—0G} - sieid

L

Y aRE Y
s

JddN847L31
di
vHL
NANG3CON 4




Herausgeber

* Stiftung Oeko-Fonds, 6, rue Vauban,
L - 2663 Luxemburg, Tel: 438585
* Mouvement Ecologique, 6, rue Vauban,
L - 2663 Luxemburg, Tel: 438484
*Tram asbl, B.P. 9, L - 3201 Bettemburg

In der vorliegenden Broschire wird die wissenschaft-
liche Studie "E modernen Tram fir LLétzebuerg" von
Prof. Dr. Hermann Knoflacherder Universitat von
Wien allgemeinverstandlich vorgestellt.

Die detaillierte Fassung (120 Seiten, mit 31 Abbildun-
gen und 28 Tabellen) kann durch Uberweisen von
750.- Flux (Porto inbegriffen) auf das CCP 73418-86
der Stiftung Oeko-Fonds mit dem Vermerk "Tram-
Etlde" bestellt werden. Sie kann auch zum Preis von
650.- im Okologischen Zentrum Pfaffenthal,

6, rue Vauban, in Luxemburg abgehoit werden.

Helfen Sie uns mit einer Spende!

Zur Weiterfihrung der Sensibilisierungsaktion sind die
3 Organisationen dankbar fir jede Spende, die es
erlaubt, weitere Schritte in die Wege zu leiten (Stiftung
Oeko-Fonds, CCP 73418-86, Vermerk "Tram-Aktion").
Spenden ab 5.000.- Flux sind steuerlich absetzbar.

Wir bedanken uns bei der Druckerei Kremer-Miller
aus Foetz fir die finanzielle Unterstiitzung.
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Dort wo das Stadtviertel weniger stark vom Privatverkehr gepréagt
ist, stimmt noch die Lebensgualitét.

Der Mouvement Ecologique, die Stiftung Oeko-
Fonds und die Tram asbl sind der Uberzeugung, daR
die Lage mit halbherzigen politischen Entscheidungen
nicht verbessert werden kann.

In erster Linie sind Manahmen im Verkehrs-
bereich erforderlich: Eine Verbesserung der Lebens-
qualitat kann nur durch ein konsequentes Zuriickdran-
gen des Individualverkehrs und einen entsprechen-
den Ausbau der 6ffentlichen Transportmittel sicher-
gestellt werden.

Eine moderne Stralenbahn wirde aus vielen
Grunden einen entscheidenden Schritt in diese Rich-
tung darstellen!

Die alltzglichen Verkehrstaus in der Hauptstadt: emn Argernis fiir die
Autofahrer, aber vor allem auch eine unzumutbare Belastung fiir die
Bewohner der Stadt Luxemburg. Es ist somit auch nicht
verwunderlich. dal Luxemburg-Stadt eine Abnahme seiner
Bevdlkerungszahl verbuchen mul3-




E modernen Tram fir Létzebuerg!

1991 gaben der Mouvement Ecologique, die Stif-
tung Oeko-Fonds und die Tram asbl. bei Prof. Dr.
Hermann Knoflachervom Institut fir Verkehrsplanung
und Verkehrstechnik der technischen Universitat Wien
eine Studie betreffend die Machbarkeit einer moder-
nen Stralenbahn fiir die Stadt Luxemburg in Auftrag.

Ziel der Studie war es, “darzulegen. wie eine
StralBenbahn zur Verbesserung des dffentlichen Ver-
kehrs und somit auch zur Lésung der Verkehrspro-
bleme in Luxemburg beitragen kann. Neben der prin-
zipiellen Frage, ob eine Strallenbahn hier sinnvoll ein-
gesetzt werden kann, wird auch die Betriebsfiihrung
analysiert, insbesondere im Hinblick auf eine Ver-
kniipfung mit der Eisenbahn.

(--.) Es handelt sich daher um eine prinzipielle Stu-
die ("Machbarkeitsanalyse”) iiber eine Strallenbahn in
Luxemburg, die keine detaillierten. wohl aber prinzi-
pielle Lésungen (ber die Fiihrung der StralRenbahn
vorschlagen kann. Diese Aufgabe wiirde einer genau-
eren Verkehrsuntersuchung im Zusammenhang mit
einer exakten Analyse der Investitionen, etwa nach
dem standardisierten Verfahren zur Berurteilung von
Investitionen im Bereich des dffentlichen Transportes,
zufallen.

Hinzuzufiigen ist noch, dal3 diese Vorstudie sinn-
vollerweise mit einem Gesamtverkehrskonzept abzu-
stimmen wére. Weil also Gesamtverkehrskonzepte
sowohl fiir die Stadt Luxemburg als auch fiir das ge-
samte Land fehlen, kann diese Abstimmung nicht
durchgefiihrt werden. In diesem Zusammenhang ist
noch anzumerken, dal3 sémtliche Investitionen und
verkehrspolitischen MaBnahmen mit einem Gesamt-
verkehrskonzept zu koordinieren waren."(Zitat aus
der Einleitung zur Studie).

Das Untersuchungsgebiet
der Tramstudie
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Quelle: Zeyen C., Baumann P.. Konzept zur
Verbesserung des éifentlichen Personen-
transportsin der Stadt Luxemburg und in den
Stadirandgemeinden, Studie im Auftrag vom
Umwelt- und vom Transportministerium.
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In der Untersuchung "E modernen Tram tir Letze-
buerg!” wurde nicht nur die Situation der Stadt Luxem-
burg selbst berucksichtigt. Vielmehr wurden - um
wesentliche Verbesserungsvorschlage fir die Ver-
kehrsverbindungen zwischen Stadt und Stadtrandge-
meinden erarbeiten zu kénnen - Uber die kommunalen
Grenzen der Stadt Luxemburg hinaus, 19 stadtnahe
Gemeinden mit in die Untersuchung eingebunden
(siehe Grafik).

Rezente Daten der Arbeitspendler aus dem Unter-
suchungsgebiet, deren Verkehrsmittelwahl, das Auf-
kommen im gesamten &ffentlichen Verkehr, die struk-
turellen Randbedingungen, die Einwohnerzahlen, die
Arbeitsplatzzentren u.a.m. wurden im Rahmen der

Studie beriicksichtigt und als Grundlagen fur die
Untersuchung genutzt.

Des weiteren wurde untersucht, inwiefern die
StralRenbahn effektive Vorteile gegenliber anderen
Transportmitteln bietet.

Der Nutzen einer modernen StralRenbahn konnte
zweifelsfrei belegt und ein Entwurf fir ein Grundnetz
erarbeitet werden.

Luxemburg-Stadt ist durchaus “stadtbahnwirdig”,
und die Einflhrung einer modernen StraRenbahn wird
erhebliche Vorteile fur alle Betroffenen mit sich
bringen (Bewohner, Besucher, Randgemeinden,
Geschéftsleute, usw.).



Zentralisierung der
Aktivitaten in und um die Stadt Luxemburg

In den letzten Jahren hat eine weitere Zentralisie- lastungen u.a.m. fiihrten dazu, daf} zahlreiche Arbeit-
rung der Arbeitsplatze in und um die Hauptstadt statt-  nehmer - auch wenn sie nicht in ihrer Heimatregion
gefunden. wohnen blieben - keine Wohnungen in Luxemburg-

Man kann in der Tat davon ausgehen, daB seit Stadt selbst kauften oder mieteten.

