A R-PE

dossier: landesplanung

804 - 1/7/2005

INTERVIEW

"Viele kleine Mosaiksteinchen"

Kein leichtes Erbe. Jean-Marie Halsdorf und Michel Wolter bei der Schliisseliibergabe im August 2004.

Wie die Vorschldage des
IVL umgesetzt

werden sollen, dariiber
unterhielt sich die woxx
mit Innenminister
Jean-Marie Halsdorf und
zwei Beratern aus

der Landesplanungs-
abteilung.

woxx: Das Integrative
Verkehrs- und Landespla-
nungskonzept IVL unter-
sucht Entwicklungsperspek-
tiven fiir Luxemburg. Was
sind fiir Sie die wichtigsten
Schlussfolgerungen?

Jean-Marie Halsdorf: Wir
brauchen eine Planung, die
Wohnen, Arbeiten und Ver-
kehr in Einklang bringt. In der
Vergangenheit hat man den
Entwicklungen zu sehr ihren
Lauf gelassen. Mittlerweile
wird beim Planen besser
darauf geachtet, wohin was
gebaut wird. Aber das tiefe
Bewusstsein dafiir, dass bis
zum Jahr 2020 ein Viertel des
Verkehrs vom o6ffentlichen
Transport iibernommen wer-
den muss, fehlt. Das IVL sagt:
Wenn wir den Modal-Split von
25 Prozent nicht hinbekom-
men, bricht das ganze System
zusammen.

Warum geht es so lang-
sam voran? Belval-West
wird derzeit erschlossen,
doch mit der Zuganbindung
hapert es noch.

Halsdorf: Wir hatten der
Schiene gerne eine hohere
Prioritat eingerdumt, doch
das Transportministerium
hat provisorisch eine Bus-Lo-

Als Innenminister ist Jean-Marie Halsdorf zustdndig
fiir die Landesplanung. Von 2000 bis Juli 2004 war er
Birgermeister von Petingen und seit 1994 CSV-Abge-

ordneter.

Romain Diederich ist Conseiller de gouvernement im
Bereich Landesplanung. Zuvor war er Mitglied des das
IVL begleitenden Expertenteams.

Philippe Peters ist Attaché de gouvernement und un-
ter anderem zustédndig flr das IVL.

sung auf der Brache favori-
siert. Das hat unter anderem
finanzielle Griinde.

Romain Diederich: Neue
Eisenbahnstrecken miissen
friihzeitig geplant und er-
schlossen werden. Es ist ein-
facher, auf die Schnelle eine
Anschlussstrafde zu bauen. So
bleibt der Schienenverkehr
auf der Strecke, wenn man
ihm nicht von vorneherein ei-
ne hohe Prioritat einrdumt.
Durch solche Erfahrungen bil-
det sich ein Bewusstsein
daftir, wie man vorgehen
muss, wenn man ein Hinter-
herhinken des oOffentlichen
Transports vermeiden will.

Das IVL diirfte auch zu
handfesten Interessenkon-
flikten fiihren. Zum Beispiel
soll in bestimmten Gemein-
den dichter gebaut werden,
in anderen dagegen iiber-
haupt nicht mehr.

Halsdorf: Landesplanung
bedeutet harmonische Ent-
wicklung des Ganzen. Da kon-
nen nicht alle Gemeinden in
der ersten Reihe stehen. Die
Verteilung wurde festgelegt.
Es gibt drei grof3e und mittle-
re Zentren - Luxemburg, Esch
und Nordstad - sowie zwolf re-
gionale Zentren. Wichtig ist
allerdings, dass die Gemein-
deverantwortlichen den Sinn
dieser Planungen einsehen.

Das kann dauern. Kriti-
ker sehen im IVL einen wei-
teren ministeriellen Papier-
tiger.

Halsdorf: Von aufden be-
trachtet mag es so aussehen,
als ob in Sachen IVL nicht viel
passiert. Doch die Ausarbei-
tung der 'Plans régionaux'
und 'Plans sectoriels' bedeu-
tet sehr viel Arbeit fiir die we-
nigen Mitarbeiter der ministe-
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riellen Landesplanungsabtei-
lung. Die jeweiligen Projekte
sind wie kleine, einzelne Mo-
saiksteine. Zusammengesetzt
werden sie das Bild unseres
Landes ergeben, so wie es
von Programme directeur
und IVL vorgezeichnet wird.

Und wie sieht so ein Mo-
saikstein aus?

