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EDITORIAL

Geographischer  und institutioneller
Rahmen
Die Groldregion ist eine

grenziiberschreitende Region auf dem
Gebiet von 4 Nationalstaaten (Luxemburg,
Frankreich, Deutschland und Belgien). Sie
besteht aus 5 Regionen (Saarland und
Rheinland-Pfalz, Lothringen,
GroRRherzogtum Luxemburg, Wallonie) und
in ihr werden 3 Sprachen gesprochen
(Luxemburgisch, Franzdsisch, Deutsch)
(siehe administrative Karte der GroRregion
Seite 6). Die grenziiberschreitende
Zusammenarbeit ist hauptsachlich rund um
den Gipfel der Exekutiven der Grofregion
aufgebaut, der aus 10 institutionellen
Partnern besteht. Historisch gesehen ist
dieser Kooperationsraum ein Vorreiter,
dessen Anfange in der Zeit nach dem
Zweiten Weltkrieg liegen. Die anfanglich
rein  wirtschaftliche und auf die
Europdische Gemeinschaft fur Kohle und
Stahl  konzentrierte =~ Zusammenarbeit
wurde nach und nach sowohl thematisch

L Ein erster grenziberschreitender Verflechtungsraum im
Zentrum der GroRregion umfasst das Gebiet um
Luxemburg, Metz, Nancy, Saarbriicken, Saargemiind, Trier
sowie Kaiserslautern. Ein zweiter Raum, der in verschiedene
Teilrdume mit metropolitanem Charakter untergliedert ist,
besteht um die Rheinachse und setzt sich aus drei

als auch geographisch ausgedehnt
(Grindung  von  SaarlorLux, spater
Aufnahme der Wallonie und von
Rheinland-Pfalz). Die GroRregion ist heute
ein komplexer Raum der
grenziberschreitenden Zusammenarbeit,
der eine groRe institutionelle und kulturelle
Heterogenitat und Diversitat aufweist. Die
charakteristische polyzentrische Struktur
der GroRregion weist sehr enge territoriale
Verflechtungen zwischen bestimmten
raumlichen Einheiten auf, insbesondere mit
Bezug auf den Arbeitsmarkt. Innerhalb der

GroRregion lassen sich drei
Metropolregionen identifizieren!, von
denen jedoch nur eine

grenziiberschreitende
besitzt (KARE, 2012).

Eigenschaften

Heute bestehen verschiedene
Herausforderungen einer territorialen
grenziiberschreitenden Zusammenarbeit.
Zum einen gilt es, eine Antwort auf die
Herausforderungen der Globalisierung und
auf die Auswirkungen der Vervielfachung

innerdeutschen Metropolregionen zusammen: Rhein-Ruhr,
Rhein-Main und Rhein-Neckar.

Ein dritter Raum mit metropolitanem Charakter befindet
sich im Norden Walloniens. Er setzt sich aus Stddten
zusammen, die nach Brissel ausgerichtet sind, sowie aus
grenziberschreitenden Verflechtungsrdumen wie der

des Welthandels zu finden, um — in einer
liberalen Logik — wettbewerbsfidhige
Territorien zu schaffen. Zum anderen muss
eine Antwort auf eine sich anbahnende
Rickbesinnung auf die eigene ldentitat,
eine ,Deglobalisierung”, die mit einem
Erstarken des Protektionismus und des
Nationalismus  einhergeht,  gefunden
werden. In diesem geopolitischen und
geodkonomischen Rahmen hat der Gipfel
der Exekutiven der Groliregion die
politischen Weichen gestellt, um eine
grenziiberschreitende territoriale Strategie
zu entwickeln, die von der Gesamtheit der
Partner geteilt wird. Eine solche Strategie
wiirde sich dadurch auszeichnen, auf die
Komplementaritat der Raume in der
GrofRregion zu setzen, und wirde im
Rahmen einer Multi-Level-Governance
entwickelt werden. Das Interreg-Projekt
»Raumentwicklungskonzept der
GroRregion” (REK-GR) ist somit Teil einer
politischen Strategie. Es zielt darauf ab,
eine ganzheitlichere Vision im Bereich der
Raumordnung zu definieren, um eine

Eurometropole Lille-Kortrijk-Tournai oder der Region
MHHAL (Maastricht-Heerlen- Hasselt-Aachen-Luttich).



ausgewogenere Entwicklung dieses
grenziberschreitenden Raums in die Wege
zu leiten.

Ziel der Studie

Die politischen Entscheidungstrager, die
die Raumordnung und den Gipfel der
Grofregion in ihrem Zustandigkeitsbereich
haben, haben vier Themengebiete fiir diese
Studie definiert (demographische Dynamik
und  damit  verbundene  réumliche
Erfordernisse, Mobilitdt, wirtschaftliche
Entwicklung, =~ Umwelt-Energie).  Davon
ausgehend wurde eine Reihe von
Indikatoren gewdhlt, um die sozial-
raumlichen und Umwelt-Dynamiken, die in
der Groldregion wirken, zu analysieren und
zu kartographieren. Nach Genehmigung
durch den Lenkungsausschuss des Projekts
hat das GIS-GR Daten gesammelt, welche
dem Wissenschaftsausschuss dazu dienten,
diese Raumanalyse zu erstellen, die eine
Vorstudie zur Erstellung eines
Strategiepapiers ist. Sie wird als
Diskussionsgrundlage dienen, um
gemeinsam die Herausforderungen,
Risiken und Chancen der zukiinftigen

2 Das grenziberschreitende Mobilitatskonzept (SMOT)
Luxemburg-Wallonie von 2015 hob beispielsweise die
Schwierigkeit hervor, eine Projektion der kinftigen
Belegungsrate von Personenziigen unter Berilicksichtigung
der modalen Verschiebung der Autofahrer bei fehlenden

raumlichen Entwicklung der Grof3region zu
identifizieren.

Im Hinblick hierauf zielen die vier Hefte
hauptsachlich darauf ab, eine allgemeine
Ubersicht (iber die territoriale Entwicklung
der Groliregion zu erstellen, um den
Akteuren, die sich mit der Zusammenarbeit
befassen, Grundlagen fur ihre
Uberlegungen zu liefern. lhr Ziel ist es
weder, eine eingehende und detaillierte
Analyse  eines jeden untersuchten
Themengebiets zu liefern, noch eine
Vielzahl statistischer Indikatoren zu
definieren; dazu dienen andere Studien.

Grenzen der Raumanalyse

Bei der Erstellung der Raumanalyse
mussten unsere Mitarbeiter sich
hauptsachlich damit auseinandersetzen,
dass es schwierig ist, statistische Daten zu
erheben, die nicht nach denselben
Vorgaben harmonisiert wurden. Die
zeitlichen und raumlichen Bedingungen fir
die Erhebung der regionalen Daten sind oft
verschieden. Methodologisch erschweren
diese Unterschiede die Analyse.

tiefergehenden Analysen und aktualisierten Daten zu

erstellen. (SMOT, 2015: 40).

3 Raumbeobachtung  GroRregion, Endbericht der

Modellregion GroRregion zum Modellvorhaben der
Raumordnung (MORO)

Man muss jedoch zwei groRe Arten von
Daten auf der Ebene der Mobilitat und der
Verfligbarkeit unterscheiden: Einerseits die
Daten, die die bestehenden physischen
Infrastrukturen betreffen, die fir den
groRten Teil der Regionen verfiigbar sind,
und andererseits die Daten zur Benutzung
dieser Infrastrukturen (Daten zu den
Personen- und Waren-Stromen), die nur
lickenhaft verfligbar sind. Diese Tatsache
ist nicht neu und bestatigt Feststellungen
der Vergangenheit?. So fiihrt der Bericht
zum MORO3-Projekt an, dass die Analyse
der Mobilitatsthematik unter
inkompatiblen Datenreihen, fehlender
raumlicher Prazision, um den
Raumordnungsprozess voranzubringen,
und lickenhaften Daten der verschiedenen
regionalen Komponenten leidet. Um diese
Licken zu schlieRen, haben unsere
Forscherteams ihre Arbeit hauptsachlich
auf die Analyse verschiedener
Strategiepapiere und diverser Studien
ausgerichtet. In diesem Sinne geht die
Raumanalyse zeitweise tiber die Sammlung
nichterner Bestandsdaten hinaus und
befasst sich bereits mit Strategien und

,Raumbeobachtung Deutschland und angrenzende
Regionen” (2017).



Handlungsvorschlagen der verschiedenen
regionalen Akteure.

Die im Rahmen dieser Raumanalyse
erstellten Karten erlautern hauptsachlich
die verschiedenen auf dem Gesamtgebiet
vorhandenen Infrastrukturen, die
Erreichbarkeit von einigen davon (ber
StraRRen (Zuganglichkeit zu den
multimodalen Zentren far den
Warentransport) sowie die Erreichbarkeit
Uber StraRen der groferen Zentren der
GroRregion (Mobilitdt der Personen). Diese
Erreichbarkeiten wurden mit Hilfe von
Online-Kartographie-Werkzeugen  sowie
durch Berechnung von Wegstrecken unter
Bericksichtigung der Sattigung der Netze
bestimmt. Der Einsatz dieser Art von
Werkzeugen kdnnte immer 6fter als Losung
in Betracht gezogen werden, um die oben
erwahnten Liicken zu schlieen, wirft aber
auch gleichzeitig die Frage nach der
Nutzung nicht-offizieller Daten auf.

Um die strategischen Uberlegungen auf
grenzliberschreitender Ebene auf lange
Sicht zu verbessern, ware es angebracht:

- die Liicken im Bereich der statistischen
Daten zu schlieBen (Harmonisierung,
ahnlicher Erhebungsrhythmus,
vergleichbare raumliche Raster),

die rdumliche Prazision der Daten zu

verbessern (feinere Raster),

die Zusammenarbeit zwischen nationalen

oder regionalen statistischen Amtern zu

verbessern, um zeitlich vergleichbare

Ressourcen zu garantieren,

- eine grenzlberschreitende statistische
Beobachtungsstelle einzurichten, um eine
statistische Raumbeobachtung zu
garantieren und Uber ein prazises
Analysewerkzeug zu verfligen.
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Anmerkungen zu Themenheft Nr. 2

Die Thematik dieses Heftes handelt von der
Mobilitdt der Personen und vom
Guterverkehr innerhalb der Grol3region.

