Kommunikation statt

Kommunikation ist ein Bedurfnis, Ortsver-
anderungen sind das nicht in jedem Tall.
Kormmunikation dient der Realisation

menschlichen Lebens, Verkehr oder Ortsver- -

inderungen werden nur auf Gund von Sach-
zwangen, aber nicht in sich selbst sinn-
voll erforderlich(l).

Welches sind nun die Sachzwdnge oder Ur-
sachen, die den Menschen zu Ortsverdnde-
rungen zwingen, d.h. Verkehr - im beson-
deren in der Stadt - entstehen lassen?

* Samtliche Weae, die der Stadtbewohner
Tag fuir Tag notwendigerweise zum Leben
zurlicklegt.

* Die hauptstadtische Funktion erfordert
Wege von stddtischen und ausserstadti-
schen Bewohnern zur Erfiillung von Tatig-
keiten mit administrativem Charakter oder
zur Inanspruchnahme von Dienstleistun-
gen allgemeiner oder spezieller Art.

* Die Stadt Luxemburg als wichtigste Ar-

Stadtverkehr

beitsplatzkonzentration, Uberwiegend im
pienstleistungssektor und mit immer noch
steigender Tendenz, zieht - wenn auch
mit unterschiedlicher Intensitat - Ar-
beitnehmer aus allen Landesteilen an.

* Das grosse Angebot von Gltern fiur die
tAgliche und spezialisierte Nachfrage
zieht Stadt- und Landbewochner an.

* Das starke Angebot an schulischen und
kulturellen Einrichtungen ist eine At-
traktivitdt fir das ganze Land.

Diese Hiufung von diversen Funktionen in
der Stadt und die guasi Abhidngigkeit des
Landes von der Stadt bedingt ein iberdi-
mensionales Verkehrsaufkommen auf dem
Stadtgebiet.

Bei der Wahl des geeigneten Fortbewegungs-
mittels zur Bewaltigung dieser Kommunika-
tionswege hat sich bisher eine vorbehalt-
lose Prioritdt fir den individuellen Au-

toverkehr herauskristallisiert. Wer sich



als Fussganger, Radfahrer oder Bus- und
Bahnbenutzer fortzubewegen versucht, der
merkt sehr bald, dass die Stadtverkehrs-
politik und -planung nachhaltig dem Auto-
verkehr Vorschub geleistet haben. Der
fliissige Autoverkehr hatte erste Priori-
tit. So wurden und werden immer noch
breite Strassen mit breiten Fahrspuren,
grossziigige Kreuzungen und umfangreiche
Parkierungsanlagen geplant und gebaut.
Die Flachen und Anlagen flir den Autover-
kehr sind fiir die maximalen Verkehrsmen-
gen der Spitzenverkehrsstunden und fur
moglichst hohe Geschwindigkeiten dimen-
sioniert. Alle andern Verkehrsarten wer-
den allenfalls als Lickenblisser behandelt.

Dem Fussgidnger wurden die Gehsteige ver-
schmidlert, die Ampelphasen an Fussginger-
iberwegen verkiirzt oder der Fussgdnger
wurde gar unter die Erde verbannt (siehe
Boulevard Royal in HOhe Centre Aldringen).
Innerstadtische Criinanlagen wurden ver-
kleinert. Der Radfahrer fand bisher iiber-
haupt keine Beachtung. So fehlt auch der

Mat, flachendeckend zu Lasten des Autover-
kehrs reservierte Busspuren und ihnen zu-

gehdrig deutliche Ampelpréferenzen einzu-
richten.

Die mdglichst effektive, mdglichst per-
fekte und konsequente Herrichtung der
Strassenradume hat unsere Stadt und ihre

Lebensqualitat radikal verandert. Es sei:n
hier nur hervorgehoben die drastische Ein~
schrankung des Lebensraums von Kindern,
Alten und Behinderten, die allgemeine Ver-
kehrsgefihrdung, die vielen Verletzten

und CetOteten, die dauernde Angst der El-
tern und der Alten, der allgegenwartige
Verkehrsstress, die wachsende Umweltbe-
lastung durch Larm und Abgase an den
Hauptverkehrsstrassen und auch an vielen
Nebenstrassen, die stdndige Behinderung
von Bussen durch das gleichzeitige Be-
fahren und verstopfen ihrer Trassen mit
Autos (2).