Halsdorf: Wir haben diese
Woche die Konvention zwi-
schen der Stadt Luxemburg,
den Randgemeinden im Wes-
ten und Siidwesten und dem
Ministerium unterzeichnet.
Das ist angewandte Regional-
politik. Aktionen wie die Ein-
fiihrung des Parking résiden-
tiel werden dort kiinftig

nicht im Alleingang vorge-
nommen sondern gemeinsam
mit den Nachbargemeinden.
So kommt regionale Zusam-
menarbeit vor allem den Biir-
gern zugute.

Was tun Sie, wenn Ge-
meinden nicht auf ihre
guten Worte horen wollen?

Halsdorf: Uber die 'Plans
sectoriels' konnen wir auch
Dinge vorschreiben. Doch die
Gemeinden miissen das Ge-
fihl behalten, unsere Partner
zu sein. Hilfreich ist es, tiber
regionale Strukturen Gelder
verteilen zu koOnnen, wie
das bereits fiir die Leader-
Fonds im landlichen Raum
geschieht.

Diederich: Unsere Vor-
schlage zur Gemeindereform
beinhalten auch eine Anpas-
sung des Systems der Finan-
zierung der Kommunen. Das
wiirde es ermdoglichen, quali-
tatives Wachstum auch ohne
substanzielles Wachstum der
Einwohnerzahl oder der Ar-
beitsplatze anzustreben.
Nicht zu den Boom-Gemein-
den zu gehoren, darf nicht
mehr als Strafe empfunden
werden.

Was heiBBt das konkret?

Halsdorf: Wir miissen weg-
kommen von der jetzigen
'voie royale' zur Gemeinde-
entwicklung. Um mehr Steu-
ern einzunehmen, wollen Biir-
germeister mehr Bevolkerung
und eine eigene Aktivitatszo-
ne. Wir mochten fiir Gemein-
den tber 3.000 Einwohner ei-
nen Sockelbetrag einfiihren.
Das macht ein Weiterwachsen
weniger interessant. Fiir die
Gewerbesteuer wird es einen
Hochstbetrag geben. Der Rest
wird regional verteilt. Dann
brauchen wir keine 117 Ge-
werbezonen.

Was ist mit Gemeinden,
die laut IVL wachsen sol-
len, in denen aber nicht ge-

nug Wohnungen gebaut
werden?
Halsdorf: Derzeit liegen

3.800 Hektar ausgewiesene

Die Planer. Romain Diederich und Philippe Peters.

Wohnflachen brach. Es sind
Privatbesitzer, Makler und so-
gar Gemeinden, die die
Grundstiicke  zuriickhalten.
Eine Grundsteuer, die sich ge-
gen solche Verhaltensweisen
richtet, konnte helfen, die
Bauflachen auf den Markt zu
bekommen.

Diederich: Wir konnen das
Siedlungsverhalten auch {iber
die Wohnungsbeihilfen steu-
ern, zum Beispiel indem wir
sie nach geografischer Lage
staffeln. Um eine dichtere Be-
siedlung zu erreichen kénnen
wir auch bestimmte Wohnfor-
men fordern. So konzentrie-
ren wir das Bevolkerungs-
wachstum dort, wo es laut
IVL wiinschenswert ist: etwa
da, wo es eine gute Anbin-
dung an den oOffentlichen
Transport gibt.

Das IVL skizziert sowohl
ein Pendler- als auch ein
Finwohnerszenario. Die
Menschen, die die in Luxem-
burg entstehenden Arbeits-
plitze besetzen, kénnen ent-
weder hierher ziehen oder
in den umliegenden Grenz-
gebieten wohnen. Die Exper-
ten haben sich fiir das Ein-
wohnerszenario ausgespro-
chen. Werden Sie versu-
chen, eine Mehrheit der bis
2020 hinzu kommenden Ar-
beitskrdifte in Luxemburg
anzusiedeln?

Halsdorf: Wir koénnen die
Menschen nicht zwingen,
nach Luxemburg zu ziehen.
Wir versuchen, erschwingli-
chen Wohnraum zu schaffen.
Unklar ist, in welchem Mafie
das gelingen wird.

Philippe Peters: Wir wis-
sen, dass das Einwohner-
szenario gewaltige Anforde-
rungen an unsere Raumpla-
nung stellt. Die sind zwar
theoretisch zu bewaltigen, ich
glaube aber nicht, dass wir
schon dafiir bereit sind. Was
den Modal-Split angeht, so ist
der Unterschied zwischen
beiden Szenarien nicht grof3.
Die Prinzipien, nach denen
die Regionen entwickelt wer-
den sollen, sind bei beiden
Szenarien die gleichen. Soll-
ten besonders viele Men-
schen nach Luxemburg zie-
hen, miissen wir vielleicht in
zehn Jahren weitere regionale
Zentren ausweisen.