Die Mobilitat bezeichnet die Gesamtheit
der Fortbewegungen von Personen und
Guter im Raum. Dank des
Infrastrukturnetzes der verschiedenen
Verkehrsmittel — Auto, Eisenbahn, Schiff,
Flugzeug, Fahrrad, zu Fup gehen — werden
raumliche Verlagerungen mit variablen
Geschwindigkeiten und auf variablen
Distanzen moglich.

Die Mobilitat der Personen ist das Ergebnis
von Entscheidungen und des Verhaltens
von Individuen und hangt von ihren
Griinden fir die Fortbewegung ab. Dieser
Aspekt der Problematik wird im ersten Teil
der Analyse behandelt.

Im zweiten Teil geht es um den
Warentransport, eine unabdingbare
Komponente far das
Wirtschaftsgeschehen, die es den
Unternehmen  erlaubt, Zugang zum

globalisierten Markt zu haben, sich zu
entwickeln und konkurrenzfahig zu sein.

Um die verschiedenen Aspekte der
Mobilitdt innerhalo der GroRregion
angehen zu koénnen, wurden drei
Analyseebenen in Betracht gezogen: die
Uberregionale Ebene, die regionale Ebene
und die grenziiberschreitende Ebene.

Das Ziel dieses Themenheftes ist es, eine
Analyse durchzufihren, die es erlaubt, die
Herausforderungen der Mobilitdt zu
erkennen, denen die GroRregion begegnen
muss. Angesichts des Mangels an
verfligbaren Daten (siehe ,Grenzen der
Raumanalyse”), geht sie hauptsachlich von
den Dokumenten und Strategien der
verschiedenen rdaumlichen Einheiten der
GroRregion aus. Die Angabe der Quellen
gestattet es dem Leser, die Information
zuriickzuverfolgen und bestimmte in
diesem Heft angesprochene Punkte bei
Bedarf zu vertiefen.
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1) Aligemeine Feststellungen

Die Thematik der Mobilitdat nimmt in den
verschiedenen  Strategiepapieren  der
raumlichen Einheiten der GroRregion einen
wichtigen Platz ein. Trotz unterschiedlicher
Ambitionen liegen die Dokumente bei einer
Reihe von strategischen Zielen eng
beieinander: 1. Das Streben nach einer
nachhaltigeren Mobilitat, 2. die
Notwendigkeit, sich auf der (iberregionalen
Ebene in Verbindung mit den durch die
europdische  Kommission*  definierten
Korridoren zu positionieren, 3. die
Notwendigkeit, die internen Bewegungen
innerhalb der GroRregion durch die
Entwicklung der Komplementaritat
zwischen  den  Transportarten®  zu
verbessern.

Die Rolle der internationalen
Verkehrsstrome im  Personen- und
Giiterverkehr nimmt zu

Unternehmen und Personen bendtigen
einen guten Zugang zu den grofden
europdischen Zentren und zu den
Nachbarregionen Uber leistungsstarke
Verkehrsnetze (Hochgeschwindigkeitsziige,
Autobahnen, Flughafen, Kanale, Héafen...).

4 Siehe Europdische Verordnung Nr. 1315/2013, durch die
die neun europdischen Korridore des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes (TEN-V) im Jahr 2013 aktualisiert werden.

Deshalb hat die europdische Kommission
Leitlinien fir die Entwicklung der
Transeuropdischen Verkehrsnetze (TEN-V)
festgelegt, die die Prioritdten und die zu
erreichenden Ziele festlegen. Diese
Leitlinien sehen die Verwirklichung eines
multimodalen Netzes auf europaischer
Ebene vor (siehe Seite 11). Um dieses zu
erreichen, wurden neun vorrangige
Korridore festgelegt, von denen vier Teile
der GroRregion durchqueren:

» Der Nordsee-Mittelmeer-Korridor
» Der atlantische Korridor

» Der Rhein-Alpen-Korridor

> Der Nordsee-Baltikum-Korridor

Die Tatsache, dass diese Korridore durch
die Groliregion verlaufen, bestatigt deren
zentrale und  strategische  Position
innerhalb von Nord-West-Europa. Diese
Lage bringt ihr allerdings groRe
Verkehrsstrome, die das Gebiet auf
verschiedenen Ebenen betreffen.

5 Das grenziberschreitende Mobilitdtskonzept (SMOT)
wurden zwischen Luxemburg und Wallonien (2015) und
zwischen Luxemburg und Lothringen (2009) aufgestellt.

Drei Ebenen fiir die Erfassung der
Verkehrsstrome in der Grofiregion

Die Uiberregionale Ebene befasst sich mit
der Integration der Grofiregion in die
europaischen und internationalen Netze.

Die regionale Ebene analysiert die
Verbindungen zwischen den grof3en
Zentren und deren Erreichbarkeit innerhalb
der GroRregion.

Die grenziiberschreitende Ebene befasst
sich  mit den grenziberschreitenden
Verbindungen zwischen den rdaumlichen
Einheiten der Groliregion. Durch seine
zentrale Lage nimmt Luxemburg hierbei
eine flihrende Rolle ein.

Eine ungleiche Verteilung der
Verkehrsstrome auf dem Gebiet der
Grofiregion

Die Nachfrage nach Mobilitdt innerhalb der
GroRregion ist hauptsachlich durch den
demographischen (siehe Heft 1) und
wirtschaftlichen (siehe Heft 3) Aufschwung
sowie durch einen Trend hin zur urbanen
Ausbreitung und zur raumlichen Verteilung



der menschlichen Aktivitaten
(Wohnwesen, wirtschaftliche Aktivitaten,
Dienstleistungen, Freizeit) bestimmt. So
konzentrieren sich die in der GrofRRregion
unter Druck stehenden Verkehrsachsen
hauptsachlich auf den Siden von
Luxemburg und auf die Grenzgebiete und
kommen aus dem Norden von Lothringen
und dem Siiden der Wallonie. Die hat zur
Folge, dass bestimmte Abschnitte des
Verkehrsnetzes der GroRregion Uberlastet
sind.

Im grenziberschreitenden Rahmen folgen
die Verkehrsnetze (StraRe, Schiene,
Wasser, Luft) noch zu oft einer regionalen
oder nationalen Logik. Die
grenziiberschreitenden Rdaume sind
teilweise durch Unterbrechungen in den
Transportinfrastrukturen sowie im Angebot
der  dazugehorigen Dienstleistungen
gekennzeichnet.

Stetige Steigerung der Nachfrage im
Personen- und Giiterverkehr

In einem immer globalisierteren Markt
nehmen die Distanzen zwischen den
Regionen, in denen Giter hergestellt
werden, und den Regionen des
Massenkonsums immer mehr zu®. So hat

6 Conférence Permanente du Développement Territorial,
« Diagnostic de la Wallonie », 2011.

die Offnung von neuen Mairkten
hauptsachlich dazu gefiihrt, dass die
Strecken im Giterverkehr immer langer
werden und dass die Transitstrome
zunehmen. Zu dieser Zersplitterung des
Marktes kommt die Notwendigkeit der
Minimierung der Lagerbestidnde hinzu.
Durch ihre Lage ist die Groliregion in
hohem Malle durch den internationalen
Warenverkehr betroffen.

Die Fahrten zwischen Wohnort und Arbeit
haben innerhalb der GroRregion in den
letzten Jahren ebenfalls zugenommen,
genau wie die Fortbewegungen aus
anderen Griinden (Freizeit, Einkaufen,...).
Die Bevolkerung ist mehr in Bewegung als
frGher. So wachst die Nachfrage im
Personenverkehr  schneller als die
Bevolkerung. Insbesondere vor dem
Hintergrund einer alternden Bevdlkerung
(siehe Heft 1) muss die GroRregion dies bei
der Problematik der  Erreichbarkeit
bericksichtigen.

Aufkommende Faktoren, die die Mobilitdit
stark veréindern werden

Die Integration neuer Informations- und
Kommunikationstechnologien (IKT) in die
Mobilitdat ist Wirklichkeit geworden

7 Auf Englisch « MaaS » oder « Mobility as a service ». Die
allgemeine Idee ist es, die Reisenden und die Waren in den

(Telearbeit, Online-Bestellung von Waren,
Informationen in Echtzeit zu Stérungen im
StralRenverkehr und in den o6ffentlichen
Verkehrsnetzen, E-Ticketing, Internet-
Plattformen fiir Fahrgemeinschaften...)
Hieraus  ergeben sich  bedeutende
Anderungen fiir die Zukunft des Personen-
und Giterverkehrs. Dies betrifft alle
Transportarten, wenn auch in
unterschiedlichem Mafie. Aufgrund der
starken Entwicklung der IKT und des
Aufkommens neuer Angebote (Car-sharing,
Bike-sharing, On-Demand-Dienste, mit
mehreren Verkehrsbetreibern kompatible
Fahrkartensysteme...), arbeiten
verschiedene Organisationen, Verbinde
oder Stadte an der Einflhrung des
Konzepts der ,Mobilitat als
Dienstleistung“’.

Der Transportsektor macht 29% des
Endenergieverbrauchs innerhalb  der
Grofiregion aus (siehe Heft 4)

In den Verkehrsstromen von Personen und
Waren behauptet sich die Nutzung von
Privatfahrzeugen bzw. der StraRenverkehr
als vorherrschende Transportart im
Vergleich zu allen anderen Verkehrsarten.
Angesichts der Herausforderungen in
Bezug auf den Klimawandel und die

Mittelpunkt der Uberlegungen zu stellen und ihnen
Lésungen im Bereich der Mobilitdt anzubieten, die sich nach
den individuellen Bedurfnissen richten.

10



Umwelt im Allgemeinen ist es notig, eine

Zigelung der Mobilitdtsnachfrage
anzustreben (Verkehrsverringeru ng) und (EC : https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/corridors/doc/ten-t-corridor-map-2013.pdf

Europaische Korridore des transeuropdischen Verkehrsnetzes

einen Wechsel hin zu umweltschonenderen
Fortbewegungsarten zu fordern
(Verkehrsverbesserung). Die
verschiedenen raumlichen Einheiten der
GroRregion zeigen einen groRen Willen,
LKW-Verkehr auf ihrem Gebiet zu
reduzieren und die Nutzung des
Privatfahrzeugs und insbesondere das
Phanomen der ,Autosolisten”
(Alleinfahrer) einzudammen.

