. Seitdem wurde die Einrichtung des
GOZ auf das gesamte franzosisch-schweizerische und belgisch-
franzosische Grenzgebiet ausgeweitet und weiterhin in Form des
europadischen Distrikts (franzosisches ,Gesetz iiber lokale
Freiheiten und Zustandigkeiten) in franzésisches innerstaatliches
Recht (CGCT, ,Code Général des Collectivités Locales” / Allg.
Gesetz der Gebietskorperschaften) iibertragen.

e Den im Juli 2006 geschaffenen Europdischen Verbund fiir
Territoriale Zusammenarbeit (EVTZ).

Ein GOZ ,Verkehr” befindet sich derzeit im Ballungsraum
Genf/Waadt/Frankreich in seiner Griindungsphase (siehe
Erfahrungsberichte, S.17).

NEUE REGELUNGEN FUR DIE SEHIENE
DIE EIENBAHNPARETE

Die neuen europdischen Regelungen fiir den Eisenbahnverkehr wurden
in drei Etappen verabschiedet:

- Das erste Eisenbahnpaket betraf die Ausweitung der Zugangsrechte
zu den nationalen Verkehrsnetzen fiir den Giiterverkehr auf die
europdischen Eisenbahngesellschaften.

- Mit dem zweiten Eisenbahnpaket wurde eine verbesserte Integration
im gesamten Eisenbahnwesen erreicht, da die nationalen
Eisenbahnnetze und -systeme zuvor noch nicht interoperabel waren
(Unterschiede bei den Strom- und Signalsystemen, den
Arbeitsbedingungen der Zugfiihrer, der Spurweite, den
Hochstgewichtsgrenzen, etc.).

- Das dritte Eisenbahnpaket, iiber das derzeit noch verhandelt wird,
betrifft die Offnung des Marktes fiir den internationalen
Schienenpersonenverkehr bis zum Jahr 2010. Dieses Paket soll fiir den
regionalen und lokalen, grenziiberschreitenden Nahverkehr gelten.

| Ag
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Um eine grenziiberschreitende, lokale Busverbindung gewdhrleisten zu
konnen, muss ein in einem bestimmten Land ansdssiges
Transportunternehmen die Moglichkeit haben, auch Haltepunkte, die
sich in einem anderen Land befinden, anzufahren (,Kabotageverkehr”).

Im Falle der innergemeinschaftlichen Grenzen ist der Kabotageverkehr nur
in einer beschrankten Anzahl von Féllen zuldssig; im franzdsisch-
schweizerischen Grenzgebiet war er untersagt (Ubereinkommen von
1951). Fiir die Zulassung des Kabotageverkehrs wurde dieses
Ubereinkommen von Frankreich und der Schweiz jedoch im Jahr 2005
modifiziert; diese Modifizierung wurde durch die Europdische Kommission
im Rahmen der bilateralen Vertrage EU-Schweiz gepriift und angenommen.
Nach Auffassung der Kommission fallen die Genehmigungen fiir den
Kabotageverkehr zum Zweck von grenziiberschreitenden Verbindungen in
den Zusténdigkeitsbereich der Mitgliedsstaaten (da weder eine
Wettbewerbsverzerrung noch eine Diskriminierung eines
Beforderungsunternehmens eines anderen Landes besteht).

Vorbehaltlich einer Bestatigung durch die Europdische Kommission
konnte dieses Prinzip auf die Gesamtheit der innergemeinschaftlichen
EU-Grenzen Anwendung finden.

Dieser Verordnungsentwurf, der in Kiirze verabschiedet werden sollte,
definiert die gemeinsamen Normen fiir die Beziehungen zwischen den
0B und Betreibern von Bus- und Bahnverbindungen.

Er sieht eine Vertragspflicht zwischen diesen beiden Ebenen vor,
sobald die OB dem Betreiber im Gegenzug fiir dessen Ubernahme eines
PSO (in diesem Fall bezogen auf den offentlichen Personennahverkehr)
Exklusivrechte oder Entschddigungen gewdhrt. M

! ,Grenziiberschreitende Verkehrsmittel in grenziiberschreitenden
Ballungsgebieten”, MOT, Infrastrukturministerium, Juli 2002, nur in
franzdsischer Fassung verfiigbar.

? Unter einem PSO versteht man einen ,Dienst, den eine Transportgesellschaft
nicht, bzw. nicht in demselben Ausmal® oder unter denselben Bedingungen
tiberndhme, wiirde sie ihr eigenes wirtschaftliches Interesse verfolgen”.

T

Europdische Gemeinsthaften;.2006



PSCwernisse und Herausforderungen

Neben den bereits angesprochenen Schwierigkeiten
infolge der rechtlich komplexen Sachverhalte bestehen
weitere Erschwernisse.

Haufige Sehwierigheiten

Fehlende Statistiken

Das Problem der Verfiigbarkeit genauer Informationen iiber das
Fahrverhalten in Grenzgebieten ist offenkundig (geringe Kenntnis
statistischer Daten, fehlende Fahrgastzdhlung auf einigen
grenziiberschreitenden Busverbindungen, mangelnde Flexibilitdt und
Kosten grenziiberschreitender ,Haushaltsbefragungen”, etc.). Diese
erheblichen Informationsliicken beeintrachtigen die Umsetzung einer
effizienten Entwicklungs- und Planungspolitik fiir
grenziiberschreitende Infrastrukturen.

Unausgewogenheit von Angebot und Nachfrage

Die geringe Nutzung bestimmter Strecken (héufig von
Busverbindungen) fordern nicht den Willen der Behdrden, das
Angebot zu verbessern und es auf Spitzenzeiten und Strecken, die fiir
ein Maximum an Personen von Interesse waren (insbesondere die
grenziiberschreitenden Arbeitnehmer), anzupassen.

Geringe Verkniipfung von verkehrspolitischen Projekten
und Raumplanung

Behindert wird die Einrichtung grenziiberschreitender
Nahverkehrsnetze dadurch, dass diese in den Planungsunterlagen
beiderseits der Grenzen kaum Beachtung finden. So gibt es z.B. auf
franzosischer Seite kaum einen SCOT*, PDU? oder
Agglomerationsvertrag, in denen dieses Thema eine Rolle spielt.
Hinzu kommt, dass auf den verschiedenen Seiten der Grenzen
unterschiedliche Planungsdokumente verwendet werden.

