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VORWORT

Ein Blick in die Zukunft zeigt: Die Stadt Luxemburg steht vor groBen Herausforderungen
in Sachen Mobilitat. Die Bevolkerung wdchst stetig, ebenso wie die Anspruiche an die
Mobilitat der Zukunft. Die Rolle der Stadt Luxemburg als Zentrum der Metropolregion und
Ziel von tdglich 128 000 Berufspendlerinnen und —pendlern (im Jahr 2020) wird sich in
Zukunft noch verstdrken. Die Attraktivitdt der Stadt fordert dieses dynamische Wachstum.
Schon in den vergangenen Jahren ist die Qualitat der Mobilitat in der Stadt Luxemburg
stark gestiegen, insbesondere durch den Ausbau der Tram als Hauptachse sowie die daran
angepasste Erweiterung des AVL-Netzes zur Feinverteilung im Stadtgebiet, den stetigen
Ausbau der Radwege und die Verkehrsberuhigung in den Wohnvierteln. Doch in einigen
Bereichen gibt es noch Verbesserungspotenzial. Hauptaufgabe wird der Ausbau des
Umweltverbundes von éffentlichem Verkehr (OPNV) und sanfter Mobilitat sein.

Die Herausforderung ldsst sich in Zahlen veranschaulichen. Die Stadt Luxemburg macht
nur zwei Prozent der Fldche des GroBherzogtums aus, und die Halfte des Stadtgebiets

ist Grunflache. Auf dem verbleibenden ein Prozent leben jedoch 20 Prozent aller
Einwohner/innen des Landes. Auch sind dort 40 Prozent aller Arbeitspldtze angesiedelt.
Wachstumsprognosen zeigen, dass diese Zahlen bis 2035 noch stark zunehmen. Im
Vergleich zu 2020 wird die Bevolkerung der Stadt um 46 Prozent wachsen, hinzu kommen
30 Prozent mehr Arbeitsplatze.

All diese Menschen, die in der Stadt Luxemburg leben und arbeiten, ebenso wie
Besucherinnen und Besucher, sollen eine Mobilitdt der hochstmaoglichen Qualitat zur
Verflgung haben. Denn dies tragt dazu bei, die Stadt als wirtschaftliches Zentrum

der Metropolregion und der GroBregion zu stdrken. Das zu garantieren, erfordert
vorausschauende Planung. Denn die Zahl der tadglichen Wege, die die Menschen in der Stadt
Luxemburg zuruicklegen, wird voraussichtlich um ein Drittel steigen. Waren es 2020 noch
857 O0O0 tagliche Personenwege, so werden es 2035 voraussichtlich 1144 O0O sein.

Schon heute ist klar, dass der Kfz—Verkehr diesen Mobilitdtsanstieg nicht auffangen

kann und soll. Die StraBen stoBen schon jetzt an ihre Grenzen und kénnen nicht mehr
Verkehr aufnehmen. Es fehlt das Potenzial fUr einen Ausbau des StraBennetzes. Die Stadt
Luxemburg arbeitet auf eine umweltschonende und platzsparende Mobilitat hin, die die
Lebensqualitat der Menschen beachtet. Dennoch wird der StraBenbau auch in Zukunft

eine Rolle spielen, vor allem zur ErschlieBung der geplanten Neubaugebiete im Westen und
Nordosten der Stadt. Die Erreichbarkeit der Stadt mittels Pkw wird somit natlrlich bestehen
bleiben.

Die gréBte Aufgabe wird jedoch dem Umweltverbund zukommen, also OPNV und

sanfte Mobilitét. Den GroBteil der zusdtzlichen Fahrten soll in der Zukunft der OPNV
bewdltigen. Bereits heute ist der OPNV der leistungsféhigste Trdger im Stadtverkehr —
mit seinem dichten AVL-Busnetz und dem Ausbau der Tram. Die Nutzung des OPNV
wird dadurch stark vereinfacht, dass dieser kostenlos zur Verflgung steht. Im OPNV gibt
es das groBte Potenzial fur einen weiteren Ausbau. Er verbraucht am wenigsten Fldche
gemessen an der Zahl der beférderten Personen. Nicht ohne Grund sind die wichtigsten
InfrastrukturmaBnahmen im Mobilitdtsplan jene fir den Ausbau des OPNV und die
Steigerung seiner Leistungsfahigkeit.
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Auch die sanfte Mobilitat spielt eine wichtige Rolle als alternatives Fortbewegungsmittel.
Schon heute sind die Voraussetzungen fUr den Rad- und FuBverkehr in der Stadt
Luxemburg gut. Brucken und Aufzuge helfen, die topografischen Hurden bequem zu
Uberwinden. Weitere derartige MaBnahmen sind in Planung. Das Fahrrad ist zu einer echten
Alternative geworden, und das vel’OH! hat seinen Teil dazu beigetragen. Zwar weist die
Radinfrastruktur noch Lucken auf, doch das Radwegenetz wird laufend verbessert und
erweitert. Ausbau und Forderung sind notwendig, damit die sanfte Mobilitat inrer Aufgabe
als komplementdre Verkehrstragerin gerecht werden kann. In der Tat nimmt sie eine
wichtige Rolle bei intermodalen Wegeketten ein.

Zusdtzlich zur Stérkung der Infrastruktur fir den OPNV und die sanfte Mobilitéat wirken
sogenannte ,weiche“ MaBnahmen unterstlitzend. Sie sollen das Mobilitdtsverhalten

der Bevolkerung beeinflussen. Dazu zdhlt der Aufbau eines wirksamen
Verkehrsmanagementsystems. Dieses ermdglicht es, den Kfz—Verkehr und den OPNV
effizient und storungsarm abzuwickeln. Zu den weichen MaBnahmen zdhlen auch
Informationskampagnen und andere Instrumente des Mobilitdtsmanagements, die auf die
jeweiligen Zielgruppen (z. B. Unternehmen, Neuankdmmlinge, Pendler/innen) zugeschnitten
sind.

Nur durch das Zusammenspiel von weichen MaBnahmen und umfassender
Infrastrukturerweiterung konnen zusatzliche Angebote geschaffen und wirkungsvoll genutzt
werden. So wird es gelingen, die bevorstehenden Herausforderungen fur die Mobilitat in der
Stadt Luxemburg zu meistern.

Der vorliegende Mobilitatsplan geht intensiv auf die Herausforderungen ein und legt den
strategischen Plan der Stadt Luxemburg fur die stadtische Mobilitat bis 2035 dar. Dieses
Dokument ist ein wichtiger Meilenstein, damit die Stadt fUr die Zukunft gewappnet ist.

Lydie Polfer Patrick Goldschmidt
Blrgermeisterin Mobilitatsschoffe

Aus Grunden der besseren Lesbarkeit wird bei
Personenbezeichnungen und personenbezogenen Hauptwartern

in diesem Bericht die mdnnliche Form verwendet. Entsprechende
Begriffe gelten im Sinne der Gleichbehandlung grundsdatzlich fur alle
Geschlechter. Die verkurzte Sprachform hat nur redaktionelle Grinde
und beinhaltet keine Wertung.
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1 — Aufgabenstellung und Bearbeitungsstruktur

° AUFGABENSTELLUNG UND AUSARBEITUNGSPHASEN

Die Stadt Luxemburg ist eine dynamisch wachsende Metropole im Herzen der GroBregion.
Etwa 133 OO0 Menschen (Stand Ende 2022) leben in der Hauptstadt des GroBherzogtums.
Der stadtische Ballungsraum und das ganze Land erleben seit Jahren stdndiges Wachstum.
Diese Herausforderung erfordert eine Neuausrichtung der strategischen Entwicklungskonzepte.
Der Mobilitatsplan fur die Stadt Luxemburg soll dies fur den Sektor Mobilitat und Verkehr
leisten.

GroBen Einfluss auf die Mobilitatsbedurfnisse haben die geografische Lage des GroBherzog-—
tums - in unmittelbarer Ndhe zu Frankreich, Deutschland und Belgien — und die wirtschaftliche
Bedeutung des Landes fur die GroBregion. Die Stadt Luxemburg als wirtschaftliches Zentrum ist
das Ziel vieler beruflicher Pendlerinnen und Pendler. Sie sorgen dafur, dass sich tagsuber viel
mehr Menschen im Stadtgebiet aufhalten als auBerhalb der Geschdftszeiten. Fur die Zukunft ist
ein weiterer erheblicher Zuwachs der Wohnbevdlkerung und der Arbeitspldtze sowie in deren
Folge auch des Pendelverkehrs zu erwarten.

Die Stadt hat eine herausragende grenzuberschreitende Bedeutung in der Metropolregion
Luxemburg. Daher muUssen das Umland und die enormen Pendlerstrome bei der Erarbeitung
eines strategischen Fahrplans fur die stddtische Mobilitdt der Zukunft berlcksichtigt werden.
Diese Verzahnung von Stadt und Umland spielt daher auch in bestehenden Projekten und
strategischen Pldnen eine Rolle, so zum Beispiel:

- Im sektoriellen Plan zum Bereich Wohnen
(Plan sectoriel ,logement* PSL)

- Im sektoriellen Plan zu Gewerbegebieten
(Plan sectoriel ,zones d'activités économiques" PSZAE)

- Im sektoriellen Verkehrsplan
(Plan sectoriel ,transports“ PST)

- Bei der Tram (2017 wiedereingefuhrt, weiterer massiver Ausbau geplant)

- Bei der vorgesehenen Tram rapide zur direkten Anbindung des Ballungsraums
um Esch-sur—-Alzette

- Bei einer verbesserten Anbindung der Nachbarldnder an die Stadt Luxemburg
durch eine Aufwertung des Bus— und Bahnverkehrs und damit verbundenen
Park-and-Ride-Anlagen (P+R) sowie Ausbauten im regionalen StraBennetz

- Bei Uberlegungen fur regionale Radschnellwege

Eine Ubersichtskarte der Stadtstruktur mit den Stadtvierteln ist in Abbildung 1 dargestellt.
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Der vorliegende Mobilitdtsplan flir die Stadt Luxemburg basiert auf der 2017 verabschiedeten
Schoéffenratserkldrung (Déclaration échevinale 2017-2023). Diese setzt die Ausgestaltung
eines Mobilitatsplans zum Ziel. Der Mobilitdtsplan soll den politischen Entscheidungsgremien
als Orientierungs—- und Handlungsleitfaden dienen. AuBerdem soll er weitere Vorhaben fur
Stadtentwicklung und Umweltschutz vorantreiben. In politischen Debatten wie auch in allen
anderen gesellschaftlichen Bereichen hat die Mobilitatsentwicklung der Stadt Luxemburg einen
hohen Stellenwert. Verstarkt wurde dies in den letzten Jahren noch durch den im Marz 2020
eingefiihrten kostenlosen éffentlichen Personennahverkehr (OPNV) auf nationaler Ebene und
die Inbetriebnahme der Tram auf dem Gebiet der Stadt Luxemburg. Die Tram hat auBerdem
die Verkehrsstrome im Ballungsraum stark beeinflusst und das Gesicht der Innenstadt grund-
legend verdndert.

Unter Beachtung all dieser Punkte ist die Umsetzung einer kohdrenten Mobilitatsstrategie
flr die Stadt Luxemburg ein logischer Schritt. Ausgearbeitet wird das Mobilitatskonzept unter
Einbeziehung von Politik, Offentlichkeit und Interessenverbé&nden sowie in Abstimmung mit
kommunalen und nationalen Konzepten, die bereits vorliegen oder noch in der Erarbeitungs-
phase sind. Hervorzuheben seien hier insbesondere der PST sowie der Nationale Mobilitatsplan
(Plan national de Mobilité PNM 2035"). Ziel des Mobilitatsplans fUr Luxemburg-Stadt ist es,
eine mittel- und langfristige Strategie zur Steuerung von Mobilitatsverhalten und Verkehr in der
Stadt Luxemburg festzuhalten. Als langfristig angelegter Prozess soll er das zentrale Instru—
ment zur Ausarbeitung eines effizienten und zukunftsfahigen Verkehrssystems sein. Der Plan
lasst sich in der Zukunft an sich verdndernde Rahmenbedingungen und Herausforderungen
anpassen. Insofern stellt der Mobilitdtsplan kein fUr lange Zeit geltendes statisches Rahmen-—
konzept dar, sondern ist der Kern eines Prozesses zur Mobilitatsentwicklung.

Schritt 1: Analyse und Schritt 7. Ableitung Einzelprojekte Schritt 11 MaBnahmenplanung
Bestandsaufnahmen und Wirkungsermittlung und Realisierung
Schritt 2: Mdngel, Chancen Schritt 8: Bewertung/ Zielabgleich/ Schritt 12: Evaluierung
Herausforderungen Priorisierung
* * * Phase 4 * @
4~
Schritt 3: Herleitung des Ziele Schritt 9: Zusammenstellung
Schritt 4: Indikatoren fir die Roadmap
Bewertung Schritt 10: Beschluss

Schritt 5: Entwicklung Szenarien
Schritt 6: Strategien und
Projektblndel

Grafik 1: Ausarbeitungsphasen des Mobilitatsplans Luxemburg

1 https:/transports.public.lu/dam-assets/publications/contexte/strategie/pnm-2035-buch-de.pdf
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1 — Aufgabenstellung und Bearbeitungsstruktur

Die Ausarbeitung umfasste vier Phasen mit insgesamt zehn Schritten (vgl. Grafik 1). Nachfolgend
werden die Ergebnisse ausfuhrlich beschrieben und begrundet.

Die vorgeschlagenen Schritte zur Ausarbeitung des Mobilitdtsplans orientieren sich an den
Vorgaben und EU-Kriterien fUr die Aufstellung von Sustainable urban mobility plans (SUMP).
Bedeutend sind dabei insbesondere die stdrkere Fokussierung auf den Menschen und sein
Lebensumfeld, die integrierte und interdisziplindre Herangehensweise mit Einbeziehung aller
Verkehrsmittel und der Forderung nachhaltiger Mobilitdt. Dabei werden Auswirkungen auf
Gesundheit und Umwelt berucksichtigt, kurz-= und mittelfristige Ansdtze in eine langfristige
Strategie eingebettet sowie die Bevolkerung und andere Akteure umfassend einbezogen. Durch
das Einplanen von Monitoring und Evaluation wird zudem gewadhrleistet, dass der Plan sich
standig weiterentwickelt.

FuUr das Verstdndnis des Mobilitatsplans ist die Verinnerlichung seiner strategischen Ausrich-
tung wichtig. Das Ziel ist, die fur die dynamische Stadtentwicklung erforderliche Mobilitat so zu
gewdhrleisten, dass Lebensqualitdt und Umwelt erhalten bleiben und auch unter Wachstums-—
bedingungen gestdrkt werden kénnen, dort, wo dies moglich oder sogar noétig ist. Der PNM
2035 ist eine wichtige Grundlage hierfur. Umgekehrt werden in zukUnftige Versionen des PNM
auch Erkenntnisse und MaBnahmen aus dem Mobilitatsplan der Stadt Luxemburg einflieBen.

Der strategisch ausgerichtete Mobilitdtsplan kann nicht alle Detailprobleme aufzeigen und
kleinteilige MaBnahmen dafur entwickeln. Vielmehr soll er die strategischen Vorgaben fur
vertiefende Konzepte und Pldne liefern, zum Beispiel fur sektorielle Teilkonzepte zum Verkehrs—
systemmanagement, Stadtteilkonzepte (zur weiteren Verkehrsberuhigung und erhéhten
Lebensqualitat im Viertel) oder Pldne zu bedeutsamen Einzelvorhaben (z. B. heue Tram-
trassen). Hierflr bildet der Mobilitdtsplan den Rahmen, der die grundsdtzliche Ausrichtung
vorgibt. Er selbst ist allerdings auch in Uberschaubaren zeitlichen Abstdnden an verdnderte
Rahmenbedingungen anzupassen und fortzuschreiben. Dafur sind Monitoring und Evaluierung
als entsprechende Instrumente zu nutzen.

Nationaler Mobilitdatsplan

O NSE v
Plan ego, reo . Sonstige
d’aménagement * MOblllteltSpla ng kommunale
général . | Strategiepldne
fir muer
vernetzt - innovativ . nohalteg

4

Teilrdumliche/ Konkrete
sektorale MaBnahmen-
Konzepte planungen

Grafik 2: Zusammenwirken des Mobilitdtsplans mit anderen Planwerken
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2 - Beteiligungsverfahren

e BETEILIGUNGSVERFAHREN

Zielorientierte strategische Pldne und Konzepte bedurfen einer umfassenden Beteiligung der
Bevolkerung und der maBgeblichen Akteure. Das gilt besonders bei Pldnen zur Organisation
der zukUnftigen Mobilitat, die alle BUrgerinnen und BuUrger betreffen. So werden ihre
Erfahrungen und spezifischen Kenntnisse einbezogen und ein grober Konsens hinsichtlich
der grundsdatzlichen Ausrichtung und Inhalte der Strategien und MaBnahmen erzielt. Deshalb
wurde die Ausarbeitung des Mobilitatsplans von vornherein darauf ausgerichtet und folgende
Herangehensweise bei der Erarbeitung, Beteiligung und Mitwirkung gewdhtlt:

Die Erarbeitung erfolgte durch ein Team von Gutachtern in enger Absprache mit der Direction
Mobilité als Projektverantwortliche. Die Kommunalpolitik wurde Uber den Schoffenrat und
den Mobilitatsbeirat laufend Uber den Bearbeitungsstand informiert. Jede Fraktion des
Gemeinderats entsandte ein Mitglied in das Gremium. DartUber hinaus oblag dem Schoffenrat
die Aufgabe, Vorgaben fur die weitere Bearbeitung zu formulieren bzw. zu prdzisieren. Der
Mobilitatsbeirat hat den Prozess wdhrend sieben Sitzungen begleitet. Die Gutachter haben die
fachlichen Inhalte eingespeist und mit den Akteuren diskutiert. Daraus resultierten Anregungen
und Empfehlungen, die nach fachlicher Abwdgung wiederum in die Analysen, Strategien und
Konzepte eingearbeitet wurden.

Vorgaben und Entscheidungen der Begleitung und Empfehlungen durch den
Kommunalpolitik Mobilitatsbeirat
Onse ...........................
Mobiliteitsplang
fir muer !

1 vernetzt . innovativ .« nohalteg &

Information und Beteiligung der

Offentlichkeit Nationale Einbindung

Grafik 3: Beteiligung und Mitwirken bei der Erarbeitung des Mobilitatsplans der Stadt Luxemburg

Die nationale Einbindung erfolgte auf verschiedenen Wegen. Bei der Bearbeitung der Grund-
lagen und Analysen wurden ebenso wie bei den Szenarien, Strategien, Konzepten und
MaBnahmen die nationalen Pldne berticksichtigt (insbesondere PNM und PST). Zudem waren
im Mobilitadtsbeirat nationale Behdrden vertreten und konnten somit aktuelle Erkenntnisse aus
laufenden Prozessen einbringen. Die Zusammensetzung des Mobilitatsbeirats kann nach-
folgender Grafik entnommen werden.



Grafik 4: Zusammensetzung des Mobilitatsbeirats

Eindrucke vom 6. Mobilitdtsbeirat im Januar 2023

Mobilitatsplan Stadt Luxemburg Abschlussbericht

® Verwaltung (Direction Mobilié (Service Circulation / AVL) /
Direction Architecte / Délégué & l‘environnement)

Kommunalpolitik (je 1 Vertreter / Fraktion / Partei aus dem
Gemeinderat - insgesamt 5 Vertreter)

Nationale Behérden (Ministére de la Mobilité et des

@ Travaux publics (MMTP) / Police Grand-Ducale —
Direction régionale ,Capitaale*)
Verbdnde / Vereine (Union des Syndicats d‘Intéréts Locaux
de la Ville de Luxembourg (USILL) / ProVelo / Cluster for
Logistics Luxembourg)

Y Wirtschaft / Handel (Union Commerciale de la Ville de
Luxembourg (UCVL) / Luxembourg for Finance
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Grafik 5: Plakat fUr die Werbung zur Online-Umfrage

Neben der Beteiligung des Mobilitdtsbeirats an der Erarbeitung des Mobilitdtsplans wurde
auch die Offentlichkeit umfangreich einbezogen. Im Oktober 2021 und im Mdrz 2022 wurden
offentliche Veranstaltungen mit Vortrag und Diskussion im Theater und im alten StraBenbahn-
depot (Tramsschapp) durchgefihrt. Daran nahmen jeweils ca. 150 bis 200 Menschen teil.
Die Veranstaltung vom Oktober 2021 war der Auftakt zu einer begleitenden Onlinebefragung.
Uber 8400 Personen nahmen an der Befragung teil. Zusdtzlich zu den Antworten wurden
ca. 4250 Kommentare und Hinweise abgegeben. Die Onlinebefragung und die Auftaktver—
anstaltung hatten das Ziel, die Burger zum Mitwirken zu motivieren, indem sie Auskunft Gber
ihr persdnliches Mobilitatsverhalten geben, eine Einschdtzung und Bewertung der Qualitat der
Verkehrsmittel abgeben sowie ihre Erwartungen darlegen. Diese Ergebnisse flossen nahtlos
in die Bearbeitung der Analysen und Konzepte ein und liegen als gesonderte Dokumentation
vor (siehe Website mobiliteitsplang.vdLl.lu).

Aufgrund des auBergewodhnlich hohen Anteils an Berufspendlern wurden auch diese in die
Befragung einbezogen. Die Diskussionsbeitrédge aus der Offentlichkeit zeigten sehr hohe
Erwartungen an den Mobilitatsplan, insbesondere in Bezug auf die Forderung von umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln (OPNV und sanfte Mobilitét (mobilité douce)) und an eine
Gestaltung von Verkehrsabldufen, die sich gut mit dem Wohnumfeld vertragt.

Um auch die weniger beteiligungsaffinen Bevolkerungsschichten zu erreichen, wurde am
17. September 2022 eine o6ffentliche Veranstaltung auf der Place d’Armes mitten im Zent-
rum der Oberstadt durchgefuhrt. An funf Informationsstéinden konnten die Burgerinnen und
BUrger sich zu den zentralen Themen des Mobilitdtsplans informieren und ihre Anregungen
im Dialog mit den Fachkrdaften einbringen. Mehr als 200 intensive Gesprdche sind zustande
gekommen. Ein sechster Stand lud Passierende ein, schriftliche Anregungen an Pinnwdnden
zu hinterlassen und untereinander zu diskutieren. Alle Veranstaltungen wurden mehrsprachig
durchgefuhrt (auf Franzdsisch, Deutsch, Englisch und Luxemburgisch), sodass keine Sprach-
barrieren die Mitwirkung behinderten.
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Eindricke von den Offentlichkeitsveranstaltungen am 13.0ktober 2021 und 17. September 2022
(® Fotos 1 und 2: Nader Ghavami/Maison Moderne)
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e PLANUNGSGRUNDLAGEN UND RAHMENBEDINGUNGEN

Die Stadt Luxemburg umfasst den zentralen Teil des Bezirks Zentrum des GroBherzogtums
Luxemburg. Der Verflechtungsraum der alltdglichen Mobilitat geht dabei jedoch Uber die
Landesgrenzen hinaus in die Nachbarldnder Belgien, Deutschland und Frankreich. Die Stadt
Luxemburg ist klassisch aufgebaut: eine verdichtete Kernstadt mit einer abnehmenden Dichte
in Richtung der Stadtgrenzen. Die bebaute Fldche geht teils nahtlos in die Umlandgemeinden
Uber. Das Umland der Stadt Luxemburg ist von kleineren Ortschaften und einzelnen BUro-
und Gewerbestandorten geprdgt (z. B. Flughafen Findel, Gewerbegebiete Leudelingen und
MUnsbach). Die 24 Stadtviertel unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Dichte an Gebduden,
Arbeitspldtzen und Einwohnerzahlen. Die Oberstadt hat die hochste Dichte an Arbeitsplatzen
und Einzelhandel, wdhrend die umgebenden Viertel wie das Bahnhofsviertel, Hollerich und
Belair mehr Einwohner zdhlen und stdrker durchmischt sind. Reine Wohngebiete befinden sich
eher am Stadtrand. Daneben gibt es einen besonders hohen Anteil an Arbeitsplatzen in den
drei Stadtvierteln Gasperich, Homm und Kirchberg, wo sich auch Verwaltungsstandorte der
Europdischen Union befinden.

Hinsichtlich des Einzelhandels weist die Oberstadt das groBte Angebot auf. Im Stadtgebiet
befinden sich jedoch noch in Kirchberg und an der Cloche d’Or zwei weitere Einkaufszentren
mit Verkaufsfldchen von etwa 25 OO0 m2 bzw. 75 OO0 ma. Zwei zusdtzliche Einzelhandels—
standorte mit zusammen etwa 50 OO0 m2 Verkaufsfldche befinden sich vor den Toren der
Stadt in der westlich gelegenen Nachbargemeinde Bartringen. Weitere wichtige Verkehrsziele
sind Uber das Stadtgebiet verteilt, z. B. die vier Krankenhduser, weiterflUhrende Schulen sowie
nationale Kultur- und Sporteinrichtungen.

Auch wenn das Gebiet der Stadt Luxemburg schon in groBen Teilen bebaut ist, gibt es noch
zahlreiche groBfldchige Entwicklungsgebiete. Diese sind teilweise Umnutzungsfldchen bzw.
Brachen und teilweise landwirtschaftliche Nutzfldchen, die jedoch bereits rechtsverbindlich als
Baufldchen im Allgemeinen Bebauungsplan (Plan d’aménagement général PAG) ausgewiesen
sind.

Die Einwohnerzahl der Stadt Luxemburg entwickelte sich in den vergangenen 20 Jahren
ebenso dynamisch wie die der Arbeitspldatze. Laut Prognosen fur das kommende Jahrzehnt
setzt dieser Trend sich fort. Im PAG wird die Schdtzung eines 46-prozentigen Anstiegs der
Einwohnerzahlen (von 123 391 in 2020 auf 179 908 in 2035) und einer 30-prozentigen
Zunahme der Arbeitspldtze (von 168 000 in 2020 auf 218 583 in 2035) zugrunde gelegt
(vgl. Abbildung 2).
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@® Einwohner 2020 ® Einwohner 2035 @ Arbeitsplatze 2020 @ Arbeitsplédtze 2035

Grafik 8: Einwohner und Arbeitspldtze nach Stadtteilen (Analysejahr 2020 und Prognose 2035) Datenquelle
Cellule Modeéle de Transport (CMT) 2021, vgl. Abbildung 2
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Der Zuwachs wird sich dabei kurz—- und mittelfristig vor allem auf die Stadtteile Kirchberg,
Gasperich und Hollerich konzentrieren. Dort sind bedeutende Bauprojekte wie z. B. Nei Hollerich,
Kirchberg-Laangfur und —Kuebebierg bereits in Planung bzw. Umsetzung. Langerfristig, also
voraussichtlich nach 2035, wird sich die Hauptentwicklung auf den Sudwesten der Stadt
konzentrieren, wo sich die gréBten ausgewiesenen stadtebaulichen Reservefldchen befinden
(siene Grafik 7). Um diese Gebiete zu erschlieBen, werden die stddtischen Boulevards Merl
und Cessange gebaut.

= Kurz- bis mittelfristig Stadtentwicklung I} Langfristige Entwicklungsgebiete
(PAP ,,nouveau quartier®) - 408,5 ha (Zone d’aménagement différée) — 141,3 ha

Grafik 7: Kurz—, mittel und langfristige Stadtentwicklung — Datenquelle CMT 2021
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Die dynamische Stadtentwicklung prdagt wesentlich die Entwicklung des ganzen Landes.
SchlieBlich entfallen etwa 20 9% der Einwohner und fast 40 9% der Arbeitspldtze des GroBher-
zogtums auf die Stadt Luxemburg. Diese Ubergreifende Bedeutung der Stadt sorgt daflr, dass
nationale und kommunale Pldne sich gegenseitig beeinflussen. Eine der zentralen Heraus-
forderungen im PNM 2035, der im Fruhjahr 2022 vom Transportministerium veroffentlicht
wurde, ist daher die Bewdltigung der bestehenden und zukunftigen Mobilitatsbedurfnisse
im Zusammenhang mit der Stadt Luxemburg. Diese begrinden zahlreiche Ubergeordnete
MaBnahmen, wie z. B. ein Ausbau der Zugverkehrskapazitdten oder die Einrichtung eines
dritten Fahrstreifens der Autobahn A3 als Umweltspur fUr Busse und Fahrgemeinschaften.
Auch der Ausbau des OPNV innerhalb der Stadt Luxemburg (insbesondere der Tram) wird im
PNM angeregt.

Die Anforderungen an die Mobilitat in der Stadt Luxemburg sind auBerdem von der Topografie
gepragt. Die Stadt besteht im Wesentlichen aus einem groBen Plateau, das durch das tiefe
Tal der Alzette in Nord-Sud-Richtung zerschnitten wird, und einigen kleineren Nebentdlern.
Das sind herausfordernde Voraussetzungen fUr den nicht—-motorisierten Verkehr, sodass
kostenintensive Infrastrukturen wie z. B. Liftanlagen zum Abbau der Barrieren notwendig sind.
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Grafik 8: Entwicklung der Einwohnerzahlen der Stadt Luxemburg von 1985 - 2021 (links) Altersverteilung der
Bevolkerung 2021 (rechts) (Quelle: VdL — Etat de population 2021)
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Seit Mitte der 90iger Jahre hat sich die Einwohnerzahl der Stadt Luxemburg duBerst dynamisch
entwickelt, fast ausschlieBlich durch den Zuzug von Neuanwohnern aus dem Ausland. Der
starke Migrationseinfluss ldsst sich ebenfalls deutlich aus der Alterspyramide ablesen, die einen
extremen Uberhang der Bevélkerungsgruppe im erwerbsféhigen Alter zeigt. Aber auch viele
Kinder und Personen im Rentenalter leben in der Stadt, deren BedUrfnisse der Mobilitatsplan
mit zu berlcksichtigen hat.

Fazit

Die Stadt Luxemburg entwickelt sich weiterhin duBerst
dynamisch inmitten des Ballungsraums des Bezirks Zentrum.
Zudem weist die Stadt nicht nur bedeutende kurz—, mittel-

und langfristige Entwicklungsflachen auf, sondern ebenfalls
ein erhebliches Verdichtungspotenzial. Dieses enorme
Entwicklungspotenzial bedeutet gleichwohl ebenso hohe
Anforderungen an die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr,
die es zu antizipieren und steuern gilt.
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o ANALYSE MOBILITAT UND VERKEHR HEUTE

4.1 Mobilitat in der Stadt Luxemburg

4.1.1 Grundlagen

Fur die Stadt Luxemburg stehen diverse Daten zur Mobilitdt zur VerflUgung, unter anderem
aus der Ilres—Studie von 2016 und der Luxmobil-Befragung aus dem Jahr 2017'. Die meisten
Ergebnisse beziehen sich auf das ganze Land Luxemburg. Eine vereinfachte Ubertragung
dieser Daten auf die Stadt Luxemburg mit den heutigen Mobilitdtsangeboten ist jedoch nicht
moglich, hier muss zum Teil mit Erfahrungswerten gearbeitet werden. AuBerdem haben sich die
Rahmenbedingungen flr die Mobilitat in der Stadt Luxemburg seit 2017 nachhaltig gedndert.
Insbesondere sind folgende Aspekte hervorzuheben:

- Die Inbetriebnahme der Tram im Jahr 2017

- Die sukzessive Entwicklung des Fahrradverleihsystems vel’OH! und vor allem
die Umstellung auf elektrische Fahrrdder im Jahr 2018, wodurch sich
die Nutzerzahlen bis 2022 mehr als versiebenfacht haben

- Die Corona-Pandemie, die das Mobilitatsverhalten nachhaltig verandert hat
(verédnderte Wahl der Wege und der Verkehrsmittel)

- Die Einfihrung des kostenfreien OPNV im Februar 2020

Deshalb wurde im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung eine Onlinebefragung zur
Verkehrsmittelwahl durchgefuhrt. Die Auswertung lieferte interessante Daten zur Mobilitat in der
Stadt Luxemburg und untermauert somit die oben genannten Erfahrungswerte. Nachfolgend
werden diese Daten im Detail erldutert.

1 Enquéte Luxmobil 2017, Premiers résultats
Prédsentation durch den Mobilitétsminister Francois Bausch, Dezember 2017
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4.1.2 Ergebnisse der Onlinebefragung zum Mobilitatsverhalten 2021

Vom 14. Oktober bis zum 14. November 2021 fand eine Onlinebefragung mit dem Mobilitdts—
verhalten als Schwerpunkt statt. DarlUber hinaus konnten die Teilnehmenden Hinweise zu
besonderen Problemlagen und Losungsansdatzen geben. Die Umfrage sollte die Blrger dazu
bringen, sich mit dem Thema Mobilitat zu befassen. So wurde eine Grundlage fur die weitere
Beteiligung an der Erarbeitung des Mobilitdtsplans geschaffen. Die Befragungsergebnisse sind
statistisch nicht reprdasentativ, aber sie zeichnen ein Stimmungsbild, das als Grundlage weiterer
Diskussionen dient und wichtige Hinweise fur die Analysen und die Konzeptentwicklung liefert.

Zu Beginn der Befragung wurde die Hdufigkeit der Verkehrsmittelwahl pro Woche (ohne
Beschrdnkung auf die Werktage) behandelt.

Besucher/ Pendler

Stadtbewohner

Zu FuB

Gesamt

Besucher/ Pendler

Stadtbewohner

Fahrrad

Gesamt

Besucher/ Pendler

Elektro
Tretroller
0.4

Stadtbewohner

Gesamt

Besucher/ Pendler

OPNV

Stadtbewohner

Gesamt

Besucher/ Pendler

Kfz

Stadtbewohner

Gesamt
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Grafik 9: Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung von Stadtbewohnern und Besuchern/Pendlern
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Folgende grobe Erkenntnisse kdbnnen hervorgehoben werden:

- Die Stadtbewohner bevorzugen — im Gegensatz zu den Besuchern/Pendlern —
die Verkehrsmittel der sanften Mobilitét. 83 % der Einwohner legen Wege (fast)
taglich oder mehrfach wochentlich zu FuB zurtick. Diese Frage ist jedoch schwierig
zu interpretieren, da fast jeder Weg mit dem Auto oder dem OPNV auch mit einem
FuBweg beginnt oder endet. Zudem beziehen sich die Wege nur auf FuBwege in
der Stadt Luxemburg.

- 31 % der Stadtbewohner nutzen (fast) taglich oder mehrmals die Woche das Fahrrad,
weitere 26 % immerhin noch gelegentlich.

- Elektro-Tretroller spielen in der Verkehrsmittelwahl bislang nur eine untergeordnete
Rolle. Dazu tragt sicherlich der Umstand bei, dass bislang kein offentlich zugdngliches
Verleihsystem existiert.

- Der &ffentliche Nahverkehr hat fUr die befragten Einwohner der Stadt eine fast so hohe
Bedeutung wie der Kfz—Verkehr. 60 % nutzen den OPNV (fast) tdglich oder mehrfach
die Woche, viel hdaufiger als Pendler.

- Beim Kfz-Verkehr drehen sich die Verhdltnisse um. Pendler nutzen zu 58 % das Kfz
(fast) taglich bzw. mehrmals wdchentlich, wéhrend hier die Bewohner mit 47 %
eine deutlich geringere Nutzungsquote aufweisen.

- Durch die Pandemie wurde vor allem der FuB- und Radverkehr gestérkt. Uber 88 %
der BuUrger gaben an, seit Corona hdufiger zu FuB zu gehen oder Rad zu fahren.
Das Auto wurde fast unveréndert genutzt, der OPNV deutlich weniger (56 % seltener
als vor Corona). Diese Momentaufhahme durfte inzwischen jedoch so nicht mehr
zutreffend sein.

Insgesamt sind die Befragten weniger Kfz-affin als noch bei der vom Ministerium fUr Mobilitat
in Auftrag gegebenen Studie Luxmobil 2017, fur die Luxemburger Einwohner und Grenzgdnger
befragt wurden. Es ist davon auszugehen, dass sich mit den beschriebenen Anderungen der
Rahmenbedingungen durchaus auch die Verkehrsmittelwahl zunehmend verdndert. Auf die
verschiedenen verkehrsmittelbezogenen Einschdtzungen und Hinweise aus der Befragung
wird noch in den weiteren Analysen eingegangen.

4.1.3 Werktagliche Mobilitat 2020

Die werktagliche Mobilitat der Wohnbevolkerung einer Stadt und insbesondere die Verteilung
der Nutzer auf die Verkehrsmittel (Modal Split) wird meist empirisch ernoben und fur die
Darstellung des Status quo herangezogen. Empirische Erhebungen erfassen in der Regel gezielt
den werktdglichen Modal Split, sodass darauf basierende Verkehrsmodelle den werktdglichen
Verkehr als NormalgroBe nehmen. Durch die Verwendung im Modell — gleichermaBen als
EingangsgréBe wie als Ergebniswert — besteht die Moglichkeit, die Ist—-Situation mit moéglichen
Zukunftsszenarien zu vergleichen und somit eine Wirkungskontrolle vorzunehmen.
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Bei der Erstellung des Verkehrsmodells fUr das GroBherzogtum wurden die Daten zur
Verkehrsmittelwahl mit denen der Luxmobil-Studie 2017 abgeglichen, um sicher zu stellen,
dass das Modell plausibel ist. AnschlieBend wurde es durch Zahldaten im Kraftfahrzeugverkehr
und im offentlichen Verkehr ergdnzt, sodass diese Werte als realistisch angenommen werden
kdnnen. Ergebnisse fUr den Modal Split fUr das Jahr 2020 gingen aus einer Berechnung
hervor, welche die Entwicklung der Einwohnerzahlen und Arbeitspldtze sowie verdnderte
Verkehrsangebote im StraBenverkehr und im OPNV berlcksichtigt hat. Fir die Anteile des
FuB- und Radverkehrs existieren jedoch keine direkten Vergleichsdaten, um die Ergebnisse
zu bestatigen. Sie wurden daher mit bekannten und anerkannt systematischen empirischen
Quellen®® abgeglichen. Der auf diesem Weg ermittelte Modal Split kann folgendermaBen
beschrieben werden (Abweichungen von ca. 5 % sind vor dem Hintergrund der fehlenden
empirischen Daten moglich):

Quell- und Zielverkehr Gesamtverkehr

@ Auto @ Bus/ Tram / Zug Zu FuB/ Fahrrad

Grafik 10: Verkehrsmittelwahl der Bewohner der Stadt Luxemburg 2020 (jeweiliges Hauptverkehrsmittel)

Innerhalb der Stadt Luxemburg sind die Bewohner etwa genauso oft zu FuB oder mit dem
Fahrrad unterwegs wie mit dem Auto (als Fahrer und Mitfahrer). Der OPNV wird far Wege in der
Stadt derzeit etwa halb so oft genutzt wie das Auto. Im Stadt-Umland-Verkehr der Einwohner
hingegen dominiert das Kfz mit groBem Abstand, wdhrend der Anteil von FuB- und Radverkehr
entfernungsbedingt deutlich geringer ist. Der OPNV hat bei Wegen Uber die Stadtgrenzen
hinaus einen dhnlich hohen Anteil wie im Binnenverkehr. In der Gesamtbetrachtung hat der
Anteil des Kfz-Verkehrs deutlich den hochsten Anteil.

2 Erhebung ,System reprdsentativer Verkehrsbefragungen (SrVv)* (2018) der Technischen Universitdt Dresden
(siehe https:/tu—-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv)
3 Stddtevergleich Mobilitdt 2015 (siehe https:/skm-cvm.ch/de/Info/Fakten/Stadtevergleich__ Mobilitat)



https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv
https://skm-cvm.ch/de/Info/Fakten/Stadtevergleich_Mobilitat
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4.2 Pendlerverkehrsstrome von und nach Luxemburg

Das GroBherzogtum ist taglich Ziel von sehr vielen Pendlern, und besonders gilt das aufgrund
der Anzahl und Attraktivitat der Arbeitspldtze fur die Stadt Luxemburg. Neben Pendlern aus
dem GroBherzogtum selbst kommen werktaglich viele Arbeitskrafte auch aus dem Ausland,
insbesondere aus Frankreich, Deutschland und Belgien. Aus dem Verkehrsmodell lassen sich
nicht explizit die Ein— und Auspendler definieren. Doch liegen Angaben zur GroBenordnung und
zum Modal Split aller Quell- und Zielverkehre (Pendler, Besucher usw.) von der Stadt Luxemburg
in die Nachbargemeinden, den Rest des Landes und ins Ausland vor.

Binnenverkehr Auslandspendler Stadt-Umland-Verkehr
(305 000 Wege /24 Std.) (162 OO0 Wege / 24 Std.) (390 OO0 Wege /24 Std.)

@® Auto @ Bus ./ Tram / Zug Zu FuB/Fahrrad

Grafik 11: Modal Split 2020 Auslandspendler/ Stadt-Umland-Verkehr im Vergleich zum Binnenverkehr

Die Grafik zeigt, dass der Verkehr Uber die Stadtgrenzen hinweg deutlich stdrker ist als der
Binnenverkehr (81 % mehr Wege Uber die Stadtgrenzen hinaus als innerhalb der Stadt).
Hervorzuheben ist auch, dass der Modal-Split-Anteil des Kfz deutlich hoher ist als im
Binnenverkehr. 73 % der Auslandspendler und 71 % der Verkehrsteilnenmer im Stadt-
Umland-Verkehr nutzen das Kfz, gegenlber etwa 40 % Kfz-Anteil im Binnenverkehr. Die
GroBenordnung des Pendelverkehrs der Stadt Luxemburg findet andernorts kaum vergleichbare
Beispiele. Dass der Modal Split zwischen Stadt und Umland sehr stark von der Kfz—Nutzung
geprdgt wird, findet sich aber auch in vielen anderen Stddten (vgl. System reprdsentativer
Verkehrsbefragungen der TU Dresden) und ist einerseits den langen Wegen und andererseits
der OPNV-Qualitdt im Umland geschuldet.
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4.3 Analyse offentlicher Verkehr

4.3.1 Grundlage der Analysen des offentlichen Verkehrs
Fur die Bewertung des offentlichen Verkehrs werden insbesondere folgende Aspekte betrachtet:

- Regionale und Uberregionale Einbindung

- GroBfladchige ErschlieBung des Stadtgebiets

- Taktdichte und Betriebszeiten

- Erreichbarkeit (Direktheit, Umsteigehdufigkeit, Zeitaufwand vom Ausgangsort zum Ziel
+ Platzangebot und Auslastung der Angebote

+ Durchschnittsgeschwindigkeiten von Tram und Bus

+ PuUnktlichkeit und Zuverldssigkeit

- Barrierefreineit und andere Nutzungsbedingungen

Zu beachten ist, dass sich die Analysen auf das Jahr 2020 beziehen und seitdem verschiedene
Anderungen eingetreten sind.