ORIENT / EAST-ME @ ATLANTIC

@ SCANDINAVIAN - MEDITERRANEA O NORTH SEA - MEDITERRANEAN

RHINE - ALPINE © RHINE - DANUBE
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2) Mobilitdt von Personen: iiberregionale und regionale Ebenen

Im Kontext der Globalisierung ist die
zentrale Lage der Grofiregion in Nord-
West-Europa ein Vorteil

Wenngleich die GroRregion eine gute Lage
im TEN-V-Netz Nord-West-Europas
aufweist, so befindet sie sich doch nur in
peripherer Lage zu den groRRen urbanen
Zentren, die ihr auf internationaler Ebene
Dynamik verleihen. Da die Grof3region von
vier Korridoren durchquert wird,
identifizieren die Entwicklungsstrategien
ihrer verschiedenen raumlichen Einheiten
eine gute Anbindung an die tGiberregionalen
Netze als Schlisselelement.

Die internationalen und {iberregionalen
Verbindungen verlaufen hauptsachlich
Uber die Flughafen, das Eisenbahn- (TGV,
Thalys, ICE) und das Autobahnnetz. Dies
setzt die Verstarkung und manchmal auch
die Anpassung der bestehenden
Infrastrukturen voraus. Eine Karte mit den
vorrangigen Verkehrsprojekten in der
Grolregion (siehe Seite 16) wurde 2013 auf

8 Koordinierungsausschuss Raumentwicklung (KARE) der
GroRregion

% Die Passagierzahlen fir die sechs Flughdfen stammen von
Eurostat, datieren vom 09/01/2019 und betreffen das Jahr
2017.

10 gefsrderte Passagiere

Antrag des KARE® hin erstellt. Die
verschiedenen Strategiepapiere zeugen
auch von der Notwendigkeit der
Erarbeitung einer gemeinsamen Vision fur
die Groliregion, welche die SMOTs
(Schémas  strategiques de mobilité
transfrontaliere - grenziiberschreitende
strategische Mobilitdtskonzepte) Wallonie-
Luxemburg, Luxemburg-Lothringen und
Luxemburg-Rheinland-Pfalz-Saarland  bei
der Organisation der geplanten
grenzliberschreitenden Mobilitat erganzen
wirde.

Die Grofiregion verfiigt iiber 7 Flughdéifen in
verschiedenen Ridumen

Die GroRregion besitzt drei Flughafen
mittlerer GréRe (mehr als zwei Millionen
Passagiere pro Jahr) und vier kleinere
Flughéafen. Kein Flughafen bietet
Langstreckenfliige an.

Der Flughafen Charleroi (BSCA) ist bei
weitem derjenige, der die meisten
Reisenden transportiert (7.291.395

Diese Statistik betrifft: Fluggaste auf einem bestimmten
Flug (mit einer einzigen Flugnummer); alle zahlenden und
nicht zahlenden Fluggdste, deren Reise auf dem
Meldeflughafen beginnt oder endet, und umsteigende
Passagiere, die auf dem Meldeflughafen ein- oder
aussteigen. Ausgenommen sind Fahrgaste im
ununterbrochenen  Durchgangsverkehr. Fir weitere

Passagiere®® pro Jahr). Dank seiner
Spezialisierung auf Billigflige und seiner
Lage besitzt der Flughafen Charleroi auch
ein hohes Potenzial als Drehscheibe fir
Reisende aus dem Nord-Pas-de-Calais, aus
Flandern und aus Brissel. Es finden gerade
Ausbauarbeiten statt (Abschluss
voraussichtlich 2021), die unter anderem
die Ankunft von Langstreckenfliigen
ermoglichen werden.

Der Flughafen Luxemburg-Findel ist der
zweitwichtigste Flughafen der GrofRiregion.
2017 konnte er 3.553.823 Reisende
willkommen heiRen.

Der Flughafen Frankfurt-Hahn hat sich
ebenfalls auf Billigfliige spezialisiert. Als
drittgroRter Flughafen der GroRregion kann
er durchschnittlich 2.358.423 Personen
willkommen heiRRen.

Was die kleineren Flughdfen betrifft, so
stehen die Flughafen Saarbriicken (373.204
Reisende) und Metz-Nancy-Lothringen
(231.351  Reisende) vor  gréPeren

Informationen:
https://ec.europa.eu/eurostat/cache/metadata/en/avia_p
a_esms.htm
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Herausforderungen. Die Passagierzahlen
des Flughafens Liittich stiegen von 378.146
im Jahr 2016 auf 188.371 im Jahr 2017. Das
Dokument ,Bilanz und transversale
Bestandsanalyse**! weist darauf hin, dass
der Flughafen seinen Fokus eher auf seine
logistische Aktivitat richten mochte (siehe
Kapitel 4). SchlieRlich und eher anekdotisch
kann man auch den Flughafen Epinal-
Mirecourt erwdhnen, der nur noch wenige
Flige abfertigt.

Die Flughdfen der Grofiregion sind einer
harten internen und externen Konkurrenz
ausgesetzt

Auf der Grundlage von Beobachtungen in
im Zeitraum 2006-2016% ist festzustellen,
dass die Entwicklung der sieben Flughafen
der GroRregion unterschiedlich schnell
voranschreitet. Es lassen sich zwei Gruppen
unterscheiden. So haben der Flughafen
Charleroi und der Flughafen Luxemburg-
Findel ihr jeweiliges Passagieraufkommen
verdreifacht bzw. verdoppelt.
Demgegeniber tendieren die
Passagierzahlen der anderen Flughafen zur
Stagnation oder sogar zum starken
Rickgang, so wie der Flughafen

11 AGAPE et al., 2016.

Saarbriicken, der seit 2006 fast 1.000.000
Passagiere verloren hat.

Die Flughiafen der Groliregion bieten
hauptsachlich Flugverbindungen zu Zielen
innerhalb Europas und zu Sekundarstadten.
Diese Flughafen, die hauptsachlich von
Billigfluggesellschaften wie Ryanair genutzt
werden, sehen sich einer duRerst harten
Konkurrenz ausgesetzt, wie die SchlieBung
des Flughafens Zweibriicken (Rheinland-
Pfalz) beweist. Weniger als 100 Kilometer
vom Flughafen Saarbriicken gelegen,
musste der Flughafen von Zweibricken
2014 seinen Betrieb einstellen. Diese
Situation ist jedoch nicht einmalig. So liegt
der Flughafen Metz-Nancy-Lothringen auch
weniger als 100 Kilometer von den
Flughdfen Saarbriicken und Luxemburg-
Findel entfernt. Letzterer befindet sich
auch in einer vergleichbaren Ndhe zum
Flughafen Frankfurt-Hahn. Zudem muss
auch die Konkurrenz in Verbindung mit den
in der Nahe der GroRregion liegenden
Flughdfen bericksichtigt werden.

2 pje Passagierzahlen fiir die sieben Flughafen stammen
von Eurostat, Auszug vom le 15.03.2018 fiir den Zeitraum
2006-2016.

Die Grofiregion befindet sich in der Néihe
der gréfiten internationalen Flughdifen

Die Grofiregion liegt in der Nahe einiger der
zwanzig groRten internationalen
Verkehrsflughafen®s: London-Heathrow
(2.), Amsterdam-Schiphol (4.), Paris-
Charles-de-Gaulle (5.), Frankfurt am Main
(8.), London-Gatwick (13.) oder auch
Minchen (16.).

Andere  Flughafen am Rande der
GroRregion sind ebenfalls von
internationaler Bedeutung: Brussel,
Koln/Bonn, Dusseldorf oder auch Basel-
Mulhouse-Freiburg.

Durch ihre Transportinfrastrukturen hat die
GrolRregion die Chance auf einen Zugang zu
diesen interkontinentalen Hubs, die als Tor
zum Weltmarkt dienen.

Die Erreichbarkeit dieser Flughafen stellt
somit eine der groRten Herausforderungen
dar. Die Komplementaritdt zwischen dem
Luft- und Schienenverkehr wird zudem
innerhalb  der  Europdischen  Union
beflirwortet. Die Intermodalitat
Schienenfernverkehr-Flugzeug, die
hauptsachlich bei Flughéafen, die

14



Langstreckenfliige!* anbieten, Erfolg hat,
wird von internationalen Flughafen
bevorzugt.

Rangfolge der Flughifen nach der Anzahl
internationaler Passagierels

INTL PASSENGERS
RANK | RANK | AIRPORT CITY / COUNTRY / i
2017 | 2016 CODE ‘E“‘;'.?Q e Percent
2 g) change

1 1 | puBAl, AE (DXB) 87722023 56

2 2 | LONDON, GB (LHR) 73187 198 30
a 3 | HONG KONG, HK (HKG) 72462 116 34
4 4 | AMSTERDAM, NL (AMS) 68 401 146 77
5 5 | PARIS, FR (CDG) 63 697 227 55
6 6 | SINGAPORE, SG (SIN) 61574000 59
7 7 | INCHEON, KR (ICN) 61520572 76
8 8 | FRANKFURT, DE (FRA) 57122348 6.4
9 9 | BANGKOK, TH (BKK) 48811 600 78
10 10 | TAIPEL, TW (TPE) 44479754 62
1 11 | ISTANBUL, TR (IST) 44254473 75
12 14 | KUALA LUMPUR, MY (KUL) 42354534 14.6
13 12 | LONDON, GB (LGW) 41476858 53
14 15 | MADRID, ES (MAD) 38 479159 6.7
15 13 | DOHA, QA (DOH) 35262 164 53
16 16 | MUNICH, DE (MUC) 24721745 66
17 17 | BARCELONA, ES (BCN) 34527018 6.8
18 18 | TOKYO, JP (NRT) 33090 944 34
19 19 | NEW YORK NY, US (JFK) 32431419 2.1
20 22 TORONTO ON, CA (YYZ) 29 655 141 8.1
TOP 20 FOR 2017 1005 231439 57

Konkurrenz herrscht jedoch hauptsdchlich
zwischen den Schnellziigen und den
Mittelstreckenfliigen

Verschiedene Studien stimmen darin
Uberein, dass die Marktanteile der Bahn bei
einer Fahrtdauer von mehr als zweieinhalb
Stunden gegeniiber dem Flugzeug stark
zuriickgehen®®, In Distanzen ausgedriickt
entspricht dies einem Umkreis von

14 IAURIF, « Le développement de la grande vitesse
ferroviaire en Europe — Concurrence ou complémentaire
avec le transport aérien ? », S. 26, 1999.

(maximal) 500 Kilometern, in dem der Zug
konkurrenzfahig bleibt. Der Schienensektor
kann somit fir die kurzen oder mittleren
Distanzen leistungsfahiger sein als der
Luftfahrtsektor. Da die Flughafen der
Groldregion keine Langstreckenflige
anbieten, kdonnte somit eine groRe Anzahl
ihrer innereuropédischen Flige dieser
Konkurrenz  ausgesetzt sein.  Bleibt
anzumerken, dass letztere auch durch
direkte oder indirekte Beihilfen, wie durch
die offentliche Hand gewdhrte
Subventionen, verstarkt werden kann.

