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VORWORT

LIEBE MITBURGERINNEN UND MITBURGER,

Es ist mir eine groBe Freude Ihnen den ersten ,Masterplan
Mobilitéit 2030" der Gemeinde Sanem vorzustellen. Dank Ihrer
sehr zahlreichen Teilnahme am Fragebogen ,Mobilitdtscheck”,
sowie der daraus gewonnenen, aufschlussreichen Erkenntnis-
sen, ist es uns, gemeinsam mit professionellen externen Part-
nern, gelungen, ein Dokument zu erstellen, das uns in punkfo
Mobilitdfsmanagement in den ndchsten Jahren ein treuer Be-
gleiter sein wird.

Mobil sein bedeutet weitaus mehr, als nur in Bewegung zu
sein, sich von einem Punkf zum ndchsten zu begeben, sondern
hat Auswirkungen auf efliche Lebensbereiche. Ein gut geplan-
tes Mobilitatskonzept sorgt fir mehr Lebensqualitdf und Freizeit,
und gleichzeitig weniger Stress und Zeitverlust.

Mobilitdt spielt auch bei der Landesplanung sowie bei gréBeren
urbanistischen Projekten eine wichtige Rolle, weshalb man lieber

MOBIL SEIN BEDEUTET
WEITAUS MEHR, ALS NUR
IN BEWEGUNG ZU SEIN

heute als morgen an den richtigen und weitsichfigen Stellschrau-
ben drehen sollte.

In Anbetracht dieser weitreichenden Relevanz bin ich sehr stolz
darauf, dass die Gemeinde Sanem abermals Vorreiter bei einem
wichtigen gesellschaftspolitischen Thema ist und landesweit
den ersten ,Masterplan® in diesem Zusammenhang ausgear-
beitet hat.

Es ist nicht von der Hand zu weisen, dass eine moderne Mobili-
tatsplanung mehr denn je von Bedeutung ist.

Dank der zahlreichen Leitbilder sowie des ausfuhrlichen MaB-
nahmenkatalogs verfligen wir nun Gber sehr konkrete Anhalts-
punkte, welche es uns erlauben eine nachhaltige Mobilitéit zu
fordern und den Masterplan in regelmdBigen Abstéinden zu
prifen, sowie den aktuellen Anforderungen anzupassen.



EINLEITUNG

Der Masterplan Mobilitdt 2030, oder auch ,Sustainable
Urban Mobility Plan® (kurz: SUMP), soll die bisher durch-
geflihrten Planungs- und Verkehrskonzepte der Gemeinde
Sanem bdndeln und damit die systematische Verkehrs-
entwicklungsplanung der letzten Jahrzehnte in der Gemeinde
fortsetzen. Der vorliegende Masterplan Mobilitdt 2030 ist
ein verkehrstbergreifender Gesamtplan, welcher die Ziele
und MaBnahmen fur die Mobilitdf in der Gemeinde Sanem
neu definiert und auf die zukinftigen Herausforderungen
ausrichtet.

Auch in den néchsten Jahren stehen grundlegende stadi-
planerische und gesellschaftspolitische Aufgaben in der
Gemeinde Sanem an, auf die sich die Verkehrsplanung ein-
stellen muss. Die sich wandelnden Anspriiche an die Sied-
lungsstruktur durch Prozesse wie z.B. Demographie und
Klimaschutz sind dabei ebenso zu berticksichtigen, wie die
zukunftigen Forderungen an das Wohnen, an die Arbeits-
welt und an die Freizeitaktivitdten.

Diese gesellschaftspolitischen und strukturellen Prozesse
kénnen die Anspriche an die Mobilitdt durchaus stark be-
einflussen. Die Gemeinde Sanem hat in den letzten Jahren
groBe verkehrspolitische Fortschritte gemacht und versucht
stets, attraktive Angebote fiir alle Verkehrsteilnehmer und
Verkehrsarten anzubieten. Eine atfraktive Angebotspalette
der akfiven Mobilitdt entlastet nicht nur den StraBenraum,
sondern hat auch positive Auswirkungen auf die Umwelt.

Mit dem Masterplan Mobilitdt 2030 soll der Grundgedanke
der freien Wahl des Verkehrsmittels fortgefihrt und vertieft
werden.

Ziel ist es, den Modal Split zugunsten des Um-
weltverbunds (FuB- und Radverkehr, OV) zu ver-
dndern, um somit eine nachhaltigere Mobilitdt
zu fordern.

Eine kommunale strategische Planung unter diesem Mofto
verfolgt daher unter anderem folgende Ziele:

e FoOrderung einer effizienteren, umwelf- und sozialverfrdg-
licheren Mobilitdt flr alle Verkehrsteilnehmer und verkehrs-
schaffenden Einrichtungen.

¢ Sicherung und Gewdhrleistung der Allfagsmobilitéit durch
zuverldssige und dquivalente Mobilitdtsangebote.

e Forderung einer verantwortungsbewussten Nutzung des
motorisierten Verkehrs zur Reduzierung von Verkehrs-
unfdllen und Schadstoffemissionen.

* Gewdhrleistung der Sicherheit bei allen Verkehrsteilneh-
mern.
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Neben den eher klassischen Handlungsfeldern, wie der
Planung eines kohdrenten Verkehrsnetzes fir den mofor-
isierten Individualverkehr (MIV), den offentlichen Verkehr
(OV), den nicht-motorisierten Verkehr oder der Verkehrs-
sicherheitsarbeit, werden auch innovative Aspekte, wie z.B.
die E-Mobilitat, Carsharing und das integrative Mobilitts-
management, im Rahmen des Masterplans behandelt.

Stadt- und Verkehrsplanung koénnen nicht isoliert
betrachtet werden, sondern miissen aufeinander
abgestimmt werden.

So sollen aktuelle und zukinftig anstehende Verkehrs-
planungen an die Programme der rgumlichen Planungen
in der Gemeinde Sanem angepasst und verknupft werden.

Der Masterplan Mobilitdt 2030 nimmt sich dieser Heraus-
forderung an und formuliert ein konkretes Handlungs-
konzept flr die zukUnftige Verkehrsplanung in der Gemeinde
Sanem, indem alle fir die Mobilitat relevanten Bereiche
bericksichtigt werden. Durch verschiedene Partizipations-
prozesse, welche im Rahmen des Masterplans eingesetzt
wurden, wurde letztlich ein biirger- und nutzernahes Pro-
gramm erstellt, das sich nachhaltig in die zukiinftigen
Planungen eingliedern kann.

Selbstverstdndlich werden regionale und natfionale Planun-
gen und Strategien im Masterplan der Gemeinde Sanem
berticksichtigt.




1. DIE GEMEINDE SANEM
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Die Gemeinde Sanem ist mit ihren knapp 17.300 Einwoh-
nern die sechstgréBte Gemeinde Luxemburgs. Ostlich und
westlich grenzt die Gemeinde an die Subzentren Esch/
Alzette sowie Differdange, welche die zweit- bzw. drittgroBten
Stddte des Landes darstellen.

Im Slden stoBt die Gemeinde an das franzésische Lothrin-

gen. Durch diese Lage wird schnell ersichtlich, dass der
Verkehr in der Gemeinde eine besondere Rolle einnimmt.

Kderjeng

Differdange

FRANKREICH

In der Gemeinde Sanem hat sich neben den Ortschaften
Sanem, Soleuvre, Belvaux und Ehlerange in den letzten
Jahren ein neuer Ortsteil entwickelt: Belval. Das teilweise
zu Belvaux und teilweise zur Nachbargemeinde Esch/
Alzette gehohrende Viertel befindet sich in einem kompletten
Umbruch, da es friher ein Industriegeldnde des Stahlpro-
duzenten ArcelorMittal war. Dieses durch eine Konversion
geschaffene, innovative Viertel nimmt dabei eine besondere
Stellung in Luxemburg ein. Es liegt auf der Hand, dass das

Zum einen liegt die Gemeinde unmittelbar im gréBten und
dichtbesiedeltsten Einzugsgebiet des GroBherzogtums, dem
Mineft, und zum anderen liegt Sanem an der Landesgrenze
zu Frankreich.

Besonders der alltGgliche Berufsverkehr/Durch-
gangsverkehr ist eine der groBten Herausforde-
rungen fiir einen nachhaltigen Wechsel.

Reckange-sur-Mess

Mondercange

Ehlerang

i)
=

Esch-sur-Alzette

Abb.: Lageplan der Gemeinde Sanem

aftraktive Zusammenspiel zwischen Wohnen, Arbeit, Ein-
kaufen, Kultur und Bildung eine hohere Verkehrsbelast-
ung durch alle Verkehrstrdger mit sich bringt, so dass
stetig an neuen Losungsansdtzen gearbeitet werden muss.

Auch der Rest der Gemeinde wird sich in den ndéchsten
Jahren weiterentwickeln. Befrachtet man die Siedlungsstruk-
tur der Orfschaften Belvaux und Soleuvre, so fdllt auf, dass
hier zum Teil groBe Licken in der bestehenden Bebauung
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klaffen. Diese unbebauten Fldchen bieten sich durch ihre
zenfrale Lage fur eine weitere Entwicklung der Gemeinde
nahezu an. Durch ihre ErschlieBung wirde eine kompakie
und zusammenhdngende Bebauung entstehen. Kombiniert
man das Entwicklungspotential dieser Fldchen mit der zu-
kinftigen Bebauung der restlichen FIdchen im Viertel Belval,
so ldsst sich erahnen, dass die Gemeinde Sanem nicht nur
ein enormes Enfwicklungspotential besitzt, sondern auch
ein starker BevOlkerungszuwachs bevorsteht. Eine zukinf-
tige Gemeinde Sanem mit deutlich Gber 20.000 Einwohnern
scheint nicht mehr so weit entfernt zu sein. Dieser enorme
Zuwachs verspricht besonders flr den nicht-motorisierten
Verkehr eine groBe Chance zu sein. So schlieBen sich
bestehende Licken in der Siedlungsstrukfur und somit auch
im Wegenetz.

|

Besonders wertvoll ist hierbei die ErschlieBung
von zentrumsnahen Gebieten, welche die Imple-
mentierung einer ,Stadt der kurzen Wege" er-
moglicht.

Belvaux befindet sich inmitten des dichtbesiedelten Raums
zwischen Esch-Alzefte, Differdange und Pétange. Neben
der innergemeindlichen Bedeutung ist demnach auch die
Verkniipfung an die benachbarten Orte und Subzentren von
groBer Bedeutung, so dass dies auch in den zukunftigen
Planungen nicht vernachldssigt werden darf.

2. MOBILITAT UND VERKEHR

In der Wissenschaft sowie im Alltag werden die Begriffe
JVerkehr® und ,Mobilitdt* unterschiedlich benutzt. Wdhrend
der Begriff des Verkehrs eher negativ behaftet ist und ein
traditionelles Verstdndnis ausdrickt, ist der Begriff der
Mobilitat eher positiv belegt und stellt einen moderneren
Ansatz dar.

Mit Verkehr beschreibt man die Raumiiberwin-
dung menschlicher AktivitGten (z.B. Personen,
Guter) Uber kirzere oder IGngere Distanz.

Die verkehrsrdumlichen Bewegungsabldufe kann man dabei
in vier unferschiedliche Bereiche unterteilen:

den erwerbs- und berufsorientierten Verkehr (z.B. Arbeit)
den versorgungsorientierten Verkehr (z.B. Einkauf)

den ausbildungsorientierten Verkehr (z.B. Schule)

den freizeitorienfierten Verkehr (z.B. Erholung)

Der Verkehrsbegriff bezieht sich auf einen festgelegten raum-
lichen und zeitlichen Ausschnift, um die entsprechenden
Bewegungen von A nach B zu messen (z.B. Stadtverkehr).

Der Begriff der Mobilitdt hingegen bezeichnet die
Beweglichkeit von Personen und deren Poten-
zial zur Realisierung einer Aktivittt und misst
dementsprechend diese im Raum (z.B. Mobilitdt
von dlteren Menschen).

MOBILITY = MOVE-ABILITY
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Es gibt eine Vielzahl von Einflussfaktoren die flr die Ent-
stehung und Ausprdgung des Verkehrs verantwortlich sind,
wie man in der folgenden Abbildung erkennen kann.

GESELLSCHAFT-

LICHE WERTE,
Q

NORMEN

WIRTSCHAFT

(PRODUKTIONS
STRUKTUR)

NATURRAUM

77

POLITIK
(ORDNUNGS- FISKAL-
UND UMWELT-)

VERKEHR
(AR,
UMFANG
RICHTUNG)

TECHNO-
LOGISCHER

LEBENS-
STANDARD

Abb.: Einflussfaktoren des Verkehrs

So ldsst sich beispielsweise der enorme Anstieg des Ver-
kehrs nach dem Zweiten Weltkrieg nur durch mehrere mit-
einander verknlpfter Komponenten, wie z.B. wirtschaft-
licher Wachstum, gestiegener Wohlstand, Verénderung der
Lebensstandards, neue Produktionskonzepte oder techno-
logische Neuerungen im Verkehrsgeschehen erkldren.
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3. INTEGRATIVES MOBILITATSMANAGEMENT

Einfache Trendprognosen und Wachstumsraten flhrten in
den 1960er und 1970er Jahren dazu, dass oftmals schnelle
und voreilige MaBnahmen ergriffen wurden, um dem Verkehr
der Zukunft entgegen zu freten. Der bevorzugte MIV* prégte
das Bild der Stadf- und Verkehrsplanung. Dabei entstanden
SchnellstraBenldsungen und parallel dazu erfolgte eine Aus-
diinnung des OV-Netzes. Die Verkehrsinfrastrukturen fir FuB-
ganger schrumpften zum Vorteil des Autos auf ein Mini-
mum. So dominierten lange Zeit die angebotsorientierten
Ansdtze. Die Verkehrsplanung und die Schaffung von neuen
Verkehrsinfrastrukturen waren an der Tagesordnung.

ANSTIEG
DER
NACHFRAGE

* MIV = Motorisierter Individualverkehr

Die Nachteile einer solchen reinen Anpassungsplanung
wurden jedoch erkannt und durch einen zielorientierten und
beeinflussenden Planungsprozess ersetzt, welcher das Plan-
ungsverstdndnis noch bis heute maBgeblich prégt.

Der moderne Ansatz des Mobilitdfsmanagements zielt also
darauf ab, Mobilitdt ohne zusdtzlichen Verkehr zu schaffen.
Auf den ersten Blick mag dies paradox klingen, doch in den
meisten Fdllen besteht die Losung verkehrsrgumlicher Pro-
bleme nur darin, die Mobilitdt zu gestalten, zu lenken und
zu managen. Hauptziel soll es sein, die Verkehrsnachfrage
S0 zu beeinflussen, dass der Personenverkehr effizienter,
umwelt- und sozialvertrdglicher gestaltet werden kann.

So sollen u.a. unnétige Wege mit dem Aufo vermieden, der
Offentliche Verkehr attrakfiver gestaltet und die verschiede-
nen Mobilitdtsangebote verzahnt werden (Stichwort: Mulfi-
modalitdt), um Verhaltensdnderungen anzustoBen und den
Verkehr so vertrdglich wie moglich zu gestalten. Intelligente,
vernetzte und vor allem multimodale Losungen stehen da-
bei im Mittelpunkt, wdhrend die bestehende Infrastrukfur
bestmdéglich genutzt werden soll.




4. "MOBILITEITSCHECK"

Im November 2017 wurde der sogenannte ,Mobilitdts-
check®, ein Fragebogen, welcher das Mobilitdtsverhalten
der Burger erfasst, an sdmifliche Haushalfe in der Gemeinde
Sanem verteilt. Diese Erhebung, welche sowohl soziodemo-
graphische als auch humangeographische Themen bein-
haltete, erlaubte es, den Burgern in punkto Mobilitdt auf den
Puls zu fuhlen. Die daraus generierten Ergebnisse dienten
schlieBlich als Grundlage fir die Erstellung des ,Masterplan
Mobilitat 2030".

2.61

Abb.: Durchschnittliche Personenanzahl pro Haushalt
(Mobilitéitscheck, 2018)

41% 53 %

Abb.: Geschlechterverteilung in der Gemeinde Sanem
(Mobilitéitscheck, 2018)
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Der Fragebogen umfasste insgesamt 27 Fragen,
welche in finf unterschiedliche Frageblocke
unterteilt waren.

Die beachiliche Ricklaufquote von rund 14% (insgesamt
1.063 ausgefiillte Fragebdgen) erlaubt eine reprdsentative
Bestandsaufnahme des Mobilitdtsverhaltens der Birger in
der Gemeinde Sanem. Der durchschnittliche Umfrageteil-
nehmer ist 49 Jahre alt und wohnt in einem Haushalt mit
insgesamt 2,61 Personen.

DURCHNITTSALTER

Abb.: Durchschnittsalter (Mobilitéitscheck, 2018)

33 % | SOLEUVRE

41% | BELVAUX

20% | SANEM L 6% | EHLERANGE

Abb.: Wohnortverteilung innerhalb der Gemeinde Sanem
(Mobilitéitscheck, 2018)




Im ,Mobilitdtscheck™ kristallisiert sich zudem heraus, dass
vor allem die Themen ,Wohnen®, ,Mobilitdt/Verkehr®, sowie
,Landschaft und Umwelt* den Birgern besonders am Her-
zen liegen. Uber 90% der Befragten stufen diese Themen
als ,wichfig® bzw. ,sehr wichtig" ein. Die Mobilitdt, das
Ubergeordnete Bindeglied zu sdmtlichen anderen Themen,
ist das zenfrale Element des vorliegenden ,Masterplan

@  WoHNEN
@  VOBILITAT / VERKEHR

. LANDSCHAFT UM UMWELT

Mobiliteit 2030". Der Masterplan schafft somit eine infer-
disziplindre Ubersicht, welche die Verzahnung zwischen
den einzelnen Themen nochmal verdeutlicht.

Im weiteren Verlauf des Masterplans wird in den jeweiligen
Kapiteln immer wieder auf die erzielten Erkenntnisse des
,Mobilitdtschecks" verwiesen.

96,36 %

93,70 %

ARBEIT 86,48 %
FREIZEIT / KULTUR 83,90 %
ERHOLUNG 82,60 %
| | | | J
0% 20% 40% 60 % 80 % 100%

Abb.: Wichtigkeit der Aufgabenbereiche in der Gemeinde Sanem (Mobilitéitscheck, 2018)
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S
BESTANDSANALYSE

1. BEVOLKERUNG DER GEMEINDE SANEM
1.1. BEVOLKERUNSENTWICKLUNG

Die Bevélkerung der Gemeinde Sanem ist in den vergange-  In den letzten 20 Jahren wuchs die Bevélkerung um 30%.
nen Jahren stark angewachsen. Alleine in den lefzten zehn  Auch in Zukunft kann man, wie in ganz Luxemburg, von
Jahren konnte die Gemeinde einen Bevdlkerungsanstieg  einem weiteren Anstieg ausgehen.

von rund 17% verzeichnen.

Dies verdeutlicht, dass sich die Gemeinde Sanem in der
Vergangenheit, aber auch in Zukunft, immer wieder an

Widhrend 2007 rund 14.000 Einwohner in der die neuen Begebenheiten und Herausforderungen, welche

Gemeinde wohnten, sind es heute schon iiber mit einer derart signifikanten Einwohnerentwicklung einher-
17.300 ' gehen, anpassen muss,

18000
16000
14000 /./l/
12000
10000 l/////-k—””’A"”"
8000
6000 //.F______ﬁ.////,z/"r/'
4000
o
0

1900 1930 1947 1960 1970 1987 1997 2007 2017 2018

Abb.: Bevdlkerungsentwicklung in der Gemeinde Sanem 1900-2018




1.2. ALTERSSTRUKTUR
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Die Alterspyramide der Gemeinde Sanem, welche eine
Urnenform darstellt, ist eine fypisch auftrefende Form in
Luxemburg. Auch andere Industriestaaten weisen diese
Form der Altersstrukfur auf, da auch hier eine niedrige Ge-
burtenrafe zu einem Uberhang an dlteren Personen flhrt.
Gleichzeitig nehmen die jlngeren Jahrgdnge jeweils von
Jahr zu Jahr ab. Dieses Phdnomen wird als Uberalterung
bezeichnet. Die altersspezifische Mortalitdt bleibt allerdings
gleich.

Die Abbildung stellt die geburtenstarken Jahrgdnge der
Baby-Boomer Mitte der 1960er und 1980er Jahre deutlich
dar. Zudem kann man sehr gut die geburtenschwachen
Jahrgéinge der 1970er Jahre, den sogenannten ,Pillen-
knick®, erkennen. AuBerdem zeigt sich, dass seit Ende der
1990er Jahre, die Geburtenrate sehr stark zurtickging. Die

Damit leben genauso viele Menschen Gber 60 wie unter 20
in der Gemeinde.

Auch in Zukunft kann man davon ausgehen,
dass die Bevolkerungsgruppe der Glteren Men-
schen deutlich anwachsen wird.

Somit liegt es auf der Hand, dass sich die Mobilitdt auch
an die Beddrfnisse dieser immer groBer werdenden Alters-
gruppe anpassen muss. Barrierefreiheit sollte damit das
Credo jeder Planung sein, vor allem in der Mobilitdt.
Diese Altersklassen sind nicht erwerbstdtig und verbringen
deshalb viel Zeit in der Gemeinde.

Demnach sind sie flr die Mobilitét innerhalb der Gemeinde

eine wichtige Zielgruppe.
®
? FRAUEN

Alterung der Gesellschaft ist auch hier erkennbar: Rund
20% aller Einwohner Sanems sind im renfenfdhigen Alter.

==ille

[{=)
[}
+

Sl O 01T O 01 O C1 © G
|

[ — I I — B T B — QL [ — B B — ]
'
Cl1 6 O~ ~1 6 00 © ©

-50 [

800 200 400 600 800

[—)

Abb.: Alterstruktur in der Gemeinde Sanem (2017)
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1.3. LEBENSSITUATION DER HAUSHALTE

Die HaushaltsgroBe in der Gemeinde Sanem betrdgt durch-  Die HaushaltsgroBe hat dabei einen groBen Einfluss auf die
schnittlich 2,6 Personen pro Haushalt (,Mobilitéitscheck™).  Verkehrsmittelwahl:

Der Anteil an Single-Haushalten ist mit 29% recht hoch und

vergleichbar mit Werten in deutschen GroBstddten. Dies re-

sultiert zum einen aus der Altersstruktur und dem damit

verbundenen Lebenszyklus der Einwohner. Somit sind diese

Werte vor allem durch die hohen Anteile an jungen, berufs-

tGtigen Personen und an dlteren Menschen in der Gemeinde

Sanem zu erkldren. Hinzu kommen noch die Studenten der  Der motorisierfe Individualverkehr wird hingegen von dieser
Universitdt Luxemburg mit dem Standort Belval, die zum  Gruppe weniger genutzt.

Teil in der Gemeinde wohnen.

1.4. MULTIKULTURALITAT

Die Bevolkerungsentwicklung in der Gemeinde Sanem Idsst  entspricht. Heute sind es rund 100 verschiedene Nationali-
sich unter anderem durch ihre MulfikulturalitGt erkl@ren.  tdten aus der ganzen Welt, die die Gemeinde Sanem ihr
Im Jahr 2017 lebten rund 4.700 auslandische Mitblrger  Zuhause nennen dirfen.

in der Gemeinde, was einem Gesamfanteil von rund 29%




1.5. ARBEITSPLATZE

|

In den Spitzenzeiten der luxemburgischen Schwerindustrie,
von ungefdhr 1950 bis 1970, nahm die Gemeinde Sanem,
wie die anderen ,Mineft*-Gemeinden, eine sehr wichtige
Rolle ein. Das wohl prominenteste Beispiel ist dabei das
Geldnde von Esch-Belval, welches sich ber ,beleser” als
auch ,escher® Boden erstreckie.

Heutzutage gilt diese Region nicht nur als Wiege des
wirtschaftlichen Erfolgs und Reichtums des industriellen
Luxemburgs, sondern auch als Ursprung fiir den innova-
tiven Aufschwung des modernen Luxemburgs.

Wahrend dort friiher die Hochofen in den Himmel ragten,
hat sich die Gegend mittlerweile zu einem Innvations- und
Wissenschaftszentrum entwickelt. Primdr ist da sicherlich
die Universitdt sowie das ,Luxembourg Institute of Science
and Technology™ (kurz: LIST) zu nennen. Diese Entwicklung
schidgt sich auch in der Anzahl der Arbeitspldtze nieder:
Wahrend die Gemeinde im Jahr 2009 noch rund 5.800

ARBEITSPLATZE DER BEVOLKERUNG SANEMS

LEGENDE IN %

<1% ®
4% @
59% @
10-20% @
~20% @

Arbeitspldtze generieren konnte, waren es im Jahr 2017
schon rund 6.900, was einem beachilichen Anstieg von
19% entspricht. Es liegt daher auf der Hand, dass sich eine
solche Entwicklung auch auf den Verkehr auswirkt. Dies gilt
es bestmoglich vorzubereiten.

Die Arbeitspldtze bedeuten auch deutlich mehr Verkehr. Die
meisten Arbeitskrdfte kommen vor allem aus dem nahen
Grenzgebiet sowie aus den Nachbargemeinden. Knapp ein
Drittel aller Arbeitspldtze werden von den Einwohnern der
Gemeinde selbst belegt.

Berufsverkehr wird jedoch nicht nur in eine Richtung gene-
riert: Die absolute Mehrheit der ,suessemer® Bevdlkerung
arbeitet in einer anderen Gemeinde. Wdhrend rund 15%
aller Einwohner in der Gemeinde Sanem tdtig sind, arbeiten
rund 30% in Luxemburg-Stadt. Uber 10% arbeiten jeweils
in den benachbarten Subzeniren Esch/Alzette und Differ-
dange. Der Rest verteilt sich im restlichen GroBherzogtum.

HERKUNFT DER ARBEITSKRAFTE SANEMS

LEGENDE IN %

<1% ®
1-4% @
59% @
10-20% @
0% @
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1.6. VERKEHRSSICHERHEIT

1.6.1. MOTORISIERUNGSGRAD

Im Rahmen des ,Masterplan Mobilitdt" wurden auch die
statistischen Daten der polizeilich registrierten Verkehrsun-
falle der letzten Jahre in Luxemburg und in der Gemeinde
Sanem analysiert.

Wahrend es in den 1950er und 1960er Jahren noch blich
war, sich zu FuB, mit dem Fahrrad oder mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln fortzubewegen, so ist heutzutage eine
Mobilitét ohne Auto flr viele Blrger nahezu unvorstellbar.
Durch die fortgesetfzte Industrialisierung und den damit ein-
hergehenden steigenden Wohlstand ist der Moforisierungs-
grad der westlichen (und damit auch luxemburgischen)
Bevolkerung stark angestiegen. Insgesamt waren Anfang
2017 rund 518.000 (private und gewerblich genutzte) Pkw
im GroBherzogtum angemeldet.

Es liegt daher auf der Hand, dass dieser hohe Motorisier-
ungsgrad auch Verkehrsunfdlle mit sich bringt.

Der private Motorisierungsgrad liegt bei rund
660 Fahrzeugen pro 1.000 Einwohner, wodurch
Luxemburg unangefochten EU-Spitzenreiter ist.

O O

PKW PRO HAUSHALT: 1,77
PKW PRO PERSON: 0,68
PKW PRO FUHRERSCHEIN: 0,93

1,77

Abb.: Durschnittliche Anzahl an Pkw's pro Haushalt
(Mobilitéitscheck, 2018)

1.6.2. UNFALLHAUFIGKEIT

Laut STATEC ist die jdhrliche Anzahl an Verkehrsunfdllen in
den letzten Jahren relativ konstant geblieben. Wenn man
aber bedenkt, dass Luxemburg in den letzten Jahren auch
einen starken Bevolkerungsanstieg (und damit auch mehr
angemeldete Fahrzeuge) erfuhr, kann man schlussfolgern,
dass die in der jungen Vergangenheit getroffenen Verkehrs-
sicherheitsmaBnahmen ihre ersten Friichte tfragen.

Die meisten Verkehrsunfdlle werden im Suden und im
Zenfrum des Landes registriert, was vor allem durch die
Bevolkerungsverteilung zu erkldren ist. Oftmals bleibt es
bei den meisten Verkehrsunfdllen glicklicherweise nur bei
einem Sachschaden.

Trotz allem kamen 2017 auf luxemburg-
ischen StraBen 25 Personen ums Leben
und 256 wurden schwer verletzt.