4.3.2 Analysen und Einschdtzungen zum 6ffentlichen (Nah-)Verkehr
Regionale und liberregionale Einbindung

Die Stadt Luxemburg ist die Hauptstadt des Landes und das Zentrum des Ballungsraums.
Als solche ist die Stadt Schnittpunkt verschiedener Bahnstrecken. Die Stadt ist nicht direkt
an einer der europdischen Hauptachsen gelegen, wird aber durch eine hochst attraktive
Direktverbindung mit dem TGV an die Achse nach Paris angebunden. Wichtige Teile des
Einzugsgebiets fur den Fernpendelverkehr aus dem Ausland werden jedoch nicht gut
erreicht. So gibt es weder direkte bzw. schnelle Zugverbindungen nach Frankfurt und
Saarbricken in Deutschland noch nach Belgien. Ein dichtes Netz an Bahnverbindungen
bedient jedoch das Luxemburger Umland und stellt Verbindungen ins benachbarte Ausland
her (Trier in Deutschland, Longwy und Thionville in Frankreich, Arlon und LUttich in
Belgien). Zehn Regionalbahn- und Regionalexpresslinien mit dichten Takten bedienen diese
Strecken. Ergdnzend verkehren Busse zu weiteren wichtigen Zielen auch Uberregional
(z. B. Direktbus nach Saarbricken).

Kennzeichnend fUr die heutige regionale Einbindung ist auBerdem das dichte Angebot des
regionalen Busverkehrs (Régime Général des Transports Routiers RGTR), welcher die Stadt
Luxemburg in alle Richtungen mit dem Umland verbindet. Das Liniennetz wird schrittweise an
die sich verdndernden Rahmenbedingungen und Erfordernisse angepasst. Viele Verbindungen
reichen bis in die Innenstadt hinein und Uberlagern sich mit dem Verkehrsnetz der Tram und
der Busse der Stadt Luxemburg (Autobus de la Ville de Luxembourg AVL). Durch die vielen
Direktverbindungen ergeben sich Parallelverkehre, die dazu fUhren, dass einige Haltestellen (z.
B. ,Fondation Pescatore*) an die Grenzen der Belastbarkeit kommen. Umsteigevorgdnge lassen
sich dennoch nicht vermeiden. Insgesamt ist die Stadt Luxemburg aus dem GroBherzogtum
und den Regionen des benachbarten Auslands gut zu erreichen.
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OPNV-Netz der Stadt Luxemburg 2020 und rdumliche ErschlieBung

Das kommunale OPNV-Netz ist von der Tram zwischen Luxexpo und dem Bahnhof geprdgt,
die 2017 in Betrieb genommen und 2020 erweitert wurde. Im Jahr 2022 kam noch die
Streckenerweiterung bis zum PE (pdble d’échange) ,Lycée Bouneweg* hinzu. Kurz vor der
Fertigstellung sind die Abschnitte bis zum sUdlichen Endpunkt (Cloche d’Or) und zum Flughafen
Findel. Ergénzt wird der innerértliche OPNV durch die kommunalen AVL-Busse und einige
das Stadtgebiet durchlaufende Linien des RGTR.
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Grafik 12: Liniennetzplan Stadt Luxemburg, Stand 2024 (Quelle: bus.vdl.lu)

Die Analyse des Angebots 2020 ergab eine fast vollstdndige rdumliche ErschlieBung. Mit Stand
2020 liegen 97 % des bebauten Stadtgebiets im 300 m-Einzugsbereich von Haltestellen der
Tram oder der AVL. Das gilt im Allgemeinen als gute verkehrliche ErschlieBung (siehe dazu
Abbildung 3). Die Tram verkehrt etwa zwischen 5:00 Uhr frih und 1:00 Uhr nhachts, in den
Hauptverkehrszeiten im vier—-Minuten-Takt, auBerhalb der Hauptverkehrszeiten im acht- oder
15-Minuten-Takt. Die AVL-Busse sind etwa von 5:00 bis O0:00 Uhr in Betrieb. Die Taktung
der Linien betrégt zwischen 10 und 30 Minuten, abhdngig von der Tageszeit, der Nachfrage und
Bedeutung der Linien. Auf einigen stark nachgefragten Achsen fahren Busse abschnittsweise
auch in dichteren Takten. Im Nachtbetrieb verkehren die Linienbusse freitags und samstags
im 30-Minuten-Takt mit Anschluss in alle Richtungen ab der Haltestelle ,Hamilius“. An den
Haltestellen und in der App der Stadt Luxemburg ,cityapp — VDL* werden die Abfahrten von
AVL-Bussen und Tram in Echtzeit angezeigt. So sind Nutzer jederzeit Uber die Abfahrts— und
Wartezeiten informiert.
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Um die Erreichbarkeiten im Stadtgebiet mittels offentlicher Verkehrsmittel zu bewerten, wurden
umfangreiche Analysen mit Hilfe des Verkehrsmodells sowie geografischer Informationssysteme
vorgenommen (haltestellenbezogene Beispielauswertung siehe Abbildung 4). Da neben der
Erreichbarkeit der Haltestelle ,Hamilius“ im Zuge der Analyse die Erreichbarkeit weiterer
Haltestellen Uberprift wurde, dient die Abbildung 4 nur als Beispiel.
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© O Umstiege © 1 Umstieg @®>1 Umstieg *Ausgcmgspunkt

Grafik 13: Qualitative Erreichbarkeitsanalysen am Beispiel Haltestelle ,Hamilius*
(Datengrundlagen: Modell CMT, www.geoportail.lu, AVL)
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Die Analysen beinhalten Aussagen zum Takt in der Hauptverkehrszeit, der mittleren Auslas-—
tung der Fahrzeuge sowie den linienbezogenen Geschwindigkeiten. Insgesamt konnte fur die
untersuchten Stadtteile Bonneweg, Limpertsberg, Beggen, Belair und Merl eine gute Erreich-
barkeit festgestellt werden. Der Takt und das Platzangebot kdnnen mit Blick auf vergleichbare
Systeme als gut eingeschdtzt werden. Auf einigen wenigen Abschnitten sind die Busse in der
Hauptverkehrszeit auch Uber die Sitzplatzkapazitdt hinaus stark nachgefragt und es kommt
zu Belastungsspitzen bei der Fahrzeugauslastung.

Die erreichten Durchschnittsgeschwindigkeiten der betrachteten Linien sind meist ebenfalls
vergleichbar mit anderen Systemen. Einige Linien erreichen jedoch zum Teil unzufriedenstel-
lende Reisegeschwindigkeiten in der Hauptverkehrszeit, vor allem wegen der Wartezeiten an
Lichtsignalanlagen (LSA) und Behinderungen durch das Mitschwimmen im Kfz-Verkehr. Hier—
aus kdnnen weitere Ansdtze zur Optimierung der bestehenden MaBnahmen abgeleitet werden.

Die Struktur des Liniennetzes sorgt flUr sehr gute Verbindungen von den Stadtteilen in die
Kernstadt (Oberstadt und Bahnhofsviertel). Viele Linien im Stadtgebiet bilden auch gute
Direktverbindungen zwischen den Stadtteilen. An anderer Stelle fehlt es jedoch an attraktiven
Verbindungen zwischen den Stadtteilen, um zum Beispiel von den westlichen Stadtteilen in
den Suden oder Norden der Stadt zu gelangen, ohne den Umweg Uber ,Hamilius“, oder von
Kirchberg per direkter und schneller Verbindung in die stdlichen Bereiche der Route d’Esch
bzw. nach Gasperich.

Verkehrsnachfrage im OPNV

Die Nachfrage im OPNV ist entlang der Tramtrasse am stdrksten, wie die Modellrechnungen
der Cellule Modele de Transport (CMT) fUr das Analysejahr 2020 erwartungsgemdB zeigen. Mit
bis zu 35 OO0 Reisenden pro Tag ist das Passagieraufkommen zwischen der Oberstadt und
der Place de la Gare am hochsten. Etwas geringer ist das Aufkommen in Richtung Kirchberg.
Dort nutzen etwa 20 00O bis 25 000 Reisende pro Tag den OPNV.

Eine StraBenbahn verflgt gegenwdartig Uber 76 Sitzplatze und 228 Stehplatze. Um auch fur
Kinderwagen und Rollstihle noch genltgend Platz zu haben, streben viele Verkehrsunter—
nehmen in den Spitzenstunden eine Platzauslastung von rund 60 Prozent an. So bietet jedes
Fahrzeug rund 182 Platze. Bei einem 4-Minuten-Takt ergibt sich daraus eine Kapazitat von
etwa 2700 Platzen je Stunde und Richtung bzw. von rund 45 OO0 Fahrgdsten pro Tag (nach
Einbeziehung einiger weiterer Annahmen zur Spitzenstundenbelastung). Mit bis zu 35 000
Reisenden zwischen Oberstadt und Hauptbahnhof erreichte die Tram im Jahr 2020 also
bereits eine Auslastung von rund 80 %. Einzelne StraBenbahnen sind unter diesen Bedin-
gungen in den Spitzenstunden bereits recht voll.

Taktverdichtungen Uber den 4-Minuten-Takt hinaus sind zwar begrenzt denkbar (im
Spitzenverkehr wird bereits heute im 3,5-Minuten-Takt gefahren), bergen jedoch die Gefahr
hoherer Storungsanfalligkeit und einer geringeren Zuverldssigkeit. Die Aufnahme der mittel-
und langfristig zu erwartenden Fahrgastzuwdchse ist also nur begrenzt oder unter Inkaufnahme
deutlicher QualitatseinbuBen denkbar.
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Der Busverkehr erfiillt die Nachfrage

Im Busverkehr liegt die hochste Belastung ebenfalls zwischen der Oberstadt und dem
Bahnhofsviertel auf dem parallel zur Tram verlaufenden Buskorridor Uber die Avenue de la
Gare und den Bvd. F. D. Roosevelt. Dort werden tdglich rund 15 OOO Fahrgdste im Stadt-
busverkehr beférdert. Auf verschiedenen Buskorridoren, die die Viertel verbinden, reisen
etwa 10 OO0 Passagiere pro Tag (zum Beispiel Céte d’Eich, Route d’Arlon, Avenue du Dix
September, Val de Hamm, Route d’Esch, Route de Thionville, Bvd. K. Adenauer). Wie bereits
erwdhnt, kdonnen diese Aufkommen gegenwdrtig mit dem vorhandenen Platzangebot noch
gut bewaltigt werden.

An einigen Orten erreicht die Auslastung in den Spitzenstunden die angestrebten Maximalwerte.
Durch die Vielzahl von verschiedenen Linien im Stadtzentrum sind Taktverdichtungen und neue
Linien kaum moglich. Stattdessen muss der vorhandene Busverkehr optimiert werden, um in
Zukunft wachsende Passagierzahlen zu bewadltigen:

- Externe StoreinflUisse reduzieren
- Verkehrliche Abldufe weiter optimieren

. Zusdtzliche alternative OV-Angebote schaffen

Geschwindigkeiten und Behinderungen des OPNV

Ein wesentliches Qualitédtsmerkmal des OPNV sind die erzielten Geschwindigkeiten, insbe-
sondere im Vergleich zum Kraftfahrzeugverkehr. Die Hauptfaktoren sind dabei die erzielbare
Streckengeschwindigkeit, die Wartezeiten an LSA, die Haltestellendichte und die Fahrgast-
wechsel. Unter Umstdnden flieBen noch weitere technische Aspekte in die Bewertung ein. Die
Geschwindigkeiten im Tram- und Busverkehr wurden anhand verschiedener Datengrundlagen
separat analysiert. Die Tram erzielt in der Spitzenstunde am Morgen eine Durchschnitts—
geschwindigkeit von etwas mehr als 17 km/h. Dies liegt etwa im Mittelfeld vergleichbarer
deutscher Stadte und spricht fUr eine gute Verkehrsqualitat.

Die Gesamtreisezeit setzt sich aus verschiedenen Einzelfaktoren zusammen.

+ 55 9% der Fahrtzeiten kdnnen nicht beeinflusst werden. Sie ergeben sich aus der
Entfernung, die die Tram zurlcklegt, sowie den Brems—- und Anfahrverlusten an den
Haltestellen.

+ 9 % der Gesamtreisezeit ergeben sich aus betrieblichen Vorgaben, die hdufig die
Sicherheit betreffen, z. B. geringere Hochstgeschwindigkeiten an Kreuzungen und
unubersichtlichen Stellen.

+ 26 % der Gesamtreisezeit resultieren aus dem Aufenthalt an den Haltestellen. Dieser
Teil wird beeinflusst von Fahrgastwechsel, Ladezeiten und der Anzahl der Haltestellen.
Er entspricht Gblichen GroBenordnungen. Durch die bereits vorhandene barrierefreie
Gestaltung der Haltestellen verlauft der Fahrgastwechsel aktuell meist zlgig und
storungsarm. Zeitverlust entsteht in oberleitungsfreien Abschnitten vor allem, wenn
nur wenige Fahrgdste ein— und aussteigen. Dann ist die Ladezeit der Tram teils ldnger
als die erforderliche Fahrgastwechselzeit. Geringe Verbesserungen sind hier durch
technische Innovationen denkbar. Doch insgesamt kann der Aufenthalt an Haltestellen
nur geringflgig verkurzt werden.
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Der Einfluss von Lichtsignalanlagen

SchlieBlich beeinflussen auch Lichtsignalanlagen (LSA) die Fahrtzeit. Der Zeitverlust durch
LSA betragt in den Spitzenstunden insgesamt 10 % der Gesamtreisezeit. Beim Neubau der
Tram wurden allerdings alle LSA an der Strecke auf den aktuellen Stand der Technik gebracht
und mit effizienten Steuerungsprogrammen zur OPNV-Beschleunigung ausgerUstet. Die
Tram-Beschleunigung an LSA ist im internationalen Vergleich beispielhaft. Zum Beispiel hat
die Tram in der Stadt Dresden trotz guter OV—-Priorisierung aktuell 19 % Zeitverlust durch LSA.
In dieser Bewertung werden das insgesamt hohe Verkehrsaufkommen im Zentrum und die
dichte Knotenfolge berlcksichtigt.

Auch insgesamt schneidet die Tram in der Analyse gut ab: In Bezug auf die Reisegeschwindigkeit
erhdlt die Tram selbst in Spitzenstunden die Note C auf einer Skala von A (sehr gut) bis F
(Uberlastung). Bis Stufe D ist die Verkehrsqualitat (Level of Service LOS) annehmbar. Diese
sollte auch zu den StoBzeiten nicht unterschritten werden.

Kortengrundloge und —quellen:
GSl, Stadt Luxembourh, Stand 2023

Busspur beidseitig vornanden > Busspur einseitig vorhanden mit Fahrtrichtung

Grafik 14: Busspuren im Stadtgebiet (Stand 2023)

Vergleichbare Analysen erfolgten fUr den Busverkehr auf der Grundlage von der AVL bereit-
gestellter Daten. Auf den meisten Linien werden die Qualitdtsstufen B und C erreicht, was
etwa mittleren Beférderungsgeschwindigkeiten von 14 bis 18 km/h entspricht. In den Spitzen—
stunden sinkt die Verkehrsqualitat teilweise ab. Dies war zu erwarten, da der Busverkehr sich
zahlreiche Abschnitte des StraBennetzes mit dem allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr teilt.
Insgesamt kann festgehalten werden, dass der Busverkehr stdrker priorisiert werden kann.
Dazu eignet sich der Ausbau von Busspuren und eine stdrkere Bevorzugung von Bussen an
LSA. So kdmen die Busse schneller voran — oder zumindest genauso schnell, auch wenn in
Zukunft mehr Fahrgdste hinzukommen.
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Schnittstellen und Haltestellen

Fur die Qualitat des OPNV-Systems ist es wichtig, dass ein unbehinderter Zustieg an den
Haltestellen moglich ist, ohne groBe Lucken, Stufen oder dhnliche Hindernisse. Beim Neubau
der Tramtrasse wurden die Haltestellen in hoher Qualitdt und vollstandig barrierefrei gestaltet.
Es gibt nur geringe Restspalte ohne Hohenunterschied zwischen den Bahnsteigkanten und
den Fahrzeugen. Das Ein— und Aussteigen ist fUr alle Personengruppen hochst komfortabel.

Fotos: Haltestellen Tram und Bus - © Ville de Luxembourg — Frdnk Schneider

Bei den Bushaltestellen hingegen besteht Optimierungsbedarf, wie die Analyse gezeigt hat.
Teilweise sind die Haltestellen nicht vollends barrierefrei, weil Hohenunterschiede bestehen
oder der Abstand zwischen Bus und Bussteig zu groB ist. An einigen Haltestellen kénnen
Rollstuhlfahrer also nicht ohne Hilfe ein— und aussteigen und auch mit Rollator und Kinder-
wagen ist dies nur schwer zu bewaltigen. Grundsdtzlich sind aber alle Haltestellen in intaktem
baulichem Zustand.

Die Hauptverkehrspunkte

Wichtige Schnittstellen verknuUpfen die verschiedenen Verkehrsmittel im Stadtgebiet. Dazu
z&hlen vor allem die Bahnhofe (Hauptbahnhof, Dommeldingen, Cents-Hamm, Hollerich,
Howald und Pfaffenthal). Alle Bahnhofe sind auf einem zeitgerechten Stand. Die Bahnhofe
Pfaffenthal und Cents—-Hamm wurden in den vergangenen Jahren bereits modern ausgebaut.
Der Hauptbahnhof ist noch im Umbau. Fur Hollerich liegen Pldne fuUr eine Modernisierung
vor. DarUber hinaus gibt es eine Reihe weiterer Knotenpunkte, an denen die stddtischen
AVL-Busse, die Tram und der regionale Busverkehr (RGTR) verknupft werden. Dazu z&hlen
die Haltestellen , Luxexpo*, ,Cloche d’Or“ und , Etoile“. Diese sind ebenfalls den aktuellen
Anforderungen entsprechend ausgebaut.

Fotos: © Ville de Luxembourg - Frdnk Schneider & Tom Jungbluth
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4.3.3 Stimmungsbild zum OPNV aus der Onlinebefragung

Das Empfinden Uber den Zustand des OPNV-Systems ist bei den Pendlern/ Besuchern auch
auf den regionalen OPNV bezogen. Deshalb sind die Aussagen der Stadtbewohner relevanter
flr eine Bewertung des stadtischen OPNV. Allerdings gibt es insgesamt keine signifikanten
Abweichungen zwischen Pendlern/ Besucher und Stadtbewohnern. Die Pendler/ Besucher
erreichen ihre Ziele zu 56 % immer oder meistens umsteigefrei, in gleichem MaBe beurteilen
sie das Fahrtenangebot als ausreichend oder meistens ausreichend. Die Bewohner erreichen
sogar zu 63 % die Ziele weitgehend umsteigefrei und finden das Fahrtenangebot zu 61 %
ausreichend oder meistens ausreichend. Etwa zu gleichen Anteilen beurteilen sie auch die
Fahrtzeiten als (weitgehend) angemessen.

Sehr positiv beurteilen die Befragten die Sauberkeit (ca. 85 %), Sicherheit (ca. 83 %) und die
Freundlichkeit und Hilfsbereitschaft des Fahrpersonals (ca. 70 9%).

All meine Ziele sind umsteigefrei oder mit maximal einem Umstieg
durch die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu erreichen

Besucher/ Pendler

Stadtbewohner 23 % 40%

Gesamt 22* 37>

Die o6ffentlichen Verkehrsmittel fahren in ausreichender Hdufigkeit
Besucher/Pendler % 40 *

Stadtbewohner % 43 *

Gesamt e 41 %

Die Fahrzeiten sind angemessen

Besucher/ Pendler 15

3 o
Stadtoeuonner
Gesamt

Die 6ffentlichen Verkehrmittel sind plnktlich

Stadtbewohner 14 % 49 %
oesam

Ich finde auf meinen Fahrten mit dem o6ffentlichen Verkehr

immer einen Sitzplatz.
Besucher/ Pendler
Stadtbewohner

Gesamt
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Ich nutze die 6ffentlichen Verkehrsmittel auch auBerhalb ... Spitzenstunden bzw.
am Wochenende und finde das Angebot ausreichend.

Besucher/ Pendler 1% 34>

Stadtbewohner 16 * 39*

Gesamt 14 % 36*

Ich fuhle mich Uber das Fahrtenangebot gut informiert.
Besucher/ Pendler 21% 43 %

Stadtbewohner 32*

M)
N
8
)
8
HE
8

Gesamt 26* 44

Ich fihle mich sicher in den Fahrzeugen der 6ffentlichen Verkehrsmittel.
Besucher/ Pendler 36> 44
Stadtbewohner 47 %> 39%

Gesamt 41% 42

Die Fahrzeuge der 6ffentlichen Verkehrsmitteln sind sauber.

-

Besucher/ Pendler 34% 49%

Stadtbewohner 43 45%

Gesamt 38* 47 %

Das Personal in den offentlichen Verkehrsmitteln ist freundliche und hilfsbereit.

Besucher/ Pendler 23% 46>

Stadtbewohner 26 *

Gesamt 24~
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Grafik 15: Einschétzungen zum OPNV aus der Onlinebefragung

Weniger positiv wird das Fahrtenangebot auBerhalb von Spitzenzeiten und am Wochenende
gesehen - hier findet nur etwa die Hdalfte der Befragten das Angebot gut. Auch die PUnkt-
lichkeit wird kritisch bewertet, von den Pendlern/ Besuchern in hoherem MaBe als von den
Bewohnern.
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4.3.4 Bewertung: Starken, Schwdchen und
Herausforderungen im OPNV

- Gutes und dichtes Linien- und - Platzkapazitat einzelner Bus- und
Haltestellennetz mit hervorragender Tram-Linien an der Auslastungsgrenze

Flachenabdeckung - Haltestellen teils an Belastungsgrenze

- Viele Direktverbindungen und meist
héchstens ein Umstieg notwendig
innerhalb des Stadtgebiets

- Storanfalligkeit durch Mischverkehre mit
Kfz und EinflUsse aus BaumaBnahmen

- Bislang keine Ausweichstrecken bei der

+ Haufige Fahrten wahrend des gesamten Tram (fehlende Netzredundanz)

Tagesverkehrs

+ Nachtverkehr im 30-Minuten-Takt mit
Anschluss in alle Richtungen an der
Haltestelle ,,Hamilius* + Wenige direkte Verbindungen zwischen

den Vierteln ohne Umweg Ubers

Zentrum

- Einzelne LuUcken bei der
Buspriorisierung (Busspuren und LSA)

- Uberall Uberwiegend gutes Platzangebot

- Sauberkeit, Sicherheit und

Freundlichkeit des Personals * Teilweise verbesserungsfahige

Verbindungen zwischen dem Umland
+ Moderner Fahrzeugpark mit guter und Zielen in der Stadt
Ausrustung fur OPNV-Priorisierung und
Echtzeitverfolgung

- Gute Voraussetzungen fur weitere
Priorisierung und QualitatsUberwachung
(Software, Verkehrsrechner,
Steuergerdte usw.) vorhanden

Die folgenden zentralen Herausforderungen im OPNV ergeben sich unter Berlcksichtigung
der zukUnftigen Stadtentwicklung:

- Mit der Entwicklung der Bevolkerung und der Anzahl von Arbeitsplatzen in der Stadt
Luxemburg wird auch die Nachfrage im OPNV beachtlich steigen. Damit die Stadt trotz
des zu erwartenden Wachstums funktionstlchtig bleibt, darf der Kfz-Verkehr nicht
in gleichem MaBe zunehmen (siehe Kapitel Szenarien). Der OPNV muss zusétzliche
Fahrgastanteile vom Kfz-Verkehr Ubernehmen. DafUr mussen Infrastruktur und
Kapazitat angepasst werden.

- Zur Bewadaltigung der zukunftigen Fahrgastnachfrage und der Gewdhrleistung von
ausreichend Ausweichstrecken ist insbesondere die Entwicklung einer zweiten
leistungsfdhigen Nord-Sud-Achse des OPNV erforderlich (Netzredundanz).

- Die Aufgabenteilung zwischen dem regionalen Nahverkehr (insbesondere Busangebot
RGTR) und dem Stadtverkehr (AVL und Tram) ist neu zu justieren, um Parallelverkehre,
Ineffizienz und Uberlastungen von Haltestellen zu vermeiden. Das AVL—-Netz sowie
die Tram muUssen die erste Wahl der OPNV-Nutzer auf dem Stadtgebiet sein. Dabei
sollen moglichst wenig Umstiege nétig sein, die bestméglich ablaufen (Gestaltung der
Schnittstellen und fortlaufende Abstimmung der Angebote von AVL, LUXTRAM, RGTR).

- Der Stadtbusverkehr muss beschleunigt werden, um den OPNV wettbewerbsfdhiger
und attraktiver zu gestalten. Behinderungen und Stérungen im OPNYV insgesamt
missen schnellstméglich erkannt und zeitnah beseitigt werden. Der OPNV in der Stadt
Luxemburg muss das Image eines jederzeit verldsslichen Systems erreichen.

Daflr muUssen potenzielle Storungen, z. B. durch den Kfz-Verkehr, reduziert werden
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4.4 Analyse StraBennetz und Kraftfahrzeugverkehr

4.4.1 Grundlage der Analysen von StraBennetz und
Kraftfahrzeugverkehr

Die Analysen zum StraBennetz und Kraftfahrzeugverkehr untersuchen folgende Aspekte:

- Regionale und Uberregionale Einbindung und StraBenarten

+ Struktur des StraBennetzes im Stadtgebiet

+ Verkehrsmengen und —strukturen

- Leistungsfahigkeit/ Verkehrsfluss im StraBennetz

- Verkehrssicherheit

+ Geschwindigkeiten und Umfang der Verkehrsberuhigung in den Wohnvierteln

- Zustand und Gestaltung der StraBen/ Qualitat der StraBenrdume

Wie beim offentlichen Verkehr kann auch das StraBennetz nicht losgelost von duBeren
Aspekten betrachtet werden, weshalb auch hier die Einbindung in das regionale StraBennetz,
insbesondere der Autobahnen mit betrachtet wird.

4.4.2 Einschdatzungen zum StraBennetz und den Verkehrsablaufen
des Kfz-Verkehrs

Regionale und liberregionale Einbindung und StraBenarten

Das StraBennetz der Stadt Luxemburg und des angrenzenden Umlands ist in Abbildung 5
dargestellt. Das StraBennetz im GroBherzogtum Luxemburg wird unterteilt in:

« Autobahnen (Autoroutes)
- NationalstraBen (Routes nationales)

- StaatsstraBen mit Zubringerfunktion zum Ubergeordneten Netz (Chemins repris)

Das StraBennetz ist gekennzeichnet durch die Autobahnen Al, A3, A4, A6 und A7. Sie mUnden
in einen Ring um die Stadt Luxemburg, der nur nach Nordwesten hin nicht geschlossen ist.
Die A3 von Suden und die A4 aus Sudwesten fUhren Uber den Ring hinaus bis ins Stadtgebiet.
Aus dem Umland fUuhren viele NationalstraBen direkt bis in den Kern der Stadt Luxemburg.
Ergdnzt werden diese StraBen durch die StaatsstraBen. Diese stellen ebenfalls Verbindungen
zu den Umlandgemeinden her, aber auch Querverbindungen zwischen den NationalstraBen
innerhalb des Stadtgebiets.

Im Stadtgebiet werden die StraBen noch ergdnzend hinsichtlich ihrer stadtischen Funktion
eingeteilt. Hier wird unterschieden zwischen:

+ Autobahnen
- HauptverkehrsstraBen mit Ubergeordneter Verbindungsfunktion

- Ergdnzenden Haupt- und VerbindungsstraBen

« ErschlieBungsstraBen
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Insgesamt ist das StraBennetz logisch aufgebaut und leicht zu verstehen. Ausgehend vom
Umland bzw. den Autobahnen verlaufen HauptverkehrsstraBen und ergdnzende HauptstraBen
(allesamt National- oder StaatsstraBen) bis in das Stadtzentrum hinein und werden durch
weitere Querverbindungen verknupft.

Zwischen den Vierteln gibt es nur wenige Verbindungen, die nicht durch das Zentrum fUhren.
Das liegt vor allem an der Topografie und an der Bebauung der Stadt. Daher sind die meisten
Verknupfungspunkte von StraBen im dichten Stadtkern. AuBerdem ist auch die Dichte der
klassifizierten StraBen sehr hoch, und nicht alle urspringlichen Einstufungen entsprechen der
heutigen Funktion. So kann sich zum Beispiel eine ,HauptverkehrsstraBe* zu einer ,ergdn-
zenden VerbindungsstraBe* entwickelt haben. Teilweise passt die urspriungliche Funktion
kaum noch mit der Gestaltung der StraBe zusammen. Zum Beispiel fUhrt die Rue de Glacis
als NationalstraBe N 52 durch 30er-Zonen und der CR 215 (Av. du Bois) und CR 217 (Av. de
la Faiencerie) durchqueren Limpertsberg, obwohl mit der N 12 (Rue du Rollingergrund) und
N 55 (Rue de Muhlenbach) nahgelegene Alternativen bestehen. Gleichzeitig ist der CR 226
(Itzigersté) zwischen Itzig und Bonneweg eher nachrangig. Nicht zuletzt ist der Verlauf der
A4 bis in die Innenstadt zur Nouvelle Route d’Esch zu hinterfragen. Deren Umgestaltung ist
mittlerweile festgelegt.

Verkehrsmengen und —-strukturen
Als Grundlage fur die weiteren Analysen wurden zundchst die Verkehrsmengen analysiert.

Grundlage sind die Daten aus Zdhlungen der Stadt Luxemburg.
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Grafik 16: Entwicklung der Verkehrsmengen an der Stadtgrenze von Luxemburg

Zwischen 2010 und 2016 hat sich die Gesamtverkehrsmenge kaum entwickelt. Erst 2017 und
2018 gab es starke Zuwdachse. In den Folgejahren 2019 und vor allem 2020 ging der Verkehr
aufgrund der Corona-Pandemie deutlich zurick. Im Jahr 2021 wurde das Ausgangsniveau
der Jahre 2010 bis 2016 wieder erreicht und inzwischen ist der Verkehr auf das Niveau vor
Corona angestiegen. Bevdlkerung, Arbeitspldtze und Pendlerzahlen nehmen zu. Abgefedert
wird diese Zunahme jedoch teils durch neue Angebote wie der kostenfreie OPNV und neue
Arbeitsformen wie Home-0Office.
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Die ZubringerstraBen mit der héchsten Belastung sind:

- N 5la westlich Al 66 100 Kfz/ 24 Std.
. Zufahrt A4 (Autoroute d’Esch) 45 500 Kfz/ 24 Std.
- Zufahrt A3 (Autoroute de Dudelange) 39 900 Kfz/ 24 Std.
- Boulevard F.-W.-Raiffeisen 33 500 Kfz/ 24 Std.
+ Val de Hamm westlich Al 29 100 Kfz/ 24 Std.
- Rue de Longwy 0stlich A6 23 000 Kfz/ 24 Std.

In der Innenstadt sind folgende StraBenabschnitte am starksten belastet:

+ Pont Grande Duchesse Charlotte 50 000 Kfz/ 24 std.
+ Nouvelle Route d’Esch 45 800 Kfz/ 24 Std.
- Boulevard de la Foire 44 800 Kfz/ 24 Std.
« Pénétrante Sud 32 300 Kfz/ 24 std.
+ Rocade de Bonnevoie 30 200 Kfz/ 24 Std.
+ Avenue John F.—-Kennedy 29 900 Kfz/ 24 Std.

Die Anteile des Lkw-Verkehrs liegen in der Regel deutlich unter 5 % des Gesamtverkehrs.
Netzbezogene Probleme fur oder durch den Lkw-Verkehr konnten nicht festgestellt werden.

Daten des Verkehrsmodells fur 2020 zeigen, dass nur ca. 24 % der Kfz-Fahrten innerhalb
der Stadt bleiben, ohne die Stadtgrenzen zu Uberschreiten. Fast gleich viele Fahrten fUhren
aus dem Ausland in die Stadt oder umgekehrt. Mehr als die Halfte der Fahrten (53 %) werden
zwischen Stadt und Umland gefahren, von Pendlern aus dem Umland und Bewohnern der
Stadt Luxemburg.

Weitere Analysen des Verkehrsmodells haben
ergeben, dass das Stadtgebiet auch fur den so
genannten ,langlaufenden® Quell- und Ziel—
verkehr genutzt wird. Erhebliche Verkehrs—
strome fUhren z. B. durch die Innenstadt in
Richtung Kirchberg, anstelle der die Stadt
umfahrenden Autobahn. Das trifft vor allem
auf Verkehrsstrome aus dem Suden (A3) und
SuUdosten (A4) oder auch dem Westen (N 5/
N 8) zu.

5 3 %

@® Binnenverkehr
@® Stadt-Umland-Verkehr
Pendler Ausland

Grafik 17: Zusammensetzung der Kfz-Fahrten im
Stadtgebiet von Luxemburg
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Leistungsfdhigkeit und Verkehrsfluss im StraBennetz

Zur Beurteilung von Leistungsfdhigkeit und Verkehrsfluss wurden zundchst die Reise-
geschwindigkeiten zu den StoBzeiten im StraBennetz betrachtet. Dafur wurden Daten der
Routing-Dienste von Google-Maps fur 15 StraBenabschnitte ermittelt, um die Verkehrsqualitat
(wLevel of Service* LOS) abzuleiten. Das Ergebnis (vgl. Grafik 18) zeigt, dass sowohl in den
Frih- als auch den Nachmittagsspitzenstunden die Leistungsfdhigkeit im Innenstadtbereich
weitestgehend erschopft ist. Das LOS erreicht sogar die schlechteste Qualitdtsstufe F* im
Streckenabschnitt vom Glacis Uber den Bahnhofsvorplatz bis zum Pont Jean-Pierre Buchler.
Weitere StraBen in der Innenstadt sind auf Qualitdtsstufe E (die SUd-Nord-Achse Rocade de
Bonnevoie/ Rue du Laboratoire/ Pont Viaduc/ Tunnel René Konen/ Boulevard Royal im Osten
und die Achse Route d’Esch/ Boulevard Joseph I/ Boulevard de la Foire im Westen). Diese
Ost-West- und Nord-Sud-Verbindungen Uberlagern sich in der Innenstadt. Daraus ldsst sich
ableiten, dass die Oberstadt und das Bahnhofsviertel Uber keine Auslastungsreserven mehr
verfugt. Die Grafik zeigt jedoch auch, dass die Zu- bzw. AusfahrtsstraBen keine gravierenden
Defizite aufweisen.

Qualitatsstufe (Level of Service LOS) === | OS A+B =—=LOSC ~—~LOSD =—=LOSE =—|OSF

Grafik 18: Analyse der Verkehrsqualitdt Januar 2021 (links Frihspitzenstunde und
rechts Nachmittagsspitzenstunde)

Eine ,,objektive“ Beurteilung des Verkehrsflusses war zuletzt jedoch nur eingeschrdnkt moglich,
da die Corona-Pandemie den Verkehr beeinflusst hat. Dies hatte zur Folge, dass in den o.g.
Analysen bestimmte Problembereiche nicht deutlich genug herausgearbeitet werden konnten.

Zusdtzliche Analysen auf Basis von Erfahrungswerten und Ortskenntnissen haben die nétigen
Erkenntnisse erbracht (vgl. Grafik 19). Dabei wurden mehrere Autobahnkreuze und Anschluss—
stellen am Stadtrand sowie die Route d’Esch im SlUden (bis zum Bvd. Friedrich-Wilhelm-
Raiffeisen), die Knotenpunkte Route d’Arlon/ Rue des Aubépines und Rue de Kopstal’ Rue de
Rollingergrund untersucht.

4 LOS-Skala von A (sehr gut) bis F (Uberlastung)
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Unabhdngig von den durchgefuhrten Analysen kann es aus verschiedenen Grinden auch an
anderen Stellen zu Uberlastungen bzw. Verkehrsflussstorungen kommen, die jedoch nicht als
taglich auftretende Storungen eingestuft werden kdénnen.

o Innerstddtische Bereiche mit weitgehend erschopften Kapazitatsreserven
o Perophere Netzbereiche mit wiederkehrender Verkehrsstorungen und offenbar erschopften Kapazitdtsreserven

Grafik 19: Bereiche mit nachhaltigen Kapazitdtsengpdssen im StraBennetz
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Geschwindigkeiten und Verkehrsberuhigung

Bei der Analyse wurde auch die erlaubte Hochstgeschwindigkeit im stadtischen StraBenverkehr
untersucht (siehe Abbildung 6). Hohere Geschwindigkeiten als 5O km/h sind nur auf wenigen
ZufahrtsstraBen erlaubt, die nicht oder nur wenig bebaut sind. Hingegen sind groBe Teile der
Stadtviertel verkehrsberuhigt, also entweder 30er-Zonen oder sogar ,Begegnungszonen®,
in denen nur 20 km/h erlaubt sind. Seit der Analyse wurden viele neue FahrradstraBen
ausgewiesen, z. B. Rue des Trévires. Dort gilt auch hdchstens Tempo 30. In einigen Vierteln
gibt es noch in zentralen Wohnbereichen StraBenabschnitte, die mit 50 km/h befahren werden
kdénnen, z. B. in Bonneweg und Belair. Insgesamt ist die Verkehrsberuhigung aber schon gut
vorangeschritten.

Fotos: Verkehrsberuhigung in den Stadtvierteln und Wohngebieten © Ville de Luxembourg - Frank Schneider

Zustand und Qualitat der StraBenrdume

Der Zustand der StraBen in der Stadt Luxemburg wird generell als gut eingeschatzt, sowohl
in den Stadtvierteln als auch in den Hauptverkehrszonen. Messdaten fur eine tiefgehende
Bewertung wurden zwar nicht erhoben, aber es sind keine schwerwiegenden StraBenschdaden
zu beobachten.

Die Qualitat der StraBenrdume ist nicht Uberall gleich hoch. Bei neugestalteten StraBen werden
die Anspruche aller Verkehrsteilnehmer berlcksichtigt. Das gelingt wegen der schwierigen
Bedingungen in unterschiedlicher Qualitat. Altere HauptverkehrsstraBen sind oft fir den
Kfz—Verkehr optimiert und von Parkstreifen gesGumt (z. B Route de Thionville, Rue de Hollerich,
Bvd. Grande Duchesse Charlotte). Dadurch bleibt wenig Raum fUr andere Verkehrsteilnehmer,
insbesondere den Radverkehr, oder fUr Begrinung. Zusammen mit dem starken Verkehr kann
das die Wohn— und Aufenthaltsqualitat einschradnken. Gute Gestaltung und Durchgrinung sind
generell in den Stadtvierteln, in 30er-Zonen und Begegnungszonen, zu finden.
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4.4.3 Einschdtzungen der Bevolkerung zum StraBennetz und
Kraftfahrzeugverkehr

In der Onlinebeteiligung haben sich die Burger zum StraBennetz und Kraftfahrzeugverkehr
geduBert. Die Ergebnisse hdngen vor allem davon ab, wo die Befragten herkommen. Bewohner
der Stadt geben an, dass sie ihre Ziele gut erreichen kénnen (70 %), wéhrend nur 51 % der
Besucher und Pendler ihre Ziele in der Regel ohne Umwege erreichen. Insgesamt sagen die
Teilnehmenden, dass sie auBerhalb von Spitzenzeiten sehr gut in der Stadt vorankommen
(ca. 76 %). Zu den Spitzenzeiten kippt diese Einschdtzung vollkommen. 87 % sagen, dass
sie Uberhaupt nicht gut durch die Stadt kommen. Auch die Wartezeit an LSA empfinden ca.
43 % der Befragten als (zu) lang. 31 % der Kfz—Nutzer geraten regelmdBig in Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmern - vor allem mit anderen Autofahrern, dem Radverkehr oder
Lieferfahrzeugen.

Ich erreiche alle meine Ziele weitestgehend ohne Umwege.

Besucher/ Pendler

Stadtbewohner

Gesamt

Ich komme im StraBenverkehr auBerhalb der Spitzenzeiten gut voran.
Besucher/ Pendler
Stadtbewohner

Gesamt

lch komme im StraBenverkehr innerhalb der Spitzenzeiten gut voran.
Besucher/ Pendler
Stadtbewohner

Gesamt

Besucher/ Pendler
Stadtbewohner
Gesamt

Auf meinen Wegen gerate ich in Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden
(wie z.B. Radfahrenden, FuBg&ngern oder parkenden Autos).

Besucher/ Pendler

Stadtbewohner

Gesamt

[ | | | | | | | | | 1
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

@ Trifft vollsténdig zu @ Trifft meistens zu Trifft teilweise zu @ Trifft nicht zu

Grafik 20: Einschdtzungen zum StraBenverkehr aus der Onlinebefragung
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o o

Grafik 21: Konflikthdufigkeit der Autofahrer mit anderen Verkehrsteilnehmern

Bei den Veranstaltungen zur Offentlichkeitsbeteiligung wurde auBerdem der Wunsch nach einer
noch stdrkeren Verkehrsberuhigung in den Wohngegenden laut. Die Burger finden den starken
Verkehr und die Geschwindigkeiten an vielen Orten unangenehm und gefdhrlich.
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4.4.4 Bewertung: Starken, Schwdédchen und Herausforderungen
im StraBennetz/ Kraftfahrzeugverkehr

+ Gut strukturiertes und begreifbares - Die Autobahn am Stadtring ist zu
StraBennetz im Stadtgebiet unattraktiv, sodass langlaufender Quell-
und Zielverkehr durch die Innenstadt

+ Weitgehend leistungsfdhige StraBen vom fahrt

Stadtrand in Richtung Innenstadt

+ Teils fehlende Tangentialverbindungen
zwischen den Vierteln und wenige

Ausweichstrecken (Redundanz)

- Guter baulicher Zustand des
StraBennetzes

- Hohe Qualitat neugestalteter

StraBenrdume + Leistungsfahigkeit im Innenstadtbereich

weitestgehend erschopft
+ GroBfladchige, umfangreiche

Verkehrsberuhigung + Zum Teil Abweichungen zwischen der

Klassifizierung der StraBen und ihrer
tatsachlichen Funktion

Die folgenden zentralen Herausforderungen fir das StraBennetz und den Kfz-Verkehr sind
unter Berucksichtigung der zuklnftigen Stadtentwicklung zu benennen:

- Eine hohe Leistungsfdhigkeit der Autobahn durch den Staat dauerhaft zu sichern,
um die Stadt von Durchgangsverkehr und langlaufendem Quell- und Zielverkehr
freizuhalten sowie von Verkehr aus dem weiteren Umland zu entlasten.

