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Michel Cames

Das Schweigen der Nordstad

Ubergangene Stadtentwicklung an der Flussmiindung

In der Region Nordstad, dem dritten Entwick-
lungspol neben der Hauptstadt und Esch/Alzette,
haben Fusionsgespriche die politische Dynamik
seit kurzem betrichtlich verstirkt. Vor diesem Hin-
tergrund wird in diesem Beitrag auf zwei Aspekte
der stidtebaulichen Entwicklung hingewiesen, die
einem harmonischen Zusammenwachsen in der
Nordstad entgegenwirken. Der erste Aspekt ist
der seit zwolf Jahren schwelende und immer noch
abwesende Systementscheid um das geeignetste
offentliche Nahverkehrsmittel auf der Achse Ettel-
briick-Diekirch im Rahmen des Stadtentwicklungs-
konzeptes der ,zentralen Achse Nordstad® (ZAN).
Consensus oblige, ufert dieser Konflike in doppelte

Die ,zentrale Achse Nordstad‘ (ZAN) soll Ettelbrlck, Erpeldingen und Diekirch auf
kurzem Wege miteinander verbinden. Luftaufnahme Roland Schleich, Mouvement
Ecologique, 2011, eigene Ergdnzungen.

und konkurrierende Systeme aus. Weniger augenfil-
lig ist eine verschwiegene Fehlentwicklung, vielmehr
ein verhindertes Entwicklungspotenzial, das die
Stadt Ettelbriick gleichsam in Fesseln legt. Der Hin-
tergrund: Ein misslungenes Entwicklungsprojekt am
Ettelbriicker Bahnhof.

Moutarde aprés diner? Seit zwei Jahren befindet sich
dieses Projekt schon in der Ausfithrungsphase, es
wird allerdings frithestens im Jahr 2026 abgeschlos-
sen sein. In Business as Usual-Manier der Nuller
Jahre geplant, werden die damaligen Vorstellungen
eine Generation spiter zur Wirklichkeit. Wie die-
ses Projekt zustande kam und was es verhindert, ist
Gegenstand dieses Beitrags.

Die Nordstad-Vision

Im Mai 2007 wurde im Rahmen der Nordstad-Kon-
vention als Resultat eines stidtebaulichen Wettbe-
werbs® zur zukiinftigen Entwicklung der ,zentralen
Achse’ unter fiinf Modellprojekten? eines ausgewihlt
(Team 5), das als Rahmenplanung fiir die Stadtent-
wicklung der Tallagen zwischen den Gemeinden
Ettelbriick, Erpeldingen und Diekirch dienen sollte.
Dessen westlicher Teil am Zusammenfluss von Sauer
und Alzette sollte einen Schwerpunkt der stidtebau-
lichen Entwicklung mit vielfiltigen urbanen Funk-
tionen bilden. Hohe Bedeutung kam an diesem

Michel Cames schreibt zu sozial- und energiepolitischen Themen. Er
studierte u.a. Raumplanung an der Universitat Luxemburg. Mit der
Nordstad verbunden, aber nicht dort wohnhaft, nutzt er regelmaBig
die 6ffentlichen Verkehrsmittel im Einzugsgebiet. Er vermisst
verlassliche Angebote mit dichter Taktfolge, die aber nur entstehen
koénnen, wenn man sich auf ein System einigt (Bus oder Zug).



zentralen Ort dem Konzept der kurzen Wege mit der
fir dringend erforderlich gehaltenen ErschliefSung
durch den Fuf- und Radverkehr zu, einer verbesser-
ten Zuginglichkeit der Fliisse sowie einer Nutzung
der Flussauen als Naherholungsgebiet. Auch ,,Woh-
nen am Wasser® sollte mittels Ausbildung einer
vor Hochwasser schiitzenden Sauer-Insel méglich
werden.

Als Leitmotiv diente die Vorgabe, die beiden histo-
risch gewachsenen Zentren von Diekirch und Ettel-
briick einander niher zu bringen. Wesentlich war
die Forderung nach einer engen Verkniipfung der
Siedlungsentwicklung mit den bestehenden Orts-
zentren. Dabei sollte sich das Areal um den Bahnhof
Ettelbriick mittels einer Unterquerung dem Umland
offnen und so die Trennung zwischen Stadt, Bahn-
hof und dem Miindungsbereich von Alzette und
Sauer iiberwinden.

