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Projektkoordination und Zusammenarbeit

Projektbeteiligte

Die folgenden Minister beziehungsweise die Mini-
sterin wurden als politisch Verantwortliche regel-
manRig uber die Zwischenergebnisse des IVL infor-
miert:

e Herr Michel Wolter, Innenminister,

* Frau Erna Hennicot-Schoepges, Ministerin fir
Offentliche Bauten,

« Herr Henri Grethen, Transport- und Wirtschafts-
minister,

e Herr Fernand Boden, Wohnungsbauminister,

e Herr Eugéne Berger, Staatssekretar im
Umweltministerium.

Unter der Leitung des Innenministers Herrn Wolter
wurden die Zwischenergebnisse jeweils prasen-
tiert und diskutiert. Neben der zusténdigen Mini-
sterin und den Ministern waren aufl3erdem fol-
gende Vertreter der Ministerien involviert:

¢ Frau Maryse Scholtes, Innenministerium,

e Herr Philippe Peters, Innenministerium,

+ Herr Fernand Pesch, Ministerium fur Offentliche
Bauten,

* Herr Georges Molitor, StralRenbauverwaltung,

e Herr Paul Schmit, Transportministerium,

e Herr Guy Besch, Transportministerium,

¢ Frau Elisabeth Mannes-Kieffer, Wirtschaftsmi-
nisterium,

¢ Herr Jean-Paul Feltgen, Umweltministerium,

e Herr Daniel Miltgen, Wohnungsbauministe-
rium.

Der Arbeitsprozess des IVL wurde durch eine
interministerielle Lenkungsgruppe unter der Lei-
tung des Innenministeriums beratend begleitet.
Die Mitglieder dieser Lenkungsgruppe waren die
oben genannten Vertreter der Ministerien.

Die Analysen und konzeptionellen Ansétze wurden
in vier Workshops mit einer international besetzten
Expertengruppe erortert:

¢ Professor Dr. Bernd Scholl, Karlsruhe/Ziirich,
¢ Professor Dr.-Ing. Arnold Klotz, Wien,

¢ Professor Dr. Gerd Sammer, Wien,

¢ Professor Dr. Max van den Berg, Amsterdam,
¢ Professor Dipl.-Ing. Heinrich Brandli, Zurich,
¢ Professor Dipl.-Ing. Hahn-Herse, Dresden,

* Professor Thomas Sieverts, Bonn,

¢ Dipl.-Ing. Cornelia Muller, Berlin,

¢ Dipl.-Ing. Hermann Strab, Dresden,

e Dr. Romain Diederich, Luxemburg.

Die Berechnung des Verkehrsmodells erfolgte in
Zusammenarbeit mit folgenden Mitgliedern der
CMT (Cellule Modéle de Transport):

e Frau Josiane Staus und
e Herr Fernand Reckinger.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Die demographischen Daten wurden vom Stati-
stischen Amt der Statec zur Verfigung gestellt.
Berechnungen zu Grundlagendaten wurden mit
dem Statec abgestimmt, insbesondere mit:

* Herrn Jean Langers und
» Herrn Nico Weydert.

Mit der Konzeption und der Erarbeitung von
Material fir die Kommunikation des IVL hat das
Innenministerium

¢ Frau Ursula Stein (Biro fir Raumplanung und
Kommunikation, Frankfurt am Main) und

e« Herrn Olivier Treinen (BlUro Context,
Luxemburg)

beauftragt.

In den Kommunikationsprozess sind folgende Gre-
mien eingebunden:

* CIAT (Comité Interministériel de I' Aménage-
ment du Territoire),

e CSAT (Conseil Supérieur de I' Aménagment du
Territioire) und

¢ Syvicol (Syndicat de Villes et Communes Lux-
embourgeoises) mit einem speziell fur das
IVL eingesetzten kommunalen Beirat, beste-
hend aus je zwei Vertretern (Blrgermeister
oder 1. Schoffe) der sechs Planungsregionen
(Nord, Zentrum-Nord, Sud, West, Zentrum-Siid,
Ost).
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Zusammenfassung

Zusammenfassung

Die Regierung Luxemburgs beschloss Anfang 2002
auf der Grundlage des Programme Directeur, ein
Integratives Verkehrs- und Landesentwicklungs-
konzept (IVL) erstellen zu lassen. Die Aufgabe
besteht darin, zu untersuchen, wie in Luxemburg
langfristig mit einem starken Wirtschaftswachs-
tum raum-, verkehrs- und landschaftsplanerisch
umgegangen und wie dabei die Entwicklung von
Siedlungsstruktur, Pendlerstruktur und Verkehrs-
infrastruktur sinnvoll aufeinander abgestimmt und
verzahnt werden kann.

Im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung sollen
der Kfz-Verkehr reduziert und der Anteil des
offentlichen Transports von heute 12 % auf 25 %
gesteigert werden. Die Siedlungsstruktur soll so
weiterentwickelt werden, dass sie zur Verkehrs-
vermeidung und -verlagerung beitragt und der
Landschaftsverbrauch minimiert wird.

Das IVL zeigt im Ergebnis auf, dass die wesent-
lichen Ziele des Programme Directeur tragféahig
sind und macht konkrete Vorschlage fir die Sied-
lungs-, Verkehrs- und Landschaftsentwicklung.

Aufgrund des methodischen Ansatzes, einschlief3-
lich der Betrachtung von Szenarien, dient das
IVL als strategisches Hilfsmittel zur Abwagung
unterschiedlicher Entwicklungsmaéglichkeiten.
Die erforderlichen Modellberechnungen werden
formal auf das Jahr 2020 bezogen. Inhaltlich ist
der Planungsharizont jedoch nicht auf ein Zieljahr
fixiert, sondern wird auf definierte Zielgré3en (z.B.
Zahl der Arbeitsplatze) bezogen und ist somit auf
der Zeitachse abhangig von ékonomischen und
demografischen Entwicklungen.

Das IVL ist ein Arbeitsinstrument zur Abstimmung
sektorieller Pléane, ein Rahmen fir regionale und
kommunale Planungen und gleichzeitig ein neuer
Planungsansatz.

1 Analyse

In einem ersten Schritt wurden einerseits die
grundlegenden Strukturen des Landes, wie die
Planungs- und Verwaltungsebenen, die Siedlungs-
und Zentrenstruktur, andererseits die wesentlichen
raumrelevanten Parameter, wie Bevdlkerung und
Wohnungsstruktur, Arbeitsplatze, Verkehr, Ver-
kehrsinfrastruktur, die naturrdumliche Einordnung
sowie landschafts- und raumplanerische Restrik-
tionen analysiert.

Dem folgte eine detaillierte Betrachtung des
Landes im Hinblick auf seine moéglichen Entwick-
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lungspotenziale. Dabei wurden:

» die in den kommunalen Flachennutzungspla-
nen (PAG) ausgewiesenen, noch unbebauten
Wohn-, Gewerbe-, Mischbauflachen und sons-
tigen Flachenpotenziale erhoben,

¢ die aktuelle Diskussion von MaRnahmen im
OPNV und im StraBennetz aufgearbeitet und
beurteilt,

o fir die Entwicklung von Siedlung und Ver-
kehrswegen die Uberlagerung mit rechtsver-
bindlichen und geplanten rechtsverbindlichen
Restriktionen untersucht sowie

» die absehbare Entwicklungsquote von geplan-
ten Bauflachen betrachtet. Da nicht alle heute
ausgewiesenen Flachen entwickelt werden, ist
nach Riicksprache mit Gemeindevertretern ein
Mobilisierungsgrad von 60 % angenommen
worden.

Aus dieser Untersuchung resultiert, welche aus-
gewiesenen Bauflachen fiir eine Bebauung theo-
retisch zur Verfliigung stehen, welche Planungen
von Verkehrswegen erforderlich sind, welche Kon-
flikte mit der Landschaft dadurch entstehen und
welche Flachen aus 6kologischer Sicht in Zukunft
zu erhalten bzw. zu entwickeln sind.

2 Prognosen und Annahmen fir die
kinftige Landesentwicklung

Die Landesentwicklung im Grol3herzogtum
Luxemburg héngt in hohem Mal3e von der wirt-
schaftlichen Entwicklung und damit vernetzt von
der Anzahl der Berufspendler aus dem Ausland
bzw. der Einwohnerentwicklung (Migration) ab.
Ausgangsbasis im IVL ist die Anzahl der Arbeits-
platze, die fir das Jahr 2020 auf 395.000 prog-
nostiziert wurde (optimistisches Szenario der BIT-
Studie - Bureau International du Travail, 2001).

Bei dieser unterstellten Zunahme um 106.000
Arbeitsplatze, aber einer, entsprechend dem
Trend, nur unwesentlich wachsenden Wohnbe-
volkerung in Luxemburg, waren 91.000 Arbeits-
platze entweder durch mehr Zuziehende oder
durch mehr Einpendler zu besetzen.

Beim ,Pendlerszenario” wurde unterstellt, dass
75 % der 91.000 verfugbaren Arbeitsplatze von
Einpendlern in Anspruch genommen werden. Die
Zahl der Grenzpendler steigt damit auf insgesamt
168.000, die Zahl der Einwohner auf 511.000.

Im ,Einwohnerszenario® werden von den verfig-
baren Arbeitsplatzen nur 40 % von Einpendlern
belegt. Durch den entsprechend héheren Zuzug
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neuer Einwohner steigt die Einwohnerzahl dann
auf 561.000 und die Zahl der Grenzpendler auf
136.000.

3 Raummodell und Szenarien

Um der Frage nachzugehen, welches Grundgerist
fur die raumliche Entwicklung Luxemburgs sinn-
voll und tragfahig ist, wurden abstrahierte Modelle
mit eindeutigen Zielaussagen diskutiert und die
Vor- und Nachteile fur die Raumentwicklung pra-
zisiert. Aus der Kombination mehrerer Modelle
ist das Raummodell ,Polyzentrische Stadt im
Landschaftsraum und funktionsfahige Regionen*
entstanden. Das Raummaodell formuliert grundle-
gende Ziele fiir die Entwicklung der Siedlungs- und
Verkehrsstruktur sowie des Landschaftsraumes.
Insbesondere legt das Raummodell Schwerpunkte
in:

« der Verdichtung der Siedlungsentwicklung ent-
lang der Schiene,

« der dezentralen Konzentration,

« der Starkung urbaner Raume durch Arbeits-
platz- und Einwohnerzuwachs,

« der Forderung regionaler Identitaten und

e dem Erhalt landesbedeutsamer Griinzige.

Die Entwicklung der heute ausgewiesenen und
mobilisierbaren Flachen entspricht nicht dem
angestrebten Raummodell. Es war fir das Pend-
lerszenario und das Arbeitsplatzszenario durch die
Formulierung von Zielvorgaben zur raumlichen
Schwerpunktsetzung auf den ausgewiesenen
Bauflachen umsetzbar. Im Einwohnerszenario
sind dartber hinaus auch neue Flachenpoten-
ziale notwendig, um den héheren Einwohnerzu-
wachs in den Gemeinden abdecken zu kénnen.
Die raumliche Umsetzung des Pendler- und des
Einwohnerszenarios bildet die Grundlage fir die
Verkehrsszenarien.

Mit den im IVL dargestellten Verkehrsszenarien
VL1 und IVL2 wird der verkehrsbezogene Hand-
lungsrahmen bis zum Prognosehorizont abge-
steckt. Ubergeordnetes Ziel der zwei Szenarien
ist die Reduzierung des Anteils der Kfz-Verkehre.
Sie beruhen grundsétzlich auf den gleichen Strate-
gien (Férderung von Fu3génger- und Radverkehr,
Parkraummanagement, Ausbau des OPNV, Ent-
lastung von Ortsdurchfahrten und Starkung stark
belasteter Strassenabschnitte, Park+Ride und
Bike+Ride-Anlagen), die jedoch unterschiedlich
intensiv eingesetzt werden. So wird im Szenario
IVL2 eine wesentlich starkere Koppelung der
Siedlungsentwicklung mit der Erschlie3ung durch
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Train-Tram beschrieben. Diese Koppelung ist ein
wesentlicher Baustein zur nachhaltigen Verlage-
rung von Verkehr auf den OPNV.

In der Durcharbeitung der Szenarien hat sich
beziglich des Ausbaus der Verkehrsnetze her-
ausgestellt, dass das politisch angestrebte Ziel
eines OPNV-Anteils von 25 % unter Anwendung
des Verkehrsszenarios VL2 annéhernd erreicht
werden kann, nicht jedoch mit dem Verkehrssze-
nario IVL1. Zukinftige MalBhahmen in der Ver-
kehrsinfrastruktur sollten sich daher am Szenario
IVL2 orientieren oder hinsichtlich des OPNV-Ange-
botes noch dariiber hinausgehen.

Aus verkehrlicher Sicht ist das Einwohnerszena-
rio zu bevorzugen, da u.a. aufgrund der kirzeren
Wege der Verkehrsaufwand insgesamt geringer
und eine bessere Auslastung der Kapazitaten
des OPNV mdglich sein wird. Allerdings werden
im Einwohnerszenario deutlich héhere Anforde-
rungen an die Raumentwicklung gestellt. Das
gesamte Land muss einen ,Entwicklungssprung*
vollziehen, z.B. durch die Ausweisung neuer,
groRRer Bauflachen, die mit 6ffentlichen Verkehren
gut erschlossen sind, oder durch den Ausbau der
vorhandenen Zentren und der Entwicklung neuer
zentraler Orte mit einer angemessenen Ausstat-
tung an Infrastrukturen.

Dagegen werden im Pendlerszenario deutlich
weniger Neubauflachen benétigt. Der Bedarf
kann, sofern die baulichen Dichten erhéht und
die Flachen entsprechend mobilisiert werden,
Uberwiegend auf bereits ausgewiesenen Poten-
zialen abgedeckt werden.

Aus landschaftsplanerischer Sicht sind in beiden
Szenarien besondere MaRRnahmen erforderlich,
um den Freiraum zu schitzen und zu entwi-
ckeln.

4 Konzeptioneller Ansatz des IVL

Das IVL konkretisiert die Ziele des Raummodells
und macht Vorschlage fir die Siedlungs-, Ver-
kehrs- und Landschaftsentwicklung in Luxem-
burg:

e Forderung der Polyzentralitéat, einer neuen
Urbanitdt und der Komplementaritat Stadt-
Land,

¢ Regionale und interkommunale Kooperatio-
nen,

« Forderung einer nachhaltigen Verkehrsentwick-
lung durch Koppelung von Siedlungsentwick-
lung und Entwicklung des Schienennetzes,
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* Verlagerung von Fahrten im Autoverkehr auf
Bahnen und Busse sowie in kiirzeren Entfer-
nungsbereichen auf FuBwege und Fahrrad,

« verstarkte Innenentwicklung,

¢ Schaffung von Ausgleichs- und Erholungsrau-
men und

e Forderung von funktionsfahigen landlichen
Raumen.

Dariiber hinaus werden MafRnahmen zur Umset-
zung formuliert und entsprechende Handlungsfel-
der aufgezeigt.

Im Ergebnis entsteht ein robustes Konzept fur eine
nachhaltige Verkehrsentwicklung und ressourcen-
schonende Raumstruktur, das sich an andernde
Rahmenbedingungen anpassen kann.

5 Planungskonzept

Das Planungskonzept des IVL stellt eine Raum-
struktur dar, mit der die Szenarien raumvertraglich
abgedeckt werden kénnen. Das Konzept enthalt
raumbedeutsame Aussagen zur Siedlungs-, Ver-
kehrs- und Freiraumentwicklung:

Polyzentralitat

Zukinftig soll mittels einer tiberdurchschnittlichen
Entwicklung der zentralen Orte eine starkere Aus-
richtung der Landesentwicklung auf eine polyzen-
trische Raumstruktur erfolgen. Im Fall des hohen
Bevoélkerungszuwachses (Einwohnerszenario)
schlagt das IVL, zuséatzlich zu den bereits im Pro-
gramme Directeur ausgewiesenen Zentren, neue
zentrale Orte vor.

Hohere bauliche Dichte

Da die Dichten fur Wohn- und Gewerbeflachen in
Luxemburg relativ niedrig sind, mussen hdhere
Siedlungsdichten auf Neubaufléachen durch qua-
litativ hochwertige und attraktiv verdichtete Wohn-
formen sowie durch Nachverdichtung im Bestand
erreicht werden.

OPNV-orientierte Siedlungsentwicklung

Bei der Ausweisung neuer Baugebiete und
Aktivitaten zur Innenentwicklung ist die gins-
tige Zuordnung zum OPNV (insbesondere zum
Schienennetz) ein wichtiges Planungskriterium,
um die Zielsetzung des IVL zur Férderung 6ffent-
licher Verkehre zu unterstiitzen. Dadurch wird die
Siedlungsentwicklung raumvertraglich gestaltet
und eine effizientere Auslastung insbesondere
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des OPNV ermdglicht.

Neue Urbanitat

Eine deutlich verstarkte, auf offentliche Verkehre
ausgerichtete Siedlungsentwicklung ist in den
urbanen Entwicklungsrdumen Sidregion, Haupt-
stadt, Alzettetal und Nordstad vorgesehen. Abge-
sehen von den bereits genannten Zielen sollen die
Handlungsfelder in diesen Raumen insbesondere
folgende Schwerpunkte umfassen:

e Es soll eine neue Urbanitét entstehen, indem
vielfaltige Wahlmdglichkeiten 6konomischer,
sozialer, sportlicher und kultureller Art angebo-
ten werden. Die Voraussetzung stellt dabei ein
Uberdurchschnittlicher Wohn- und Arbeitsplatz-
zuwachs mit qualifizierter Dichte dar.

* In den urbanen Entwicklungsraumen soll Train-
Tram zuséatzlich zur klassischen Eisenbahn
ausgebaut werden. Siedlungsentwicklung und
Ausbau des Train-Tram-Netzes soll gekoppelt
erfolgen, um die gewilinschte Prioritdt des
OPNV von Anfang an wirksam werden zu
lassen.

6 Raumlich differenzierte
Entwicklung

Das IVL schlagt fur die Teilrhume Luxemburgs
differenzierte Entwicklungsziele und —maf3nah-
men vor:

Landliche Raume

Die landlich gepragten Regionen sollen zu
raumlichen Einheiten mit eigener Identitat, hoher
Lebensqualitat und eigenstandiger Funktions-
ausweisung entwickelt werden. Die wesentlichen
Handlungsfelder in diesen Regionen sind ein maf3-
voller Einwohnerzuwachs durch Eigenentwicklung
der Gemeinden, die Starkung der regionalen Zen-
tren durch gezielte Férderung der Infrastruktur und
die qualitative Verbesserung des Arbeitsplatzan-
gebotes durch Diversifizierung.

Im landlichen Raum ist die Entlastung von Durch-
fahrten kleiner Ortschaften vorgesehen. Die
ErschlieRung im OPNV erfolgt iiber Busse, die an
zentralen Haltestellen mit der Schiene verknupft
und in einen integralen Takt eingebunden sind.

Das Radwegenetz soll auch im landlichen Raum
fuir den Alltagsverkehr ausgebaut sein, obwohl die
Topografie des Landes zum Teil kaum sehr hohe
Radverkehrsanteile zulassen wird.
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Zur Einleitung des Entwicklungsprozesses sollen
modellhafte Projekte initiiert werden. Dazu ist eine
interkommunale Kooperation unerlasslich. Das
Konzept der Naturparks soll in diesen Regionen
verstarkt als Impulsgeber und Entwicklungsinst-
rument ausgebaut werden.

Landschaftsstadt

Im IVL-Prozess wurde der Begriff ,Landschafts-
stadt”, fur den zentralen Entwicklungsraum des
Landes, gepragt. Sie umfasst mit der Sutdregion,
dem Griinzug, dem Agglomerationsraum Luxem-
burgs und dem Alzettetal urbane Bereiche mit
dazwischen liegenden Griin- und Freiraumen.

« Regionalpark

Der Griinzug zwischen den Verdichtungsraumen
der Sudregion und dem Agglomerationsraum
Luxemburgs hat eine wichtige Funktion als Aus-
gleichs- und Erholungsraum, die es zu sichern
und zu entwickeln gilt. Aus diesem Grund soll in
diesem Raum ein Regionalpark entstehen.

e Sudregion

In der urban gepragten Sidregion liegt der
Schwerpunkt auf der Wohn- und Gewerbeflachen-
entwicklung. Aufgrund der hohen Siedlungsdichte
bestehen bereits heute gute OPNV-Anbindungen.
Grol3es Entwicklungspotenzial stellen die brach-
liegenden Konversionsflachen dar. Durch den
Ausbau des Schienenverkehrs in Verbindung mit
der Entwicklung OPNV-erschlossener Siedlungs-
flachen kann sich diese Region komplementar
zum Agglomerationsraum entwickeln.

Als zentrales Projekt der Entwicklung ist ,Belval-
Ouest" vorgesehen, das aus Sicht des IVL
prioritér entwickelt werden soll. Daruber hinaus
werden auf der Ebene der Sudregion mittel- bis
langerfristig weitere Flachen fur Wohnen geman
den IVL-Zielsetzungen auszuweisen sein. Die A13
soll weiterhin ihre heutige Funktion als regionale
Sammelstrasse beibehalten.

e Luxemburg Stadt und Agglomeration

Luxemburg Stadt braucht eine kritische Masse,
um sich im europaischen Raum als Wohn- und
Arbeitsstandort profilieren zu kénnen. Aus diesem
Grund ist ein quantitativer Zuwachs insbesondere
von Einwohnern, aber auch von Arbeitsplatzen
unter qualitativer Verbesserung, d.h. hochwertige
urbane Bauformen und Arbeitsplatze im tertiaren
Bereich, erforderlich. In diesem Zusammenhang
kommt dem Siidwesten von Luxemburg Stadt, wo
viele Potenzialflachen fir Wohnen und Arbeiten
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ausgewiesen sind, eine besondere Bedeutung
zu. Geeignete Konzepte sollen den Aspekt der
Nutzungsmischung vertiefen, d.h. es sind Gewer-
beflachen in gemischter Struktur mit Wohnflachen
zu entwickeln. Die Mobilisierung der Flachen in
Cessange und Cloche d’ Or soll simultan und
schrittweise im Einklang mit den Prioritaten der
Landesentwicklung erfolgen und die Entwicklung
der dezentralen Standorte nicht erschweren. Die
geplante Weiterentwicklung des Siidwestens von
Luxemburg Stadt einschlie3lich der angrenzenden
Gemeinden, muss im Sinne des IVL Uberprift und
korrigiert werden.

Zur ErschlieBung der Flachen mit 6ffentlichem
Verkehr ist Train-Tram vorgesehen, der dariber
hinaus auch den Kirchberg, den Flughafen und
den Agglomerationsraum in Richtung Westen
und Norden erschlieRen soll. Der Ausbau der
OPNV-Struktur soll durch MaRnahmen, wie Par-
kraummanagement und Mobilitdtsmanagement,
unterstitzt werden, um einen mdaglichst hohen
OPNV — Anteil zu erreichen. Das StraRennetz soll
durch den sechsspurigen Ausbau des Boulevard
de Contournement in seiner Leistungsfahigkeit
gestarkt und die Netzstruktur dartiber hinaus, in
Abstimmung mit der Train-Tram-ErschlieRung,
punktuell erganzt werden.

Zur Sicherung einer komplementéren Entwicklung
Stadt-Umland ist die Entwicklung des Sudwes-
tens von Luxemburg Stadt mit den umliegenden
Gemeinden und den Entwicklungsméglichkeiten
der hier ausgewiesenen Flachenpotenziale zu
koordinieren.

» Alzettetal

Wesentliche Merkmale des Alzettetals sind die
topografische Tallage, die bandartige Siedlungs-
entwicklung und die Anbindung an das Schienen-
netz. Dadurch, dass neben der Eisenbahn auch
Train-Tram mit einer héheren Haltestellendichte
fahren soll, ist insbesondere die Siedlungs-
entwicklung im Einzugsbereich bestehender
und zusatzlicher Haltestellen durch verstarkte
Innenentwicklung und verdichtete Bauweisen zu
férdern. Abseits der genannten Einzugsbereiche
ist aus verkehrlicher Sicht eine verstarkte Sied-
lungsentwicklung zu unterlassen.

Nordstad

Die Nordstad soll als Zentrum fiir den Norden
in ihrer Funktion eines Wohn- und Arbeitsplatz-
schwerpunktes gestarkt werden, um ein Gegen-
gewicht zur Sudregion und Luxemburg Stadt
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darzustellen. Als wesentliche Grundlage ist dazu
ein ,Entwicklungsplan Nordstad“ vorgesehen. Mit
diesem Planungsprozess sollen die qualitativen
und quantitativen Weiterentwicklungsmaglich-
keiten der Nordstad geprift werden. Die Frage,
welche Qualitaten in der Nordstad geférdert
werden sollen und kdnnen, damit sie die ihr
zugedachte Rolle ibernehmen kann, muss dabei
geklart werden. Dieser Entwicklungsplan Nordstad
ist die zentrale Voraussetzung fir kunftige Ent-
scheidungen vor dem Hintergrund der beiden
Entwicklungsszenarien. So empfiehlt es sich,
zunachst vorhandene Potenziale optimal aus-
zuschoépfen und erst dann, wenn absehbar wird,
dass das Einwohnerszenario eintrifft, weiterge-
hende Schritte, wie z.B. die ErschlieBung eines
Hanges oder Plateaus, durchzufiihren.

7 Umsetzung

Die Anforderungen an die Umsetzung eines so
komplexen Projektes, wie es das IVL darstellt,
sind hoch. Deshalb ist ein Blindel von MaZnahmen
und Instrumenten einzusetzen und eine zeitliche
Phasierung in Abhéangigkeit von der Entwicklungs-
dynamik vorzusehen.

Ein Ansatz zur Umsetzung des IVL stellen plane-
rische MalRnahmen dar. Darunter fallen beispiels-
weise die regionalen und sektoriellen Plane, mit
deren Hilfe die Erkenntnisse aus dem IVL in die
Uberlegungen zu regionalen und kommunalen
Entwicklungen einbezogen bzw. umgesetzt
werden kdnnen. Bezuglich der sektoriellen Plane
empfiehlt das IVL, solche in den Bereichen ,Trans-
port*, ,Wohnen*, ,Landschaft* und ,Industrie- und
Gewerbezonen® zu erstellen.

Weiterhin zahlen die Festlegung stadtebaulicher
Dichten, der Aufbau eines Flachenmanagements
sowie die Entwicklung der landlichen Raume zu
diesen MalRhahmen.

Mit Hilfe von Férdermaf3nahmen (z.B. Wohnbaufor-
derung, Wirtschaftsférderung) sollen Anreize fir
konkrete Projekte geschaffen werden, die Ziele
des IVL umzusetzen. Die Fordermaflinahmen
sind so umzugestalten, dass sie inshesondere
die raumliche Schwerpunktsetzung des IVL
unterstutzen.

Im Bereich der reglementierenden MafRnahmen
kann auf bereits bestehende Instrumente zuriick-
gegriffen werden bzw. sind bestehende Ansétze
so weiter zu entwickeln, dass sie die Umsetzung
des IVL unterstiitzen. Denkbar sind hier z.B. die
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Einfuhrung einer Bebauungspflicht, die Festle-
gung von Entwicklungs-, Umstrukturierungs- bzw.
Sanierungsgebieten oder auch die Anwendung
des ,contrat de développement”. Im Bereich des
Parkraummanagement wird eine landesweit gul-
tige und mit der OPNV-ErschlieRung koordinierte
Stellplatzverordnung empfohlen.

Uber diese planerischen, reglementierenden und
finanziellen MalRhahmen hinausgehend wird die
Durchfihrung von Schlisselprojekten empfoh-
len. Dabei handelt es sich um Projekte, die fir
einzelne Teilbereiche ausgearbeitet werden und
innovative Konzepte beinhalten, um beispiel-
hafte Entwicklungen der Raum-, Verkehrs- und
Landschaftsplanung aufzuzeigen und damit Fol-
geprojekte anzustof3en. Im IVL werden folgende
Schlisselprojekte vorgeschlagen:

e der Suidwesten der Stadt Luxemburg,

« die Sudregion: OPNV-erschlossene Wohnbau-
flachen,

e der Regionalpark: Instrument zur Gestaltung
von Freirdumen,

» der Entwicklungsplan Nordstad,

* raumspezifische MafRRnahmen in landlichen
Raumen sowie

 die Innenentwicklung (transversales Schliissel-
projekt).

Die Umsetzung der Ziele des Programme Direc-

teur mit Hilfe der im IVL entwickelten Grundséatze

und Konzepte erfordert von den mit Raum-, Ver-

kehrs- und Landschaftsplanung befassten Stellen

nicht nur die inhaltliche Weiterentwicklung ihrer

Kompetenz und ihrer Orientierungen, sondern

auch die Weiterentwicklung der Planungskultur

im Hinblick auf Kooperation und Konsultation.

Dies sollte im Rahmen eines Prozessmanage-

ments, z.B. durch Sensibilisierungsstrategien und

eine geeignete Kommunikationspolitik, durch die

Modernisierung der Gemeindestrukturen, durch

die kontinuierliche Koordination des Planungs-

verfahrens sowie ein Monitoring zur Prozess-

Uberwachung umgesetzt werden.

Insbesondere erfordert die Umsetzung des IVL
eine Phasierung in Entwicklungsschritten. Diese
mussen so definiert sein, dass auch dann noch ein
funktionsfahiges Gesamtsystem gewéhrleistet ist,
wenn abhéngig von der 6konomischen Situation
Entwicklungen verlangsamt oder zeitweise ausge-
setzt werden. Dies ist ein wesentliches Kriterium
eines robusten Konzeptes. Auf diese Weise soll
es gelingen, die verschiedenen Interessen und
Anspriche an den Raum in kreativer, offener und
kompetenter Weise zu koordinieren.

1821.01.2004

VIV






Kapitel 1 - Einleitung

1 Einleitung
1.1 Aufgabe und Ziele des IVL

Einleitung

Das GrolRherzogtum Luxemburg ist ein attraktiver
und lebenswerter Wohn- und Arbeitsort. Um hier
auch in Zukunft einen hohen Lebensstandard und
eine hohe Lebensqualitét sichern zu kdnnen, ist es
notwendig, diese Attraktivitat zu bewahren und die
Wettbewerbsfahigkeit der luxemburgischen Wirt-
schaft zu férdern. Eine wesentliche Voraussetzung
dafir ist die Schaffung einer nachhaltigen Raum-
struktur, die siedlungsbezogene, verkehrliche und
Okologische Aspekte berticksichtigt.

Die Kernfrage, die sich dabei stellt, ist, wie langfris-
tig mit einem starken Wirtschaftswachstum raum-,
verkehrs- und landschaftsplanerisch umgegangen
werden kann und wie dabei die Entwicklung von
Siedlungsstruktur, Pendlerstruktur und Verkehrs-
infrastruktur sinnvoll aufeinander abgestimmt und
verzahnt wird.

Insbesondere sollen der Verkehr minimiert, der
Anteil des o6ffentlichen Transports verdoppelt und
die Siedlungsstruktur so weiterentwickelt werden,
dass sie zur Verkehrsvermeidung und -verlage-
rung beitragt und der Landschaftsverbrauch
beschrankt wird.

Im Ergebnis soll ein robustes Konzept entstehen,
in dessen Rahmen auch ein starkes Wachstum,
mit hohen Anspriichen an die Raumnutzung, rea-
lisiert werden kann.

Um diese Aspekte konkret zu untersuchen, hat die
Regierung Anfang 2002 beschlossen, ein Integra-
tives Verkehrs- und Landesentwicklungskonzept
(IVL) zu erstellen.

Grundlegende Orientierung

Der Rahmen fir die Erarbeitung des IVL wird
durch das Programme Directeur definiert, das
am 20.03.2003 in der Abgeordnetenkammer
vorgestellt und am 27.03.2003 definitiv vom
Regierungsrat verabschiedet wurde. Gemal dem
Landesplanungsgesetz vom 21. Mai 1999 sind
im Programme Directeur die Zielsetzungen einer
nachhaltigen Landesentwicklung beschrieben.

Dabei hat sich die Regierung fur die Raument-
wicklung insbesondere folgende Ziele gesetzt, die
durch das IVL operationalisiert, konkretisiert und
raumlich definiert werden:

« Entwicklung von nachhaltigen Siedlungsstruktu-
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ren durch Funktionsmischung, Dichte und kurze
Wege,

e Forderung einer dezentralen Entwicklung durch
vitale regionale Zentren,

¢ bessere Abstimmung der Siedlungsentwicklung
mit dem offentlichen Transport,

¢ Reduktion des Verkehrs insgesamt mit Hilfe
einer sinnvollen Siedlungsentwicklung,

¢ Erhdhung des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs
auf 25 %,

 Effizienzsteigerungen im bestehenden Stra3en-
netz,

» Erhalt, Wiederherstellung und Entwicklung der
Okologischen Funktionen der Naturraume und

» Sicherung und Vernetzung wertvoller Land-
schaftsrdume.

Sowohl im Planungsprozess als auch im Ergebnis
betrachtet das IVL die Wechselwirkungen zwi-
schen Siedlungsentwicklung, Verkehrsplanung
und Landschaftsschutz. Dies dient dazu, Syn-
ergien zu erkennen und zu foérdern, Konflikte zu
vermeiden bzw. zu minimieren und ein integratives
Konzept vorzulegen.

Das IVL ist ein strategisches Hilfsmittel zur Abwa-
gung unterschiedlicher Entwicklungsmdglichkeiten
und -ziele. Die erforderlichen Modellberechnun-
gen werden auf das Jahr 2020 bezogen. Inhalt-
lich ist der Planungshorizont jedoch nicht auf
ein definiertes Zieljahr fixiert, sondern wird auf
das Erreichen der vorgegebenen Eckwerte (z.B.
Anzahl der Arbeitsplatze) bezogen und somit auf
der Zeitachse abhangig von 6konomischen und
demografischen Entwicklungen.

Zusammenfassend ist das VL

 ein Arbeitsinstrument zur Abstimmung sektori-
eller Plane,

« ein Rahmen fir regionale und kommunale Pla-
nungen und

 gleichzeitig ein neuer Planungsansatz.

Ein Arbeitsinstrument zur Abstimmung sek-
torieller Plane

Das IVL hat eine wichtige Schnittstellenfunktion.
Es soll einerseits die Zielaussagen des Pro-
gramme Directeur konkretisieren und umsetzen.
Da das IVL die verschiedenen Fachbereiche
integrativ betrachtet und somit besser aufeinan-
der abstimmt, bildet es andererseits die Grundlage
und den Orientierungsrahmen fir die sektoriellen
Plane (z.B. Transport, Wohnungswesen,...), in
denen MaRRnahmen auf nationaler Ebene rechts-
verbindlich festgesetzt werden kdnnen. Aus diesen
Griunden wird das IVL in einem interministeriellen
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Arbeitsprozess erstellt.

Daruber hinaus ist das IVL ein integratives Kon-
zept, das dazu beitragen soll, laufende Fachpla-
nungen aufeinander abzustimmen. Es ersetzt
allerdings nicht Genehmigungsprozeduren, die
auf der Grundlage von EU-Richtlinien oder des
nationalen Rechts festgelegt werden. Zudem ist
hervorzuheben, dass das IVL ein Ubergeordnetes
planerisches Konzept und keine konkrete Projekt-
planung ist. In diesem Sinne sind die Machbarkeit
und die genaue raumliche Verortung der Pla-
nungsvorhaben sowie auch die diesbeziglichen
Finanzierungsmodelle in den weiterfiihrenden
Schritten zu klaren.

Ein Rahmen fir regionale und kommunale
Planung

Das IVL macht Aussagen dartber, welche Ent-
wicklungen in den Kommunen, in den Regionen
und im ganzen Land eintreten kdnnen und welche
Handlungserfordernisse daraus abzuleiten sind.
Die Erkenntnisse aus dem IVL sind in die Uberle-
gungen zu regionalen und kommunalen Entwick-
lungen einzubeziehen und tragen demzufolge zu
mehr Planungssicherheit bei. Aus diesem Grund
mussen die Kommunen in den Planungsprozess
eingebunden sein. Das IVL ist allerdings keine
lokale, projektbezogene Planung.

Als ein langerfristig orientiertes nationales Konzept
kann das IVL auch eine Diskussionsgrundlage im
Rahmen grenziiberschreitender Betrachtungen,
wie z.B. SaarLorLux, sein.

Ein neuer Planungsansatz

Das IVL geht einen innovativen Weg, da die
Bereiche, die die rdumliche Struktur am starks-
ten beeinflussen, d.h. Siedlung, Verkehr und
Landschaft, zusammen betrachtet werden. Es
sollen Uberlegungen angestellt werden, wie sich
Luxemburg zukiinftig entwickeln kann, d.h. wie
viele Arbeitsplatze, Einwohner und Pendler es
landesweit geben wird und wo diese Entwicklun-
gen raumvertraglich stattfinden kdénnen. In enger
Verbindung damit sind die Kapazitaten und Poten-
zZiale, einschlief3lich deren raumliche Lage zu ana-
lysieren. Beispielsweise stellt sich die Frage, ob
das vorhandene Verkehrsnetz besser ausgenutzt
oder neue Siedlungsflachen an Schienenachsen
ausgewiesen werden kdnnen, um den Modal Split
des offentlichen Verkehrs zu verbessern. Aus
dieser Perspektive heraus ergeben sich iterativ
neue Aufgabenstellungen, die in einem komplexen

Kapitel 1 - Einleitung

Zusammenhang betrachtet werden mussen.

1.2 Vorgehensweise

Das IVL entstand durch die Zusammenarbeit eines
interdisziplindren Planungsteams und einer inter-
ministeriellen Lenkungsgruppe. Der Ablauf des IVL
ist in 6 Arbeitsphasen unterteilt:

Phase 1:
Leitziele und Eckwerte

Dabei wurden die Uibergeordneten Zielsetzungen
der Landesplanung und der Verkehrsplanung ana-
lysiert und Eckwerte fur die Bevélkerungs- und
Beschéftigtenentwicklung sowie fir die Pendler-
struktur ermittelt.

Phase 2:
Siedlungsflachenpotenziale, Verkehrssystem
und Landschaftsrdume

In dieser Phase wurden zum besseren Verstand-
nis des Raumes, zur Modellierung des Verkehrs-
systems und des zukinftigen Flachenbedarfs
aktuelle Daten erhoben und analysiert.

Phase 3:
Potenziale und Restriktionen

Hierbei wurden Potenziale in den Bereichen
Siedlung, Verkehr und Landschaft erhoben und
ausgewertet sowie unbebaute Flachen land-
schaftsplanerisch bewertet.

Phase 4:
Leitideen und Szenarienentwicklung

Der Ableitung planerischer Leitideen folgte
ein mehrstufiger Workshop mit internationalen
Experten und nationalen Vertretern zur Entwick-
lung unterschiedlicher Szenarien der zukinftigen
Gestaltung des Raumes und des Verkehrs.

Phase 5:
Szenarien und Wirkungen

Durch die Operationalisierung der Szenarien, d.h.
die Darstellung und Analyse der Auswirkungen
und Konsequenzen, wurde die Grundlage der Ent-
scheidungsfindung fur das ,Raummodell* gelegt,
das anschlief3end vertieft untersucht wurde.
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Phase 6:
Integratives Verkehrs- und Landesentwick-
lungskonzept

In der Schlussphase wurden ein tragféhiges,
integratives Verkehrs- und Landesentwicklungs-
konzept ausgearbeitet und dazu Handlungs-
empfehlungen fiir die rAumliche Entwicklung des
Grol3herzogtumes sowie fur die Ausgestaltung der
sektoriellen und regionalen Plane gegeben.

Daruber hinaus wurden Empfehlungen ausge-
sprochen, die es erlauben sollen, fir bestimmte,
besonders wichtige Gebiete Schllsselprojekte zu
entwickeln bzw. die im Programme Directeur defi-
nierten Aktionsrdume mit Inhalt zu fillen.

Abb. 1.1: Arbeitsphasen IVL

Arbeitsphase 1: Leitziele und Eckwerte

Pendler-
struktur

Demographische
Entwicklung

v

Arbeitsphase 2: Siedlungsflachenpotenziale, Verkehrs-
system und Landschaftsraume

Leitziele der
Landesentwicklung

Erhebung der
ausgewiesenen
Bauflachen

Analyse des
Strafen- und
Schienensystems

Analyse der
Landschaftsraume

v

Arbeitsphase 3: Potenziale und Restriktionen

Verkehrsplanerische Landschaftsplane- Raumplanerische

Bewertung <H>rische Bewertung <H>Bewertung

2 -

v v
Flachen mit und bedeutsame Flichen Potenzielle

ohne Restriktionen Bauflachen

v

Arbeitsphase 4: Leitideen und Szenarienentwicklung

’ Szenario 1 ‘ ’ Szenario 2 ‘ ’

v

Arbeitsphase 5: Szenarien und Wirkungen

Szenario 3 ‘

’ Wirkungen auf Verkehrssystem, Siedlungsstruktur und Landschaft ‘

v

Arbeitsphase 6: Integratives Verkehrs- und Landes-
entwicklungskonzept (IVL)

v

’ Sektorielle Plane ‘

Die Ergebnisse der jeweiligen Phasen wurden in
Sitzungen mit den zusténdigen Ministerinnen und
Ministern prasentiert und diskutiert.

Die Analyseergebnisse (Phase 1-3) und konzepti-
onellen Ansatze (Phase 4-6) wurden im Rahmen
von vier Workshops mit einer internationalen
Expertengruppe erértert, um européische Erfah-
rungen im Umgang mit dhnlichen Aufgabenstel-
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lungen einzubinden.

Wesentliche Diskussionspunkte der Experten
waren:

die Notwendigkeit einer koordinierten Landes-
entwicklungs- und Verkehrspolitik,

» gute Voraussetzungen flr eine neue Urbanitét
in Luxemburg,

+ die landlichen Raume als Lebensraum eigener
Qualitaten und

» die Bedeutung des o6ffentlichen Verkehrs, der
FuRganger und der Radfahrer.

Auf Grundlage des IVL haben die Experten fur die
Politik ein Empfehlungspapier erarbeitet, in dem
die wesentlichen Vorschlage préazisiert sind.

Kommunikation

Das IVL ist ein Konzept, welches das gesamte
GroRRherzogtum betrachtet und fur einen lan-
gerfristigen Planungszeitraum angelegt ist. Die
Umsetzung und Ausgestaltung erfolgt durch
mehrere Planungsebenen, insbesondere durch
die Regionen und Kommunen. Aus diesem Grund
war es von Bedeutung, eine Kommunikationsstra-
tegie zu initiieren, um die betroffenen Stellen frih-
zeitig am Planungsprozess zu beteiligen und die
Offentlichkeit tiber die wesentlichen Ergebnisse
zu informieren.

Seit Januar 2003 werden verschiedene Moég-
lichkeiten angeboten, sich in den Arbeitsprozess
einzubringen:

Neben einer Grundlagenbroschire, die einen
allgemein verstandlichen Einblick in die Pro-
blematik und das IVL-Verfahren gibt, wurde ein
kommunaler Beirat geschaffen, der im Rahmen
von mehreren Sitzungen Zwischenergebnisse des
IVL diskutiert hat.

Fur alle Vertreter der Kommunen wurden in
Zusammenarbeit mit dem Syvicol (,Syndicat des
villes et communes luxembourgeoises*) mehrere
Informationsveranstaltungen durchgefiihrt.

Daruber hinaus wurden die bestehenden beraten-
den Gremien der Landesplanung, CIAT (,Comité
Interministériel de ’Aménagement du Territoire")
und CSAT (,Conseil Supérieur de I’Aménagement
du Territoire®), kontinuierlich informiert und in den
Planungsprozess eingebunden. Im Anschluss an
den 2. Expertenworkshop fand fur den kommu-
nalen Beirat, das CIAT und den CSAT ein Beira-
teworkshop zur Information und zur Diskussion
spezieller Themenfelder in Arbeitsgruppen statt.
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Nach den jeweiligen Informationsveranstaltungen
erschienen fur die Offentlichkeit auf der Internet-
Website (www.ivl.public.lu) neue Kurzinformatio-
nen Uber den Arbeitsstand, eventuelle Zwischen-
ergebnisse, Termine und Reaktionen.

Eine Ergebnisbroschire stellt den Abschluss des

Projektes dar.

Abb. 1.2: Chronologie Kommunikation IVL

IVL-Phase 1-3: Grundlagenerhebung und Analyse
02/2002 1. Arbeitssitzung des IVL-Lenkungsausschusses
03/2002 Pressekonferenz

03/2002 1. Politische Sitzung

09/2002 Start Kommunikation

01/2003 1. Informationsveranstaltung fiir Kommunen
02/2003 1. Sitzung Kommunaler Beirat

IVL-Phase 4: Leitideen und Szenarienentwicklung
02/2003 1. Expertenworkshop

03/2003 2. Sitzung Kommunaler Beirat

03/2003 2. Expertenworkshop

03/2003 Beirateworkshop

IVL-Phase 5: Szenarien und Wirkungen

06/2003 3. Sitzung kommunaler Beirat

06/2003 3. Expertenworkshop

07/2003 6. Politische Sitzung

07/2003 2. Informationsveranstaltung fir Kommunen
IVL-Phase 6: Integratives Verkehrs- und Landesentwicklungskonzept
09/2003 Vorlage des Rohentwurfs

10/2003 AbschlieRende Expertenrunde

11/2003 Abschluss des Projektes

Ende 2003 / Anfang 2004 Vorstellung und Start des weiteren Kommunikationsprozess
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2 Analyse

Das Erscheinungsbild Luxemburgs wird durch die
raumliche Verteilung der Bevolkerung, der Arbeits-
platze und Infrastrukturen mit ihren Standorten
und raumlichen Verflechtungen als den wesent-
lichen siedlungsstrukturbildenden Komponenten
gepragt. Die heute erkennbaren Raumstrukturen
sind Ergebnisse langfristiger Prozesse und Kréfte,
die die Raumentwicklung beeinflussen.

Bei der folgenden Analyse handelt es sich um eine
deskriptive Betrachtung und Bewertung des Grol3-
herzogtums Luxemburg. Dabei werden zum einen
grundlegende Strukturen in Luxemburg, wie Pla-
nungs- und Verwaltungsebenen oder Siedlungs-
und Zentrenstruktur, dargestellt. Zum anderen
werden wesentliche raumrelevante Parameter,
wie z.B. die Bevolkerungs- und Wohnungsstruktur,
die Arbeitsplatze, die Verkehrsstruktur sowie die
naturraumliche Einordnung Luxemburgs, erfasst
und bewertet. Datengrundlage bilden dabei die
in Luxemburg vorhandenen, statistischen Zahlen.
Diese geben Aufschluss tber die Raum- und Sied-
lungsentwicklung im Grof3herzogtum Luxemburg
und dienen als Grundlage fir das nachfolgend
erarbeitete Raummodell.

2.1 Planungs- und Verwaltungs-

ebenen

Die Direction de I' Aménagement du Territoire et
de I' Urbanisme (DATUR) des Innenministeriums
ist in Luxemburg zusténdig fur die Raumordnung
und Raumplanung auf nationaler Ebene.

Das Landesplanungsgesetz vom 21.05.1999 (Loi
du 21 mai 1999 concernant I' aménagement du
territoire) ist als Rahmengesetz, in Verbindung mit
dem Gesetz vom 12.06.1937 (Loi du 12 juin 1937
concernant I' aménagement des villes et autres
agglomérations importantes) fiir die Raumord-
nung der Stadte und der Agglomerationen, die
Grundlage fur die Raumplanung auf allen Pla-
nungsebenen.

Hauptinstrument der nationalen Ebene ist das
Programme Directeur, das einen Rahmenplan mit
dem Zeithorizont 2010/2020 darstellt. Es enthalt
als Landesentwicklungsprogramm die prioritaren
Zielsetzungen und MalRnahmen der Raumpla-
nung und Raumordnungspolitik. Als wichtigstes
Instrument der Landesplanung stellt es einen
wesentlichen Beitrag fur eine zukunftsorientierte
raumliche Entwicklung des Landes dar.

Aufgrund seiner Zielsetzungen zur Schaffung
einer dezentralen Konzentration, zur Férderung
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der Stadt-Umland-Partnerschaft sowie zur regio-
nalen Zusammenarbeit kommt dem Programme
Directeur eine wichtige Schnittstellenfunktion zu.
Gerade die aktive Schaffung einer dezentralen und
raumlich ausgewogenen Siedlungsstruktur sowie
die problemorientierte, strategische Planung und
Zusammenarbeit in bestimmten Kooperations-
raumen, bieten wesentliche Ansatzpunkte zur
Integration der Verkehrs- und Siedlungsentwick-
lung in Abstimmung mit den regionsspezifischen
Umweltbelangen. Die verkehrsplanerischen
Zielsetzungen (Verkehrsvermeidung, Verkehrs-
verlagerung, Sicherung der Erreichbarkeit) sind
ihrerseits so umzusetzen, dass die anzustrebende
Siedlungsstruktur gefordert wird.

Abb. 2.1: Planungsregionen

TEE Cor

s e ey

Das GroRherzogtum mit seinen 118 Gemeinden
gliedert sich in 12 Kantone, die wiederum in den
drei Distrikten Luxemburg, Grevenmacher und
Diekirch zusammengefasst werden. Um die regio-
nale Zusammenarbeit zwischen den Gemeinden
und mit dem Staat zuklinftig zu verbessern, sieht
das Programme Directeur eine Einteilung des
Landes in sechs Regionen (Nord, Zentrum Nord,
Ost, Zentrum Sid, Siud, West), aufbauend auf
bestehenden Kooperationen, vor. Im IVL bildet
diese regionale Aufteilung eine Grundlage fiir die
raumstrukturellen Betrachtungen.
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2.2 Siedlungs- und Zentrenstruktur

2.2.1 Raumentwicklung

Die Bevolkerungsbewegungen, die Verteilung der
Arbeitsplatze und die Organisation des Verkehrs-
systems bedingen eine raumliche Entwicklung.

Abb. 2.2: Tendenzen der rdumlichen Entwicklung

TENDANCE DE UEvdaufon SPATIALE
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Insgesamt hat Luxemburg im Vergleich zu Europa
jedoch ein Uberdurchschnittliches Bevélkerungs-
wachstum zu verzeichen (vgl. Kap. 2.3). Die Ana-
lyse des Bevolkerungswachstums in den letzten
50 Jahren zeigt, dass sich die Einwohnerzahl
raumlich differenziert entwickelt hat.

Als Folge des uberdurchschnittlichen Bevdlke-
rungswachstums in den landlichen Regionen
wahrend der 80-er und insbesondere der 90-er
Jahre, ist eine Dispersion von Wohnstandorten
zu erkennen. Allerdings sind die Infrastruktur-
anlagen hingegen, insbesondere Schulen und
Krankenhauser, oftmals noch nicht entsprechend
angepasst worden.

Die Arbeitsplatze konzentrieren sich hauptséchlich
auf die Agglomerationsrdume Luxemburg Stadt
und die Sudregion. Das hat zur Folge, dass sich
ein Drittel der gesamten Personenfahrten im Grol3-
herzogtum in Richtung Luxemburg Stadt bewe-
gen. Diese Entwicklung und die Tatsache, dass die
Bevolkerung in Luxemburg auch in den Agglome-

Kapitel 2 - Analyse

rationsraumen wachst, bewirkt einen starken und
fortschreitenden Siedlungsdruck in der Peripherie
um Luxemburg Stadt. Entlang der Hauptachsen
des MIV sind verstarkt unkoordinierte Siedlungs-
entwicklungen wie beispielsweise im Alzettetal
(Walferdange bis Mersch) entstanden.

2.2.2 Raumtypologien

Auf Grundlage der demografischen Entwick-
lungen, die im Wesentlichen die Raumstruktur
gepragt haben, kann Luxemburg nicht mehr nur
in ,urbaner* oder ,landlicher* Raum unterschie-
den werden. Die Raumentwicklung zeigt, dass
es Raume gibt, die zwischen dem urbanen und
landlichen Raum liegen. Daher unterscheidet das
Programme Directeur finf Raume:

« stark verdichteter Raum (espace urbain trés
dense),

¢ verdichteter Raum (espace urbain dense),

e landlicher Raum mit Verdichtungsansatzen
(espace rurbain),

¢ landlicher Raum (espace rural) und

 stadtische Zentren im landlichen Raum (centre
urbain en milieu rural).

Als stark verdichtete R&ume sind Gemeinden und
Regionen mit einer hohen Bevdlkerungsdichte,
einem hohen Arbeitskréaftepotenzial und einer sehr
guten Verkehrsanbindung bezeichnet. Um diese
Raumkategorie gruppieren sich die verdichteten
R&ume. lhre Raumstruktur zeichnet sich durch
eine Uberdurchschnittliche Bevdélkerungsdichte
und eine gute Verkehrsanbindung aus. Die ver-
dichteten oder stark verdichteten Raume entspre-
chen einem Netz mit Siedlungsschwerpunkten.
Sie bilden ein attraktives Raumgefuge, in dem
sich tendenziell das Entwicklungspotenzial des
Grol3herzogtums konzentriert.

Der Ubergang zwischen dem urbanen und land-
lichen Raum stellt eine Zwischenstufe dar. Auf-
grund der Nahe zum verdichteten Raum, ist dieser
Bereich verkehrstechnisch gut angebunden. Der
Anteil der Landwirte an den Erwerbstatigen ist ins-
gesamt geringer als im landlichen Raum. Obwohl
in diesem Ubergangsbereich viele Charakteristika
landlicher Raume vorzufinden sind, entwickeln
sich dort auch gleichzeitig spezifische Merkmale
stadtischer Raume.

Der landliche Raum ist gepragt durch seine
geringe Bevdlkerungsanzahl und -dichte. Das
Arbeitsplatzangebot und das Angebot an Dienst-
leistungen ist begrenzt.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Die zentralen Orte im landlichen Raum haben
einen stadtischen Charakter und eine spezifische
Bedeutung flur die ndhere Umgebung. Wie grol3
deren Bedeutung ist, hangt von ihrer Entfernung
zur Hauptstadt oder ihrer Erreichbarkeit ab. Die
Bevolkerungsdichte ist héher als im landlichen
Raum und stimmt teilweise mit den verdichteten
Raumen Uberein.

Abb. 2.3: Raumtypologien
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2.2.3 Zentrale-Orte-Konzept

Im Programme Directeur wird ein Zentrale-Orte-
Konzept vorgeschlagen, das dem IVL als Grund-
lage dient. Das 3-stufig aufgebaute System der
zentralen Orte ist das Hauptinstrument zur Foér-
derung der dezentralen Konzentration. Es wirkt
dabei als Steuerungsinstrument fur raumwirksame
Standortentscheidungen und als Rahmeninstru-
ment fiir die sektoriellen Pléane.

Abb. 2.4: Zentrale-Orte-Konzept

Luxemburg Stadt und Esch/Alzette werden als
stark verdichtete Raume klassifiziert. Der Subur-
banisierungsraum um die Hauptstadt sowie die
Sidregion sind als verdichteter Raum eingestuft,
umgeben von der Kategorie landlicher Raum
mit Verdichtungsansatzen. Der nérdliche Teil
Luxemburgs ist mit Zentren wie Wiltz, Clervaux
oder Vianden landlich gepragt.

R+T, AS&P, L.A.U.B.

Die Stadt Luxemburg wird aufgrund des Vor-
handenseins  ,hochwertiger, spezialisierter
Einrichtungen im wirtschaftlichen, kulturellen,
sozialen und politischen Bereich mit landes-
weiter Bedeutung” als Oberzentrum (centre de
développement et d’ attraction d’ ordre supé-
rieur — C.D.A. d’ ordre supérieur) eingestuft.

Die Gemeinde Esch/Alzette und die Verbindung
der Gemeinden Ettelbriick/Diekirch werden als
mono- bzw. bipolares Mittelzentrum (centre
de développement et d' attraction d’ ordre
moyen — C.D.A. d’ ordre moyen) definiert. Als
regionale Zentren (centres régionaux) werden

¢ Clervaux,
¢ Vianden,

¢ Wiltz,

¢ Redange,
¢ Mersch,

¢ Echternach,

71135
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¢ Junglinster,

e Steinfort,

¢ Grevenmacher,
- Differdange,

¢ Dudelange und
¢« Remich

eingestuft.

Sie sind ,vorrangig Standorte zur Konzentration
von Einrichtungen der Gberértlichen Grund-
versorgung mit Gitern und Dienstleistungen®,
soweit dies fur deren Tragféhigkeit und zur
Entwicklung des Nahbereichs erforderlich ist.

Von diesen Gemeinden werden Differdange,
Dudelange, Grevenmacher und Wiltz als regio-
nale Zentren mit Teilfunktion eines Mittelzentrums
definiert. Diese regionalen Zentren sollen in Regi-
onen mit strukturellen Stérungen das Versorgung-
sangebot verbessern, insbesondere dann, wenn
die Anbindung an die vorhandenen Mittelzentren
zeitaufwendig ist oder wegen der N&he zum
Oberzentrum keine Mittelzentren vorhanden sind
(Osten des Landes).

Die Zentren in den angrenzenden Nachbarlandern
wirken sich nicht unmittelbar auf das Grundgerust
der zentralen Orte in Luxemburg aus. Dennoch
sind vielfaltige Verflechtungen erkennbar, die
sich in den kommenden Jahren noch intensivie-
ren werden. In der Untersuchung zum Zentrale-
Orte-Konzept wird davon ausgegangen, dass
das Oberzentrum Luxemburg eine zentral6rtliche
Bedeutung fiir grof3e Teile der belgischen Provinz
Luxemburg hat. Insbesondere die grenznahen
Kantone Arlon und Bastogne sind eindeutig dem
Oberzentrum Luxemburg zugewandt.

Im franzdsischen Grenzraum tritt das Oberzent-
rum Luxemburg in Konkurrenz zum Oberzentrum
Metz. Das Mittelzentrum Thionville ist fur die
sudlichen Gemeinden von Luxemburg nicht von
besonderer Bedeutung. Eher wirkt die zentralort-
liche Bedeutung des Mittelzentrums Esch/Alzette
in die grenznahen franzésischen Gemeinden. Im
Grenzgebiet zu Deutschland sind Uberschneidun-
gen der Einzugsbereiche der beiden Oberzentren
Luxemburg und Trier festzustellen. Diese wirken
erganzend, wie an den Beispielen des Flughafens
Findel (iberregionale Bedeutung: nur 40 % der
Fluggéaste von Luxair kommen aus Luxemburg)
bzw. der Universitat Trier (1,67 % der Studenten
kommen aus Luxemburg) deutlich wird (Zilm,
1998).

Kapitel 2 - Analyse

2.2.4 Aktionsraume

Zur Strukturierung von raumplanerischen MalR3nah-
men in den Agglomerationen und dem landlichen
Raum definiert das Programme Directeur drei
Typen von Aktionsrdumen im urbanen Raum:

e Ordnungsraum,
» Umstrukturierungsraum und
+ stadtischer und landlicher Entwicklungsraum.

Abb. 2.5: Aktionsraume
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Als Ordnungsraum gilt die Agglomeration um
die Stadt Luxemburg. Dieser Raum ist gepragt
von einem hohen Siedlungsdruck. Ziel ist es, die
raumliche Ausdehnung durch Erhéhung der Sied-
lungsdichte, unter Erhalt von bedeutenden Erho-
lungsraumen, zu lenken. In diesem Zusammen-
hang sind Mamer, Walferdange und Hesperange
als Entlastungszentren vorgesehen. Insbesondere
soll der Verkehrsfluss zwischen Zentrum und Peri-
pherie besser aufeinander abgestimmt werden.

Der Strukturwandel in der Stahlindustrie stellt in
der Suidregion eine neue Aufgabe fiir die Raumpla-
nung dar. Fur die brachgefallenen Industrieflachen
sollen neue wirtschaftliche Aktivitaten gefunden
sowie neue Freizeitaktivititen geschaffen werden.
In den Kommunen muss das industriell gepragte
Stadtbild aufgewertet werden. Diese Aufgaben
bedingen die Ausweisung der Sidregion als
Umstrukturierungsraum.

Das Programme Directeur weist mehrere Raume
als Entwicklungsraum aus. Die Nordstad soll mit

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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einem umfangreichen Angebot an Arbeitsplatzen
und Dienstleistungen als multifunktionaler Raum
und Zentrum fiir den landlichen Raum im Norden
von Luxemburg entwickelt werden.

Der landliche Raum ist gepragt von geringer
Siedlungsdichte und geringer Arbeitsplatzvielfalt.
Hauptaufgaben in diesem Raum sind, die 6kono-
mische und 6kologische Situation zu verbessern
und die regionalen ldentitaten zu starken. Insbe-
sondere sollen die bestehenden und geplanten
Naturparks Dreildndereck, Millerthal, Our und
Sauer in ihrer Eigenart geschitzt, gepflegt und
weiterentwickelt werden.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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2.3 Bevdlkerungs- und Woh-
nungsstruktur

Bevoélkerungsdichte 2001

Die Bevdlkerungsdichte ist ein generelles Maf3
der regionalen Bevdlkerungsverteilung und
beschreibt die Anzahl der Einwohner pro gkm.
2001 lebten in Luxemburg 439.539 Einwohner
(EW) auf einer Flache von 2.586 gkm. Damit lag
die durchschnittliche Bevdlkerungsdichte 2001 in
Luxemburg bei ca. 170 EW/gkm und somit Uber
der durchschnittlichen Bevdlkerungsdichte der
europaischen Union (2000: ca. 120 EW/gkm).
Die durchschnittlichen Bevdlkerungsdichten in
den Regionen der an Luxemburg angrenzenden
Lénder liegen deutlich unter den luxemburgischen
Werten, z.B. Belgien — Region Luxemburg mit 56
EW/gkm, Deutschland — Kreis Trier-Saarburg mit
126 EW/gkm und Frankreich — Lothringen mit 98
EW/gkm (Bundesamt fur Bauwesen und Raum-
ordnung, 2002).

Innerhalb Luxemburgs ist die Bevélkerungsdichte
sehr unterschiedlich verteilt. Wahrend in den land-
lichen Regionen (Planungsregionen Nord, West,
Ost) nur etwa ein Finftel der Bevolkerung bei einer
Bevolkerungsdichte von 81 EW/gkm lebt, sind es
in den verdichteten Regionen (Planungsregionen
Zentrum-Nord, Zentrum-Sud, Sid) etwa vier Finf-
tel der Bevélkerung bei einer Bevolkerungsdichte
von 315 EW/gkm.

Bevdlkerungsschwerpunkte in der Stidregion stel-
len insbesondere das Mittelzentrum Esch/Alzette
und die Stadt Luxemburg dar. Um die Stadt sind
anhand der hier vorhandenen uberdurchschnitt-
lichen Bevolkerungsdichten Suburbanisierungs-
tendenzen erkennbar. Diese entstehen durch
intraregionale Wanderungen zwischen der Stadt
Luxemburg und ihrem Umland und kdnnen damit
zu einem Bedeutungsgewinn des Umlandes und
zu einem Bedeutungsverlust der Stadt Luxemburg
fuhren. Ursachen fiir den Suburbanisierungspro-
zess kdnnen unter anderem eine zunehmende
Mobilitat, der Mangel an verfiigbarem Bauland und
hohe Baulandpreise in verdichteteren Raumen
gegenuber einer hohen Baulandverfigbarkeit und
niedrigen Baulandpreisen im Umland sein.

