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Abstract

Lokale, grenziiberschreitende Stadtentwicklungs- und Infrastrukturprojekte gewinnen im vereinten Europa immer mehr an
Bedeutung. Dieser Aufsatz beschaftigt sich anhand des Beispiels der Stralenbahnlinie von Straffburg (F) nach Kehl (D) mit
Problematiken und Lésungsansétzen bei Errichtung grenziiberschreitender Infrastruktur. Die sich zurzeit in Bau befindliche,
3,9 km lange Strecke durchquert ein grenziiberschreitendes Stadtentwicklungsgebiet und wird 2017/2018 erdffnet. Ausge-
hend von einem Uberblick {iber die bisherige Zusammenarbeit beider Stadte werden planerische und rechtliche Besonderhei-
ten, welche sich bei der Planung ergeben, herausgestrichen, als auch politische (das Feld der ,kommunalen AuSenpolitik”)
und finanzielle Aspekte gezeigt. Dabei zeigt sich, dass unterschiedliche Rechtsvorschriften nicht nur hinderlich, sondern
manchmal auch niitzlich sind, da die Aufgabentréger die jeweils fiir sie vorteilhaftere Rechtslage nutzen kénnen — wie bei der

Vergabe von Bauleistungen.

1. Einleitung

Das Uberschreiten einer Staatsgrenze ist heute fiir viele Men-
schen alltaglich, sei es auf dem Weg zur Arbeit, zur Ausbil-
dung oder zum Einkaufen. Durch die zunehmende euro-
péische Integration und dem Zusammenwachsen ehemals
verfeindeter Lander riicken Grenzen immer mehr in den
Hintergrund und sind im Alltagsleben nahezu unsichtbar
geworden.

In diesem Umfeld wird auch die politische Zusammenarbeit
immer enger — nicht nur im Bereich der Aufienpolitik auf
Ebene der Nationalstaaten, sondern auch lokal und regional
wird zunehmend grenziiberschreitend agiert. Dies stellt auch
die Planung vor geanderte Herausforderungen: Nicht nur
Menschen- und Warenstrome dandern sich, auch Akteurinnen
und Akteure miissen zunehmend grenziiberschreitend mit-
gedacht werden. Denn obwohl Grenzen im téglichen Leben
oft kaum mehr zu bemerken sind, gibt es sie noch, und mit
ihnen unterschiedlichen Strukturen und Rechtsvorschriften
auf beiden Seiten.

In diesem Artikel soll anhand eines konkreten Infrastruk-
turprojekts im Rahmen der grenziiberschreitenden Stadt-
entwicklung gezeigt werden, wie Planung in Grenzregio-
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nen ablaufen kann und was eine Staatsgrenze in der Praxis
ausmacht: Unter welchen Rahmenbedingungen wird ein
grenziiberschreitendes Infrastrukturprojekt auf lokaler Ebe-
ne umgesetzt? Welche Herausforderungen ergeben sich bei
der Umsetzung?

Das untersuchte Projekt ist die Verlangerung der StrafSen-
bahnlinie D von Stralburg durch ein grenziiberschreitendes
Stadtentwicklungsgebiet ins deutsche Kehl. Der Fokus der
Untersuchung liegt auf folgenden Aspekten:

*  Wie ist das Verhéltnis zwischen der grofsen Stadt (Straf3-
burg) und der kleinen Nachbarstadt (Kehl) und welchen
Einfluss hat die Staatsgrenze — worin besteht der Unter-
schied zum Verhaltnis zwischen franzodsischen Gemein-
den?

*  Wie schauen die Kriterien fiir die Finanzierung des Pro-
jekts aus Sicht beider aus: Wie grofs ist die Nachfrage?
Wie ist der Nutzen verteilt und wie werden die Kosten
dem Nutzen gegeniibergestellt? Was erwartet man sich
durch die Verbindung durch die Straffenbahn?

*  Wie hat man sich finanziell arrangiert? Deckt sich die
finanzielle Lastenverteilung mit der (prognostizierten)
Nachfrage?
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Die Arbeit basiert zu einem grofien Teil auf Literaturstudium
und Untersuchung vorliegender Unterlagen (Gemeinderats-
vorlagen, rechtliche Grundlagen, Projektunterlagen). Erganzt
wurden diese durch miindliche und schriftliche Auskiinfte
von Personen aus der Verwaltung vor Ort.

2. Ausgangssituation

Réumlicher Betrachtungspunkt dieser Untersuchung ist das
Grenzgebiet zwischen der franzdsischen Stadt StrafSburg (frz.
Strasbourg) im Elsass und der deutschen Stadt Kehl in Baden-
Wiirttemberg. Wahrend StrafSburg durch den Sitz europa-
ischer Institutionen als ,zweite europdische Hauptstadt”
bekannt ist, ist Kehl als Grenzstadt am Rande der Bundesre-
publik Deutschland international wenig geldufig.

Demographischer Uberblick

Mit einer Bevolkerung von 275 718 Einwohnerinnen und Ein-
wohnern (2013) ist Strafiburg die siebtgrofste Stadt in Frank-
reich (INSEE 2016b). Betrachtet man die Agglomeration auf
franzosischem Staatsgebiet (frz. aire urbaine, statistische Ein-
teilung), dann bewohnen Straflburg und seine unmittelbare
Umgebung 773 447 Einwohnerinnen und Einwohner (2013)
(INSEE 2016a). Als Hauptstadt der Region Grand Est und
Hauptort des Départements Bas-Rhin (dt. Niederrhein) hat
die Stadt viele Zentrumsfunktionen.

Stralburg ist mit 27 umgebenden Gemeinden in einem Ge-
meindeverband im Form der Eurometropole StraSburg (frz.
Eurométropole de Strasbourg, kurz EMS)' organisiert: Diese
iibernimmt die Verwaltungs- und Versorgungsaufgaben all
ihrer Mitglieder, darunter auch die Raumplanung und ist
Aufgabentrager fiir den offentlichen Verkehr. In diesem Ar-
tikel werden in weiterer Folge der Einfachheit halber Strafs-
burg und die EMS synonym verwendet, sofern nicht explizit
anders angegeben.

Getrennt durch den Rhein befindet sich auf dem gegentiber-
liegenden Ufer die deutsche Stadt Kehl: Mit einer Bevolke-
rung (2015) von 35 032 Einwohnerinnen und Einwohnern
(Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2016) ist Kehl
deutlich kleiner. Kehl ist Teil des Landkreises Ortenaukreis
des Bundeslandes Baden-Wiirttemberg.