Diese Zielsetzung wurde denn auch in den Master-
plan aufgenommen. Im Vorfeld waren in Planungs-
werkstitten Gemeinden und Biirger motiviert wor-
den, die strategische Entwicklung mitzugestalten.
Wie ein Beteiligter hervorhob, war der Prozess der
Biirgerforen und Strategickonferenzen von einem
optimistischen Elan begleitet und fithrte beson-
ders unter den Gemeindeverantwortlichen zu einer
beachtenswerten Bewusstseinssteigerung in stidte-
baulichen Fragen.

Zug oder nicht Zug

Dem Aufbruch folgte im Herbst 2007 die Erniich-
terung. Der Streit entspann sich auf Druck der stark
korporatistisch organisierten Eisenbahngewerk-
schaften um die in der Leitplanung zur Disposi-
tion stehende Bahnstrecke zwischen Ettelbriick und
Diekirch. Hatten der damalige Transportminister
Lucien Lux (LSAP) und die nationale Eisenbahn-
gesellschaft CFL sich bereits mit dem Abbau arran-
giert, so dnderten sich die Fronten nun schlagartig.
Die hochsensible Mobilitdtsfrage auf der ,zentralen
Achse® war nach Auffassung der Eisenbahnbefiirwor-
ter im Planungsprozess zu vage behandelt worden.
Die ergebnisoffene Haltung war auch eine Folge der
nach den Gemeindewahlen von 2005 in dieser Frage
konzilianteren Diekircher Fithrung aus CSV und
Griinen.

Viele Planungsbeteiligte quittierten daher den Ent-
schluss von Transportminister Lux mit Entsetzen,
die Bahnlinie zu erhalten, da gerade die Trennwir-
kung der klassischen Eisenbahntrasse die Planungen
unmdglich zu machen schien. Eine auf Rasengleisen
verkehrende Train-Tram-Kompromisslésung kam
nicht zustande, da die CFL auf nationaler Ebene
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Das zum Masterplan gewordene Modellprojekt von Team 5 (2007) ermdglicht die Stadt der kurzen
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Wege an der Flussmiindung. Bildhintergrund: Cadastre Luxembourg, eigene Ergdnzungen.

diese Option inzwischen abgeschrieben hatte. Der
Ettelbriicker Biirgermeister Jean-Paul Schaaf (CSV)
sprach von einer aussichtslosen Lage, als er Lux
Anfang 2008 in einer parlamentarischen Anfrage
bat, seinen Gesinnungswandel zu erkliren. Auch
unter den hohen Beamten war nun das Arbeitsklima
vergiftet. Flugs kam Lucien Lux mit dem damali-
gen Landesplanungsminister Jean-Marie Halsdorf
(CSV) iiberein, den Systementscheid der nichsten
Regierung zu tiberlassen.

Die Vision kippt

Trotz der Querelen um die Stichbahn wird am
22. Mai 2008 die Resolution zum Masterplan von
den sechs Nordstad-Gemeinderiten gutgeheiflen®.
Damit war man der stidtebaulichen Integration der
Nordstad ein Stiick nihergekommen. Die Einbezie-
hung von finf der CFL gehérenden Grundstiicken
zwischen den Gleisanlagen und dem Zusammen-
fluss von Alzette und Sauer sowie von Arealen auf
Erpeldinger Gebiet mit einer Gesamtgrofle von 5,8
Hektar waren dazu eine Voraussetzung im westli-
chen Kerngebiet der ,zentralen Achse".