- Das StraBennetz hat in der Innenstadt die Grenzen der Leistungsfdhigkeit erreicht.
Ein Ausbau zur Aufnahme steigender Verkehrsmengen ist nicht moglich, da Topografie
und Bebauung dies nicht zulassen. Die Herausforderung ist, einen Teil des Kfz-Verkehrs
auf den OPNV und die sanfte Mobilitdt zu verlagern, damit das StraBennetz auch bei
dynamischem Wachstum funktionsfdhig bleibt.

- Die neuen Stadtentwicklungsgebiete sind in das StraBennetz und in die Netze des OPNV
und der sanften Mobilitat leistungsfahig einzubinden.

- Wo dies moglich ist, sind periphere Verbindungen zu stdrken, um die Kernstadt zu
entlasten.

- Die hohe Auslastung des StraBennetzes und die fehlenden Ausweichstrecken erfordern
Verkehrssteuerungen auf hdéchstem Niveau. Dabei mUssen die Autobahnen und das
unmittelbare Umland einbezogen werden.

+ In den kommenden Jahren sind zahlreiche StraBenzltge umfangreich umzugestalten -
auch um den OPNV und die sanfte Mobilitat besser zu integrieren. Die Lebensqualitat
der Anwohner sollte dabei eines der Hauptkriterien sein.

- Dauerhaft hohe Auslastungen des StraBennetzes verstarken den Druck auf
»Schleichwege” und schaffen Durchgangsverkehr durch dichte Wohnviertel. Um die
Wohn- und Lebensqualitdten zu sichern und weiter zu verbessern, gilt es dies zu
verhindern.

- Die Einordnung der StraBen und die damit verbundenen Zustdndigkeiten sind an die
aktuellen Gegebenheiten und kunftigen Anforderungen anzupassen.
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4.5 Analyse ruhender Verkehr

4.5.1 Bedeutung des ruhenden Verkehrs und Grundlagen

Die Analyse des ruhenden Verkehrs beschreibt zundchst die gegenwartigen Angebote, die
Auslastung, die Art der Parkraumorganisation und die technischen Systeme. AnschlieBend
werden die Stdrken und Schwadchen bewertet und Herausforderungen fur die Zukunft abgeleitet.
Dabei sind auch die Zusammenhdnge zwischen ruhendem Verkehr und flieBendem Verkehr zu
beachten. Nachfolgend werden insbesondere folgende Aspekte analysiert:

- Stellplatzangebot und Auslastung

- StellplatzverfUgbarkeit an Wohn- und Arbeitsort

+ Parkraumorganisation und Bewirtschaftung

- Bewohnerparken

- Parkleitsystem und digitale Informationen

+ Vorgaben der Stadt Luxemburg zur Schaffung von Stellpldtzen

Parkraumangebot und Auslastung

Das Parkraumangebot ist in Abbildung 7 dargestellt. Die Angebote in der Innenstadt und
fldchendeckende Angebote, z. B. in den Wohngebieten sowie die P+R, werden nachfolgend
beschrieben.

Die Innenstadt mit den Stadtteilen Oberstadt und Bahnhofsviertel verflgt Uber insgesamt
12 Tiefgaragen, Parkhduser und GroBparkpldtze.

- 2082 Stellplatze in der Oberstadt

- 1932 Stellpldatze im Bahnhofsviertel

- 150 Stellplatze am Glacis (der einzige GroBparkplatz — alle anderen Stellpldtze sind in
Tiefgaragen und Parkhdusern)

Die nachfolgende Grafik 22 zeigt die durchschnittliche Auslastung der relevanten Parkhduser
in der Innenstadt (Stand 2019). Die Grafik zur Oberstadt fasst die Tiefgaragen St-Esprit,
Knuedler, Monterey, Royal-Hamilius und Theédtre zusammen. Im Bahnhofsviertel zdhlen die
Parkhduser Gare, Martyrs, Nobilis, Rocade, Wedell und Neipperg.
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Grafik 22: Auslastung der 6ffentlichen und unterirdischen Parkpldtze in der Oberstadt (oben) und im
Bahnhofsviertel (unten) (2019)

Die Parkhduser und Tiefgaragen der Oberstadt sind von Montag bis Freitag tagsuber recht
voll (75 %). Am stdrksten ausgelastet sind sie an Samstagen (83 %). Dies bedeutet nicht,
dass jederzeit freie Platze in jedem Parkhaus verflgbar sind. Im Parkhaus Knuedler sind die
Kapazitdten hdufig ausgeschopft, aber im nahen Umfeld sind meistens noch Platze frei. Die
sind den Anzeigen des dynamischen Parkleitsystems zu entnehmen. Generell sind immer noch
ausreichend Reserven verfugbar.
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Zusdatzlich gibt es weitere Parkpldatze an der StraBe, 275 in der Oberstadt und fast 7700 im
Bahnhofsviertel. Diese sind an Werktagen deutlich stdrker ausgelastet als die Parkhduser und
Tiefgaragen (im Schnitt > 85 %, Stand 2019). In den Spitzenstunden sind in beiden Vierteln alle
Platze am StraBenrand belegt, wahrend in den Parkhdusern noch Kapazitaten zur Verfligung
stehen. Die groBte Auslastung wird in den Abendstunden erreicht.

Das Parkraumangebot in den anderen Stadtteilen (mit Ausnahme Kirchberg) besteht vor
allem aus Stellpldtzen im StraBenraum. Im ganzen Stadtgebiet gibt es ca. 32 500 o&ffentliche
Stellpldtze im StraBenraum. Angaben zur werktdglichen Auslastung (Stand 2019) liegen
far Kirchberg, Limpertsberg und Gasperich vor. Die Parkpldtze in den gewerblich gepragten
Vierteln Kirchberg und Gasperich sind zwischen 8:00 und 18:00 Uhr zu 80 bis 90 % belegt,
in der Spitzenstunde gar zu 100 %. Limpertsberg, eher ein Wohngebiet, ist deutlich weniger
ausgelastet und verfugt selbst in der Spitzenstunde noch Uber Reserven.

Eine Sonderstellung hat das Viertel Kirchberg. Hier gibt es neben den 100%-ausgelasteten
Parkplatzen im StraBenraum auch zahlreiche Angebote und Reserven in den offentlichen
Parkhdusern. AuBerdem liegen keine Daten zur Anzahl und Auslastung von nichtéffentlichen
Stellpldtzen vor (von Unternehmen und Gewerbestandorten).

Glacis
Bahnhofsviertel Oberstadt (mit Chargy) Kirchberg Gasperich (ZA)

120%

100%

. 0%

80%

60%

40%

20%

0%

Limpertsberg

@ Auslastung 24h @ Auslastung 8-18 Uhr Auslastung Spitzenstunde

Grafik 23: Auslastung der Stellplatze im dffentlichen StraBenraum

Vier P+R-Anlagen befinden sich auf dem Gebiet der Stadt Luxemburg (vgl. Abbildung 7):

- P+R Gare de Dommeldange: gut an Zugverkehr und verschiedene Buslinien angebunden

+ P+R Luxembourg Sud (A und B): in der N&he des Bahnhofs Howald, aber schlecht an

diesen angebunden. Mehrere Buslinien fahren den Parkplatz an und bieten insgesamt
eine gute Anbindung.

+ P+R Bouillon: gut durch die Busse von AVL und RGTR angebunden

- P+R Stade de Luxembourg: gut durch die Busse von AVL und RGTR angebunden
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AuBerdem sind die Parkhduser ,,Gare* und ,,Gernsback* (neben Luxexpo) durch ihre Anbindung
teilweise fur P+R nutzbar. Spezielle P+R-Tarife gibt es dort jedoch nicht. Das Parkhaus ,Gare*
ist bestens in das OPNV-System eingebunden, mit idealem Zugang zu Bahn, Bus und Tram.
Gernsback wird ebenfalls durch die Tram und zahlreiche AVL- und RGTR-Linien bedient. In
unmittelbarer Nachbarschaft zur Stadt Luxemburg befindet sich auBerdem der P+R-Parkplatz
Kockelscheuer (Gemeinde Roeser), der durch die Busse von AVL und RGTR angebunden ist.

Unterlagen zur Auslastung der P+R-Standorte Bouillon, Kockelscheuer sowie Luxembourg
Sud A und B liegen fur das Jahr 2019 vor. Montag bis Freitag waren die Parkpldatze nahezu
voll ausgelastet (93 bis 97 %), an Wochenenden bestehen jedoch erhebliche Reserven. Der
P+R Gare de Dommeldange ist in der Regel ebenfalls sehr hoch ausgelastet, wie aus vor-Ort-
Aufnahmen hervorgeht. FUr den P+R Bouillon ist teilweise von einer Fehlnutzung auszugehen.
Aufgrund der innenstadtnahen Lage werden die kostenfreien Stellpldtze dazu genutzt, Zielorte
in der Ndhe zu erreichen, statt zum Umsteigen auf den OPNV.

Die aktuelle Belegung vieler P+R-Standorte ist auf der Website parking.vdl.lu und in der
cityapp — VDL zu sehen.
Stellplatzverfligbarkeit an Wohn- und Arbeitsort

Aus der Onlinebefragung liegen Angaben zur Stellplatzverfugbarkeit am Wohn- und Arbeitsort
vor (vgl. Grafiken 24 und 25).

Privater Stellplatz

Kostenfrei im
offentlichen StraBenraum

0% 10% 209% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

@ Besucher/Pendler @ Stadtbewohner Gesamt

Grafik 24: Stellplatzverfligbarkeit der Befragten am Wohnort

80 % der befragten Besucher/Pendler haben an ihrem Wohnort einen privaten Stellplatz.
Die restlichen 20 % stellen ihr Fohrzeug am Wohnort im 6ffentlichen StraBenraum ab
(auBerhalb der Stadt Luxemburg). Bei der Stadtbevdlkerung haben immerhin noch
65 % einen privaten Stellplatz, 35 % sind auf den offentlichen StraBenraum angewiesen.
Insgesamt erscheint die VerfUgbarkeit privater Stellplatze der Einwohner der Stadt Luxemburg
recht hoch.
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55 9% der Pendler haben auch am Arbeitsort einen festen bzw. personenbezogenen kosten-
freien Stellplatz. Dabei ist der Anteil bei den Besuchern/ Pendlern aus dem direkten Umfeld
mit 64 % am hochsten. Bei den Stadtbewohnern sind es immerhin 62 %. Diese Beobachtung
spielt fur Mobilitdtskonzepte eine Rolle. Denn diese Situation macht das Auto attraktiv und
schmadlert den Anreiz, den OPNV zu nutzen.

Ausland
Umkreis > 10 km

direktes Umfeld <10 km

Stadtbewohner

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

@ fester Stellplatz @ personenbezogener kostenfreier Stellplatz StraBenraum

Grafik 25: Stellplatzverflgbarkeit und Stellplatzart der Befragten am Arbeitsort

Parkraumbewirtschaftung und Parkgebiihren

Die offentlichen Stellpldtze in der Stadt Luxemburg sind durchgehend bewirtschaftet und
gebUhrenpflichtig. Es gibt folgende Zonen:
- Zone Orange: maximale Parkdauer 2 Std., GebUhr 2 €/ Std., Mo-Fr 8-18 Uhr

- Zone Gelb: maximale Parkdauer variierend 3-5 Std., GebUhr 1 €/ Std.,
Mo-Fr 8-18 Uhr

.« Zone Grun: maximale Parkdauer 5 Std., 1. bis 3. Stunde: GebUhr 2 €/ Std.,
dann 1,5 €/ Std., Mo-Fr 8-18 Uhr

. Zone Violett: maximale Parkdauer 10 Std., GebUhr 0,5 €/ Std., Mo—-Fr 8-18 Uhr

Platze in den Parkhdusern und Tiefgaragen in Oberstadt und Bahnhofsviertel kosten in der
Regel etwa 2 €/ Std. bis 2,4 €/ Std. und damit dhnlich viel wie Parken im StraBenraum.

Bewohnerparkvignetten und Bewohnerparken

Die Regeln zum Anwohnerparken sind im Vergleich zu anderen Ldndern und Stddten eher
moderat.

Inhaber von Bewohnerparkvignetten parken kostenfrei im Gultigkeitsbereich der Vignette und
fUr maximal zwei Stunden kostenfrei in anderen Sektoren. Privilegierte Platze fur Anwohner
sind durch stadtische bzw. nationale Regelungen verboten, sodass Anwohner immer gemischt
mit anderen Gruppen parken.

Bewohner der Stadt Luxemburg kénnen Bewohnerparkvignetten erwerben. Die erste Vignette
pro Person wird kostenfrei ausgegeben, flr die zweite Vignette werden 60 € fallig und fur die
dritte 120 €. Besondere Nachweise sind beim Erwerb der Vignhetten nicht zu erbringen (z. B.
dass kein eigener oder anmietbarer Stellplatz auf dem Wohngrundstlick zur Verflgung steht).
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Parkleitsystem und digitale Informationen

Die Stadt Luxemburg hat ein zeitgemdBes dynamisches Parkleitsystem. Dieses verwaltet alle
wichtigen Tiefgaragen, Parkhduser und GroBparkpldtze in Oberstadt, Bahnhofsviertel und
Kirchberg. Wegweiser zeigen die jeweils verfUgbaren Stellplatze an und kdnnen so die Wahl der
Autofahrer beeinflussen. Doch weiterreichende Strategien kdnnen damit nicht verfolgt werden.
Denkbar wdre z. B. eine frUhzeitige Anzeige einer hohen Auslastung der Innenstadt, damit
Leute auf P+tR-Anlagen ausweichen. Auch die Auslastung der Stellpldtze im StraBenraum
wird derzeit nicht erfasst.

Aktuelle Informationen zur Auslastung der meisten Parkhduser, Tiefgaragen und P+R-Anlagen
stehen auf parking.vdl.lu und in der cityapp - VDL zur Verfugung.

Stellplatzsatzung und Vorgaben fiir Bebauungspléne

Die Stellplatzvorgaben sind in der Stadt Luxemburg im Allgemeinen Bebauungsplan
(Plan d’aménagement général PAG) festgelegt und deutlich restriktiver als in den meisten
Umlandgemeinden. FUr Anwohner sieht der PAG zwischen 0,8 und 1,2 Stellpldtzen je
Wohneinheit vor, wdhrend einzelne Nachbargemeinden mindestens 2 Stellpldtze fordern
und kein Maximum vorgeben. Die Vorgaben der Stadt Luxemburg schranken gewerbliche
Parkpldtze ebenfalls stark ein. Hier muss ein Stellplatz fur Blirofldchen von 175 m2 bis maximal
300 mz reichen. Fur den Einzelhandel ist ein Stellplatz je 100 m2 gefordert bzw. zuldssig.
Auch hier sehen die Nachbargemeinden viel mehr Stellplatze vor und sind weniger restriktiv
hinsichtlich der zuldssigen Hochstwerte.

Daneben bestehen in der Stadt Luxemburg noch einige Sonderregelungen in historisch
geprdgten Stadtvierteln, wo auf Stellplatze in Ausnahmefdllen verzichtet werden kann, oder
bei Pilotprojekten, z. B. fUr autofreie Siedlungen. In rezenten Wettbewerben zum Stddtebau
wurde ein Stellplatzschlussel von 0,5 pro Wohneinheit vorgegeben. So zum Beispiel bei
der Neugestaltung um das Stade Josy Barthel an der Route d’Arlon oder des Kuelebierg in
Kirchberg. Die Stadt Luxemburg versucht dort, den zusdtzlichen Kfz-Verkehr zu begrenzen,
durch die Stellschrauben einer restriktiven Stellplatzsatzung.

4.5.2 Ruhender Verkehr aus Sicht der Einwohner und Besucher/ Pendler

Auch der ruhende Verkehr war Teil der Onlinebefragung und wurde in den Offentlichkeits—
veranstaltungen teilweise kontrovers diskutiert. Die nachfolgende Grafik zeigt, wie gut die
Autofahrer am Zielort einen Stellplatz finden.

Ich finde unkompliziert einen Stellplatz an meinen Zielorten.
Besucher/Pendler (3.212)

Stadtbewohner (2.555)

Gesamt (5.767)

I I I I I I |
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Grafik 26: Stellplatzverflgbarkeit der Befragten am Zielort
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Nur 28 9% der Autofahrer geben an, dass sie immer oder meistens unkompliziert einen Stellplatz
finden. Bei den Bewohnern ist dieser Wert etwas hoher als bei den Besuchern/ Pendlern.
Diese Einschdtzung steht teilweise im Widerspruch zu den Ergebnissen der Angebotsanalyse.
Das liegt wahrscheinlich daran, dass die Ansprlche der Befragten hoher sind als die realen
Moglichkeiten.

In den Offentlichkeitsveranstaltungen wurde zudem der ruhende Verkehr fir einen hohen

Fldchenverbrauch verantwortlich gemacht und als Storfaktor fur andere Verkehrsarten und
Nutzungen diskutiert. Aussagen dazu erfolgen auch in den Kapiteln zum Rad- und FuBverkehr.

4.5.3 Bewertung: Starken, Schwdchen und Herausforderungen im
ruhenden Kraftfahrzeugverkehr

+ Gutes zentrumsbezogenes - Teilweise StellplatzlUberlastung im
Stellplatzangebot offentlichen Raum

- Fldchendeckendes Stellplatzangebot - Fldchenbedarf der Stellplatze im
in den Parkhdusern im gesamten offentlichen Raum oft im Konflikt zu
Stadtgebiet mit Kapazitdtsreserven anderen Verkehrsteilnehmern und

- Keine groBeren Kapazitatsengpdsse in Nutzungen

den Wohngebieten « Parkraumbewirtschaftung entspricht nur

+ Flachendeckende Bewirtschaftung mit bedingt den aktuellen Anforderungen

Geblhren - Keine direkten Angebote von
P+R an ostlichen und westlichen

- VerfUgbarkeit von P+R an vielen EinfahrtsstraBen

wichtigen EinfallstraBen

- Dynamisches Parkleitsystem fur
Oberstadt, Bahnhofsviertel und
Kirchberg

- Online-Informationen zu freien
Stellplatzen in Parkhdusern und P+R

FUr den ruhenden Verkehr ergeben sich folgende zentralen Herausforderungen:

- Das Stellplatzangebot im Innenstadtbereich ist ausreichend und sollte nicht
grundsatzlich erweitert werden, um zusdatzlichen Verkehr zu vermeiden. Gezieltes
Parkraummanagement sollte Angebot und Nachfrage steuern, damit das Zentrum
dauerhaft gut erreichbar ist.

- Die Vermeidung von unnéotigem Kfz-Verkehr in der Innenstadt muss Prioritat in der
Parkraumstrategie haben.

- Die Erreichbarkeit aller Stadtteile ist mit genlgend Parkraum sicherzustellen — aber
muss in Einklang mit der Vermeidung von Verkehrsbelastungen sein. Dabei ist der
Austausch mit der Bevolkerung wichtig, um nicht erfUllbare Anspriche zu vermeiden.

- Park+Ride-Angebote sollten zu einem vollstdndigen, die Stadt umgebenden System
weiterentwickelt werden. Dabei ist eine Abstimmung der Angebote am Stadtrand mit
denen in der Stadt und im Umland notwendig.

- In Zusammenarbeit mit den Nachbargemeinden sollten die Stellplatz-Regeln
harmonisiert werden. Die Siedlungsstruktur und die Qualitat der OPNV-Anbindung sind
dabei zu berlcksichtigen.




Mobilitatsplan Stadt Luxemburg Abschlussbericht

4.6 Analyse Radverkehr

4.6.1 Grundlagen der Analysen zum Radverkehr

Der Radverkehr ist die Verkehrsart mit den stdrksten Zuwdchsen in den vergangenen Jahren.
Zunehmend Uberlastete StraBennetze, ein verandertes Umweltbewusstsein, aber auch die
Entdeckung einer neuen Freude am Radverkehr haben zu deutlichen absoluten Zuwdchsen in
vielen Ladndern und Stadten Europas gefuhrt. Auch in der Stadt Luxemburg ist eine Renaissance
des Radverkehrs zu erleben. Bereits 2006/ 2007 wurde ein umfassendes Radverkehrskonzept
erarbeitet und 2011/ 2012 fortgeschrieben. Seitdem sind viele und teilweise spektakuldre
Projekte umgesetzt worden. Im Rahmen der Erarbeitung des Mobilitatsplans wurde die
aktuelle Situation 2021 analysiert. Dafur standen umfangreiche GIS-Unterlagen der Stadt zur
Verfugung, ergdnzend erfolgten eigene Aufnahmen.

Die Analysen beinhalten vor allem folgende Aspekte:

- Das Netz des Radverkehrs inklusive seiner baulich—-organisatorischen Ausbildung
- Abstellanlagen

- Erreichbarkeitsanalysen

+ Verkehrsmengen

- Sicherheit und Konflikte

Auf das Fahrradverleinsystem wird explizit in Kapitel 4.8. eingegangen.

4.6.2 Analysen zum Radverkehr
Radverkehrsnetz und Anlagen des Radverkehrs

Das Radverkehrsnetz verbindet die maBgeblichen Ziele miteinander. Die Routen sind von
der Stadt Luxemburg definiert worden. Radfahrer sollen moglichst ohne Umwege ans Ziel
kommen. Daher verlaufen Radwege oft auf HauptverkehrsstraBen. Denn diese wurden in der
Regel als kUrzeste Verbindung zwischen wichtigen Ausgangsorten und Zielen angelegt. Das
aktuelle Routennetz ist auf velo.vdl.lu abrufbar.

Die Anbindung des Umlands an die Stadt funktioniert nicht Gberall gleich gut. Gut ausgebaute
nationale Radwegeachsen bestehen:

+ In Richtung Norden in das Alzettetal nach Walferdingen und weiter bis
nach Mersch und Ettelbrick

+ Nach Nordosten Uber Senningerberg nach Niederanven und Junglinster

- Nach Sudosten in Richtung Hesperingen

+ Nach Westen in Richtung Bartringen und Strassen

Defizite gibt es hingegen bei den Verbindungen nach Osten zum Flughafen und in Richtung
Sandweiler und Contern sowie nach Sudwesten in Richtung Leudelingen und weiter nach
Dudelingen und Esch. Da sich der Rad- und Autoverkehr die Strecke teilen, ist die Gefahr von
Konflikten groB. Hinzu kommen eine starke Verkehrsbelastung und hohe Geschwindigkeiten
im Kfz-Verkehr.
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Im Stadtgebiet gibt es verschiedene Arten von Radwegen. Auf vielen Strecken gibt es bereits
separate Radwege oder Radstreifen. Weitere Angebote sind FahrradstraBen, Schutzstreifen
oder gemischte Geh—- und Radwege. Vor allem bei in den letzten Jahren neugebauten oder
umgestalteten StraBen wurden die Bedurfnisse von Radfahrern weitestmaoglich bertcksichtigt.
In Kirchberg gibt es fast Uberall Radwege, genauso an der Cloche d’Or, in der Oberstadt
und dem Bahnhofsviertel®. In den vergangenen Jahren wurden auBerdem FahrradstraBen
geschaffen, z. B. die Rue de Trévires, der Val St. Croix oder die Rue de Bragance.

Fotos: Licht und Schatten im Luxemburger Radverkehrsnetz © Ville de Luxembourg — Frédnk Schneider

An vielen HauptverkehrsstraBen mit starkem Verkehr sind jedoch noch keine separaten
Radwege vorhanden. Andernorts entsprechen Radverkehrsanlagen nicht mehr den heutigen
Anforderungen, sind zu schmal oder in schlechtem Zustand. AuBerdem versperren parkende
Autos Radfahrern oft den Weg. Trotz der positiven Entwicklungen der vergangenen Jahre muss
das Radverkehrsnetz attraktiver und weiter ausgebaut werden.

Positiv ist: Die Aufzuganlagen in der Stadt helfen, die Hohenunterschiede zu bewdltigen. Der
Panoramaaufzug von Pfaffenthal in die Oberstadt und der Aufzug von der Oberstadt nach
Grund sind auch fur den Radverkehr nutzbar. Auch die Standseilbahn Pfaffenthal — Kirchberg
ergdnzt das Radnetz. Umwege, die durch die groBen Hohenunterschiede entstehen, lassen
sich so vermeiden.

5 Aw. de la Liberté inklusive Pont Adolphe, Av. de la Gare mit Weiterfihrung Uber Pont Viaduc und
Bvd. Franklin D. Roosevelt
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Fahrradabstellanlagen

Auch Fahrradabstellanlagen sind ausschlaggebend fur das Radverkehrssystem. Sie mussen
nutzerfreundlich, ausreichend groB, wetter— und diebstahlsicher sein. AuBerdem entscheidet
die Lage Uber die Attraktivitat. Analysiert wurden vor allem offentliche Abstellanlagen,
denn nur dafur sind Daten zugdnglich. Doch auch private Angebote in Wohnvierteln und an
Wohnungen, Arbeitsstdtten, Schulen oder Einkaufs— und anderen Zentren spielen eine Rolle
im Radverkehrsnetz.

Fotos: bikebox und Abstellanlage — © Ville de Luxembourg — Frénk Schneider

Im gesamten Land und in der Stadt Luxemburg sind Fahrradboxen (bikebox) verteilt. Die
Boxen sind eine sichere Abstellmoglichkeit, zum Eintritt ist eine Zugangskarte nétig. Das
Mobilitdtsministerium hat sechs solcher Boxen an vier Orten in der Stadt aufstellen lassen
(Stand 2023): zwei am Hauptbahnhof (Nord und Sud), Bahnhof Hamm, Luxexpo und zwei
beim Bahnhof Pfaffenthal (Bahnhof und in Kirchberg). Drei weitere Boxen hat die Stadt
Luxemburg aufgestellt: Place du Thédtre (Oberstadt), Hall Victor Hugo (Limpertsberg) und
Dernier Sol (Bonneweg). AuBerdem gibt es in der Stadt Uberdachte Abstellanlagen und
zahlreiche Fahrradstdnder im StraBenraum (siehe Abbildung 8). Die Parkhduser haben weitere
Stellpldtze fUr Fahrrdder (z. B. Fort Neipperg).

Insgesamt ist das Angebot ausbaufdhig. Etwa 1300 Fahrradstellpldtze haben eine gute
Qualitat. Besonders an Knotenpunkten, den Bahnhofen und Umsteigepunkten des OPNV, aber
auch ganz generell wird der Bedarf in Zukunft erheblich steigen.

Erreichbarkeit im Luxemburger Stadtgebiet

Im Grunde ist Luxemburg ideal fUr Radverkehr. Die Wege sind kurz, die Stadt hat einen
Durchmesser von nur etwa sieben Kilometern. Auch die Nachbargemeinden sind mit dem
Fahrrad erreichbar. Auch wenn die tiefen Tdler und die Hohenunterschiede in der Stadt
keine optimalen Bedingungen bieten, kann hier die Technik helfen — Aufzlige einerseits,
Pedelecs andererseits. Immer mehr E-Fahrrdder sind unterwegs. So sind die Stadtteile und
Nachbargemeinden insgesamt gut zu erreichen. Abbildung 9 zeigt die Erreichbarkeit im
Vergleich von Fahrrad und Pedelec. Die meisten Ziele sind schon mit einem normalen Fahrrad
gut zu erreichen. Mit Pedelec braucht man selbst vom duBeren Stadtrand weniger als 20
Minuten in die Innenstadt, zum Hauptbahnhof oder zur Place de la Constitution. In einer halben
Stunde kann man die ganze Stadt durchqueren. Jedoch gibt es in vielen Abschnitten keine
gesonderten Radwege (s.o.).
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Entwicklung der Verkehrsmengen im Radverkehr

Die Stadt Luxemburg verflugt Uber ein Netz von Dauerzdhlstellen fur den Radverkehr.
Mit Stand Mdrz 2023 gibt es mittlerweile 16 Dauerzdhlstellen®. Aus den Daten der letzten
Jahre lédsst sich die Entwicklung des Radverkehrs ablesen (vgl. Grafik 27 ,ausgewdhlte
Dauerzdhlstellen®). Von 2010 bis 2020 hat sich der Radverkehr an einigen Zahlstellen fast
verdoppelt. Die Werte schwanken je nach Zdhtstelle (Alltags— oder Freizeitverkehr) und Jahr
(v.a. Einfluss der Corona—-Pandemie 2019 und 2020).

Fahrrader (n)

400 000

300 000

200 000 —===

n I ‘ I
e}

201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

@ Pont Grand-Duchesse Charlotte @ Avenue Marie Thérése Rue Godchaux (PC1) @ Trendlinie

Grafik 27: Entwicklung der Radverkehrsmengen an ausgewdhlten Dauerzdhlstellen

4.6.3 Radverkehr im Meinungsbild der Offentlichkeit

In die Onlinebefragung zum Mobilitdtsplan wurde auch der Radverkehr einbezogen. Einerseits
wurden Fragen zum Fahrradbesitz, den Streckendauern und den Zwecken der Wege gestellt.
Die vollstdndige Auswertung aller Antworten ist auf mobiliteitsplang.vdl.lu zu finden. Auch
in den Veranstaltungen zur Offentlichkeitsbeteiligung haben die Blirger den Radverkehr
thematisiert.

An dieser Stelle wollen wir vor allem auf die Attraktivitadt des Radfahrens in der Stadt eingehen.
Die Befragten sind eher unzufrieden mit der Infrastruktur. Radwege seien nicht ausreichend
vorhanden und teilweise nicht in gutem Zustand, bemdngeln sie. Auch erreichen die Befragten
ihre Ziele nicht direkt mit dem Rad, bzw. nur mit Umwegen. Darin sind sich Stadtbewohner
und Besucher/ Pendler weitgehend einig.

6 Siehe https:/www.vdl.lu/de/unterwegs/mit-dem-fahrrad-oder—zu-fuss/radwege—-und-fahrradstellflaechen
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Als gut schdtzen Bewohner und Besucher/Pendler die Abstellmoglichkeiten am Wohnort ein.
Sie sind deutlich unzufriedener mit den Abstellmadglichkeiten am Zielort. Die Stadtbewohner
duBern sich hier kritischer als die Besucher/ Pendler.

Auf meinen Wegen gibt es Uberall oder fast Uberall Radinfrastrukturen (wie z.B. Radwege).
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An meinen Zielort bzw. auf meinen Wegen kann ich mein Fahrrad gut und sicher abstellen.
Besucher/ Pendler (2.117)
Stadtbewohner (2.162)
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Auf meinen Wegen gerate ich in Konflikte mit anderen Verkehrsteilnenmende
(z.B. Kfz, FuBgdnger oder parkende Autos).

Besucher/ Pendler (1.782)

Stadtbewohner (2.177)

Gesamt (3.959)
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Grafik 28: Einschdtzungen zum Radverkehr aus der Onlinebefragung
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60 % der Befragten geraten regelmdBig in Konflikt mit anderen Verkehrsteilnenmern. In
einer Folgefrage kamen noch prazisere Angaben (vgl. Grafik 29). Demnach ergeben sich
am hdufigsten Konflikte mit dem Kfz-Verkehr (flieBend und ruhend), gefolgt vom FuBver—
kehr, Liefer- und Ladevorgéngen sowie dem OPNV. Aber auch die Radfahrer untereinander
geraten in Konflikte. Bemerkenswert ist der hohe Anteil an Konflikten mit Elektrotretrollern —
insbesondere, wenn man den geringen Anteil der Wege betrachtet, die mit Elektrotretrollern
zuruckgelegt werden.

o ©®
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O

Grafik 29: Konflikthdufigkeit der Radfahrer mit anderen Verkehrsteilnehmern




Mobilitatsplan Stadt Luxemburg Abschlussbericht

4.6.4 Bewertung: Starken, Schwdachen und Herausforderungen
im Radverkehr

- StadtgroBe bietet gute Voraussetzungen + Netz weist noch zahlreiche Licken auf

furden Radverkehr - Unvertraglicher Mischverkehr mit

- Sukzessive Optimierung des Kraftfahrzeugen (sowie FuBgdngern)
bestehenden Netzes mit der Folge verringerter Qualitdt und

+ Viele gute Beispiele fur hochwertige und verstarkter Konflikte

nutzergerechte Radverkehrsanlagen - Zeilweise nicht genug offentliche

- Aufzlige und Seilbahn zur Uberwindung Abstellantagen vorhande

der Hohenunterschiede

- Sichere Fahrradstellplatze an wichtigen
Schnittstellen zum OPNV groBtenteils
vorhanden

- Herausragendes Fahrradverleihsystem
(siehe Kapitel 4.8)

FUr den Radverkehr ergeben sich insbesondere folgende Herausforderungen:

- Die weitere Entwicklung des Netzes mit guten und sicheren Radwegen auf der Strecke
und an Knotenpunkten ist die wichtigste Herausforderung.

- Mehr Abstellanlagen mit mehr Stellpldtzen sind an weiteren Standorten zu errichten.
Die Fahrradboxen werden insbesondere an den Knotenpunkten des OPNV nicht mehr
ausreichend sein, wie internationale Erfahrungen zeigen.

- Die Vernetzung mit den Nachbargemeinden muss deutlich verbessert werden, um die
Radnutzung auch zwischen Stadt und Umland zu fordern.

+ Auch wenn der Radverkehr schon jetzt zunimmt, muss er weiter geférdert werden
— auf allen Ebenen und bei allen Personengruppen. Daflr sind aber entsprechende
Ressourcen (finanziell/ personell) in der Verwaltung vorzusehen.

- Mehr Radverkehr wird auch zu mehr Unfallen fUhren. Hier braucht es empirische Daten,
um Unfallursachen zu erkennen und zu beseitigen.
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4.7 Analyse FuB3verkehr

4.7.1 Grundlagen der Analysen zum FuBverkehr

Die Bedeutung des FuBverkehrs wird im Allgemeinen stark unterschatzt. Zwar sind die Wege
kdrzer und der Anteil am Gesamtverkehr deshalb kleiner, aber immerhin wird etwa ein Drittel
aller Wege der Bewohner ausschlieBlich zu FuB zurlickgelegt. Hinzu kommen alle Wege
zu Haltestellen und oft auch zum Parkplatz. Noch wichtiger ist die Fortbewegung zu FuB
meistens fur Kinder und dltere Menschen. Daher mUssen Strategiekonzepte den FuBverkehr
berucksichtigen. Der Fokus liegt dabei auf der Ubergreifenden Strategie, denn FuBverkehr ist
sonst sehr kleinteilig. Bereits 2015 hat die Stadt die FuBgdngerflhrung” analysiert. Aus den
Bestandsaufnahmen und Bewertungen wurden so vor allem Empfehlungen im Zusammenhang
mit der Planung der Tram herausgearbeitet.

Die nachfolgenden Analysen zeigen die Situation des FuBverkehrs. Dabei spielen vor allem
topografische Bedingungen und bauliche Barrieren eine Rolle.

4.7.2 Situation fur den FuBverkehr in der Stadt Luxemburg
Topografie und stadtrdumliche Barrieren

Im Stadtgebiet gibt es zahlreiche topografische und baubedingte Barrieren. Dazu zdhlen
Taleinschnitte, Eisenbahnstrecken, HauptverkehrsstraBen und Gebdude (siehe Abbildung
10). Viele HUrden betreffen den Rad— und FuBverkehr (siehe auch Kapitel 4.6.2 Radverkehr).
Bei der Uberwindung der Héhenunterschiede helfen Aufzige und die zahlreichen Briicken
im Stadtgebiet. Barrieren gibt es teilweise aber auch durch die GréBe der Wohnblocks. Bei
Neubaugebieten konnen mehr FuBwege durch die Blocks eingeplant werden. Hauptverkehrs—
straBen lassen sich in der Regel sicher Uberqueren, durch LSA, FuBgdngeruberwege oder
Mittelinseln. Insgesamt wird das Angebot als gut eingeschatzt. Neue Anforderungen kénnen
sich aber mit der Stadtentwicklung ergeben.

Breite und Zustand der Gehwege

Ein sehr gutes Angebot fur FuBgdnger ist vor allem bei neugebauten oder umgestalteten
StraBen berulcksichtigt worden, z. B. bei den StraBen in Kirchberg oder der Avenue de la Liberté.

Fotos: Barrierefreineit und groBzlgige FuBwege an neuen HauptverkehrsstraBen — © Ville de Luxembourg -
Frdnk Schneider & Tom Jungbluth

7 Audit Gber die Qualitdt der FuBgdngerfuihrung in der Stadt Luxemburg, im Auftrag der Stadt Luxemburg
BSV Buro fur Stadt- und Verkehrsplanung Aachen, Mai 2015
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In zahlreichen anderen StraBenabschnitten sind die FuBwege jedoch recht schmal. Hinzu
kommen Barrieren wie Bdume, StraBenlaternen und Schilder. Teilweise wird dadurch sogar
die Mindestbreite unterschritten, die fUr RollstUhle, Kinderwagen und Rollatoren wichtig sind.
Der Zustand der Gehwege ist im Allgemeinen jedoch sehr gut.

Bereiche mit FuBgdngerprioritdt

Die Oberstadt als Geschdftszentrum der Stadt ist weitgehend FuBgdngerzone. Weitere groB-
fldchige FuBgdngerzonen gibt es im Stadtgebiet nicht, aber daflr eine Reihe von Platzen, die
gréBtenteils dem FuBverkehr vorbehalten sind (z. B. Place de Paris seit der Umgestaltung).
AuBerdem wurde in den Wohngebieten viel unternommen, um guten und sicheren FuBverkehr
zu gewdhrleisten, insbesondere die Verkehrsberuhigung. Verkehrsberuhigte Bereiche (Begeg-
nungszonen) sind ausgeschildert und entsprechend gestaltet. So sind FuBgdnger sicherer,
es gibt weniger Konflikte und weniger Larm. Auch der Aufenthalt im Viertel ist angenehmer.

Sonstige punktuelle Probleme

In Bezug auf Qualitat, Komfort und Sicherheit fUr den FuBverkehr wurden im Mobilitatsbeirat
und den Offentlichkeitsveranstaltungen auch folgende Aspekte diskutiert:

- FuBgdnger mussen an LSA erst dricken und teilweise lange warten

- FuBgdngerlUberwege mussen Uberschaubar sein und frei von Sichthindernissen

Bewertungen zu diesen Aspekten konnen erst nach einer vertiefenden Analyse vorgenommen
werden. Insbesondere bei den Wartezeiten an LSA gibt es auch sehr positive Beispiele (z. B.
Av. de la Liberté). Es sollte geprUuft werden, ob ein erneutes Audit zum FuBverkehr (inklusive
Verkehrssicherheit) fUr die Ausarbeitung eines Handlungskonzeptes nltzlich ist.
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4.7.3 Einschatzungen der Offentlichkeit

Die Ergebnisse der Onlinebefragung zum FuBverkehr sind besser als zu den anderen Verkehrs—
mitteln. Eine deutliche Mehrheit sagt, dass die Wege ausreichend breit und in einem guten
Zustand sind. Die Wege werden auch als sicher eingeschadtzt, durch LSA, Zebrastreifen und
andere Hilfen zur StraBenUberquerung. Die meisten FuBgdnger geraten nur teilweise oder gar
nicht in Konflikt mit anderen Verkehrsteilnehmern.

Meine tdglichen Ziele ohne groBe Umwege zu FuB zu erreichen.

Besucher/Pendler (3.330) 17%
Stadtbewohner (2.881)

Gesamt (6.211)

Besucher/ Pendler (3.320)
Stadtbewohner (2.879)

Gesamt (6.199)

Die Gehwege sind eben und im guten Zustand.
Besucher/Pendler (3.309)
Stadtbewohner (2.877)

Gesamt (6.1886)

Auf meinen Wegen befindet sich keine oder wenige Hindernisse/Barrieren.

Besucher/ Pendler (3.311)
Stadtbewohner (2.876)

Gesamt (6.187)

Meine Wege sind ansprechend gestaltet, z.B. durch Begrinung,
erflUgbare Sitzgelegenheiten, etc.

Besucher/Pendler (3.304) 13%
Stadtbewohner (2.879)

Gesamt (6.183)

Meine Wege sind sicher, da es ausreichend FuBgdngeriberwege und
Querungshilfen wie Mittelinseln gibt

Besucher/ Pendler (3.317)
Stadtbewohner (2.880)

Gesamt (8.197)

ik nba HEE

[ I | I I T I I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

@ Trifft vollstéindig zu @ Trifft meistens zu Trifft teilweise zu @ Trifft nicht zu




Mobilitatsplan Stadt Luxemburg Abschlussbericht

An Ampeln muss ich nicht lange warten.

39*

Besucher/ Pendler (3.310)

Stadtbewohner (2.877)

Gesamt (6.187)

Auf meinen Wegen gerate ich in Konflikte mit andren Verkehrsteilnehmern
(z.B. Radfahrerer, parkende Autos),

Besucher/ Pendler (3.321)

Stadtbewohner (2.887)

Gesamt (6.208)
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Grafik 30: Einschdtzungen zum FuBverkehr aus der Onlinebefragung
Andere Aspekte werden kritischer bewertet. Dazu zdhlen die erforderlichen Umwege, Hinder-

nisse auf den Gehwegen und die Wartezeit an LSA. Auch die Gestaltung, Begriunung und
Ausstattung mit Sitzgelegenheiten werden eher bemdngelt.