Richtung Norden hin nimmt die Bevolkerungsdichte
ab. Wéahrend entlang der Verbindung von Luxem-
burg bis Ettelbriick/Diekirch, in den Gemeinden
Ettelbriick und Diekirch selbst sowie in einzelnen
Grenzgemeinden zu Deutschland noch Bevolke-
rungskonzentrationen zu verzeichnen sind, liegen

9/135
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Abb. 2.6: Bevdlkerungsdichte 2001
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Abb. 2.7: Bevdlkerungsentwicklung 1991 - 2001
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in den landlicher gepragten Regionen im Norden
des Landes die Bevolkerungsdichten bei unter 100
EW/gkm. In etwa einem Drittel aller Gemeinden
Luxemburgs ist die Bevdlkerungsdichte mit unter
50 EW/gkm noch niedriger.

Bevdlkerungsentwicklung 1991 - 2001

Die Bevolkerungsentwicklung 1991 - 2001 stellt
die Veranderungen dieser zehn Jahre bezogen auf
das Jahr 1991 dar und setzt sich aus der naturli-
chen Bevoélkerungsentwicklung (mit Geburten und
Sterbeféllen) und den Wanderungsbewegungen
(mit Binnen- und AuRenwanderungen) in dieser
Zeit zusammen.

Insgesamt war eine landesweite positive Bevol-
kerungsentwicklung mit im Durchschnitt 14 % zu
verzeichnen. Damit lag Luxemburg deutlich Uber
dem durchschnittlichen Bevdlkerungszuwachs
der europdischen Union mit ca. 3 %. Der mittlere
Bevolkerungszuwachs in den Regionen der an
Luxemburg angrenzenden Lander lag deutlich
unter den luxemburgischen Werten, z.B. Belgien
— Region Luxemburg mit 7 %, Deutschland — Kreis
Trier-Saarburg mit ca. 7 % und Frankreich — Loth-
ringen mit 0,2 % (Bundesamt fir Bauwesen und
Raumordnung, 2002).

Insbesondere im landlichen Raum war, im
Gegensatz zur Hauptstadt und den angrenzen-
den Gemeinden, zur Sitdregion und zu einigen
zentralen Orten, in den letzten zehn Jahren eine
prozentual Gberdurchschnittliche Bevdlkerungs-
entwicklung zu verzeichnen.

Die naturliche Bevélkerungsentwicklung hatte nur
einen eingeschrankten Einfluss auf die allgemeine
Bevdlkerungsentwicklung. Der Bevdlkerungszu-
wachs wurde mafR3geblich durch Wanderungs-
gewinne von auf3en bestimmt. Die Binnen- und
AuRBenwanderungen der Bevolkerung beeinflus-
sen die Bevolkerungsentwicklung regional sehr
unterschiedlich. So haben in den letzten Jahren
besonders die im Suden gelegenen Gemeinden
von den Wanderungsbewegungen profitiert, wah-
rend die groRten Abwanderungen - in absoluten
Zahlen - im Norden und der Mitte des Landes zu
verzeichnen waren.

Wohnungsstruktur

Die Wohnungsstruktur lasst sich indirekt tGber die
im Rahmen der Volkszahlung erhobenen Wohnfor-
men ableiten. Demnach bewohnten 2001 mit 87 %
die Uberwiegende Mehrheit der Haushalte ein
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Einfamilienhaus, 8 % ein Mehrfamilienhaus und
ein kleiner Teil (5 %) einen anderen Geb&audetyp
(Bauernhof, Hotel oder ein gewerblich genutztes
Gebaude).

Wahrend die hochsten Einfamilienhausanteile in
erster Linie in den dunner besiedelten, landliche-
ren Raumen zu finden sind, liegen die hdchsten
Mehrfamilienhausanteile in den dichter besiedel-
ten, stadtischen Raumen.

Die Statistik der Baufertigstellungen weist im
Durchschnitt der Jahre 1992 bis 1999 landesweit
jahrlich 2.731 fertiggestellte Wohneinheiten (WE)
aus mit einem Maximum von 3.294 WE im Jahr
1993 und einem Minimum von 2.242 WE im Jahr
1996.

Im Einfamilienhausbau scheint sich die Zahl der
jahrlichen Baufertigstellungen ab Mitte der 90-er
Jahre bei 1.000 bis 1.100 eingependelt zu haben,
wahrend die Zahl der fertiggestellten Wohneinhei-
ten in Mehrfamilienhdusern seit 1996 kontinuier-
lich steigt und 1999 wieder das Niveau von 1993
mit annahernd 1.900 WE erreicht.

Die Differenzierung der Baufertigstellung nach
Wohneinheiten in Ein- und Mehrfamilienhdusern
zeigt, dass in den 90-er Jahren jahrlich mehr
Wohnraum in Mehrfamilienh&usern als in Einfa-
milienh&usern entstanden ist. Insbesondere in der
zweiten Halfte der 90-er Jahre hat der Anteil fer-
tiggestellter Wohneinheiten in Einfamilienh&usern
deutlich abgenommen: im Jahr 1999 entfielen nur
noch 37 % der Wohneinheiten auf Einfamilienh&au-
ser, entsprechend 63 % auf Mehrfamilienh&user.
Der zunehmende Anteil von Mehrfamilienhdusern
gegenuber Einfamilienhausern ist vor allem auf
die in den letzten Jahren gestiegene Nachfrage
durch Ein- und Zweipersonenhaushalte zurick-
zufthren.

Abb. 2.8: Baufertigstellungen 1992 bis 1999

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
WE in EFH 1.311 1.359 1.159 1.120 1.018 1.018 1.001 1.098
WE in MFH 1.549 1.877 1.526 1.523 1.085 1.255 1.560 1.883
WE in so. Geb. 122 58 47 36 139 4 11 86
Summe in WE 2.982 3.294 2.732 2.679 2.242 2.277 2.572 3.067
Anteil WE in EFH in % 46 42 43 42 48 45 39 37
Anteil WE in MFH in %__ 54 58 57 58 52 55 61 63

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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2.4  Arbeitsplatze

Anzahl der Arbeitsplatze 2002

In Luxemburg waren 2002 rund 289.000 Arbeits-
platze vorhanden, die sich raumlich differenziert
verteilen. Die hdchsten Arbeitsplatzkonzentrati-
onen sind in der Hauptstadt Luxemburg mit ca.
44 % zu finden, was sich unter anderem durch die
starke Entwicklung des in der Hauptstadt ansas-
sigen Bankensektors erklaren lasst. lhr folgt mit
einigem Abstand das Mittelzentrum Esch/Alzette
mit ca. 5 % der Arbeitsplatze. Diesen Arbeits-
platzkonzentrationen stehen 16 Gemeinden mit
einem Arbeitsplatzanteil zwischen 1-3 % sowie
100 Gemeinden mit einem Anteil, der niedriger
als 1 % ist, gegentber (Abb. 2.10).

Arbeitsplatzbesatz 2002

Der Arbeitsplatzbesatz stellt das Verhaltnis
der Arbeitsplatze je 1.000 Einwohner dar und
beschreibt damit den Grad der Ausstattung der
jeweiligen Gemeinde mit lokalen Arbeitsplatzen.
Je hoher diese Besatzziffer, um so geringer ist
rechnerisch die Abhangigkeit von einem Arbeits-
platzangebot anderer Kommunen bzw. werden
sogar Arbeitsplatze fir Einpendler zur Verfiigung
gestellt (Einpendleriberschuss).

Der Landesdurchschnitt des Arbeitsplatzbesatzes
2002 in Luxemburg liegt bei etwa 650. Demge-
geniber fallt die Erwerbstatigenquote (Anzahl der
Erwerbstatigen je 1.000 Einwohner) mit ca. 425
relativ niedrig aus. Es zeigt sich, dass die erwerbs-
tatige Wohnbevolkerung in Luxemburg nicht zur
Besetzung aller im Lande verfligbaren Arbeits-
platze ausreicht und das vorhandene Arbeitsplatz-
angebot dementsprechend tber Pendler aus dem
Ausland gedeckt werden muss. Bereits heute wird
etwa ein Drittel aller Arbeitspléatze in Luxemburg
durch Pendler gedeckt.

Bezogen auf die Planungsregionen zeigt sich eine
pragnante Differenzierung: Der héchste Arbeits-
platzbesatz findet sich mit tber 1.000 Arbeitsplat-
zen je 1.000 Einwohner in der Region Zentrum
Siud (1.080). Lokal betrachtet, weist insbeson-
dere die Agglomeration mit Luxemburg Stadt die
héchsten Konzentrationen von Arbeitsplatzen je
Einwohner auf. Die Regionen Zentrum Nord und
Nord liegen mit 450 und 480 Arbeitsplatzen je
1.000 Einwohner unter dem durchschnittlichen
Arbeitsplatzbesatz. Es gibt jedoch auch hier
Gemeinden, wie z.B. Colmar-Berg und Clervaux,
die aufgrund eines gréReren Betriebes oder meh-

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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rerer kleinerer Betriebe eine Konzentration von
Arbeitsplatzen aufweisen.

Abb. 2.9 Arbeitsplatzbesatz 2002 (Arbeitsplatze je
1.000 Einwohner) pro Planungsregion
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Arbeitslosenquote 2001

Die Arbeitslosenquote driickt die regionale Betrof-
fenheit von Arbeitsmarktproblemen aus. Sie ist
insofern ein indirektes Malf3 fiir die wirtschaftliche
Situation. Arbeitslosigkeit ist ein generelles Pha-
nomen in allen unterschiedlichen Raumen und
in starkem Maf3e abhéngig von den regionalen
Gegebenheiten.

Die Arbeitslosenquote lag 2001 in Luxemburg
bei 2,9 % und damit deutlich unter der Arbeitslo-
senquote der europaischen Union mit ca. 8,4 %.
Auch die Arbeitslosenquote in den Regionen der
an Luxemburg angrenzenden L&nder lag deutlich
Uber den luxemburgischen Werten, z.B. Belgien
— Region Luxemburg mit 5,6 %, Deutschland
— Kreis Trier-Saarburg und Frankreich — Loth-
ringen mit 7,7 % (Bundesamt fur Bauwesen und
Raumordnung, 2002).

Die fur Luxemburg verhaltnismaRig hdchsten
Arbeitslosenquoten sind in der Hauptstadt Luxem-
burg, der Sudregion und in einzelnen Grenzge-
meinden zu Deutschland zu finden. In vielen
Fallen sind diese, im Landesvergleich hohen
Arbeitslosenquoten einzelfallbezogen zu sehen.
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Abb. 2.10: Arbeitsplatze 2002 absolut
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2.5 Verkehrsinfrastruktur

2.5.1 StralRennetz

Das GrofRRherzogtum Luxemburg verfugt tber ein
dichtes Straf3ennetz in Uberwiegend gutem bauli-
chen Zustand. Das nationale StralRennetz umfasst
(2002) insgesamt 2.850 km; davon 125 km Auto-
bahnen, 835 km Nationalstraen und 1.890 km
CR-Stral3en (Chemins Repris).

Die Einbindung in das europaische Autobahnnetz
erfolgt im Stden Uber die A3 Richtung Thionville,
im Westen Uber die A6 Richtung Arlon, im Osten
Uber die A1 Richtung Trier und seit 2003 tber die
A13 Richtung Saarbrtcken.

Das Netz der Autobahnen und der wichtigsten
NationalstraBen (N1-N7, N11, N12) ist radial auf
Luxemburg Stadt ausgerichtet.

Die Hauptstadt ist im Stiden von einem Autobahn-
halbring (Boulevard de Contournement) umgeben,
der die Autobahnen A6 (Richtung Arlon), A4 (Rich-
tung Thionville) und Al (Richtung Trier) sowie die
Nordstraf3e verbindet.

Abb. 2.11: StraRennetz
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Samtliche Transitverkehre durch Luxemburg
werden Uber den Boulevard de Contournement
abgewickelt, der bereits heute relativ stark belas-
tet und vor allem im 6stlichen Teil aufgrund der
zahlreichen Briicken- und Tunnelbauwerke kaum
ausbaufahig ist.

Die Sudregion mit dem Mittelzentrum Esch/Alzette
wird von den Autobahnen A4 und A13 erschlossen.
Die ist westlich Giber die N31 mit dem belgischen
Autobahn- und Nationalstralennetz verbunden
und geht dstlich direkt in die deutsche A8 Uber.

Die NordstraRe A7 bildet nach ihrer Fertigstel-
lung die Autobahnverbindung zum nérdlichen
Mittelzentrum Ettelbriick/Diekirch. Die A7 wird
die Erreichbarkeit des Nordens und dessen
Anbindung an das internationale Fernstral3ennetz
deutlich verbessern.

Im Norden des Landes ist das StralRennetz
weitgehend von der sehr bewegten Topografie
bestimmt und besteht damit Gberwiegend aus
kurvigen Stral3en.

2.5.2 Schienennetz

Das Schienennetz ist radial auf Luxemburg Stadt
ausgerichtet (siehe Abb. 2.13) und durchgehend
elektrifiziert. Alle Strecken laufen im Bahnhof
Luxemburg Stadt zusammen. Nach Belgien und
Deutschland besitzt Luxemburg, bezogen auf die
Flache, das dichteste Eisenbahnnetz in der Euro-
paischen Union (Eurostat, 2002).

Mit dem bestehenden Schienennetz ist Luxem-
burg gut in den europdischen Schienenfernver-
kehr eingebunden. Es verlaufen Schienen nach
Deutschland (Trier), Frankreich (Thionville) und
mehrere Strecken nach Belgien (Gouvy, Arlon
und Longwy).

Das Schienenetz ist durchgehend elektrifiziert,
problematisch ist jedoch die uneinheitliche Ver-
sorgung verschiedener Netzteile mit den drei im
jeweils angrenzenden Nachbarland verwendeten
Stromsystemen (25 kV, 15 kV und 3 kV). Durch-
gehende Zugverbindungen mit herkémmlichen
Ein-System-Lokomotiven sind daher nicht méglich
bzw. erfordern einen hdheren organisatorischen
und materiellen Aufwand.
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Abb. 2.12: Bestehendes Siedlungs- und Verkehrsnetz
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Abb. 2.13: Schienennetz (Quelle: CFL)

g CrL==
Q

PLAN DU
RESEAU VOYAGEURS

de Luxembourg)
o wers Lumemboung
Ligne 30
de Lueembourg)
Q wvers Luemboung
Ligne 50
o de Lueembourg)
o wers Lumemboung
O.q Ligne 60
de Luembourg)
vers Lumemibourng

Die im Einzugsbereich dieser Strecken liegenden
Gemeinden, und damit auch das Mittelzentrum
Ettelbrick/Diekirch, sind gut an Luxemburg Stadt
angebunden. Das sudliche Mittelzentrum des
Grol3herzogtum Luxemburgs, die Stadt Esch/
Alzette, ist derzeit noch nicht tGber eine direkte
Trassenfuhrung mit der Hauptstadt vernetzt,
umsteigefreie Zugverbindungen bestehen jedoch
Uber die Linie Esch/Alzette — Bettemburg — Luxem-
burg. Im Rahmen der Strategie mobilitéit.lu ist der
Bau einer neuen zweigleisigen Direktverbindung
zwischen Luxemburg und Esch/Alzette in der
Planung. Ein entsprechendes Gesetzesprojekt
soll Anfang 2004 in der Abgeordnetenkammer
eingebracht werden.

Die luxemburgische Eisenbahngesellschaft CFL
(Chemins de Fer Luxembourgeois) betreibt
im Auftrag des Transportministeriums 274 km
Eisenbahnstrecke. Davon sind 140 km zweiglei-
sig und 134 km eingleisig. Fur die wichtigsten
Strecken ist ein 2-gleisiger Ausbau geplant, z.B.
auf der Strecke Luxemburg—Pétange sowie auch
zwischen Luxemburg und Sandweiler. Proble-
matisch bleibt der 2-gleisige Ausbau der Strecke
nordlich von Ettelbriick aufgrund der zahlreichen

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Tunnels, deren bauliche Abmessungen nur ein
elektrifiziertes Gleis erlauben. Im Rahmen des
Projektes n° 3 des Gesetzes vom 03.06.2003
sind MalRBnahmen zur Erhéhung der Streckenka-
pazitéat auf der Nordstrecke vorgesehen. Dennoch
ist die Kapazitat des Streckenabschnittes durch
die Eingleisigkeit eingeschrankt, insbesondere da
die Strecke gleichzeitig von Ziigen aus dem Fern-,
Regional- und Guterverkehr befahren wird.

Bahnhofe

Von den 118 Gemeinden haben nur 42 einen
Bahnhof auf ihrem Gemeindegebiet.

Die Siedlungsentwicklung verlief bisher haufig
abseits von bestehenden Bahnhofen, so dass
diese heute in Randlage oder sogar auf3erhalb
der Ortschaften liegen. In diesen Fallen (so z.B.
zwischen Reckange und Dippach) ist die Erreich-
barkeit der Bahnhofe zu Ful unginstig.

Bedienung

Die meisten Relationen innerhalb des Grol3-
herzogtums Luxemburg werden ganztatig und
mindestens stindlich bedient, lediglich auf der
Strecke nach Rumelange fahren nur wahrend der
Morgenspitze sowie am Nachmittag Zige.

Auf den meisten Strecken wird ein klarer, kontinu-
ierlicher Takt angeboten, der in den Spitzenzeiten
durch zuséatzliche Zige verdichtet wird.

Auf den Hauptstrecken wird ein Halbstundentakt
angeboten, der in den Spitzenzeiten noch durch
weitere, nicht vertaktet fahrende Ziige verdichtet
wird. Die grenziiberschreitenden Verbindungen
auf diesen Relationen (z.B. nach Athus oder
Thionville) verkehren jedoch weniger haufig und
sind zum Teil weniger gut vertaktet. Hier besteht
in Anbetracht der hohen Anzahl von Einpendlern
in das GroBherzogtum Luxemburg noch Nach-
holbedarf.

Dennoch ist Luxemburg Stadt relativ gut in das
internationale Fernverkehrsnetz eingebunden. So
bestehen zahlreiche Direktverbindungen in die
nachsten grolReren Stadte der Nachbarlander: Im
2-Stunden-Takt wird z.B. Gouvy angefahren, nach
Brussel oder Trier verkehren stiindlich Zuge.

Ab 2007 soll das Gro3herzogtum an den TGV-Est
angebunden werden, womit taglich vier Direkt-
verbindungen nach Paris und zurtick angeboten
werden. Das Projekt Eurocap-Rail (Verbesserung
der internationalen Strecke Briissel — Luxemburg
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— StraRburg) steht auf der Liste der Europaischen
Kommission, welche die mit Prioritat zu verwirkli-
chenden Projekte aufzahlt. Mit der zweiten Bau-
phase des TGV-Est soll die Fahrzeit zwischen
Luxemburg und StralRburg wesentlich verkurzt
werden. Weiterhin wird eine Verklrzung der
Fahrzeit zwischen Briussel und Luxemburg auf
1h 30min angestrebt.*

Dartber hinaus besteht taglich eine Zugverbin-
dung zwischen Luxemburg und Frankfurt am Main
mit Bedienung des Frankfurter ICE-Bahnhofs am
Flughafen.

Zwischen Luxemburg und dem Saarland besteht
keine direkte Schienenverbindung. Ein Ersatz
hierfir wird seit September 2002 in Form der
Schnellbuslinie Luxemburg Stadt — Saarbriicken
angeboten, die vier Mal taglich verkehrt.

Entsprechend der Uberwiegenden Nachfrage
durch die Einpendler aus dem Ausland ist das
Zugangebot richtungsspezifisch auf die Spitzen-
zeiten des Berufsverkehrs ausgerichtet: So fahren
z.B. von Luxemburg nach Thionville taglich 25
Zige, 14 davon in der Rickreisezeit zwischen
16:00 und 21.00 Uhr.

2.5.3 Regionales Busnetz

Die Hauptaufgabe des Busnetzes liegt in der fla-
chenhaften OPNV-ErschlieRung des Landes und
der Zubringerfunktion zu den Schienenachsen.

Eine besondere Rolle kommt dabei solchen Busli-
nien zu, die ein nicht von Schienen erschlossenes
Gebiet bedienen und damit die eigentlich schnel-
lere Bahnverbindung ersetzen miissen. Dies trifft
z.B. auf die Schnellbuslinie 401 von Luxemburg
Stadt Uber Junglinster und Echternach nach Bit-
burg zu.

Der Buslinienverkehr wird insgesamt von vier
Gesellschaften bedient: Die Mehrzahl der Linien
wird von CFL und RGTR (Régime Général des
Transports Routiers) gestellt, die das Grof3her-
zogtum grof3flachig bedienen. In Luxemburg Stadt
verkehren Uberwiegend die Busse der AVL (Auto-
bus de la Ville de Luxembourg) und im Stiden des
Landes wird das Regionalbusnetz durch die Busse

* Im Rahmen des ,Conseil des Transports“, der am
09.10.2003 in Luxemburg stattfand, wurde in diesem
Zusammenhang eine Arbeitsgruppe bestimmt, welche die
notwendigen Maflinahmen bestimmen soll und deren erste
Sitzung in Brissel abgehalten wurde.
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der T.I.C.E. (Syndicat des Tramways Intercommu-
naux dans le Canton d' Esch) verstéarkt, welche
den Bereich des ,Siidbandes" von Dudelange tber
Esch/Alzette bis Rodange bedienen.

Abb. 2.14: Regionales Busnetz

Bedienung

Von den 204 Regionalbuslinien von CFL und
RGTR sind 47 Schulbuslinien, die ausschlieflich
zu den Schulzeiten fahren und daher fir andere
Kundenschichten weniger interessant sind. Von
den verbleibenden 157 Regionalbuslinien fahren
50 ohne klaren Takt und nur 61 in einem Takt von
einer Stunde oder besser.

Alle Gemeinden sind an das Busnetz angebunden.
43 Gemeinden werden nur von einer oder zwei
Buslinien bedient. In 6 Gemeinden, wie z.B. in
Biwer oder Munshausen, wird eine Mindestbedie-
nung von 10 Fahrten am Tag unterschritten.

In den Verdichtungsraumen Luxemburg Stadt
und Sudregion besteht dagegen ein iberdurch-
schnittlich gutes Busangebot. In Luxemburg
Stadt verkehren 27 Stadtbuslinien mit Takten
zwischen 7,5 min und 60 min Uber einen langen
Bedienungszeitraum. In der Sidregion werden

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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zusatzlich zum Regionalbusangebot die 9 Linien
der T.I.C.E. Uber den ganzen Tag hin im 30- oder
60-Minuten-Takt angeboten, der zu den Spitzen-
zeiten noch verdichtet wird.

Beurteilung des OPNV insgesamt

Mit dem bestehenden OPNV-Angebot wird eine
gute flachenhafte ErschlieBung erreicht. So wird

¢ das Oberzentrum Luxemburg Stadt von 60 %,

« ein Mittel- oder Oberzentrum von 85 %,

< das nachstgelegene Grund-, Mittel- oder Ober-
zentrum von 90 %

der Gemeinden aus ohne Umsteigen erreicht. Die
Bedienungshaufigkeit ist jedoch vor allem in den
landlichen Regionen teilweise zu gering.

Weiterhin sind die Umsteigebeziehungen zwi-
schen Bus und Bahn vor allem in den landlichen
Regionen noch nicht tberall abgestimmt.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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2.6 Verkehrsstruktur*

In Luxemburg wurden 2002 an einem Werktag
durchschnittlich rund 1,77 Mio. Wege zuriickge-
legt. Fir rund 1,42 Mio. dieser Wege werden ent-
weder Busse und Bahnen oder Kfz als Verkehrs-
mittel genutzt. Damit werden im Grof3herzogtum
nur 18 % aller Wege zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
durchgefihrt. Dies liegt daran, dass im GroR3her-
zogtum Luxemburg auch sehr kurze Wege zu
grofl3en Teilen mit dem Pkw zurlickgelegt werden
(Abb. 2.15), z.B. werden schon Entfernungen ab
1 km zu Gber 60 % mit dem Pkw zuriickgelegt.

Abb. 2.15: Modal Split nach Entfernungen (Quelle:
Haushaltsbefragung 1995)
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Abb. 2.16: Verteilung der Personenfahrten (Quelle:
Matrix 2002, CMT)

Grenzliberschrei-
tenderVerkehr

(399.000 Fahrten)
28%

Binnenverkehr
(1.018.000 Fahrten)

72%

Basis: 1.417.000 Personenfahrten in OPNV und MIV

Von den 1,42 Mio. motorisierten Personenfahrten
finden 28 % im grenziberschreitenden Verkehr
statt. Dies verdeutlicht den hohen Stellenwert von

*  Alle Zahlen in diesem Abschnitt basieren, sofern nicht
anders angegeben, auf der Auswertung der Verkehrsbe-
ziehungsmatrix 2002 von CMT.
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Luxemburg fir Arbeitspendler und Freizeitverkehr
mit Fahrten zum Einkaufen oder Tanken an den
Grenzlbergangen.

In Luxemburg Stadt sind 44 % aller Arbeitsplatze
und 18 % der Bevolkerung des Grol3herzogtums
gemeldet. Insbesondere der enorm hohe Anteil
der Arbeitsplatze schlagt sich auch im Verkehrs-
aufkommen nieder: So beginnen oder enden 41 %
aller Personenfahrten (inklusive des grenziber-
schreitenden Verkehrs) in Luxemburg Stadt.

Binnenverkehr im Grof3herzogtum
Luxemburg

Von den rund eine Million Personenfahrten, die
innerhalb des GrofRRherzogtums beginnen und
auch enden, fuhrt fast die Halfte von oder nach
Luxemburg Stadt. Werden hier zusatzlich die
beiden Mittelzentren Esch/Alzette und Ettelbriick/
Diekirch in die Betrachtung miteinbezogen, so sind
(Abb. 2.17) fast 2/3 aller Personenfahrten auf eine
dieser drei Stadte bezogen. Allein die Binnenver-
kehre innerhalb der drei Stadte machen 1/4 der
gesamten Fahrten innerhalb des GrolZherzogtum
Luxemburgs aus.

Abb. 2.17: Verteilung Binnenverkehr im Grof3her-
zogtum Luxemburg (Quelle: Matrix 2002,
CMT)

GHL sonstige
(216.000 Fahrten)
21%

.00 Fahrten) 6%

Basis: 1 Mio Personenfahrten innerhalb des GHL

Grenziuberschreitender Verkehr

Die 399.000 Fahrten im grenziberschreitenden
Verkehr verteilen sich zu 32 % auf Belgien, zu
41 % auf Frankreich und zu 27 % auf Deutsch-
land.

Etwa ein Drittel aller grenziiberschreitenden
Verkehre beginnt oder endet in Luxemburg Stadt
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oder in einem der beiden Mittelzentren, wobei die
Hauptstadt den gréf3ten Anteil ausmacht (Abb.
2.18). Betrachtet man anstatt des Mittelzentrums
Esch/Alzette die gesamte Sudregion, so erhdht
sich der Anteil der grenziiberschreitenden Fahr-
ten von 4 % auf 21 %. Damit sind Uber die Halfte
aller grenziiberschreitenden Fahrten auf Luxem-
burg Stadt oder auf die Stdregion bezogen. Das
Mittelzentrum Ettelbriick/Diekirch hat als Ziel fur
den grenziberschreitenden Verkehr kaum eine
Bedeutung.

Abb. 2.18: Verteilung des Grenzverkehrs (Quelle:
Matrix 2002, CMT)

GHL sonstige
(189.000 Fahrten)

48%

Basis: 399.000 grenziiberschreitende Personenfahrten

Die Konzentration der Fahrten aus dem Grol3her-
zogtum Luxemburg sowie aus dem Ausland auf
Luxemburg Stadt und auf die Siidregion stellt die
Region natirlich vor erhebliche Verkehrsprobleme,
bedeutet aber auch insofern eine Chance, als dass
Maflnahmen zur Verlagerung von Verkehren auf
den OPNV in diesem Bereich ein entsprechend
grol3es Kundenpotenzial erreichen kénnen.

Im landlichen Raum sind vergleichbare Erfolge
kaum erreichbar.

Fahrzwecke

In Abb. 2.19 ist die Verteilung der Personenfahr-
ten auf die verschiedenen Fahrzwecke dargestellt.
Die Fahrzwecke Arbeit (572.000 Fahrten, 40 %)
und Freizeit (442.000 Fahrten, 31 %.) bestimmen
zusammen etwa 3/4 aller Personenfahrten. Diese
beiden Fahrzwecke finden zu hohen Teilen (33 %
Fahrzweck Arbeit, 47 % Fahrzweck Freizeit) im
grenziberschreitenden Verkehr statt.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Abb. 2.19: Personenfahrten nach  Fahrzweck Raumliche Verteilung der Fahrzwecke

(Quelle: Matrix 2002, CMT) ) ]
Folgende Tabelle stellt die Verteilung der grenz-
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Fahrzweck Arbeit ist Luxemburg Stadt.

Abb. 2.20: Pendlerstréme nach Luxemburg Stadt (Quelle: Matrix 2002, CMT)
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In Abb. 2.21 sind die starksten grenziberschrei-
tenden Verkehrsbeziehungen im Fahrzweck
Freizeit dargestellt. Ein erheblicher Anteil dieser
Fahrten ist grenznah und hat Tankstellen und
Einkaufsmarkte zum Ziel. (Fahrten von und nach
Luxemburg Stadt sind aus Griinden der Ubersicht-
lichkeit nicht dargestellt).

Abb. 2.21: Verkehrsbeziehungen Fahrzweck Frei-
zeit, MIV ohne Fahrten nach Luxemburg
Stadt (Quelle: Matrix 2002, CMT)

Modal Split

Neben der Anzahl der Wege bzw. Fahrten ist der
Modal Split die wichtigste Gré3e zur Beschreibung
der Verkehrsstruktur.

Der Modal Split beschreibt die Verkehrsmittelwahl
und stellt damit die Verteilung des Verkehrs auf die
verschiedenen Verkehrstrager Pkw (Selbst- bzw.
Mitfahrer), offentlicher Verkehr (Bus und Bahn),
Fahrrad und zu Ful? dar.

Internationaler Vergleich

In Abb. 2.22 wird der Modal Split vom GroR3her-
zogtum Luxemburg und Luxemburg Stadt (ohne
grenziberschreitenden Verkehr) mit anderen
GroRstadten in Deutschland, Osterreich und der
Schweiz verglichen.

In diesem internationalen Vergleich fallt die geringe
Bedeutung des Fahrrades im Alltagsverkehr und
der Uberdurchschnittlich hohe Autoanteil im Grof3-
herzogtum Luxemburg aber auch in Luxemburg
Stadt auf. Dies kann jedoch nur teilweise mit
der bewegten Topografie in der Stadt begriindet
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werden, zumal in anderen Stadten mit beachtli-
chem Fahrradanteil (z.B. Freiburg oder Salzburg)
ebenfalls gro3e Steigungen zu Uberwinden sind.

Abb. 2.22: Modal
gleich

Split im internationalen Ver-
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* Quelle: Haushaltsbefragung 1995
*x Quelle: Matrix 2002 von CMT

Bi-modale Betrachtung

Bezieht man in die Verkehrsmittelaufteilung
FuRganger und Radfahrer nicht mit ein, wird der
Modal Split nur auf das Aufteilungsverhéltnis zwi-
schen Auto (MIV) sowie Bus und Bahn (OPNV)
bezogen. Dieses Wertepaar stellt die Grundlage
der bisherigen verkehrspolitischen Diskussion in
Luxemburg dar, auf die sich der Modal Split von
25/ 75 bezieht.

Der in Abb. 2.22 dargestellte vollstédndige Modal
Split beriicksichtigt dagegen auch Ful3ganger
und Radfahrer. Hier betragt der OPNV-Anteil
von Luxemburg Stadt 16 %. In der bi-modalen
Betrachtung entspricht dies einem OPNV-Anteil
von 21 %. Im Folgenden wird, sofern nicht anders
angegeben, dieses bi-modale Verhaltnis beibehal-
ten.

In Abb. 2.23 ist der (bi-modale) Split fir das Grol3-
herzogtum gesamt, sowie getrennt fir den grenz-
Uberschreitenden Verkehr und den Binnenverkehr
innerhalb des GrofRherzogtums dargestellt.

Im grenziiberschreitenden Verkehr ist der OPNV-
Anteil mit 4 % sehr niedrig, insgesamt liegt der
OPNV-Anteil auf einem eher maRigen Niveau.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Abb. 2.23: Modal Split von Binnenverkehr im Grof3-
herzogtum Luxemburg und im grenzi-
berschreitenden Verkehr

OPNV-Anteil Gesamtverkehr

Ges.: 1,4
Mio. Fahrten
Pkw
88%

OPNV-Anteil
Binnenverkehre GHL

OPNV-Anteil grenziiber-
schreitende Verkehre

4% OPNV

/
96% / MIV

1 Mio.
Fahrten

399.000
Fahrten

Modal Split nach Fahrzwecken

Der hochste OPNV-Anteil wird mit 53 % im Fahr-
zweck Ausbildung erreicht.

Der Fahrzweck Arbeit hat mit 16 % den zweit-
hdchsten OPNV-Anteil im GroBherzogtum. In Abb.
2.24 ist der Modal Split der Gemeinden fiir den
Fahrzweck Arbeit fur alle Fahrten mit Ziel und/oder
Quelle Luxemburg Stadt dargestellt.

Die OPNV-Anteile liegen (iberwiegend im Bereich
zwischen 5 % und 10 %. Entlang der Bahnach-
sen werden deutlich héhere Anteile erreicht. Dies
verdeutlicht die Wirksamkeit eines Schienenan-
schlusses bei der Verlagerung von Verkehren auf
den OPNV.

Der OPNV-Anteil in Luxemburg Stadt liegt bei
16 % (Fahrten mit Quelle oder Ziel in der Stadt)
bzw. bei 21 % fur Fahrten, die vollstandig inner-
halb der Stadtgrenzen verlaufen. Dies wird durch
das dichte Busnetz der Stadt und die haufigen
Bedienungen ermdglicht. Jedoch liegt der OPNV-
Anteil sogar innerhalb der Hauptstadt unterhalb
des politisch fiir das gesamte Land angestrebten
Durchschnittswertes von 25 %. Dies verdeutlicht,
wie ambitioniert dieser Vorsatz ist und dass dazu
erhebliche Veréanderungen in der Infrastruktur und
den Verhaltensweisen der Einwohner erforderlich
sind.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Abb. 2.24: Modal Split fur den Fahrzweck Arbeit mit
Ziel und / oder Quelle Luxemburg Stadt
(Quelle: Matrix 2002, CMT)

[ <5%O0v-Anteil
[ ] 5-10%Ov-Anteil

[ ] 11-15% Ov-Anteil
[ ] 16-20% Ov-Anteil
[ 21-25%Ov-Anteil
I > 25% Ov-Anteil

Randbedingungen

Das Fahrrad spielt im Alltag keine Rolle, auch
Wege im Nahbereich werden uUberwiegend mit
dem Auto zurtickgelegt: Wege unter 1 km zu fast
der Halfte, Wege bis 2 km zu uber 60 %. Dieses
Verkehrsverhalten wird u.a. beglnstigt

 durch die disperse Siedlungsstruktur au3erhalb
von Luxemburg Stadt und der Stdregion,

» durch den international Gberdurchschnittlich
hohen Motorisierungsgrad von 628 Pkw pro
1.000 Einwohner sowie

 durch die niedrigen Kraftstoffkosten.

Insbesondere die Punkte 2 und 3 bedeuten eine

hohe Pkw-Verfluigbarkeit fur die Einwohner bei

geringen Kosten fur die Mobilitat mit dem eige-
nen Pkw.

Daraus resultieren fir den OPNV im GroRRherzog-
tum Luxemburg schwierige Randbedingungen.

Unfallgeschehen

Die Beurteilung der Verkehrssicherheit erfolgt
haufig anhand der Anzahl von Unféllen und

1821.01.2004
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Verkehrstoten. Die Wahl der BezugsgroRRe (z.B.
Verkehrstote / Einwohner oder Verkehrstote / Pkw-
km) muss jedoch gerade im Fall des Grol3herzog-
tums Luxemburg spezifisch gehandhabt werden.
Aufgrund der hohen Anzahl von Einpendlern und
grenziberschreitenden Fahrten aus dem Ausland
ist die Anzahl der im GrolRherzogtum Luxemburg
gefahrenen Pkw-km gegentber der Einwohneran-
zahl Uberproportional hoch.

In Abb. 2.25 ist die Anzahl der Verkehrstoten bezo-
gen auf beide GroR3en dargestellt. Bezogen auf
die Toten / Einwohner nimmt Luxemburg im inter-
nationalen Vergleich den Spitzenplatz ein, wobei
diese Statistik aus dem oben genannten Grund
relativiert werden muss. Hinsichtlich der Pkw-km
liegt das GrofRherzogtum auf durchschnittlichem
internationalen Niveau.

Abb. 2.25: Internationaler Vergleich von

Unfallzahlen
\ m Tote/Mio EW+Pend m Tote / Mio EW @ Tote / Mrd Pkw-km \
180

160
140
120
100
80 -
60 -
40
20
O il

o = c = kel x [0} =

5 S ko] o c 5] 2 o

el [ > ® = £ 5] c

€ 5 © = S @ = 5

(7] < [1] 7] c () =

> 173 - «© el =

3 O ® 2] 2 3

a z o

(O]

Kapitel 2 - Analyse

2.7 Erreichbarkeit der zentralen
Orte

Die flachendeckende Versorgung der Einwohner
setzt eine angemessene Erreichbarkeit des Ver-
sorgungsangebotes voraus. Gute Erreichbarkeit
ist ein wesentliches Kriterium bei der Standortwahl
fur Wirtschaftsunternehmen.

Fur die Beurteilung der Erreichbarkeit wurde die
Fahrzeit fir MIV (Durchschnittswert im Tagesmit-
tel) und OPNV (gemaR Fahrplan inkl. Umsteige-
zeiten) herangezogen. Entsprechend der Zentren-
struktur des GrolRherzogtums wurden Fahrten in
die Zentren untersucht, wobei

¢ Luxemburg Stadt als Oberzentrum alle Versor-
gungsfunktionen anbietet,

 die Mittelzentren Ettelbriick/Diekirch und Esch/
Alzette zahlreiche Funktionen anbieten, die
Uber den taglichen Bedarf hinausgehen und

e die 12 regionalen Zentren vorrangig die
Deckung des taglichen Bedarfs ibernehmen.

Die Einstufung der Erreichbarkeiten erfolgte
anhand der Fahrzeiten in den nachfolgend dar-
gestellten Qualitatsstufen.

Abb. 2.26: Qualitatsstandards der Erreichbarkeit

Zeitbedarf [min] fiir Erreichbarkeit von ...
Einstufung der | Oberzentrum | Mittelzentren | Regionalen
Erreichbarkeit (0z) (MZ) Zentren (GZ)
<15 -- --
Gut 16-25 <15 -
26-35 16-25 <15
36-45 26-35 -
Mittel
46-60 36-45 16-25
Schlecht > 60 > 45 > 25

Die Beurteilung der Erreichbarkeiten wird im
Folgenden

¢ bezogen auf die Gemeinden und
* bezogen auf die Anzahl der Einwohner

dargestellt. Hierbei ist zu beachten, dass 42 %
der Luxemburger in Orten wohnen, die eine zen-
tralértliche Funktion tbernehmen.

R+T, AS&P, L.A.U.B.



Kapitel 2 - Analyse

2.7.1 Erreichbarkeit der regionalen
Zentren

Die Aufgabe der regionalen Zentren ist, ent-
sprechend dem System der zentralen Orte, die
flachendeckende Versorgung der Bevdlkerung
mit Angeboten fiur den taglichen Bedarf. Daher
ist die Erreichbarkeit der regionalen Zentren von
erheblicher Wichtigkeit.

Die regionalen Zentren sind mit dem Pkw von
vielen Gemeinden aus besser zu erreichen als
mit dem OPNYV (siehe folgende Abbildungen).

Eine Verbesserung der OPNV-Erreichbarkeit
gegentber dem Pkw kann in erster Linie durch
eine verstarkte Ausrichtung des Busliniennet-
zes auf das System der zentralen Orte erreicht
werden, so dass zeitintensive Umsteigevorgange
vermieden oder minimiert werden.

Abb. 2.27: Pkw-Erreichbarkeit der regionalen
Zentren (GZ)

Zeitbedarf in Minuten
<0:16
0:16 - 0:25
>0:25

GZ  Grundzentrum

MZ  Mittelzentrum
Oberzentrum
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Abb. 2.28: OPNV-Erreichbarkeit der regionalen
Zentren (GZ)

Zeitbedarf in Minuten
<0:16
0:16 - 0:25
>0:25

GZ  Grundzentrum

MZ  Mittelzentrum
Oberzentrum

Insgesamt ist jedoch fir die grol3e Mehrheit der
Bevolkerung ein regionales Zentrum (oder ein
héherwertiges Zentrum) sowohl mit dem Pkw
als auch mit dem OPNV gut, also innerhalb
einer Viertelstunde, zu erreichen. Nur fir 1 % der
Bevolkerung (bei Pkw-Nutzung) bzw. fir 7 % (mit
dem OPNV) wird die Erreichbarkeit als schlecht
eingestuft (Abb. 2.29).

Abb. 2.29: Fahrzeiten zum nachstgelegenen regio-
nalen Zentren bezogen auf Einwohner

Vergleich Fahrzeiten in das nachstgelegene
regionale Zentrum bezogen auf Einwohner

250.000

200.000

150.000 -

Einwohner

100.000 -

50.000 - _|
0 - T
<16 Min. 16-25 Min.

B Bus und Bahn @ Pkw

[ I
>26 Min.

Fahrzeit
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2.7.2 Erreichbarkeit der Mittelzentren Abb. 2.31: OPNV-Erreichbarkeit der Mittelzentren

Bei der Erreichbarkeit eines Mittelzentrums
konzentrieren sich die schlecht angebundenen
Gemeinden vor allem auf die peripher zu den
vorhandenen Mittelzentren gelegenen Bereiche im
Nordwesten und im Osten des Grof3herzogtums.

Zeitbedarf in Minuten
<0:16
0:16 -0:25
0:26 - 0:35
0:36 - 0:45
>0:45

MZ  Mittelzentrum

Von den Einwohnern sind davon zwar nur 2 %
bei Fahrten mit dem Pkw, aber immerhin 9 % bei
Nutzung des OPNYV betroffen.

Abb. 2.30: Pkw-Erreichbarkeit der Mittelzentren

Zeitbedarf in Minuten
<0:16
0:16 - 0:25
0:26 - 0:35
0:36 - 0:45
>0:45

MZ  Mittelzentrum

Abb. 2.32: Fahrzeiten zum néchsten Mittelzentrum
bezogen auf Einwohner

Vergleich Fahrzeiten in das néchstgelegene
Mittelzentrum bezogen auf Einwohner

160.000
140.000

¢ 7 120.000
100.000 |
80.000 |

60.000 -

40.000 |

20.000 -

0 |

Einwohner

& T T

<16 Min.  16-25 Min. 26-35 Min. 36-45 Min. >45 Min.

B Bus und Bahn B Pkw Fahrzeit

26 /135 R+T, AS&P, L.A.U.B.



Kapitel 2 - Analyse

2.7.3 Erreichbarkeit des Oberzentrums
Luxemburg Stadt

Abb. 2.33: Pkw-Erreichbarkeit des Oberzentrums

Zeitbedarf in Minuten

<0:16

0:16 -0:25
0:26 - 0:35
0:36 - 0:45
0:46 - 1:00
>1:00
Oberzentrum

An der gemeindebezogenen Erreichbarkeit des
Oberzentrums wird der Einfluss der Bahn sehr
gut deutlich: Wahrend die Pkw-Fahrzeiten mit
zunehmender Entfernung der Gemeinden von
der Hauptstadt konzentrisch zunehmen, sind
vor allem fur entlang der Bahnstrecke gelegene
Gemeinden in den nordlichen Landesteilen die
Fahrzeiten mit dem Zug in einigen Fallen sogar
kirzer als mit dem Pkw.

Abb. 2.34: Fahrzeiten zum Oberzentrum bezogen
auf Einwohner

Vergleich Fahrzeiten Oberzentrum bezogen
auf Einwohner

160.000
140.000
120.000
100.000
80.000
60.000 -
40.000 -
20.000 -

0 4

Einwohner

V22222222772

il

<16 Min.  16-25 26-35 36-45 46-60  >60 Min.
Min. Min. Min. Min.

B Bus und Bahn 8 Pkw

Fahrzeit
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Dennoch ist die Erreichbarkeit des Oberzentrums
sowohl mit dem Pkw als auch mit dem OPNV
von etwa einem Viertel der Gemeinden aus als
schlecht einzustufen, was aber nur 9 % der Ein-
wohner betrifft.

2.7.4 Beurteilung

Die Erreichbarkeit der Zentren innerhalb des Zen-
trale-Orte-Systems im GroRherzogtum Luxemburg
ist damit insgesamt positiv zu beurteilen.

Insbesondere im Nordwesten und im Osten des
Landes besteht jedoch noch Verbesserungs-
bedarf.
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Abb. 2.35: OPNV-Erreichbarkeit des Oberzentrums

Zeitbedarf in Minuten

[ <0:16

[0 0:16 - 0:25
0:26 - 0:35
0:36 - 0:45
0:46 - 1:00

0 >1:00

0OZ Oberzentrum

_____

N =2
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2.8 Bewertung der Verkehrsinfra-

struktur

2.8.1 StralRennetz

Belastung

In folgender Abbildung ist die durchschnittliche
tagliche Verkehrsbelastung 2002 dargestellt.

Abb. 2.36: Belastung des StralRennetzes

=

>

iy = o

Die groften Fahrzeugstrome werden auf den
Autobahnen abgewickelt, der Boulevard de Con-
tournement ist mit bis zu 60.000 Kfz pro Tag sehr
stark belastet. Die radial auf die Hauptstadt aus-
gerichteten Nationalstra3en sind ebenfalls stark
belastet, so z.B. die N5 oder die N7.

Auf der Collectrice du Sud (A13) bestehen derzeit
noch Leistungsfahigkeitsreserven.

Zeitlich ist die Belastung des Stral3ennetzes durch
eine stark ausgepragte Morgenspitze und eine
etwas weniger stark ausgepragte, aber langer
andauernde Abendspitze gekennzeichnet.

Morgens fahrt der Uberwiegende Teil des Verkehrs
aus den Nachbarlandern und dem Umland von

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Luxemburg Stadt in die Hauptstadt, abends in die
entgegengesetzte Richtung. Dies fuhrt wahrend
der Spitzenstunden zu Kapazitatsengpassen auf
den HaupteinfallstralRen nach Luxemburg Stadt
und damit einhergehend zu Verkehrsverlagerun-
gen in die angrenzenden Ortschaften.

Dieses Problem wird dadurch verstarkt, dass die
Siedlungsentwicklung in zahlreichen Ortschaften
Uiberwiegend entlang der drtlichen HauptstralRen
stattgefunden hat, so z.B. entlang der N7 noérd-
lich von Luxemburg Stadt. Dies fiihrt zu Beein-
trAchtigungen der Anwohner durch Larm, Abgase
und Einbuf3en in der Aufenthaltsqualitat auf den
ortlichen Hauptstral3en. Im Rahmen der Analyse
wurde die Belastung von Ortsdurchfahrten unter-
sucht, wobei eine tagliche Belastung von < 3.000
Kfz eher als vertretbar und Belastungen von tber
8.000 Kfz/24h als kritisch eingestuft wurden.

Abb. 2.37: Qualitaten des Verkehrsablaufes (im
Jahresmittel)

AuBerhalb der Spitzenzeiten treten im Allge-
meinen keine Engpasse auf. Nur wenige Stre-
ckenabschnitte, wie z.B. die Verbindung Longwy
— Luxemburg, sind auch auf3erhalb der Spitzen-
zeiten Uberlastet.
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Bewertung

Die straRenparallele Siedlungsentwicklung stellt
fur die Anwohner eine Beeintrachtigung der Wohn-
qualitat dar. Der Bau von Umgehungsstralien um
betroffene Ortschaften kann hier zu Entlastungen
fuhren. Es ist jedoch sicherzustellen, dass diese
Umgehungsstral’en von weiterer Besiedelung
freigehalten werden. Stattdessen ist durch die
Bauleitplanung eine flachige Entwicklung der
Ortschaften sicherzustellen, wobei die neuen
Siedlungsteile durch geeignete sekundéare Stra-
Rennetze zu erschlieRen sind.

Auf dem Boulevard de Contournement kommt es
wéhrend der Spitzenzeiten zu Uberlastungen. Der
angedachte Ausbau auf 2 x 3 Spuren wird diesen
Engpass beseitigen, Kapazitatsreserven schaffen
und die Verteilerfunktion des Contournement im
Siden der Stadt Luxemburg starken.

Die derzeitigen Reserven der Siidautobahn A13
stellen ein Entwicklungspotenzial fir die Sudre-
gion dar.

Der Bau der A7 wird die Ortschaften im Alzet-
tetal zu groRen Teilen vom Durchgangsverkehr
entlasten.

Wird der Arbeitskraftebedarf auch zukinftig und
eventuell in zunehmendem Mal3e aus den Nach-
barregionen gedeckt, besteht die Notwendigkeit,
Engpasse im bestehenden StralRBennetz (z.B.
Achse Longwy — Luxemburg Stadt) zu beseiti-
gen.

2.8.2 OPNV-Netze

Belastung

Auch im Schienenverkehr wirkt sich die radiale
Ausrichtung des Netzes auf die Hauptstadt in einer
von Arbeitspendlern gepragten Belastungsspitze
aus. Auf den Haupteinfallstrecken, wie z.B. Athus
- Luxemburg oder Thionville - Luxemburg, sind die
Zige in Richtung Luxemburg in der Morgenspitze
teilweise Uberlastet. Abb. 2.38 zeigt exemplarisch
die Zugauslastung fir Linie 7 zwischen Rodange
und Luxemburg Stadt (100 % Auslastung entspre-
chen einer vollstandigen Belegung der Sitzplatze).
Im Tagesmittel liegt die maximale Auslastung der
Zige jedoch nur bei 35 %.

Kapitel 2 - Analyse

Abb. 2.38: Auslastung der Zuglinie 7 Rodange Rich-
tung Luxemburg Stadt

[%] Linie 7 (Rodange): Max. Zugauslastung Zielverkehr Lux
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Nachmittags verlaufen die Verkehrsstréme in
umgekehrter Richtung, die Spitze ist dabei weni-
ger ausgepragt und verteilt sich Gber einen lange-
ren Zeitraum (Abb. 2.39).

Auf der Bahnstrecke in der Sudregion (Linie 6)
sind die Belastungsspitzen weniger deutlich aus-
gepragt als auf den Haupteinfallstrecken nach
Luxemburg Stadt, verlaufen aber den ganzen Tag
Uber auf etwas hoéherem Niveau. Dies kann auf
die regionale Verbindungsfunktion dieser Strecke
zuruckgefuhrt werden, die den verdichteten Sud-
westen des Landes gut erschlief3t, und verdeutlicht
die Akzeptanz und Notwendigkeit des schienenge-
bundenen Personennahverkehrs auch auf3erhalb
der Berufsspitzen fiur den Tagesverkehr.

Abb. 2.39: Auslastung der Zuglinie 7 Luxemburg
Stadt Richtung Rodange
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Bewertung

Luxemburg Stadt sowie die Mittelzentren Esch/
Alzette und Ettelbriick/Diekirch sind mit der Bahn
teilweise schneller zu erreichen als mit dem Pkw.
Dies trifft aber nur auf diejenigen Gemeinden zu,
die in unmittelbarer Nahe zur Bahnstrecke liegen.
Von den meisten abseits der Bahngleise liegenden
Gemeinden aus besteht zwar grundsétzlich eine
Busverbindung als Zubringer zum Eisenbahnnetz.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Die Ausbildung zentraler Umsteigepunkte mit koor-
dinierten und vertakteten Ubergéangen zwischen
Bus und Bahn ist jedoch bisher weniger gut. Dies
trifft Uberwiegend auf Gemeinden im Nordwesten
und im Osten des Landes zu.

Die radiale Ausrichtung des Schienennetzes auf
die Hauptstadt stellt fir deren nachhaltig OPNV-
orientierte ErschlieRung ein gro3es Potenzial dar.
Eine flachenhafte Verdichtung des Schienennet-
zes ist jedoch aufgrund der bewegten Topografie
vor allem im Norden des Landes kaum mdoglich.
Dort werden Verbesserungen im OPNV-Angebot
Uiberwiegend auf einer Verdichtung des Busange-
botes beruhen. Weiterhin ist an den entlang der
Bahnstrecke gelegenen Haltestellen eine Erwei-
terung des Park+Ride-Angebotes (P+R) und vor
allem des Bike+Ride-Angebotes (B+R) sinnvoll.

Die Zuge sind in den Spitzenstunden bereits heute
teilweise Uberlastet. Der verkehrspolitisch ange-
strebte Modal Split von 25:75 bedeutet jedoch
wesentlich hohere Fahrgastzahlen fiir den OPNV
und damit fur die Bahn, die mit dem heutigen
Zugangebot nicht bewaltigt werden kénnen. Der
(auch in der Strategie mobilitéit.lu vorgesehene)
Ausbau der bestehenden Schienenverbindungen
und die Verbesserung des Angebotes sind daher
unumganglich.

Ein landesweiter integraler Taktfahrplan kann
eine vom Auto unabhangigere Mobilitat in allen
Regionen des Landes verbessern. Der zentrale
Ansatzpunkt dafir ist die Vertaktung und Koordi-
nation von Bahn, Train-Tram und Buslinien an zen-
tralen Verknupfungspunkten. Dabei ibernehmen
die schienengebundenen Verkehre die schnelle
Verbindung auf den Hauptachsen, wogegen das
Busnetz auf die zeitlich abgestimmte Zubrin-
gerfunktion aus der Flache abgestimmt ist. Wo
keine Schienenverbindungen vorhanden sind,
Ubernehmen Schnellbuslinien deren Funktion
(z.B. auf der Relation Luxemburg — Junglinster
— Echternach).

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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2.9 Naturraumliche Einordnung

Luxemburgs

Das GrolR3herzogtum Luxemburg liegt zwischen
Belgien, Deutschland und Frankreich und teilt sich
in zwei Naturregionen: das Osling im Norden und
das Gutland, zu dem das Moseltal im Osten und
die Minettegegend im Siiden gehdren. Fast 40 %
des Gebietes sind bewaldet. Die Gesamtflache
betragt 2.586 gkm, davon entfallen 1.758 gkm auf
das Gutland und 828 gkm auf das Osling.

Das Osling im Norden ist Teil der Ardennen und
berthrt die deutsche Eifel. Diese waldreiche
Region macht ein Drittel der Flache aus. Hier liegt
auch der hochste Punkt Luxemburgs, der ,Buurg-
plaatz“ mit 559 m 4. NN (bei Wilwerdingen). Die
wichtigsten Stadte des Oslings sind Wiltz, Vianden
und Clervaux.

Abb. 2.40: Naturraume

Im Norden des Oslings liegt das Plateau von
Troisvierges. Hier wird hauptséachlich Ackerbau
betrieben. Es ist die kéalteste Region in Luxemburg
mit hohen Niederschlagsmengen.

Unterhalb des Wiltz-Beckens ist das Ardennen-
plateau von Flissen stark zergliedert und bietet
einen reichhaltigen Formenschatz aus waldrei-
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chen Talern und meist landwirtschaftlich genutz-
ten Plateaus.

Das Gebiet zwischen Osling und Gutland ist dank
seines vielfaltigen und fruchtbaren Bodens eine
der wichtigsten landwirtschaftlichen Regionen
des Landes.

Das Gutland im Siden und in der Mitte des
Landes bildet den Rest der Landesflache (ca.
68 %). Ausgedehnte Waldgebiete finden sich im
Bereich des Sandsteinplateaus von Luxemburg.
Mergelsenken bilden den gréfRten Teil des Gut-
lands. Sie erstrecken sich am Ful3e des Dogger
und des Luxemburger Sandsteins und bestehen
aus sehr breiten Talern. Uber zwei Drittel der
Flache werden landwirtschaftlich genutzt.

Landschaftlich herausragend sind, aufgrund
seiner GroRe und des Weinbaus, das Moseltal
sowie die Sandsteinformationen des Miillertals im
Osten des Landes an der Grenze zu Deutschland.
Der Ort Echternach ist eine der altesten Stadte
Luxemburgs.

Abb. 2.41: Landnutzung

Die Sandstein- und Kalkschichten der Minette im
Siiden des Landes fiihren ergiebige Erzvorkom-
men. Das ,Land der roten Erde” befindet sich siid-
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lich der Mergelsenken und ist gepragt durch die
Eisenindustrie. Die Hauptorte sind Esch/Alzette,
die zweitgrof3te Stadt in Luxemburg, Dudelange
und Differdange.

Gewaéassernetz

Luxemburgs Territorium wird geprégt durch die
Flussniederungen der Sauer und der Alzette. Die
Ostgrenze zu Deutschland bilden die Flisse Our,
Sauer und Mosel.

Weitere Flisse sind die Mess, die Mamer, die
Eisch, die Attert und die Wark im Westen; im
Norden die Wiltz, die Clerf und die Blees; im
Osten die WeiR3e Ernz, die Schwarze Ernz, die
Syr und die Gander.

AuRRer der Chiers (Korn) im Sidwesten, die dem
Meuse-Becken zuflie3t, gehdren alle Luxemburger
Flisse zum Rheineinzugsgebiet.

Klima

Abb. 2.42: Jahresmitteltemperatur

Mittlere
Jahrestemperatur [*C]

| EEE
B0

8.0-85
5.5-5.0
9.0-8.5

B -

Das Klima Luxemburgs schwankt zwischen dem
maritimen Klima der Atlantikzone (geringe jahres-
zeitliche Schwankungen, milde und regnerische

R+T, AS&P, L.A.U.B.



Kapitel 2 - Analyse

Winter) und dem kontinentalen Klima Osteuro-
pas (grolRe jahreszeitliche Schwankungen, harte
Winter und regnerische Sommer). Die Durch-
schnittstemperatur betragt etwa 0°C im Januar
und 17°C im Juli. Der Temperaturunterschied
zwischen dem Norden und dem Siden betragt
selten mehr als 2°C.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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2.10 Landschaftsplanerische
Bewertung

Die landschaftsplanerische Bewertung wurde auf
Grundlage der OBS (Occupation Biophysique
du Sol, Hansa Luftbild 1999) vorgenommen. Die
landesweite Einstufung der Biotoptypen erfolgte
in funf Schutzwirdigkeitskategorien, welche in
Anlehnung an Kaule, 1996 (Bewertungsrahmen
fur eine flachendeckende Bewertung der Land-
schaft fur Belange des Artenschutzes) bewertet
wurden.

Folgende Schutzwirdigkeitsstufen wurden unter-
schieden:

1 = sehr hohe Schutzwirdigkeit

2 = hohe Schutzwirdigkeit

3 = mittlere Schutzwrdigkeit

4 = geringe Schutzwirdigkeit

5 = sehr geringe Schutzwirdigkeit

Vegetationsfreie Flachen wie Innenstadte, Indus-
triegebiete und StraRen wurden als Belastungsfak-
toren ohne Schutzwiirdigkeit nicht beurteilt.

Die Biotoptypen mit hoher und sehr hoher
Schutzwurdigkeit stellen das Grundgerust fur den
Arten- und Biotopschutz dar. Die Kenntnis dieser
bedeutsamen Flachen ermdglicht die Entwicklung
eines Biotopverbundkonzeptes zur langfristigen
Sicherung der Lebensgemeinschaften.

Isoliert sind die hochwertigen Areale nicht lebens-
fahig, so dass auch mit den restlichen Flachen
nicht beliebig umgegangen werden kann. Der
Naturhaushalt ist unteilbar und findet auf der
gesamten Landesflache statt (Kaule, 1996).

Weitere landschaftsplanerische Parameter wie
Schutzgebiete, Landschaftsbild oder Klima flos-
sen nicht in die Bewertung mit ein. Sie wurden
entweder als direkte Restriktionen (siehe Kap. 3)
oder im Rahmen der Einzelfallbetrachtung von
vorgeschlagenen Siedlungs- und Verkehrsflachen
(siehe Kap. 6) in das IVL eingebunden.

Die einzelnen Schutzwirdigkeitsstufen haben
folgenden Anteil an der Landesflache:

1 sehr hohe Schutzwirdigkeit: 0,1%
2 hohe Schutzwirdigkeit: 23 %
3 mittlere Schutzwirdigkeit: 35%
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4 geringe Schutzwirdigkeit: 13 %

5 sehr geringe Schutzwirdigkeit: 17 %.

Abb. 2.43: Schutzwirdigkeitskriterien
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Schutz- I _—
wiirdigkeit Kriterien Beispiele
Seltene und reprasentative natirliche und extensiv ge- Moore, Seen, Auen, Fels-

1 nutzte Okosysteme. In der Regel oligotrophe Okosysteme | fluren, Magerrasen
mit geringer Stoérung und groRer Flachenausdehnung, so-
weit vom Typ moglich.

Wie 1, jedoch weniger gut ausgebildet, vorrangig auch Heiden, Weinbauflachen im

2 zurtickgehende Walddékosysteme und Waldnutzungsfor- Terrassenbau, Streuobst-
men, extensive Kulturékosysteme und Brachen, historische |wiesen, Laubwalder mit
Landnutzungsformen. standortgerechten Arten
Lebensgemeinschaften mit mittleren Zahlen an einheimi- Mischwalder (Laub/Nadel),

3 schen Pflanzen- und Tierarten, die zudem durch Modifizie- | mesophiles Griinland,
rung der Bewirtschaftung in ihrer Bedeutung deutlich auf- Buschwerk, Vorwalder
gewertet werden kdnnten.

Nutzflachen, in denen nur noch wenig standortspezifische Ruderalstandorte aulRer-

4 Arten vorkommen. Die Bewirtschaftungsintensitat Gberla- halb besiedelter Bereiche,
gert die naturlichen Standorteigenschaften. Grenze der Fichtenforste
LordnungsgemafRen“ Land- und Forstwirtschaft.

Nutzflachen, in denen nur noch wenig standortspezifische | Ackerflachen, Brachen der

5 Arten vorkommen. Randliche Flachen werden beeintrach- industriellen Gebiete
tigt.
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Abb. 2.44: Landschaftsplanerische Bewertung

R+T, AS&P, L.A.U.B. 35/135
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3 Raumliche Entwicklungspotenziale in Luxemburg

36/135

Nachdem die Basisdaten von Luxemburg
analysiert wurden, erfolgt nun eine detaillierte
Betrachtung des Raumes im Hinblick auf seine
Entwicklungspotenziale. Dabei wurden die ausge-
wiesenen Bauflachen erhoben, um einen Einblick
darliber zu bekommen, wieviele Bauflachen es
gibt, wo sie raumlich liegen und welche Nutzungs-
struktur sie aufweisen. Die Ausbaumal3nahmen
der Verkehrsinfrastruktur werden untersucht und
gegebenenfalls modifiziert, nicht ins IVL Gbernom-
men oder durch andere MalRnahmen erganzt. Die
unbebauten Flachen sollen im Hinblick auf ihre
Okologische Wertigkeit untersucht werden, um in
Zukunft Eingriffe in 6kologisch hochwertige Fla-
chen zu vermeiden. Die Ausgangsdaten werden
zum einen fir den Siedlungsraum und zum
anderen fiur den Verkehr untersucht, da diese
beiden Bereiche unterschiedliche Auswirkungen
auf schiitzenswerte Gebiete haben. AnschlieBend
wird geprift, inwieweit sich die ausgewiesenen
Bauflachen mit den rechtsverbindlichen Restrikti-
onen Uberschneiden, um diese Flachen von den
eingangs analysierten ausgewiesenen Bauflachen
abziehen zu kénnen, da sie nicht fiir eine Bebau-
ung zur Verfigung stehen.