1981 mehrere tausend zusatzliche Arbeitsplatze im Vielmehr fihrte die Entwicklung unweigerlich zu
Zentrum geschaffen wurden und dieser Trend immer einer starken Zunahme der Bevdlkerung in den Rand-
noch nicht gebremst wird. gemeinden der Hauptstadt und (aufgrund unange-

Der Attraktivitatsverlust von Luxemburg-Stadt palter Bebauungsplane) zu einer hohen Zersiedlung
durch fehlenden Wohnraum, die Spekulation mit der Landschaft sowie zur Schaffung von sogenannten
Grundsticken und dementsprechend hohe Preise, Schlafgemeinden.

die Abnahme der Lebensqualitat durch Verkehrsbe-

Die Bevélkerungszahl der Randgemeinden hat von 13980-1989 erheblich zugenom-
men. In Luxemburg-Stadt hingegen nahm sie um 4% ab.

E irrwo;‘merenrwfclklung 1981-1891 70
Stadt Luxemburg - verschiedene
Randgemeinden 60-r1
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Zahlreiche staatliche Projekte gehen in Richtung einer weiteren wirtschaftlichen ErschlieBung des Zentrums
und einer noch gréeren Zentralisierung in und die Hauptstadt (z.B. Kirchberg oder Industriezone "Cloche
d'Or"). Die verkehrspolitischen Folgen dieser Entwicklung fiir die Hauptstadt sind nicht abzusehen.



Unzureichende offentliche Verkehrsmittel

Der Ausbau der &ffentlichen Transportmitiel konnte
mit dieser rasanten Entwicklung der Zentralisierung in
und um Luxemburg-Stadt nicht Schritt halten und
somit nie eine wirkliche Alternative zum individuaiver-
kehr darstellen.

So ist es denn auch nicht verwunderlich, da® pro-
zentual gesehen immer weniger Arbeitspendler &ffent-
liche Transportmittel benutzen.Wahrend Anfang der
70er Jahre die 6ffentlichen Verkehrsmittel, wie Eisen-
bahn und Autobus, in Luxemburg-Stadt sowie in 19
stadtnahen Gemeinden noch 50% und mehr der
Pendler beférderten, hat in vielen Gemeinden bis
1981 der Anteil dieser Verkehrsmittel deutlich abge-

nommen. In der Mehrzahl der Kommunen benutzten
1981 weniger als 30% und teilweise sogar weniger als
25% der Arbeitspendler ein 6ffentliches Transportmit-
tel fir den Weg zur Arbeit.

Im Gegenzug hat im Laufe der siebziger Jahre die
PKW-Nutzung von Arbeitspendlern in vielen Gemein-
den Uberaus stark zugenommen, mancherorts, so
etwa in Dippach oder Kehlen, hat sie sich gar verdop-
pelt.

Eine rezente Studie von 1989 (des Landespia-
nungs- und des Transportministeriums) zeigt eine wei-
tere Verschiebung zugunsten des Privatverkehrs auf,
trotz aller Anstrengungen im Bereich des &ffentlichen
Transportes.

= Gemeinde  Eisenbahnbenutzung PKW-Benutzung in%

Die Tabelle zeigt die Wahl des _ } =

Verkehrsmittels (modal-split) fir v

den Arbeitsweg von 1870-1989 an 1970 (B 1989 1970‘ 1981 I8

(Quelle: Statec fiir Angaben von : i

1970-1981, Studie des Landes- Mersch 36 1 24 2 183 322 507 54.6

planungs- und Transportminis- 3 3 : : : =

teriums fiir die weiteren ‘.J'ahrc). Die Lorentzweiler 37,2 2% 9 20,2 36,7 2 56,1 61,8

6ffentlichen Transportmittel verloren s S

deutlich an Bedeutung. Dies ist das Niederanven 9 4 03 0 : 537 719 70.0

Resultat einer einseitig auf das ’ : = : p

Privatauto - ausgerichteten Mamer 15.4 = 80 428 . 657 66.0

Verkehrspolitik . : : - = ’ ; :
Dippach 19,2 57 6,7 25,1 60,1 58,6

~Kehlen T 01 3905649 7




Aus der Studie ergeben sich u.a. folgende Schluf3-
folgerungen:
- in den Gemeinden, wo ein gutes Angebot der 6ffent-
lichen Transportmittel besteht, wird dieses auch
genutzt (z.B. in Mersch);

- Umsteigen schreckt ab: so benutzen z.B. die Pend-
ler von Mersch, die zum Bahnhofsviertel fahren,
zu 50% die Bahn, diejenigen, die ins Stadtzentrum
mussen, lediglich zu 36,7%; '

Modal Split
Verkehrsmittelbenutzung der
Gemeinde MERSCH

A58 20 Pns M

S —— %
w—7)

Mitfahrer Aulobus

Eigenbahn

B insgesamt (77 zur Stadi Luxemburg

agana Erhabung im Aatmen del
o mraameed Bacal Okiober 1989

Modal Split der Gemeinde MERSCH.
Bezichung Gemeinde Mersch von
und nach Luxembourg/Gare

511w

11.7%

It

Autoeun Eisenbahn

wgere Erheourg o Ratmen teg
e ensemant Mcal Cutese 1§

- liegt der Bahnhof weniger zentral zur Ortschaft, wird
die Bahn weniger genutzt (z.B. in Walferdingen);

- zahlreiche Neubaugebiete wurden von den 6ffent-
lichen Transportmitteln nicht oder nur sehr schlecht
erschlossen; dementsprechend wenig werden diese
von den Bewohnern genutzt,

Modal Split
Verkehrsmittel benutzung der
Gemeinde WALFERDANGE

Auto Mitfahrer Autobus Elsenbaha
B irnsgesamt ZZ wr SwudtLuxemburg

wpera Emabung im Fahmen det
recansa et kacal Cltstaar 1509

Modal Split der Gemeinde MERSCH

Beziehung Gemeinde Mersch von
und nach Luxembourg/Centre

0

E.0%

N

TN\ T 1 g ece
5 E:‘:E\\.:N\\ \ HEHE /
Auto, Mifahier “Autobus Exsebahn

e Eihpining im Maiman dny
rri e bamant bstal Cuictet 1989
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Dicke Luft in der Stadt
Luxemburg und den Randgemeinden

Nach dem Vorbild der Studien zur Luftreinhaltung,
die in den letzten Jahren in Schweizer Stédten und
Kantonen durchgefiihrt wurden, hat das Luxemburger
Umweltministerium beim renommierten Biro INFRAS
aus Zurich einen "Emissions- und Immissionskataster
fur die Agglomeration Luxemburg" in Auftrag gege-
ben. Diese Studie stellt den Grad der derzeitigen Luft-
belastung fest und bestimmt die Verursacher der
schédlichen Emissionen. Zudem werden Prognosen
fur die Entwicklung der Luftqualitdt gemacht.

Die Resultate der Studie zeigen, daf} die Bewoh-
ner von Luxemburg-Stadt sowie deren Randgemein-
den hohen Schadstoffbelastungen ausgesetzt sind:

o
P

Schutirange

o

Der Autover-

kehr in der

Stadt ist eine
Gefahr fir die
Gesundheit. Das
Zentrum ist beson-
ders belastet
(NOx-Emissio-
nen 1989in ug/
mag/Jahr). Richt-
wert: 20 ug/m5/Jahr




1

Die Beeintréchtigung der Gesundheit, vor allem
der Lungen, geht aus einer Mischung von Schadstof-
fen hervor, vor allem von Schwefeldioxid (SO5) und
Stickstoffdioxid (NO»). Bei beiden Schadstoffen wer-
den in Luxemburg die EG-Richtwerte sowie die
Schweizer Grenzwerte systematisch lberschritten.