Die Zugverbindungen aus der Grofiregion
zu den grofden europdischen Zentren sind
bedroht

Die
Hochgeschwindigkeitsschienenverbindung
auf der Achse Briissel-Namur-Luxemburg-
Strallburg-Basel  (ehemaliges  Projekt
EurocapRail) wurde immer noch nicht
verwirklicht. Die Verbindung Brissel-Basel
via Luxemburg wurde 2016 sogar
vollstandig eingestellt zugunsten einer
schnelleren Verbindung Uber Paris, die
Luxemburg nicht mehr durchquert.

13,15 Rangliste des Airport Council International nach der
Gesamtzahl der Fluggaste im internationalen Verkehr
(Uberschreiten mindestens einer Staatsgrenze als
Voraussetzung) im Jahr 2017.

Die nordliche Achse einer anderen
groReren TGV/ICE-Verbindung zwischen
Paris und Frankfurt-am-Main, Uber
Saarbriicken, Kaiserslautern und
Mannheim, droht an Bedeutung zu
verlieren. Dies riihrt daher, dass durch die
Fertigstellung der Eisenbahn-
Schnellfahrstrecke LGV Est zur Verbindung
von Paris und StraBburg das Risiko besteht,
dass tendenziell mehr Zige auf der
Verbindung Paris-Frankfurt tber StraBburg
geflihrt werden.

Die Ankunft der LGV Est — mit der
Haltestelle Lorraine TGV zwischen Metz
und Nancy — bietet der GroRregion eine
zusatzliche Moglichkeit, sich an das
Uberregionale Netz anzuschlieBen.
Luxemburg kann somit Uber die Achse
Luxemburg-Lothringen von der neuen
Achse LGV Est profitieren, um seine
Verbindungen mit Paris und StraRburg zu
verbessern.

Obwohl sie nicht zu den TEN-V-Korridoren
gehort, besitzt die Verbindung zwischen

16 Eradéric Dobruszkes, « Multimodalité TGV-avion :
considération sur le cas de Bruxelles », Belgeo, 4, S. 335-
350, 2001.
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den Ballungsgebieten MAHHLY und der
GroRregion eine Prioritat fir Luxemburg?®,
So wiirde eine bessere Direktverbindung
Luxemburg-Littich fir Luxemburg ein
Eingangstor europaischer Bedeutung im
Norden der GroRregion bedeuten. Dies
unterstreicht die Notwendigkeit, die
Koordination des Betriebs der Netze
zwischen den verschiedenen Teilgebieten
voranzutreiben, damit die Grenzgebiete
der grenziberschreitenden Raume Teil der
grenziiberschreitenden Ballungsgebiete
werden kdnnen.

Mehrere Strategiepapiere zeigen zudem
das Fehlen einer Nord-Sid-Verbindung und
belegen die Notwendigkeit, das Netz sowie
das Bahnangebot zu erweitern. Die
nachfolgenden auf der Grundlage des
MORO-Berichts erstellten Karten
illustrieren  dieses  Defizit zwischen
Lothringen und Rheinland-Pfalz  und
insbesondere das Fehlen einer effektiven
Bahnverbindung mit Koln.

Auch wenn die Fahrtdauer und der Takt
noch vergleichsweise unattraktiv sind,
sollte darauf hingewiesen werden, dass
Reisenden seit Ende 2017 eine
Direktverbindung Luxemburg-Disseldorf
via Trier zur Verfligung steht.

17 Maastricht-Aachen-Heerlen-Hasselt-Littich.

Die geplanten neuen Linien Luxemburg-
Bettemburg und Metz-Trier unterstreichen
diese Ambition.

Qualitat der Verbindung im 6ffentlichen Schienentransport in der GroRregion. FAU 2017, angepasst durch

S&W, MORO (S. 38)
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18 AGAPE et al., 2016.

© EuroGeographics beziglich der Verwaltungsgrenzen

19 Modellvorhaben der Raumordnung
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Der Offentliche  Personennahverkehr
(OPNV) sowie der Schienenpersonennah-
und -fernverkehr (SPNV/SPFV) sind die in
den strategischen Visionen der
verschiedenen Rdume bevorzugten
Verkehrsarten

Die offentlichen Verkehrsmittel und vor
allem der Schienenverkehr gehéren zu den
gemeinsamen Hauptthemen der Strategien
der rdumlichen Einheiten der GroRregion.
Der Schienenverkehr ist eine Losung fir die
notwendige Steigerung der Mobilitat auf
kurzen und mittleren Distanzen. Sein
grofSter Vorteil besteht darin, ein
Fortbewegungsmittel fiir eine grofle Anzahl
an Personen zu sein und dabei einen
geringen Einfluss auf die Umwelt zu haben.
Hinzuzufligen ist, dass Zug und Bus im
Gegensatz zum Luftsektor den Nutzern
einen schnelleren und einfacheren Zustieg
ermoglichen und i. d. R. einen zentraleren
Zugang zu den angefahrenen Stadten und
Zentren bieten.

Der Strafientransport bleibt die
bevorzugte Fortbewegungsart fiir
Personen

Das StralRennetz der GroRregion ist dicht
gestrickt und Uberwiegend von guter
Qualitdt. Bestimmte Gebiete, wie der
Westen von Rheinland-Pfalz, weisen

teilweise jedoch ein weniger enges Netz
auf, das weniger gut unterhalten oder
ausgeriistet ist (z. B. fehlender
Pannenstreifen). Das groBRte Problem
betrifft jedoch die Uberlastung und den

Qualitat der Verbindung des motorisierten
Individualverkehrs zu den StoRzeiten in der
Grofregion.

Quelle: FAU 2017, angepasst durch S&W, MORO (S. 39), .
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Deutschland und
angrenzende Regionen

gestiegenen Druck auf bestimmten
StralReninfrastrukturen. Diese Probleme
konzentrieren sich hauptsachlich in und
rund um die verschiedenen
Ballungsgebiete. Zahlreiche Projekte zur
Umgehung der Ballungsgebiete (Luttich,
Trier, Thionville, Metz) in der GroRregion
stehen jedoch vor der Verwirklichung oder
sind in Planung.

Die Entlastung der urbanen Zentren erlaubt
es auch, die verschiedenen Stidte der
Region schneller zu erreichen. Die
Uberlastungsprobleme bestehen auch im
Siden Luxemburgs und an dessen Grenzen
zu Belgien, Frankreich und Deutschland.

Auch wenn sie schon stark unter den
Pendlerstromen leiden (siehe Kapitel 3),
werden die Achsen E411, E25, E29, E44 und
E422 zusatzlich stark von Transitverkehr
unterschiedlicher Art (Warentransport
durch LKW, Arbeiter, Urlauber)
beansprucht. Die Eisenbahnverbindungen
Trier-Luxemburg und Trier-Metz dirften
den Autobahnverkehr um Luxemburg
herum beeinflussen und verdichten. Auf
der belgischen und auf der franzdsischen
Seite ist zudem eine neue Strecke in
Planung (bzw. im Bau): die Autobahn E420-
A304-A34, die Brissel mit Charleroi und
Reims verbindet (auf lange Sicht ist geplant,
Rotterdam mit Marseille zu verbinden).
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Dies konnte einen grolRen Einfluss auf den
Verkehr innerhalb der GroRregion haben.

Die grenziiberschreitenden
Unterbrechungen des Autobahnnetzes
sind Gegenstand vorrangiger Projekte?

¢ In Rheinland-Pfalz sieht das Autobahn-
Projekt ,,B50 Wittlich-Rheinbéllen”
(langfristig) vor, den Nord-Osten der
Wallonie mit Frankfurt-am-Main  zu
verbinden. Diese Verbindung soll ebenfalls
den Flughafen Frankfurt-Hahn bedienen.
Sollte dieses Projekt umgesetzt werden, so
konnte diese neue Verbindung einen
Konkurrenzkampf zwischen den Billig-
Flughdfen von Charleroi und Frankfurt-
Hahn erzeugen. Hier ist festzuhalten, dass
von wallonischer Seite bisher keine
Investitionen geplant sind.

¢ Die Fertigstellung der Autobahn, die die
Ost-West-Verbindung zwischen der
Wallonie (E411), Luxemburg (A13) und dem
Saarland (E29) herstellt. Im Saarland wurde
die bestehende Autobahn (E29) durch den
im August 2018 beendeten zweispurigen
Ausbau des Streckenabschnitts zwischen
den Verkehrsknotenpunkten Merzig-
Wellingen und  Merzig-Schwemlingen
erganzt.

20 Aus dem Dokument « Bilan et analyse transversale de
|'existant » von AGAPE und al., 2016.

¢ Die Anbindung von Wallonie (A28) und
Lothringen (A30) an die E411.

e Die Nord-Sud-Verbindung zwischen
Nancy, Metz und der luxemburgischen
Hauptstadt tiber die A31. Die Verbesserung
der Verbindungen wird Uber die
Verbreiterung der Achse Nancy-Metz und
Uber einen neuen (mautpflichtigen)
Abschnitt von Thionville bis Luxemburg
gewihrleistet?..

21 steinmann L., (journal « Les Echos », site Internet),
« Lignes TGV, autoroutes : les projets prioritaires... et ceux
qui risquent d’étre retardés », 1.2.2018.

18



Projets de transport prioritaires dans la perspective du développement métropolitain de la Grande Région
- Vorrangige Verkehrsprojekte im Hinblick auf die metropolitane Entwicklung der Groregion
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Mers et océans / Meere und
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B0 Km 't

Sources/Quellen : GISCO 2017
SIG-GR / GIS-GR 2017

European Envirenment Agency - 2012
OSM-2017

European Commission 2017
EUROSTAT 2018

Auteur/Autor : CREAT-UCL 2018
Date/Datum : 08/01/2018




3) Mobilitdt der Personen: grenziiberschreitende Ebene

Alle Teilrdume der GroRregion sind den
Phdanomenen der Uberlastung und der
Sattigung der Transportinfrastrukturen
ausgesetzt. Die Beschaftigungszentren
befinden sich groRtenteils in den urbanen
Gebieten (siehe Heft 1). Daher miissen sich
die Ballungsgebiete und ihre Peripherien
taglich mit Mobilitatsproblemen
auseinandersetzen. So  zeigen die
verschiedenen Strategiepapiere
gemeinsame  Herausforderungen und
Malnahmen auf. Sie untermauern die
Wichtigkeit, Alternativen zum individuellen
Fahrzeug mit Hilfe der offentlichen
Verkehrsmittel, der modalen Verlagerung,
der Reorganisation der Lebensrdume und
der Anderung der Gewohnheiten der
Blrgerinnen und Birger auszuarbeiten und
umzusetzen.