3.1 Ausgewiesene Bauflachen

Ziel der Flachenerfassung ist die Aufnahme aller
genehmigten und noch unbebauten Siedlungs-
flachen aus den Plans d’ aménagement général
(PAG-gemeindeumfassend) und den Plans d’
aménagement particuliers (PAP-teilrdumlich), um
eine Ubersicht zu bekommen, wie viele Potenzi-
alflachen in Luxemburg vorhanden und wie sie
raumlich verteilt sind.

Im néchsten Schritt wird den ausgewiesenen
Siedlungsflachenpotenzialen eine prognostizierte
Nachfrage an Flachen fur das Jahr 2020 gegen-
Ubergestellt.

Insgesamt wurden ca. 6.700 ha Potenzialflachen
erfasst. Bezogen auf die Gesamtflache des
Landes betragt der Anteil der Potenzialflachen
ca. 2,4 % und der Anteil der Potenzialflachen
im Vergleich zur bestehenden Siedlungsflache
umfasst 31 %.

Die Potenzialflachen teilen sich wie folgt in Nut-
zungsarten auf:

« Wohnflachenpotenziale (4.030 ha),
* Gewerbeflachenpotenziale (1.870 ha) und
» sonstige Flachenpotenziale (800 ha).

Kapitel 3 - Raumliche Entwicklungspotenziale in Luxemburg

Die Mischflachen (270 ha) wurden jeweils zu
50 % auf die Wohnflachenpotenziale und die
Gewerbeflachenpotenziale verteilt. Als sonstige
Gebiete werden Flachen bezeichnet, die zwar in
den Flachennutzungspléanen ausgewiesen, jedoch
in Bezug auf ihre Nutzung noch nicht differenziert
sind. Sie werden als Reserveflachen angesehen.
In die Flachenbedarfsprognose gehen aus diesem
Grund zunéchst nur die Wohn- und Gewerbefla-
chenpotenziale ein.

In Bezug auf die zentralen Orte ist die rdumliche
Verteilung der Potenzialflachen wie folgt:

» Luxemburg Stadt als Oberzentrum weist mit 420
ha die meisten Wohnflachenpotenziale im Land
aus. Mit ca. 90 ha Gewerbeflachenpotenzialen
und ca. 130 ha sonstigen Flachenpotenzialen
wird sie weitgehend ihrer zentral6rtlichen Funk-
tion gerecht.

» Das Mittelzentrum Esch/Alzette hat mit ca.
70 ha viele Gewerbeflachenpotenziale, aber
als zweitgrof3te Stadt im Grol3herzogtum
sind mit ca. 60 ha nur verhaltnisméaRig wenig
Wohnflachenpotenziale ausgewiesen. Mit dem
Konversionsprojekt Belval-Ouest sollen bis zum
Jahr 2009 ca. 20.000 Arbeitsplatze geschaffen
werden. An sonstigen Flachen wurden ca. 70
ha erfasst.

* Von den Ubrigen Zentren, d.h. das bipolare
Mittelzentrum Ettelbriick/Diekirch und die regio-
nalen Zentren, erflllen aufgrund ihrer Potenzial-
flachenausweisung nicht alle ihre zentralortliche
Bedeutung, da sie im Schnitt weniger Potenzial-
flachen ausweisen, als Gemeinden, die nichtim
System der zentralen Orte vorgesehen sind.

Umgekehrt gibt es Gemeinden, die nicht als
zentrale Orte ausgewiesen sind und die Uber-
durchschnittlich viele Wohn- und Gewerbefla-
chen ausweisen. So werden in der Sudregion
die meisten Gewerbeflachen im Vergleich zu den
Ubrigen Regionen ausgewiesen. In der Periphe-
rie um Luxemburg Stadt sind Gberdurchschnittlich
viele Wohnbauflachen geplant. Aber auch andere
Gemeinden weisen vereinzelt sehr viele Potenzi-
alflachen aus. Im Durchschnitt liegen ca. 20 % der
erfassten Potenzialflachen innerhalb der bebauten
Siedlungsflachen.
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Abb. 3.1: Ausgewiesene Bauflachen
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3.2 AusbaumaRlnahmen der Ver- insgesamt das Image des OPNV verbessern.

kehrsinfrastruktur Abb. 3.2: AusbaumalRnahmen im StraRennetz

5

3.2.1 Planungsstufen

/
Derzeit befinden sich zahlreiche bauliche oder / fg — Basistal
organisatorische MaRnahmen zur Starkung der oy, ?\ T Dasisfall Plus
Verkehrsinfrastruktur im Bau, in der konkreten / i\
Planung oder in der Diskussion. Die Maf3nahmen
sind in Abb. 3.2 (Stral3ennetz) und Abb. 3.3 (Schie- f

nennetz) verortet, eine vollstandige Projektliste ist
im Anhang dargestellt. Die Projekte sind in drei
Planungs- bzw. Realisierungsstufen klassifiziert:

» Basisfall (in den Abb. schwarz dargestellt):
Malnahmen, fiir welche die rechtsverbindlichen
Planungen abgeschlossen sind oder die sich
bereits im Bau befinden, so z.B. die Nordstral3e
A7.

« Basisfall plus (blau dargestellt):

MaRnahmen dieser Stufe stehen noch nicht vor
der konkreten Ausfuihrung, sind aber Projekte,
die im Falle eines erfolgreichen Abschlusses
aller Prozeduren in dieser oder geringfligig
veranderter Form realisiert werden.

« Planfall (rot dargestellt):

Zu MaRBnahmen dieser Stufe bestehen noch
keine konkreten und raumlich genau verorte-
ten Planungen. Funktion und Auswirkung der ~ Abb.3.3: Mafnahmen im Schienennetz
entsprechenden Netzelemente werden disku-
tiert und es ist zu prifen, in welchem MalR3e die M
Eingriffe notwendig sind.

R7

Im Rahmen des IVL werden die bestehenden f

Planungen geprift und gegebenenfalls in das é
ke

Basisfall
Basisfall Plus
Planfall

Konzept tibernommen.

Die Projektliste mit den derzeit diskutierten
Planungen enthalt auch zahlreiche lokal ausge-
richtete MalRnahmen, wie z.B. die Schaffung von
Busspuren auf bereits konkret vorgegebenen } @

-, \
v,
@

Stral3en. Separate Busspuren sind fir den sto-
rungsarmeren Betrieb des Busverkehrs, insbe- o~
sondere auf den stark belasteten Hauptachsen LV\ i mf
in den Verdichtungsraumen, ein unverzichtbares Y
Instrument und sind weiter auszubauen. Das IVL \ o
ist ein nationales Konzept, das definitionsgemar 2

keine detaillierten Aussagen tber den Einfluss von Briissd

MaRnahmen auf den innerstadtischen Verkehrs- ] %’/7@ ' /
ablauf leisten kann. In den Verkehrsszenarien des L P

IVL sind daher die Anlage von Busspuren und die ViFom) ¢ @E/‘/ . >
Gestaltung von Verknupfungspunkten ein wich- %

tiger Teil der MaRnahmen, diese werden aber
nicht im Einzelnen dargestellt. Dies trifft auch auf
(lokale) MaRnahmen, wie z.B. die Umgestaltung

oder Modernisierung von Haltestellen zu, welche
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3.2.2 AusbaumaRnahmen im OPNV

Die derzeit geplanten Ausbaumaflinahmen im
OPNV basierten iiberwiegend auf der Strategie
mobilitéit.lu, welche bis zum Zeithorizont 2020
umfangreiche MalRnahmen im schienengebun-
denen und straRengebundenen OPNV vorsieht.

Von insgesamt 99 MalRnahmen aus der Projekt-
liste betreffen 65 den OPNV (schienen- oder
stral3engebunden).

Als Projekte im Basisfall sind folgende MaR-
nahmen zum Ausbau des Schienennetzes und
zur schienengebundenen ErschlieBung weiterer
Gebiete (z.B. Kirchberg) sowie zur Beseitigung
von Engpassen im bestehenden Netz vorgese-
hen:

* Ausbau der Kapazitat zwischen Luxemburg und
Bettemburg durch Anschluss des dritten Glei-
ses ab Berchem in Richtung Luxemburg und
der Optimierung der Blockabstande auf der
gesamten Strecke (Gesetz vom 03.06.2003).

e 2-gleisiger Ausbau der Verbindung Luxemburg
Stadt—Pétange, wodurch einerseits die beno-
tigten Kapazitéaten fur ein besseres Angebot
im Personenverkehr zur Verfiigung stehen und
anderseits der Guterverkehr von Belgien nach
Frankreich Uber diese Trasse gefiihrt werden
kann. Dadurch kann die Fuhrung des Gliterver-
kehrs durch die Stdregion (Differdange, Esch/
Alzette) aufgegeben werden, was dort fur die
Einwohner eine Verbesserung in der Lebens-
qualitat darstellt. (Gesetz vom 03.06.2003).

« Bau der SchienenerschlieBung von Kirchberg
und Findel und ErschlieBung des Kirchbergs
mit Zug und Tram mit Direktverbindungen in
die verschiedenen Landesteile (Gesetz vom
18.12.2003).

¢ Neubau des Haltepunktes Belval-Usines sowie
einer 2-gleisigen Strecke zur Andienung der in
der Konversion befindlichen Industriebrache
Belval-Ouest sowohl mit klassischen Zigen
als auch mit Train-Tram. (Gesetzesprojekt am
06.08.2003 in die Abgeordnetenkammer einge-
bracht). Uber dieses Gesetzesprojekt hinausge-
hend wird die Option der Weiterfiihrung unter
dem Ort Belvaux hindurch zwecks Stilllegung
der alten kurven- und steigungsreichen Strecke
in Richtung Obercorn offengehalten.

* Renovierung des eingleisigen Abzweiges nach
Wiltz (Gesetz vom 03.06.2003).

¢ Umbaumafnahmen im Verlauf der Nordstrecke
und Vorbereitungsmafnahmen fiir den Betrieb
von Train-Tram.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Erneuerung der Gleisanlagen im Bahnhof Was-

serbillig (Gesetz vom 03.06.2003).

¢ Ausbau der eingleisigen Strecke Luxemburg-
Sandweiler zu einer 2-gleisigen Strecke im
Hinblick auf den Anschluss des Kirchbergs
und des Flughafens mit klassischem Rollma-
terial (Gesetz vom 03.06.2003).

¢ Anschluss an das europaische Hochgeschwin-
digkeitsnetz durch den TGV-Est welcher ab
2007 vier- bis sechsmal taglich nach Paris
verkehren soll (Gesetz vom 22.08.2003).

¢ Neue schnelle Busverbindung von Luxemburg
nach Saarbriicken zum Anschluss an das deut-
sche Hochgeschwindigkeitsnetz (seit 2002 in
Betrieb, Verkiirzung der Fahrzeit mit Er6ffnung
der neuen Saarautobahn von 97 auf 75 Minu-
ten).

e 4-gleisiger Ausbau des Pulvermihlenviadukt
durch Neubau eines zweiten Viaduktes (Geset-
zesprojekt am 10.10.2003 vom Regierungsrat
genehmigt).

¢ Abzweig nach Volmerange-les-Mines.

Als Basisfall Plus sind zahlreiche MaRnahmen mit

hohem baulichen Investitionsvolumen eingestuft,

deren Realisierungshorizont nach 2007 angege-
ben ist. Hier sind insbesondere zu nennen:

» Bau der Direktverbindung Luxemburg Stadt
— Esch/Alzette,

» 2-gleisiger Ausbau der Strecke Luxemburg
Stadt — Bettemburg,

» Bau des Peripheriebahnhofes FIL als Umstei-
gepunkt zwischen Train-Tram und klassischen
Zugen sowie regionalen und stadtischen
Bussen,

* Verbesserung der internationalen Strecke
StralRburg—Luxemburg—Brissel (siehe auch
Projekt Eurocap-Rail),

* Ausbaumaflnahmen im Hauptbahnhof Luxem-
burg zur Steigerung der Kapazitat innerhalb des
Bahnhofs und zum Anschluss der Neubaustre-
cken an den Kirchberg und in den Siden,

» Bau der Peripheriebahnhdofe in Cessange und
Howald.

Im straRengebundenen OPNV sind zahlreiche
Bevorrechtigungen fur Busse in Stadten, aber
auch auf den Zufahrtsstraf3en in der Peripherie
der Stadte vorgesehen. Diese MalRnahmen sind
teilweise als Basisfall und teilweise als Basisfall
Plus eingestuft. Weiterhin sind verschiedene
organisatorische MalBnahmen vorgesehen. Hierzu
zahlen z.B.:

+ Schaffung grenzibergreifender OPNV-Tarife,
* Einrichtung oder Vergrol3erung von P+R-Park-
platzen,
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< die Verdichtung des internationalen Zugange-
botes oder

¢ Umbau von beschrankten oder signalisierten
Bahnlibergéngen zu planfreien Knotenpunkten
und

» Neuorganisation des OPNV in der Nordstad.

Als Planfall sind insgesamt sechs Projekte von
Uberwiegend lokalem Charakter eingestuft, so
z.B. die Umgestaltung oder Neuanlage von Hal-
testellen.

3.2.3 AusbaumalRnahmen im StralRen-
netz

Im StraBennetz werden 34 Projekte diskutiert,
davon sind 11 als Basisfall, 13 als Basisfall Plus
und 10 als Planfall eingestuft.

Die Projekte im Basisfall werden alle im Konzept
berucksichtigt, da diese Uberwiegend im Bau oder
bereits in Betrieb sind. Die wichtigsten Projekte im
Basisfall sind die Nordstral3e A7 sowie der Netz-
schluss der A13 von Hellange tiber Schengen an
die deutsche A8.

In die Planungsstufe Basisfall Plus sind tber-
wiegend Umgehungsstralen von Ortschaften
eingestuft. Diese dienen der Entlastung der Ort-
schaften vom Durchgangsverkehr und sollen so
zur Erhdhung der Lebensqualitat der Bewohner
beitragen. Dartber hinaus sind als Basisfall Plus
folgende Projekte klassifiziert:

* Westtangente,

e 6-spuriger Ausbau von A6 und A3 zwischen
der Anschlussstelle Mamer/Capellen und dem
Bettemburger Kreuz (A3/A13),

¢ Querspange Clervaux und

¢ Verbindung vom Verteiler Strassen Nord zur N6
(Route d’ Arlon).

Die Malinahmen im Planfall betreffen den Ausbau
des Ubergeordneten Stral’ennetzes, die meisten
davon im Verdichtungsraum Luxemburg oder
in der Sudregion. Im Autobahnnetz werden die
Liaison Sélange (Verbindung der A13 zur E25)
sowie der Bypass der A13 bei Foetz diskutiert.
Die weiteren MalRnahmen sind:

¢ Ortsumgehungen Ober- und Niedercorn,

¢ Fertigstellung der N34 zwischen dem Kreisel
Tossebierg (N6) und der Anschlussstelle Helfent
(AB),

¢ Verbindung N6 - N4 - A4,

¢ Verbindung N4 - A4 durch Cloche d’ Or,

¢ Ortsumgehung Echternach und

¢ Verbindung CR215 — N7 bei Walferdange.
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3.2.4 Beurteilung OPNV

Mit der weiteren Siedlungsentwicklung in der Sid-
region sowie im Agglomerationsraum Luxemburg
werden auch die Verkehrsbeziehungen zwischen
diesen beiden Raumen weiter zunehmen. Dem-
entsprechend sind die Ausbaumal3nahmen im
Schienennetz zwischen den beiden Raumen
(vollstandig 2-gleisiger Ausbau sowie Neubaustre-
cke Esch/Alzette—Hauptbahnhof) ein notwendiger
Baustein fur eine Verlagerung von Fahrten auf den
OPNV und sollten umgesetzt werden. Auch die
Verlagerung von Giterverkehren von der Achse
in der Stidregion auf die weniger dicht besiedelte
Strecke Luxemburg—Pétange sollte umgesetzt
werden.

Die MaRnahmen zur besseren Einbindung von
Luxemburg in den européischen Schienenfern-
verkehr starken die Bedeutung von Luxemburg
Stadt als europaische Grof3stadt und sollten weiter
verfolgt und ausgebaut werden. Wahrend mit der
TGV-Anbindung nach Paris und der in Abstim-
mung befindlichen Verbesserung der Achse
Strallburg—Luxemburg—Briissel  grof3raumige
Verknipfungen gestarkt werden, sollten dari-
ber hinausgehend auch weitere Anstrengungen
im regionalen grenziberschreitenden Verkehr
unternommen werden. So werden z.B. zwischen
Luxemburg und Pétange téglich 35 Direktverbin-
dungen angeboten, in das nur geringfiigig weiter
entfernte, aber auf franzdsischer Seite gelegene
Longwy dagegen verkehren nur 10 Ziige.

Aufgrund des landesplanerischen MaR3stabs des
IVL wurden innerstadtische MaRnahmen, wie z.B.
die Umgestaltung von Haltestellen, nicht im Ein-
zelnen beurteilt, sollten aber in méglichst hohem
Maf3e umgesetzt werden. Solche MalRhahmen
bewirken neben betrieblichen Verbesserungen
auch eine Imageaufwertung des OPNV und sind
damit eine zentrale Komponente in der OPNV-
Strategie.

Ebenso sollen MaRnahmen fir einen moéglichst
stérungsarmen Betrieb des strallengebundenen
OPNV unternommen werden. Dies kann z.B.
geschehen durch:

» die Anlage von Busspuren sowohl innerorts als
auch auRerorts auf den Einfallstralen,

 durch die Bevorzugung der Businfrastruktur bei
einer neuen Aufteilung des durch den Bau von
Umfahrungen frei gewordenen StraBenraums,

 durch Vorrangschaltungen an den Knotenpunk-
ten,

 durch die Anordnung von fir die Busse reser-
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vierte Bypass-Stra3en an den Kreiseln, usw.

Die in der Strategie mobilitéit.lu festgelegten
MaRnahmen sind geeignet, einen wesentlichen
Beitrag fur das Ziel einer nachhaltigen, mit der
Siedlungsentwicklung abgestimmten Landesent-
wicklung zu leisten. Die MaRnahmen werden in
das im IVL erarbeitete Konzept ibernommen und
sind in den beiden in Kapitel 5.5 dargestellten Ver-
kehrsszenarien enthalten. In einem der Verkehrs-
szenarien werden zusétzlich bzw. abweichend zu
den MaRnahmen aus der Strategie mobilitéit.lu
Ergénzungen vorgenommen.

Aus landschaftsplanerischer Sicht wurden
folgende Projekte beurteilt:

Direktverbindung zwischen Luxemburg und
Esch/Alzette

Der Trassenkorridor ist entlang der A4 vorgese-
hen. Die genaue Lage der Trasse steht allerdings
noch nicht fest, so dass nur eine annéhernde Ein-
schatzung der Eingriffserheblichkeit méglich ist. Im
Planungsraum steht das landschaftspflegerische
Ziel ,Erhalt des Griingirtels" (Zone Verte Inter-
urbaine) - hier sollten zuséatzliche Eingriffe und
Zerschneidungen vermieden werden — und das
Ziel ,Forderung des o6ffentlichen Nahverkehrs*
gegeniber. Ein landschaftsvertraglicher Schie-
nenbau ist im Rahmen einer Trassenbiindelung
mit der Autobahn A4 realisierbar. Durch eine még-
lichst enge Parallelfihrung kommt es aufgrund
der bestehenden Vorbelastung nur zu geringen
zusatzlichen Umweltbelastungen, wie z.B. Zer-
schneidung, Verlarmung und Beeintrachtigung
des Landschaftsbildes.

Landespflegerisch besonders sensible Gebiete
finden sich in den nachfolgend genannten Berei-
chen des Korridors. Hier sollte besonders auf eine
umweltschonende Bauweise geachtet werden.

« Uberschwemmungsflache der Alzette nérdlich
von Schifflange, Vogelschutzgebiet und NSG
~Schifflange — am Brill*,

+ Vogelschutzgebiet und Uberschwemmungsfla-
chen an der A13,

+ Vogelschutzgebiet und Uberschwemmungsfla-
chen sudlich Pontpierre,

« wertvolle Waldbereiche sudlich von Leude-
lange,

* NSG
weier”,

« wertvolle Waldbereiche bei Grasbesch.

.Reuser/Leudelange - Kuelescher-

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Neubaustrecke zwischen Luxemburg und
Bettemburg entlang der A 3

Der Trassenkorridor ist entlang der A3 vorgesehen.
Die genaue Lage der Trasse steht allerdings noch
nicht fest, so dass nur eine annédhernde Einschét-
zung der Eingriffserheblichkeit mdglich ist. Auch
hier kommt es zum Konflikt der Ziele ,Erhalt des
Griungurtels® (Zone Verte Interurbaine) und ,For-
derung des offentlichen Nahverkehrs®. Ein land-
schaftsvertraglicher Schienenbau ist im Rahmen
einer Trassenbindlung mit der Autobahn A3 reali-
sierbar. Durch eine mdglichst enge Parallelfiihrung
kommt es durch die bestehende Vorbelastung nur
zu geringen zusatzlichen Umweltbelastungen, wie
z.B. Zerschneidung, Verlarmung und Beeintrach-
tigung des Landschaftsbildes.

Landespflegerisch besonders sensible Gebiete
finden sich in den nachfolgend genannten Berei-
chen des Korridors. Hier sollte besonders auf eine
umweltschonende Bauweise geachtet werden.

+ Vogelschutzgebiet und Uberschwemmungsfla-
chen ndrdlich von Bettemburg,

» wertvolle Waldbereiche westlich von Ber-
chem,

» wertvolle Waldgebiete sidlich des Autobahn-
kreuzes Gasperich. Die westlichen Waldbe-
reiche sind als NSG ,Kockelscheuer — Etang*”
geschiitzt.

3.2.5 Beurteilung von Malinahmen im
StralRennetz

Die verkehrlichen Auswirkungen von Baumaf3-
nahmen im StralRennetz wurden mit einem
Simulationsmodell untersucht. Damit kbnnen die
Wirkungen von Ausbaumaf3nahmen im Vorher-
Nachher-Vergleich beurteilt werden. Ziel war eine
erste verkehrliche Beurteilung von Mal3nahmen
hinsichtlich der Ubernahme in das IVL.

Gegeniber dem in Luxemburg verwendeten, sehr
komplexen CMT-Modell wurde - entsprechend
der Aufgabe - in diesem Arbeitsschritt ein weni-
ger starker Detaillierungsgrad angewendet. Die
MalRstabsebene des Verkehrsmodells wurde so
gewahlt, dass eine Verkehrszelle einer Gemeinde
entspricht. Damit kann dieses Modell ebenfalls zur
Bewertung der Szenarien herangezogen werden.
Das Stral3ennetz ist in seinen wesentlichen Netz-
teilen Bestandteil des Modells. Abb. 3.4 zeigt die
Modellierung der bestehenden Verkehrsbelastung
im Bereich ndrdlich von Luxemburg Stadt.
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Abb. 3.4: Verkehrsbelastungen im bestehenden
Stralennetz

Westtangente

Derzeit werden die an der N7 gelegenen Ortschaf-
ten im Alzettetal sowie die Ortschaften Kehlen,
Kopstal und Bridel durch die Verkehre zwischen
Luxemburg Stadt und dem Norden des Landes
stark belastet (Abb. 3.4). Durch den Bau der A7
wird das Alzettetal von groRen Teilen des Durch-
gangsverkehrs entlastet. Die Verkehrsbelastung
im Bereich Steinsel reduziert sich z.B. etwa auf
die Halfte der bestehenden Belastung. Ebenso
wird das Mamertal (CR101) deutlich entlastet
(Abb. 3.5).

Die verbleibenden Belastungen in Kehlen, Kopstal
und Bridel mit ca. 5.000 bis 6.000 Kfz /24 h in
den Ortsdurchfahrten sind jedoch nach wie vor
relativ hoch.
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Abb. 3.5: Verkehrsbelastungen Basisfall mit West-
tangente und Nordstral’e A7

Der Bau der Westtangente ist gekoppelt mit dem
Ruckbau der CR101 im Mamertal. Der Riickbau
der CR101 fiihrt zu einer deutlichen Entlastung
von Kopstal und Bridel durch eine Verlagerung
der Verkehre auf die CR102, fuhrt aber ohne
Umgehungsstral3e von Kehlen dort zu einer wei-
teren drastischen Verschlechterung der Situation.
Ebenso wiirde die Verkehrsbelastung nach Riick-
bau der CR101 in Keispelt deutlich schlechter.

Die Mehrbelastung der CR102 kann durch den
Bau der Westtangente als Verknupfung der
Ortsumgehungen von Kehlen und Keispelt auf-
gefangen werden. Nordlich von Keispelt werden
Anpassungsmalnahmen im Zuge der bestehen-
den Trasse erforderlich. Es ist aber in diesem land-
schaftlich kritischen Abschnitt kein umfangreicher
Neubau erforderlich.

Es sind jedoch auch in dieser Form der Westtan-
gente (als Summe der Ortsumgehungen Keispelt
und Meispelt) Eingriffe in das Landschaftshild
nicht zu vermeiden: So werden voraussichtlich
durch die UmgehungsstralBe bisher ungestérte
Wald- und Offenlandbereiche mit hohem Wert
fur die Naherholung und das Landschaftsbild
zerschnitten. Die Querung des FFH-Gebietes ist
landespflegerisch sehr kritisch zu betrachten, die
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Vertréaglichkeit ist zu Uberprifen.

Die Verkehrsbelastungen im Basisfall mit West-
tangente sind in Abb. 3.6 dargestellt.

Abb. 3.6: Belastungen mit Westtangente

Die Umfahrung Kehlen wurde als Westumfahrung
zugrunde gelegt, da dann weitere von Westen
zufiihrende StraRen angebunden werden kdnnen
und insbesondere das Gewerbegebiet westlich von
Kehlen tber die Umgehung erschlossen werden
kann. Bei der Fuhrung der Trasse ist darauf zu
achten, dass Waldgebiete und insbesondere das
FFH-Gebiet nicht beeintrachtigt werden.

Die Verkehrsbelastungen in Kehlen, Kopstal und
Bridel reduzieren sich gegeniiber dem Basisfall
mit NordstraBe um ca. 35 % bis 40 % auf Werte
zwischen 3.300 und 3.600 Kfz/24h. Aus ver-
kehrlicher Sicht ist die Westtangente in dem hier
beschriebenen Rahmen sinnvoll.

Boulevard de Contournement

Der Boulevard de Contournement ist im stidwest-
lichen Teil mit Glber 60.000 Fahrzeugen pro Tag
sehr stark belastet, in den Spitzenstunden kommt
es haufig zu Staus. Der Ausbau der A6 ab Mamer
und der A3 zwischen der Anschlussstelle Mamer/

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Capellen und dem Bettemburger Kreuz auf 2 x 3
Spuren wird die Leistungsféahigkeit erhéhen und
das Staurisiko, vor allem in den Spitzenstunden,
stark verringern.

Die vorgesehene Siedlungsentwicklung im Sud-
westen von Luxemburg Stadt erfordert ebenfalls
eine hohere Leistungsfahigkeit.

Aus landschaftsplanerischer Sicht beschranken
sich die Beeintrachtigungen aufgrund der erheb-
lichen Vorbelastung weitgehend auf den direkten
Landschaftsverbrauch. Zusétzliche, indirekte Fol-
gewirkungen, wie Verinselung und Zerschneidung,
werden dagegen kaum wirksam.

Der Ausbau des Boulevard de Contournement
wird in das IVL Gbernommen.

Liaison Sélange

Die Diskussion um die Liaison Sélange ist eng mit
dem Ausbau des Boulevard de Contournement
verbunden: Durch dessen Ausbau wird der Auto-
bahnabschnitt in seiner Funktion als Hauptvertei-
ler fir den auf die Hauptstadt bezogenen Verkehr
gestarkt. Die Leistungsféahigkeit wird dadurch so
ausreichend erhoht, dass auch die Transitver-
kehre zwischen Belgien und Frankreich oder dem
Saarland tber das Boulevard de Contournement
abgewickelt werden kénnen.

Die Liaison Sélange dagegen wirde einen Netz-
schluss zwischen A13 und E25 darstellen und eine
Verlagerung des internationalen Transitverkehrs
vom Ring um die Hauptstadt auf die A13 durch
die Sudregion ermdglichen.

Die A13 soll aufgrund der derzeit bestehenden
Leistungsfahigkeitsreserven, im Zuge einer wei-
teren Siedlungsentwicklung in der Sidregion,
als leistungsfahige, regionale Primarverteilung
dienen. Damit ist eine eher dichte Abfolge von
Anschlussstellen wiinschenswert, die auf die
regionalen Belange abgestellt sind.

Der Bau der Liaison Sélange ist aus verkehrlicher
Sicht im Betrachtungszeithorizont des IVL nicht
zwingend erforderlich, zumal eine Anbindung an
das Autobahn- und Schnellstral3ennetz in Belgien
(A28 und N81) Uber die N31 gegeben ist.

Die Liaison Sélange bietet aber grundsétzlich eine
weitere Option zur Abwicklung von Transitverkehr.
Diese Option gewinnt dann an Bedeutung, wenn
durch besondere Entwicklungen in den Uberre-
gionalen Verkehrsstromen und —mengen, die im
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Betrachtungszeitraum des IVL so nicht absehbar
sind, deutlich starkere Verkehrsbelastungen im
Transitverkehr entstehen. Insofern sollte die
Option fUr den Bau der Liaison Sélange offen
gehalten werden. Im Rahmen der Fortschreibung
des IVL und der von den Experten empfohlenen
3- bis 5-jahrigen Uberprifung und wiinschenswer-
ten Erfolgskontrolle ist dann das Erfordernis der
Liaison Sélange neu zu uUberprifen.

Aus landes- und raumplanerischer Sicht ist die
Weiterentwicklung der Stdregion als Wohn- und
Lebensort von entscheidender Bedeutung fir die
Realisierung einer nachhaltigen Raumstruktur in
Luxemburg. Als wesentliche Voraussetzung daftr
wird eine qualitative Aufwertung der Region ange-
sehen. Deshalb sind vermeidbare Beeintrachtigun-
gen, welche die Qualitat als Wohn- und Lebens-
standort verringern kénnen, zu minimieren.

Eine landespflegerische Einschatzung ist derzeit
noch nicht abschlieRend méglich, da der genaue
Verlauf der StraBe nicht feststeht. Ostlich von
Pétange / Linger liegt jedoch das NSG ,Linger
— Vallée de la Chiers", dessen Querung vermieden
werden sollte. Weitere Schutzgebiete liegen nicht
im Planungsraum, jedoch quert der Korridor eine
Hugelkette mit wertvollen Waldbestanden, die
moglichst nicht zerschnitten werden sollten.

StralRen im Suden / Sidwesten von Luxem-
burg Stadt

Mit den Projekten

« Boulevard de I' ouest de la Ville de Luxembourg
N6-N5-A4,

¢ Nouveau CR 230 N34 — Boulevard de I' ouest
und

¢ Boulevard de Cloche d’ Or N4-A4

werden stadtische StralRenverbindungen im
Randbereich von Luxemburg Stadt geplant. In
Anbetracht der beabsichtigten Siedlungsentwick-
lung im Studen von Luxemburg Stadt sollten diese
Stral3en vorrangig der ErschlieRung der Entwick-
lungsgebiete dienen.

Aufgrund der hohen Dichte von Wohnungen,
Arbeitsplatzen und kundenintensiven Einrich-
tungen sind die angrenzenden Gebiete fir eine
hochwertige OPNV-ErschlieRung geeignet.

Aus der Sicht des IVL sind Stral3en, die der
HaupterschlieRung neuer Siedlungsgebiete im
Verdichtungsraum dienen, mit dem Ausbau des
Train-Tram-Systems zu koppeln. In einem ersten
Schritt kdnnen die freigehaltenen Verkehrsflachen
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fir eine BuserschlieBung verwendet werden.

Die konkrete Lage dieser Strafl3enprojekte wird
von der Fuhrung der Train-Tram-Strecken und
der Siedlungsentwicklung mit Art und Mal3 der
Nutzung und der raumlichen Verteilung abhéngig
sein.

Aus landschaftsplanerischer Sicht ist eine wei-
tere Zerschneidung und Verlarmung des ohnehin
schon stark vorbelasteten Raums zu erwarten, so
dass dieser seine Bedeutung als Naherholungs-
raum kaum noch wahrnehmen kann.

Spange Kopstal — Walferdange

Durch die Umgehung Walferdange wird ein Netz-
schluss zum Biergerkraiz hergestellt. Dadurch
entsteht ndrdlich von Luxemburg Stadt eine
Vorverteilung, die tber die Entlastung von Wal-
ferdange hinaus weitergehende Entlastungen fir
die N7 im ndrdlichen Einzugsbereich von Luxem-
burg bringt.

Aus landespflegerischer Sicht hat der Raum
westlich Walferdange / Bereldange eine sehr
grolRe Bedeutung, sowohl fir das Landschafts-
bild und die Erholungseignung als auch fir den
Arten- und Biotopschutz. GrofRe Teile sind als
FFH- und Quellenschutzgebiet ausgewiesen.
Damit ist dieses StralRenbauvorhaben landes-
pflegerisch als sehr kritisch zu beurteilen, eine
endgultige Entscheidung kann jedoch erst im
Rahmen einer detaillierten UVP und anhand der
noch konkret auszuarbeitenden Trasse vorgenom-
men werden.

Ortsumgehungen

Der Bau von Umgehungsstrafen um Ortschaften
bringt entscheidende Vorteile fiir die Anwohner
der betroffenen StraRen mit sich. So fuhrt die
Befreiung der Ortschaften vom Durchgangsver-
kehr zu einer

* Verminderung der Trennwirkung der Stral3e,

* Reduzierung des Schwerverkehrs,

» Neuaufteilung des Strallenraums unter bevor-
zugter Berucksichtigung des o6ffentlichen
Lebensraums (StralBencafés, Begriinung,
Burgersteige, Fahrradwege, etc.),

» Erhdhung der innerortlichen Verkehrssicherheit
vor allem fur Fu3génger (insbesondere Kinder,
altere Menschen) und Radfahrer.

Die Reduzierung der innerértlichen Verkehrsbe-
lastung fuhrt weiterhin zu einer Verringerung der
Larm- und Schadstoffbelastung innerhalb der
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Ortschaften und tragt damit zur Erhéhung der
Lebensqualitat fir die Anwohner bei.

Soweit die geplanten Ortsumgehungen im
Wesentlichen die oben beschriebenen, kleinréu-
migen Auswirkungen zur Folge haben, werden sie
aus der Projektliste in das IVL tlbernommen. Dies
betrifft folgende Projekte:

¢ Ortsumgehungen im Basisfall Plus (Nr. 8.4, 8.6
-8.12),

¢ VerbindungsstralRe Strassen-Nord (Nr. 9.7),

¢ Querspange N7-N18 bei Clervaux (Nr. 9.6),

* Umgehung Echternach (Nr. 9.15) sowie

¢ Verbindung CR215-N7 bei Walferdange (Nr.
9.8).

Grundsatzlich ist bei Ortsumgehungen fir den

Einzelfall eine detaillierte UVP durchzufiihren

und sicherzustellen, dass die Umgehungsstral3en

auch zukunftig nicht zur direkten Erschlieung

von Gebé&uden dienen und damit der entlastende

Effekt beibehalten wird.

Durch die Orte Dippach und Bascharage fiihrt die
N5, die mit Verkehrsbelastungen zwischen 15.000
und 20.000 Fahrzeugen pro Tag stark belastet ist.
Die geplanten Umgehungen bewirken eine deutli-
che Entlastung, fihren aber in ihrem Zusammen-
hang zu umfangreichem StralRenbau.

Aus landschaftsplanerischer Sicht wurden
die geplanten Ortsumgehungen wie folgt,
beurteilt:

* Bypass von Foetz
Die schon jetzt bestehende starke Trennwirkung
der Autobahn zwischen Doggerstufe / Stdre-
gion und dem Grungurtel wird durch den Bypass
noch verstarkt. Die entstehende Inselflache hat
nur noch geringes Potenzial fur die Naherho-
lung und den Arten- und Biotopschutz.

* Westumgehung Ettelbriick und Feulen
Der stark reliefierte Raum mit wertvollen Streu-
obstbestanden weist vor allem in Bezug auf das
Landschaftsbild und die Erholungseignung eine
hohe Empfindlichkeit gegenuber dem Bauvor-
haben auf.

e Sidostliche Umgehung von  Bascha-
rage und von Dippach

Innerhalb des Gringurtels (Zone Verte Inter-
urbaine) sind weitere Zerschneidungen durch
Verkehrstrassen landespflegerisch  nicht
winschenswert. Dies gilt insbesondere fur

die landschaftsbildpragenden und 6kologisch
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wertvollen Waldbereiche und das FFH-Gebiet
Ostlich von Dippach.

Westliche Umgehung von Heinerscheid

Die westliche Umfahrung der Ortschaft ist mit
insgesamt geringen Eingriffen in die Umwelt
verbunden. Das grof3te Konfliktpotenzial resul-
tiert aus der Zerschneidung und Verlarmung
weitgehend unbelasteter Landschaftsteile.

Westliche Umgehung von Remich

Die Zerschneidung des wertvollen Naherho-
lungsraumes sollte aus landespflegerischer
Sicht vermieden werden. Gleiches qilt fur
Eingriffe in die wertvollen Tier- und Pflanzenle-
bensraume des Natura 2000 - Gebietes.

Ostumgehung Junglinster

Die Zerschneidung des wertvollen Naherho-
lungsraumes sollte aus landespflegerischer
Sicht vermieden werden. Vor allem der Eingriff
in das Naturschutzgebiet ist landespflegerisch
sehr kritisch zu betrachten. Die FFH-Vertrag-
lichkeit ist zu Uberprifen.

Sidwest-Umgehung von Bous

Die Zerschneidung des wertvollen Naherho-
lungsraumes sollte aus landespflegerischer
Sicht vermieden werden. Vor allem der Eingriff
in das Naturschutzgebiet ist landespflege-
risch sehr kritisch zu betrachten. Die Natura
2000 - Vertraglichkeit ist zu Uberprifen.

Westumgehung Hosingen

Die Umgehungsstrale zerschneidet bisher
ungestdrte Offenlandbereiche mit hohem Nah-
erholungswert.

Umgehung Troisvierges

Die Umgehungsstralle zerschneidet bisher
ungestdrte Offenlandbereiche mit hohem Nah-
erholungswert. Die Natura 2000 — Vertraglich-
keit ist zu Uberprifen.

Querspange bei Clervaux

Die Trasse folgt wenig befahrenen Nebenstra-
Ben. Die Querspange bedeutet eine Zerschnei-
dung eines bisher kaum belasteten Erholungs-
raumes. Die Querung des Naturschutzgebietes
ist landespflegerisch kritisch zu betrachten.

Verteilerstral3e Strassen-Nord
Die StralRe bedeutet eine weitere Zerschnei-
dung in dem schon stark beanspruchten Raum
westlich der Stadt Luxemburg.
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Umleitung CR175

Die Trasse verursacht eine zuséatzliche
Trennwirkung zwischen Grungurtel und den
Waldgebieten der Doggerstufe und ist daher
landespflegerisch kritisch zu betrachten.

Siudumgehung Obercorn

Landespflegerisch ist v.a. der Ausbau des
Weges innerhalb wertvoller Waldbereiche der
Doggerstufe sehr kritisch zu betrachten. Der
hohe Stellenwert der Naherholung und des
Naturschutzes (FFH-Gebiet) sollte hier im Vor-
dergrund stehen.

Ostumgehung Niedercorn

Aufgrund der Nutzung vorhandener Strukturen,
wie Bahnanlagen und Industriegebiete, gehen
von dem Vorhaben keine erheblichen landes-
pflegerischen Beeintrachtigungen aus.

Ortsumgehung Echternach

Die Querung der wertvollen Biotopstrukturen
und der landschaftsbildpragenden Steilhang-
bereiche ist mit erheblichen Beeintréachtigungen
der Umwelt verbunden.

Kapitel 3 - Raumliche Entwicklungspotenziale in Luxemburg

3.3 Restriktionen fur die Entwick-
lung von Siedlungen und Ver-
kehrswegen

3.3.1 Methodik

Die noch unbebauten Flachen des GroRRherzog-
tums sollen in Bezug auf ihre 6kologische Wertig-
keit untersucht und bewertet werden, damit eine
Bebauung in dkologisch hochwertigen Flachen
zukiinftig vermieden wird.

Aus diesem Grund wurden zunéchst sdmtliche
Vorgaben eingestellt, die fur die Entwicklung von
Siedlungsbereichen und Verkehrswegen relevant
sind und méglicherweise eine Einschrankung dar-
stellen kénnten.

Im nachsten Schritt werden die einzelnen
Vorgaben dahingehend gepriift, ob sie fiir die
Siedlungsentwicklung oder die Entwicklung von
Verkehrswegen einen ausschlieRenden oder
einschrankenden Charakter haben, d.h. Restrik-
tionen fir die Siedlungsentwicklung und die Ent-
wicklung von Verkehrswegen darstellen. Flachen
mit einem ausschlieRenden Charakter werden
als ,harte Restriktionen“ und Flachen mit einem
einschrankenden Charakter werden als ,weiche
Restriktionen“ bezeichnet.

Definition: Harte Restriktionen

Flachen, die nach bestehenden und geplanten
Vorgaben geméafl3 Landesrecht oder EU-Recht
sowie von Seiten der Fachplanung grundsétzlich
nicht bebaut werden sollen, werden als harte
Restriktion bezeichnet.

Neue Potenzialflachen fir die Raumplanung und
den Verkehr sollen zunédchst nur auf Flachen
ausgewiesen werden, die nicht mit harten Rest-
riktionen belegt sind.

Ist dies z.B. aus technischen oder wirtschaftlichen
Grinden nicht moglich, kann im Einzelfall davon
abgewichen werden, sofern die rechtsverbindli-
chen Vorgaben eingehalten werden.

Der Untersuchungsraum abzuglich der Flachen,
die mit einer harten Restriktion belegt sind, erge-
ben das sogenannte Untersuchungsgebiet. Das
Untersuchungsgebiet beinhaltet Flachen, die
entweder restriktionsfrei oder mit weichen Rest-
riktionen Uberlagert sind. Sofern es im Rahmen
des IVL notwendig wird, neue Siedlungsflachen
auszuweisen, konnen diese demnach im Unter-
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suchungsgebiet gesucht werden.

Die weichen Restriktionen werden in der Ein-
zelfallbewertung bei der Suche nach neuen
Siedlungsentwicklungsflachen oder nach einer
neuen Verkehrstrasse als Bewertungs- und Abwa-
gungskriterien herangezogen. Neben den weichen
Restriktionen kommen verkehrs-, raum- und land-
schaftsplanerische Eignungskriterien dazu.

3.3.2 Ausgangsbasis

Die Ausgangsbasis fur die Restriktionen bilden
Gesetze, Verordnungen, EU-Richtlinien und Inven-
tare (bestehend und geplant), fachplanerische
Vorgaben, Biotoptypenkartierung auf Grundlage
der ,Occupation Biophysique du Sol“, raumplane-
rische Vorgaben und topografische Bedingungen.
Es wurden sowohl bestehende als auch geplante
Gesetze, Verordnungen und Inventare einbezogen
und als rechtsverbindlich behandelt im Sinne einer
praventiven Planung.

Im Einzelnen werden folgende Vorgaben als még-
liche Restriktionen fir die Siedlungsentwicklung
und die Entwicklung von Verkehrswegen naher
in Betracht gezogen:

+ Uberschwemmungsgebiete,

» Stausee Obersauer,

¢ Naturschutzgebiete,

¢ Naturmonumente,

¢ FFH (Flora-Fauna-Habitat)-Gebiete,

* SPA (Special Protected Area)-Gebiete (Vogel-
schutz),

¢ Quellenschutzgebiete,

« Biotoptypenbewertung (vgl.
2.10),

« raumplanerische Grobbewertung,

» Topografie,

e schitzenswerte Landschaften entlang der
FlieRgewasser,

e Griungdrtel,

¢ Naturpark.

Die Angaben werden dahingehend geprift, inwie-

weit sie ausschlielende oder einschrdnkende

Wirkungen auf die Siedlungsentwicklung oder die

Entwicklung von Verkehrswegen haben kénnen.

dazu Kapitel
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3.3.3 Definition der Restriktionen fiir die
Siedlungsentwicklung

Alle relevanten Inventare, Gesetze, Verordnun-
gen und EU-Richtlinien wurden dahingehend
untersucht, inwieweit sie eine Siedlungstatigkeit
einschranken oder ausschliel3en. Die Analyse der
Vorgaben hat ergeben, dass:

« die Uberschwemmungsgebiete,

¢ die Schutzzonen | und Il des Stausees Ober-
sauer,

< die nationalen Naturschutzgebiete,

¢ die Naturmonumente,

¢ die FFH-Gebiete und

* die SPA-Gebiete

eine Bebauung ausschlieen oder so einschran-
ken, dass kaum eine Bebauung mdglich ist.
Entsprechend werden sie als bestehende und
geplante rechtsverbindliche Restriktionen aufge-
fasst und fallen somit unter die harten Restriktio-
nen fur die Siedlungsentwicklung.

Die FFH-Gebiete waren zum Zeitpunkt der IVL-
Bearbeitung noch nicht rechtsverbindlich in nati-
onaler Gesetzgebung ausgewiesen. Dies sollte im
Rahmen der Novellierung des luxemburgischen
Naturschutzgesetzes erfolgen. Ebenso ist nur ein
kleiner Teil der als nationale Naturschutzgebiete
vorgeschlagenen Gebiete rechtsverbindlich aus-
gewiesen. Da sowohl die geplanten FFH-Gebiete
wie auch die nationalen geplanten Naturschutzge-
biete aus naturschutzfachlicher Sicht besonders
schutzwirdige Bereiche darstellen, wurden sie
vorsorglich und aus Griinden der Planungssi-
cherheit in die Rubrik der rechtsverbindlichen
Restriktionen aufgenommen und wie faktische
Schutzgebiete behandelt.

Teilweise Uberlagern sich die Flachen, wie z.B.
FFH-Gebiete und Naturschutzgebiete, so dass
insgesamt 21 % der Landesflache, d.h. 535 gkm
durch rechtsverbindliche und geplante rechtsver-
bindliche Restriktionen belegt sind.

Im Rahmen der Untersuchung der fachplane-
rischen Vorgaben, der Biotoptypenkartierung,
der raumplanerischen Grobbewertung und der
Topografie wurden folgende Vorgaben als harte
Restriktion von Seiten der Fachplanung eingestulft,
da auf Grundlage von Erfahrungs- und Orientie-
rungswerten aus landschaftsplanerischer oder
raumplanerischer Sicht eine Bebauung nicht zu
beflrworten ist:

¢ Quellenschutzgebiete Zone | und Il, da die Ver-
ordnung noch nicht rechtsverbindlich ist, sobald
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Abb. 3.7: Harte Restriktionen fur die Siedlungsentwicklung

[0 rechtsverbindliche Restrikionen
. fachplanerische Restriktionen
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sie jedoch rechtsverbindlich ist, darf in der Zone
| nicht und in der Zone Il nur noch unter sehr
starken Einschrankungen gebaut werden,

* Flachen, die aufgrund ihres Biotoptyps mit einer
sehr hohen und einer hohen Schutzwurdigkeit
bewertet wurden, d.h. aus landschaftsplaneri-
scher Sicht nicht bebaut werden sollten,

e Flachen, die Uber 500 m von den bebauten
Siedlungsflachen entfernt liegen und keinen
Bezug zum bestehenden Siedlungskoérper
haben,

¢ Flachen, die eine Hangneigung von tber 20 %
haben, da sie aus topografischen Griinden nur
mit erhéhtem Aufwand zu erschlief3en und zu
bebauen sind.

In der Gesamtbetrachtung Uberlagern sich die
unterschiedlichen Restriktionsflichen miteinan-
der. Insgesamt sind ca. 60 % der Landesflache
mit harten, d.h. rechtsverbindlichen (bestehend
und geplant) und fachplanerischen Restriktionen
bedeckt. Sofern neue Potenzialflachen fir die
Siedlungsentwicklung gesucht werden, sollten
nur Flachen néher in Betracht gezogen werden,
die keine harten Restriktionen aufweisen.

Weiche Restriktionen

Die verbleibenden Restriktionen schlieBen eine
Siedlungsentwicklung nicht aus und schran-
ken sie auch nicht in dem MalRe ein, dass eine
Bebauung nicht mdglich ist. Trotzdem sollten sie
bei der Ausweisung von neuen Siedlungsflachen
dahingehend beriicksichtigt werden, dass hier so
wenig wie moglich eingegriffen wird.

Die ubrigen Restriktionen sind

« die Quellenschutzgebiete Zone llI,

« die Flachen, die aufgrund ihres Biotoptyps
mit einer mittleren Schutzwirdigkeit bewertet
wurden,

» die schitzenswerten Landschaften entlang der
FlieBgewasser,

» die Grungurtel,

« die Naturparks.

Da sie eine Bebauung nicht unbedingt ein-

schranken, jedoch aus landschaftsplanerischer

Sicht schitzenswert sind, werden sie als weiche

Restriktionen bezeichnet.
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3.3.4 Definition der Restriktionen fir die
Entwicklung von Verkehrswegen

Die Daten der Ausgangsbasis fur die Entwicklung
der Verkehrswege ist identisch mit den Daten fir
die Siedlungsentwicklung.

Die Analyse der Daten hat ergeben, dass die
Naturschutzgebiete, die Naturmonumente, die
FFH-Gebiete und die SPA-Gebiete als rechtsver-
bindliche Restriktionen fir die Verkehrsplanung
eingeordnet werden, d.h. auf diesen Flachen sollte
oder darf auf Grundlage von bestehenden oder
geplanten Gesetzen, Verordnungen, Inventaren
und EU-Richtlinien keine Neuanlage von Stral3en
geplant werden.

Auf Flachen mit einer hohen bzw. einer sehr hohen
landschaftsplanerischen Schutzwirdigkeit sowie
in Quellenschutzgebieten mit der Zone | sollte
aus Sicht der Fachplanung eine Entwicklung von
Verkehrswegen ausgeschlossen werden.

Zusammen mit den bestehenden und geplanten
rechtsverbindlichen Restriktionen bilden sie die
harten Restriktionen fiur die Entwicklung von
Verkehrswegen.

Sofern deren Einhaltung aus technischen oder
wirtschatftlichen Grinden nicht méglich ist, kannim
Einzelfall, nach spezifischer Priifung, im Rahmen
der vorliegenden Regelungen, davon abgewichen
werden.

Die verbleibenden Restriktionen erfordern eine
besondere Berticksichtigung bei der Entwicklung
von Verkehrswegen. Dementsprechend soll bei
der Planung von Verkehrswegen gepriift werden,
wo sich die

e Flachen mit einer mittleren Schutzwirdigkeit,

* Quellenschutzgebiete mit Zone Il und I,

e schitzenswerten Landschaften entlang der
FlieBgewasser,

« Gringdrtel,

» Naturparks,

» Schutzzonen | und Il des Stausees Obersauer
und

+ Uberschwemmungsgebiete

befinden, um eine moglichst flachenschonende
Trassenplanung durchzufiihren. Diese stellen die
weichen Restriktionen flr die Entwicklung von
Verkehrswegen dar.
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Abb. 3.8: Harte Restriktionen fir die Entwicklung von Verkehrswegen
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3.4 Bauflachenpotenziale

Nachdem generell geprift wurde, welche Restrikti-
onen als rechtsverbindlich, als fachplanerisch und
als weich fir die Siedlungsentwicklung zu werten
sind, wurde in einem néchsten Schritt gepruift,
inwieweit sich die Restriktionen mit den ausge-
wiesenen Bauflachen tiberschneiden.

Da die ausgewiesenen Bauflachen einen verbindli-
chen Status aufweisen, wurde lediglich die Uberla-
gerung mit den rechtsverbindlichen Restriktionen
gepruft. Demnach fallen 6 % der ausgewiesenen
Bauflachen mit rechtsverbindlichen Restriktionen
zusammen, die eine Bebauung im Grundsatz aus-
schlieRen. Von den insgesamt 6.700 ha erfassten
Bauflachen verbleiben noch 6.300 ha ohne rechts-
verbindliche Restriktionen.

Die verbleibenden Bauflachen von 6.300 ha teilen
sich wie folgt in Nutzungsarten auf:

* 60 % Wohnflachenpotenziale (3.800 ha)
* 28 % Gewerbeflachenpotenziale (1.700 ha)
* 12 % Sonstige Flachenpotenziale (800 ha).

Diese Flachen bilden die Grundlage fir die weite-
ren Betrachtungen.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Abb. 3.9: Harte Restriktionen und ausgewiesene Bauflachenpotenziale
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4 Prognosen und Annahmen fir die Landesentwicklung 2020

Die Landesentwicklung im Grol3herzogtum
Luxemburg ist in hohem Malf3e von der wirtschaft-
lichen Entwicklung (Anzahl der Arbeitsplatze), der
Einwohnerentwicklung und dem Anteil der Aus-
landspendler gepragt. Fur den Prognosezeithori-
zont 2020 der im Rahmen des IVL betrachteten
Szenarien wird vorausgesetzt, dass die Anzahl
der Arbeitsplatze im Grof3herzogtum Luxemburg
weiter zunehmen wird. Diese werden teilweise von
Einwohnern und teilweise von Einpendlern aus
dem Ausland besetzt, wobei die Anteile je nach
politischen und wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen variieren kdnnen.

Im Gro3herzogtum Luxemburg lebten Anfang des
Jahres 2002 etwa 444.000 Einwohner. Dariiber
hinaus wurden 289.000 Arbeitsplatze verzeichnet.
Diese wurden zu einem Drittel von Grenzpendlern
besetzt.

Ausgangsdaten Arbeitsplatze

Fur das Jahr 2020 werden in bestehenden Studien
verschiedene Arbeitsplatzzahlen prognostiziert.
So geht die Strategie mobilitéit.lu von 384.000, die
BIT-Studie (Bureau international du Travail, 2001)
in ihrem optimistischen Szenario von 395.000 und
in einem pessimistischen Szenario von 292.000
Arbeitsplatzen im Jahr 2020 aus. Die pessimisti-
sche Prognose fiir 2020 ist bereits heute nahezu
erreicht. Die bestehende wirtschaftliche Dynamik
legt daher nahe, im IVL eher die optimistische
Prognose mit 395.000 Arbeitsplatzen fur das Jahr
2020 zugrunde zu legen.

Bei dieser unterstellten Zunahme der Arbeitsplatze
auf 395.000, aber gleichzeitig nur unwesentlich
zunehmender luxemburgischer Bevélkerung,
koénnen die zuséatzlichen Arbeitsplatze entweder

a) durch mehr Zuzug oder
b) durch mehr Einpendler

besetzt werden.

Ausgangsdaten Einwohner

Fur die Bevolkerungsentwicklung werden im
Programme Directeur drei vom Statec erstellte
Szenarien beschrieben, wobei das Minimalsze-
nario flr das Prognosejahr 2020 von ca. 439.000
Einwohnern ausgeht und das Maximalszenario
von ca. 550.000. Bereits heute liegt die Anzahl
der Einwohner Giber dem Wert des Minimalszena-
rios. Die derzeitige Tendenz deutet also darauf hin,
dass sich die Entwicklung der Bevélkerung eherim
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oberen Bereich der Prognosen bewegen wird.

Bei einem natirlichen Bevdlkerungswachstum von
knapp 0,4 % nimmt die heute im Grof3herzogtum
wohnende Bevolkerung bis 2020 auf etwa 475.000
zu. Entsprechend steigt die Zahl der Erwerbsta-
tigen bei einer geringfigig steigenden Erwerbs-
guote auf 204.000.

Zusammen mit den derzeit 100.000 Pendlern
kénnen damit 304.000 Arbeitsplatze besetzt
werden. Um die prognostizierten 395.000
Arbeitsplatze zu besetzen, missen weitere 91.000
Arbeitsplatze durch zusatzliche Grenzpendler
und/ oder zuziehende Arbeitskrafte gedeckt
werden.

Bevolkerungsszenarien

Die zukinftige Verteilung von zuziehenden
Arbeitskraften und Einpendlern hangt von ver-
schiedenen Parametern ab, wie z.B.

e Entwicklung der Bauland- und Bodenpreise,

¢ raumlicher Lage der neuen Arbeitsplatze,

¢ raumlicher Lage von Wohnflachen oder

« Erreichbarkeit der Arbeitsplatze mit OPNV oder
Pkw aus dem In- und Ausland.

Im IVL werden zwei Bevolkerungsszenarien defi-
niert, um so eine Bandbreite moglicher Entwick-
lungen abzustecken (Abb. 4.1). Es werden ein
~Pendlerszenario” und ein ,Einwohnerszenario”
unterschieden:

* Pendlerszenario:

75 % der zu besetzenden 91.000 Arbeitsplatze
werden von Pendlern gedeckt. Die Zahl der Grenz-
pendler steigt damit auf 168.000, die Anzahl der
Einwohner auf 511.000.

Diese Entwicklung stellt erhdhte Anforderungen
an die Verkehrsinfrastruktur. Vor allem fur die star-
ken grenziberschreitenden Verkehrsstrome sind
leistungsfahige OPNV-Verbindungen verstarkt im
Berufsverkehr erforderlich.

* Einwohnerszenario:

Nur 40 % der zu besetzenden 91.000 Arbeits-
platze werden von Pendlern gedeckt, die restli-
chen Arbeitnehmer verlegen ihren Wohnort in das
Grol3herzogtum. Die Zahl der Grenzpendler steigt
auf 136.000, die der Einwohner auf 561.000.

Dieses Szenario erfordert in erster Linie die
umfangreiche Schaffung von Wohnraum. Aufgrund
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des verstarkten Zuzugs finden gegeniber dem
Pendlerszenario weniger grenziberschreitende
Fahrten zur Arbeit statt. Innerhalb des Grol3her-
zogtums entstehen dagegen mehr Fahrten, da
die neuen Einwohner neben der Fahrt zur Arbeit
auch Einkaufs-, Versorgungs- und Freizeitwege
vornehmen.

Folgende Abbildung stellt die Kerngré3en der
beiden Bevélkerungsszenarien gegeniber.

Abb. 4.1: Entwicklungsszenarien
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5 Raummodell und Szenarien

Die im Rahmen des IVL erfolgten Auswertungen
der demografischen Daten und raumlichen Struk-
turen in Luxemburg haben gezeigt, wie dynamisch
das Land in den letzten Jahren gewachsen ist.
Die erstellten Prognosen geben einen Uberblick,
wie sich Luxemburg unter bestimmten Voraus-
setzungen demografisch weiterentwickeln kann.
Die durchgefiihrte Erhebung aller ausgewiesenen
Bauflachen im GroRRherzogtum zeigt, wo Sied-
lungsentwicklungen nach derzeitigem Planungs-
stand rAumlich stattfinden kénnen.

Nun stellt sich die Frage, welches Grundgertist,
d.h. welches Modell, fiir die raumliche Entwick-
lung Luxemburgs sinnvoll und tragfahig ware, um
darauf aufbauend die eher abstrakten siedlungs-
strukturellen, verkehrlichen und landschaftlichen
Zielsetzungen, die an das IVL gestellt sind, raum-
lich umzusetzen.

Im Planungsprozess des IVL wurden dazu unter-
schiedliche Modelle diskutiert, um aufzuzeigen,
welche grundsatzlichen raumlichen Entwick-
lungsmadglichkeiten Luxemburg hat und welche
Vor- und Nachteile damit fur die Raumentwicklung
verbunden sind.

Abb. 5.1: Ablauf

Alternative Modelle

Raummodell

\

Operationalisierung

\

Szenarien
Entwicklungs: | Arbeitsplatz Verkehrs-

szenarien szenario szenarien

Daraus wurde das Raummodell ,Polyzentrische
Stadt im Landschaftsraum” entwickelt. Dieses
Raummodell formuliert grundlegende Ziele fir die
Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsstruktur
sowie des Landschaftsraumes.

In einem weiteren Schritt wurden die Machbarkeit
und Instrumente zur Operationalisierung der rum-
lichen Prozesse (z.B. mittels Modellrechnungen)
entwickelt und getestet. Darauf aufbauend kénnen
fur das gewahlte Raummodell unterschiedliche
Szenarien, bezogen auf die Siedlungsentwicklung
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und die Verkehrsplanung, gegeniibergestellt und
bewertet werden.
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5.1 Alternative Modelle raumlicher
Entwicklung

Die alternativen Modelle raumlicher Entwicklung
verfolgen unterschiedliche Leitideen, wie sich das
Land siedlungsstrukturell weiterentwickeln kann.
Als Basis diente der bisherige Entwicklungs-
prozess der Siedlungs- und Zentrenstruktur in
Luxemburg und die Analyse der aktuellen Daten.
Die Betrachtung erfolgt landesweit, was bedeutet,
dass in einer abstrakten Form Schwerpunkte fir
die Siedlungsentwicklung aufgezeigt werden.

Diese Modelle beziehen sich teilweise auf
bekannte Anséatze aus der Raumplanung, wie
z.B. das ,Achsenmodell” oder das Modell ,Dezen-
trale Konzentration“. In allen Modellen werden
bestehende Anséatze und Schwerpunkte in unter-
schiedlicher Art und Weise weiterverfolgt, wobei
die Modelle immer in Bezug zu der rdumlichen
Grundstruktur des Landes stehen.

5.1.1 ,Laissez-faire"

Ausgangspunkt des Modells ,Laissez-faire" ist die
Annahme, dass die ausgewiesenen Bauflachen
ohne Steuerung bebaut werden. Das hat zur
Folge, dass sich im Bereich der Landesentwick-
lung die derzeit bereits erkennbaren Verdichtungs-
ansatze in und um Luxemburg Stadt sowie in der
Sudregion weiter verstarken und im landlichen
Raum eine disperse Bebauung stattfinden wird.
Die Grundannahmen der Modelle korrespondieren
mit der derzeitigen Potenzialflachenausweisung
und wirden den Trend der derzeitigen Nachfrage
verstarken.

Diese Entwicklung hatte zur Folge, dass die Bau-
flachen in der Stadt Luxemburg bebaut wirden
und sich die Suburbanisierung um die Stadt
Luxemburg weiter fortsetzt. Da in der Stdregion
im Verhéaltnis zu den anderen Regionen die meis-
ten gewerblichen Bauflachen ausgewiesen sind,
wirden dort verstarkt Arbeitsplatze entstehen.

Entsprechend dieses Modells wirde in allen
Gemeinden das Entwicklungspotenzial, das sie
aufgrund der Ausweisung von Bauflachen (PAG,
PAP) haben, genutzt. Allerdings unterstitzt eine
solche Entwicklung nicht das geplante Zentrale-
Orte-Konzept (Programme Directeur), da in den
zentralen Orten im Verhaltnis zu den Einwohnern
meist nicht mehr Bauflachen ausgewiesen sind als
in Gemeiden ohne eine zentraldrtliche Funktion.

Kapitel 5 - Raummodell und Szenarien

Abb.5.2: ,Laissez-faire*-Modell

Frankreich

Diese Gemeinden waren zwar flachendeckend
verteilt, jedoch nicht mit der vorhandenen Infra-
struktur, der Einwohnerzahl und Funktion abge-
stimmt. Einige Gemeinden, insbesondere im
landlichen Raum, haben z.T. Zuwachsmdglich-
keiten von 60-70 %. Fir diese Gemeinden wirde
eine solche Entwicklung, aufgrund ihres geringen
natirlichen Bevélkerungswachstums, eine Zuwan-
derungsrate von 50-60 % bedeuten.