Weiterhin sind Ballungsraume, in deren franzésischem Teil weniger als
100 000 Einwohner leben, nicht zur Ausarbeitung eines stadtischen
Verkehrsentwicklungsplans verpflichtet. Einige von ihnen (wie z.B.
Longwy, Forbach, Sarreguemines oder Saint-Louis) befinden sich
jedoch in weitaus groReren, grenziiberschreitenden Ballungsgebieten.

Allgemein ist zu sagen, dass die Verkniipfung von Verkehrsprojekten
beiderseits einer Grenze kaum ausgeprdgt ist, und dass wirkliche
grenziiberschreitende Projekte, die bereits als solche geplant werden,
duRerst selten sind.

AuRerdem erfordert die Schaffung eines grenziiberschreitenden Angebots
(insbesondere von Busverbindungen) immer noch viel zu héufig die
Initiative der Verkehrsunternehmen: Dieses Angebot ist weder Teil einer
globalen Strategie noch eines grenziiberschreitenden, gebietsbezogenen
Projekts, das von den Akteuren vor Ort getragen wird.

Fehlender Modellcharakter und mangelnde Vernetzung der
Akteure

Die Uneinheitlichkeit der Fallbeispiele sowie die Vielzahl franzdsischer
und auslandischer Ansprechpartner sind typische Kennzeichen;
festgestellt werden hdufig:

o fehlende Kenntnisse iiber das Verkehrssystem des
Partnerlandes beiderseits der Grenze,

e dulRerst unterschiedliche Zustandigkeiten bei
Entscheidungstrdgern,

® eine gewisse Zuriickhaltung der Akteure im Verkehrswesen
(im Vergleich zu den Planungsverantwortlichen),

e eine Isolierung der gestarteten Initiativen und Projekte,
selbst intern auf franzdsischer Seite.

Diese Faktoren behindern den Projektfortschritt und eine
ganzheitliche Kohdrenz, welche einen Aufbau echter multimodaler,
grenziiberschreitender Verkehrsnetze erméglichen wiirden.

Schwierige Verkniipfung der Zustandigkeiten auf beiden
Seiten der Grenze

Im Rahmen der Einrichtung grenziiberschreitender Bahnverbindungen
sind die franzosischen Regionen angehalten, mit den ranghdheren
organisierenden Behdrden des Partnerlandes zu verhandeln. So sind
z.B. die Region Lothringen und die Region PACA - beide sehr aktiv
bei der Ausarbeitung eines grenziiberschreitenden Angebots - bei der
Ausgestaltung ihrer Partnerschaft behindert, da ihr zustandiger
Ansprechpartner jenseits der Grenze der Staat ist, und die
franzosischen Gesetze einen direkten Vertragsabschluss zwischen den
lokalen Gebietskorperschaften und einem Staat verbieten. Die
Mehrheit der befragten Personen fordert eine klare Benennung der fiir
das grenziiberschreitende Verkehrsangebot zustdndigen, franzdsischen
Behorden.

Schwierigkeiten der Interoperabilitdt im Schienenverkehr

Probleme der Interoperabilitdt von Eisenbahnnetzen, insbesondere
zwischen den Zugsicherungssystemen, gibt es auch heute noch an
allen Grenzen, ausgenommen der franzdsisch-luxemburgischen Grenze.
Die Zulassungsfristen fiir neue Baumaterialien dauern mindestens 2
Jahre, und der Kauf von Materialien fiir einen grenziiberschreitenden
Einsatz erweist sich haufig als kostspieliger als vorgesehen. Diese
Probleme belasten die Regionen und schranken den Kauf neuer
Materialien fiir einen grenziiberschreitenden Aushau der Netze ein. B

! Franzosischer Regionaler Flachennutzungsplan/Entwicklungsleitplan (SCOT)

® Franzosischer Stddtischer Verkehrsentwicklungsplan (PDU)



HandlungSvorsehlge und
Entwicklungsperspektiven

iese Feststellungen erfordern die Erarbeitung innovativerer
Losungen im Rahmen einer stetig erweiterten
Zusammenarbeit.

Verbesserter Kenntnisstand iiber die grenziiberschreitende
Mobilitat

Genaue Informationen {iber grenziiberschreitende Verkehrsstrome
wiirden zu einer besseren Identifizierung der benétigten
Infrastrukturen und der Notwendigkeit, einer bestimmten Verbindung,
die eingerichtet oder ausgebaut werden sollte, fiihren. Der Staat und
die lokalen Gebietskorperschaften kdnnten somit ihre Politik und ihr
grenziiberschreitendes Agglomerationsprojekt auf verldsslichen Daten
aufbauen.

Zur Informationsgewinnung im Bereich der Mobilitdt ist es von
wesentlicher Bedeutung, auf zwei Ebenen gleichzeitig zu handeln:

e einerseits auf der Ebene der grenziiberschreitenden
Agglomerationen, um die auf bestimmte Zonen bezogenen
Verkehrsstudien und die ,Mobilitdt der Haushalte”, welche
grenziiberschreitende Fahrten beriicksichtigen, zu
kategorisieren,

e andererseits auf nationaler Ebene zur Schaffung von
statistischen Mobilitdts-Beobachtungsstellen und - in einem
ersten Schritt - einer systematischen Vernetzung der
nationalen Statistikimter, um eine vollstandige Ubersicht iiber
die Fahrstrecken zu erhalten; in einem zweiten Schritt, mit
einer institutionalisierten, grenziiberschreitenden statistischen
Beobachtung, innerhalb derer die grenziiberschreitende
Mobilitat ein vollwertiges Untersuchungsfeld darstellt.