Dieser Umstand der Verringerung der Le-
pensqualitdt kann ais hauptverantwortlich
fir die"Stadtflucht" seiner Bewochner in
die Vororte angenommen werden. Hierdurch
wird zwangslaufig die Ausdehnung der Wohn-
gebiete gefdrdert und die alltzglichen
Pendlerbewegungen werden derart umfang—
reich, dass sie im Endeffekt chaotische
Aussmasse annehmen. Dieses bestandig
wachsende Pendleraufkommen - vor allem
die Berufspendler mit eigenem PKW sind
hier gemeint ~ bedingt eine immer hOher
werdende Umweltbelastung, die in der di-
rekten Folge zu einer weiteren Abwande-
rung aus der Stadt fithrt. Diese Stadt-
flucht fihrt unmittelbar zu einem weite-
ren Wachstum der der Stadt vorgelagerten
Wohngebiete, und es sieht ganz so aus,
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als oo sie dies mit Vorliebe entlang der
Hauptverkehrsstrassen tun wiirden. Dies
gqeschieht wohl mit der vollen Absicht,
die optimale Erschliessung jedes einzel-
nen Wonnhauses zu gewahrleisten.

Infolge der fortschreitenden Siedlungs-
flachenausdehnung -~ und dem damit ver-
bundenen Landschaftsfrass - manifestiert
sich zwangslaufig eine relative Ausdun-
nung der Bevdlkerungsdichte, auch in den
Innenstddten, und die Einrichtung eines
offentlichen Nahverkehrsmittels wird
langsam aber sicher unattraktiv und un-
rentierlich. Damit muss sich aber notge-
drungen der Individualverkehr immer mehr
erhdhen,

Hier erscheint uns die Bemerkung von Be-
lang und und als vollauf berechtigt, dass
"in dem Augenplick, in dem der Wagen be-
gann, den Wagen zu tdten, verschwanden
die Ersatzl®sungen: damit man um die Be-
nutzung des Wagens nicht mehr herumkommt"
(3).

Von daher "kann die Alternative zum Auto
nur eine umfassende sein, denn, damit
Leute auf ihr Auto verzichten kdnnen, ge-
niigt es ganz und gar nicht, ihnen beque-
mere Massenverkehrsmittel anzubieten.
Thnen muss der Zwang zum Verkehr ganz und
gar genommen werden, indem sie sich in
ihrem Stadtviertel, ihrer Cemeinde, ihrer
Stadt auf menschlicher Ebene zuhause fuh-
len und von ihrer Arbeit mit Vergniigen

zu Fuss nach Hause gehen - zu Fuss oder
allenfalls ihr Fahrrad besteigen."(3)

"wurden 1960 noch 59.7% aller Fahrten zur
Arbeitsstatte mit Offentlichen Verkehrs~
mitteln getatigt, so hat die Wahl dieses

Verkehrsmittels um mehr als 13.2% in den
10 Jahren zwischen 1960 und 1970 abgenom-
men. In dem gleichen Zeitraum hat sich
der Anteil der Fahrten mit dem privaten

~PKW, relativ gesehen, fast verdoppelt.

Rein numerisch bedeutet dies aber, dass
die Benutzung des eigenen PKW von 17.1 %
oder 5 715 PKW (1960) auf 34.1 % oder

16 661 PKW (1970) sich fast verdreifacht
hat." (4) Zwar liegen neuere Werte nicht
vor, doch lasst die Zunahme des Motorisie-
rungsgrades, d.h. Personen pro PKW von
1960 = 9.4 EW/PKW, 19370 = 4.0 EW/PKW auf
1977 = 2.7 EW/PKW darauf schliessen, dass
das. Verkehrsaufkommen in der Stadt nur
noch zugenommen hat. Daraus folgt fast
zwangsldufig ein tagtagliches Verkehrs-
chaos, das so aussieht, dass "morgens vor
8 und mittags vor 14 Uhr (und entspre-
chend bei Buro- und Ceschdftsschluss in
entgegengesetzter Richtung), die letzten/
ersten Kilometer im Schrittempo gefahren
werden, bis hin zum vdlligen Stillstand
(und dies nicht nur auf Stadtgepbiet),
sondern auch, dass alle Parkpladtze, auch
die neuen unterirdischen und zudem teue-
ren, die eigentlich fiirs Einkaufen und
flir Amtsbesuche gedacht sind, besetzt
werden". (6)

Demzufolge werden jeweils zu Beginn der
requlédren Burostunden (morgens und nach-
mittags) die verflgbaren Parkplatze in
der Stadt von den sog. Dauerparkern,
sprich: den Berufspendlern, besetzt.
Dies bedeutet, dass wahrend 8 Stunden
(mit oder ohne mittdglicher Unterbrechung)
der gesamte Parkraum belegt wird, ein-
schliesslich der Fremdparkfldche, d.h.
der zentrumsangrenzenden Wohngebiete,
die regelrecht von dieser Verkehrsflut
Uberschwemmt und damit erheblich in ih-
rer Wohnqualitdt beeintrichtigt werden.
Nach MOHNHEIM sind 50 % bis 70 % der
Parker in den Zentren und zentrennahen
Quartieren Berufsparker.