5.1.2 Modell ,Hauptstadtszenario*

Das Modell Hauptstadtszenario verfolgt vorran-
gig die raumplanerische Zielvorstellung, dass sich
Luxemburg Stadt zu einem Wirtschaftszentrum mit
einer ,kritischen* Masse entwickelt, um im europa-
ischen Stadtesystem ein Standort mit einer hohen
Wettbewerbsféahigkeit zu werden.

Die Grundlage daftir ist ein massiver Arbeitsplatz-
und Bevolkerungszuwachs fir Luxemburg Stadt
und dessen Suburbanisierungsraum. Um das
Zentrale-Orte-Konzept umsetzen zu kdénnen,
ware in den Mittel- und den regionalen Zentren
ein Zuwachs tiber dem Landesdurchschnitt erfor-
derlich. Konzentriert sich jedoch der Einwohner-
und Arbeitsplatzzuwachs im Wesentlichen auf
Luxemburg Stadt, so ist nicht mehr genigend
Masse vorhanden, um das geplante Zentrale-
Orte-Konzept umzusetzen.
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Abb. 5.3: Hauptstadtszenario
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Abb. 5.4: Achsenmodell
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5.1.3 ,Achsenmodell”

Das ,Achsenmodell* verfolgt das Ziel, mdglichst
viele Einwohner im Einzugsbereich von Bahnho-
fen anzusiedeln, damit sie in erster Linie die Bahn
als Transportmittel nutzen. Der Schienenverkehr
misste dementsprechend ausgebaut werden.
Fur die Siedlungsentwicklung bedeutet das Ach-
senmodell, dass neue Baugebiete ausschlieR3lich
entlang der Schienenachsen ausgewiesen und
bebaut werden, damit dort eine Konzentration der
Bevolkerung und eine verstarkte Ausdehnung der
Siedlungsbereiche entstehen kann.

Derzeit liegen 6 % der Wohnflachenpotenziale
im 500-m-Radius (Luftlinie) um die Bahnhofe und
21 % im 1.000-m-Radius. Diese Ausgangsbasis
misste sich mit der Umsetzung des ,Achsen-
modells* dahingehend andern, dass deutlich
mehr Baugebiete im naheren Einzugsbereich
der Schiene ausgewiesen und bebaut werden
wirden.

R+T, AS&P, L.A.U.B.

Mit der Umsetzung des Achsenmodells bestiinde
insbesondere in den verdichteten Raumen von
Luxemburg die Gefahr, dass Gemeinden zu
einem Siedlungsband zusammenwachsen. Im
ndrdlichen Landesteil hingegen gibt es aufgrund
einer geringeren Siedlungsdichte und topografi-
scher Gegebenheiten nicht Gberall die Méglichkeit,
Siedlungen neu bzw. weiter zu entwickeln.

5.1.4 ,Tripol”

Das Modell , Tripol“ soll die Landesentwicklung im
Wesentlichen auf drei R&ume bzw. Pole konzent-
rieren. Bestehende und geplante Verdichtungsan-
séatze werden aufgegriffen (Stdregion, Luxemburg
Stadt und Nordstad) und jeweils ein funktionales
Zentrum im Suden, im Zentrum und im Norden
des Landes vorgesehen.

Die drei Pole missen durch leistungsféahige Ver-
bindungen zlgig miteinander vernetzt sein. Da
sich die Landesentwicklung darauf konzentrieren
soll, die drei R&ume auszubilden und zu starken,
kdnnen die regionalen Zentren nicht Ubermafig
wachsen. Dennoch sollen sie die tagliche Versor-
gung abdecken kdénnen. Funktional kénnten die
regionalen Zentren den drei Polen zugeordnet
sein, damit eine gute infrastrukturelle Ausstattung
gewabhrleistet werden kann.
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Abb.5.5: Tripol

Kapitel 5 - Raummodell und Szenarien

Abb. 5.6: Dezentrale Konzentration und Aktions-
raume
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5.1.5 Dezentrale Konzentration (Pro-
gramme Directeur)

Das Modell ,Dezentrale Konzentration* basiert
auf dem Zentrale-Orte-Konzeptes aus dem Pro-
gramme Directeur. Dieses Konzept mit einem
Oberzentrum, zwei Mittelzentren und 12 regiona-
len Zentren, einschlief3lich der drei Aktionsraume
~Entwicklungsraum® im Bereich der Nordstad,
»0rdnungsraum*in und um Luxemburg Stadt und
L~uUmstrukturierungsraum* im Siden wurde bereits
im Kapitel 2.2 beschrieben.

Es sieht eine moglichst ausgewogene dezentrale
Entwicklung vor und setzt eine gesteuerte Ent-
wicklung von Baugebieten voraus.

5.1.6 Auswirkungen

Nach Betrachtung der Qualitdten der einzelnen
Modelle hat sich gezeigt, dass die siedlungs- und
verkehrsstrukturellen Probleme nicht durch die
Konkretisierung eines Modells in Reinform gel6st
werden kdnnen. Vielmehr wird eine Kombination
mehrerer Modelle erforderlich sein, um die spezi-
fischen Eigenheiten in Luxemburg miteinbeziehen
zu kénnen.
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5.2 Raummodell: Polyzentrische
Stadt im Landschaftsraum und

funktionsfahige Regionen

Die Modelle wurden gemeinsam mit der inter-
nationalen Expertenkommission diskutiert und
weiterentwickelt. Eine Synthese der Modelle
~Achsenmodell®, , Tripol* und ,Dezentrale Konzen-
tration* wurde fiir die spezifische Raumstruktur in
Luxemburg als geeignet angesehen, da somit ein
tragfahiges Grundgertist der raumlichen Entwick-
lung gewahrleistet wird. Dies ist jedoch zu abstrakt
und muss um qualitative Aspekte wie Urbanitat,
Aufwertung der landlichen Radume etc. erweitert
werden. Unter Beriicksichtigung der Analyse-
ergebnisse, der Prognosen sowie Erfahrungen
aus anderen européischen Regionen wurde ein
neues Raummodell fir Luxemburg konzipiert: die
~Polyzentrische Stadt im Landschaftsraum einge-
bettet in funktionsféahige Regionen” (Abb. 5.7).

Die polyzentrische Stadt im Landschaftsraum
umfasst die Nordstad, Luxemburg Stadt mit
seinem Agglomerationsraum und die Sudregion
als vernetztes Stadtsystem, gegliedert durch
Grunraume, im Sinne einer Landschaftsstadt. Die
verbleibenden Teilrdume sollen, unter Wahrung
ihrer gewachsenen Struktur, ihrer kulturellen und
landschaftlichen Attraktivitat und ihrer regionalen
Eigenheiten zu langfristig funktionsfahigen Regi-
onen weiter entwickelt werden. Basierend auf
differenzierten Bildern der einzelnen Raume soll
eine ausgewogene Entwicklung und die Starkung
der regionalen Identitaten geférdert werden.

Die Vorteile des Raummodells ,Polyzentrische
Stadt im Landschaftsraum® bestehen insbeson-
dere in:

e der Schaffung einer kritischen Masse fur den
OPNV,

¢ Lenkung des Wachstums, um die raumliche
Struktur des Landes zu starken und um eine
Stadt mit europdischem Gewicht zu entwi-
ckeln,

« einer neuen Urbanitat mit unterschiedlicher
Funktionszuweisung in der Sudregion, der
Nordstad und dem Agglomerationsraum
Luxemburg mit suburbaner Entwicklungsachse
im Alzettetal sowie

¢ der komplementaren Entwicklung der landlichen
Raume, insbesondere durch Starkung deren
spezifischen Qualitaten und Vermeidung von
disperser Siedlungsentwicklung.

Zur Steigerung des landesweiten OPNV-Anteils ist
der Ausbau des OPNV-Angebotes und des OPNV-
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n

VL

Netzes notwendig. Eine bedeutende Rolle spielt
dabei die Verbindung der Zentren untereinander,
die z.B. durch den geplanten Neubau der direkten
Eisenbahnverbindung Esch/Alzette — Luxemburg
Stadt verbessert wird. Ein Ausbau des Stra3ennet-
zes soll mit dem Ausbau des OPNVs abgestimmt
werden.

Insgesamt werden durch das Raummodell die
bisher isoliert stehenden, kleinteiligen Einzelpla-
nungen in einen landesweiten Rahmen gesetzt, in
dem Ubergeordnete, regionale Zusammenhange
betrachtet und weiterentwickelt werden.

Nordstad

Die Nordstad soll als Zentrum fir den Luxem-
burger Norden und als stadtische Alternative zu
Luxemburg Stadt und zur Sudregion ausgebaut
werden. Aus diesem Grund ist es notwendig die
Nordstad quantitativ und qualitativ zu entwickeln,
insbesondere sie funktional aufzuwerten. Als Ver-
bindung zur Hauptstadt steht ein leistungsfahiges
Angebot fur Verkehre auf Schiene und Stral3e zur
Verflgung.

Agglomeration Luxemburg Stadt und Alzet-
tetal

Luxemburg Stadt mit seinem Agglomerationsraum
und das Alzettetal sollen als zusammenhangender
stadtischer Raum weiterentwickelt werden, da sie
in Bezug auf die Siedlungsentwicklung erhebliche
Potenziale aufweisen und gut mit 6ffentlichen Ver-
kehren zu erschlieBen sind. Um den OPNV-Anteil
bis zum Prognosehorizont 2020 landesweit zu
erhéhen, kbnnen zum einen die 6ffentlichen Ver-
kehrstrager ausgebaut werden, zum anderen ist
die Siedlungsentwicklung im Bereich von OPNV-
Knotenpunkten und Haltestellen zu verdichten.

Sudregion

Die Sudregion soll als urbaner Raum mit hohen
Qualitaten fur Wohnen und Arbeiten entwickelt
werden. Die Region weist eine relativ gute
ErschlieBung mit offentlichen Transportmitteln
auf und leitet daraus gute Voraussetzungen fur
eine Abstimmung von OPNV und Siedlungsent-
wicklung ab.

Grungdrtel

Um ein Zusammenwachsen der Verdichtungs-
bereiche zu vermeiden, sind die Zwischenrdume
zwischen Luxemburg Stadt und der Sidregion mit
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Abb. 5.7: Raummodell Polyzentrische Stadt im Landschaftsraum
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einem Gringurtel sowie zwischen dem Alzettetal
und der Nordstad mit einer Griinzasur zu sichern.
Der Gringurtel und die Grinzéasur bernehmen
eine Vernetzungsfunktion fir andere Grinbe-
reiche. Der Grungurtel soll daruber hinaus die
Funktionen eines Erholungsraumes erfillen, so
dass die Ausweisung neuer Siedlungsflachen eher
restriktiv zu handhaben ist.

Landliche Raume

Eine besondere Bedeutung kommt der Entwick-
lung der landlichen Raume zu, d.h. der Region
Nord, der Region West und der Region Ost.
Obwohl diese Regionen 2002 statistisch lediglich
22 % der Bevdlkerung und 12 % der Arbeitsplatze
aufweisen, stellen sich fur die Identitat des Landes
und im Hinblick auf eine nachhaltige Raumentwick-
lung besondere Anspriiche an die Raumplanung.
Da diese Raume unterschiedliche landschatftliche,
kulturelle und strukturelle Auspragungen aufwei-
sen, sind raumlich differenzierte Entwicklungsan-
sétze erforderlich.

Als Ausgangspunkt zur Definition regionaler Identi-
taten kénnen die naturrdumlichen Besonderheiten
herangezogen werden, die gleichzeitig ein groRes
Potenzial fur Tourismus und Naherholungsmdg-
lichkeiten bilden. Beispiele dafiir sind die beste-
henden und geplanten Naturparks

¢ Dreilandereck,
Mdllerthal,

¢ QOurund

¢ Obersauer,

die Gber die Grenzen von Luxemburg hinaus eine
naturraumliche Fortsetzung in Deutschland und
Belgien haben. Um einen schonenden Umgang
mit den hochwertigen naturrdumlichen Potenzia-
len zu verfolgen, muss die Siedlungsentwicklung
im landlichen Raum mafvoll weiterentwickelt und
verdichtet werden.

Hohere Schulen, infrastrukturelle Einrichtungen
wie Krankenhdauser, aber auch grof3flachiger
Einzelhandel sind dagegen in den zentralen
Orten vorgesehen, die als lebendige ,Stadtchen*”
erhalten und weiterentwickelt werden sollen. Dort
soll eine Diversifizierung der Arbeitsplatze erreicht
werden, beispielsweise kann die Ansiedlung von
Technologiebetrieben geférdert werden. Diese
MafRnahmen wirden dazu beitragen, dass in
rdumlicher Nahe zum Arbeitsplatz gewohnt und
eingekauft werden kann und somit die Entfernun-
gen gering gehalten werden kénnen.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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In den dinn besiedelten landlichen Raumen
ist aufgrund der geringen Einwohnerdichte der
Ausbau des Schienennetzes nicht finanzierbar.
Die Forderung des OPNV bedeutet in landlichen
Raumen, dass das Angebot mit Bussen verbessert
und an zentralen Umsteigeorten zeitlich auf die
Bahnverbindungen abgestimmt werden muss. In
verkehrsschwachen Zeiten soll das OPNV-Ange-
bot durch flexible Angebotsformen (z.B. Rufbus)
aufrecht erhalten werden.

1821.01.2004

61/135



» 1
21.01.2004 ‘ m ]

62 /135

5.3 Operationalisierung der raumli-
chen Prozesse

Um das Raummodell in Szenarien zu konkretisie-
ren, ist ein Datengeriist erforderlich. Aus diesem
Grund werden die wesentlichen raumrelevanten
Parameter operationalisiert. Die fir die Szenari-
enberechnung wesentlichen Parameter werden im
Folgenden néher erlautert. Sie gelten sowohl fir
ausgewiesene als auch fur neue Bauflachen.

5.3.1 Wohnbauflachen

Haushaltsgréile

Die Haushaltsgro3e beschreibt die Anzahl der Per-
sonen, die in einem Haushalt leben. Seit Jahren
ist in Europa ein Trend zu kleineren Haushalts-
grofRen zu beobachten. Ursachen dafur sind unter
anderem eine gestiegene Anzahl allein lebender
Menschen, kinderloser Ehen sowie alleinerzie-
hender Mutter und Vater, eine niedrigere Gebur-
tenrate, eine immer alter werdende Bevdlkerung,
der Rickgang von Familien, in denen mehrere
Generationen zusammenleben, eine hdhere
Scheidungsrate und ein héheres Pro-Kopf-Ein-
kommen.

In Luxemburg lag die durchschnittliche Haushalts-
gréRe im Jahr 2002 bei 2,5 P/HH. Diese liegt im
Vergleich zu Deutschland relativ hoch, was sich
zum Teil durch den heute vorhandenen Nachfrage-
Uberhang auf dem Wohnungsmarkt erklaren lasst.
Im Rahmen des IVL wurde, gemaf der Entwick-
lung der luxemburgischen Haushalte der letzten
20 Jahre und dem allgemeinen Trend, von einer
Verkleinerung der Haushalte auf 2,3 Personen pro
Haushalt bis zum Jahr 2020 ausgegangen. Damit
wird zum einen rechnerisch der Nachfrageuber-
hang abgebaut und zum anderen der Schaffung
neuen Wohnraums Rechnung getragen.

Dichtefaktor

Der Dichtefaktor (WE/ha) beschreibt das Verhalt-
nis von Wohneinheiten (WE) zu Flache (ha). Die
Grolie dieses Parameters ist fuir das Ergebnis der
Wohnbauflachenberechnung entscheidend, da
beispielsweise eine Verdoppelung des Dichte-
faktors zu einer Halbierung des Flachenbedarfs
fuhren kann.

Die durchschnittliche Dichte von bebauten Wohn-,
Kern- und Mischflachen lag 2001 in Luxemburg bei
etwa 13 WE/ha. Die Dichten schwanken dabei,
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aufgrund unterschiedlicher regionaler Gegeben-
heiten, zwischen ca. 5 WE/ha im Norden des
Landes und bis zu ca. 30 WE/ha in der Stadt
Luxemburg. Hierbei ist zu beachten, dass es sich
bei diesen Angaben um Durchschnittswerte han-
delt. In einzelnen Bereichen, wie z.B. in der Stadt
Luxemburg auf dem Kirchberg, werden hdhere
Werte (80 WE/ha brutto) erreicht.

Da die Siedlungsdichten in Luxemburg bislang
verhaltnismalig niedrig waren, werden fur die
zu entwickelnden Wohnbauflachen, gemalf ihrer
raumlichen Einordnung, hdohere Dichten ange-
nommen:

 landliche Raume 12 WE/ha,

» verdichteter Raum (Agglomerationsraum
Luxemburg, Sidregion und Nordstad) und
zentrale Orte 15-25 WE/ha aul3er

 Ettelbrick, Diekirch und Sanem (mit Belval-
Ouest) 35 WE/ha,

» Esch/Alzette 40 WE/ha und

» Luxemburg Stadt 50 WE/ha.

Die zu entwickelnden Wohnbauflachen sind
sowohl Bauliicken, als auch gréRRere zusammen-
héangende Potenzialflachen. Aus diesem Grund
stellen die angenommen Dichten Mischwerte
(zwischen Brutto- und Nettobauland) dar.

Mobilisierungsgrad der Wohnbauflachen

Der Mobilisierungsgrad ist fir die Ermittlung der
im Planungszeitraum tatsachlich bebaubaren
Potenziale relevant.

Es ist nicht anzunehmen, dass die 3.800 ha, die
als Wohnbauflachenpotenziale ausgewiesen sind,
bis zum Jahr 2020 fur eine Bebauung zur Verfu-
gung stehen werden. Entwicklungshemmnisse
konnen dabei beispielsweise die Erschlief3ung,
die Eigentumerstrukturen, Altlasten oder die
Finanzierung sein. Die Hohe eines realistischen
Mobilisierungsgrades wurde mit Gemeindever-
tretern diskutiert und von diesen auf 50-60 %
eingeschatzt. Da das IVL besonders kritische
Flachen (z.B. Hochwasser) nicht bertcksichtigt
und davon ausgegangen wird, dass sich das
Instrumentarium zur gezielten Flachennutzung
verbessert bzw. intensiver eingesetzt wird, wurde
im IVL bis 2020 ein Mobilisierungsgrad von 60 %
angenommen.

Nachverdichtungspotenzial

Neben den ausgewiesenen Neubaugebieten
sind auBerdem die Flachenpotenziale, die durch
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eine Nachverdichtung im Bestand entstehen
kdnnen, von Bedeutung. Bei der Aufnahme der
Flachen aus den PAGs und PAPs wurden bereits
Baullicken ab etwa 4 Grundstucken bertcksich-
tigt. Neben der damit aufgenommenen Baulu-
ckenschlieBung bestehen auRerdem zahlreiche
weitere Moglichkeiten der Nachverdichtung.
Hierzu zahlen beispielsweise NeubaumaRnah-
men, wie eine Zweitbebauung, Ersatzbauten
oder eine Bebauung grol3erer Freiflachen sowie
bestandsbezogene Mal3nahmen, wie die Wieder-
nutzung leerstehender Gebaude, Umnutzungen,
Dachausbauten, Anbauten oder Aufstockungen.

Um die Flachenpotenziale, die sich aus diesen
Nachverdichtungsmaoglichkeiten ergeben, quanti-
fizieren zu kénnen, wurde ein Nachverdichtungs-
potenzial von 8-12 % angenommen. Dieser Wert
wurde anhand der heutigen Siedlungsstruktur
abgeschatzt und ist im Wesentlichen von der
Umsetzungsbereitschaft der Eigentimer sowie
der Anderung von Rechtsvorschriften, soweit
diese der Nachverdichtung entgegenstehen,
abhangig.

5.3.2 Gewerbebauflachen

Flachenkennziffer

Die Flachenkennziffer gibt an, wie gro3 der Fl&-
chenbedarf je Beschéftigtem ist. Sie spielt damit
eine zentrale Rolle bei Flachenbedarfsberechnun-
gen. Die Hohe der Flachenkennziffer hangt von
mehreren - technischen und 6konomischen - Fak-
toren ab. Dabei gibt es zahlreiche Unterschiede,
insbesondere zwischen Branchen und genutzten
Gebaudetypen.

Aus diesem Grund wurde bei dem Arbeitsplatz-
szenario in zwei Segmente unterschieden. Die
Einteilung in den sekundaren und tertiaren
Sektor war unzweckmaRig, da der Handel mit
seinen hohen Flachenanspriichen nicht zu den
eher dichten Strukturen der Buros und Dienstleis-
tungen passt. Daher wurde eine Einteilung in die
Segmente Gewerbe / Industrie / Handel auf der
einen und Biro / Dienstleistung auf der anderen
Seite vorgenommen.

Im Rahmen des IVL wird, in Abstimmung mit dem
Wirtschaftsministerium, fir den Bereich grof3flachi-
ges Gewerbe / Industrie / Handel und Speditionen
mit Werten von 300 gm fUr nationale und regionale
Gewerbegebiete sowie fur kommunale Gewerbe-
gebiete mit 150 gm bis 250 gm Bruttobauland pro

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Beschaftigtem bis zum Jahr 2020 gerechnet. Fir
den Bereich Biro und Dienstleistung (kommunale
Gewerbepotenzialflache) werden bis 2020 35 gm
Bruttogeschossflache angenommen, was einer
Zunahme der Flacheninanspruchnahme von ca.
5 gm pro Person entspricht.

Die Zusammensetzung der kommunalen Gewer-
begebiete unterscheidet sich je nach raumlicher
Struktur (urban, landlich etc.), indem die Anteile an
grof3flachigem Gewerbe und an Flachen fir Biro
und Dienstleistung variieren.

Mobilisierungsgrad der Gewerbeflachen

Fur die Gewerbeflachenpotenziale wurde der
Mobilisierungsgrad je nach Flachenausweisung
differenziert. Auf nationalen und regionalen
Gewerbe- und Industrieflachen wurde ein Mobi-
lisierungsgrad von 80 % angenommen, da die
Flachen durch das Wirtschaftsministerium entwi-
ckelt werden. Bei kommunalen Gewerbegebieten
wurde, wie bei den Wohnbauflachen, ein Mobili-
sierungsgrad von 60 % vorgesehen.

Geschossflachenzahl (GFZ2)

Die Geschossflachenzahl (GFZ) beschreibt,
wieviel Quadratmeter Geschossflache je Qua-
dratmeter Grundsticksflache zuldssig sind und
dient damit der Umrechnung der Geschossflache
in Bauland.

Im Bereich Biiro / Dienstleistung wurde Uber die
Flachenkennziffer der Bruttogeschossflachenbe-
darf fir das Jahr 2020 ermittelt. Zur Umrechnung
in Bauland wird, je nach raumlicher Lage des
Gebietes, eine GFZ von 0,8 bis 1,5 festgelegt. Die
GFZ von 0,8 entspricht dabei den Strukturen eines
Biroparks mit Griinbereichen, wahrend eine GFZ
von 1,5 dichteren Bauformen, wie z.B. denen auf
dem Kirchberg in Luxemburg Stadt, entspricht.

Fur den Bereich Gewerbe / Industrie / Handel
wurde aufgrund der baulichen Strukturen eine
GFZ von 1,0 angenommen.

Raumliche Verteilung

Fur die Entwicklungszenarien des IVL wurde
davon ausgegangen, dass sich die Biro- und
Dienstleistungsarbeitsplatze vorrangig auf die
zentralen Orte, inshesondere die Ober- und Mit-
telzentren, konzentrieren.

In der Sudregion wurde angenommen, dass
es ahnlich viele Arbeitsplatze in den Bereichen
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Gewerbe / Industrie / Handel wie Arbeitsplatze im
Biro- / Dienstleistungsbereich gibt.

In den landlichen Raumen, auch in den dortigen
regionalen Zentren, ist absehbar, dass Flachen-
nachfragen vorrangig im gewerblichen Bereich
und nur in geringerem Umfang im Bereich Biro /
Dienstleistung vorhanden sein werden.

5.3.3 Abschatzung der Entwicklungs-
gualitaten

Die aufgefiihrten Parameter wurden in ein rechen-
gestutztes Datenblatt integriert, mit dessen Hilfe
die raumbezogenen Prozesse (z.B. Bauflachen-
bedarf, Einwohnerveranderung etc.) abgeschétzt
werden koénnen. Die Betrachtung erfolgte auf
Gemeindeebene, so dass zentrale Parameter wie
Haushaltsgroéf3e, Baudichte usw. gemeindespezi-
fisch bertcksichtigt werden konnten. Mit diesem
Datenblatt wurden die qualitativen Veranderungen
in den Entwicklungsszenarien abgeschétzt.

Kapitel 5 - Raummodell und Szenarien

5.4 Raumliche Entwicklungsszena-
rien

Auf Basis der Parameter wurde eine Abschéatzung
vorgenommen, wie sich Luxemburg in verschie-
denen Szenarien entwickeln kann. Zunéchst ist
untersucht worden, welche Entwicklungsmég-
lichkeit Luxemburg hat, sofern es seine ausge-
wiesenen Bauflachen unter Beriicksichtigung
der Parameter bebaut. Aufgrund der fehlenden
raumlichen Schwerpunktsetzung, wie z.B. das
Zentrale-Orte-System, kann das Raummodell
nicht ausschlieBlich auf den ausgewiesenen
Bauflachen erfolgen. Aus diesem Grund wurden
Zielvorgaben fir die ausgewiesenen Bauflachen
und fur neue Flachenpotenziale formuliert, die in
den Pendler-, Einwohner- und Arbeitsplatzszena-
rien konkretisiert werden.

5.4.1 Entwicklungsmdglichkeiten auf
ausgewiesenen, mobilisierbaren
Wohnbauflachen

Abb. 5.8: Bevdlkerungsverteilung nach Regionen
2002

Bevilkorung 2002
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Insgesamt gibt es 2001 ca. 3.800 ha ausgewie-
sene Wohnbauflachen ohne rechtsverbindliche
und geplante rechtsverbindliche Restriktionen,
von denen 60 % als mobilisierbare Flachen
angenommen wurden.
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Unter Annahme der genannten Parameter (Kapi-
tel 5.3) konnte die Bevdlkerung bis 2020 auf
522.000 Einwohner anwachsen, ohne dass neue
Bauflachen in den PAGs ausgewiesen werden
massten.

Allerdings wurden die Bauflachen bislang nicht
auf Grundlage eines landesweit abgestimmten
Konzeptes ausgewiesen. Das hat zur Folge, dass
beispielsweise eine landliche Gemeinde ohne zen-
traldrtliche Funktion ihre Einwohnerzahl um 50 %
bis 60 % erhdhen kdnnte, was aus verschiedenen
Grinden, z.B. von Seiten der Raumentwicklung
oder auch der Infrastruktur, technisch kaum rea-
lisierbar wéare. Ebenso gibt es zentrale Orte, die
so wenig Bauflachen ausgewiesen haben, dass
sie nur ein unterdurchschnittliches Bevdlkerungs-
wachstum haben, mit der Konsequenz, dass ein
Bedeutungsverlust absehbar ist.

Abb. 5.9: Bevdlkerungsverteilung nach Regionen
2020

Bavilkorung 2020
ol ausgewiesonon Fllichen

Das ungleiche Bevdlkerungswachstum wird
im regionalen Vergleich besonders deutlich.
Werden die absoluten Bevdlkerungszahlen von
2002 denen von 2020 gegenlibergestellt, so zeigt
sich, dass die Bevolkerung in den Regionen wie
folgt ansteigt:

* Region Nord um ca. 5.400 Einwohner,
* Region West um ca. 8.400 Einwohner,
¢ Region Zentrum Nord um ca. 5.100 Einwoh-

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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ner,

¢ Region Ost um ca. 10.600 Einwohner,

¢ Region Zentrum Sid um ca. 40.000 Einwohner
und

e Sldregion um ca. 8.100 Einwohner.

Abb. 5.10: Bevdlkerungsveranderung von 2002-
2020 nach Regionen in %

35

33

31

Region Nord Region Ost

Der Vergleich untereinander zeigt, dass Regionen
wie die Suidregion oder auch die Region Zentrum
Nord im Verhaltnis zu den landlich gepragten Regi-
onen Nord und West weniger starke Zuwéachse
verzeichnen.

Aufgrund der Flachenausweisung kénnen die
Regionen Nord um 31 % und West um 33 %
anwachsen. Damit liegen diese beiden Regio-
nen erheblich Uber dem Landesdurchschnitt von
18 %. Ahnlich ist es in der Region Ost, jedoch liegt
hier die Bevélkerungsveranderung von 20 % nur
wenig Uber dem Landesdurchschnitt. Obwohl in
der Suidregion ein grof3er Siedlungsdruck herrscht,
sind dort so wenig Flachen ausgewiesen, dass
die Bevolkerungsentwicklung mit 6 % weit unter
dem Landesdurchschnitt liegt. Ahnlich ist es in
der Region Zentrum Nord mit 11 %. Die Region
Zentrum Sud ist zwar mit 24 % etwas Uber dem
Landesdurchschnitt, jedoch ist dieses Wachstum
fur die Region mit dem gré3ten Bevolkerungsanteil
und dem groften Siedlungsdruck in Luxemburg
Zu gering.

Bewertung

Mit der Bebauung der ausgewiesenen,
mobilisierbaren Flachen kann das Raummodell
spolyzentrische Stadt im Landschaftsraum®,
eingebettet in funktionsfahige Regionen, nicht
umgesetzt werden. Die Flachen wirden zwar
ausreichen, um das untere Bevolkerungsszenario
(Pendlerszenario) rechnerisch von der Einwohner-
zahl her abzudecken, doch kénnten aufgrund der
rAumlichen Verteilung die Siedlungsschwerpunkte
nicht so ausgebaut werden, wie es im Raummodell
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vorgesehen ist. Demzufolge kdnnen auch nicht
die verkehrlichen und landschaftlichen Ziele des
Raummodells erreicht werden.

5.4.2 Zielvorgaben fur die Entwick-
lungsszenarien

Im Hinblick auf eine, geman den Zielen des IVL,
nachhaltige Raumstruktur, sind bei der Entwick-
lung des Pendler- und des Einwohnerszenarios
folgende Zielvorgaben zu bertcksichtigen:

¢ Innenverdichtung,

« Eigenentwicklung landlicher Gemeinden,

e Starkung zentraler Orte und

¢ bevorzugte Ausweisung neuer Flachen an
Schienenachsen.

Abb. 5.11: Zielvorgaben fir die Entwicklungsszena-
rien

Trend Innenverdichtung

— erhohter Ansatz
Innenentwicklung

landlicher Raum ausgenommen
Zentren

- Eigenentwicklung

Zentrale Orte stirken

Uberdurchschnittliche
Einwohnerentwicklung

neue Flachen zuordnen

bevorzugt Gemeinden mit

g Schienenanbindung

Innenverdichtung

Die Analyse der Bauflachen in den Gemeinden
hat ergeben, dass in den Ortskernbereichen
teilweise erhebliche Freiflachen im Innenbereich
vorhanden sind, z.B. innerstadtische Brachfla-
chen, die aufgrund der Randbebauung nicht zu
erschlieBen sind, kleinere Bauliicken oder auch
groflRe Grundstiicke, die in zweiter Reihe bebaut
werden kdnnten.

Aus diesem Grund wurde das Nachverdichtungs-
potenzial von 8 % auf 12 % fir die Berechnung des
Pendler- und Einwohnerszenarios erhoht.
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Eigenentwicklung

Bereits in Kapitel 5.2 Raummodell wurde darauf
hingewiesen, dass aus raumstruktureller, land-
schaftsplanerischer, verkehrlicher und soziolo-
gischer Sicht in l&ndlich geprégten Regionen die
Eigenentwicklung raumplanerische Zielsetzung ist
und eine starkere Entwicklung in den zentralen
Orten stattfinden sollte.

Zentrale Orte

In den zentralen Orten, sowohl in den landlichen
als auch in den verdichteten Raumen, wird ein
Uberdurchschnittliches Bevdlkerungswachstum
angestrebt.

Ausweisung neuer Flachen

Die Ausweisung neuer Flachen sollte in erster
Linie entlang der Schienen erfolgen, um die
Siedlungsentwicklung besser auf den 6ffentlichen
Verkehr abzustimmen.

5.4.3 Pendlerszenario

Im Pendlerszenario soll das Raummodell mit
der unteren Bevolkerungsvariante von 511.000
Einwohnern bis 2020 unter Berlcksichtigung der
Rahmenbedingungen rdumlich umgesetzt werden.
Das bedeutet einen Bevolkerungszuwachs von ca.
67.000 Einwohnern gegenuber 2002. Mit einer
durchschnittlichen Haushaltsgréf3e von 2,3 P/HH
wirde die Anzahl von derzeit 175.000 Haushalten
um ca. 48.700 ansteigen, d.h. jahrlich mussten im
Schnitt ca. 2.700 Wohneinheiten gebaut werden,
was mit dem derzeitigen Schnitt Gbereinstimmit.

Im Pendlerszenario wurde insbesondere der
Ansatz verfolgt, durch die Lenkung des Bevdélke-
rungswachstums eine Raumstruktur zu erhalten,
die die Nutzung offentlicher Verkehre férdert und
mittels polyzentrischer Strukturen Wege verkuirzt.
In der quantitativen Umsetzung wurden vorrangig
die bereits ausgewiesenen und mobilisierbaren
Bauflachen bertcksichtigt und in Einzelfallen -
zur zielgerichteten Schwerpunktsetzung - auch
zusatzlich Potenziale einbezogen.
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Abb. 5.12: Bevdlkerungsveranderung von 2002-
2020 nach Regionen in %

VL | Py

Abb. 5.14: Bevdlkerungsverteilung 2020 nach Regi-
onen

Region Nord Region Ost Region Siid Region West  Region Zentrum Nord Region Zentrum Sid GroBherzogtum

Die Hochrechnung des naturlichen Bevdlkerungs-
wachstums (Geburten, Sterbefalle) von 2002 bis
2020 ergab 7 %, so dass fir die Eigenentwicklung
in diesen landlichen RAumen demnach ein Wachs-
tum von 7 % angenommen wird.

Die zentralen Orte sollen Uberdurchschnittlich
wachsen. Der Landesdurchschnitt der Bevolke-
rungsveranderung von 2002 bis 2020 liegt bei
15 %. Aus diesem Grund wurde gepruft, ob sich
die zentralen Orten mit einem Wachstum von 20-
25 % entwickeln kdénnen.

Abb. 5.13: Bevdlkerungsveranderung 2002-2020
nach Gemeinden in %

Pondlerazonario
[75 % Pomdlorantoil}

Werkaddanang MO0 in %
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Bevalkerung 2029
mit 75 % Pandlerameil

Region Zentrum Sud

Im Oberzentrum Luxemburg ist ein solches
Wachstum maoglich. Auch viele Gemeinden
um Luxemburg Stadt, die zur Agglomeration
Luxemburgs gehoéren, haben genug Bauflachen
ausgewiesen, um Uberdurchschnittlich wachsen
zu kénnen. Zwei Gemeinden, Walferdange und
Hesperange, die eine wesentliche Entlastungs-
funktion fir Luxemburg Stadt Gbernehmen konn-
ten, haben nicht gentigend Potenziale, um diese
Funktionen zu Gbernehmen. Insgesamt betrachtet,
kann die Region Zentrum Sud mit 20 % Uberdurch-
schnittlich wachsen und ist somit die Region, die
das grofte Bevolkerungswachstum in Luxemburg
hat.

Sudregion

Die Sudregion ist der zweitgro3te Verdichtungs-
raum in Luxemburg. Auf lokaler Ebene betrachtet,
haben insbesondere die zentralen Orte wie Esch/
Alzette, Differdange und Dudelange kaum Ent-
wicklungsmadglichkeiten. Andere Gemeinden, die
keine zentralen Orte sind, verfligen dagegen tber
Bauflachenpotenziale. In diesem Zusammenhang
ist insbesondere die Gemeinde Sanem mit der
Planung des Konversionsprojektes Belval-Ouest
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zu erwéhnen, das enorme Entwicklungspotenziale
aufweist.

Region Zentrum Nord

Die Region Zentrum Nord mit einem regionalen
Bevolkerungswachstum von 11 % hat zu wenig
Baufléachen in den zentralen Orten. Insbesondere
das bipolare Mittelzentrum Ettelbriick/Diekirch
hat mit 6 und 7 % Bevoélkerungswachstum kaum
Mdglichkeiten ein leistungsstarkes Zentrum fur
den Norden zu werden. Das Hauptproblem in
der Nordstad ist die Siedlungsentwicklung in der
Tallage der Alzette und der Sauer, die nunmehr
kaum noch uber freie Flachen fir eine Sied-
lungsentwicklung verfugt. Eine Erh6éhung des
Entwicklungspotenzials kann nur noch mit einer
héheren Siedlungsdichte und einem erhohten
Mobilisierungsgrad erreicht werden. Diese Mal3-
nahmen muissen auch in anderen Zentren, die
kaum Entwicklungsmdglichkeiten mehr haben,
ergriffen werden.

Region Nord

In der Region Nord sind in Clervaux und Vianden
die Entwicklungsmdéglichkeiten als zentrale Orte
begrenzt. Aus diesem Grund wird alternativ in den
beiden Gemeinden Troisvierges und Hosingen ein
Wachstum Uber den Eigenbedarf hinaus vorgese-
hen. Diese beiden Gemeinden wurden aufgrund
ihrer Einwohneranzahl und Siedlungsstruktur
ausgewahlt, um der Region Nord ein gewisses
Maf an eigenstandiger Entwicklung zu geben.
Mit durchschnittlich 15 % Bevolkerungswachstum
liegt die Region Nord im Landesdurchschnitt und
damit etwas hoher als die anderen beiden landlich
gepragten Regionen West und Ost.

Region West und Ost

Die Region West hat mit Wiltz und Redange zwei
Zentren, die groRere Entwicklungspotenziale
besitzen, so dass deren Ausbau gezielt gefordert
werden soll. Im regionalen Vergleich ist eine Bevol-
kerungsveranderung von 11 % maglich. Ahnliche
Entwicklungsmdglichkeiten hat die Region Ost
mit insgesamt 10 % Bevolkerungswachstum. Da
Grevenmacher und Remich, im Gegensatz zu
Junglinster und Echternach, tiber verhaltnismagig
wenig Bauflachen fur eine Siedlungsentwicklung
verfligen, wird vorgesehen, die Gemeinde Mon-
dorf-les-Bains Uber den Eigenbedarf hinaus zu
entwickeln.

Kapitel 5 - Raummodell und Szenarien

Auswirkungen

Insgesamt kann das Pendlerszenario auf den
ausgewiesenen und mobilisierbaren Flachen-
potenzialen mit raumlicher Schwerpunktsetzung
umgesetzt werden, jedoch nur unter Berlcksich-
tigung der Zielvorgaben, insbesondere durch
erhdhte Innenverdichtung.

Der regionale Vergleich zeigt, dass dadurch, dass
in den verdichteten Regionen verstarkt Flachenpo-
tenziale in die Szenarienbetrachtung einbezogen
und in den landlichen Regionen in erster Linie auf
die Eigenentwicklung gesetzt wurde, die Regionen
mit den besten Voraussetzungen fir die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel die hochsten Wachs-
tumsraten aufweisen. Insgesamt sind die niedrigen
Baudichten und der geringe Mobilisierungsgrad
von Flachen sowohl in den verdichteten Raumen
als auch im landlichen Raum zu erhdhen. Diese
Maflnahmen sind insbesondere in der Stidregion
und der Region Zentrum Nord zu verfolgen. Hier
ist dartiber hinaus die etappenweise Ausweisung
von Bauflachen zu férdern.

In einigen zentralen Orten ist allerdings die Zielvor-
stellung, ein Bevolkerungswachstum von 20-25 %
zu erreichen, aufgrund unterschiedlicher Gege-
benheiten, wie z.B. der Topografie, dennoch nicht
mdglich (Echternach, Vianden, Grevenmacher,
Remich, Differdange, Esch/Alzette, Dudelange,
Mersch, Diekirch, Ettelbriick).

Aus landschaftsplanerischer Sicht ist positiv zu
beurteilen, dass die Einwohnerentwicklung auf
den bereits ausgewiesenen und mobilisierbaren
Bauflachen erfolgen kann (vgl. auch Kap. 6.4
~Schlussfolgerungen®).

5.4.4 Einwohnerszenario

Ausgangsbasis fur das Einwohnerszenario ist,
dass sich die Bevolkerung bis 2020 auf 561.000
Einwohner weiterentwickelt, da angenommen wird,
dass in diesem Szenario die Zahl der Grenzpend-
ler mit 136.000 geringer und die Zuwanderung ent-
sprechend starker ist als im Pendlerszenario.

Die Bevolkerung im Einwohnerszenario kann um
117.000 Einwohner ansteigen, was ein durch-
schnittliches Wachstum von 26 % ausmacht. Mit
einer durchschnittlichen Haushaltsgrée von 2,3
P/HH wiirden die derzeit 175.000 Haushalten um
ca. 70.300 ansteigen. Entsprechend miissten jahr-
lich ca. 3.900 Wohneinheiten fertiggestellt werden,
d.h. deutlich mehr als derzeit gebaut werden.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Abb. 5.15: Bevdlkerungsveranderung von 2002- Abb. 5.17: Bevdlkerungsverteilung 2020 nach Regi-
2020 nach Regionen in % onen

Bevdlkereng 2030
mit 40 % Pondleranteil

Da die Bevolkerung im Einwohnerszenario insge-
samt starker wachst als im Pendlerszenario, wird
der Eigenentwicklungsanteil l&andlicher Rdume
entsprechend héher angesetzt (10 %) und in den
urbanen Radumen sowie den zentralen Orten ein
Uberdurchschnittliches Wachstum bis zu 35 %
angestrebt.

Abb. 5.16: Bevoélkerungsverdnderung 2002-2020
nach Gemeinden in %

Eivsohnorszenario
{40 % Pondierantedl)

b e Die meisten landlich geprédgten Gemeinden

: kdnnen von ihren ausgewiesenen Flachen mehr
Wohnraum mobilisieren, als fur den Eigenbedarf
erforderlich wére. Um den Bevdlkerungszuwachs
in den verdichteten Rdumen und den zentralen
i Orten entsprechend der Zielvorgaben unterbrin-
\ gen zu kdénnen, reichen, auch bei einer héhe-
o ren Innenentwicklung, die ausgewiesenen und
mobilisierbaren Bauflachen meistens nicht aus.
In diesen Gemeinden sind neue Flachen zu ermit-
teln, die in erster Linie dort liegen sollen, wo sie
guantitativ am besten mit 6ffentlichen Verkehren
bedient werden kénnen, d.h. sich insbesondere
auf den Einzugsbereich von Bahnhdfen kon-
zentrieren. Hinzu kommt, dass auch der Bedarf
an infrastrukturellen Einrichtungen insgesamt
zunimmt. Aus diesem Grund werden in den Regi-
onen neue Zentren vorgeschlagen.

Region Zentrum Sud

Ein wesentlicher Teil des Bevolkerungswachstums
wird sich in der Region Zentrum Sud konzentrie-
ren. Um als ein Wirtschaftsstandort mit européi-
schem Gewicht ausgebaut zu werden, ist es erfor-
derlich, dass Luxemburg Stadt iberdurchschnitt-
lich wachst. Aber auch dem Siedlungsdruck, der
heute schon in den angrenzenden Gemeinden von
Luxemburg zu erkennen ist, muss entsprechend

R+T, AS&P, L.A.U.B. 69/135
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Rechnung getragen werden. Dies sollte nicht nur
mit der Ausweisung von neuen Wohnbauflachen,
sondern auch mit der Einrichtung und dem Ausbau
von Infrastrukturmanahmen erfolgen. Demnach
sind Strassen, Bertrange, Mamer, Walferdange,
Niederanven, Sandweiler und Hesperange in
der Region Zentrum Sid als neue Zentren oder
Entwicklungsschwerpunkte auszubilden. Das
regionale Zentrum Steinfort hat gentigend Bau-
flachenpotenziale, um ein Bevolkerungswachstum
von 35 % zu ermoglichen. Insgesamt betrachtet,
hat die Region Zentrum Sud ausreichend Fla-
chenpotenziale in Form von ausgewiesenen
Bauflachen und neu ermittelten Flachen, so dass
ein Uberdurchschnittliches Wachstum von 33 %
erzielt werden kann.

Sudregion

Dadurch, dass in der Sudregion die zentralen
Orte wie Esch/Alzette und Differdange kaum
noch zusétzliche Bauflachen ausweisen kénnen,
ist es notwendig, neue Flachen und neue Zentren
zu schaffen, um den Bevélkerungszuwachs unter-
bringen und angemessen versorgen zu kdnnen.
Dudelange als regionales Zentrum hat noch
Flachenpotenziale, um starker zu wachsen. Der
steigende Siedlungsdruck, der geplante Bevol-
kerungszuwachs im Einwohnerszenario und eine
funktionale Mischung von Wohnen und Arbeiten
kann nur Uber die Ausweisung neuer Wohnbaufla-
chen in den Gemeinden Bascharage, Bettemburg,
Kayl, Mondercange, Pétange, Rumelange, Sanem
(Belval-Ouest) und Schifflange erfolgen. Aufgrund
ihrer Entwicklungsziele im Bevdlkerungszuwachs,
die Uber den Eigenbedarf hinaus gehen, und der
damit verbundenen notwendigen Anlage von Infra-
strukturen sind diese Gemeinden als neue Zentren
vorgesehen. (Néheres zu den Zentralitatsstufen
in Kapitel 6.3.3). Mit dem Ausbau der Sudregion
auf ausgewiesenen und neuen Wohnbauflachen
kann die Bevdlkerung insgesamt bis zu 23 %
wachsen.

Region Zentrum Nord

Ahnlich wie in der Sudregion, kann in der Region
Zentrum Nord die Bevolkerung um 25 % zuneh-
men. In der Nordstad wird im Einwohnerszenarion
davon ausgegangen, dass zuséatzliche Baugebiete
auf den Plateaus bzw. Hangen bebaut werden. Da
diese Flachen nur mit einem erhdhten Aufwand zu
erschlieen und aufgrund ihrer exponierten Lage
gut einsehbar sind, ist deren Bebauung eingehend
zu prufen. Um die Nordstad insgesamt zu starken,

Kapitel 5 - Raummodell und Szenarien

wurde auch in den Gemeinden Erpeldange und
Bettendorf eine Uberdurchschnittliche Bevolke-
rungsentwicklung bertcksichtigt.

Im regionalen Zentrum Mersch wurden zu den
ausgewiesenen Bauflachen noch neue Flachen-
potenziale ermittelt, um dort ein Uberdurchschnittli-
ches Wachstum zu férdern. In der Gemeinde Lint-
gen konnen auch Uber den Eigenbedarf hinaus
Bauflachen mobilisiert werden, da die Gemeinde
gut an das regionale Zentrum Mersch angebunden
ist. Larochette soll als neues Zentrum ausgebildet
werden.

Region Nord, West und Ost

Die Bevdlkerung in den landlich strukturierten
Regionen Ost, West und Nord kann zwischen
17 % und 23 % zunehmen (Region West 17 %,
Region Nord 19 %, Region Ost 21 %). Der Eigen-
entwicklungsanteil in den landlichen Raumen
wurde auf 10 % erhght, da insgesamt mehr
Einwohner in dem Einwohnerszenario eingeplant
sind. In den zentralen Orten wurde eine Bevdl-
kerungsentwicklung von 35 % angestrebt. Sofern
dieses Entwicklungsziel auf den ausgewiesenen
Bauflachen und den neuen Flachenpotenzialen
nicht zu erreichen war, wurden, wie in Kap. 5.4.1
bereits erwahnt, Gemeinden ausgewéhlt, die sich
Uberdurchschnittlich entwickeln kénnen und als
neue Zentren ausgebildet werden sollen. Diese
neuen Zentren sind Hosingen, Troisvierges, Mer-
tert und Mondorf-les-Bains.

Auswirkungen

Insgesamt kann das Einwohnerszenario mit
raumlicher Schwerpunktsetzung in und um
Luxemburg Stadt, in der Sudregion und in der
Nordstad umgesetzt werden. Das Szenario sieht
vor, dass die Eigenentwicklung in den landlich
strukturierten Regionen mit 10 % hoher ange-
setzt wird, als im Pendlerszenario (7 %). Um
einerseits den insgesamt 561.000 Einwohnern
genigend Wohnraum bieten und eine flachen-
deckende Versorgung gewahrleisten zu kdénnen
und da andererseits nicht alle zentralen Orte Uber-
durchschnittlich wachsen kénnen, missen neue
Zentren geschaffen werden. Diese neuen Zentren
sollen entweder geniigend Bauflachen oder ent-
sprechend neue Flachenpotenziale haben, um ein
Wachstum von ca. 30 % ermoglichen zu kdnnen.
Auch in anderen Gemeinden, die nicht gentigend
Entwicklungsmoglichkeiten auf den ausgewiese-
nen Bauflachen haben, wurde geprift, ob neue
Flachenpotenziale zur Verfigung stehen. Fir
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die Umsetzung des Einwohnerszenarios ist es
erforderlich, in der Nordstad ein Plateau oder
einen Hang zu bebauen, da es ansonsten keine
ausreichenden Entwicklungsflachen gibt. Diese
MaRnahme ist mit Konflikten verbunden, die
gegeneinander und untereinander abgewogen
werden mussen.

Aus Sicht der Landschaftsplanung ist der Nachteil
des Einwohnerszenarios der erhéhte Flachenbe-
darf fir Neubaumaf3nahmen. Dennoch ist positiv
zu vermerken, dass gentigend Flachenpotenziale
vorhanden sind, um den Bedarf auf Flachen ohne
rechts- und fachplanerische Restriktionen und im
Einzugbereich von Bahnhofen (um eine OPNV-
Anbindung zu gewahrleisten) zu decken (vgl. auch
Kap. 6.4 ,Schlussfolgerungen®).

5.4.5 Arbeitsplatzszenario

Entwicklungsmdéglichkeiten auf den ausgewie-
senen mobilisierbaren Gewerbebauflachen

Abb. 5.18: Regionale Arbeitsplatzverteilung 2002

Arbeitsplatze 2002

Fur das Jahr 2020 wurde ein Arbeitsplatzwachs-
tum von 37 % angenommen. Das bedeutet eine
Zunahme um 106.000 Arbeitsplatze, so dass 2020
insgesamt 395.000 Arbeitsplatze vorhanden sein
sollen. Im Rahmen des IVL wurde untersucht, wie
der Zuwachs von 106.000 Arbeitsplatzen, bezogen
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auf die VerkehrserschlieBung und Siedlungsent-
wicklung, raumlich lokalisiert sein sollte.

Die ausgewiesenen Gewerbebauflachen abziiglich
der rechtsverbindlichen und geplanten rechtsver-
bindlichen Restriktionen belaufen sich 2002 auf
insgesamt ca. 1.700 ha.

Da fur die kommunalen sowie die nationalen
und regionalen Gewerbegebiete unterschiedli-
che Mobilisierungsgrade zwischen 60 bis 80 %
angenommen wurden, kénnen von den 1.700 ha
ausgewiesenen Bauflachen demnach ca. 1.200 ha
mobilisiert werden. Eine landesweite Betrachtung
des Flachenbedarfs hat gezeigt, dass rechnerisch
insgesamt genugend ausgewiesene Gewerbe-
bauflachen mobilisiert werden kdnnen, um den
Zuwachs von 106.000 Arbeitsplatzen zu decken.
Das Raummodell kann allerdings nur durch die
Einhaltung folgender Zielvorgaben rdumlich umge-
setzt werden:

Zielvorgaben

Durch das Raummodell ergeben sich raumliche
Anforderungen an die Entwicklung der Arbeits-
platze:

1. Die Arbeitsplatze sollen einerseits den Bedurf-
nissen der zukinftigen Einwohnerentwicklung
in den Regionen Rechnung tragen und anderer-
seits auch bestehende Ungleichgewichte in den
Regionen (vgl. dazu Abb. 2.10 Arbeitsplatzbe-
satz 2002) verbessern, um insgesamt auf eine
bessere Verkniipfung von Wohnen und Arbeiten
in den Regionen hinzuwirken.

2. Der Bedarf an Arbeitsplatzen fir die Pendler
soll grenznah bzw. an Standorten mit guter
Verkehrsanbindung, insbesondere im OPNV
bereitgestellt werden, da sowohl im Pendlersze-
nario als auch im Einwohnerszenario weiterhin
viele Pendler nach Luxemburg fahren, um dort
zu arbeiten.

3. Die Diversifizierung von Arbeitsplatzen soll ver-
starkt werden, z.B. durch die Unterstiitzung des
Strukturwandels in der Sidregion. In diesem
Sinne wurden je nach Lage und Standort-
eignung der Flachen Schwerpunktsetzungen
bezlglich der zuklnftigen Nutzungsmdglich-
keiten (BUronutzung, Dienstleistung, Gewerbe,
Industrie) angenommen.

Die Arbeitsplatzentwicklung soll in erster Linie auf
den ausgewiesenen und mobilisierbaren Gewer-
bebauflachen bzw. Konversionsflachen sowie
durch Nachverdichtung im Bestand stattfinden.
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Abb. 5.19: Regionale Arbeitsplatzverteilung 2020

Arbeitsplitze 2020

Abb. 5.20: Arbeitsplatzveranderung 2002-2020 nach
Gemeinden in %

Arbeitsplatzssonaria
Vurkocenreg HOZ 3 0 %
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Abb. 5.21: Arbeitsplatzveranderung von 2002-2020
nach Regionen in %

Region Nord ~ Region Ost Region Siid  Region West  Region Zentrum Region Zentrum ~ Grofsherzogtum
o siid

Nord

Region Zentrum Sud

In der Region Zentrum Sid erhéht sich die Zahl
der Arbeitsplatze um 29 %. Dieser Wert liegt unter
dem Landesdurchschnitt (39 %), allerdings wéchst
die Region aufgrund der hohen Ausgangsbasis
mit plus 52.700 Arbeitsplatzen auf rund 50 % des
absoluten landesweiten Zuwachses. Die Anzahl
der Arbeitsplatze in der Region steigt von ca.
183.000 auf ca. 235.400 an. Luxemburg Stadt
kann mit der Entwicklung der ausgewiesenen
Flachen ein Arbeitsplatzpotenzial von 156.000
erreichen, wobei angenommen wurde, dass sich
Luxemburg Stadt im Wesentlichen als Biro- und
Dienstleistungsstandort weiterentwickelt.

Sudregion

Den groR3ten prozentualen Zuwachs an Arbeits-
platzen hat die Stdregion mit 69 %. Das hangt mit
der Entwicklungsflache Belval-Ouest zusammen
und damit, dass in der Sudregion verhaltnisma-
Big viele nationale und regionale Gewerbe- und
Industrieflaichen ausgewiesen sind, die einen
hohen Flachenmobilisierungsgrad haben, da sie
vom Wirtschaftsministerium entwickelt werden.
Absolut betrachtet erh6ht sich dort die Anzahl
der Arbeitsplatze von 51.000 auf 86.000.

Region Zentrum Nord

Die Region Zentrum Nord kann auf insgesamt
ca. 28.000 Arbeitsplatze steigen und damit einen
Arbeitsplatzzuwachs von ca. 35 % erreichen.
Das entspricht einer Entwicklung im Landes-
durchschnitt. Insbesondere zwischen Mersch
und der Nordstad, z.B. Colmar-Berg, haben die
Gemeinden in Lagen mit gutem Verkehrsan-
schluss Gewerbebauflachen ausgewiesen. Die
gewerblichen Flachenpotenziale in der Nordstad
sind stark begrenzt. Deshalb wird im Szenario
davon ausgegangen, dass rund 500 Arbeitsplatze
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in sonstigen Flachen (Umnutzung, Verdichtung,
Neuausweisung) entstehen kénnen.

Region Ost, West und Nord

In der Region Ost ist im Rahmen der Flachen-
ausweisungen ein Arbeitsplatzzuwachs von 27 %
moglich. Die Region West verzeichnet einen iber-
durchschnittlichen Zuwachs (+ 45 %), allerdings
bezogen auf eine niedrige Ausgangsbasis. Die
Region Nord weist einen Zuwachs von 20 % auf,
der damit hoher liegt, als die Bevélkerungszu-
wachse in dem Einwohnerszenario. Entscheidend
fur den Norden ist jedoch weniger der quantitative
Zuwachs, sondern die Schaffung qualitativ héher-
wertiger Arbeitsplatze und die Diversifizierung der
Branchenstruktur.

Auswirkungen

Insgesamt kann das Arbeitsplatzszenario mit
einem Zuwachs von landesweit 37 % im Wesent-
lichen auf den ausgewiesenen Gewerbefla-
chen und durch Nachverdichtung bestehender
Gewerbe- und Industriegebiete umgesetzt werden.
Der Schwerpunkt des Zuwachses liegt in den
Regionen Zentrum Sid und Sud. Dies entspricht
der Zielsetzung des Raummodells, da zum einen
der Zuwachs an Einwohnern in diesen beiden
Regionen gezielt geférdert werden soll und zum
anderen diese beiden Regionen die Zielpunkte

IVL

fur Pendler darstellen, die mit der Stral3e und der
Schiene gut angebunden sein werden (vgl. dazu
Kap. 5.5). Landesweit soll sich die Ansiedlung der
Arbeitsplatze auf die Zentren konzentrieren, was in
wenigen Fallen die Neuausweisung von Flachen
oder eine starke Verdichtung erfordert. Insbeson-
dere in den Zentren der landlich strukturierten
Regionen sollen mehr Arbeitsplatze geschaffen
werden, als auf den ausgewiesenen Bauflachen
moglich ist. Auch in dem bipolaren Mittelzentrum
Ettelbriick/Diekirch ist eine weitergehende Erho-
hung der Zahl der Arbeitsplatze vorgesehen.

Dadurch dass die ausgewiesenen und
mobilisierbaren Gewerbeflachen fir die Entwick-
lung des Arbeitsplatzszenarios ausreichen, kann
die Inanspruchnahme weiterer Flachen vermieden
werden. Im Rahmen der Entwicklung der Gewer-
beflachen ist aus Grinden des Immissionsschut-
zes jedoch darauf zu achten, dass angrenzende
Nutzungen nicht beeintrachtigt werden.

5.4.6 Synthetischer Vergleich des Pend-
ler-, Einwohner- und Arbeitsplatz-
szenarios

Die Annahme des optimistischen Wirtschafts-
wachstum und die damit verbundene Erhdhung
der Arbeitsplatze kann aus raumlicher Sicht durch

Abb. 5.22: Vergleich des Pendler-, Einwohner- und Arbeitsplatzszenarios nach Regionen

2002 Pendlerszenario Einwohnerszenario Arbeitsplatzszenario
Bevdlke- " " Bevolke- " " " "
. Verande- Veradnde- Verdande- Verande- Verdnde- Verande-
Planungs- rBue: cllie= Arbeits- :_::2973 (3/20 rung 75 % rung 75 % ::::%g 2/20 rung 40 % rung 40 % |Arbeits- rung AP rung AP
regionen 200% platze 2002 Pendler‘-’ 2002 - 2020 2002 - 2020 Pendlerj 2002 - 2020 2002 - 2020 |platze 2020 2002 - 2020 2002 - 2020
anteil absolut in % anteil absolut in % absolut in%
Nord 17.238 8.256 19.863 2.625 15 20.439 3.201 19 9.886 1.630 20
Ost 52.618 19.222 57.817 5.199 10 63.626 11.008 21 24.377 5.155 27
Sud 133.581 51.018 150.805 17.224 13 164.320 30.739 23 86.364 35.346 69
West 25.035 7.450 27.903 2.868 1 29.268 4.233 17 10.961 3.511 47
Zentrum Nord 46.470 20.723 51.357 4.887 1 57.899 11.429 25 28.014 7.291 35
Zentrum Sud 169.108 182.689 203.816 34.708 21 225.456 56.348 88} 235.401 52.712 29
GHL insgesamt| 444.050 289.358 511.561 67.511 15 561.007 116.957 26 395.003 105.645 37
2002 Pendlerszenario Einwohnerszenario | Arbeitsplatzszenario
Bevolke- Bevolke-
Planungs- I,Bue:; L= Anteil am |Arbeits- Anteil am ;’3%522/30 Anteil am :‘:::%:220 Anteil am |Arbeits- Anteil am
regionen 2002 GHL in % |platze 2002 GHL in % Pendler- GHL in % Pendler- GHL in % |platze 2020 GHL in %
anteil anteil
Nord 17.238 4 8.256 3 19.863 4 20.439 4 9.886 3
Ost 52.618 12 19.222 7 57.817 11 63.626 11 24.377 6
Sud 133.581 30 51.018 18 150.805 29 164.320 29 86.364 22
West 25.035 6 7.450 3 27.903 5 29.268 5 10.961 3
Zentrum Nord 46.470 10 20.723 7 51.357 10 57.899 10 28.014 7
Zentrum Sud 169.108 38 182.689 63 203.816 40 225.456 40 235.401 60
GHL insgesamt | 444.050 100 289.358 100 511.561 100 561.007 100 395.003 100
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mehr Zuzug (Einwohnerszenario) oder mehr Ein-
pendler (Pendlerszenario) gedeckt werden.

Ziel des IVL ist es, Wohnen und Arbeiten in den
Regionen besser zu verknupfen, um Wege zwi-
schen Wohnort und Arbeitsstelle zu verkirzen
und um Arbeitsplatze dort vorzusehen, wo auch
Einwohnerzuwéachse geplant sind, d.h. in zentra-
len Orten und Gemeinden mit einer Schienenan-
bindung.

Die vergleichende Betrachtung der Szenarien in
Bezug auf ihre regionalen Veranderungen zeigt,
dass die Relationen der Zuwéchse der Bevolke-
rung und der Arbeitsplatze so gestaffelt sind, dass
eine Optimierung des regionalen Funktionsmixes
gewahrleistet ist.

Kapitel 5 - Raummodell und Szenarien

5.5 Verkehrsszenarien

Mit den im IVL dargestellten Verkehrsszenarien
wird der verkehrspolitische Handlungsrahmen
bis zum Prognosehorizont 2020 abgesteckt. Den
Verkehrsszenarien werden verschiedene MaRRnah-
menbindel zugrunde gelegt und die sich daraus
ergebenden Anderungen in der Verkehrs- und
Siedlungsstruktur des Grol3herzogtums aufge-
zeigt.

Es folgt die Betrachtung zweier Verkehrsszena-
rien, deren Ubergeordnetes Ziel die Reduzierung
des Anteils des Kfz-Verkehrs ist. Die Szenarien
beruhen zwar grundsatzlich auf den gleichen
Strategien, setzen diese jedoch unterschiedlich
intensiv ein. Diese Strategien sind:

e Forderung von Ful3ganger- und Radverkehr,

¢ Parkraummanagement,

« umfangreicher Ausbau des offentlichen Perso-
nennahverkehrs,

« Entlastung von Ortsdurchfahrten und Starkung
stark belasteter StralRenabschnitte,

e Erweiterung bzw. Bau von Park+Ride- und
Bike+Ride-Anlagen.

Die Entlastung von Ortsdurchfahrten und der
Ausbau stark belasteter StralRenabschnitte fuhrt
zu einer hdheren Netzkapazitat. Damit diese
Erhéhung der Netzkapazitat nicht dem Ziel eines
OPNV-Anteils von 25 % zuwider lauft, miissen das
Parkraummanagement (als ,Push“-Faktor) und
der Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs
(als ,Pull“-Faktor) mit besonderer Konsequenz und
in groBRem Umfang betrieben werden.