Forderung einer Vernetzung der Akteure

Wie im Falle einiger grenziiberschreitender Ballungsraume, beispielsweise
der Agglomeration Genf, miissen dringend politische und technische
Abstimmungsinstanzen geschaffen werden, in denen alle betroffenen
Partner zusammengeschlossen sind. Diese Instanzen konnten die
Definition einer abgestimmten Verkehrspolitik auf Ebene des
grenziiberschreitenden Gebiets zum Ziel haben, wobei die verschiedenen
Transportmittel in Betracht zu ziehen und die Verkniipfung der
unterschiedlichen Arbeitsebenen zu bedenken waren. Mittels einer
Nahverkehrslinie konnten auch langere Strecken bedient werden.

Diese Abstimmungsinstanzen wiirden Abgeordnete, technische Dienste
der Korperschaften, Staatsvertreter und betroffene
Verkehrsunternehmen umfassen. Ihre Aufgabe bestiinde in der
Ausarbeitung eines Aktionsprogramms (Verfahren und Vernetzung von
Verkehrsverbindungen, Einrichtung grenziiberschreitender Linien,
kohérente Gestaltung eines ,wirklichen” Netzes, etc.) und dem
Aufbringen der notwendigen Mittel fiir ihre Umsetzung. Die Griindung

dieser Instanzen wiirde weiterhin folgendes ermdglichen:

e eine lokale Vernetzung, die fiir eine grenziiberschreitende,
beiderseitige Kenntnis und einen multikulturellen
Losungsansatz fiir den Nahverkehr wichtig ist,

@ einen intensiveren Austausch im technischen Bereich,

e eine Komplementaritdt von Zustédndigkeiten und
Wissensstanden,

e und schlielllich eine leichter zu erhaltende politische
Genehmigung.

Hin zu einer kohdrenten Planung des
grenziiberschreitenden Personennahverkehrs

Die Entwicklung von integrierten Verkehrsnetzen in Grenzgebieten
erfordert auch eine systematische Eingliederung eines
grenziiberschreitenden Kapitels in den nationalen
Planungsdokumenten.

Auf franzdsischer Seite kann man heute eine exakte Bewertung der
Planungsdokumente und ihre Verkniipfung mit den grenziiberschreitenden
Verkehrsmitteln vornehmen. Eine dhnliche Analyse ist auch auf der
anderen Seite der Grenze vorzunehmen.

Letztendlich ware es sinnvoll, auf :
ldngere Sicht iiber die
Erarbeitung eigener,
grenziiberschreitender
Planungsdokumente
nachzudenken. M




Hin 70 einer
jrenzibersehreitenden
Koordinationsstruktur fur die
organisierenden Benorden des
oirabenpersonenverkenrs

ngesichts der Unterschiede in der Gesetzgebung und der
AOrganisation der Akteure entlang der Grenzen haben sich

zahlreiche Grenzgebiete fiir die Schaffung einer gemeinsamen
Koordinationsstruktur oder sogar fiir die grenziiberschreitende
Verwaltung der Verkehrsverbindungen entschieden. Deren Umsetzung
erfolgt jedoch je nach Grenzgebiet und in Abhédngigkeit der auf
internationalen Vertrdgen basierenden, rechtlichen
Rahmenbedingungen stets auf unterschiedliche Weise.

Dieser Losungsansatz ist in Lebensrdumen mit
geringen grenziiberschreitenden Verkehrsstromen
nur schwach entwickelt, wo die
grenziiberschreitenden Verbindungen nur
einfache Verlangerungen der bestehenden
Buslinien darstellen und die
Verkniipfungen zwischen den
einzelnen Netzen begrenzt sind.

Hingegen ist er inshesondere
fiir grenziiberschreitende
Regionen von Interesse,
in denen gleichzeitig:

o die Notwendigkeit
besteht, ein
grenziiberschreitendes
Busverbindungs-
angebot (oder sogar
ein multimodales
Angebot) zu
entwickeln, welches
den steigenden
grenziiber-
schreitenden
Verkehrsstromen
gerecht wird, und

m @ ein starker und

gemeinsamer

politischer Wille der OB
vorhanden ist, eine
gemeinsame Struktur
aufzubauen.

ascaline Combart

Grenziiberschreitende Struktur; neue Rahmenhedingungen fir
ie Einrichtung grenziiberschreitender Buslinien

Antrag auf Stellungnahme
GENEHMIGUNGSBEHORDE

}

Antrag auf
Genehmigung  Erteilt die
fiir den Betrieb Genehmigung
einer requldren
internationalen
Linie

I
BEFORDERUNGS-
UNTERNEHMEN

GENEHMIGUNGS-
< BEHORDE, PARTNERLAND

Positive Stellungnahme erforderlich

Vereinbarung

Gemeinsame Struktur als
Zusammenschluss der OB

Aufgaben

Eine derartige Struktur befindet sich beispielsweise derzeit im
Genferseebecken (siehe Erfahrungsberichte S. 17) im Aufbau. Ziel ist
nicht, ihr alle Zustandigkeiten des Verkehrsbereiches zu iibertragen,
sondern sie ausschlieRlich mit der Verwaltung der
grenziiberschreitenden Verbindungen zu betrauen.

Sobald von den OB eine grenziiberschreitende Struktur gegriindet
wird, dndern sich die rechtlichen Ausgangsbedingungen:

e Einziger Ansprechpartner fiir das Beférderungsunternehmen,
das fiir die internationale Linie immer noch eine
Betreibergenehmigung beantragen muss, ist auf Ebene der OB
nun die gemeinsame Struktur. Die Aufgaben, welche die OB
dieser Struktur tbertragen kdnnen, betreffen die Organisation der
grenziiberschreitenden Linien, den Abschluss von Vertrdgen mit
den Betreibern, die vertragliche Verpflichtung der
Betreibergesellschaften, die Tarifregelung sowie die
Kommunikation.

e Die gemeinsame Struktur kann sich dariiber hinaus in
allgemeiner Weise mit der Planung des grenziiberschreitenden
Verkehrsnetzes und der Koordination mit den anderen
Transportmitteln befassen.

Rechtsnatur von grenziiberschreitenden Strukturen

Zwar beschrdnken sich die der gemeinsamen Struktur iibertragenen
Aufgaben auf Koordinations- und Planungsaktivitaten, jedoch haben die OB
die Mdglichkeit, auf Grundlage einer einfachen Vereinbarung zu handeln.