Genau vier Monate spiter stellte Transportminister
Lux dann anlisslich der Mobilititswoche im Ettel-
briicker Rathaus ein Projekt vor, das eine tiefgreifende
Modernisierung des ortlichen Bahnhofsgelindes in
Aussiche stellte. Es ging um den Umbau des Straflen-
netzes, Parkraum fiir Pendler, einen neuen Busbahn-
hof sowie die Modernisierung des Bahnbetriebs mit
einem neuen oder umgebauten Bahnhofsgebiude
und barrierefreien Bahnsteigunterfithrungen. Unter
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Von keiner
Seite wurde ein
Moratorium
gefordert, da ja
offensichtlich
nur von einer
zeitlichen
Inkongruenz
die Rede war.
Die Presse blieb
stumm.

Leitung des Ersten Regierungsrats Frank Reimen
sollte die Arbeitsgruppe ,Mobilité Nordstad® dieses

Projekt ausarbeiten.

Der daraus resultierende Entwurf trug den vielver-
sprechenden Namen Péle déchanges multimodal de
la gare d’Ettelbruck und war ein Gemeinschaftspro-
jekt der CFL und der Straflenbauverwaltung?. Das
Gesamtpaket hatte die seit langem anstehende
Erneuerung des Bahnbetriebs mit neu aufgelegten
Straflenbauprojekten vermengt. Obwohl man sich
auf den Masterplan berief, wurde dieser durch das
nun vorliegende Konzept zur Makulatur: Von der
Integration der betreffenden CFL-Grundstiicke war
nicht nur keine Rede mehr, auch kiinftige Entwick-
lungen an diesem Ort im Sinne des Masterplans
waren mehr als fraglich.

Fast entschuldigend meinte der Ettelbriicker Schof-
fenrat®, dass die CFL die notwendigen Lindereien
nicht kurzfristi® hitte zur Verfiigung stellen kon-
nen. Auch kime wegen Platzmangels keine Unter-
fithrung der Gleise in Frage, wobei dieses Argument
dem nun in den Planungen auftauchenden Autotun-
nel entlang der Gleise nicht zum Verhdngnis wurde.
So profan wurde die demokratisch legitimierte Pla-
nungsvorgabe verabschiedet. Von keiner Seite wurde
ein Moratorium gefordert, da ja offensichtlich nur
von einer zeitlichen Inkongruenz die Rede war. Die
Presse blieb stumm.

Intermezzo: Was ist ein Masterplan?

Die jetzt vorliegende Ausgestaltung des Bahnhofs-
projektes wird meist als Folge eines unausgereiften
Masterplans erkldrt. Diesen Eindruck zu erwecken
ist unsinnig, da es sich bei einem Masterplan nicht
um ein kurzfristig umzusetzendes ,,Bauprojekt” han-
delt, sondern um eine Rahmenplanung, mit der
stadtplanerische Strategien entwickelt und Hand-
lungsvorschlige erarbeitet werden. Die konkrete

Bahnhofsprojekt Ettelbriick, avant-projet détaillé (2013), eigene Ergdnzungen.

Projektplanung der Wohnareale in Flussnihe zum
Beispiel wire so wahrscheinlich im Rahmen von
Studien, die bereits vorgesehen waren, wegen neuer
Erkenntnisse der Hochwasserproblematik angepasst
worden. Ubrigens stimmten alle fiinf Teams des
Wettbewerbs von 2007 mit dem Konzept der stadt-
nahen Urbanisierung im Miindungsgebiet iiberein,
wenn auch mit abweichender Akzentsetzung.

Die unzugdngliche Flussmiindung

Mit dem Transportministerium war auch die Eisen-
bahngesellschaft indirekt Teil des Expertengremi-
ums, welches den Planungsprozess ab dem Jahr 2006
begleitete. Projektideen wurden so im Frithstadium
mit allen Teams diskutiert, um sicherzustellen, dass
die Planungen allen Aspekten gerecht wurden. Die
CFL hitte jederzeit die Zusage widerrufen kon-
nen, ihre Grundstiicke an der Flussmiindung in die
Planungen einzubringen. Dies geschah erst spiter,
nachdem der gesamte planerische und partizipative
Prozess abgeschlossen war. Fragt man heute nach den
Ursachen dieser Kehrtwendung, so gibt sich die CFL
zugekndpft. Mehrere Ursachen liegen nahe. Abge-
schen von der verfahrenen politischen Lage fithren
Beteiligte die Sorge der CFL um weiterhin bend-
tigte Lagerkapazititen fiir Schiittgiiter an der Gleis-
siidseite an. Verhandlungen mit dem Staat wurden
zwar gefithrt, doch ein Vorprojekt zum Umzug der
Lagerstitte auf einen Ort zwischen den Bahnhéfen
Colmar und Cruchten wurde nicht weiterverfolgt.