Die Szenarien werden mit IVL1 und IVL2 bezeich-
net, wobei in letzterem die Forderung des OPNV
deutlicher ausgepragt ist als im Szenario IVL1.
So werden im Szenario IVL2 das Train-Tram
intensiver eingesetzt und weniger Projekte im
Stral3enbau realisiert als im Szenario IVL1.

In beiden Szenarien wird angenommen, dass
bis zum Zeithorizont 2020 eine Harmonisierung
der Benzinpreise in Europa nur im gewerblichen
Bereich durchgesetzt werden kann. Raumiber-
windung mit dem Pkw bleibt im Gro3herzogtum
Luxemburg damit weiterhin billig und wirkt dem
Ziel einer nachhaltigen und abgestimmten Sied-
lungs- und Verkehrsstruktur entgegen.
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5.5.1 Handlungsfelder der Verkehrssze-
narien

Radverkehr

Im Alltag spielt das Fahrrad heute so gut wie keine
Rolle, auch im Nahbereich unter 2 km werden die
meisten Wege mit dem Pkw zuriickgelegt. Diese
geringe Bedeutung des Fahrrads kann jedoch nur
teilweise auf die bewegte Topografie zurtickgefiihrt
werden. Sicherlich spielen auch die fur Radfahrer
ungeeigneten Strallenrdume, in denen der Kfz-
Verkehr zu schnell und zu dicht an Radfahrern
vorbeiféhrt, eine Rolle. Damit besteht gerade im
(innerortlichen) Nahbereich ein grof3es Potenzial
an zu verlagernden Pkw-Fahrten zur Erreichung
des verkehrspolitischen Ziels der Reduzierung des
Pkw-Verkehrs.

Durch die offensive Forderung des Radverkehrs,
durch flachenhafte Verkehrsberuhigung und ein
Programm zur Entwicklung von stadtischen und
gemeindlichen Radverkehrskonzepten wird die
Bedeutung des Radverkehrs gestarkt und der
Anteil der Wege, die mit dem Rad zurlickgelegt
werden, steigt.

In den Verkehrsszenarien des IVL wird zugrunde
gelegt, dass offentliche Gebaude, Freizeiteinrich-
tungen, Schulen und Einrichtungen der Nahver-
sorgung im Jahr 2020 fiir Radfahrer gut zu errei-
chen sind und dass hochwertige Abstellanlagen
fur Fahrrader bereitstehen.

Bei der fahrradfreundlichen Ausgestaltung geht es
nicht nur um den Bau von Fahrradwegen, son-
dern um die generelle Akzeptanz des Fahrrades
als alltagstaugliches Verkehrsmittel. Das erfordert
eine Orientierung der fir das Fahrrad relevanten
Infrastruktur an den Zielen des Berufsverkehrs,
des Schilerverkehrs und des Freizeitverkehrs.

Fur den Berufs- und Schilerverkehr sind z.B.
Bike+Ride-Stationen ein wichtiges Element zur
Vernetzung der Verkehrsmittel. Bike+Ride ver-
groRert den Aktionsradius der Fahrradfahrer und
erweitert den Einzugsbereich der Haltestellen.
Radwegeplanung muss daher auch Bahnhofe
und Haltestellen des OPNV beriicksichtigen.

Fir den Freizeitverkehr sowie flr Teile des Berufs-
verkehrs muss dartber hinaus die Anbindung an
das regionale Radwegenetz gewahrleistet sein, so
dass auch zwischengemeindliche Verbindungen
gut maglich sind.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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FuRganger

FuRganger brauchen attraktive und sichere Wege.
Sie sind in Innenstadtbereichen quantitativ und
gualitativ die wichtigsten Verkehrsteilnehmer.
FulRganger erzeugen Urbanitat.

Die Starkung des Zu-FuR-Gehens erfordert daher
vor allem flachenhafte, verkehrsberuhigende Maf3-
nahmen und die gro3zligige Ausweisung oder
Umwidmung von Verkehrsflachen zugunsten der
FuRganger. Zusammen mit der Schaffung von
Querungsmaglichkeiten Uber Straf3en in kurzen
Abstanden wird damit die Aufenthaltsqualitat fir
FuRganger auf Stral3en und Platzen verbessert.

Parkraummanagement

Das Parkraummanagement ist eine der wichtigs-
ten Stellschrauben bei der Beeinflussung des
Verkehrsverhaltens. So hat eine reduzierte Ver-
fugbarkeit von Pkw-Stellplatzen an der Quelle und
vor allem am Ziel der Fahrt hohen Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl. Voraussetzung fiir ein effek-
tives Parkraummanagement ist eine landesweit
einheitliche Bauordnung, in der fir Gemeinden
und Stadte einheitliche Stellplatzverpflichtungen
verbindlich festgeschrieben werden.

Durch ein Parkraumkonzept wird zunachst nur
der offentliche Parkraum, also etwa die Halfte des
gesamten Parkraums erreicht. Alle Bemihungen
um die Stadtvertraglichkeit des Verkehrs werden
konterkariert, wenn der Parkraumbewirtschaftung
im offentlichen StralRenraum eine Zunahme von
Stellplatzen im privaten Bereich gegenubersteht.

Fur Luxemburg Stadt und den Verdichtungsraum
Luxemburg sollte daher in verkehrsiberlasteten
Raumen mit guter OPNV-Bedienung eine entspre-
chende Satzung die Herstellung von Stellplatzen
gegebenenfalls in Verbindung mit Ablésebetragen
einschranken.

Das Parkraummanagement muss zwischen den
Belangen der verschiedenen Benutzergruppen
(Bewohner, Liefer- und Ladeverkehr, Kunden,
Besucher, Beschéftigte) mit einer gestaffelten Pri-
orisierung unterscheiden: So sollte der Parkraum-
bedarf des Liefer- und Serviceverkehrs sowie der
Bewohner weitgehend gedeckt, der Parkraum
fur Kunden, Besucher und Beschéftigte jedoch
je nach OPNV-Qualitat eingeschrankt werden.
Dies erfordert z.B. auch, dass die derzeitige Ver-
mietungsstrategie von Stellplatzen in 6ffentlichen
Tiefgaragen und Parkh&ausern zugunsten von
Kunden und Besuchern geandert wird.
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Ausfuhrliche Hinweise Uber konkrete Anwen-
dungsmadglichkeiten unterschiedlicher Formen
des Parkraummanagements und einen Uberblick
Uber Beispiele aus der Praxis bietet z.B. HUBER-
ERLER in ,Wirkungsweise flachendeckender
Parkraumbewirtschaftung und ihre Wirksamkeit
zur Reduzierung des motorisierten Individual-
verkehrs*.

Kfz-Verkehr

Der Ausbau des StraRennetzes erfolgt zu seiner
strukturellen Verbesserung, zur Entlastung von
Ortsdurchfahrten und zur Starkung kritischer Stra-
Renabschnitte, die heute vor allem wahrend der
Spitzenstunden ihre Leistungsfahigkeitsgrenze
erreicht haben. Neue ErschlieBungsstral3en
werden im Zusammenhang mit der Siedlungs-
entwicklung gebaut.

OPNV

Zur Erreichung des angestrebten landesweiten
OPNV-Anteils von 25 % kommt der Férderung des
offentlichen Personennahverkehrs die wichtigste
Rolle zu. Neben den baulichen Malinahmen im
Schienennetz ist ein verbessertes OPNV-Angebot
auf der Schiene und im Busnetz geplant.

Auf stark befahrenen Achsen ohne Schienen-
anschluss soll das Busnetz durch zusatzliche
Schnellbusse erganzt werden. Busse und Bahnen
werden vernetzt und der ,Luxemburg-Takt* mit
einem integralen Taktfahrplan eingefihrt.

Zur Starkung der Akzeptanz des OPNV werden
hohe ,Kundenstandards” angeboten, die sich am
Reiseerlebnis orientieren: Bequemer Zugang,
leichte Benutzbarkeit, angenehmer Aufenthalt,
Kundendienst, Service und Sauberkeit, Informa-
tion und Auskuinfte, freundliches Personal, leichter
Einstieg, einfacherer Gepacktransport.

5.5.2 Verkehrsszenario IVL1

Im Verkehrsszenario IVL1 betreffen die Strategien
zur Vermeidung oder Verlagerung von Kfz-Ver-
kehren

« die Forderung des FuBBganger- und Radver-
kehrs,

» das Parkraummanagement,

« den umfangreichen Ausbau des o6ffentlichen
Personennahverkehrs und

« die Erweiterung und den Neubau von P+R-
Anlagen.

Kapitel 5 - Raummodell und Szenarien

Die Siedlungsentwicklung erfolgt schwerpunkt-
mafRig auf solchen Flachen, die insbesondere mit
dem schienengebundenen OPNV gut erschlossen
sind oder im Rahmen der Siedlungsentwicklung
erschlossen werden.

Die AusbaumaRnahmen im StraRen- und OPNV-
Netz basieren auf der Malinahmenliste des ,,Con-
cept Global sur la Mobilité“ (siehe Kap. 3.2 und im
Anhang). Die meisten Projekte sind bereits durch
Gesetze genehmigt (z.B. ,Loi sur le raccordement
du Grand-Duché de Luxembourg au TGV EST-
Européen”) oder befinden sich in der Genehmi-
gungsphase (z.B. ,Loi sur les transports publics®).
Der unterstellte Ansatz im OPNV entspricht damit
im Wesentlichen der Strategie mobilitéit.lu. Die
darin vorgesehenen MalRnahmen sind in der
Projektliste im Anhang beigefiigt, die wichtigsten
Projekte sind u.a.:

¢ neue direkte Schnellstrecke von Luxemburg
nach Esch/Alzette,

¢ Neubaustrecke zwischen Luxemburg und
Bettemburg, u.a. im Hinblick auf den TGV-
Betrieb,

e 2-gleisiger Ausbau der Strecke Luxemburg -
Pétange,

¢ Bau einer Train-Tram Strecke Dommeldange
— Hauptbahnhof — Kirchberg — Messe auf eige-
ner Trasse im Stral3enraum,

¢ Anschluss von Flughafen und Messe an das
Schienennetz (Train-Classique).

Dieser hochwertige Ausbau des Eisenbahnnetzes
und die Einfihrung des Train-Tram auf Eisenbahn-
strecken und auf eigener Trasse im Stral3enraum
zur Anbindung des Kirchberg wird ergénzt durch

* MalRnahmen fur den einpendelnden Verkehr
nach Luxemburg Stadt (sowohl Grenzpendler
als auch Binnenverkehr des Grof3herzogtums)
mit dem Bau von neuen Peripheriebahnhdfen
in Luxemburg Stadt zur direkten Anbindung der
Quartiere und als Umsteigepunkte fiir regionale
Buslinien,

* den Ausbau von P+R-Anlagen in einem
.Grenzgurtel* und einem ,Regionalgtirtel” sowie
einer

» optimal darauf abgestimmten Busandienung
der nicht an der Schiene liegenden Gebiete.

Im StraBennetz werden neben den im Bau befind-
lichen Ma3nahmen und den Umgehungsstral3en
zur Entlastung von Ortsdurchfahrten u.a. folgende
Projekte unterstellt:

* Bau einer Schnellstrale nach Micheville mit
Anschluss an die A4,
¢ Ausbau der Autobahnen A3 und A6 im Bereich
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Mamer bis Bettemburg auf sechs Spuren,

¢ Anschluss der A13 an die E25 in Belgien
(Liaison Sélange), mit diesem Anschluss an
das internationale FernstralRennetz wird der
Transitverkehr von A3 und A6 auf die A13 ver-
lagert,

« die Westtangente zwischen Nordstralle und
A6, wobei sich diese aus den Ortsumgehungen
Kehlen und Keispelt auf der heutigen Trasse
der CR102 zusammensetzt. Die CR101 wird
zwischen Schoenfels und Kopstal (Mamertal)
zurlickgebaut. Eine Gesamtbeurteilung im
Rahmen einer UVS wird zur Zeit erarbeitet.

Die geplante Verbindung CR215 — N7 bei Wal-
ferdange ist aus landschaftsplanerischer Sicht
kritisch. Aus verkehrlicher Sicht bewirkt sie zusam-
men mit der Sidumgehung Bridel eine nordliche
Vorverteilung des Verkehrs aus dem Alzettetal
nach Luxemburg und entlastet das Alzettetal deut-
lich. Eine Gesamtbeurteilung kann daher erst nach
Abschluss der UVS vorgenommen werden.

5.5.3 Verkehrsszenario IVL2

Im Verkehrsszenario IVL2 werden bezlglich der
Forderung des Fufl3génger- und Radverkehrs
sowie des Parkraummanagements die selben
Ansatze unterstellt wie im Szenario IVL1.

Der OPNV wird jedoch (iber das Szenario IVL1
hinausgehend weiter gestarkt, indem beispiels-
weise die Siedlungsentwicklung im Verdichtungs-
raum Luxemburg (z.B. Cloche d‘ Or, Cessange)
und in der Sidregion an einen weiteren Ausbau
des Train-Tram gekoppelt werden.

Insbesondere die Vorteile des Hybridsystems von
Train-Tram werden Uber den Ansatz des Szenarios
IVL1 hinaus angewandt: Siedlungsentwicklung in
den Verdichtungsraumen soll, wo immer moglich,
durch den Ausbau des Train-Tram-Streckennetzes
begleitet werden:

¢ Ausbau der Train-Tram-ErschlieBung im
Zusammenhang mit der Siedlungsentwicklung
im Sudwesten von Luxemburg Stadt,

¢ Ausbau des Train-Tram im Verdichtungsraum
zwischen Kayl und Dudelange,

¢ neue Bahnstrecke zur Anbindung der Konver-
sionsflache Differdange (sofern eine entspre-
chende Siedlungsentwicklung in diesem Gebiet
stattfinden sollte),

¢ Anbindung neuer Gewerbeflachen in Bascha-
rage mit Train-Tram.

Dadurch ergeben sich gegenliber dem Szenario

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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IVL1 (und entsprechend gegeniber der Strategie
mobilitéit.lu) Anderungen im Betriebskonzept des
Train-Tram. Das Betriebskonzept wird in Kapitel
6.3 naher erlautert.

Das Szenario geht davon aus, dass im Stra-
Bennetz (wie auch im Szenario IVL1) die in
Bau befindlichen Mallinahmen und die Ortsum-
gehungsstrallen umgesetzt werden. Ebenfalls
werden die Westtangente sowie die Verbindungs-
stral3e bei Walferdange umgesetzt. Die CR101 im
Mamertal wird zwischen Schoenfels und Kopstal
zurtickgebaut.

Auch das Boulevard de Contournement wird,
wie im Verkehrsszenario IVL1, zwischen der
Anschlussstelle Mamer/Capellen und dem
Bettemburger Kreuz 6-streifig ausgebaut, wobei
allerdings auf den Bau der Liaison Sélange ver-
zichtet wird. Anders als im Szenario IVL1 werden
damit die entstehenden Kapazitaten auf dem
Boulevard de Contournement neben der Grober-
schlieBung des Sudwestens der Hauptstadt auch
zur Abwicklung der Transitverkehre zwischen
Belgien und Frankreich herangezogen.

Gegeniber Szenario IVL1 enthalt der Ausbau des
StralRennetzes damit folgende Anderungen:

¢ Die Liaison Sélange und damit verbunden die
Umgehung Obercorn werden nicht umgesetzt.
Statt dessen wird die bestehende Anbindung
der Collectrice (A13) an das belgische und
franzdsische SchnellstralRennetz beibehalten.
¢ Die Collectrice du Sud stellt das Rickgrat des
Stral3ennetzes in der Sudregion dar und dient
im Wesentlichen zur Abwicklung der regionalen
Verkehre. Es wird eine dichtere Verknipfung

mit dem untergeordneten Straf3ennetz
vorgenommen.
e Das Entwicklungsgebiet Belval-Ouest

kann mittels einer neuen Strale durch die
freigewordenen Flachen vom Eisenbahn-
Infrastrukturnetz direkt an die N32 angebunden
werden.

5.5.4 Verkehrsaufkommen und Modal
Split

Personenfahrten

Die Anzahl der zuriickgelegten Wege wird im
GroRRherzogtum aufgrund der prognostizierten
Zunahme der Bevolkerung und der Arbeitsplatze
bis zum Jahr 2020 zunehmen. Dabei wurden
zunéchst alle Wege, also auch diejenigen, die mit
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dem Fahrrad oder zu Fuf3 zuriickgelegt wurden,
berlcksichtigt.

Das verkehrspolitische Ziel einer Erhdhung des
OPNV-Anteils auf 25 % bezieht sich ausschlieRlich
auf die Verteilung zwischen Fahrten mit dem Pkw
und Fahrten mit dem OPNV (bi-modaler Modal
Split). Von der Gesamtzahl der Wege wurden
daher die Wege, die zu Ful3 oder mit dem Rad
zurlickgelegt werden, abgezogen, so dass im Fol-
genden nur die Personenfahrten im IV und OPNV
betrachtet werden.

Die taglichen Personenfahrten werden von heute
1.417.000 auf 1.655.000 (Pendlerszenario) bzw.
1.729.000 (Einwohnerszenario) anwachsen. Im
Pendlerszenario ist zwar die Anzahl der grenz-
Uberschreitenden Fahrten héher als im Einwoh-
nerszenario, jedoch entsteht im Einwohnersze-
nario insgesamt mehr Verkehr. Dies ist darauf
zurlckzufiihren, dass hier zahlreiche zuséatzliche
Fahrten, z.B. fur Freizeit oder Einkauf, durch mehr
Einwohner verursacht werden, wahrend im Pend-
lerszenario mehr dieser Fahrten im Heimatort der
Grenzpendler stattfinden.

In Abb. 5.23 ist die Entwicklung der in Luxemburg
mit Pkw, Bus oder Bahn zuriickgelegten Perso-
nenfahrten pro Werktag dargestellt.

Abb. 5.23: Verkehrsaufkommen 2020 fiir die beiden
Bevoélkerungsszenarien
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Modal Split

Die Prognose des Modal Split wurde getrennt fiir
die verschiedenen Verkehrszwecke und fur jede
Relation durchgefiihrt. Dabei wurden die heutigen
Modal Split-Werte entsprechend der in den ver-
schiedenen Szenarien unterlegten MaRhahmen
verandert, so dass unterschiedliche Aspekte
bertcksichtigt wurden, wie

* Ausbau der Verkehrsinfrastruktur,

Kapitel 5 - Raummodell und Szenarien

¢ verkehrsorganisatorische MalRhahmenwie Park-
raumbewirtschaftung, Parkraummanagement
und Mobilitatsmanagement,

« .weiche* Malnahmen, wie z.B. attraktiv
gestaltete Haltestellen mit Gewahrleistung der
sozialen Sicherheit, bequemer Erreichbarkeit,
dynamischer Fahrgastinformation an wichtigen
Haltestellen und mit guten Abstellmdglichkeiten
fur Fahrrader, die rechnerisch schwer zu quan-
tifizieren, aber sehr wirksam sind,

¢ Verhaltensanderungen, wie z.B. die, dass
kurze Wege zunehmend nicht mehr mit dem
Auto erledigt werden.

Die Summe dieser in den Szenarien verankerten
Malnahmen kann nicht mit einem geschlosse-
nen Rechenmodell iiber Reisezeit-Aquivalente
berechnet werden. Die Einschatzung der moda-
len Verlagerungen erfolgte auf der Grundlage von
Kenntnissen aus anderen Stadten und Gemein-
den, unter Heranziehen von Reisezeitvergleichen
und durch Analogieschlisse Uber das Verkehrs-
verhalten in Luxemburg. Dabei wurden hinsichtlich
der Verlagerung auf den OPNV eher optimistische
Ansatze zugrunde gelegt.

Im Bereich des Personenverkehrs innerhalb des
Grol3herzogtums Luxemburg wurde ein vollstan-
diger Modal Split einschlie3lich FuRwege und
Fahrten mit dem Fahrrad prognostiziert. Im grenz-
Uberschreitenden Verkehr wurde nach Kfz-Fahrten
und Fahrten mit dem OPNV unterschieden.

Die folgenden Abbildungen zeigen den Modal Split
in der Entwicklung seit 1997 (Abb. 5.24) sowie fir
die Verkehrsszenarien IVL1 (Abb. 5.25) und VL2
(Abb. 5.26):

Abb. 5.24: Entwicklung des Modal Split seit 1997

2020 2020
Jahr 1997 2002 (IVL1) | (IVL 2)
OV-Anteil | 11,8% | 12,2% | 19,3% | 22,4%
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Abb. 5.25: Modal Split fur Verkehrsszenario IVL1

Einwohnerszenario

Fahrten OPNV [%]
Gesamtverkehr 1,73 Mio. 19,3
Inlandverkehr 1,24 Mio. 24,0
Grenzuberschreitend | 0,48 Mio. 7,4
Pendlerszenario

Fahrten OPNV [%]
Gesamtverkehr 1,65 Mio. 18,8
Inlandverkehr 1,12 Mio. 24,0
Grenziberschreitend | 0,54 Mio. 8,1

Abb. 5.26: Modal Split fur Verkehrsszenario IVL2

Einwohnerszenario

Fahrten OPNV [%]
Gesamtverkehr 1,73 Mio. 22,4
Inlandverkehr 1,24 Mio. 28,1
Grenzuberschreitend | 0,48 Mio. 7,9
Pendlerszenario

Fahrten OPNV [%]
Gesamtverkehr 1,65 Mio. 21,6
Inlandverkehr 1,12 Mio. 27,9
Grenziiberschreitend | 0,54 Mio. 8,6

In beiden Verkehrsszenarien liegt der OPNV-
Anteil im Gesamtverkehr (also inklusive der
grenziberschreitenden Fahrten) unter dem Ziel
von 25 % OPNV-Anteil. Bezogen auf den Bin-
nenverkehr kann der OPNV-Anteil von 25 % nur
im Verkehrsszenario IVL2 in Koppelung mit dem
Einwohnerszenario erreicht werden.

Hier wurde entsprechend der Differenzierung im
Verkehrsmodell Luxemburg (CMT) in die Fahrzwe-
cke Arbeit und Freizeit unterschieden, wobei im
Fahrzweck Freizeit alle Fahrzwecke aul3er Arbeit
enthalten sind, also z.B. auch grenziberschrei-
tende Einkaufsfahrten.

Im Fahrzweck Arbeit wird zwar auf bestimmten
Relationen mit gutem Bahnanschluss bereits
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heute ein hoher OPNV-Anteil erreicht (z.B. 39 %
auf der Relation Thionville — Luxemburg), der
in Folge der MaRnahmen fir den OPNV noch
weiter zunehmen wird. Es wurden zukinftige
OPNV-Anteile von bis zu 48 % im Fahrzweck
Arbeit unterstellt. Die Mehrzahl der grenziiber-
schreitenden Fahrten beginnt jedoch abseits
der schienengebundenen OPNV-Achsen und ist
daher, zumindest auf Teilstrecken, Uberwiegend
autogebunden. Verlagerungen auf den OPNV
kdnnen auch durch die Anlage von P+R-Platzen
im Grol3herzogtum nur begrenzt erreicht werden.
Im Fahrzweck Arbeit wird damit eine Steigerung
des OPNV-Anteils von heute 5,7 % auf 13,4 %
(IVL2, Einwohnerszenario) erreicht.

Wesentlich schwieriger ist jedoch die Verlagerung
von Fahrten der restlichen Fahrzwecke auf den
OPNV. Abb. 5.27 stellt die Quellen und Ziele der
Freizeit-Fahrten (ohne das Ziel Luxemburg Stadt)
dar.

Abb. 5.27: Freizeitverkehre nach Luxemburg 2002
(ohne Luxemburg Stadt)

Nordrhein-Westrany

Wittlich \\

Die meisten Freizeit-Fahrten enden kurz hinter der
Grenze, was auf die zahlreichen Einkaufsfahrten,
einschliel3lich Tanken, fir im Gro3herzogtum steu-
erlich begilnstigten Artikel zurtickzufihren ist. In
den Szenarien des IVL wurde zugrunde gelegt,
dass eine Harmonisierung der Benzinpreise
zumindest im Privatverkehr bis zum Progno-
sehorizont 2020 noch nicht erfolgt ist und der
sogenannte , Tanktourismus" zukunftig in &hnlicher
Weise bestehen bleibt. Im grenziiberschreitenden
Freizeitverkehr ergibt sich daher ein Modal Split
von nur 1,7 % (IVL2, Einwohnerszenario).

Da im grenziberschreitenden Verkehr fast
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genauso viele Fahrten im Fahrzweck Freizeit
stattfinden wie im Fahrzweck Arbeit, ergibt sich
hier insgesamt tber alle Fahrzwecke je nach Sze-
nario ein OPNV-Anteil von 7,4 % bis 8,1 %.

Begleitend zu den oben dargestellten Berechnun-
gen des Planungsteams wurde durch CMT eine
zusatzliche Berechnung von Verkehrsaufkommen
und Modal Split fiir das Verkehrsszenario IVL2 im
Einwohnerszenario vorgenommen. Dabei wurden
jedoch ausschlief3lich ,harte” Parameter (z.B. Ver-
kirzung von Fahrzeiten oder verdichtete Takte
im OPNV) beriicksichtigt, nicht aber ,weiche*
Parameter (z.B. attraktiv gestaltete Haltestellen,
dynamische Fahrgastinformationen, etc.). Dem-
entsprechend liegen die von CMT errechneten
OPNV-Anteile etwas unter den Werten des IVL
(vgl. folgende Tabelle).

Abb. 5.28: OPNV-Anteile nach CMT und IVL

Einwohnerszenario, OPNV-Anteil [%]

Verkehrsszenario VL2 CMT VL
Gesamtverkehr 20 22
Inlandverkehr 24 28

Die Differenz zwischen den unterschiedlichen
OPNV-Anteilen ist auf die Beriicksichtigung der
.weichen“ Parameter zurickzufihren.

Verkehrsaufwand

Der Verkehrsaufwand im Kfz-Verkehr (Verkehrs-
leistung) als Produkt aus Kfz*Kilometer ist ein Maf3
fur die Nachhaltigkeit der Verkehrsabwicklung.

Der Verkehrsaufwand wurde fir die unterschiedli-
chen Szenarien ermittelt. Die Ergebnisse sind fir
den Kfz-Verkehr in Abb. 5.29 und fiir den OPNV
in Abb. 5.30 dargestellt

Abb. 5.29: Verkehrsaufwand im Kfz-Verkehr

Kfz-Kilometer
Analyse 2002 19,2 Mio.
Verkehrsszenario IVL 1 IVL 2
Einwohnerszenario 22 ,5Mio. 21,9 Mio.
Pendlerszenario 23,4 Mio. 23,0 Mio.

Der Verkehrsaufwand im Kfz-Verkehr nimmt
gegeniiber 2002 je nach Szenario zwischen 14 %
und 22 % zu.

Kapitel 5 - Raummodell und Szenarien

¢ Die Anzahl der Pkw-Fahrten liegt bei den
Einwohnerszenarien etwas hoher als bei den
Pendlerszenarien. Dies ist auf die zusétzlichen
Wege fur Einkauf und Freizeit etc. zurtickzu-
fuhren, die von den zusatzlichen Einwohnern
durchgefiihrt werden.

« Die Anzahl der gefahrenen Pkw-km im Einwoh-
nerszenario ist dagegen geringer. Dies ist darauf
zurickzufuihren, dass weniger grenziberschrei-
tende und lange Fahrten zur Arbeit durchgefuhrt
werden. Diese werden statt dessen innerhalb
des GroRRherzogtums abgewickelt, wobei zum
einen geringere Distanzen zu Uberwinden sind
und zum anderen mehr Fahrten mit dem OPNV
durchgefiihrt werden (vgl. auch Abb. 5.28). Die
im Einwohnerszenario zusatzlich entstehenden
Wege zum Einkauf oder zur Freizeit werden
dagegen haufig im Nahbereich durchgefiihrt
und fallen bei der Verkehrsleistung weniger
ins Gewicht.

Im OPNV liegt die Zunahme der Verkehrsleistung
mit ca. 3 Mio. Personenkilometern gegenuber dem
heutigen Stand auf einem &hnlichen Niveau wie
die Zunahme im Kfz-Verkehr und stellt damit fr
die Verkehrsleistung im OPNV mehr als eine Ver-
doppelung dar (Abb. 5.30).

Abb. 5.30: Verkehrsleistung im OPNV

Personenkilometer
Analyse 2002 2,4 Mio.
Verkehrsszenario IVL 1 IVL 2
Einwohnerszenario 4,8 Mio. 5,5 Mio.
Pendlerszenario 4,8 Mio. 5,3 Mio.

Abb. 5.31: Personenfahrten im OPNV
Personenfahrten

Analyse 2002 173.000
Verkehrsszenario IVL 1 IVL 2
Einwohnerszenario 334.000 387.000
Pendlerszenario 311.000 349.000

5.5.5 Erreichbarkeiten

Erreichbarkeiten im MIV

Durch die Umsetzung der in den Szenarien vorge-
schlagenen Ausbaumafnahmen im Stral3ennetz
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ergeben sich teilweise merkliche Verkirzungen
der Fahrzeiten (bezogen auf das Tagesmittel) in
die Zentren.

Am deutlichsten wirkt sich dabei die Fertigstellung
der A7 aus, wodurch die Pkw-Erreichbarkeit der
Hauptstadt vor allem fiir Gemeinden aus dem
Norden des Landes verbessert wird. So verkirzt
sich z.B. die Fahrzeit von Troisvierges nach
Luxemburg Stadt um Uber 20 Minuten, wobei
dieser Zeitgewinn mit abnehmender Entfernung
der Gemeinden von Luxemburg Stadt natir-
lich entsprechend zuriickgeht. In den anderen
Landesteilen ergeben sich kaum nennenswerte
Zeitgewinne.

Bei Fahrten in das nachstgelegene Mittel- oder
regionale Zentrum fallen die Verbesserungen im
Strallennetz ebenfalls nur wenig ins Gewicht.
Dies ist auf die in der Regel eher geringeren zu
Uberwindenden Entfernungen zuriickzufuihren,
bei denen auch neue und schneller befahrbare
Strallen nur zu unwesentlichen Zeitgewinnen
fihren kénnen.

In der Erreichbarkeitsstruktur des GroRRherzog-
tums insgesamt ergeben sich daher Giberwiegend
fur den Norden des Landes deutliche Verbesse-
rungen.

Erreichbarkeiten im OPNV

Im OPNV beruhen die Verbesserungen der
Erreichbarkeiten auf Verkirzungen der Fahrzeiten
und vor allem auf der Verbesserung des Angebo-
tes, also auf einer Verlangerung der Bedienungs-
zeitraume und einer Verdichtung der Takte.

Durch die Neubaustrecke Esch/Alzette — Luxem-
burg Stadt verringern sich die Fahrzeiten auf
dieser Relation um etwa 5 Minuten auf eine
viertel Stunde.

Durch die Einfuhrung des Taktfahrplans wird die
Abstimmung des Busliniennetzes auf das Bahn-
netz vereinheitlicht und fir den Fahrgast einfacher
zu verstehen. Das Auftreten langer Ubergangszei-
ten zwischen den beiden Systemen wird dadurch
reduziert, so dass es auch aus diesem Grund
zu Fahrzeitverkirzungen kommt. So liegen z.B.
die Ubergangszeiten in Diekirch fiir die Relation
Hoscheid — Luxemburg Stadt in der Regel heute
bei 20 bis 30 Minuten. Eine zukiinftige Uber-
gangszeit von 5 Minuten stellt einen beachtlichen
Zeitgewinn dar.

Weiterhin verbessern sich die Erreichbarkeiten

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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durch den weitgehend 2-gleisigen Ausbau des
Schienennetzes und ein damit einhergehendes
dichteres Zugangebot. Kapazitatsengpasse in
den Spitzenstunden sind beseitigt.

5.5.6 Verkehrsbelastungen

Im Folgenden sind die Umlegungsergebnisse des
aggregierten Verkehrsmodells fur das Verkehrs-
szenario IVL2 dargestellt, wobei nach OPNV und
MIV sowie nach Einwohnerszenario und Pendler-
szenario unterschieden wird.

1821.01.2004

81/135



Kapitel 5 - Raummodell und Szenarien

21.01.2004 ‘ m

i *____"“m_ |

Abb. 5.32: Kfz /24 h, Einwohnerszenario
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Abb. 5.33: Kfz/ 24 h, Pendlerszenario
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Abb. 5.34: OPNV-Personenfahrten / 24 h, Einwohnerszenario
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Abb. 5.35: OPNV-Personenfahrten / 24 h, Pendlerszenario
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6.1 Konzeptioneller Ansatz

Das IVL definiert, aufbauend auf dem Programme
Directeur, Ziele fir eine nachhaltige Raument-
wicklung und stimmt diese aufeinander ab. Dazu
werden konkrete Vorschlage fur die Siedlungs-,
Verkehrs- und Landschaftsentwicklung gemacht.
Im Ergebnis soll ein robustes und funktionsfa-
higes Konzept fur eine verkehrsvermeidende
Raumstruktur, das sich an andernde Rahmenbe-
dingungen anpassen kann, entstehen.

Im Folgenden werden die Ziele fir die Entwick-
lung des Landes sowie Vorschlage zur Umsetzung
aus raumplanerischer, verkehrsplanerischer und
landschaftsplanerischer Sicht formuliert und ent-
sprechende Handlungsfelder aufgezeigt.

Forderung der Polyzentralitat, neue Urbanitat
und Komplementaritat Stadt-Land

Eine bisher stark ausgepragte Ausrichtung vieler
Entwicklungen auf Luxemburg Stadt gegentiber
einer scheinbaren Vernachlassigung des landli-
chen Raumes wirkt sich in vielerlei Hinsicht nega-
tiv auf die Entwicklung des Landes aus.

Aus einer einseitigen Konzentration bestimmter
Entwicklungen, wie z.B. die der Arbeitspléatze,
resultiert haufig eine fehlende Durchmischung
von Wohnraum und Arbeitsplatzen, was zu
steigendem Kfz-Verkehr fiihrt. Die bisherigen
Abstimmungsdefizite haben eine, insbesondere
aul3erhalb von Luxemburg Stadt und der Sudre-
gion, disperse Siedlungsstruktur entstehen lassen,
die eine Anbindung an den OPNV erschwert und
zu einer Erhéhung des Landschaftsverbrauchs
beitragt.

Zuklnftig soll eine starkere Ausrichtung der Lan-
desentwicklung auf Polyzentralitat, im Sinne einer
Uberdurchschnittlichen Entwicklung der zentralen
Orte, erfolgen. Dadurch kénnen Schwerpunktbe-
reiche und zentrale Orte gezielt gefoérdert und auf-
grund ihrer spezifischen Zielsetzung unterschied-
lich entwickelt werden, indem die vorhandenen
Potenziale starker genutzt werden.

Insbesondere soll die Vielfalt von WahIimdglich-
keiten dkonomischer, sozialer, sportlicher und
kultureller Art geférdert werden, die unter Voraus-
setzung des Wohn- und Arbeitsplatzzuwachses,
die Grundlage bilden fir eine neue Urbanitat in
Luxemburg.

Die Schaffung von dynamischen, attraktiven und
wettbewerbsfahigen Regionen kann nicht allein

Kapitel 6 - Integratives Verkehrs- und Landesentwicklungskonzept

durch die Entwicklung urbaner Raume gelingen.
Eine nachhaltige Landesentwicklung erfordert
die komplementére Entwicklung stadtischer
und landlicher Raume. Die landlichen Regionen
werden nicht lediglich als Ausgleichs- und Nah-
erholungsraum der Stadte angesehen, sondern
als ,Aktionsraume*” aufgefasst, die eine eigene
Entwicklungsdynamik aufweisen sollen.

Regionale und interkommunale Kooperation

Zur Entwicklung der einzelnen Regionen ist eine
entsprechende Umsetzung der Ziele des IVL auf
Ebene der Planungsregionen sowie der Gemein-
den erforderlich. Dazu muss die interkommunale,
regionale und grenziubergreifende Kooperation
zwischen den Gemeinden und Regionen zukinf-
tig an Bedeutung gewinnen. Die Férderung einer
solchen engeren Zusammenarbeit dient der Nut-
zung gemeinsamer Potenziale und der Schaf-
fung geeigneter Rahmenbedingungen fir eine
politische Absicherung des IVL.

Reduzierung des MIV und Férderung des
OPNV

Der Kfz-Verkehr ist heute in Luxemburg relativ
hoch und steht einem bisher recht geringen
Anteil am OPNV gegeniiber. Zu einer weiteren
Verstarkung dieser Entwicklungen tragt die dis-
perse Siedlungsstruktur, eine haufige Trennung
der Funktionen Wohnen und Arbeiten sowie die
Konzentration infrastruktureller Einrichtungen auf
die Hauptstadt bei.

Da die Raumuberwindung mit dem Pkw im Grol3-
herzogtum Luxemburg bei den bestehenden Kraft-
stoffkosten billig ist, ist der OPNV aus wirtschaft-
licher Sicht wenig attraktiv. Das Fahrrad spielt im
Alltagsverkehr kaum eine Rolle. Auch Wege im
Nahbereich unter 1 km werden fast zur Halfte mit
dem Auto zurtickgelegt.

Der OPNV spielt in erster Linie im Berufsverkehr
eine wichtige Rolle. Dies fuhrt zu zeitlich engen
und ausgepragten Belastungsspitzen, die hohe
Kapazitaten der Fahrzeuge erfordern. Tagstber
werden diese Kapazitaten nicht gebraucht und
viele Fahrten sind nur wenig ausgelastet.

Durch die Abstimmung der Siedlungsentwick-
lung auf vorhandene und geplante, mdglichst
schienengebundene OPNV-Anschliisse wird die
Nutzung des OPNV auch fiir andere Fahrzwecke
attraktiv. Dies fuhrt zusatzlich zur Verlagerung von
Pkw-Fahrten auf den OPNV auch zu einer gleich-
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maRigeren Auslastung der OPNV-Fahrzeuge uiber
den Tag.

Weiterhin wird der FuRgadnger- und Radverkehr
innerhalb der Gemeinden gefdrdert, so dass
gerade bei den kurzen Wegen, die heute zu
einem sehr hohen Anteil mit dem Pkw durchge-
fuhrt werden, eine Alternative zur Benutzung des
Pkw geschaffen wird.

Eine landesweite Bauordnung fir Gemeinden und
Stadte konnte eine einheitliche Stellplatzverpflich-
tung herstellen, die die Anzahl von Stellplatzen
beschréankt. Neben einem restriktiven Parkraum-
management in den Stadten tragen auch die Ver-
netzung der Verkehrssysteme und die Erweiterung
bzw. der Bau von P+R-Anlagen in der Peripherie
dazu bei, den Kfz-Verkehr zu reduzieren und den
OPNV-Anteil zu erhéhen (vgl. auch ,projet de loi
sur les transports publics").

Forderung der Innenentwicklung

Durch die disperse Siedlungsstruktur und eine
gerade im landlichen Raum festzustellende
Uberwiegende Siedlungsentwicklung entlang von
bestehenden StraRen sind grofl3e Innenentwick-
lungspotenziale entstanden. Diese sind heute in
den meisten Fallen ungenutzt, da Schliisselgrund-
stiicke zur Erschliel3ung der Flachen nicht verfiig-
bar sind bzw. zu wenig Anreize zur Bebauung der
Flachen bestehen.

Als Beitrag zur Verringerung des Landschafts-
verbrauchs sollte die Entwicklung zukinftiger
Siedlungsflachen (sowohl fir Wohn- als auch
fur Gewerbenutzungen) soweit wie maglich im
Innenbereich stattfinden. Dies kann durch die
Schaffung von Anreizen zur Innenentwicklung
gefordert werden. Im Bereich der Wohnnutzung
ist beispielsweise die Erhéhung der Akzeptanz
beziglich neuer, maRvoll verdichteter Wohn-
formen durch das beispielhafte Aufzeigen der
Qualitaten stadtischen Wohnens mdglich (vgl.
Kapitel 7).

Hohere bauliche Dichte

Die Dichten bestehender Wohnbau- und Gewer-
beflachen sind in Luxemburg relativ niedrig.
Zukiinftig werden deutlich héhere Dichten erreicht
werden missen, um die Siedlungsentwicklung
raumvertraglich gestalten zu kénnen und um eine
effizientere Auslastung des o6ffentlichen Verkehrs
zu erreichen. Dies gilt sowohl fur Neubauflachen
als auch fir nachzuverdichtende Flachen im
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Bestand.

Schaffung von Ausgleichs- und Erholungs-
raumen

Die ,zones vertes interurbaines” sollen zukiinftig
als Ausgleichs- und Erholungsraum erhalten und
ausgedehnt werden. Sie sind insbesondere fir
die verdichteten Siedlungsbereiche zur Schaf-
fung weiterer Erholungsflachen fir die stadtische
Bevolkerung von groRer Bedeutung.

Zu diesem Zweck sollen die Freiflachen des Griin-
gurtels in den Randzonen der Verdichtungsraume
geschitzt und gestaltet werden. Sie sind als Steu-
erungsinstrument der Siedlungsentwicklung von
hoher Bedeutung fur die Raumplanung.

Landliche Raume

In den landlichen Raumen ist zur Steigerung
der Lebensqualitat, neben dem Erhalt und der
Wiederherstellung von Eigenart und Vielfalt der
naturlichen Umwelt, die Forderung einer ékono-
mischen und sozio-kulturellen Entwicklung zu
gewahrleisten.
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6.2 Planungskonzept

Das Planungskonzept des IVL stellt eine Raum-
struktur dar, mit der sowohl das Einwohnerszena-
rio als auch das Pendlerszenario raumvertraglich
abgedeckt werden kann. Das Konzept enthalt
raumbedeutsame Aussagen zur Siedlungs-, Ver-
kehrs- und Freiraumentwicklung.

Die Raumplanung definiert im Sinne einer Poly-
zentralitdt Gemeinden, die als zentrale Orte die
Versorgung des Landes sichern sollen. Neben den
bereits im Programme Directeur ausgewiesenen
Ober-, Mittel- und regionalen Zentren sind im IVL
fur das Einwohnerszenario weitere Gemeinden
vorgesehen, denen die Funktion eines zentralen
Ortes zukommen soll, um bei deutlich gestiegener
Einwohnerzahl eine wohnortnahe Versorgung zu
gewabhrleisten.

Der Entwicklungsschwerpunkt der mit einem ,E*
gekennzeichneten Gemeinden soll auf Eigenent-
wicklung liegen. Damit wird die zukunftige Ent-
wicklung in erster Linie der Deckung des Eigenbe-
darfes dienen. Durch einen schonenden Umgang
mit vorhandener und neuer Bebauung sollen regi-
onale ldentitaten gewahrt und die Lebensqualitat
in diesen Gemeinden gefordert werden.

Das IVL sieht Bereiche des Landes vor, die
als urbaner Entwicklungsraum gekennzeichnet
sind. Sie bilden gemeinsam das ,Rickgrat* des
Landes, das durch die unterschiedlichen Pole in
der Sudregion, der Hauptstadt, dem Alzettetal und
der Nordstad eine ausgewogene Raumstruktur
unterstutzt.

In diesen Bereichen, die starke Verdichtungen
bzw. Verdichtungsanséatze aufweisen, soll eine
verstarkte Siedlungsentwicklung stattfinden. Hier
sind die Voraussetzungen flr eine schwerpunkt-
maRige ErschlieRung mit dem OPNV vorhanden
und kénnen entsprechend optimal ausgebaut
werden.

Fur das Einwohnerszenario wurden weitere Poten-
ziale gepruft und festgestellt, dass der zusatzliche
Flachenbedarf raumvertraglich gedeckt werden
kann.

Durch die Definition von Schllsselprojekten soll
ein Anstol3 fur die mdogliche Neuentwicklung
von Flachen bzw. die Einleitung zielgerichteter
Planungsprozesse im Sinne des IVL gegeben
werden (vgl. Kap. 7).

Des Weiteren werden im IVL Raume gekennzeich-
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net, die sich regionsspezifisch zu eigenstéandigen,
funktionsfahigen Regionen entwickeln sollen. Es
wird hier von einem maf3vollen Einwohnerzuwachs
ausgegangen. Gleichgerichtet soll das Arbeits-
platzangebot qualitativ verbessert werden, um
eine Stabilisierung des Raumes gewahrleisten
und selektiven Abwanderungstendenzen ent-
gegen wirken zu kénnen. Die in den landlichen
Raumen bestehenden und geplanten zentralen
Orte werden der kleinteiligen und Uberértlichen
Versorgung einzelner Regionen dienen und durch
eine gezielte Forderung zu einer Diversifizierung
der Arbeitsplatze beitragen. Eine verstarkte inter-
kommunale Kooperation sollte hinsichtlich der
Versorgung durch Arbeitsplatze und der Infra-
struktur erfolgen.

Bezuglich der Landschaftsplanung sieht das IVL
eine Entwicklung und Erhaltung des Griingrtels
zwischen der Agglomeration Luxemburg und der
Sudregion vor. Durch entsprechende Nutzungen
soll der Bereich als Ausgleichs- und Erholungs-
raum weiterentwickelt und gesichert werden.

Ahnliches gilt fir den Raum der Doggerstufe, d.h.
den Bereich zwischen den Stédten der Stidregion
und der Grenze zu Frankreich. Diese urspringlich
bewaldete und landwirtschaftlich genutzte Schicht-
stufe wurde zunéchst durch den Tagebau vollstan-
dig verandert (Vorkommen von eisenerzfihrender
Minette). Aus den Schotterhalden, Abbaugebieten
und Felsbandern haben sich heute landschaftlich
beeindruckende Raume entwickelt, die sowohl fur
die Erholungsnutzung, wie auch fur den Natur-
schutz von herausragender Bedeutung sind. Auf-
grund der Einzigartigkeit dieses Landschaftstyps
und dem hohen Erlebniswert wird die Doggerstufe
im Planungskonzept als geplanter Griinbereich
gesondert dargestellt, ist aber mit dem nérdlich
davon liegenden Gringurtel zwischen der Sud-
region und Luxemburg-Stadt hinsichtlich der
Entwicklungsziele zu vergleichen.

Mittels Griinzasuren sollen die bandartige
Siedlungsstruktur gegliedert und das weitere
Zusammenwachsen der Siedlungskoérper ver-
hindert werden. Insbesondere im Bereich des
Verdichtungsraumes um Luxemburg Stadt sowie
in der Siidregion sind Ubergange zwischen den
dicht besiedelten Bereichen auf der einen und
den unmittelbar angrenzenden freizuhaltenden
Bereichen auf der anderen Seite zu schaffen.

Bei kiinftigen Projekten in den Bereichen Siedlung
und Verkehr erscheint es wichtig, die Belange der
Landschaftsplanung frihzeitig in den Planungs-
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prozess zu integrieren. Hierdurch kénnen mdgli-
che Konflikte im Vorfeld vermieden und umwelt-
vertragliche Losungen gefunden werden.

Eine effiziente Landschaftsplanung ermdglicht u.a.
das Erreichen der folgenden Ziele:

< geordnete Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
sowie Vermeidung von Landschaftszersiedlung
und -zerschneidung,

< Erhalt und Entwicklung der Kulturlandschatft,

¢ Schutz und Vernetzung wertvoller Landschafts-
raume,

* Biotop- und Artenschutz,

¢ Schutz von Grund- und Oberflachenwasser,

« Klimaregulierung / lufthygienische Wohlfahrts-
wirkungen,

* Bodenschutz,

« Erholungsvorsorge.

Die grenzuberschreitende Zusammenarbeit hin-
sichtlich der bestehenden und geplanten Natur-
parks soll durch geeignete Instrumente verbessert
werden, um die hier bestehenden Potenziale fir
einen grenziberschreitenden Tourismus und
Naturschutz zu fordern.

In Bezug auf den Verkehr beruht das Planungs-
konzept des IVL auf den Elementen des Verkehrs-
szenarios IVL2 (vgl. Kap. 5.5). Die Siedlungsent-
wicklung soll in Bezug auf den schienengebunde-
nen OPNV optimiert werden. Im Einzelnen sind
folgende verkehrliche Anséatze zugrunde gelegt
(mit * gekennzeichnete Elemente sind auch in
der Strategie mobilitéit.lu vorgesehen):

e gezielte Férderungen von Wegen zu Ful und
mit dem Rad,

e weiterer Ausbau des Train-Tram in Koppelung
mit der Siedlungsentwicklung, dies betrifft
insbesondere die Siedlungsentwicklung im
Verdichtungsraum Luxemburg (z.B.: Cloche d*
Or und Cessange) und in der Sudregion,

e hochwertiger Ausbau des Eisenbahnstrecken-
netzes, z.B. Bau einer neuen Eisenbahnver-
bindung zwischen Luxemburg Stadt und Esch/
Alzette, Ausbau von neuen Peripheriebahnhd-
fen in Luxemburg Stadt (*),

e Einfuhren des integralen Taktfahrplanes
,Luxemburg-Takt* mit einem Basistakt von 30
Minuten (*),

e Vernetzung der Verkehrssysteme mit Ausbau
von P+R-Anlagen in einem ,Grenzgurtel* und
einem ,Regionalgtrtel* (*),

e Verbesserungen im grenziberschreitenden
Eisenbahnverkehr (auf z.B. der Relation Luxem-
burg — Rodange werden derzeit 37 Direktverbin-
dungen angeboten, in das benachbarte, aber
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franzosische Longwy dagegen bestehen nur 10
Direktverbindungen) (*),

e Ausbau des StralRennetzes zur Entlastung von
Ortsdurchfahrten und zur Starkung kritischer
StralRenabschnitte, heute schon bestehende
Leistungsfahigkeitsengpésse zu den Spitzen-
zeiten werden beseitigt,

e Parkraummanagement mit landesweit glltiger
Stellplatzsatzung und Einschrankungssatzung
fur den Verdichtungsraum Luxemburg Stadt in
Abhéangigkeit zur OPNV-ErschlieRung.

Es wird unterstellt, dass bis zum Zeithorizont 2020
eine Harmonisierung der Benzinpreise in Europa
nur im gewerblichen Bereich durchgesetzt werden
kann. Raumuberwindung mit dem Pkw bleibt im
Grol3herzogtum weiter billig und wirkt dem Ziel
einer nachhaltigen und abgestimmten Siedlungs-
und Verkehrsstruktur entgegen.

Die im IVL gepriften und vorgeschlagenen Sied-
lungsflachen und Verkehrstrassen wurden aus
landschaftsplanerischer Sicht unter Berticksichti-
gung der Schutzgtter Boden, Klima / Luft, Wasser,
Flora / Fauna und Landschaft fachlich beurteilt.

Die Prifung der Flachen ergab, dass die im
IVL gemachten Vorschlage zur Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung mit den Belangen der
Landschaftsplanung grundsatzlich vereinbar
erscheinen. In tiefergehenden Planungen und
Untersuchungen sind detaillierte MaRnahmen zu
bestimmen und Auflagen zu treffen, damit eine
landschaftsvertragliche Umsetzung sichergestellt
wird.
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Abb. 6.1: Planungskonzept
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Abb. 6.2: Legende zum Planungskonzept
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6.3 Vertiefende teilraumliche Aus-
sagen

Aufgrund der unterschiedlichen Rahmenbedin-
gungen und Zielsetzungen wurde das Land in
einzelnen Bereichen detaillierter betrachtet. Im
Folgenden werden Ausziige aus dem integrati-
ven Konzept fiir den Vertiefungsraum Luxemburg,
das Alzettetal, die Studregion, den Grungurtel, die
Nordstad und die landlichen Raume detaillierter
betrachtet und vorgestellt.

6.3.1 Vertiefungsraum Luxemburg

Im IVL wurden, aufgrund ihrer raumstrukturellen
Bedeutung, die Stadt Luxemburg und die im Std-
westen angrenzenden Gemeinden Bertrange,
Hesperange, Strassen und Mamer - bezeichnet
als Vertiefungsraum Luxemburg - naher unter-
sucht. Hier wohnten im Jahr 2002 insgesamt
106.600 Einwohner. Die grof3te Bevdlkerungszahl
davon hat das Oberzentrum Luxemburg Stadt mit
ca. 78.000 Einwohnern.

Ziel ist es, Luxemburg Stadt auf eine hdhere
Einwohnerzahl wachsen zu lassen und als Wirt-
schaftsstandort auszubauen, damit sie sich im
europaischen Kontext positionieren kann. Um
diesen Prozess zu fordern, sollte au3erhalb des
Agglomerationsraumes eine restriktive Siedlungs-
entwicklung, vor allem im Bereich des Gringurtels,
der sich um den Agglomerationsraum von Luxem-
burg erstreckt, verfolgt werden.

Flachenpotenziale fur Wohnen und Arbeiten

Aufgrund einer Vielzahl von Potenzialen ergeben
sich in Luxemburg Stadt interessante Moglich-
keiten fir eine stadtebauliche Weiterentwicklung.
Hierbei sollte in erster Linie die Innenentwicklung
durch Nachverdichtung und SchlieBung von
Bauliicken im Vordergrund stehen.

Bereits heute ist im Vertiefungsraum Luxemburg
die Halfte aller Arbeitsplatze des Landes angesie-
delt, d.h. dort herrscht die gréRte Arbeitsplatzkon-
zentration des Landes vor. Mit den ausgewiesenen
und mobilisierbaren Gewerbeflachenpotenzialen
kann der Vertiefungsraum Luxemburg entspre-
chend der Annahmen der Operationalisierung,
um rund 40.000 neue Arbeitspléatze ansteigen,
das bedeutet auf insgesamt rund 187.000. Auch
wenn fir diesen Bereich ein unterdurchschnittli-
ches Wachstum von 27 % (gegeniiber 37 % Lan-
desdurchschnitt) angenommen wird, verandert
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sich der prozentuale Anteil an der landesweiten
Arbeitsplatzzahl gegentiber 2002 nur gering.

Die Berechnungen im Pendlerszenario ergaben
einen Zuwachs von 23.600 auf 130.200 Einwoh-
ner im Vertiefungsraum Luxemburg bis 2020. Dies
bedeutet eine prozentuale Veranderung von 22 %.
Allein in Luxemburg Stadt wiirde damit die Einwoh-
nerzahl um ca. 19.000 Einwohner ansteigen. Fur
eine solche Entwicklung wéren in diesem Raum,
bei entsprechenden baulichen Dichten, bereits
heute ausreichend Flachenpotenziale vorhanden.
Allerdings mussten Hesperange und Mamer ihre
Innenbereiche starker verdichten und deutlich
mehr als 60 % ihrer Bauflachen mobilisieren.

Im Einwohnerszenario wirde der Vertiefungs-
raum Luxemburg um 43.200 auf 149.800 Ein-
wohner anwachsen, was einer Erh6hung um
40 % entspricht. Luxemburg Stadt wirde mit ca.
32.000 neuen Einwohnern auf 110.000 Einwohner
anwachsen und damit seine Position als Wohn-
und Wirtschaftsstandort starken.

Da dieser Zuwachs im Vertiefungsraum nicht
mehr auf den bereits ausgewiesenen und
mobilisierbaren Flachenpotenzialen unterzubrin-
gen ist, missten neue Flachen ausgewiesen
werden. Diese sollten im Einzugsbereich beste-
hender und geplanter Schienenstrecken bzw.
Bahnhofe liegen. Dartiber hinaus kdénnen zur
besseren ErschlieBung der bestehenden Sied-
lungsbereiche neue Haltepunkte fir die Bahn
eingerichtet werden. Die Flachen sollten mit einem
qualitativ hochwertigen und mafvoll verdichteten
Wohnungsbau entwickelt werden.

Die Forderung sozialer und technischer Infra-
strukturen ist bei Einwohner- und Arbeitsplatz-
zuwachs von Bedeutung. Dadurch, dass in den
funf Gemeinden ein grolRer Siedlungsdruck
herrscht und die Bevdlkerung stark ansteigt, sind
die Gemeinden um Luxemburg Stadt, sofern der
Zuwachs dem Einwohnerszenario entspricht, als
Entlastungszentren auszubilden und entspre-
chende InfrastrukturmalRnahmen vorzusehen
(vgl. Kap. 6.3.3).

Verkehrlich abgestimmte Flachenentwick-
lung

Bei einer weiteren Besiedlung des Agglomerati-
onsraumes Luxemburg wird im Zusammenhang
mit der StralRenerschlieBung die Linienflihrung
des Train-Tram entwickelt, wobei die fir Train-
Tram freigehaltenen Flachen in einem ersten
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Schritt auch fur eine BuserschlieBung verwendet
werden kdnnen.

Eine besondere Bedeutung hat hierbei die Ent-
wicklung der Flachenpotenziale im Sudwesten
der Stadt Luxemburg. Die bisherigen Planungen
zeigen, dass deren Bebauung Auswirkungen auf
das gesamte Grof3herzogtum haben wird. Aus
diesem Grund wird flr den Bereich Cessange /
Cloche d‘ Or ein Schlisselprojekt als modellhafte
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung vorgeschla-
gen. Durch eine integrative Gesamtplanung soll
eine starkere Durchmischung von Wohn- und
Gewerbenutzungen und eine attraktive Erschlie-
Bung durch Train-Tram erfolgen und die Ent-
wicklung dieses national bedeutsamen Gebietes
mit den Zielen der Landesplanung in Einklang
gebracht werden.

Vergleichbar mit der ErschlielBung am Kirchberg
ist daher auch in neuen Entwicklungsgebieten
wie Cloche d' Or und Cessange eine Trasse flr
Train-Tram vorgesehen. Damit kbnnte Train-Tram
deutlich mehr Siedlungsflachen auch ful3laufig
erschlieBen und zum Riickgrat des OPNV im
Verdichtungsraum Luxemburg werden.

Train-Tram sollte an die geplanten Peripherie-
bahnhtfe Cessange und Howald angebunden
sein, um die Vernetzung von Train-Classique und
Train-Tram zu gewabhrleisten.

Durch die Einfuhrung von Train-Tram verfligen
die beiden Gebiete iiber eine sehr gute OPNV-
Anbindung. Die Herstellung von Stellpléatzen soll
in diesen Gebieten aufgrund der guten OPNV-
Anbindung in Verbindung mit Ablésebetragen
eingeschrankt werden.

Koordinierte Arbeitsplatz- und Einwohner-
entwicklung

In der Stadt Luxemburg kénnen mit Entwicklung
des Kirchbergs und der Gewerbeflachen die
Arbeitsplatze insgesamt um ca. 24 % ansteigen.
Mit 70 ha ausgewiesenen Gewerbeflachen ist
Cloche d‘ Or von besonderer Bedeutung. Bei der
Ausweisung und Entwicklung von Gewerbege-
bieten spielt eine direkte Abwicklung des Guter-
verkehrs Uber die Autobahnen oder Uber einen
Gleisanschluss eine wichtige Rolle.

Die Entwicklung der Einwohner in Luxemburg
Stadt kann, eine entsprechende Mobilisierungs-
rate vorausgesetzt, sowohl fiir das Pendlerszena-
rio als auch fur das Einwohnerszenario Uber die
ausgewiesenen Flachen erfolgen, allerdings ist
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eine hohere Bebauungsdichte erforderlich.

Im Nordwesten und Nordosten von Cessange
sind Wohn- und Reservegebiete fir eine grol3-
flachige Wohnbauentwicklung ausgewiesen. In
Cessange und Cloche d‘ Or sollte eine starkere
Durchmischung von Wohnraum und Arbeitsplat-
zen durch die Ausweisung von Mischgebieten und
geeigneten Konzepten erreicht werden. Bei der
Planung von Cessange sind die Auswirkungen
des Fluglarms zu beachten. Bereits heute sind
einige Bereiche des Stadtteils Cessange mit der
Larmkurve (60 dB(A)) Uberlagert.

Zur Abwicklung der Anwohner- und Beschéftig-
tenverkehre ist immer eine hochwertige OPNV-
ErschlieBung als Standortvoraussetzung von
Bedeutung. Deshalb sollten die neuen Sied-
lungsflachen im Bereich Cessange / Gasperich
moglichst an die Peripheriebahnhdfe angegliedert
sein und die kleinrdumige Erschlie3ung mit Train-
Tram erfolgen.

Aus Ubergeordneter raumstruktureller und ver-
kehrsplanerischer Sicht sollen extreme Konzen-
trationen der Buroarbeitsplatze auf Luxemburg
Stadt vermieden und Wege gefunden werden, um,
gemal dem Raummodell, eine ausgewogene Ent-
wicklung innerhalb der Einwohnerschwerpunkte
(Agglomeration der Stadt Luxemburg und der
Sidregion) zu gewabhrleisten.

Es empfiehlt sich, weitere Dienstleistungsstand-
orte ergdnzend zu Luxemburg Stadt zu entwickeln.
Ein Schwerpunkt sollte in der Stidregion liegen, da
dort hohe Bevdlkerungsdichten, gute Verkehrsan-
bindungen und nahe Pendlerbeziehungen insbe-
sondere zu Frankreich vorhanden sind sowie auch
im Vergleich zu Luxemburg Stadt und Umgebung
heute ein sehr niedriger Arbeitsplatzbesatz besteht
(siehe dazu Kapitel 6.3.3 Sudregion).

Aus Sicht der Raumordnung ist darauf zu achten,
dass durch die neuen Vorhaben in Luxemburg
Stadt die Entwicklung der dezentralen Standorte
(insbesondere Belval) nicht erschwert oder behin-
dert wird.

Zur Umsetzung der Ziele des IVL wird empfoh-
len, in der Stadt Luxemburg und insbesondere
im Sudwesten der Stadt Luxemburg Flachen
fur Arbeiten und Wohnen gemaR den Zielen des
Programme Directeur simultan und schrittweise
zu entwickeln.

Es ist demzufolge notwendig, fiir die Bebauung
des Siudwestens eine Phasierung zu definie-
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Abb. 6.3: Vertiefungsraum Luxemburg
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Abb. 6.4: Legende zu den Vertiefungsraumen
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ren, welche sicherstellt, dass sich in den ersten
Entwicklungsphasen das Verhéltnis Einwohner /
Arbeitsplatz der Stadt Luxemburg im Sinne der
landespolitischen Ziele verbessert und nicht das
bestehende Ungleichgewicht weiter verscharft.

Kritische Masse der Stadt Luxemburg

In Relation zu den européischen Wirtschaftszen-
tren ist Luxemburg Stadt mit derzeit ca. 80.000
Einwohnern relativ klein. Um die wirtschaftliche
Position im europaischen Raum zu starken,
braucht Luxemburg Stadt Zuwachs, um eine ,kri-
tische Masse" zu erreichen. Als Zielgrol3e wird von
mindestens 100.000 Einwohnern oder mehr aus-
gegangen. Parallel zum Einwohnerzuwachs soll
der Wirtschaftsstandort durch Schaffung qualitativ
hochwertiger Arbeitsplatze im tertidren Bereich
spezifiziert, diversifiziert und gestarkt werden.

Um einen attraktiven Lebensraum zu sichern,
sind Uber die quantitativen Veranderungen
hinaus, wesentliche Anforderungen an die Wei-
terentwicklung der Infrastruktur und der weichen
Standortfaktoren geboten:

« Ausbau eines leistungsfahigen innerstadtischen
OPNV-Netzes,

¢ Schaffung hochwertiger urbaner Bauformen in
Nutzungsmischung,

« Erweiterung der sozialen und kulturellen Infra-
strukturen und

¢ Sicherung der Naherholungs- und Freiraume.

Ein quantitativer Zuwachs mit qualitativer Verbes-
serung tragt dazu bei, dass sich Luxemburg Stadt
im europdischen Raum als Wohn- und Arbeits-
standort profilieren kann.