Besonders ernst ist die Lage bei Stickstoffdioxid.
Hier liegen die ermittelten Werte teilweise um das
Zweifache. an manchen Stellen fast um das Drei-
fache héher, als es die Schweizer Norm vorsieht
(sieheKasten).

Der Indivualverkehr ist der gréfite Einzelverur-
sacher von NOx. Dieser Schadstoff wird zu 70% vom
Verkehr verursacht. Selbst mit Einflihrungspflicht des
Katalysators ab dem 1.1.93 werden die NOx Emissio-
nen aus dem StraBenverkehr weiter zunehmen.

Die erwartete Zunahme des Verkehrs bis zum
Jahre 2000 sieht in krassem Widerspruch zu der Not-
wendigkeit, die NOx Emissionen um 70-80% zu sen-
ken. Eine Reduzierung in dieser Gréf3enordnung ist
zudem notwendig, wenn man verhindern will, dal}
viele Menschen im Norden Luxemburgs einem
erhéhten Gesundheitsrisiko durch Sommersmog aus-
gesetzt werden.

Will man demnach die unbedingt erforderliche
Verbesserung der Luftqualitat in Luxemburg-Stadt
und den Randgemeinden sicherstellen, so mufte
aus gesundheitlichen Griinden der Individualver-
kehr massiv eingeschrankt werden.
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| Hauptverursacher der Stickoxide NOx (aus I ~ Das Fiasko der aktuellen Verkehrspolitik wird,
INFRAS) jedenfalls was die Luftqualitat anbelangt, von der
Studie INFRAS mit beeindruckenden Zahlen belegt
in Tonnen/Jahr 1989 2000 Verénderungen (Zahl der Ein- und Auspendler):
1989-2000
Verkehrsaufkommen 1989 2000
Industrie 390 400 +3%
Haushalte/DL 310 370 +19 % | Sirassen® 47.000 70.000
SIDOR 300 300 0 % Strassen (1) 47.000 60.000
StraBenverkehr 3010 3190 +6 % | Autoroute d'Arlon* 24.000 40.000
Flugverkehr 260 360 + 38 % Rte de Mamer 23.000 29.000
Totai: 4270 4620 +8% Eich® 30.000 32.000
(in Luxemburg) Gasperich-Hollerichi 48.000 71.000
— S Autoroute d'Esch 26.000 35.000
Rte d'Esch 22.000 36.000
| Glacis (pont rouge) () 29.000 44.000
- n_ . Glacis (pont rouge) (1) 29.000 60.000
Belastung der Luft im Zentrum durch Stickstoff-
| 1
dioxyd, Der Schweizer Grenzwert (30 ug/m3/Jahr) j WV RIS 21.000  30.000
wird deutlich Uberschritten: Howald 17.000  35.000
Walferdange 51 Rte de Hesperange 17.000 17.000
| Lux. - Eich 88 Contournement / 18.000
| Strassen 53 TR —
Lux. - Pl. de France 48 | i era 28.000 32.000
Lux. - Rte d'Esch 58

Lux. - Rte de Hollerich 78 * Im Falle des Baus der NordstralRe nach Strassen
Lux: _Centre 65 (1) Im Falle des Baus der NordstralRe nach Kirch-

Lux. - Bonnevoie 59 | berg

Fast samtliche Einwohner der Stadi mussen sich
mit einer Luftqualitdt begnlgen, die mit 40
ug/m3/Jahr den Schweizer Grenzwert (30
ug/m3/Jahr) nicht einhalt.




Belsplet Zurlch

Der Luftreinhalteplan fur den Kanton Zurich sieht neben vielen anderen Ma8Bnahmen auch die Prifung tber
die Auswirkungen von neuen StraRenbauten auf die weitere Emissions- und fmmissionsentwickiung vor. Es
wére aus umwell- und aus gesundheitspolitischer Sicht sicher aucn empfehlenswert, fur die anstehenden
Entscheidungen Uber den Bau der "Rocade de Bonnevoie”, der Nordautobahn und der Autobahn :
Saarbriicken eine solche Abschatzung vorzun

Gesundheitsbelastung fiir Kinder

"Unsere Sorge gilt dem Kind und seiner Zukuntt in einer zunehmend iebensieindlichen Umweif. Viele Arzte
und Arztinnen stehen heute unter dem Eindruck, daf ihre kieinen Patienten anfiliger geworden sind- {...) Di
Krankheit heilt nicht mehr wie friiher mnert zwei bis drei Wochen, sondem zieht sich oft tiber ein halbes Jahr

~ hin. (...} Von Bedeutung ist dabei it unserem Land weniger der einzelne Lufischadstoff, als die gesamte

- Belastung mit Gasen, Dampfen, Rul® und Staub, Aufgrund der heutigen Kenntnisse muissen wir ailes

~ daransetzen, die Grenzwerte der Lufireinhalte-Verordnung zu erreichen. Jede Verzégerung gefahrdet die

Gesundheitvon empfmditchen Personen " {aus dem Vorwort zu "Luftverschmutzung und Gesundhelt“ einer

Durch die Einfiihrung
einer Stralenbahn kann
auch eine Verbesserung
der Luftqualitdt

erreicht werden.
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Randgemeinden ebenfalls Leidtragende!

Auch die Randgemeinden leiden unter der zuneh-

‘menden Zentralisierung auf Luxemburg-Stadt. Dies in

mehrfacher Hinsicht:

- Die Lebensqualitét der Bewohner wird erheblich
durch das Verkehrsaufkommen der Arbeitspendler
gemindert;

- Durch den Bau von Park & Ride-Aniagen wird das
Verkehrsproblem der Hauptstadt lediglich auf die
Randgemeinden verschoben. Park & Ride-Anlagen
belasten die Anrainer der anliegenden Ortschatten
durch zusétzlichen Verkehr, Ladrm und Luftbelastung.
Deshalb wehrt sich so manche Gemeinde zu Recht
gegen die Ansiedlung eines derartigen Park & Ride
auf ihrem Gebiet.

- Durch den zunehmenden Bauboom und die zum Teil
unangepalten Bebauungspléne der Gemeinden er-
folgte in den letzten Jahren eine massive Zersied-
lung der Randgemeinden: Die Ortschaften wuchsen
langsam "ineinander", verloren an Charme und
Attraktivitat und haben als Schlafgemeinden hohe

Infrastrukturkosten.

In den letzten Jahren wurden nur sehr unzu-
reichende Anstrengungen unternommen, um der
unhaltbaren Situation entgegenzuwirken: Diese
beschrankten sich leider iberwiegend auf den Bau

neuer StralRen. Generelle Verkehrskonzepte wurden
nicht ausgearbeitet.

i 3 i = ¥

1975 Die stark belastete E9 (Arloner StralRe) vor dem Bau
der Autobahn

1985: Die stark belastete A6/E25 (neue Autobahn) und die nicht
entlastete N6 (Arloner StraRBe). In Stadtndhe ist der Verkehr

noch dichter als vor dem Bau der Autobahn Entlastungswirkungen
sind erstin Steinfort festzustellen.