Wenn die gemeinsame Struktur im Gegensatz dazu die Betreibergesellschaften
vertraglich verpflichten muss, sind die Mitglieder ihrerseits verpflichtet, eine
Struktur nach dem offentlichen Recht zu wéhlen. In diesem Fall kdnnen die
Kdrperschaften auf die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir grenziiberschreitende
Zusammenarbeit zuriickgreifen, indem sie die bestehenden Strukturen wie den
europdischen Distrikt oder die durch die bilateralen, grenziiberschreitenden
Kooperationsabkommen geschaffenen Instrumente (wie z.B. den GOZ) nutzen
(siehe ,Rechtlicher Rahmen fiir den grenziiberschreitenden Nahverkehr”, S. 8). ®
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Belgisch-franzasische
Eurometropole Lille

Als die groRte grenziiberschreitende Agglomeration in
Europa - hinsichtlich der Bevolkerungszahl - fiihrt die
belgisch-franzosische Eurometropole Lille als erste

eine grenziiberschreitende Haushaltsumfrage durch. ®

Agfomeration
Genf/Waadt/Frankreich

Nach der Unterzeichnung einer Charta fiir die
Entwicklung des Regionalen Offentlichen Nahverkehrs
wurden in der Agglomeration Genf/Waadt/Frankreich
im Bereich des grenziiberschreitenden
Personenverkehrs zahlreiche Fortschritte erzielt:
Definition eines ErschlieRungsplans bis zum Jahr
2020, Griindung der Genfer Tarifgemeinschaft und
demndchst Schaffung der ersten organisierenden
Behdrde fiir grenziiberschreitende
Verkehrsverbindungen in Form eines GOZ. Aufgrund
dieser Fortschritte ist Genf, was die

grenziiberschreitende Integration des Personenverkehrs

betrifft, der ,umfassendste” Ballungsraum. B

Jedes grenziiberschreitende
Kooperationsprojekt im
Verkehrssektor wird individuell
ausgestaltet, und zwar je nach:
e der jeweiligen geographischen
Situation,

e den verfolgten Zielen,

e den Akteuren, die sich in ihm
zusammenschlieRen,

¢ des Zusammenwirkens der
innerstaatlichen Rechte der
betreffenden Lander.

| Ag
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Grenzihersehreitende
Aoglomeration Longwy

Dank des starken luxemburgischen Engagements hat
die grenziiberschreitende Agglomeration Longwy zwei
grenziiberschreitende Buslinien eingerichtet, die gut
mit dem luxemburgischen Schienennetz gekoppelt sind
und so eine praktische und schnelle Verbindung mit
den Stadten Luxemburg und Esch-sur-Alzette
ermoglichen. B

Die franzdsisen-Italienisehe Grenze in
den Siidlichen Alpen

In dem, aufgrund eines Bergreliefs kaum fiir den
Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs
pradestinierten, franzésisch-italienischen Grenzgebiet
gibt es dennoch einige grenziiberschreitende Buslinien
und Nahverkehrsziige. Letztere, zwischen der Region
Provence-Alpes-Céte-d’Azur und den entsprechenden
Gebieten auf italienischer Seite verkehrende Linien,
sind Gegenstand von zwei Verbesserungsprogrammen,
in denen die Mobilititsdienstleistungen einen
wichtigen Platz einnehmen. B
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Die belgisen-franzasische
Furometropole Lifle

nnerhalb der franzdsischen Grenzgebiete stellt die Metropole *Ji

Lille mit insgesamt 1 800 000 Einwohnern (60% in Frankreich,

28% in Flandern und 12% in Wallonien) den groRten
grenziiberschreitenden Ballungsraum dar. Im letzten Jahrhundert hat
dieser sich iiber die Grenzen hinweg stetig ausgedehnt. Die Verflechtung
der Territorien hat eine grenziibergreifende Lebensgemeinschaft mit
zahlreichen Nahverkehrsstromen unterschiedlichster Natur (Arbeit,
Studium, Gesundheit, Einkauf, Tourismus,....) hervorgebracht.
Auch die Themen der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit, in welcher der
offentliche Personenverkehr einen wichtigen Platz einnimmt, sind vielfaltig.

Strome
verwendet.
Weiterhin stellt sie ein
grundlegendes Instrument fiir die

LMCU - Vincent Lecige

Im Verkehrsbereich gibt es ein breit gefichertes Angebot. Erarbeitung, Bewertung und den Vergleich der politischen
Stadtverkehrsstrategien (zwischen den grenziiberschreitenden

Was die Eisenbahnverbindungen betrifft, so verkehren bereits seit Agglomerationen) dar, insbesondere im Zusammenhang mit den

geraumer Zeit zwei Linien zwischen Lille und Tournai sowie zwischen Stadtischen Verkehrsentwicklungsplanen (PDU).

Lille und Courtrai, und dank einer TGV-Verbindung kann Briissel von

Lille aus in nur 40 Minuten erreicht werden (allerdings sind die

Taktzeiten gering und die Preise hoch). “nl["ﬂlnrl

Beim Busverbindungsangebot sind die Fortschritte am besten auf der Von Frankreich aus angefahrenes Land: Belgien (Wallonien und Flandern)

Strecke Mouscron (B) - Roubaix (F) via Wattrelos (F) (MWR) zu
erkennen. Sie wurde im Jahr 1992 auf einer Lange von 14 km als

Pilotprojekt gestartet. Ihre dauerhafte Inbetriebnahme ist das Anzahl der grenziiberschreitenden Verbindungen: 13 Stadtbuslinien
Ergebnis der 1995 zwischen dem Kommunalverband Lille Métropole Zustindige Behorden:
und dem wallonischen Beforderungsunternehmen TEC Hainaut - Lille Métropole (7 von Transpole betriebene Linien + Linie MWR)

unterzeichneten, grenziiberschreitenden Verhandlungsprotokolle. - TEC Hainaut (3 Linien + Linie MWR)

AuRerdem verkehren 12 grenziiberschreitende Buslinien als - De Lijn, flamische Beférderungsgesellschaft (2 Linien)