Auch wirtschaftliche Erwigungen diirften eine Rolle
gespielt haben. Angenommen der Masterplan hitte
den CFL-Grundstiicken in den Augen der Immobi-
liensparte der CFL (CFL-Immo) zu wenig hochren-
table Biirofliche zugeordnet, so hitte dies nach Ver-
hirtung der Fronten wohl eher zu verschwiegener
Ablehnung als zu Protest gefithrt.” Fakt ist, dass die
im Herbst 2008 hereinbrechende Finanzkrise einen
Renditeneinbruch bei langfristigen Immobilienpro-
jekten erwarten liefS. Spitestens hier wire es Rolle
des Staates gewesen, mit der CFL die Lage zu eror-
tern und gegebenenfalls der Eisenbahngesellschaft
einen Immobilientausch anzubieten®, wohlwissend,
dass die CFL zu 94% dem Staat gehért und dass die-
ser ein Vorkaufsrecht® auf die in Frage kommenden
Lindereien hat.

Der Triumph des Bahnhofsprojekts

Die rasche Entscheidung fiir das Bahnhofsprojekt
war auf den hohen Grad an Offentlichkeit bei der
Ausarbeitung des Masterplans zuriickzufithren. Als
der Masterplan im Bereich der ,zentralen Achse’ als
nicht mehr realistisch angesehen wurde, 18ste dies
einen Handlungsdruck aus, ,liefern® zu miissen,



umso mehr, als die Unvertriglichkeit der beiden
Planungen kaum 6ffentlich wahrgenommen wurde.
Nun stimmte auch der Erttelbriicker Schéffenrat zu
und der damalige Bautenminister Claude Wiseler
(CSV) bekriftigte, nur dieses eine Projekt kime in
Frage oder es gebe iiberhaupt nichts'. Blof§ die loka-
len Griinen wiesen noch auf die Nichteinbeziehung
der besagten CFL-Gelidnde hin. Als ein Jahr spiter
Francois Bausch (déi gréng) zustindiger Minister
wurde, befanden die Griinen jedoch, dass aus Griin-
den des fortgeschrittenen Planungsstadiums jede
Auflehnung gegen das Bahnhofsprojekt zwecklos
und unzumutbar sei. Als ,echte Revolution“™* und
,durchdachtes Qualititsprojekt“*? wurde das Vorha-
ben nun betitelt. Bei der Abstimmung der Gesetz-
vorlage 6734 zum Grofiprojekt im Dezember 2014
waren lediglich drei ADR-Abgeordnete dagegen,
und dies vordergriindig aus Protest gegen den erfor-
derlichen Abriss des Bahnhofsgebiudes.

Urbanistischer Riickblick

Seit dem Jahre 1914 verliuft die Staatsstrafle nach
Diekirch im nérdlichen Bogen aus Ettelbriick tiber
die damals errichtete gemischte Stein- und Eisen-
briicke beim heutigen Patton-Denkmal. Diese
Briicke war notwendig geworden, nachdem ein
zweites Eisenbahngleis®® die Eisenbahnquerung in
geradliniger Fortsetzung der heutigen Avenue J.E
Kennedy nahe einer fritheren Sauerbriicke unmog-
lich machte.

Warum dieser historische Ausflug? Umwege und
Steigungen waren fiir die damaligen unmotorisier-
ten Verkehrsteilnehmer eine Last. Effektiv war die
,zzentrale Achse® des 19. Jahrhunderts mit weiterem
Verlauf iber die heutige ,rue du Viaduc® in Ingel-
dorf sehr geradlinig. Im Masterplan vorgeschene
querende Fufl- und Radwege im Miindungsgebiet
wiren heute vergleichbar kurz und wiirden bin-
nen kurzer Zeit zentrale Orte einer belebten und
zukunftstrichtigen Stadterweiterung erschlieffen.