Neue SiralBen ziehen neuen Verkehr nach sich. W/e das Beispiel
der Arloner StralBe zeigt, kann die Lebensqualitdtin den
Randgemeinden nicht durch den Bau zus:izlicher StralBen
verbessert werden. m Gegenteil: Sie nimmt weiter ab.

. einer der it

zu sein. Man

i Verkehrsexperten
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Mehr StraBen - mehr Verkehr!

Ein zusatzlicher Bau von Straflen wird fiir so man-
chen Arbeitspendler einen Anreiz darstellen, weiterhin
nicht auf das Privatauto zu verzichten oder sogar wie-
der auf das Auto umzusteigen. Sowohl das Landes-
planungs- als das Bautenministerium lassen in der Tat
keinen Zweifei daran, dal® durch den Bau neuer Stras-
sen die 6ffentiichen Transportmittel zunehmend an
Attraktivitat verlieren werden.

So wird der Verkehr weiter zunehmen, die endlo-
sen Staus an den Einfahrten zur Stadt Luxemburg
werden noch langer, und die Hauptstadt wird nicht
entlastet!

DaB auch die Bewohner der Randgemeinden nicht
langer bereit sind, diese Belastungen in Kauf zu
nehmen, liegt auf der Hand.

Man kann nicht beides tun: sowohl den Privatver-
kehr als auch die 6ffentlichen Transportmittel férdern!

Der MiRerfolg der aktuellen Doppelstrategie ist ein-
deutig:

- Fur die stidostliche Umgehung der Stadt Luxemburg
werden zwar 25 Briicken und Tunnels gebaut, der
Verkehr soll - laut den Beflirworten - dadurch aber
allenfalls um 15% auf der bestehenden Strecke
gemindert werden. Im gleichen Zeitraum wird das
generelle Verkehrsaufkommen um 17% zunehmen!

- Weder der Heilig-Geist-Tunnel noch die neuen Park-
hduser in der Hauptstadt brachten eine spilrbare
Verbesserung der Verkehrssituation mit sich.

So wird die Doppelstrategie - "Wir tun fiir jeden
was: fur den Autoverkehr und ftir den 6ffentlichen

Transport” - zum iotalen Verkehrskollaps fuihren.

Es gibt nur einen Ausweg: Der Individualverkehr
muB konsequent zugunsten des 6ffentlichen Trans-
ports zuriickgedrangt werden. Sonst wird die Lebens-
qualitét in und um die Stadt Luxemburg weiter abneh-
men!

Neue StraBen bringen neuen Verkehr in bisher ruhige Stadtviertel
und stellen einen weiteren Anreiz fiir den Individualverkehr dar.
Auch der Bau des ‘'frrgarten”wird neuen Verkehr nach sich ziehen.
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Die moderne StraRenbahn

Von 1908 bis 1964 fuhr in der Stadt Luxemburg die
Trambahn. So mancher wird wohl mit etwas Melan-
cholie an ein eher umstandliches, quietschendes
Getfahri denken.

Die heulige moderne StralRenbahn hat allerdings
kaum noch etwas mit der Tram von frii her gemein-
sam, deren Technik noch aus der Zeit der Jahrhun-
dertwende stammte.

Die heutige Stadtbahn bietet als Grundverkehrsmitte! zahlreiche
Voneile gegeniiber anderen Arten des 6ffentlichen Verkehrs, unter
anderem in punkto Bequemlichkeit, Plinkt/ichkeit. Einbindung in das
Stadtbild, Verschénerung des Stadtbildes, Verkehrsberuhigung,
Transportkapazitat, Umweltvertraglichkeit und Platzbedarf.
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Die StraBenbahn: schnell und plinktlich

Centre Hafr
Kirchberg
_Waﬁzezq&hgéﬁ

Die StraBenbahn zeichnet sich vor allem dadurch
aus, dal sie auf ihrem eigenen Schienennetz und in
ihrer Spur fahrt.

Im Gegensatz zu den Bussen bleibt sie nicht im
Verkehr stecken und muf nicht an Bushaltestellen auf
die Wiedereingliederung in den Verkehr warten.

Es ist logisch, daf} die Stralenbahn somit schnel-
ler und plnktlicher als der Bus ist.

Die moderna StralBenbahn bleibt nicht stecken: Sie fahrt auf ihrer
eigenen Trasse, mul3 sich nicht in den Verkehr eingliedern und
kennt keine Verspétungen.
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Die StraBenbahn ist
benutzerfreundlich, praktisch und bequem

Die Konkurrenzfahigkeit der 6ffentlichen Trans-
portmittel wird entscheidend durch die Kriterien "prak- S T
tisch, bequem und benutzerfreundlich" bestimmt.

Praktisch

Die Distanz von der "Haustir" bis zur nachsten
Haltestelle ist mit entscheidend dafiir, ob jemand die
offentlichen Transportmittel oder aber den Privatwa-
gen benutzt. Es ist leicht versténdlich, daR diese eher
benutzt werden, je kirzer der Weg zur Haitestelle ist.

Bei der Stadtbahn gilt als Faustregel, dall etwa alle

300-400 Meter Haltestellen eingerichtet werden! '\' " o
Die StralBenbahn ist duBerst benutzerfreundlich und leicht
Bequem zugénglich, auch fir Personen mit Kinderwagen oder fiir
Gehbehinderte.

Die modernen StraBenbahnen sind duRerst be-
quem. Waren bei den alten Trambahnen die hohen
Trittbrette sicherlich ein Markenzeichen, so ist es Die StraBenbahn: ein angenehmes Transportmittel
heute deren leichte Zugénglichkeit. -

In der Tat erlaubt die Technik, daR der Benutzer
ohne Stufe in die Strallenbahn einsteigen kann
("Niederflur-Bahn"). Diese liegt auf gleicher Héhe wie
der "Bahnsteig", so daB das Ein- und Aussteigen
auRerst mihelos und schnell erfoigi. Somit ist die
Stralenbahn sehr gut zugénglich fir altere Personen,
Leute mit Kinderwagen und Behinderte.

Benutzerfreundlich
Die StraBenbahn verdréangt den Benutzer nicht

unter die Erde (nur in wenigen Ausnahmeféllen), wie
dies vor allem beim Mini-Metro der Fall wére.
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Die Strallenbahn fahrt Sie dircktins Stadtzentrum.

Eine moderne StraBenbahn in der FuBgéngerzone "Groussgaass”: ein Attraktivitétsfaktor fir die Stadt als Einkaufszentrum.

¥
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Die StraBenbahn: umweltschonend und gerauscharm

Geringe Schadstoff-Emissionen

Die StraRenbahn wird Uber das elekirische Netz
betrieben. Dadurch, daB sie duflerst wenig Energie
verbraucht, ist sie umweltschonender als alle anderen
offentlichenTransportmittel.

Nebenstehende Energiebilanz zeigi. dal} die Stras-
senbahn eine dulerst positive Energiebilanz aufzu-
weisen hat, sie isi sogar energie- und rohstoff-
sparender ist als Busse.

Gerauscharm

Zudem ist die moderne Strallenbahn &uRerst
gerduscharm, weil ihre Schienen neuerdings auf
spezieile Dammstoffe verlegt werden, das Fahrzeug
mit einer Schallschutzdammung umgeben wird und
die Rader durch verstellbare Achsen nicht mehr quiet-
schen.

Auch ist durch die Verkehrsberuhigung, die durch
den Bau einer Stralenbahn zu erwarten ist, mit einer
allgemeinen La&rmminderung rechnen.