Luxemburg (und insbesondere der Siden
des Landes sowie die benachbarten
Grenzzonen Belgien-Frankreich und
Frankreich-Deutschland) ist besonders
unter Druck. Die Konvergenz des
Autoverkehrs und des Bahnverkehrs in
Richtung Std-Luxemburg fihrt zu einer
Uberlastung, die den Verkehrsfluss in

22 burch das Département des Transports, Direction de la
Planification de la Mobilité erstelltes Strategiepapier

dieser Zone bedroht. Die Sattigung der
Transportinfrastrukturen tritt
hauptsachlich zu den Stol3zeiten und
insbesondere  zu den morgendlichen
StoRzeiten auf, die kirzer als die
abendlichen sind. Die in diesem Kapitel kurz

dargestellte Situation orientiert sich zu
einem groRen Teil am luxemburgischen
Strategiepapier MoDu 2.0.%

Die grenziiberschreitenden Stréme in der GroRregion 2017
Quellen/Autoren : Interregionale Arbeitsmarktbeobachtungsstelle (IBA)

©

2160
6550 190 28550

Quelien / Sources : BA, IGSS, INAMI, INSEE (Schatzungen |

Estimations) Berechnungen / Calculs : IBA / OIE

Datenstand: 2017 / Données de 2017

* Schatzungen far 2017

Daton berechnet ma don Zahlen der BA bzw. INAMI (2017) und dem Anted der Lethnnger
an den franzosischen Auspendiem laut dem letzten Zensus in Frankreich (2015) (INSEE)
* Estimatons pour 2017

Données cakulées avec les chiffres de la BA et dINAMI (2017) et la part des Lomains
panmi les frontabers frangais selon le demier recensement de &a population (2015) (INSEE)

(genehmigt durch die luxemburgische Regierung am 23. Mai
2018).
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Die Zahl der grenziiberschreitenden
Arbeitnehmer steigt kontinuierlich, jedoch
réiumlich ungleichmdifiig

2017 sind 232.000 grenziiberschreitende
Arbeitnehmer aus den Landern des
Kooperationsbereichs in die GroRregion
eingereist?®?*, Dies entspricht einem
Zuwachs von 7.000 Bewegungen (+3%)
gegenlber 2016. Diese Steigerung ist
jedoch eher moderat, wenn man sie mit
den Beobachtungen vor der Krise (2008)
vergleicht, als man jihrliche Anderungen
von +5% bis +7,5% feststellte.

Obwohl die Gesamtzahl der
grenziiberschreitenden Arbeitnehmer
innerhalb der Grolregion zugenommen
hat, betrifft sie die verschiedenen
Teilrdume  nicht gleichermaRen. So
arbeiten von den 232.000 Grenzgdngern
78% in Luxemburg, 13% in der Wallonie, 7%
im Saarland und 2% in Rheinland-Pfalz.

Luxemburg bleibt 2017 die rdumliche
Einheit, die die groRte Anzahl von
Arbeitnehmern aus der Grofiregion
anzieht. Von den in  Luxemburg
arbeitenden Grenzgangern wohnen 88.300

23 Deutschland, Belgien, Frankreich, Luxemburg.

2 Laut der Interregionalen
Arbeitsmarktbeobachtungsstelle (IBA) gibt es keine

in Lothringen, 42.160 in der Wallonie,
32.550 in Rheinland-Pfalz und 8.960 im
Saarland. Nach Luxemburg zieht das
Saarland die meisten Grenzganger an
(15.550 Arbeitnehmer), die fast alle aus
Lothringen stammen. Die Wallonie ist mit
5.720 Arbeitnehmern der Teilraum, der die
drittmeisten Grenzganger anzieht. Die Zahl
der Grenzganger in Richtung der Wallonie
sowie der beiden deutschen Bundeslander
hat abgenommen und diese Tendenz
scheint sich auch fortzusetzen bzw. zur
Stagnation Uberzugehen. So richten die
Grenzgangerstrome sich hauptsachlich auf
Luxemburg und stammen groRRtenteils aus
Lothringen. Diese Tendenz halt an, da von
den 7.000 im Jahr 2017 erfassten
zusatzlichen Grenzpendlern 4.860 aus
Lothringen stammen.

Trotz zunehmender
Uberlastungsprobleme wiichst die Zahl
der ,, Autosolisten” (Alleinfahrer) stetig

Auch wenn gerade mehrere neue
Autobahnabschnitte fertiggestellt werden
(siehe Kapitel 2), kdnnen die
Uberlastungsprobleme nicht alleine durch
die Schaffung neuer Infrastrukturen gelost

vertrauenswiirdige Quelle zu den Arbeitnehmern, die nach
Lothringen einreisen.

25 |m Jahr 2010 betrug der Anteil der Personenkraftwagen
als Hauptverkehrsmittel fiir Grenzganger nach Luxemburg

werden. Eine optimale und sparlichere
Nutzung des Autos®® hingegen ist eine der
Grundbedingungen, um die Uberlastung in
den Griff zu bekommen. Das Phanomen der
»Alleinfahrer” tritt immer noch sehr haufig
auf: taglich kommen 250.000 leere
Sitzplatze in die luxemburgische
Hauptstadt. So hat sich Luxemburg zum Ziel
gesetzt, bis 2025 eine Belegungsquote fir
die Fahrten zu und vom Arbeitsplatzvon 1,5
Personen pro Fahrzeug zu erreichen
(demgegeniber heute: 1,2
Personen/Fahrzeug).

Die Uberlastung senken und trotzdem
mehr Personen transportieren

Die Strallen- und Schienen-Infrastrukturen
in Richtung Luxemburg sind zwar gesattigt,
der Mobilitatsbedarf in diese Richtung
nimmt jedoch weiter zu.

Die Sattigung der Hauptverkehrswege
(Autobahnen/Bahnstrecken)  verursacht
bereits beim geringsten Vorfall
Kettenreaktionen, die sich nicht nur auf
diese Netze, sondern auch auf die
Sekundarnetze auswirken.

(Fahrt Wohnort-Arbeit) 88% fiur Belgien, 90% fir
Deutschland und 83% fiir Frankreich. Quelle: Schmitz F. und
Gerber P. (2012).
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Deshalb ist eines der luxemburgischen,
strategischen Ziele bis 2025, die
Uberlastung zu den StoRzeiten zu
verringern und dennoch gleichzeitig 20%
Personen mehr als 2017 zu transportieren.

Die dffentlichen Transportmittel und
insbesondere der Schienensektor als
vorrangiger Ansatzpunkt

Die verschiedenen Teilrdume, und
insbesondere Luxemburg und Grand Est,

investieren massiv in den
Schienentransport®®.  Die  technische
(Infrastruktur) und  die logistische
(Harmonisierung der Fahrplane,
Fahrscheine, Tarife...) Vereinbarkeit
zwischen den verschiedenen
Bahnsystemen - und allgemein den

offentlichen Transportmitteln — bleibt eine
der Hauptherausforderungen. Es sind
weiterhin grolRe Anstrengungen auf Ebene
der grenziiberschreitenden
Zusammenarbeit nétig?’.

Was die Infrastrukturen betrifft, so weist
das Netz immer noch zahlreiche fehlende
Bindeglieder auf:

26 MoDu 2.0, Schéma Régional d’Aménagement, de
Développement Durable et d’Egalité des Territoires
(SRADDET), 2018.

27 Dies wird in den SMOT hervorgehoben.

Auf Seiten der Wallonie betrifft eine der
grofden Prioritdten immer noch die Achse
Brissel-Luxemburg (L162) mit notigen
Veranderungen im Bahnhof von Arlon, um
einen reibungslosen Schienenverkehr zu
gewihrleisten.?® Im Siid-Westen, an der
franzosischen Grenze, ist Virton noch zu
stark isoliert, um Luxemburg Uber seine
Bahnstrecke (L166), die parallel zur L162
verlauft, angemessen versorgen zu kénnen.
Deshalb wird (langfristig) Uber eine
Schienenverbindung und (kurzfristiger)
Uber eine Busverbindung mit Arlon und
Athus nachgedacht. Die Bahnverbindung
mit Luxemburg erfolgt ebenfalls von Liittich
aus mit der L42 lber Gouvy-Troisvierges
(Ulflingen). Ab Bastogne erfolgt die
grenziberschreitende Verbindung mit
Luxemburg (Wiltz) per Express-Bus, um das
Fehlen  eines  grenziiberschreitenden
Bindeglieds aufzufangen.

Auf der franzésischen Seite betreffen die
Prioritdten die Linie Luxemburg-Thionville-
Metz-Nancy (L90). Die auszufiihrenden
Arbeiten bzw. die laufenden
Untersuchungen betreffen diese Achse und
insbesondere (zumindest kurzfristig) den

28 Mehrjahriger Investitions-Plan 2017-2020 von Infrabel —

Betreiber der Eisenbahninfrastrukturen in Belgien (Anlage
1).

Abschnitt Metz-Thionville-Bettemburg, auf
dem sich aktiv um eine Aufstockung der
Kapazitat bemiiht wird®.

Ein weiterer Ansatz konnten ,Tram-Train“-
Konzepte sein. Nach der strategischen
Vision des Saarlandes betrifft der Betrieb
einer grenziiberschreitenden Tram-Zug-
Verbindung insbesondere Saarbriicken und
das Ballungsgebiet von Saargemiind und
kdénnte als  Vorbild fir andere
Verbindungen dienen.

Auf der deutschen Seite ist das groRte
fehlende Bindeglied jenes einer direkten
Bahnverbindung zwischen Saarbricken
und Sud-Luxemburg. Aktuell ist die
Verbindung Saarbriicken-Luxemburg per
Schiene nur mit Umstieg in Metz oder Trier
moglich.  Obwohl die  Zahl der
saarldandischen Grenzpendler jedes Jahr
zunimmt (+2,7% fuar 2016-2017), wird
derzeit nur eine Busverbindung angeboten.
Diese  gewadhrleistet als  Nonstop-
Verbindung Saarbriicken-Luxemburg mit
einer Streckenfiihrung Uber die Autobahn
jedoch absolut konkurrenzfahige
Fahrzeiten gegeniber dem Auto. In
Rheinland-Pfalz verbessert sich die Lage mit

29 Gebietsdirektion Elsass Lothringen Champagne-Ardenne,
« SNCF Réseau dans le Grand Est », Marz 2016.
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einer neuen Zuglinie Wittlich-Luxemburg
via Trier und Wasserbillig (L30), sodass sich
die Zahl der Zige zwischen dem
Bundesland und der Iluxemburgischen
Hauptstadt bis 2019 verdoppeln wird®.