Die Konsequenzen des Bahnhofsprojekts

Nachdem die Masterplanung im Ettelbriicker Bahn-
hofsareal als gescheitert galt, trat ein erstaunlicher
Diskurs- und Paradigmenwechsel ein. Urbanisten
hatten augenfillig das Heft an die ,Macher” abge-
geben. Von einer Offnung der Stadt zur Landschaft
sprach niemand mehr, umso mehr von Verkehrs-
verfliissigung und Schiilern, die zu Spitzenzeiten
den Verkehr auf Fuflgingeriiberwegen tibermifig
verlangsamten, sowie von der Verkehrslosung per
se: nimlich einen wenig eflizienten Einbahn-Ring-
verkehr durch eine Verkehrsfithrung in T-Form zu

ersetzen. Nachfolgend werden die Auswirkungen
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Vor 1914 war der StraBenverlauf von Ettelbriick zum Erpeldinger Dreieck fast geradlinig. Oben: Sauer-
briicke (StaatsstraBe und Eisenbahn) bei Ettelbrick an der Flussmindung vor dem Bau der ersten
heute sogenannten ,Patton-Briicke’, 1910, collections Serge Kugener. Unten: StraBen- und Bahninfra-
struktur im Ettelbriicker Bahnhofsareal, 1865, Aus: Eugéne Simon et al., Livre du Cinquantenaire de la

Ville d’Ettelbruck, 1957, S.77.

der einzelnen, im Rahmen des Bahnhofsprojektes
beschlossenen Teilprojekte beleuchtet.

Der StraBentunnel

Das 500 Meter lange Bauwerk, 350 Meter davon
volluntertunnelt, 16st keine Verkehrsprobleme. Der
Vorzug der fliissigeren Fortbewegung wird durch
ein Plus an Verkehr wegen gesteigerter Attrakeivi-
tdt wettgemacht. Oben entsteht ein verkehrsberu-
higter Raum in direkter Bahnhofsnihe, doch wegen
der Kiirze des Tunnels werden ganze 30% der Weg-
strecke durch stidtebaulich abstoflende und lirmige
Ein- und Ausfahrten verunstaltet. Der Bau macht
den Abriss des historischen Bahnhofsgebiudes not-
wendig. Fiir Ettelbriick ist das ein Unding, da die
Gemeinde der Eisenbahn buchstiblich ihr Werden
zur Stadt verdankt. Ein 160 Jahre altes Baudenk-
mal weicht dem Individualverkehr in einer Zeit,

Wegen der

Kiirze des
Tunnels werden
ganze 30% der
Wegstrecke durch
stidtebaulich
abstofiende und
lirmige Ein-

und Ausfahrten
verunstaltet.
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Der StraBentunnel macht den Abriss des Bahnhofsgebdudes notwendig und
verhindert eine spatere Unterquerung der Gleise. Projektvorstellung am 21.
September 2010 durch die Minister Wiseler und Schank, StraBenbauverwaltung
und CFL, eigene Erganzungen.

Bahnhofsgebaude und Busbahnhof Ettelbriick vor 90 Jahren und heute.
Collections Serge Kugener (1929), Victor Wolff (2019).

wo es jedem didmmert, dass eine Verkehrswende
unvermeidbar ist. Dabei geht es nicht darum, ob
das Gebiude veraltet, abgenutzt und zum jetzigen
Zeitpunkt eine kligliche Figur abgibt. Fake ist, dass
die duflere Bausubstanz intake ist und mit Leichtig-
keit in ein modernes Ensemble hitte integriert wer-
den kénnen. Die damalige Kulturministerin Maggy
Nagel (DP) bestitigte unumwunden die parlamen-
tarische Anfrage ihres Parteikollegen, Abgeordneten
und Kenners der lokalen Geschichte André Bauler?®,
ob der Abriss keine Verarmung des historischen
Erbes darstelle, mit der Aussage, dass das fortge-
schrittene Stadium des Bauprojektes keine andere
Wahl zulasse. Der Tunnel neben den Gleisen stellt
eine zweite Barriere zur Landschaft her und schrinkt
damit das Entwicklungspotenzial ein. Sollte man
sich eines Tages doch zur Urbanisierung des Areals
siidlich der Gleise entscheiden — man erinnere sich:
die Grundstiicke seien kurzgfristig nicht verfiigbar —,
vereitelt der Tunnel auf einem halben Kilometer die
Méglichkeit, die Gleisanlagen zu unterqueren.