Verlangerung der franzdsischen, wallonischen und fldmischen Linien. Fahrgiste pro Tag (alle Richtungen): 1260

Und schlieRlich hat Lille Métropole im Jahr 2006 im Rahmen einer Rechtliche Rahmenbedingungen: ,,Mehrere Betreiber” im Falle der Linie
Partnerschaft mit den belgischen Behdrden eine Umfrage iiber die MWR; einfache Rahmenbedingungen im Falle der 12 anderen Linien
Fahrgewohnheiten der Haushalte unter Beriicksichtigung der m

grenziiberschreitenden Dimension gestartet. Dieser Ansatz ist fiir eine

solche Analyse eine bedeutende Innovation. Anzahl der grenziiberschreitenden Verbindungen: 2

Diese - auf eine exaktere und weniger intuitive Kenntnis der Zustandige Behérden: Region Nord-Pas-de-Calais und SNCB
grenziiberschreitenden Verkehrsstrome - abzielende Beférderungsunternehmen: SNCB / SNCB+SNCF

~Haushaltsumfrage” wird fiir eine modellhafte Darstellung dieser Fahrgiste pro Tag (alle Richtungen): 2060

Drei Fragen an Jean-Louis SEHIER, Leiter der fiir den Stidtischen Verkehrsentwicklungsplan verantwortlichen Abteilung des Kommunalverbandes Lille Métropole

Was hat Sie dazu bewogen, eine grenziiberschreitende wir zum Beispiel Fragen in Bezug auf eine Finanzierung wieder streichen), ebenso
Haushaltsumfrage durchzufiihren? wie mit unterschiedlichen Untersuchungsmethoden, die jedem europdischen Land
Die Tradition der Haushaltsumfragen in der Agglomeration geht weit zuriick: Die eigen sind. In Bezug auf den zuletzt genannten Punkt haben wir mit unseren
erste Umfrage wurde 1965 durchgefiihrt, und die beiden Umfragen von 1987 und belgischen Partnern bereits HarmonisierungsmaRnahmen umgesetzt, um

1998 haben duRerst detaillierte Informationen geliefert. Zehn Jahre spater schien vergleichbare Daten zu erhalten.

es uns unerlasslich, unsere Daten im Hinblick auf die Uberarbeitung des
Verkehrsentwicklungsplans zu aktualisieren. Angesichts der Fortschritte, die wir im
Rahmen der Kooperation mit Belgien erzielt haben, war der Gedanke, der Umfrage
eine grenziiberschreitende Dimension zu verleihen, nur allzu natiirlich.

Inwiefern kann die Umfrage entscheidend fiir die Realisierung
einer Verkehrspolitik in dem Ballungsraum sein?

Es handelt sich in erster Linie um den Aufbau einer Wissensdatenbank, mittels
derer groRe Informationsliicken iiber grenziiberschreitende Mobilitat geschlossen

Was ist das Neuartige an dieser Initiative? werden sollen, inshesondere in Hinblick auf die Beweggriinde fiir die
Bis heute gibt es in den franzdsischen Grenzgebieten kein vergleichbares Projekt. unternommenen Fahrten. Die Verarbeitung der Ergebnisse wird uns Hinweise fiir
Wir leisten hier Pionierarbeit. Das geschieht nicht ohne Schwierigkeiten, da wir die zu vertiefenden Aspekte und die zu erarbeitenden Ldsungen liefern.

uns inshesondere mit kulturellen Unterschieden konfrontiert sahen (so mussten
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ie grenziiber-
schreitende
Agglomeration
Longwy ist ein so genanntes
Dreiléndereck mit ca. 118 000
Einwohnern, von denen 56 000 in
Frankreich, 36 000 in Luxemburg und 26 000
in Belgien leben. Sie ist stark abhdngig von der
Wirtschaftstatigkeit Luxemburgs, die wie ein Magnet auf fast die Halfte der

erwerbstatigen franzosischen Bevolkerung in dem Ballungsraum wirkt. Die
Enddestinationen der franzdsischen Grenzarbeiter sind sehr unterschiedlich,
wodurch der Aufbau eines gemeinsamen Personennahverkehrs erschwert wird.

Die Agglomeration Longwy wird von drei grenziiberschreitenden Buslinien
erschlossen. Auf der von einer lokalen belgischen Gesellschaft betriebenen
belgisch-franzosischen Linie Athus/Longwy (Linie 75) ist lediglich eine
geringe Auslastung zu verzeichnen. Die beiden weiteren Linien (ab Herserange
(Linie 398) (F) und Saulnes (Linie 399) (F) nach Rodange (L)), die gemeinsam
von einem franzdsischen und zwei luxemburgischen Verkehrsunternehmen
betrieben werden, befordern taglich 600 Personen. Sie werden komplett durch
das GrolRherzogtum Luxemburg finanziert. Diese Situation ist atypisch in
Frankreich fiir diejenigen Verbindungen, die mehr als nur einfache
Verlangerungen der nationalen Linien in einem Nachbarland darstellen.

Die beiden letztgenannten Linien (398 und 399), welche den Zugang zu
den Stddten Luxemburg und Esch-sur-Alzette ermdglichen, werden im
Hinblick auf die Forderung der Intermodalitdt eingehender untersucht: Am
Bahnhof von Rodange (L) wird fiir jeden ankommenden oder abfahrenden
Zug eine Buslinie aus zwei Richtungen, die bedarfsgemaR genau festgelegt
sind, eingerichtet, die falls notwendig auch auf einen verspateten Zug
warten. Als Umsteigeplattform befinden sich die Bahnsteige der CFL-Ziige
(luxemburgische Bahn) und der Busse unmittelbar nebeneinander. Es gilt
die Tarifregelung des GroRherzogtums, so dass ein Kunde mit ein- und
demselben Fahrschein die Buslinien der Gesellschaften Semitul, Huberty

Grenzaberschreitende Agglomeration Longwy

oder Salés-Lentz, dann die CFL-Ziige und schlieBlich bei Bedarf den Bus
des stddtischen Verkehrsnetzes der Stadt Luxemburg benutzen kann.