(Foto: RK)
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Mehr Pendlerverkehr be-
deutet mehr StraB8en. Nur
zwei der 31 wvon der
Stra8enbauverwaltung ein-
gereichten Projekte wurden
im IVL abgelehnt.

Peters: Solche Rechnungen
werden den Aussagen des VL
nicht gerecht. Bei vielen der
nicht abgelehnten Projekte
werden mogliche Konflikt-
punkte angemerkt. Auf3erdem
gilt dieser Ausbau in der Hy-
pothese, dass 100.000 Ar-
beitsplatze hinzu kommen. In
den meisten Féllen ist sowie-
so noch eine Raum- und Um-

weltvertraglichkeitspriifung
notwendig.

Diederich: Grundsatzlich
sollen Stralen nur gebaut
werden, wenn die bestehende
Situation untragbar ist - zum
Beispiel die Larmbelastung
oder die Stau- und Unfallge-
fahr. Auflerdem muss Kklar
sein, dass es keine alternative
Loésung gibt, wie Verkehrsbe-
ruhigung oder Ausbau des 6f-
fentlichen Transportes.

Bei 29 von 31 Straflen
war dies nicht der Fall?

Halsdorf: Endgiiltige Ent-
scheidungen stehen, wie ge-
sagt, noch aus. Wir wissen
zum Beispiel nicht genau, wie
sich nach Eroffnung der
Nordstraf3e die Verkehrssi-
tuation im Alzettetal veran-
dert. Moglicherweise wird
dann die geplante Strafie
Kopstal-Walferdange  iiber-
flissig.

Straen wie die West-Tan-
gente werden neuen Ver-
kehr anziehen. Ist ein
Modal-Split von 25 Pro-
zent da iiberhaupt noch
erreichbar?

Diederich: Man muss ver-
meiden, dass durch eine An-
einanderreihung von Umge-
hungsstraflen eine Schnell-
strafle entsteht. Dann
bleibt ndmlich der Autover-
kehr attraktiv. Jede neue
Straf3e ist eine potenzielle
Konkurrenz fiir den offentli-
chen Transport.

Peters: Allerdings wurden
Strafden wie die West-Tangen-
te in die Modellberechnungen
einbezogen. Nichtsdestotrotz
sind wir auf 22 Prozent 6ffent-
lichen Transport gekommen.

Halsdorf: Wir miissen uns
anspruchsvolle Ziele setzen.
Sollen wir etwa sagen, nur 22
Prozent? Was zahlt ist, dass
wir den Anteil des oOffentli-
chen Transports in etwa ver-
doppeln. Daran halte ich fest.

Das Gesprdch fiihrte
Raymond Klein.

Von Plan zu Plan

Den Landesplanern ein Dorn im Auge. Blick vom Camping Grasse auf das Ikea in Sterpenich.
(Foto: Raymond Klein)

Mehrere Moglichkeiten,
wie sich Luxemburg
entwickeln konnte,
werden im IVL
durchgepielt.

Politische Courage

ist erforderlich,

um die giinstigeren
Varianten anzusteuern.

"Untersuchen, wie in Zu-
kunft die Siedlungsstruktur,
die Pendlerstruktur und die
Verkehrsinfrastruktur entwi-
ckelt und gut aufeinander ab-
gestimmt werden konnen",
das war die Zielvorgabe der
Studie "Integratives Verkehrs-
und Landesentwicklungskon-
zept" (IVL). Anfang 2002 in
Auftrag gegeben, wurde die
Studie knapp zwei Jahre
spater, im Marz 2005 vorge-
stellt. Der damals fiir die Lan-
desplanung zustandige Mini-
ster Michel Wolter belief3 es
bei ein paar Sonntagsreden -
die Umsetzung soll nun sein
Nachfolger Jean-Marie Hals-
dorf ibernehmen.

Zundstoff bergen die Un-
tersuchungsergebnisse mehr
als genug. Landverbrauch
senken, Besiedlungsdichte
erh6éhen, Autoverkehr ein-
dammen, so lauten die wich-
tigsten Empfehlungen. Es
handelt sich um langjahrige
Forderungen der Umwelt-
schiitzerInnen, die sich auch
im "Programme directeur”
von 2003 wieder finden. Neu
am IVL ist, dass lokale Aspek-
te wie Straflenprojekte und
ErschlieBung neuer Wohn-
flichen im Detail betrachtet
werden. Auferdem zeigt die
Studie mehrere Entwicklungs-
szenarien auf, die anhand von
Modellrechnungen bewertet
werden.