Die Modernisierung der Bahnanlagen

Die Erneuerungsarbeiten sind zweifellos begriiffens-
wert. Unverantwortlich ist aber, dass nicht gleich-
zeitig fiir eine fuf$liufige und fahrradfreundliche
Unterquerung der Gleise mit der Moglichkeit einer
spiteren Verlingerung in Richtung des sogenannten
Erpeldinger Dreiecks gesorgt wurde. Dies spiter nach-
zuholen, diirfte schwierig sein. Eine radfreundliche
Unterquerung bendtigte aus sicherheitstechnischen
Griinden platzaufwendige, flache Steigungswinkel
im Eingangsbereich neben dem Bahnhofsgebiude.
Raum, der wegen des Straflentunnels nicht mehr
zur Verfiigung steht. Man bedenke, dass das Bahn-
hofsgelinde iiber einen vollig ebenen Radweg ganze
zwei Fahrradminuten (650 Meter) vom Erpeldinger
Dreieck entfernt lige, wo ein bestehender Radweg
den Kreisel unterquert. Leider hat die CFL letztes
Jahr beim Bau der neuen Eisenbahnbriicke iiber die
Sauer nicht die Gelegenheit ergriffen, daneben eine
Radpassage anzulegen. Dabei wird die Bevolkerung
von Erpeldingen stark wachsen, und das Nordstad-
Lycée wird hier entstehen®®.

Die neue Patton-Briicke

Das Ettelbriicker Bahnhofsprojekt fithrt dazu, dass
jeglicher Individual-, dffentlicher sowie Fufi- und
Radverkehr zur ,zentralen Achse‘ weiterhin iiber
den 6stlichen Bogen der Patton-Briicke erfolgt. Da
der im Jahre 1952 errichtete Viadukt zu schmal ist,
um den verschiedenen Transportmitteln getrennte
Bereiche zur Verfiigung zu stellen, wird er abgerissen
und durch einen breiteren, héher gelegenen Neu-
bau ersetzt. Dieses Vorhaben ist damit ein weiterer



kulturhistorischer Kollateralschaden des Bahnhofs-
projektes. Hitte man dem Fuf3- und Radverkehr die
oben erwihnte, kiirzere, ebene und angenehmere
Direktverbindung vom Bahnhof zum Erpeldinger
Dreieck angeboten, die neue Briicke wire kaum
notwendig gewesen. Umso mehr als kein System-
entscheid vorliegt und neben Buskorridoren munter
weiter in die Eisenbahn investiert wird.

Urbanitdat am Busbahnhof

Der neue Busbahnhof stellt einen Fortschritt zum
jetzigen auf zwei Orte verteilten Betrieb dar. Die
Lage jedoch ist wenig optimal, da die Entfernung des
Standorts zur Stadtmitte zunimmt. Der Zentralitit
wegen wire er besser an der stadtzugewandten Seite
des Bahnhofs angelegt worden.'” Der autoverkehrs-
freie Bereich am Bahnhof wurde weder mit dem Zen-
trum noch iiber die erwihnte Gleisunterfithrung mit
dem Umland verbunden. Hitte man sich redlich um
die Schmilerung der riumlichen Insellage bemiiht,
das Bahnhofsviertel hitte tatsichlich zur ,urbanen
Drehscheibe“!® werden kénnen. So verbleibt der von
stark befahrenen Straflen abgeschniirte Raum weit-
gehend isoliert. Auch ist fraglich, ob die Errichtung
einer Jugendherberge das gewiinschte Szenario einer
attraktiven, lebendigen Begegnungszone schaftt. Der
Blickfinger der Bauerestuff wird es wahrlich nicht
leicht haben, nach Abriss des alten Bahnhofs neben
fiinf- bis achtstockigen, funktionellen Neubauten
dem Platz eine gewisse Identitit zu bewahren.