Energieverbrauch der verschiedenen

Verkehrsmittel
(in Kilokalorien pro Personenkilometer)
200 400

600 800 1000 1200 1400

u LY

FuBgénger
Fahrrad
Motorfahrrad
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L
= 3
'
1
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PKW groB3

Autobus
StralBenbahn

Lastwagen leicht

L
Lastwagen schwer




21

Die StraBenbahn: eine Bereicherung fiir das Stadtbild

Die rioderne StralRenbahn kann ein Stadtbild ent- ;
scheidend pragen und verbessern, nicht zuletzi da- :
durch, dal} sie direkt ins Zentrum fahrt und dort mehr
Asthetik und "Urbanitat" entstehen 1aRt.

Zudem wurde die StralRenbahn in zahlreichen
Stadten als Mittel der Verkehrsberuhigung ein-
gesetzt (Grenoble, Karlsruhe, Linz, Wien, Ziirich
usw.). Sie leistet in der Tat einen wesentlichen
Beitrag dazu, den Privatverkehr aus den Stadten
zu verdréngen, nicht nur weil sie durch ihre
Attraktivitdt neue Fahrgaste anzieht, sondern
auch dadurch, daB sie den Privatautos Raum
wegnimmt (durch die Schiene) und somit das
Fahren mitdem Privatwagen zusétzlich er-
schwert.

Die aulRerordentlich hohen Belastungen der
Einwohner der Stadt durch den starken Autover-
kehr kénnen so gemindert und das Stadtbild
verschonertwerden.

Somit hilft die StraRenbahn vor allem, unsere
Stadte wieder fiir die Bewohner, Besucher, Ful3-
ganger und Radfahrer attraktiver zu gestalten.

Mittelpunkt einer Stadt mit Strallenbahn ist
nicht 1anger der Wagen, sondern der Mensch!
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Die StraBenbahn ist duBerst leistungsfahig

Wenn man einen Grofteil der tGber 30.000
Pendler, die taglich mit ihnrem Auto nach Luxem-
burg fahren, mit den 6ffentlichen Transportmitteln
erfassen will, so sind fiir diese erhebliche Stei-
gerungsraten nétig. Die dafir notwendigen Kapa-
zitaten besitzen Busse nicht. StraRenbahnen hin-
gegen kénnen bis zu 12.000 Fahrgéste pro Linie
und pro Stunde beférdern, was etwa einer Verdop-
pelung der Leistungsfahigkeit einer Buslinie gleich-
kommt.

U-Bahnen haben eine noch weit héhere Lei-
stungsfahigkeit. Aus Kostengriindenrechtfertigen
sich solche Kaparitaten allerdings hdchstens fiir
Millionenstadte, und selbst hier findet augenblick-
lich ein Umdenken statt: die typische Metrostadt
Paris ist dabei, nach 55 Jahren wieder die
StraBenbahn einzufihren. Die erste Linie wird
noch dieses Jahr in Betrieb genommen. Weitere
Linien sind in Planung.

Die StraBenkahn schafft auch Steigungern.

Die StraBenbahn kann ohne weiteren Aufwand in Spitzenstunden
mehr Fahrgéste befdrdern als zu anderen Tageszenen.
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Die StraBenbahn ist fur Luxemburg-Stadt das

-Faktoren, die {Ur oder gegen die Wahl eines bestimmten af
precnen, so ist die StraBenbahn chre Zweifel am sinnvollsten.

500, Meter, wahrend bei der Simf?enbahﬂ
Metros ist somit auISerst gerlng

: 5@ kdnnen keinen Ersatz fiir eine StraRenbahn darsteilen. Die StraRenbahn:
betr| abswmschaitnch gesehen mchtteurer Auch wenn be| den Trolley-Bussen die fﬂvesiittonskaﬁten

noch einsetzbar,

och auch gegeniiber den Bussen sind die Varteale eindeutig. Die StraBenbahn
ahrt auf ihrem eigenen Schienennetz, bi&iot nicht in den Staus stecken und hat somit kaum erspatungen
hat weitaus hohere fafirgast-Kapazitdten als Busse. Dies ist besonders in Spitzenstunden duRerst wichtig.
Busse konnen den Anforderungen der Stadt Luxemburg in dieser Hinsicht nicht mehr gerecht werden

- ist Wendiger, kann an Stellen eingesetzt werden. wo Busse nichi mehr fahren kénnen (2 B in engen Kyrven
ist weniger kostenintensiv (ua. dadurch, daB weniger Personal erforderiich ist)
ann direkl an das bestehende Schienennetz angebunden werden. i
‘st gerauscharmer umweftfreundlicher, und die Akzeptanz der Fahrgéste ist hoher.

;Dzéngsse'Werdeﬂ allerdings auch nach dem Bau einer StraBenbahn sine Zubringerfunktion zur Tram erfille
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E modernen Tram fir Létzebuerg!

Bei Verkehrsgebieten mit einer Einwohnerzahl
zwischen 100.000 und 400.000 kénnen Busse aus
rein technischen Griinden den Anforderungen, die an
den 6ffentlichen Transport gestellt werden, Gberhaupt
nicht mehr gerecht werden. Sie stolRen bereits bei
diesem Einzugsbereich an die Grenzen ihrer Mdglich-
keiten. Ihr Ausbau ist nur sehr bedingt méglich, zu-
satzliche Fahrgésle kbnnen kaum beférdert werden.

Fur eine Metro allerdings ist das Fahrgastpotential
zu gering, sie kann lediglich in Millionenstadten
sinnvoll eingesetzt werden.

StralRenbahnen gewinnen in diesem Zusammen-
hang fir kleinere und mittlere Stadie immer mehr an
Interesse. Doch gilt es, vor der Einfiihrung einer
Stralenbahn in einer Stadt, ausfuhrlich zu unter-
suchen, ob diese auch "stadlbahnwirdig" ist. Es muf
untersucht werden, ob Uberhaupt genug potentielle
Fahrgéste vorhanden sind.

Es steht genug Stral3en-
raum zur Verfiigung, um
ohne gréBere Probleme
eine StralBenbahn in der
Hauptstadt einzufiihren.

Somit stellen sich folgende Fragen:

- Wie hoch ist die Zah! der Arbeitspendler in Luxem
burg-Stadt?

- Wieviele nutzen die 6ffentlichen Transportmittel?

- Wieviele kommen Tag fir Tag mit ihrem Privat-
wagen in die Stadt?

- Wie ist das jetzige Angebot in punkto 6ffentliche
Transportmittel einzuschatzen?

- Wieviele Einpendler arbeiten in welchen Stadtvier-
teln?

- Wieviele Arbeitspendler kommen (mit welchem Ver-
kehrsmittel, auf welchen Straen) aus den verschie-
denen Randgemeinden?