Grenzverkehr

Der Grenzverkehr zwischen Straflburg und Kehl hat un-
ter den franzosischen Grenzregionen eine Sonderstellung:
In anderen Grenzregionen am Rhein und an der Grenze zu
Belgien stellen Grenzgéngerinnen und Grenzganger (Per-
sonen, die in einem anderen Land beschaftigt sind als sie
wohnen und dazwischen pendeln) die groiten Verursacher
des Grenzverkehrs dar, hier sind es loisirs, also Freizeitbe-
schaftigungen (MOT-AEBK 2006). Auf der einen Seite lockt
das reichhaltige Kulturangebot Stralburgs, auf der anderen
Seite ist Kehl fiir die grenznahe franzdsische Bevolkerung
aufgrund von Freizeitangeboten wie das Freibad, vor allem

1 Bis Anfang 2015 waren diese Gemeinden in der Stadtgemein-
schaft Stralburg (frz. Communauté urbaine de Strasbourg, kurz
CUS) organisiert, welche zu einer Metropole umgewandelt wur-
de.
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aber auch wegen der Einkaufsmoglichkeiten interessant:
Mehr als 40 % des Umsatzes in der Kehler Innenstadt wer-
den von franzosischen Kundinnen und Kunden aufgebracht
(Stadt Kehl 2013b, S. 111). Dies lasst sich aus Unterschieden
in Preisniveau (in Frankreich hoher) und Kaufkraft (in Frank-
reich niedriger) erkldren.

Ungeachtet dessen gibt es in beiden Stadten Grenzginge-
rinnen und Grenzganger, ca. 20 % der Beschaftigten in Kehl
kommen aus StrafSburg (Auskunft Stadt Kehl, Annette Li-
powsky, Juli 2014). Stralburg als funktionales Zentrum der
Region ist z.B. als Universitatsstandort von Bedeutung, aber
auch der Sitz europdischer Institutionen strahlt nach Kehl
aus: Kehler Hotels gelten an Sitzungstagen des Europdischen
Parlaments als besonders gut ausgelastet.

Téglich sind ungefahr 25 000 Fahrzeuge im Ballungsraum
zwischen Straburg und Kehl unterwegs, dazu kommen
tiber 5 000 Fahrgaste im offentlichen Verkehr (Stadtgemein-
schaft StraSburg 2013).

3. Historische
Rahmenbedingungen

Zum besseren Verstandnis der Situation und der Schwierig-
keiten von grenziiberschreitenden Entwicklungen speziell in
diesem Gebiet scheint es notwendig, kurz auf die historische
Beziehung der beiden Nachbarstddte einzugehen.

StrafSburg und Kehl wurden in den vergangenen Jahrhun-
derten sehr stark von ihrer Grenzlage zwischen Deutschland
und Frankreich gepragt. Aufgrund der strategisch wichtigen
Lage am Rhein und der Rohstoffvorkommen war Elsass oft
umkampft, die staatliche Zugehorigkeit beider Stadte ver-
schob sich haufig. Die elsdssische Bevolkerung kampfte des-
halb in verschiedenen Kriegen immer wieder nacheinander
auf unterschiedlichen Seiten: Das eine Mal fiir Frankreich,
das andere Mal fiir Deutschland.

Dies fiihrte auch dazu, dass mangels geeigneter eigener po-
litischer bzw. administrativer Strukturen eine Festigung der
elsassischen Identitat schwer war, auch wenn sich seit dem
Mittelalter eine kulturelle Eigenstandigkeit, die dem deut-
schen Sprach- und Kulturraum zugehorig ist, bildete. Zu-
satzlich wurde seit der Zeit Napoleons die Franzdsisierung
des Elsass immer wieder — mit unterschiedlichem Druck -
vorangetrieben. Autonomiebewegungen wurden niederge-
schlagen, teilweise wohlwollend, teilweise aufgezwungen
arrangierte sich die Bevolkerung mit der neuen, franzosi-
schen Sprache und Kultur, die eigenen Traditionen riickten
in Vergessenheit. Durch die Gebietsreform zur Neuordnung
der franzosischen Regionen Anfang 2016 verlor Elsass durch
die Zusammenlegung mit den Regionen Champagne-Ardenne
und Lorraine (Lothringen) seine eigene administrative Einheit
(die gleichnamige Region Alsace). Im Vorfeld dazu gab es be-
sonders aus dem Elsass Proteste (Niickles 2014).

Stralburg war im zweiten Weltkrieg vom Deutschen Reich
de facto annektiert und wechselte das letzte Mal Ende des
zweiten Weltkriegs 1944 seine staatliche Zugehorigkeit zu
Frankreich. Nach der Befreiung wurde die franzosische Spra-
che wieder ,von oben” aufgezwungen, viele Elsdsserinnen
und Elsésser passten sich dennoch gerne an — man wollte
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sich von der , Erbsiinde”, der deutsch(sprachig)en Geschich-
te, trennen. So blieb die eigene Identitédt ein Tabu, dies hatte
sich sogar in der Architektur widerspiegeln sollen: Monu-
mentalbauten mit kaiserlich-deutscher Architektur wie der
ehemalige Kaiserpalast, der heutige Palais du Rhin, hatten in
den 1950er-Jahren abgetragen und durch Verwaltungsgebau-
de franzosischen Stils (Wittmann 2009, S. 307) ersetzt werden
sollen. Der Rhein entwickelte sich nicht nur zur Staats-, son-
dern auch zur Kulturgrenze (Vogler 2012).

Kehl, vom franzosischen Festungsbaumeister Vauban im
dreiBigjahrigen Krieg zur Festung ausgebaut, war als stra-
tegisch wichtiger Punkt vor Straburg auch immer wieder
umkampft. Die Zugehorigkeit zum deutschen Baden wurde
mehrfach unterbrochen. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde
Kehl 1945 von franzosischen Truppen annektiert. Erst 1949
bis 1953 wurde die Stadt an Deutschland schrittweise zu-
riickgegeben.

Die wechselhafte Geschichte des Elsass — hin und her geris-
sen zwischen zwei Nationen —, unter der die eigene Identitat
litt, macht transnationale Beziehungen nicht einfacher. Zwar
besann man sich in den vergangenen Jahrzehnten wieder der
elsassischen Kultur und der Zweisprachigkeit, doch durch
die Franzosisierung konnen heute viele junge Elsdsserinnen
und Elsdsser kein Deutsch.

