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Welche Stadt fir die Zukunft

wollen wir?

Die Debatte lGuft derzeit, als was der Pont Adolphe eher zu werten sei: als Denkmal, das in seiner
Integralitét erhalten werden soll oder aber als eine wesentliche stédtische Mobilitdtsachse, die
Verénderungen unterliegen kann. Ist dieser Antagonismus tatséchlich notwendig und der Debatte

hilfreich2 Nein, nicht wirklich!

Es wiirde zu einer Versachlichung der
Diskussion beitragen, wenn einerseits
stirker auf Basis von Fakten disku-
tiert und andererseits versucht werden
wiirde, die verschiedenen Fragestellun-
gen differenzierter zu sehen.

Es gilt vor allem getrennt zu werten

- ob tatsdchlich Sanierungsbedarf am
Pont Adolphe besteht und

- inwiefern die Briicke in der heuti-
gen Form den zukiinftigen Mobilitéts-
beduirfnissen gerecht wird.

Sanierungsfrage und Mobilitdts-
debatte separat fishren!

Es ist schon erstaunlich, dass gerade
jetzt, wo die Tramdebatte wieder aktu-
eller ist, scheinbar von einem Tag zum
anderen in der Offentlichkeit der akute
Sanierungsbedarf der Briicke auf der
Tagesordnung steht. Auch wenn nichts
unterstellt werden soll, so mutet es
doch etwas befremdend an, dass die
Sanierungsdebatte gerade jetzt in der
vermeintlichen Umsetzungsphase des
Tramprojektes auflodert. Doch sei’s
denn: Der Sanierungsbedarf der Briicke
hat nichts mit der weiteren Mobilitdts-
planung zu tun. Insofern wére es nur

angebracht, diese beiden Themenfelder
voneinander zu trennen. Dies zumal
niemand bestreitet, dass die Briicke
grundsétzlich durchaus geeignet ist,
eine moderne Stadtbahn zu tragen.

Der Sanierungsbedarf der Briicke
hat nichts mit der weiteren
Mobilitdtsplanung zu tun. Insofern
wadre es nur angebracht, diese
beiden Themenfelder vonein-
ander zu trennen.

Allerdings erfordert der wiinschens-
werte zligige Bau der Stadtbahn nattir-
lich, dass Négel mit Képfen gemacht
werden und die Frage, ob Sanierungs-
bedarf besteht oder nicht, sehr konse-
quent angegangen wird. In der Tat ware
es auferst problematisch, wenn sich die
Auseinandersetzung noch tber Jahre
hinziehen wiirde und dann in einigen
Jahren, ggf. wenn die Stadtbahn gerade
eingesetzt werden kénnte, der Sanie-
rungsbedarf dennoch bestiinde.

Insofern dridngt der Mouvement écolo-
gique verstandlicherweise auf eine recht
zligige Beantwortung dieser Grundsatz-

frage. Doch was verhindert, dass aner-
kannte Fachleute noch wihrend einem
Jahr (d.h. in Bertcksichtigung der jah-
reszeitlich unterschiedlichen Bedin-
gungen) die Moglichkeit erhalten, die
notwendigen Analysen durchzufiihren,
so wie es u.a. der italienische Denk-
malschiitzer Blasi anregte¢ Einer derart
transparenten Vorgehensweise sollte
nichts im Wege stehen.

Aus der Sicht des Denkmalschutzes
jedenfalls ist der Mouvement écolo-
gique der Uberzeugung, dass der Pont
Adolphe als historisches Dokument von
herausragender Bedeutung zu werten
ist. Es entspricht sonder Zweifel den
fachlichen Anspriichen, die ein Werk als
Denkmal auszeichnen:

- Einzigartigkeit;

- Dokument eines bestimmten Stils,
einer Epoche oder Bautechnik;

- Ausdruck einer bestimmten Lebens-,
Arbeits-, Fortbewegungs- und Wirt-
schaftsweise;

- wichtige Autorenschaft;

Blanche Weber ist Prasidentin des Mouvement
écologique.
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- Zugehorigkeit zu einem Ensemble,
das als Ganzes ein schiitzenswertes
Stadtviertel oder Landschaftsbild dar-
stellt (Dorfkern, Klosteranlage ...).