Schlieflich fihrt die Verdichtung des
Schienenverkehrs in Richtung Hauptstadt
auf der luxemburgischen Seite zur
Sattigung des Netzes. Das Problem ist umso
alarmierender als die Anzahl der Reisenden
jahrlich weiter steigt (22,9 Millionen
Reisende 2017, was einer Steigerung von
70% innerhalb von 15 Jahren entspricht®?).
Die Strategie MoDu 2.0 und das IVL3?
schlagen mehrere MaRnahmen zur
Problemlésung vor: Einrichtung einer
mehrpoligen Bahnverbindung des
Bahnhofs von Luxemburg durch den Bau
von zwei neuen Bahnhofen (Howald und
Pfaffenthal-Kirchberg) (bereits umgesetzt),
Verbesserung der Bahnverbindungen zu
den peripheren Bahnhofen (Sandweiler)
oder auch weiter entfernten Bahnhofen
(Kleinbettingen,  Petingen).  Zahlreiche
Projekte zum zweispurigen Ausbau der
Schienenwege und zur Modernisierung der
Bahninfrastruktur sind in der Umsetzung

30 Luxembourg  Times, « Trier-Luxembourg train

connections to double from 2019 », 10.04.2018.

begriffen, um das Angebot und den
Fahrplantakt des Schienennetzes zu
verbessern. Verschiedene
StraBenbahnprojekte, darunter ein
GroRprojekt, das die Hauptstadt mit dem
Flughafen Luxemburg-Findel verbindet,
nehmen Gestalt an.

Zusatzlich zu diesen Projekten gilt die
Anbindung des Bahnsektors an die anderen
Transportarten in allen
Strategiedokumenten der Teilgebiete der
Grollregion als vorrangiges Ziel. Die
Verlagerung des Verkehrs hin zum
Schienenverkehr erscheint daher als eine
der Hauptherausforderungen.

Schaffung und Erweiterung von Park-and-
Ride-Parkpléitzen (P+R) zur Vermeidung
der Straf3eniiberlastung

Die P+R sind jedoch nicht gleichmaRig iber
das Gebiet verteilt, da sie hauptsachlich in
Luxemburg und in Lothringen angesiedelt
sind. Dies lasst sich jedoch durch die in den
beiden deutschen Bundeslandern und in
der Wallonie geplanten P+R-Projekte
relativieren. Es bestehen bereits
verschiedene bilaterale Konzertierungen

31 CFL, Pressekonferenz « La robustesse du réseau
ferroviaire luxembourgeois et les grands projets y relatifs »,
18. Juli 2018.

nach Vorbild der SMOT33. Sie sind
Gegenstand mehrerer Projekte, die sich in

P&R existants et projetés

Bestehende und geplante P+R in und rund um
Luxemburg.

Ministerium fur nachhaltige Entwicklung und Infrastruktur
(2018), MoDu 2.0, 2018.

32 Ein Integratives Verkehrs- und

Landesentwicklungskonzept fiir Luxemburg, 2004.

33 Luxemburg-Lothringen, Wallonien-Luxemburg und

Luxemburg- Rheinland-Pfalz -Saarland.
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der Planungs- oder Umsetzungsphase
befinden. Die Zusammenarbeit zwischen
Teilrdumen betrifft sowohl die Fragen zum
Betreiben der P+R (Zielgruppen?) als auch
zur Finanzierung (Luxemburg hat sich zum
Beispiel verpflichtet, Projekte in Lothringen
mitzufinanzieren).

Eine Koordination der Tarife ist ebenfalls
angeraten, um Attraktivitatsunterschiede
der P+R-Standorte zu vermeiden. Als
Beispiele kdnnen die neuen P+R-Projekte in
Stockem in Belgien oder in Roussy-le-
Village in Lothringen genannt werden.
Deutschland ist ebenfalls betroffen, da die
neue Schienenverbindung Luxemburg-
Wasserbillig-Trier ~ (L30)  durch  die
Einrichtung von P+R erganzt wird.

Die zahlreichen P+R-Projekte haben zum
Ziel, die Ko-Modalitdt innerhalb der
GroRregion auszubauen. Die Benutzung der
P+R bedeutet jedoch nicht ausschlieflich
die modale Verschiebung vom Auto hin
zum Zug. Es gibt auch P+R-Ansatze, die die
Pendler dazu anregen, die Fahrt statt mit
ihrem Privatfahrzeug per Bus,
Fahrgemeinschaft34 oder Fahrrad
fortzusetzen. So wird der Einsatz des Autos

34 |m Rahmen der Zusammenarbeit zwischen dem GIS-GR
und der Arbeitsgruppe ,Transport” des Gipfels der
GroRregion wurde eine Karte der
Fahrgemeinschaftsparkplatze in der Nahe von Luxemburg

nicht explizit ausgeschlossen, sondern es
wird angestrebt, das Auto so wenig wie
moglich zu benutzen und auf andere
Verkehrsmittel auszuweichen.

Die Grofiregion investiert in die noch
ausbaufihigen Radweginfrastrukturen

Die  verschiedenen  Teilrdume  der
GroRregion spielen eine proaktive Rolle bei
der  Entwicklung eines gesicherten
Radwegenetzes auf ihrem Gebiet. Die
Nutzung des Fahrrads ist auch eine Antwort
auf das Umweltproblem, das in den
Strategiedokumenten allgegenwartig ist.
Bestimmte Teilrdume legen allerdings mehr
Wert auf dieses Verkehrsmittel, so zum
Beispiel in Luxemburg, wo das MDDI®’ sich
bemiht, getrennt ausgeschilderte
Radwege in jedes neue StralRenprojekt
einzuflgen. Das  aktuelle Projekt
»Radschnellweg”®, das Esch-sur-Alzette
mit der luxemburgischen Hauptstadt
verbindet, unterstreicht den guten Willen
Luxemburgs, aber auch seinen Wunsch,

Radschnellwege flr Pendler auszubauen.

Es bestehen auch grenziiberschreitende
Einrichtungen wie die Strecke der

erstellt, wobei festgestellt wurde, dass nur4.000 Parkplatze

zur Verfligung stehen.

35 Ministerium  fiir nachhaltige  Entwicklung und

Infrastruktur.

,Vennbahn“ im Norden der Groliregion.
Mit Bezug auf weniger touristisch
ausgerichtete Projekte kann auf das
trilaterale (Belgien-Luxemburg-Frankreich)
Projekt mit dem Namen ,Schonende
Mobilitat 3 Grenzen” hingewiesen werden.
Dieses sieht die Anlage eines Radweges vor,
der die Wohngebiete mit den wichtigsten
Bahnhofen (Petingen, Aubange, Messancy
und Longwy) verbinden soll, da dieses
grenziiberschreitende Gebiet taglich unter
Verkehrsiiberlastung leidet. Dieses Projekt
verfolgt ebenfalls den oben diskutierten
Ansatz der Ausweichung auf andere
Verkehrsmittel.

Durch die Integration des Fahrrads als
Transportmittel in den Alltag erweitert man
das Einzugsgebiet der Bahnhofe und der

Haltestellen der offentlichen
Verkehrsmittel fur die aktiven
Fortbewegungsmittel. Eine gute

Erreichbarkeit dieser Orte ermoglicht es
zudem, die (immer noch zu hohe) Tendenz,
fur kurze Strecken auf das Auto
zuriickzugreifen, zu verringern¥,

36 Zeitung « Le Quotidien » (Internetseite), « Autoroute a
vélo entre Esch et Luxembourg: ¢a prend forme! »,
12.06.2018.

37 MoDu 2.0, 2018.
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Variable Spielréiume fiir die Alternativen
zum Auto

Eine schnelle Analyse der offentlichen
Verkehrsmittel (Tram, Metrobus,
Carsharing, Leihfahrrader)), die in den
Ballungsraumen mit mehr als 25.000
Einwohnern angeboten werden, zeigt
einige  Unterschiede zwischen den
Teilrdumen auf. So ist festzustellen, dass
das Angebot an Leihfahrradern auf der
deutschen und belgischen Seite immer
noch recht klein ist. Luxemburg hingegen
hat stark in diesen Verkehrstrager
investiert und bietet zudem seit 2014
immer mehr gesicherte Abstellplatze flr
Fahrrader (mBox) in der Nahe der
Haltestellen 6ffentlicher Verkehrsmittel an.
Auch das Carsharing scheint schon sehr gut
in die Ballungsraume der GrofRregion
integriert zu sein. Einige Ortschaften rufen
jedoch dazu auf, dieses Verkehrsmittel
weiter auszubauen. Dies gilt vor allem fur
Lothringen, wo der SRADDET®* von 2018
darauf hinweist, dass das Carsharing

38 Schéma Régional d’Aménagement, de Développement
Durable et d’Egalité des Territoires, 2018.

39 schéma de Cohérence Territoriale.

0 Eine mogliche Anpassung der Schulpldane wird in der
Studie MoDu 2.0 ebenfalls erwahnt.

entlang der A31 im Vergleich zur A35
(Basel-StralRburg) sehr wenig entwickelt ist.

Die modale Verkehrsverlagerung
zugunsten der Alternativen zum PKW
erfolgt auch iiber die Raumplanung

Die verschiedenen Strategiepldne — unter
denen die lothringischen SCOT* als
Vorlaufer gelten - legen Wert auf die
strukturierende Rolle der Haltestellen des
offentlichen Personenverkehrs (Zug, Bus
oder Tram) in der Raumplanung. Das
Vorhandensein einer Haltestelle oder eines
Bahnhofs muss bei der Standortwahl fir
menschliche Tatigkeiten (Wohnung, Arbeit,
Schule, Freizeit, Tourismus, ...)
berlicksichtigt werden. Die Nahe der
Dienstleistungen zu den multifunktionalen
Mobilitatszentren (Haltestellen, Bahnhofe)
verleiht diesen Raumen neben der
Fortbewegung auch weitere Funktionen. So
kann die Durchfahrt eines Bahnhofs oder
die  Wartezeit am  Bahnhof  zur
Durchfiihrung anderer Tatigkeiten als der
Fortbewegung genutzt werden, z. B. zur
Arbeit (im Bahnhof oder im Zug), zum
Einkaufen oder zum

41 Die zahl der jahrlich moglichen Tage in Telearbeit fur
Grenzgdnger variiert je nach der in jedem Teilgebiet
gultigen Gesetzgebung. So variiert zum Beispiel die
mogliche Anzahl der Tage in Telearbeit fir einen
Arbeitnehmer in Luxemburg, der von seinem Wohnsitzland
aus arbeitet, folgendermalen: 19 Tage fir Deutschland, 24

Entspannen/Vergniigen. Die  modale
Verkehrsverlagerung  gilt  auch als
Ansatzpunkt, um den Verkehr aus den
stadtischen Zonen zu entfernen. Sie tragt
somit zur Verbesserung der Lebensqualitat
und der Attraktivitat der Stadtgebiete bei.