Flughafen

Der Flughafen Findel ist fiir die Entwicklung des
ganzen Landes, inshesondere aber fir die Stadt
Luxemburg, von groRer Bedeutung. Er stellt eine
Schlusselinfrastruktur dar, die Entwicklungsim-
pulse fir viele weitere Aktivitdten in Luxemburg
ausstrahlt.

In vielen Stadten hat sich bisher gezeigt, dass im
Umfeld eines Flughafens wesentliche Projekte
der Stadtentwicklung stattfinden. Aus diesem
Grund sind insbesondere die Entwicklungen auf
dem Kirchberg, der in unmittelbarer Nahe zum
Flughafen liegt, von grofRer Bedeutung. Gerade
im Bereich eines Flughafens sollten Konzepte zur
weiteren Siedlungsentwicklung friihzeitig diskutiert
und festgelegt werden. Aus diesem Grund befin-
det sich zur Zeit der POS ,Aéroport et environs*
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— ,Flughafen und Umgebung” in Aufstellung. Der
POS wird auf Basis des Gesetzes vom 21. Mai
1999 iber die Landesplanung erstellt und ist ein
raumplanerisches Instrument, das die Nutzung fur
eine genau abgegrenzte Flache parzellenscharf
definiert.

Der POS ,Flughafen und Umgebung“ verfolgt
drei Ziele:

1. Flachensicherung fur die zuklnftige Entwick-
lung des Flughafens und der damit verbunde-
nen wirtschaftlichen Aktivitaten,

2. Flachensicherung fir die geplanten tberge-
ordneten StraRen- und Zugverbindungen im
Bereich des Flughafens und

3. Kontrolle der Siedlungsentwicklung im larmbe-
lasteten Bereich der Flughafenumgebung.

Damit soll der POS dazu dienen, zukinftige Kon-
flikte und Entwicklungshemmnisse zu vermeiden
und einen praventiven Larmschutz zu betreiben.

Eine direkte Anbindung des Flughafens an das
Autobahnnetz ist vorhanden. Bei mdglichen
Ansiedlungen von Gewerbe an flughafennahen
Standorten muss die heutige Belastung auf den
Autobahnen bericksichtigt werden, da die Gefahr
besteht, dass mit dem zusétzlichen Kfz-Verkehr
dieser Standorte die Autobahn bzw. die Anschluss-
stelle Uberlastet wére.

Eine direkte Anbindung an das Schienennetz ist
bisher nicht vorhanden. Eine Anbindung an den
Hauptbahnhof und an den Kirchberg sind geplant.
Mit der Verbindung zum Hauptbahnhof wird der
Flughafen an das européische Hochgeschwindig-
keitseisenbahnnetz und an das Schienennetz der
Grol3region angebunden. Die Anbindung an den
Hauptbahnhof soll genutzt werden, um die beiden
Mittelzentren und Gebiete mit hochwertiger Nut-
zung (z.B. Belval-Ouest, Cloche d’ Or) mdglichst
direkt an den Flughafen anzubinden. Die Option
einer moglichen Anbindung an die Strecke nach
Trier sollte offengehalten werden.

Grunvernetzung

Im Bereich Cessange/Cloche d* Or sollte eine bei-
spielhafte Griinvernetzung zum regionalen Grin-
glrtel und weiter bis in die Stadt hinein geschaffen
werden. Da ein Grof3teil des Verdichtungsraumes
an diesen regionalen Gringdrtel angrenzt, sind
weitere Griinverbindungen in den Grenzraumen
zu schaffen.

Griinzasuren verhindern das Zusammenwachsen
von urbanen Siedlungsbereichen und kénnen
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Réaume gliedern. Sie dienen der Belebung des
Landschaftsbildes und der Bewahrung bzw.
Steigerung der landschaftlichen Vielfalt. Fur die
Bevolkerung sind sie wichtige Freirdaume fir die
landschaftsgebundene Erholung, fur Sport und
diverse Freizeittatigkeiten.

Dariiber hinaus erfullen Grinvernetzungen
wichtige 6kologische Funktionen. Sie bieten die
Voraussetzung fur einen Individuen- und Genaus-
tausch zwischen Tier- und Pflanzenpopulationen.
Damit beugen sie der Isolation und dem lokalen
Aussterben von Arten vor; sie stabilisieren die
Lebensgemeinschaften und leisten einen Beitrag
zur Erhaltung der Biodiversitat. Letztlich stellen
sie somit auf der lokalen, regionalen oder auch
nationalen Ebene ein Netz fir migrierende Arten
dar, deren Schutz auf internationaler Ebene durch
europaweite Biotopverbundsysteme (NATURA
2000) angestrebt wird (vgl. hierzu die Richtlinien
der Européischen Gemeinschaft, wie Fauna-Flora-
Habitat-Richtlinie bzw. Vogelschutzrichtlinie). Die
Grinvernetzungen auf lokaler bzw. regionaler
Ebene stellen hierfir zwar die unterste Ebene
dar, als funktionsfahige Basis fir Gibergeordnete
Ebenen kommt ihnen jedoch eine zentrale Bedeu-
tung zu.

Weiterhin wirken sich Grunvernetzungen positiv
auf das Meso- (Gelande-) und Mikro- (Klein-)
Klima aus. Gerade im Umfeld von Stadten und
verdichteter Bebauung sind klimatische Beein-
trachtigungen, wie z.B. Aufheizungseffekte oder
der Verlust von Kaltluftentstehungs- und Frisch-
luftproduktionsgebieten haufig zu beobachtende
Phanomene. Diese sind bei industrieller Tatigkeit,
Hausbrand oder Verkehrsemissionen in der Regel
gepaart mit lufthygienischen Belastungen. Grin-
vernetzungen kénnen diese Beeintrachtigungen
abschwéchen und zu einer Verbesserung der
klimatisch-lufthygienischen Situation in urbanen
und suburbanen Raumen beitragen.

Fur die Grundwasserneubildung stellen Griinver-
netzungen unversiegelte Bereiche zwischen Stadt-
landschaften dar. Damit ist die Anreicherung des
Grundwasserkdrpers mit Niederschlagen gewéhr-
leistet, was einem immer stérkeren Absinken des
Grundwasserspiegels in Ballungsraumen entge-
genwirkt und ein nutzbares Wasserdargebot fiir
die Trinkwassergewinnung zur Verfligung stellt.

OPNV-Konzept

Luxemburg Stadt wird Uber die TGV-Ostlinie an das
europaische Hochgeschwindigkeitseisenbahnnetz
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angebunden. Zur Erhéhung der Kapazitat auf der
Strecke Bettemburg — Luxemburg Stadt und damit
zur reibungslosen Einbindung des TGV wird ent-
lang der A3 eine neue Schienentrasse gebaut und
damit die Anzahl der Schienen verdoppelt.

Die Verbindung des Vertiefungsraumes Luxem-
burg mit der Sidregion wird Uber die neue
Direktverbindung Luxemburg Stadt — Esch/Alzette
deutlich verbessert. Die Kapazitat der Strecke von
Luxemburg Stadt nach Pétange wird durch den
Bau eines zweiten Gleises erhoht.

Neben Train-Classique soll kunftig auch Train-
Tram im Agglomerationsraum verkehren. Train-
Tram Ubernimmt vorrangig die Erschlielung im
Vertiefungsraum. Siedlungsentwicklung, Festle-
gung der HaupterschlieBungsstralRen und Fih-
rung von Train-Tram sollten gekoppelt entwickelt
und umgesetzt werden.

Der Kirchberg wird mit Train-Tram erschlossen
und im 15-Minuten-Takt Gber den Hauptbahnhof
an die Siudregion angebunden (vgl. auch Kapitel
6.3.3). Der Siedlungsentwicklung im Westen der
Stadt (Bertrange, Mamer, Strassen) Rechnung
tragend, wird eine Train-Tram-Verbindung zu
diesen Ortschaften im 15-Minuten-Takt vorgese-
hen. Denkbar ware hierfiir eine Linie Kirchberg
- Hauptbahnhof — Cloche d’ Or — Mamer, welche
zentrale Bereiche des Agglomerationsraumes
miteinander verknupft (siehe folgende Abb.).

Abb. 6.5: Mdogliche Train-Tram-Linie durch Luxem-
burg Stadt

Die Option, Train-Tram durch weitere Stadtberei-
che, insbesondere durch die Innenstadt zu fuhren,
wird offengehalten.

Beeintrachtigungen im Busnetz sollen durch
vorrangige Fahrstreifen fur Linienbusse (siehe
Prioritatenliste sowie gesonderte Liste der Bus-
vorrangstreifen im Anhang) reduziert werden.
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Konzept Stralennetz

Eine Entspannung auf dem Boulevard de Con-
tournement wird durch den Ausbau der Autobahn
zwischen der Anschlussstelle Mamer/Capellen
und dem Bettemburger Kreuz erreicht. Dieser
Autobahnabschnitt wird damit in seiner Funktion
als Hauptverteiler fur den auf die Hauptstadt
bezogenen Verkehr und fur die Aufnahme von
Transitverkehren gestarkt. Die Leistungsfahigkeit
ist dann ausreichend, um diese Verkehre abwi-
ckeln zu kénnen.

Mit der Siedlungsentwicklung im Sudwesten
von Luxemburg Stadt werden auch stadtische
StralRenverbindungen notwendig. Diese neuen
StralRen sollen vorrangig der ErschlieBung der
Entwicklungsgebiete dienen und sind mit dem
Ausbau des Train-Tram-Systems zu koppeln. Die
konkrete Lage dieser StraB3enprojekte ist von der
Siedlungsentwicklung, von Art, Mafl3 und raumli-
cher Verteilung der Nutzungen und vom Verlauf
der Train-Tram-Linien abhéngig. In einem ersten
Ausbauschritt kdnnen die erforderlichen Flachen
fur Train-Tram auch als Fahrstreifen fur Busse
genutzt werden.

Parkraummanagement

Parkraummanagement wird, wie im Kap. 5.5.1
beschrieben, im Vertiefungsraum angewendet.

Radverkehr

Die bestehenden kommunalen Radwege und
Einrichtungen fir den Radverkehr sollten ent-
sprechend der in den Szenarien (Kap. 5.5.1)
beschriebenen Qualitat weiter ausgebaut werden.
Hinweise zur konkreten Umsetzung kénnen der
Stellungnahme der Verkehrskommission des
Transportministeriums entnommen werden.

6.3.2 Alzettetal

Die funf Gemeinden Walferdange, Steinsel,
Lorentzweiler, Lintgen und Mersch stellen eine
suburbane Entwicklungsachse des Oberzen-
trums Luxemburg dar. Sie liegen im Alzettetal
und grenzen nordlich an Luxemburg. In den funf
Gemeinden wohnten im Jahr 2002 etwa 23.160
Einwohner, was 5 % der Gesamtbevélkerung des
Landes entspricht. Dabei hatte Mersch, das als
regionales Zentrum den einzigen zentralen Ort in
diesem Bereich darstellt, die héchsten Einwoh-
nerzahlen.

R+T, AS&P, L.A.U.B.

VL

Das Alzettetal ist durch seine relativ enge Tallage
gepragt, aufgrund dessen sich die Siedlungsent-
wicklung bisher bandartig vom verdichteten Raum
um das Oberzentrum Luxemburg Stadt bis in den
Norden zieht. Diese Tallage gibt den Rahmen fir
alle weiteren Entwicklungen vor.

Flachenbedarf

Die bisher im Bereich Alzettetal ausgewiesenen
Siedlungsflachenpotenziale wurden einem Bedarf
gegenubergestellt, der aus den Berechnungen des
Pendler- und des Einwohnerszenarios resultiert.

Aufgrund des Uberschwemmungsgebietes der
Alzette kdnnen viele der ausgewiesenen Sied-
lungsflachenpotenziale nicht bebaut werden. Auch
ohne diese nicht bebaubaren Flachen ergaben
die Berechnungen im Pendlerszenario, dass im
Bereich Alzettetal ausreichend Wohnbauflachen
fur den Eigenbedarf bis 2020 vorhanden und
dartiber hinaus weitere Flachen fur Zuziehende
verflgbar sind. Ein Teil dieser Flachen liegt jedoch
nicht im Einzugsbereich bestehender Haltestellen
bzw. eignet sich aufgrund einer moéglicherweise
bestehenden Rutschgefahr im Bereich der Hange
nicht fur eine Entwicklung.

Auch der Flachenbedarf fiir das Einwohnerszena-
rio, das einen Einwohnerzuwachs von ca. 7.800
Einwohnern im Bereich Alzettetal ergab, kann
Uber die ausgewiesenen Siedlungsflachenpoten-
ziale gedeckt werden. Um im Falle eines hohen
Einwohnerzuwachses die Versorgung der Einwoh-
ner sichern zu kénnen, wird zum vorhandenen
regionalen Zentrum Mersch als neues Zentrum
Walferdange ausgewiesen.

Verkehrlich abgestimmte Flachenauswahl

Neben den bereits ausgewiesenen Wohnfla-
chenpotenzialen wurden weitere Flachen, die in
der Néhe der Eisenbahnstrecke liegen, auf ihre
Eignung fur eine Siedlungsentwicklung gepruft.
Um die Anbindung von Siedlungsflachen an die
Schiene zu verbessern, sind erganzend zu den
bestehenden Bahnhofen weitere Bahnhofe not-
wendig. Vorgesehen sind Bahnhofe in Rollingen,
zwischen Lorentzweiler und Heisdorf sowie zwi-
schen Heisdorf und Walferdange.

Im Zuge der Umsetzung des IVL sollten prioritar
die Flachen entwickelt werden, die im Einzugsbe-
reich der Schiene liegen. Das wiirde bedeuten,
dass bereits heute ausgewiesene Flachenpoten-
ziale nicht in Anspruch genommen werden. Im
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Abb. 6.6: Alzettetal
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weiteren Planungsprozess ist daher ein Weg zu
finden, wie mit diesen, nicht im Sinne des IVL zu
nutzenden Flachen, umzugehen ist (vgl. Kap. 7).

Griinzasuren

Bei allen zukinftigen Siedlungsentwicklungen ist
die Freihaltung von Griinzasuren zwischen den
Gemeinden von besonderer Bedeutung, um das
Zusammenwachsen der bereits heute eng beiein-
anderliegenden Siedlungskdrper zu verhindern.

Arbeitsplatzentwicklung

In dem Bereich Alzettetal wurden im Jahr 2002
ca. 8.100 Arbeitsplatze verzeichnet, was einen
Anteil von 2,7 % an allen Arbeitsplatzen des
Landes ausmacht. Diese befinden sich grof3ten-
teils im regionalen Zentrum Mersch. Aufgrund der
bereits beschriebenen rdumlichen Verhéaltnisse
wird dieser Anteil auch im Jahr 2020 durch eine
Zunahme der Arbeitsplatze auf 10.300 in einer
ahnlichen GréRenordnung liegen (2,6 %). Diese
Zunahme kann auf den bereits heute ausgewiese-
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nen Flachenpotenzialen entwickelt werden.

Eine verstarkte Arbeitsplatzentwicklung im Bereich
des Alzettetals ist, abgesehen vom regionalen Zen-
trum Mersch, nicht moéglich, so dass dies im IVL
auch nicht vorgesehen ist. Die maf3volle Zunahme
der Arbeitsplatze kann eine Mischung von Wohnen
und Arbeiten in diesem Bereich férdern und damit
dazu beitragen, Wege zu verkirzen.

OPNV-Konzept

Das Alzettetal wird durch die Eisenbahnstrecke
Luxemburg — Mersch — Ettelbriick erschlossen.
Die langfristige Siedlungsentwicklung war bisher
eher west-gerichtet, so dass sich die Bahnstrecke
heute in dstlicher Randlage zum Siedlungsgebiet
befindet. Auch mit der vorgesehenen Ergénzung
der Haltepunkte liegen weite Teile der Siedlungs-
flache nicht im fuBBlaufigen Einzugsbereich der
Haltestellen. Die direkte Busverbindung im Zuge
der N7 wird daher auch kinftig ihre Bedeutung
behalten.

Es soll sowohl Schnellverbindungen zwischen
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dem Hauptbahnhof Luxemburg und Ettelbriick/
Diekirch mit Halt nur an den gré3eren Bahnhofen
geben, als auch ,langsamere* Verbindungen mit
Andienung aller Bahnhofe.

Neben dem klassischen Rollmaterial sollen dabei
auch Train-Tram-Fahrzeuge eingesetzt werden,
um die direkte Anbindung der Nordstrecke an den
Kirchberg zu ermdglichen.

Der Kirchberg wird im Zuge seiner stadtebaulichen
Entwicklung weiter an Bedeutung gewinnen, was
sich entsprechend auf die Anzahl der Fahrten
aus dem Alzettetal und dem Norden des Landes
auswirken wird. Der grof3te Teil der Fahrten wird
jedoch weiterhin ins Stadtzentrum und in den
Suden bzw. Sidwesten der Stadt Luxemburg
verlaufen. Daher sollten von jedem Haltepunkt
im Alzettetal aus Direktverbindungen sowohl
auf den Kirchberg als auch zum Hauptbahnhof
angeboten werden. Der Peripheriebahnhof Dom-
meldange dient dabei als weiterer Verknupfungs-
punkt zwischen Train-Classique, Train-Tram und
den Regionalbuslinien.

Im Busverkehr steht in Richtung Luxemburg Stadt
eine Busspur zur Verfligung. In der Gegenrich-
tung werden die Beeintrachtigungen aufgrund
der Fertigstellung der Nordstra3e zuriickgehen,
da sich die Verkehrshelastung der N7 erheblich
reduziert.

Konzept StralRennetz

Das Alzettetal wird durch die N7 erschlossen. Die
N7 ist die Haupteinfallstralle aus dem Norden
nach Luxemburg Stadt.

Sie ist im Alzettetal weitgehend angebaut und
dient als ErschlieBungsstral3e fiir die Randbe-
bauung. Die hohen Verkehrsbelastungen der
N7 fuhren zu Beeintrachtigungen der Anwohner
durch Larm und Abgase und bringen Einbul3en
in der Aufenthaltsqualitat mit sich. Der Grundge-
danke der Kfz-ErschlieBung liegt daher in einer
deutlichen Entlastung der N7 und einer Funkti-
onszuordnung als HaupterschlieBungsstralie des
Siedlungsbandes im Alzettetal.

NordstralRe

Durch die Fertigstellung der NordstraBe (A7)
wird der Durchgangsverkehr aus bzw. in Rich-
tung Norden nahezu vollstandig verlagert. Die
Ortschaften werden damit stark entlastet.

Die Eigenverkehre der Ortschaften werden im

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Wesentlichen auch zukinftig Uber die beste-
hende N7 abgewickelt werden, da aufgrund der
Hohenunterschiede eine weitere Anbindung an die
Nordstral3e, die zu einer zusétzlichen Entlastung
der N7 fuhren kénnte, kaum zu realisieren ist.

Die Eigenverkehre des Alzettetals fihren in Wal-
ferdange — Bereldange zu einer Verkehrsbelas-
tung, die hohe Beeintrachtigungen der Anwohner
zur Folge hat. Eine tber die Wirkungen der Nord-
stral3e hinausgehende Entlastung im Alzettetal ist
schwierig und erfordert Stralienbaumalinahmen,
die zu erheblichen Eingriffen in die Landschaft
fuhren. Aus verkehrlicher Sicht ist daher eine
weitere Siedlungsentwicklung im stdlichen Alzet-
tetal, sofern sie aul3erhalb der Einzugsbereiche
der Bahnhofe stattfindet, kritisch zu bewerten und
sollte vermieden werden.

Radverkehr

Eine offensive Forderung des Radverkehrs ist
daher im Alzettetal von besonderer Bedeutung.
Uber die Radwege PC1 und PC15 ist das Alzet-
tetal an das landesweite Radwegenetz ange-
bunden. Diese Radwege stellen die Verbindung
in die Hauptstadt und in die Nordstad her. Auf
kommunaler Ebene sollen Radverkehrskonzepte
ausgearbeitet werden, um die Akzeptanz fur das
Radfahren zu erhdhen.

An den Bahnhéfen im Alzettetal sind die Moglich-
keiten, Fahrrader witterungsgeschutzt und sicher
abzustellen, auszubauen. Um die Randlage der
Bahn zum Siedlungsband zu kompensieren, ist
hier eine gutes Bike+Ride-Angebot besonders
wichtig.

6.3.3 Sudregion

Demografische Entwicklung

Die Sudregion, hier gleichbedeutend mit der
Abgrenzung der Planungsregion Sid, wird durch
die Gemeinden Bascharage, Bettemburg, Cle-
mency, Dudelange, Differdange, Esch/Alzette,
Kayl, Mondercange, Pétange, Rumelange, Sanem
und Schifflange gebildet. Im Jahr 2002 wohnten
hier ca. 133.600 Einwohner, was 30 % der
Gesamtbevolkerung des Landes ausmacht. Dies
zeigt deutlich, dass in der Sudregion, abgesehen
von Luxemburg Stadt, die grof3ten Gemeinden des
Landes liegen. Mit Esch/Alzette als Mittelzentrum
sowie Dudelange und Differdange als regionalen
Zentren sind hier durch das Programme Directeur
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drei zentrale Orte mit einer guten Infrastrukturaus-
stattung ausgewiesen worden.

Die Sudregion ist durch eine Siedlungsentwicklung
mit relativ dichten Strukturen entlang der Schiene
gekennzeichnet. Zahlreiche Konversionsflachen
und Industriestandorte pragen das Bild. Im Gegen-
satz zu den dicht besiedelten Strukturen besteht
in Richtung Norden zur Stadt Luxemburg hin der
Gringuartel mit seinen vielféltigen Potenzialen
sowie in Richtung Siden die Doggerstufe mit
ihren landschaftlichen Reizen.

Die Berechnungen im Pendlerszenario erga-
ben, dass die Einwohnerzahl auf ca. 150.800
EW anwachsen wirde, was eine Zunahme von
17.200 Einwohnern bis zum Jahr 2020 bedeutet.
Demnach wirde sich die Bevolkerungszahl um
etwa 13 % erhdhen, womit die Entwicklung der
Sudregion unter dem Landesdurchschnitt von
etwa 15 % lage.

Im Wesentlichen kann auf den in der Sudregion
vorhandenen Flachenpotenzialen der Eigenbe-
darf der Gemeinden bis 2020 gedeckt werden.
Demnach waren geniigend Flachenpotenziale
fir den natirlichen Bevolkerungszuwachs, eine
VergrofRerung der Wohnflache pro Person sowie
zur Befriedigung eines heute vorhandenen Nach-
frageliberhangs nach Wohnbauflachen bis zum
Jahr 2020 vorhanden.

Im Einwohnerszenario ist mit einem verstarkten
Zuzug von Einwohnern zu rechnen. Die vorhande-
nen Flachenpotenziale reichen jedoch nicht aus,
um diese Entwicklung zu tragen. Aus diesem
Grund mussen in der Sudregion neue Flachen-
potenziale ausgewiesen werden.

Verkehrlich abgestimmte Flachenauswahl

Bei der Auswahl neuer Siedlungsflachen steht
die ErschlieBung mit dem schienengebunde-
nen OPNV im Vordergrund. Es werden nicht
nur Flachen betrachtet, die im Bereich bereits
bestehender Bahnhdofe liegen, sondern dariiber
hinaus Flachen gesucht, die mit neuen Trassen
erschlossen werden kdnnen.

Ein solcher Abschnitt ist z.B. fir den Bereich
zwischen Kayl und Dudelange vorgesehen, wo
sudlich der Collectrice eine zusatzliche Schienen-
verbindung fir das Train-Tram in Abhangigkeit
neuer Siedlungsflachen entstehen kann.

Kapitel 6 - Integratives Verkehrs- und Landesentwicklungskonzept

Flachenpotenziale

Bei der Prifung neuer Flachenpotenziale spielt
auch die Landschaftsplanung eine wichtige Rolle.
Im Stiden des Landes liegen bedeutende, zu ent-
wickelnde Landschaftsraume, in denen von einer
weiteren Siedlungsentwicklung abzusehen ist.
Daruber hinaus sind zwischen den besiedelten
Bereichen Griunzasuren freizuhalten, um ein wei-
teres Zusammenwachsen der Siedlungskdrper zu
verhindern.

Eine erste Uberschlagige Prifung der Stdregion
ergab, dass hier Flachenpotenziale vorhanden
sind, die die geforderten Kriterien erfullen. Durch
eine Mobilisierung dieser Flachen wére ein
Zuwachs von etwa 30.700 Einwohnern in der Sud-
region maglich, was einer Erhéhung um ca. 23 %
entspricht. Im Falle eines derartig hohen Einwoh-
nerzuwachses sollten, zur Starkung der Region,
neben den bereits heute vorhandenen zentralen
Orten, neue zentrale Orte ausgewiesen werden.
Aufgrund der bereits vorhandenen Infrastruktur-
ausstattungen und der geplanten Bevélkerungs-
zahlen im Einwohnerszenario eignen sich dazu
Bascharage, Pétange, Sanem, Schifflange, Rume-
lange, Kayl, Bettemburg und Mondercange. Die
Zentralitatsstufe wéare im Regionalplan zu konkreti-
sieren, sollte jedoch mindestens als Grundzentrum
mit Nahversorgungsfunktion definiert werden, um
Wege mdglichst kurz zu halten.* Der Gemeinde
Clemency kdme keine zentrale Funktion zu, da sie
im Grungurtel liegt und daher das Ausmalfl ihres
Wachstums beschrankt bleiben sollte.

Arbeitsplatzentwicklung

Neben der Betrachtung der Wohnbauflachen
wurde eine Berechnung zur Abschéatzung der Fla-
chenpotenziale fiir Arbeitsplatze durchgefihrt.

Heute sind in der Region ca. 51.000 Arbeitsplatze
vorhanden, was etwa 18 % der Arbeitsplatze des
Landes entspricht. Damit hat die Sudregion neben
der Planungsregion Zentrum Sud die meisten
Arbeitsplatze des Landes.

Aufgrund der zahlreichen Konversionsflachen
verfugt die Stdregion tber grof3e Flachenpoten-
ziale. Eine erste Uiberschlagige Berechnung hat
ergeben, dass auf diesen und den ausgewiese-

*  Indiesem Zusammenhang wird empfohlen, auf der unteren
Zentralitatsstufe zwischen Zentren im Verdichtungsraum
und sonstigen regionalen Zentren zu differenzieren, da nur
letztere eine Uberortliche Versorgungsleistung erbringen.
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Abb. 6.7: Sidregion
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nen Gewerbe- und Industriebauflachen ca. 35.000
Arbeitsplatze bis zum Jahr 2020 untergebracht
werden kdnnten, so dass in der Sidregion 86.000
Arbeitsplatze vorhanden wéaren. Dies entspricht
bei einer Gesamtzahl von 395.000 Arbeitsplatzen
im Land ca. 22 % aller Arbeitsplatze.

Bei der Entwicklung von Gewerbe- und Industrie-
flachen sollte, wie auch bei den Wohnbauflachen,
auf die OPNV-Erreichbarkeit geachtet werden.
Darliber hinaus sollten zukiinftig eine starkere
Arbeitsplatzverdichtung sowie eine Funktions-
mischung zwischen Arbeiten und stadtischem
Wohnen eine wichtige Rolle spielen. Hinzu kommt,
dass der Diversifizierung von Arbeitsplatzen in der
Sidregion, aufgrund seiner industriellen Pragung
durch die Schaffung eines attraktiven Dienst-
leistungsstandorts, eine besondere Bedeutung
zukommt.

Im Rahmen der Umsetzung des IVL kann anhand
von Modellvorhaben aufgezeigt werden, wie bei-
spielhafte Wohn- und Gewerbeflachenentwick-
lungen durchgefihrt werden kénnen und welche
neuen Qualitdten damit erzielbar sind. Dies sollte

R+T, AS&P, L.A.U.B.

als AnstoR fir weitere Vorhaben in dieser Region
dienen (vgl. Kap. 7).

Mdégliche Modellvorhaben

* Belval-Ouest

Bei Belval-Ouest handelt es sich um die Konver-
sion eines ehemaligen Industrieareals, das in den
Gemeinden Esch/Alzette und Sanem liegt und ca.
120 ha groR ist. Es stellt als erstes Konversions-
projekt mit einem Realisierungszeitraum bis ca.
2010 ein Pilotprojekt fur die Konversion weiterer
industrieller Flachen im Suden des Landes dar.
Die Planungen dazu sind in einem fortgeschritte-
nen Stadium, in dem die Integration in den PAG
bereits erfolgt ist und erste PAPs in Bearbeitung
sind.

Ziel der Planungen ist das Entstehen eines Stadt-
teils mit unterschiedlichen Quartieren und Nut-
zungsstrukturprofilen: neben gemischt genutzten
stadtischen Quartieren mit hochwertigen Dienst-
leistungs- und Einzelhandelsnutzungen sowie
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Wissenschafts- und Forschungseinrichtungen sind
auch Wohn- und Gewerbenutzungen vorgesehen.
Durch einen Griungurtel werden alle Quartiere des
Stadtteils miteinander verbunden. Durch einen
entsprechenden Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur sollen eine beispielhafte Erschliefung und die
Vernetzung von Wohnen und Arbeiten gelingen.

Dieses Konversionsprojekt kann als Modellvorha-
ben dienen, obwohl die Planungen bereits fortge-
schritten sind und derzeitige Entwicklungen, wie
z.B. das grof3zugige Stellplatzangebot, einem
hohen OPNV-Anteil eher entgegenstehen. Der
weitere Verlauf der Entwicklungen sowie die Ver-
marktung und konkrete Umsetzung der Planungen
im Sinne des IVL kann hier als Beispiel fur weitere
Planungen vorgefihrt werden.

e Bascharage

Ein weiteres Modellvorhaben im Zusammenhang
mit der Suche neuer Wohnflachenpotenziale
stellt die Gemeinde Bascharage dar. Sie ist an
die Bahnlinie nach Luxemburg angeschlossen,
wobei der Bahnhof zwischen den Gemeinden
Bascharage und Sanem liegt und etwa 3 km von
den Ortschaften entfernt ist. Dementsprechend
werden kaum bestehende Siedlungsflachen
erschlossen. Im Einzugsbereich dieses Bahnhofs
liegen jedoch Flachen, die nicht von Restriktionen
Uberlagert werden und sich als Flachenpotenzi-
ale eignen. Damit verfligt Bascharage nach einer
ersten Prifung Uber gro3e Flachen fur potenzielle
Siedlungserweiterungen, die das Kriterium einer
guten fuBBlaufigen Erreichbarkeit des schienenge-
bundenen OPNV erfiillen. Gleichzeitig bleibt die
Méoglichkeit der Freihaltung des landschaftlichen
Bereichs zwischen Bascharage und Sanem durch
eine Grinzasur zur Verhinderung eines Zusam-
menwachsens der Ortschaften erhalten.

Die bereits heute hohe Belastung der Ortsdurch-
fahrt Bascharage durch den Durchgangsverkehr
entlang der N5 wiirde mit dem Anwachsen der
Gemeinde erhoht, so dass Mafl3nahmen zur Ent-
lastung der Ortsdurchfahrten dringend erforderlich
sind.

* Kayl

Neben Bascharage bietet auch Kayl gréRere
Potenziale fur neue Wohnbauentwicklungen in
der Sudregion. Kayl ist durch die zwei Bahnhofe
Kayl und Tétange an die Bahnlinie angeschlossen,
wobei im Einzugsbereich nur kleinere Wohnfla-
chenpotenziale liegen. Im Norden von Kayl finden
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sich jedoch gréere Flachen, die nicht von Rest-
riktionen Uberlagert werden und nach einer ersten
Prufung fur eine Wohnbauflachenentwicklung zur
Verflgung stehen kdnnten. Da die Flachen auch
teilweise in der Gemeinde Bettemburg liegen, ist
hier eine enge interkommunale Abstimmung zur
Entwicklung der Flachen erforderlich.

Die neuen Wohnbauflachenpotenziale in Kayl
liegen nicht im Einzugsbereich der bestehenden
Bahnhofe, so dass ein neuer Bahnhof geplant
werden misste. In dessen Einzugsbereich kénnen
bis zu 100 ha neuer Wohnbauflachen liegen, die
mit einer erhdhten stadtebaulichen Dichte bebaut
werden sollten, um dem Bahnhof seine Berechti-
gung zu geben.

Die Lage dieser Wohnbauflachen ermdglicht eine
Freihaltung der landschaftlichen Bereiche, die
sich von Kayl Richtung Dudelange und Richtung
Schifflange erstrecken, und damit die Ausbildung
von Griinzasuren zur Erhaltung dieser Erholungs-
raume.

OPNV — Konzept

Das OPNV-Konzept fiir die Sudregion basiert auf
dem Grundgedanken, die internationale Anbin-
dung und die Verbindungen nach Luxemburg
Stadt als schnelle Verbindungen (ber Train-
Classique abzuwickeln und fiir die interregionale
ErschlielBung das Train-Tram anzubieten. Train-
Tram Ubernimmt vorrangig die ErschlieBung und
Verbindung der Gemeinden innerhalb der Sidre-
gion. Als Umsteigebahnhéfe zwischen Train-Tram
und Train-Classique dienen Pétange, Esch/Alzette
und Bettemburg. Der Busverkehr Gbernimmt die
innergemeindliche Erschlieung und die Zubrin-
gerfunktion zur Schiene.

Train-Classique féhrt auf folgenden Strecken:

* Neubaustrecke zwischen Bettemburg und
Luxemburg,
* Neubaustrecke Esch/Alzette — Luxemburg
Stadt,
» Luxemburg — Rodange (2-gleisig ausgebaut),
innerhalb der Gemeinden der Sudregion. Von
Belval-Ouest tber Belvaux nach Niedercorn
wird das Train-Classique durch eine neue,
teilweise untertunnelte Verbindung gefihrt.
Dadurch werden weniger Haltestellen angefah-
ren, so dass der Fernverkehr auf dieser Strecke
hohere Reisegeschwindigkeiten erzielen kann.
Die Haltestellen am bestehenden Gleis werden
durch Train-Tram bedient.
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Abb. 6.8: OPNV-Konzept
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Betriebskonzept Train-Tram

Unter der Voraussetzung, dass im Zuge einer
weiter florierenden Wirtschaft alle in der Sud-
region verfugbaren Flachen neu oder anders
genutzt werden, ist der Neubau verschiedener
Streckenabschnitte vorgesehen, so dass Train-
Tram getrennt vom Schnellverkehr und vom
Guterverkehr fahren kann. Dies betrifft folgende
Streckenabschnitte:

e auf dem bestehenden Gleis zwischen Belval-
Ouest und Niedercorn (neue Strecke fur
Schnell- und Guterverkehr),

 auf der neuen Schienenverbindung stdlich der
A13 zwischen Burange und Kayl,

¢ auf dem bestehenden Gleis zwischen Luxem-
burg Stadt und Bettemburg (Neubau fur
Schnell- und Guterverkehr) und

« auf dem neuen Anschluss nach Bascharage.

Train-Tram wird in zwei Linien betrieben, wobei

R+T, AS&P, L.A.U.B.

die eine die interne Erschlielung der Sudregion
und die andere die Verbindung zwischen Sudre-
gion und Luxemburg Stadt ibernimmt. Jede Linie
besteht aus zwei Unterlinien, die alternierend
unterschiedliche Endhaltestellen bedienen:

e Sldregion intern:
Die interne ErschlieBung der Sudregion erfolgt
anhand zweier Unterlinien:

Unterlinie 1 pendelt zwischen Bascharage und
Differdange-Burange, Unterlinie 2 pendelt zwi-
schen Rodange und Bettemburg. Beide Unter-
linien fahren im 30-Minuten-Takt, so dass sich
auf der Hauptstrecke innerhalb der Sidregion
ein 15-Minuten-Takt ergibt.
e Sldregion — Luxemburg Stadt:

Auch auf dieser Relation sind zwei Unter-
linien vorgesehen: Am siidlichen Ende der
Linie bedienen diese abwechselnd jeweils
im 30-Minuten-Takt Dudelange-Sid und
Rumelange. Am nérdlichen Ende der Linie
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ware eine alternierende Bedienung des
Kirchberg und Dommeldange denkbar.

Auch hier ergibt sich durch die Uberlagerung
der Unterlinien ein Takt von 15 Minuten auf
der Hauptstrecke zwischen Bettemburg und
Luxemburg Hauptbahnhof.

Innerhalb der Sudschiene wird taglich mit min-
destens 8.000 Personenfahrten auf Train-Tram
gerechnet. Damit wéren bei obigem Betriebs-
konzept die Fahrzeuge in der Spitzenstunde
ausgelastet und im Tagesdurchschnitt zu etwa
50 % ausgelastet.

Konzept Stralennetz

Der Grundgedanke fir die Kfz-ErschlieBung
basiert auf der Nutzung der Collectrice als Haupt-
sammel- und Verteilerschiene fir den Verkehr
innerhalb der Stdregion. Die Einbindung in das
europaische StraBennetz erfolgt Gber die A13,
die Liaison Micheville und tber die bestehende
Schnellstral3e bei Pétange nach Belgien.

Ein Netzschluss zwischen Collectrice und E25
ist aus verkehrlicher Sicht nicht notwendig, da
durch den 6-spurigen Ausbau des Boulevard
de Contournement die Kapazitatsengpésse
beseitigt werden und neue Reserven entstehen.
Transitverkehre zwischen Frankreich und Belgien
kénnen damit weiterhin Gber den Boulevard de
Contournement abgewickelt und missen nicht
Uber die Collectrice gefiuihrt werden. Diese wird
als regionale PrimarerschlieBungsstral3e der
Sudregion eingesetzt und dicht mit dem unterge-
ordneten StralBennetz verknipft. Durch die neue
Schienenverbindung zwischen Belval-Ouest und
Belvaux (vgl. OPNV-Konzept) wird die derzeit quer
durch Belvaux verlaufende Bahntrasse aufgege-
ben. Diese auf einem Damm verlaufende Trasse
kénnte, auf stadtisches Niveau abgesenkt, als
Auflage fur einen stédtischen Boulevard dienen
und damit einen Anschluss an die N32 und somit
an die A13 herstellen. Die diskutierte Umgehung
Obercorn, die aus landschaftsplanerischer Sicht
zum Teil problematisch ist, durch ihre Randlage
keinen sehr hohen Verkehrswert hat und teilweise
Uber franzésisches Gebiet laufen misste, kénnte
damit entfallen.

Radverkehr

Die Sudregion ist aufgrund der weniger stark
bewegten Topografie gut fir Radverkehre geeig-
net. Zusétzlich zu den innerdrtlich durchzufih-
renden MaflRnahmen zur Schaffung attraktiver

Kapitel 6 - Integratives Verkehrs- und Landesentwicklungskonzept

Radverkehrsverbindungen werden daher folgende
Maflnahmen zugrunde gelegt:

» Die Entfernungen zwischen den Ortschaften
in der Sudregion sind fur Radfahrten im Frei-
zeitverkehr genauso wie im Berufsverkehr gut
geeignet. Das bestehende zwischengemeind-
liche Radnetz sollte ausgeweitet werden.

» Dem Griungirtel zwischen dem Siudband und
Luxemburg Stadt kommt als Naherholungs-
gebiet hohe Bedeutung zu. Eine dichte Ver-
knipfung der Siedlung mit dem Griinband ist
anzustreben. Problematisch dabei ist die Z&sur
durch die Collectrice. Unterfihrungen sind
grof3zugig und fur Radfahrer, Jogger, Skater,
etc. gut einsehbar zu gestalten.

6.3.4 Grungdrtel (zone verte interur-
baine)

Dem Gringurtel um den Verdichtungsraum
Luxemburg kommt gemaf Programme Directeur
eine wichtige Funktion als Ausgleichsraum zu.
Dies gilt insbesondere firr die Kulturlandschaft
zwischen Luxemburg und dem Siedlungsband
im Suden. Es wird ausdriicklich die Bedeutung
dieses interurbanen Griungurtels erwahnt und
von einer ,barriére a I’ urbanisation d’ importance
nationale" gesprochen.

Im Rahmen des IVL wurde die gliedernde Funk-
tion des Freiraums zwischen den wichtigsten
Wirtschaftsraumen des Landes (Luxemburg und
Sudregion) beispielhaft untersucht.

Abb. 6.9: Raumliche Einordnung

Der Gringirtel als wichtiges Gliederungsinstru-
ment der Siedlungsbereiche ist fir die Freiraum-
erholung, den klimatischen Ausgleich und den
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Wasserhaushalt von hoher Bedeutung. Gleich-
zeitig ist aber das siedlungsnahe Erholungsband
einem zunehmenden Druck ausgesetzt, der sich
in fortschreitender Zersiedlung, StralRenbau und
der Entstehung von Siedlungsbandern entlang der
Stral3en bemerkbar macht.

Folgende Faktoren spiegeln den jetzigen Zustand
des Griingurtels aus Sicht der Landschaftsplanung
wider:

* weitgehend intakte waldreiche Kulturland-
schaft,

e meist gute Ausstattung mit z.T. klassifizierten
Rad- und Wanderwegen,

 Strukturarmut und Naherholungsdefizite (Attrak-
tionen, Wege) im Bereich der Alzetteaue und
Chiers,

¢ mangelhafte Naherholungs-Anbindung des
Griungurtels an die Agglomerationen, insbe-
sondere durch die Trennwirkung des Contour-
nements (Stadt Luxemburg) und der Collectrice
(Sudregion),

e Zersiedlung und Tendenz zur Entstehung von
durchgehenden Siedlungsbéandern (insbeson-
dere zwischen Bettemburg und Ehlange entlang
der N13).

Abb. 6.10: Trennwirkung des
Boulevard de Contournement
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Ohne Lenkungsmaf3nahmen wird der Charakter
der landlichen Kulturlandschaft beeintrachtigt und
der Raum verliert seine gliedernde Funktion. Zur
Steuerung der verschiedenen Raumanspriiche
werden daher beispielsweise die Gemeinden,
die im Gringurtel liegen, im IVL auf Eigenent-
wicklung beschrankt, um so die Inanspruchnahme
von Flachen und eine weitere Zersiedelung zu
minimieren.

Die hohe Schutzbedirftigkeit der zone verte inter-
urbaine verlangt nach einer rechtlichen Sicherung
der Freihalte- und Ausgleichsraume sowie nach

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Gestaltungskonzepten.

Nachfolgend wird der sich aus landschaftsplane-
rischer Sicht ergebende Handlungsbedarf zusam-
menfassend dargestellt. Die rechtliche Veranke-
rung des Grungurtels kann durch die Aufstellung
eines Plan Sectoriel ,Préservation des grands
ensembles paysagers et forestiers” erfolgen. Als
Instrument zur Ausstattung und Gestaltung des
Gringurtels bietet sich die Entwicklung eines
Regionalparks an. Beide Planungsmittel werden
in Kapitel 7 n&her betrachtet.

Landschaftsplanerischer Handlungsbedarf

¢ Anbindung des Griingurtels an die stadtischen
Bereiche, insbesondere durch die Schaffung
zusatzlicher Querungsmaglichkeiten des Con-
tournements und der Collectrice auRerhalb der
vorhandenen Stral3en,

¢ Vermeidung zusatzlicher Zerschneidungen
innerhalb des Griingurtels,

¢ Reduzierung der Zerschneidungswirkung durch
Verkehrstrassen,
a) durch Rickbau:
Im Rahmen der internationalen Expertenwork-
shops wurde die Mdglichkeit zur Reduzierung
der von Verkehrswegen verursachten Zasuren
innerhalb der Suidregion diskutiert. Die starks-
ten Zasuren stellen die Autobahnen und die
(geplanten) Bahnstrecken dar. Hier kdénnen
jedoch aus verkehrlicher Sicht keine Eingriffe
vorgenommen werden, da die Funktionsfa-
higkeit der Verkehrsnetze sonst wesentlich
beeintrachtig ware.
b) durch die Schaffung zusatzlicher
Querungsmoglichkeiten fir Radfahrer und
FuRganger (Bricken, Tunnels, Ampelanlagen
etc.),

¢ Sicherung der Durchgangigkeit innerhalb des
Gringurtels bei notwendigen Infrastrukturmali-
nahmen,

¢ Schaffung eines durchgehenden Wegenetzes
fur die Naherholung innerhalb des Gringur-
tels,

¢ Betonung auf Erhalt / landschaftsgebundene
Erholung; nur behutsame Inwertsetzung z.B.
durch Ausweisung neuer Radwege,

¢ Aufwertung der Auelandschaft der Alzette und
des Chiers,

e Schaffung von Grinzasuren im Bereich der
N13,

¢ Entwicklung von Biotopvernetzungsstrukturen
zwischen Doggerstufe und Gringurtel.
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Abb. 6.11: Nordstad
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6.3.5 Nordstad

Demografische Entwicklung

Die Gemeinden Bettendorf, Diekirch, Erpeldange,
Ettelbriick und Schieren bilden zusammen die
Nordstad. Hier wohnten 2002 ca. 19.200 Men-
schen, wovon zwei Drittel in den Gemeinden Ettel-
briick und Diekirch lebten. Die beiden Gemeinden
bilden zusammen ein bipolares Mittelzentrum, das
als Gegengewicht zur Hauptstadt und der Sudre-
gion den wesentlichen Versorgungsschwerpunkt
im Norden des Landes darstellt.

Die Nordstad ist durch die Téler der Sauer und
der Alzette gekennzeichnet. Diese Tallage gibt den
Rahmen fir die weitere Entwicklung der Nordstad
vor, da sie die Siedlungsentwicklungsmdglichkei-
ten einschrankt.

Die Berechnung des Pendlerszenarios ergab fir
die Nordstad einen Zuwachs von 1.700 Einwoh-
nern bis zum Jahr 2020. Dies kann durch Ver-
dichtung in den zentralen Orten Ettelbriick und

Diekirch umgesetzt werden. Der Zuwachs in Bet-
tendorf hingegen sollte trotz der hohen Anzahl an
ausgewiesenen Siedlungsflachen eingeschrankt
werden, da Bettendorf nicht Uber eine Schienen-
anbindung verfigt und ein Gberdurchschnittli-
cher Einwohnerzuwachs damit nicht nachhaltig
erschlossen werden kdnnte.

Im Einwohnerszenario wirde die Nordstad um
5.800 Einwohner auf 25.000 Einwohner im Jahr
2020 ansteigen, was einen Zuwachs von 30 %
bedeutet. Um diesen Zuwachs unterbringen zu
kénnen, sind neue Siedlungsflachen erforder-
lich.

Aufgrund der Uberschwemmungsbereiche und der
gewachsenen Siedlungsstruktur ist die Bebauung
ausgewiesener und neuer Flachen im Tal kaum
mehr moéglich. GroRere Flachenpotenziale finden
sich nur an den Hangen und auf den Plateaus.
Hier stehen einer Flachenentwicklung jedoch zum
einen zahlreiche Restriktionen entgegen und zum
anderen ist die Erschliel3ung technisch und finan-
ziell nur mit erhéhtem Aufwand zu schaffen, so
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dass die ErschlieBung nur im Zusammenhang mit
der Entwicklung einer gro3eren Bauflache erfolgen
kann. Die Bebauung groRerer Flachen verandert
das Landschaftsbild jedoch nachhaltig.

Aufgrund dieser Schwierigkeiten muss zukiinftig
bei der Entwicklung von neuen Siedlungsflachen
eine hohere Baudichte angestrebt und die Mobili-
sierung von Potenzialflachen im Innenbereich an
Bedeutung gewinnen. Dariber hinaus sollte in
einem Schlisselprojekt geprift werden, welche
Entwicklungsmoglichkeiten die Nordstad als
Versorgungszentrum zukinftig hat und in welche
Richtung die Entwicklungen gehen sollten.

Bei einer Weiterentwicklung der Nordstad ist
die Freihaltung von Grinzasuren zwischen den
Gemeinden zu beachten, um ein Zusammenwach-
sen der Siedlungskorper zu verhindern.

Arbeitsplatze

Im Jahr 2002 waren in der Nordstad 9.700 Arbeits-
platze vorhanden, was einem Anteil von 3,4 % an
allen Arbeitsplatzen des Landes entspricht. Die
meisten dieser Arbeitsplatze waren dabei in den
Gemeinden Ettelbriick und Diekirch vorhanden.

Aufgrund der eingeschrankten Entwicklungsmaog-
lichkeiten sind nur wenige Flachenpotenziale fir
weitere Gewerbeansiedlungen in der Nordstad
vorhanden. Der berechnete Zuwachs von 1.950
Arbeitsplatzen im Jahr 2020 wird in erster Linie
durch Nachverdichtung auf bestehenden Flachen
und durch Umstrukturierungen verteilt werden.
Damit bliebe der Anteil an der Gesamtzahl aller
395.000 Arbeitsplatze mit ca. 3,0 % nur wenig
unter dem des Jahres 2002. Wird die Bebauung
eines Plateaus ndher in Betracht gezogen, so
sollte ein Mischgebiet entstehen, das sowohl
Wohnraum als auch Arbeitsplatze vorsieht.

ErschlieRung mit dem OPNV

Die Uiberregionale Anbindung der Nordstad erfolgt
weiterhin Uber die bestehende Bahnstrecke zwi-
schen Luxemburg-Stadt und Gouvy. Riickgrat der
Anbindung stellt die (klassische) Eisenbahn dar,
Uber die das Mittelzentrum Ettelbriick/Diekirch an
die Hauptstadt angebunden ist. Der Train-Clas-
sique als schnelle durchgehende Verbindung mit
wenigen Haltepunkten wird erganzt durch das
Train-Tram mit dichterer Haltestellenfolge.

Als eigenstandiges Mittelzentrum ist fur die
Nordstad eine zentral organisierte, gute Zugver-
bindung zur Hauptstadt wichtig, welche durch eine

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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gute interne schienengebundene ErschlieRung der
beiden Stadte Ettelbriick und Diekirch sowie einer
Busanbindung der umliegenden Gemeinden, die
nicht an die Schiene angeschlossen sind, erganzt
wird.

Abb. 6.12: Plateau in Ettelbriick

Problematisch fiir die schienengebundene OPNV-
Erschlie3ung innerhalb der Nordstad ist allerdings,
dass nur relativ wenig vorhandene und potenzielle
Siedlungsflachen im fuRlaufigen Einzugsbereich
entlang der Bahnstrecke liegen. Entsprechend
wenig Einwohner werden daher direkt durch den
schienengebundenen OPNV erschlossen. Die
weiter von der Schiene entfernt wohnenden Ein-
wohner mussen durch ein vertaktetes und auf den
Schienenverkehr der Nordstrecke abgestimmtes
Busnetz bedient werden.

Insbesondere fir die geplante Bebauung auf dem
Plateau ist aufgrund der topografischen Gegeben-
heiten nur eine BuserschlieBung denkbar, wobei
zur Gewabhrleistung einer Durchfahrt fir Busse
eine zweiseitige StralRenanbindung schwierig ist.
Eine Bebauung auf dem Plateau ist aus verkehrli-
cher Sicht nur dann sinnvoll, wenn eine leistungs-
fahige Busanbindung mit plausibler Linienfiihrung
hergestellt werden kann.

ErschlieBung mit dem Pkw

Fur den Kfz-Verkehr wird die Anbindung der
Nordstad mit der Fertigstellung der A7 an das
Autobahnnetz und an die Hauptstadt signifikant
verbessert.

Durch die stidliche Umgehung von Ettelbriick und
Feulen werden stark belastete Hauptverkehrsstra-
Ren innerhalb der bebauten Gebiete entlastet und
die Wohnqualitat fur die Einwohner erhoht.
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Radverkehr

Aufgrund der bewegten Topografie wird im Norden
des Landes der Radverkehr weniger als Alltags-
verkehrsmittel genutzt werden. Eine Ausnahme
kénnen hier Siedlungsbander in Tallagen bilden.
Die Bedeutung des Radverkehrs wird eher in
der Freizeit und im touristischen Bereich liegen,
wobei Radwegeverbindungen entsprechende
Ziele bericksichtigen missen.

6.3.6 Landliche Raume

Die Planungsregionen Nord, West und Ost befin-
den sich im [andlichen Raum.

Das zergliederte Ardennenplateau im Norden
bzw. Nordosten ist gekennzeichnet durch stark
eingetiefte, meist bewaldete Kerbtéler und land-
wirtschaftliche Nutzung auf den Hochflachen.
Wichtigste Téler sind das Our- und das Sauertal.
Landschaftsprdgende und identitatsstiftende
Landschaftselemente im Sudosten sind v.a. die
Sandsteinformationen des Mullerthals und das
Moseltal mit dem Weinbau als Sondernutzung. Die
reizvolle Landschaft vereint ein groRes Potenzial
fur naturbezogene Erholung / Tourismus und eine
hohe landschaftsplanerische Schutzwiirdigkeit,
die sich in der Ausweisung von Naturschutz- und
Natura 2000-Gebieten widerspiegelt.

Insgesamt ist der landliche Raum, und hierbei ins-
besondere der Norden, von hoher naturrdumlicher
Bedeutung fiir das ganze Land. Gleichzeitig sind
hier die geringsten Einwohner- und Bebauungs-
dichten des Landes zu finden.

Die in den letzten Jahren zunehmende Einwoh-
nerentwicklung im landlichen Raum zeigt, dass
die Lebensqualitat, die der Raum bietet, von der
Bevolkerung angenommen wird. Gunstigere Bau-
landpreise, verstarkte Wirtschaftsansiedlungen
sowie eine hohe Pkw-Verfligbarkeit machen den
Raum zunehmend attraktiver.

Eigenentwicklung

Das IVL sieht fur den landlichen Raum als Ent-
wicklungsperspektive die Eigenentwicklung mit
einzelnen Siedlungsschwerpunkten - den zen-
tralen Orten - vor, die mit der Entwicklung der
stadtischen Raume abgestimmt sein muss, um
die Qualitaten des landlichen Raumes langfristig
zu sichern.

Die Zuweisung der Eigenentwicklung bedeutet
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fur den landlichen Raum eine restriktive Handha-
bung der Wohnbauflachenausweisung bzw. deren
Bebauung. Nur auf diese Weise ist es mdglich,
langfristig eine weitere Zersiedlung der Land-
schaft zu vermeiden und die sozialen Strukturen
zu wahren.

Aus diesem Grund sieht das IVL vor, dass sich die
Gemeinden im landlichen Raum entwickeln, wie
es der Eigenbedarf auf Grundlage des nattirlichen
Bevolkerungswachstums erfordert, wodurch starke
Zuwanderungen von auf3en gebremst werden.

Zentrale Orte

Die zentralen Orte (Clervaux, Vianden, Wiltz,
Redange, Echternach, Grevenmacher und
Remich) sind als rdumliche Schwerpunkte mit
Versorgungsfunktionen auszubauen, in die ein
verstarkter Einwohnerzuwachs gelenkt werden
soll. Durch beispielhafte Modellvorhaben kann
aufgezeigt werden, wie im Rahmen der Siedlungs-
entwicklung vorzugehen ist, um die regionalen
Identitaten zu bewahren (vgl. Kap. 7).

Bei dem hoheren Bevolkerungszuwachs, wie es
im Einwohnerszenario fir den landlichen Raum
berechnet wurde, sollten zuséatzlich zu den beste-
henden zentralen Orten weitere Gemeinden als
neue Zentren (Troisvierges und Hosingen im
Norden sowie Mertert und Mondorf-les-Bains im
Osten) zur Bereitstellung ausreichender Infrastruk-
turen und damit zur Sicherung der Versorgung im
Raum ausgewiesen werden.

Die Nutzung und Entwicklung des vorhandenen
Potenzials im landlichen Raum erfordert zukunf-
tig eine enge interkommunale Abstimmung bzw.
Zusammenarbeit und spezifische Anreize zu deren
Mobilisierung. Es sollte eine raumliche Arbeitstei-
lung zwischen den einzelnen Gebieten des landli-
chen Raumes entstehen, die auf den spezifischen
Standorteignungen und Qualitéten dieser Gebiete
basiert und gezielt geférdert wird.

Eine Gegeniberstellung vorhandener Arbeits-
platze und Bevdlkerungszahlen ergab, dass der
landliche Raum mit Arbeitsplatzen quantitativ
gut ausgestattet ist. Die Landwirtschaft und der
Tourismus sind wichtige Wirtschaftsfaktoren, die
jedoch materiell weniger bedeutend als andere
Sektoren sind. Da die Qualitat der Arbeitsplatze
im landlichen Raum nicht immer der Nachfrage
entspricht, sollte eine Diversifizierung des Arbeits-
platzangebotes im landlichen Raum erfolgen (vgl.
Kap. 7).
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OPNV-Konzept

Die Gemeinden im landlichen Raum sind tberwie-
gend (ber regionale Buslinien an das OPNV-Netz
angebunden. Das Erreichen der nachstgelegenen
zentralen Orte (meist regionalen Zentren) wird
ebenfalls durch die regionalen Buslinien gewéahr-
leistet. Entsprechend der Weiterentwicklung des
Systems der zentralen Orte sollte das Busnetz
zunehmend auf die zentralen Orte ausgerichtet
werden.

Gemeinden entlang der Bahnlinien verfiigen mit
ihren Haltepunkten Uber eine gute Anbindung an
das nationale Schienennetz. Aufgrund der gerin-
gen Einwohnerdichte ist im landlichen Raum
ein Ausbau des Schienennetzes schwierig zu
finanzieren. Eine Erhéhung des OPNV-Anteils im
landlichen Raum ist daher tberwiegend durch Ver-
besserungen des Busangebotes und eine zeitliche
Abstimmung der Busse auf die Bahnverbindungen
an zentralen Umsteigeorten zu erreichen. In ver-
kehrsschwachen Zeiten soll das OPNV-Angebot
durch flexible Angebotsformen (z.B. Rufbus) auf-
recht erhalten werden.

Konzept Stralennetz

Die Planungsregion Ost ist Uiber zwei Autobahnen
und mehrere NationalstraRen erschlossen, die
Planungsregionen Nord und West sind derzeit
nur Uber NationalstraRen angebunden. Durch
die Fertigstellung der Nordstra3e wird die Kfz-
Erreichbarkeit des landlichen Raumes im Norden
des GroRBherzogtums verbessert.

Die StraBen im landlichen Raum verfligen noch
Uber Leistungsfahigkeitsreserven, die Erschlie-
Rung mit dem derzeitigen Netz ist angemessen,
sofern keine weiteren grof3flachigen Entwicklungs-
absichten realisiert werden. Ausbaumafnahmen
im StralRennetz erfolgen zur Entlastung von Orts-
durchfahrten.

Radverkehr

Durch den landlichen Raum verlaufen verschie-
dene Radwege des nationalen Radwegenetzes,
die jedoch Uberwiegend zu Freizeitzwecken
genutzt werden.

Insbesondere im Norden des Grof3herzogtums
wird das Fahrrad jedoch aufgrund der bewegten
Topographie auch in Zukunft vornehmlich Bedeu-
tung fur den Freizeitverkehr haben.

In weniger bewegtem Gelénde kann die Bedeu-
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tung des Fahrrads auch fur den Alltagsverkehr
durch das Ausarbeiten und Umsetzen von kom-
munalen und interkommunalen Radverkehrskon-
zepten (siehe Kap. 5.5) gestarkt werden.

Naturparks

Ein wertvolles Instrument zur Entwicklung des
landlichen Raumes kann die Ausweisung von
Naturparks sein. Sowohl fiir den Bereich Millerthal
als auch fur den Raum Mosel (Dreilandereck) gibt
es bereits entsprechende Planungen und Studien.
Auch groRRe Teile des Oslings wurden bereits als
Naturpark ausgewiesen oder stehen kurz vor der
Ausweisung (Naturpark Obersauer und Our).

Projekte, wie die Aufstellung eines Landschafts-
rahmenplanes und die Erstellung eines Konzeptes
zur Harmonisierung und Optimierung der kommu-
nalen Bautenreglemente im Naturpark Our, tragen
zur nachhaltigen Raumnutzung und damit zum
Erhalt und zur Steigerung der Lebensqualitat im
landlichen Raum bei.

So zeigt z.B. ein Landschaftsrahmenplan den
derzeitigen Bestand und die Entwicklungspers-
pektiven fur Natur und Landschaft. Es entsteht
eine Datensammlung und ein Leitfaden fir
alle Planungstrager. Vor allem fiir Stadte und
Gemeinden gibt der Landschaftsrahmenplan
Orientierungswerte fir zukinftige kommunale
Planungen.

Das Beispiel Erstellung eines Konzeptes zur
Harmonisierung und Optimierung der kommu-
nalen Bautenreglemente ist ein wichtiger Beitrag
zum Erhalt der Lebensqualitéat innerhalb der
Gemeinden. Die Qualitat des Ortsbhildes ist fur
viele Gemeinden zu einer dringlichen Aufgabe
geworden. Sie sind mit folgenden Problemen
konfrontiert:

» Verlust regionaltypischer Bauweise,

* Neubausiedlungen an den Ortsrandlagen,

» vernachlassigte Dorfkerne und innerortliche
Bauliicken,

» ein spurbarer Druck auf das Bauland durch die
Zunahme von Bauantragen.

Mit dem PAG und seinen Bauvorschriften hat
die Gemeinde ein Planungsinstrument in der
Hand, mit dem sie die schlimmsten Bausinden
vermeiden kann. Allerdings sind die meisten
Bautenreglemente nicht mehr vereinbar mit einer
zukunftsweisenden Ortsentwicklung und bedurfen
dringend einer Uberarbeitung.
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Die Effizienz des Entwicklungsinstruments Natur-
park kann durch die Kooperation der Naturparks
auf nationaler Ebene (hier sind v.a. die Naturparks
Obersauer und Our zu nennen) sowie grenziber-
greifend mit den angrenzenden belgischen und
deutschen Naturparks (u.a. Hohes Venn, Eifel,
Saar-Hunsriick) wesentlich erhdht werden. Ver-
anstaltungen und Angebote kdnnen so gemein-
sam organisiert und publiziert werden, wodurch
nicht nur organisatorisch Synergieeffekte genutzt
werden, sondern auch ein Anreiz zum Kennenler-
nen der Nachbarregion bzw. des Nachbarlandes
geschaffen wird.

Das Instrument Naturpark zur nachhaltigen Ent-
wicklung einer Region wird in Kap. 7 ausfuhrlich
beschrieben.

Kapitel 6 - Integratives Verkehrs- und Landesentwicklungskonzept

6.4 Schlussfolgerungen

Das IVL hat Wege aufgezeigt, wie die Zielset-
zungen des Programme Directeur konkretisiert
und das unterstellte Wachstum in Luxemburg,
abgestimmt auf landschaftsplanerische, raum-
ordnerische und verkehrsplanerische Belange,
organisiert werden kann.

Dabei haben sich zwei Kernfragen herauskris-
tallisiert:

Bei der ersten Frage geht es um die grundlegende
Ausrichtung der Entwicklung des Landes: Wie ziel-
fuhrend ist eine Umsetzung des Pendlerszenarios
oder des Einwohnerszenarios?

Bei der zweiten Frage geht es um die Phasierung
der Entwicklungsschritte: Wo und wann ist es
erforderlich aktiv zu werden, um in absehbaren
Zeitraumen - und dies auch bei begrenzten finanzi-
ellen Mitteln - sichtbare Ergebnisse zu erzielen?

Die Schlussfolgerungen zeigen die Konsequenzen
einer Entscheidung fiir oder gegen ein bestimmtes
Szenario auf. Sie beinhalten auBerdem Vorschlage
zur Phasierung der Entwicklungsschritte.

6.4.1 Einwohnerszenario oder Pendler-
szenario?

Im Ergebnis wird deutlich, dass unter den getrof-
fenen Pramissen sowohl das Einwohner- als
auch das Pendlerszenario unter bestimmten
Bedingungen raumvertraglich realisierbar sind.
Klare Unterschiede gibt es allerdings in Bezug
auf die raumlichen Konsequenzen der jeweiligen
Entwicklung und den damit verbundenen planeri-
schen Anforderungen.