] PPLO:

o o

Grafik 31: Konflikthdufigkeit der FuBgdnger mit anderen Verkehrsteilnehmern

FuBgdnger erleben deutlich weniger Konflikte mit Autos als Radfahrer. Als storend wird hier vor
allem der ruhende Verkehr empfunden. Am hdufigsten geraten FuBgdnger mit Elektrotretrollern
und Fahrrdadern in Konflikt. Ein Grund ist sicherlich die haufig gemischte Nutzfldche — ob legale
oder nicht-legale Nutzung, z. B. durch Radverkehr auf dem Gehweg.
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4.7.4 Bewertung: Starken, Schwdchen und Herausforderungen
im FuBverkehr

- Zahlreiche Querungshilfen (LSA, - Breite der FuBwege an dlteren
Mittelinseln) Uber hoch belastete Wegen entspricht teils nicht heutigen
StraBen Anforderungen

+ Neue Infrastrukturen in hoher baulicher - Berucksichtigung der FuBgdnger an LSA
und gestalterischer Qualitat ist teilweise zu verbessern (z. B. durch

- Baulicher Zustand auch bei dlteren kirzere Wartezeiten)
Wegen im Regelfall sehr gut

- Generell hohe Qualitat des offentlichen
Raumes

- Barrierefreiheit wird sukzessiv im
offentlichen Raum durchgesetzt

+ Hoher Grad der Verkehrsberuhigung im
StraBennetz der Wohnviertel

Die Herausforderungen im FuBverkehr bestehen insbesondere in folgenden Punkten:

+ Sukzessiver Abbau von Engstellen und Barrieren

- Vorbeugende Beseitigung sicherheitsgefdhrdender Situationen

4.8 Inter- und multimodale Angebote, sonstige Aspekte

4.8.1 Grundlagen

Inter— und Multimodalitatz® sind wichtige Voraussetzungen, um die Autonutzung zu reduzieren.
Sharing—Angebote spielen da eine groBe Rolle. Sie erlauben, Fahrzeuge zu nutzen, ohne sie zu
besitzen. Das hat Vorteile fUr die Allgemeinheit (weniger Parkfldchen belegt) und flr die Nutzer
(keine Anschaffungskosten fUr Fahrzeug). Der Zugang muss jedoch einfach und komfortabel
sein, um Nutzungsbarrieren zu vermeiden. Die Analysen berlcksichtigen auch die absehbare
deutliche Erhéhung der Nachfrage. Im Einzelnen werden folgende Aspekte betrachtet:

+ Angebot Car-Sharing
- Angebot Bike-Sharing
+ Zugang zu den Mobilitatsangeboten

- VerfUugbarkeit 6ffentlicher Ladestationen flr Elektro—Autos im Stadtgebiet

8 Bei der Multimodalitdt werden verschiedene Verkehrsmittel flr verschiedene Strecken genutzt
(z. B. der Zug zur Arbeit, das Auto zum Sportplatz, das Fahrrad zur Apotheke).
Intermodalitdt bedeutet die Verkettung verschiedener Verkehrsmittel (z. B. das Auto zum P+R,
von da aus weiter mit der Tram zur Arbeit).
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4.8.2 Durchgefuhrte Analysen
Car-Sharing in der Stadt Luxemburg

Car-Sharing in der Stadt Luxemburg wird vor allem durch das Angebot von Carloh geprdgt.
An derzeit 25 Stationen im Stadtgebiet (siehe Website Carloh® und Abbildung 11) kénnen
Fahrzeuge der Kompakt— und Mittelklasse ausgeliehen werden, an einigen Stationen auch
elektrisch betriebene Fahrzeuge. Ergdnzt wird das Angebot durch aktuell zehn Stationen
des Anbieters Flex, ein Tochterunternehmen der nationalen Eisenbahngesellschaft (Société
nationale des chemins de fer luxembourgeois CFL).

Das Angebot soll so ausgebaut werden, dass in Wohnvierteln ein Sharing-Fahrzeug in maximal
300 Metern Entfernung zur Verflgung steht. Dies ist noch nicht fldchendeckend erreicht. Bei
der Erweiterung des Angebots muss die Entwicklung der Nachfrage berlcksichtigt werden.
Teilweise sind die Stationen auBerdem nicht gut genug erkennbar. Ein Grund dafur ist, dass
die gesetzlichen Bedingungen die Nutzung von offentlichem Raum fur Car-Sharing erschwe-
ren. Deshalb ist Car-Sharing zurzeit auf private Fldchen beschrdnkt, die nur sehr begrenzt
verflgbar sind.

Bike-Sharing in der Stadt Luxemburg

Mit dem Verleihsystem vel’OH! verflgt die Stadt Luxemburg Uber ein beispielhaftes Fahrrad-
verleihsystem fur elektrisch betriebene Fahrrdder. Im Stadtgebiet gibt es aktuell etwa 100
Stationen, die in den letzten Jahren sukzessive ergdnzt wurden. Sie sind sehr prdsent im
offentlichen Raum und bieten viele Fahrrader (derzeit insgesamt etwa 1100). Die Tarife sind
attraktiv und der Zugang ist einfach. Nach einer Registrierung mit Kurzzeit- oder Langzeit-
abonnement konnen die Rdader die erste halbe Stunde kostenfrei, danach zu den geltenden
Tarifen genutzt werden. Die Zahl der Nutzer und Leihvorgdnge hat sich in den letzten Jahren
stark entwickelt. Sehr positiv ist auch die Ausweitung auf die Nachbargemeinden. So ist das
System mittlerweile auch in Hesperingen, Strassen, Walferdingen, Leudelingen, Mamer,
Bartringen und Niederanven verflugbar.

Die Nutzerzahlen sind insbesondere seit der Umstellung auf E-Bikes 2019 noch einmal sehr
stark gestiegen. 2022 wurden siebenmal so viele Fahrten zurtickgelegt wie 2018. vel’OH! ist
somit ein herausragender Erfolg und fordert den Radverkehr in der Stadt Luxemburg nachhaltig.

Fotos: Verleihstationen von vel’OH! — © Ville de Luxembourg — Frédnk Schneider

9 Siehe https:”www.carloh.lu/de/
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Zugang zu den Sharing-Angeboten

Einen einfachen Zugang zu den Sharing—-Angeboten ermdglichen die Apps der jeweiligen
Anbieter (Carloh, Flex und vel’OH!). Bisher gibt es jedoch keine Ubergreifende App fur verschie—
dene Anbieter und Verkehrsmittel. Das ist fUr die inter— und multimodale Nutzung nachteilig.

Offentliche Ladestationen fiir Elektro-Autos im Stadtgebiet

Fur die Ausbreitung der Elektromobilitat in der Stadt Luxemburg wird ein ausreichendes Netz
an Ladestationen bendtigt. Dieses ist langsam im Aufbau. Derzeit gibt es im Stadtgebiet 607
offentlich zugdngliche Ladepunkte (Chargy und andere Anbieter, Stand November 2023). Zum
Vergleich: Im Stadtgebiet existieren ca. 25 Tankstellen mit entsprechend vielen Zapfsdulen.
Wie viele Ladepunkte in Zukunft gebraucht werden, ist im ndchsten Schritt zuverldssig einzu-
schdtzen und hangt von verschiedenen Faktoren ab, z. B. der Entwicklung der Elektromobilitat
und der Ladedauer.

4.8.3 Bewertung: Starken, Schwdchen und Herausforderungen
Inter— und Multimodalitat

- Verfugbarkeit etablierter Car-Sharing- - Unvollstadndige Abdeckung des
Angebote Stadtgebiets mit Car-Sharing-—

+ E-Bike-Sharing-System mit starker Angeboten

offentlicher Prdsenz - Keine gebundelten Mobilitdtsangebote

- Einfacher Zugang zu den einzelnen in Form von ,Mobility Hubs

Mobilitatsangeboten + Nutzung verschiedener Apps bei
multi- und intermodalen Wegeketten

+ Nahezu fldchendeckendes Angebot an erforderlich

offentlichen Ladestationen fur Autos

Im Bereich der Intermodalitdt und sonstigen innovativen Ansdtzen ergeben sich folgende
Herausforderungen:

- Car-Sharing—Angebote sollen fldchendeckend zugdnglich und besser offentlich sichtbar
gemacht werden. Die Entfernung sollte sich an Haltestelleneinzugsbereichen des OPNV
orientieren. Neben dem Angebot muss auch die Nachfrage gesteigert werden, damit
sich das Angebot dauerhaft wirtschaftlich tragt.

- Die Nutzerfreundlichkeit sollte weiter erndht werden, durch eine Blndelung von
Mobilitatsangeboten in ,Mobility Hubs*, ggf. unter einer eigenen Dachmarke. Dort wdre
auch das Angebot weiterer logistischer Dienstleistungen denkbar.

- Der Zugang zu den einzelnen Angeboten per App sollte in einer Ubergreifenden
Mobilitatsapp maoglich sein.
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5 - Ziele des Mobilitatsplanes

e ZIELE DES MOBILITATSPLANS

5.1 Grundlagen der Zielstellungen des Mobilitdtsplans

Verschiedene Grundprinzipien sind bei der Zielsetzung zur Verkehrsentwicklung zu beachten.
Dazu zdhlen zum Beispiel die nachhaltige Stadtentwicklung, bei der Mobilitdt eine Rolle spielt.
Dieses Grundprinzip ldsst sich aus den UN-Zielen zur nachhaltigen Entwicklung ableiten
(Sustainable Development Goals), die das Land Luxemburg unterzeichnet hat. Fr den Bereich
Verkehr sind hier insbesondere folgende Ziele maBgeblich:

- Ziel 3: Gesundheit und Wohlergehen (Verkehrssicherheit, Schutz vor Verkehrsldrm und
Luftverschmutzung durch den Verkehr, Lebensqualitat)
- Ziel 9: Industrie, Innovation und Infrastruktur (Erreichbarkeit, Anbindung, Vernetzung)

- Ziel11: Nachhaltige Stédte und Gemeinden (Umweltvertréglichkeit, Férderung von OPNV
und sanfter Mobilitat, Gestaltung von Infrastruktur und Aufenthaltsorten, soziale
Vertrdglichkeit von Verkehr, Mobilitat fur alle)

. Ziel13: MaBnahmen zum Klimaschutz (Reduktion der klimaschd&dlichen Emissionen
des Verkehrs)
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Grafik 32: UN-Ziele der nachhaltigen Entwicklung
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Auch die ,Neue Leipzig—Charta* geht auf das Thema Mobilitat ein. Hier wird folgendes ausge-
fahrt"

»Stadtische Verkehrs— und Mobilitatssysteme sollten effizient, klimaneutral, sicher und
multimodal sein. Aktive und emissionsarme Formen der Fortbewegung und Logistik sollten
gefordert werden. Dazu gehort, dass anteilig mehr Menschen offentliche Verkehrsmittel
nutzen, zu FuB gehen oder Rad fahren. Alle sollten Zugang zu einem bezahlbaren, sauberen,
sicheren und attraktiven 6ffentlichen Nahverkehr haben. Um das Verkehrsaufkommen
und die Mobilitdtsbedarfe an sich zu reduzieren, sind moglichst kompakte und dichte
polyzentrische Siedlungsstrukturen gefragt. Im Sinne einer Stadt der kurzen Wege wird somit
die Nutzungsmischung aus Wohnen, Einzelhandel und Produktion gefordert.”

Diese grundlegenden Ziele stellen eine Willenserkldrung und wichtige Orientierung dar, sind
aber in keiner Weise fUr die Stadt Luxemburg verbindlich. Die nachfolgend beschriebenen Ziele
basieren maBgeblich auf der Schoéffenratserkldrung (Déclaration échevinale 2017-2023).
Sie ist fur die Verkehrsplanung der Stadt Luxemburg am verbindlichsten und konkretesten.
Schwerpunkte sind hier insbesondere:

- Die Weiterentwicklung des Tramnetzes

- Ein darauf abgestimmtes Busnetz

- Die Forderung des FuB- und Radverkehrs

- Die Férderung der intermodalen Mobilitat

- Der Kfz-Verkehr als bleibender wichtiger Bestandteil der staddtischen Mobilitat

Die nachfolgend beschriebenen Ziele entstanden im Dialog mit der Offentlichkeit und im
Austausch mit dem Mobilitdtsbeirat. Sie wurden mit dem Schéffenrat diskutiert und
ausgearbeitet. Das Ergebnis wurde vom Schoffenrat zur Kenntnis genommen und der
Offentlichkeit vorgestellt.

N [N |

Erreichbarkeit
Lebensqualitat

é’s © Mobilitat
fur alle

el
u Sicherung

Entwicklungsperspektive

%

Klimaschutz

Grafik 33: Vorschlag fur die Ziele des Mobilitdtsplans aus der Offentlichkeitsbeteiligung vom 13. Oktober 2021

1 Neue Leipzig-Charta, die transformative Kraft der Stddte flir das Gemeinwohl. Erkldrung der flr die
Stadtentwicklung zustdndigen Minister der EU, 2020 (auch von Luxemburg unterzeichnet)
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5.2 Oberziele und Unterziele

5.2.1 Sicherung der zentralen Bedeutung der Stadt durch regionale und
Uberregionale Erreichbarkeit

Ein wichtiges Ziel ist, die Stellung der Stadt Luxemburg als Zentrum der Metropolregion
dauerhaft zu sichern. Dafur muss sie gut mit der Region vernetzt und zu erreichen sein. Die
erforderliche Mobilitat ist dauerhaft zu sichern, auch wenn sich die Bevolkerungsstrukturen
verdndern. Zentrale Akteure sind dabei der Staat Luxemburg, die Nachbargemeinden und
regionale Verblnde. Die Stadt Luxemburg wird fUr die BeruUcksichtigung folgender Ziele in
staatlichen und regionalen Strategien werben:

- Attraktive Verbindungen und Angebote im regionalen und Uberregionalen OPNV,
die der Nachfrage gerecht werden
+ Funktionsfdhige Autobahnen

« Weniger BeLostung aus regionalem Kfz-Verkehr in der Stadt Luxemburg durch
Optimierung des Ubergangs vom Regional- auf den Stadtverkehr

- Stdrkung des Stadt-Umland-Radverkehrs durch attraktive Infrastruktur

+ Optimale Einbindung des Flughafens

5.2.2 Sicherung der fur die angestrebten Entwicklungsperspektiven
erforderlichen Mobilitat

Die Bevolkerung und Wirtschaft der Stadt Luxemburg wachsen anhaltend. Prognosen rechnen
bis 2035 wird mit einer Zunahme der Bevolkerung um 46 % (ca. 57 OO0 Einwohner) und
der Arbeitspldtze um 30 % (ca. 51 O0O0). Die Fldchen fur diese Entwicklungen sind im PAG
festgehalten. Uber 2035 hinaus wird mit weiteren Entwicklungen gerechnet. Um dem gerecht
zu werden, muss das Verkehrssystem leistungsfdhig weiterentwickelt werden. Das soll so
effizient wie moglich geschehen und geringe Fldchen und Ressourcen verbrauchen. Dabei
sind insbesondere folgende Einzelziele zu verfolgen:

- Maximierung der Nutzung von OPNV und sanfter Mobilitdt mit Tram und
ergdnzendem Bussystem als leistungsfdhiges RUckgrat

- Sicherung der Erreichbarkeit aller Stadtteile und der stark frequentierten Orte mit
allen Verkehrsmitteln

- Gewdhrleistung der Funktionsfdhigkeit des StraBennetzes

- Leistungsfahige Einbindung der neu erschlossenen Viertel und Platze
in das Gesamtverkehrssystem (OPNYV, sanfte Mobilitat, StraBennetz)

- Attraktive Vernetzung der verschiedenen Verkehrstrdager

- Forderung der besonders umweltschonenden sanften Mobilitat
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5.2.3 Mobilitat fur alle

Mobilitat ist ein hohes Gemeingut und Grundlage der sozialen Teilhabe am gesellschaftlichen
Leben. Die Gewdhrleistung der Mobilitat fur alle hat also einen hohen Stellenwert. , Alle”
bedeutet dabei: unabhdngig von Alter und koérperlichen Einschrdnkungen, sozialem Status,
Herkunft oder Vermdgen und Einkommen. FUr den Mobilitdtsplan sind dabei insbesondere
folgende Einzelziele relevant:

- GroBtmogliche Barrierefreiheit: Barrierefreiheit soll die unabhdngige Mobilitat fur
Personen mit kérperlichen oder sensorischen Einschrdnkungen ermaoglichen.
Auch fur Kinder und dltere Menschen erleichtert Barrierefreineit die Fortbewegung.

+ Mobilitat fur alle Personengruppen unabhdngig vom sozialen Status und Einkommen
sichern. Der kostenfreie OPNV in Luxemburg ist ein starkes Fundament. Auch das
kostengunstige und praktische E-Bike—Verleihsystem vel’OH! tragt dazu bei. Carloh
ermoglicht Kfz—Mobilitdt ohne eigenes Auto. AuBerdem wird der FuBverkehr umfassend
gefordert, was ebenfalls fundamental fur die Sicherung der Mobilitat far alle ist.

5.2.4 Erhalt und Verbesserung der Lebensqualitat

Die bereits beschriebene dynamische Stadtentwicklung muss in Einklang mit einer hohen
Lebensqualitdt geschehen. Das Ziel ist sogar, die Lebensqualitdt schrittweise zu verbessern.
Auch bei starkem Wachstum sind die negativen Auswirkungen des Verkehrs zu minimieren.
Dazu tragt eine gerechte Lastenverteilung bei. Als untergeordnete Ziele kbnnen insbesondere
benannt werden:

« Gestaltung und Nutzung der Verkehrsrdume unter Beachtung aller Funktionen und Nutzer

- Erhalt bzw. Schaffung von attraktiven offentlichen RGumen, um Aufenthalt und
nachbarschaftliches Zusammenleben zu stdrken

+ Schaffung von Lebensraum statt Verkehrsraum in den Wohngebieten > weg von
Gestaltung, die den Fokus zu sehr auf Verkehr setzt

+ Verkehrslenkung und —steuerung zur Vermeidung von Schleichverkehr durch sensible
Stadtgebiete bzw. zur Vermeidung von Durchgangsverkehr (in Wohngebieten)

- Entwicklung neuer Stadtteile und Platze mit guter Anbindung fur OPNV sowie guten
FuB- und Radwegen

5.2.5 Schutz der Lebensgrundlagen

Der Schutz der Lebensgrundlagen stellt die Gesellschaft vor gewaltige Herausforderungen.
Dies betrifft sowohl den Schutz des Menschen als Individuum als auch der Umwelt und des
Klimas. In diesem Kontext sind vor allem folgende Einzelziele zu verfolgen:

« Hochstmogliche Verkehrssicherheit und korperliche Unversehrtheit fur alle
Verkehrsteilnehmer - Ziel: ,,Vision Zero* (null Verkehrstote)

+ Verringerung der gesundheitlichen Beeintrdchtigung durch Verkehrsemissionen
(L4arm und Luftschadstoffe) und Einhaltung der Grenzwerte

- Reduktion klimaschaddlicher Emissionen

- Reduzierung des Fldchen- und Ressourcenverbrauchs
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5.2.6 Weitere Ausrichtung des Mobilitatsplans

Eine hohe Nutzungsmischung mit wohnungsnaher Versorgung und daraus resultierend eine
optimale Erreichbarkeit durch kurze Wege sind Aufgaben im Rahmen der Stadtplanung.

Die Vermeidung nicht zwingend erforderlicher Ortswechsel (von Menschen und Gutern)
entlastet das Verkehrssystem, kann aber im Rahmen der kommunalen Mobilitdtsplanung
nicht beeinflusst werden
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6 - Zukunftige Verkehrsentwicklung und Szenarien

e ZUKUNFTIGE VERKEHRSENTWICKLUNG UND SZENARIEN

6.1 Grundlagen und Zielstellung der Szenarienbetrachtung

FOr Mobilitadtskonzepte und Verkehrsentwicklungspldne arbeitet man Ublicherweise mit
Szenarien. So werden die zuklnftigen verkehrlichen Entwicklungen deutlich, die verschiedene
Handlungsansatze schaffen. Schlussfolgerungen fur die bestmaogliche Strategie werden daraus
abgeleitet. Auch beim Mobilitatsplan fur die Stadt Luxemburg wird so gearbeitet. Nachfolgend
werden verschiedene Szenarien betrachtet. Einige zeigen, welche Wirkung bestimmte
MaBnahmen erzielen. Andere zeigen, welche Folgen es fUr die Gesamtheit der Verkehrsmittel
hdtte, wenn ein Teil der Nutzer die Wahl des Verkehrsmittels dndert. Zur Fldchennutzung
wurden keine Szenarien berechnet, da der PAG hier als verbindliche Grundlage genutzt wird,
insbesondere bezuglich der Entwicklung der Einwohnerzahlen und der Arbeitspldtze bis 2035
(gleichlautend zum PNM 2035).

Die Szenarien wurden auf der Grundlage des Verkehrsmodells des GroBherzogtums und der
Stadt Luxemburg erstellt, das von der CMT betreut wird. Die quantitativen Berechnungen
erfolgten direkt durch die CMT. Das hier vorliegende Verkehrsmodell wurde auch fur
die Bewertung von MaBnahmen im Rahmen des PNM 2035 genutzt. So werden die
Bewertungsgrundlagen von PNM 2035 und Mobilitdtsplan der Stadt Luxemburg konform
sein. Es wird sichtbar, wie sich MaBnahmen und Strategien gegenseitig beeinflussen.

Wegen der erwarteten enormen Bevolkerungs— und Arbeitsplatzentwicklung bis 2035 verfolgt
die Szenarienberechnung fur den Mobilitdtsplan der Stadt Luxemburg insbesondere folgende
Ziele:

- Beschreibung/ Berechnung der grundsatzlichen ,Mobilitatsbedarfe* 2035

- Testen alternativer Handlungsansdtze und Schwerpunktsetzungen hinsichtlich der
Auswirkungen auf das Verkehrssystem und Uberprufung der Stadtvertraglichkeit

- Erarbeiten von Strategien zur Sicherstellung der verkehrlichen Voraussetzungen fur die
prognostizierte/ politisch angestrebte Stadtentwicklung

- Ableitung eines Grobkonzepts fur die Verkehrsnetze einschlieBlich grober Beurteilung
der systemischen Leistungsfdhigkeit

Als Vergleichsbasis flr die neu zu entwickelnden Szenarien werden der (fiktive) Modellzustand
2020 (ohne Beriucksichtigung der Corona-Auswirkungen auf die Mobilitdt) und das
Basisszenario 1 fUr das Jahr 2035 herangezogen, in welchem primdr nur die zum Zeitpunkt
der Modellrechnungen gesicherten MaBnahmen berlcksichtigt werden.
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6.2 Verkehrsentwicklung von 2020 bis 2035 (Basisszenario 1)

Wie bereits beschrieben wurde zundchst ein (fiktives) Vergleichsszenario 2020 berechnet.
Dieses bildet die Verkehrssituation im Jahr 2020 ab. Das Szenario wurde bereinigt, um
die Einflusse der Corona-Pandemie und die inzwischen verdnderte Verkehrsinfrastruktur
(gegenlUber dem bis dahin gebrduchlichen Vergleichsfall 2017) zu berlcksichtigen. Die
wichtigsten Verénderungen sind die Inbetriebnahme der Tram sowie der kostenfreie OPNV.

Das Basisszenario 1 bildet die bis 2035 zu erwartende Verkehrsentwicklung ab, wenn keine
weiteren MaBnahmen ergriffen werden. Das Szenario beinhaltet die in Kapitel 3 beschriebene
Entwicklung der Bevidlkerungs— und Arbeitsplatzzahlen bis 2035 (siehe Abbildung 2) und
folgende MaBnahmen, deren Umsetzung zum Zeitpunkt der Berechnung bereits gesichert war:

Regionale MaBnahmen (hicht in der Verantwortung der Stadt Luxemburg, aber mit besonderen
Auswirkungen auf den Verkehr im Stadtgebiet):
+ Neue Schienenverbindung Luxemburg — Bettemburg mit entsprechenden Fahrten'

- Dreispuriger Ausbau der A3 im Abschnitt Aire de Berchem/ Autobahnkreuz Gasperich
mit einer durchgehenden Umweltspur fUr Busse und Kfz-Fahrgemeinschaften
(covoiturage) (im Bau)

- StraBenzubringer zur Anschlussstelle Bridel in Strassen

- Erweiterung der bestehenden Tramstrecke im Nordosten bis Flughafen Findel (im Bau)
und Hohenhof

+ Angebotskonzept RGTR 2022
- Pbéle d’échange (Umsteigehaltestelle) Hohenhof mit 2000 neuen P+R-Stellpldtze

1 Betriebskonzept 2028 der CFL mit verbessertem Angebot nach Thionville und Metz
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MaBnahmen in der Stadt Luxemburg:
- Erweiterung der Tramstrecke im SUden bis zum Stade de Luxembourg (Inbetriebnahme
im Sommer 2024)
- Neubau N 3 Bonneweg/ Howald (neu N 40, bereits zum Teil in Betrieb)

- Erweiterung und Ergdnzung verschiedener P+R-Anlagen, insbesondere P+R Stade de
Luxembourg (2000 Stellplatze)

- Erweiterung Parkhaus Knuedler (bereits erfolgt)

Tram = Eisenbahn Autobahn ~— NationalstraBe
untergeordnete StraBe/ LandstraBe = ErschlieBungsstraBe 1] Untersuchungsgebiet

Grafik 34: MaBnahmen im Basisszenario 1
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Die Entwicklung des Modal Split und des Verkehrsaufkommens im Basisszenario 1 kann im
Vergleich zum Vergleichsszenario 2020 folgendermaBen beschrieben werden:

1144 000

Wege / Tag

1000 000 o ] —
724 000 857 000

750 000

420 000 552 000

500 000

305 000

250 000

2035 2020

2035 2020 2035

Binnenverkehr Quell-und Zielverkehr Gesamtverkehr

% o WNINw wyjumy (4 PR

Grafik 35: Gegenuberstellung Modal Split und Verkehrsaufkommen im Basisszenario 1 zu 2020

Aufgrund der Stadtentwicklung ist bis 2035 mit einer Zunahme des Gesamtverkehrsaufkom-
mens Uber alle Verkehrsmittel von 33 9% zu rechnen. Der Quell- und Zielverkehr (Quelle oder
Ziel der Wege auBerhalb der Stadt) wdchst leicht unterproportional (+31 %), der Binnenverkehr
(Quelle und Ziel innerhalb der Stadt) Uberproportional (+38 %).

Die hinterlegten MaBnahmen fUhren bereits zu einer deutlichen Verdnderung des Modal Split.
Im Gesamtverkehr sinkt der Anteil des Kfz—Verkehrs um 5 %. Der OPNV-Anteil steigt um 5 %%,
hinsichtlich der Anteile der sanften Mobilitdt wurde zundchst davon ausgegangen, dass diese
in etwa gleichbleiben und 18 % am Gesamtverkehr betragen.

Trotz der Abnahme des Kfz-Anteils im Modal Split ist mit einer erheblichen Zunahme der
absoluten Fahrten im Kraftfahrzeugverkehr zu rechnen. Die Personenfahrten (Anzahl Personen
als Summe von Fahrer und Mitfahrer) steigen im Gesamtverkehr um 21 % (beinahe identisch
im Binnenverkehr sowie im Quell- und Zielverkehr). Unter Berlcksichtigung ansteigender
Besetzung (gemdB PNM 1,4 statt 1,2 Personen je Kfz) ergibt sich ein Anstieg des Kfz-Verkehrs-
aufkommens um 20 % (nicht dargestellt).

Die Untersuchungen zeigen, dass auch die Fahrleistungen des Kraftfahrzeugverkehrs zuneh-
men, sowohl in der Gesamtstadt als auch im Innenstadtbereich. Fur die Oberstadt und das
Bahnhofsviertel erndht sich die Verkehrsleistung (in Kfz—km/ 24 h) um 18 % gegenUber 2020,
far die Gesamtstadt um 24 %. Insbesondere im Innenstadtbereich sind diese Zunahmen nicht
zu bewaltigen.
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Analyse 2020
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Grafik 36: Vergleich der Fahrleistungen im Kfz-Verkehr laut Basisszenario 1 zu 2020

Aus der Verschiebung des Modal Split resultieren bereits im Basisszenario 1 besondere
Herausforderungen fir den OPNV. Funf Prozent modale Verlagerung zum OPNV bedeuten
gemdB Grafik 35 einen Anstieg der Personenfahrten im 6ffentlichen Nahverkehr um 63 %!
Ein Teil dieses Zuwachses ist bereits jetzt zu erkennen, da in Spitzenzeiten die Tram und
ausgewdhlte Buslinien stark ausgelastet sind.

Auch wenn der Modal Split zundchst als konstant angenommen wurde, ist von einer absoluten
Nachfragesteigerung im FuB- und Radverkehr von 38 % bis 2035 auszugehen (Anzahl der
Wege). Insbesondere der Radverkehr wird also deutlich prdsenter im StraBenbild sein. Konflikte
des Radverkehrs im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen und mit FuBgdngern werden deutlich
zunehmen - genauso wie die Unfallzahlen — wenn kritische Situationen nicht entscharft

werden.
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6.3 Grundsdtzliche Anforderungen an den OPNV
der Zukunft - das Basisszenario 2

Die aktuellen Verkehrsabldufe und die Erkenntnisse aus Basisszenario 1 zeigen, dass der
Kfz-Verkehr in der Stadt nicht zunehmen darf. Um dies zu vermeiden, stellt sich also die
Frage, welche Verkehrsstrome auf den OPNV umgelegt werden kénnen. In einem fiktiven
Basisszenario 2 wurde der (private) Kraftfahrzeugverkehr auf dem Niveau von 2020
.eingefroren* und die zusdtzlichen Nutzer auf den OPNV verlagert.

In der Berechnung sind sich verdndernde Stadtstrukturen zu berlcksichtigen. Denn jede
Entwicklung von neuen Fldchen in den Stadtvierteln erzeugt Verkehrsaufkommen, das sich
je nach Lage im StraBennetz verteilt. Das Basisszenario 2 nimmt weiterhin an, dass nur die
im Basisszenario 1 beschriebenen MaBnahmen umgesetzt werden. Neu entwickelte Gebiete
werden straBenseitig auf kurzem Weg in das bestehende HauptstraBennetz eingebunden. Das
OPNV-Angebot wird zundchst nicht weiter angepasst. Die Fahrtenzahlen im (privaten) Kfz-
Verkehr bleiben in etwa konstant (als definierte Annahme fUr das Szenario).

Die Entwicklung des Modal Split und des Verkehrsaufkommens kann fUr Basisszenario 2 wie
folgt beschrieben werden:

1144 000

Wege / Tag
1000 000 24 000 e —
K 857 000
750 000
420 000 552 000
500 000
305 000
250 000
20*
40
O
2020 2020 2035 2020 2035
Binnenverkehr Quell-und Zielverkehr Gesamtverkehr

e 5 o I =ypimmy Qo

Grafik 37: Gegenuberstellung Modal Split und Verkehrsaufkommen im Basisszenario 2 zu 2020
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Um in etwa die gleichen Kfz—Fahrtenzahlen wie 2020 zu erreichen, muss sich der Anteil
des Kfz am Gesamtverkehr um etwa 11 % reduzieren (von 60 % im Jahr 2020 auf 49 % im
Jahr 2035). Dabei wird der gestiegene Besetzungsgrad von 1,2 auf 1,4 Personen je Kfz-Fahrt
berucksichtigt. Die Reduktion ist im Binnenverkehr und im Quell- und Zielverkehr etwa gleich
stark.

Werden alle diese Fahrten auf dffentliche Verkehrsmittel verlagert, ergibt sich hier ein Anstieg
der Fahrgastnachfrage im OPNV gegeniiber 2020 um mehr als 100 9%, also noch einmal mehr
als ein Drittel zusatzlich zu Basisszenario 1. Dies verdeutlicht die wahren Herausforderungen
fir den OPNV, die sich aus der zugrunde gelegten Stadtentwicklung ergeben. AuBerdem
nimmt selbst in diesem Szenario der Kfz—Verkehr noch etwas zu, jedoch in einem MaB, das
zu bewalti-gen ist. Das StraBennetz ist entsprechend anzupassen.

Analyse 2020
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Grafik 38: Vergleich der Fahrleistungen im Kfz-Verkehr Basisszenario 2 zu 2020

Da im Bereich der sanften Mobilitét von keinen Anderungen gegeniiber Basisszenario 1 ausge-
gangen wurde (gleichbleibender Modal-Split—Anteil von 18 % an allen Wegen), verzeichnet
das Basisszenario 2 die gleichen Zunahmen im Wegeaufkommen von 38 % gegenuUber 2020.

Fazit zu Basisszenario 2

Soll die derzeitige Zahl der Kfz-Fahrten im StraBennetz in
etwa konstant bleiben, erhdohen sich die Anforderungen an
den OPNV nochmals deutlich. Insgesamt ist etwa mit einer
Verdopplung der Fahrgastnachfrage zu rechnen, was die

bestehenden Linien- und Fahrtenangebote des OPNV nicht
bewadltigen konnen.

Es wird im Weiteren herauszuarbeiten sein, in welcher
GréBenordnung ein zuklnftig leistungsféhigeres OPNV -
Angebot eine deutlich erndhte Nachfrage aufnehmen kann
und welche Anteile durch die sanfte Mobilitat, insbesondere
den Radverkehr, mitaufgefangen werden kénnen.
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6.4 Einflusse der stadtstrukturell bedingten StraBennetz-
erweiterungen - Basisszenario 3

Das StraBennetz wird im (vereinfachten) Basisszenario 2 nicht umfdnglich erweitert. Doch zur
Anbindung und ErschlieBung der neuen Stadtgebiete ist dies unabdingbar. Hinzu kommen
weitere MaBnahmen der StraBenbauverwaltung (Administration des ponts et chaussées), die
im Basisszenario 1 nicht berucksichtigt wurden, weil sie noch nicht baurechtlich und finanziell
gesichert sind. Im Basisszenario 3 wird insbesondere gepruft, welche grundsdtzlichen Einflisse
diese StraBenbaumaBnahmen summarisch haben. Herausgearbeitet werden dabei eventuelle
Auswirkungen dieser MaBnahmen fUr eine Entlastung der Innenstadt. Um die Einflisse der
StraBenbaumaBnahmen unverfdlscht aufzuzeigen, wurde das OPNV-Angebot gegenlber
dem Basisszenario 1 nicht verdndert. Auch der Anteil der sanften Mobilitat wird unverandert
beibehalten.

Folgende MaBnahmen wurden in den vergangenen Jahren in der Stadt Luxemburg bereits
diskutiert und befinden sich in verschiedenen Stadien der Planung (siehe auch Kapitel 7.4.3).
Sie werden dem Basisszenario 3 zugrunde gelegt (siene nachfolgende Grafik):

- Alle bereits in Basisszenario 1 berUcksichtigten MaBnahmen im OPNV (erweitertes
CFL-Angebot, Tramerweiterung Nord und Sid, Anpassung Busangebot RGTR)

- Folgende bereits im Basisszenario 1 berlcksichtigten NeubaumaBnahmen im
StraBennetz (regionale und innerstddtische):

- Dreispuriger Ausbau der A3 im Abschnitt Aire de Berchem/ Autobahnkreuz
Gasperich mit einer durchgehenden Umweltspur fur Busse und
Fahrgemeinschaften mit Kfz
(im Bau)

- StraBenzubringer zur Anschlussstelle Bridel in Strassen
- N 3 Bonneweg/ Howald (neu N 40, bereits zum Teil in Betrieb)
- Folgende zusdatzliche regionale Neu- und UmbaumaBnahmen im StraBennetz:
« Autobahnzubringer Contern mit Anschlussstelle Al
- N 3 Umgehung Alzingen
+ neue AS Strassen mit Zubringer zum Boulevard de Merl
- bestehende AS Strassen (Teilrickbau, nur noch fur Bus)
« AS Helfenterbruck (RUckbau)
- Folgende zusdatzliche innerdrtliche Neu- und UmbaumaBnahmen im StraBennetz:
- EntlastungsstraBe N 7 — N 11 (mit Tunnel)
+ Boulevard de Cessange
- Boulevard de Merl
- Boulevard de Hollerich
+ Porte de Hollerich
- Umgestaltung Verknupfung N 7/ N 11 Eich
+ Zusdtzliche P+R-Anlagen:
- Neubau P+R/ PE West

+ Neubau P+R Bouillon mit dem RUckbau des bisherigen P+R Bouillon
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Grafik 39: MaBnahmen im Basisszenario 3

Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens und des Modal Split im Basisszenario 3 kann
folgendermaBen beschrieben werden:

Die umfangreiche Erweiterung des StraBennetzes fUhrt zwar gegentiber 2020 insgesamt nicht
zu einem Anstieg des Anteils des Kfz-Verkehrs am Modal Split, jedoch zu einer geringeren
Abnahme als im Basisszenario 1 (4 % statt 5 % Abnahme).
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Grafik 40: Gegenuberstellung Modal Split und Verkehrsaufkommen im Basisszenario 3 zu 2020

Die absoluten Zahlen des Verkehrsaufkommens im Kfz-Verkehr steigen jedoch deutlich an
und auch stdrker als im Basisszenario 1. Die Erweiterungen des StraBennetzes, die infolge der
strukturellen Entwicklung erforderlich sind, fUhren somit zu einer tendenziellen Verschiebung
hin zum Kfz-Verkehr. Dieses Ergebnis war zu erwarten, da die OPNV-Angebote nicht im
gleichen MaBe erweitert wurden wie das StraBennetz.

Anhand des Basisszenarios 3 wurde auch gepruft, ob die teilweise neuen StraBen zur Verbin—
dung der Stadtteile untereinander (insbesondere Bvd. de Merl/ Bvd. de Cessange) die Innen-
stadt entlasten. Dieses konnte aus den Umlegungsberechnungen aber nicht bestatigt werden.
Vielmehr gibt es weitere (nicht mehr zu bewdltigende) Steigerungen des Kfz—Verkehrs in der
Oberstadt und dem Bahnhofsviertel. Das kann aus den sich ergebenden Belastungen (Kfz/
24 std.) an ausgewdhlten Querschnitten abgeleitet werden. Die Verkehrsleistung im Innen—
stadtbereich (in Kfz—km/ 24 Std.) steigt gegenUber 2020 um 20 % an.

Analyse 2020
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Grafik 41: Vergleich der Fahrleistungen im Kfz-Verkehr laut Basisszenario 3 zu 2020
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Fazit zu Basisszenario 3

In der Summe der geplanten StraBenbaumaBnahmen aus dem
PNM ergeben sich keine Entlastungen der Innenstadt, sondern
tendenziell eher Mehrbelastungen (ohne weiteren Ausbau
des OPNV und der sanften Mobilitat). Die berlcksichtigten
BaumaBnahmen schlieBen tangentiale Licken zwischen den
Vierteln (z. B. Bvd. de Merl und Bvd. de Cessange (potenziell
entlastend)) und stellen radiale Umfahrungen her (z. B. N 3/
N 40 neu mit Ortsumgehung Alzingen und WeiterfUhrung
zwischen Bonneweg und Howald). Diese MaBnahmen sind
flr das grundsdtzliche Funktionieren des StraBennetzes
und die Anbindung und ErschlieBung der neuen Baugebiete
erforderlich.

StraBenbaumaBnahmen allein reichen jedoch nicht aus,
um den Verkehr zu entlasten und das grundsdtzliche
Funktionieren des StraBennetzes in der Innenstadt
aufrechtzuerhalten. Alternative Angebote wie OPNV und
Radverkehr mussen daflur gestdrkt werden. AuBerdem
bedarf es verkehrsorganisatorischer MaBnahmen, um
Durchgangsverkehr durch die Wohnviertel und langlaufende
Quell- und Zielverkehre durch die Innenstadt einzuschrdanken.

6.5 Wirkungen der nachhaltigen Stédrkung des OPNV -
das ,,Planungsszenario*

Ausgehend von den Erkenntnissen aus den Basisszenarien wurde ein Planungsszenario
entworfen, dessen Kern ein in seiner Qualitat und Leistungsfdhigkeit deutlich aufgewerteter
OPNV ist. Ohne die EinzelmaBnahmen an dieser Stelle differenziert zu beschreiben (siehe
Kapitel 7), kdnnen die grundsétzlichen Ansétze folgendermaBen kurz benannt werden:

- Alle im Basisszenario 3 enthaltenen MaBnahmen im OPNV und im StraBennetz sowie
Angebote fur P+R (einschlieBlich der MaBnahmen aus Basisszenario 1)

- AuBerdem ein hochleistungsféhiges Streckennetz im OPNV mit entsprechenden
Fahrtenangeboten (inkl. Hochleistungs—-OPNV-Trassen flir Tram Uber die Route d’Esch
von ,Cloche d’Or* bis ,,Etoile”, von ,Etoile* Uber die Route d’Arlon bis Bvd. de Merl/ P+R
West, vom Hauptbahnhof bis Hollerich/ P+R und in Kirchberg Uber den Bvd. Konrad
Adenauer)

- Leistungsfahige innerstddtische Buslinien der AVL zur Ergdnzung des Tram-Angebots

- Neuordnung des RGTR-Angebots mit Bezug auf die innerstadtischen Angebote
(weitgehende Vermeidung von Parallelverkehren und das ganze Stadtgebiet
durchfahrenden Linien (,Durchmesserfahrten“)/ Umstieg auf den Stadtverkehr an den
Péles d’échange)

- Umgestaltung der Eingangssituation A4 nérdlich dem Autobahnkreuz Cessange zu
einem innerstadtischen Boulevard

- Anpassung der Leistungsfdhigkeit des Kfz-Verkehrs auf den zukulnftigen OPNV-Achsen
(Neuverteilung von Fldchen hin zum OPNV)



Mobilitatsplan Stadt Luxemburg Abschlussbericht

7

Tram = Eisenbahn Autobahn ~— NationalstrBe
untergeordnete StraBe/ LandstraBe = ErschlieBungsstraBe ] Untersuchungsgebiet

Grafik 42: MaBnahmen im Planungsszenario

Im Planungsszenario nicht enthalten ist die in Diskussion befindliche tangentiale StraBenbahn
vom P+R West Uber den Bvd. de Cessange. Die Entwicklung groBer Gebiete in Merl und
Cessange soll gemdB PAG erst nach 2035 erfolgen. Insofern wurde es nicht als erforderlich
angesehen, hierfur im Szenario ein TRAM-Angebot einzuordnen, ein der voraussichtlichen
Nachfrage 2035 angepasstes Busangebot wurde aber selbstverstdndlich berlcksichtigt.
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Die Entwicklung von Modal Split und Verkehrsaufkommen im Planungsszenario sind folgen—
dermaBen zu beschreiben:

Die umfangreichen MaBnahmen im OPNV entfalten dahingehend eine nachhaltige Wirkung, als
dass der Anteil des Pkw—Verkehrs im Modal-Split des Planungsszenarios insgesamt um sieben
Prozent gegeniiber 2020 zugunsten des OPNV verschoben werden kann (Gesamtverkehr),
drei Prozent mehr als im Basisszenario 3. Dies belegt eindeutig die Wirksamkeit vor allem der
OPNV-Angebotsverbesserung. Die Wirkungen im Binnenverkehr (- 6%) sowie im Quell- und
Zielverkehr (- 7 %) weisen vergleichbare GréBenordnungen auf. Dies reicht aber nicht aus,
die mit dem Basisszenario 2 umrissene Zielstellung — die Vermeidung von Zunahmen des
Pkw-Verkehrs gegentber 2020 - einzuhalten. Das Verkehrsaufkommen des Pkw-Verkehrs
(Personenfahrten) steigt im Gesamtverkehr um 17 % (Binnenverkehr +16 %, Quell- und
Zielverkehr +18 9%).
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Grafik 43: GegenUlberstellung Modal-Split und Verkehrsaufkommen im Planungsszenario zu 2020

Die Auswertung der Verkehrsleistungen des Kfz-Verkehrs im Stadtgebiet ergab, dass im
Planungsszenario zwar geringere Mehrbelastungen im Innenstadtbereich auftreten als im
Basisszenario 3 (113 % statt 120 %), aber eben dennoch deutliche Mehrverkehre gegenltber
2020 zu verzeichnen sind. Das StraBennetz wird nicht in der Lage sein, diesen Mehrverkehr
leistungsfdhig abzuwickeln.