Fiir das gesamte Gebiet diirften zwei Projekte, mit denen jeweils der Bau
eines neuen Bahnhofs vorgesehen ist, einen erheblichen Einfluss auf die
Entwicklung des Standorts und die Nachfrage nach einem
Nahverkehrsangebot haben: das Raumplanungsprojekt ,Point Triple”
(Dienstleistungszentrum an der belgisch-franzésisch-luxemburgischen
Grenze) und das Projekt Esch-Belval im Siiden Luxemburgs, in der Nahe
von Esch-sur-Alzette (grenziiberschreitendes stadtebauliches und
wirtschaftspolitisches GroRprojekt, in dessen Rahmen die Umwandlung
eines brachliegenden Eisenhiittengeldndes von 120 ha und die Schaffung
von 20 000 Arbeitsplatzen vorgesehen ist - ein GroRteil davon fiir
franzosische Grenzarbeiter). W

DATENBLATT

Lander, die von Frankreich aus angefahren werden: Belgien
(Wallonien) und Luxemburg

Anzahl der grenziiberschreitenden Verbindungen: 3 Stadtbuslinien

Zustandige Behdrden: TEC Hainaut, wallonisches
Beforderungsunternehmen (Linie 75); GroRherzogtum Luxemburg (Linien
398 und 399, Betrieb aufgeteilt zwischen Semitul, Huberty und Sales-Lentz)

Fahrgaste pro Tag (alle Richtungen): 600

Rechtliche Rahmenbedingungen: ,Mehrere Betreiber” im Falle der Linien
398 und 399; einfache Rahmenbedingungen im Falle der Linie 75

Anzahl der grenziiberschreitenden Verbindungen: 2
Zustandige Behorden: Region Lothringen und CFL
Beforderungsunternehmen: SNCF / CFL

Fahrgdste pro Tag (alle Richtungen): 800

Drei Fragen an Serge HEREDIA, Leiter der SEMITUL

Auf welche Schwierigkeiten sind Sie bei dem Aufbau der
grenziiberschreitenden Verkehrsverbindungen gestoen?

Die Arbeit mit vielen Beteiligten natiirlich! Aber hierbei handelt es sich mehr
um eine Frage der Komplexitét als um ein Problem: Mit dem luxemburgischen
Ministerium, der CFL und den 3 StraRennetzbetreibern sind 5 Akteure
beteiligt. Die Koordination erfordert also ein erhebliches MaR an Geduld.

Welches sind die Starken und Besonderheiten des Ansatzes?

Die groRe Stdrke ist, dass es funktioniert, mit 600 Fahrgasten téglich. Unsere
grenziiberschreitenden Verkehrsverbindungen sind echte Produkte auf einem
echten Markt. Fiir ein stadtisches Verkehrsnetz sind sie eher atypisch, da sie
kein hypothetisches Zentrum anfahren, sondern spezifisch auf die
Verkehrsstrome Wohnort/Arbeitsplatz ausgerichtet sind. Diese Linien fahren
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die Bahnhofe der luxemburgischen Eisenbahngesellschaft an. Dabei ist zu
unterstreichen, dass das GroRherzogtum fiir 100% der Kosten aufkommt.

Wie sind die Aussichten fiir die Entwicklung des
grenziiberschreitenden Verkehrsnetzes?

Die Aussichten hangen stark vom Willen des luxemburgischen Ministeriums
fiir Verkehr ab, die exklusive Finanzierung weiterzufiihren, sowie von einem
sehr starken Anstieg der Verkehrsstrome zwischen Wohnort und Arbeitsplatz.
In einem Ballungsraum, in dem 45% der Erwerbstdtigen in Luxemburg
arbeiten, gilt es, einen enormen Bedarf abzudecken. Vordringlich geht es
darum, die Region Villerupt mit demselben System zur Anbindung der StraRe
an die Bahn auszustatten; hier engagieren wir uns gemeinsam mit den
betreffenden Abteilungen des luxemburgischen Ministeriums fiir Verkehr.



Die Auglomeration Gen/Waady/Erankreich

ie Agglomeration Genf/Waadt/Frankreich, grenziibergreifender

Lebensraum fiir 730 000 Einwohner, erstreckt sich um den Genfer

See, zwischen dem Juragebirge und den Alpen. 53 000 Einwohner
der Departements Ain und Hochsavoyen arbeiten in Genf, und mehr als die
Halfte der 20 000 internationalen Beamten in Genf leben in Frankreich. Die
Strome der grenziiberschreitenden Arbeitnehmer sind folglich konstant.
Mangels zufriedenstellender Infrastrukturen schwankt der modale Anteil des
Personennahverkehrs zwischen 3 und 5%, bei gleichzeitiger steigender
Uberlastung der StraRennetze. Er ist sehr niedrig verglichen mit dem
zwanzigprozentigen modalen Anteil der zwischen den Kantonen Waadt und
Genf verkehrenden, offentlichen Verkehrsmittel (infolge eines gut
ausgebauten Schienennetzes). Die Entwicklung eines
grenziiberschreitenden, offentlichen Verkehrsangebots ist demnach fiir das
gesamte Agglomerationsprojekt von grol3er Bedeutung.
Im Juli 2003 haben die beteiligten Partner (alle franzosischen und
schweizerischen OB des Genferseebeckens) eine Charta fiir die Entwicklung
des Regionalen Offentlichen Nahverkehrs (DTPR) unterzeichnet. In dieser
wird der gemeinsame Wille bekraftigt, bis zum Jahr 2020 die Gffentlichen
Verkehrsmittel auf Grundlage eines grenziiberschreitenden
ErschlieBungsplans (dessen Herzstiick das Projekt der Eisenbahnverbindung
Cornavin - Eaux-Vives - Annemasse (CEVA) ist) auszubauen, gemeinsame
Tarifregelungen zu definieren und die notwendigen rechtlichen Instrumente
fiir die Verwirklichung dieser Ziele zu entwickeln. Die Charta spezifiziert
weitere strategische Projekte und MalRnahmen, die es umzusetzen gilt.
Eine zweite Etappe wurde Ende 2004 mit der Schaffung eines
grenziiberschreitenden Tarifs abgeschlossen: der Tarif ,Unireso” Dieser Tarif
ermoglicht mit einem einzigen Fahrschein die Nutzung fast aller
offentlichen Verkehrsnetze des grenziiberschreitenden Gebiets (Strae und
Schiene seit 2005).
Im Ubrigen arbeiten alle Partner mit grRter Uberzeugung daran, schon bis
Anfang 2007 einen Grenziiberschreitenden Ortlichen Zweckverband (G0Z)
fiir den offentlichen Nahverkehr zu griinden. Diese rechtliche Struktur
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Buslinien zu vergeben. Zusatzlich bringt der GOZ als grenziiberschreitende
operative und Entscheidungsinstanz alle Verkehrsbehdrden zusammen und
kann so Planungs- und allgemeine Koordinationsaufgaben fiir den
gesamten Raum des Genferseebeckens iibernehmen. W