Demgegeniber machen die Parker, die im
Zusammenhang mit einem Einkauf, einem Be-
hdérdengang oder einer geschaftlichen Er-
ledigung oder einem privaten Besuch ihr
Auto abstellen, nur eine Minderheit wvon
15 - 25 % aus(ausser samstags, wo deren
Zahl auf etwa das Doppelte steigt). Sie
werden haufig mit Recht als "qualifizier-
te"Parker bezeichnet, weil sie fir das
wirtschaftliche und soziale Leben der
Zentren notwendig sind. Meist belegen
diese gualifizierten Parker einen Stell-
platz nur voribergehend, weil ihre Er-
ledigung nur kurze Zeit dauert. Wegen
dieser kurzen Dauer ist ihr Parkflachen-
bedarf viel geringer als der der Berufs-
parker. Oft werden auf einem einzigen
Kurzparkplatz 15 - 20 Autos am Tag abge-
stellt.

Erweiterungen der Parkkapazitit in den
Zentren und zentrennahen Quartieren fuhren
in der Regel sehr schnell zu einer Stei-
gerung der Nachfrage. Von dem erweiter—
ten Parkangebot wird neuer Autoverkehr
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angezogen. Leute, die bisher wegen ver-
muteter oder realer Parkschwierigkeiten
beim Einkauf oder Arbeitsweg auf die Auto-
benutzung verzichteten, steigen aufs Auto
um. So kommt es zu dem aus den meisten
Stddten bekannten Teufelskreis des Park-
verkehrs: Mehr Parkplatze, mehr Parknach-
frage, mehr Parkknappheit, neue Parkplat-
ze usw. usw,"(2) Der Verkehrsingenieur
GLASER warnte bereits 1977 in einem Refe-
rat vor dem gleichen Teufelskreis und wies
darauf hin, dass eine Ldsung des Problems
nur unter der Voraussetzung geschehen
kann, dass der unndtige Verkehr fernge-
halten wird und eine verniinftige Parkraum-
bewirtschaftung betrieben wird.

Als sehr wirksam hat sich in anderen Fal-
len die Umwandlung von Dauerparkpldtzen

in Kurzparkpldtze erwiesen. Leidtragen-

de sind dabei die Berufspendler, doch lasst
sich dieser Verkehrsanteil am ehesten dem
O6ffentlichen Verkehr zuweisen, sofern letz—
terer eine Attrakthltatsstelgerung er-
fahrt.

Prioritdt zur Erreichung dieses Planzieles
ist im Verlauf einer ersten Phase die Be-
freiung der wichtigsten Hauptverkehrsstras-
sen von Parkplatzen, d.h. keine Erhohung
des vorhandenen Parkplatzangebotes. Jede
Neuerdffnung einer Parkplatzanlage sollte
vorerst zur Aufhebung der entsprechenden
Anzahl Platze im umliegenden Strassenraum
flihren (S. 35 (5)).

Beispielhaft seien die LOsungsansidtze der
Stadt UPPSALA (Schweden) dargestellt, in
der die Stadtoberhaupter sich nicht um
ihre politische Verantwortung herumge-
drickt haben. In dieser Stadt wurden die
Innenstadt und die Innenstadtrandgebiete
systematisch verkehrsberuhigt. Weite
Teile des Strassen-netzes wurden fussgan-—
ger- und fahrradfreundlich umgestaltet.
Z# ischen den Innenstadtrandgebieten und
den angrenzenden Wohngquartieren wurde ein
enges Netz von Radwegen und Fussganger-
achsen geschaffen. Parallel dazu wurde
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die Erschliessung fir den privaten Auto-
verkehr verringert. Die Innenstadt w~ar
nur noch Uber Schleifensysteme zuganglich.
Die zahl der zentralen Parkstande wurde
deutlich reduziert. CGCestaffelte Parkzeit-
beschrinkungen und Parkgebithren wurden
festgesetzt. Fur Busse wurden auf allen
zum Zentrum fihrenden Linien Bevorrechti-
gungsmassnahmen, vor allem durch separate
Busspuren und Ampelpraferenzen, geschaf-
fen. Diese Massnahmen fihrten zu einem
Rilckgang des gesamtstadtischen Autover-
kehrsaufkommens um 10 %. Demgegeniber
nahm die Beteiligung am nichtmotorisierten
Verkehr um 17 % zu. Das Fahrgastaufkommen
bei Bussen und Bahnen stieg um 11 %.