Mit der fortschreitenden europdischen Integration stehen
sich — trotz aller historischer Lasten — die beiden Stddte so
nahe wie schon lange nicht mehr: Seit Ende der 1980er-Jahre
gibt es eine verstarkte politische und funktionale Zusammen-
arbeit beider Stadte auf kommunaler Ebene, unterhalb der
Schwelle der AuSenpolitik und internationaler Beziehungen

(Stadt Kehl 2013b). Seither wurde eine Vielzahl an Projekten
und Initiativen in verschiedenen Bereichen gemeinsam um-
gesetzt. Die Palette der Themenbereiche reicht hierbei von
Tourismus, Freizeit, Arbeitsmarkt, Bildung iiber Kooperati-
onen im Bereich Feuerwehr und Sicherheit bis zur gemeinsa-
men Raumentwicklung.

4. Straflburg wendet sich dem
Rhein zu

Urspriinglich entwickelte sich die Stadt StraSburg um den
Fluss Il herum. Die Stadt wuchs von dort Richtung Norden,
Westen und Siiden, aber immer abgewandt zum Rhein. Dies
hatte mehrere Griinde: Bis zur Rheinregulierung im 19. Jahr-
hundert war das Gebiet haufig {iberflutet und somit nicht
bewohnbar. Spater befanden sich dort Verteidigungsanlagen
bzw. der StraSburger Rheinhafen, der mit seinen Einrichtun-
gen einen grofien Teil des Ufers in Anspruch nahm. Auch mi-
litarstrategische Erwédgungen sprachen gegen eine Entwick-
lung Richtung Osten (Klotz 2012).

Das Zentrum Kehls liegt raumlich ndher am Rhein, aber auch
hier wurden flussnahe Flachen fiir militdrische Zwecke ge-
nutzt, sodass die Stadt kein ,, Gesicht” zum Fluss entwickelte.
Mit dem Wegfall der Grenz- und Zollkontrollen durch die
Einfithrung des Schengener Abkommens 1995 wurden viele
Flachen des Hafengebiets frei, die nicht mehr benétigt wur-
den. Auch viele Brachflichen zwischen dem nahen Stadtzent-
rum und dem Rhein gelangten damit in den Fokus der Stadt-
planung: Die Offnung zum Rhein wurde nach und nach zu
einem Projekt fiir die Stadtentwicklung StraSburgs.

Quelle: Stadtgemeinschaft Straf$burg 2014c

Abb. 1. Ubersicht ,,Deux Rives” mit Musterbebauung, im unteren Teil ist am
Rhein der Garten der zwei Ufer und die Passerelle des Deux Rives erkennbar
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Garten der Zwei Ufer

Auf einem Teil dieser Brachflachen im ehemaligen Hafenge-
biet wurde als erstes, grofieres grenziiberschreitendes Projekt
der Garten der zwei Ufer (frz. Jardin des Deux Rives) angelegt.
Dieser entstand zur (baden-wiirttembergischen) Landesgar-
tenschau 2004, die gemeinsam mit Straffburg grenziiber-
schreitend ausgetragen wurde. Als ,Leuchtturmprojekt”
wurde in dem Bereich eine Fuf- und Radverkehrsbriicke
uber den Rhein realisiert, die Passerelle des Deux Rives. Diese
wird seither besonders von politischer Seite gerne als ,Sym-
bol der européischen Einigung” gepriesen (Bundesregierung
2009) — wie auch beim NATO-Gipfel 2009, bei welchem der
abschlieflende Fototermin auf der Briicke stattfand.

Stadtachse Strafsburg-Kehl

Ab 2003 startete die damalige Stadtgemeinschaft StrafSburg
(CUS) stadtebauliche Wettbewerbe fiir das Gebiet zwischen
Zentrum und Rhein. Die ,,Stadtachse StraSburg-Kehl” (auch
Heyritz-Kehl genannt) wurde vor allem auf StrafSburger Seite
vorangetrieben, die zentrumsnahen Fldchen sind bereits be-
baut. Fiir die Flachen auf dem Gebiet des ehemaligen Hafens,
nun benannt , Deux Rives” (,,Zwei Ufer”), begann 2010 die

Entwicklung eines stddtebaulichen Rahmenplans (,Schéma
Directeur Deux Rives”, vgl. Abbildung 1) Hier entstehen meh-
rere Quartiere mit unterschiedlichen Nutzungsschwerpunk-
ten, darunter auch ein Bildungs- und ein Spitalskomplex. Die
vorhandenen Wohnstrukturen im Bereich Port du Rhin sollen
integriert (und aufgewertet) werden. Insgesamt umfasst das
Gebiet eine Flache von 74 ha (Stadtgemeinschaft Strafsburg
2014c).

Fiir den 0Ostlichsten Teil dieser Achse, ,Rives du Rhin” (Ufer
des Rheins), das sind die ehemaligen Zollareale auf beiden
Uferseiten sowie die angrenzenden Brachflichen, wurde
die Entwicklung gemeinsam mit der Stadt Kehl in Angriff
genommen. Dazu wurde im Jahr 2012 ein internationaler
stadtebaulicher Wettbewerb unter dem Titel , Grenzen tiber-
winden — Stadtrdume gewinnen” lanciert. Der Wettbewerb
wurde nach deutschem Recht durchgefiihrt, da hierbei Ele-
mente aus mehreren Preistragerentwiirfen ausgewahlt wer-
den konnen. Bei einer Auslobung nach franzosischem Recht
ware nur die Umsetzung eines Siegerentwurfs moglich ge-
wesen. Anfang 2013 wurden die Ergebnisse prasentiert: Zwei
erste Platze wurden an die Biiros IN Architects Urbanists und
Kleyer-Koblitz-Letzel-Freivogel vergeben, zusatzlich zu den
ersten vier Platzen erfolgte ein Ankauf. Basierend auf diesen

Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 2. Die neue Straflenbahn in Strafsburg im Stadtzentrum. Beachtenswert die
Ausgestaltung: Nahtlose Integration der Trasse in das Stadtbild durch sorgfaltige
Oberflachengestaltung, wenig Barrieren und unauffilliger Fahrleitung sowie mo-

dern gestaltete Fahrzeuge.
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Entwiirfen werden bzw. wurden in weiterer Folge mit Ab-
stimmung der Stadtplanungsabteilungen beider Stadte kon-
krete Bebauungsplane fiir beide Uferseiten ausgearbeitet.

5. Die Strafienbahn nach Kehl

Diese neuen Quartiere sollen auch eine hochrangige 6ffent-
liche VerkehrserschlieSung erhalten. Dazu wurde die Ver-
langerung der Straflburger Straflenbahnlinie D beschlossen,
welche sich seit April 2014 in Bau befindet (Stadt Kehl 2016).
Diese soll nicht nur die Stadtentwicklungsgebiete erschlie-
Ben, sondern auch eine Verbindung zwischen StraSburg und
Kehl herstellen.