Werte verdeutlichen, dass Verkehrssicherheit weiterhin eine
groBe Rolle in der Verkehrsplanung einnehmen muss. Die
gemeldeten Verkehrsunfallzahlen in der Gemeinde Sanem
sind, landesweit betrachtet, laut STATEC sehr hoch: Im Jahr
2016 gab es insgesamt 36 Unfdlle (31 Leichtverletzte,

16

5 Schwerverletzte), 2015 waren es mit 45 noch mehr. In
den vergangenen Jahren ist damit ein leicht ansteigender
Trend zu erkennen.
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Abb.: Verkehrsunfallzahlen Sanem (STATEC)
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1.6.3. UNFALLURSACHEN

Drei Viertel aller tddlichen Verkehrsunfdlle auf Landesebene
(und knapp die Halfte aller schweren Unfdlle) wurden dabei
auf LandstraBen gezdhlt. Innerhalb der Orischaften kam
es zu insgesamt 45% aller schweren Unfdlle. Wdhrend im
Jahr 2015 auf StraBen mit Tempo 50-Begrenzung insge-
samt 116 schwere und 5 tddliche Unfdlle entfielen, waren
es in den 30er Zonen nur 8 schwere Unfdlle. Kein Unfall
endete dabei tédlich.

8 SCHWERE UNFALLE |
KEIN TODLICHER UNFALL

Bei rund 40% aller Unfdlle handelt es sich um einen Zusam-
menstoB zwischen zwei Kraftwagen. Besonders hervorzu-
heben ist die Tatsache, dass es sich bei rund einem Flnftel
aller Unfalle mit Personenschaden um eine Kollision Pkw/
FuBgdnger handelt.

Im Jahr 2016 handelte es sich bei 28% der
landesweit tédlich Verungliickten um FuB-
gdnger.

n b ©
s B9 e
GESCHWINDIGKEIT ~ ALKOHOL  DROGEN  VORFAHRTEN
TGDLICHE UNFALLE 45%  30% 6% 0%
i SCHWERE UNFALLE 37% 19% 4% 17%
116 SCHWERE UNFALLE |
5 TODLICHE UNFALLE Bei den meisten tddlichen Verkehrsunfdllen sind Personen

Abb.: Verkehrsunfdlle bei Tempo 50 bzw. bei Tempo 30

Rund die Hdlfte aller Unfdlle ist dabei auf eine berhdhte
Geschwindigkeit zurtickzuftihren, bei einem Drittel war
Alkohol- und/oder Drogenkonsum die Hauptursache.

AuBerdem spielt die Unachtsamkeit und die Uberschatzung
der eigenen Fdhigkeiten der Verkehrsteilnehmer eine groBe
Rolle. So finden die meisten Unfdlle im gewohnten Umkreis
statt, weil sich die Verkehrsteilnehmer dort besonders gut
auskennen und daher weniger aufmerksam sind.

im Alfer von 25-34 Jahre involviert (20%). Doch auch jin-
gere Verkehrsteilnehmer (18-24 Jahre) sind mit 17% an
den Verkehrsunfdllen beteiligt. Bei den Personen Uber 75
Jahre liegt der Prozentsafz entgegen der allgemein vorherr-
schenden Meinung nur bei 5%.

Erfreulich ist die Tatsache, dass die Unfdlle seit den 1970er
Jahren stark abgenommen haben. Dies ist zum einen auf
die Entwicklung der Technologie in der Automobilindustrie
zurlckzufiihren, aber auch auf die Bestrebungen hinsicht-
lich der Verkehrssicherheit. Trotz alledem muss man jedoch
auch hervorheben, dass es seit den 2000ern nicht mehr
gelang, die Unfallzahlen zu senken.

1970 1980 1990 2000 2010 2014 2015 2016 2017
Unfdlle mit
Personenschaden 1.607 1.577 1.216 901 876 908 983 941 955
Leichtverletzt 1.082 959 556 400 266 245 319 249 249
Schwerverletzt 1.285 1.324 1.222 857 919 981 1.029 954 1.016
Tadlich 115 95 60 68 29 31 33 29 25

1.6.4. VERKEHRSSICHERHEITSARBEIT

Um die Verkehrssicherheit zu gewdhrleisten und stefig zu
verbessern, wird auf nationaler und kommunaler Ebene viel
Praventiv- und Aufkl@rungsarbeit geleistef. So setzen sich
die ,Sécurité routiere Luxembourg®, ,Police Grand-Ducale®,
der ACL (Automobil Club Létzebuerg) sowie das Ministere
de la Mobilité et des Travaux Publics mit verschiedenen

Aktionen daflr ein, die Verkehrssicherheit zu verbessern.
Dabei sind unter anderem die ,Raoul-Kampagne®, sowie
die Kampagnen ,Keen Handy op der Strooss™ und ,Trop
vite, vite mort™ aufzuzdhlen. Auf Gemeindeniveau sind es
z.B.in Sanem die regelmdssigen Kampagenen in punkfo
Sicherheit auf dem Schulweg.

17
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2. KLASSISCHE MOBILITATSTHEMEN
2.1. FUBGANGERVERKEHR

Seit dem Aufschwung der Motorisierung wurde der FuB-  Zwei bis drei Strecken werden tdglich von 18% zu FuB be-
gdnger durch die aufoaffine StraBenplanung vor allem  waltigt, wéhrend immerhin 9% drei bis vier Wege pro Tag
in den 60er und 70er Jahren immer mehr an den Rand  zurlcklegen. 5% gaben sogar an, dass sie taglich mehr als
gedrdngt. So wurde beispielsweise offmals Platz fir den  flinf FuBwege zurlcklegen. Die Grinde fir das ZufuBgehen
moftorisierten Verkehr geschaffen, indem die Burgersteige  kdnnen dabei unterschiedlicher Natur sein: 34% Freizeit,
weiter eingeengt wurden. In den letzten Jahren setzte sich  23% Gesundheit, 13% Weg zur Bushaltestelle und jeweils
jedoch allmdhlich wieder durch, dass der Mensch den ver-  10% fir Arbeitsweg bzw. zum Einkaufen.

lorenen Raum zurtickgewinnen soll. Immer mehr Menschen

greifen far ihre Wege auf die aktive Mobilitdt oder auf den

offentlichen Personennahverkehr zurtick. 5% | 5+
9% | 3-4MAL
17% | NIE

So gaben im Rahmen des ,MobilitGtschecks™
immerhin 51% aller Befragten an, dass sie
mindestens ein- bis zweimal tdglich innerhalb
der Gemeinde einen Weg zu FuB zuriicklegen. | 18%/2:3MAL

I

51% 1 1-2MAL

Abb.: Durchschnittliche Anzahl an tdglichen FuBgdngerwegen
(Mobilitéitscheck, 2018)

60 % "
55.32 % & FAHRRAD
50 % A o
/ \ 4 ZUFUSS
40 %
30 %
23.46%
20% \ 1393%
10% A~ ;
0.99 % .. ch 23;»,/:
. 0 5
0% i i
EINKAUFEN ARBEIT / SCHULE FREIZEIT GESUNDHEIT GELDERSPARNIS WEG ZUR BUS- SONSTIGES
ZUGHALTESTELLE
Abb.: Griinde der Fortbewegung per Rad / zu FuB (Mobilitéitscheck, 2018)
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Der 6ffentliche Verkehr (OV) kann nur eine verninftige Alfer-
native zum motorisierten Individualverkehr (MIV) darstel-
len, wenn der Weg dahin fuBgdngerfreundlich ist. So sind
Umwege zur Haltestelle grundsdtzlich zu vermeiden und
der FuBgdnger ist moglichst in direkter Gehlinie iber einen
Knotenpunkt zu flahren. Ein dichtes Haltestellennetz mit
kurzen Haltestellenabstdnden wirde die FuBwege verring-
ern, jedoch gleichzeitig auch die Beférderungsgeschwin-
digkeit mindern. Ein weiterer Konflikt besteht darin, dass
das Benutzen des Pkws vor der Haustlr immer einem
FuBweg von mehreren hundert Metern bevorzugt wird, vor
allem wenn die Sirecke topographisch unattraktiv ist bzw.

Kderjeng

Differdange

FRANKREICH

bei punktuell aufiretenden Erschwernissen, wie z.B. beim
Tragen von schweren Einkaufstaschen.

Ziel sollte ein engmaschiges FuB- und Radwegenetzes
sein, um die Erreichbarkeit und Sicherheit innerhalb der
Gemeinde zu verbessern. In der Gemeinde Sanem besteht
bereits ein recht ausgeprdgtes FuBwegenetz, welches die
einzelnen Ortschaften in der Gemeinde durch ein Zusam-
menspiel zwischen befestigten FuBwegen und unbefestigten
Freizeitpfaden miteinander verbindet. Auch die Anbindung
zu den Nachbargemeinden ist durch einzelne Verbindungs-
wege gewdhrleistet.

T

Reckange-sur-Mess

30er Zone

m—— FuBgdngernetz

Mondercange

Esch-sur-Alzette

Abb.: FuBgdngerwegenetz
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21.1. SECHERE SCHOULWEE

Auch wenn sich in den letzten Jahren aufgrund der demo-
graphischen Entwicklung die offentliche Aufmerksamkeit
und damit auch die Verkehrsplanung auf dltere Menschen
und Menschen mit Mobilitdtseinschréinkungen verschoben
hat, muss ein Ubergreifendes Mobilitdtskonzept versuchen,
auch alle anderen ,schwdcheren® Verkehrsteilnehmer in die
Planungen zu integrieren und deren Barrieren zu eliminieren.
Eine groBe, nicht zu vernachldssigende Bevolkerungsgruppe
stellen dabei die Kinder dar, die durch ihren korperlich-
moftorischen, sozialen und kognifiven Entwicklungsstand
noch nicht voll ausgereift und dadurch oft ungeschifzt im
StraBenraum unterwegs und Gefahren ausgeseizt sind. So
gelten z.B. die Wahrnehmung von Geschwindigkeiten erst

Kderjeng

Differdange
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ab dem Alter von 10 Jahren und die Einschatzung von Ent-
fernungen erst ab dem Alter von 9 Jahren als befriedigend
(Funk, 2012).

Um einschrdnkenden Voraussetzungen wie diesen best-
maoglich entgegenzuwirken, ist es sinnvoll, bestimmte FuB-
gdngergruppen gesondert zu betrachten.

Bei Kindern spielt dabei besonders der Schulweg eine wich-
tige Rolle. Eine bekannte MaBnahme ist dabei die Erstel-
lung eines Schulwegeplans, welcher bestmdglich versucht,
s@imiliche aufiretenden Barrieren und Gefahrenstellen auf
dem Schulweg zu beseitigen bzw. zu umgehen.

Reckange-sur-Mess
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Mondercange

Schule
| Eiler

Roude Wee

“Kannercam

FRANKREICH
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Esch-sur-Alzette

Abb.: Séchere Schoulwee




21.2. ,,PEDIBUS"

Das Konzept des ,Pedibus™ wurde im Rahmen des ,séchere
Schoulwee® (2016) eingefunhrt.

Das Konzept ist sehr simpel: die Schiler versammeln sich
an den vereinbarten Treffpunkten (Ghnlich wie an herkémm-
lichen Bushaltestellen) und werden nach und nach vom
,Pedibus® eingesammelf und sicher zu FuB in die Schule
gebracht. Die Aufsicht der Schuler des ,Pedibus® wird von
Erwachsenen Ubernommen.

Dies bringt etliche Vorteile mit sich: die Kinder werden sicher
zur Schule gebracht, der motorisierte Verkehr vor den Schulen

|

wird verringerf und es stellt eine umweltfreundliche Alter-
native dar. AuBerdem lernen Kinder, sich verantwortlich
auf der StraBe zu bewegen, um spdter autonom in die
Schule zu gehen, stdrken ihren sozialen Umgang mit an-
deren und werden fitter durch die tdglichen Spaziergdnge.

In Luxemburg ist der ,Pedibus® in vielen Gemeinden bereits
ein fester Bestandteil des Schulwegs. Auch in Sanem gibt es
bereits ein solches Konzept, welches sich groBer Beliebt-
heit erfreut. Momentan gibt es in Sanem funf verschiedene
Linien, die jedes Schuljahr, je nach Bedurfnis aktualisiert
werden.

Abb.: ,Pedibus Suessem™

2.1.3. FUBGANGERLEITSYSTEM

Neben der Qualitdt und Verfigbarkeit von Wegen und
Verbindungen spielt die Ausweisung eben dieser flr den
FuBgdnger, ob ortskundig oder nichf, eine entscheidende
Rolle. So sind manche Wege sogar vielen Orfskundigen
nicht bekannt, wdhrend sie fir AuBenstehende oft schwer
zu finden sind. Um diese Situation zu verbessern und dem
FuBgdnger vor Augen zu fihren, dass verschiedene Zielorte
oftmals weniger weit entfernt sind als dies eventuell subjek-
tiv empfunden wird, wurde eine Beschilderung speziell fir
den FuBgdnger flachendeckend flr die gesamte Gemeinde
erstellt. Besonders der Aspekt, ,Stadt der kurzen Wege" liegt
den Gemeindeverantwortlichen am Herzen, da hier ein hohes
Potenzial fur ein Mehr an umweltgerechter Fortbewegung

liegt. Bewusst wurde auf eine Minutenangabe (und nicht km-
Angabe) zuruckgegriffen, um dem FuBgdnger die schnelle
Erreichbarkeit seines Zieles zu FuB anzuzeigen.

Das Bewusstwerden der Néhre des Zieles soll zum Zu-
fuBgehen motivieren und unnotigen motorisierten Indivi-
dualverkehr vermeiden helfen.

Auch ist die Minutenangabe fur den FuBgdnger greifbarer
als eine Km-Angabe. So wird der Tatsache entgegengewirkf,
dass viele alltégliche Wege zwar sehr kurz sind, jedoch
frofzdem auf das Aufo zuriickgegriffen wird. Das FuBgdn-
gerleitsystem in Sanem war bei der Umsetzung der 1.
Phase im Jahr 2016 einer der ersten derartigen Projekte in
Luxemburg.

21
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2.2. RADVERKEHR

|

Das Fahrrad kann im Vergleich zum motorisierten Verkehr
(vor allem bei Kurzstrecken) eine attraktive Alternative sein.
Durch entsprechende MaBnahmen (baulich und sensibili-
sierend), welche im Folgenden ndher erléutert werden, wurde
bereits in der Vergangenheit in der Gemeinde Sanem eine
gute Grundlage geschaffen, die aktive Mobilitdt zu fordern.

Das Fahrrad ist heute Idngst nicht mehr nur ein Sport- und
Freizeitgerdt, sondern wird vor allem im urbaneren Raum
immer mehr als Forfbewegungsmittel im Alltag genutzt.

Das Fahrrad als Verkehrsmittel hat viele Vorteile:

fordert die eigene Gesundheit

ist individuell und flexibel einsetzbar

ist umweltschonend

kann, unabhdngig vom Alter, von fast jedem genutzt

werden

e erfordert einen geringen Fldchenbedarf (beim Fahren
und Parken)
hat geringe Anschaffungs- und Wartungskosten
stellt ein schnelles Fortbewegungsmittel im urbanen
Raum dar

* wesentlich geringere Kosten fur den Bau und Erhalt

Diesen Trend gilt es weiter zu férdern, indem den Nutzern
fortlaufend eine atiraktive Infrastrukiur zur Verfligung gestellt
wird. In der Gemeinde Sanem kommen drei nationale Rad-
strecken zusammen. Die ,PC des Trois Cantons-PC6", die
PC8 und die ,Faubourg Minier-PC9O" bilden somit einen
Knotenpunkt in der Ortschaft Sanem mit direkter Verbind-
ung zu den umliegenden Ortschaften Pétange, Ehlerange

ABSTELL-
MAGLICHKEITEN

VERKEHRS-
SICHERHEIT

RADWEGNETZ

RADWEGBREITE STRASSENBELAG INSGESAMT

80%

und Leudelange. Aufbauend auf diesen nationalen Fahrrad-
wegen wurde 2009 begonnen, ein Netz an kommunalen
Fahrradwegen umzusetzen. Ziel war es, alle Orfschaften
auf weitgehend vom MIV getrennten Wegen miteinander
zu verbinden. Eine verfeinerte Planung des Netzes wurde
in den folgenden Jahren im Rahmen des Bebauungsplan
(PAG) durchgefuhrt und gilt heute als ,Plan Directeur™ der
zukinffigen Verbindungen. So gibt es unter anderem eine
Verbindung zwischen Belvaux und Lamadelaine oder Bel-
vaux/Soleuvre und Differdange. Zukinftig wird die PC8 die
ganze Region verbinden. Eine Verbesserung und Verdicht-
ung des Radverkehrsnefzes und eine damit verbundene
Attraktivitdtssteigerung der Fahrradnutzung als Verkehrs-
mittel wirde schlieBlich auch den Verkehr enflasten. So
sollen nicht nur neue regionale Radwege in der Gemeinde
geschaffen, sondern auch das kommunale Radnetz erweit-
ert werden. Hauptziel ist die Schaffung eines kohdrenten
und engmaschigen Radwegenetzes, das auf eigenen Fahr-
radwegen sowie aus Strecken in innerorts verkehrsberuhig-
ten Zonen bestehen soll. Vor allem bei Neubaugebieten soll
die Planung zugunsten des Fahrrads ausgelegt werden.

Die Qualitdt und der Zustand des bestehenden Radwege-
netzes in der Gemeinde Sanem wurden Uberwiegend posi-
tiv von den im Rahmen des ,Mobilitdtschecks" befragten
Teilnehmern bewerfet. So wurde die Radwegebreite, der
Fahrbelag, sowie das bestehende Radwegeneiz von rund
80% als ,gut" bzw. ,sehr gut* bewerfet. Nur die Anzahl an
Fahrradabstellmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum sowie
die allgemeine Verkehrssicherheit wurden von knapp einem
Drittel jeweils als ,schlecht® eingestuft. Diese Erkenntnis
wurde in das Gesamtkonzept miteinbezogen.
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Abb.: Qualitat des Fahrradwegenetzes
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Auch wenn sich auf nafionaler und kommunaler Ebene
in den lefzten Jahren bereits viel bei der Férderung des
Radverkehrs getan hat, gab die Uberwiegende Mehrheit
der Befragten (65%) an, nie das Fahrrad zu nufzen, falls
Uberhaupt eins vorhanden ist. 25% legen durchschnittlich
immerhin ein- bis zweimal pro Woche eine Strecke mit dem
Fahrrad zuruck, wdéhrend nur 4% angaben, dass sie im

Durchschnitt mehr als dreimal pro Woche das Rad nutzen.
Fur Uber 55% der Befragten, die regelmdBig Strecken mit
dem Rad zurticklegen, wird das Radfahren als Freizeitakfiv-
itdt genutzt. 5% benutzen das Rad fir Einkdufe, wdhrend
nur 9% der Radfahrer damit zur Arbeit fahren. Ein groBes
Entwicklungspotenzial, vor allem bei der FOrderung des
Fahrrads als Verkehrsmittel im Allfag, ist somit gegeben.




2.2.1. FAHRRADVERLEIHSYSTEME (VEL'OK)

Im urbanen Raum sind Leihfahrradsysteme insbesondere
flr den ersten oder letzte Kilometer und zumeist fir kurze
Strecken eine wichtige Ergdnzung der MobilitGtsketten.
Offentliche Fahrradverleihsysteme sind eine durch Unterneh-
men oder Kommunen eingerichtete Variante des klassischen
Fahrradverleins. Ausgerichtet auf die Bewdltigung kurzer
Strecken im urbanen Raum haben sich diverse Anbieter in
den vergangenen Jahren mit dieser Alternative zum eigenen
Fahrrad etabliert. Stationen fur die Mitnahme und Rickgabe
der Rdder befinden sich in der Regel an stark frequentierten
Verkehrsknotenpunkten, an denen, im Sinne der multi-
modalen Mobilitat, ein nahtloser Anschluss an den OV
gewdhrleistet ist. Auch in Luxemburg wurden in den letzten
Jahren vermehrt Fahrradverleinsysteme eingefiihrt. Esch/

Kderjeng
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Alzefte und Luxemburg-Stadt waren in dieser Hinsicht die
Pioniere. Diese stoBen bei der Bevolkerung dabei auf eine
groBe Beliebtheit, so dass das Netz kontinuierlich aus-
gebaut wird. In der Gemeinde Sanem selbst wurde 2010
das Konzept ,V&I'OK® eingefiihrt und es gibt mittlerweile
schon 15 Bike-Sharing-Stationen auf dem Gemeindegebief,
welche hauptsdchlich in der Nédhe von POI's (,Points of
Interests™), aufgestellt sind. Seit Beginn des Projekts sind
alle Fahrrader der Gemeinde Sanem Elekirofahrrader.

Da das VEI'OK System ein einheitliches System in der Re-
gion ist und sich uber 7 Stidgemeinden zieht, kann das
Fahrrad auch ber IGngere Distanzen und Gemeindegren-
zen hinweg benutzt werden.

Reckange-sur-Mess

Mondercange

Esch-sur-Alzette

Abb.: VEI'OK Netz | Stand 2020




Im Rahmen des ,Mobilitdtschecks™ gaben rund 7% der Be-
fragten den Wunsch an, dass das VéI'OK-Konzept weiter
gefdrdert und ausgebaut werden soll. Auch der Wunsch
nach einem Ausbau der vorhandenen Infrastruktur wurde
im Fragebogen oftmals erwdhnt. Das Angebot wird somit
sehr gut von den Blrgern angenommen.

. REGELMARIGE NUTZUNG ‘ KEIN BEDARF

VEL'OK

|

Nur in punkio Marketing des Markennamens ,VéI'OK®
besteht noch Verbesserungspotenzial: Obwohl die Infra-
strukturen, welche in der ganzen Gemeinde verteilt sind,
wohl jedem Burger bekannt sein durften, gaben rund 20%
der Befragten an, dass sie den Namen ,VEI'OK™ noch nie
gehort haben.

NICHT BEKANNT

72,95%

0% 20 % 0%
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Abb.: Interesse am Bikesharing

2.2.2. FAHRRADPARKEN

Ausreichende, sichere und zielnahe Fahrradabstellsystem-
anlagen an allen wichtigen Start- und Zielpunkten sind eine
wesentliche Voraussetzung flr die Steigerung der Fahrrad-
nufzung. Gufe Fahrradabstellanlagen sollen jedoch nicht
nur vermehrt (als Bike&Ride-Stafionen) an Bushaltestellen
bzw. Bahnhofe, sondern an sémilichen ,points of interest”,
vorhanden sein.

Dabei ist das Fahrradparken flichen- und kosteneffizient:

e die Fldche von einem Pkw-Stellplatz bietet Platz fur vier
Anlehnbutigel, d.h. bis zu acht Fahrradstellpldtze

o die Herstellung eines Pkw-Stellplaizes kostet ca. achi-
bis zehnmal mehr als die Herstellung eines Fahrrad-
abstellplatzes

Ungeordnet abgestellte Rdder im o6ffenflichen Raum be-
hindern den FuBverkehr und stellen besonders flr sehbe-
hinderte Menschen eine Gefahr dar. Gute Abstellmdglich-
keiten sind somit notwendig zur Ordnung des ruhenden
Radverkehrs und zur Vermeidung von Stérungen des FuB-
gangerverkehrs.

In der Gemeinde Sanem wurde in dieser Hinsicht schon
einiges umgesetfzt, so dass inzwischen in der ganzen Ge-
meinde verteilt bereits viele Fahrradabstellanlagen, instal-
liert wurden. Die dadurch zusdtzlich geschaffenen rund 200
Abstellmoéglichkeiten befinden sich zunehmend an Punkfen
von besonderem Interesse, wie z.B. an Schulen, dem Ge-
meindehaus oder dem ,KUSS".

Um den offentlichen Verkehr zu férdern und die Erreich-
barkeit der Haltestellen zu verbessern, sollen zukinffig
vermehrt Abstellanlagen an Haltestellen eingerichfet wer-
den. Somit kann der Einzugsradius problemlos von ca.
300 m auf etwa 1 km erhoht werden. Voraussetzung ist
natdrlich eine dementsprechend fahrradfreundliche Infra-
struktur zwischen Haltestellen und Start/Ziel-Punkien.

An Bahnhofen sind heufe schon (berdachte Abstellmdg-
lichkeiten in Form der M-Box verfligbar. Diese ist mit der
M-Kaart zugdnglich und bietet so eine sichere und frockene
Alternative, sein Fahrrad unterzustellen.
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2.2.3. RADVERKEHRSWEGWEISUNG

Radverkehrswegweisung macht Radnetze sichtbar, bietet
Orientierungshilfen und fuhrt die Radfahrenden gezielt auf
die flr sie sicher ausgebauten Radwege. Vor allem fir
Menschen, die nicht so hdufig das Fahrrad nutzen, ist eine
Wegweisung von besonderer Relevanz.

Ohne zusdtzliche Orientierungshilfe wdhlen sie oft die aus
dem Autoverkehr oder dem offentlichen Personennahver-
kehr bekannten, aber nicht fir den Radverkehr geeignetfen
Strecken und kénnen dadurch Gefdhrdungen bzw. Stérun-
gen ausgesetzt sein. Abklrzungen durch geoffnete Ein-
bahnstraBen, straBenunabhdngige Radwege oder kreuz-
ungsarme NebensiraBen sind oftf ohne Wegweisung nicht
problemlos auffindbar. Aber nicht nur die einzelnen Rad-
wege sollen den Radfahrern angezeigt werden, sondern

auch die einzelnen ,POI's® (,points of inferest") in den
Ortschaften, wie beispielsweise Sporteinrichtungen, Kultur-
zentren oder Schulen.

Zudem ist der Entwurf eines einheitlichen Konzepts unab-
dinglich fir die Realisierung einer erfolgreichen nationalen
Radwegeweisung. In dieser Hinsicht hat die nationale StraBen-
bauverwaltung ,Administration des Ponfs & Chaussées® ein
einheitliches Beschilderungskonzept erstellt, welches zeit-
nah fldéchendeckend im GroBherzogtum aufgestellt werden
soll. Diese soll dann schrittweise die bereifs besftehende
Signalisierung ersetzen, die in den Jahren 2010-2012 im
Rahmen der Umsetzung der ersten Teilelemente des Fahr-
radnetzes innerorfs und zwischen den vier Ortschaften der
Gemeinde Sanem aufgestellt wurden.

€& Merl & 33
&b Belair 1,5

A\ Senningerberg 24
&% Limpertsberg & 0,8

Luxembourg Centre 2,3 =»
Grund 03 &b

&Grevenmacher 23
Wasserbillig & 7,3

E:ifb

Le présignal E,7b, dont les illustrations ci-dessus sont des exemples, annonce, sur un itinéraire cyclable, a 'approche d'une
intersection la direction a suivre pour atteindre une agglomération, un lieu-dit, un quartier d’'une agglomération ou une destina-
tion locale. Le présignal E,7b peut étre complété selon les dispositions du signal E,7c.
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Quelle: Code de la Route
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Abb.: Signalisation der Fahrradwege
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Zwischen 2010 und 2016 kamen laut STATEC auf luxem-
burgischen StraBen insgesamt 4 Radfahrer ums Leben (36
FuBgdnger im gleichen Zeitraum). Durch eine konsequente
Radverkehrsférderung und Umsefzung sicherer Infrastruk-
turen ist eine deutliche Erhéhung der Verkehrssicherheit
moglich. Jede StraBenbauverwaltung und jede Kommune
kann hier im eigenen Zustdndigkeitsbereich wirksam tatig
werden. Zudem gilt, je mehr Fahrradfahrer im Alltag unter-
wegs sind, desto mehr werden diese auch vom Autofahrer
als weitere Verkehrsteilnehmer anerkannt.

Um ein positives Fahrradklima zu erreichen, ist neben
der objektiven Sicherheif, die durch das Unfallgeschehen
ausgedrickt wird, auch das subjektive Sicherheitsempfin-
den der Radfahrer von hoher Bedeutung. Wer sich beim

Die ,Tour du Duerf" verfolgt das Ziel, dass die Einwohner
ihre Gemeinde durch eine Radfour neu entdecken kénnen.
Dabei verfolgt diese Initiative nicht nur einen reinen Rad-
verkehrsforderungsgedanken, sondern bringt auch weitere
positive Aspekte flir die Umwelt und Gesundheit mit sich.
Ein Wettbewerb bietet zudem den Anreiz, sich mit einzelnen
Teams und Gemeinden messen zu kénnen. Alle Einwohner,

Radfahren nicht sicher fihlt, steigt seltener auf das Fahr-
rad. Das wohl bekannteste Beispiel der Verkehrserziehung
in Luxemburg ist wohl die ,Coupe scolaire®, die schon seit
etlichen Jahren in der Gemeinde Sanem die Schiler auf das
Radfahren im Verkehr vorbereitet. Die Radverkehrsférderung
ist dabei aber nicht nur ein Instrument, das ausschlieBlich
im Kindesalter ansetzen soll. Sie soll auch Erwachsene
aktiv ansprechen.