In der Durcharbeitung der Szenarien hat sich
beziglich des Ausbaus der Verkehrsnetze her-
ausgestellt, dass das politisch angestrebte Ziel
eines OPNV-Anteils von 25 % unter Anwendung
des Verkehrsszenarios VL2 annédhernd erreicht
werden kann. Um etwa 3 Prozentpunkte niedri-
ger liegt das Verkehrsszenario IVL1. Zukinftige
Malnahmen in der Verkehrsinfrastruktur sollten
sich daher am Szenario IVL2 orientieren oder
hinsichtlich des OPNV-Angebotes noch dariiber
hinausgehen.

Zur Frage, ob ein weiter steigendes Angebot an
Arbeitsplatzen aus raumlicher Sicht durch mehr
Zuziehende (Einwohnerszenario) oder durch mehr
Einpendler (Pendlerszenario) gedeckt werden
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sollte, sind verschiedene, teilweise gegenséatzli-
che Aspekte zu erwéagen.

Aus verkehrlicher Sicht ist das Einwohnerszenario
zu bevorzugen: Durch die erhéhte Einwohneran-
zahl werden zwar mehr Personenfahrten verur-
sacht als im Pendlerszenario, da diese Fahrten
jedoch Uberwiegend im Nahbereich (Einkauf,
Freizeit etc.) durchgefuhrt werden, ist die Anzahl
der gefahrenen Pkw-Kilometer insgesamt um rund
1 Mio. geringer als beim Pendlerszenario. Damit
einhergehend fallen z.B. auch die CO2-Emissio-
nen geringer aus.

Allerdings werden im Einwohnerszenario deutlich
héhere Anforderungen an die Raumentwicklung
gestellt. Das gesamte Land muss einen ,Entwick-
lungssprung” vollziehen, z.B. durch die Auswei-
sung neuer, gro3er Bauflachen, die mit 6ffentlichen
Verkehren gut erschlossenen sind, oder durch
den Ausbau der vorhandenen Zentren und der
Entwicklung neuer zentraler Orte mit einer ange-
messenen Ausstattung an Infrastrukturen. Damit
einher geht eine starkere Inanspruchnahme des
Freiraums, die jedoch, wie die Untersuchungen
ergaben, weitgehend landschaftsvertraglich und
ohne Eingriffe in die besonders schiitzenswerten
Bereiche (harte Restriktionen) erfolgen kann.

Dagegen werden im Pendlerszenario deutlich
weniger Neubauflachen benétigt. Der Bedarf
kann, sofern die baulichen Dichten erhéht und
die Flachen entsprechend mobilisiert werden,
Uberwiegend mit bereits ausgewiesenen Poten-
zialen abgedeckt werden. Die Infrastruktur kann
in moderaten Schritten ausgebaut werden, wenn-
gleich in manchen Gebieten mdglicherweise zu
geringe Auslastungsraten fiir eine Vollversorgung
bleiben.

Eine Ausrichtung auf das Pendlerszenario birgt
die Gefahr, dass sich aufgrund der relativ gerin-
gen Dynamik in der Baulandnachfrage die heutige
Situation mit niedrigen Bebauungsdichten kaum
verandert und damit ein 6konomisch sinnvoller
Betrieb von leistungsfahigen 6ffentlichen Verkeh-
ren schwierig wird. Im Einwohnerszenario sind
hohe Dichten unabdingbar, wodurch sich die Vor-
aussetzungen fir den OPNV spiirbar verbessern.
Damit Iasst sich die ,kritische Masse* erzielen, die
fur den Betrieb von schienengebundenem OPNV
erforderlich ist.

Aus landschaftsplanerischer Sicht sind in beiden
Szenarien besondere MafRnahmen erforderlich,
um den Freiraum zu schiitzen und zu entwickeln.
Im Pendlerszenario besteht latent die Gefahr, dass
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aufgrund der gegebenen, hohen Flachenauswei-
sungen in peripheren Raumen eine flachenzersie-
delnde, disperse Siedlungsstruktur resultiert und
einen ahnlichen Druck auf den Freiraum ausubt,
wie die dynamische Nachfrage im Einwohnersze-
nario mit dort absehbar dichterer Bebauung. Die
Wertigkeit der Landschaft als Raum fur Naher-
holung und Tourismus wie auch flir 6kologische
Funktionen, ist in beiden Modellen im Hinblick auf
die Lebens- und Umweltqualitat im Grol3herzog-
tum zu schitzen und zu erhéhen.

Beim Neu- oder Ausbau von Verkehrswegen erge-
ben sich vor allem im mittleren und im nérdlichen
Teil des Landes im Hinblick auf die landschaftli-
chen Eingriffe keine grundlegenden Unterschiede
zwischen den Verkehrsszenarien IVL1 und IVL2,
da einige Vorhaben, wie z.B. der Ausbau des
Boulevard de Contournement, aufgrund der in
beiden Szenarien auftretenden hohen Belastun-
gen in jedem Fall zugrunde gelegt werden. Unter-
schiede gibt es allerdings in der Stidregion, da im
Verkehrsszenario IVL2 die Liaison Sélange und im
Zusammenhang damit die Umgehung Obercorn
nicht gebaut wird. Damit ist das Szenario VL2
landschaftsplanerisch vertraglicher als IVL1.

6.4.2 Phasierung der Entwicklungs-
schritte

Die Umsetzung des IVL erfordert eine Phasierung
in Entwicklungsschritten. Diese miissen so definiert
sein, dass auch dann noch ein funktionsfahiges
Gesamtsystem gewabhrleistet ist, wenn abhangig
von der 6konomischen Situation Entwicklungen
verlangsamt oder zeitweise ausgesetzt werden.
Dies ist ein wesentliches Kriterium eines robusten
Konzeptes.

Die nachfolgende Benennung der Phasen folgt
den Prinzipien des IVL entsprechend fachlichen
Kriterien aus heutiger Sicht. Unabhangig davon
kénnen sich jedoch durch Investoreninteressen
oder andere Entwicklungschancen neue Priorita-
ten bilden.

Von besonderer Bedeutung sind die ersten
Schritte, da mit deren erfolgreicher Umsetzung
dokumentiert wird, dass das Ubergeordnete Leit-
bild einer dezentralen Konzentration, entspre-
chend dem Programme Directeur, verbunden mit
einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung, die sich
in starkem Male auf den Ausbau der Schienen-
infrastruktur abstitzt, tragféhig ist.
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Die ersten Phasen sollten siedlungsstrukturelle
bzw. infrastrukturelle MalRnahmen betreffen, deren
Entwicklung bereits im Gange ist und

« deren Entwicklungstendenzen entweder nicht
dem strategischen Ansatz des IVL entsprechen,
so dass im Sinne einer nachhaltigen Landes-
und Verkehrsentwicklung korrigierend eingegrif-
fen werden sollte, oder

« deren Entwicklung gleichgerichtet zu den Zielen
des IVL ist, so dass diese Entwicklung gezielt
gefdrdert werden und damit als Entwicklungs-
impuls fur weitere MalRnahmen dienen kann.

Da sich die Giberwiegende Anzahl der Arbeitsplatze
wie auch der Einwohner im Zentrum und im Stiden
konzentriert und dort, aufgrund raumstruktureller
Rahmenbedingungen und Prozesse, auch eine
weitere Verdichtung anzustreben ist, wirken ziel-
gerichtete Projekte in diesen Raumen besonders
intensiv. Von dieser Uberlegung ausgehend ist
es empfehlenswert, hier Schliusselprojekte zur
Abstimmung von Siedlungsentwicklung, 6ffentli-
chem Verkehr und Belangen der Landschaft zu
initiieren.

Darliber hinaus sollten erste MalRnahmen, entspre-
chend dem Votum der internationalen Experten,
den Flughafen als wichtigen Entwicklungsfaktor
einbeziehen und die Voraussetzungen fiir dessen
Anbindung an den TGV ermdglichen. Damit lassen
sich folgende Phasen definieren:

Erste Phase

Die Entwicklung von Belval-Ouest in Koppelung
mit der Schienendirektverbindung tber Esch/
Alzette nach Luxemburg Stadt und zum Flughafen
Findel wird als vorrangig angesehen.

Aus verkehrlicher Sicht entstehen dadurch fol-
gende Vorteile:

¢ Mit dem Neubau der Schienenverbindung wird
die Prioritat fir den OPNV dokumentiert.

¢ Die schnelle Bahnverbindung Flughafen -
Hauptbahnhof - Esch/Alzette - Belval-Ouest
starkt die eingeleitete Stadtentwicklung in
Belval-Ouest und ist Voraussetzung fir einen
hohen OPNV-Anteil auf Fahrten zwischen der
Hauptstadt und der Sidregion. Damit besteht
dann auch ein attraktives Angebot fir P+R-
Kunden, vor allem aus den grenznahen fran-
z6sischen Gebieten.

¢ Durch die konzentrierte Ansiedlung von Arbeits-
platzen in der Stdregion enden Pendlerstrome
insbesondere aus Frankreich bereits kurz hinter
der Landesgrenze. Die zusatzliche Belastung

Kapitel 6 - Integratives Verkehrs- und Landesentwicklungskonzept

der Verkehrsinfrastruktur im Bereich der Haupt-
stadt wird damit abgeschwécht.

Aus raumplanerischer Sicht wird

» dem Ziel der dezentralen Konzentration Rech-
nung getragen,

 ein Beitrag zur Diversifizierung der Wirtschafts-
struktur im Siden geleistet und

+ Wohnbauland mit guter OPNV-ErschlieRung
und in vertraglicher Mischung mit Arbeitspléat-
zen, Infrastrukturausstattung und kulturellen
Einrichtungen geschaffen.

Als weitere bauliche Manahme hat der Neubau
der Eisenbahnstrecke Luxemburg - Bettemburg
hohe Prioritat. Diese Verbindung ist die Voraus-
setzung fir die Andienung Luxemburgs durch den
TGV und stellt damit einen wichtigen Baustein fir
die Entwicklung von Luxemburg als européische
GroR3stadt dar.

Diese MalRnahme muss nicht unbedingt Bestand-
teil der ersten Entwicklungsphase sein. Allerdings
kdnnen durch die Stérkung dieses Streckenab-
schnittes u.a. Glterverkehre abgewickelt werden,
die bisher durch die Sudregion verlaufen mussten.
Dadurch werden dort Kapazitaten auf der Schiene
frei, die fur die Einfihrung von Train-Tram zur inter-
nen ErschlieRung der Sudregion bendtigt werden
(siehe auch Phase 3). Die Baumaf3inahmen auf
der Strecke Luxemburg - Bettemburg sollten daher
zeitnah durchgefiihrt werden.

Die geplante Weiterentwicklung des Siidwestens
von Luxemburg Stadt im Bereich Cloche d’ Or und
Cessange muss im Sinne des IVL Uberprift bzw.
korrigiert werden. Dies ist erforderlich, um eine
langfristige Weiterentwicklung von Train-Tram,
gekoppelt mit der Siedlungsentwicklung, zu
gewabhrleisten und eine nachhaltige Raumstruk-
tur zu schaffen, z.B. durch neue Urbanitat, Funk-
tionsmischung, ein hochwertiges Wohnumfeld
und stadtische Dichten. Die fur das Train-Tram
reservierten Korridore kdnnen in dieser Phase als
bevorrechtigte Korridore fiir eine Buserschliel3ung
genutzt werden. Auf dieser Basis entsteht dann
die Grundlage fir eine mit der Landesentwicklung
koordinierten Entwicklung des Siidwestens von
Luxemburg Stadt in den nachsten Phasen.

Die Erarbeitung der Regionalplane Suden und
Zentrum Siden ist parallel dazu notwendig, um
diese konkreten Projekte in den Kontext der regi-
onalen Raumplanung einzubinden.
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Zweite Phase

Der Regionalpark, der zwischen der Sudregion
und dem Agglomerationsraum Luxemburg geplant
ist, soll komplementéar mit den beiden Raumen
entwickelt werden. Er stellt den notwendigen
Ergdnzungsraum zu den in der ersten Phase
behandelten Vorhaben der Siedlungs- und Infra-
strukturentwicklung dar und soll die ,zone verte
interurbaine” mit positiven Inhalten belegen: Der
Regionalpark soll eine Gestaltung des Gringurtels
unter Einbeziehung aller relevanten Freiraumnut-
zungen ermdglichen, die Identifikation der Men-
schen mit diesem Raum verbessern und Sinnbild
fur eine hohe Raum- und Lebensqualitat zwischen
den siedlungsstrukturell am meisten verdichteten
Raumen Luxemburgs werden.

Um eine mdoglichst zlgige Durchfuhrung dieses
Projektes zu gewahrleisten, wird empfohlen,
bereits wahrend der ersten Phase Uberlegungen
anzustellen:

« wie fur diesen Raum der bereits bestehende
Entwurf einer rAumlichen Vision fur die Sudre-
gion vertieft und adaptiert werden kann und

* wie eine ad-hoc Struktur als Trager fur dieses
Projekt aussehen kénnte.

Fur die inhaltliche Ausformulierung kénnen auch
die beiden Regionalplane Siden und Zentrum
Siiden wesentliche Beitrage leisten.

Dritte Phase

Nach der Umsetzung der fur die Sudregion rele-
vanten Elemente aus der Strategie mobilitéit.lu
bestehen ausreichend Kapazitaten zur Einfihrung
von Train-Tram fir die ErschlieBung innerhalb der
Sudregion sowie zur Umsetzung des im Verkehrs-
szenario IVL2 skizzierten Betriebskonzeptes.

Die Siedlungsentwicklung sollte zunachst priméar
im Einzugsbereich der durch Train-Tram erschlos-
senen Flachen stattfinden.

Der zusatzliche Train-Tram-Streckenabschnitt zwi-
schen Dudelange und Kayl ist in Verbindung mit
dem Einwohnerszenario zu realisieren, wenn die
Ansiedlung von Gewerbe und Wohnen in diesem
Bereich erforderlich wird.

Zeitlich unabhéngige Schritte

In der Nordstad wird mit Fertigstellung der Nord-
stral3e die Erreichbarkeit der Nordstad fir Pkws
und Lkws verbessert, so dass der Planungspro-
zess zum ,Entwicklungsplan Nordstad” initiiert
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werden kann. Dabei sollen zunéchst die Entwick-
lungspotenziale fir Wohnen und Arbeiten unter-
sucht und Potenziale fur einen Einwohner- und
Arbeitsplatzzuwachs erkundet und mobilisiert
werden. Dartiber hinausgehend sind planerische
Vorbereitungen zu treffen, damit bei Eintreten des
Einwohnerszenarios (d.h. ein starkerer Bevolke-
rungszuwachs) weitergehende MalRhahmen (z.B.
Hang- oder Plateaubebauung) realisiert werden
kénnen.

Aufgrund der niedrigen Siedlungsdichten in
Luxemburg, sollen sowohl in urbanen als auch
landlich gepragten Raumen verstérkt die beste-
henden Wohn-, Gewerbe- und Mischgebiete nach-
verdichtet werden, z.B. durch die Schliel3ung von
Bauliicken oder Bauen in zweiter Reihe.

In allen Gemeinden sollen an geeigneten Stellen
Baugebiete mobilisiert und héhere Baudichten
erreicht werden. Zur Verbesserung des Modal
Split ist es notwendig, die Siedlungsentwicklung
auf den OPNV abzustimmen. Demzufolge sind
im Rahmen der Bebauung oder Neuausweisung
primar Flachen zu entwickeln, die im Einzugsbe-
reich von OPNV-Haltepunkten, insbesondere an
Bahnhofen oder Schienenhaltepunkten, liegen.

Die Eigenentwicklung der Gemeinden im land-
lichen Raum kann aus verkehrlicher Sicht weit-
gehend unabhéangig von den raumbedeutsamen
Entwicklungen im Agglomerationsraum Luxem-
burg und in der Siidregion erfolgen. Die Starkung
der regionalen Zentren sollte gekoppelt werden
mit der Ausrichtung des Busnetzes auf diese
Zentrenstruktur.

Dartiber hinaus sind strukturelle und administrative
Malnahmen (z.B. Starkung der ,Planungskraft”
der Kommunen, Stellplatzsatzung, etc.) erforder-
lich, um die rGumliche Entwicklung in positivem
Sinne zu unterstitzen.

Alle diese Maflinahmen kdnnen zeitlich unabhén-
gig von den oben genannten drei Phasen durch-
gefihrt werden. AuRerdem kénnen sie zunachst
unabhéngig vom Einwohner- oder Pendlerszena-
rio betrachtet werden. Im Fall einer Umsetzung
dieser Vorschlage ware also zunachst noch keine
endgultige Ausrichtung der Planungen auf das
Pendler- oder das Einwohnerszenario zu treffen,
da entsprechende Schritte in beiden Szenarien
zielfuhrend sind.

Aufgrund der Unwéagbarkeiten Uber die kinf-
tige, insbesondere tkonomische, Entwicklung,
erscheint es nach derzeitigem Kenntnisstand
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wichtig, beide Optionen offen zu halten. Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklungen sollten daher
stufenweise so realisiert werden, dass sie fiur
beide Szenarien Verwendung finden kénnen.

Damit wird der Ansatz gegen kiunftige Unwagbar-
keiten stabil, da die Entwicklung nach bestimmten
Teilabschnitten gegebenenfalls modifiziert werden
oder zeitweise ruhen kann, ohne dass dadurch die
Funktionalitéat des Gesamtsystems beeintrachtigt
wird.

Um in Zukunft fr die definitive Ausrichtung der
Entwicklung auf das Einwohner- oder Pendlersze-
nario gewappnet zu sein, wird empfohlen, bereits
in der ersten Phase die Abwagung der Chancen
und Risiken beider Anséatze zu diskutieren und
diesbezlglich einen Konsens herbeizufiihren,
damit zum gegebenen Zeitpunkt gebotene Malf3-
nahmen zeithah umgesetzt werden kdnnen. Dabei
sind dann auch weitere Faktoren, wie z.B. soziale
Aspekte, zu bertcksichtigen.

Kapitel 6 - Integratives Verkehrs- und Landesentwicklungskonzept
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7 Vorschlage zur Umsetzung des IVL

7.1 Einleitung

Die Anforderungen an die Umsetzung eines so
komplexen Projektes, wie es das IVL darstellt,
sind hoch und machen einen zeitlichen Zusam-
menhang zwischen dem Einsatz verschiedener
MafRnahmen zur Umsetzung erforderlich. Durch
die Anwendung verschiedener Instrumente und
die Kombination von unterschiedlichen Malf3-
nahmen kdnnen Schwerpunkte gesetzt und auf
sich andernde Rahmenbedingungen reagiert
werden. Dies erfordert zwecks zielfihrendem
Einsatz der zur Verfiigung stehenden finanziel-
len Mittel auch weitergehende Untersuchungen
des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses respektive der
Kostenwirksamkeit der Verkehrsvorhaben und der
Schlisselprojekte.

Im GroRherzogtum Luxemburg existieren bereits
Instrumente bzw. Ansétze zur Umsetzung einer
nachhaltigen Siedlungsentwicklung und damit
auch der ldee des IVL. Diese Instrumente sind
in der Regel auf nationaler Ebene angesiedelt,
wo die Rahmenbedingungen fiir die regionale
und kommunale Ebene formuliert werden. Da die
Handlungsoptionen des Staates und der Gemein-
den jedoch zu wenig bekannt sind, werden sie
meist nicht voll ausgeschopft. Aus diesem Grund
ist es notwendig, die Informationen uber die beste-
henden Mdglichkeiten im Rahmen einer aktiven
Offentlichkeitsarbeit weiterzugeben.

Zur Umsetzung des IVL muss es eine intensive
Zusammenarbeit zwischen nationaler, regiona-
ler und kommunaler Ebene geben, wobei den
Gemeinden eine besondere Verantwortung
zukommt, da sie die Flachennutzungsplane,
die detaillierte Aussagen zur Entwicklung der
Gemeinde machen, aufstellen.

Eine solche intensive Zusammenarbeit setzt
leistungsstarke 6ffentliche Verwaltungen voraus,
die dafur Sorge tragen, dass sich im Bereich der
stadtebaulichen Entwicklung die Planung an tber-
geordneten Zielen orientiert und entsprechend
ausgefuhrt wird. Deshalb sollte

a) den Gemeinden moglichst bald das rechtliche
Instrumentarium zur Verfiigung gestellt werden,
das sie bendtigen, um ihre Entwicklung im Sinn
des Programme Directeur und des IVL positiv
zu beeinflussen,

b) in den Gemeinden entsprechende Strukturen
geschaffen werden, um selbst aktiv zukunfts-
weisende Planungen auszuarbeiten und

c) die staatlichen Mdoglichkeiten zur starkeren
Einflussnahme auf die nachhaltige Entwicklung
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von Siedlung, Verkehr und Landschaft gestéarkt
werden.

Dazu ist es erforderlich, die bestehenden Instru-
mente auf der Grundlage der Zielsetzungen des
Programme Directeur und des IVL dahingehend
zu Uberprifen,

* ob die planerischen Mallnahmen und die
FordermaRnahmen sich innerhalb eines
bestimmten Bereiches gegenseitig erganzen
und

» 0ob durch die Wechselwirkungen von Mafl3nah-
men aus verschiedenen Bereichen eine ,win-
win“-Situation entstehen kann.

Uber die bestehenden Instrumente hinaus sind
weitere Mal3nahmen erforderlich, um die zukinf-
tigen Entwicklungen des Landes im Sinne des
IVL steuern zu kdnnen. Dies bedeutet im Bereich
der Siedlungsentwicklung im Wesentlichen eine
héhere Verdichtung der Strukturen, eine verstarkte
Innenentwicklung und eine héhere Mobilisierung
vorhandener Flachenpotenziale an geeigneten
Standorten. Die Entwicklung der Siedlungsflachen
ist dabei in Koppelung mit leistungsfahigen OPNV-
Achsen zu betreiben. Im Folgenden werden Malf3-
nahmenvorschlage gemacht, die insbesondere auf
planerischen, reglementierenden und finanziellen
Instrumenten beruhen.

Eine wichtige Bezugsebene zur Formulierung
dieser Vorschlage stellt der dritte Teil des im
Mérz 2003 von der Regierung verabschiedeten
Programme Directeur dar.
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7.2 Planerische MalRnahmen
Planerische MaRRnahmen umfassen die regio-
nalen und sektoriellen Plane sowie spezifische
PlanungsmaRnahmen, mit deren Hilfe die
Erkenntnisse aus dem IVL in die Uberlegungen
zu regionalen und kommunalen Entwicklungen
einbezogen bzw. umgesetzt werden kdnnen.

7.2.1 Aufstellung von sektoriellen
Planen

Im Landesplanungsgesetz ist vorgesehen, das
Programme Directeur durch ,sektorielle Leit-
plane” (Plans Sectoriels), die einen landesweiten
Bezug aufweisen, zu erganzen. Diese sektoriellen
Plane sollen sich mit einzelnen Themenfeldern
der Planung befassen (Wohnungswesen, Ver-
kehr, Gewerbe, Landschaft etc.). Sie sollen die
nationalen Interessen und Zielvorstellungen fur
den jeweiligen Sektor, fir den ein solcher Plan
aufgestellt wird, enthalten und weiter prazisie-
ren (vgl. Art. 7 des Landesplanungsgesetz vom
21.05.1999).

Die sektoriellen Plane werden in Anbetracht der
sektorspezifischen Politik auf Basis des Pro-
gramme Directeur, des IVL und der daraus abzu-
leitenden Handlungserfordernisse aufgestellt, sie
konkretisieren seine Inhalte und dienen dazu,
MaRnahmen auf nationaler Ebene rechtsverbind-
lich festzusetzen. Dies muss in wechselseitiger
Abstimmung mit den weiteren sektoriellen Planen
und durch Rickkopplung mit der Aufstellung bzw.
Weiterbearbeitung der Regionalpléne geschehen,
um Widerspriiche zu vermeiden und Synergieef-
fekte zu nutzen.

Derzeit befinden sich die folgenden ,priméren*, die
drei Aktionsfelder der Raumplanung betreffenden,
sektoriellen Plane in der konkreten Ausarbeitung
bzw. Vorbereitung:

e ,Transports®,

e ,Logement®,

e Préservation des grands ensembles paysagers
et forestiers".

Im Rahmen ihrer weiteren Konkretisierung miissen
diese Plane auf die Ziele des IVL abgestimmt
bzw. Wege zur Umsetzung der Ziele formuliert
werden.

Es wird empfohlen, Uber diese bestehenden
Ansatze hinaus einen plan sectoriel ,Zones d’
activités économiques" zu erstellen, um die Ziele
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des IVL fur den Bereich des Gewerbebaus im
Zusammenspiel mit den anderen sektoriellen
Planen umsetzen zu kdnnen.

Plan Sectoriel , Transports*

Laut dem von der Regierung am 27.3.2003
beschlossenen Programme Directeur soll der
sich in der Ausarbeitung befindliche Plan Secto-
riel ,Transports”

¢ im Rahmen einer Voruntersuchung die Raume
definieren, in denen eine Uberlastung des Ver-
kehrsnetzes besteht,

¢ die Anbindung Luxemburgs an die transeuro-
paischen Verkehrsnetze und die Einbindung
bestehender oder zu schaffender Verkehrsin-
frastrukturen und -beziehungen in die Kom-
munikationsnetze der grenziberschreitenden
Grol3region analysieren,

¢ Vorschlage zur Entwicklung des bestehenden
Schienennetzes und zur Einfiihrung eines
Train-Tram-Systems entwickeln,

« die wichtigsten Korridore fiir den OPNV in der
Perspektive einer dezentralen Konzentration
festlegen,

e die Korridore fur die Ubergeordneten neuen
Stralenprojekte und fir die Umgehungsstra-
3en festlegen,

¢ erganzend dazu Vorschlage zur Verbesserung
des bestehenden Stral3ennetzes erarbeiten,

« Konzepte fir einen verbesserten landseitigen
Anschluss des Flughafens von Luxemburg und
des Hafens von Mertert erarbeiten,

¢ durch entsprechende Ausweisung im grafischen
Teil des Planes die zum Bau notwendigen Fla-
chen sichern sowie

¢ multimodale Plattformen zwischen MIV und
OPNV definieren.

Im IVL dargestellte Trassen oder Korridore von
baulichen MaRnahmen der Verkehrsinfrastruktur
sind daruber hinaus im Rahmen des Plan Secto-
riel ,Transports” zu untersuchen und radumlich zu
prazisieren. Gegebenenfalls werden alternative
Lésungsmaglichkeiten in Betracht gezogen.

Im Sinne eines robusten Konzeptes soll im
Rahmen des Plan Sectoriel ,Transports* auf-
grund der raumlichen Zielsetzungen des IVL eine
detaillierte Prioritatensetzung fur die Umsetzung
vorgenommen werden.

Der Plan Sectoriel ,Transports* ist in enger Koor-
dination mit anderen sektoriellen Planen zu sehen,
so dass eine nachhaltige und abgestimmte Ent-
wicklung von Siedlung, Verkehrsinfrastruktur und
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Freiraum gewabhrleistet wird.

Plan Sectoriel ,Logement”

Im Hinblick auf die weiteren Entwicklungen im
Wohnungsbau hat sich im IVL ergeben, dass
insbesondere die rdumliche Verteilung und die
zukiinftigen baulichen Dichten wesentliche Para-
meter darstellen. Aus diesem Grund sollte der
Plan Sectoriel ,Logement* gemaR dem Regie-
rungsbeschluss vom 27.3.2003 zum Programme
Directeur der Bereitstellung von adaquatem
Wohnraum sowie der Lenkung der Bevélkerungs-
verteilung unter Berticksichtigung des Konzepts
der dezentralen Konzentration und des Systems
der zentralen Orte als Entwicklungsschwerpunkte
dienen. Dariiber hinaus sollten MafZnahmen defi-
niert werden, durch die Sanierungsmaflinahmen
priorisiert, flachensparende Wohnformen gefordert
sowie die staatlichen Subventionen gesteuert
werden. Die im Kapitel 7.3 entwickelten Vor-
schlage zielen darauf ab.

Basierend auf den Ergebnissen des IVL fiir eine
nachhaltige Entwicklung des Landes, sollte der
Plan Sectoriel ,Logement* Gebiete fir eine wei-
tere Wohnbauflachenentwicklung ausweisen. Ein
Ergebnis des Plan Sectoriel ,Logement” kdnnte
unter anderem eine Einteilung und Beurteilung von
Flachen nach ihrer Eignung fur die Siedlungsent-
wicklung sein.

Die Bewertungskriterien dazu ergeben sich aus
dem IVL, das die Erhéhung baulicher Dichten,
die Koppelung der Siedlungsentwicklung an
eine schienengebundene OPNV-ErschlieRung,
die Forderung der Innenentwicklung und der
Flachenmobilisierung an geeigneten Standorten,
die Funktionsmischung sowie die Schaffung einer
wohnortnahen Infrastrukturversorgung und von
Naherholungsmdglichkeiten empfiehilt.

Auf der Basis des Plan Sectoriel ,Logement” sind
die Wohnungsbauaktivitdten des Staates gezielter
umsetzbar und wird insgesamt eine bessere Kom-
plementaritat der Interventionen von Staat und
Gemeinden auf dem Wohnungsmarkt méglich.

Plan Sectoriel ,Préservation des grands
ensembles paysagers et forestiers*”

Bisher existiert in Luxemburg auf nationaler Ebene
kein Instrument zum Schutz gréRerer Freirdume,
die sowohl fur den Natur- und Landschaftsschutz
als auch fiur die Naherholung und die Siedlungs-
strukturierung bedeutsam sind. Ein solches
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Instrument ist von strategischer Relevanz, wenn
es darum geht, langerfristig die vom IVL geforderte
Raumqualitat zu erhalten und zu verbessern.

Der Plan Sectoriel ,Préservation des grands
ensembles paysagers et forestiers® soll gemaf
dem von der Regierung beschlossenen Pro-
gramme Directeur der rechtlichen Verankerung
von Grungurteln, Siedlungszasuren und zu schit-
zenden Landschaften sowie deren Vernetzung
dienen. Insbesondere die Lage und Ausdehnung
der Gringurtel (Zones Vertes Interurbaines) sollen
im Rahmen des Plan Sectoriel einer landeswei-
ten fachlichen Prifung und Bewertung unterzogen
werden.

Im Rahmen des Plan Sectoriel sollten zudem
bestimmte Vorranggebiete, wie Griingirtel oder
Bereiche zum Schutz und zur Entwicklung von
Natur und Landschaft, rechtsverbindlich ausge-
wiesen werden.

Diese Funktionsraume sind bei zukinftigen Plan-
vorhaben von den Genehmigungsbehérden und
Kommunen zu beachten.

Die Aussagen des IVL, und dabei insbesondere
die Lage der aus landschaftsplanerischer Sicht
schutzwiirdigen Bereiche bzw. Restriktionsflachen,
sowie die Aussagen des Programme Directeur
und weiterer Grundlagen, wie beispielsweise die
.Déclaration d’ intention générale“ von 1981, sind
im Rahmen des sektoriellen Planes zu bertcksich-
tigen und konzeptionell zu vertiefen.

Weiterhin zu beachten sind die Lage und Ausdeh-
nung der bestehenden Siedlungsflachen und der
siedlungsnahe Bedarf an Naherholungsbereichen
fur die Bevolkerung. Hierbei sind weitergehende
Betrachtungen erforderlich, um abschéatzen zu
konnen, welche Bereiche in welcher Intensitéat
durch den Menschen genutzt werden. Insbeson-
dere die Aspekte der Erreichbarkeit, der Attrakti-
vitat und der Ausstattung der Freirdume spielen
eine entscheidende Rolle.

Plan Sectoriel ,Zones d” activités économi-
ques*”

Die Aufstellung eines Plan Sectoriel ,Zones d’
activités économiques* ist, im Gegensatz zu den
drei oben genannten sektoriellen Planen, nicht
in dem von der Regierung verabschiedeten Pro-
gramme Directeur vorgesehen. Erste Uberlegun-
gen, einen solchen zu erstellen, wurden bereits
Mitte der neunziger Jahre unternommen, indem
ein Inventar der in den Gemeindeplénen ausge-
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wiesenen Industriezonen und Gewerbegebiete
erstellt wurde, auf dessen Grundlage planerische
Vorgaben definiert werden sollten. Damals ist es
nicht zu einer weiteren Konkretisierung bzw. Ver-
abschiedung des Planes gekommen.

Die im Rahmen des IVL erstellten Analysen
belegen allerdings, dass eine starkere staatliche
Einflussnahme auf die raumliche Verteilung der
Arbeitsplatze notwendig ist, um u.a. Wohnen
und Arbeiten in den Regionen zusammenzubrin-
gen. Daher wird empfohlen, die im Kapitel 7.3
beschriebenen FérdermalRnahmen durch einen
Plan Sectoriel ,Zones d’ activités économiques*
Zu ergénzen.

Dieser Plan soll dazu dienen, die gewerbliche
Siedlungsflachenentwicklung unter Berlcksichti-
gung der Ergebnisse des IVL zu steuern. Damit
kénnte verhindert werden, dass einzelne Gemein-
den Flachenausweisungen vornehmen, die nicht
im Einklang mit den Zielen der Landesplanung
stehen.

Ahnlich wie der Plan Sectoriel ,Logement* sollte
der Plan Sectoriel ,Zones d” activités économi-
ques” Gebiete fir eine weitere Gewerbeflachen-
entwicklung ausweisen. Auch hier ergeben sich
die Bewertungskriterien aus dem IVL.

Da die verkehrliche ErschlieBung, und hier ins-
besondere die des OPNV, ein wichtiges Kriterium
fur die Entwicklung der Gewerbeflachen darstellt,
sollte der Plan Sectoriel eine Zonierung und
Profilierung der Gewerbeflachen im Hinblick auf
ihre verkehrliche Anbindung vornehmen. Neue
Gewerbeflachenentwicklungen sollten sich auch
an dem im IVL vorgesehenen Konzept der OPNV-
ErschlieBung orientieren. Gewerbezonen mit sehr
hohen Arbeitsplatzkonzentrationen, respektive
sehr hohem Publikumsverkehr sowie Gewerbe-
gebiete, welche zur Ansiedlung von Betrieben
dienen, deren Warenan- und Warenablieferung
Uber die Schiene abgewickelt werden kann, sollen
Uber einen leistungsfahigen Anschluss ans Eisen-
bahnnetz verfliigen.

Dariiber hinaus sollte der Plan Sectoriel die regi-
onale Lage und die Standorteignung der Gewer-
beflachen bewerten, eine prioritdre Entwicklung
der groRen Gewerbeflachenpotenziale auf den
Konversionsflachen im Stden des Landes forcie-
ren und eine entsprechende Flachenmobilisierung
in diesen Bereichen fordern.

Durch unterschiedliche Schwerpunktsetzungen
beziglich der Nutzungen kénnten Konkurrenzen
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bei der Entwicklung der Gewerbeflachen, die
zu einer gegenseitigen Entwicklungs-Blockade
fuhren wirden, minimiert werden. Der Plan Sec-
toriel sollte daher entsprechende Aussagen zu den
einzelnen Flachenpotenzialen treffen.

Der Plan Sectoriel soll, abgestimmt auf die zuktinf-
tige Einwohnerentwicklung, die Herstellung eines
Gleichgewichts des Arbeitsplatzangebots im Land
anstreben. Das bedeutet, dass der Plan Sectoriel
differenzierte Aussagen zu den einzelnen Raumen
des Landes treffen und dabei die unterschiedli-
chen Gegebenheiten beriicksichtigen sollte.

7.2.2 Aufstellung von Regionalplanen

Durch das neue Landesplanungsgesetz und das
Programme Directeur wird unter anderem die
regionale Planungsebene gestérkt. Die ,regiona-
len Leitplane” (Plans Directeurs Régionaux) sollen
dazu beitragen, die nationalen Vorstellungen hin-
sichtlich der rdumlichen Entwicklung in den Regi-
onen umzusetzen und dabei gleichzeitig auch Vor-
stellungen der Kommunen mit einzubeziehen.

Das Programme Directeur sieht sechs Planungs-
regionen vor, fur die Regionalpléne aufgestellt
werden sollen. Zugleich weist es ausdricklich auf
die Schlusselfunktion hin, die diesen Planen bei
der Konkretisierung der luxemburgischen Raum-
entwicklung zukommen soll. Eine wesentliche
Voraussetzung dabei stellt eine enge Zusammen-
arbeit der Planungsregionen dar, die durch eine
gezielte regionale Zusammenarbeit die Nutzung
von Synergieeffekten ermdglichen soll. Die Pla-
nungsregionen sollen Regionalplédne aufstellen,
die Vorgaben fiir angemessene und sinnvolle
Entwicklungsrichtungen in den jeweiligen Regi-
onen machen und damit eine wichtige Rolle als
Schnittstelle zwischen den Zielen des Staates zur
Landesentwicklung und den hoheitlich planenden
Gemeinden spielen.

Die regionalen Pléane sind demnach dazu
bestimmt, auf der Ebene der vertikalen Koordina-
tion die vom IVL angestrebte horizontale Koordi-
nation zwischen den Sektorpolitiken zu erganzen.
Sie kdnnen somit maRgeblich zur Effizienz in der
Umsetzung der nationalen Raumentwicklung
beitragen.

Aus der Sicht des IVL kommt diesen Pléanen daher
eine besonders grof3e Bedeutung zu und ihre Aus-
arbeitung sollte, insbesondere in den Planungs-
regionen Zentrum-Suden und Suden, in denen
ein hoher Steuerungs- und Koordinierungsbedarf
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bezlglich der raumlichen Entwicklung besteht,
zlgig weitergetrieben werden.

In diesem Zusammenhang wird auf3erdem ein
regionales Flachenmanagement zu betreiben
sein, das der Abstimmung und Koordination
der Baulandpolitik der Gemeinden einer Region
dient, um auf diese Weise die negativen Effekte
des interkommunalen Wettbewerbs zu vermeiden
und eine ressourcenschonende, flachensparende
Siedlungsentwicklung zu ermdglichen.

7.2.3 Aufstellung von Gemeinde- /
Stadt- / Verkehrs-
entwicklungsplanen

Uber eine planungsrechtliche Sicherung von
Grundstiicken hinaus spielt auch das Planungs-
konzept eine wichtige Rolle. Zur Schaffung einer
stéadtebaulich hochwertigen und integrierten
Planung auf flachensparenden Grundstiicksgro-
Ren dient die Aufstellung von Gemeinde- und
Stadtentwicklungspléanen. Mit ihrer Hilfe kdnnen
Entwicklungen gepriift, Fehlentwicklungen erkannt
und bedarfsgerechte Lésungsanséatze ausgearbei-
tet werden.

Eine gesetzliche Verpflichtung zu deren Aufstel-
lung, wie sie bereits im Gesetzesentwurf bezliglich
der stadtebaulichen Entwicklung der Gemeinden
(Projet de loi n° 4486 concernant le développement
urbain et I' aménagement communal) als Basis
zur Erstellung von PAGs vorgesehen ist, kann die
Gemeinden bei einer planerisch sinnvollen und am
IVL orientierten Planung unterstiitzen.

Gemeinde- und Stadtentwicklungsplane sollten
gekoppelt mit Verkehrsentwicklungspléanen erar-
beitet werden. Dabei kdnnte ein verkehrlicher
Schwerpunkt in der Aufstellung von Radver-
kehrskonzepten liegen, um den Radverkehr zu
fordern.

Eine nachhaltige Férderung des OPNV erfordert
Verbesserungen und MalBhahmen, die auf der
Ebene der Gemeinden z.B. bei der einfachen
Erreichbarkeit von Haltestellen beginnen.

Solche Verkehrskonzepte, die Anforderungen
einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung geniigen,
sollten finanziell unterstutzt werden.

Prioritéar sollten solche Entwicklungsplane in
Gemeinden mit hdéherem Veradnderungsdruck
(Agglomerationsraum Luxemburg) bzw. in Gebie-
ten, die entsprechend dem IVL Entwicklungs-
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schwerpunkte darstellen (Stidregion, Nordstad,
zentrale Orte) aufgestellt werden.

7.2.4 \Verkehrsplanerische Instrumente

Uber die im Konzept dargestellten baulichen und
planerischen MaBnahmen hinausgehend beste-
hen weitere Instrumente, die bei der Umsetzung
einer nachhaltigen Mobilitat helfen und zur Ver-
mittlung eines veranderten Verkehrsverhaltens
beitragen kénnen.

Mobilitdtsmanagement und Mobilitatszentra-
len

Verkehrsteilnehmer kénnen nur dann wirklich
zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln wahlen,
wenn — Uber den normalerweise verwendeten Pkw
hinaus — andere Verkehrsmittel nicht nur vorhan-
den sind, sondern der Verkehrsteilnehmer auch
Kenntnis Uber deren Verfugbarkeit und Vorteile
hat. Zum Mobilitdtsmanagement gehdrt also, ver-
kehrstrageriibergreifend Informationen dber alle
Verkehrsangebote leicht verstandlich aufzube-
reiten und Uber mdglichst viele Kommunikations-
trager einer breiten Offentlichkeit zuganglich zu
machen. Eine Moglichkeit, Mobilitdtsmanagement
offentlich anzubieten, ist die Einrichtung von Mobi-
litatszentralen, in denen speziell ausgebildetes
Personal via Telefon, Email oder im persénlichen
Gesprach zur Beratung bereitsteht.

CarSharing / Carpooling

CarSharing- sowie Carpooling-Angebote sind
besonders attraktiv

* in urbanen Raumen mit knappem Parkraum
und

« fiir Personengruppen, die nicht regelmafig und
zur selben Zeit einen Pkw nutzen.

Anders als bei der klassischen Autovermietung
(wo i.d.R. ein Fahrzeug fur jede Fahrt separat
angemietet wird) steht fur eine registrierte Teil-
nehmergruppe ein Fahrzeugpool aus mehreren
Fahrzeugen zur Verfiigung. Der Grundgedanke
des CarSharing basiert auf der Erfahrung, dass
innerhalb einer Personengruppe nicht alle Per-
sonen gleichzeitig einen Pkw benutzen, so dass
bei entsprechender Koordination (durch den Car-
Sharing-Anbieter) auch dann die Mobilitat aller
Personen gewahrleistet ist, wenn die Anzahl der
Nutzer grofRer ist als die Anzahl der zur Verfligung
stehenden Fahrzeuge. CarSharing wird in zahlrei-
chen Stadten in verschiedenen Formen und von

1821.01.2004

119/135



[ .
21.01.2004 m

120/135

n

unterschiedlichen Organisatoren angeboten (vgl.
z.B. http://www.carsharing.de).

Verkehrsverbiinde

Ein fur OPNV-Kunden unmittelbar wahrnehmbarer
Vorteil von Verkehrsverbiinden ist die Vereinfa-
chung des Preis- und Fahrkartensystems. Wéah-
rend bei Fahrten aufRerhalb eines Verkehrsverbun-
des unter Umstanden jeweils ein separates Ticket
bei jedem OPNV-Unternehmen gekauft werden
muss, reicht innerhalb eines Verkehrsverbundes
in der Regel ein einziger Fahrschein unabhangig
von der Anzahl der in Anspruch genommenen
Dienstleister aus. Fur Luxemburg erscheint die
Einrichtung vor allem von grenziibergreifenden
Verkehrsverbiinden in Zusammenarbeit mit den
Reiseunternehmen der grenznahen Stéadte sinn-
voll.

7.2.5 Festlegung stadtebaulicher Dich-
ten

Aufgrund der zukiinftig erforderlichen starkeren
Verdichtung der Bebauung ist es sinnvoll, ent-
sprechende Dichten und Angaben zu Bauformen
zwingend festzusetzen. Ein Instrument dafir wéare
der Regionalplan oder ein Plan d’ Occupation du
Sol (POS), der auf dem Gesetz vom 21. Mai 1999
Uber die Landesplanung basiert und ein raumpla-
nerisches Instrument ist, das die Nutzung fur
eine genau abgegrenzte Flache parzellenscharf
definiert. Im POS koénnen neue Flachen als Wohn-
bauland ausgewiesen und Dichten vorgegeben
werden, um so die Gemeinden dazu zu verpflich-
ten, ihre Flachennutzungs- und Bebauungsplane
an diese Vorgaben anzupassen.

In den Regionalplanen sollte eine regionsspezifi-
sche Festlegung von Minimaldichten erfolgen und
durch die Gemeinden in deren Planen entspre-
chend umgesetzt werden.

7.2.6 Aufbau eines Flachenmanage-
ments

Der Aufbau eines Systems zum Flachenmanage-
ment kann zu einer zielgerichteten Steuerung
der raumlichen Verteilung von Nutzungen und
Funktionen und damit zur Umsetzung der Ziele
des IVL beitragen.
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Erstellung eines Bauliickenkatasters

Um eine vorausschauende Bodenvorratspolitik
bzw. Baulandmobilisierung betreiben zu kénnen,
sollten entsprechende Mal3nahmen zur Erfassung
und Kontrolle ergriffen werden. Eine solche Mal3-
nahme ware beispielsweise die Erstellung eines
Bauliickenkatasters durch die Gemeinden. Dieses
dient der Bestandserfassung und Mobilisierung
baureifer Baulandreserven sowie der verstark-
ten Nutzung von vorhandenen Gewerbebrachen
und Konversionsbauflachen, indem Bauliicken,
geringfugig bebaute und Ubergro3e Grundsti-
cke, fehlgenutzte Flachen sowie mdgliche Arron-
dierungsflachen erfasst werden. Dariiber hinaus
besteht die Moéglichkeit der Verknipfung dieser
Daten mit zahlreichen weiteren Informationen, wie
z.B. Eigentimerdaten, Sondereintrage, detaillierte
Erschlielungsdaten einschlief3lich Hinweisen zur
verkehrstechnischen Erreichbarkeit, Informationen
zur aktuellen und moglichen Nutzung, Bebauungs-
daten und Baurechtinformationen. Durch die mit
einem Bauluckenkataster verbundene Verbes-
serung der Informationen Uber die Méglichkei-
ten der innerstadtischen Baulandmobilisierung
steht den Gemeinden ein wichtiges Instrument
fir eine geordnetere Siedlungsentwicklung zur
Verflgung.

Folgen einer nicht abgestimmten Siedlungsent-
wicklung zeigt die im Rahmen des IVL vorgenom-
mene Analyse aller ausgewiesenen Siedlungsfla-
chenpotenziale. In einigen Gemeinden wurden
Siedlungsflachenausweisungen in Gebieten
vorgenommen, die von Restriktionen uberlagert
sind (z.B. Flachenpotenziale in Uberschwem-
mungsgebieten im Alzettetal und der Nordstad).
Eine Bebauung dieser Flachen ist weder mdglich
noch zur Umsetzung des IVL erwilnscht. Aus
diesem Grund sollte eine Rucknahme dieser
ausgewiesenen Flachen erfolgen.

Erhéhung der Flachenmobilisierung

Ein Ziel des IVL sieht die Erh6hung des Grades
der Flachenmobilisierung vor, um vorhandene
Flachenpotenziale besser nutzen und die Inan-
spruchnahme weiterer Flachen minimieren zu
kénnen.

Die Erstellung eines Bauliickenkatasters stellt
dabei eine Mdglichkeit dar, da sie zu einer bes-
seren Information Uber die Mdoglichkeiten der
innerstadtischen Baulandmobilisierung beitragt.
Darlber hinaus kann die Flachenmobilisierung
durch weitere Instrumente, wie die Bebauungs-
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pflicht oder das Vorkaufsrecht, erhoht werden.

Des Weiteren sind MaRnahmen aus dem finan-
ziellen Bereich zur Erreichung des Ziels sinnvoll.
Dabei wéare es denkbar, beispielsweise eine
progressive Steuer gegen eine Baulandriickhal-
tung aus spekulativen Zwecken einzufiihren und
Grundstiicke entsprechend der im PAG ausge-
wiesenen Nutzung und nicht nach der aktuellen
Nutzung zu besteuern.

Die Verknupfung der Vermarktung und des
Verkaufs von Grundstiicken mit Bindungen und
Auflagen, z.B. durch eine vertragliche Absiche-
rung, kann au3erdem zu einer beschleunigten
Umsetzung der Planung und Bebauung im Sinne
des Bebauungsplans beitragen.

Anlage von Grundstiicksfonds

Durch die Anlage von Grundstiicksfonds kann eine
kontinuierliche Bodenvorratspolitik betrieben und
eine zielgerichtete Entwicklung gesteuert werden.
Die Anlage von Grundsticksfonds kénnte von
einer Landesentwicklungsgesellschaft (ibernom-
men werden, die die Gemeinden fachlich und
finanziell unterstitzt.

Ein Grundstiicksfond bietet den Gemeinden die
Méoglichkeit, eine aktive und gezielte Baulander-
schlielBung vorzunehmen. Dariber hinaus kann
Uber den Grundsticksfond leerstehende Bau-
substanz gekauft, renoviert und wieder einer Nut-
zung zugefihrt werden. Die Speisung des Fonds
erfolgt durch den Verkauf von Grundstticken und
Gebéauden, so dass auch eine Finanzierung von
Entwicklungsmafinahmen durch die Abschépfung
von Bodenwertsteigerung moglich wére.

Ruckzonung von Siedlungsflachen

Im Zusammenhang mit der Umsetzung des IVL
sind die bisher erfolgten Siedlungsflachenaus-
weisungen zu betrachten und der Umgang mit
ihnen zu diskutieren. Da eine vollstandige Ent-
wicklung aller ausgewiesenen Flachen nicht dem
IVL entspricht, sollten im Rahmen des Flachen-
managements durch entsprechende Mal3nah-
men Mdoglichkeiten geschaffen werden, einmal
ausgewiesenes Bauland ohne die Verpflichtung
zur Entschadigung von Spekulationsgewinnen
zuriickzonen zu kénnen. Damit bestiinde fir die
Gemeinden auch die Méglichkeit, ihre Planungen
anzupassen, wenn eine Anderung stadtebaulicher
Ziele dies erfordern sollte.
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7.2.7 Entwicklung der landlichen
Raume

Das IVL sieht fir den landlichen Raum eine eigen-
standige Entwicklung vor, um einen lebensfahi-
gen und attraktiven Raum zu schaffen. In diesem
Raum soll eine landschaftsschonende Siedlungs-
entwicklung vorangetrieben und ein ausgewoge-
nes Angebot an sozialer Infrastruktur geschaffen
werden sowie eine angemessene Ausstattung mit
zukunftsweisenden Arbeitsplatzen erfolgen.

Ein wesentliches Element dazu ist die Aufstel-
lung von Regionalplanen. Sie definieren die
Raumstruktur und legen fest, wie die Gemeinden
abgestimmt auf das System der Zentralen Orte
weiterentwickelt und die Siedlungsstruktur der
Ubrigen Gemeinden gestaltet werden soll.

Entsprechend der zunehmenden Bedeutung der
zentralen Orte ist die OPNV-ErschlieBung im l&and-
lichen Raum verstarkt auf die regionalen Zentren
auszurichten. Riickgrat der OPNV-ErschlieRung
wird dabei das Busnetz darstellen, da aufgrund
der bewegten Topografie und der eher geringen
Bevolkerungsdichte eine flachenhafte schienenge-
bundene ErschlieBung kaum zu realisieren ist.

Um die Lebensqualitat zu erhalten und weiterzu-
entwickeln und dabei die Identitét des Raumes zu
wahren, ist eine gezielte Orts- und Landschafts-
entwicklungsplanung notwendig. Gerade im
landlichen Raum konnte dabei die Pramierung
beispielhafter gemeindlicher und privater Baupro-
jekte und die Ausschreibung von Wettbewerben
fur einzelne interessante Bereiche dazu beitragen,
das Ortshild zu erhalten. Zur Umsetzung der Pla-
nungen missten entsprechende Auflagen fiur die
Investoren bzw. Bauherren gemacht werden.

Durch regionaltypische Bauformen sollte die
Siedlungsstruktur maRvoll verdichtet werden.
Der landliche Raum verfligt tiber eine Vielzahl von
Méglichkeiten fir eine maRvolle Eigenentwicklung
im Siedlungsbestand und auf bereits eingezonten,
aber noch nicht Uberbauten Arealen. In diesem
Bereich wéaren Modellvorhaben denkbar, die sich
beispielsweise mit der Umnutzung von Gebauden,
wie z.B. ehemaligen Bauernhéfen zu Wohnzwe-
cken, beschaftigen.

Wichtig wird es sein, im Rahmen der Umsetzung
des IVL die Entwicklung des landlichen Raumes
in Abstimmung mit dem System der zentralen
Orte voranzutreiben, fir den Aufbau bzw. die
Anpassung entsprechender sozialer Infrastruk-
turen Sorge zu tragen und diese finanziell zu
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unterstitzen. Durch die Forderung der zentralen
Orte kann fir die Einwohner eine Verkirzung der
Wege erreicht werden, welche zur Reduzierung
der Verkehrsleistung insgesamt beitragt. Eine
engere interkommunale Kooperation kann dabei
die erforderlichen Voraussetzungen fir die Ein-
richtung von sozialen Infrastrukturen, wie z.B.
Kindergarten, schaffen.

Obwohl der landliche Raum mit Arbeitspléatzen
quantitativ relativ gut ausgestattet ist, entspricht
die Qualitat der Arbeitsplatze nicht immer der
Nachfrage. Aus diesem Grund sollten im landlichen
Raum hochwertige tertiare Arbeitsplatze geschaf-
fen werden, indem Keimzellen der Entwicklung
angeboten werden (z.B. Innovationszentren). In
diesem Zusammenhang sind auch Vorhaben, wie
z.B. die Forderung von Telearbeitspléatzen oder der
Ausbau der Naturparks als Instrument der Tou-
rismusfoérderung zu sehen, die eine kleinteilige
6konomische Entwicklung im landlichen Raum
foérdern und zur Losung der Strukturprobleme im
Tourismusbereich beitragen sollen.

Naturpark

Mit dem Instrument Naturpark wurde eine umfas-
sende Plattform fir die nachhaltige Entwicklung
landlicher Regionen in Luxemburg etabliert. Als
eine Art Qualitatssiegel fur die Region soll der
Naturpark dazu beitragen, regionale Beson-
derheiten und Produkte sowie kulturelle und
touristische Aktivitaten verstéarkt zu vermarkten
und dadurch zusatzliche wirtschaftliche Impulse
zu setzen und den Bewohnern gleichzeitig eine
verbesserte Lebensqualitéat zu bieten. Dies sollte
unter besonderer Berucksichtigung von Umwelt-
und Naturschutzbelangen erfolgen.

Die Ziele eines Naturparks sind laut Naturparkge-
setz, 1993 (loi du 10 aolt 1993 relative aux parcs
naturels) folgende:

 der Erhalt und die Wiederherstellung der Eigen-
art und Vielfalt der naturlichen Umwelt sowie
der einheimischen Flora und Fauna,

e der Schutz der Reinheit von Luft und Wasser
sowie der Bodenqualitat,

¢ der Erhalt und die Wiederherstellung des kul-
turellen Erbes,

« die Foérderung und Orientierung einer 6konomi-
schen und sozio-kulturellen Entwicklung, die die
legitimen Anspriiche der Bevélkerung hinsicht-
lich ihrer Erwerbsmdglichkeiten, Lebens- und
Wohnumfeldqualitéat mit einbezieht,

e die Forderung und Orientierung von Touris-
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mus- und Freizeitaktivitaten im Rahmen der
genannten Zielsetzungen.

7.2.8 Weitere MaBnahmen und Instru-
mente aus landschaftsplaneri-
scher Sicht

Um insbesondere im Bereich der Landschafts-
planung bestehende Defizite und Datenliicken
schlieBen und damit rasch und flexibel auf pla-
nerische oder politische Anforderungen reagieren
zu kénnen, sollten Uber das IVL hinausgehend
folgende weitere Planungen der Umweltpolitik
aufgegriffen werden:

« Konzipierung von Umwelthandlungszielen und
MaRnahmen auf kommunaler Ebene (Land-
schaftspléne),

e Erstellung einer flachendeckenden Land-
schaftstypologie mitsamt Bewertung,

* landesweite Erfassung von gefahrdeten Tier-
und Pflanzenarten, Biotopen und Habitaten
sowie ein Monitoring Uber Bestandsverande-
rungen charakteristischer Arten flr wichtige
Lebensrdume wie Wald, Agrarlandschaft oder
Gewasser. Dies ermoglicht Aussagen zur Nach-
haltigkeit der Landnutzung Uber die gesamte
Flache. Daneben sollte auch der ,Normalland-
schaft* und deren Arteninventar, d.h. auch den
genutzten R&umen im gesamten Staatsgebiet
mehr Aufmerksamkeit geschenkt werden.
Als Instrument kann auch hier ein Monitoring
ausgewahlter Tierarten (z.B. standorttypische
Vogelarten) hinsichtlich ihrer Bestandsveran-
derungen genutzt werden.

« Kombination von raumplanerischen und land-
schaftsschitzenden Instrumenten zu einer
landesweiten, aufeinander abgestimmten
Freiraum- und Biotopvernetzungskonzeption,

* Bodenschutzkonzept mit Aussagen zum
Rickbau versiegelter Flachen u.a. im Zuge
von KonversionsmalRnahmen (Industriebra-
chen, militarische Liegenschaften) und neuen
Ortsumgehungen (Ausgleich: Riickbau vorhan-
dener Stral3en),

¢ Abgrenzung von Klimafunktionsraumen ins-
besondere in Ballungsraumen (Luxemburg,
Sudregion),

* landesweite Gewasserstrukturgtteerfassung;
Gewasserrandstreifenschutz.
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7.2.9 Grenziubergreifende Planungen
und MalRnahmen

Die rdumlichen Entwicklungsprozesse, die im
Zusammenhang mit der Umsetzung des IVL ein-
treten werden und zielgerichtet zu steuern sind,
wirken Uber die Grenzen Luxemburgs hinaus bzw.
werden teilweise von dort induziert. Die Inhalte und
Ziele des IVL sollten in einer grenzubergreifenden
Planung auf der Saar-Lor-Lux-Ebene aufgegriffen
und weitergefihrt werden.

Interreg Il

Eine solche grenzibergreifende Kooperation
kann mdoglicherweise im Rahmen von Interreg Il
gefordert werden.

Interreg Il ist eine Gemeinschaftsinitiative des
Europaischen Fonds fir regionale Entwicklung
(EFRE) fir die Zusammenarbeit zwischen den
Regionen der Europdaischen Union im Zeitraum
2000-2006. Ziel von Interreg ist die Starkung des
wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts in
der Européaischen Union anhand der Férderung
grenzibergreifender, transnationaler und inter-
regionaler Zusammenarbeit und ausgewogener
raumlicher Entwicklung.

Grenziubergreifende Aufgabenfelder

Die grenziibergreifende Planung und Kooperation
sollte sich sowohl auf integrative Aufgabenstellun-
gen (z.B. die Abstimmung von Siedlungsentwick-
lung und Verkehr) wie auch auf prioritdre Ma3nah-
men (z.B. die Verbesserung der Erreichbarkeit von
Arbeitsplatzen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln)
beziehen. In diesem Zusammenhang kdnnten
zentrale Aspekte der rGumlichen Planung - auch
im Hinblick auf die Entwicklungen in Luxemburg
- untersucht und gesteuert werden.

Dabei sollten beispielsweise, vor dem Hintergrund
der hohen Pendlerverflechtungen nach Luxem-
burg, Strategien zur Siedlungsentwicklung im
grenznahen Raum ebenso Betrachtungsgegen-
stand sein wie MaRnahmen im o6ffentlichen Ver-
kehr, um den OPNV-Anteil von 8 % bei grenzii-
berschreitenden Fahrten zu erhdhen. Auch wéaren
aus einer gesamtheitlichen Betrachtungsweise die
kiinftigen Verkehrsbeziehungen und Verkehrstras-
sen in der Grof3region zu betrachten.

Aus fachlicher Sicht ist eine Ausweitung der
Uberlegungen und konzeptionellen Ansatze des
IVL auf die Ebene von Saar-Lor-Lux anzustreben,
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wodurch eine integrative Raumentwicklung im
funktionalen Zusammenhang unterstitzt wirde.

Naturparks

Durch eine grenziibergreifende Kooperation mit
den angrenzenden belgischen und deutschen
Naturparks (u.a. Hohes Venn, Eifel, Saar-Huns-
rick) kann das Planungsinstrument Naturpark in
seiner Effizienz wesentlich erhdht werden. Ver-
anstaltungen und Angebote kdnnen so gemein-
sam organisiert und publiziert werden, wodurch
nicht nur organisatorisch Synergieeffekte genutzt
werden, sondern auch die Offentlichkeitswirkung
steigt.

EU-Naturschutz-Netzwerk NATURA 2000

Von besonderer Bedeutung fir die grenzibergrei-
fende Vernetzung von 6kologisch bedeutsamen
Flachen ist das Vorhaben NATURA 2000 der
EU.

Im Jahr 1992 wurde in Europa die Fauna-Flora-
Habitat-Richtlinie (FFH-Richtlinie) von den
Ministern aller Mitgliedstaaten der EU einstimmig
beschlossen. Diese Richtlinie wird zusammen mit
der Vogelschutz-Richtlinie europaweit das Kapitel
15 der Agenda 21 Uber die Erhaltung der Biologi-
schen Vielfalt und die ebenfalls in Rio beschlos-
sene ,Konvention zur Erhaltung der Biologischen
Vielfalt* umsetzen. Bis zum Jahr 2004 soll dazu, in
Abstimmung der Nachbarlander, ein zusammen-
héangendes Netzwerk besonderer Schutzgebiete in
der Européaischen Union errichtet werden. Dieses
Netzwerk tragt den Namen ,NATURA 2000“ und
setzt sich aus bedeutenden Riickzugsgebieten
europaweit gefahrdeter Lebensraume, Pflanzen
und Tiere zusammen.
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7.3 FordermalRnahmen
FoérdermalBnahmen auf nationaler (z.B. zur Ent-
wicklung des landlichen Raumes, Tourismusférde-
rung etc.) oder europdischer Ebene (z.B. Interreg
etc.) spielen eine wichtige Rolle bei der Umsetzung
des IVL. Es ist sicherzustellen, dass sie gemafi
den formulierten Zielen angewandt werden und
die raumlichen Schwerpunkte gezielt unterstitzen.
Dies erfordert eine geschickte Koordination bzw.
Weiterentwicklung der Férdermal3nahmen. An
dieser Stelle werden drei wesentliche raumwirk-
same Forderinstrumente auf nationaler Ebene auf-
gefiihrt. Eine detailliertere Auseinandersetzung mit
allen nationalen oder europaischen Férdermitteln
wirde Gber den Rahmen des IVL hinausgehen.

7.3.1 Wohnbauférderung

Die Innenentwicklung als Nutzungsoptimierung
der vorhandenen wertvollen Siedlungsflachen
spielt vor dem Hintergrund des ungebremsten
Landschaftsverbrauchs und weiter zunehmen-
den Kfz-Verkehrs eine bedeutende Rolle bei der
Umsetzung des IVL. Dementsprechend sollten
Sanierungen, Renovierungen und Instandhaltun-
gen von Bestandsimmobilien, die Nutzung von
Innenentwicklungspotenzialen durch Nachver-
dichtung und BaullckenschlielRung, insbeson-
dere im Bereich hochwertiger OPNV-Angebote,
entsprechend geférdert werden.