Straflenbahn Straflburg

Die Stralburger Stralenbahn, 1994 eingefiihrt, gilt heute
international als ein Vorzeigeprojekt fiir modernen Stadt-
verkehr. Die Implementierung der StrafSenbahn in die Stadt
erfolgte besonders weitreichend: Beim Bau wurde der ge-
samte Offentliche Raum entlang der Strecken neu organisiert
und neu gestaltet. Neben der Verkehrsberuhigung entstan-
den im Zuge des StraBenbahnbaus auch neue Platze, Griin-
flachen und Verweilmdglichkeiten, die zur Akzeptanz des
neuen Verkehrsmittels deutlich beigetragen haben. Die hoch-
wertige gestalterische Ausfithrung, sowohl der 6ffentlichen
Raume als auch der Stralenbahnen selbst (vgl. Abbildung 2),
beispielsweise durch den vermehrten Einsatz griiner Gleise
(Rasengleise), liefs die Stralenbahn StraSburg ein Vorbild fiir
die darauffolgende Renaissance dieses Verkehrsmittels in
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Frankreichs werden (Groneck 2009). Der Erfolg spiegelt sich
auch in den Fahrgastzahlen wider: Zwischen 2003 und 2008
wuchsen sie um knapp ein Drittel von 43,8 Mio. auf 58,2 Mio.
Fahrgasten pro Jahr (Burmeister 2010, S. 231). Heute wird
die StrafSenbahn von 300 000 Fahrgéasten tédglich frequentiert
(Eurometropole Strafiburg 2016). Das Netz wird daher stetig
ausgebaut.

Die nun in Bau befindliche Verldngerung in die Nachbarstadt
Kehl ist ein weiterer Schritt im Ausbau des Streckennetzes:
Im April 2017 soll der erste Teil der Verlangerung, die 2,7 km
lange Strecke von der derzeitigen Endhaltestelle , Aristide
Briand” in Straflburg-Neudorf bis zum Bahnhofsvorplatz in
Kehl, in Betrieb gehen (Stadt Kehl 2016). Damit wird vor al-
lem das bereits beschriebene Stadtentwicklungsgebiet , Deux
Rives” inklusive dem bereits bewohnten, aber zurzeit peri-
pheren gelegenen Stadtteil ,Port du Rhin”, erschlossen. Im
Zuge der Verlangerung wurde auch bereits eine neue Rhein-
briicke fiir den Fuf3-, Rad- und Straflenbahnverkehr errichtet.
Anschliefiend ist bis 2018 eine Verldngerung vom Bahnhof
Kehl hinaus bis in die Kehler Innenstadt vorgesehen (Stadt
Kehl 2016). Mit dieser betrdagt die Lange der Neubaustre-
cke 3,9 km. Zu einem spateren Zeitpunkt ist je nach voran-
schreitender Bebauung des Stadtentwicklungsgebiets die
Inbetriebnahme zweier Haltestellen (Citadelle und Starcoop)
geplant (vgl. Abbildung 3).

Kosten und Finanzierung

Die Gesamtinvestitionskosten (inklusive Planungs- und Ver-
waltungskosten) fiir die Strafenbahnverldngerung von der

Kehl Bahnhof £ aess
: Y .
P b/'\"'\ -y
25 L QN oy
7 '@%&J’jk\tpﬁhzrzag !
/\\\,3: @ ;Friedrich:StraBe
44 YN ) ‘;/Qz-' b
IS # fab

Phase 1:
Aristide Briand - Kehl Bahnhof

Phase 2:
Kehl Bahnhof - Kehl Rathaus

(o) Phase 3: Haltestellen
Citadelle, Starcoop

Staatsgrenze

0 250 500 750 m A
[ S— N

Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: EMS: Open Data — Données

Abb. 3. Ubersichtskarte der Strafenbahnverlangerung mit den Bauabschnitten
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Tab. 1. Baukosten und Gesamtkosten (inklusive Grunderwerb, Verwaltungs- und
Planungskosten) nach Streckenabschnitten in Mio. Euro, Stand 2013

Baukosten

in Mio. Euro
Aristide Briand — Port du Rhin 34,0
Port du Rhin - Staatsgrenze* 3,0
Rheinbriicke 24,3
Staatsgrenze* - Bahnhof Kehl 8,0
Bahnhof Kehl - Rathaus 18,3
Summe 87,6

* exkl. Rheinbriicke

Gesamtkosten
in Mio. Euro
inkl. Grunderwerb, Verwaltungs- und Planungskosten
franzosisches Teilstlick 64,2
deutsches Teilstiick bis Bahnhof Kehl 22,6
deutsches Teilstiick (Gesamtstrecke) 42,8
Summe 107,0

Quelle: Stadtgemeinschaft Strafiburg, Stadt Kehl, eigene Darstellung

derzeitigen Endstelle , Aristide Briand” bis zum Kehler Rat-
haus betragen 107 Millionen Euro (Stand 2013, vgl. Tabelle 1).

Grundsétzlich gilt das Prinzip der territorialen Kostentei-
lung, beide Parteien finanzieren jeweils den Teil der Kosten,
die auf ihrem Territorium anfallen. Sowohl die Kosten der
Entwurfsplanung als auch die Baukosten werden nach Stre-
ckenlédnge aufgeteilt, die Briicke tiber den Rhein wird zu glei-
chen Teilen von der EMS und von Kehl tibernommen.

Samtliche anfallenden Einnahmen und Kosten im Betrieb
werden ebenfalls nach dem Territorialprinzip aufgeteilt. Da
nicht mit einem kostendeckenden Betrieb der Straffenbahn-
linie gerechnet werden kann (die meisten OPNV-Angebote
sind nicht kostendeckend), muss das Betriebskostendefizit
(Betriebskosten abziiglich Einnahmen) ausgeglichen wer-
den. Hier gibt es allerdings einen politischen Kompromiss:
Solange die Stralenbahn nur bis zum Bahnhof in Kehl féahrt,
tibernimmt die Stadt Kehl die gesamten Kosten ab der letz-
ten Haltestelle auf franzosischem Staatsgebiet , Port du Rhin”.
Mit der Verldangerung zum Rathaus werden die Betriebskos-
ten ebenfalls an der Staatsgrenze (Mitte des Rheins bzw. der
Briicke) geteilt. Diese Ubereinkunft folgt kritischen Stimmen
einiger Mitglieder des damaligen Stadtgemeinschaftsrates,
welche die Vorteile der StraSenbahn mehr auf Kehler Seite
als auf Straflburger Seite sahen und die Strafburger Mitfinan-
zierung der Briicke kritisierten.