Der Pont Adolphe erfillt sonder Zwei-
fel diese wesentlichen Merkmale eines
Denkmals: als Steinbriicke des 20. Jahr-
hunderts mit zwei groflen paralle-
len Hauptbogen ist sie einzigartig; sie
stammt von einem der bedeutendsten
franzosischen Briickenbauer und gilt
als sein Meisterwerk (Paul Séjourné);
sie pragt das Stadtbild auf unverkenn-
bare Art und Weise und verkorpert die
Verbindung zwischen alter und neuer
Stadt. Sie ist zudem ein historisches
Dokument fiir den Wandel Luxemburgs
von der ,uneinnehmbaren“ Festungs-
stadt zur modernen und offenen Stadt.
Die Adolphe-Briicke ist somit ein bauli-
ches Wahrzeichen der Hauptstadt.

Nach Ansicht des Mouvement écolo-
gique ist der Erhalt dieses Bauwerks
in seiner Authentizitidt eine conditio
sine qua non einer zeitgemifen Denk-
malschutzpolitik.

Muss (darf) der Pont Adolphe
zu Mobilitatszwecken verbreitert
werden?

Stellt sich aber die weitere Frage, ob die
Briicke in der derzeitigen Gestaltung
den Mobilitdtsbediirfnissen der Stadt
widerspricht oder nicht.

Die Aussage von Staat und Gemeinde ist
deutlich: Um die Mobilitidt von morgen
gewdhrleisten und den verschiedensten
Verkehrstrdgern (Tram, Radfahrern,
Fuflgdngern und Individualverkehr) aus-
reichend Fliache zur Verfiigung stellen
zu koénnen, reichen die auf den Briicken-
tibergdngen (Pont Adolphe sowie Passe-
relle) vorhandenen Flichen nicht mehr
aus. Aus dieser Konsequenz ergibt sich
fir die staatlichen und kommunalen
Akteure die Forderung nach entweder
einer Verbreiterung der heutigen Flache
oder aber einer weiteren Briicke.

Nach allen Aussagen, sowohl vom Staat
als auch von den Gemeinden, erachtet
niemand mehr den Bau einer zwei-
ten Briicke als sinnvoll. Dies wohl aus
mehreren Griinden: Der Zeitaspekt ist
sicherlich von besonderer Relevanz: die
Prozeduren fiir die notwendige Umklas-
sierung des Areals im Bebauungsplan,
die detaillierte Planung, Ausschreibun-
gen ... wiirden mehrere Jahre erfordern,
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so dass die Stadtbahn wohl tatsidchlich
erst 2016 betriebsfihig ware. Doch auch
Aspekte der Urbanitdt u.a.m. dirften
ausschlaggebend gewesen sein, dass die
zweite Briicke ,vom Tisch ist“.

Bleibt also die Grundsatzfrage: Erlau-
ben es die beiden bestehenden Briicken
in der heutigen Form den Verkehr von
morgen zufriedenstellend abzuwickeln¢
D. h. sowohl ausreichend Raum fiir die

Wir stehen fir eine andere
Vision von Mobilitét von morgen,
fir eine andere Stadt und werden
alles nur Mégliche unternehmen,
um den Individualverkehr soweit

wie méglich zu reduzieren!

neue Stadtbahn, fir Radfahrer und Fuf3-
ganger (die mehr Raum erhalten sollen),
als auch fir den Individualverkehr zur
Verftigung zu stellen¢ Oder drdngt sich
aus Mobilitatssicht eine Verbreiterung
auf¢

So einfach diese Frage auf den ersten
Blick erscheinen mag, ist sie leider
nicht. Denn, wie so oft, geht es nicht
nur um eine technische, sondern um
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eine Grundsatzfrage: Wieviel Individual-
verkehr wiinscht man sich in einer
Stadt von morgen¢ Eine Fortschreibung
der aktuellen Trends wiirde zu folgen-
der Annahme fithren: Die Mobilitéts-
bediirfnisse der Bevolkerung werden
weiter ansteigen, ob man will oder
nicht, ergo wird dies auch eine Erho-
hung des Individualverkehrs zur Folge
haben (zumindest keine Reduktion). Bei
einer Trendwende wiirde man jedoch
klar und deutlich sagen: Nein! Wir ste-
hen fiir eine andere Vision von Mobilitit
von morgen, fiir eine andere Stadt und
werden alles nur Mogliche unterneh-
men, um den Individualverkehr soweit
wie moglich zu reduzieren!