Im Folgenden werden zwei neuere Aktionen der Radver-
kehrsférderung vorgestellf, welche sich in Luxemburg in den
letzten Jahren efabliert haben.

Vereine, Schulen und Betriebe kénnen daran teilnehmen.
Wdhrend der dreiwdchigen Tour wird in einzelnen Teams
geradelt und jeder Teilnehmer kann dabei seine zurlckge-
legten Kilometer online eintragen. Auch in der Gemeinde
Sanem findet jedes Jahr im Rahmen der MobilitGiswoche
die ,Tour du Duerf" staft. Die Einwohner werden ermuntert,
an dieser Veranstaltung teilzunehmen.

Die Aktion ,Mam Vélo op d’Schaff oder an d’Schoul® wurde
2008 vom ,Verkéiersbond" ins Leben gerufen und ist eine
SensibilisierungsmaBnahme fur jeden Verkehrsteilnehmer,
Ofters aufs Fahrrad zurtckzugreifen, statt mit dem Auto zur
Arbeit (bzw. zur Schule) zu fahren.

Um bei der Initiative ,Mam Vélo op d’Schaff oder an
d’Schoul®, die jedes Jahrvom 15. Mai bis 31. Juli stattfindet,
mitzumachen, kann man sich als Team von 2-4 Perso-
nen online anmelden. Die zurtickgelegten Kilometer werden
gezd@hlt und die CO2-Einsparung aufzeigt. Unter allen er-
folgreichen Teams (jedes Teammitglied muss mindestens
16-mal aufs Fahrrad gestiegen sein) werden Preise verlost.
2016 wurden beachtliche 504.561 km zurlckgelegt und
somit 112 Tonnen CO2 eingespart.

Ziel dieser Aktion ist es, die aktive Mobilitdt zu fordern, in-
dem die Leufe wieder dazu motiviert werden, 6fter auf das
Fahrrad als Fortbewegungsmittel zurtickzugreifen. Diese
Initiative soll bei Schilern und bei Berufstétigen wieder den
Fahrrad-Reflex wecken, der friiher viel ausgeprdgter war als
heute.



2.3. OFFENTLICHER VERKEHR

Laut ,Luxembourg Insfitute of Science and Technology®
(kurz: LIST) leben 75% aller Luxemburger innerhalb eines
Radius von maximal 300 m von einer Bushaltestelle (Bus
mif einer Hochsttaktierung von einer Stunde) entffernt.

Erhoht man den Radius auf 500m, ist das Ergebnis mit
90% noch beachtlicher. Nur 6% der Gesamtbevdlkerung
mussen mehr als Tkm zurlcklegen, um an die ndchste

Bushaltestelle zu gelangen. Diese im Vergleich zu den
Nachbarldndern Gberproportionalen Daten verdeutlichen,
dass das OV-Angebot in Luxemburg bereits sehr fldchen-
deckend gestaltet ist.

Trotz alledem gilt es, den Offentlichen Verkehr immer wieder
neu an die Bedurfnisse der Menschen anzupassen und das
Angebot entsprechend zu verbessern.
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2.3.1. OV-VERNETZUNG IN DER GEMEINDE

Auch in der Gemeinde Sanem gibt es ein beachtliches OV-Haltestellennetz. So liegen insgesamt 51 Haltestellen auf dem
Gemeindegebiet.

Durch 17 verschiedene TICE bzw. RGTR-Linien wird die Gemeinde mit den umliegenden Subzentren und Luxemburg-Stadt
verbunden.

TICE BUSLINIEN: ~ RGTR BUSLINIEN:

e LINIE 1 s LINIE 325
| e— LINIE 2 s LINIE 202
s LINIE 3 s LINIE 203
e LINIE 13 e LINIE 204
LINIE 14 s LINIE 210

s LINIE 15 s LINIE211
LINIE 17 — LINIE 212

e LINIE 316

s LINIE 322

e LINIE 332

e LINIE 750

>

Mondercange

Differdange

Esch-sur-Alzette

FRANKREICH

Abb.: Kommunales Busnetz
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Des Weiteren ist auch noch der Schienenverkehr zu erwdh-
nen. Innerhalb der Gemeinde gibt es drei Bahnhdfe, Belvaux/
Soleuvre, Belval Rédange und Belval Lycée.

Zusdtzlich liegen noch zwei weitere Bahnhofe in unmittel-
barer Ndhe der Gemeindegrenzen: Belval-Université und
Bascharage-Sanem. Diese binden die Gemeinde zusdiz-
lich an das luxemburgische Schienennetz an und bieten

SR Y BASCHARAGE-SANEM

Differdange

FRANKREICH

den Einwohnern eine komplementdre OV-Alternative an.
Das kommunale Busnetz verlduft groBtenteils auf den
Hauptverkehrsachsen und flhrt weniger durch verkehrs-
beruhigte Wohngegenden. Um eine ideale Erreichbarkeit
zu gewdhrleisten, spielt die Nutzung des Fahrrades als
Zubringer eine sehr groBe und wichtige Rolle. Multimodali-
tat ist der SchiUssel zur idealen Nutzung der bestehenden
OV-Infrastrukturen.

Reckange-sur-Mess

Rayon d'éloignement par
rapport a I'arrét ferroviaire:
10 minutes (0 pied)

Mondercange

Esch-sur-Alzette

8 B BELVAL-UNIVERSITE

Abb.: Erreichbarkeit der Bushaltestellen
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Im Rahmen des ,Mobilitdtscheck™ schdtzten die Befragten

die Qualitit des offentlichen Verkehrs (iberwiegend als 82,15% GV-VERBINDUNGEN
positiv ein.
) PUNKLICHKEIT
Trotz alledem gilt es, das OV-Angebot kontinuierlich zu ver- \ \ \
bessern und an die aktuellen BedUrfnisse anzupassen. WEGE ZU DEN
HALTESTELLEN
. . . . \ \ \ \
Neben der Erreichbarkeit der Haltestellen ist auch die An- LTESTELLE
passung der Taktung, der Verbindungen und der Anschllsse
stefig zu analysieren und gegebenenfalls anzupassen und ‘ ‘ ‘ ‘ __
zu verbessern. ANSCHLUSSE
\ \ \
BEQUEMLICHKEIT
FREUNDLICHKEIT
88,34 % PERSONAL
TAKT /
| FREQUENZ

0% 20% 40% 60% 80% 100%




2.3.2. KOMPLEMENTARES OV-ANGEBOT

In Luxemburg haben sich in den letzten Jahren etliche alter-
natfive Offentliche Transportangebote etabliert. Auch in der
Gemeinde Sanem werden dem Burger, neben dem klas-
sischen o6ffentlichen Busverkehr, komplementdre Verkehrs-
miftel angeboten. Zum einen wird mit dem ,Ruffous® ein
flexibles Konzept angeboten, welches auf Abruf den Kunden
innerhalb der Gemeinde und der nahen Umgebung befordert.
Die Betriebszeiten sind von Montag bis Samstag jeweils von
8 bis 19 Uhr. Der ,Ruffbus™ kann telefonisch unter der Num-
mer 8002 2020 gebucht werden. 2017 wurde der ,Ruff-
bus® rund 6400-mal, und 2018 rund 6000-mal genutzt.

‘ REGELMABIGE NUTZUNG

@  KEINBEDARF

RUFFBUS 12,28 %

|

Mittwoch und Freitag sind die Wochentage, an denen die
Dienste des Ruffous am meisten genutzt werden, mit durch-
schniftlich 25 Passagieren pro Tag. Aus organisatorischen
Grunden soll beachtet werden, dass man die gewlnschte
Fahrt mindestens 45 Minuten im Voraus buchen soll. Die
Fahrkarte kostet 2 € und kann direkt beim Fahrer erworben
werden. Wdhrend in der ,Mobilitdtscheck®-Umfrage insge-
samt 12% angaben, sich fir das Angebot des ,Ruffbus® zu
interessieren und ihn zu nutzen, fallt jedoch auch auf, dass
20% der Teilnehmer angaben, dass ihnen dieser Service
nicht bekannt sei.

NICHT BEKANNT

67,70%

0% 20% 40%

80 % 100 %

Abb.: Interesse am Ruffbus

60 %

Des Weiteren wird noch eine Alternative angeboten, die sich
ausschlieBlich auf den Wochenendverkehr konzentriert.
Der ,Night Rider" biefet einen persénlichen Shuttledienst fur
die Blrger an, der sie am Wochenende sicher innerhalb
des ganzen GroBherzogtums transportiert. Der Tr-zu-Tar-
Service ist dabei freitags und samstags jeweils von 18-5 Uhr
nutzbar und kann auf der Internefseite www.nightrider.lu
bequem im Voraus gebucht werden.

Alle Burger der Gemeinde Sanem im Alter zwischen 16 und
26 konnen ein Jahresabo (,Night Card™) zum Vorzugspreis
von 40 € erwerben. Der Preis fur Erwachsene ab 26 Jahre
belduft sich auf 80 € pro Jahr.

Quelle: www.nightrider.lu
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Eine atfraktive Alternafive flr den Nachtverkehr bietet die
vom TICE im Dezember 2016 gestartete Initiative des
,Nuetsbus®. Dieses Konzept stellt den Offentlichen Nah-
verkehr an Freitag- und Samstagabenden, sowie in den
Ndchten vor geseizlichen Feierfagen sicher. So fahren die
regionalen Buslinien stindlich, und das bis morgens frih,
so dass die Einwohner der Stdregion die zahlreichen Ver-
anstaltungen besuchen konnen, mit dem Wissen, dass
wdhrend der ganzen Nacht fur die Heimfahrt bis zur ndchst-

gelegenen Haltestelle gesorgt ist. Jede TICE-Linie fahrt am
Wochenende und an Feierfagen die ganze Nacht durch im
Stundentakt. Immerhin 19% der Befragten des ,Mobilitdts-
checks® erwdhnten, dass der ,Nuetsbus® interessant flr sie
sei und regelmdBig genutzt werden wirde. Trotz alledem
fallf jedoch auch auf, dass in punkio Marketing und Sensi-
bilisierung noch Entwicklungspotenzial besteht. So gaben
rund ein Funftel der Befragten an, dass ihnen das Angebot
des ,Nuefsbus® nicht bekannt sei.



2.4. MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR

Auch im Rahmen des ,Mobilitdtscheck™ spiegelt sich die
Tatsache wider, dass Luxemburg weltweit zu den unange-
fochtenen Spitzenreitern in Sachen Motorisierungsgrad
z@hlt. Dies wird beispielsweise deutlich beim Vergleich
zwischen der durchschnittlichen Anzahl an Personen pro
Haushalt welche ber 18 Jahre sind (2,00 Personen) und
der durchschnittlichen Anzahl an Fuihrerscheinen (1,90
pro Haushalt). Zudem besitzt der typische Haushalt in der

"\
it

2,61

oumir: NG

1,77

Dieser ,Hang" zur moforisierten Mobilitdt spiegelf sich auch
in anderen Ergebnissen wieder. So gaben Uber zwei Drittel
aller Umfrageteilnehmer (64 %) an, dass sie ihren téaglichen
Arbeitsweg mit dem Auto zuriicklegen (4,5% als Beifahrer),
wdhrend nur rund 17% die 6ffentlichen Verkehrsmittel nuizen.

+* *

=+ - I_ -

®18 ety

*x 4 *
i PERMIS DE CONDUIRE

2,00

Gemeinde Sanem 1,77 Pkw’s, 0,26 Motorrdder, sowie
1,65 Fahrrdder.

Bei der Betrachtung dieser Zahlen fallt besonders auf, dass
die Anzahl der Pkw’s hoher ist als die der Fahrrdder. Diese
Zahlen verdeutlichen, dass der Radverkehr trotz allgemei-
ner Bemuhungen in den letzten Jahren noch immer eine
untergeordnete Rolle bei der Verkehrsmittelwahl einnimmt.

* X x

0,26

Abb.: Allgemeine Angaben (ber die Haushalte in Sanem

Die sanfte Mobilitdt (9% zu FuB und 5% per Fahrrad) wird
nur beschrankt genutzt. In dieser Hinsicht gibt es ein groBes
Entwicklungspotenzial, vor allem wenn man bedenkt, dass
die durchschnittliche Distanz zum Arbeitsplatz der Einwoh-
ner Sanems rund 15 Kilometer befrdgt.
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Insgesamt ergibt sich hierdurch ein Modal Split (Verteilung
des Transportautfkommens auf verschiedene Verkehrsmittel)
von:

MODAL SPLIT 2018 MODAL SPLIT (LUXMOBIL, 2017)

17% | OV

69% 1 AUTO 69 % I AUTO

14% | FUR / FAHRRAD

Der heutige Modal Split in Sanem ist gdngig fur eine peri-

urbane Region. Da die Ortschaften Bieles und Zolwer relativ

[ ) [ 4
dicht besiedelt sind und im Gegensatz dazu Eilereng und
Suessem einen eher landlichen Charakfer besitzen, kann % @% 14% | Fb / FAHRRAD
man die Wahl des tdglichen Verkehrsmittels oft beeinflus- /
sen. Die Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz als auch
die zurlckzulegende Distanz ist in periurbanen RGumen ein Abb.: Modal Split der Gemeinde Sanem vs. Land Luxemburg

Grund fur den dominierenden MIV-Anteil im Modal Split. (Source: Mobilitéitscheck,2018 & Luxmobil, 2017)

MODAL SPLIT

Dieser Begriff stammt aus dem Bereich der
Verkehrsstatistik und beschreibt die Verteil-
ung des Verkehrsaufkommens auf die ver-
schiedenen Verkehrsmittel. Neben der Nutz-
ung des Autos oder des offentlichen Nah-
verkehrs, werden in diesem Zusammenhang
auch die Wege beriicksichtigt, die zu FuB
bzw. mit dem Rad zuriickgelegt werden. Der
Modal Split kann von vielen Faktoren beein-
flusst werden: technische Neuerungen, Infra-
strukturprojekte, politische MaBnahmen, wirt-
schaftliche Rahmenbedingungen, etc.. Aber
auch saisonale Faktoren wirken sich auf die
Verkehrsmittelwahl aus. Somit liegt es auf
der Hand, dass der Mensch beispielsweise
eher im Sommer auf die aktive Mobilitit zu-
riickgreift als im Winter.

Quelle: www.zukunft-mobilitaet.net




Dieses Ergebnis hat einen besonderen Stellenwert, da es
prozentgenau mit dem Resultat aus der nafionalen ,Lux-
mobil™-Befragung aus dem Jahr 2017, die vom ,Ministere
du Développement Durable et des Infrastructures™ erhoben
wurde, Ubereinstimmt. Die Bewohner der Gemeinde Sanem
weisen somit das gleiche Mobilitdtsverhalten wie der Durch-
schnitt des GroBherzogfums auf.

Ein dhnliches Bild zeigt sich beim Freizeitverkehr. Auch
wenn hier der Anfeil an Fahrgemeinschaften leicht héher ist,
gaben noch immer etwas mehr als zwei Drittel der Befragten
das Auto als bevorzugtes Reisemittel an. Der o6ffentliche
Verkehr wird efwas weniger zum Erreichen von Freizeit-
akfivitdten benutzt (12,5%), wdhrend die Tendenz beim
FuB- und Radverkehr leicht steigend ist. Dies ist gleichbe-
deutend mit einem Modalsplit von 70% Autoverkehr, 18%
FuB- und Radverkehr und 12% o&ffentlicher Transport.

Dabei ist die Analyse der jeweiligen Gewichiung der ein-
zelnen Beeinflussungsfaktoren bei der Verkehrsmittelwahl
wichtig. Auf dem Arbeitsweg sind den Befragten vor allem
die Unabhdngigkeit, der Zeitaufwand sowie die Bequemlich-
keit wichtig. So werden Warte- und Umsteigezeiten ungern
von den Burgern auf dem Arbeitsweg in Kauf genommen.
Bei der heutigen von Staus geprdgten Verkehrssituation in

|

Luxemburg muss man sich jedoch auch die Frage stel-
len, ob der (in Luxemburg fast eingeburgerte) Griff zum
Privatauto das ideale Transportmittel darstellt und wirklich
einen geringeren Zeitaufwand mit sich bringt. Bei der Be-
wdlfigung von FreizeitaktivitGten ergibt sich ein dhnliches
Bild. Neben dem Zeitaufwand, der geringfligiger als be-
einflussender Fakfor angefthrt wurde, spielt hauptsdchlich
auch hier die Unabhdngigkeit und die Bequemlichkeit eine
entscheidende Rolle bei der Verkehrsmittelwahl. Der damit
verbundene Kostenaufwand nimmt jedoch nur eine unfer-
geordnete Rolle ein. Alles Faktoren, die die Autoaffinitdt der
luxemburgischen BevOlkerung wiederspiegeln.

In dieser Hinsicht gilt es, das sicherlich vorhandene Poten-
zial der alternativen Verkehrstrdger neben dem motorisierten
Individualverkehr auszuschépfen. Hier setzt der vorliegende
,Masterplan Mobilitat 2030 an.

Die Regierung Luxemburgs sefzt sich in punkio Modal Split
ein anspruchsvolles Ziel im MODO 2.0. Bis 2020 soll der
Anteil an akfiver Mobilitdt (FuB- und Radverkehr) 25%
des gesamten Verkehrsaufkommens ausmachen. Von dem
verbleibenden motorisierten Verkehr, sollen wiederum 25%
auf den o6ffentlichen Nahverkehr (Bus, Zug, StraBenbahn)
entfallen.

10% .
64.26 % &3 ARBEITSPLATZ / SCHULE
60 % . i
60.51% oA FREIZEMAKTIVITATEN
50 % \
40%
30%
20 % 16.86 %
9.07 % 12.39%
10% \ : 5.46 %
B 0
0% 458% | | | 5.22 %
AUTO (FAHRER) AUTO (BEIFAHRER) OFFENTLICHE VERKEHRSMITTEL ZUFUSS FAHRRAD

Abb.: Grund der Transportmittelwahl




2.411. STRABENHIERARCHIE

In Bezug auf den moftorisierten Verkehr verfolgt die StraBen-
bauverwaltung die Strategie, das Autobahnnetz in der
Region als auch national zu verstdrken, um den Verkehr
durch die Agglomerationen zu reduzieren. Eine wichtige
Z&hlkampagne der Gemeinde Sanem auf dem staatlichen
und teilweise kommunalen StraBennefz im Jahr 2005 war
die Basis flr solche Uberlegungen zu einem langfristigen
globalen Konzept.

Nach den derzeitigen und zukunftigen Entwicklungen in
Sanem und Differdange ist eine Anpassung an die Kapa-
zitdts- und Sicherheitsanforderungen der A13 und A4 am

L'échangeur [

W3 < de Pétange

T L'échangeur
de Sanem

Autobahnkreuz Lankelz unerldsslich. Dabei werden folgende
Ziele verfolgt:

die Sicherheit der Fahrer erhéhen

den Verkehr fltissiger gestalten

die Kapazitdt der A13 und ihrer Anschlussstellen erhéhen
den Verkehr in den Ortschaften reduzieren

Diese Strafegie beinhaltet die Verbindung der A4 mit der
Liaison Micheville als auch die Neugestaltung des ,échan-
geur Lankelz®, um den Verkehr von der A13 auf die A4 flis-
siger zu gestalten.

L'échangeur d
Différdange/Gadderscheier




Um die Zahlen der Verkehrszdhlung von 2005 ins Verhdlinis
sefzen zu konnen, wurde 2015 nochmals an den gleichen
Hauptverkehrsachsen der Verkehr gezdhlt. Dies erlaubt, den
Anstieg des Verkehrs von 2005 bis 2015 genau zu ver-
gleichen. In diesen zehn Jahren ist der motorisierte Verkehr
in Bieles und Zolwer im Durchschnitt um 30% angestiegen.

Dies flhrte in den letzten Jahren zu einer enormen Belast-
ung der kommunalen StraBen und der Sicherheit im 6ffent-
lichen Raum. Den gr6Bten Anstieg des Verkehrs gab es auf
der Route d’Esch (N31), der rue de I'Usine und der N32,
wobei angemerkt werden muss, dass beide jeweils zu der
A13 oder der A4 flhren.

Eines der groBten Probleme der heutigen Mobilitdt ist der
hohe AusstoB an belastenden Emissionen. Dies geht von
Luffschadstoffen und Treibhausgasen bis zu Ldrm- und
Lichtemissionen. In den vergangenen Jahren wurden einige
Messungen in der Region durchgeflhrt. Luftschadstoffwerte
wie NOx und Feinstaub wurden in den lefzten Jahren immer

prdsenter durch die immer weiter ansteigenden Verkehrs-
massen.

Die Gemeinde Sanem hat drei nationale Messstationen, an
denen die NOx Werte regelmd@Big gemessen werden: eine in
der Route d’Esch, eine in der Rue de L'Electricité und eine
in der Rue Neuve.



Gemeinde Ortschaft | Adresse Nr. Gemitteltes Emissionswert (g/m?®) (10.01.18-04.04.18)
Sanem Belvaux 219, route d'Esch NBEUXO1 28.73
Sanem Belvaux 40, rue de I'Electricité = NBEUX02 27.43
Sanem Ehlerange = 14, rue Neuve NEHGEO1 18.92
"KRITISCHER GRENZWERT = 44 g/m®" Quelle: Campagne de mesurage de dioxyde d'azote

dans le cadre du pacte climat, MDDI, 2018

Des Weiteren verursachen die heutige Mobilitdt und die  schddlich. Aus einer Studie im Jahr 2017 ging hervor,
dazugehorigen Infrastrukturen Licht- und Ldrmemissionen.  dass die Gemeinde Sanem einen relafiv hohen Wert an
Diese werden oft vernachldssigt, sind jedoch genau so  Lichfemissionen hat.
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RUHENDER VERKEHR

Das offentliche Parkplatzangebot in der Gemeinde (ohne
Belval) umfasst etwa 2.300 Stellpldtze auf Sammelpark-

pldtzen.

Kderjeng

40

) Mondercange
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ange: 253
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Abb.: Parkplatzangebot der Gemeinde Sanem




Im Rahmen einer detaillierten Parkraumanalyse Ende 2016
wurde der Parkdruck in den wichtigsten StraBenzligen der
Gemeinde Sanem ermittelt. Die dadurch erzielten Resultate
waren dabei ganz unterschiedlich: Wdhrend z.B. in der
Route d’Esch in Belvaux die Auslastung fast den ganzen
Tag unter 70% lag und damit eher gering war, waren die
erhobenen Werte in der parallelen WohnstraBe ,rue Waas-
serfrap® weitaus hoher.

Der hohe Parkdruck hemmt dabei die Lebensqualitat der
Anwohner auf verschiedene Weise: Zum einen bekommen
die Anwohner keinen Parkplatz in der unmittelbaren Umge-
bung ihres Wohnsiizes, weil exierne Besucher den Stell-
platz schon in Anspruch genommen haben. Zum anderen
fahrt die unzureichende Flachenverfligbarkeit zu verkehrs-
widrigem und teilweise gefdhrlichen Parkverhalten, indem
beispielsweise Einmindungen von Geh- und Radwegen
zugestellt werden.
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Ein noch verheerenderes Bild konnte in der Indusiriezone
,L.A.R.E™ in Ehlerange erhoben werden. Hier ist der Park-
druck so hoch, dass das ,Wildparken® den StraBenraum in
der Industriezone bestimmt. Teilweise konnte hier ein Park-
druck von 144% erhoben werden, sprich: der zur Verflg-
ung stehende Parkraum war voll und dazu gesellten sich
noch 44% Falschparker. Dies fuhrt dazu, dass der beidsei-
tige Bulrgersteig nichf vom FuBgdnger genutzt werden kann.

Diese Beispiele zeigen, dass in Zukunft sdmtliche Wohn-
und Industrieprojekte von vornherein mit einem gut durch-
dachten Mobilitdtskonzepts versehen werden mdussen,
welches die zu erwartenden BedUrfnisse der Menschen
bestens befriedigt und die sanfte Mobilitdt von Beginn an
miteinbezieht. Dabei ist die Lésung nicht neuen Parkraum
zu schaffen, sondern die Nutzung der vorhandenen Park-
pldtze mit einem ausgekligelten Parkraummanagement
hochsteffizient zu nutzen.

2.4.5. PARKRAUMMANAGEMENT

Seit dem 1. Januar 2019 besteht ein neues Parkraum-
konzept in der Gemeinde Sanem. In ausgewdhlten StraBen
wurde das Anwohnerparken eingefuhrt. In den StraBen und
auf den Parkpldtzen innerhalb dieser Wohngebiete kdnnen
einzig und allein die Halter eines gultigen Parkausweises
(,Vignette Résidentielle™) ohne Zeiteinschrdnkung parken.
Der Parkausweis ist ausschlieBlich in der genannfen Zone
gulfig und dies auch nur flr die auf dem Ausweis vermerk-
ten Fahrzeuge. Der Parkausweis gibt dem Halter das Recht,
S0 lange zu parken, wie es die StraBenverkehrsordnung
vorsieht (maximal 48 Stunden, sofern nicht anders an-
gegeben). Ohne Anwohnerparkausweis ist die Parkdauer,
je nach Beschilderung, auf zwei oder finf Stunden mit Park-
scheibe begrenzt.

Im Bereich der Ortschaftszentren von Zolwer und Bieles ist
das Parken werktags, also von montags bis freitags, zwis-
chen 08.00 und 18.00 Uhr auf zwei oder fiinf Stunden mit
Parkscheibe beschrdnkt.

Im ,Bieleser® Viertel Square-Mile ist das Parken gebuhren-
pflichtig und dies werkfags, also von montags bis sam-

stags, zwischen 08.00 und 18.00 Uhr fur maximal zwei
Stunden zum Preis von 1,30 € pro Stunde. Im Gewerbege-
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biet ZARE Ouest ist das Parken gebihrenpflichtig und dies
werkfags, also von monfags bis samstags, zwischen 08.00
und 18.00 Uhr fir maximal zehn Stunden zum Preis von
0,50 € pro Stunde. In der Rue Charly Gaul und in Teilen der
Rue Waassertrap in Beles ist das Parken gebuhrenpflichtig
und dies werkfags, also von monfags bis samstags, zwi-
schen 08.00 und 18.00 Uhr, fur maximal zehn Stunden
zum Preis von 0,50 € pro Stunde.

Das Parken von Kleintransportern (Nutzfahrzeugen) ist aus-
schlieBlich auf den dafir vorgesehenen Parkpldtzen ge-
staftet und dies nur unter Vorlage des Parkausweises ,Klein-
fransporter / Camionnette®. Auf dem restlichen Gebiet der
Gemeinde ist das Stafionieren von Kleintransportern zwis-
chen 18.00 und 08.00 Uhr sowie am Wochenende und an
Feierfagen verbotfen. Ein Parkausweis kostet 500 € pro Jahr.

Der gewerbliche Parkausweis berechtigt zum Parken von
montags bis freitags oder von montags bis samstags (je
nach Zone) zwischen 08.00 und 18.00 Uhr wdhrend der
fir die Verrichtung der Arbeit nétigen Dauer, ohne die Park-
scheibe zu nutzen oder Parkgebihr zu zahlen. Ein Parkaus-
weis kostet 300 € pro Jahr.
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3. DIE MODERNE MOBILITATSPLANUNG

Die moderne Mobilitdtsplanung verfolgt hauptsdchlich vier
Themen, welche mehr oder weniger eng miteinander ver-
zahnt sind:

Barrierefreiheit

Verkehrsberuhigung

Wiederentdeckung der Ndhe (Stadt der kurzen Wege)
Alternative Verkehrskonzepte

3.1. BARRIEREFREIHEIT

In den letzten Jahren wurden mehrere Normen, Gesetze und
Verordnungen eingeflhrt, die die Gleichstellung behinderter
Menschen im Verkehrs- und Mobilitdtsbereich fordern. Unter
dem Begriff der ,Barrierefreiheit® bzw. ,accessibilité pour
fous™ versteht man die Mdglichkeit, unabhdngig von einer
Behinderung ohne besondere Erschwernisse am offentlichen
Leben feilnehmen zu kdnnen. Heutzutage ist der StraBen-
raum oftmals dadurch gekennzeichnet, dass er aufgrund
der autofixierten Planungen in der Vergangenheit breite
Fahrbahnen und Parkstreifen aufweist. Dem FuBgdnger und
Radfahrer werden jedoch nur schmale Flédchen zur Verfi-
gung stellt, was vor allem fir Menschen mit eingeschrénk-
ter Mobilitdt ein groBes Hindernis darstellt.