Fiir den Betrieb auf der grenziiberschreitende Strecke ist —
bei dem vorgesehenen und in der Kooperationsvereinbarung
vereinbarten Angebot — ein zusétzliches Straflenbahnfahr-
zeug notwendig, welches von der Stadt Kehl finanziert wird.
Das erste Fahrzeug fiir die Verlangerung mit Zulassung fiir
beide Staaten wurde im Herbst 2016 ausgeliefert (Alstom
2016).

Da alle Dokumente zweisprachig erstellt werden miissen,
wurden auch die Kosten fiir Ubersetzungen geregelt: Uber-
setzungen vom Franzosischen ins Deutsche bezahlt Kehl,
vom Deutschen ins Franzdsische die EMS.

Im Zuge des EFRE-Férderprogramms ,Interreg IV Ober-
rhein” wurden die Entwurfsplanung mit 1,26 Millionen Euro
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und die Rheinbriicke mit 2 Millionen Euro von der Europa-
ischen Union geférdert. Weitere Forderungen fiir die Ge-
meinden gibt auf franzdsischer Seite vom Staat als auch das
Département, den Grofsteil der Projektkosten (75 %) bezahlt
allerdings die EMS selbst. Auf deutscher Seite finanzieren
der Bund - {iber das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
—und das Land Baden-Wiirttemberg mehr als die Halfte der
Projektkosten (59 %).

6. Wer profitiert von der
Straflenbahn?

Im Laufe des Projekts wurden immer wieder Stimmen laut
— vor allem auf Strafsburger Seite —, dass Kehl mehr von der
Stralenbahnverbindung profitiert als Stralburg. Dies wurde
unter anderem dadurch argumentiert, dass das Stadtent-
wicklungsgebiet , Deux Rives” erst in den fritheren Phasen
der Urbanisation steht (France 2013), auch herrschte Unver-
standnis tiber die Mitfinanzierung der Rheinbriicke seitens
Strafburgs, da diese nur fiir Kehl notwendig ist.

Betrachtet man das prognostizierte Fahrgastpotenzial in Ta-
belle 2, sieht man, dass das erwartete Fahrgastpotenzial an-
fangs in Kehl grofier ist (15 000 ggii. 11 540 auf Straflburger
Gebiet), auf langere Frist allerdings aufgrund zunehmender
Besiedelung auf Strafsburger Seite deutlich hoher ist (25 370
ggii. 17 500 auf Kehler Gebiet). Politisch wurde diese Un-
gleichmafigkeit durch hohere Abgeltung der Betriebskosten
durch die Stadt Kehl (bis zur ersten Station auf franzosischem
Staatsgebiet statt bis zur Staatsgrenze) beriicksichtigt. Auf
langere Sicht aber — betrachtet man nur die Fahrgastprogno-
sen — wiirden auf StraSburger Gebiet durch die voranschrei-
tende Bebauung im Stadtentwicklungsgebiet deutlich mehr
Personen aus der Tramverbindung ihren Nutzen ziehen.

Grundsétzlich miissen aber weitere Faktoren beachtet wer-
den, die den Nutzen fiir die Projektpartner bzw. deren Bevol-
kerung darstellen:

e Die Tramverlangerung Richtung Osten ist fiir StrafSburg
als Motor fiir das Stadtentwicklungsgebiet ,Deux Ri-
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Tab. 2. Fahrgastpotenzial der Strafienbahnverlangerung

Fahrgastpotenzial

bis Kehl Rathaus

StralRburg

Kehl

Summe

Inbetriebnahme

langfristig
(Besiedelung)

11 540 25370
15000 17 500
26 540 42 870

Quelle: Stadtgemeinschaft StrafSburg, Stadt Kehl, eigene Darstellung

ves” notwendig, ohne einen hochwertigen 6ffentlichen
Anschluss wiirde sich die Vermarktung des Gebiets er-
schweren. Dies ware als Einzelprojekt ohne grenziiber-
schreitendes Teilstiick bis Kehl zwar grundsétzlich mog-
lich, allerdings wére die Auslastung geringer.

e Sowohl fiir Stralburger als auch fiir Kehler Biirgerin-
nen und Biirger ermoglicht eine direkte Verbindung
von Zentrum zu Zentrum einfacheren Besuch der Ein-
richtungen (Bildung, Freizeit/Kultur) der Nachbarstadt.
Davon profitiert im Endeffekt auch die Wirtschaft vor
Ort, besonders Kehl erwartet sich Umsatzsteigerungen
des Einzelhandels im Zentrum. Aktuell besteht eine OV-
Verbindung in Form einer Buslinie der StrafSburger Ver-
kehrsbetriebe, die von der Stadt Kehl fiir den Betrieb fi-
nanziell unterstiitzt werden. In den vergangenen Jahren
verzeichnete man hier hohe Fahrgastzuwéchse.

e Fiir Kehl als Kleinstadt mit vielen Verflechtungen zur
grofsen Nachbarstadt StrafSburg ist selbstverstandlich
ein mit StrafSburg integriertes o6ffentliches Verkehrsnetz
sinnvoller. Alleine wére der Bau einer Strafsenbahn wirt-
schaftlich noch schwieriger und politisch wohl nicht ver-
tretbar. Ahnlich grofse franzdsische Nachbarkommunen
von Strafsburg (siehe auch das folgende Kapitel) profi-
tieren wie selbstverstandlicherweise von einem gemein-
samen Netz, wenngleich hier der Aufgabentréger durch
interkommunalen Zusammenschluss der selbe ist.

e Dariiber hinaus versprechen sich beide Stadte von der
Strafienbahn als leistungsfahiges und komfortables OV-
Angebot nicht nur eine verbesserte Verbindung zwi-
schen den beiden Stadten, sondern auch eine verkehr-
liche Entlastung auf der Strafle: Zurzeit queren auf der
einzigen Straflenverbindung zwischen Straffburg und
Kehl, der Europabriicke (Pont de I’Europe), taglich 36 000
Fahrzeuge den Rhein und damit die Grenze. Rund 70 %
davon sind dem Binnenverkehr im Ballungsraum Straf3-
burg-Kehl zuzurechnen (Stadt Kehl 2013b).

e Die Verbindung der beiden Stadte durch die StrafSen-
bahn wird auch als Baustein zur Starkung der Beziehun-
gen zwischen den beiden Stadten gesehen: ,,Mit der Stra-
fienbahn wird nicht nur ein Verkehrsangebot geschaffen,
sondern europdische Integrationspolitik als konkretes
Projekt im Eurodistrikt Strasbourg-Ortenau umgesetzt.”
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(Stadt Kehl2013a, S. 11) Hier erreicht die europaische Di-
mension die kommunale Politik, man will als ,,europai-
sche Stadt” wahrgenommen werden — fiir StraSburg im
Lichte der Diskussion um den Abzug des Européischen
Parlaments nach Briissel besonders von Bedeutung.