DATENBLATT

Von Frankreich aus angefahrenes Land: Schweiz

Anzahl der grenziiberschreitenden Verbindungen: 7 Stadtbusse,
3 Fernverbindungen

Zustandige Behorden:

- Office cantonal de la mobilité de Genéve (5 von den Genfer
Offentlichen Verkehrsbetrieben betriebene Stadtverbindungen)
- Conseil Général von Hochsavoyen (3 von der SAT und Frossard
CFTI betriebene Fernverbindungen)

- Kommunalverband der Agglomeration Annemasse (2 von den
Offentlichen Verkehrsbetrieben der Agglomeration Annemasse
betriebene Linien)

Fahrgdste pro Tag (alle Richtungen): 3540

Rechtliche Rahmenbedingungen: einfache Vereinbarung

Anzahl der grenziiberschreitenden Verbindungen: 2
Zustandige Behdrden: Region Rhone-Alpes und Kanton Genf
Beforderungsunternehmen: SNCF / SNCF+CFF

Fahrgdste pro Tag (alle Richtungen): 2400

Drei Fragen an Fabrice ETIENNE, Abteilung Verkehr und Planung im Office cantonal de la mobilité des Kanton Genf

Was hat Sie dazu veranlasst, eine grenziiberschreitende OB zu griinden?
Derzeit haben die OB keine Kontrolle {iber die Einrichtung
grenziiberschreitender Verkehrsverbindungen, da sie nicht berechtigt sind,
gemeinsam offentliche Auftrage zu vergeben. Eine Linie kann ausschlieRlich
durch eine Betreibergesellschaft eingerichtet, gedndert oder geschlossen
werden. AuRerdem steht die rechtliche Konstruktion dieser Linien juristisch
auf sehr schwachen FiiRen.

Was sind die groRen Leitlinien des Projekts?

In seiner urspriinglichen Zusammensetzung sind im GOZ 6 OB fiir den
StraRenpersonenverkehr des Genferseebeckens zusammengeschlossen. Er ist
der exekutive und operative Fliigel eines strategischen Komitees, das sich aus
allen 0B des Beckens zusammensetzt. Seine Aufgabe ist die kohdrente
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Organisation der Intermodalitdt zwischen allen Transportmitteln (Zug,

StraRenbahn, Schiff und Bus) und die Bearbeitung tariflicher und
informationstechnischer Fragen in Verbindung mit ,Unireso”. Die Errichtung

dieses Komitees und des GOZ erfolgt durch eine Kooperationsvereinbarung.

Worin liegen die Stirken Ihres Projekts?
Vor allem handelt es sich um eine flexible, nicht schwerfdllige Institution.
Jede OB entscheidet selbst iiber die Linien, die sie in den GOZ aufnehmen

mochte. AuBerdem werden beispielsweise die Verwaltungskosten auf alle
Mitglieder aufgeteilt, aber die Kosten jeder Verbindung tragen die direkt
betroffenen Partner. SchlieBlich kann das strategische Komitee fiir die
Realisierung von Studien und zukunftsorientierten Uberlegungen auf den GOZ
zuriickgreifen.



Die franzisisen-italienisehe Grenze in den Sudlichen Alpen

ie Alpen begriinden eine natiirliche Grenze, die fiir den Aufbau
D eines offentlichen Verkehrsnetzes zwischen Frankreich und

Italien nicht sehr forderlich ist. Zwischen der Region Provence-
Alpes-Cote-d’Azur und Italien bestehen lediglich zwei
Fernverbindungen (mit Ausgangsbahnhof im Departement Hautes-
Alpes), eine derzeit im Aufbau befindliche Stadtverbindung zwischen
Menton und Ventimiglia sowie zwei Nahverkehrsziige:
Ventimiglia (I)/Breil-sur-Roya (F)/Cuneo (I)/Turin (I) und Marseille
(F)/Monaco/Menton (F)/Ventimiglia (I)/Imperia (I)/Savona (I).
Dennoch gibt es zwei Projekte mit dem Ziel einer Verbesserung der
beiden Nahverkehrsstrecken und des damit einhergehenden

Serviceangebots fiir die Fahrgdste:

e Das im Rahmen des Interreg IIIA-
Programms ,Alcotra” finanzierte und
2006 von den Regionen PACA,
Ligurien und Piemont
gemeinsam entwickelte
Projekt zur Verbesserung
der Strecke Turin-
Cuneo/Ventimiglia-
Nizza umfasst drei
Teile: eine Studie iiber
das potentielle
Verkehrsaufkommen,
abhdngig von
verschiedenen
ErschlieRungsszenarien,
eine Studie zur
Verbesserung der
Fahrzeiten sowie eine
Studie iiber die Optimierung
des gesamten Schienenangebots
von Ventimiglia.

e Die Verbindung zwischen Marseille und Savona wird ebenfalls durch ein
Interreg IITA-Projekt ,Alcotra” gefordert: das Projekt ,LT RI CA” (Akronym
fiir ,Ligurien, Riviera, Cote d’Azur”). Das von den Regionen PACA und
Ligurien gemeinsam entwickelte Projekt besteht aus vier Teilen: einem
gebietsbezogenen Informationssystem (zweisprachige Fahrplane und
Internet-Suchsystem fiir grenziiberschreitende Routen innerhalb des
Gebietes Cannes - Albenga unter Beriicksichtigung samtlicher offentlicher
Transportmittel sowie von Parkpldtzen und Sehenswiirdigkeiten),
KommunikationsmaRnahmen zur Frderung der Intermodalitdt auf den
Strecken, Informationskampagnen iiber die bestehenden Systeme in
beiden Landern und Analysen fiir eine Angebotsverbesserung.