Die Planungskultur

Die Beteiligung oder zumindest die Konsultation
der Offendlichkeit steht erst seit kurzem auf der
Tagesordnung einer traditionell eher verordnen-
den Art und Weise der Planung in Luxemburg. Die
Nordstad spielte eine Vorreiterrolle, als mit Vertre-
tern der Zivilgesellschaft in dem zwei Jahre dauern-
den partizipativen Prozess Szenarien und Leitkon-
zepte gemeinsam formuliert wurden. Dabei blieb die
Balance zwischen staatlicher Lenkung und regionaler
Selbstorganisation ein delikater Akt: Eine Planung
von oben herab steht einem ausgeprigten Eigen-
sinn des lokalen Milieus gegeniiber', den manche
besonders der Nordregion zuschreiben. Ob nun der
partizipative Ansatz cher eine Art hastiger Versuch
war, Versiumtes zu kompensieren, wie Stadtforscher
Markus Hesse meint®, in der Nordstad jedenfalls
wurde der Prozess der Einbindung von Beteiligten
als iiberaus konstruktiv erlebt und fiihrte letztlich
zum Erfolg. Bemerkenswert ist der Umstand, dass
es staatliche Instanzen waren, die den Prozess zuerst
anfeuerten und spiter abblockten. Der eher unter-
geordnete, um nicht zu sagen technische Aspekt
der Wahl des Nahverkehrssystems geniigte, um
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die positive Dynamik so stark zu torpedieren, dass
der Elan kollabierte. Hesse spricht von singuliren
Widerstinden — die es prinzipiell immer gibt —, die
aber in Luxemburg groffenbedingt tiberproportio-
nale Wirkung entfalten kdnnen. Das Ergebnis heifit
dann Bewahrung des Status quo und Sicherung der
daran gekoppelten Individualinteressen und nicht
Aufbruch zu neuen Ufern.?! Die anschlieflende
Erniichterung fiihrte zuriick zu alten Planungsmus-
tern, die von oben herab und ohne Blick fiir das
Kontinuum einer Leitplanung sich mit ,endgiilti-
gen Problemldsungen® beschiftigten. Das dann
beschlossene Bahnhofsprojekt beanspruchte ,einen
Grad von allgemeiner Akzeptanz, der kaum noch
Widerspruch zulisst“?2.

Das Megaprojekt der ,zentralen Achse® hatte zwei-
fellos hohe Erwartungen geweckt. Die damals in
eine Rezession gleitende Wirtschaft sowie die Erwar-
tung, dass neue Arbeitskrifte sich schwerlich in der
Nordstad einfinden wiirden, schraubten in den Fol-
gejahren die Erwartungen herab. Doch der politi-
sche Wille, die Siedlungsentwicklung der Hauptorte
zu stirken, und das hohe Bevélkerungswachstum
machen aus der Urbanisierung des nahe an der
gewachsenen Siedlungsstrukeur gelegenen westli-
chen Teils der ,zentralen Achse’ an der Flussmiin-
dung eine Notwendigkeit. Die Gelegenheit wurde
nicht ergriffen und das Areal wurde seither zu einer
regelrechten Tabuzone. So verliert die im letzten Jahr
vorgestellte ,Stadtvision Erttelbriick 2030, auch
»Masterplan fiir die Stadt“® genannt, keine Silbe
iber das Areal. Dafiir wird ein Sammelsurium an
Annehmlichkeiten wie Urban Gardening-Flichen,
eine einheitliche, aufeinander abgestimmte Stadt-
moblierung und ein neuer Look fiir Bushaltestellen
vorgestellt. Auf Nordstad-Ebene liegt ein neues, mit
dem Kiirzel ,2.0“ versehenes Konzept der ,zentra-
len Achse’ vor, das gleich zu Anfang Farbe bekennt:
»Das betrachtete Plangebiet bezieht sich nicht auf
den kompletten Bereich des ZAN 1.0, sondern
bezieht sich auf das Areal zwischen Cactus Ingeldorf
und dem Bahnhof Diekirch.“?* Nun denn, die CFL-
Grundstiicke bleiben unantastbar. Eine Nordstad-
Strategie zu haben, sicht anders aus.