Es ist also schwer zu quantifizieren, ob die Kosten, wenn dem
Nutzen gegentibergestellt, ,gleich” aufgeteilt sind. Klar fest-
zumachen ist aber, dass beide Stadte ihren Nutzen aus der
Stralenbahnverldngerung ziehen kénnen.

Dies wurde auch im Zuge der Genehmigungsverfahren
durch quantitative Kostenanalysen bestatigt. Sowohl bei
der deutschen ,Standardisierten Bewertung von Verkehrs-
wegeinvestitionen des offentlichen Personennahverkehrs”
(gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-Untersuchung fiir
Verkehrsprojekte nach einem deutschlandweit einheitlichen
Bewertungsverfahren) als auch bei der franzosischen éva-
luation socio-économique (soziodkonomische Untersuchung)
im Zuge der Déclaration d’utilité publique (DUP, Feststellung
iiber den 6ffentlichen Nutzen eines Projekts) wurden Werte
erreicht, die nach deren jeweiligen Kriterien als gesamtwirt-
schaftliche rentabel gelten.

Auf deutscher Seite wurde der Nutzen-Kosten-Faktor fiir die
Stralenbahnverldngerung von der derzeitigen Endhaltestelle
einmal bis zum Kehler Bahnhof und einmal bis zum Rathaus
Kehl untersucht. Fiir die Strecke bis zum Bahnhof betragt der
Faktor 0,45, d.h. die Kosten sind mehr als doppelt so hoch
wie der errechnete Nutzen. Nimmt man die Gesamtstrecke
bis zum Rathaus wendet sich das Ergebnis jedoch auf einen
Nutzen-Kosten Faktor von 1,23 — der Nutzen iibersteigt nach
dieser Bewertungsmethode die Kosten (Stadtplanung Stadt
Kehl 2013). Diese Umkehrung lasst sich sowohl durch die
Tatsache erkldren, dass die Verlangerung in der ersten Stufe
bis zum Bahnhof , nur” eine Verbindung zweier Haltestellen
in jeweils peripheren Lagen ihrer Stadt darstellt, als auch
durch die Tatsache, dass das Instrument der , Standardisier-
ten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des offentli-
chen Personennahverkehrs” nicht fiir grenziiberschreitende
Projekte konzipiert wurde. Die Forderfahigkeit seitens des
Bundes besteht ab einem Wert tiber 1.

In Frankreich ist der ausschlaggebende Indikator in der éva-
luation socio-économique der interne Zinsfuf3 (taux de rentabili-

69



1. Granzer

té interne, TRI), welcher die wirtschaftliche Rentabilitat des
Projekts darstellt. Fiir das vorliegende Projekt betrdgt dieser
bei der ersten Phase bis zur Haltestelle , Port du Rhin” 3,1 %,
bis zum Kehler Bahnhof 7,1 % (Stadtgemeinschaft Stralburg,
2013). Ein Projekts ist von Seiten des Staates ab einem TRI
von 4 % oder hoher forderfahig.

7. Der Unterschied
Gemeindegrenze und
Staatsgrenze

Die vorliegende Straflenbahnverlangerung ist das erste
franzosische Stralenbahnprojekt, welches eine Staatsgrenze
quert. Wahrend aufgrund der kleinteiligeren Gebietskor-
perschaften in Frankreich (vgl. CEMR et al. 2011, S. 4) das
Uberschreiten von Gemeindegrenzen bei Nahverkehrsnetzen
selbstverstandlich ist, stellt diese internationale Verbindung
Neuland dar.

Schon bei der Eroffnung des neuen StrafSenbahnnetzes 1994
fithrte die erste Linie A in die siidlich Nachbargemeinde
IlIkirch-Graffenstaden, welche mit einer Bevolkerung von 27
222 Einwohnerinnen und Einwohnern (Stand 2013, INSEE
2016a) ahnlich grofl wie Kehl ist. Auch die Entfernung von
den jeweiligen Zentren der Stadte zum Zentrum Straburgs
betrédgt jeweils ca. sechs Kilometer, beide Stadte sind also von
ihrer raumlichen Néhe zu Stralburg durchaus vergleichbar.
Dennoch dauerte es mehrere Jahre, bis auch Kehl Anschluss
an das StraSenbahnnetz bekam.?

Da Illkirch-Graffenstaden Teil der EMS ist, gibt es einen ge-
meinsamen Aufgabentrdger fiir den oOffentlichen Verkehr.
Das erleichtert das ,Uberschreiten” der Gemeindegrenze
wiederum, es muss sich fiir das jeweilige Projekt im Stadt-
gemeinschaftsrat nur eine politische Mehrheit finden. Hier
geht es dann hauptsdchlich um die Frage, welche Gemeinde
wann einen Anschluss an das Stralenbahnnetz bekommen
soll oder nicht.

Kehl hingegen ist trotz unmittelbarer Nachbarschaft nicht
Mitglied der EMS, sodass es auch keine gemeinsame Kompe-
tenzhoheit iiber den 6ffentlichen Verkehr gibt — daher ist also
neben dem politischen Konsens zweier unterschiedlicher Ge-
meinderdte (sowohl in den jeweiligen Gemeinderaten selbst
als auch zwischen diesen beiden) auch die Koordination und
Zusammenarbeit zweier unterschiedliche Verwaltungen not-
wendig. Hier ist auch die Asymmetrie nicht zu vergessen:
Auf der einen Seite die Stadtgemeinschaft, als Zusammen-
schluss mehrerer Gemeinden, auf der anderen die eigenstan-
dige Gemeinde Kehl.