Pendeln

Fir Diskussionen hat die
Gegeniiberstellung eines Ein-
wohner- und eines Pendler-
szenarios gesorgt. Die Auto-
rInnen des IVL haben ein vier-
prozentiges Wirtschafts-
wachstum vorausgesetzt,
was bis 2020 zu 91.000 neu zu
besetzenden Arbeitsplatzen
fihrt. Im Pendlerszenario
werden, adhnlich wie in der
Vergangenheit, 75 Prozent
der Stellen von Grenzpendle-
rlnnen besetzt. "Diese Ent-
wicklung stellt erh6hte Anfor-
derungen an die Verkehrsin-
frastruktur”, heif’st es in der
Studie. Vor allem missten
leistungsfahige OPNV-Infra-
strukturen fiir den Berufsver-
kehr geschaffen werden.

Das Einwohnerszenario
geht davon aus, dass 60 Pro-
zent der hinzu kommenden
Arbeitnehmerlnnen ihren
Wohnort ins Groffherzogtum
verlegen. Das fiihrt zu einer
Einwohnerzahl von 561.000
im Jahr 2020, 50.000 mehr als
im Pendlerszenario. Und
macht die Schaffung von
Wohnraum noch dringlicher
als sie bereits ist. Die das IVL
begleitende Expertengruppe
empfiehlt, das Einwohner-
szenario zu verfolgen, weil da-
bei "eine bessere Auslastung
der Kapazititen des OPNV
moglich ist und die Chancen
fir den Rad- und Fuf3verkehr
steigen".

Diese Empfehlung schlug
Michel Wolter seinerzeit in
den Wind, und auch Jean-Ma-
rie Halsdorf legt sich nicht auf
das Einwohnerszenario fest.
Hinter dem Vorwand, man
konne solche Entwicklungen
kaum beeinflussen, versteckt
sich die Angst vor den Her-
ausforderungen dieses Szena-
rios ... und das Wissen um die
mangelnde politische Coura-
ge der Regierung. Die wird
bestenfalls ausreichen, um
die Wohnungspreise im der-
zeit bestehenden Pendlermo-
dell in den Griff zu bekom-
men. Unter diesen Umstanden
scheinen es die verantwortli-
chen Politiker vorzuziehen,
nicht noch eine zusatzliche
Nachfrage nach Zehntausen-
den Wohnungen einzuplanen.

Dennoch bekennt sich In-
nenminister Halsdorf zum
Ziel eines Modal-Split von 25
Prozent. Diese politische Vor-
gabe wurde bereits 2002 for-
muliert: Bis 2020 sollen ein
Viertel der Verkehrsbewe-
gung mit dem oOffentlichen
Transport erfolgen und drei
Viertel mit dem Auto. Derzeit
stellt der Autoverkehr einen
Anteil von 88 Prozent. Im IVL
wurden zwei Szenarien durch-
gespielt: Das Auto-Szenario
kommt auf einen Modal-Split
von 19 Prozent, das OPNV-
freundliche auf 22 Prozent.
Man solle sich also minde-
stens an die Vorgaben des
zweiten Szenarios halten, so
die Autorlnnen.

"Die Anforderungen an die
Umsetzung eines so komple-
xen Konzeptes wie des IVL
sind hoch", schreiben die
Autorlnnen der Studie. Die
Schwierigkeiten sind aller-
dings nicht nur technischer,
sondern auch politischer
Art. Obwohl das IVL detail-
lierter ist als das "Programme
directeur”, besitzt es keine
Rechtsverbindlichkeit  son-
dern dient, wie dieses, nur
der Orientierung.

Plan sectoriel,
plan régional

Zur direkten Umsetzung
wird auf die Instrumente
"Plan sectoriel" und "Plan

régional" zuriickgegriffen, die
rechtsverbindlich sind. Erste-
re regeln landesweit anfallen-
de Fragen wie die Entwick-
lung der Verkehrs- oder Schul-
infrastrukturen. Die "Plans
régionaux" dagegen betreffen
eine Vielzahl von Planungsbe-
reichen auf regionaler Ebene.
Die aus landesplanerischer
Sicht wichtigsten Dokumente,
an denen derzeit gearbeitet
wird, sind der "Plan sectoriel
transports” und '"logement"
sowie der "Plan régional Sud".