Mit Ausnahme einiger ,Grandes Lignes”, d.h. einiger Fernreiseziige,
erfordern die Verbindungen zwischen beiden Landern immer einen
Zugwechsel in Ventimiglia, wobei die Wartezeiten fiir die Anschlussziige
zwischen 5 und 60 Minuten liegen kdnnen. Diese schlechte
Interoperabilitdt zwischen dem franzosischen und dem italienischen
System ldsst sich vor allem auf die unterschiedlichen
Stromversorgungssysteme zuriickfiihren. Trotzdem besteht angesichts der
Schwierigkeiten des StraRenverkehrs auf dem Kiistenstreifen ein grof3es
Potential fiir eine modale Verschiebung zugunsten der Eisenbahn. Auch
ist in den Stadten die Parksituation besonders kritisch.

Die Umstdnde fiir den Ausbhau des Schienenpersonenverkehrs sind hier
ausgesprochen giinstig, da diese Verkehrstrdger umso effizienter sind,
je mehr die lineare, stadtebauliche Entwicklung die Verbindungen fiir
die Kiistenbevdlkerung begiinstigt.

Diese beiden Projekte auf europdischer Ebene diirften also zu einer
wesentlichen Verbesserung der franzosisch-italienischen
Zugverbindungen beitragen. Instrumente wie das gebietshezogene
Informationssystem des Projekts ,LI RI CA” lassen sich ohne
Probleme dauerhaft einrichten, und die im Rahmen der beiden
Projekte durchgefiihrten Studien bilden niitzliche Entscheidungshilfen
im Hinblick auf die weitere Zusammenarbeit zwischen den
franz6sischen und italienischen Regionen. W

Drei Fragen an Pierre Lemery-Peissi k, Abteilungsleiter der Personenverkehrsgesellschaft in der Region Provence-Alpes-Céte d’Azur

Was ist das Innovative am Projekt , LI RI CA“?

Das Projekt ist dahingehend innovativ, als es in Bezug auf die
Fahrpldne ein ,transparentes” grenziiberschreitendes
Nahverkehrssystem einrichten soll (das Routensuchsystem wird die

Gebiete beider Lander unter Beriicksichtigung der verschieden
Transportmittel abdecken). Was das Angebot betrifft, so ist eines der
Projektziele die Entwicklung grenziibergreifender Beziehungen.

Auf welche Schwierigkeiten treffen Sie bei der Umsetzung des
Projekts?
Es handelt sich um Startschwierigkeiten, da es fiir die Personen und
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Institutionen auf beiden Seiten der Grenze zundchst darum geht,
sprachliche Probleme sowie Probleme aufgrund zwei unterschiedlicher,
politischer und verwaltungstechnischer Systeme in den Griff zu
bekommen.

Welche Termine gibt es und welche Ergebnisse erwarten Sie?

Das computerisierte Routensuchsystem diirfte bis Herbst 2007 einsatzfahig
sein. Die Studien hinsichtlich der Einrichtung interoperabler
Zugverbindungen sollten bis Ende 2006 fertig gestellt sein. Zu diesem
Termin sind die Regionen dann in der Lage, je nach den Schlussfolgerungen
der Studien {iber die weiteren Projektschritte zu entscheiden.



Weiterfuihrende Informationen

http://www.espaces-transfrontaliers.eu http://www.semitul.fr
e Rubrik ,Ressources/Ressourcen”: Download der Studie ,Les Longwy: Verkehrsnetz der grenziiberschreitenden Agglomeration
transports publics transfrontaliers de voyageurs/Grenziiberschreitender http://www.dtpr.org

Website der stadtischen Verkehrsmittel des Genferseebeckens

offentlicher Personennahverkehr” sowie ihrer Zusammenfassung*.

e Rubrik , La MOT/Die MOT“: Seminar ,Les transports publics
transfrontaliers de voyageurs/Grenziiberschreitender 6ffentlicher
Personennahverkehr” vom 27. Januar 2006 (Download des Programms,
der Dokumentation sowie der Zusammenfassung)*.

http://www.ceva.ch

Zugverbindung Cornavin - Eaux-Vives — Annemasse (CEVA)
http://www.interreg-alcotra.org/projects.asp

Interreg IIIA-Programm ,Alcotra” - Prdsentation des Projekts

»LI RI CA*

http://www.transports.equipement.gouv.fr

Ministerium fiir Infrastruktur, Verkehr, Tourismus und Meeresfragen -
Generaldirektion flir Meeres- und Verkehrsfragen

e Rubrik ,, Thémes/Themen” > ,Transports/Verkehr”: Samtliche
Informationen der Website zum Thema grenziiberschreitender
Nahverkehr (Projekte, Dokumentationen, Pldne, etc.)*.

Franzésischsprachige Websites: http://www.rff.fr/pages/europe/proj_transfrontaliers.asp
http://www.lillemetropole.fr Website des franzdsischen Schienennetzes (grenziiberschreitende
Kommunalverband Lille Métropole Projekte)

Regelmabige Publikationen der MOT
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MOT Themen-Hefte

Les agglomerations

transirontaliéres

Themenheft Nr. 3 - Les agglomérations transfrontaliéres / Grenziiberschreitende Ballungsraume
(August 2003) *

Themenheft Nr. 4 — La coopération transfrontaliére sanitaire / Grenziiberschreitende
Zusammenarbeit im Gesundheitswesen (Dezember 2004) *

Themenheft Nr. 5 - L'intercommunalité transfrontaliére / Grenziiberschreitende Zusammenarbeit Abonnement: mot@ mot.asso.fr
zwischen Gemeinden (Mai 2005)*

* nur in franzésischer Fassung verfiigbar
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Fax: +33 (0)1 42 33 57 00
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