Da keine gemeinsame Gesellschaft 0.4., die als Projektkoor-
dinationsstelle fungiert, gegriindet wurde, ist eine Koordi-
nation bis in Detailfragen notwendig: Diese wurde in einer
Kooperationsvereinbarung festgeschrieben, in der auch das
Vorgehen bei etwaigen unerwarteten Umstanden (Haftung,
Streitfalle, Kosteniiberschreitungen) soweit notwendig ins
Detail geregelt ist. Theoretisch wire es denkbar, gemeinsam
einen Europdischen Verbund fiir territoriale Zusammenar-

2 Eine Verlangerung der Strafienbahn bis in das Ortszentrum von
IlIkirch-Graffenstaden erfolgte allerdings aufgrund politischer
Griinde erst spéter (2016), vgl. Naumann 2016
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beit (EVITZ) zu griinden, und diverse Aufgaben an diesen
zu iibertragen. Dies wurde schon fiir den Betrieb einer ge-
meinsamen Kinderkrippe iiberlegt, allerdings aufgrund der
langen Genehmigungsverfahren bei den zustdandigen staatli-
chen Behorden verworfen (Petry 2013).

Zusétzlich zu den oben ausgefiihrten Punkten kommt die
Staatsgrenze: Diese manifestiert sich in unterschiedlichen
Rahmenbedingungen in vielen Punkten, allen voran folgen-
den:

e Verwaltungsstrukturen

*  politische Strukturen

e rechtliche Normen und Vorschriften
e  Forderstrukturen

e  Sprache und kulturelle Unterschiede

Auch sind weitere Akteure zu beachten, wie die Staaten, die
tiber volkerrechtliche Vertrage Rahmenbedingungen fiir die
grenziiberschreitende Zusammenarbeit vorgeben oder iiber
Hoheitsrechte in manchen Bereichen verfiigen (z.B. Briicken-
bau iiber die Staatsgrenze). Zum anderen spielen auch regi-
onale Akteure eine Rolle: Wie zum Beispiel das Land Baden-
Wiirttemberg, das nicht nur als Férdergeber in Erscheinung
tritt, sondern auch rechtliche Rahmenbedingungen vorgibt.
Hier kommt es vor, dass auf die besonderen Umstande der
Grenzregion ungeniigend eingegangen wird, wie im Lan-
desentwicklungsprogramm, in dem Kehl nur als ,Verdich-
tungsbereich Landlicher Raum” definiert ist und der Raum
jenseits der Grenze nur als weifle Flache dargestellt ist, ob-
wohl gleich daran an franzdsischer Seite ein grofSer Ballungs-
raum anschliefSt. Genauso musste Stralburg aufgrund seiner
vermeintlichen Randlage in Frankreich lange auf einen TGV-
Anschluss warten (Petry 2013).

Rechtlich und technisch ist vor allem zu beachten, dass un-
terschiedliche Rahmenbedingungen auf beiden Seiten der
Grenze mitgedacht werden miissen: Zwei Beispiele sind
technische Normen im Bereich der Trassierung (hier muss
darauf geachtet werden, dass die engere der beiden Normen
eingehalten werden) und der Fahrzeuge (die Fahrzeuge fiir
diese Strecke miissen auch in Deutschland zugelassen wer-
den, sodass sie unter anderem Blinker bendtigen, welche in
Frankreich fiir StraSenbahnen nicht vorgeschrieben sind).

Interessant erscheint hierbei die Tatsache, dass Gebietskor-
perschaften sich die unterschiedlichen rechtlichen Rahmen-
bedingungen zu ihrem Nutzen machen: Wahrend beispiels-
weise die Masterplane fiir den Garten der Zwei Ufer oder
das Zollhofareal nach deutschem Recht ausgeschrieben wur-
de, um moglichst flexibel zu bleiben (nach deutschem Wett-
bewerbsrecht kdnnen mehrere Siegesentwiirfe angekauft
werden), wurden Planung und Bau der Rheinbriicke nach
franzosischen Recht ausgeschrieben. Hierbei wurde durch
Anwendung franzdsischem Rechts eine Kostendeckelung
(in diesem Falle bei 28 Millionen Euro) sowie eine gemein-
same Ausschreibung von Planung und Bau mdglich. Nach
der Ausschreibung wird zunachst nur der Planungsauftrag
vergeben, erst nach erfolgten Genehmigungsverfahren wird
im Anschluss der Bauauftrag vergeben. So kann von Anfang
an eine Kostendeckelung fiir das Gesamtprojekt erreicht wer-
den.

Um aber all diese Punkte und ,Stolpersteine” aus dem Weg
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zu raumen, ist umso mehr aktives politisches Engagement
notwendig, auch um Unterstiitzung bei hoheren Stellen fiir
das Projekt zu bekommen. Dazu braucht es aber auch eine
gute politische Zusammenarbeit auf der Ebene der ,kom-
munalen Aufienpolitik”, denn ohne diese — und dies wurde
schlussendlich auch bei der Pausierung des Projekts nach
den Kommunalwahlen und politischen Machtwechsel in
Stra8burg 2001 deutlich — kann so ein Projekt nicht verwirk-
licht werden.

8. Zusammenfassung und
Schlussfolgerungen

Im vereinten Europa werden zukiinftig viele Grenzgebiete
noch enger zusammenwachsen. Damit wird auch die Pla-
nung von gemeinsamen, grenziiberschreitenden Strukturen
wie Stadtquartieren oder Infrastrukturen immer mehr an Be-
deutung gewinnen.

Besonders grenziiberschreitende Projekte brauchen passen-
de Rahmenbedingungen. Diese konnten im Elsass aufgrund
der konfliktbeladenen Geschichte durchaus als kompliziert
betrachtet werden. Aufgrund der guten politischen Zusam-
menarbeit beider Stadte kann man diese zumindestens im
Bereich Stralburg-Kehl heute als tiberwunden bezeichnen.

Das untersuchte Projekt der Verldngerung der Straflen-
bahnlinie D nach Kehl zeigt, dass auch alle weiteren ,Stol-
persteine”, sei es rechtlicher, sprachlicher, administrativer
oder politischer Art, tiberwindbar sind. Obwohl das Projekt
nach Kehl zeitlich gegeniiber dem Plan verzogert ist, ist es
zurzeit auf dem besten Weg zur Fertigstellung. Auch andere
Projekte wie die Landesgartenschau im Garten der zwei Ufer
mit der verbindenden Passerelle des Deux Rives und die Aus-
schreibung eines Masterplans fiir ein grenziiberschreitendes
Stadtentwicklungsprojekt auf dem Gebiet der ehemaligen
Zollhdfen wurden gemeinsam erfolgreich in Angriff genom-
men. Ohne politischen Riickhalt — auf beiden Seiten — wére
dies nicht moglich. Dies gilt grundsatzlich fiir viele Infra-
strukturprojekte, allerdings in diesem Falle umso mehr, da
zwei verschiedene Gemeinden in zwei verschiedenen Staa-
ten dahinterstehen und ihr Agieren koordinieren mdiissen.
Zusitzlich kommt der notwendige Wille zur Uberwindung
verschiedener ,Stolpersteine”.