Es hatte etwas von einem Déja-vu, als man im April
2019 lesen konnte: ,,Auf der Industriebrache Esch-
Schifflingen herrscht Euphorie. Im Urbanisten-
wettbewerb, bei dem in Planungswerkstitten auf
Biirgerbeteiligung gesetzt wurde, ist unter den vier
internationalen Planungsteams ein Gewinnerprojekt
fiir den Masterplan Quartier Alzette ermittelt wor-
den. Zukiinftig wird Wohnen im Griinen mdoglichst
autofrei stattfinden und vom Wasser umgeben sein,
gar ein Strand an der renaturierten Alzette wird
erwogen.“* Man wiinsche viel Erfolg!
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18 forum 398 Stadtplanung

9

Im Fachjargon ,Consultation rémunérée”.

https://www.nordstad.lu/files/44098.pdf (alle Internetseiten,
auf die in diesem Beitrag verwiesen wird, wurden zuletzt am 20.
August 2019 aufgerufen).

Nordstad-Konferenz, Masterplan, Beschlussfassung vom 22. Mai
2008, https://www.nordstad.lu/masterplan/

Im September 2010 wurde das Projekt vorgestellt. Vgl. https://
gouvernement.lu/dam-assets/fr/actualites/articles/2010/09-
septembre/21-wiseler-schank/note.pdf.

De Reider 46, Informatiounsblad vun der Gemeng Ettelbréck,
November 2010, S. 2-3.

Hervorhebung vom Autor.

Die sich hauptsachlich fiir den Erhalt des Bahnhofsgebaudes
einsetzende Burgerinitiative ,,Ettelbréck 21 schreibt in ihrer
Pressemitteilung zur Gemeinderatssitzung vom 7. November
2012, dass ihnen aus CFL-Kreisen mitgeteilt worden

war, dass CFL-Immo dort in nicht allzu langer Zeit groBBe
Lotissementsprojekte plane.

Warum nicht das frihere Zollgelande an der Nordseite des
Bahnhofs?

Statut des CFL, Loi du 28 mars 1997, article 3.

10 So anlasslich einer Informationsversammlung im Oktober 2012.
11 Ettelbricker Schoffenrat in De Reider 61, Dezember 2014, S. 2.
12 Luxemburger Wort vom 23. Oktober 2014, S. 29.
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Joseph Flies, Ettelbriick. Die Geschichte einer Landschaft,
Luxembourg, Saint-Paul, 1970, S. 1578.

Bereits ersichtlich im Urkataster von 1824.
Parlamentarische Anfrage Nr. 0578 vom 2. Oktober 2014.
Am friheren Laduno-Standort der Luxlait.

Der Mouvement Ecologique hat darauf im Jahre 2011
hingewiesen.

Nordstad-Konferenz, a.a.0., S. 48.

Markus Hesse, ,Das ,Kirchberg-Syndrom‘: grosse Projekte im
kleinen Land“, in: DISP 49 (2013), 1, S. 14-28, hier S. 24.

http://urbanunbound.blogspot.com/2018/06/combient-ca-
coute-note-on-land-money.html

Hesse, ,Kirchberg-Syndrom*, a.a.0., S. 26.
Ebd., S. 24.

http://ettelbruck.lu/wp-content/uploads/2017/04/2018-09-
19-forum-03-stadtvision-ettelbruck-2030.pdf

https://www.nordstad.lu/files/84471.pdf, S. 9.

,Vier Visionen fir eine Industriebrache®, in: Luxemburger

Wort vom 6. April 2019. Zuvor hatte bereits die friihere
Blrgermeisterin Vera Spautz (LSAP) von Burgerbeteiligung und
Transparenz geschwarmt und dass die Stadt Esch sich 6ffnen
werde, in: Luxemburger Wort vom 14. September 2017.