Durch die fortschreitende Alterung der Gesellschaft und
den dadurch resultierenden groBen Bedarf an sicherer und

barrierefreier Infrastrukiur steht der Verkehrsbereich bereits
seit Jahren im Mittelpunkt der Bemihungen zum Abbau von
Barrieren.

Hier sefzt auch das Konzept des ,Design for All* an, wel-
ches sich als ein infegratives Prinzip der Gestaltung von
Umwelt, Produkten und Dienstleistungen versteht, das
die gleichberechtigte Teilnahme von Jedermann an gesell-
schaftlichen Aktivitdten durch die Konzipierung von grund-
sdizlichen Losungen fordert. In einer infegrativen Mobili-
tdtsplanung kann das unter anderem das Entfernen von
Hindernissen auf Gehwegen (wie z.B. Engstellen, Rillen,
Stufen), das Installieren von takfilen Bodenelementen an
Einmindungen oder die Gewdhrleistung eines hindernis-
freien Zugangs zu einer Bushaltestelle sein. Ziel ist es also,
stufen- und kantenarme Wege zu gewdhrleisten.







Mit dem Prinzip der Barrierefreiheit verbindet man oft aus-
schlieBlich die Integration behinderfer und dlterer Menschen
durch die Entfernung und Uberwindung von Hindernissen
im Alltag. Tatsdchlich erfolgt die Barrierefreiheit jedoch im
Interesse aller Menschen und vereinfacht deren Alltag. Eine
barrierefreie Umwelt ist dabei vor allem auch fir Personen
mit tempordr aufirefenden Akfivitdtseinschrdnkungen not-
wendig, wie z.B. fur Elfern mit einem Kinderwagen, Reis-
ende mit schwerem Gepdck oder Familien mit kleinen Kindern.

Das Gewdhrleisten von barrierefreien Wegeketten ist damit
unabdingbar, um die Erreichbarkeit der Reiseziele fur alle

Menschen sicherzustellen. Dabei kdnnen bereits kleine Ein-
zelmaBnahmen zu einer wesentlichen Verbesserung bei
tragen.

Die Gemeinde Sanem hat diesbezlglich im Jahr 2009 ei-
nen ausfihrlichen Masterplan flr ein barrierefreies Bauen
und Planen erstellf. Hierfir wurden sdmtliche offentliche
Einrichfungen und Infrastrukturen in der Gemeinde detail-
liert auf ihre Barrierefreiheit untersucht und jeweils ange-
passte Losungsansdfze entworfen, welche nach und nach
umgesetzt werden. Etliche punkfuelle MaBnahmen wurden
in diesem Rahmen bereits realisiert.
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Abb.: Fortschritt in dem Plan d'Accessibilité (2009)




3.2. VERKEHRSBERUHIGUNG

Die wesentliche Ursache fur die negativen Auswirkungen
des Verkehrs ist das verdnderte MobilitGtsverhalten der
Menschen. Wdhrend es in den 1950er und 1960er Jahren
selbstverstdndlich war, sich zu FuB, mit dem Fahrrad
oder mit offentlichen Verkehrsmitteln fortzubewegen, hat
der wachsende Wohlstand dazu geflhrt, dass heutzutage
flr die meisten Menschen eine Mobilitdt ohne das eigene
Aufo nahezu unvorstellbar ist. Diese Entwicklung nach
dem Zweiten Weltkrieg beeinflusste auch das Denken und
Handeln der Verkehrs- und Stddfeplaner. Anstatt dass der
stetige Ausbau neuer Verkehrswege zur Einddmmung des
Verkehrsaufkommens flhrte, verleitete die verbesserte
StraBeninfrastrukiur die Menschen, immer hdufiger immer
entferntere Ziele anzusteuern. In vielen Agglomerationen ist
der motorisierte Individualverkehr (MIV) dadurch nicht nur
der Verursacher von Umweltproblemen, sondern stellt auch
ein stddtebauliches Problem dar: die Lebensqualitdt an den
Hauptverkehrsachsen ist oftmals gering, der ruhende Ver-
kehr beansprucht viel Platz, was wiederum die Handlungs-
spielrdume der Planer fur eine nachfragliche Verbesserung
stark beeintrdchtigt. Ein wichtiger Ansatz, der diesem Trend
versucht entgegenzuwirken und die Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit sowie die Entlastung der Umwelf zum Ziel hat, ist
das Konzept der Verkehrsberuhigung.

die Verbesserung des Wohnumfeldes und der Aufen-
thaltsqualitat

die Erhohung der Verkehrssicherheit, speziell flr schwa-
chere Verkehrsteilnehmer (Kinder, Altere, Behinderte)

die Verringerung der Larmbelastungen und der Schad-
stoffemissionen

die FOrderung der Investitions- und Modernisierungs-
bereitschaft

die Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse durch Verring-
erung der gebietsfremden Verkehrsanteile

. ZONE

Die moglichen MaBnahmen reichen dabei von einfachsten
verkehrsregelnden Elementen (z.B. Beschilderungen) bis
zur kompleften Umgestaltung des StraBenraumes. Bei den
einfach durchfihrbaren MaBnahmen verdndert sich das Er-
scheinungsbild nicht grundlegend. Auch wenn die Trennung
von Fahrbahn und Gehweg erhalten bleibt, fuhrt dies zu
einer Beruhigung des Verkehrs und damit auch zu mehr
Sicherheit im StraBenraum. Ein weiterer Vorfeil ist, dass
sehr groBe Teile eines Stadtgebiets in kurzer Zeit verkehrs-
beruhigt werden konnen (wie z.B, die fldéchendeckende
Einflhrung der Tempo 30-Zonen in der Gemeinde Sanem im
Jahr 2007). Bei den MaBnahmen mit mittlerem Aufwand
verbessert sich bereits die Aufenthaltsqualitat, die Spielmdg-
lichkeiten flr die Kinder sowie die StraBengestalt. Dadurch
wird der ErschlieBungsgrad fir den motorisierten Verkehr
deutlich reduziert, was wiederum die Bedingungen fur den
FuBgdnger und den Radfahrer stark verbessert. Durch die
baulichen MaBnahmen dominiert die Aufenthaltsqualitét und
die Transportfunktion ist nur noch zweitrangig. Alle Verkehrs-
teilnehmer werden dabei gleich behandelt.




3.2.1. DIETEMPO 30-Z0NE

Das Konzept der Tempo 30-Zonen kann man als Meilen-
stein der fldchenhaften Verkehrsberuhigung bezeichnen.
Diese Idee wurde auch schon vor einigen Jahren in der
Gemeinde Sanem eingefuhrt und zieht sich durch samtliche
WohnstraBen in der Gemeinde.

Das ,Zone 30%-Konzept zielt hauptsdchlich auf den ge-
schwindigkeitsddmpfenden Umbau von WohngebietsstraBen
und soll so zu einer hoheren Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs
beitragen. Dabei sollen ,harte®, also bauliche MaBnahmen,
wie z.B. Einengungen in den Gebiefseinfahrten, Mittelinseln
oder Aufpflasterungen die Einhaltung der vorgeschriebenen
Hochstgeschwindigkeit erzwingen.

Dazu wirken ,weiche® MaBnahmen, wie z.B. Bepflanzun-
gen oder die Schaffung eines Toreffekts durch Baumtore,
unterstitzend auf die Ddmpfung der Geschwindigkeit. Eine
weitere Besonderheit bei Tempo 30-Zonen ist, dass nicht
nur bauliche MaBnahmen angewandt, sondern auch die
Verkehrsregeln angepasst werden. Als Beispiele kann man
die Rechts-vor-Links-Vorfahriregelung, das Verbot des Geh-
wegparkens oder das Aufheben von FuBgdngeriberwegen
und EinbahnstraBen nennen. Das Konzept soll jedoch nicht
nur Auswirkungen auf die Geschwindigkeit haben, sondern
auch wichtige Beitrtige zur Verkehrssicherheit und Umwelt-
entlastung leisten, indem unerwiinschter Durchgangsverkehr
aus sensiblen Bereichen herausgehalten wird. Erst durch
die Kombinatfion von Geschwindigkeitsreduzierung und Ver-
drdngung von gebietsfremdem Durchgangsverkehr kdnnen
sich Kinder frei auf einer StraBe bewegen. AuBerdem werden
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dadurch die Aufenthaltsqualitdt fir die Anwohner und die
Bedingungen fur den Rad- und FuBgdngerverkehr wesent-
lich verbessert. Ein weiteres Argument flr die Einrichtung
von Tempo 30-Zonen in Wohngebieten ist, dass Tempo
30 zu weitaus weniger Unfdllen, geringeren Umwelifolgen
und zu weniger Larm fihrt, als das bei Tempo 50 der Fall
wdre. So ist beispielsweise der Anhalteweg eines PKWs bei
Tempo 50 mehr als dreimal so lang, als dies bei Tempo
30 der Fall wdre. Des Weiteren kommen auch dltere Ver-
kehrsteilnehmer mit Tempo 30 besser zurecht als mit
Tempo 50, da sie mehr Zeit haben, sich einzuordnen und
die Verkehrszeichen wahrzunehmen und dementsprechend
Entscheidungen zu treffen. Dabei erhéht sich die Fahrzeit
bei Tempo 30 nur unwesentlich. So liegt der Zeitverlust auf
einer Strecke von maximal einem Kilometer generell nur bei
40 Sekunden.
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Abb.: Reaktionsweg & Bremsweg bei verschiedenen Geschwindigkeiten
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3.2.2. TEMPO 30 AUF STAATSSTRABEN

Neuerdings fordert seit kurzem die staatliche StraBen-
bauverwaltung auch punktuelle Tempo 30-Abschnifte auf
StaatsstraBen (die Ponts & chaussées spricht hier generell
nur von 200 m langen Strecken). Diese verkehrsberuhigten
Abschnitte tragen zum Einen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit und zum Anderen auch zur Steigerung der
Ortlichen Lebensqualitdt bei.

Diese Abschnifte dienen dabei einem kollektiven Interesse.
So stellen Dbeispielsweise zenfral gelegene Punkfe mit
Nahversorgungseinrichiungen oder ortliche Schulen, welche
besonders hohe FuBgdnger- bzw. Radfahrerbewegungen
aufweisen, Beispiele dar, bei denen die Etablierung einer

|

solchen verkehrsberuhigten MaBnahme sinnvoll wdre, um die
ortliche Verkehrssicherheit und Lebensqualitét zu erhGhen.

Neben der reglementarischen MaBnahme (Reduzierung auf
30 km/h) sollte zusdtzlich der StraBenraum durch bauliche
MaBnahmen ,Tempo 30-konform™ gestaltet werden. Als oft
angewendefe MaBnahmen wdren beispielsweise zu nennen:
StraBeneinengungen, Plateaus im Ein- und Ausgang des
Abschnittes oder die Aufhellung des StraBenbelags zur
zusdtzlichen visuellen Einengung. Die Gemeinde Sanem
maochte in den ndchsten Jahren gezielt zusammen mit der
nationalen StraBenbauverwaltung solche Abschnitte ein-
richten.

3.2.3. SHARED SPACE (,,ZONE DE RENCONTRE / BEGEGNUNGSZONE® &
,LONE RESIDENTIELLE” /WOHNSTRABE)

Bei diesem Konzept handelt es sich um eine EU-weife
Gestaltungsphilosophie fir innerdrtliche Geschdfts- und
HauptverkehrsstraBen, die auf die Aufwertung sensibler
StraBenrdume und Platzbereiche setzf. Im Unterschied zu
den Kklassischen VerkehrsberuhigungsmaBnahmen sefzt
dieses Konzept nicht auf restrikfive Regeln fir den motori-
sierten Individualverkehr, sondern versucht eine freiwillige
Verhaltensdnderung aller Verkehrsteilnehmer im 6ffentlichen
Raum zu erreichen.

Da der offentliche Raum in den meisten Stddten fast aus-
schlieBlich als Verkehrsader genutzt wird, versucht man mit
dem Shared Space-Konzept diesen wieder fir die Anwohner
nutzbar zu machen. Anders als bei friiheren Verkehrs- und
Stadtplanungen muss sich der Verkehr hier an den Raum
anpassen und nicht umgekehrt. Die Menschen sollen eine
Umgebung vorfinden, in der sie sich frei bewegen konnen
und welche nichf vom Autoverkehr geprdgt ist. Das Konzept
geht davon aus, dass das Verkehrsverhalten mehr von der
Ausstrahlung eines Orfes beeinflusst wird, als von Geboten
und Verboten. Trotz des Fehlens von Biirgersteigen, Rad-
wegen und jeglichen Markierungen soll der Autofahrer
alleine schon an der Gestaltung erkennen, dass er sich dem
menschlichen Miteinander unterordnen muss. Der groBe
Unterschied zu den klassischen Verkehrskonzepten ist so-
mit, dass das Shared Space versucht, die Anspriche aller
Personen- und Nutzergruppen zu berticksichfigen. So wird
bei der Gestaltung des entsprechenden Abschnifts auch
Wert auf Barrierefreiheit gelegt und RUcksicht auf die An-
forderungen spezieller Gruppen wie z.B. Kinder, dlfere Men-
schen aber auch o6ffentlichen Verkehr, Lieferverkehr und
Feuerwehr genommen.

Seit der Projekiphase von 2004 bis 2008, bei der das
Konzept des Shared Space in sieben Orten in den Nieder-
landen, Belgien, Ddnemark und Deutschland und England
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gefestet wurde, erfuhr diese VerkehrsberuhigungsmaBnahme
besonders in den Niederlanden, Skandinavien und GroB-
britannien groBe Beliebtheit. Auch in Luxemburg gibt es
mittlerweile einige Projekte, die entsprechend dieser Philo-
sophie geplant werden bzw. bereits umgesetzt sind. Die
prominentesten ,Shared Space®-Beispiele sind sicherlich
Berfrange und Dudelange. Sanem hat im Rahmen der
Umgestaltung des Zentrums in Belvaux (Al-Bieles) einen
ersten Shared Space-Bereich in Planung.

Bei der Implementierung einer ,Zone résidentielle® (\Wohn-
straBe) ist vor allem die Steigerung der Lebensqualitdt der
Einwohner durch die Rickgewinnung des StraBenraumes
das Ziel. Das Befreten des StraBenraumes und das Spielen
ist in diesem verkehrsberuhigten Bereich erlaubt. Die PKW-
Fahrer in WohnstraBen durfen zudem FuBgdnger und Rad-
fahrer nicht behindern bzw. gefdhrden und ddrfen nur mit
20km/h fahren. Das Parken ist ausschlieBlich an den daflr
gekennzeichneten Stellen erlaubf.
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3.3. WIEDERENTDECKUNG DER KURZEN WEGE

Das Konzept der ,kompakten® Stadt beruht auf der Grund-
idee, durch dichte Bebauung, gute Wegenetze und optimale
Erreichbarkeitsverhdltnisse die aktive Mobilitdt sowie die
Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel attrakfiver zu gestalten
und somit die Dominanz des Autos einzuschrdnken. Durch
Vermeidung unnoétiger Umwege bzw. durch eine attraktive
Taktung und Anbindung beim OV soll die ,Ferne* wieder

Die Wiederentdeckung der Ndhe spielt auch bei der Ver-
kehrsberuhigung eine wichtige Rolle, da die Potentiale zur
Minderung des Verkehrsaufkommens durch den Erhalt und
die Forderung von kurzen Distanzen groB sind. Die ,Stadt
der kurzen Wege" ist jedoch nicht nur durch Verkehrsbe-
ruhigung zu erreichen, sondern muss durch eine Bestands-
sicherung innenstadtnaher Wohn- und Mischgebiefe, durch
dezentrale Versorgung in den Stadfteilen und durch eine
Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt flr FuBgénger und
Radfahrer ergénzt werden. Dieses Konzept gilt dabei als
umweltfreundlich und sozial-integrativ zugleich. Bei der
Planung ist dabei grundsdtzlich ein geschlossenes Rad-
wegenetz anzustreben, welches von den einzelnen ,Points
of Interests™ aus entwickelt werden soll.

Es ist dabei zu berucksichtigen, dass der FuBgdnger und
Radfahrer sehr ,Umweg-empfindlich® ist. Deshalb ist ein
Wegenetz umso besser, je engmaschiger es ist. Es soll
beachtet werden, dass nur der moforisierte Verkehr Umwege
(z.B. durch EinbahnstraBen) fahren muss und die aktive
Mobilitdt davon ausgeschlossen ist. Dies gilf unter anderem
fr den Weg zur Bushaltestelle, aber auch fur die Position
der Bushaltestellen gegentiber den POI's der Besiedlung.
Ein weiterer Pluspunkt ist es, Einkaufsmoglichkeiten und
belebte RGumen attraktiv mit Wegen zu verbinden, damit
der FuBweg einen Vorteil gegenuber anderen Verkehrsmit-
teln bietet.

in greifbare Ndhe gerlckt werden. Dieses Konzept setzt
vor allem bei der Bewdltigung von kurzen Strecken an.
Wdhrend die ,Stadf der kurzen Wege" hauptsdchlich die
Attraktivitdtssteigerung der ,Last Mile® fir den FuB- und Rad-
verkehr anstrebt, unferstitzt das Konzept der ,Multimodali-
tat* das Schaffen einer atfraktiven und individuell gestalt-
baren Kombination, um sich von A nach B zu begeben.
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3.3.2. MULTIMODALER VERKEHR

Beim mulfimodalen Verkehr wird nach individuellen Krite-
rien fur jeden Weg das jeweils geeignete Verkehrsmittel
genutzt. So legen Personen den Weg zur Arbeit mit dem
Fahrrad zuriick, transportieren den Einkauf mit dem Car-
sharing-Fahrzeug und fahren mit den o6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zu Abendveranstaliungen. Ausgangspunki flr
diese Entwicklung hin zu neuen Mobilitdtsformen bildet das
wachsende Mobilitdtsbedirfnis in Ballungsrdumen sowie
die abnehmende Bedeufung des eigenen Pkw gerade fir
jungere Verkehrsteilnehmer.

GESTERN: MONOMODALITAT

|

Die moderne Verkehrsplanung arbeitet mittlerweile vermehrt
mit Ansdfzen, die auf eine Verdnderung des Mobilit¢itver-
haltens setzen, z.B. durch die Implementierung fuBgdnger-
freundlicher Wohngebiete oder Radverkehrsnetze. Sie thema-
tisiert dabei nicht nur die Verkehrsorganisation sondern
auch die Rahmenbedingungen der Verkehrsentstehung und
—vermeidung. Die Grundthese besagt ndmlich, dass Ent-
lastung nur durch eine enge Verzahnung von verkehrlichen
und réumlichen Strategien moglich ist. Ziel einer jeden
modernen Verkehrsplanung soll es also sein, ein integrier-
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tes Mobilititskonzept zu entwickeln, das alle Verkehrs-
mittel und deren spezifischen Vorteile beriicksichtigt. In
einem solchen Gesamtkonzept muissen zudem auch die
verkehrlichen und stddtebaulichen Aspekte sowie Umwelt-
aspekte infegriert werden.

Hier sefzt das Thema der ,MultimodalitGt* an, also die Ver-
knupfung einzelner Verkehrstrdger, was die Mdglichkeit bietef,
die Effizienz des Verkehrssystems zu steigern. Durch die-
ses Modell soll das durch die Dominanz des Autos entstan-
dene monomodale Verhaltensmuster aufgebrochen werden.
Multimodalitét" bietet dabei eine Chance fiir nachhaltigere
Mobilitdt und setzt darauf, dass der Mensch sich das am
besten fiir den Zweck und Weg passende Verkehrsmittel
aussucht. Das wohl bekannteste Beispiel in Luxemburg ist
das ,Park & Ride*-Konzept, also die Verbindung zwischen
moforisiertem Individualverkehr und 6ffentlichem Transport.

Diese Kooperafion der Verkehrsarten kann sich aber auch
in anderen Formen ausdriicken. Eine Aufgabe besteht
darin, das Zusammenwirken von Individualverkehr und
offentlichem Verkehr zu férdern. Ein bekanntes Beispiel
hierfur stellt das Bike & Ride-Konzept dar. In Luxemburg
wird beispielsweise die Multimodalitdt durch das ,mBox"-
Konzept gefordert, welches dem Nutzer die kostenfreie
Moglichkeit anbietet, sein Fahrrad an einem Bahnhof dieb-
stahlsicher und wettergeschitzt unterzustellen. Im Rahmen
des ,Mobilitdtschecks™ kristallisierte sich heraus, dass nur

|

2% der Radfahrer in der Gemeinde Sanem mit dem Fahrrad
zur Haltestelle fahren. Hier gilt es anzusefzen und die Kom-
bination Rad-0V verstarkt zu fordern.

Bei der Planung fur einen modernen und erfolgreichen
Offentlichen Verkehr soll versucht werden, die Netze so zu
planen, dass das Kriterium der Ndahe erfllt wird. Ein wich-
tiger Punkt dabei ist, dass alle Bahnhofe und Haltestellen
gut durch entsprechende Radwegenetze mit dem Fahrrad
erreichbar sind. AuBerdem sollen an den einzelnen Halte-
stellen genlgend sichere und wettergeschitzte Abstellan-
lagen vorhanden sein. Des Weiteren sollen die Fahrzeuge
des offentlichen Verkehrs fur die Mitnahme der Fahrrdder
ausgestaftef sein.

Die Multimodalitdt zdhlt aber auch auf das Fordern des
offentlichen  Personennahverkehrs (OPNV) als Gesamt-
system, dem sogenannten Ride & Ride. Offentlicher Ver-
kehr kann nur dann attraktiv sein, wenn er auch die leichte
Kombination der verschiedenen o6ffentlichen Verkehrsmittel
ermoglicht, wie z.B. zwischen Bus und Bus. Um zusam-
menwirkende Teilsysteme zu gewdhrleisten, mussen diese
daher entsprechend tariflich, fahrplanmdBig sowie netz-
mdBig angepasst und optimiert werden. Eine reprdsentative
Umfrage in Deutschland (siehe Abbildung) zeigt, dass die
Bereitschaft zu einer multimodalen Mobilitat immer mehr
zunimmt. Das ausschlieBliche Nutzen vom motorisierten
Individualverkehr nimmt dabei konfinuierlich ab.

INTERMODALITAT: KOMBINATION VON MEHREREN VERKEHRSMITTELN AUF EINEM WEG IM ALLTAG

(BURGER I ALTER VON 18 BIS 29 JAHRE, ANTEIL IN %)
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3.4. INNOVATIVE VERKEHRSKONZEPTE

38% aller Teilnehmer des ,Mobilitdfschecks™ der Gemeinde
Samen geben an, dass sie generell interessiert an neuen
Mobilitdtsformen sind.

Dieser vielleicht auf den ersten Blick eher niedrige Wert
Idsst sich dadurch erkldren, dass die meisten Bulrger sich
nur eingeschrankt etwas unfer den einzelnen alfernativen
Verkehrskonzepten vorstellen kénnen.

Vor allem die Themen des ,Design for all® (barrierefreie
Gestaltung des Raums) und des E-Autos beschdftigen die
Burger akfuell am meisten.
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’79%
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Abb.: Interesse an neuen Mobilitdtsthemen

3.4.1. CARSHARING

Unter Carsharing verstent man die organisierte gemein-
schaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen. Carsharing-Fahr-
zeuge werden entsprechend der Verfeilung der Nufzer dezen-
fral, nah an Wohn- und Arbeitsorten sowie OV-nah zur
Verflgung gestellt. Die Fahrzeuge kOnnen dabei jederzeit
gebucht und von den Kunden abgeholt bzw. zurlickgegeben
werden. Die Fahrzeugbuchung, -abholung und —rlckgabe
ist rund um die Uhr moéglich. Die Kosten sind, je nach An-
bieter, abhdngig vom Zeit- und/oder Kilometertarif.
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Viele Menschen besitzen ein Aufo, obwohl sie nur rund
5.000-10.000km pro Jahr damit zurticklegen. Bei den
meisten Menschen steht das Aufo rund 23 Stunden auf
einem Parkplatz, ohne bewegt zu werden. Dies bewirkf,
dass die offentlichen Verkehrsmittel oftmals effektiver sind,
sowohl 6kologisch, flachenverbrauchsmdBig als auch aus
der Sicht der eigenen Geldborse.

Der erste groBere Carsharing-Anbiefer in Luxemburg ist
,Carloh®, welcher Fahrzeuge im Zentrum von Luxemburg-
Stadt zur Verfigung stellt. Eine Erweiterung des Angebots
auf weitere Gemeinden wdre durchaus denkbar.

-,



Zusatzlich ist seit geraumer Zeit ein Verleihsystem der
CFL-Mobility in Betrieb (FLEX — Carsharing by CFL). Uber
80 Fahrzeuge sind an 20 CFL-Bahnhofen Gber das ganze
Land verteilt. Das neue Carsharing-Angebotf bietet das
Pofential, den o6ffentlichen Transport neu zu entdecken,
neue Kundengruppen zu erschlieBen und den vorhandenen
Kunden eine ganz neue Moglichkeit der Flexibilitdt zu bieten.

Ziel des Carsharing sollte maximale Flexibilitdt sein, z. B mit
dem Free-Floating Prinzip. Hier kann jedes Fahrzeug an

|

beliebigen Stellen abgestellt werden und garantiert dem
Nutfzer, sein genaues Ziel schnell und einfach zu erreichen.
\Wenn das Fahrzeug jedoch an einer Verleihstation abgege-
ben werden muss oder sogar (wie beim Flex) nur an der
Abfahrtsstationen wieder abgegeben werden kann, bedeutet
das fur den Nutzer eine eingeschrdnkte Flexibilitdt und Zeit-
verluste.

Dieses System ist deshalb deutlich unattrakfiver fir den
Nutzer.

3.4.2. CARPOOLING

Beim Share Economy-Konzept des Car Poolings nutfzen
sowohl Pendler als auch Gelegenheitsreisende die Mdg-
lichkeit, fr private bzw. arbeitsbezogene Fahrten Gemein-
schaften zu bilden. Ahnlich wie beim Car Sharing gibt es
unferschiedliche Ausprégungen des Car Poolings, wie z.B.
innerhalb einer Familie oder als Fahrgemeinschaft unter
Arbeitskollegen. Aber auch Reisende, die regelmdBig oder
einmalig eine Strecke unabhdngig vom OV zurlcklegen
wollen, kdnnen sich zu Gemeinschaften zusammentun. Die
Nutzung von privaten Pkw durch mehrere Personen redu-
ziert zum einen die individuellen Reisekosten, zum anderen
die Emissionen.

Organisiert werden derartige Angebote vorwiegend Uber In-
ternetportale, wo sich potentielle Mitfahrer vernetzen und
abstimmen konnen (wie z.B. copilote.lu).

3.4.3. E-MOBILITAT

Der Begriff der Elekiromobilitdt bezeichnet grundsdtzlich die
Nutzung von Fahrzeugen oder Fahrrédern, die von einem
Elekfromotor angefrieben werden und ihre Energie Uber-
wiegend (ber ein externes Siromnetz beziehen. Vor allem
durch die hohere Umweltvertraglichkeit bieten sie, gerade
in Kombination mit Angebotfen des Offentlichen Verkehrs,
eine atfraktive Alfernative zum motorisierten Individualver-
kehr an.

Vor allem bei folgenden Punkten hat die E-Mobilitdt
Vorteile gegeniiber dem ,klassischen™ Auto:

e Vollstdndig elekirobefriebene Fahrzeuge setzen keine
Abgase frei (keine direkte Emissionen)

e E-Autfos verwenden keine fossilen Brennstoffe, wodurch
ihre Primdrenergiebilanz und die direkten Emissionen
deutlich besser ausfallen

e Im Stillstand wird fast keine Energie verbraucht; auBer-
dem wechseln die Batfterien beim Abbremsen bzw.
Abwdartsfahren in den Ladebetrieb

e Der Mofor eines Elektroautos ist angenehm leise und
stellt damit keine zusdtzliche Gerduschsbelastung dar

Die Stromkosten sind niedriger als die Benzinkosten
e Der Wartungsbedarf beim Elekiroauto ist um ein Drittel
geringer als beim konventionellen Verbrennungsauto

Oftmals wird neben dem Preis auch die Reichweite der
E-Autos von den Menschen bemdngelt. Auf den ersten Blick
und im Vergleich zu einem ,herkdommlichen® Auto scheint
die Kritik auch durchaus berechfigt zu sein. Tatsdchlich legt
der GroRteil der Luxemburger pro Tag weniger als 100 km
zurick, so dass eine heutzutage bereits gdngige Reich-
weite von rund 300 km die Bedurfnisse (ohne notigen Zwi-
schenstopp) im Alltag bestens erflllen kann.