Analyse 2020
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Grafik 44: Vergleich der Fahrleistungen im Kfz-Verkehr laut Planungsszenario zu 2020
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Fazit zum Planungsszenario

Die Berechnung des Planungsszenarios macht deutlich, dass
ein erkennbar verbessertes und in der Leistungsfahigkeit
gesteigertes OPNV-Angebot in der Lage ist, den Modal Split
gegenuber dem Bestand und auch gegenuber den Basissze-
narien 1 und 3 deutlich zugunsten des OPNV zu verschieben.
Dazu gibt es keine realistische Alternative, da das StraBennetz
nicht in der Lage wdre, die zusdatzlichen Verkehre aufzu-
nehmen und stadtvertraglich abzuwickeln. Ohne Ausbau
des OPNV ergeben sich zwangsldufig rdumlich und zeitlich
erweiterte Verkehrsstérungen, die das grundsatzliche Funk-
tionieren des Gesamtverkehrssystems infrage stellen.
Dennoch sind auch der Ausbau des OPNV und die Erweite-
rung der Fahrtenangebote als AngebotsmaBnahmen nicht
ausreichend, um die mit dem Basisszenario 2 umrissene
Mindestzielstellung zu erreichen, in welcher die Funktionali-
tat des StraBennetzes flUr den Kfz-—Verkehr dadurch sicher-
gestellt werden kann, dass Verkehrssteigerungen vor allem
im Innenstadtbereich im Vergleich zu 2020 ausschlieBlich
durch die Verkehrsmittel des Umweltverbundes aufgefangen
werden. Das Planungsszenario bildet also insbesondere die
erforderlichen grundlegenden Angebote im Netz des OPNV
ab (,Pull-MaBnahmen* im OPNV).

Zum Erreichen der Ziele wird es jedoch erforderlich sein,
das deutlich verbesserte OPNV-Angebot durch eine nach-
haltige Starkung der Mobilité douce zu ergdnzen, wobei
dem Radverkehr eine besondere Rolle zukommt. Neben
der Infrastrukturentwicklung far den FuB- und Radverkehr
tragen insbesondere Push-MaBnahmen (stdrkere Anreize
zur Vermeidung von Pkw-Fahrten) als auch Aktivitdten
im Bereich des Mobilitdtsmanagements zur Forderung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes bei. Dadurch wird im
Allgemeinen nicht nur die Mobilité douce geférdert, sondern
auch eine zuséatzliche Nachfragesteigerung im OPNV erzielt.
Dies ist keine spezifische Erkenntnis der Szenarienbe-
rechnung fur die Stadt Luxemburg, sondern hat sich als
grundlegende Erkenntnis in allen europdischen Metropo-
len durchgesetzt. Aus der Berechnung lassen sich aber der
erforderliche Umfang der neuen OPNV-Angebote sowie die
GroéBenordnung der durch ergdnzende MaBnahmen zu schlie—
Benden Lucke im Modal-Split ableiten.
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6.6 Uberlegungen fiir ein Vorzugs-/ Zielszenario 2035

6.6.1 Vorbemerkungen

Im Gegenteil zu den bislang berechneten maBnahmenbasierten Szenarien (Basisszenario 1,
Basisszenario 3 und Planungsszenario) wird beim Vorzugs—- bzw. Zielszenario anders
vorgegangen. Im Vorzugs—/ Ziel Szenario 2035 werden keine weiteren MaBnahmen bewertet,
sondern es wird zundchst erldutert bzw. aus ergdnzenden Betrachtungen abgeleitet, welche
weiteren Verlagerungspotenziale zur Reduzierung des Pkw—-Verkehrs bestehen. Dabei wird
auch auf Erfahrungen aus anderen vergleichbaren Stadten zurtckgegriffen.

6.6.2 Potenziale der sanften Mobilitat

Die Entfernungen innerhalb der Stadt Luxemburg und dem Umland stellen sich fur den FuB-
und Radverkehr vergleichsweise gunstig dar.

Innerhalb der Stadt liegen viele Ziele in einem fuBverkehrstypischen Bereich, quartiersinterne
Wege oder auch der Weg zum Nachbarquartier und der Innenstadt (Ville haute und Gare)
kdénnen oft auch gut zu FuB zurlckgelegt werden.

Fast alle unmittelbar benachbarten Umlandgemeinden werden von Oberstadt/ Gare aus in
einer Luftlinienentfernung von 5 km erreicht. Aufgrund der Entfernung bestehen insbesondere
von Norden (Walferdange), Sudosten (Hesperange) und Westen (Bertrange/ Strassen) hohe
Radverkehrspotenziale. Bei einem Durchmesser der Stadt von 7 bis 8 km liegen innerhalb der
Stadt alle Wege in einem radverkehrstypischen Bereich, auch dann, wenn man radverkehrs—
typische Umwegfaktoren von 1,1 bis 1,2 berlcksichtigt. Topografisch bedingt kdnnen jedoch
teilweise groBere Umwege auftreten.

Empirische Untersuchungen aus Deutschland? (System reprdsentativer Verkehrsbefragungen —
SrV) zeigen, dass selbst bei realen Ldngen bis 10 km (und auch darlber hinaus) durchaus
noch ein nicht zu vernachldssigendes Radverkehrspotenzial besteht (siene nachfolgende
Grafik). Ausgewertet wurde hier der entfernungsabhdngige Modal-Split fur die Stadtgruppe
Oberzentren bis 500 OO0 Einwohner mit bewegter Topografie. Hinzuweisen ist darauf, dass
die Auswertung fUr diese Stadtgruppe mit 20 Stddten weder einen besonders hohen Anteil von
Pedelecs noch das Vorhandensein von Radschnellwegen (die sukzessive erst in der jingeren
Vergangenheit entstehen) berlcksichtigen konnte, zukinftig also nochmals ein deutliches
Steigerungspotenzial unterstellt werden kann.

2 Mobilitatsbefragung System reprdsentativer Verkehrsbefragungen der TU Dresden — SrV
(periodisch alle 5 Jahre)
In der letzten Befragung 2018 waren 118 Untersuchungsrdume mit 135 Stéddten und Gemeinden vertreten
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Grafik 45: Entfernungsabhdngiger Radverkehrsanteil (aus System représentativer Verkehrsbefragungen
2018, Stadtgruppe Oberzentren bis 500.000 Einwohner mit bewegter Topografie)

Erkennbar ist aber auch, dass oberhalb von 10 km der Radverkehrsanteil rapide abnimmt. Dies
wird auch noch einmal durch die nachfolgende Auswertung der mittleren Radverkehrsreise—
weiten aus dem SrV bestatigt. Uber 85 % aller Radfahrten weisen eine Ldnge von maximal
5 km auf, 96 % aller Radfahrten Uberschreiten eine Lange von 10 km nicht.
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Grafik 46: Reiseweitenverteilung Radverkehr (SrV-Gesamtdatensatz, n=93, 241 Radfahrten)
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Bzgl. der Potenzialabschdatzung fur die Stadt Luxemburg bedeutet das insbesondere:

. Die Reiseweiten im Binnenverkehr der Stadt Luxemburg sind so kurz (max. ca. 8 km),
dass perspektivisch von einem Radverkehrspotenzial deutlich oberhalb von 10 %
Anteil am Modal-Split ausgegangen werden kann. Die summarische Auswertung des
SrV ergibt einen Mittelwert von 20,5 %. Die Zielstellung des PNM 2035 fur Wege der
Ldnge von O bis 5 km wird mit 20 % an allen Wegen angegeben, liegt also etwa in dem
Bereich gemdB Auswertung SrV. Somit kann die Zielstellung des PNM auch fur die
Stadt Luxemburg Ubernommen werden.

- Die Reiseweiten im Quell- und Zielverkehr zu den Nachbargemeinden liegen im
Entfernungsspektrum 1 (direkt Uber die Stadtgrenze) bis ca. 12 km Maximalentfernung.
Im PNM 2035 wird eine Zielstellung von 10 % fUr den Bereich 5 bis 15 km benannt. SrV
ergibt hierfUr einen Anteil im Modal Split von 10,6 % und stimmt demzufolge sehr gut
mit der Zielstellung fUr Luxemburg Uberein. Fur die Stadt Luxemburg wird deshalb auch
von einem Potenzial des Radverkehrs am Quell- und Zielverkehr zu den unmittelbaren
Nachbargemeinden von 10 % ausgegangen.

- Der Quell- und Zielverkehr in das daruberhinausgehende Land Luxemburg weist
deutlich groBere Reiseweiten auf, da die Fahrten auBerhalb der zuvor betrachteten
Nachbargemeinden beginnen. MaBgeblich wdre also der Modal Split fUr eine Entfernung
>12 km bis maximal ca. 20 km. Die Auswertung des SrV ergibt hier einen mittleren
Anteil von 5,1 %. Im PNM 2035 ist keine Zielstellung fur diesen Entfernungsbereich
formuliert, da das zugrunde gelegte Ausgangsniveau 2017 offenbar zu gering war. Hier
wird ein Potenzial von 3 % angenommen.

- FUr die Pendlerbeziehungen ins Ausland weist der Radverkehr aufgrund der
Entfernungen keinerlei Potenziale auf.

Aus der Uberlagerung dieser Uberlegungen mit dem jeweiligen Fahrtenaufkommen ergibt
sich ein Steigerungspotenzial der Modal-Split—Anteile der Mobilité douce im Binnenverkehr
um etwa 5 %, im Quell- und Zielverkehr etwa 2 9% und daraus resultierend im Gesamtverkehr
von etwa 4 %. Ob diese Potenziale tatsdchlich generiert werden kénnen, hdngt erheblich
davon ab, ob die Bedingungen fUr den Radverkehr, insbesondere der innerortliche Netzausbau
und die Stadt-Umland-Verbindungen in einem entsprechenden Niveau erfolgen (konkrete
Anforderungen siehe Kapitel 7).

6.6.3 Wirksamkeit von Push—-MaRBnahmen

Push-MaBnahmen beinhalten vor allem solche Ansdtze, welche die Pkw—-Nutzung verteuern
(Erhdhung ParkraumgebUhren sowie ggf. weitere Abgaben) oder einschrdnken (Kapazitdten
im StraBennetz beschranken > Umverteilung 6ffentlicher Raum, Geschwindigkeiten reduzieren,
Stellplatzangebot beschrénken und Bewirtschaftung optimieren, etc.). Es werden im Regelfall
Auswirkungen von teils deutlich Uber 5 % auf den Modal Split erwartet.

Push—-MaBnahmen sind als zusdtzlicher Anreiz zur Nutzung neuer Angebote zu sehen. Die bloRe
Bereitstellung neuer Angebote (,Pull—-MaBnahmen* im OPNV, Radverkehrsinfrastrukturen,
etc.) reicht gemdRB den bisherigen Erfahrungen nicht aus, sondern ist durch Push—-MaBnahmen
auf der anderen Seite zu begleiten. Dies bedeutet insbesondere, dass die zundchst in den
Szenarien ,Planung* und ,Vorzug/ Ziel* ermittelten Anteile fir den OPNV und die Mobilité
douce noch steigerungsfdhig sind, ohne dass insbesondere flir den OPNV noch weitere neue
Angebote Uber die bereits in diesen Szenarien ohnehin berucksichtigten hinaus erforderlich
wdren. Umso wichtiger ist es aber, die entsprechenden Angebote auch zu realisieren.
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6.6.4 Modal Split und Verkehrsaufkommen im Vorzugs-/
Zielszenario 2035

Im Vorzugs—/ Zielszenario wurden die in 6.6.3 benannten Push—-MaBnahmen nicht separat
berlcksichtigt, da hierfUr u.a. eine vollig verdnderte Modellierung erforderlich gewesen
wdre. Es wurden jedoch die ermittelten Potenziale der Mobilité douce unter Beachtung der
entfernungs— und relationsspezifischen Einflisse in das Modell Ubertragen. Es wird unterstellt,
dass die Verlagerungen zur Mobilité douce (insbesondere Radverkehr) aus dem Pkw—-Verkehr
resultiert.
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Grafik 47: Gegenuberstellung Modal-Split und Verkehrsaufkommen im Vorzugs—/ Zielszenario zu 2020

Unter Berlcksichtigung steigender Pkw-Besetzungsgrade (wie bereits im PNM 2035 unter—
stellt) ergibt sich daraus schlieBlich im Binnenverkehr ein erkennbarer RlUckgang des Pkw-
Verkehrsaufkommens, im Quell- und Zielverkehr und auch im Gesamtverkehr nahezu eine
Konstanz. Somit wdren die im Basisszenario 2 herausgearbeiteten (Mindest-) Ziele fur den
Modal Split im Vorzugs-/ Zielszenario dem Grunde nach erreicht. Im Innenstadtbereich sind
nur geringe Mehrbelastungen ggu. 2020 zu verzeichnen, die etwa identisch mit denen im
Basisszenario 2 sind (108 %).
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Fazit zum Vorzugs-/ Zielszenario

Das Vorzugs-/ Zielszenario zeigt, dass die fur 2035
formulierte Zielmarke, das Aufkommen des Kfz-Verkehrs
in etwa auf dem Niveau von 2020 ,einzufrieren“, erreicht
werden kann. Voraussetzungen dafur sind eine umfassende
Verbesserung der Angebote und Leistungsfdhigkeit des OPNV
gemadnB den im Planungsszenario hinterlegten MaBnahmen
einerseits und eine ergdnzende nachhaltige Forderung der
Mobilité douce mit den im Vorzugs—/ Zielszenario aufgezeigten
Wirkungen (die auch mit den Zielstellungen des PNM im
Einklang stehen) andererseits.

Mit ergdnzenden und unterstitzenden Push—-MaBnahmen
sowie einer weitergehenden Beeinflussung des Verkehrs—
mittelwahlverhaltens Gber MaBnahmen des Mobilitatsma-
nagements kann die Forderung des Umweltverbundes in
Summe beschleunigt, zudem kdnnen zusdtzliche Potenziale
erschlossen werden, was fur die Sicherung der Entwicklung
Uber 2035 hinaus ohnehin unverzichtbar ist.
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STRATEGIEN UND MASSNAHMEN FUR
DIE MOBILITAT DER ZUKUNFT

7.1 Grundsatzliche Strategien und Anforderungen

Die Handlungsfelder fur das Mobilitatskonzept der Stadt Luxemburg wurden bereits in der
Analysephase deutlich. Einige Themen sind verkehrsmittelUbergreifend zu betrachten. Deshalb
werden sie als eigenes Handlungsfeld abgebildet — zusatzlich zu den Handlungsfeldern der
klassischen Verkehrstrager (Kfz—Verkehr, OPNV, Rad- und FuBverkehr). Sechs Handlungs—
felder wurden als maBgeblich fur die Stadt Luxemburg erkannt:

Sanfte Mobilitat

FuBverkehr Radverkehr

Offentlicher
Personepverkehr
(SPNV/OPNV)

Erreichbarkeit

Kfz-Verkehr

StraBennetz/
flieBender Kfz.-V.

soziale Integration/
Barrierefreiheit

Ruhender Verkehr

Umwelt/
Klimaschutz

Binnenverkehr/
Stadt - Umland - Verkehr

4
El Stadt- und Lebensqualitét Wirtschaft

Inter- und Multimodalitdt

Innovative
Mobilitdt

Grafik 48: Handlungsfelder im Mobilitdtsplan der Stadt Luxemburg

Das Handlungsfeld Sanfte Mobilitat umfasst alle Strategien und MaBnahmen fUr den Rad- und
FuBverkehr. Der Radverkehr kann mit konkreten MaBnahmen entwickelt werden. Der FuBver—
kehr wird nur strategisch geplant. Konkrete MaBnahmen sind im Einzelfall aus den hieraus
folgenden Strategien abzuleiten und sukzessive umzusetzen.
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Das Handlungsfeld Offentlicher Personenverkehr hat im Mobilitétsplan eine herausragende
Bedeutung. Die zunehmenden Mobilitdtsbedarfe konnen nur mit einer starken Zunahme von
OPNV sowie FuB- und Radverkehr gedeckt werden. Dazu muss dieses Netz weiter optimiert
werden. Die Analysen und Szenarien machten dies deutlich (siehe Kapitel 6). Drei Haupt-
maBnahmen wurden dabei herausgearbeitet.

1. Die Netze und Angebote des OPNV in der Stadt Luxemburg sollen leistungsféhiger
werden.

2. Das Zusammenwirken zwischen den verschiedenen Trdgern des OPNV (AVL,
LUXTRAM, CFL, RGTR) wird optimiert.

3. Die Qualitat der Angebote fur die Fahrgdste muss gesichert werden.

Im Handlungsfeld Kraftfahrzeugverkehr wird das StraBennetz mit flieBendem und ruhendem
Verkehr (Parken) betrachtet. Dabei geht es um:

1. den Ausbau eines leistungsfdhigen Grundnetzes, Uber das die gesamte Stadt mit dem
Kfz erreichbar ist. Der Betrieb des HauptstraBennetzes muss stadtvertrdglich und
sicher sein.

2. den Verkehr in den Wohngebieten (,,Nebennetz*). Dabei geht z. B. um
Verkehrsorganisation und Verkehrsabldufe.

3. verfugbaren, gut organisierten Parkraum. Ziele sind nur tatsdchlich erreichbar,
wenn es Parkpldatze gibt. Andererseits braucht der ruhende Verkehr viel Platz im
6ffentlichen Raum und gute Parkmoglichkeiten machen das Auto attraktiver (—> mehr
Kfz-Verkehr). Die Beeinflussung der Parkraumnachfrage ist daher ein zentrales
Steuerungsinstrument moderner Mobilitdtspldne. Ohne ist ein stadtvertragliches
Gesamtverkehrssystem nicht erreichbar. Der Mobilitadtsplan zeigt die grundlegenden
Strategien fUr die Beeinflussung des ruhenden Kfz-Verkehrs auf.

Im Handlungsfeld Innovative Mobilitdat wird vor allem die Intermodalitdt betrachtet. Es geht
um Strategien und MaBnahmen, um unndtige Autofahrten zu vermeiden und den Raum durch
Sharing—-Angebote effizient zu nutzen. Zudem wird die Versorgung mit Ladeinfrastrukturen flr
die Elektromobilitat thematisiert.

Im Handlungsfeld Wirtschaft geht es um die MobilitdtsbedUrfnisse von Wirtschaft und Industrie.
Im Mittelpunkt steht hier, ob diese von den anderen Handlungsfeldern ausreichend bedient
werden und welche ergdnzenden Strategien und MaBnahmen infrage kommen.

Das Handlungsfeld Verkehrssystem- und Mobilitdtsmanagement umfasst zwei Bereiche.

1. Das Ziel von Verkehrssystemmanagement ist die effiziente Nutzung der Infrastruktur
und die optimale Information der Nutzer. Dabei werden verkehrsmittelUbergreifende
Ansatze verfolgt. Das Hauptziel ist die Funktionsfdhigkeit der Netze im Normalbetrieb
wie auch unter wechselhaften Bedingungen und bei Verkehrsstérungen.

2. Das Mobilitatsmanagement soll das Mobilitadtsverhalten einzelner Personengruppen
beeinflussen. Verkehrsangebote allein reichen nicht aus, um Personen zu
einem verdnderten Mobilitatsverhalten zu bewegen. Gezielte Kampagnen zur
Information und Aufkldrung helfen, die Wahrnehmung der subjektiven Mobilitat und
Entscheidungen zu beeinflussen.
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7.2 Regionale und uberregionale MaBnahmen und
Rahmenbedingungen

2022 wurde der nationale Mobilitdtsplan (PNM 2035) unter dem Leitgedanken ,,Infra—
struktur effizient nutzen* veroffentlicht. Der PNM setzt den nationalen Rahmen,
der bei der Entwicklung des Verkehrssystems in der Stadt Luxemburg zu beachten ist. Dennoch
setzt der Mobilitadtsplan der Stadt Luxemburg eigene Akzente und Prioritdten. Denn zum einen
zeigen die Untersuchungen spezifische BedUrfnisse der Stadt, auBerdem sollen Entscheidun-—
gen moglichst lokal und blrgernah sein (Subsidiaritdtsprinzip).

Die Schwerpunkte im PNM 2035 liegen in der Entwicklung von OPNV und des FuB- und
Radverkehrs. Besonders hervorgehoben werden die Aspekte der Intermodalitat und der multi—
modalen Nutzung des StraBennetzes. Insbesondere letzterer Aspekt basiert auf der Kritik, dass
das StraBennetz in den vergangenen Jahrzehnten nur noch einseitig auf den Kraftfahrzeug-
verkehr ausgerichtet wurde. Das StraBennetz als ,,6ffentlicher Raum*® soll aber allen Nutzern
zur Verflgung stehen, ein Ziel des PNM. Auch der Mobilitdtsplan der Stadt Luxemburg soll
diese Schwerpunkte setzen und entsprechende MaBnahmen planen.

FUr die Stadt Luxemburg sind vor allem folgende Ansdtze des PNM 2035 von hoher Bedeutung:

- Leistungssteigerung offentlicher Verkehrsangebote von und nach Luxemburg-Stadt
(Ausbau von Bahnstrecken und Bahnhoéfen, Erhéhung des Platzangebots im OPNV,
Weiterentwicklung der regionalen Busangebote im stddtischen Ballungsraum usw.)

- Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit im StraBennetz
- MaBnahmen fir P+R und Entwicklung intermodaler Schnittstellen (Péles d’échange PE)

- Herstellung attraktiver Radverkehrsverbindungen zwischen Stadt Luxemburg und
Umland (insbesondere Radschnellwege)

Einige bauliche MaBnahmen aus dem PNM betreffen direkt das Stadtgebiet. Diese werden
weitgehend in den kommunalen Mobilitdtsplan Gbernommen. Denn sie beeinflussen stadtische
MaBnahmen. Andere MaBnahmen liegen zwar auBerhalb des Stadtgebiets (die Stadt Luxemburg
ist nicht beteiligt), haben aber Auswirkungen auf die Stadt, z. B. Neubau der UmgehungsstraBe
Alzingen, Autobahnzubringer Contern. Diese MaBnahmen werden informativ mitgefuhrt.

An anderer Stelle weichen die MaBnahmen des kommunalen Mobilitdtsplans vom PNM ab.
Insbesondere bei der Weiterentwicklung von OPNV sowie den intermodalen Schnittstellen steht
die Stadtentwicklung im Vordergrund. Abweichungen liegen vor allem am unterschiedlichen
Kenntnisstand. Die lokale Analyse des stadtischen Mobilitatsplans ist tiefergehend als der
Ubergreifende PNM 2035.

Nachfolgend werden die Ubernommenen und verdnderten Ansdtze aus dem PNM 2035 in
die Handlungsfelder integriert.

Der PNM 2035 ist die Grundlage der Mobilitatsplanung und wird mit der Zeit immer wieder
angepasst. Das entspricht den Anforderungen an eine moderne Mobilitdtsplanung. Wahr—
scheinlich werden auch Ansdtze aus dem stddtischen Mobilitatsplan in zuklnftigen Fassungen
des PNM 2035 Ubernommen werden, die fUr das ganze Land relevant sind.
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7.3 Offentlicher Personenverkehr

7.3.1 Grundsdatzliche Herausforderungen im OPNV

Die erwartete Zunahme an Bevodlkerung und Arbeitspldtzen fUhrt zu stdrkerem Verkenhr.
Wurden 2020 taglich etwa 0,86 Millionen Wege' in der Stadt Luxemburg zurlickgelegt,
so werden es 2035 voraussichtlich rund 1,14 Millionen Wege sein. Diesen Anstieg um rund
33 % kann das Kfz-Verkehrsnetz nicht bewdltigen. Denn das StraBennetz ist nur begrenzt
leistungs— und ausbaufdhig (siehe Kapitel 6). Daher missen der OPNV und die sanfte
Mobilitat diesen kompletten zusatzlichen Verkehr aufnehmen. Da die Wege fur FuBgdnger
und Radfahrer oft zu weit sind, wird der OPNV das Rickgrat des Verkehrssystems bilden.
Es gibt keine Alternativen, vor allem fur ldngere Strecken, wie den Stadt-Umland-Verkehr
und den Pendlerverkehr ins Ausland. Der OPNV wird zum Auffangbecken flir den zusdtzlichen
Verkehr.

Die Szenarien (Kapitel 8) haben gezeigt, dass der Anteil des OPNV am Gesamtverkehr? auf
rund 29 % im Jahr 2035 steigen kann (ggu. 22 % im Jahr 2020), wenn das Bus- und
Tramangebot stark verbessert wird. Das ist unabdingbar, um das Kfz-Verkehrsaufkommen
etwa auf dem heutigen Niveau (2020) zu halten. Dazu kommen weitere MaBnahmen. Der
Verkehr in Oberstadt und Bahnhofsviertel wird in Zukunft nur funktionieren und annehmbar fGr
die Anwohner und Besucher sein, wenn der OPNV die verfliigbaren Flédchen optimal nutzt und
das zukunftig steigende Verkehrsaufkommen abfedert. Unter Umstdnden kann die Lebens-
qualitat sogar gestdrkt werden.

Die angestrebte Steigerung des OPNV-Anteils von 22 auf 29 % ist eine enorme Herausforderung:

2035: 1,14 Mio. Personenwege/Tag x 0,29 = rund 0,33 Mio. Personenwege im OPNV/Tag
2020: 0,86 Mio. Personenwege/Tag x 0,22 = rund 0,19 Mio.

Bus und Tram mussen also 75 % mehr Fahrgdste aufnehmen als 2020.

Die Busse der AVL haben selbst in den Spitzenstunden noch punktuell Platze frei (siehe Analyse
fur 2020). Dennoch sind einige Linien zu den StoRzeiten trotz dichtem Takt an der Belas—
tungsgrenze. Dies betrifft vor allem die Strecken ins Zentrum, die Avenue du Dix Septembre
Richtung Westen (Linien 5 und 6) und die Céte d’Eich Richtung Norden (Linien 10 und 11). Seit
2023 hat sich auch die Linie 29 (Hauptbahnhof — Findel) zu einer der am stdrksten belasteten
Abschnitte im AVL-Netz entwickelt. Ein dichterer Takt und mehr Linien sind kaum maoglich,
da Haltestellen und StraBenraum nicht mehr Busse bewadltigen konnen. Auch das Tram-Netz
hat zwischen Oberstadt und Hauptbahnhof in den Spitzenstunden kaum noch Reserven.

Eine Fahrgastzunahme um 75 % bis zum Jahr 2035 ist also eine Herausforderung. Enorme
Anstrengungen sind erforderlich, um die entsprechenden Platzkapazitdten zu schaffen. Daher
wurde fUr das Vorzugs—/ Zielszenario ein umfassend erweitertes OPNV-Angebot definiert und
bewertet. Annahmen zum Streckenausbau der Tram und zu prioritdren Busachsen wurden
als Arbeitshypothese unterstellt, ohne eine Entscheidung fUr Bus oder Tram vorweg nehmen
zu wollen. Weitere Untersuchungen zur StraBenraumgestaltung und zu den Aufkommens-
potenzialen werden erforderlich sein, um optimale Losungen zu finden. Das nachfolgend
beschriebene grundlegende Netzkonzept des OPNV mit Bus- und Tramachsen ist in Abbildung
12 dargestellt.

1 Summe aller Wege im Binnen- sowie im Quell- und Zielverkehr der Stadt Luxemburg liber
alle Verkehrsmittel in Personenwegen pro mittleren Werktag inkl. Ein— und Auspendler

2 bezogen auf alle Wege im Binnen— sowie im Quell- und Zielverkehr der Stadt Luxemburg Uber
alle Verkehrsmittel in Personenwegen pro mittleren Werktag inkl. Ein— und Auspendler
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7.3.2 Gesamtstruktur des OPNV und Aufgabenteilung

Flr den Betrieb des OPNV sind zahlreiche Unternehmen und Einzelkomponenten wichtig.
FUr die Nutzer soll das Angebot kohdrent und wie ,,aus einem Guss* erscheinen, mit einer
verstdndlichen und einheitlichen Nutzeroberfldche. Das geht nur durch eine optimale Zusam-
menarbeit aller Beteiligten. Dies gilt auch fur die Planung und Umsetzung von abgestimmten
Liniennetzen und Fahrpldnen der Verkehrsunternehmen (AVL, LUXTRAM, CFL, RGTR).

Der PNM 2035 definiert bereits folgende Pléne fir die Verzahnung des OPNV:

- Die CFL wird auch zuklnftig den Hauptverkehr in die Stadt hinein abwickeln. Dafur sind
AusbaumaBnahmen und verstdrkte Angebote vorgesehen.

- Die regionalen Busse des RGTR Ubernehmen dies abseits der Schiene. Verschiedene
Linien bekommen beschleunigte Bus—-Hochleistungskorridore (CHNS?3). Sie werden an
den Péles d’échange (PE) an den Stadtverkehr angebunden.

- Die Autobahn A3 bekommt eine ,Umweltspur® fur regionale Busse, Fernbusse und
Fahrgemeinschaften.

- Die Tram soll die wichtigen Orte in der Stadt direkt an die PEs anbinden und die
Achsen mit der hochsten Nachfrage bedienen. Hierzu sieht der PNM 2035 zahlreiche
Netzerweiterungen vor.

+ AuBerdem wird die staddtische Tram-Linie den Ballungsraum Esch-sur-Alzette
anbinden. Sie wird Uber eine beschleunigte Tramtrasse entlang der Autobahn
verbunden. So wird die Tram auch regionale Aufgaben Ubernehmen und eine
umsteigefreie Verbindung zwischen Esch-sur—Alzette und Zielen in der Stadt
Luxemburg ermdglichen.

- Regionalbusse werden nicht mehr in der Innenstadt fahren.

Auch fur die Stadtbusse der AVL wird die Nachfrage steigen. Angebote sind stdndig anzupassen -
an die sich verdndernde Stadtstruktur und neue Angebote im Regionalverkehr. Bis der Ausbau
der Tramtrassen abgeschlossen ist, mUssen die AVL-Busse auBerdem die Strecken bedienen,
wo spater die Tram fahren soll. Daher ist die Abstimmung unter den Angeboten von AVL,
LUXTRAM, RGTR und CFL wichtig und dringend.

3 Summe aller Wege im Binnen- sowie im Quell- und Zielverkehr der Stadt Luxemburg Uber
alle Verkehrsmittel in Personenwegen pro mittleren Werktag inkl. Ein— und Auspendler
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7.3.3 Potenzielle Entwicklung des Tramnetzes
Aktuelle Erweiterungen des Tramnetzes

Zurzeit verkehrt die Tram zwischen dem PE ,,Luxexpo* und dem PE , Lycée Bouneweg*. Das
zukUnftige Verkehrsnetz schlieBt die Erweiterung zum Flughafen Findel mit dem P+R Hohenhof
und zum Stade de Luxembourg mit einem weiteren P+R ein. Beide Streckenerweiterungen sind
Teil des PNM 2035 und bereits in Bau. Der Abschnitt zwischen PE , Lycée Bouneweg“ und P+R
Stade de Luxembourg wird im Sommer 2024 in Betrieb genommen. Diese Tram-Achse wird
ohne Zweifel eines der wichtigsten Elemente des zukUnftigen OPNV-Systems der Stadt sein.
Denn sie verbindet stark frequentierte Orte wie den Flughafen, Kirchberg, die Oberstadt, das
Bahnhofsviertel, Bonneweg und die Aktivitdtszone Cloche d’Or. Das Fahrgastaufkommen wird
sich fur 2035 nahezu verdoppeln (im Querschnitt der Pont Adolphe, ggu. dem Jahr 2020).
Dabei soll die Tram etwa alle vier Minuten fahren. Mehr wdre auf dieser Achse in Spitzen-
stunden nur mit Abstrichen in Qualitdt und Zuverldssigkeit zu bewadltigen.

Anschlussstelle
nur firr Busverkehr [

| zusatzliche Umweltspur
auf der A3

Grundnetz TRAM (Bestand und im Bau) « = = -=ergdnzende OPNV Hochleistungskorridore
mit Potenzial TRAM bedeutsame Busachse

Bestand/Planung: 'é: Bahnhof m Park+Ride Qg3 Pole d'échanges Péble d'échanges/ Park+Ride

Grafik 49: Ubersicht Streckenkonzept OPNV
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Zweite Nord-Siid—Verbindung

Eine zweite starke OPNV-Achse muss geschaffen werden. Sie soll Uber die Route d’Esch
durch die Innenstadt fUhren. Die Achse wird die Tram zwischen Oberstadt und Bahnhofs—
viertel entlasten und die steigende Nachfrage abwickeln. Im Vorzugs—/ Zielszenario wurde
eine zusdtzliche Tram-Achse zwischen der Place de 'Etoile und dem neuen P+R Stade de
Luxembourg als Arbeitshypothese vorgesehen. Der konkrete Streckenverlauf, die Gestaltung
und die grundlegende Entscheidung zwischen Bus und Tram mussen in vertiefenden Detail-
untersuchungen erarbeitet werden.

Grundsdtzlich soll diese zweite Nord-Sid-Verbindung fir den OPNV jedoch eine alternative
Trasse zwischen der Place de l’Etoile und Cloche d’Or schaffen — eine direktere und schnellere
Verbindung zwischen den beiden stark frequentierten Orten am Stadtrand. Dies wurde unter
anderem in den Burgerbeteiligungen und im Mobilitatsbeirat angeregt. Gleichzeitig kann die
Verbindung abseits des Bvd. Royal (stidlich der Av. Emile Reuter) und der Avenue de la Liberté
die Hauptverbindung entlasten. Auch im Fall groBerer Storungen oder BaumaBnahmen kann
diese Ausweichstrecke den OPNV funktionsféihig halten. Die OPNV-Achse soll eine weitgehend
eigene Trasse unabhdngig vom Kfz-Verkehr bekommen. Zeitverluste an Haltestellen und LSA
sollen so klein wie moglich sein. Am ausgebauten Bahnhof Hollerich erfolgt eine attraktive
VerknuUpfung dieser Achse mit der CFL.

Tram-Erweiterung Hollerich

GroBe P+R-Anlagen sind am neuen Verteilerkreuz West der A6 und am umgebauten Autobahn-—
zubringer der A4 in Hollerich vorgesehen. Sie bieten Alternativen zum Auto im Stadtverkehr.
Dazu missen die P+tR-Anlagen mit einem leistungsféhigen und attraktiven OPNV-Angebot
an die Schwerpunkte im Zentrum angebunden werden.

Im Bereich Hollerich bietet es sich an, diese Anbindung bald mit einer Tram-Achse zu schaffen.
Diese sollte in die staddtebauliche Umgestaltung des Viertels eingeplant werden. Die Tram soll
den neuen P+R Bouillon an den modernisierten Bahnhof Hollerich und den Hauptbahnhof
anbinden. So lassen sich vom P+R alle wichtigen Orte der Stadt erreichen.

Wo ohnehin Stadtebauprojekte geplant sind, kann die Tramtrasse einfach und kostengunstig
mitgeplant werden. Die Viertel sollen autoarm werden. Auch fur Neuanwohner und Investoren
ist eine gute OPNV-ErschlieBung attraktiv.

FUr den ersten Bauabschnitt A zwischen der Place de la Gare und der Route d’Esch ist die
Finanzierungsvereinbarung (projet de loi) im Januar 2024 verabschiedet worden. Sinnvoll
bleibt die Idee einer direkten Anbindung des P+R Bouillon an die Oberstadt Uber die Route
d’Esch (zweite leistungsfdhige Nord-Sud-Achse) ohne den Umweg Uber die Place de la Gare.
Dies kann wie gegenwartig durch den Stadtbus oder mittel- bis langfristig durch eine Tram
erfolgen.

Zwischen dem modernisierten Bahnhof Hollerich und der Place de l’Etoile werden noch einmal
so viele Fahrgdste erwartet wie die Tram aktuell zwischen Oberstadt und Hauptbahnhof
transportiert. Ohne die zweite Nord-SUd-Verbindung lasst sich diese Nachfrage nicht mehr
abwickeln. Die zweite Nord-Sud-Verbindung kann langfristig die Erreichbarkeit des Zentrums
sichern.
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Tram Uber Route d’Arlon bis P+R West

Der PNM 2035 schlagt eine weitere Tramtrasse Uber die Route d’Arlon zum Anschluss des
neuen P+R West vor. Auch der stadtische Mobilitatsplan empfiehlt, den P+R West durch eine
Tram Uber die Route d’Arlon anzubinden. Dies bietet sich wegen geplanter staddtebaulicher
Entwicklungen an der Route d’Arlon und mit Blick auf eine insgesamt verbesserte OPNV-
Qualitat an.

Langfristig regt der PNM 2035 auch eine WeiterfUhrung dieser Tram an, Uber den geplanten
Bvd. de Merl und den geplanten Bvd. de Cessange in Richtung Hollerich bzw. Cloche d’Or. Fur
diese angedachte Trasse sollten die entsprechenden Voraussetzungen geschaffen werden. So
kann auf zu erwartende Bauprojekte mit einem Ausbau der Tram optimal reagiert werden. Bis
zur stddtebaulichen Verdichtung (voraussichtlich nach 2035) in diesem Bereich kann auch ein
Buskorridor (AVL und RGTR) entlang des Bvd. de Merl und des Bvd. de Cessange ausreichen,
wie Modellrechnungen zeigen. Dies gilt jedoch nur, wenn die drei geplanten PE sowie P+R
West, Bouillon und Cloche d’Or von diesen Linien angefahren werden. FUr Reisende aus dem
Umland sind so zahlreiche Ziele schnell und mit nur einem Umstieg per OPNV zu erreichen.

Tram-Erweiterung Kirchberg

In Kirchberg wurden und werden zahlreiche Fldchen beidseits des Bvd. Konrad Adenauer und
weiterfUhrend am Bvd. Pierre Frieden neu entwickelt. Diese befinden sich vollstdndig auBer—
halb des 300-Meter-Einzugsbereichs der Tram und werden derzeit durch Buslinien von AVL
und RGTR erschlossen.

Eine neue Tramstrecke Uber den Bvd. Konrad Adenauer und den Bvd. Pierre Frieden kdnnte
diese Flachen fast vollstandig erschlieBen. So wdre eine Tramhaltestelle in max. 300 Metern
zu erreichen und weniger Umstiege wdren notig. Grundsdatzlich besteht das Potenzial fur eine
Tram, wie die Szenarienberechnungen aufgrund der dichten Fldchennutzung ergab. Zudem
wdre ein solcher Streckenast gut in das Liniennetz einzubinden und verhindert ein Uberange—
bot auf dem Bvd. John F. Kennedy. Die Strecke ist auch in den Vorschldgen des PNM 2035
enthalten. FUr den ersten Bauabschnitt zwischen dem PE Pfaffenthal und dem neuen Viertel
Laangfur (bis zum Bvd. Pierre Frieden) ist die Finanzierungsvereinbarung (projet de loi) im
Januar 2024 verabschiedet worden.

Modernisierung CFL-Bahnhof Hollerich

Eine wichtige Komponente des Gesamtkonzepts ist auch die im PNM 2035 vorgeschlagene
Modernisierung des CFL-Bahnhofs Hollerich. Dieser soll in den Kreuzungsbereich mit der
Route d’Esch verschoben und zu einem modernen PE mit komfortablem Tram-Anschluss
ausgebaut werden. Dies geschieht im Zuge der Stadterneuerung Porte de Hollerich. ZukUnftig
halten am Bahnhof Hollerich die Zlige der Strecken (Longwy —) Petingen — Luxemburg und
(Arlon —) Mamer — Luxemburg.

Dadurch entstehen neue und attraktive Umsteigemaoglichkeiten von der CFL in Richtung Cloche
d’Or, Place de U'Etoile und Kirchberg — dhnlich dem Pdle d’échange an der Standseilbahn auf
dem Kirchberg. Dies kann die Tram in der Innenstadt entlasten.
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7.3.4 Weiterentwicklung und Optimierung der Liniennetze von AVL,
LUXTRAM und RGTR

Starker und schneller Zubringerverkehr aus dem Umland (CFL und RGTR) und eine gute
Verteilung in der Stadt sind die Basis eines effizienten Konzepts. Innerstadtisch lauft dies Uber
die Hauptachsen mit der Tram und ergdnzend den AVL-Bussen. Ein solches Bedienungs—
konzept ist im Einklang mit dem PNM 2035.

Ziel ist dabei, den Verkehr moglichst aus Oberstadt und Bahnhofsviertel fernzuhalten -
bei maximal einem Umstieg und ausreichend verflgbaren Pldtzen. Die Fahrgdste der
RGTR-Busse sollen moglichst an den PE am Stadtrand auf AVL und Tram umsteigen.
Nach diesem Umstieg soll sie das zweite Verkehrsmittel moglichst direkt an inr Ziel im Stadt-
gebiet bringen. Dazu sollte eine Arbeitsgruppe gegriindet werden, die die Liniennetze dahin-
gehend plant, vorantreibt und koordiniert. Die Arbeitsgruppe muss dabei die Etappen des
OPNV-Ausbaus beachten.

Sinnvolle Liniennetzkonzepte berlcksichtigen die Verkehrsnachfrage und die zu erwar-
tenden Verkehrsstréme. Umgekehrt kénnen Uberlegungen zu Liniennetzen auch in
die Bewertung von Infrastruktur—-MaBnahmen (Tramstrecken, Busspuren usw.) einflieBen. Im
Einzelnen werden dafur die folgenden MaBnahmen vorgesehen.