Die Zeit fur einen Paradigmen-
wechsel in der Mobilitétspolitik
ist reif!

Der Mouvement écologique steht ohne
Wenn und Aber fir letztere These. Aus
vielfaltigen Griinden:

- Zunichst aus Griinden des Klima-
schutzes: Es muss erlaubt sein, dieses
doch so zentrale Thema fiir das Uber-
leben auf diesem Planeten anzufiihren.
Luxemburg soll seine Emissionen um
28% bis zum Jahre 2020 reduzieren.

Die Zeit fir einen Paradigmenwechsel ist reif. Mit dem Bau der Peripherbahnhéfe (wie in Hollerich) und der
Einfiihrung einer modernen Stadtbahn sollte die Chance genutzt werden, den Individualverkehr zu reduzieren.
(Foto: Mouvement écologique)
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Wihrend dieses hehre Ziel immer wie-
der genannt wird, steigen die Emissio-
nen im Individualverkehr aber konstant
an. Reduktion und Anstieg: nun ja,
diese beiden Elemente sind wohl nicht
vereinbar ... Deshalb muss auch in der
Mobilitit ein Umdenken stattfinden!
So schwer erreichbar das Ziel auch aus-
sehen mag: das absolute Minimum, das
in naher Zukunft notwendig wére, wire
eine Stabilisierung der CO,-Emissionen,
auch im Individualverkehr.

- Es stellt sich aber auch die Frage der
Gestaltung der Stadt von morgen. Der
Mouvement écologique pladiert fir
eine Stadt, die weit weniger als heute
von den Blechkarossen geprigt wird,
d. h. fiir eine Konzeption von Urbanitat,
die Fufigdngern, Radfahrern und dem
offentlichen Transport nicht nur zusitz-
lich mehr Raum einrdumt, sondern den
Individualverkehr auch reduzieren hilft.

- Eine derartige Vorgehensweise wiirde
zudem zu einer Aufwertung des Stadt-
kerns fihren. Denn es steht ohne
Zweifel fest, dass eine Stadt, die weni-
ger vom Individualverkehr dominiert
wird und etwas ,autofreier” ist, weit-
aus attraktiver ist. Dies sowohl fiir die
Menschen, die dort leben, als auch fiir
die BesucherInnen.

- Dieses Umdenken wiirde nicht
zuletzt aufgrund der geplanten Abén-

Karikatur von Carlo Schneider aus Kéisecker Info 3/07
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derungen um den Aldringer-Platz zum
richtigen Zeitpunkt kommen. Die ge-
samte Insel um das Centre Hamilius
soll ja als wesentlicher Umschlagplatz
fur die Stadtbahn gestaltet, urbanis-
tisch aufgewertet und mit dem Projekt
Royal Hamilius als neues Geschéftszen-
trum aufgewertet, dem Stadtkern néher
gebracht werden. Parallel soll der Place

Es darf erlaubt sein, fir eine
Stadt des 21. Jahrhunderts Denk-
sperren in den Képfen aufzuheben

und auch dank der Debatte um
den Pont Adolphe eine andere
Dimension zu eroffnen.

de I'Etoile zu einem Geschiftszentrum
werden. Wie aber will man den Bereich
um das Centre Aldringen urbanistisch
aufwerten, auch in Zusammenhang mit
den an dem Place de I'’Etoile entstehen-
den Geschiftsinfrastrukturen, wenn am
Boulevard Royal nicht der Autoverkehr
radikal zurtickgedrangt wird¢

- Eine weitaus weniger vom Indivi-
dualverkehr belastete Trasse Bahnhof-
Aldringen wiirde dartiber hinaus die
Attraktivitdt dieses stadtischen Teilbe-
reiches wesentlich erh6hen! Der Indi-
vidualverkehr wiirde nicht ganzlich zu-
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riickgedrdngt, der Transitverkehr aber
stark reduziert.