Die Untersuchung dieser Fragen beschrankt sich
demnach keineswegs nur auf das direkte Gebiet der
Stadt Luxemburg, sondern auch auf die 19 stadt-
nahen Gemeinden.
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Die Belastung der verschiedenen Einfallstralen

Die Analyse des Zahlenmaterials 1aRt folgende
Schluffolgerungen zu:

Folgende Strafen sind besonders durch den
Pendlerverkehr belastet (Ein- und Auspendler aus
dem Untersuchungsgebiet):

- Route d'Arlon (von wo die meisten Fahrten in
das Zentrum der Stadt Luxemburg fiihren sowie auf
den Kirchberg): taglich etwa 7.840 Fahrten. Die Ein-
pendler kommen vorwiegend aus den Gemeinden
Sirassen und Mamer;

- Rue de Beggen (hier ist die beste Nutzung der
offentlichenTransportmittelfestzustellen):taglichetwa
10.150 Fahrten. Die Einpendler kommen Gberwiegend
aus dem Alzettetal (Mersch. Lintgen, Lorentzweiler,
Steinsel Walferdingen);

- Route de Thionville: téglich etwa 9.929 Fahr-
ten. Die Einpendler kommen berwiegend aus dem
Raum Hesperingen/Roeser/Weiler-la-Tour

Vergleichsweise weniger belastet sind folgende
Strallen:

- Rue de Roliingergrund: taglich etwa 1.904
Fahrten. Die Einpendler kommen Uberwiegend aus
der Gemeinde Kopstal;

- Rond-Point Schuman: taglich etwa 5.136
Fahrten. Die Einpendler kommen lberwiegend aus
dem Raum Niederanven/Schittringen;

- Bd- d'Avranches: taglich etwa 2.934 Fahrten.
Die Einpendler kommen Uberwiegend aus dem Raum
Sandweiler/Contern;

- Route de Longwy; taglich etwa 1.062 Fahrten.

Die Einpendler kommen Uberwiegend aus den
Gemeinden Bertrange/Dippach.

Anteil des 6ffentlichen Transports

Im Schnitt werden die 6ffentlichen Transportmittel
von etwa 31% aller Einpendler genutzt, wobei die
Prozentséatze je nach Herkunft zwischen 23,5% und
38.,8% variieren.

Bei diesen Zahlen ist allerdings zu berlicksichtigen,
dalR die Schiler einen wesentlichen Anteil der Benut-
zer des 6ffentlichen Transports ausmachen.

Wo arbeitet die Mehrzahl dieser Personen?

Arbeitsplatzzentren (Banken, Schulen, Kranken-
hauser, Biros, Geschéafte usw.) von besonderer
Bedeutung sind vor allem Limpertsberg, Kirchberg,
Hollerich, Bahnhofsviertel und Stadtzentrum.
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Mitbenutzung der CFL-Gleise durch die Stadtbahn

Um ihre Rolle ganzlich erfillen zu kénnen, milte
die Stadtbahn die Pendlerstrome aus den Nachbarge-
meinden der Stadt-Luxemburg erlassen. Dabei muB}
die Benutzung der bestehenden CFL-Gleise durch die
StralRenbahn ins Auge gefalst werden. Dieses Kon-
zept, das zuerst in der Stadt Karlsruhe angewandt
wurde und inzwischen auch in Saarbriicken geplant
ist, ermoglicht es, daf’ die Trambahn auRerhalb der
Stadt wie eine klassische Eisenbahn fahrt, um dann
aber die Benutzer ohne Umsteigen bis ins Stadtzen-
trum zu bringen. Sie fahrt somit einen Teil der Strecke
auf den Schienen der Eisenbahn, um dann zum gege-
benen Zeilpunkt auf ihre eigenen Gleisen umzu-
wechseln.

Vom technischen Standpunkt aus gesehen (Spur-
breite, elektrische Spannung, Betriebssystem usw.),
wére dies in Luxemburg durchaus mdglich.

Die bestehende Schienen-
infrastruktur im Alzette-Tal
eignet sich vorziglich
fiir eine StraBenbahn.

Aus mehreren Griinden scheint eine derartige Ver-
knipfung aber |ediglich auf der Strecke Luxemburg-
Mersch sinnvoll.

Die Autoren der Studie legten sich in diesem Punkt
jedoch nicht definitiv fest, sondern zeigen die Vor- und
Nachteile einer Mitbenutzung des CFL-Netzes durch
die Stadtbahn auf und schlagen drei Varianten vor.

Vorteile

- Die Mitbenutzung des CFL-Netzes wiirde die Infra-
strukturkostenfireine Stadtbahnreduzieren.

- Sie wiirde es ermdglichen, von den bestehenden
Bahnhofen aus ohne umzusteigen bis ins Stadizen-
trum zu fahren.
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Technisch kein Problem:
die Eisenbahn mit der
StralBenbahn verkniipft.

Nachteile

- Die Anschaffung von Mehrstromtriebwagen, die
nétig sind, um gleichzeitig die 25.000-Volt-Versorgung
der CFL und die 700- oder 800-Volt-Versorgung der
StraBenbahn zu benutzen, wirde zu einer Erhéhung
der Kosten fiir das Rollmaterial fihren.

- Die CFL-Bahnsteige miRten den Einstiegsh6hen der
Stadtbahnwagen angepalt werden.

- Die Uberaus benutzerfreundlichen Niederflurwagen
kénnen auf dem Eisenbahnnetz nichi eingesetzt wer-
den; auf den Einsatz dieses auRerordentlich benut-
zerfreundlichen Materials miRte also ganz oder teil-
weiseverzichtetwerden.

Drei Varianten konnten fir das Alzette-Tal als
sinnvoll angesehen werden:

- Variante 1: Kein Stadtbahnbetrieb auf der CFL-
Strecke, die Stadtbahn fahrt tber die "rue de Beggen”
bis nach Heisdorf. Reisende aus dem Norden des
Landes steigen in Dommeldingen oder auf dem Bahn-
hof Luxemburg in die Trambahn um.

- Variante 2: Zwei Nordtrassen fiir die Stadtbahn:
zusatzlich zu Variante 1, Benutzung der Eisenbahn-
Strecke zwischen Dommeldingen und Mersch.

- Variante 3: Die Stadtbahn fahrt wie bei Variante 1
Uber die "rue de Beggen" bis nach Heisdorf und
benutzt die Eisenbahngleise erst ab dieser Ortschaft
in Richtung Mersch.
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Ist Luxemburg
stadtbahnwiirdig?

Folgende Fragestellungen sind zu berlcksichtigen:

Frage: Wirde bereits ein Umsteigen der jetzigen
Benutzer der 6ffentlichen Transportmittel auf die
Strallenbahn deren Einfihrung rechtfertigen?

In der Regel geht man davon aus, daB eine Stras-
senbahn nur dann eingefiihrt werden sollte, wenn fol-
gende Fahrgastpotentiale sichergestellt sind:

- In GroRstadten wie z.B. Miinchen wird eine Min-
destzahl von Fahrgasten in den bestehenden 6ffent-
lichen Transportmitteln von 10.000 Personen je
Werktag, beide Richtungen zusammengefal3t, voraus-
gesetzt (Wien: 8.000 Personen).

- Bei der Stadtbahnplanung in Karlsruhe, einer ver-
gleichsweise kleineren Stadt, wird eine Mindestzahl
von Fahrgasten in den bestehenden &ffentlichen
Transportmitteln von 5.000 Personen je Werktag,
beide Richtungen zusammengefallt, vorausgesetzt.

Geht man fir Luxemburg von dem ersten, schar-
feren und fur GroRRstadte geltenden Kriterium mit
10.000 Personen aus, so weisen bereits 4 Verkehrs-
achsen in Luxemburg das erforderliche Potential auf:

- Route de Thionville
- Bahnhof - Zentrum

- Cote d'Eich

- Achse Limpertsherg.