Diese raumliche Neugestaltung reduziert
den Mobilitatsbedarf. Unter diesem
Gesichtspunkt treiben vor allem Lothringen
und Luxemburg die Entwicklung der
Telearbeit und des Co-workings voran, um
so das Problem der Verkehrsiiberlastung zu
vermindern. So reduziert Telearbeit den
Personenverkehr (bei den
Arbeiternehmern) und/oder ermdoglicht
eine  hohere  Flexibilitit bei den
Arbeitszeiten®®. Die Entwicklung der
Telearbeit hangt jedoch immer noch stark
von der Steuerpolitik und den
Sozialversicherungen ab*.

Tage fur Belgien und 29 Tage fir Frankreich (ab 1. Januar
2019). Diese Hochstgrenzen werden aktuell diskutiert und
konnten ab 2019 stark angehoben werden, wie dies flr
Frankreich ja schon der Fall ist. Oberhalb dieser Kontingente
muss der Arbeitnehmer zuséatzliche Steuern/Sozialbeitrage
in seinem Wohnsitzland zahlen.

26



Die neuen Informations- und
Kommunikationstechnologien (IKT)
werden immer stdrker in die alltdgliche
Mobilitét einbezogen

Privatfahrzeuge mit alternativem Antrieb
(hybrid, elektrisch, Erdgas...) versuchen
ebenfalls, auf dem Transportmarkt FuR zu
fassen. Nach einer relativ schwachen
Entwicklung bis 2010 war in den letzten
Jahren sowohl weltweit als auch auf
nationaler Ebene ein Anstieg der
Verkaufszahlen von Elektrofahrzeugen zu
beobachten. Ob diese Entwicklung im
Bereich der Motorisierung anhalt, wird sich
in den kommenden Jahren zeigen.
Zuganglichkeit und Harmonisierung der
offentlichen und privaten Ladestationen
sind hierbei wichtige Anreizfaktoren. Schon
2017 wurde in diesem Bereich eine
Benelux-Vereinbarung unterzeichnet, was
den politischen Willen unterstreicht.

Die grenziiberschreitenden
Kooperationsinitiativen entwickeln sich
ebenfalls auf digitaler Ebene
(Fahrgemeinschaftsplattformen,
Fahrscheinverkauf fiir die offentlichen
Verkehrsmittel...). Ein
grenzliberschreitendes Experiment, um
autonome, vernetzte und elektrische Autos
zwischen Metz, Saarbriicken und
Luxemburg unter realen Bedingungen zu
testen, steht ebenfalls vor der
Durchfiihrung.

Der Zugang zu Ubersichtlichen
Informationen spielt ebenfalls eine groRe
Rolle. In diesem Zusammenhang entstehen
gerade mehrere Projekte, insbesondere
das Projekt ,MMUST", dessen Ziel es ist,
den  Betreibern ein  multimodales
Simulationssystem fir Verkehrsprojekte
unabhangig von der Transportart zur
Verfligung zu stellen. Die Digitalisierung

tragt auch dazu bei, den Nutzern genauere
und schnellere Informationen zu liefern,
z. B. via Anzeigetafeln in Echtzeit oder
Plattformen wie ,Mobiregio®. Ziel letzterer
Initiative ist es, die Inhalte der 6ffentlichen
Verkehrsportale der unterschiedlichen

Teilgebiete auf einer einzigen
grenziiberschreitenden Plattform
zusammenzufiihren. Das SMOT

Luxemburg-Rheinland-Pfalz-Saarland

betont die Bedeutung einer
Weiterentwicklung und einer intensiveren
Verbreitung der ,Mobiregio“-Plattform
unter den Nutzern und den Akteuren vor
Ort. Ein solches Projekt kann auch zu einer
Harmonisierung der Linien, Fahrplane,
Tarife und des Fahrscheinverkaufs
innerhalb der GroRregion beitragen.
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4) Giiterverkehr: liberregionale und regionale Ebenen

Durch ihre zentrale Lage innerhalb Nord-
West-Europas und insbesondere dank ihrer
Ndhe zu den wichtigsten Eingangstoren fir
Konsumgtter, den Seehafen der Nordsee,
verfligt die GrolRregion Uber einen grofRen
Vorteil.

In Europa bleibt der Straflenverkehr
weiterhin dominierend

2016 erfolgte der Guterverkehr innerhalb
der europaischen Union zu 76,4% Uber den
StraBenverkehr, zu 17,4% mit der Bahn und
Zu 6,2% mit dem Schiff*2. Seit 2011 gewinnt
der Strallenverkehr weiterhin Marktanteile
auf Kosten der anderen Transportarten®.

Luxemburg, im Herzen der GroRregion
gelegen, ist besonders durch den
Guterverkehr auf der StraBe betroffen,
wobei 85% der registrierten Fahrten
internationaler ~ Art  sind*.  Dieser
Uberregionale  Durchgangsverkehr hat
groBe Auswirkungen auf den internen
Fahrzeugverkehr in der GroRregion (siehe
Kapitel 3) und die StraRensicherheit. Er

42 Eurostat 2011-2016 (Luftverkehr ausgenommen).
3 Ibid.
a4 Eurostat, « Archive : Statistiques sur le transport de

marchandises, version du 9 juillet 2018 ».
Auf der Grundlage von Tonnenkilometer.

fihrt zudem zur Verschlechterung der
Haupt- und NebenstraBen und riickt die
Frage der  Autobahnparkplatze fir
Lastkraftwagen in den Mittelpunkt.

Alle Teilréiume der Grofiregion empfehlen
eine Verlagerung des LKW-Verkehrs hin

zum Binnenschifffahrts- und
Schienenverkehr
Die Planung multimodaler

Guterverkehrszentren (GVZ) Fluss-StraRe-
Schiene ist das Hauptmittel zur Forderung
der Komplementaritat der Verkehrstrager.
Die Groliregion hat mehrere solcher
multimodalen Plattformen, die zum
groflten Teil am Rhein und an der Mosel
(Lothringen) liegen. Die wallonische Achse
verflgt ebenfalls Gber solche
Infrastrukturen wie z. B. Littich mit seinem
Flughafen und dessen (vorgesehener)
Integration in das CAREX-Projekt*. Im
Umkreis dieser Infrastrukturen befinden
sich zudem zahlreiche Gewerbe- und
Industrielager (mit Flachen Gber 25 Hektar),

Zum Vergleich: Belgien 39%; Deutschland 13%; Frankreich
7%.

45 Das europdische Projekt CAREX (Cargo Rail Express)
strebt die modale Verschiebung der per LKW und Flugzeug
transportierten Fracht hin zum TGV zwischen den groRen
europaischen Flughdfen (Amsterdam, London, Paris...) an.

die diese multimodalen Plattformen
funktionell erganzen.

Die Nutzung und der Zugang zu diesen
Plattformen sowie die Probleme der
Verkehrsiiberlastung an den Innengrenzen
weisen auf einen Mangel an Koordination
zwischen den Teilrdumen der Grofregion
hin (siehe Heft 3). Das Dokument ,,Bilanz
und  transversale  Bestandsanalyse“*®
unterstreicht ebenfalls, dass dieser Mangel
an Koordination zu einer internen
Konkurrenz fiihren kénnte. So erwahnt
dieses Dokument das Terminal Container
Athus (TCA) und den Eurohub Sud in
Bettemburg, die weniger als 25 Kilometer
voneinander entfernt liegen, jedoch beide
Ausbauarbeiten planten (Anschluss an das
franzosische Netz fiur das TCA und
Erweiterung des Standortes in
Bettemburg). Beide multimodalen
Logistikplattformen stellen jedoch die
Verbindung  zwischen Nordsee und
Mittelmeer her und laufen dadurch
Gefahr, Doppelstrukturen zu schaffen und

46 AGAPE et al., 2016.



die Konkurrenzsituation zu verscharfen®’.
Es sei darauf hingewiesen, dass das
Vorhaben des Eurohub Sud in Bettemburg
in der Zwischenzeit in die Tat umgesetzt
wurde.

Drei Binnenwasserstrafien durchqueren
die  verschiedenen Teilriume der
Grofiregion (Luxemburg ausgeschlossen)

Die Verkehrsverbindung Sambre-Maas auf
der wallonischen Achse verbindet die
GroRregion mit  Valenciennes  auf
franzosischer und mit Maastricht auf
niederlandischer Seite. Eine kleinere
Verbindung besteht ebenfalls in Richtung
Siden und geht von Namur bis Givet in
Frankreich. Diese Flussverbindung ist Teil
des TEN-V-Nordsee-Mittelmeer-Korridors.
Auf dieser Achse befindet sich ein groRerer
Hafen: der (autonome) Hafen von Littich
mit einem jahrlichen Umschlag von 21
Millionen Tonnen. Die Verkehrsverbindung
Sambre-Maas verbindet somit den Norden
der GroRregion mit groRen Nordseehéafen,
deren wichtigste Vertreter Dinkirchen,
Gent, Antwerpen, Rotterdam und
Amsterdam sind. Mit dem SDT*® méchte die
Wallonie ihre Flussverbindungen zu den

47 Ibid.

48 Schéma de Développement Territorial.

Raumentwicklungskonzept, das von der wallonischen

Nordseehéafen starken. Hiervon zeugen der
Bau der Schleuse von Lanaye, um die
Verbindung Luttich-Rotterdam zu
verbessern und das Projekt zum Ausbau
des Canal du Centre als
Europawasserstralle (Klasse 1V), um die
Verbindung mit der belgischen und der
franzosischen Kiiste zu fordern. Die Nahe zu
und die direkten Verbindungen der
GroBregion mit den Seehafen der Nordsee
sind besonders interessant, zumal die
verfligbaren Flachen und die Mobilitat rund
um diese Hafen einer Sattigung immer
niaher kommen®.