Optimierung Liniennetz Tram

Anzustreben ist ein hoher Anteil von Direktverbindungen auf den nachfragestdrksten Strecken.
Ein konkretes Zielnetz wird hier nicht beschrieben. Denn der Zustand des Streckennetzes und
Optimierungsmaoglichkeiten hdngen davon ab, welche EinzelmaBnahmen beschlossen werden.
Die sukzessive Optimierung des Liniennetzes der Tram hat aber eine hohe Bedeutung und wird
daher als separate MaBnahme verankert.

Abstimmung der Liniennetzkonzepte der Tram mit dem Busverkehr von AVL und RGTR

Die Abstimmung der Liniennetze von AVL und RGTR auf die Ausbauphasen von Tram, P+R-
Anlagen und PEs wird eine groBe Herausforderung. Ein Tram-Liniennetz ist zu definieren, das
an den jeweiligen Ausbauzustand und die Nachfrage angepasst ist.

Das Liniennetz des RGTR ist auf die jeweiligen Ausbauzustdnde und Liniennetzangebote der
Tram (und auch von AVL) abzustimmen. Auf Strecken, wo die Tram fdhrt, sollte paralleler
Busverkehr vermieden werden. Abschnitte mit hoher Nachfrage sollten Uberwiegend umstei-
gefrei durch die Tram bedient werden. Die Tram sollte die wichtigsten Ziele im Stadtgebiet an
die vom Regionalbusverkehr angefahrenen Pbles d’échange anbinden.

Auch das AVL-Liniennetzkonzept ist stdndig auf den jeweiligen Ausbauzustand der Tram
anzupassen. Die AVL-Busse konnen mit geeigneter LinienfUhrung auch nachfrage-
starke Strecken bedienen, welche die Tram nicht direkt umsteigefrei anbindet. So werden
diese trotzdem gut und direkt durch den OPNV erschlossen. Sofern notwendig, kann der
Busverkehr dabei ggf. zusatzliche Direktverbindungen auf alternativen Strecken schaffen
(z. B. auf der Strecke Hauptbahnhof — Hamilius Uber die Avenue de la Gare) und gleichzeitig
die Tram in diesem Bereich entlasten.

DarUber hinaus sind verstdrkt direkte tangentiale Verbindungen zwischen nachfragestarken
Stadtteilen zu schaffen, die nicht von der Tram bedient werden.
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Gewdhrleistung dichter Taktzeiten und rdumliche ErschlieBung

Das Angebot im stddtischen OPNV wird sich an der Nachfrage orientieren — in den Spitzenstun-
den mit einem dichten Takt und TaktzeitUberlagerungen verschiedener Linien. In der Regel wird
hier ein Grundtakt von 15 Minuten auf den einzelnen Linien angestrebt. Zu Schwachlastzeiten
und auf weniger gefragten Linien soll der 30-Minuten-Grundtakt nicht unterschritten werden.
Wo dies rdumlich und zeitlich nicht sinnvoll ist, sollten nachfrageabhdngige On-Demand-—
Verkehre das Liniennetz ergdnzen.

Bisher wird in den Spitzenstunden eine Auslastung von maximal 2,4 stehenden Reisenden
pro Quadratmeter angestrebt. Voller sollten Tram und Bus auch in Zukunft nicht werden, auch
wenn einzelne Fahrten im Extremfall kurzzeitig auch bis zu 4 Reisende pro Quadratmeter
aufnehmen kénnen. Derzeit liegen Uber 97 % des Stadtgebiets im 300-Meter-Radius einer
Haltestelle. Diese gute Fldchenabdeckung soll auch in Zukunft durch Bus und Tram erreicht
werden.

Anschlusssicherung/ Qualitdat der Umsteigevorgdnge

Wichtig sind Anschlusssicherung und Qualitdt der Umsteigevorgdnge an den Péles d’échange
(PE). Daher wird dies als gesonderte MaBnhahme im Mobilitdtsplan der Stadt Luxemburg
verankert. Vor allem flr Berufspendler sollen die Pbles d’échange Umstiege so komfortabel
wie moglich machen (TUr-an-TuUr-Umstieg). Auch der PNM 2035 bevorzugt dieses Konzept.
Durch eine hohe Fahrplantreue sollen wichtige Umstiege mit einer hohen Zuverldssigkeit auch
tatsdchlich erreicht werden. Dies gilt auch, wenn Takte zwischen 15 und 30 min angeboten
werden. OPNV-Verbindungen mit Umstieg sind flir Berufspendler nur attraktiv, wenn sie
zuverldssig sind. Bei ldngeren Taktzeiten (am Tagesrand und der Nacht) sollten die Konzepte
zur Anschlusssicherung optimiert werden. Ergdnzt werden muss dies durch eine Echtzeit-
Fahrplan-Auskunft mit einer einheitlichen Nutzeroberfldche und geeigneten Ausweichmog-
lichkeiten im Storfall. Dies muss Ubergreifend fur alle Verkehrsmittel funktionieren.
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7.3.5 OPNV-Priorisierung
Busbeschleunigung auf radialen Einfallsachsen

Ein storungsfreier und stabiler Stadtbusverkehr mit leistungsfdhigen und ausbaufdhigen
Hauptachsen ist wichtig. Die Einfallsachsen auf den NationalstraBen behalten somit ihre
zentrale Bedeutung im Bushetz. Im Einzelnen betrifft dies folgende sechs StraBen (vgl. auch
Abbildung 12):

- N 2 aus Richtung Sandweiler (Osten) mit Val de Hamm und Bvd. d’Avranches
sowie Anschluss an die N 1in Richtung Findel Uber die Rue de Treves

- N 3 aus Richtung Hesperingen (Stdosten) Uber die Route de Thionville im
alten Verlauf der N 3 als Entlastung durch den Bau der neuen N 3 bzw. N 40

- N 5 aus Richtung Bartringen (Sudwesten) Uber die Route de Longwy,
die Avenue du Dix Septembre und die Avenue Monterey

- N 6 aus Richtung Strassen (Westen) Uber die Route d’Arlon bis zur Place de ['Etoile

- N 12 aus Richtung Bridel (Nordwesten) Uber die Rue de Kopstal und
die Rue de Rollingergrund bis zur Place de U'Etoile

- N 7 aus Richtung Bereldingen (Norden) Uber die Rue de Beggen und die Céte d’Eich

Auf den Achsen konkurriert der OPNV mit dem Kfz-Verkehr und teilweise auch mit der sanften
Mobilitdt um vorhandene Fldchen, Ressourcen und Kapazitdten. Unter anderem die Céte
d’Eich und die Avenue du Dix Septembre gehoren aktuell zu den Einfallsachsen mit den
hochsten Auslastungen im AVL-Busverkehr. FUr die Vermeidung von Umstiegen wird der
Stadtbusverkehr auf der Route d’Arlon und der Route d’Esch langfristig eine groBe Bedeutung
haben, auch wenn die Tram ausgebaut wird. Reisende von den Regionalbuslinien missen an
den Pébles d’échange auf den AVL- und Tram-Verkehr umsteigen, damit die Feinverteilung im
Zentrum funktioniert. Beispielsweise aus Richtung Strassen kommende AVL-Busse mulssen
jedoch weiterhin Uber die Route d’Arlon ins Zentrum durchfahren, um Mehrfachumstiege und
Umstiege auf kurzen Distanzen zu vermeiden.

FuUr eine attraktive, direkte und moglichst umsteigefreie Anbindung des engeren Umlands an
die Stadt mUssen die AVL-Busse effizient Uber die genannten Achsen gefUhrt und teilweise
durchgebunden werden. Hierzu ist die Idee der Bus—Hochleistungskorridore (CHNS) sinnvoll.
Damit die Busse trotz Kfz-Verkehr ohne Verspdtungen und Stérungen fahren kdnnen,
braucht der OPNV auf diesen Achsen eine optimale Infrastruktur. Dazu zdhlen Busspuren,
gute Haltestellen und fur den OPNV optimierte LSA. Der Busverkehr muss gegenlber dem
allgemeinen Kfz—Verkehr priorisiert werden. Detailstudien sind hier nétig, um fUr jede einzelne
Achse eine optimale Gesamtlosung fur die konkurrierenden Verkehrsmittel zu erarbeiten.
Dabei mussen langfristige Liniennetzkonzepte und strategische Vorgaben zum Kfz-Verkehr
mitgedacht werden.

Fldchenhafte OPNV-Priorisierung

Der Stadtbusverkehr auf den HaupteinfallstraBen ergdnzt die OPNV-ErschlieBung abseits der
Tramtrassen durch ein leistungsfdhiges Angebot. DarUber hinaus hat der Stadtbusverkehr eine
bedeutende Rolle fUr die FeinerschlieBung des Stadtgebiets hinein in die Wohngebiete. Erst die
Uberlagerung verschiedener Linien auf dem Hauptnetz mit verschiedenen Takten und Zielen
ermoglicht fUr viele Reisende umsteigefreie Verbindungen — im Stadtgebiet und ins Umland.

Deshalb existieren starke Wechselwirkungen zwischen allen Buslinien. Um Zuverldssigkeit und
Fahrplantreue zu garantieren, muss der gesamte Betrieb im ganzen Streckennetz moglichst
stdrungsfrei laufen. Geeignete MaBnahmen zur OPNV-Priorisierung sollten deshalb fir die
Hauptachsen zwischen den Stadtteilen untersucht und umgesetzt werden. Der Werkzeugkasten
reicht dabei von Busspuren und Haltestellengestaltung bis zur Priorisierung an LSA usw..
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7.3.6 Weitere technische Fragestellungen
Barrierefreier Zugang

Fur das gesamte OPNV-Angebot im Stadtgebiet sollte im Zuge der Netzoptimierung
die barrierefreie Zugdnglichkeit fGr mobilitadtsteingeschrankte Personen ausgebaut
werden. So kdnnen Personen mit kérperlichen Behinderungen, Senioren und Menschen
mit Kinderwagen den OPNV fldchendeckend noch besser nutzen. Zudem ermdglicht
Barrierefreinheit einen schnelleren Fahrgastwechsel. Zwar ist die Barrierefreiheit jetzt
schon recht gut. Unter anderem mit Blick auf eine moégliche gemeinsame Nutzung von
Trassen und somit auch von Haltestellenanlagen sind bei zuklnftigen Modernisierungen
die unterschiedlichen Einstiegshdhen von Bus und Tram zu berlcksichtigen und -
wenn technisch machbar — geeignete Standardlésungen zu entwickeln.

Verspdtungs- und Stérungsmanagement

Eine systematische, detaillierte und fldchendeckende Verspdtungs- und Storungsanalyse
erlaubt, problematische Stellen im Netz zu identifizieren und gezielt zu untersuchen. Lésungen
kénnen dabei ggf. auch nur punktuell notwendig sein. Zur fléchendeckenden Uberwachung der
Qualitat der OPNV-Priorisierung an den LSA sind geeignete technische Systeme zu entwickeln
bzw. die vorhandenen Systeme auszubauen.

Zur Uberwachung des Betriebsablaufs sind bei AVL und LUXTRAM bereits rechnergestutzte
Betriebsleitsysteme (RBL bzw. ITCS) im Einsatz. Fur alle StraBenknoten im Verlauf der
Tramtrasse wurde ergdnzend das Qualitétstool URBIC® zur Uberwachung der OV—-Priorisierung
als Webanwendung aufgebaut. Dieses Uberwacht und verbessert kontinuierlich die
Zuverldssigkeit der technischen Systeme und die Qualitdt der OPNV-Beschleunigung an den
LSA sowie im gesamten Linienverlauf.

Die Systeme sollten ausgebaut werden, um langfristig eine systematische und fldchendeckende
OPNV-Priorisierung zu sichern und den Betriebsablauf im Stadtgebiet zu optimieren. Daten
aus ITCS und URBIC® kdnnen ggf. spdter Uber geeignete Schnittstellen auch fur ein mogliches
verkehrstrdgerubergreifendes Verkehrssystemmanagement zur Verflgung gestellt werden.

Einheitliche Nutzeroberfldche zur Fahrgastinformation
Eine digitale Fahrgastinformation in Echtzeit mit einheitlicher Nutzeroberfldche flr den ganzen
OPNV sowie fur Car- und Bike-Sharing ist fur die (intermodalen) Nutzer sehr komfortabel.

Dabei sind verschiedene Kandle zu bedienen: App und Website sowie Anzeigen an Haltestellen
und in Fahrzeugen.

Priifung gemeinsamer Trassen von Bus und Tram

An manchen Abschnitten mUssen Busse und Tram ggf. auf derselben Trasse fahren, da nur
wenig Platz verflagbar ist. Schon jetzt funktioniert das gut am Bvd. Royal zwischen der Place
de Bruxelles und Hamilius. Weitere Abschnitte, an denen starker Busverkehr trotz Tramausbau
zu erwarten ist, sind auf inre Machbarkeit zu untersuchen (z. B. Route d’Arlon). Hierbei stellen
sich zahlreiche technische Detailfragen, die in Arbeitsgruppen zu besprechen sind, z. B.
Oberleitungs— bzw. Ladeproblematik an Haltestellen, Gestaltung, Ein—/Ausfddelungsprobleme,
Fahrzeugdichte usw..
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Emissionsfreier Fahrzeugpark

Der Fahrzeugpark soll weiter in Richtung umweltfreundlicher Antriebstechnologien auf dem
aktuellen Stand der Technik ausgebaut werden. Zuklnftig sollten alle OPNV-Fahrzeuge lokal
ohne klimaschddliche Emissionen verkehren. Dies wird jedoch davon abhdngen, ob vollstdndig
Energien aus erneuerbaren Quellen fur den Betrieb und das Laden der Fahrzeuge eingesetzt
werden konnen. Unabhdngig davon sollen Fahrzeuge auf dem modernsten Stand der Technik
zum Einsatz kommen. Die Elektromobilitdt kann diese Erwartungen nach dem aktuellen
technischen Stand am besten erfullen. AuBerdem sind bereits entsprechende praxistaugliche
Systeme auf dem Markt. Daher wird die Elektrifizierung der Busflotte durch neue Fahrzeuge
und den Ausbau der Ladestationen kontinuierlich vorangetrieben. So sollen u. a. bis Ende des
Jahres 2025 sdmtliche Linien der AVL elektrisch angetrieben werden.

Daruber hinaus sollen alle Busse bis zum Ende des Jahres 2024 mit VideoUberwachung, dem
Betriebsleitsystem ITCS und automatischen Zdhlsystemen ausgestattet werden.
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7.4 Entwicklung StraBennetz und Kraftfahrzeugverkehr

7.4.1 Grundsatzliche Strategien zu StraBennetz und
Kraftfahrzeugverkehr

Das Wachstum der Metropolregion der Stadt Luxemburg bedingt verschiedene strategische
Anforderungen fUr die Weiterentwicklung des StraBennetzes. Diese basieren auf den Zielen
und sind folgendermaBen:

+ Einige Pldne zum Ausbau des StraBennetzes Ubernimmt der stddtische Mobilitatsplan
vom PNM 2035. Diese Projekte werden im direkten Umland, teils sogar am Stadtrand,
umgesetzt und tragen dazu bei, dass die Stadt Luxemburg erreichbar bleibt, unter
anderem per Auto. Die Pldne sind bereits fortgeschritten und stoBen weitgehend auf
Akzeptanz. Sie dienen als Grundlage weiterer Uberlegungen.

- Unabhdngig davon muss das StraBennetz im Umland der Stadt Luxemburg
leistungsfdhig bleiben. Ausweichrouten sind notwendig. So bleibt die Stadt auch
bei Storungen im Netz erreichbar und Ausweichverkehr durch die Innenstadt wird
vermieden. Insbesondere die umliegenden Autobahnen sollen Verkehr vom Umland in
die Stadt optimal verteilen und somit Uberlastungen in der Kernstadt vermeiden. DafUr
ist primdr der Staat verantwortlich.

- Die Plane fur das StraBennetz der Stadt Luxemburg sollen insbesondere die
erforderliche Infrastruktur schaffen, die fUr die Stadtentwicklung (siehe PAG) nétig sind.
Die Schwerpunkte hierbei sind die Stadtteile Merl, Zessingen, Hollerich, Gasperich und
Bonneweg.

- Im Kernbereich der Stadt Luxemburg (insbesondere Oberstadt und Bahnhofsviertel)
ist kein grundlegender Ausbau des StraBennetzes moglich. Hier gilt es, die
Grundfunktionalitdt zu sichern. Zusétzlich dazu muss Raum fir den OPNV und die
sanfte Mobilitdt geschaffen werden.

- Die Verbesserung der Stadtvertrdglichkeit des StraBenverkehrs stellt eine wichtige
strategische Herausforderung dar. Ziel ist, die Sicherheit zu erhdhen und die
Lebensqualitat zu verbessern. Dazu sind MaBnahmen sowohl in den StraBen der
Wohnviertel als auch im Netz der HauptverkehrsstraBen erforderlich.

Um in der Zukunft effizient arbeiten und einheitlich gestalten zu kénnen, sind die
derzeitigen Strukturen und Verantwortlichkeiten fur das StraBennetz auf zuklnftige
Anforderungen neu auszurichten. Besonders die Zustdndigkeit fUr das StraBennetz
zwischen Stadt und Staat muss geklart werden. Dazu mussen die StraBen neu
eingeordnet werden, je nach StraBenart und Funktion.

Um das StraBennetz optimal und stérungsarm nutzen zu kdénnen, ist ein
verkehrsmittelUbergreifendes Verkehrssystemmanagement notig, das fldchen- bzw.
netzbezogene Steuerungsansdtze integriert und auf hochstem Niveau funktioniert.

7.4.2 MaBnahmen im Umfeld der Stadt Luxemburg

Wie bereits erldutert enthdlt der PNM 2035 eine Reihe von StraBennetzmaBnahmen im
Umfeld der Stadt Luxemburg, die Auswirkungen auf das Stadtgebiet haben. Diese sind bei der
weiteren Entwicklung der Konzepte zu beachten. Die MaBnahmen sind in den Basisszenarien
1 und 3 verankert und auch im Planungs- und Vorzugs—/ Zielszenario zu finden. Sie werden
nachfolgend im Einzelnen erldutert. Die Darstellung des StraBennetzes mit den nachfolgend
erlduterten MaBnahmen findet sich in Abbildung 13 wieder.
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N 3 UmgehungsstraBe Alzingen

Der Staat Luxemburg plant den Bau einer neuen Trasse fur die N 3. Sudlich von Alzingen wird
die neue Trasse nach Westen bis zur A3 geflihrt und schwenkt dann nach Norden ab. Ostlich
des Autobahnkreuzes Gasperich wird die Al gequert und an die Rue des Scillas angebunden.
Dadurch werden insbesondere die Ortschaften Alzingen, Hesperingen und Fentingen nachhaltig
vom Kraftfahrzeugverkehr entlastet. Im Stadtgebiet wird die Trasse Uber die neue N 40 (Rue
des Scillas) mit dem stddtischen StraBennetz verknupft.

Die wichtigste Auswirkung fur die Stadt Luxemburg ist, dass die Verkehrsstrome aus dem
Sudosten gezielt auf die neue N 40 im Stadtgebiet gelenkt werden. Da diese Route schnell
sein wird und eine hohe Kapazitdt bietet, kann dies ein Anreiz fUrs Auto sein und zusdtzlichen
Kfz—Verkehr erzeugen (héhere Qualitdt der Autostrecke im Vergleich zu OPNV und sanfter
Mobilitat).

Die MaBnahme bietet aber auch glinstige Voraussetzungen daflr, die Route d’Esch im Weiteren
von Kfz-Verkehrsstromen zu entlasten, um die im Kapitel OPNV (7.3) beschriebene zusatzliche
leistungsfahige OPNV-Achse auszubilden.

Teilumbau Anschlussstelle Hesperingen

Im Rahmen der Neuordnung des StraBennetzes im Slden der Stadt Luxemburg (u. a.
Neuanlage Bvd. de Kockelscheuer, Anschluss N 3 von Suden/ N 40) erfolgt ein Umbau der
Anschlussstelle Hesperingen, welche das stadtische StraBennetz mit der A3/ Al verbindet. Die
MaBnahme ist bereits in der Umsetzung.

Autobahn-Zubringer Contern

Ostlich der Stadt Luxemburg soll gemdB PNM 2035 ein neuer Zubringer von den
Gewerbegebieten in Contern zur Al mit neuer Anschlussstelle gebaut werden. Damit erfolgt
eine wesentlich bessere Anbindung der groBfldchigen Gewerbegebiete an das StraBennetz und
speziell an die Autobahn. Die Stadt Luxemburg profitiert insbesondere von einer Entlastung
des Autobahnanschlusses Hamm (Kreisverkehr Irrgdrtchen), der bereits in der Analyse 2020
einen Uberlasteten Bereich darstellt.

Anschlussstellen an die A6 im Bereich Strassen

Im Westen der Stadt Luxemburg erfolgt eine umfangreiche Neuordnung der Anschlussstellen
an die Autobahn AB. Kernbestandteil der Neuordnung ist der Bau einer neuen Anschlussstelle
Strassen zwischen den bisherigen Anschlussstellen Strassen und Helfenterbréck. Die neue
Anschlussstelle schlieBt nicht mehr an die Route d’Arlon an, sondern siddlich an die Rue de
Strassen. Der Zubringer wird nach Osten gefuhrt und schlieBt an den neuen Boulevard de
Merl an.

Im Gegenzug erfolgt der Teilumbau der bisherigen Anschlussstelle Strassen. Diese soll geman
PNM 2035 zuklnftig nur noch fUr Busse nutzbar sein. Zudem soll ein vollstdndiger RlUckbau
der bisherigen Anschlussstelle Helfenterbréck erfolgen.

Der Umbau der Anschlussstellen lost verschiedene Probleme der bisherigen Anschlussstellen.
Zudem werden die neuen ErschlieBungsachsen Boulevard de Merl und Boulevard de Cessange
leistungsfahig mit der Autobahn verknUpft. Insgesamt wird so der Verkehr in Strassen und im
Westen der Stadt gunstig verteilt.
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7.4.3 MaBnahmen auf dem Gebiet der Stadt Luxemburg
Neubau der N 40 Bonneweg — Howald

Der Neubau der N 40 schlieBt in Fortsetzung der Ortsumgehung Alzingen an den Knotenpunkt
Rue de Gasperich/ Rue des Scillas an und fuhrt ostlich des Gleisfelds im Vorfeld des Bahnhofs
Uber den neuen Boulevard de Kyiv bis zur Route de Thionville. Damit entsteht gemeinsam mit
der UmgehungsstraBe Alzingen ein neuer leistungsfdhiger Zubringer aus der Region suddstlich
der Stadt Luxemburg bis in das Bahnhofsviertel hinein. Nach Norden hin machen die Rocade
de Bonnevoie und die in den vergangenen Jahren umgestaltete Place de la Gare sowie die
Knoten im Umfeld des Pont Jean-Pierre-Buchler das System leistungsfdhig. Insbesondere
die abschnittweise eng mit Wohngebduden angebaute Route de Thionville wird durch diese
Neubautrasse entlastet.

Erste Abschnitte sind bereits fertig gestellt (zwischen PE ,Lycée Bouneweg“ und Pont Buch—
ler). Die Ubrigen Abschnitte befinden sich im Bau und werden voraussichtlich bis Ende 2024
fertig gestellt.

Boulevard de Hollerich/ Porte de Hollerich

Bei der Entwicklung des neuen Stadtviertels erfolgt eine komplexe Umgestaltung des Stra-
Bennetzes in Hollerich. Bisher verlaufen die beiden Richtungsfahrbahnen der Nouvelle Route
d’Esch (N 56/ N 560) teilweise getrennt. ZuklUnftig werden sie geblUndelt und &stlich des
Kreisverkehrs mit der Rue de Merl zu einem innerstddtischen Boulevard umgestaltet (Bvd. de
Geessekndppchen). Die derzeitige Rue de Bouillon wird im Gebiet des neuen Viertels entfernt
und durch einen Grunzug ersetzt. Die heue urbane ErschlieBungsachse (Porte de Hollerich) wird
zukUnftig alle Verkehrsmittel aufnehmen. Sie verlduft stdlich davon, bindet an die Nouvelle
Route d’Esch an und wird ostlich davon als neuer Boulevard de Hollerich weitergefuhrt, als
RandstraBe parallel zu den Gleisanlagen bis zum Anschluss an den Pont Jean—-Pierre—Buchler.

Boulevard de Merl

Im Westen der Stadt (Merl und Zessingen) befinden sich gemdaB PAG zahlreiche Entwicklungs—
gebiete, die teilweise jedoch erst nach 2035 entwickelt werden sollen. Zu deren verkehrlicher
Anbindung und ErschlieBung wurde ein tangentialer StraBenzug im Westen der Stadt konzi-
piert. Dieser fuhrt von der Route d’Arlon im Norden Uber die A4 bis zur Route d’Esch sudlich
der Autobahn AB. Der Bvd. de Merl ist der ndrdliche Hauptteil dieser Verbindung zwischen
der Route d’Arlon bis zur Verknupfung mit der A4. Der StraBenzug wird als leistungsfdhiger
innerstadtischer Boulevard fUr alle Verkehrsmittel konzipiert. VerknUpfungen mit dem weiteren
StraBennetz sollen mit der Rue de Strassen, der Rue de Longwy und der A4 erfolgen.

Aus der Berechnung der Szenarien fur 2035 ist ersichtlich, dass die Belastung des Kfz-
Verkehrs abschnittweise stark variiert. Die erwartete Belastung sudlich des Zubringers von der
neuen Anschlussstelle Strassen wird auch zweispurig problemlos zu bewaltigen sein. Jedoch
ist zu beachten, dass 2035 noch nicht alle neuen Gebiete fertig sind. Ihr Mehrverkehr flieBt
also nicht in die Prognose ein. In der weiteren Planung sind die Ausbauerfordernisse jedoch
weiter zu konkretisieren. Die Prognosen mussen aktualisiert werden, unter Einbeziehung der
Bebauungspldne nach 2035 und der verkehrspolitischen Ziele gemaB Vorzugs—/ Zielszenario.

Der Neubau des Bvd. de Merl steht im unmittelbaren Zusammenhang mit der ErschlieBung und
Anbindung der Entwicklungsgebiete in Belair und Merl. Auch die neuen Anschlussstellen der
Autobahn und der P+R/ PE West hdngen damit zusammen. Darutber soll auch die Tramstrecke
Uber die Route d’Arlon angebunden werden. Er hat daher eine hdhere Prioritat als der Bvd.
de Cessange.
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Boulevard de Cessange

Der Bvd. de Cessange soll den Bvd. de Merl nach Suden fortsetzen. Da dieses Gebiet erst
spdter entwickelt wird, wird er erst nach dem Bvd. de Merl gebaut. Der Bvd. de Cessange
schlieBt unmittelbar dstlich der A6 an den Boulevard de Merl an, quert die A6 Ostlich des Croix
de Cessange und schwenkt dann nach Osten. Sudlich der A6 knUpft er an die Route d’Esch
an. Im Trassenverlauf erfolgen VerknUpfungen mit verschiedenen kleineren StraBen (Rue de
Merl, Chemin de Roedgen, Rue de Cessange).

Die berechneten Verkehrsbelastungen 2035 kdonnen problemlos in einem zweispurigen Quer—
schnitt abgewickelt werden. Jedoch gilt auch hier der Vorbehalt, dass die Verkehrsprognosen
aktualisiert werden, um die nach 2035 zu entwickelnden Areale einzubeziehen.

VerbindungsstraBe N 7/ N 11

Im Norden der Stadt besteht die Uberlegung, eine Querverbindung zwischen der Rue d’Eich/
Rue de Beggen (N 7) und der Route d’Echternach (N 11) nérdlich des Industriekomplexes von
Arcelor Mittal zu schaffen. Beginn der Verbindung wdre an der N 7 der Knotenpunkt mit der Rue
de la Cimenterie. Nach der Querung der Bahnstrecke wird die Rue de la Station aufgenommen,
die parallel zur Bahn nach Suden fuhrt. Im weiteren Verlauf schwenkt die Trasse nach Westen
(Neubau mit Tunnel) und muindet schlieBlich auf der N 11 im Bereich des Knotenpunkts mit der
Rue Antoine—Frangois Van Der Meulen.

Mit dieser Verbindung sollen die Verbindungen zwischen den Vierteln und die Anbindung an
die Autobahn (bei Waldhof) Uber die N 11 gestdrkt werden. Gleichzeitig wird eine Entlastung des
Stadtteils Beggen und der Route d’Echternach zwischen dem Contournement de Dommel-
dange und der Rue d’Eich angestrebt.

Die Szenarien zeigen, dass die Entlastung der benannten StraBenabschnitte erreicht wird.
Sowohl die N 11 im benannten Abschnitt als auch die N 7 zwischen dem heutigen Abzweig
der N 11 und dem Knotenpunkt mit der Rue de la Cimenterie werden deutlich entlastet. Die
angestrebte bessere Anbindung an die A7 bei Waldhof wird jedoch nicht ausreichend nachge-
wiesen. Die berechneten Verkehrsmengen auf der Route d’Echternach in Richtung A7 weisen
keine signifikanten Zunahmen auf, die eine solche Schlussfolgerung nahelegen wurden.
Zudem konnte das ggf. weitere Ausbauerfordernisse der Anschlussstelle Waldhof nach sich
ziehen. Die Belastungen des Contournement de Dommeldange und weiterfUhrend der Route
d’Echternach bis zum Knotenpunkt mit der Rue Antoine—Frangois Van Der Meulen werden
durch die neue VerbindungsstraBe auf ein Niveau gesteigert, welches einen vierspurigen
Ausbau erfordern wurde.

Auf der Grundlage der bislang vorliegenden Ergebnisse kann die Wirksamkeit der MaBnahme
im Sinne der Zielstellungen des Mobilitdtskonzepts noch nicht umfassend beurteilt werden. Die
MaBnahme sollte deshalb zundchst zurlickgestellt werden. In ergdnzenden Untersuchungen
ist konkret zu klaren, welche Wirkungen im Detail auftreten und ob diese den hohen baulichen
und finanziellen Aufwand sowie die Eingriffe in die Umwelt tatsdchlich rechtfertigen.
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Umgestaltung Verkniipfung N 7/ N 11 in Eich

In Eich ist eine Vereinfachung geplant. Die Verknupfung der Rue d’Eich mit der Rue Auguste
Laval/ Contournement de Dommeldange einschlieBlich des Abzweigs nach Kirchberg und
der Anbindung der Rue Emile Metz ist sehr komplex. Sie soll entflochten werden, um bessere
Verkehrsabldufe zu ermoglichen. Damit soll eine Problemstelle entschdrft werden. Es sind
keine gesamtstadtischen Auswirkungen auf das StraBennetz zu erwarten. Zu beachten ist
aber, dass hier Konflikte mit der VerbindungsstraBe N 7/ N 11 entstehen kdnnen. Diese setzt
eine neue Hauptverkehrsrichtung ,Uber Eck* von der Céte d’Eich im Studen zum Contourne-
ment de Dommeldange voraus. Das durfte aber nicht den Grundlagen fur die anstehende eher
kleinrdumige Optimierung entsprechen. Dennoch sollte die Umgestaltung der Verknupfung
von N 7 und N 11 weiter geplant werden. Denn wie gesagt besteht bei der VerbindungsstraBe
N 7/ N 11 noch Klarungsbedarf. AuBerdem wurde die Umsetzung der Projekte voraussichtlich
zeitlich stark auseinanderliegen.

Umgestaltung Eingangssituation A4

Die stadtische Eingangssituation als Fortsetzung der A4 ndérdlich des Croix de Cessange wurde
ursprunglich als Autobahnfortsetzung bis an den Bebauungsrand der Stadt Luxemburg konzi-
piert. Der Autobahncharakter endet derzeit erst am teils niveaufrei ausgebauten Kreisverkehr
mit der Rue de Merl/ Rue de Bouillon.

Entsprechend dem PAG werden aber in Zessingen umfangreiche neue Gebiete bebaut, sodass
der Autobahncharakter zunehmend stort. Deshalb wird angeregt, die Autobahn unmittelbar
nordlich des Croix de Cessange enden zu lassen und dort als innerstddtischen Boulevard
auszubauen und umzugestalten (Bvd. de Geessekndppchen). Daflr bietet sich die VerknUp-—
fung mit dem Boulevard de Merl/ Boulevard de Cessange an. Dies bedeutet einen RuUckbau
bzw. eine Umgestaltung auf etwa einem Kilometer Ladnge ab dem Kreisverkehr Merl. Dabei
ist auch zu Uberlegen, ob es tatsdchlich erforderlich ist, den Verkehr ohne StraBenkreuzungen
zu fUhren, oder ob Kreuzungen (mit LSA) der zuklnftigen innerstddtischen Lage nicht eher
gerecht wlurden. So konnte Platz gespart werden.
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Anpassung der StraBenrdume der Innenstadt an die Erfordernisse des Umweltverbunds

Die Szenarien haben gezeigt, dass die Verkehrsmittel vor allem in der Innenstadt moglichst
wenig Fldche verbrauchen diurfen. Daher ist eine Umgestaltung und Neuaufteilung teils nétig,
insbesondere auf den Hauptachsen des OPNV. Dabei sind mdéglichst alle Verkehrsarten zu
berlcksichtigen. Wo separierte Verkehrsfldchen fur alle Verkehrsmittel aus Platzmangel nicht
moglich sind, braucht es entsprechende Nutzungskompromisse. Bei der Umgestaltung sind
folgende Pradmissen/ Prioritdten zu beachten:

- Auf den Hauptachsen des OPNV (siehe Kapitel 7.3) sind mdglichst eigene
Verkehrsfldchen fur das jeweilige Verkehrsmittel vorzusehen. Dies bedeutet
insbesondere separate Trassen flr die Tram und Busse. Die Nutzung gemeinsamer
Flachen ist nur anzustreben, wenn sie die Leistungsfdhigkeit des OPNV nicht
beeintrachtigen.

- Busse im allgemeinen Kfz-Verkehr sind méglich, wenn der OPNV nicht so stark
beeintrachtigt wird, dass er weniger zuverldssig ist.

- Damit Gebdude am StraBenrand zugdnglich sind und der Innenstadt-Verkehr
funktioniert, ist zumindest eine Fahrspur fur den Kraftfahrzeugverkehr je Richtung
erforderlich.

- FuBwege sind auf beiden StraBenseiten vorzusehen. Dabei sind die MindestmaBe (siehe
Kapitel 4.7.2) einzuhalten und wo ndtig breitere Wege einzuplanen. Die Nutzung der
Gehwege durch parkende Fahrzeuge ist grundsdtzlich zu vermeiden. Gemeinsame
Geh- und Radwege sind nur im Ausnahmefall zuldssig. Bedingung dafur sind eine
ausreichende Breite (gemdaR den Vorschriften) und nur geringer FuB- und Radverkehr.

- Bei starkem Kfz-Verkehr sind separate Wege fur den Radverkehr anzulegen. Diese
dienen der Sicherheit und der Qualitédt des Radverkehrs. Wo dies nicht méglich ist (zu
wenig Platz), ist eine Mischnutzung auf der Fahrbahn mit dem Kfz-Verkehr denkbar. In
diesem Fall ist aber die zuldssige Geschwindigkeit fur den Kfz-Verkehr auf 30 km/h zu
reduzieren.

- Eine Freigabe von Busspuren fur den Radverkehr soll auf den dicht frequentierten
Hauptachsen des OPNV nicht erfolgen.

+ Parken im StraBenraum ist gegenlber den zuvor beschriebenen Anforderungen
grundsatzlich nachrangig zu behandeln. In besonderen Problemlagen ist eine
Kompensation entfallender Stellpldtze an anderen Stellen anzustreben (ggf.
Quartiersgarage oder Ausweichparkpldtze).

- Die Erfordernisse des Lieferverkehrs sind soweit moglich im StraBenraum zu
berlcksichtigen (Ladezonen o. &.), sofern hierflr keine privaten Fldchen zur Verflgung
stehen. Dabei sind aber auch innovative Ansdtze der City-Logistik zu nutzen.
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7.4.4 Organisatorische und sonstige MaBnahmen
Anpassung der Hierarchie und der Klassifizierung des StraBennetzes

Bedeutung und Hierarchie von StraBen verdndern sich permanent, zusammen mit der Stadt-
entwicklung. Daher mUssen StraBen gelegentlich neu klassifiziert werden, damit die Klassi—
fizierung ihrer tatsdchlichen Rolle im StraBennetz entspricht. Von der StraBenart hangt ab,
welche Behorde zustdndig ist. Bei der Entwicklung des Mobilitdtsplans bietet es sich an, die
aktuelle Einordnung zu prufen und bei Bedarf der Realitdt anzupassen. Das ist in der Regel sehr
aufwdndig. Denn wenn die Zustdndigkeit fUr eine StraBe wechselt, sind auch neue finanzielle
Vereinbarungen notig. Die aktuelle Hierarchie des stddtischen StraBennetzes unterscheidet:

- Autobahnen
- HauptverkehrsstraBen (Route principale)

- Ergdnzende Hauptverkehrs— und VerbindungsstraBen (Rue collectrice)

- ErschlieBungsstraBen (Rue de desserte)

GroBtenteils spiegelt die aktuelle Einstufung gut die tatsdchlichen Rollen wider, die StraBen in
der Stadt Luxemburg einnehmen (siehe Abbildung 5). Doch besonders flr folgende StraBen
sollte die Einstufung Uberpruft werden:

- Bvd. Konrad Adenauer (Route principale): beginnt und endet an der Av. John F.
Kennedy ist daher eher den VerbindungsstraBen (Rue collectrice) zuzuordnen

- Der Bvd. Pierre Frieden (zurzeit Rue de desserte) in Kirchberg ist eher als
VerbindungsstraBe (Rue collectrice) einzuordnen.

- Statt der Rue de Neudorf wird die Funktion der Rue collectrice eher in der Rue Cents/
Rue de Treves gesehen.

- Im Westen der Stadt muss zukunftig eine Neuordnung im Zusammenhang mit dem
Bau des Bvd. de Merl und dem Bvd. de Cessange vorgenommen werden.
Die Planungen inklusive der Verknupfungen im Netz sind noch nicht abgeschlossen.

- Rue de Bridel (als Parallele zur Rue de Kopstal - N 12) weist keine zusdtzliche
Verbindungsfunktion auf zur Rue de desserte abstufen

- Av. de la Gare: nach Umgestaltung und verkehrsorganisatorischen Anderungen infolge
des Baus der Tram Verlust der bisherigen Bedeutung Zuordnung als Rue de desserte

- Av. de la Faiencerie und Av. du Bois durch den Stadtteil Limpertsberg haben keine
besonderen Verbindungsfunktionen (naheliegende Alternativen vorhanden) Abstufung
zur Rue des desserte

+ Ruckstufung der A4 nordlich Croix de Cessange zur Route principale

+ Neueinstufung auch im Bereich Hollerich mit dem Bau der neuen Stadtviertel
(z. B. Néi Hollerich oder Porte de Hollerich)

Diese Liste zeigt nur einige der moglichen Anpassungen und ist nicht vollstdndig. Einen ersten
Vorschlag fur die Kategorisierung des zukUnftigen StraBennetzes enthdlt Abbildung 13. Diese
geht von der Umsetzung der beschriebenen MaBnahmen aus.

Auch die Umsetzung der im Kapitel 7.3 (OPNV) beschriebenen MaBnahmen ergibt neue
Funktionen fUr verschiedene StraBen. Wenn der Kfz-Verkehr dadurch nachrangig wird, sind
bisherige Routes principales teils zurlckzustufen, auf Rues collectrices oder sogar Rues de
desserte. Als OPNV-Achsen haben diese StraBen dennoch eine wichtige Funktion fir das
Funktionieren der Stadt.
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Bei einigen StraBen, die als Route nationale oder Chemin repris ausgewiesen sind, ist schon
jetzt erkennbar, dass die Klassifizierung nicht mehr der Funktion entspricht. Diese sollten
schnell neu klassifiziert werden. Beispiele hierfur sind:

- Die N1 (Rue de Neudorf) und N 1a (Rue de Treves),

- Teile der N 52 (Rue de Glacis)

- Rue Henri Dunant (CR 233)

- Rue d’itzig (CR 2286)

- Rue de Strassen zusammen mit der Rue de Merl (CR 230)

. Reckenthal (CR 230)

. Teile der Route d’Esch (zwischen Bvd. F.W. Raiffeisen und dem neuen Stadion / N 4)
- Rue de Bridel (CR 215)

- Bvd. de la Pétrusse (CR 222)

- Rue de Strasbourg (CR 223)

Die neue Einordnung kénnte auch im Zuge einer grundsatzlichen Neuklassifizierung gesche-
hen. In der Stadt Luxemburg ist die Einteilung historisch entstanden. Autobahnen, National-
straBen (Route nationale) und StaatsstraBen (Chemin repris) flhren bis ins Zentrum hinein.
Das steht einer modernen Verkehrsentwicklung entgegen und férdert Durchgangsverkehr in
der Stadt. Zurzeit fUhren zehn NationalstraBen durch den engeren Innenstadtbereich.

Erforderlich wdre eine umfangreiche Bereinigung. Die NationalstraBen werden zurickgebaut
bis an den Stadtrand, wo sie durch PEs und P+R an das stadtische Verkehrsnetz anknlpfen
(StraBen- und OPNV-Netz). Das ist maBgeblich, damit die Stadt gut erreichbar bleibt. Innen-
stadtstraBen fallen so allein in die Verantwortung der Stadt Luxemburg, so wie es sein sollte
(Subsidiaritétsprinzip). Instandhaltung und Entwicklung aller InnenstadtstraBen wdren so in
kommunaler Hand. Entsprechende Trends sind auch in anderen Ldndern seit Jahren erkenn-
bar. So wurden klassifizierte StraBen systematisch aus den Innenstddten zurtckgezogen und
in die Verantwortung der Kommunen Ubertragen. Das ermadglicht eine effiziente und in sich
konsistente Entwicklung der StraBennetze.