Deutlich wird dabei, dass eine Verldngerung der Stralenbahn
von einer franzosischen Stadt in eine franzodsische Nachbar-
kommune ungleich einfacher ist: Im Falle StrafSburg ist dies
vor allem aufgrund der Eurometropole Stra8burg (EMS), die
als interkommunaler Zusammenschluss gemeinsamer zu-
standiger Aufgabentrager fiir den OV ist. Kehl ist als deut-
sche Gemeinde nicht Mitglied der Eurometropole (schlief3-
lich handelt es sich trotz des Namens , Eurometropole” um
eine Metropole im Sinne eines franzdsischen Gemeindever-
bands) und profitiert daher auch nicht von der zusammen-
héangenden Verwaltung.

Neben den ,,iiblichen” Vorteilen, welche man sich durch die

Straflenbahn erwartet (attraktives und umweltfreundliches
offentliches Verkehrsmittel zur Verkehrsentlastung auf der
Strale und Stadtteilaufwertung bzw. Siedlungsentwick-
lung), wird bei diesem Projekt deutlich, dass beide Stadte
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darin auch einen , Leuchtturmcharakter” fiir ihre grenziiber-
schreitende Zusammenarbeit sehen. Es ist sogar von einem
Beitrag zur Verkorperung der franzosisch-deutschen Aus-
sohnung die Rede.

Schlussfolgerungen

Nicht alle Erkenntnisse aus der Untersuchung dieses Pro-
jekts lassen sich deckungsgleich auf andere Grenzregionen
iibertragen — dazu sind die politischen und administrativen
Strukturen, die historische Entwicklung und kulturellen Ei-
genheiten in den verschiedenen Gebieten zu unterschiedlich.

Im untersuchten Raum sind die historischen Rahmenbedin-
gungen besonders, da das Elsass oft Streitpunkt der deutsch-
franzosischen Beziehung in der Vergangenheit war. Heute
scheint dies tiberwunden, Stra8burg ist Sitz mehrerer euro-
pdischer Institutionen und positioniert sich gerne als euro-
pdische Stadt, wenn nicht gar als zweite europdische Haupt-
stadt. Ein kommunales Verkehrsprojekt, welches sowohl
baulich als auch im tibertragenen Sinne einen Briickenschlag
ins benachbarte Deutschland schafft, passt hier wunderbar
ins Bild — besonders da immer wieder die Absiedelung des
Europdischen Parlaments nach Briissel diskutiert wird.

Auch die rechtlichen Hiirden wirken bei so einem Projekt
grof3, sie haben sich aber wie ausgefiihrt als {iberwindbar
erwiesen: Zwei Punkte sind diesbeziiglich noch hervorzuhe-
ben.

Zum einen die Tatsache, dass im untersuchten Projekt trotz
bestehender interkommunaler, transnationaler Zusammen-
arbeit (grenziiberschreitender Verband Eurodistrict Stras-
bourg-Ortenau) und rechtlicher internationaler Instrumente
fiir einen internationalen Gemeindeverband (Européischer
Verbund fiir territoriale Zusammenarbeit) die Projektorga-
nisation als Kooperationsvereinbarung zwischen den bei-
den zustandigen Gebietskorperschaften gelost wurde. Die
vorhandenen transnationalen Instrumente waren fiir diesen
konkreten Fall immer noch mit zu grofSen Nachteilen ver-
bunden. Besonders die Ablehnung des EVTZ ist bemerkens-
wert, schliefdlich wurde es als Instrument erschafft, welches
die ,kommunale Aufienpolitik” in Grenzregionen verein-
fachen soll. Doch es erweist sich als zu trdge — da hier die
Gemeinden nicht autonom genug reagieren konnen und sich
den Verband erst vom Staat genehmigen lassen miissen, was
wiederum Zeit kostet. Interessant ist auch, dass diese Geneh-
migungsprozeduren in diesem Umfang erst durch Interven-
tionen der Regierungen festgeschrieben worden (vgl. Buf3-
jager et al. 2011). Zu erwahnen ist allerdings, dass 2013 das
Instrument EVTZ vom europédischen Gesetzgeber u.a. mit
dem Ziel der Vereinfachung novelliert wurde, so dass hier in
Zukunft moglicherweise mit einem verstarkten Einsatz die-
ses Instruments gerechnet werden kann.

Zum anderen ist hervorzuheben, dass Verwaltung und Po-
litik die unterschiedlichen rechtlichen Rahmenbedingungen
nicht nur als Hindernis sehen, sondern diesen Umstand
geschickt nutzen. Das deutsche und das franzdsische Ver-
gaberecht unterscheiden sich, sodass sich die Stadte Straf3-
burg und Kehl bei gemeinsamen Projekten an dem jeweils
fiir sich giinstigeren Recht bedienen: Wahrend bei der Aus-
schreibung des Masterplans fiir das Stadtentwicklungsgebiet
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auf dem Areal der ehemaligen Zollhafen das deutsche Recht
angewandt wurde, um Ankdufe verschiedener Projekte zu
ermoglichen und somit eine breitere Palette an Ergebnisse zu
erhalten, wurde bei der Ausschreibung der Straffenbahnbrii-
cke {iber den Rhein das franzdsische Recht angewandt. Dies
ermoglicht nicht nur eine Kostendeckelung, sondern auch
eine gemeinsame Ausschreibung von Planung und Bau.

So riicken durch dieses StraBenbahnprojekt und das anschlie-
Bende Stadtentwicklungsprojekt nicht nur zwei Stadte und
ihre Bevolkerung ndher zueinander, sondern auch unter-
schiedliche Planungsauffassungen und Rechtsvorschriften.
Die Staatsgrenze wird nicht nur tiberwunden, sondern auch
,ausgenutzt”: Die Verwaltungen profitieren von der Aus-
wahl beim Vergaberecht, die Straffenbahn nach Kehl bringt
franzosische Standards und Auffassungen (,Stralenbahn
nicht als notwendiges Ubel zur Verkehrserschliefung, son-
dern als aktives Element urbaner Kultur” (Groneck 2007, S.
158)) nach Deutschland. In einem der europaischen Zentren
transnationaler Diplomatie und Politik entwickelt sich auf
kommunaler Ebene also ein grenziiberschreitendes Projekt,
das gerade in einer Region mit konfliktbeladener Geschichte
eine engere Verkniipfung zweier Stadte forciert — und damit
den Status StrafSburgs als europédische Metropole geschickt
unterstreicht.
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