Geht man nun von dem zweiten Kriterium aus, das
fur zusétzliche "Neben"-Strecken angewendet werden
soll, so weisen zusatzlich zwei Verkehrsachsen die
notwendigen Fahrgastzahlen im &éffentlichen Verkehr
auf:

- Route d'Arlon
- Route de Longwy/Avenue du X Septembre.

Somit wiirde sich - allein aufgrund der Anzahl der
jetzigen Benutzer der Offentlichen Transportmittel -
folgendes Liniennetz fir die StraRenbahn ergeben:

- eine Nord-Sud-Linie
- und zwei westliche Linien, die von der Nord-Sid-
Linie abzweigen.

Frage: Wirden durch die Einrichtung einer
modernen Strallenbahn zusétzliche Einpendler auf
die &ffentlichen Transportmittel umsteigen?

Erfahrungen aus dem Ausland sowie eine Modeil-
berechnung fur Luxemburg ergeben, dal vor allem
auf jenen Verkehrsachsen, wo weniger Personen als
der Durchschnitt die 6ffentlichen Transportmittel nut-
zen, weitere Fahrgéste fiir den 6ffentlichen Transport
gewonnen werden kénnten.

Auf diesen Straffen dominiert in der Tat zur Zeit
der Autoverkehr; dies vor allem durch ein unzuléng-
liches Angebot in punkto 6ffentliche Transportmittel,
aber auch durch eine auto-orientierte Planung (Uberdi-
mensionierte Strallen usw.).
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So wird der Einzelne dazu verleitet, ja sogar ge-
zwungen, das Auto zu nutzen. Es kann davon ausge-
gangen werden, dal durch eine andere Verkehrspoli-
tik der Anfeil des 6ffentlichen Transportes zumindest
auf das Niveau anderer Viertel gesteigert werden
kénnte.

Hierbei wiirden sich vor allem folgende Strallen als
stadtbahnwiirdig erweisen:

- Rond-Point Schuman - Kirchberg

- Rue de Hollerich - Route d'Esch - Zone industrielle
Cloche d'Or.

Welches Stralenbahnnetz fir Luxemburag-Stadt?

Aus diesen Berechnungen |48t sich folgendes Netz
ableiten:

Linie A: Alzingen - Hesperingen - Aktivitatszone
Howald - Bonneweg - Bahnhof - Zentrum (Centre
Hamilius) - Eich - Beggen - Bereldingen -
Walferdingen - (Heisdori - Mersch).

Linie B: (Mamer) - Strassen - Centre Hospitalier -
Place de I'Etoile - Stadtzentrum - Rond-Point
Schuman - Kirchberg (F1L).

Zusétzlich kénnten folgende Linien eingerichtet
werden:

Linie C: Stadtzentrum - Limperisberg
Linie D: Stadtzentrum - Merl - Bartringen

Linie E: Gare - Holfehch - Aktivitatszone "Cloche d'Or"
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Bau- und Betriebskosten eines StraRenbahnnetzes

Baukosten

Die Baukosten einer modernen Straflenbahn
setzen sich wie folgt zusammen:

- Konkrete Planung des Trassenverlaufs, Fest-
legung der Haltestellen;

- Erstellung des Fahrweges;

- Errichtung der Nebenanlagen (z.B. Abstellhalle,
Reparatu rwerkstatte).

Hinzu kommen in der Mehrzahl der Fille, und
dies gilt auch fur Luxemburg, die Kosten fir Ver-
kehrsberuhigungsmafBnahmen, die Neugestal-
tung o6ffentlicher Platze usw.

Das Grundnetz weist fir Luxemburg eine
Lange von 23,810 km neu zu bauender Schie-
nenwege auf. Geht man aufgrund der Erfahrun-
gen im Ausland von etwa 550 Mio pro km aus
(inklusive Nebenkosten wie Verkehrsberuhi-
gungsmaflnahmen usw.), so ergibt dies in etwa
eine Investition von 13,1 Milliarden Franken.

Anpassungsarbeiten auf der Eisenbahn-
strecke (auf 13,910 km) zugunsten der StralRen-
bahn wiurden zuséatzliche Kosten von 417 Mio
verursachen.

Insgesamt wiirden die Kosten fur das Grund-
netz demnach 13,5 Milliarden Franken darsteilen.

Das Erganzungsnetz (Linien C. D, E sowie die
Verldngerung von Strassen nach Mamer) wirde
bei 16,05 km L&nge noch zusatzliche Investitio-
nen von 8,8 Milliarden Franken erfordern.

—
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Betriebskosten

Eine Modeilrechnung kommt zum SchiuB, daB
die Betriebskosten fur das Grundnetz sich, bei
3.085.000 Fahrzeugkilometer pro Jahr, auf
912.561 Millionen belaufen wirden.

Den groRten Posten der Ausgaben bei den
offentlichenVerkehrsmittelnstellendie
Personalkosten (60-80%).

Mit einer StraRenbahn kann Personal ratio-
neller eingesetzt werden; Bedingt durch die
grofleren Kapazitaten der Stralenbahn beférdert
ein Stadtbahnfahrer mehr Fahrgéste als ein
Busfahrer. Bei den taglichen Verkehrsspitzen
kommt sie ohne zuséatzliches Personal aus. Es
wird einfach ein weiterer Wagen angehéngt, ein
zusatzlicher Fahrer ist nicht erforderlich.

Es ist dann auch nicht erstaunlich, daf} in
einer Stadt wie Saarbriicken das wirtschaftliche
Argument zur Entscheidung fur den Bau einer
Stadtbahn fiihrte. Die Investitionskosten, die bei
der Stadtbahn um ein vielfaches unter denen
einer Metro liegen, kénnen in einem absehbaren
Zeitraum durch die Einsparungen im Personal-
bereich ausgeglichen werden.

Dieser Vorteil der Stadtbahn muf® zudem
keineswegs zu Arbeitsplatzverfusten fiihren-im
Gegenteil. Auch nach dem Bau einer Stral3en-
bahn bleibt der Busdienst unverzichtbar, sei es
als Zubringer fiir die Stadtbahn, sei es flr
Strecken, deren Fahrgastaufkommen den Ein-
satz einer Tram nicht rechtfertigt. Winschens-
wert wére es, mit den Einsparungen der Stadt-
bahn den wetteren Ausbau der 6ffentlichen

Transportmittel zu finanzieren und somit indirekt
zur Schaffung neuer, rentablerer Arbeitsplatze
beizutragen.

Auf den ersten Blick mag diese Summe relativ
hoch erscheinen. Vergleicht man sie allerdings
mitden Investitionen, die im StralRenbau getatigt
werden, so sieht man sie unter einem anderen
Blickwinkel: Die Kosten zur Errichtung eines
Grundnetzes der Strallenbahn kommen den Aus-
gaben von etwa 3 Jahren im StralRenbau gleich!

Und die Bauzeit?

AuRerst vorteilhaft ist bei einer StralRenbahn,
dall deren Netz stufenweise realisiert werden
kann. Zuerst kénnte die wichtigste Linie A, dann
Linie B und D errichtet werden. Die Linien C und
E sollten als letzte gebaut werden.

Der Bau der Stralenbahn muBte folgenden
Grundsatzen gerecht werden:

- Weitgehende Trennung der Stadtbahn vom
Autoverkehr;

- Vorrang fir den gesamten 6ffentlichen Verkehr
an den Ampeln durch elektronische Steuerung;

- Ausweichen "unter den Boden" nur in
Bereichen, wo keine andere Lésung mdglich ist.