Dieses eine zitierte Beispiel - eines un-
ter vielen realisierten der letzten Jahre -
zeigt bereits an, dass der stadtische Auto-
fahrer eine unerwartet hohe Flexibilitdt
hat. Auf neue Rahmenbedingungen reagiert
er mit neuen Verhaltensweisen. Wo das Auto
nicht mehr die erwarteten Zeit- und Bequem~
lichkeitsvorteile bringt, ist man zum Ver-
zicht auf die Autonutzung bereit.

Dies alles sollte Grund genug sein, daru-
ber nachzudenken, wie man solche positiven
Wwirkungen dauerhaft erzielen kann. Zumal,
wenn damit deutliche Verbesserungen der
Umwelt, der Aufenthaltsqualitdt und der
Sicherheit verbunden sind.

Es ist von daher kaum verwunderlich, dass
es zu solchen Massnahmen in UPPSALA eine
grosse 2Zustimmung gab:

- Zustimmung zu den Massnahmen: insgesamt
63 %, bei Bus- und Bahnbenutzern 79 %,
bei Radfahrern 67 %. (2)

Dieses eine Beispiel unter vielen zeigt
sehr deutlich, dass eine allaemeine Verbes-
serung der Lebensqualitdt nur durch eine
Verringerung des Autoverkehrs auf dem
Stadtgebiet, insbhesondere eine Dezimie~
rung des Berufsverkehrs, erzielt werden
kann. "Unter diesem Aspekt stellt sich
beispielsweise die Frage, wie das Problem
der bereits 1970 iber 2 000 PKW-Pendler
nur aus den unmittelbaren Randgemeinden
der Stadt Luxemburg, die bereits 33 % al-
ler Berufspendler zur Hauptstadt hin aus-
machten, geldst werden kann." (6)

Zur Minderung der Pendlerproblematik und
zur Verminderung des Verkehrsaufkommens
kann nur eine umfassende Ausweitung des
6ffentlichen Nahverkehrsmittels beitragen.
Diese Forderunag entspricht ganz dem Leit-
programm der Landesplanung, in welchem un-
ter den Artikeln 32, 34 und 35 ein Zusam-
menschluss der dffentlichen Nahverkehrs-
systeme und -mittel gefordert wird.

Aus der Notwendigkeit zur Erfiillung dieser
Forderunqgen und zur Beeinflussung der
kiinftigen Entwicklung des &ffentlichen
Nahverkehrs ergeben sich folgende Leit-
satze:

- Das offentliche Nahverkehrsmittel muss
vor allem in den innerstadtischen Verdich-

-5 -



tungszonen uneingeschrankte Prioritat er-
halten.

- BAuch rigorose oder unpopuldre Massnahmen
zugunsten des Offentlichen Nahverkehrs
diirfen gegebenenfalls nicht umgangen wer-
den.

Der Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit
Bdffentlicher Verkehrsunternehmen muss vor
dem Problem, die Lebensfdhigkeit der Stadt
zu erhalten, in den Hintergrund treten.

Flur das Umsetzen dieser Crundsatze in die
Praxis ist ein Bundel von konkreten Mass-
nahmen erforderlich, das komplex behandelt
werden muss und sich in die folgenden Teil-
bereiche gliedert:

1. Massnahmen, die die Offentlichen Ver-
kehrsmittel direkt betreffen.

2. Attraktivitatssteigernde Massnahmen
fur den Offentlichen Personennahverkehr,
die zu Lasten des Individualverkehrs gehen.

Zu 1.: - Ausbau und Verdichtung der Netze
sowie Integration der Verkehrs-
systeme.

- Verbesserung der Ausstattung und
Gestaltung der Fahrzeuge (Kom-
fort, Cepack- und Kinderwagen-
freundlichkeit) .

- Verdichtung der Zug- bzw. "“agen-

folge.

- Bessere Fahrplankoordinierung
wischen allen dffentlichen
Personennahverkehrsmitteln.

- Bevorzugte Behandlung des Auto-
busses gegeniiber dem uUbrigen
Strassenverkehr durch Einrich-
tung von Busspuren.

- Verbesserung der Ausstattung
und Gestaltung der Haltestellen.

- Vereinfachung des Tarifsystems:
Einheitsfahrschein mit Umstei-
geberechtigung fir alle Ver-
kehrsmittel der Sffentlichen
Verkehrsunternehmen unter Bei-
behaltung von Normal- und er-
massigtem Tarif mit Rabattie-
rung von Sammelkarten.