Auch wenn die Entwicklung der E-Mobilitdt sicherlich noch
im Anfangsstadium ist und das ganze Potenzial noch lange
nicht ausgereizt ist, ist es durchaus sinnvoll, jetzt schon
die geeignete Infrasfrukturen zu planen, um die Weichen flr
eine erfolgreiche Zukunft in Sachen E-Mobilitdt zu stellen.

Somit sind die aktuellen Bestrebungen des zust@ndigen
Ministeriums durchaus zu begriBen. So sollen bis 2020
insgesamt 800 o6ffentliche Ladestationen fir Elekiro- und
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Plug-in-Hybrid-Autos in Luxemburg implementfiert werden.
Etwa die Hdlfte davon wird auf Park & Ride-Parkpldtzen
installiert, der Rest auf Offentlichen Parkpldtzen der Ge-
meinden. Jede Ladestation, die unter dem Namen ,Chargy*
vertrieben werden wird, ist dabei mit zwei Stromzapfséulen
ausgestattet, so dass schlieBlich 1.600 Stellpldtze fir die
E-Mobilitdt angeboten werden konnen.

In jeder Gemeinde des GroBherzogtums wird mindestens
eine Ladestation zur Verfligung gestellt. Die Gesamtzahl pro
Gemeinde soll dabei von der Einwohnerzahl und der Anzahl
an Arbeitspldtzen abhdngen. Die Ladestationen werden gr-
undsdtzlich in der Ndhe von wichtigen Anlaufstellen wie
z.B. Gemeindehaus, Schulen, Kultur- und Sportstdtten auf-
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gestellt. So wurde im Jahr 2017 auch die erste Ladestation
in der Gemeinde Sanem in Betrieb genommen, welche sich
in der Ndhe des Gemeindehauses in Belvaux befindet.

Auch bei der Analyse der Ergebnisse des ,Mobilitdtschecks®
ist spurbar, dass die Burger sehr interessiert an der weiteren
Entwicklung der E-Mobilitét sind. Wahrend 55% interessiert
an dem Thema sind, wirde immerhin rund ein Drittel einen
Kauf in Erwdgung ziehen. Als Kaufhemmnisse wurden vor-
wiegend der Preis (45%) als auch die Reichweite (44%)
angegeben. Als weitere Griinde wurde unter anderem die
aktuell beschrdnkte Anzahl an Ladestationen oder 6kolo-
gische Bedenken (z.B. Enfsorgung der Akkus, Herkunft der
Stromquelle) vermehrt erwdhnt.

44% | REICHWEITE
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45% | PREIS

Abb.: Meinungen zur Elekiromobilitdt (PKW)
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Der Einzug der Elekiromobilitdt in den Individualverkehr
erfolgt jedoch Uber das Fahrrad, welches den Marktdurch-
bruch bereits vor einigen Jahren geschafft hat.

Mit dem Pedelec existiert ein hoch aftraktives, elektrisches
Massenverkehrsmittel flr viele Einsafzbereiche. Pedelec
steht fir ,Pedal Electric Cycle®. Wie der Name erahnen
Idsst, bietet das Pedelec dem Fahrer nur dann Unterstit-
zung durch den Elektromotor, wenn dieser in die Pedale
tritt. Pedelecs sind technisch ausgereift, zuverldssig und
flr breite BevOlkerungskreise erschwinglich und stellen da-
her einen Schlisselfaktor fir die Entwicklung der Fahrrad-
branche und die Stdrkung der Fahrradnutzung dar. Durch
eine staatliche als auch kommunale Finanzierungshilfe
wird die Anschaffung eines E-Bikes immer atfraktiver.
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Das E-Bike schlieBt die Licke zwischen Fahrrad und Pkw-
Markt. Bei manchen Modellen geht die Unterstltzung Gber
die reine Tretunterstltzung hinaus. So kénnen auch weiter
entfernte Ziele bequemer erreicht werden. Topographie,
Wind und fehlende korperliche Fitness stellen damit keine
Hindernisse mehr dar. Vor allem dltere sowie mobilitdts-
eingeschrdnkte Personen erhalten dadurch die Chance,
eigensténdig mobil zu bleiben bzw. zu werden.

Rund ein Viertel der Befragten geben im ,Mobilitdtscheck®
an, dass sie aktuell in Erwdgung ziehen, sich ein E-Bike
zuzulegen. Der Preis (46%) wird dabei als hauptséch-
liches Hemmnis angegeben, das die Befragten aktuell von
einem Kauf abhdlt.

40% | SONSTIGES 46% | PREIS
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3.9. MARKETING
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Der Anfeil der Verkehrsteilnehmer, die subjektiv entscheiden
kénnen, mit welchem Verkehrsmittel sie sich fortbewegen,
ist in den lefzten Jahren wesentlich gestiegen, wdhrend der
Anteil der ,gebundenen Verkehrsteilnehmer® stetig abnimmit.
Das Verkehrsverhalten der Burger Idsst sich jedoch nicht
nur durch reine infrastrukturelle MaBnahmen beeinflussen.
Hier sefzt das Verkehrsmarketing an, das zur Forderung
einer stadtvertréglichen Mobilitdt neben den ,klassischen®
MaBnahmen auch Strafegien der Information und Motiva-
tion zu einer sinnvollen Nufzung der Verkehrsmittel bein-
haltet. Die Offentlichkeitsarbeit kann unfer verschiedenen
Formen auftreten, wie beispielsweise Projektbroschuren,
Postwurfsendungen, Aushdnge, Infernetseiten oder Infor-
mationsveranstaltungen.

Die Gemeinde Sanem benuizt regelmdBig verschiedene
Marketinginstrumente, um die einzelnen anfallenden Mobi-
litdtsthemen zu promoten. So wird z.B. jedes Jahr zur
europdischen Mobilitdtswoche die Informationsbroschire
,D’Gemeng Suessem wibbeli!™ an alle Haushalte verteilt,
welche die neuesten Mobilitdtsthemen in der Gemeinde
néher beleuchtet. Auch fir punktuell auftretende Ereignisse
werden zugeschnittene Marketingkampagnen organisiert,
wie beispielsweise zum fldchenhaften Parkverbot fir Nutz-
fahrzeuge.

Durch verschiedene Veranstaltungen wie beispielsweise die
JJour du Duerf* oder ,Pimp my Bushaischen® werden zudem
Informationen und Events zusammengebracht.

3.6. VERKEHRS- UND MOBILITATSMANAGEMENT

Das Mobilitdts- sowie das Verkehrsmanagement werden
im Allgemeinen als die strategische Ebene der Verkehrs-
steuerung bezeichnet.

\Wesentliche Verkehrsmanagementbausteine sind beispiels-
weise die koordinierte Steuerung von Ampelanlagen, das
Einrichten von Parkleitsystemen zur Reduzierung des Park-
suchverkehrs oder die Implementierung von Fahrverboten
far Kraftfahrzeuge.

Das Mobilitdtsmanagement ist hingegen ein strategischer
Ansatz, welcher versucht, rdumliche Mobilitdt moglichst
Okologisch und nachhaltig zu gestalten. Das Mobilitdts-
management beinhaltet dabei sowohl verkehrspolitisch
langfristig orientierte Strategien als auch kurzfristig umsetz-
bare MaBnahmen.

Es soll versucht werden, eine effiziente, umwelt- und so-
zialvertragliche Mobilitdt anzuregen und zu fordern. Dieses
Konzept richtet sich dabei an den einzelnen Verkehrsteil-
nehmer und will ihn zu einem Umdenken seines Mobilitéit-
verhaltens sowie einer ,nachhaltigen Verkehrsmittelwahl®
veranlassen.

Dieser Ansatz soll als eine Erweiterung des Ansatzes der
klassischen Verkehrsplanung verstanden werden:

Mobilitat statt Verkehr
° Management staft Planung (z.B. durch Information,
Kommunikation und Organisation)
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Er bedient sich insbesondere ,weicher® MaBnahmen, also
MaBnahmen, welche keine infrastrukturellen Auswirkungen
haben. Das Bereitstellen von Informationen an den Blrger
(z.B. durch Informationsbroschiren, Internet) stellt dabei
einen der wichfigsten Bausteine dar. Dynamische Fahrgast-
informationssysteme an Haltestellen und in den Fahrzeugen
stellen ein anderes Instrument zur Attrakfivitdtssteigerung
alternativer Verkehrsmittel dar. Aber auch Handy-Apps
werden im Rahmen des Mobilitdfsmanagements immer
wichfiger. Vor allem im Hinblick auf die Multimodalitat ist
es dem Nutzer wichtig, in Realzeit Gber die einzelnen Fahrt-
zeiten des OV bzw. Uber die Entfernung zur ndchsten Car-
bzw. Bikesharing-Station informiert zu werden.
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SYNTHESE
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1. HERAUSFORDERUNGEN DER MODERNEN

MOBILITATSPLANUNG

Fur eine moderne und nachhaltige MobilitGtsplanung ist
ein Zusammenspiel zwischen Stadfplanung und Umwelt-
schutz unabdinglich. Durch den BevOlkerungszuwachs in
den letzten Jahren stieg auch die Mobilitdtsnachfrage. Luft-
verschmufzung und Ldrmemissionen sind die Folge. Der
motorisierte Individualverkehr ist verantwortlich fur fast ein
Viertel der weltweiten CO2-Emissionen (IPCC). Auch die welt-
weit ansteigende Anzahl an Verkehrsunfdllen ist auf diese
hohe Mobilitdtsnachfrage zurickzufthren.

Die Herausforderung, der sich die Gemeinde Sanem stellen
muss, ist somit groB: Sowoh! die wirtschaftliche Entwick-
lung als auch die Mobilitdt in den einzelnen Orischaften
miissen mit der Verbesserung der Lebensqualitiit und dem
Umweltschutz in Einklang gebracht werden.

Angesichts dieser Fragen und ihrer Auswirkungen bedarf
es eines ubergeordneten Gesamtkonzepts, um innovative
und ehrgeizige Losungen zur Optimierung der MobilitGt zu
finden, damit die Gemeinde Sanem sowohl nachhaltig als
auch flr die einzelnen Verkehrstrager atfraktiv erschlossen
werden kann.

Unter Berlcksichfigung sémtlicher Interessengruppen muss
ein zukunftsorientfiertes Konzept entwickelt werden, welches
den Ansprlchen aller Stakeholder gerecht werden kann
(z.B. Burgerschaft, Wirtschaftsakteure, Politik, usw.). Hier
gilt es, eine konsensfdhige Zukunfisvision in Sachen Mobili-
tét zu gestalten.

2. ERKENNTNISSE AUS DEM WORKSHOP AM

02.06.2018 IN BELVAUX

Neben dem ,Mobilitdtscheck®, durch den eine fundierte Ver-
haltens- und Meinungsanalyse der Birger der Gemeinde
Sanem in punkio Mobilitdt erhoben werden konnte, wurde
ein weiterer parfizipatorischer Prozess angeboten.

So wurde am Samstag, den 2. Juni 2018, im Rahmen
eines Workshops im Gemeindehaus zusammen mit den
anwesenden Bdrgern versucht, die Eckpfeiler der Mobil-
itat von Morgen in der Gemeinde Sanem zu definieren und
gemeinsam Kklare Leitlinien zu erstellen. Die Planungsleit-
bilder wurden dabei in drei von Fachexperten begleiteten
Arbeitsgruppen erarbeitet. Der dort generierfe Konsens
wurde sowohl in Haupt- als auch in Unterzielen zusam-
mengefasst, welche in zukinftigen Planungen und Uber-
legungen im Rahmen des Masterplans Mobilitdt 2030
berticksichtigt werden missen und dementsprechend als
Grundgerust fir den gesamten Masterplan dienen.

Zudem wurden von den Anwesenden zwei Slogans aus-
gearbeitet, welche die Vorstellungen und Ziele des Master-
plans bestmdglich zusammenfassen und als Leitfaden fur
den Masterplan dienen:

“ ET GEET OCH ANESCHT EWEI MAM AUTO! ,,
“ VERPFLICHTEND PLANGEN FIR MUER! ,,

So soll zukinftig versucht werden, die Alternativen zum
motorisierten Individualverkehr noch stérker zu férdern und
aftraktiver zu gestalten. Dies ist jedoch nur mdglich, wenn
schon heute die Weichen flir morgen gestellt werden, indem
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die heutigen Planungen die gewinschten Ziele bertcksich-
tigen und sich nicht konfraproduktiv auf ein Gesamtkonzept
auswirken. Fir einen erfolgreichen Mobilitdtswandel in der
Gesellschaft sei nicht nur der einzelne Burger verantwortlich,
sondern auch die Politik, die eine wichtige Pionier- und

G 3 15)
M Cnann e & Al
Ao ol o e’

Vorbildrolle einnehmen muss. In dieser Hinsicht wurde von
den Gruppen Mut zum Wandel von allen Akteuren gefordert.
Nur so konnte der Weg von Insellésungen hin zu einem
flachenhaften Gesamtkonzept (und zu einem gesellschaft-
lichen Umdenken) geebnet werden.
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3. ZUSAMMENFASSENDE SYNTHESE DER

BESTANDSANALYSE

Nach der Analyse des Bestands, der Auswertung des Mobilitdfchecks und der Birgerbeteiligung in Form eines Workshops
kann nun eine vollstdndige und nachvollziehbare Stdrken-/Schwdchenanalyse der bestehenden Situation in der Gemeinde
Sanem gemacht werden, welche als Grundlage flr die Ausarbeitung des finalen Masterplans dienen soll.
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Basierend auf den Erkenntnissen der einzelnen partizipator-
ischen Prozesse (Fragebogen & Workshop) und der Feld-
analyse haben sich zusammenfassend folgende Stdrken
in Sachen Mobilitdt in der Gemeinde Sanem herauskristal-
lisiert.

Das heutige Angebot des offentlichen Verkehrs in der Ge-
meinde umfasst mehrere Verkehrsmittel des OV. Von einem
regionalen Busnetz bis hin zu einer Zugverbindung zu den
Hauptballungsgebieten des Landes ist Sanem generell guf
an das nationale Zug- und Busnetz angebunden (es gibt
natfdrlich noch Bereiche, die untererschlossen sind durch
zu lange Wege zu den Haltestellen des OV). Komplementdr
zu dem attraktiv gestalteten OV gibt es noch etliche ,On-Call
Optionen® in der Gemeinde wie z.B. den Night-Rider oder
den Ruffbus.

Seit ein paar Jahren ist Sanem ebenfalls an das region-
ale Bike-Sharingnetz ,Vel’Ok™ angebunden. Fahrrdder und
Pedelecs kdnnen sowohl innerhalb der Gemeinde als auch
in den Nachbargemeinden ausgeliehen und kostenfrei fur
eine Dauer von maximal 2 Stunden gefahren werden.
Neben dem oOffentlichen Verkehr hat die Gemeinde auch
sehr wichtige Investitionen in der fuBgdngerfreundlichen
StraBengestaltung getdtigt. Besonders fur Kinder und Schiler
wurde das Konzept ,Séchere Schoulwee™ und der ,Pedi-
bus™ eingefthrt und wird seitdem sehr gut angenommen.
Das ,FuBgdngerleitsystem™, durch das die einzelnen ,POI*
in der Gemeinde dem FuBgdnger angezeigt werden, stellf
ein weiteres Beispiel zur Forderung der sanften Mobilitdt in
der Gemeinde Sanem dar.

Zusdtzlich wurden in den lefzten Jahren sowohl auf natio-
naler als auch auf kommunaler Ebene groBe Forischritte
in der Vervolistdndigung des Fahrradwegenetzes gemacht.
Durch langfristig geplante und zum Teil bereits umgesetzte
MaBnahmen aus einem bestehenden Fahrradkonzept in der
Gemeinde wurde das Angebot fur die sanffe Mobilitdt zu-
nehmend priorisiert, verbessert und erweitert. Zusdtzlich
zum Ausbau des Fahrradwegenetzes wurde ein Fahrradleit-
system eingefihrt, um die Wegfindung durch die Gemeinde
flr Radfahrer tbersichtlicher zu gestalten.

Was den moforisierten Verkehr angeht, war die Gemeinde
Sanem eine der Pioniere im Land, als sie das Konzept der
30er-Zone flachendeckend auf ihren kommunalen StraBen
einflhrte.

Mit der neuen Ortschaft Belval ist ein neues Konzept ,,Stadi
der kurzen Wege™ fur die Raumplanung in Luxemburg
entstanden. Auf begrenztem Raum kOnnen Leute wohnen,
arbeifen, studieren, einkaufen und ihre Freizeit verbringen.
Ebenso biefet Sanem ein groBes Angebot an Wdldern und
Spazierwege, unter anderem den Galgenberg, wo man die
Freizeitgestaltung im Grinen praktisch ,vor der Tar" hat.

Als Letfztes gilt es, die Bevolkerung selbst als Stdrke zu
nennen. In dem Mobilitétscheck kam heraus, dass die kom-
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munale Bevodlkerung sehr interessiert an der Mobilitdt ist und
durchaus gewillt ist, diesbezliglich mit der Gemeinde und
ihren Vertretern zusammenzuarbeiten, um ein kohdrentes
und allen Ansprlchen gerecht werdendes Gesamtkonzept
auszuarbeiten.

Trotz der etlichen MaBnahmen, die in der Gemeinde in den
lefzten Jahren umgesetzt wurden, gibt es immer noch einige
Schwachstellen und Verbesserungsmaglichkeiten im Themen-
bereich der Mobilitdt, die es anzugehen gilt.

Eine der am meist polarisierenden Themen ist der ruhende
Verkehr. Da in der Vergangenheit immer mehr Einfamilien-
hduser durch Mehrfamilienhduser in der Gemeinde ersetzt
werden und die Bewohnungsdichfe steigt, bringt dies einen
Anstieg an PKWs mit sich. Da private Stellpldtze in den
Mehrfamilienhdusern oft sehr teuer sind bzw. nicht aus-
reichend oder nicht vorhanden sind, sind viele Einwohner
auf den offentlichen StraBenraum als Parkmaglichkeit an-
gewiesen, was sich wiederum durch einen fldchenhaften
hohen Parkdruck ausdrickt.

1]
.Fahrzeug™ oder doch eher ,Stehzeug™?

Im Durchschnitt steht ein Fahrzeug
unbenutzt rund 23 Stunden am Tag und
wird lediglich rund eine Stunde aktiv
genutzt.

Der Besitz eines privaten PKWs stellt
sich so oft als eine der groBten Ineffizien-
zen der heutigen Fldchennutzung heraus,
da diese Flachen im StraBenraum sehr
wertvoll fir die Raumgestaltung, das
StraBenbild und die Sicherheit sind. ,,

Durch die parkenden Autos am StraBenrand wird die Atftrak-
fivitdt des StraBenraumes flr die FuBgdnger zunehmend
beeintrdchtigt. Vor allem fir Menschen mit eingeschrénkfer
Mobilitdt bzw. mit einem Kinderwagen ist das sichere Be-
wegen durch die parkenden Autos offmals kompliziert. Dies
spiegelt sich auch im Modalsplit und der niedrigen Anzahl
an FuBwegen wieder, die innerhalb der Gemeinde zuriick-
gelegt werden. Man kann annehmen, dass der Anteil an
FuBgangerbewegungen hoher wdre, wenn der StraBenraum
aftraktiver, direkt und sicherer gestaltet wdre. Da die Dis-
tanzen in der Gemeinde alle relativ kurz sind (<5 km), sind
sie theoretisch gesehen fuBgdngerfreundlich und eignen
sich fur das Konzept der ,Last Mile®.
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\Wegen der geographischen Lage der Gemeinde Sanem sind
besonders die Ortschaften Belvaux und Soleuvre besonders
von starkem Durchgangsverkehr befroffen. Die Autobahn
A4, die in Belvaux/Esch endet, generiert im frihen Morgen
und zum Feierabend viel Berufsverkehr. Der ankommende
Verkehr aus Frankreich und den benachbarten Ballungsrdu-
men sucht die Anbindung der Autobahn durch die Ortschaf-
ten der Gemeinde Sanem. Dies verursacht taglich stocken-
den Verkehr hauptsdchlich in den Spitzenstunden, was
nicht nur einen negativen Einfluss auf die Umwelt, sondern
auch auf die Lebensqualitdt der Anwohner hat.

Ein weiteres Problem, welches durch diese unbefriedigende
Verkehrslage entsteht, ist der zunehmende Schleichverkehr
in den WohnstraBen. Der Autofahrer sucht den kirzesten
und schnellsten Weg durch 30er Zonen, um so dem Stau
auf den Hauptachsen zu entgehen.

Meistens ist das Leben im StraBen-
raum von moftorisierten Fahrzeugen geprdgt, wdhrend ak-
tive Menschenbewegungen eher die Seltenheit darstellen.

Interessant ist der Interessenskonflikt bei den Burgern.
Analysiert man die Winsche der Befragten, kann man zwei
Hauptpunkte erkennen: mehr Platz fir den Menschen im
offentlichen Raum (z.B. Shared Space) und mehr Parkraum
fur Autos.

Es sind jedoch schon MaBnah-

men in Form von Sammelparkpldizen und Parkraumman-
agement angedacht, um die Raumruckgewinnung durch
Relokalisierung des Parkraums zu erreichen. Weitere Sen-
sibilisierungsmaBnahmen und das Schaffen von aftraktiven
Mobilitatsalternativen sollen zukinftig daflr sorgen, dass
der Parkdruck gesenkt wird.

Da vor allem in den 70er und 80er Jahren der Fokus in
der Verkehrsplanung auf den Autoverkehr gelegt wurde,
wurde die sanfte Mobilitdt grundsdtzlich vernachldssigt.
Noch heute sind die Nachwirkungen aus dieser Zeit mehr
als spdrbar.

So wurden vorwiegend nur Freizeitwege fr den Radverkehr
gebaut. Fahrradwege fangierten die Wohngebiete hdchs-
tens und ergaben kein fldchendeckendes, eng geflochtenes
Radwegenefz dhnlich wie beim Autoverkehr. Den dadurch
entstandenen infrastrukturellen Rickstand gilt es nach und
nach aufzuholen.

Aber nicht nur das Fahrrad hat ein Imageproblem, sondern
auch die offentlichen Verkehrsmittel. So wird von den be-
fragten Blrgern vor allem die unaftraktive Taktung bzw.
die Unpunktlichkeit bemdngelt. Durch die Verkehrslage auf
den StraBen und einen zusdtzlichen Mangel an Busspuren
kommt es hdufig vor, dass die Busse ihren Zeitplan nicht
einhalten konnen. Dies beeintrdchtigt wiederum stark die
allgemeine Wahrnehmung und Akzeptanz der 6ffentlichen
Verkehrsmittel, da sie off nicht als zeitsparend, unabhdngig
oder effektiv empfunden werden.




Ein weiterer Schwachpunkt des 6ffentlichen Verkehrs ist die
Informationstbermittiung. Durch veraltete bzw. nicht auto-
mafisierte und feilweise nicht vorhandene Anzeigetafeln an
den Bus-/Zughaltestellen ist der Passagier nicht opfimal in-
formiert Uber den Standpunkt bzw. Zeitplan des 6ffentlichen
Verkehrsmittels. Diese mangelnde Information stellt auch
eine groBe Hemmschwelle fir den Umstieg auf den OV dar.
Eine weitere Schwachstelle ist die Ausstattung an den Bus-
bzw. Zughaltestellen. Diese sind off nicht Uberdacht, sind
nicht zugdnglich fur Menschen mit eingeschrénkter Mobil-
itat oder sie bieten keine Sitzmdglichkeiten. AuBerdem spielt
die Erreichbarkeit, die Sicherheit, die Distanz sowie die
Aftraktivitdt der Gehwege eine Rolle bei der Entscheidung,
den offentlichen Verkehr zu nutzen. Auch wenn in dem Bereich
des OV in den letzten Jahren groBe Forfschritte gemacht
wurden, so gibt es noch Vieles, was es zu verbessern gilt.

Die Verknlpfung mehrerer Verkehrsmittel
ist jedoch bei der Bevélkerung von Sanem bis dafo noch
nicht weit verbreitet, da die Verbindungen an multimodalen
Knotenpunkten von den Birgern als unkoordiniert und un-
zuverldssig eingeschdtzt wird. Abgesehen von Park & Ride-
Infrastrukturen, die gerne genutzt werden, ist in Luxemburg
noch keine weitere multimodale Verkehrsvariante weit ver-
breitet, auch wenn mit der ,mBox" mittlerweile an den wich-

tigsten Bahnhofen eine attraktive Rad-Bahn-Kombinations-
moglichkeit angeboten wird.

Die aufgelisteten Punkte spiegeln alle deutlich die Trends
des heutigen Modal Splits in der Gemeinde wieder.

Bezlglich moderner Verkehrsmittel wie Elekiroaufos und
Elekirobikes ist die Bevolkerung von Sanem noch relativ
zurickhaltend. Die einen sehen keinen Nufzen darin, von
einem herkdémmlichen Fahrrad bzw. Auto auf die elekirische
Variante umzusteigen, vor allem wegen der begrenzten
Reichweite. Andere sehen es als Luxusobjekt an, welches
far ihren Haushalt nicht in Frage kommt.

Aber auch bei den bereits in der Gemeinde Sanem vorhande-
nen Mobilitdfsalternativen gibt es noch Nachholbedarf: So
gaben rund ein Funftel der Befragfen an, noch nie von den
vorhandenen Offentlichen Verkehrsalternativen wie z.B.
Nuefsbus, Ruffbus oder Vel’Ok gehdrt zu haben. AuBerdem
wird klar, dass moderne Mobilitdtsformen (Carsharing,
Carpooling) bei den Leuten schlechter abschneiden als
bereits existierende Methoden, groBtenteils weil die Men-
schen nicht ausreichend informiert sind. Hier gilt es, mit
gezielten Werbekampagnen anzusetzen.



4. PROGNOSE 2030
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ENTWICKLUNG DER BEVOLKERUNG

Wenn man auf die letzten 30 Jahre zurickblickt, hat Lux-
emburg immer das durchschnittliche europdische Wachs-
tum Ubertroffen. Trofz der Weltwirtschaftskrise 2008 konnte
Luxemburgs Wirtschaft ein Wachstum verzeichnen, welches
unter anderem auch auf den immer gréBer werdenden Arbeits-
markt zurlckzufiihren ist. GemdRB der jungsten Schdatzun-
gen und Prognosen des STATEC wird sich dieser Trend in
den ndchsten Jahren weiter verstdrken, da in Luxemburg
ein Wachstum von rund 3% erwartet wird, wdhrend der
Durchschnitt der Eurozone nach dem ,Ageing Report* der
europdischen Kommission bei 1,4% liegt.

Das zu erwarfende wirtschaftliche Wachstum wird auch ei-
nen Einfluss auf die demographische und damit auch auf
die verkehrstechnische Situation in der Gemeinde Sanem
haben. Der ,Masterplan Mobilitd* soll die heutige Ist-Situa-
tion und die zukUnftig zu erwartenden ,Pull-Faktoren™ in der
Gemeinde in seine Uberlegungen einbinden.

Da die demographische und wirtschaftliche Lage in Luxem-
burg stark von der Migration und der Anzahl an Arbeits-
pendlern in den ndchsten Jahren abhdngig ist, hat der
STATEC drei verschiedene Szenarien erarbeitet. Das erste
Szenario ist eine Projektion der heufigen Lage mit 50%
Arbeitspendler, das zweite Szenario setzt den Pendleranteil
bei 33% und das Dritte bei 66% an. Realistisch befrachtet
ist das Szenario mit 50% Arbeitspendler am wahrschein-
lichsten, da die Experten in den ndchsten Jahren ein Mani-
festieren der heutigen Lage erwarfen. Da der Unferschied
der Arbeitsl®hne in Luxemburg zu denen in den Grenz-
gebiefen in Deutschland, Frankreich und Belgien immer
geringer werden soll, geht man von einer Stagnation des

750 000

Arbeitskrdfteangebots aus dem benachbarten Ausland aus.
Deshalb wird es im Inland zu einer stetig steigenden Nach-
frage an erwerbsfdhigen ,Luxemburgern® aufgrund der Alter-
ung der BevOlkerung kommen.

Die langfristige Entwicklung des Bevdlkerungszuwachses
wird hauptsdchlich von der Verflgbarkeit und den (Miet-)
Preisen der Immobilien sowie der vorhandenen Mobilitdts-
und Verkehrsverbindungen abhdngig sein. In dem folgen-
den Diagramm sind die drei Varianten der demographi-
schen Entwicklungen dargestellf. So wird fur das Jahr 2030
von einer Gesamtbevdlkerung ausgegangen, welche sich
in einer Spanne zwischen 740.000 und 790.000 bewegt.

AuBerdem kann man bis 2030 einen jdhrlichen Anstieg
von rund 10.000 Pendlern erwarten, welcher eine zusdtz-
liche Herausforderung fur die nationale Mobilitdtsplanung
darstellt.