- Generell sollte die Entwicklung ge-
nutzt werden, um die Verkehrsstréme
zu Uberdenken. Es gilt den Durch-
gangsverkehr in den Stadtvierteln zu
reduzieren, die Vernetzung der Stadt-
viertel mit dem offentlichen Transport
zu verbessern. Dabei soll die gesamte
Bandbreite an Méglichkeiten genutzt
werden: von Sackgassen, tiber Einweg-
straflen, systematischere Ausweitung
der Tempo-30-Zonen, die konsequente
Verkehrsberuhigung u.a.m. Es gibt zur
Gentige best-practice-Beispiele in vielen
ausldndischen Stadten.

Aufgrund der notwendigen Neuorien-
tierung der Mobilitat, der Prioritdten-
setzung auf den Umweltverbund/den
Offentlichen Transport — Ziel einer
neuen Urbanitit — ist der Mouvement
écologique der Uberzeugung, dass alle
nur denkbaren Anstrengungen unter-
nommen werden missen, um den Indi-
vidualverkehr soweit zuriickzudrin-
gen, dass keine Verbreiterung des Pont
Adolphe erforderlich ist.

Mobilitétsplanug aufgrund von
Fakten neu organisieren!

Es ist der Stadt Luxemburg dufberst posi-
tiv anzurechnen, dass sie systematisch
den Radverkehr ausbaut, die Parkraum-
bewirtschaftung konsequent angeht
und ein Mobilitdtskonzept in Auftrag
gegeben hat, das wohl Ende 2008 vor-
liegen wird.

Esist auch bemerkenswert, dass Bauten-
minister Claude Wiseler mehr als jeder
vorherige Bautenminister einrdumt, der
offentliche Transport solle gegeniiber
dem Straflenbau Prioritat erhalten.

Und doch: Bei der Debatte, ob sich eine
Verbreiterung des Pont Adolphe auf-
drangt oder nicht, erscheint die offizielle
Politik weit weniger konsequent. Sofort,
nachdem der Mouvement écologique
seine Stellung in der Offentlichkeit the-
matisiert hatte, kam ein recht katego-
risches Nein der Stadt Luxemburg, der
Bautenminister zeigte sich diplomati-
scher und erachtete den Vorschlag als
yhicht unproblematisch*.

Warum zu diesem Zeitpunkt so weit-
gehende Schlussfolgerungen ziehen¢
Warum dieses so rasche kategorische
Nein¢ Was ist der Sinn von Mobilitéts-
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Die Vision einer autofreieren Stadlt, die von Menschen
geprdgt wird (Foto: MECO)

planungen, wie sie gerade die Stadt
Luxemburg durchfthrt, wenn wesent-
liche Entscheidungen bereits im Vorfeld
getroffen werden¢

Der Mouvement écologique hat mehr-
fach Daten iiber den Verkehrsfluss in
der Stadt Luxemburg angefragt. Es wur-
den ihm auch grobe Zahlen zugestellt,
bis dato jedoch keine Detailanalysen
und Detailverkehrsfliisse. Dabei miiss-
ten gerade derartige Detailanalysen die
Basis fiir jedwede Debatte darstellen.
Aufgrund welcher Daten zieht die Stadt
Luxemburg die Schlussfolgerung, dass
eine Spur fir den Individualverkehr auf
dem Pont Adolphe nicht machbar ist¢
Von welcher Verlagerung des Individu-
alverkehrs auf die moderne Stadtbahn
wurde hier ausgegangen¢

Der Mouvement écologique bleibt des-
halb der Uberzeugung, dass die derzei-
tigen Fakten in keiner Form gegen seine
Forderung sprechen, dem Individual-
verkehr auf dem Pont Adolphe nur eine
Spur zur Verfiigung zu stellen.

Es darf erlaubt sein, fiir eine Stadt des
21. Jahrhunderts Denksperren in den
Kopfen aufzuheben und auch dank der
Debatte um den Pont Adolphe eine
andere Dimension zu er6ffnen.