- Aufstellung von Fahrscheinauto-
maten und Erweilterung der Vor-
verkaufsmoglichkeiten. um somit
das Einsteigen und Kontrollie-
ren zu beschleunigen.

Zu 2.:- Kombination mit Park-and-Ride-
System.

- Kein der Nachfrage entsprechen-
der - also der Motorisierungs-
entwicklung angepasster - Aus—
bau des Stadtstrassennetzes;
knappe Ressourcen sind so ein-
zusetzen, dass vordringlich die
Massnahmen zugunsten des offent-
lichen Personennahverkehrs
durchgefihrt werden konnen.

- Errichtung von verkehrsberuhig-

ten Bereichen sowohl in Wohn-
als auch in Kerngebieten, bei
gleichzeitiger sehr guter Er-
schliessung durch den offentli-
chen Personennahverkehr.

- Begrenzung der Parkmdglichkei-
ten in den hochbelasteten Kern-
stadtgebieten dergestalt, dass
vor allem der Berufspendlerver-
kehr mit Kraftfahrzeugen fern-
gehalten wird.

Die umfassende Verringerung des Individu-
alverkehrs durch gezielte Beeinflussung
der Verkehrsmittelwahl, d.h. das Zugestand-
nis einer eindeutigen Prioritdt des offent-
lichen Personennahverkehrs leistet einen
erheblichen Beitrag zur Steigerung der Le-
bensqualitdt innerhalb der Einkaufszentren
und der Wohngebiete.

Ueber dieses Massnahmenpaket hinaus sollte
ein Park- and Ride-System geschaffen wer-
den, das als ein wesentlicher integraler
Bestandteil anzusehen ware.

wWie bereits oben dargestellt, kommen al-
lein 1970 aus den Stadtrandgemeinden Hes-
perange, Bertrange, Strassen, Walferdange,
Niederanven und Sandweiler Uber 2 00O
PKW-Berufspendler zur Stadt. Desweiteren
haben zusatzliche 4 200 PKW-Pendler ihr
Auto im Stichjahr fir den Arbeitsweg von
und zum Arbeitsplatz benutzt.

Die Ausdehnung des Offentlichen Nahverkehrs-
mittels auf die oben genannten Stadtrand-
gemeinden wiirde bereits einen erheblichen
Beitrag zur Verkehrsentlastung der Innen-
stadt leisten. TFlr die Berufspendler je-
doch, die aus stadtferneren Cemeinden und
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Orten kommen, sollten an den Haupteinfall- FB Verkehrswesen, Fachgebiet

strassen (10 an der Zahl) zur Hauptstadt Planung von Verkehrssystemen,
hin grdéssere Parkplatzanlagen, sog. Auffana- TUB, Berlin (West).
parkplitze cescnaffen werden. Diese sollten ei- (2) MONHEIM,H. Grundziige einer alternativen
nen direkten Bezug zum dffentlichen Perso- Stadtverkehrsplanung,in:
nennahverkehrsmittel haben, da diese Park- Technologie und Poliéik.l4
pldtze auch in dem Bereich der oben genann—- Reinbek bei Hamburg, 1979 :
ten Gemeinden zu liecen k&men, wobei sich = :
durch die absolute Bevorzugung des Offent- (3) GORZ, A. Oekologie und Politik.
lichen Personennahverkehrsmittels filir jeden Reinbek bei Hamburg, 1977.
einzelnen Verkehrsteilnehmer eine erhebli- (4) BAUMANN,P. Ansitze zum Landesentwick-
che Zeitersparnis ergeben wiirde. Ein las- ZEYEN Ch lungsplan fiir das Crossher-
senverkehrsmittel hat nunmal einen weit ge- ! . zoqtum Luxémbnrg ]
ringeren Platzbedarf als eine grosse Viel- Diplomarbeit FB é - TUB
zahl einzelner Autos und dabei ganz einfach . Berliﬁ (West) 1978
auch eine sehr viel hohere Leistungs- ' )
sprich: Befdrdrungskapazitat. (5) GLASER, M. DProbleme der Verkehrs- und
Strassenplanung in Luxem-
Pierre BAUMANN : Chantal ZEYEN ' burg. Muttenz/CH.
Referat gehalten in Luxem-
LITERATUR burag 1977.
(1) KUTTER, E. Verkehrsplanung flr Stadt- (6) ggggiNNéﬁ' gigdzipiiiizgh° was will
und Regionalplaner. © T T Vet 1979 wWr. 19
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