Schlussfolgernd kann man davon ausgehen, dass bis 2030
ungefihr 760.000 Menschen in Luxemburg leben und ins-
gesamt 570.000 in Luxemburg arbeiten (Quelle: Bulletin
du STATEC n° 3-2017). Dies wirde, im Vergleich zu der
heufigen Lage, einen Bevolkerungsanstieg von rund 25%
bedeuten.

Da die luxemburgischen Ballungsrdume (Luxemburg-Stadt,
Kanton Esch, Nordstad) erwarfungsgemd® exponentiell zu
dem landlichen Raum wachsen werden, kénnte der Bevolk-
erungsanstieg in der Sidagglomeration weitaus hoher
liegen. Hinzu kommt die immer gréBer werdende Rolle der
Stadt Esch/Alzette auf nationaler Ebene als Gegenpol zur
Hauptstadt. In der nationalen Raumplanung wurde Esch/Al-
zette neben der Nordstadt und Luxemburg Stadt als CDA (En-
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Abb.: Bevolkerungsentwicklung in Luxemburg bis 2030
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twicklungs- und Atfrakfionszentum) klassifiziert, welches
sich jedoch momentan stdrker entwickelt, wodurch Neben-
wirkungen auf die benachbarten Gemeinden uberfragen
werden. In Sanem kdnnfte man also im Jahr 2030 von einer
Bevolkerung von ungefdhr 22.000 Einwohnern (Best-Case
Zuwachs von ~30%) bis 25.000 (Worst-Case Zuwachs
~40%) ausgehen.

DEMOGRAPHISCHER WANDEL

In diesem Abschnitt wird der Fokus auf die fur westliche
Lander typische Alterung der Gesellschaft gelegt. Unter-
sucht werden drei verschiedene Gesellschaftsgruppen:
Jugendliche und Kinder (unter 15 Jahre), Personen im
erwerbsfdhigen Alter (15-64 Jahre) und dltere Menschen
(Uber 64 Jahre).

2015 war die Aufteilung der Altersklassen in Luxemburg
wie folgt:
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Abb.: Aufteilung der Altersklassen in 2015
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Wegen der generellen Bevdlkerungsalterung in ganz Europa
sieht die Prognose 2030 fir Luxemburg folgendermaBen
aus:
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Abb.: Aufteilung der Altersklassen in 2030
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(The 2015 Ageing Report, Underlying Assumpfions and
Projection Methodologies)
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Abb.: Bevdlkerungspyramide Quelle: STATEC

Das Durchschnittsalter der Bevolkerung im Jahr 2030 wird
1,8 Jahre hoher sein als heute. Da das heutige Durch-
schnittsalter bei 39,3 Jahren liegt, wird fir 2030 von einem
Durchschnittsalter von 41,1 Jahren ausgegangen. Diese
Alterung der Gesellschaft bringt auch spezifische Bedurf-
nisse flr die Verkehrs- und Raumplanung mit sich. Das
Konzept des ,Design for all* bzw. der ,Accessibilité pour
tous™ wird in Zukunft noch eine fragendere Rolle spielen, da
der Bedarf an barriererfreien Infrastrukturen in den ndchsten
Jahren noch weiter steigen wird. Jedoch sollte man nicht
vergessen, dass nicht nur die Alterung ein Argument far
das Konzept ,Design for all* ist, sondern alle Bevolkerungs-
gruppen hier eingebunden werden, von Menschen mit einer
Geh- bzw. Sehbehinderung bis hin zu Eltern mit Kinderwa-
gen. Deshalb sollte dieses Konzept unabhdngig von der
Bevolkerungsalterung absolut prioritér behandelt werden.

MOBILITATSGEWOHNHEITEN

Fur eine gut funktionierende Gesellschaft und Wirtschaft ist
die Gestaltung einer atfrakfiven Mobilitét unabdinglich. Nur
wenige Themen polarisieren so sehr wie die Mobilitat. Die
heutigen Verkehrsproblematiken haben zwar mehrere Ur-
sachen, aber erstrangig werden sie von unseren Gewohn-
heiten und unserem Verhalten geprdgt, und danach erst von
der Verkehrsplanung und den Infrastrukturen. Der Analyse
des nationalen Modal Splits aus dem Jahr 2017 (Lux-
mobil, 2017) kann man entnehmen, dass der motorisierte
Individualverkehr unangefochten das Haupiverkehrsmittel
in Luxemburg darstellt. Der Modal Split stellt die Verteilung
der Nufzung der jeweiligen Verkehrsmittel ftr alle Wege dar.
Hier werden jedoch nur die Wege betrachtet, die vollstdndig
mit einem Verkehrsmittel zurtickgelegt wurden, so dass alle
multimodal gestalteten Wege (Kombination mehrerer Ver-
kehrstrager) hier nicht bertcksichtigt werden.
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Beim Betrachten des Modal Split wird deutlich, dass das
Hauptverkehrsmittel in Luxemburg der motorisierte Indivi-
dualverkehr (MIV) ist. Dies ist groBtenteils auf die Gewohn-
heit der BevOlkerung zurtckzufihren, jedoch auch durch
die landliche Struktur und die feilweise niedrige Wohndichte
dieser Gegenden verschuldet. Zusdtzlich zu dem hohen An-
teil an MIV-Fahrien kommf noch ein sehr niedriger Beset-
zungsgrad der Fahrzeuge hinzu: ,Die Auslastung der Autos,
die zwischen 06:00 und 10:00 Uhr in die Hauptstadt
fahren, liegt bei 1,16 Personen pro Wagen fir Einheimi-
sche und 1,22 bei Grenzgdngern.® (MODU 2.0) Das heiBt,
nur jedes flinfte Auto ist mit zwei Personen besetzt!

MODAL SPLIT 2018
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14% | FUB / FAHRRAD

Abb.: Modal Split von Sanem in 2018

MODAL SPLIT (LUXMOBIL, 2017)
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Abb.: Modal Split von Luxemburg in 2017 (Luxmobil)
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Wenn man einen Modal Split fir das Jahr 2030 projiziert,
muss man ein Bevdlkerungswachstum von 25% bertick-
sichtigen. Nach dem Einbeziehen aller geplanfen Projekte,
die bis 2030 realisiert werden sollen, kann man somit von
folgendem Modal Split ausgehen.

MODAL SPLIT 2030

19% | FUB / FAHRRAD

60% | AUTO

21% | BV

Abb.: Modal Split von Sanem projiziert auf 2030

Diese Vorhersage beruht auf dem fur das Jahr 2025 proji-
zierten Modal Splits im MODU 2.0.

Der 9-prozentige Anfeil an Umsteigern vom MIV auf andere
Verkehrsirdger scheint auf den ersten Blick bescheiden, ent-
spricht jedoch im Hinblick auf ein Wachstum von 25% und
einer Anzahl von 570.000 Arbeitnehmern im Jahr 2030
einer Senkung von 34.200 Autos pro Tag auf den Luxem-
burger StraBen (570.000 Arbeitnehmer = 9% bei einem
Besetzungsgrad von 1,5).

Das Mobilitatsverhalten im Jahr 2030 sollte sich so
verdndern, dass sich immer mehr Verkehrsteilnehmer vom
motorisierten Individualverkehr 16sen, um auf den Offen-
tlichen Verkehr sowie auf nichtmotorisierte Verkehrsmittel
umzusteigen. Da die Gemeinde Sanem schon heute den
nationalen Modal Split wiederspiegelt (siehe Luxmobil und
Mobilitdtscheck), kann man davon ausgehen, dass dies
2030 bei einer unverdnderten Mobilitdtslage auch noch der
Fall sein wird. Das Potenzial der Gemeinde Sanem, einen
nachhaltigeren Modal Split zu erzielen, ist jedoch groB,
wenn passende MaBnahmen ausgelotet und angewandt
werden.
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5. LEITBILDER

Die folgenden Leitbilder bauen auf den parfizipatorischen
Prozessen des Workshops und der Bevolkerungsbefragung

(Mobilitéitscheck) auf.

BARRIEREFREIHEIT

PARK & RIDE

NACHTBUSLUX-STADT
RADARKONTROLLEN

CARSHARING

1. SHARING IS CARING:
SCHRITT FUR SCHRITT ZU EINEM
FLUSSIGEREN VERKEHR

PROBLEM:

Staus in der Gemeinde Sanem sind eines der Hauptpro-
bleme, auf die man in der Bestandsanalyse aufmerksam
wurde. Sie bringen sowohl negative wirtschaftliche als
auch soziale, gesundheitliche und 6kologische Auswirkun-
gen mit sich und beeintréchtigen die nafirliche und die

-,

Abb.: Verbesserungsvorschldge aus dem
"Mobilitdtscheck" (Auswahl)

bebaute Umwelt. In Sanem trefen die Staus meist auf den
VerbindungsstraBen mit den benachbarten Ballungsrdu-
men an konzentrierten Spitzenstunden auf. Vor allem das
Uberlastete Autobahnnetz verursacht Ausweichverkehr, was
die StraBen in den Ortschaften der Gemeinde Uberlastet.
Hier entstehen Staus meist durch Durchgangsverkehr und
Berufsverkehr. Ein fllissiges Verkehrssystem wirde PUnki-
lichkeit im offentlichen Personenverkehr ermdoglichen und
negative Auswirkungen (Bus im Stau) begrenzen. Auf lokaler
Ebene gilt es also, die negativen Auswirkungen von Staus
zu verringern und dabei zu gewdhrleisten, dass sich der
Einzelhandel in der Gemeinde weiterhin wirtschaftlich gut
entwickeln kann.
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Fur dieses Problem gibf es eigentlich keine ,einfache™ bzw.
direkte Losung, ohne auf Alternativen zum PKW zurlckgrei-
fen zu mussen. Es ist offensichtlich, dass bei der Uber-
flllung der StraBen durch PKWs der Umstieg auf andere
Verkehrsmittel die wesentliche Losung auf diesem be-
schrénkfen Raum darstellt. Das zu FuB gehen, Radfahren
und der Offentliche Verkehr sollen attraktiver und sicherer
gestaltet werden, damit der Blrger in der Lage ist, die fur
seinen Weg effizientesten Verkehrsmittel zu verknlpfen und
somit die Nufzung der verschiedenen Verkehrsirdger zu op-
timieren. Es gilt, die Multimodalitdt weiter zu férdern und
die Fléchennutzung auch dementsprechend gleichmdBig zu
verteilen. Parallel zur Férderung der sanften Mobilitdt und
des offentlichen Verkehrs sollte das aktuelle Autobahnnetz
leistungsstdrker werden, um die Verlagerung des Verkehrs
in die Ortschaften zu reduzieren.

FUSSGANGER- UND RADVERKEHR FORDERN

Um die Aftraktivitdt und Sicherheit des zu FuB Gehens und
Radfahrens zu verbessern, sollfe sichergestellt werden, dass
diese Fortbewegungsarten vollwertig in die Verkehrsplan-
ung integriert werden. Das Hauptaugenmerk sollte dabei auf
dem Ausbau dieser Infrastrukturen liegen und durch innova-
tive Mdglichkeiten alle Bevolkerungsgruppen ansprechen.
Gezielte Initiativen (z.B. an Schulen, Jugendhduser und
Altersheim) konnen diese Verkehrsarten deutlich z.B. durch
Verkehrsspiele, Uberprifungen Verkehrssicherheit oder Schul-
ungspakete fordern. Durch diese SensibilisierungsmaBnah-
men kénnte die Bevolkerung die Wahl dieser Verkehrstrager
Ofter bzw. regelmdBiger in Erwdgung ziehen.
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OPTIMIERUNG DER PRIVATEN PKW-NUTZUNG

Nicht nur die AtfrakfivitGissteigerung der ,klassischen™ Ver-
kehrsmittel als Alternative zum Auto soll einen der Eck-
pfeiler des Masterplans darstellen. Auch moderne Mobili-
tGtsansdtze wie z.B. Sharing-Angebote oder das Carpooling
(Fahrgemeinschaften) sollen gezielt geférdert und imple-
mentiert werden, damit die Nufzung des MIV optimiert wird
(Kosten-/Nutzen Faktor).

Es konnfe nachgewiesen werden, dass die Mehrzahl der
Carsharing-Kunden, die einen privaten PKW besaBen, nach
einer gewissen Zeit auch in Erwéigung zogen, diesen zu ver-
kaufen (Carsharing.de). Da ein Fahrzeug in der Regel nur
punkfuell benutzt wird, stellt dies eine attraktive Alternative
dar. Der Fakt, dass ein Carsharing Aufo durchschnittlich
zehn private PKWs ersetzen kann, verdeutlicht, wie wichtig
es ist, dieses Konzept zu vertiefen. Ziel ist es, Carsharing
von Anfang an in neue Wohnsiedlungen mit einzuplanen,
damit es sich guf in die allgemeine Mobilitat integriert
und der Offentliche Raum auch dementsprechend geplant
werden kann.

Eine weitere Option ist das Umdenken der Arbeitswelt und
unseres Konsumverhaltens in Form der ,virfuellen Mobili-
tat*. Teleshopping und der zunehmende Online-Handel stel-
len eine groBe Herausforderung in den ndchsten Jahren flr
die Verkehrsplanung dar. Man kann sogar davon ausgehen,
dass sich dieser Trend in den ndchsten Jahren noch weiter
anwachsen verstdrken wird. DiesbezUglich gilt es MaBnah-
men zu freffen, um den Lieferverkehr nachhaltig zu blndeln
und zu reduzieren.

Abb.: Verbesserungsvorschldge aus dem "Mobilitdtscheck" (Auswahl)
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VERBINDUNGSOPTIMIERUNG

P&R-AUSBAU
RUFFBUS-AUSBAU

MEHR BUSHALTESTELLEN

FAHRPLANSTABILITAT HOHERE

DIREKTVERBINDUNG LUX-STADT TAKTUNG

BUSPRIORISIERUNG

JTelearbeif® (Arbeit von zu Hause aus) hingegen ist ein
gutes Beispiel, wie die moderne Digitalisierung auch einen
positiven Effekt auf das Verkehrsaufkommen haben kann.

Hand in Hand mit der Optimierung der privaten PKW-Nut-
zung muss auch eine angemessene Parkraumpolitik befrie-
ben werden, damit es zu einem Mobilitdtswandel kommen
kann. Dem Trend, dass sich der Raum immer wieder an den
motorisierten Verkehr und an dessen BedUrfnisse anpasst
(,form follows function™), muss durch gezielte MaBnahmen
entgegengewirkt werden, so dass sich der Verkehr dem
menschlichen Lebensraum unterordnet (,function follows
form™). Die Bereitstellung von mehr Parkpl@izen fihrt lang-
fristig zu mehr Autoverkehr, besonders dann, wenn das
Parken kostenlos ist. Parkgebuhren kénnen als Instrument
genutzt werden, die Parkgewohnheiten und die Verkehrsmit-
telwahl zu beeinflussen. Durch eine nahtlose Verkniipfung
aller Verkehrsmittel kann 6ffentlicher Raum vom Verkehr
befreit werden und somit an Attraktivitdt gewinnen.

Da auch diese Entwicklung kein Selbstldufer ist, muss auch
hier die Offentliche Hand eine Pionierstellung einnehmen
und sich aktiv befeiligen. Staatliche Prdmien/Unterstitzun-
gen sollen dabei nicht nur aus reinen finanziellen Anreizen
bestehen. Auch die Information, Sensibilisierung und Infra-
struktur muss dem gerecht werden.

Gebuhren fir den Autoverkehr in der Stadt, wie beispielswei-
se in London und Stockholm, haben positive Auswirkungen
auf den Verkehrsfluss gezeigt (von einem sozialen Stand-
punkt aus betrachtet schwierig veriretbar in einem kleinen
Rahmen).

Intelligente Verkehrssysteme ermdglichen eine optimierte
Fahrtenplanung, ein besseres Verkehrsmanagement und
eine einfachere Nachfragesteuerung. Die flexible und viel-

Abb.: Verbesserungsvorschldge aus dem "Mobilitétscheck" (Auswahl)

fache Nufzung der Infrastruktur wie in Barcelona (flexible
Busspuren, flexible Ladezonen/Parkpldtze) kann zu einer
Entlastung der StraBenverkehrsfldchen fihren. Das Mobi-
litdtsmanagement ergdnzt herkdommliche InfrastrukturmaB-
nahmen, indem das Fahrverhalten bereits vor Anfritt der
Fahrt beeinflusst und das Augenmerk der Verkehrsnutzer auf
nachhaltigere Optionen gelenkt wird. Beispielweise kdnnten
Baufrdger angeregt werden, als Teil des Planungsgenehmi-
gungsverfahrens einen standortspezifischen Mobilitdtsplan
auszuarbeiten.

VON DER HARTEN ZUR SANFTEN MOBILITAT

Wdhrend flr die Freizeitgestaltung oft auf die sanfte Mobi-
litdt zurlckgegriffen wird, ist dies auf den Alltagswegen
(z.B. Arbeit, Einkauf) nur marginal der Fall. Bis dato fehlt
ein kohdrentes Verbindungsnetz fir den FuB- und Radver-
kehr, welches dem entgegenwirken konnte. Deshalb wurde
ein engmaschiges und zusammenhdngendes Fahrradkon-
zept aufgestellt, das nach und nach verbessert wird. Attrak-
tive Infrastrukturen fir FuB und Rad sollen von Beginn an
in sdmiliche neuen Planungen integriert werden. Jedoch
genugt es nicht, nur bauliche MaBnahmen umzusetzen. Zur
Gestaltung eines attraktiven Netzes gehort auch das Zusam-
menspiel von direkten (z.B. Radwege) und indirekten (z.B.
Duschen, Spinde) Infrastrukturen. Man muss ein Gleich-
gewicht finden, damit die Radinfrastrukturen spdter nicht
nur von geubfen Fahrern genutzt werden (kénnen). Auch
der gelegentliche Freizeitradler soll sensibilisiert werden, ftr
kurze Alltagswege auf das Fahrrad umzusteigen.
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2. UMSTEIGEN AUF EINEN ATTRAKTIVEREN
OFFENTLICHEN PERSONENNAHVERKEHR

Der gesellschaftliche Umstieg vom PKW auf den Offentlichen
Verkehr kann nur dann vollzogen werden, wenn dieser sich
aftraktiv in ein Gesamtkonzept einbettet. Eine atfraktive
Takfung, Punktlichkeit, Erreichbarkeit und Information sind
dabei die wichtigsten ,Pull-Fakforen® vom Aufo zum OV.
Die Gewdhrleistung dieser Fakforen ist ausschlaggebend.
Wie man bereits dem ,Mobilitdtscheck™ entnehmen konnte,
spielen vor allem der Zeitaufwand, die Flexibilitdt sowie der
Komfort die wichtigste Rolle bei der Wahl des Verkehrs-
mittels. Neben der Verbesserung des Wochenendverkehrs
und des Ruffbus-Angebots wurde von den Gruppen auch
die Implementierung eines infra- und interkommunalen
City Bus-Angebots (Vorbild Diffbus) aufgefihrt. Das klas-
sische OV-Angebot (klassischer Linienbus, Bahn) alleine
kann den modernen Anforderungen langfristig nicht gerecht
werden, so dass es zusdfzlich einer attraktiven Ergdnzung
durch moderne Verkehrstrdger bedarf (Stichwort: ,Stdiram
op Rieder"). Was das Konzept der ,Last Mile® angeht,
spielt der technologische Fortschritt (Stichwort intelligente
Fahrzeuge oder auch autonome Fahrzeuge) in Zukunft eine
groBe Rolle.

3. ZUGANGLICHE MOBILITAT FUR ALLE

Der Begriff der Zugdnglichkeit in der Mobilitdt bezieht sich
auf die Qualitdt des Zugangs zu Mobilitdtssystemen und
Infrastrukturen und ihren angebotenen Diensten. In erster
Linie betrifff es Personen mit eingeschrénkter Mobilitdt,
dltere Menschen, Familien mit Kleinkinder oder Kinder.
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Quelle: www.mobilitéit.lu
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Der o6ffentliche Raum sowie stddtische Infrastrukturen soll-
ten barrierefrei gestaltet sein. Die Burger erwarten dartber
hinaus, dass der offentliche Verkehr ihren BedUrfnissen
hinsichtlich Qualitat, Effizienz und Verflgbarkeit entspricht.
Um attraktiv zu sein, muss der 6ffentliche Verkehr nicht nur
zugdnglich sein, sondern sich auch durch eine dichte Tak-
tung, gute Verknlpfung, Schnelligkeit, Zuverldssigkeit und
Komfort auszeichnen. Laut den Beteiligten aus dem Work-
shop ist der Offentliche Verkehr zu unkoordiniert und wird
dem multimodalen Anspruch nicht gerecht.

Die Ruckgewinnung des oOffentlichen Raums durch den
Menschen wurde in den einzelnen Gruppen von einem brei-
ten Konsens beflrwortet. Konzepte wie z. B. die ,Stadt der
kurzen Wege" oder ,Shared-Space® sollen eine barriere-
freie Teilnahme am o6ffentlichen Leben flr alle Burger
gewdhrleisten. Auch die besondere Berlcksichtigung der
Kinder und ihrer BedUrfnisse im StraBenraum sollen ver-
mehrt in die zukinffigen Planungen mit einflieBen. Die
Schaffung einer geseizlichen Basis durch entsprechende
Good Governance-MaBnahmen, sei es in der Verkehrs-
oder in der Fldchennutzungsplanung, sind hierflr erforder-
lich, um ein grundlegendes Umdenken in der Gesellschaft
zu erreichen. Entsprechende Sensibilisierungskampagnen
und VerkehrserziehungsmaBnahmen sollen sich dabei er-
gdnzen.

4. FUR EINE UMWELTBEWUSSTERE,
GRUNERE MOBILITAT

Verkehr verursacht fast ein Viertel der weltweiten CO2 Emis-
sionen (deutscher Umweltverband). Trotz vieler Fortschritte
bei der Fahrzeugtechnologie sind die Stddte wegen des
Verkehrswachstums und des stockenden Verkehrsflusses
eine Quelle hoher und zunehmender CO2-Emissionen, die
tagtdglich zum Klimawandel beitragen. Der Schadstoff-
ausstoB des Verkehrs konnte auch durch eine schrittweise
Verschérfung der EURO-Emissionsnormen mit Erfolg gesenkt
werden. Als Folge der EU-Rechtsvorschriften, mit denen
kontinuierlich geringere Grenzwerte fir Neufahrzeuge fest-
gesetzt wurden, konnte in den vergangenen 15 Jahren seit
Annahme der ersten EU-Norm frotz eines zunehmenden Ver-
kehrsvolumens insgesamt eine Verringerung der Stickoxid-
und Partikelemissionen um 30-40 % erreicht werden (The
Green Paper, European Commission). Trotz dieser Verbes-
serungen ist der Ist-Zustand der Emissionen noch immer
zu hoch.

Die Grenzwerte fir NOx und Feinstaub kdnnen in vielen
Stddten nach wie vor nicht eingehalten werden. Luftschad-
stoffe, sowie Treibhausgase und Ldrmemissionen haben
weiterhin einen negativen Einfluss auf Gesundheit und Um-
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welf. Zum jetzigen Zeitpunkt gibt es drei Messstationen in
der Gemeinde, die den NOx-Gehalt in der Luff messen. Die
Grenzwerte werden an den drei Stationen nicht Uberschrit-
ten (unter 36 pg/m3). Dies bedeutet jedoch nicht, dass die
Luftqualitdt nicht noch verbessert werden kdnnte, bzw. dass
im Gegensaiz in ein paar Jahren der Schwellenwert bei der
heutigen Verkehrssituation tberschritten wird.

Diese Werte mussten im Laufe der Zeit immer
wieder an die neuen Technik-Standards angepasst werden.
Einen kontinuierlichen Prozess der Nachristung bzw.
AuBerdienststellung dlterer Fahrzeuge ist unumgdnglich.
Die weitere Forderung der breitfen Markteinfihrung neuer
Technologien kénnte durch wirtschaftliche MaBnahmen er-
reicht werden, etwa durch finanzielle Anreize fiir Kauf und
Befrieb sauberer und energieeffizienter Fahrzeuge durch die
offentliche Hand. Dies sind jedoch MaBnahmen, die auf
natfionaler Basis getroffen werden mussen.

VERKEHRSEINSCHRANKUNGEN

Ein weiteres Mittel wdre die Einfihrung von Niedrigemis-
sionszonen mit eingeschrénktem Zugang fur Fahrzeuge mit
zu hohen Emissionswerten.

AuBerdem sind MaBnahmen gegen umweltschddliche Ver-
brennungsmotoren oder Mautgebiihren ab einem gewissen
Emissionswert bis 2030 definitiv in Erwégung zu ziehen.
Diese MaBnahme wirde allerdings auf nafionalem Niveau
besser greifen als abgegrenzt in einer einzigen Gemeinde.
Eine Variante dieser MaBnahme, die die Gemeinde durchaus
einflhren koénnte, wdren aufoarme bzw. aufofreie Zonen,
wo das Auto einen geringeren Stellenwert hat oder sogar
ganz aus dem offentlichen Raum verbannt wird (Beispiel:
Quartier Vauban in Freiburg).

Alle Blrger sollten sich in der Gemeinde sicher bewegen
kénnen. Das Sicherheitsrisiko als FuBgdnger, Radfahrer
oder Fahrer eines PKW oder LKW sollte gleich Null sein.
Dies sefzt eine gutfe Infrastrukturplanung und verantwort-
liches Verhalten auf den StraBen voraus.

Zus@tzlich dazu kommt noch das empfundene Unsicher-
heitsgefiihl von Fahrgdsten in 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Dies gilt nicht nur fur die Verkehrsmittel und Haltestellen
selbst, sondern auch fir die FuBverbindungen zu den
Haltestellen. Diese Faktoren haben einen groBen Einfluss
auf die Verkehrsmittelwahl, so dass hierdurch die Wahl auf
das Auto fallen kann.

Um den Burgern ihr Verkehrsverhalten stdrker bewusst zu
machen, haben Aufkldrungs- und Informationskampagnen
hohe Prioritdt. Verkehrssicherheit und spezielle Initiativen
zur Schulung Jugendlicher und Kinder kdnnen dazu das
Verantwortungsgefuhl stdrken.

Aus der Sicht der Beteiligten des Workshops hdngt die Ver-
besserung der gefiihlten Sicherheit von vielen verschiede-
nen Aspekten ab. Eine hochwertige Infrastruktur, wozu auch
gute Blrgersteige und Radwege gehoren, kann dabei schon
entscheidend sein. Auch bessere Sichtbarkeit, beispielsweise
dank einer guten Beleuchtung, und eine hohere Prdsenz
von Polizei und Ordnungshttern (,Agents Municipaux®™)
kénnen dazu beifragen, das Sicherheitsgefiihl zu stdrken.




Einer der kritischen Erfolgsfaktoren fur die Mobilitdf in stadfi-
schen Netzen ist, dass die Fahrgdste in der Lage sind, sich
gut informiert fir ein Verkehrsmittel und den Fahrtzeitpunkt
zu entscheiden.

Die Voraussetzung dafur ist die Verflgbarkeit von benutzer-
freundlichen und angemessenen Informationen Uber die
Fahrtenplanung aller Verkehrsmittel.

(Green Paper, 2007) Hierzu missen auf die Gemeinde
Sanem passende MaBnahmen erarbeitet werden, um das
Thema ,Informationsvermittlung™ in der Mobilitdt zu ver-
bessern. Ein weiterer Punkt ist in Zukunft sehr wichtig:
Rickgewinnung des Aufenthaltsraumes aus dem StraBen-
raum. Die aktive Verwaltung der Verkehrsfldchen kann sich
nicht nur positiv auf die Verkehrsmittelwah!l und die effek-
tive Nutzung der Infrastrukturen auswirken, sondern auch
auf die Sicherheit und die Umwelt. Die Gemeinde sowie die
nationalen Verkehrs- und Infrastrukturbetfreiber und sonstige
Stakeholder missen ab einem friihen Stadium voll mit ein-
bezogen werden und zusammenarbeiten, um ein ideales,
effektives und intelligentes Verkehrsinformationssystem auf
die Beine zu stellen.