Der Mouvement écologique bleibt des-
halb bei seinen Forderungen:

- Sowohl die Stadt Luxemburg als auch
das Transportministerium (bzw. das
Bautenministerium) sollen die Grund-
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satzentscheidung treffen: Beibehaltung
der jetzigen Breite des Pont Adolphe
oder Verringerung des Individualver-
kehrs auf eine Spur.

- Zentrale Fragestellung der Untersu-
chungen sollte demnach folgende sein:
Welche Mobilitdtsplanung ergibt sich
optimalerweise aus der Grundsatzent-
scheidung, dem Individualverkehr nur
eine Spur zur Verfigung zu stellen?
Dabei sollte gleichzeitig untersucht
werden, welche Instrumente eingesetzt
werden sollen, um die Stadtviertel eben-
falls stirker vom Durchgangsverkehr zu
befreien.

Doch losgel6st davon, dass nach Ansicht
des Mouvement écologique die Verbrei-
terung des Pont Adolphe aus Mobili-
tatssicht nicht notwendig ist, stellt sich
die Frage, ob das ,Gedankenspiel® der
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Verantwortlichen aus Denkmalschutz-
sicht tiberhaupt zulédssig ist¢ Hatte
diese Frage nicht mit den Akteuren im
Denkmalschutz im Vorfeld geklart wer-
den miissen¢

Ein kleines Dankeschén an
den Pont Adolphe

Bleibt uns, dem Pont Adolphe ein klei-
nes Dankeschoén auszusprechen, fiir
deine ,Risse”, deine begrenzte Breite.
Denn du fihrst uns zu Grundsatzfragen
zuriick: Welchen Stellenwert nimmt
der Denkmalschutz in Luxemburg ein¢
Stellen wir uns als Land unserer Verant-
wortung, sowohl im Denkmalschutz-
bereich als auch im Klimaschutz¢ Sind
wir noch offen fiir Visionen¢ Auf wel-
cher fachlichen Basis werden in Luxem-
burg Entscheidungen getroffen?¢

magonnerie.

connus du grand public.

XXe siecle.

1904-1907).

le monde entier.

et d ses collaborateurs.1 »

Particularités du pont Adolphe

Paul Séjourné a été I'un des plus éminents constructeurs de grands ponts en

Il a apporté & cette technique ses derniers perfectionnements, dont profitérent
d’ailleurs les premiers ouvrages en béton armé qui allaient suivre. La solidité
et la beauté de ses ouvrages font de Paul Séjourné un des ingénieurs les plus

Le rendement des matériaux et de I'économie est d'une importance majeure
pour Paul Séjourné. Il est le premier & remplacer la voite traditionnelle par
deux ponts minces portant un plancher en béton armé. Le pont Adolphe
a Luxembourg (1899-1903) est I'une des ceuvres les plus grandioses du

Cet ouvrage d’art sera reproduit maintes fois en divers pays, notamment
sur le continent américain et en France (le pont Amidonniers & Toulouse,

De nombreux ouvrages de type « ponts Séjourné » ont été édifiés depuis dans

« Malgré les plus élégants calculs analytiques sur I'arc encastré, la voite
hyperstatique de pierre et mortier reléve encore d'un certain empirisme, ce
qui fait dire & Paul Séjourné, dans la premiére phrase de ses Grandes Vodtes :
" . -~ 7 hY -~ . ! . 7 7 . "

On fait une voite d’aprés les voites faites : c’est affaire d’expérience.

D'ailleurs, pour appuyer cette imperfection des théories et des systémes, il
rappelle en exergue la pensée de César : “Est rerum omnium magister usus”,
qui constitue le fond de sa philosophie et qu'il répéte volontiers & ses éléves

Tous les ponts de Paul Séjourné ont un cachet personnel identifiable par la
pureté des lignes, la finesse et les proportions des pleins et des vides.

Fondation de I'architecture et de I'ingénierie

I Jouret, Auguste : « Paul Séjourné (1851-1939) », extrait de Technica, revue ECL