Eine wichtige Eigenschaft
dieser Instrumente ist, dass
sie den "Plans d'aménage-
ment généraux" (PAG) der Ge-
meinden iibergeordnet sind.
Wenn also in diesem Rahmen
eine Zone als nicht bebaubar
oder im Gegenteil als Bauland
ausgewiesen wird, so wird sie
automatisch im PAG umklassi-
fiziert. Problematisch an die-
sem machtigen Instrument
der Landesplanung ist, dass
die Detailplanung immer noch
in den Gemeinden stattfindet.
Kooperation statt Konfronta-
tion zwischen Minister und
Biirgermeisterlnnen ist not-
wendig, damit sich auf Ge-
meindeebene ein Bewusst-
sein fiir kohdrente Planung
herausbildet.

Derzeit gibt es zum Beispiel
einen Konflikt zwischen dem
Ministerium und der Gemein-
de Steinfort. Letztere mochte
eine Gewerbezone bei Grass
einrichten. Das Landschafts-
bild sei ohnehin durch den
Ikea-Laden in Sterpenich be-
schadigt. Das Ministerium
halt daran fest, dass andere,
bereits ausgewiesene Zonen
geeigneter sind. Im Zweifels-
fall kann der Minister zwar ein
Veto einlegen, wird aber zo6-
gern dies zu tun. Man wiirde
ihm vorwerfen, die wirt-
schaftliche Entwicklung der
Gemeinde blockiert zu haben.

GroBBe Reformen

Im Rahmen der "Réforme
territoriale et administrative",
der Gemeindereform, will sich
Jean-Marie Halsdorf deshalb
neue, sanftere Instrumente
geben. Dazu gehort eine An-
derung des Verteilungsschliis-
sels der Gewerbesteuer und
die Moglichkeit, Geld iiber re-
gionale Fonds zu verteilen.
Gemeinden wie Steinfort wa-
ren so weniger auf Gewerbe-
zonen angewiesen. Auch die
Grundsteuer und die Baupra-
mien konnten so umstruktu-
riert werden, dass sie die Be-
siedlung steuern. Vom um-
strittenen Gesetz {iber die
PAG erhofft sich das Ministe-
rium, dass es das vernetzte
Denken in den Gemeinden f6r-
dert: Unter anderem ist eine

Vorstudie vorgeschrieben, in
der die landesplanerischen
Vorgaben fiir die jeweilige Ge-
meinde zusammengestellt
werden.

Doch nicht nur die Gemein-
den sind ein schwieriger Part-
ner fiir die Landesplanung.
Die  Straflenbauverwaltung
hatte bereits wahrend der
Ausarbeitung des IVL ver-
sucht, ihre Interessen zu wah-
ren. Mit einem gewissen Er-
folg: von 31 Straf3enbaupro-
jekten wurden nur zwei aus-
driicklich abgelehnt. "Jetzt
steht eine Vergrof3erung des
Verkehrsnetzes an", frohlock-
te Verwaltungsdirektor Geor-
ges Molitor in einem Wort-In-
terview. Er bedauert aller-
dings, dass die geplante Auto-
bahn bei Kiintzig und der Ring
um die Hauptstadt nicht ge-
baut werden sollen.

Im Interview verwahrt sich
der Minister dagegen, dass
das IVL ein Freibrief fiir die
restlichen 29 Straf3enprojekte
sei. Dennoch waren viele Um-
weltschiitzerInnen tber die-
ses Ergebnis enttauscht. Zu-
stande gekommen ist es wohl,
weil diese Projekte nach
Straf3enbau-Kriterien bewer-
tet wurden: Es wurde einfach
festgestellt, dass es an den
betroffenen Stellen im Stra-
ennetz Engpasse gibt. Ob
zum Beispiel Alternativen im
Bereich offentlicher Trans-
port existieren, wurde nicht
untersucht.

Unterm Strich scheint die
Strafdenbauverwaltung einen
leichten Sieg davongetragen
zu haben. Doch der konnte
sich als Pyrrhus-Sieg entpup-
pen, wenn Kritikerlnnen die
Kriterien, nach denen geur-
teilt wurde, in die Diskussion
einbringen. Spannend wird
sein, wie offensiv das Innen-
ministerium hier fiir 6ffentli-
chen Transport und Land-
schaftsschutz eintreten wird.

Jean-Marie Halsdorf hat als
ehemaliger Biirgermeister
von Petingen und Mitglied der
starksten Partei gute Karten
im Amt des Innenministers.
Doch ob im Bereich Gemein-
depolitik, im Wohnungsbau,
oder bei den Verkehrsinfra-
strukturen: Seine Reformvor-
haben werden auf heftigen
Widerstand stofen.

Raymond Klein

Mehr zum IVL:
www.ivl.public.lu
Allgemeines zur
Landesplanung:
www.mi.etat.lu/MAT