Geschwindigkeitskonzept StraBennetz

Verkehrsaufkommen, Fldchenverbrauch und Geschwindigkeit bestimmen, wie stark der Kfz—
Verkehr die Lebensqualitdt und Sicherheit beeinflusst. Bei hohen Geschwindigkeiten steigen
Larmpegel sowie Unfallzahlen und —schwere. Viele europdische Stadten haben daher in den
vergangenen Jahrzehnten die erlaubte Hochstgeschwindigkeit abseits der HauptstraBen redu-
ziert, vor allem in Wohngebieten. Die Tempo-30-Zone in Wohngebieten ist heute das Synonym
fUr die Verkehrsberuhigung in Wohngebieten schlechthin. In den HauptverkehrsstraBen gilt
meist eine Regelgeschwindigkeit von 50 km/h. Hohere Geschwindigkeiten sind an groBzlgig
ausgebauten Abschnitten erlaubt. 30er Zonen an HauptverkehrsstraBen sind eher selten, je
nach ladnderspezifischen Regelungen.

Dennoch versucht man vielerorts, die Regelgeschwindigkeiten weiter zu reduzieren, auch auf
HauptstraBen. Denn die Wissenschaft hat gezeigt, dass:

- Die Verkehrssicherheit dadurch zunimmt (,,Vision Zero“: Vermeidung von Verkehrstoten
und Schwerverletzten)

+ Herz-Kreislauf-Erkrankungen durch Verkehrsldrm zurlickgehen
- Atemwegserkrankungen aufgrund von Luftverunreinigung zurickgehen

- Die allgemeine Lebensqualitdt zunimmt

- So wurden an vielen Orten sogenannte ,Begegnungszonen* eingefuhrt (Luxemburg,
Frankreich, Schweiz, Osterreich und andere).
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Die Ziele des Mobilitatsplans beinhalten klare Vorgaben zu Verkehrssicherheit und Gesund-
heitsschutz sowie der Sicherung und Erhdhung der Lebensqualitat. Also ist ein verbindliches
Geschwindigkeitskonzept fUr das gesamte StraBennetz erforderlich. Dieses soll sich am
bestehenden Rechtsrahmen orientieren. Folgende Vorschldge konnen die Grundlage fur die
Diskussion bei der Konzepterarbeitung darstellen:

- Als Regelgeschwindigkeit fur Routes principales und Rues collectrices gilt weiterhin
innerorts 50 km/h.

- Hoéhere zuldssige Geschwindigkeiten (max. 70 km/h) sind nur bei HauptverkehrsstraBen
(nicht bei VerbindungsstraBen) unter folgenden Bedingungen maoglich
(alle Voraussetzungen mussen erfullt sein):

- Es sind separate Verkehrsanlagen fur den Radverkehr vorhanden

- Es bestehen keine sicherheitsrelevanten Bedenken (aufgrund hinreichender
Verkehrstechnischer AusrUstung zur Gewdhrleistung derselben)

- Gebdude sind weit genug von der StraBe entfernt
- Larmgrenzwerte werden nicht Uberschritten (gemd&aB EU-Umgebungslarmrichtlinie)
- FUr die Bewohner der StraBenabschnitte gibt es ausreichend ruhige Freirdume

fur die Erholung im unmittelbaren Umfeld (nicht von StraBenldrm betroffene
Parkanlagen o. 4.)

- Eine Einschrdnkung der zuldssigen Geschwindigkeit (hormalerweise auf 30 km/h)
fUr Routes principales und Rues collectrices ist unter folgenden Bedingungen maoglich
(ein erfulltes Kriterium reicht aus):

- RegelmdBiger Radverkehr ist zu erwarten und es gibt keine Radverkehrsanlagen
(Achtung: Schutzstreifen und Markierungen mit Farbe sind keine
Rodverkehrsonlogen)

- Wohngebdude sind nah an der StraBe (schmale Seitenbereiche) und
Ldrmgrenzwerte gemaB EU-Umgebungsldrmrichtlinie werden Uberschritten

- Die StraBe wird hdufig Uberquert, da am StraBenrand Geschdfte oder dhnliches
sind

- Kindergdrten, Schulen, Altenpflegeheime oder andere Einrichtungen, die von
Personen mit kdrperlichen oder sensorischen Einschrdnkungen genutzt werden,
sind vorhanden

+ es gibt Unfallhdufungen mit vielschichtigen Ursachen
- Wo der OPNV eine eigene Spur hat, kénnten diesem eventuell héhere Geschwindigkeiten

erlaubt werden (z. B. 5O0km/h auf der Busspur, 30km/ fUr den Kfz-Verkehr und 70km/h
auf der Tramtrasse). Ob dies moglich ist, ist im Einzelfall zu prufen.

- Die Regelgeschwindigkeit auf den Rues de desserte betragt 30 km/h. Abweichungen
sind unter folgenden Bedingungen moglich:

- Héhere Geschwindigkeit (max. 50 km/h), falls sonst der OPNV zu langsam
vorankommt

- Niedrigere Geschwindigkeit, an Gefahrstellen
- Innerhalb von Zonen gilt (gemdB Code de la route) generell die entsprechende
Zonengeschwindigkeit.

- Die Festlegung geschwindigkeitsreduzierter Zonen erfolgt auf der Grundlage des Code de
la route.

Die Geschwindigkeiten hdngen stark von der Einstufung der StraBenarten ab und umgekehrt.
Daher sollten diese in Zukunft zusammen weiterentwickelt werden.
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Entlastung der Wohngebiete vom Kraftfahrzeugverkehr

In fast allen Wohngebieten wurde die Geschwindigkeit bereits verringert (30er Zonen und
Begegnungszonen mit Tempo 20). Das sind bereits sehr gute Voraussetzungen fUr den wohn—
gebietsvertrdaglichen Verkehr in der Stadt Luxemburg. Dennoch fordert die Bevdlkerung eine
weitere Entlastung, wie aus der BUrgerbeteiligung hervorging (Onlinebefragung und Offent-
lichkeitsveranstaltungen). Dies entspricht auch internationalen Trends. Ein gdngiges Beispiel
sind die ,Superblocks” in Barcelona. Nur Anwohner und Lieferverkehr durfen innerhalb der
StraBenblocks fahren mit 10km/h. Ahnliche Beispiele gibt es in Deutschland (Kiezblocks in
Berlin), Belgien, Osterreich, Schweiz, GroBbritannien und anderen Ldndern.

In Luxemburg sind die Viertel zwar verkehrsberuhigt, aber immer noch offen fur Kfz—Durch-
gangsverkehr. ZukUnftig soll dies weiter deutlich erschwert werden. Dabei sind jedoch die
Bedurfnisse von OPNV, Rettungsdiensten sowie Ver— und Entsorgung zu beachten.

Grafik 50: Prinzip eines Superblocks® (die dargestellte Beschilderung ist nur als Beispiel zu verstehen)

Als potenzielle TeilmaBnahmen kommen z. B. infrage:

- Geschwindigkeitsreduktion (max. 20km/h) und z. B. Einrichtung einer Begegnungszone
(zone de rencontre) oder Wohnzone (zone résidentielle)
- EinbahnstraBen und Abbiegeverbote, die ein Durchfahren verhindern

- Physische Hindernisse fUr den Kfz—Verkehr (Diagonalsperre usw.)

4 Quelle/ Urheber: Changing Cities e.V. — https:/www.kiezblocks.de



https://www.kiezblocks.de
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7.5 Ruhender Verkehr

7.5.1 Vorbemerkungen

Parkplatzverfugbarkeit beeinflusst, ob Leute das Auto nehmen oder nicht, also auch das
gesamte Verkehrsaufkommen. Insgesamt gibt es auf dem Stadtgebiet 50 360 offentlich
zugdngliche Stellplatze. Diese setzen sich zusammen aus:

- etwa 32 500 offentlichen Kfz-Stellpldtzen im StraBenraum

+ ca. 9200 in Parkhdusern und Tiefgaragen

- ca. 2180 auf groBflachigen Sammelparkplatzen

- ca. 8550 P+R-Platzen (inkl. P+R Beggen und P+R Kockelscheuer)

Alle Parkplatze werden derzeit bewirtschaftet bzw. reglementiert. Die zuldssige Parkdauer
und der Stundentarif variieren je nach Lage. Die P+R-Pldatze sind fur die ersten 24 Stunden
kostenfrei. Danach wird ein Tarif von 10 € pro Tag erhoben.

Hinzu kommen private Stellpldtze. Diese lassen sich nur bedingt von der Stadt beeinflussen.
Die offentlichen Parkplatze hingegen kdnnen zur Verkehrssteuerung dienen. Derzeit ldsst
noch kaum jemand das Auto stehen, aus Angst, keinen Parkplatz zu finden. In der Regel gibt
es freie Platze. Die Szenarien haben aber gezeigt, dass zusdtzliche Push—-MaBnahmen notig
sind, um die Leute weg vom Auto, hin zu OPNV und Rad zu bewegen. Auch bei wachsender
Bevolkerung sollten also keine zusdtzlichen Parkldatze angelegt werden. Das gilt vor allem fur
die Oberstadt und das Bahnhofsviertel, die schon jetzt an Belastungsgrenzen durch den Kfz
—Verkehr stoBen.

Die Ansatze zur Steuerung des ruhenden Verkehrs konnen folgenden Kategorien zugeordnet
werden:

- MaBnahmen in Neubaugebieten
+ MaBnahmen in bestehenden Vierteln
- Regelungen zum Bewohnerparken

+ Ausarbeitung von Steuerungselementen der innerstddtischen Nachfrage

7.5.2 MaBnahmen fur den ruhenden Verkehr in Neubaugebieten

In Neubaugebieten regelt der PAG die Anzahl der Stellplatze verbindlich. Die Stadt Luxem-—
burg kann dies direkt selbst steuern. Spezifische Leitlinien kénnen in den Schémas directeurs
(Masterpldnen) definiert werden, z. B. zur Lage und Gestaltung der Stellpldtze. Dabei sind die
folgenden Aspekte zu berlcksichtigen:

- Die Stellplatzpflicht sollte angepasst werden. Dabei kann die erforderliche Anzahl von
Platzen in Neubaugebieten je nach Lage und OPNV-Anbindung gestaffelt werden.
Die aktuelle Stellplatzregelung ist schon sehr restriktiv, besonders im Vergleich mit
einigen Umlandgemeinden. Die Stadt Luxemburg sollte auBerhalb fUr eine restriktivere
Herangehensweise werben, um einkommenden Verkehr zu vermeiden. Dabei ist eine
nationale Strategie anzustreben, die die Entstehung von Verkehr verringert. So hatten
Gemeinden mit groBzlgiger Stellplatzsatzung keinen Wettbewerbsvorteil bei der
Ansiedlung von Betrieben und Dienstleistungen. Weniger Stellplatze erfordern jedoch die
konsequente Umsetzung von Angebotsverbesserungen im OPNV, beim Car-Sharing und
der sanften Mobilitat. So wird die Abhdngigkeit vom privaten Kfz geringer.

- Sammelparkpldtze und Quartiersgaragen sollten gefordert werden, sodass weniger
Privatparkpldtze von Gebduden notig sind. Stellplatze sollen nach Moglichkeit nicht
ndher liegen als die ndchstgelegene Haltestelle des offentlichen Verkehrs. Entfernungen
von Uber 300 Metern sind jedoch zu vermeiden.
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7.5.3 MaBnahmen fUr den ruhenden Verkehr in bestehenden Vierteln:

Auch in bestehenden Vierteln legt der PAG die Anzahl von Stellpldtzen je nach Zone und
Nutzung fest. Gestaltung und genaue Lage der Stellplatze sind geregelt in den Spezifischen
Teilbebauungspldnen fUr Bestandsviertel (Plan d’aménagement particulier ,quartier existant*
PAP QE). Die Stadt kann diese also auch steuern. Je nach Qualitdt der OV-Anbindung kénnten
die Stellplatze auch hier bei Neubauvorhaben gestaffelt werden (s.0.). Aber generell ist das Ziel
eher, den ruhenden Verkehr zu verlagern. Tiefgaragen und Sammelparkplatze kdnnen zum
Beispiel Parkstreifen am StraBenrand ersetzen. So kann dort eine Busspur oder ein Radweg
gebaut werden, falls sie fUr das Verkehrsnetz wichtiger sind. Auch wenn Gebdude, Parks oder
dhnliches angelegt werden, kdnnen Parkstreifen weichen, sofern neue Parkpldatze in max. 300
Metern Entfernung geschaffen werden.

7.5.4 Uberarbeitung der Regelungen zum Bewohnerparken

Die derzeitigen Regelungen zum Bewohnerparken bieten den Anwohnern nur wenig Garan-—
tie, da alle anderen auch freien Zugang haben. Das regt zu unerwulnschter Autonutzung an.
Bewohnerparkregelungen sollen Bewohner nicht nur gegentber Pendlern bevorzugen, sondern
auch gegenuber Bewohnern anderer Stadtteile. AuBerdem sollen sie zu einer bewussteren
Verkehrsmittelnutzung beitragen. In diesem Sinne sollten die Bewohnerparkregelungen Uber—
arbeitet werden, z. B. durch Reduzierung der GréBe der Bewohnerparkzonen, Uberprifung der
Kostenstruktur und Rahmenbedingungen usw..

7.5.5 Starkung der Steuerungsfunktion des Parkraummanagements

Das Parkraummanagement hat verschiedene Instrumente, um den Verkehr zu steuern. Diese
sind auszubauen und stdrker zu nutzen.

- Anpassung der fldchendeckenden Bewirtschaftung des Parkraums:

+ Weitere Optimierung der Staffelung der Hochstparkdauer und Tarife je nach
Stadtteil, unterschieden zwischen offentlichen Stellplatzen im StraBenraum
sowie Stellpldtzen in Parkbauten und auf Sammelparkpldtzen. Dabei sind Viertel
mit vielen Arbeitsplatzen und Einzelhandel (z. B. Oberstadt, Bahnhofsviertel,
Kirchberg, Gasperich) von Wohnvierteln zu unterscheiden (z. B. Zessingen,
Bonneweg-Sud, Neudorf, Dommeldingen).

- Sicherstellung einer Mindestanzahl von Kurzzeitparkpldtzen im offentlichen
StraBenraum zur Gewdhrleistung der Funktionsfdhigkeit des Handels/von
Dienstleistern sowie der Hol- und Lieferfunktion

- Ausdehnung der Zeitdauer im offentlichen StraBenraum, in der das Parken
kostenpflichtig ist (derzeit werktags von 8:00 - 18:00 Uhr)

- Effizientere Steuerung der Parkraumauslastung anhand von Daten zum Nutzerverhalten
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7.6 Radverkehr

7.6.1 Grundsatzliche Strategien zum Radverkehr

Der Radverkehr ist zentral fUr die Sicherstellung der zuklnftigen Mobilitdtserfordernisse der
Stadt Luxemburg. Obwohl in den vergangenen zwanzig Jahren viel Fahrradinfrastruktur auf-
und ausgebaut wurde, besteht noch viel Potenzial. Bis zur Jahrtausendwende wurde das Rad
in Luxemburg fast nur zum Sport genutzt. Dennoch spielt der Radverkehr im Alltag mittlerweile
eine bedeutende Rolle. Die Voraussetzungen sind fUrs Radfahren in der Stadt Luxemburg
geeignet: kurze Entfernungen im Stadtgebiet und groBenteils ebene Wege auf den Plateaus.
Daher hat das Rad das Potenzial fUr eine echte Alternative zum Auto. Durch die Zunahme an
Elektro-Fahrrddern lassen sich problemlos auch Steigungen und ldngere Strecken bis etwa
15 Kilometer bewaltigen. Es gibt drei Arten von MaBnahmen zur Férderung von Radverkehr:
- Konsequenter Ausbau und Optimierung des bestehenden Radwegenetzes

+ Schaffung von Fahrradabstellanlagen, die qualitativ hochwertig und
der Nachfrage gerecht sind

- Verbesserung der Bedingungen und des Komforts fur Radfahrer

Besonders zu berucksichtigen sind dabei die verschiedenen Anforderungen verschiedener
Nutzergruppen:

- Pendler

+ Schuler & Studierende

- Lastenfahrradnutzer (privat & gewerblich)

- dltere Menschen

- Radsportler & Freizeitradfahrer

7.6.2 Konsequenter Ausbau und Optimierung
des bestehenden Radwegenetzes

Ein durchgehendes, lickenloses Radwegenetz ist die Grundvoraussetzung, damit der
Radverkehr seinen Beitrag als Verkehrstrager erfillen kann. Das Radwegenetz besteht aus
mehreren Komponenten:

+ Radschnellwege und Stadt-Umland-Routen zur besseren Anbindung des Umlands

- Radhauptnetz in der Stadt

- Nebenachsen

- Das ErschlieBungsnetz zwischen den Haupt- und Nebenachsen
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Folgende Prinzipien liegen der Radwegeplanung zugrunde (fUr Radschnellwege, Stadt-
Umland-Routen sowie Haupt— und Nebennetz):

(1) Koharenz & (2) Direktheit:
- Ldckenlos und durchgdngig
- Direkte Anbindung der Verkehrsziele

+ Durch direkte RoutenfUhrung dhnlich schnell wie der Kfz-Verkehr
(TUr-zu-TUr-Reisezeit)

(3) Attraktivitat & (4) Komfort:
- Vermeidung von anspruchsvollen Steigungen
- Hochwertiger StraBenbelag

- StraBenunterhalt und Winterdienst

(5) Sicherheit
- Konfliktvermeidung mit Querverkehr an Kreuzungen

« Getrennte Infrastruktur von anderen Verkehrsmitteln (Kfz, Bus, FuBverkehr)
- Geschwindigkeitsreduktion (des Kfz—-Verkehrs) in Konfliktbereichen z. B. Kreuzungen

- Gute Erkennbarkeit der Radinfrastruktur (z. B. Piktogramme), auch fUr andere
Verkehrsteilnehmer

Neben dem Haupt- und Nebennetz Ubernimmt das ErschlieBungsnetz die Feinverteilung und
macht Ziele direkt erreichbar. Das ErschlieBungsnetz deckt ,,die letzten Meter* von der Hauptachse
bis zum Ziel ab. Die Wegstrecken sind kurz (<500 Meter). Daher muss die Qualitdt nicht so hoch
sein wie auf dem Haupt- und Nebennetz. Das ErschlieBungsnetz ist wie folgt zu charakterisieren:

- Bendtigt keine separate Infrastruktur innernalb von Wohngebieten

« In Ausnahmefdllen bei Platzmangel auch im Mischverkehr mit dem FuBverkehr zu
fuhren (falls der Geh—Rad-Weg breit genug ist und nur wenig FuBgdnger unterwegs).
Bedingung ist auch, dass eine nahegelegene Hauptroute den Hauptradverkehr
aufnimmt.

Unter BerlUcksichtigung dieser Aspekte sind folgende (teilweise geblUndelte) MaBnahmen
umzusetzen:

Radschnellwege und Stadt-Umland-Routen

Damit Ziele in der Stadt Luxemburg allgemein besser erreichbar werden, sind addquate
Infrastrukturen erforderlich. So kann das Rad auch fur Pendler aus dem Umland (< 15 km
Entfernung) attraktiv werden. FUr Planung und Bau von StraBen auBerhalb der Stadtgrenzen
ist vor allem die StraBenbauverwaltung verantwortlich (in Zusammenarbeit mit den jeweiligen
Gemeinden). Diese Ubergeordnete Radinfrastruktur kann in Form von Radschnellwegen oder
Stadt-Umland—-Routen ausgefUhrt werden (dieselbe Funktion, aber unterschiedlicher Ausbau):
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Radschnellwege:
+ In der Regel Zweirichtungsradweg mit 4 m Breite

- Geradlinig bzw. Kurvengeschwindigkeit auf mindestens 25 km/h ausgelegt
- Direkte WegefUhrung, Minimierung von Steigungen

« Kreuzungsfrei bzw. —arm durch spezifische Infrastruktur in Form von Brucken und
UnterfUhrungen

« Trennung vom FuBverkehr

- Deutliche optische Hervorhebung als ,Vélosexpresswee*

Die Stadt-Umland-Routen erflllen dagegen nicht alle vorgenannten Kriterien und sind nur
dort vorzusehen, wo Radschnellwege nicht mit vertretbarem Aufwand umsetzbar sind.

Prioritar sind folgende Achsen als Radschnellwege auszubauen. Sie sollen die Stadt generell
besser erreichbar machen:

- Verbindung in Richtung Mersch nach Norden zur ErschlieBung des nérdlichen
Alzettetals. WeiterfUhrung bis zur Nordstadt (in Planung bzw. teils umgesetzt durch die
StraBenbauverwaltung auf Basis des PNM)

- Verbindung in Richtung Stiden nach Esch/Alzette und Diidelingen zur Verknulpfung
des Ballungsraums der Stadt Luxemburg und der SUdregion (in Planung bzw. teils
umgesetzt durch die StraBenbauverwaltung auf Basis des PNM)

« Verbindung in Richtung Westen nach Bartringen, Strassen und Helfent zur ErschlieBung
der Wohngebiete und Verknupfung wichtiger Arbeitsplatzstandorte. Innerstadtische
WeiterfUhrung bis zum Bahnhof als kreuzungsfreie Achse entlang der bestehenden
Bahnlinie Bartringen-Hollerich—-Gare Centrale.

Einige zentrale Stadt-Umland—-Routen bestehen schon und brauchen keine wesentliche
Verbesserung:

+ Verbindung in Richtung Senningerberg nach Osten

+ Verbindung in Richtung Hesperingen nach Stden durch das Alzettetal

+ Verbindung in Richtung Bridel nach Nordwesten

Andere zentrale Stadt-Umland-Routen sind neu zu schaffen:
+ Verbindung in Richtung Findel nach Osten, zur Anbindung des Flughafens und wichtiger
bestehender wie zukunftiger Arbeitsplatzstandorte

+ Verbindung in Richtung Sandweiler nach Osten, zur Anbindung der Wohngebiete der
Gemeinden Sandweiler und Contern sowie der dortigen Gewerbezonen

+ Verbindung in Richtung Howald nach Sutden, zur ErschlieBung des dortigen
Wohngebiets und wichtiger Arbeitsplatzstandorte. Bis zur Stadtgrenze erfolgt dies
bereits im Zusammenhang mit dem Neubau der Tram.
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Bestehende Infrastruktur Bereits geplante Infrastruktur Zu planende Infrastruktur
® Aufzug [ ] Aufzug @ Aufzug
& Bahnhol — Briicke Véloexp G
L Bricke mmm—— VEloexpressweedr (lout PNM 2035) Hauptachsen
Houptachsen ——— Houptochsen -  Nebenachsen
Mebenachsen == HNebenachsen <{——7> Korridor fir Querverbindung
rttt  Eis@nbahn —_— Abwalchungen von den Trassenvorschldgen

im Rahmen der Detailplanung maglick

Grafik 51: vorgeschlagenes Radroutennetz (siehe auch Abbildung 14)

Hochwertiges, liickenloses und gut erkennbares Radverkehrshauptnetz

Das innerstdadtische Radverkehrshauptnetz dient als RUckgrat der Fahrradinfrastruktur in
der Stadt. Alle wichtigen Ziele werden mehr oder weniger direkt angebunden und mit den
Radschnellwegen sowie Stadt-Umland-Routen verknUpft. Die Ausgestaltung erfolgt dabei
folgendermaRen:

- Separate (gebaute) Infrastruktur in Form von Radwegen in je eine Richtung auf beiden
StraBenseiten oder Zweirichtungsradweg

- FahrradstraBen durch Wohngebiete
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Um LUcken im Radverkehrshauptnetz zu schlieBen, sind insbesondere folgende Abschnitte
zu ergdnzen:

- Cents — Kirchberg mit Bricke Uber das Tal von Neudorf (mit Liftanschluss des Viertels)
mit Verbindung zur Achse Rue de Neudorf - Grund

+ Ausbau Bahnhof - Val de Haomm - Hamm mit Anbindung an Stadt-Umland-Routen in
Richtung Findel und Sandweiler/Contern

+ Verbindung Howald und Hesperingen auf der Achse Route de Thionville

.- Nord-Sudachse Place de ’Etoile — Hollerich — Gasperich — Cloche d’Or auf der Achse
Route d’Esch

+ Ausbau Nord-West-Achse Rollingergrund — Limpertsberg/ Oberstadt — Kirchberg
(z. B. durch eine Liftanlage zur Anbindung des Geldndes von Villeroy&Boch (siehe PAP)

+ Querverbindung Merl — Belair — Oberstadt auf der Achse Route de Longwy — Avenue du
X. Septembre

+ Achse durch die neuen Viertel in Hollerich (Porte de Hollerich / Bvd. de Hollerich)

+ Verbindung Hollerich — Geessekndppchen — Route d’Arlon auf der Achse Boulevard
Pierre Dupong

- Korridor Eich — Rollingergrund — Belair — Merl (RoutenfUhrung ist noch zu prufen)

Punktuelle Verbesserungen des Hauptnetzes

Auf bereits bestehenden Achsen sind punktuell Radverkehrsanlagen zeitgemdR und entspre—
chend den heutigen Designprinzipien (s.0.) umzubauen. Dazu gehdéren beispielsweise:

« Optimierung Nord-Sud-Achse Dommeldingen — Oberstadt - Hauptbahnhof -
Bonneweg/ Hesperingen/ Cloche d’Or — Stade de Luxembourg

- Optimierung West-Ost-Achse Strassen — Belair — Limpertsberg/ Oberstadt — Kirchberg

Kennzeichnung der Hauptrouten

Damit vor allem die Hauptrouten des Radverkehrs fur alle Verkehrsteilnehmer besser erkenn-—
bar sind, ist eine eindeutige Kennzeichnung notwendig. Damit wird die Prdsenz im StraBennetz
deutlich verstarkt und erkennbar betont. FUr die Kennzeichnung sind entsprechende Vorgaben
zu entwickeln (z. B. fUr Schilder und Piktogrammen/ besondere Kennzeichnung von Konflikt-
bereichen usw.).

Ausbau/Verbesserung von Nebenachsen

Nebenachsen und Zubringerwege spannen ein feinmaschiges Netz zwischen den Hauptachsen
und liefern Detailverbesserungen:

+ Gebauter Ein— oder Zweirichtungsradweg bei hohem Verkehrsaufkommen bzw.
Angebotsstreifen bei geringem Verkehrsaufkommen, auch innerhalb von 30er Zonen

+ Gewdhrleistung der Erkennbarkeit des Radroutennetzes zumindest durch Markierungen
oder gut erkennbare Beschilderung

- Bessere BerUcksichtigung des Radverkehrs an LSA (ohne erforderliche Bedienung des
Knopfs an der LSA, kurze Wartezeit, ggf. griine Wellen fur Radverkehr)

- Eindeutige, klare Situationen an Kreuzungen, Entschdrfung erkannter Konfliktpunkte
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7.6.3 Schaffung hochwertiger und nachfragegerechter
Fahrradabstellanlagen

Auch die Abstellmoglichkeiten konnen die Wahl fUr oder gegen das Fahrrad beeinflussen —
am Ausgangs— und am Zielort. Fahrrdder sind teils sehr wertvoll, Elektrordder noch mehr.
Daher sind moglichst sichere Abstellanlagen erforderlich. Konkret sollte ein Detailkonzept die
folgenden Aspekte aufgreifen:

- Ausbau der Abstellkapazitdten an Bahnhofen/ zentralen Orten mit deutlich ernohter
Kapazitdt entsprechend der zukUnftigen Anforderungen (sicher und komfortabel)

- Schaffung ausreichender Abstellanlagen gemadB Nachfrage rund um die Innenstadt,
an Sportstatten und Kulturzentren, 6ffentlichen Einrichtungen, Schulen usw.

- Schaffung geschuitzter Stellplatze im StraBenraum an bestehenden Wohngebduden
(z. B. Fahrradboxen/ Fahrradhangar/ Bugel)

- Definition von Qualitdtsstandards der Fahrradabstellanlagen nach Art der Anlagen/
Platzanzahl/ GréBe und Ausstattung sowie Zugdnglichkeit (je nach Bedeutung der
Abstellanlagen). Zusdtzlich BerlUcksichtigung von Anforderungen flr e-Bikes oder
Lastenfahrradern

- Schaffung ausreichender Fahrradstellpldtze durch neue Vorschriften im
Bautenreglement (Reglement sur les bdtisses, les voies publiqgues et les sites RBVS)

7.6.4 Verbesserung der Bedingungen und des Komforts
fUr den Radverkehr

Zusdatzlich zu Radwegen und Fahrradparkpldtzen kdnnen viele Einzelaspekte Uber den Erfolg
oder Misserfolg der Radstrategie entscheiden. MaBnahmen sind zum Beispiel

- Konflikte zwischen Radfahrern und parkenden Autos reduzieren > Gefahrenbereiche
umgestalten (z. B. bei Gefahr durch Offnen von Autotlren oder ,blindes*
RUckwdrtsausparken)

- Wegweisung verbessern, Radwegenetz klar lesbar machen, insbesondere an
Knotenpunkten > konsequente Anwendung der ,Wegweisenden Beschilderung
der Radrouten in Luxemburg*®

+ Winterdienst optimieren, insbesondere auf dem Hauptroutennetz

- Ausreichende Beleuchtung sicherstellen, vor allem innerorts und auf Hauptrouten
- ,gefuhlte* Sicherheit verbessern

- Serviceangebote ausbauen (z. B. Fahrradreparaturservice, Luftpumpen,
Waschstationen, Wasserspender), u. d. an zentralen Punkten und wichtigen Zielen
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7.7 FuBverkehr

7.7.1 Strategie zum FuBverkehr

Der FuBverkehr ist die hdufigste Fortbewegungsart. Denn praktisch jeder Weg beginnt und
endet mit einem zumindest kurzen FuBweg. Als Hauptfortbewegungsmittel kommt das ZufuB -
gehen in der Regel nicht infrage, weil die Wege zu lang sind. Trotzdem birgt der FuBverkehr in
der Stadt ein groBes Potenzial. Zu FuB gehen verbraucht wenig Platz und ist umweltfreund-
lich, also hervorragend fur die Stadt. AuBerdem ist der FuBverkehr unabhdngig von Alter oder
Einkommen fUr alle verfGgbar. Verbesserungen fUr FuBverkehr kommen also allen Burgern und
Besuchern der Stadt zugute. Hierzu braucht es eine stadtlbergreifende Strategie. Aus dieser
kénnen EinzelmaBnahmen nach und nach abgeleitet und lokal umgesetzt werden.

Folgende Themenfelder wurden als dringlichste Handlungsbereiche identifiziert. In der Analyse
wurden die Ergebnisse der BuUrgerbeteiligung und der Arbeit des Mobilitatsbeirats bertck-
sichtigt.

+ Sicherstellung ausreichender Breite der Gehwege

« Abbau von Barrieren

+ Verbesserung der Sicherheit und Reduzierung von Konflikten

- Steigerung der Attraktivitdt des FuBverkehrs

7.7.2 MaBnahmen und MaBnahmenbundel fur den FuBverkehr
Sicherstellung von Gehwegbreiten

Die Sicherstellung ausreichender nutzbarer Gehwegbreiten beinhaltet insbesondere folgende
Aspekte:

+ Sicherung einer Gehwegbreite von 2,50 m. Davon sind mindestens 1,80 m fur die
Nutzung freizuhalten > Abbau oder Verlagerung bestehender Hindernisse wie Werbung,
Trafos, Terrassen usw.

- Vorsehen zusatzlicher Breite bei Sondernutzungen wie z. B. vor Schaufenstern,
bei Bushaltestellen usw.

+ Vermeidung von Engstellen und illegalem Parken
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Abbau von Barrieren fur den FuBverkehr

GroBere Barrieren entstehen durch Verkehr, Gebdude und Hohenunterschiede. Um diese abzu-
bauen, sind folgende MaBnahmenbuUndel in EinzelmaBnahmen zu UberfUhren und sukzessive
umzusetzen:

- Bau weiterer Brlicken Uber trennende Taleinschnitte (z. B. mit der geplanten Verbindung
von Cents zum Kirchberg—Plateau), zusdtzlicher Liftanlagen (z. B. in Neudorf in
Verbindung mit genannter Brickenverbindung oder bei der Gélle Fra/ Place de la
Constitution)

- Schaffung von AbkUrzungen fur FuBgdnger durch Gebdudeblocke bei Neubauprojekten
+ SchlieBung von Lucken im FuBwegenetz

+ Prdfung kurzerer Wartezeiten fUr FuBgdnger an LSA und ladngerer Grinphasen
(insbesondere bei breiten Fahrbahnen > alle Verkehrsteilnehmer haben ausreichend Zeit,
um bequem die StraBe zu Uberqueren)

- Weiterhin konsequente Anwendung der Vorgaben zur Barrierefreiheit bei Neu- und
UmbaumaBnahmen

+ Punktuelle Schaffung von zusdtzlichen Querungsmoglichkeiten > an Hauptachsen soll
der ndchstgelegene FuBgdngerlberweg max. 150 m entfernt sein (d. h. maximal 300 m
zwischen den Uberwegen)

Optimierung von Grinphasen und Wartezeiten an Lichtsignalanlagen (LSA)

Da FuBverkehr die langsamste Verkehrsart ist, machen Wartezeiten an LSA einen hohen
Anteil der Gesamtwegezeit aus. Kurze Wartezeiten machen den FuBverkehr also attraktiver,
ebenso ausreichend lange Grunzeiten zur Querung der StraBen. Also muUssen LSA weiter fUr
FuBgdnger optimiert werden.

MaBnahmen zur Konfliktminimierung

Damit FuBverkehr sicherer und maoglichst ohne Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern
ablduft, werden folgende Ansdtze sukzessive umgesetzt:

- Trennung der Stréme, sodass die FuBwege nicht mit Radverkehr oder (E-)Scootern
geteilt werden mussenwMischverkehr nur in Ausnahmefdllen (starker Platzmangel und
wenig FuB- und Radverkehr)

- Priorisierung von HauptfuBwegeachsen mit durchgehendem FuBweg (trottoir traversant)
an StraBeneinmindungen von nachrangigen StraBen
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Weitere MaBnahmen zur Attraktivitatssteigerung des FuBverkehrs/ Barrierefreiheit

Der FuBverkehr muss stdndig verbessert werden, um attraktiver zu werden. Dazu tragen
insbesondere folgende Ansatzpunkte bei:

- Definition einheitlicher Standards von FuBwegen bei Neuplanungen (z. B.
Bebauungspldne/ PAP-NQ®) oder Umplanungen im Bestand
- Sicherstellung der Barrierefreiheit

- Sukzessive bessere Gestaltung des 6ffentlichen Raums (inkl. Begrinung/ Méblierung
und Beleuchtung) > Aufenthalt wird angenehmer

+ Sicherstellung eines permanent guten Zustands der FuBwege durch regelmaBige
Kontrollen und Wartung

- Bessere BerlUcksichtigung der Belange von FuBgdngern bei Baustellen im StraBenraum
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7.8 Verkehrssystem- und MobilitGtsmanagement

7.8.1 Grundlagen des Verkehrssystemmanagements

Verkehrssystem- und MobilitGtsmanagement bezeichnen zwei verschiedene Strategien. Das
entsprechende Handlungsfeld fasst beide zusammen. Das Verkehrssystemmanagement
gewdhrleistet den effizienten Betrieb der Verkehrsinfrastruktur, u. a. durch die Verkehrslen—

140

kung. Ziele sind:

- Effiziente Ausnutzung der verkehrlichen Infrastrukturen

- Sicherung eines storungsfreien Betriebs im StraBennetz

- Gewadhrleistung von Zuverldassigkeit und Fahrplantreue im OPNV

- Bestmodgliche Reaktion bei auftretenden Stérungen durch TeilmaBnahmen der

Steuerung

- Bereitstellung von Echtzeit-Informationen und Kurzzeitprognosen fur die Nutzer

Dabei ergibt sich folgender Regelkreislauf fUr das Verkehrssystemmanagement:

Erfassung aktuelle
Verkehrslage

(empirische Erfassung Auslastung der Netze,

Reisezeiten, Fahrplanlage,
Stérungen, ...)

Steuernde Eingriffe/
Informationsbereitstellung

(Wechselwegweisung inkl. P+R, Netzsteuerung
der LSA/ Priorisierungen, Routen— und
Umstiegsempfehlungen,
Informationen Uber groBfldchige
Displays/ Internet etc.)

Datenanalsyen/
Kurzfristproghosen

(Simulation der aktuellen Situation,
Ableitung von Kurzfristprognosen anhand
Hochrechnungen/ empirischer
Daten, Analysieren und Bewerten)

Ableitung von
Steuerungsstrategien

(Strategie fur Routenempfehlungen, P+R/

modale Verlagerungen,
Umstiege im OPNV, ...)

Grafik 52: Regelkreis des Verkehrssystemmanagements
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FUr das Verkehrssystemmanagement werden zundchst umfangreiche Daten gemessen.
So wird die bestehende Situation erfasst und in einem prognosefdhigen Simulationsmodell
abgebildet. Die Auswirkungen verkehrlicher Schwankungen, Stérungen und anderer Einflisse
werden so frUhzeitig erkannt. Strategien zur Netzbeeinflussung werden entwickelt (verkehrs—
mittelUbergreifend). Diese kdnnen als hinterlegte Strategien fUr Standardfdlle abgerufen oder
dynamisch je nach konkreter Lage generiert werden. Auf dieser Grundlage erfolgen konkrete
Eingriffe in die Netzsteuerung und die Bereitstellung von Informationen Uber die verschiedenen
Kandle, z. B. Online-Kandle und Anzeigen in Bussen und Zugen oder am StraBenrand, Navi-
gationssysteme in Autos (On-Board-Units). Die sich dadurch verdndernde Verkehrssituation
wird erneut erfasst und analysiert.

7.8.2 Raumliche Abgrenzung fur eine Verkehrssystem-—
Management-Technik fur die Stadt Luxemburg

Die Stadt Luxemburg ist Kern des Ballungsraums und eng mit den Nachbargemeinden
verflochten. Grenzen zwischen beiden sind teils flieBend, die Verkehrsinfrastrukturen sind stark
verknupft. Die Autobahnen bilden einen Dreiviertelring um die Stadt und gehen teils bis in sie
hinein. Sie haben eine wichtige Verteilerfunktion.

Grafik B3: Erste Uberlegungen zur Abgrenzung des Untersuchungsraums flr das strategische
Verkehrssystemmanagement
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Der Verkehr Richtung Stadt sollte so lang wie moglich auf dem Autobahnring bleiben und
darUber verteilt werden. So fUhrt kein Durchgangsverkehr mehr durch die Stadt (siehe Prob-
lemanalyse, z. B. von der A4 durch die Oberstadt nach Kirchberg). Der Verkehrszustand auf
den Autobahnen spielt daher eine groBe Rolle fUr die Stadt Luxemburg.

Diese Uberlegungen machen deutlich, dass die MaBnahmen deutlich Uber das Stadtgebiet
hinausreichen mussen, um zielfUhrend und wirksam zu sein.

7.8.3 Konkrete MaBnahmenvorschlage
Zum Aufbau des Verkehrssystemmanagements werden folgende MaBnahmen vorgesehen:
Erfassung Daten Verkehrsleitsystem

Flr den Aufbau eines netzweiten Verkehrssystemmanagements werden zahlreiche Echtzeit—
Daten bendtigt. Die StraBenverwaltung zdhlt an manchen Stellen schon das Verkehrsaufkommen
(z. B. mit Dauerzdhlstellen). In der Stadt Luxemburg gibt es Dauerzdhlstellen bislang nur fUr den
Radverkehr. Die Verkehrsdetektoren im StraBenbelag an LSA erfassen zwar den Autoverkehr.
Aber erstens braucht es mehr Daten, zweitens mussen die existierenden ausgewertet werden.
Verschiedene Behdrden haben unterschiedliche Daten. Diese mussen zusammengefuhrt und
ausgewertet werden. Dazu muss ein System der Erfassung entworfen werden, das dem aktuellen
Stand der Technik entspricht. Ein erstes grobes Konzept fur die Systemarchitektur sollte die
Anforderungen festhalten. Der Aufbau des Systems ist allerdings komplex und langwierig. Daher
sollte die Umsetzung schrittweise, den Prioritdten nach erfolgen. Insbesondere sind folgende
Daten zu erfassen:

- Wie viele und welche Kfz unterwegs sind

+ Wie schnell die Kfz und wie voll die Streckenabschnitte sind

- Wie lange die Wartezeiten an LSA sind

+ Auslastung von P+R-Anlagen

- Auslastung maBgeblicher (6ffentlicher) Parkierungsschwerpunkte

- Fahrplanlage der Einzelfahrzeuge des OPNV

- Auslastung im OPNV

+ Verkehrsmengen Radverkehr

- Auslastung der groBen offentlichen Fahrradabstellanlagen

Aufbau stadtregionales Verkehrsleit- und Informationssystem

Der Aufbau eines stadtregionalen Verkehrsleit— und Informationssystems ist ein Gemein-
schaftswerk verschiedener Akteure. Schlisselakteur ist die Stadt Luxemburg selbst. Das Ziel
istimmerhin die Funktionsféhigkeit des Verkehrs in der Stadt Luxemburg. Aber auch andere
sind zu beteiligen:

- Die StraBenbauverwaltung (fUr Autobahn und NationalstraBen zustédndig)

- Unternehmen des OPNV (AVL, LUXTRAM und RGTR)

- CFL

- Betreiber der Parkhduser (zumindest zu informieren)
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Prdazisierung Ziele und grundsdtzliche
Systemarchitektur

(Vorstudie, ggf. Wettbewerbsverfahren)

V

Erarbeitung/ Fortschreibung
Gesamtkonzept Stadt-Umland- <
Verkehrssystemmanagement

V

Stufenweise Ausschreibung,
Realisierung und Inbetriebnahme/ <—
Systemerweiterung bzw. Modifizierung

'

Permanente Funktions- und
Wirkungsevaluierung

Grafik 54: Schritte zur Umsetzung des stadtregionalen Verkehrsleit—- und Informationssystems

Zundchst sollte eine Vorstudie erstellt werden, um die Ziele fur die Stadt Luxemburg und
alle weiteren beteiligten Akteure zu prdzisieren. Daraufhin wird eine erste Systemarchitek—
tur entworfen. Die Studie kann auch analysieren, welche grundlegenden Daten notig sein
werden. So kann die empirische Basis frUhzeitig aufgebaut werden. Nach Ausarbeitung des
Gesamtkonzepts kann die stufenweise Umsetzung erfolgen. Fruhzeitig sind die Instrumente far
Monitoring und Evaluierung festzuhalten. Dies gewdhrleistet eine sukzessive Erfolgskontrolle
und auch die Weiterentwicklung des Systems. Grundsdtzlich sind mit dem Verkehrsleit— und
Informationssystem folgende Strategien zu verfolgen:

- Erfassung der realen Verkehrsabldufe

- netzweite Echtzeitsimulation des Verkehrs (flieBender und ruhender Kfz—Verkehr sowie
OPNV)

+ Erstellen eines Kurzfristprognosemodells zur Abbildung der Entwicklungstrends und zur
Bewertung von Unstetigkeiten/ Storeinflissen

+ Entwicklung bestimmter Standardstrategien zur Reaktion auf wiederkehrende
Verkehrsentwicklungen

- Dynamische Strategieentwicklung bei Eintreten besonderer Stdrereignisse

« Umsetzung der Strotegien"in konkrete MaBhahmen (zur Steuerung und Information,
z. B. LSA-Beeinflussung, OPNV-Priorisierung, Dosierung, Wechselwegweisung,
verkehrsmittelUbergreifende Empfehlungen usw.)