Die staatliche Wohnungsbauférderung einschlief3-
lich der Unterstitzung von Sanierungsmafnah-
men im GrofRherzogtum Luxemburg beruht auf
dem Gesetz vom 25. Februar 1979 (Loi du 25
février 1979 concernant I’ aide au logement, texte
coordonné du ler janvier 2002). Dadurch hat der
Staat die Moglichkeit, Zuschiisse bei bestimmten
Vorhaben, wie beispielsweise beim Erwerb und
der ErschlieBung von Bauland und dem Bau von
Mietwohnungen zu gewahren, z.B. die Verbesse-
rungspramie (prime d’ amélioration), bei der es
sich um eine Kapitalhilfe fir Renovierungsarbeiten
handelt, und die Architektenpramie (complément
de prime pour frais d’ architecte et d’ ingenieur-
conseil). Sanierungsmalnahmen zur Schaffung
von attraktivem Wohnraum werden bis zu 50 %,
der Erwerb von Wohnanlagen bis zu 40 % sub-
ventioniert.

Die Verteilung dieser Fordermittel sollte sich
zukiinftig am IVL orientieren. Dabei wiirden bei-
spielsweise die Schaffung von qualitativ hochwer-
tigem und attraktivem Wohnraum im Innenbereich
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und Nachverdichtungen im Bestand, insbesondere
im Einzugsbereich von Bahnhofen und Haltepunk-
ten des Schienenverkehrs, eine besondere For-
derung erhalten.

Wahrend auf der einen Seite Gebiete mit einer
wiunschenswerten, dem IVL entsprechenden
Entwicklung durch finanzielle MalRnahmen
gefordert werden, sollten auf der anderen Seite
dem Konzept entgegenstehende Entwicklungen
durch finanzielle Abgaben entsprechend regle-
mentiert werden. So kdnnte beispielsweise eine
Baulandruckhaltung aus spekulativen Zwecken
durch die Einfihrung einer progressiven Steuer,
die sich an der planungsrechtlich moglichen
Nutzung orientiert, eingeschrankt und damit die
BaultickenschlieBung geférdert werden. Dartiber
hinaus wére es denkbar, fur solche Grundstiicke
die gleichen ErschlieBungsabgaben zu erheben
wie fir bebaute Grundstiicke. Mit ahnlichen Mit-
teln, also finanziellen Abgaben, sollte die Zweck-
entfremdung von Wohnraum, beispielsweise die
Nutzung von Wohnungen als Biiros, eingeschrankt
und durch die Gemeinden kontrolliert werden.

Neben der Auseinandersetzung mit dem Bestand
spielt auch der Neubau von Wohnraum, sowohl
im Innen- als auch im AuRenbereich, eine wichtige
Rolle. Hier kann der gezielte Einsatz der beste-
henden staatlichen Fdrderungsmaoglichkeiten,
z.B. Anschaffungspramie (prime d’ acquisition),
Sparpramie (prime d’ épargne), Zinssubventionen
(subvention d’ intérét) dazu dienen, die kiinftigen
Entwicklungen in die gewunschte Richtung zu
lenken.

Gerade die Entwicklungen im Auf3enbereich
kénnen, durch eine Verteilung der Férdermittel
nach einzelnen Raumen entsprechend ihrer
Bedeutung fir die Landesentwicklung, im Sinne
des IVL gesteuert werden. Hierbei stehen insbe-
sondere Gebiete im Einzugsbereich von OPNV-
Haltestellen sowie mit einer guten Erreichbarkeit
von Versorgungseinrichtungen und Einkaufs-
mdglichkeiten im Vordergrund. Auch bestimmte
Wohnformen, die eine fir den entsprechenden
Raum erforderliche stadtebauliche Dichte auf-
weisen (z.B. Mehrfamilien-, Reihen-, Ketten-,
Doppelhauser), die Mischung unterschiedlicher
Wohnformen sowie flexible WohnungsgroflZen mit
nutzungsneutralen Grundrissen, sinnvollen Raum-
aufteilungen und Zuschnitten kénnen Uber diese
finanziellen Instrumente geférdert werden. Durch
eine solche Férderung einerseits und eine starkere
Besteuerung von Einfamilienhausgrundstiicken in
Neubaugebieten andererseits werden Anreize zu
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einer starkeren Verdichtung geschaffen.

Konkretisierung der Instrumente

Aufbauend auf den generellen Uberlegungen
des IVL waren im Plan Sectoriel ,Logement” die
Malnahmen zur Weiterentwicklung der Wohn-
bauférderung bzw. der Sanierungsmafl3nahmen
zu definieren, um die Innenentwicklung gegentiber
dem Wohnungsnheubau zu favorisieren.

Mdgliche Ansatze bestlinden darin, die Sanierung
gegeniiber dem Wohnungsneubau gleichberech-
tigt zu fordern, indem die finanzielle Unterstiitzung
bei SanierungsmafBnahmen zukiinftig in einem
mit der Unterstiitzung fir Wohnungsneubau ver-
gleichbaren Rahmen erfolgt. Zusétzlich sollten
durch finanzielle Unterstiitzungen weitere Anreize
geschaffen werden, die zu einer Férderung der
Instandhaltung und Renovierung von Gebauden
beitragen.

Beim Erwerb von Wohnungseigentum sollte nicht
nur der Neubau, sondern auch der Kauf von
bestehenden Immobilien geférdert werden, um
potenzielle Wohnungseigentiimer in den Stadten
zu halten. Die FérdermalRnahmen sollten grund-
satzlich nicht nur fir den Wohnungsbau, sondern
auch fur den gewerblichen Bereich gelten, um die
Maoglichkeit der Nutzung vorhandener Flachenpo-
tenziale zu verbessern.

Die Wohnbauférderung sollte auch auf Zuschiisse
fur fremdgenutzten Wohnraum ausgeweitet
werden, da solche Investitionen bei der Innent-
wicklung eine besondere Rolle spielen.

7.3.2 Contrat de développement

Die Gemeinden sind bei der Umsetzung der
Ziele des IVL zu unterstutzen. Um die Kosten fur
Wohnfolgeeinrichtungen und flr Infrastrukturmaf3-
nahmen zumindest anteilig finanzieren zu lassen,
kann ein sogenannter ,contrat de développement"
abgeschlossen werden, wie er im Programme
Directeur beschrieben werden.

Ein solcher Vertrag starkt die gemeindliche
Autonomie, indem Kompetenzen des Staates
im Bereich der Raumplanung zum Teil auf die
Region ubertragen werden. Damit wird es der
Region erméglicht, die Ziele der Regionalplane
durch ein neues System der Kofinanzierung zu
operationalisieren.

Durch diese Vertrage zwischen Staat und Region
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kénnen Entwicklungsmaflinahmen geregelt und
der erforderliche Umfang von infrastrukturellen
MaRnahmen sowie die Fristen zur Realisierung
festgelegt werden. Der Staat gewahrt die vertrag-
lich bestimmte finanzielle Unterstltzung.

Vor dem Hintergrund der Ziele des IVL sind
solche Unterstlitzungen in erster Linie in fur eine
verstarkte Entwicklung vorgesehenen Gemeinden,
wie z.B. den zentralen Orten, von Bedeutung.

Durch die Schlie3ung von Vertradgen mit Flachen-
eigentimern bzw. Investoren haben die Gemein-
den die Mdglichkeit festzulegen, dass die vom
Staat gewahrten finanziellen Unterstitzungen
in dafur bestimmte MaRhahmen bzw. Planungen
investiert werden. In diesem Zusammenhang
spielt auch die Ausweisung von Entwicklungs-,
Umstrukturierungs- und Sanierungsgebieten
eine Rolle, an die die finanzielle Unterstiitzung
gekoppelt werden kann.

7.3.3 Wirtschaftsforderung

Das Wirtschaftsministerium verfiigt Gber zwei
wichtige Férderinstrumente, die Einfluss auf die
raumliche Entwicklung haben. Es handelt sich
hierbei

* um das am 21. Februar abgeanderte Gesetz
vom 27. Juli 1993 ,ayant pour objet 1. le déve-
loppement et la diversification économique, 2.
I amélioration de la structure générale et de
I' équilibre régional de I' économie* sowie

* um das Gesetz vom 22. Dezember 2000 ,ayant
pour objet le développement économique de
certaines régions du pays".

Zusatzliche Fordermittel sind dartber hinaus tUber
die europdischen Strukturfonds (EFRE) fur das
luxemburgische Ziel-2-Gebiet méglich.

Das Gesetz von 1993 sieht neben moglichen
finanziellen Unterstitzungen (direkte Subven-
tionierung, Ausgleich von Belastungen durch
Zinszahlungen, Unterstutzung bei der Vermark-
tung und Umstrukturierung, staatliche Garantie)
in seinem Artikel 13 auch vor, dass der Staat
und die Gemeinden gemeinsam oder getrennt
den Kauf und die ErschlieBung von Gewerbe-
gebieten durchfiihren lassen kénnen . In diesem
Zusammenhang weist das Gesetz ausdrticklich
darauf hin, dass dies auf der Rechtsgrundlage
der Landesplanung, der Gemeindeplanung und
des Naturschutzes ful3en muss. Fur einen Ankauf
kommen allerdings auch Flachen auRRerhalb dieser
ausgewiesenen Gebiete in Frage, soweit dies fir
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einen Tausch sinnvoll ist. Diese Ankaufe sind von
offentlichem Nutzen (utilité publique) und kdnnen
somit, falls erforderlich, auf der Grundlage des
entsprechenden Gesetzes von 1979 enteignet
werden.

Der Staat und die Gemeinden konnen diese
Grundstiicke an bestimmte Unternehmen, deren
Tatigkeit im Interesse einer strukturellen Verbes-
serung der Wirtschaft oder einer besseren geogra-
fischen Verteilung der wirtschaftlichen Aktivitaten
liegt, verkaufen oder vermieten. Auch hier ist ein
Tausch mdglich.

Diese Bestimmungen beziehen sich auch auf
Grundstlcke, die bereits dem Staat gehoéren.

Das Gesetz von 2000 sieht erganzend dazu regi-
onalspezifische direkte Beihilfen zur Griindung,
Erweiterung, Modernisierung und Diversifizierung
von Industrieunternehmen vor, die einen positi-
ven Beitrag zur wirtschaftlichen Entwicklung
ihrer Standortregion leisten oder zu einer besser
ausgewogenen geografischen Verteilung der wirt-
schaftlichen Aktivitaten beitragen.

Das Wirtschaftsministerium hat in diesem
Zusammenhang drei spezifische Forderregionen
definiert - Siiden, Norden und Osten - wobei sich
allerdings nur im Suden die Abgrenzung der
Forderregion mit derjenigen der Planungsregion
deckt. Die Hohe der Beihilfen sowie die Auswei-
sung der Regionen wird weitgehend von der Kon-
kurrenz- und Beihilfepolitik der EU bestimmt.

In beiden Gesetzen wurde das Kriterium einer
besseren geografischen Verteilung ausdrtiicklich
aufgenommen. Damit ist die Mdglichkeit gegeben,
sowohl bei der Ausweisung und ErschlieBung von
Grundstiicken als auch bei der Unterstiitzung von
Unternehmen die Umsetzung der Ziele des Pro-
gramme Directeur bzw. des IVL zu unterstitzen.
Dies gilt insbesondere fiir eine ausgewogenere
Verteilung der Arbeitsplatze, die Férderungen des
endogenen Potenzials der Regionen sowie eine
Starkung der zentralen Orte.

Der bereits erwdhnte Plan Sectoriel ,Zones
d’ activitéts économiques” sollte dartber
hinaus im Zusammenspiel mit den genannten
FoérdermalBhahmen als systematisierte Grund-
lage fur eine rAumlich koordinierte Entwicklung
und gegebenenfalls Umstrukturierung von allen,
d.h. sowohl den regionalen und nationalen als
auch den vielen kommunalen Aktivitdtszonen,
genutzt werden. In diesem Zusammenhang wére
auch eine Verknipfung mit der Rechtsgrundlage
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herzustellen Uber die das Mittelstands- und Tou-
rismusministerium verfligt, um die Niederlassung
und Schaffung bzw. Ausweitung von Einkaufszen-
tren und Supermarkten zu steuern.
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7.4 Reglementierende Mal3Bnahmen
Zur Umsetzung des IVL sind neben planerischen
und finanziellen auch solche Malinahmen erfor-
derlich, die per Gesetz, Verordnung oder ahnli-
chem geregelt werden kénnen.

7.4.1 Stadtebauliche Entwicklung der
Gemeinden

Zur Zeit liegt ein Gesetzesentwurf beztiglich der
stadtebaulichen Entwicklung der Gemeinden vor
(Projet de loi n° 4486 concernant le développe-
ment urbain et aménagement communal). Dieser
sieht neben einer Beschleunigung der Geneh-
migungsprozeduren durch die Festlegung von
Fristen aul3erdem die Anpassung bestehender
sowie die Einfuhrung neuer MafBhahmen bzw.
Instrumente vor, die fur die Umsetzung des IVL
forderlich sein werden:

« Bebauungspflicht,

« Vorkaufsrecht,

¢ Gemeinde-, Stadt-, Verkehrsentwicklungsplane
als Basis zur Erstellung von PAGs,

« Muster-Bautenreglement mit der Formulierung
von Mindestkriterien bzw. -anforderungen fir
alle Gemeinden,

« Entwicklungsgebiete,

e Umstrukturierungs-/ Sanierungsgebiete,

¢ Neuordnung von Parzellen,

« Enteignungsmoglichkeit zum Wohl der Allge-
meinheit,

« Notwendigkeit der VertragsschlieBung zwischen
Investor und Gemeinde,

e Vorhaltung von Baulandreserven,

« Mindestanforderungen beziiglich personeller
Kapazitaten in den Gemeinden, die die jewei-
lige Entwicklung begleiten und koordinieren
kénnen.

Im Folgenden wird auf einige dieser Malinahmen
bzw. Instrumente nédher eingegangen.

Bebauungspflicht

Um Innenentwicklungspotenziale verstarkt
zu nutzen und die SchlieBung von Bauliicken
voranzutreiben, kann die Bebauungspflicht es
ermdglichen, unbebaute Grundstiicke innerhalb
der bebauten Siedlungsflachen der Bebauung
zuzufuhren.

Vorkaufsrecht

Angesichts der zu erwartenden Entwicklungen fiir
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Luxemburg sind neue Siedlungsflachenausweisun-
gen notwendig. Zur Umsetzung des IVL ist daher
eine vorausschauende Bodenvorratspolitik bzw.
Baulandmobilisierung erforderlich. Aus diesem
Grund benétigen die Gemeinden auch in diesem
Bereich eine Erweiterung bestehender bzw. die
Er6ffnung neuer Moglichkeiten. Beispielsweise
kdnnten durch die Schaffung eines allgemeinen
Vorkaufsrechts fur Staat und Gemeinden Grund-
stiicke, die fur die Sicherung einer IVL-orientierten
Siedlungsentwicklung notwendig sind, bevorzugt
erworben werden. Auch eine Erweiterung der
Enteignungsmdglichkeiten fur die Gemeinden
wiurde in diese Richtung zielen, da sie damit ihre
Siedlungsentwicklungen im Sinne des IVL voran-
treiben kdnnten. Dies wird bisher haufig aufgrund
der fehlenden Verkaufsbereitschaft fur erforderli-
che Schlisselgrundstiicke behindert.

Gemeinde- / Stadt- / Verkehrsentwicklungs-
plane

Eine gesetzliche Verpflichtung zu deren Aufstel-
lung kann die Gemeinden bei einer planerisch
sinnvollen und am IVL orientierten Planung
unterstitzen (siehe Kap. 7.1).

Rechtsverbindliche Bestimmungen auf
Ebene des PAG und des PAP

Auf der Grundlage des Gesetzesentwurfes
bezlglich der stadtebaulichen Entwicklung der
Gemeinden (Projet de loi n° 4486 concernant le
développement urbain et aménagement commu-
nal) wurden bereits Entwirfe zu den entsprechen-
den Ausfiihrungsbestimmungen als ,projets de
reglements grands-ducaux” erarbeitet. In diesem
Zusammenhang wurde eine Harmonisierung der
Planzeichnungen fur Flachennutzungspléane sowie
Festlegungen zum Inhalt von PAGs (plan d’ amé-
nagement général) und PAPs (plan d’ aménage-
ment particulier) erarbeitet. Somit sind in Zukunft
auf nationaler Ebene Begriffe einheitlich definiert,
Terminologien geklart und Bauvorschriften (z.B.
zur Bauweise, zu Baulinien, Baugrenzen und
Abstanden) klar vorgegeben.

Die Gemeinden werden demnach in Zukunft tiber
ein Instrumentarium verfligen, das ihnen ermdég-
licht, ihre stadtebauliche Entwicklung individuell
zu gestalten. Damit wird beispielsweise eine
Beschrankung von Appartementhausern im land-
lichen Raum genauso denkbar sein wie die Reg-
lementierung der Wohnungsanzahl pro Haus.

Dartber hinaus konnten, zum Erhalt der Identitét

1821.01.2004

127 /135



[ .
21.01.2004 m

128 /135

n

der einzelnen Regionen, Empfehlungen zur Ver-
wendung regionaltypischer Bauformen gemacht
werden, um durch die Aufnahme charakteristi-
scher Elemente der Region die neue Bausubstanz
Zu integrieren.

Im Sinne des IVL wird eine zligige Verabschiedung
des Gesetzesentwurfes empfohlen.

7.4.2 Stellplatzsatzungen und Park-
raummanagement

Die Verkehrsmittelwahl wird durch die Verfugbar-
keit von Stellplatzen am Wohn- und vor allem am
Zielort einer Fahrt stark beeinflusst. Im Zusam-
menhang mit der OPNV-Férderung ist das Stell-
platzangebot eine mafRgebende Stellschraube fiir
eine nachhaltige Verkehrsentwicklung.

Eine landesweite einheitliche Stellplatzsatzung
stellt gleiche Bedingungen fur die Gemeinden
z.B. hinsichtlich der Standortbedingungen fir
Gewerbeansiedlungen her. Die zwischenge-
meindliche Konkurrenz kann dann nicht mehr
Uber ein erhéhtes Stellplatzangebot beeinflusst
werden. Dies tragt zu einer Reduzierung des
Kfz-Verkehrs bei.

In den Agglomerationsraumen sollte in Abhangig-
keit von der Qualitat der OPNV-ErschlieRung die
Anzahl der nach Stellplatzsatzung erforderlichen
Stellplatze eingeschrankt werden, um so eine
weitere Verlagerung von Fahrten auf den OPNV
zu erreichen. Der Umfang der Stellplatzeinschran-
kung muss sich dabei an der Qualitat des jeweili-
gen OPNV-Angebotes orientieren.

Die Uber die Einschréankungssatzung reduzierten
Stellplatze sollen abgeldst werden. Der Ablose-
betrag sollte zur Forderung der gemeindlichen
OPNV-Infrastruktur verwendet werden.

Stellplatzsatzungen und Einschrankungssatzun-
gen greifen bei der Herstellung privater Stellplatze.
Parkstéande im offentlichen Straf3enraum sollten
im Verdichtungsraum insbesondere in den Zen-
trumsbereichen bewirtschaftet werden. Dabei ist
die Einbeziehung von offentlichen Parkhausern
und Tiefgaragen wichtig. Werden Stellplatze
in Tiefgaragen und Parkhausern tGberwiegend
privat vermietet, wird dieses Angebot Besuchern
und Kunden entzogen und im Allgemeinen von
Beschaftigten genutzt. Da gerade der Berufsver-
kehr ein Zielpotenzial zur Verlagerung auf den
OPNYV darstellt, ist dies im Sinne eine nachhaltigen
Verkehrsentwicklung kontraproduktiv.
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7.5 SchlUsselprojekte

Uber die planerischen MaRnahmen hinausgehend
wird die Durchfihrung von Schlusselprojekten
empfohlen. Dabei sollte es sich um Projekte han-
deln, die fir einzelne Teilbereiche ausgearbeitet
werden und innovative Konzepte beinhalten, um
beispielhafte Entwicklungen im Bereich des Woh-
nungs- und Gewerbebaus aufzuzeigen und um
damit weitere Entwicklungen zu initiieren. In einer
nachgeordneten, konkreteren Bearbeitungsstufe
waren auch Beispielprojekte denkbar, die sich mit
dem 6kologischen und energiesparenden Bauen
oder auch der Férderung der Qualitat der Wohn-
verhaltnisse beschaftigen. Auf diese Weise wird
veranschaulicht, wie die Umsetzung des IVL in der
Praxis erfolgen kann und welche Folgewirkungen
sich ergeben kénnen. Im Folgenden werden Vor-
schlage fiir erste Schliisselprojekte gemacht:

7.5.1 Nordstad

Aufgrund der zahlreichen und teilweise wider-
spruchlichen Anforderungen an die Nordstad sollte
fur diesen Bereich ein Schlusselprojekt ,Entwick-
lungsplan Nordstad” durchgefihrt werden. Das IVL
sieht fur die Nordstad eine Starkung ihrer zen-
tralen Bedeutung vor. Sie soll ein Gegengewicht
zu den starken Zentren in den Planungsregionen
Zentrum Sid und Suden bilden. Durch eine Bin-
delung von Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunk-
ten in diesem Bereich kénnte die Nordstad eine
Entlastungsfunktion fir die Sitdregion und ins-
besondere Luxemburg Stadt Gbernehmen und
gleichzeitig ihre Position im Gesamtgeflige des
Landes starken.

Die Fertigstellung der Nordstraf3e wird die Erreich-
barkeit der Nordstad mit dem Pkw und dem Lkw
verbessern. Gleichzeitig ist geplant, die Schie-
nenverbindung an die Hauptstadt zu verbessern.
Diese VerkehrsmalRhahmen kénnen zu einem
merklichen Entwicklungsschub fuhren.

In einem diskursiven und interaktiven Planungs-
prozess sollen, aufbauend auf den bereits heute
bestehenden Qualitaten, die Perspektiven der
qualitativen und quantitativen Weiterentwicklungs-
moglichkeiten der Nordstad gepriift werden. Die
Frage, welche Qualitaten in der Nordstad gefor-
dert werden sollen und kénnen, damit sie die ihr
zugedachte Rolle im IVL bernehmen kann, muss
dabei geklart werden.

Im Rahmen des Projektes ,Entwicklungsplan
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Nordstad" ist zunachst zu untersuchen, welche
Potenziale im Bestand bzw. auf in den Tallagen
befindlichen Flachen bestehen. Weiterhin ist zu
prufen, welche Vorleistungen fiir weitergehende
Schritte (z.B. eine Plateaubebauung) erforderlich
sind und ob bzw. wie diese sinnvoll und vertraglich
waren. Dies bedarf Uberlegungen beziiglich der
verkehrlichen Erschlie3ung, der Art der Bebauung
(erforderliche Dichten gegenuber kleinteiligen,
gewachsenen Strukturen) und der sozialen Inte-
gration der hohen Anzahl neu zuziehender Ein-
wohner. Eine verstarkte interkommunale Abstim-
mung kann vorhandene Siedlungsflachenreserven
als Potenzial fur eine gemeinsame Entwicklung
nutzen und zur Freihaltung landschaftlich bedeut-
samer Griinzasuren beitragen.

Dieser Entwicklungsplan Nordstad ist die zentrale
Voraussetzung fur kinftige Entscheidungen vor
dem Hintergrund der beiden Entwicklungsszena-
rien. So empfiehlt es sich, zun&chst vorhandene
Potenziale optimal auszuschépfen und erst dann,
wenn absehbar wird, dass das Einwohnersze-
nario eintrifft, weitergehende Schritte, wie z.B.
die ErschlielBung eines Hanges oder Plateaus,
durchzufihren.

7.5.2 Sudwesten der Stadt Luxemburg

Der Stadt Luxemburg kommt im IVL eine wichtige
Bedeutung zu. Sie wird, um zukinftig im euro-
paischen Kontext eine Rolle spielen zu kénnen,
starker wachsen mussen. Mit einem Anstieg der
Einwohnerzahlen sind entsprechende Siedlungs-
flachenentwicklungen verbunden, wobei die Nut-
zung der inneren Reserven im Vordergrund stehen
sollte. Im Bereich der Wohnnutzung sollte dabei
insbesondere ein qualitativ hochwertiger und
malfvoll verdichteter Wohnungsbau eine wich-
tige Rolle spielen. Auch die Forderung sozialer
und technischer Infrastrukturen, insbesondere im
Bereich des Verkehrs, sowie eine Durchmischung
von Wohnen und Arbeiten sind hierbei von Bedeu-
tung.

Aufgrund der bereits vorliegenden Planun-
gen fir den Sudwesten der Stadt Luxemburg
(Potenzial fur 20.000-25.000 Arbeitspléatze und
fur groBe Wohnbauflachen) wird deutlich, dass
die Entwicklung dieser Flachen Auswirkungen
auf das gesamte Grol3herzogtum haben wird.
Zur Umsetzung der Leitlinien aus dem IVL im
Siden bzw. Sudwesten der Stadt Luxemburg,
in dem Bereich von Cessange, Cloche d’ Or und
Umgebung, ist daher eine integrative Gesamtpla-
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nung erforderlich. Wahrend der Bestand und die
bisherigen Uberlegungen zu diesen Bereichen
auf eine Trennung der Funktionen von Wohnen
und Arbeiten hinauslaufen, sollte bei den weiteren
Planungen auf eine angemessene Durchmischung
von Wohn- und Gewerbenutzungen geachtet und
eine attraktive ErschlieBung durch den OPNV vor-
gesehen werden.

Das Train-Tram soll dabei Uber eine neu zu
bauende Schleife durch das Entwicklungsgebiet
gefuhrt werden und stellt so das Ruckgrat der
OPNV-ErschlieBung dar. Der Bahnhof Cessange
koénnte Uber die vorgesehene Funktion als Peri-
pheriebahnhof hinaus dadurch mehr Bedeutung
gewinnen.

Es konnte beispielhaft untersucht werden, wie das
Prinzip der Koppelung von Train-Tram-Erschlie-
Rung, StralRenerschlieBung und Siedlungs-
entwicklung im Verdichtungsraum Luxemburg
umgesetzt werden kann.

Auch die Griinvernetzung zum regionalen Grin-
zug sowie die Verbindung zu den innerstadtischen
Grinstrukturen sollte einbezogen werden.

Wie Erfahrungen mit &hnlich gelagerten, komple-
xen Aufgaben zeigen, ist die Durchfuhrung eines
rhythmisierten, interaktiven Planungsprozesses
unter Beteiligung der betroffenen Akteure und
unter Einbeziehung von externem kreativen
Sachverstand (Experten, interdisziplinare Pla-
nungsteams) sinnvoll. Es erscheint zweckméaRig,
in einem Uberschaubaren Zeitraum (ca. 1 Jahr),
gegliedert in mehrere Phasen, einen abge-
stimmten ,Masterplan Luxemburg - Stdwest* zu
entwickeln, auf dem weitergehende Schritte zur
Umsetzung (stadtebauliche Wettbewerbe, PAG
etc.) basieren.

Im Planungsprozess sollten, mit Hilfe von alter-
nativen Testplanungen, die Entwicklungsmog-
lichkeiten untersucht und in einem moderierten
Abstimmungsprozess die Optionen, Ziele und
Leitlinien definiert werden. Durch ein straffes
Prozessmanagement ist sicherzustellen, dass im
vorgegebenen Zeitraum, unter Einbeziehung der
Vielzahl von Akteuren (Stadt Luxemburg, Umland-
gemeinden, Ministerien, Fachamter, Experten,
Planungsbiiros etc.) und der Offentlichkeit, ein
hochwertiges ,Produkt entsteht.

AulRerdem ist zu bertcksichtigen, dass vier wei-
tere im Stidwesten der Stadt Luxemburg gelegene
Gemeinden (Hesperange, Strassen, Bertrange
und Leudelange) zur Zeit alle unabhangig vonein-
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ander grofl3e Entwicklungsprojekte vorantreiben.
Aus Sicht des IVL wird auf die Notwendigkeit
hingewiesen, zwecks besserer Abstimmung und
Vermeidung von Fehlentwicklungen im Rahmen
der Agglomeration Luxemburg, ein koordinieren-
des und verbindliches Planungsverfahren in die
Wege zu leiten. Dieses koordinierende Verfahren
sollte verknupft mit dem oben beschriebenen Pla-
nungsprozess initiiert und in die bereits laufen-
den Vorarbeiten zum Regionalplan eingebunden
werden.

7.5.3 Sudregion: OPNV-erschlossene
Wohnbauflachen

In der Sidregion liegt bereits heute ein Schwer-
punkt der Wohn- und Gewerbeflachenentwick-
lungen in Luxemburg. Aufgrund der zahlreichen
ehemaligen Industriebrachen in diesem Raum
sind groRRe Entwicklungspotenziale vorhanden,
die sich in erster Linie fir Gewerbe-, teilweise
aber auch fir Wohnnutzungen eignen. Zur Ent-
wicklung dieser Konversionsflachen wurde die
Entwicklungsgesellschaft ,agora“ gegrindet, die
von der Gesamtkoordination bis zur Planung und
Durchfiihrung von Baumalf3nahmen alle erforder-
lichen Aufgaben tGbernimmt.

Derzeit stellt das Entwicklungsvorhaben Belval-
Ouest die zentrale Malinahme in der Sudregion
dar, die aus Sicht des IVL prioritdr entwickelt
werden soll.

Da sich gezeigt hat, dass im Falle eines hohen
Einwohnerwachstums die bisher in der Region
ausgewiesenen Wohnbauflachenpotenziale nicht
ausreichend sind, sollte sich ein Schliisselprojekt
mit der Schaffung von weiterem Wohnraum durch
Nachverdichtung oder der Suche neuer Entwick-
lungsflachen in der Siudregion beschéftigen.
Mafgebliches Kriterium bei der Auswahl neuer
Flachen ist deren Lage im Einzugsbereich beste-
hender oder neuer Haltestellen und Bahnhdofen.
Des Weiteren sind bei der Ausweisung neuer
Wohnbauflachen freizuhaltende Landschafts-
raume zu beachten. So sollten in dem Griungurtel
zwischen der Sudregion und Luxemburg Stadt,
den es zu erhalten und weiter zu entwickeln gilt,
keine weiteren Siedlungsflachenausweisungen
vorgenommen werden.
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7.5.4 Innenentwicklung

Aufgrund der besonderen Bedeutung der Innen-
entwicklung im Zusammenhang mit einer nach-
haltigen Raumentwicklung des Landes wird ein
transversales Schlisselprojekt zu diesem Thema
vorgeschlagen.

Da sich die Rahmenbedingungen fir die Sied-
lungsentwicklung in den einzelnen Regionen
unterschiedlich darstellen, sollte dabei in diffe-
renzierte Schlisselprojekte fir die verdichteten
Bereiche und die landlichen R&ume unterschie-
den werden.

Insbesondere in den verdichteten Bereichen sind
die Entwicklungsmaoglichkeiten eingeschrénkt und
eine Verringerung des Landschaftsverbrauchs
sowie das Freihalten von Grinzasuren beson-
ders geboten. Hier wird sich die Innenentwicklung
besonders auf die SchlieRung von Bauliicken, das
Bauen in zweiter Reihe sowie die Nachverdichtung
im Bestand konzentrieren mussen.

In den l&ndlichen Raumen ist eine Gberwiegende
Siedlungsentwicklung entlang von bestehenden
StralRen festzustellen, durch die grofl3e Innen-
entwicklungspotenziale (,in zweiter Reihe®) ent-
standen sind. Diese sind heute in den meisten
Féllen ungenutzt, da Schliusselgrundstiicke zur
ErschlieBung der Flachen nicht verfigbar sind
bzw. zu wenig Anreize zur Bebauung der Flache
bestehen.

Durch entsprechende Férdermaf3nahmen sollten
Anreize zur Innenentwicklung in allen RGumen des
Landes geschaffen werden. Die Schlusselprojekte
kénnen dabei eine beispielhafte Entwicklung auf-
zeigen und weitere Entwicklungen initiieren.

7.5.5 Regionalpark: Instrument zur
Gestaltung von Freiraumen

Freiflachen haben in den Randzonen von Verdich-
tungsraumen vielerlei Funktionen. Sie sind

< wichtige Naherholungsgebiete,

¢ bedeutsam fur Wasser- und Klimaschutz,

¢ Lebensraum fur Pflanzen und Tiere,

¢ Okologische Ausgleichsflachen und

¢ Flachen fur die landwirtschaftliche Erzeu-
gung.

Die Nutzungsintensitat dieser FreirAume ist

hoch. Auf3erdem unterliegen sie einem hohen

Nutzungsdruck. Sie sind potenzielle Standorte fir

Siedlungserweiterungen, Gewerbeansiedlungen,
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Freizeiteinrichtungen etc. Diese Landschaften gilt
es als funktionsfahige Einheit zu schiitzen und zu
gestalten.

Ein wichtiger Faktor zur Absicherung von Frei-
rdumen vor anderweitigen Inanspruchnahmen
ist die Anerkennung des Landschaftsraumes
durch die Bevdlkerung. Hilfreich ist dabei eine
Gestaltung des Raumes unter Einbeziehung
aller relevanten Freiraumnutzungen. Vor allem
Freizeit und Naherholung sind von hoher Bedeu-
tung fir die zukiinftige Raumentwicklung. Es gilt,
einen zusammenhangenden, identitatsstiften-
den Raum zu definieren, wobei der Vernetzung
(Wegesystem) mit den Agglomerationsrdumen
eine Schlisselrolle zukommt.

Die Umsetzung der erforderlichen MaRnahmen
kann im Rahmen eines Regionalparks (s.u.) wahr-
genommen werden. Die Interreg-Studie lic ,Neue
Wege einer sozialvertraglichen Entwicklung von
Stadtlandschaften” hat fur die Stdregion bereits
entsprechende rdumliche Visionen entwickelt.

Regionalparks entstanden in Deutschland ab 1989
mit dem damaligen ,Emscher Landschaftspark"
des Kommunalverband Ruhrgebiet (KVR). Es
folgten der Berliner Regionalpark, der Land-
schaftspark Region Stuttgart und der Regionalpark
RheinMain Anfang der 1990er Jahre.

Die Regionalparks sind die Fortsetzung des Kon-
zeptes der regionalen Griinziige. Sie stellen heute
deren Ruckgrat dar und dienen Uberwiegend als
Erholungs- und Kompensationsraum fur die immer
dichter werdenden Stadte.

Konzeptionell verfolgen die Regionalparks meh-
rere Ziele parallel:

¢ Freiraumsicherung,

¢ Erhalt und Gestaltung der Kulturlandschaft,

* Vernetzung von Parklandschaften,

« Aufbau eines Regionalpark-Routennetzes,

e Sicherung und Ausbau von Attraktionspunk-
ten,

« Verbesserung der touristischen Infrastruktur,

e Forderung der regionalen Wirtschaftsstruktur
unter Berlcksichtigung der lokalen und regio-
nalen Gastronomie; Regionalmarketing,

¢ Harmonisierung von Wohnen und Arbeiten im
Park,

¢ Ordnen des stadtebaulichen Wachstums,

* Verbesserung der Lebens- und Arbeitsbedin-
gungen in den Stadten,

« ganzheitliches Gestaltungskonzept mit Natur-
schutz, Erholung und Landwirtschaft,
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« offentliches Naherholungskonzept.

Regionalparks beziehen sich nicht exklusiv
auf idyllische, park- oder gartenartig gestaltete
Landschaftselemente, sondern schlieRen das
raumliche Umfeld von Wohnen und Arbeiten der
in ihnen lebenden Menschen ein. Eine etwaige
kommerzielle Nutzung der Landschatft (z.B. durch
Gesteinsabbau, Kies- und Rohstoffgewinnung,
Wasserentnahme, Mulldeponie etc.) wird nicht
verdrangt, sondern Einheimischen wie Gasten
anschaulich erlautert, begeh- und erlebbar
gemacht. Die Nutzung der Landschatft ist ein inte-
grales Element der Regionalparks, insbesondere
die Nutzung durch Land- und Forstwirtschaft.

Eine zunachst haufig anzutreffende Skepsis,
zum Beispiel bei Landwirten, wich im Laufe der
Zeit der Erkenntnis, dass gerade die Obstbauern
und Winzer, wie auch die Viehzuchter durch die
Direktvermarktung vom Hof und die Starkung der
regionalen Gastronomie erheblich finanziell und
imagemanig profitierten.

In die Konzeption von Regionalparks werden
unterschiedliche Themen einbezogen:

« Landschaft / Okologie & Umwelt,

* Kunst / Landart / landschaftsarchitektonische
Gestaltung,

¢ Kultur,

* Geschichte,

* Wirtschatft,

¢ Erholung und Freizeit.

Abb. 7.1: Gestaltungsbeispiel aus Regionalpark
RheinMain (Rosarium)

Heute gelten Regionalparks in vielen Regionen
Deutschlands als ,weicher Standortfaktor” fir das
einheimische Gewerbe und die beteiligten Kom-
munen. Bei dem Bemihen um die Ansiedlung
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von Investoren sind Regionalparks neben der
Wirtschaftskraft einer Region, dem Arbeitskraf-
tepotenzial oder der Versorgung mit Energie und
Verkehrsinfrastruktur zu einem wichtigen ,pull“-
Faktor geworden.

Die Finanzierung von Regionalparks kann auf
unterschiedliche Weise erfolgen, wie folgende
Beispiele zeigen:

* Regionalpark RheinMain: Grindung eigener
GmbHs mit finanzieller Unterstiitzung des
Landes Hessen und der beteiligten Kommunen.
Finanzielle Mittel werden u.a. durch Ausgleichs-
zahlungen (Eingriffe in Natur und Landschaft)
und den Verkauf von Okopunkten bereitgestellt.
GroRRprojekte, wie z.B. der Flughafenausbau in
Frankfurt am Main oder der Neubau der ICE-
Trasse Koln-Frankfurt der Deutschen Bahn
AG haben hierzu einen wesentlichen Beitrag
geleistet.

e Emscher-Park: Das Land Nordrhein-Westfalen
hat das Okologie-Programm-Emscher-Lippe
(OPEL) installiert und tragt 90 % der Kosten.
Den Rest finanzieren die betroffenen Kommu-
nen.

« Daneben kommen Fordervereine (Berlin:
Forderverein Kramer Forst) oder kommunale
Ausgleichszahlungen (Stuttgart) in Betracht.

Der Freiraum um Luxemburg Stadt und das
Siedlungsband im Suden bietet sich aufgrund
seiner Pufferfunktion und der naturraumlichen
Ausstattung ausgezeichnet an, um den ersten
Regionalpark Luxemburgs zu etablieren.

Im Rahmen des IVL wird die Errichtung eines
Regionalparks als ein Schlusselprojekt der Land-
schaftsplanung angesehen. Aufbauend auf ersten
ortlichen Untersuchungen und den Erfahrungen,
insbesondere aus Deutschland, kdnnte die Kon-
zeption eines Regionalparks unter intensiver
Einbeziehung der kommunalen Gebietskorper-
schaften, der Land- und Forstwirtschaft sowie der
Fachbehorden schrittweise in die Tat umgesetzt
werden.

7.5.6 Raumspezifische Schlisselpro-
jekte fur landliche Raume

In den landlichen Raumen wird die Durchfiihrung
modellhafter Projekte empfohlen, die beispielhaft
fur die L6sung spezifischer Probleme sein kdnnen.
Es bietet sich an, Projekte aus den Aufgabenfel-
dern ,Entwicklung der landlichen Siedlungsstruk-
turen und ,Diversifizierung der Arbeitsplatze® zu

Kapitel 7 - Vorschlage zur Umsetzung des IVL

wahlen.

Als konkrete Projekte kommen die Neunutzung
bestehender landwirtschaftlicher Héfe oder die
strategische Entwicklung und Vermarktung von
gewerblichen Flachen (z.B. Industriebrache in
Wiltz) in Frage.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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7.6 Prozessmanagement

Die Umsetzung der Ziele des Programme Direc-
teur mit Hilfe der im IVL entwickelten Grundsatze
und Konzepte erfordert von den mit Raumplanung
befassten Stellen nicht nur die inhaltliche Weiter-
entwicklung ihrer Kompetenz und ihrer Orientie-
rungen, sondern auch die Weiterentwicklung der
Planungskultur im Hinblick auf Kooperation und
Konsultation. Es muss gelingen, die verschie-
denen Interessen und Anspriiche an den Raum
in kreativer, offener und kompetenter Weise zu
koordinieren. Voraussetzung ist dabei die Forde-
rung von Koordinations-, Kommunikations- und
Kooperationsprozessen. Zur Umsetzung der Ziele
des IVL ist daher die Schaffung geeigneter Koo-
perationsstrukturen sowohl auf nationaler Ebene
als auch zwischen der nationalen, regionalen und
lokalen Ebene von grof3er Bedeutung.

7.6.1 Sensibilisierungsstrategie und
Kommunikationspolitik

Der mit dem IVL begonnene Weg der kontinuier-
lichen Information und Diskussion zwischen den
Landesministerien und den Kommunen muss
fortgefuihrt und vertieft werden. Ziel ist eine ver-
ninftige Balance zwischen nationalen Konzepten
und lokalen Interessen. , Top-Down-* und ,Bottom-
Up-Strategien“ konnen einander ergdnzen. Die
Diskussion lokaler Konzepte in regionalen und
nationalen Zusammenhéangen kann den Kommu-
nen bei einem gezielten Einsatz ihrer Ressourcen
von Nutzen sein. Die Férdermittel der nationalen
Ebene an Qualitatskriterien zu knupfen, wirde
dazu beitragen, die Aufmerksamkeit der loka-
len Politik auf wichtige landesweite Themen zu
lenken.

In einen solchen fachlichen Austausch sind auch
die Fachverbédnde des Landes einzubeziehen.
Sie spielen eine wichtige Rolle bei der Bewusst-
seinsbildung und bei der Weiterentwicklung der
shandwerklichen Standards".

In geeigneten Projekten sollte auch die Ein-
beziehung der Birger in den Diskurs eingelbt
werden. Fir lokale Projekte, die eine nationale
Strategie umsetzen und verdeutlichen, sollten
Beteiligungskonzepte entwickelt werden, damit die
Schlisselpersonen einer Region und die interes-
sierten Burger auf lokaler Ebene ihre spezifischen
Kenntnisse einbringen und gleichzeitig als Kritiker
und Unterstltzer gewonnen werden kdnnen.

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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7.6.2 Modernisierung der Gemeinde-
strukturen

Die Gemeindestrukturen sind seit dem neunzehn-
ten Jahrhundert nahezu unverandert geblieben.
Zugleich sind die Anforderungen in so vielfaltigen
Bereichen wie dem Stédtebau, dem Umwelt-
schutz sowie den technischen, kulturellen und
sozialen Infrastrukturen standig gewachsen. Um
seinen Einwohnern die heute tberall gewiinsch-
ten Leistungen erbringen zu kdnnen, muss eine
Gemeinde u.a. Uber die notwendige kritische
Masse verfiigen, welche nach Untersuchungen
des Innenministeriums bei einer Einwohnerzahl
von 3.000 liegt.

Da der Versuch aus den siebziger Jahren,
Gemeindefusionen Uber einen staatlich defi-
nierten Referenzrahmen zu erreichen, mit vier
umgesetzten Fusionen nur bedingt erfolgreich
war, ist gemal dem Programme Directeur eine
kombinierte Strategie zu empfehlen.

Diese sollte freiwillige Gemeindefusionen férdern,
um in den Gemeinden eine gewisse Basisinfra-
struktur sichern zu kénnen. Erganzend dazu soll
ein zusatzliches Angebot an Dienstleistungen
und Infrastrukturen Uber die Planungssyndi-
kate, die das Landesplanungsgesetz von 1999
fur die einzelnen Planungsregionen vorsieht,
gesichert werden. Dies bedingt allerdings, dass
die Gemeinden bereit sind, die Regionalplanung
weiterzutreiben, dass insbesondere in den land-
lichen Regionen ein Konsens Uber infrastruktu-
relle Minimalstandards gefunden wird und dass
die Gemeinden und der Staat finanzielle Mittel
und auch Humanressourcen zur Umsetzung der
gemeinsam erarbeiteten Regionalplane zur Ver-
fiigung stellen.

In diesem Sinne ist es wichtig, dass, wie in der
bereits erwahnten Gesetzesvorlage zur stadtebau-
lichen Entwicklung der Gemeinden vorgesehen,
die Gemeinden sich in Zukunft mit fachlichen Kom-
petenzen im Stadtebau ausstatten missen. Frei-
willige Gemeindefusionen und die Erreichung der
notwendigen kritischen Masse werden den Aufbau
von planerischer Kompetenz in den Gemeinden
vereinfachen. Wo dies nicht méglich ist, soll die
notwendige Kompetenz auf Ebene der Region
aufgebaut werden.

21.01.2004
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7.6.3 Phasierung und Koordination

Im Rahmen des Prozessmanagements wird eine
detaillierte Phasierung der weiteren Entwicklungen
aufzustellen sein, um die Ziele und Malinahmen
des IVL langfristig sichern und je nach wirtschatftli-
cher Situation durch geeignete Instrumente umset-
zen zu kénnen. Eine Beschreibung der einzelnen
Phasen ist unter Kapitel 6.4 ,Phasierung der
Entwicklungsschritte* aufgefthrt.

7.6.4 Monitoring zur Prozessuberwa-
chung

Datenpflege

Die im Rahmen des IVL erfassten GIS-Daten zu
den Siedlungsflachenpotenzialen (Stand: 2001/
2002) sollten durch eine strukturierte Datenerfas-
sung und koordinierte Datenverwaltung gepflegt
werden. Sie stellen die Basis fur die zukunftige
Siedlungsflachenentwicklung dar, geben einen
aktuellen Uberblick tiber die bestehende Situation
und ermdglichen damit die Kontrolle der gemeind-
lichen Flachenausweisungen.

Dariiber hinaus sollten die Flachennutzungsplane
der Gemeinden digitalisiert bzw. in digitalisierter
Form von der Gemeinde erstellt werden. Die
Unterlagen zur Aufstellung von Bebauungsplanen
sollten ebenfalls in digitaler Form erstellt und ein-
gereicht werden. Auf diese Weise ist es moglich,
sich schnell und unkompliziert einen Uberblick
Uber die vorhanden Planungen und Unterlagen
zu verschaffen, detaillierte Informationen zu ein-
zelnen Projekten herauszusuchen sowie Antrage
leichter zu bearbeiten.

Im Bereich der Landschaftsplanung sollten zukinf-
tig Landschaftsrahmenplane (Ebene: Region) und
Landschaftsplédnen (Ebene: Kommune) als Fach-
planungen fur das gesamte Land erstellt werden.
Des Weiteren sollte ein landesweites Umweltinfor-
mationssystem in digitaler Form fur alle Schutzgu-
ter erstellt werden, das durch Internet-Prasenz fiir
jedermann einen freien Zugang gewahrt.

Ein zentraler Ansatz des IVL ist die integrierte
Betrachtung von Siedlung und Verkehr. Mit Ver-
kehrsmodellen wurde das aktuelle Verkehrsge-
schehen basierend auf Strukturdaten modelliert
und an Zahldaten geeicht. Anhand der dabei ermit-
telten Zusammenhange zwischen Strukturdaten
und Verkehrsgeschehen wurde das zukunftige
Verkehrsgeschehen aus den prognostizierten

Kapitel 7 - Vorschlage zur Umsetzung des IVL

Strukturdaten berechnet.

Das Verkehrsmodell und die Strukturdaten wurden
an CMT Uubergeben und sollten in geeigneten
Abstédnden angepasst und das Verkehrsmodell
damit aktualisiert werden. Damit kbnnen Aus-
wirkungen veranderter Siedlungsentwicklung
auf das Verkehrsgeschehen tberprift und unge-
wollten Entwicklungen gezielter entgegengewirkt
werden.

Fortschreibung des IVL

Esist sinnvoll, das IVL in regelmaRligen Abstanden
in Abstimmung mit den Gemeinden fortzuschrei-
ben. Dazu empfiehlt sich ein Zeitraum von jeweils
5 Jahren, der es erméglicht, auf sich andernde
Rahmenbedingungen zu reagieren.

Mittels einer regelmafigen Berichterstattung fir
die politischen Verantwortlichen und die Prozess-
beteiligten wird eine Kontrolle des Entwicklungs-
prozesses gewabhrleistet.

Das Monitoring konnte eine Aufgabe fur das im
Programme Directeur beschriebene ,Institut nati-
onal pour le développement spatial“ (INDES) in
Zusammenarbeit mit der CMT sein.

MaRnahmen im Falle einer wirtschaftlichen
Konsolidierung

Im IVL wird in den Grundannahmen von einem
starken Wachstum ausgegangen. Auch im Falle
einer Konsolidierung der Wirtschaft gelten jedoch
verschiedene zentrale Vorschlage und sollten
daher mit Nachdruck verfolgt werden.

Dabei sind alle MaRnahmen von Bedeutung, die
die Umsetzung folgender Punkte unterstiitzen
bzw. forcieren:

e Erh6hung baulicher Dichten, beispielsweise
durch die Festlegung von Dichtevorgaben,
 Innenentwicklung, z.B. durch Nachverdichtung
im Bestand und die Wiedernutzung von Brach-

flachen,

» Koppelung der Siedlungsentwicklung mit einer
schienengebundenen OPNV-ErschlieRung,

» Verstarkung der Flachenmobilisierung an raum-
lich geeigneten Standorten,

e Erhohung der Funktionsmischung durch die
Vernetzung von Wohnen und Arbeiten,

» Ausbau der wohnortnahen Infrastrukturversor-
gung und Schaffung von Naherholungsmég-
lichkeiten zur Vermeidung von motorisierten
Fahrten (kurze Wege),

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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« Ergreifung planerischer Ma3nahmen, z.B. die
Aufstellung von Regionalplanen zur Konkreti-
sierung der Vorstellungen beziglich der raum-
lichen Entwicklung,

« Ergreifung struktureller und administrativer
MaRnahmen, z.B. Starkung der ,Planungskraft"
der Kommunen.
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Anhang 1: Projektliste aus Strategie ,, mobilitéit.lu®
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No. [Dénomination du projet vl Bl 8
2l &l &
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1. Les grand projets ferroviaires
1.1 |Augmentation de la capacité entre Luxembourg et Bettembourg par le raccordement du
triangle de Fentange et par une optimisation des blocs de section X
1.2 |Mise a double voie intégrale de la ligne Luxembourg-Pétange X
1.3 |[Reéalisation d'une nouvelle axe ferroviaire entre Luxembourg et Esch/Alzette X
1.4 |Dédoublement de la ligne ferrée entre Luxembourg et Bettembourg, par la création d'une
nouvelle ligne le long de I'A3 X
1.5 |Réaménagement de I'antenne ferroviaire Kautenbach-Wiltz X
1.6 |Réaménagement de la partie sud de la ligne du Nord pour adapter l'infrastructure
ferroviaire a la circulation de train/rams X
1.7 |Renouvellement des installations ferroviaires en gare de Wasserbillig X
2. |Raccordement ferroviaire du Kirchberg au moyen d'un projet de train-tram
2.1 |Raccordement ferroviaire du Kirchberg et du Findel a la ligne vers Wasserbillig et a la
ligne du Nord X
2.2 |Desserte du plateau du Kirchberg par du matériel train/tram. Mise en place d'une
plateforme train classique/train-tram/autobus prés de la Foire Internationale a X
Luxembourg et a Dommeldange
2.3 |Adjonction d'un nouveau pont paralléle au viaduc de Pulvermiihle X
2.4 |Mise a double voie du troncon de Hamm-Sandweiler X
3. |Les friches industrielles
3.1 |Création d'une antenne ferroviaire jusqu'a Belvaux-Mairie a partir de I'arrét de Belval-
Usines le long de I'entrée sud de Belval-Ouest X
3.2 |Réservation de couloirs pour la desserte du site par bus et par train/tram X
4. |Trafic International
4.1 |Raccordement du Luxembourg au TGV-Est X
4.2 |Amélioration de la desserte de I'axe Luxembourg-Bruxelles-Luxembourg-Strasbourg X
5. |Trafic transfrontalier régional
5.1 |Prolongation en direction de Volmerange-les-Mines de I'antenne ferroviaire Bettembourg-
Dudelange au dela de la frontiére avec aménagement d'un P&R ainsi qu'une voie X
d'évitement a Dudelange-Usines
6. |Projets en gare de Luxembourg
6.1 |Adaptation de la voie en Gare de Luxembourg en vue des nouvelles lignes planifiées et
de I'augmentation du trafic qui en résulte X
6.2 |Adaption des tétes Sud et Sud-Ouest en vue de nouvelles lignes ferroviaires planifiées
vers Bettembourg et Esch-sur-Alzette X
2. Les éléments du réseau routier
7. |Les projets de la Grande Voirie
7.1 |Route du Nord (A/) entre I'échangeur "Kannerduerf' (CR 102) et la N11 X
7.2 |Route du Nord (A/) entre la N11 et la A1 (échangeur de Gruenewald) X
7.3 |Autoroute de la Sarre (A13) entre I'échangeur de Hellange et la frontiere germano-
luxembourgeoise a Schengen X
7.4 |L'élargissement a 2x3 voies de l'assise autoroutiére (A3 et A6) X
7.5 [Laliaison de Sélange (A13) X
7.6 [Le by-pass de Foetz (A13) X
7.7 [Liaison Micheville (A4) x1

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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8. |Les contournements de localités
8.1 |Contournement de Sandweiler E29/N2 X
8.2 |Contournement-Sud de Bridel N12&CR181 X
8.3 |Contournement de Bous Lot | E29/N2 - N13 X
8.4 |Contournement Ouest de Ettelbruck N7/N15 X
8.5 |Contournement de Bascharage et de Dippach N5 X
8.6 |Contournement de Feulen N15/N21 x2
8.7 |Contournement de Heinerscheid N7/E421 X2
8.8 |Contournement de Remich E29/N2&N16 X2
8.9 |Contournement de Junglinster E29/N11 X2
8.10 |Contournement de Bous Lot Il N28-E29/N2 X2
8.11 |Contournement de Hosingen E421/N7 X2
8.12 |Contournement de Troisvierges N12 x2
9. [Les liaisons routéres d'ordre supérieur
9.1 [Voie de liaison N6-CR181-N5 a Strassen/Bertrange N34 Lot | X
9.2 [Voie de liaison N6-CR181-N5 a Strassen/Bertrange CR181 - N6 Lot Il x1
9.3 [Pénétrante de Differdange (LOT II) N32 x1
9.4 [Voie Charly a Echternach N10-N11 x1
9.5 [Tangente Ouest (T.0.) A7 - A6/N6 X
9.6 |Transversale des Clervaux N7 - N18 X
9.7 [Voie de liaison échangeur Strassen-Nord - N6 CR 181 - N6 X
9.8 |Nouvelle descente vers Walferdange CR215 - N7 X
9.9 |Le boulevard de I'ouest de la Ville de Luxembourg N6 - N4 - A4 X
9.10 [Le nouveau Cr230 N34 - bd de I'ouest X
9.11 |Le boulevard de Cloche d'Or N4 - A4 X
9.12 |La déviation du CR175 CR 175 - N31 X
9.13 |Contournement-Sud de Oberkorn (N31) X
9.14 |Contournement-Est de Niederkorn (N31) X
9.15 |Le contournement d'Echternach X
3. Les mesures de gestion du trafic et les mesures d'organisation des transports publics
10. |Trafic International
10.1 |Nouvelle ligne d'apport au réseau allemand IC par la mise en service d'une relation
d'autocar entre Luxembourg et Saarbriicken X
11. [Trafic transfrontalier ferroviaire
111
Développement de la tarification commune sur les relations transfrontalieres régionales X
11.2 [Réactivation de la desserte ferrée vers Virton pour offrir aux frontaliers belges une liaison
rapide vers Luxembourg X
12. [Intermodalité et Transport public par route
12.1 [Aménagement des parkings P&R le long des frontiéres et dans une ceinture située entre
la capitale et les autres grandes agglomeérations luxembourgeoises (notamment dansle | x
sud et I'ouest du pays)
12.2 |Aménagement de gares d'échange train/tram-bus en périphérie de la Ville de
Luxembourg: Dommeldange, Kirchbeg/FIL, Cessange et Howald X
13. |Le centre urbain "Nordstad"
13.1 [Réorganisation des transports publics dans le cadre des projets routiers a venir X
14. |Autres projets concernant le réseau ferré national
14.1 [Suppression de passages a niveau X
14.2 |Agrandissement des places P&R a proximité des gares et haltes X
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No.

Dénomination du projet

Basisfall

Basisfall +
Planfall

15

Autoroutes et autres grands axes routiers

15.1

Etudier et mettre en oeuvre les possibilités de créer des couloirs prioritaires pouvant étre
utilisés par les véhicules du transport en commun notamment en cas de saturation
ralentissant ou immobilisant le trafic normal

16.

Mesures de gestion du trafic autoroutier

16.1

CITA

17.

Mesures de gestion du trafic ferroviaire

17.1

Mise en place des installations de Memor Il + ETCS (European Train Control System) et
de KVB (Contréle de vitesse par balises) sur le réseau luxembourgeois

Fluidification du trafic et amélioration de la qualité du service par l'installation d'un poste
de commande centralisé

18.

Gares routiéres et réglementation du trafic dans la capitale et dans la périphérie

18.1

Arrét Walsheim (Gare) créer plus d'espace pour les voyageurs en attente

18.2

Avenue E. Reuter (arrét Charly's Gare): Plus d'espace pour les autobus ou création
d'une nouvelle gare routiére dans la Ville haute

18.3

Rue W. Goergen et rue des Bains: Réduire la circulation de voitures individuelles

18.4

Gare routiére Ville haute

18.5

Coéte d'Eich: Descente prioritaire pour les autobus

18.6

Boulevard Kennedy: arrét d'autobus en face de I'Utopolis

18.7

Montée de Gasperich

19

Gares routiéres a aménager en dehors de la capitale

19.1

Rodange/Gare (projet existant)

19.2

Kleinbettingen (1 quai pour autobus + place de manoeuvre)

19.3

Ettelbruck (améliorer les infrastructures + accés actuels)

19.4

Kautenbach (idem)

19.5

Junglinster (idem)

19.6

Rédange(Attert (Gare a construire prés du Centre Médical)

19.7

Diekirch/Neie Kolléisch et Ettelbruck/Lycée Technique

20

Couloirs prioritaires pour autobus sur la pénétrante de la capitale

201

Traversée de Strassen et Tossenberg (couloir continu vers Velle)

20.2

Route d'Arlon entre Stade J. Barthel et Place de I'Etoile

20.3

Kopstal N12 devant les feux du carrefour CR 101

20.4

Traversée de Bridel N12

x

20.5

Sortie N12 a Siewenbouren

20.6

Route d'Echternach - prolongement/Griinewald

20.7

Boulevard Kenney/Traversée du Kirchberg dans les 2 sens

20.8

Traversée de Sandweiler juswu'au Rond-Point Irrgarten

20.9

Montée route de Thionville a Hesperange

X |IX X [X

20.10

N4 entre Leudelange/route de Luxembourg et Cloche d'Or/Route d'Esch

20.11

Route de Longwy (N5) traversée de Dippach (devant les feux CR 103)

20.12

Route de Longwy traversée de Merl (certaines parties)

X

20.13

Route de Thionville a partir de Frisange

20.14

CR 231 a partir de la Cité-Um Schlass jusqu'au giratoire Howald/ZAC

20.15

CR 215 a partir du Centre Baaboesch jusqu'au Rollingergrund

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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No. |Dénomination du projet

Basisfall +

Basisfall
Planfall

21. |Couloirs prioritaires pour autobus sur le réseau routier national autre que la
pénétrante vers la capitale

21.1 [Traversée Pétange (N5) (rétrécissement N5 vient d'étre réalisé)

21.2 [Traversée de Capellen (N4) (méme remarque que pour Pétange) X
21.3 |Mersch (N7) Merscherberg vers Place de I'Etoile
21.4 |Junglinster (E27) entre les carrefours avec le CR 121 et avec le CR 129 X
21.5 |Frisange sur la N13 devant le carrefour avec la N3 X
21.6 |Bofferdange (N7) a partir de Bouferknupp en direction de Lorentzweiler X
21.7 |Ettelbruck (N15) en direction de la Ville d'Ettelbruck X

x

x1 En cas de décision politique en faveur de I'un ou de l'autre de ces projets de
contournement, celui-ci sera rangé dans rubrique "Basisfall +" alors que les projets non
retenus seront classés dans rubrique "Planfall"

x2 Certains projets, bien que non encore formalisés, sont a classer dans la rubrique
"Basisfall" pour éviter des erreurs d'interprétation dans le modéle CMT.

Il va de soit que les travaux de transformation de carrefours existants, comme a titre
d'exemple le réaménagement du carrefour de Merl ainsi que dur rond-point Raemerich
aux deux extrémités de l'autoroute d'Esch (A4), la réalisation d'un bypass au giratoire de
Irrgarten ou la transformation de I'échangeur de Lankelz, n'ont pas de répercussions sur
le projet "IVL" et peuvent étre exécutés sous le respect des procédures d'autorisation
usuelles.

A4 R+T, AS&P, L.A.U.B.
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Anhang 2: Malinahmen zur Forderung des Busverkehrs

Lignes concernées Lieux critiques Propositions de
solutions
290 | Mersch - Luxembourg Cote d’ Eich (sortie de la | Couloir partiel pour
280 | Steinsel — Walferdange - Luxembourg Ville) autobus (descente)
100 | Diekirch - Larochette ) .
110 | Echternach - Luxembourg Route d’ Echternach Couloir nouvelle partie de
la route (-Laval)
111 | Echternach - Berdorf - Luxembourg
118 | Trier — Mesenich - Luxembourg Senningerberg - Kirchberg | Priorité aux autobus
120 | Junglinster - Luxembourg Kirchberg / avenue (couloir)
125 | Hostert — Luxembourg - Itzig Kennedy Couloir pour autobus dans
130 | Grevenmacher - Luxembourg les deux directions
150 | Wormeldange - Luxembourg
1 louis - L ' scuti
55 Saar.ows uxembourg Sandweiler - Rond - Point Couloir (en exécution) en
160 | Remich - Luxembourg face de la SNCT
163 | Contern - Luxembourg
175 | Remich - Luxembour: i i
! o urg Schlammestee .COUlO,'r, de Erlsange
177 | Remich - Luxembourg jusqu’ a Alzingen
192 | Hassel - Luxembourg '
125 | Luxembourg — ltzig - Hostert 1) Couloir de Howald &
, Hespérange
194 | Bettembourg — Roeser - Luxembourg Hespérange .
. 2) Pas de solution pour
195 | Luxembourg - Livange Hespérange/Eglise
170 | Luxembourg - Dalheim
200 |Bettembourg - Luxembourg
203 | Differdange - Luxembourg Leudelange - Cloche d’ Or | Couloir d’ autobus
205 | Esch - Luxembourg
215 | Bascharage - Luxembourg Helfenterbruck - route de | Couloirs d’ autobus dans
220 Bertrange - Luxembourg Longwy le sens de la circulation
222 | Steinfort - Luxembourg Couloir d’ autobus de
230 | Strassen - Luxembourg Steinfort & Windhof
240 | Clemency - Luxembourg Couloir d’" autobus dans la
. Route d’ Arlon montée du Tossebierg
249 | Eischen - Luxembourg i
. Couloir d’ autobus dans
250 |Rédange - Luxembourg A
les traversées de Mamer
260 | Keispelt - Luxembourg et Strassen
265 | Rédange - Saeul - Luxembourg
Couloir d’ autobus
270 | Tuntange - Luxembourg . .
Bridel Pas de solution pour
275 | Kopstal - Luxembourg Kopstal

R+T, AS&P, L.A.U.B.
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