Neben der FOrderung der einzelnen Verkehrstrager des
Umweltverbunds (OV, FuB- und Radverkehr) soll jedes
zukunftige verkehrsrelevante Vorhaben von Anfang an an
die gewlnschten Bedurfnisse angepasst werden. Verkehrs-
planer, Stddfeplaner und Landschaftsplaner muissen eng
zusammenarbeiten, um auftretende Gegensdize von vorn-
herein zu auszuschlieBen. Erst eine intensive Zusammen-
arbeit ermdéglicht die Gestaltung einer attraktiven Mobilitdts-
kette (Multimodalitdt) bzw. die Reduzierung von Luft- und
Larmemissionen. Auch die durch die fortschreitende Digi-
talisierung auftretenden Vorteile sollen fur die Mobilitdts-
planung in Zukunft noch starker genufzt werden. Eine quali-
tative Entwicklung ist das A und O flr eine erfolgreiche
Umsetzung einer modernen und nachhaltigen Mobilitdt.
Dies spiegelt sich auch in der Raumplanung wieder: Der
Verkehr muss sich in den Raum eingliedern und nicht
umgekenhrt.

Nach dem Workshop und dem Mobilitdtscheck wurde klar,
dass es zur Schaffung einer neuen ,Kultur der Mobilitgt*
nicht nur in der Gemeinde Sanem, sondern im ganzen Land
kommen muss. Neue Planungsmethoden, Instrumente und
Sichtweisen kdnnen eine wichfige Rolle fur diese neue Kultur
der Mobilitdt bedeuten. Erziehung, Schulung und Bewusst-
seinsbildung sollen eine weitere tragende Rolle einnehmen.
Hier muss die Politik mit einem guten Beispiel voran gehen,
damit sie bei dem Burger greift.

Opfalen ass erlaabt |
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MABNAHMENKATALOG

Anhand der acht definierfen Leitbilder wurden zu den verschiedenen Themengebiefen passende MaBnahmen ausgearbeitet, die
die Mobilitdtsqualitdt in der Gemeinde Sanem unter Bertcksichtigung der umgebenden Regionen nachhalfig verbessern sollen.

Zu einzelnen Leitbildern, welche in Kapitel 2 (Synthesen-Bildung) ndher erl@utfert wurden, werden im Folgenden die jeweils
dazu passenden MaBnahmen ndher vorgestellt.

1. SCHRITT FUR SCHRITT ZU EINER
AKTIVEN MOBILITAT

1.1. FORDERUNG DER VERKEHRSBERUHIGUNGS-
MABGNAHMEN IN DEN ORTSCHAFTEN

Um die Lebensqualitdt der Einwohner der Gemeinde zu
steigern, gilt es zu versuchen, den moftorisierten Verkehr
innerhalb der Ortschaften auf den kleinsten gemeinsamen
Nenner zu reduzieren und ihn eher Gber das Ubergeordnete
StraBennetz (StaatsstraBen, Autobahn) zu leiten. Es scheint
klar, dass eine Ortschaft immer Verkehr generieren wird.
Eines der Hauptprobleme stellt jedoch der stetig steigende
Schleichverkehr/Durchgangsverkehr dar: da die Durchfahrt
durch die Orfschaften oftmals atfrakfiver scheint als die
Nutzung des Ubergeordneten StraBennetzes, stellt die Fahrt
,durch die Dorfer® fir viele Pendler eine atfraktive Alterna-
tive dar, worunter wiederum die LebensqualitGt der hiesigen
Bevolkerung leidet.

Um der aktiven Mobilitdt einen sicheren Verkehrsraum zu
bieten, kann die Gemeinde gezielt eine Reduzierung der
maximal erlaubten Fahrgeschwindigkeit einflhren. Eines
davon ist das Prinzip der ,Tempo 30"-Abschnitte auf Staats-
straBen, welches auf einem kurzen Abschnitt unter Ein-
haltung diverser Kriterien umgesetzt werden kann. Mo-
mentan hat die Gemeinde Sanem die Machbarkeit fir eine
Verkehrsberuhigung von zwei StraBenabschnitten bei der
staaflichen StraBenverwaltung ,Ponts & Chaussées® an-
gefragt. Hierbei handelf es sich zum einen um die rue de
Niederkorn in Sanem in der Ndhe der Grundschule, und
zum anderen um die rue de Mondercange in Ehlerange,
ebenfalls in Schulndhe. Diese MaBnahme gilt punkiuell als
Verstdrkung des bereits seit 2006 fldchendeckend in der
Gemeinde vorhandenen Tempo 30-Konzepts.

Rz oo

Abb.: Tempo 30 Projekt in Ehlerange
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Beide Verkehrsberuhigungen werden, falls sie vom zusténdigen Ministerium MMTP genehmigt werden, an diesen Stellen
flr eine erhohte Sicherheit im StraBenraum sorgen und somit auch zu einer erhéhten Lebensqualitdf in den jeweiligen
Ortszentren flhren.




1.2. VERMEIDUNG DES SCHLEICH- UND DURCHGANGS-
VERKEHRS

Ein weiterer wichtiger Punkt zur allgemeinen Verbesser-
ung der Lebensqualitdt der Einwohner ist die Vermeidung
des Durchgangsverkehrs und des Schleichverkehrs in den
\Wohnzonen.

Bereits einfache reglementarische MaBnahmen, wie z. B. Ein-
bahn- oder Sackgassenbildungen, kénnen unerwiinschien
Schleichverkehr unterbinden. Wdhrend der motorisierte Ver-
kehr hierdurch Umwege fahren muss, bleiben diese Ver-
bindungen hingegen offen fir die sanfte Mobilitdt.

In der Gemeinde Sanem wurde diese MaBnahme beispiels-
weise bereits im Viertel ,Belval Nord® angewendet. Diese
MaBnahme soll in der Gemeinde erweitert werden.

Die Geschwindigkeitsreduzierung gilt unterdessen auch als
MaBnahme gegen Schleich- und Durchgangsverkehr, da die
Attraktivitdt des Weges als Abklrzung abnimmt.

Abb.: Reglementarische MaBnahmen um die sanfte Mobilitdt zu fordern
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1.3. AUSBAU DES PARKRAUMMANAGEMENTS

Die Auswirkungen eines gut ausgearbeiteten Parkraum-
managements auf die Verkehrslage in einer urbanen Region
werden offmals unterschdtzt. Eine gut durchdachte Park-
raumreglementierung kann das Orisbild nachhaltig positiv
beeinflussen. Eine gdngige Praxis ist beispielsweise das
Generieren von Kurzzeitparkpldtzen in Zentrumsndhe und
von Langzeitparkpldtzen in Randgebieten.

Ein angepasstes Parkraummanagement bringt viele Vor-
teile mit sich:

e qftrakfive Rofation in Zentrumndhe zwecks Forderung
der hiesigen Geschdftswelt
weniger Parkraumsuchende im Zentrum
Vermeidung von Langzeitparken im zenfralen offentlichen
StraBenraum

e FoOrderung des offentlichen Verkehrs und der sanften
Mobilitdt

Anfang 2019 wurde das ,Parking résidenfiel® in der Ge-
meinde Sanem eingefihrt, welches konfinuierlich bewertet
und gegebenenfalls ausgebaut und angepasst werden soll.
Ziel ist ein flachendeckendes Konzept fir die Gemeinde Sa-
nem, wodurch der ruhende Verkehr durch entsprechende

MaBnahmen an die vorzufindenden Bedtrfnisse reglemen-
tarisch angepasst werden kann. Mit einer begrenzten Park-
dauer kdnnen Dauerparker aus dem reglementierten Bereich
ferngehalten werden.

Dadurch soll einerseits der 6ffentliche Raum anderweitig
genufzt werden, andererseits fihrt dies zu einer verstarkten
Nutzung des OV und der aktiven Mobilitat.

GEMENG @ Stationnement
SUESSEM résidentiel
NUMERO(S) D'IMMATRICULATION
AB 1234
VALABLE JUSQU'AU SECTEUR
01/2020 1A

1.4. UNTERSTUTZUNG EINES NATIONALEN
CARSHARING & CARPOOLING KONZEPTS

Die Konzepte des Carsharings und Carpoolings werden als
groBer Hoffnungstrager fir die zukinftige Mobilitat gesehen,
um in den kommenden Jahren die Verkehrsprobleme in
peri-urbanen RGumen zu mindern. Sowohl das Carsharing
als auch das Carpooling sind beides Prinzipien, welche das
Fahrzeug nicht mehr als personlichen Besitz interpretieren,
sondern als kollekfiv nutzbare Dienstleistung anbiefen. Beide
Konzepte wirden jedoch als Inselldsung auf kommunaler
Ebene wenig Sinn machen. In Luxemburg wire die Ein-
filhrung eines flichendeckenden Angebots auf nationaler
Ebene erstrebenswert, wo simtliche Biirger und Kommu-
nen an ein gemeinsames System angeschlossen wdren.
Als Befurworter einer solchen Initiative wird die Gemeinde
Sanem diese MaBnahmen tatkréftig unterstitzen. Durch die
Reduzierung des privaten Fahrzeugbesitzes werden somit
die Alltagswege mit dem OV bzw. als FuBgénger/Radfahrer
zuriickgelegt.
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1.5. STETIGE VERBESSERUNG DER BESTEHENDEN
MOBILITATSINFRASTRUKTUREN

Die Gemeinde Sanem hat in den letzten Jahren eine detail-
lierte Qualitdtsanalyse sdmtlicher bestehender Mobilitats-
infrastrukturen, wie z. B. FuBwege, Radwegenetz, FuBgdn-
gertiberwege oder Bushaltestellen in der Gemeinde durch-
gefuhrt. Daraufhin wurde ein MaBnahmenkatalog erstellt, der
alle durchzufihrenden VerbesserungsmaBnahmen aufflhrt,
die in den nachfolgenden Jahren nach und nach abgearbe-
itet werden sollen, um somit die Qualitat und Sicherheit der
einzelnen Infrastrukturen nachhalfig zu verbessern. Dabei
hat die Verbesserung der Situation fur FuBgdanger und Rad-
fahrer immer erste Prioritdf. Die Gemeinde hat bereits etliche
MaBnahmen abgearbeitet und wird dies in Zukunft weiter-
fhren. Dafur stellt sie jedes Jahr ein gewisses Budget zur
Umsetzung der MaBnahmen bereit. Ein Beispiel eines solchen
Projektes ist die Umgestaltung der Rue Grand-Duchesse
Charlofte in ,Aal Bieles®.

Diese Planung hat die konsequente Forderung der akfiven
Mobilitat in der Gemeinde zum Ziel. Durch eine Reduzierung
der Fahrbahnbreite (wo zwei Autos nicht mehr aneinander

vorbei kommen) kann ein beidseitiger Gehweg garantiert
werden, der einerseits die Verkehrssicherheit verbessert und
andererseits die akfive Mobilitdt fordert. Im groBen Ganzen
ist dies eine deutliche Verbesserung der Lebensqualitdt im
6ffentlichen Raum.

In den letzten Jahren hat sich das GroBherzogtum sehr
schnell weiterentwickelt. Der momentane starke Bevdlker-
ungs- und Arbeitsplatzzuwachs, welcher auch zuklnftig zu
beobachten sein wird, bringt auch neue Herausforderungen
an die Mobilitdt mit sich. Deshalb bemht sich die Gemeinde
Sanem in Zusammenarbeit mit den nationalen zusténdigen
Behorden, die Verkehrsinfrastrukfuren an die zukinftigen
Anforderungen anzupassen. Hier steht zum Beispiel in den
ndchsten Jahren die Neugestaltung der Rue de I'Usine und
eine neue Konzeptplanung der Route d’Esch an.

Neben den ublichen Erneuerungsarbeiten der unterirdischen
Infrastrukturen steht die Neugestaltung des StraBenraumes
selbst im Vordergrund.

1.6. INTELLIGENTE ORGANISATION DES LIEFERVERKEHRS

Der private Lieferverkehr birgt eine weitere Herausforderung
fir die Mobilitdtsplanung. Durch das Online-Shopping
und die Globalisierung stieg der individuelle Lieferverkehr
generell in den lefzten Jahren sehr stark an. Dies bedeutet,
dass mehrmals téglich mehrere Zulieferer auch durch die
Ortschaften der Gemeinde Sanem fahren. Dadurch ist der
Lieferverkehr ein negatives Mobilitdtsphdnomen, mit des-
sen AusmaR vor Jahren nicht gerechnet werden konnte.

Ein Konzept fir eine Optimierung des Lieferverkehrs wdre
beispielsweise die Bundelung sdmilicher Lieferungen an
einem bestimmten Punkt auBerhalb der Ortschaften, von
wo aus die Lieferungen der einzelnen Speditionen zusam-
mengetfragen und optimiert zugestellt werden kbnnen. Hier-
durch kann der Lieferverkehr innerhalb der Wohngebiefe auf
ein Minimum reduziert werden. Erste Konzepte, wie z. B.
die Pack-up-Stationen, erfreuen sich immer gréBer werden
der Beliebtheit bei der Bevélkerung. Diesen und dhnlichen
Konzepten ist die Gemeinde Sanem positiv gesinnt und wird
die Implementierung in Zukunft auch weiter aktiv unfer-
stltzen. Eine gemeindetbergreifende Losung konnfe hier

angestrebt werden. Dadurch kann die Lebensqualitdt in der
Ortschaft verbessert werden, was wiederum der aktiven Mobi-
litdt zugutekommt.




1.7. FLACHENDECKENDER AUSBAU DES VEL'OK-SYSTEMS

In den letzten Jahren wurde das Bike-Sharing-Projekt
,VEI'OK des ProSud’s immer weiter ausgebaut. Das Sys-
tem verbindet sieben Siidgemeinden, darunfer auch die
Gemeinde Sanem. Die Gemeinde Sanem zdahlt mittlerweile
schon 17 Stationen, an denen man sich die Elekiro-Fahr-
rdder ausleihen kann. Durch die zunehmende Nachfrage
soll das Angebot auch weiter ausgebaut werden und in
den ndchsten Jahren nicht nur die Dorfzentren miteinander
verbinden, sondern auch vermehrt Wohngebiete oder efwas
abgelegene Orfen der Gemeinde mit anbinden und somit
das Netz weiterhin stefig erweitern.

Reckange-sur-Mess

Kderjeng

Mondercange

Differdange

Esch-sur-Alzette

Abb.: VEI'OK Stationen in der Gemeinde Sanem | Stand 2030
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1.8. WECHSEL ZU EINEM ,,FREE-FLOATING"-SHARING ANGEBOT

Das Sharing-Konzept ,VEI'OK™ kann sich in Zukunft nicht
nur infrastrukturell weiterentwickeln. So kann auch die Flex-
ibilitat fur die Nutzer verbessert werden. Momentan ist das
Konzept stafionsbasierf, was bedeutet, dass das Fahrrad
an einer Station in der Ndhe abgeholt werden kann und
danach auch wieder an einer ausgewiesenen Stafion ab-
gegeben werden muss. Im Ausland setzt sich mittlerweile
vermehrt das Konzept des ,Free-Floating® durch. Mit die-
sem Konzept entfdllt das stationsbasierte Ausleihen.

Die Lokalisierung der Leihrdder erfolgt tUber eine
App. Trotzdem wird in diesen Fdllen nicht auf fixe Ausleih-
stationen verzichtet, um eine gewisse Konstanz vorzugeben.

STATIONSBASIERT
Das Fahrzeud wird an

einer Station in der Ndhe
abgeholt und muss dorthin
zuriick gebracht werden.

Dieses Konzept ist jedoch nicht nur fur Fahrrdder moglich:
das ,Free Floating®-System flr Autos hat sich mittlerweile in
etlichen europdischen Regionen und vor allem Stddfen als
ernstzunehmende Mobilitdfsalternative etabliert. Hier gilt es
zu erwdhnen, dass die momentan in Luxemburg zur Ver-
figung stehenden Carsharing-Angebote allesamt stations-
basiert sind. Hier wére ein Umschwung zum ,Free-Floating®
sicherlich winschenswert, um die Flexibilitdt und die damit
einhergehende Aftraktivitdt fur den Endverbraucher sichtlich
verbessern zu koénnen.




1.9. IMPLEMENTIERUNG EINES ATTRAKTIVEN
ANGEBOTS FUR RADFAHRER

Die Dominanz des Autos als Verkehrsmittel ist allgegenwdr-
tig. In fast jeder Gemeinde des Landes befindef sich eine
Tankstelle, eine Kfz-Werkstatt oder eine Autowaschanlage.
Um das Radfahren als ernstzunehmende Mobilitétsalterna-
tive weiter zu unferstitzen, konnen diverse infrastrukturelle
MaBnahmen flr das Fahrrad getroffen werden. So gilt die
Gemeinde Sanem als Vorreiter mit ihrer Fahrradwaschanlage
auf dem Galgenberg. Neben Fahrradwaschanlagen gibt
es aber noch andere Ideen, welche auBerdem noch in der
Gemeinde implementiert werden kénnen, um die Attraktivi-
tat far Fahrradfahrer zu steigern: Fahrradzdhlstationen oder
Automaten mit diversem Fahrradzubehor.

Fahrrad
Schlauche

! Merci de runger les outils aprés utilisation !

Um ein attraktives Angebot flr den Fahrradfahrer zu schaffen,
werden auch zuklnffig das Fahrradwegenetz und die Infra-
strukfur verbessert werden mussen. Bei jeder Umgestaltung
einer StraBe und bei jedem sonstigen StraBenbauprojekt
muss das Fahrrad konsequent mitgeplant werden.

Zudem sollen weitere fahrradfaugliche Verbindungen nicht
nur innerhalb der Gemeinde sondern auch vermehrt zu
den Nachbargemeinden geschaffen werden und die Mach-
barkeit zur Offnung der EinbahnstraBen fur Radfahrer im
Gegenverkehr geprdft werden.

1.10. AUSBAU DER ABSTELLMOGLICHKEITEN FUR
SANFTE MOBILITATSTRAGER

Die Gemeinde Sanem verfolgt in den letzten Jahren bereits
einen fldchendeckenden Ausbau der Absteliméglichkeiten
flr Fahrrdder und Trefroller, hauptsdchlich an allen 6ffent-
lichen Institutionen wie z.B. bei Schulen oder an kommu-
nalen Einrichtungen.

Jetzt soll das Netz an Bushaltestellen und Offentlichen
Pldfzen weiter ausgebaut werden. Diese Philosophie soll
in den ndchsten Jahren weiter verfolgt werden, so dass
ein fldchendeckendes Angebot in der ganzen Gemeinde ent-
steht.
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1.11. WEITERE MABNAHMEN

Die Gemeinde Sanem hat sich noch weitere spezifische
MaBnahmen Uber die ndchsten Jahre vorgenommen, mif
welchen sie die Mobilitdt von morgen aktiv mitgestalten
kann, wie z. B.:

e |@ngere Grinphasen fur FuBgdnger v.a. an Ampel-ge-
steuerten Kreuzungen bei Schulen
¢ infelligente Ampelschaltung

e Kkonfinuierlicher Umstieg der Fahrzeugflotte der Gemeinde
auf nachhaltige Energietrager

e gezielte Reduzierung des Durchgangsverkehrs in der
Gemeinde

* Optimierung und Stdrkung des nafionalen StraBen- und
Autobahnnetzes zur Entlastung der kommunalen StraBen

e Unterstitzung des ,Home Office™ (télé-travail) auf natio-
nalem und lokalem Niveau

2. UMSTEIGEN AUF EINEN ATTRAKTIVEREN
OFFENTLICHEN PERSONENNAHVERKEHR

2.1. OPTIMIERUNG DES OFFENTLICHEN VERKEHRSNETZES

Einer der groBten Einflussfaktoren eines gut funktionieren-
den offentlichen Verkehrs ist der Vernefzungsgrad und die
rdumliche Erreichbarkeit. AuBerdem gehdren sowohl die
Vernetzung der einzelnen Verkehrsmittel untereinander als
auch die Taktung der jeweiligen 6ffentlichen Transportsys-
teme dazu.

\Was das Busnetfz angeht, ist die Gemeinde Sanem flédchen-
mdBig relativ gut abgedeckt. Die Vernetzung der einzelnen
Buslinien kann jedoch noch verbessert werden. Momentan
wird auf Landesebene das gesamte nationale und region-
ale Busnetz neu geplant, damit es leistungsstdrker und be-
nutzerfreundlicher wird. Die Gemeinde Sanem sirebt eine
bessere infrakommunale Anbindung und eine Ausweitung
der Fahrzeiten abends und an Wochenenden an.

2.2. ANALYSE EINES CITYBUS-KONZEPTES

© Claude Piscitelli

Im Rahmen der Umstrukfurierung des Busnetzes auf natio-
nalem Niveau soll in der Gemeinde Sanem auch die Mach-
barkeit eines City-Busses (nach dem Prinzip des ,Diff-
busses™) analysiert werden. Wdhrend durch das regionale
OV-Netz hauptsdéchlich die Hauptachsen der einzelnen Ort-
schaften abgedeckt und miteinander verbunden werden,
konnte der Citybus eine aftrakfive infrakommunale ErschlieB-
ung gewdhrleisten. Da dieser Bus tberwiegend in Wohnvier-
teln fahren wirde, wird dieser im Prinzip meistens kleiner
und konnte aufgrund seiner eher kirzeren Touren elekirisch
befrieben werden.

9
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2.3. SENSIBILISIERUNGSMABNAHMEN FUR DIE

FORDERUNG DES OV

Um eine nachhaltigere Mobilitdt in Zukunft zu erreichen,
wird beim Modal Split der Umstieg auf den o6ffentlichen
Verkehr in den ndchsten Jahren ausschlaggebend sein. In
Luxemburg ist die Nutzung des privaten Fahrzeuges noch
sehr stark ausgeprdgt, da die meisten keine andere Opfion
sehen bzw. kennen.

In der Realitcit jedoch wdre die Nutzung des 6ffentlichen Ver-
kehrs meist eine identisch-gute wenn nicht sogar bessere
Alternative, um tdgliche Wege zurlickzulegen. Deshalb sind
SensibilisierungsmaBnahmen fur den OV sowie auch flr
die aktive Mobilitdt ein sehr wichfiges Mittel zu Erhéhung

2.4. NEUE ZUGHALTESTELLE

der Nutzung und zu einem Umdenken in der Bevolkerung.
Durch spielerische Wettbewerbe wie z.B. ,Tour du Duerf*
und ,Mam Vélo op d’Schaff* werden in der akfiven Mobilitét
die Leute schon seit mehreren Jahren dazu bewegt, das
Auto immer Ofter stehen zu lassen. Die Sensibilisierung
kann jedoch auch auf Betriebe ausgeweitet werden, die in
der Gemeinde angesiedelt sind, um somit den Mitarbeitern
bei der Mobilitdtsorganisation beiseite zu stehen.

Bei der Genehmigung gréRBerer Betriebe konnte die Gemeinde

ein Mobilitdtskonzept verlangen, bei dem das Thema Mobi-
litat bereits vor der Ansiedlung ber(cksichtigt wird.

IM ZENTRUM VON BELVAUX

Die Machbarkeit einer neuen Zughaltestelle im Zentrum von
Belvaux wird schon ldnger thematisiert. Im Rahmen des ge-
planten Shared Space in Al-Bieles sowie der zurzeit vorgesehe-
nen Neugestaltung der Rue de I'Usine und der Roufe d’Esch
wdre eine sfrafegische Implementierung eines Bahnhofes in

der Ndhe der G-D. Charlofte erstrebenswert. Die baulichen
und planerischen Gegebenheiten auf dieser Zugstrecke sind
laut CFL nicht einfach, jedoch wird die Gemeinde Sanem die-
sem Projekt weiterhin aktiv Aufmerksamkeit schenken, damit
die neue Bahnhaltestelle irgendwann Realitdt werden kann.

Abb.: Projekt einer neuen Zughaltestelle im Zentrum von Belvaux




2.5. HIN ZU EINEM NACHHALTIGEN UND AUTONOMEN 0V

Die Fahrzeugtechnik hat sich in den letzten Jahren rasant
weiterentwickelt. Neue Technologien wie Elekfromobilitdt,
Solar- und Hydroenergie usw. sollen nun Schritt fur Schrift
in den Alltag eingebaut werden, um auf Dauer die Mobilitat
Okologischer gestalten zu kénnen.

Die Elektromobilitdt efabliert sich nach und nach als ernstzu-
nehmende Alternative zur fossilen Energie und spielt somit
auch vermehrt eine wichtige Rolle im 6ffenflichen Personen-
nahverkehr.

Eine noch eher weniger prdsente neue Technologie ist das
autonome Fahren bei 6ffentlichen Verkehrstragern.

Vor allem in Form von ,Last Mile®-Shutfles, welche z. B. die
Strecke zwischen einem P+R Parkplaiz und einer Industrie-
zone zurucklegen konnen, wdre dieses Prinzip sicherlich
eine atfrakfive Alternative. Wéhrend in Luxemburg momen-
tan die ersten autonom fahrenden Shuttles getestet werden,
ist dies sicherlich auch eine inferessante Uberlegung in der
zukinftigen Mobilitdtsplanung der Gemeinde Sanem.

fii




2.6.AUSBAU DES OFFENTLICHEN VERKEHRS DURCH
EIN KOMPLEMENTARES ANGEBOT

Mit der Inbetriebnahme der Tram im Jahr 2017 wurde im
Zentrum von Luxemburg-Stadt ein neues Verkehrsmittel ein-
gefihrt, das das bestehende OV-Angebot ergéinzen und at-
traktiver gestalten soll. Das Tramnetz soll in den ndchsten
Jahren stetig ausgebaut werden. So gibt es bereifs konkrete
Uberlegungen, die Tram auch auBerhalb der Stadt Luxem-

\
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burg verkehren zu lassen. Der Stidwesten Luxemburgs soll
mit einer Schnell-Tram an die Haupfstadt angebunden
werden. Dies soll in einer ersten Phase bis Foefz und in
einer zweiten Phase dann Uber Esch/Alzette bis nach Belval
geschehen. Weitere Informationen zu diesem Projekt sind
dem MODU 2.0 zu entnehmen.

N
S

Abb.: Zukiinftige Verkehrsvisionen nach MODU 2.0




Ergdnzend zur Lux-Sud-Verbindung soll ein weiteres ,neues”
Verkehrsmittel die ganzen Sidwest-Gemeinden miteinander
verbinden. Diese Verbindung soll durch den BHNS (,Bus @
haut niveau de service™) hergestellt werden. Dieser Bus soll
von der Gemeinde Petingen bis zur Gemeinde Dudelingen
alle Stdgemeinden miteinander verbinden. Eine vergleichs-
weise hohe Takfung wird dadurch gewdhrleistet, dass der

BHNS fransversal Region Sud - Phase 1

BHNS fransversal Region Sud - Phase 2

Axe transfronfaliere Nord-Sud : Transporf en commun @ haut
niveau de service Micheville (F) - Belval - Péle d'échange
Raemerich - Auforoufe A4 (voie bus) - Luxembourg Ville
(Cloche d'Or / Porte de Hollerich)

BHNS den gréBten Teil seiner Sirecke auf einer eigenen
Busspur zurticklegen kann.

Die geplante Tramtrasse und der BHNS bringen somit groBe
Chancen fiir den Stiden Luxemburgs mit sich, da durch
diese ergdinzenden Angebote das bestehende OV-Netz nach-
haltig verbessert wird.

Abb.: BHNS Verbindung durch den Stiden Luxemburgs

2.7. ENTWICKLUNG EINER MULTIMODALEN APP

Im Zeitalter der neuen Technologien ist die Information
mindestens genauso wichtig wie das Angebot. Auch wenn
es schon etliche interessante Ansdtze auf nationaler Ebene
gibt, ist es bedauerlich, dass eine App meistens nur ei-
nen Verkehrsirdger thematisiert (wie z.B. den 0Offentlichen
Nahverkehr). In dem Kontext scheint die Gestaltung einer
globalen Mobilitdtsapp, die das ganze vorhandene Mobili-
tdtsangebot umfasst, unumgdnglich. So sollen z. B. neben

dem oOffentlichen Nahverkehr sowohl Rad- und FuBwege als
auch samtiliche Sharing-Angebote (z.B. Vel’Ok, Car Sharing)
in eine einzige App integriert werden. Zudem soll sie fur
jedermann einfach zu bedienen sein.

Da die Entwicklung einer solchen App jedoch wenig Sinn
auf kommunaler Ebene macht, unterstutzt die Gemeinde
Sanem die Entwicklung auf nationaler Ebene (wie z.B durch
SensibilisierungsmaBnahmen).

a3




3.1. BARRIEREFREIES BAUEN UND PLANEN

Im Jahr 2010 wurde in der Gemeinde Sanem ein Gesamt-
konzept ausgearbeitet, das die barrierefreie Umgestaltung
aller Offentlichen Infrastrukturen als Ziel hatte. Dieser
Masterplan reicht dabei von sdmtlichen FuBgdngerinfra-
strukturen (Burgersteige, FuBgdngertberwege) bis hin zur
Zugdanglichkeit der einzelnen offentlichen Einrichtungen. In

den letzten 10 Jahren konnte bereits ein GroRteil dieses
Masterplans umgesetzt werden. Durch die Enftwicklungen
in den letzten Jahren hat die Gemeinde beschlossen, den
Masterplan ,Barrierefreies Bauen und Planen® 2020 zu
aktualisieren und an die neuesten Bedirfnisse und An-
forderungen anzupassen.