- Bereitstellung von Services fur Nutzer (z. B. P+R—-Platze, gesicherte
Fahrradabstellplatze, Buchung von Car-Sharing-Fahrzeugen und on-demand-
Angeboten usw.).
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7.8.4 Grundlagen des Mobilitdtsmanagements

Das Mobilitdtsmanagement hat das Ziel, das Verhalten der Menschen zu beeinflussen.
Mobilitdtsmanagement will Menschen Uber Alternativen informieren und gezielt Anreize und
eventuell HUrden setzen. Eine Vielzahl von MaBnahmen sind flUr das Mobilitdtsmanagement
nutzlich (siehe Grafik 55). DafUr braucht es jedoch zundchst ausreichend Personal und die
entsprechende Struktur, z. B. eine eigene Abteilung in der Verwaltung.

Bei den vier Sdulen des Mobilitdtsmanagements greifen die Behdrden unterschiedlich ein.

Kommunales Mobilitdtsmanagement Ville de Luxembourg

"Mobilitdtsmanager" in der Verwaltung fur
die Organisation/Koordination/ Beratung/ tlw. DurchfUhrung

Mobilitdtsberatung und
Offentlichkeitsarbeit

(aktiv)

Zielgruppenorientiertes

Mobilitdtsmanagement
(Uberwiegend aktiv)

. Offentlichkeitsinformation zum MM

- Mobilitdtsmanagement fur die
Verwaltung und stédtische
Unternehmen

- Allgemeine Beratung fur Bdrger und
Unternehmen

« Mitwirkung an nationalen/
europdischen Kampagnen (z.B. europ.
Mobilitatswoche)

- Organisation stddtischer Kampagnen

- Betreuung des kommunalen Portals
zum MM

- Nationaler/ internationaler
Erfahrungsaustauschs

standortbezogenes

Mobilitdtsmanagement

(aktiv/ begleitend)

Initilerung/Etablierung des Mobilitdts—
managements fUr bestehende Standorte
und Anleitung/ Betreuung von Investoren/
Projektentwicklern

- Gewerbliche Standorte mit zahlreichen
Einzelunternenmen
- Wohnstandorte/ Quartiere/ Stadtteile

- Bebauungsplangebiete (PAG) fur
Wohnen, Dienstleistung/ Gewerbe und
Einzelhandel

Organisation/ Betreuung/ DurchfUhrung des
Mobilitdtsmanagements fur ausgewdhlte
Zielgruppen

- NeubuUrger

- Pendler
. Schuler und Studenten

- Kinder und Senioren

- MM fUr den Berufsverkehr der
Beschdftigten (auch der betrieblichen
Pendler)

« MM flar Dienstreiseverkehr
- Fuhrparkmanagement

- Dienstwagenausstattung/
Mobilitatskontingente

- Beeinflussung Besucher- und
Kundenverkehre

Grafik 55: Sdulen des kommunalen Mobilitdtsmanagements
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Die 1. Sdule umfasst die grundlegenden Aufgaben. Diese gelten unabhdngig von einzelnen
Projekten im Mobilitatsplan.

Die 2. Sdule ist das zielgruppenorientierte Mobilitatsmanagement. Hier liegt der Fokus auf
Neuanwohnern und Pendlern.

- Neuanwohner: Umbrlche im Leben (z. B. Umzlge) erleichtern es, Mobilitdtsroutinen
zu dndern. Verfestigte Verhaltensweisen sind viel schwerer zu dndern. Daher setzt das
Mobilitatsmanagement vor allem hier an. Neuanwohner mussen Uber die Moglichkeiten
informiert werden und Anreize fUr nachhaltige Verhaltensweisen bekommen. Bei der
Wohnsitzanmeldung konnten sie z. B. folgendes bekommen:

- Informationsbroschiren
- Stadtplédne (Fahrradstadtplan und Liniennetz)
- Mobilitdtsgutscheine (in Luxemburg z. B. bei Car-Sharing sinnvoll)

- Informationen auf der Website der Gemeinde

- Pendler: Pendler mUssen dauerhaft und immer wieder Uber Alternativen informiert
werden. Das geht z. B. durch Aktionen und Projekte:

- Flyer und Broschuren
- Informationen auf der Website
- Kostenrechner

- Besonders nutzlich ist ein Leitfaden fur Pendler

Das standortbezogene Mobilitdtsmanagement (Séule 3) begleitet laufende Projekte und
Investoren > Abstimmung mit lokalen Mobilitdtskonzepten fUr neubebaute Gebiete.

Das betriebliche Mobilitdtsmanagement (Sdule 4) ist eine Aufgabe der Wirtschaftsunternehmen.
Doch die Bedeutung ist noch nicht Uberall angekommen. Dabei kann die Stadtverwaltung
helfen.

- Aufgabe des Mobilitatsmanagers ist also die Sensibilisierung von Unternehmen und
FUhrungsetage — zusammen mit Wirtschaftsverbdnden.

+ AuBerdem kdénnen Informationsmaterialien fUr die Unternehmen bereitgestellt werden.
- Ziel ist, dass Unternehmen langfristig nachhaltige Mobilitat beachten.

+ Sehr hilfreich fUr Unternehmen ist ein Leitfaden flUr betriebliches Mobilitdtsmanagement.
Solche Anleitungen gibt es schon. In Deutschland, Osterreich und der Schweiz
haben Verwaltungen und Wirtschaftsverbdnde Anleitungen ausgearbeitet, die den
Unternehmen als Handreichung dienen.

- Esist sinnvoll, einen eigenen Leitfaden fur die Luxemburger Bedingungen zu erstellen.
- Das geht am besten in Zusammenarbeit mit den Wirtschaftsverbdnden.
- Sie kénnen als Multiplikator wirken und die Akzeptanz des Leitfadens deutlich erndhen.

- Es ist wichtig, dass die Wirtschaftsverbdnde und der Mobilitdtsmanager als
Ansprechpartner zur VerflUgung stehen, fUr Fragen aus den Unternehmen.
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Férderung von
Elektromobilitét Fahrradbeférderung

Mitarbeitermotivation
durch Anreize

Unterstiitzung von

Parkraumregelungen Fahrgemeinschaften

MaBnahmenkonzept

MaBnahmen
am Standort

Verbesserungen im Fuhrparkmanagement
Bereich der Dienstreisen und Carsharing

Grafik 56: Beispielhafte MaBnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements

7.9 Schnittstellen, Intermodalitat und Innovationen

7.9.1 Grundlagen

Das Handlungsfeld Schnittstellen, Intermodalitdt und Innovationen betrachtet Ubergdnge.
Die Ansdtze optimieren die Verkehrsmittelwechsel. Dazu zdhlen P+R-Anlagen und Umstiege
zwischen OPNV-Linien. Auch die Férderung von Elektromobilitat fallt in dieses Handlungsfeld.

7.9.2 Park+Ride (P+R)

P+R ermdglichen Kfz—Nutzern am Stadtrand einen komfortablen Ubergang auf den OPNV.
In Luxemburg ist das besonders fUr Pendler von auBerhalb interessant - aus den Nachbar-
gemeinden, dem weiteren Umland und den Nachbarldndern.
So funktionieren P+R im Idealfall:
- P+R sollten moglichst nah am Ausgangs-/ Quellpunkt des Pendlers sein
- an Bahnhofen

- an Busbahnhoéfen/Haltestellen (falls eine gute Busanbindung in die Stadt besteht)

- FUr die Strecke vom Ausgangsort zum P+R
- ist oft das Kfz am geeignetsten (vor allem im ldndlichen Raum)
- nimmt auch Radverkehr an Bedeutung zu
- ist flexibler und kleinteiliger OPNV wichtig

- Bedarf an P+R-Pldtzen im Umland (Land Luxemburg und evtl. Nachbarlédnder), vor
allem in dUnn besiedelten Regionen.
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Darauf hat die Stadt Luxemburg keinen direkten Einfluss. Denkbar wdre eine Untersuchung
der BeduUrfnisse der Pendler. Die Ergebnisse kdnnten als Grundlage fUr Gesprdche Uber neue
P+R-Anlagen mit dem Staat und den betroffenen Gemeinden dienen®.

Erst in zweiter Instanz sind P+R am Stadtrand zu schaffen. Folgende Faktoren bestimmen
die Nachfrage

- Attraktivitét von Stadt-Umland-Verbindungen mit Umstieg zum st&dtischen OPNV
- zuverldssig, ausreichende Kapazitdten, schnell
- alle Verkehrsmittel erreichbar

- gelungenes Parkraummanagement fur die 6ffentlichen Stellplatze (inkl. P+R)

- Umfang und Nutzungsbedingungen privater Stellpldtze (insbesondere bei den
Arbeitgebern)

- Eine ,sichere Bemessung* der erforderlichen Anzahl an P+R-Platzen ist nicht
moglich. Angebot muss bei Bedarf erweitert oder ggf. reduziert werden kénnen.

P+R fUr Auspendler aus der Stadt Luxemburg sind grundsétzlich nicht zur VerflUgung zu stellen.
Die Bahnhéfe und PE sind durch den stédtischen OPNV und zu FuB sowie mit dem Rad gut
zu erreichen. Der Hauptbahnhof ist gut angebunden und die vornandenen Parkkapazitaten
sind im Grunde ausreichend, sodass die Stadtbevolkerung den Fern- und Regionalverkehr
gut erreichen kann. Es ist kein zusatzliches Angebot fUr tagliche Arbeitspendler in das Umland
notwendig.

Umsetzung neuer P+R-Standorte

Im PNM 2035 sind vier neue P+R fur die Stadt Luxemburg verankert. So gibt es Angebote fur
Pendler aus allen Richtungen. Folgende P+R sollen neu errichtet werden:

- P+R/ PE West mit ca. 3000 Stellplatzen (Bestandteil PNM 2035)
- P+R Hbhenhof mit ca. 4000 Stellplatzen (Bestandteil PNM 2035)
- P+R/ PE Bouillon mit ca. 2000 Stellpldtzen (Standortwechsel, Bestandteil PNM 2035)

- P+R Stade de Luxembourg mit ca. 2000 Stellplatzen (Bestandteil PNM 2035) (bereits
umgesetzt)

Abbildung 15 zeigt die Lage der bestehenden und neuen P+R. Einige der neuen P+R-Platze
sind wichtige Schnittstellen zum OPNV. Sie werden nachfolgend beschrieben.

Strategie zur zielgruppengerechten Nutzung von P+R

Da die Stadt Luxemburg auch um die P+R-Anlagen dicht bebaut ist, ist die Gefahr der Fremd-
und Fehlnutzung hoch. P+R haben das Ziel, den Pendlerverkehr in der Stadt zu entlasten. Wenn
aber Anwohner oder Menschen, die nebenan arbeiten, einen Teil der Stellpldtze nutzen, erfullt
der P+R seinen Zweck nicht. Dem Ziel wird sogar entgegengewirkt, da der glnstige Parkplatz
nebenan ein Anreiz fUrs Auto ist.

In einigen Stadten ist die Nutzung des P+R nur mit einem OPNV-Ticket méglich. Das ist in
Luxemburg nicht méglich, da der OPNV ohne Ticket nutzbar ist. Also sind andere Strategien
zu entwickeln, damit die Stellpldtze der Zielgruppe zur Verflgung stehen. Moderne digitale
Technologien sollten das problemlos ermaoglichen.

5 Ein gutes Beispiel ist die Stadt Heidelberg. Diese analysiert Pendlerstrukturen und Verkehrsangebote, um
den Zugang flur Pendler zum OPNYV zu prifen. Auf dieser Grundlage wirbt die Stadt wo nétig far den Ausbau
regionaler P+R-Pldtze mit den jeweiligen Kommunen.
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7.9.3 Entwicklung der Schnittstellen des OPNV

Ob der OPNV attraktiv ist, hdngt unter anderem von den Umstiegen ab. Die wichtigsten Punkte
sind naturlich die Bahnhéfe. Sie erméglichen den Ubergang vom Regional- und Fernverkehr zum
stadtischen OPNV und Bike— oder Car-Sharing. Durch die Entwicklung des Tram— und Busnetzes
werden die Schnittstellen noch wichtiger. Auch wenn maglichst viele Direktverbindungen
angestrebt werden, sind Umstiege auch zukunftig noch auf vielen Wegen erforderlich. Wie
gut der OPNV angenommen wird, hdngt dabei maBgeblich von folgenden Faktoren ab:

- Kurze FuBwege beim Umstieg (direkt, komfortabel)
- Schnelligkeit beim Umstieg
- Attraktivitat der Umgebung

- ggf. ergdnzende Angebote (Dienstleistung und Gastronomie)

. Neue/ aufzuwertende Schnittstelle

Grafik 57: Neue/ deutlich aufzuwertende Schnittstellen des OPNV
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Die wichtigsten Schnittstellen im Stadtgebiet

Grafik 57 und Abbildung 15 zeigen die wichtigsten Schnittstellen im Stadtgebiet (derzeitiges
Angebot und Planung). Einige Bahnhofe und Schnittstellen sind in gutem Zustand und nur
sukzessive an die sich neu ergebenden Anforderungen anzupassen. Andere sind umfassend

aufzuwertend. Das betrifft:
- Weiterentwicklung des Bahnhofs Howald (Nr. 9 in der Grafik) zur intermodalen Schnittstelle
+ VerknUpfung mit der Tram zur Cloche d’Or direkt am Bahnhof

- KUrzere Entfernung zu den Bussen (an der Rue des Scillas)
- entsprechende multimodale Angebote sind ebenfalls vorzusehen

- (neuer) Bahnhof Hollerich (Nr. 5 in der Grafik):

- Mehr Bahnstrecken werden angebunden (bisher nur die hach Petingen).
Der Zug nach Arlon wird hier halten.

+ Zuklnftig eine Verknupfung mit der Tramtrasse zum P+R Bouillon

- Und mit der vorgeschlagenen Tram Uber die Route d’Esch (Richtung Kirchberg und
Cloche d’Or)

- Wesentliche Entlastung des Hauptbahnhofs als Hauptlbergang zwischen
CFL und stddtischem OPNV

- P+R Héhenhof (siehe Nr. 7 in der Grafik)
- P+R mit neuer Schnittstelle fur AVL, Tram und RGTR

- Endpunkt der Tramstrecke zum Flughafen Findel (Abschnitt Luxexpo - Flughafen
bereits im Bau)

- P+R/ PE Stade de Luxembourg (Nr. 10 in der Grafik):
- Schon bald Endpunkt der Tramstrecke Stade de Luxembourg — Findel.

- Geplant ist auBerdem die VerknuUpfung mit der Tram rapide nach Esch
(gemdB PNM 2035) sowie der neuen Tramstrecke Uber die Route d’Esch.

- Angebote von AVL und RGTR sind ebenfalls einzubinden.

- Herausragende Bedeutung der Schnittstelle fUr von Stden/ Sudwesten
kommenden Verkehr.

- P+R Bouillon (Nr. 11 in der Grafik)
- Das bestehende P+R-Parkhaus in Hollerich wird abgerissen.
- Stattdessen wird ein neuer P+R/ PE Bouillon zwischen Merl und Zessingen errichtet.
+ ZukUnftiger Endpunkt der StraBenbahn Uber den neuen Bahnhof Hollerich.

- VerknUpfung mit den (tangentialen) OPNV-Angeboten Uber den Bvd. de Merl/
Bvd. de Cessange.

. P+R/ PE West (Nr. 12 in der Grafik)

+ Neuer P+R-Schwerpunkt am Bvd. de Merl folgt der Neuordnung der
Autobahnanschlussstellen.

- Zukunftiger Endpunkt der Tram Uber die Route d‘Arlon.
- VerknUpfung mit den Regionalbussen des RGTR und den Stadtbussen von AVL

- PE Lycée Bouneweg (Nr. 8 in der Grafik)
- Tramhaltestelle ,Lycée Bouneweg* ist eine heue Schnittstelle

- Tram ist bereits in Betrieb
. Ubergang zu Bussen (AVL und RGTR)

. PE Stdreplatz/ Etoile (Nr. 13 in der Grafik)
- Ist bereits eine wichtige Schnittstelle
- Tram wird mit Bussen (von AVL und RGTR) verknUpft

- ZukUnftig ist hier zusatzlich die Tram Uber die Route d’Esch/ Route d’Arlon
einzubinden.

- Hohere Bedeutung fur die Schnittstelle



7 — Strategien und MaBnahmen fur die Mobilitat der Zukunft

7.9.4 Intermodalitat und Innovation

Erweiterung Car-Sharing-Angebot

Die Analyse hat gezeigt, dass das derzeitige Car—-Sharing-Angebot noch deutliche Licken im
Stadtgebiet hat (siehe Abbildung 11). Das Ziel sollte sein, beinahe allen Blirgern einen Zugang
zu (stationsgebundenen) Sharing—Angeboten zu ermaoglichen (in max. 500 m Entfernung, in
verdichteten Lagen etwa 300 m).

Eine Erweiterung der Angebote sollte daher vorerst nur pauschal geschehen. Dieses kann in
einigen Gebieten aufgrund derzeit mangelnder Nachfrage nicht sinnvoll sein, unterliegt aber
der weiteren Entwicklung.

Ein grundsdtzliches Problem ist derzeit aber noch die gesetzliche Hurde. Laut Gesetz kdnnen
offentliche Fldchen nicht fUr das (privatrechtlich organisierte) Car—-Sharing genutzt werden.
Daher sind zurzeit nur private Fldchen als Car-Sharing-Stationen zu nutzen (die aber nur in
begrenztem Umfang verfUgbar sind). Alternativ kénnen Fldchen auch ,umgewidmet* werden
— ein sehr aufwandiges Verfahren. Der Staat Luxemburg muss also dringend die Regelungen
per Gesetz dndern, um Car—-Sharing nicht weiter zu behindern. Andere Ldnder haben das schon
getan, z. B. Deutschland mit dem Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharing (CsgG von 2017).

Forderung Car-Sharing

Weitere Ansdtze zur Forderung von Car-Sharing haben zum Ziel:

1. Das Angebot durch Einbeziehung Dritter zu erweitern (vor allem Investoren fur
Wohngebiete)

2. Einen vereinfachten Zugang zu den Sharing-Angeboten ermoglichen

3. Mit straBenverkehrsrechtlichen Festlegungen die Nutzung von Car-Sharing fordern

Die MaBnahme kann folgendermaBen erldutert werden:

1. Investoren als Partner kdnnen Car-Sharing in neuen Wohngebieten erleichtern. Dabei ist
jedoch einiges zu beachten. Zwar kann Mieter-Car-Sharing ein Anreiz fir verdnderte Mobilitat
bieten. Doch der offentliche Nutzen ist eher begrenzt. Anzustreben wdre demnach ein Modell,
bei welchem in neuen Wohngebieten Flachen fur 6ffentliches Car-Sharing vorgesehen werden.
Die Investoren werden finanziell an der Bereitstellung der Fahrzeuge beteiligt. Die Kosten dafur
sind auf die Mieter bzw. Kdaufer der Wohnungen umzulegen. Es ist zu prufen, ob die gesetzlichen
Grundlagen dafur gegeben sind oder ob es entsprechender Anpassungen bedarf.

2. Wirklich komfortabel ist Car-Sharing, wenn nur eine Plattform noétig ist, um Services von
mehreren Anbietern (im Moment sind es zwei) zu buchen und zu bezahlen. Viele verschiedene
Angebote mit verschiedenen Zugangs- und Zahlsystemen schrecken eher ab. Also sollten die
vorhandenen Mobilitdtsapps so weiterentwickelt werden, dass nur eine Plattform zur Buchung
noétig ist, im besten Fall fUr verschiedene Angebote (z. B. sdmtliche Sharing—Angebote).
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3. Der dritte Forderansatz blindelt straBenverkehrsrechtliche Aspekte. Zu prufen sind hier die
Bereitstellung von Flachen ausschlieBlich zum Parken von Car-Sharing-Fahrzeugen sowie die
gebuhrenreduzierte Bereitstellung von Parkfldchen fGr Car-Sharing-Fahrzeuge. Dies erfordert
jedoch ebenfalls Anderungen gesetzlicher Rahmenbedingungen. Diese Aspekte wurden z. B.
im deutschen CsgG (s.0.) geregelt.

Konzept Mobilitdtsstationen

Eine nachhaltige Inter- und Multimodalitat bedeutet, fUr jeden Weg das jeweils am besten

geeignete Verkehrsmittel oder auf einem Weg die gUnstigste Verkehrsmittelkombination
auswdhlen und nutzen zu kdnnen.

~ o
i
Mo ¢vp + Migjmmy > i oo > WEIFOR > A

Wohnung Arbeit

Di ‘ intermodal
Mi X
Do ¢vp + Hpjm

AV VAR VAR %

multimodal

Grafik 58: Multimodalitat/ Intermodalitét nach Von der Ruhren et al. (2003)

Dabei sollte der Zugang zu den Verkehrsmitteln moglichst wenig Platz und Organisation
beanspruchen. Sie werden an den Mobilitatsstationen (auch Mobilstationen oder Mobility Hubs)
geblndelt. Im Hinblick auf ihre Bedeutung kdnnen diese auch als ,Zukunftsorte der geteilten
Mobilitat“ bezeichnet werden. Markante und wiedererkennbare Gestaltung mit situations—-
bedingten gut vernetzten Angeboten gelten als entscheidende Erfolgsfaktoren.

Fur die Stadt Luxemburg werden vor allem zwei Aufgaben gesehen:

- Die Weiterentwicklung der vorhandenen und geplanten Bahnhdfe und Schnittstellen
(Péles d’échange) zu vollwertigen groBen Mobilitdtsstationen

- Die ZusammenfUhrung verschiedener Sharing—Angebote in der Fldche zu
Mobilitatsstationen mit abgestuften Mobilitdtsangeboten
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Je nach GroBe und Einzugsbereich sind dabei unterschiedliche Verkehrsmittel und Dienstleis—
tungen anzubieten. An allen groBen Bahnhdfen und Schnittstellen sollten Sharing-Angebote
neben dem OPNV selbstverstdndlich auch zur Verfigung stehen. Ausreichend groBe und
attraktive Fahrradabstellanlagen gehdren zum Kern der Ausstattung. Als weitere Dienstleis—
tungen kommen hier auch Fahrradserviceeinrichtungen infrage. Pendler konnten so tagsuber
inr Fahrrad nicht nur sicher abstellen, sondern auch warten und reinigen lassen. Ergdnzende
Dienstleistungen kdnnen Ladestationen, Gepdckaufbewahrungsmoglichkeiten, Paketstationen
und weitere Funktionen beinhalten.

Die anderen Stationen bendtigen im Regelfall deutlich geringere Angebote. Hier sollten die
derzeit Uberwiegend noch rdumlich verteilten Angebote an Car- und Bike-Sharing zusam-
mengefUhrt werden, im Idealfall an einer dicht frequentierten Haltestelle des OPNV. Jedes
dicht bewohnte Stadtviertel sollte Uber eine gut erreichbare Mobilitatsstation verfligen. Sichere
Fahrradabstellanlagen (vom einfachen Fahrradstdnder bis zur bikebox) und Paketstationen
kdnnen auch hier sinnvoll sein.

Konzept E-Ladestationen

Es ist davon auszugehen, dass Elektromobilitat zuklnftig eine deutlich groBere Rolle spielen
wird, als dies derzeit der Fall ist. Demzufolge werden langfristig groBere Ladekapazitdaten
bendtigt, als heute verflUgbar sind, sowohl in Bezug auf die gesamte Ladeleistung als auch bzgl.
der vorhandenen Standorte, an denen Fahrzeuge geladen werden konnen. Hier bedarf es einer
geschdrften kommunalen Strategie. Diese soll kostenintensive Entwicklungen vermeiden, die
ggf. den offentlichen Raum belasten und falsche Anreize setzen.

7.10 Wirtschaftsverkehr

7.10.1 Bedeutung des Wirtschaftsverkehrs fur die Stadt Luxemburg

Wie bereits in Kapitel 3 beschrieben ist die Stadt Luxemburg ein Finanz— und Dienstleistungs—
zentrum internationalen Rangs und Sitz zahlreicher europdischer Institutionen. Der Wirt-
schaftsverkehr wird also weniger als in anderen Ballungsrdumen durch Schwerindustrie und
GroBlogistik und dem damit verbundenen sehr hohen Lkw—-Verkehr geprdagt. Unabhdngig davon
wird der Anteil des Wirtschaftsverkehrs an allen Wegen und an allen Kraftfahrzeugfahrten im
Regelfall unterschatzt. Er kann im Kraftfahrzeugverkehr durchaus 25 bis 40 % betragen, wobei
der Lkw-Anteil davon nur den geringsten Teil ausmacht. Die UbergroBen Anteile des Wirt-
schaftsverkehrs (nach der Anzahl der Fahrzeuge) werden mit Auto und Transportern realisiert.

Somit ist es besonders relevant, einerseits den Wirtschaftsverkehr als Grundlage des Funk-
tionierens der arbeitsteiligen Gesellschaft in verkehrlichen Konzepten zum StraBenverkehr
entsprechend zu berlcksichtigen, andererseits aber auch Uberlegungen zur Stadtvertréglich-
keit des Wirtschaftsverkehrs in die Strategieentwicklung des Mobilitdtsplans einzubeziehen.
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7.10.2 MaBnahmen fur das Handlungsfeld Wirtschaft
Standortpriifung Industrie und Gewerbe

Der PAG weist die potenziellen Entwicklungsflachen fur die Stadt Luxemburg, differenziert nach
Nutzungsmaoglichkeiten, aus. Da das StraBennetz in der Stadt besonders stark ausgelastet ist,
wird empfohlen, bestimmte Gewerbefldchen einer verkehrlichen ,Vertraglichkeitsprufung* zu
unterziehen. Das gilt fUr Gewerbefldchen, die bislang nicht oder nur in geringen Umfang besiedelt
sind. Ziel dieser Prufung ist nicht, den Status der Flachen zu verdndern, sondern vielmehr Hinweise
far die Ansiedlung von Industrie und Gewerbe abzuleiten. So kdnnen vorab erkennbare Probleme
und Konflikte mit dem Umfeld vermieden werden. Die Empfehlungen kdnnen beinhalten:

+ Zu bevorzugende Branche
- Hohe noch zu bewdltigender Verkehrsaufkommen
- Zusdatzlich erforderliche Verkehrsinfrastrukturen oder Verkehrsangebote (OPNV)

+ Hinweise zu Mobilitatskonzepten der Unternehmen

Eine zu differenzierte Berechnung von Verkehrsaufkommen und Leistungsfdhigkeitsbetrach-
tungen scheinen in dieser Phase jedoch nicht erforderlich.

Definition Lkw-Vorbehaltsnetz

Selbst wenn der schwere Lkw-Verkehr nicht fUr den Wirtschaftsverkehr in Luxemburg prdgend
ist (s.0.), muss dessen Abwicklung funktionieren. Daflr sollte ein StraBennetz definiert werden,
das Lkw laut Code de la Route ohne Einschrédnkung der zuldssigen Nutzlast oder der GroRe
nutzen kdnnen. Ziel ist, den notigen Verkehr fUr das Funktionieren der Stadt dauerhaft zu
ermoglichen und einen Beitrag zur Entlastung der Wohnviertel zu leisten. Das Vorbehaltsnetz
ist auf die neu zu ordnende Hierarchie und Klassifizierung (siehe Kapitel 7.4.4) abzustimmen.

Logistikkonzept Innenstadt (Bahnhofsviertel/ Oberstadt)

Moderne Konzepte der City-Logistik zielen darauf ab, insgesamt eine umweltfreundlichere
und konfliktdrmere Belieferung der Innenstadtlagen zu ermoglichen. Der Umschlag in Micro
Hubs von groBen Lkw und Lieferwagen auf innenstadtvertrdgliche GefadBgroBen (Lasten—
fahrrdder, Elektrocaddys usw.) reduziert die (im Regelfall zeitlich beschrdnkte) Befahrung
der Innenstadt mit Lkw und ermaoglicht gleichzeitig eine zeitlich flexiblere Belieferung. Das
Logistikkonzept fur die Innenstadt ist mit Beteiligung der relevanten Akteure (H&ndler und
Gewerbetreibende der Innenstadt) zu erarbeiten. Zusdtzliche Nutzen kdnnen auch fur die
Bevolkerung entstehen, z. B. wenn in den Micro Hubs auch Paketstationen untergebracht
werden oder die Lieferdienste auch dafur genutzt werden, Waren von der Innenstadt (Einkd&ufe)
an die jeweiligen Erwerber zuzustellen.







Mobilitatsplan Stadt Luxemburg Abschlussbericht

8. MONITORING _
UND
EVALUIERUNG




156

8 - Monitoring und Evaluierung

e MONITORING UND EVALUIERUNG

8.1 Beschreibung des Monitoring— und Evaluierungsprozesses

Monitoring ist wichtig, um zu prufen, ob die Umsetzung des Mobilitatsplans vorangeht und
ob die Fortschritte und Auswirkungen den Erwartungen und Zielen entsprechen. Auch muss
gepruft werden, ob die zugrunde gelegten Rahmenbedingungen nach wie vor zutreffen. Zwei
Arten von Monitoring sind dafUr geeignet:

1. Bilanzierendes Monitoring zum Umsetzungsstand

2. Kontinuierliches Wirkungsmonitoring anhand von ausgewdhlten Indikatoren

Ziel ist es, frUhzeitig korrigieren und gegensteuern zu kénnen, erforderliche Neufassungen
anstoBen zu kdnnen bzw. sicher zu sein, dass nach wie vor die richtigen Strategien verfolgt
werden. Kontinuierliches Monitoring ermdéglicht der Stadtverwaltung zudem, die Bevolkerung
und die Kommunalpolitik Uber die Fortschritte auf dem Laufenden zu halten.
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Grafik 59: Einordnung von Monitoring und Evaluierung
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Folgende Fragestellungen spielen eine zentrale Rolle im Monitoring- und
Evaluierungsprozess:

1. Entsprechen die Raohmenbedingungen (insbesondere zur Entwicklung von
Bevolkerung, Arbeitspldtzen und Mobilitdt) noch denen, die bei der Erarbeitung der
Prognosen und des Mobilitdtsplans zugrunde gelegt wurden?

2. Wie ist der aktuelle Umsetzungsstand der MaBnahmen des Mobilitdtsplans
(bilanzierendes Monitoring)?

3. Welche Wirkungen sind bisher erzielt worden? Das kontinuierliche Monitoring
beschreibt hierbei die gesamten Wirkungen des Mobilitdtsplans. Das anlassbezogene
Monitoring bewertet die Wirkung einzelner MaBnahmen.

4. Welche Umsetzungshemmnisse fur den Mobilitatsplan und EinzelmaBnahmen sind zu
erkennen und wie kann gegengesteuert werden?

8.2 Indikatoren/ Kriterien fur das Monitoring

FUr das kontinuierliche Monitoring von Entwicklungen im Verkehrsbereich mussen Indikato-
ren festgelegt werden. So lassen sich Verdnderungen und Entwicklungen nachweisen. Der
Mobilitatsplan benennt die angestrebte Entwicklungsrichtung und die angestrebten Ziele.
Monitoring—Kriterien sind z. B.

1. Periodische Analyse und Ermittlung des Modal Split (Entwicklung)

2. Analyse der Verkehrsentwicklung der einzelnen Mobilitatstrager (Kfz— und Radverkehr,
OPNV, FuBverkehr)

Geeignete Monitoring—-Kriterien decken die thematische Bandbreite des Mobilitatsplans
moglichst weitgehend ab und sind abhdngig von der Datenverflgbarkeit. Das Monitoring soll
nicht zu aufwdndig sein. Daher muss es auf Basis von Daten geschehen, die ohnehin vorhanden
sind oder zuklnftig automatisch generiert werden kdnnen. Die fUr das Monitoring zustdndige
Stelle sammelt diese, bereitet sie auf und wertet sie aus. Voraussetzung ist die Kooperation
der verschiedenen Besitzer von Daten und eine periodische Datenaktualisierung.

8.3 Weitere Hinweise zu Monitoring und Evaluierung

Nachfolgend werden Hinweise zur Gewinnung maBgeblicher Daten fUr die verschiedenen
Indikatoren gegeben.

Mobilitatsdaten als zentrale Indikatoren

Mobilitatsdaten spielen in der Verkehrsplanung eine herausragende Rolle. Daten zur Verkehrs—
mittelwahl (Modal Split), zu den Wegehdufigkeiten, —ldngen und —zwecken sowie weitere Daten
zur individuellen Mobilitat sind essenziell. Sie ermoglichen:

- Grundlagen fur eine realitdtsnahe Abbildung der bestehenden Verkehrsnachfrage
im Verkehrsmodell. Dafur werden im Allgemeinen differenzierte werktagliche
Mobilitatsdaten benotigt. Sie bieten auch die Grundlage fur verldssliche
Verkehrsprognosen.

- Die Grundlage fur die eindeutige Positionsbestimmung und den Benchmarktest im
Vergleich zu anderen Stadten

- Die Grundlage fur die Ableitung zukUnftiger Herausforderungen und Strategien

- Das Erkennen der Entwicklungstrends und damit die Grundlage fur die Evaluierung
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Eine periodisch wiederkehrende systematische Mobilitatsbefragung existiert in Luxemburg
bislang nicht. Die Befragung von 2017 (Luxmobil-Studie) beinhaltet eine Aufnahme in der
Stadt und dem Land Luxemburg. Sie wird aber den Anforderungen zur Bereitstellung optimaler
Grundlagen fur die Verkehrsmodellierung und fUr die Evaluierung und Stddtevergleich nicht
gerecht.

Daten zu Verkehrsaufkommen und Verkehrsqualitét

Die Daten zum Verkehrsaufkommen und zur Verkehrsqualitdt sind moglichst automatisch zu
generieren. Dies bedeutet fUr die Stadt Luxemburg insbesondere den Aufbau eines Netzes
automatischer Zdhlstellen im Kfz—Verkehr (siehe Kapitel 7). FuUr die Bestimmung der Verkehrs-—
qualitat des Kfz-Verkehrs kdnnen Reisezeiten und —geschwindigkeiten anhand von Mobil—
funkdaten ermittelt werden. FUr den Radverkehr sind dhnliche Modelle bekannt. Sie tracken
eine groBere Anzahl von Radfahrern. Daraus kénnen differenzierte Wegeprotokolle (Verlauf,
Geschwindigkeiten/ Wartezeiten) generiert werden.

Daten zum Radverkehr

Wdéhrend beim OPNV bereits die vorliegenden unternehmensinternen Statistiken zahlrei-
che Daten liefern, ist die Beschreibung der Bedingungen fUr den Radverkehr schwieriger.
Die Entwicklung der Verkehrsmengen des Radverkehrs kann Uber die Dauerzdhlstellen
beschrieben werden. Weitere Zdahlstellen sollten an wichtigen Punkten eingerichtet werden.
Zur Beschreibung des Angebots an Radverkehrsanlagen reicht es, die Anlagen zu zdhlen und
ihren Ausbaustandard zu erfassen. Das wird ergdnzt durch bilanzierende Angaben zu den
umgesetzten Projekten. Mobilitdtsbefragungen geben Auskunft Gber den Anteil des Radver-
kehrs im Modal Split. Weitere wichtige Aspekte wie Sicherheit und Zufriedenheit werden
nachfolgend erldutert.

Daten zur Verkehrssicherheit

Um Fortschritte in der Verkehrssicherheit (Ziel: ,,Vision Zero*) zu evaluieren, missen entspre—
chende Angaben vorliegen. Die Bereitstellung anonymisierter Daten ist eine Grundvorausset—
zung, um Aspekte der Verkehrssicherheit in die strategischen Uberlegungen einflieBen lassen
zu kdnnen. Bendtigt werden vor allem folgende Daten:

- Ortsbezogene Unfallstatistiken mit Benennung von Unfallschwerpunkten. Im
Allgemeinen werden hierflr jahrliche und mehrjdhrige Statistiken
(3-Jahres-Betrachtungen) verwendet.

- Angaben zur Unfallschwere
+ Angaben zum Unfalltyp

- Angaben zu den Unfallbeteiligten (nur nach Verkehrsmittel)

Insbesondere zur Forderung der sanften Mobilitdt sind Aussagen zur Beteiligung von FuBgdn-
gern und Radfahrern unerldsslich. Die Analyse von Unfalltypen kann auch Ruckschlusse auf
vorzugsweise umzusetzende Gestaltungsstandards oder zu vermeidende Verkehrslosungen
erlauben.
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9 - Langfristige Entwicklungsperspektiven bis 2050

e LANGFRISTIGE ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVEN BIS 2050

9.1 Stadt- und Regionalentwicklung

Aktuelle Prognosen und Planungsvorgaben fur die langfristige Entwicklungsperspektive
(2035 bis 2050) gehen von einem weiteren Wachstum an Bevolkerung und Arbeitspldtzen
in der Stadt Luxemburg und im Land aus. Die nationale Statistikbehdrde STATEC geht -
je nach zugrunde gelegtem Wirtschaftswachstum - von einem Zuwachs auf ca. 900 OO0
bis 1 O30 OO0 Einwohner im GroBherzogtum aus. Die Zahl der Arbeitspldtze soll auf
ca. 650 000 bis 780 OO0 ansteigen'.

Die Stadt Luxemburg mitsamt ihrem Umland soll dabei, gemdB den nationalen Vorgaben, im
Mittelpunkt stehen. Als privilegierter Entwicklungsraum wird sie einen bedeutenden Teil dieses
Wachstums und der zugehorigen Versorgungsleistungen aufnehmen?®. Die daflr notwen-
digen langfristigen Fldchenreserven und Verdichtungspotenziale bestehen bereits in Form
von Baureservefldchen (zones d’aménagement différé ZAD gemdB PAG) sowie aktuellen wie
zukunftigen Industrie— und Gewerbefldchen.
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Grafik 80: Prognostizierte Einwohnerentwicklung des GroBherzogtums Luxemburg bis 2060 (Entwurf PDAT
2023, S. 22)

1 Vgl. Entwurf PDAT 2023, S. 22f
2 Vgl. Entwurf PDAT 2023, S. 70f
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Mit dem langfristigen Wachstum in und um die Stadt Luxemburg wird der Verkehr weiter
zunehmen. AuBerdem wird eine dichtere Bebauung nétig und der Platzbedarf an Grin- und
Naherholungsfldchen wdchst. Damit die Stadt resilienter wird, mlUssen zudem Regenrickhal-
tung und Entsiegelung verstarkt werden. Daher mUssen Mobilitat und Verkehr in der Zukunft
platzsparend funktionieren. Diese Tendenz zeichnet sich in allen internationalen Ballungs-
rdumen ab, die sich dhnlich entwickeln.

Gleichzeitig wachsen die Anspruche der Bewohner, Pendler und Besucher an die Qualitdt des
Stadtraums. Die Toleranz fUr negative Effekte wie Verkehrsldrm sowie potenzielle Gefahren
durch Verkehr wird sinken. Zudem ist der Wunsch nach mehr Raum fur angenehme Orte
(stddtisches Grun und ruhige Bereiche) zu erwarten.

9.2 Leitlinien und Ansatze fur die Entwicklung von Mobilitdt und
Verkehr iber 2035 hinaus

Der aktuelle (hier vorgelegte) Mobilitdtsplan spielt in diesem Kontext eine entscheidende
Bedeutung fUr die Stadt Luxemburg. Er legt die Grundlagen dafir, dass OPNV und sanfte
Mobilitat in der Zukunft fadhig sind, diese zusdtzlichen Lasten und Leistungen zu Uber-
nehmen. Die Szenarien zeigen, dass die Stadt Luxemburg im Jahr 2035 trotz Bevolke-
rungs— und Wirtschaftswachstum nicht mehr Kfz-Verkehr bewadaltigen kann als 2020.
Diese Erkenntnis ist ein Grundsatz der Planung und gilt auch far den Zeitraum nach
2035. Insofern werden nachfolgend noch einmal die wichtigsten strategischen Absatz-
punkte formuliert, die fur die Bewaltigung des Verkehrs nach 2035 entscheidend sind.

- Die Stadt Luxemburg ist und bleibt Ziel zahlreicher Pendler, es ist von einer weiteren
Zunahme bis und nach 2035 auszugehen. Nicht zuletzt vor dem Hintergrund der
hohen Belastungen des stdadtischen StraBennetzes durch Pendler und Besucher hat ein
leistungsfdhiger und attraktiver offentlicher Verkehr aus der Region hochste Prioritat.

- Strategien zu Verkehrsvermeidung werden zukUnftig eine deutlich hohere Rolle spielen
mussen. Im Berufsverkehr sind dabei insbesondere Home-0Office und das mobile
Arbeiten zu benennen. Auch Co-Working—-Spaces in der Stadt Luxemburg und dem
gesamten Umland kdnnen Fahrten zu beruflichen Zwecken deutlich zu reduzieren.

+ In der Stadt Luxemburg tragt vor allem die Versorgungsdichte mit Waren und
Dienstleistungen des tdglichen Bedarfs zur ,,1I5-Minuten—-Stadt* bei. Essenzielle
Voraussetzung daflr ist aber auch ein dichtes und attraktives Wegenetz fur den FuB-
und Radverkehr. Die grundsdtzlichen Bedarfe zeigt bereits der vorliegende Plan auf.
Sie sind aber mit der ErschlieBung neuer Viertel und Stadtteile zu ergdnzen.

- Daruber hinaus ist frihzeitig zu prifen, ob die Tram fUr weitere Stadt-Umland-
Verbindungen geeignet ist (z. B. nach Strassen). Wo Potenzial fUr Korridore erkannt
wird, sollten Fldchen schnellstmdglich reserviert werden, um spdtere Entwicklungen zu
ermoglichen. Daflr muss das Land die entsprechende Strategieplanung vorantreiben.
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