Es kann aufgrund der Erfahrungen im Ausland
davon ausgegangen werden, dal} die Bauzeit
etwa 3 Jahre dauern wirde.
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Die Renaissance der StraRenbahn

Nachdem die StraRenbahn in den 50er Jahren
vieleroris abgeschafft worden war, da sie den Indivi-
dualverkehr zu sehr behinderte, erlebt sie in den letz-
ten Jahren ein spekiakulares Comeback.

In jenen Stadten in Deutschland, Osterreich und
der Schweiz, wo die Stral’enbahn Uberlebt hatte, gin-
gen weitsichtige Verkehrsplaner dazu Uber, sie wieder
auszubauen. Die Stadie Karlsruhe und Zirich haben
auf diesem Gebiet Modellcharakter.

Aber die Renaissance der Strallenbahn blieb nicht
auf den deutschsprachigen Raum beschrankt. Auch in
England erkannte man die Vorteile der Trambahn, so
zum Beispiel in Manchester. Auch Nantes und Mar-
seiile bauen ihr bestehendes Netz aus. und in Stral3-
burg kehrt die StralRenbahn nach Uber dreifigjéhriger
Abwesenheit zurtick. Selbst Stadte, die nie eine
Strallenbahn hatten (wie z.B. Grenoble). setzen jetzt
aut dieses Transporimittel, um ihre Verkehrsprobleme
in den Griff zu bekommen. Sogar die typische Metro-
stadt Paris wird noch dieses Jahr eine erste StralRen-
bahnlinie zwischen St.Denis und Bobigny in Betrieb
nehmen, weitere Strecken zwischen "La Defense" und
der "Cité Universitaire” werden folgen.

Selbst in den USA beginnt man einzusehen, da
die autogerechte Stadt eine Wahnvorstellung ist - so
fuhrte Los Angeles erneut die StralRenbahn ein.

Letztes Glied in der Kette von Stadten, die die
Einflhrung der StralRenbahn planen, ist Saarbriicken.
Wegen der geringen Entfernung und den vergleich-
baren Rahmenbedingungen mit Luxemburg-Stadt,
wird dieser Beschlul® fir unsere Hauptstadt wohl
kaum ohne Folgen bleiben kénnen.
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StraBenbahn in Luxemburg sofort einfiihren!

Die Vorieile der StraBenbahn fir Luxemburg-Stadt
wurden durch die Studie von Prof. Dr. Knoflacher
deutlichaufgezeigt.

Hervorgehoben werden muf in diesem Zusam-
menhang auch, daf} der Einzelne eher bereit ist, auf
ein schienengebundenes Transportmittel umzu-
steigen, als auf Busse. So zeigte sich im Ausland, daf}
Busse Uberwiegend von Personen benutzt werden,
die keinen Privatwagen zur Verfigung hatten oder die
keine Abstellgeiegenheit dafurfanden ("MuB-Fahrer").
Die StraRenbahn hingegen wird auch von jenen
genutzt, die ohne weiteres mit ihrem Privatwagen fah-
ren kénnten ("Kann-Fahrer").

Eine unabdingbare Vorentscheidung fur die Ein-
richtung einer StralRenbahn ist allerdings ein prinzi-
pielles "Ja" der Bevolkerung und der politisch Verant-
wortlichen zu einem konsequenten Ausbau der 6ffent-
lichen Transportmittel und dem systematischen
Zurlickdrangen des Privatverkehrs. Das bedeutet, dal
alle Mallnahmen, die eine weitere Férderung des Indi-
vidualverkehrs darstellen kénnten (Parkinghduser,
neue Stralen usw.), unterbunden werden miften,
und dies nicht nur aus finanziellen Griinden. Beides,
den 6ffentlichen Transport und den [ndividualverkehr
férdern, geht nicht! Beider Interessen stehen in
direktem Gegensatz zueinander.

Die StraRenbahn wiirde ein deutliches Signal
setzen! Zudem wirde durch deren Bau eine Neuver-
teilung des Straflenraumes zugunsten des Umwelt-
verbundes erfolgen, d.h. zugunsten der FuBgénger,
Radfahrerund Benutzer der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel.

Dem Wunsch des Einzelnen nach Mobilitdt wiirde
somit Rechnung getragen. Dem Einzelnen stiinden
wieder ausreichende, praktische und bequeme 6ffent-
liche Transportmitte! zur Vefigung, um aus dem Ver-
kehrsstau herauszufinden.

Schnelle MaRnahmen sind erforderlich, will man
nicht, daR die Lebensqualitat in der Stadt und deren
Umland weiter abnimmt (z.B. durch neue StralRen
oder Park & Ride-Platze). Dies wéare verheerend,
denn dann befdnde man sich in einem Teufelskreis:
Das Zentrum wirde an Attraktivitat verlieren, die
Pendlerwege wirden immer gréf3er und das Ver-
kehrsaufkommen wirde weiter zunehmen.

Zu hoffen ist, daf} die Politiker schnelle und konse-
quente Entscheidungen treffen und diese auch umge-
hend in die Praxis umsetzen. Nur so kénnen sie unter
Beweis stellen, dall es ihnen mit ihren Aussagen
zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs auch ernst ist.
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Wien as de Mouvement Ecologique?

Der Mouvement Ecoiogique ist eine parteipolitisch neutrale Umweltschutzorganisation.
Wir setzen uns in Luxemburg und gemeinsam mit anderen Organisationen auch auf
europaischer Ebene fir den Schutz der Natur und Umweit ein. 6 mal im Jahr geben wir die
Zeitschrift "De Keéisécker" und mindestens 10 mal im Jahr das Informationsblatt "De
Kéisecker-Info" heraus. Mitglieder des Mouvement Ecologique erhalten diese
Veréffentlichungen gratis.

Die Arbeiten des Mouvement Ecologique werden Uberwiegend durch Spenden finanziert
und von freiwilligen Mitarbeitern durchgefiihrt. Wer bei uns Mitglied werden oder weitere
Informationen erhalten will, kann diese per Grengen Telefon 439030, 6, rue Vauban, L -
2663 Luxemburg, anfordern. Mitglied kann man durch Uberweisen von mindestens 800.-
Flux auf das CCP 39217-29 des Mouvement Ecologique werden.

Ons Stéftung: den Oeko-Fonds

1983 griindete der Mouvement Ecologique die Stiftung Oeko-Fonds. Ihr Ziel ist es neue
Wege im Umweltbereich aufzuweisen und konkrete Initiativen in die Wege zu leiten. So
beschéftigt die Stiftung in Zusammenarbeit mit dem Landwirtschaftsministerium und den
"Jongbaueren a Jongwénzer" einen 6kologischen Landwirtschaftsberater, flihrte das
Projekt "Spullweenchen" durch, organisiert gemeinsam mit dem Mouvement Ecologique
alljahrlich die grofle Oeko-Foire auf Kirchberg, flihrt zur Zeit das Projekt "Erhalt vum
Feschotter zu Létzebuerg" durch u.v.a.m.

Unsere Aktivitadten werden von Spendern finanziert. Wir sind dankbar fiir jede Spende:
CCP 73418-86.

Tram asbl.

1991 griindete sich die "Tram asbl." um sich flr die Einfiihrung einer modernen
Strallenbahn in Luxemburg einzusetzen. So beteiligte sich die allgemeinnitzige
Organisation an der Ausarbeitung der Tramstudie, flhrte Unterredungen mit politisch
Verantwortlichen durch u.v.a.m
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