N
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3.2. ANGEBOT EINER KINDGERECHTEN MOBILITAT

Die Gemeinde Sanem verfolgt schon seit eflichen Jahren in-
tensiv die akfive Miteinbeziehung der Kinder in die Mobilitdts-
planung. Im Jahr 2008 flhrte die Gemeinde zum ersten Mal
das Konzept des ,Séchere Schoulwee® durch, in dessen Rah-
men rund 700 Schiler und Eltern nach dem fdglichen Weg
zur Schule befragt wurden. Da sich in der Zwischenzeit eini-

ges gedndert hat, soll das Konzept nun im Jahr 2020 gepruft
und angepasst werden. Die Studie beinhaltet dabei eine neue
Umfrage bei Schilern und Eltern, sowie die Einfuhrung neuer
Pedibus-Linien in allen Ortschaffen der Gemeinde. Zusdtzlich
zum Pedibus gibt es seitens der Gemeinde Uberlegungen,
das Konzept auf das Radfahren auszuweiten.

==
=
=
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3.3. BARRIEREFREIHEIT IM OFFENTLICHEN VERKEHR

Ein wichtiger Aspekf fir die Schaffung einer barrierefreien
Mobilitdf ist die Gestaltung behindertengerechter OV-Haltes-
tellen und Verkehrsmittel nach dem Prinzip des ,Design for
all®/ ,Accessibilité pour tous®. Die Gemeinde Sanem wird
enfsprechend kontinuierlich sémtfliche Bushaltestellen behin-

dertengerecht umbauen. In Zusammenarbeit mit nafionalen
und regionalen Institutionen soll somit in Zukunft ein barriere-
freies OV-Verkehrsnetz entstehen, welches von jedem pro-
blemlos genutzt werden kann.
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3.4. CYCLING WITHOUT AGE

Oft wird die aktive Mobilitdt nur mit jungen und gesunden
Menschen assoziiert. Es gibt jedoch verschiedene Konzepte,
die versuchen, die dlteren Generationen akiiv in die sanfte
Mobilitdt mit einzubinden. Mit Fahrrad-Taxis kénnen sich
dltere Menschen ohne korperliche Anstrengung an allen Vor-
teilen des Fahrradfahrens erfreuen.

Die Mdglichkeit, dltere bzw. mobil eingeschrdnkte Perso-
nen an der aktiven Mobilitat teilhaben zu lassen, bringt
eine deutliche Steigerung der Lebensqualitdt mit sich. Ein
bereits bekanntes Konzept ist das Projekt ,Cycling without
age®. Dieses Angebot soll auch in der Gemeinde Sanem
eingefuhrt werden.

FuBgdnger sind im o6ffenflichen Raum nicht nur mobil
unterwegs, sondern verweilen auch dort. Der Aufenthalt im
Offentlichen Raum wird durch das StraBenmobiliar ermdg-
licht. Besonders flr Personen mit eingeschrdnkter Mobilitat
biefen Sitzbdnke die Mdglichkeit, regelmdBige Pausen ein-
zulegen. Das oOffentliche Mobiliar kann dabei verschiedene
Formen haben und sich auf unterschiedlichste Arten in den
Raum einfugen und diesen gestalterisch aufwerten. Hier
gibt es seitens der Gemeinde bereits etliche Uberlegungen
far Sitzmdglichkeiten an strategisch wichtigen Punkten.




4. FUREINE UMWELTBEWUSSTERE MOBILITAT
4.1. REGELMARIGE UBERPRUFUNG DER LUFTQUALITAT

Unter moderner Mobilitdt versteht man auch nachhalfige und
umweltschonende Mobilitdt. Klimawandel, Ressourcenknapp-
heit und Luftqualitdt sind Themen, deren Wichtigkeit heute
nicht mehr zu vernachldssigen ist.

Um die Luftqualitdt und andere Umweltbelastungen konti-
nuierlich zu prifen, werden in der Gemeinde Sanem regel-
mdBig Emissionsstudien durchgeflhrt.

Besonders die NOx, CO2 und Feinstaubwerte, aber auch
Ldrm- und Lichtemissionen sollen dabei analysiert werden,
so dass enfsprechende MaBnahmen frihzeitig getroffen
werden konnen.

LUFTVERSCHMUTZUNG 04. Mirz 2018 11:00; Akt: 04.03.2018 11:00 f2h

Feinstaub-Alarm fiir
Luxemburg ausgegebhen

LUXEMBURG - Die Luftverschmutzung ist im GrofSherzogtum
derzeit besonders hoch. Die Grenzwerte werden auch am Sonntag
iiberschritten.

CAMPAGNE DE MESURAGE
DE DIOXYDE D’AZOTE (NO2)
DANS LE CADRE DU PACTE CLIMAT

RAPPORT INTERMEDIAIRE
BILAN PHASE 1 — MESURAGES DU 10 JANVIER AU 4 AVRIL 2018

D‘EMWELTVERWALTUNG

Am Déngscht vu Ménsch an Emwelt

QUALITE DE L'AIR

LE GOUVERNEMENT
DU GRAND-DUCHE DE LUXEMBOURG
Ministére. pement durable
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4.2. PLANUNG VON AUTOARMEN BZW. AUTOFREIEN VIERTELN

Der ruhende Verkehr nimmt in der Regel sehr viel Platz im 1) Bundelung der Autos in strafegisch angeordneten Sam-

oOffentlichen Raum in Anspruch, wodurch die Lebensqualitat melparkhdusern, so dass im Prinzip keine Autos mehr
und die Raumnutzung stark beeinfrdchtigt werden. im StraBenraum stehen und fahren;

Das Konzept von autoarmen bzw. aufofreien Wohnsied-  2) Deuflich weniger Autos durch einen innovativen Park-
lungen schafft wiederum Lebens- und WohnqualitGf im raumschltssel. Wichtig ist zudem die Tatsache, dass
oOffentlichen Raum, welche in klassischen Wohngebieten eine autoarme bzw. autofreie Wohnsiedlung nur mit
immer selfener gegeben sind. Grundsdizlich gibt es zwei einem_komplementdren attraktiven Mobilitdtsangebot
verschiedene Konzeptansdtze: (z.B. QV, Car Sharing, Bike Sharing, efc.) funkfionieren

kann. Diese Prinzipien werden in den zukinftigen Plan-
ungen neuer Wohngebiete von der Gemeinde in ihre
Uberlegungen miteinbezogen.




4.3. FORDERUNG EINES NACHHALTIGEN INDIVIDUAL-
VERKEHRS

Der Weg weg von den klassischen fossilen Brennstoffen
hin zu nachhaltigen Alternativen soll nicht nur im 6ffent-
lichen Personennahverkehr anvisiert werden. Auch beim
moforisierten Individualverkehr wird in Zukunft vermehrt auf
nachhaltige Energietrdger (Elektro-, Solar-, Wasserstoff-
mobilitdt) gebaut.

Um diesen Anforderungen in Zukunff gerecht zu werden,
sollen die dazu erforderlichen Infrastrukturen angepasst
bzw. zur Verfigung gestellt werden.

In punkto Elektromobilitdt war die Gemeinde Sanem mit
inren Ladestationen Vorreiter in Luxemburg. AuBerdem
soll der heutige Bestand an ,Chargy*-Ladestationen weiter
ausgebaut werden. Diesen Pioniergeist der Gemeinde sieht
man auch bei der rue de la Poste in Belvaux: Hier wurde
2018 die erste SolarstraBe Luxemburgs eingeweiht.
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4.4. SCHAFFUNG VON ANREIZEN ZUM KAUF
SAUBERER UND ENERGIEEFFIZIENTER MOBILITATS-
TRAGER

Um die nachhaltige Mobilitat zu férdern, unterstizt die Ge-
meinde schon seif Jahren finanziell den Kauf von Fahrrader
und E-Bikes. Dieser Punkt bezieht sich nicht nur auf die

Elektromobilitdt, sondern auf alle nachhaltigen, sauberen

und energieeffizienten Technologien. \FU
AuBerdem begriBt die Gemeinde Sanem die finanziellen

staatlichen Subventionen und wird diese zukinftig auch

nach auBen besser kommunizieren.

MADAME SCHMIT EST ELIGIBLE POUR UNE VOITURE
ECO-RESPONSABLE ET UN PEDELEC25 DE FONCTION Q

: Avantage

MONSIEUR SCHMIT SACHETE
UNE VOITURE PARTICULIERE 100% ELECTRIQUE

en nature 7 I‘__l' Déduction fiscale de 5.000€

moins imposable
Avantage
en nature
=SS

0 impo6t

pedelec25

Quelle: MMTP

4.5. ATTRAKTIVE GESTALTUNG UND BEGRUNUNG DES
OFFENTLICHEN RAUMES

Um die sanfte Mobilitdt zu fordern, gilt es nicht nur, die * Kompensation an Bdumen nicht nur im Wald, sondern
direkten Wege zu verbessern und in Stand zu setzen, son- auch lokal im urbanen Raum

dern auch die Umgebung und den offentlichen Raum so ¢ Nebenfldchen ansprechender gestalten

aftraktiv wie moglich zu gestalten. Dies beinhaltet auch die e Mehr Sitzmdglichkeiten

Begriinung des o6ffentlichen Raumes. Die Gemeinde Sanem ¢ Mehr Grinfldchen in den Ortschaften

verfolgt dabei folgende Leitlinien: e Begriinung an Gebduden (z. B. an Fassaden oder Griin-
ddcher)
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5. MEHR SICHERHEIT, MEHR EFFIZIENZ
5.1. ATTRAKTIVES BELEUCHTUNGSKONZEPT

Einer der wichtigsten Punkte der Mobilitdit ist die Sicherheit
im StraBenraum. Ein flachendeckendes und kohdrenfes Be-
leuchfungskonzept ist somit flr die Gemeinde Sanem un-
umgdnglich. In den lefzten Jahren wurden schon mehrere
Anstrengungen seitens der Gemeinde gemacht, welche weiter
vertieft werden sollen. Die Erweiterung eines fldchendecken-
den Beleuchtungskonzepts soll dabei folgende Punkte bertick-
sichtigen:

e Konsequente Verbesserung der Beleuchtung aller Zebra-
streifen, 6ffentlichen Pldize, StraBen und Rad-/Gehwege
Unterstltzung innovativer Beleuchtungskonzepte
Fahrradweg-Beleuchtung mit nachhalfigen Energien be-
treiben

e Einsatz von ,Smart Lighting™ (Lichtsteuerung und Licht-
regelung je nach Tageslicht & Anwesenheitserfassung,
z.B. mit Passiv-IR-Senoren, wie es z. B. heute schon in
der Cité Kuhn fldchendeckend der Fall ist).

5.2. STARKUNG DES SICHERHEITSEMPFINDENS

Um das allgemeine Sicherheitsempfinden sowohl im StraBen-
raum als auch im offentlichen Verkehr zu stdrken, ist es
wichtig, Kontrollen durch jede Art von Ordnungshtifer zu ver-
stdrken. Dies geht vom Schaffner im Zug Uber die Agents Mu-
nicipaux und ,Bannhidder" im &ffentlichen Raum der Gemein-

de und bis hin zur Polizei. Durch eine regelmdBige Prasenz
von Sicherheitspersonal im 6ffentlichen Raum und im &ffentli-
chen Verkehr wird das Sicherheitsempfinden gestdrkt und die
Nutzung des OV und der Rad- und Gehwege vor allem nachts
atfraktiver gestaltet.

5.3.SCHULUNG VON KINDERN UND JUGENDLICHEN
ZUM THEMA MOBILITAT & VERKEHRSSICHERHEIT

Ein sehr wichtiger Punkt zum Thema Verkehrssicherheit ist
die Schulung von Kindern und Jugendlichen. Die Verkehrs-
erziehung und das Thema der nachhalfigen Mobilitat soll
ein fester Bestandteil des Schulunterrichts werden. Hierzu
soll das Lehrpersonal fachlich und aktiv unterstitzt werden.

Die Gemeinde Sanem hat mit der Kampagne ,Opfaalen ass
erlaabt™ bereits eine erste Kampagne auf die Beine gestellt.

Hier sollen die Kinder auf einfachste, kinderverstdndliche
Weise sensibilisiert werden.

Die folgenden Punkfe sollen in die Verkehrserziehung mit
einflieBen:

* das sichere Uberqueren der Fahrbahn (um den eigen-
stdndigen Aktionsradius der Kinder zu erweitern)
Organisation einer Fahrradschule

Lernen der Verkehrsschilder

Umgang mit anderen Verkehrsteilnehmern
Selbststéndig und sicher auf dem Schulweg

Mobilitdt der Zukunft

Besser ,gesehen™ werden
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6. WIRKUNGSVOLLE INFORMATIONEN:
DER SCHLOSSEL ZUR VIELFALTIGEN MOBILITAT

6.1. INTEGRATION VON INTELLIGENTEN VERKEHRSSYSTEMEN

Die Informationsvermittlung ist bei der Mobilitdt das A und
O fir eine gute Akzeptanz. Heufzutage werden schon uber
die ,Mobilitéits-App" die Live-Abfahriszeiten der meisten
Bus- und Zuglinien wiedergegeben. Dies soll nun landes-
weit mit elekironischen Anzeigetafeln ausgebaut werden,
um den Nutzern an den Bus- und Bahnhaltestellen die Ab-

fahrtszeiten digital anzeigen zu kdnnen. Die Live-Informa-
tionsberichte sollen die Nufzung der Offentlichen Verkehrs-
mittel vereinfachen und angenehmer machen.

Hierdurch kann auch die Multimodalitét, also die Interaktion
einzelner Verkehrsmittel geférdert werden.

6.2. ANWENDUNG VON MARKETINGMABNAHMEN

IM VERKEHR

Um den offentlichen Verkehr aftraktiver darzustellen, gibt
es verschiedene Marketingmdglichkeiten. Dies kann so-
wohl online Uber die Homepage der Gemeinde Sanem
www.suessem.lu erfolgen als auch durch diverse Kampag-
nen wie z. B. ,Pimp my Bushaischen®, in deren Rahmen
die Bushaltestellen durch kreative Werke von Schulklassen
aus der Gemeinde verschonert wurden.

Eine weitere MdOglichkeit der Vermarktung nachhaltiger
Mobilitat ist die Einfuhrung einer Mobilitdtskolumne in der
Gemeindezeitung ,kuerz&knapp®. Hier sollen regelmdBig

SANEM GOES

@ WhatsApp

621 781 782

Gemeng Suessem
Hétel de Ville

= ——

Mobilitdtsthemen und Angebotfe, die es in der Gemeinde
Sanem gibt, vorgestellt werden, um somit die allgemeine
Wahrnehmung und Aufmerksamkeit gegenlber dem vor-
handenen Mobilitdtsangebot zu verbessern.

Seit geraumer Zeit ist die Gemeinde Sanem auBerdem
auch auf diversen Social Media-Plaftformen wie z.B bei
Whatsapp und Facebook prdsent, Uber die man schnell
und bequem die neuesten Informationen aus der Gemeinde
erhalten kann.
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FUR MEHR NACHHALTIGKEIT IN DER

STADT- UND VERKEHRSENTWICKLUNG
7.1. SHARED SPACE IN ,,AL BIELES®

Die Gemeinde Sanem plant im alten Zentrum von Belvaux
in der Ndhe der Kirche eine neue Raumgestaltung in Form
eines Shared-Space. Durch eine attrakfive Mischfléche,
in der FuBgdnger und Autofahrer gleichberechtigt behan-
delt werden, soll die Lebens- und Verweilqualitdt im Raum
nachhaltig verbessert werden. Das Konzept des Shared-
Space erweist sich in anderen Gemeinden in Luxemburg
(z.B. Bertrange) groBer Beliebtheit und weitere StraBenab-
schnitte in der Gemeinde sollen diesbezlglich auf deren
,Shared-Space" Tauglichkeit gepruft werden.

7.2. BETRACHTUNG DES PLANUNGSPROZESSES ALS

GESAMTBILD

Das Zitat ,We should be cify planning rather than fransport
planning and building planning” spiegelt die notwendige
Interdisziplinaritdt bei Projekten im urbanen Raum zwi-
schen der Mobilitdt, der Stadi- und der Infrastrukturplanung
wieder. Heufzutage kann ein Element nur noch selten iso-
liert betrachtet werden, so dass es oftmals einer themen-
Ubergreifenden Befrachtung bedarf. Jeder Aspekt des Plan-

ungsprozesses bzw. jede Verdnderung des Raumes kann
Auswirkungen auf die Mobilitdt (aber auch auf andere Themen-
felder) haben, welche spdter nur schwer zu korrigieren sind.

Getreu dem obenstehenden Zitat wird die Gemeinde bei
samtlichen groéBeren Projekten versuchen, alle Themenfelder
von Beginn an abzudecken.




7.3. NEUGESTALTUNG DES URBANEN RAUMES

Um die aktive Mobilitdt und die Lebensqualitdt zu fordern,
gilt es, die Attraktivitdt des Raumes zu steigern. Raumge-
staltung kann sehr viele positive Auswirkungen auf das
Mobilitdtsverhalten und die Gemeinschaft in einem Ort
haben.

Visuelle Anreize sowie Grinfldchen im urbanen Raum ver-
leiten die Menschen dazu, 6fter mit dem Fahrrad zu fahren
bzw. zu FuB zu gehen. Zusdtzlich zu den urbanen Neben-
rdumen gilt es auch den StraBenraum visuell umzugestal-

Im gleichen Atemzug ist zwecks der Aufwertung des
StraBenraumes das Prinzip des ,Parklets® eine gute MAg-
lichkeit, die Nutzung des Seitenraumes neu zu definieren.
Ein Parklet ist ein Parkplatz im StraBenraum, der tempordr
(z.B. iber ein paar Monate im Sommer) eine neue Funktion
bekommt. Dies kann von einer oOffentlichen Sitzfldche bis
hin zu Fahrradstellpldtzen gehen, die je nach Jahreszeit
genutzt werden konnen, oder die Ausweitung der zur Ver-
figung stehenden Terrassenfldche eines Restaurants oder
einer Bar.

SMNCOF N 4

X a |

ten. Kunstlerische Markierungen im StraBenraum kdénnen
den Aufofahrer optisch dazu verleiten, langsamer zu fahren,
da der Raum visuell gefeilt ist und nicht mehr nur fur den
motorisierten Verkehr bestimmt ist.

Durch vereinzelte SensibilisierungsmaBnahmen, wie z.B.
das Sperren einer StraBe fur einen Tag, an dem der StraBen-
raum anderweitig genufzt werden kann (StraBenfest 0.d.),
kann den Leuten klar machen, wieviel Platz vom mofori-
sierten Verkehr in Kauf genommen wird.
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7.4. EINFUHRUNG VON MOBILITATSKONZEPTEN IN FIRMEN

Die Gemeinde Sanem st in den letzten Jahren enorm ¢ Motivationssteigerung

gewachsen. Deshalb ist es unausweichlich, bei der Neu- ¢ Verbesserung der Gesundheit und Fitness

planung von Wohnvierteln oder groBeren Firmengebduden ¢ Auf die Bedurfnisse der Nutzer zugeschniftene Losungen
von Anfang an die Mobilitdt in die Planung mit einzubezie-

hen. Die Qualitdt der Planung ist ausschlaggebend flr eine  Vorteile fiir die Umwelt:

nachhaltige Mobilitdt.

Reduzierung von verkehrsbedingten Umweltbelastungen
Optimierung des Fldchenverbrauchs

Verbesserung des Modal Split

Weniger Larm- und Schadstoffemissionen

Die Mobilitdtsplanung fir Firmen/Akfivitdiszonen (beste-
hend oder neu geplant) bzw. Neubaugebiete bietef viele
Vorteile nicht nur fir Mitarbeiter/Anwohner, sondern auch
far die Umwelt und den alltéglichen Betrieb:

Das Geld wurde bisher immer in den Bau von privaten

Vorteile fiir Mitarbeiter/Arbeitgeber/Anwohner: Parkpl@izen bzw. in die Geldstrafen des nicht-Respektierens
der zu bauenden Parkpldtze gesteckt.

* Reduzierung der Mobilitdtskosten Ziel ist es, diese Summen alternativ in nachhaltige Mobili-

* Bessere Erreichbarkeit (Kunden + Mitarbeiter) tdtskonzepte zu investieren.

7.5. FORDERUNG DER NAHMOBILITAT

Um den Modal-Split-Anteil der akfiven Mobilitcit weiter erhéhen  Ndhe begunstigt die Einbindung der Menschen in das alltdg-
zu konnen, gilt es, die Nahmobilitdt zu férdern, indem die  liche Leben in einer Ortschaff und das Gemeinschaftsgefuhl
alltdglichen Wege verkirzt werden. Die Rickgewinnung der  sowie die Einbindung nachhaltiger Verkehrsmittel.

National
+30 km

O\

GriBere Wegelange und
bessere Erreichbrkeit durch
kommunale und regionale
Redschnellwege

E-MOBILITAT
FAHRRAD

Service-Paketlieferdienste per Rad

Regional
] '50 km BUS UND BAHN Pedelecs ersetzen

ZIweitwagen

Klimaschutz
Lérmschutz

Hihere Beschleunigung
Entlastung der Stadtraume

Nahmobilitt is
“emeuerbare Mobilitat™
Zubringer zum OPNV

PEDELEC Mehr Verkehrssicherheit
STADT ALS "

Grundlage fiir Selbst- Gleichberechtigung
O _ 7 km beweglichkeit und Lebens- Nahmobiltzt / MIV / OPNV
qualitit
hancengleichheit und barrierefreie
FAH RRAI] Hohe Standardqualitét und gutes Image Mobiltat fir alle Bevilkerungsgruppen
Starkt Nahversorgung und Freizeitwert Reduzierung privater und
gesellschaftiicher Mobilitatskosten

“Veralltaglichung von Bewegung” Pravention von Krankheiten
Inklusion
“Heilkraft der Bewegung”

Nachhaltige Kostenreduzierung
im Gesundheitswesen

N 0 h berel Ch Karperliche und geistige
0-3 km GESUNDHEIT ~JEZeCASEl GESELLSCHAFT

—

Abb.: ,Nahmobilitdt Férderung ist Stadtentwicklung® (Quelle: Nahmobilitdt 2.0, AGFS, 2015)
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7.6. STEIGERUNG DES GEMEINSCHAFTSGEFUHLS

IN DER GEMEINDE

MaBnahmen wie Urban Farming, Mobility Sharing und
Community Tool Sharing sind nur einige Mdglichkeiten und
Mittel, um sich in der Nachbarschaft ndher zu kommen.
Das Gemeinschaftsgeftihl kann die Lebensqualitdt fir die
Burger extrem beeinflussen und hat so auch positive Aus-
wirkungen auf die Gesundheit und das Wohlbefinden in
einer Gemeinde.

Um Nachhalfigkeit auch Uber die Mobilitdt hinaus zu pro-
moten, will die Gemeinde weitgehend das Cradle-fo-Cradle
Prinzip anwenden, was so viel bedeufet wie vom Ursprung
zum Ursprung. Der Ansatz flr eine durchgdngige und konse-
quente Kreislaufwirtschaft bedeutet, dass die biologischen
Ndhrstoffe in biologische Kreisldufe zurtickgefihrt oder als
Jfechnische Ndhrstoffe® kontinuierlich in technischen Kreis-

REUSE
REDUCE
RECYCLE

Idufen gehalten werden sollen. Das Reuse-Reduce-Recy-
cle-Prinzip soll in allen Aspekien des Lebens gelten. Bei
dieser Abfallhierarchie gilt es an erster Stelle, den Abfall
zu reduzieren. Dennoch anfallender Abfall soll wiederver-
wendet oder einem neuen Zweck zugeflihrt werden. Dieses
Thema gilt auch far Verkehrsinfrastrukturen und von der
Mobilitdt verursachten Abfdllen.

)
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7.7. AUSBAU DER ELEKTROMOBILITAT

Die Gemeinde Sanem war, was Elekiromobilitdt betrifft, ein
Pionier in Luxemburg. Eine der ersten Elektroladestationen
im o6ffentlichen Raum wurde in der Ndhe der Gemeinde in
Bieles installiert. Da die Elekiromobilitdt momentan die viel-

versprechendste Alternative zu fossilen Energietrdgern ist,
gilt es, die Elektromobilitdt in Zukunft weitldufig in neue
Projekie miteinzuplanen. Die Gemeinde will in punkfo nach-
haltiger Energietréger akfiv als Vorbild agieren.

8. EINE NEUE MOBILITATSKULTUR FUR

GROB UND KLEIN

8.1. NACHHALTIGE MOBILITAT IN DEN ALLTAG EINBAUEN

Mobilitdtsplanung und —kultur befinden sich momentan
in einem Umschwung. Wo noch vor ein paar Jahren alles
drangesetzt wurde, fur den motorisierten Individualverkehr
zu planen, wird heute eher flr den Menschen anstatt fir die
Maschine geplant. Die neuen Planungsmethoden, Instru-

mente und Ansichtsweisen formen eine neue Mobilitdtskultur.

Smart City
Mobilitét als Dienstleistung (Mobility as a Service)
Nahmobilitdt (Neighbourhood Mobility)

8.2. ERZIEHUNG, SCHULUNG UND BEWUSSTSEINSBILDUNG

Eine neue Mobilitdtskultur zu Leben fdngt schon in jungen
Lebensjahren an.

Deshalb ist es wichtig, Kindern und Jugendlichen, aber
auch Erwachsenen durch verschiedenste SchulungsmaBnah-
men nachhalfige Mobilitdt ndher zu bringen. In Schulen
sollen regelmdBige MobilitdtserziehungsmaBnahmen statt-

finden, um den Kindern die Bedeutung der Verkehrsmittel-
wahl im Alltag klar zu machen.

Generationenubergreifend soll deutlich gemacht werden,
dass Mobilitdt mehr ist, als sich nur von A nach B zu be-
wegen, sondern auch zur Lebensqualitdt und Gesundheit
beitragen kann.
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8.3.G00D-GOVERNANCE-APPROACHES UND REGEL-
MABIGER AUSTAUSCH MIT DER BEVOLKERUNG

In der Gemeinde Sanem wird schon seit Jahren eine Politik
gelebt, die mit dem Burger und fur den Burger plant, und
dies soll auch konsequent in der Mobilitdtsplanung weiter-
gefhrt werden.

Das bevdlkerungsnahe Planen ist sehr wichtig, um heraus-
zufinden, welche BedUrfnisse die BevOlkerung hat, und um
deren Verfrauen in die Gemeindeverantwortlichen/Politiker
zu verbessern.

AUSBLICK - FAZIT

Mit dem Masterplan Mobilitéit 2030 liegt der Gemeinde
Sanem eine verbindliche Handlungsgrundlage fur die Ver-
kehrsentwicklungsplanung in Sanem flr die nédchsten 10
Jahre vor. Er bildet das Grundgertst fur die kommunale
Verkehrspolitik.

Die Umsetzung erfolgt durch Ubernahme der Ergebnisse in
andere Planungen, wie zum Beispiel in den Fldchennut-
zungsplan, oder durch MaBnahmen in den einzelnen Hand-
lungsschwerpunkten. Die Realisierungsphase hat bereits
begonnen.

Eine wichtige Bedeutung hat der ,Masterplan Mobilitéit
2030" auch als Grundlage flr die Aktualisierung und
Fortschreibung anderer Planungsprojekte. Flr die Stadt-
planung stellt der Fldchennutzungsplan die gesamfrdum-
liche Nutzung behordenverbindlich dar. Er muss mit form-
lichen Anderungsverfahren jeweils akfualisiert werden. Flr
die anstehende Uberprifung der Festlegungen zur Ver-
kehrsinfrastrukiur im Fldchennutzungsplan sind die Aus-
sagen im Masterplan maBgeblich.

Fir die kommenden Jahre geht die Gemeinde Sanem mit
dem Masterplan gut gerUstet in die anstehenden Aufga-
ben der Mobilitdtsplanung. Dabei wird es, wie auch schon
beim Aufstellungsprozess, einen ausfihrlichen fachlichen
Diskurs geben. Die Umsetzung der einzelnen MaBnahmen
und Projekte wird mit Offentlichkeitsbeteiligung verbunden
sein.
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Auch ein entsprechendes Budget wird fur die Umsetzung der
jeweiligen MaBnahmen in den néchsten Jahren zur Verfi-
gung gestellt.

Auf dieser Grundlage wird die Mobilitdt der Zukunft sukzes-
sive entwickelt, diskufiert und umgesetzt.
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