Weiterhin ist die Anbindung an den Rhein,
der die Stadte Koln (NRW) sowie Koblenz
und Mainz (Rheinland-Pfalz) verbindet, zu
erwdhnen. AnschlieRend bewegt sich diese
WasserstraBe weiter sidlich entlang der
Groliregion. Diese Verbindung zum Meer
ist Teil des TEN-V-Rhein-Alpen-Korridors.
Vier groRBe Hafen befinden sich in der
GroRregion oder in deren Nahe: Koblenz,
Mainz, Mannheim und Karlsruhe. Uber den
Rhein hat die GroRregion eine Verbindung
zur Nordsee. AuBerdem ermoglicht diese
WasserstraRRe Gber die Donau

Regierung am 12. Juli 2018 genehmigt wurde und den SDER
1999 vervollstandigt.

Verbindungen zwischen der Grofiregion
und Osteuropa.

Die Anbindung an die Mosel, der einzigen
grenziiberschreitenden WasserstraRe
innerhalb der GroRregion, geht auf der
Hohe von Koblenz vom Rhein aus und
schlangelt sich entlang der
luxemburgischen Grenze in Richtung
Lothringen. Es gibt auch eine von Trier
ausgehende Verbindung hin zur Saar. Diese
WasserstraRe teilt sich auf zwei TEN-V-
Korridore auf: der deutsche Abschnitt
gehort zum Rhein-Alpen-Korridor und der
franzosische zum Nordsee-Mittelmeer-
Korridor. Der im Saarland gelegene
Abschnitt gehort nicht zum TEN-V. Auf
diesem Abschnitt der Mosel befinden sich
drei groRere Hafen: Koblenz, Mertert (an
der deutsch-luxemburgischen Grenze) und
Metz.

Bleibt noch anzumerken, dass der Verkehr
mit GroRschiffen auf den Achsen der Mosel
bei Nancy und des Rheins bei Basel
(Mulhouse) unterbrochen wird. Es gibt also
fiar den Schwerlastverkehr auf dem
Wasserweg keine durchgehende
Verbindung zum  Mittelmeer. Zwei

9 Conférence Permanente du Développement Territorial,
« Diagnostic de la Wallonie », 2011.
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komplementare Projekte zur Behebung
dieses Mangels befinden sich jedoch in der
Planungsphase (,Sabne-Mosel” und
,Saodne-Rhein“). Das Projekt Sabne-Mosel,
das dazu bestimmt ist, eine Verbindung flr
den Schwerlastverkehr zwischen Nancy
und Dijon zu ermoglichen, ist fir 2030
geplant®. Dies ist aber nicht das einzige
Projekt; die Strategiedokumente fir
Lothringen (Pacte Lorraine 2013, Lorraine
2020, SRADDET 2018) betonen die
Bedeutung, in den Wasserverkehr zu
investieren. So sind mehrere Projekte zur
Zeit in der Umsetzung begriffen oder
wurden bereits beendet, darunter die
Verlangerung der Schleuse von Clévant.

Angesichts der Projekte im Bereich der
Transportinfrastrukturen, die eine
Auswirkung auf die GroRregion haben
konnten, ist das Projekt des Seine-Nord-
Kanals, der die Verbindung zwischen der
Seine und der Nordsee fir
Schwertransporte herstellen soll, zu
erwdhnen. Die Wichtigkeit dieses Projekts
wurde kirzlich bekraftigt, indem es als
vorrangig und dringend eingestuft wurde>®,
Das Projekt wird Auswirkungen auf die

50 AGAPE et al., 2016.

51 Dekret Nr. 2018-673 vom 25 Juli. 2018 zur Verlingerung
des Dekrets vom 11. September 2008, das die fir die

Grolregion und insbesondere auf den
wallonischen Teil haben.

Die Grofiregion als Kreuzung vieler
Schienenverkehrswege

Der Guterschienenverkehr erfolgt
hauptsachlich tber die TEN-V-Korridore.
Sieben  Korridore  durchqueren die
Grolregion oder sind ihr zugénglich:

Drei Korridore haben eine Verbindung zu
den grolRen Nordseehidfen, zwei davon
haben eine Verbindung zum Mittelmeer:
der Nordsee-Mittelmeer-Korridor, der liber
Luttich, Namur, Bettemburg (Luxemburg)
und Metz/Woippy fiihrt, und der Rhein-
Alpen-Korridor Gber Montzen (Littich) und
Mannheim. In Richtung Westen liegt die
GrolRregion zudem mit den Bahnhofen
Metz/Woippy und Mannheim auf dem
atlantischen Korridor.

Zurzeit verfiigt die GrolRregion liber keine
attraktive Verbindung zu Osteuropa. Diese
Verbindungen erfolgen ausschlieBlich tGber
den Norden Deutschlands und Italiens.
Verbindungen ab Mannheim und Karlsruhe
sollen jedoch bis 2020 in den Rhein-Donau-
Korridor integriert werden®2. Somit kénnte

Verwirklichung des Kanals fir den Schwertransport Seine-
Nordeuropa und die dazu gehérenden Anpassungsarbeiten
zwischen den Gemeinden Compiegne (Oise) und

der Guterverkehr aus dem Westen in
Richtung Osteuropa (oder umgekehrt) den
Weg durch die GrolRregion nehmen. Diese
Korridore kénnten aullerdem als
Ausweichroute fiir Giter in Richtung Osten
fungieren, die sonst nordlicher oder
sudlicher liegende Korridore benutzen,
wenn diese (berlastet sind. Allgemein
sollte  die  Aufnahmefdhigkeit  des
bestehenden Schienennetzes far
zusatzlichen Verkehr genauer untersucht
werden.

Ebenso ist darauf hinzuweisen, dass die
Auswirkungen der
Schienenglterverkehrsstrecken auf die
Bevolkerung in stark urbanisierten Rdumen
keinesfalls zu  vernachlassigen sind
(insbesondere in Bezug auf den Ldrm) und
dass alternative Strecken in Betracht
gezogen werden konnten (dies trifft
insbesondere auf das Rheintal zu).

Erneute Steigerung des Giiterluftverkehrs
nach einigen Jahren der Stagnation

Zwei Flughafen der Groliregion gehoren zu
den finfzehn groflten europdischen
Flughdfen im Bereich des Warentransports:
Luxemburg-Findel (6.) und Luttich-Bierset

Aubencheul-au-Bac (Nord) fiir von 6ffentlichem Interesse
und dringend erklart.

52 Rail Freight Corridors (RFCs) map 2018 (Rail Net Europe).
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(8.). Die GroRregion befindet sich zudem in
der Nahe der zehn groBten Frachtflughafen
Europas. Die Konkurrenz ist hier somit
besonders hoch.

Klassierung der Flughifen nach Menge der 2016
transportierten Waren53:54

Total air

Rank Country Airport transport
(in tonnes}

1 FR ParisiCharles de Gaulle 2211265
2 DE Frankfurt/Main 2111 358
3 NL Amsterdam/Schiphol 1771106
4 UK London/Heathrow 1637 582
5 DE Leipzig/Halle 1 044 952
6 LU Luxembourg 201 058
T DE Kdln/Bonn 768 138
8 BE Liege 592 146
9 IT Milano/Malpensa 548 765
10 BE Brussels 472710
1 ES MadridiBarajas 404 284
12 DE Milnchen 353 495
13 UK East Midlands 319 609
14 UK London/Stansted 245 658
15 AT Wieni/Schwechat 216 382

Die Hauptkonkurrenten fir Luxemburg -
Findel und Luttich-Bierset sind Paris-
Charles-de-Gaulle, Frankfurt, Amsterdam-
Schiphol und London-Heathrow.

Zwischen 2007 und 2017 musste der
Flughafen von Luxemburg-Findel einen

53 Eurostat 2016.

54 Alle Frachten und Sendungen, die in ein Flugzeug geladen
oder aus diesem entladen werden. EinschlieBlich
Expresssendungen und Diplomatengepack, ausgenommen
Passagiergepack  sowie Fracht und Post im
ununterbrochenen Durchgangsverkehr.

starken  Rickgang der  Aktivitaten
verzeichnen, erholte sich jedoch und
nahert sich 2017 einem Frachtvolumen von
900.000 Tonnen. Dieses Wachstum konnte
sich fortsetzen, da fir Ende 2018
Bauarbeiten (Steigerung der Kapazitat der
Frachtflugzeuge) vorgesehen sind. Die
Entwicklung des Flughafens von Liittich-
Bierset ist eher verhalten, da das
Frachtvolumen zwischen 2000 (270.307
Tonnen) und 2010 (639.669 Tonnen) zwar
verdreifacht wurde, diese Zahl seitdem
jedoch stagniert®.

Sehr hohe europdische Anspriiche

Um den Energie- und Klimaproblemen
begegnen zu kdnnen, muss der Sektor des
Warentransports sich tiefgreifend
verandern und starker auf den Wasser- und
Schienenverkehr setzen. Laut Europdischer
Umweltagentur sind die CO?-Emissionen
aus dem Schienenverkehr 3,5 Mal
niedriger (pro Tonnenkilometer) als jene
des StraRenverkehrs®®,

Weitere Informationen:
https://ec.europa.eu/eurostat/cache/metadata/en/avia_p
a_esms.htm

55 Service Public de Wallonie, 2016.

56 Rail Freight Corridors (RFCs) map 2018 (Rail Net Europe).

57 Die Abgeordneten stimmten im Mai 2018 fir die

Anwendung der Grundsdtze des Nutzer- und des

Diese Umweltaspekte und die
Notwendigkeit, den Transport auf den
Wasser- und Schienenwegen zu férdern,
finden sich auch in den
Strategiedokumenten der Teilrdume der
GrolRregion und Europas wieder. So
schreibt das WeiRbuch der europdischen
Kommission aus dem Jahr 2011 in seinen
Zielsetzungen flr Strecken Uber 300
Kilometer eine modale Verlagerung des
StralRenverkehrs von 30% bis 2030 und von
50% bis 2050 vor. Ein anderer wichtiger
Faktor in diesem WeiBbuch ist die
Umsetzung des Nutzer- und des
Verursacherprinzips auf dem gesamten
europdischen StraRBennetz®’. Dieser
Paradigmenwechsel kénnte sich positiv auf
die  Nutzung des Schienen- und
Wasserverkehrs auswirken.

Der Warentransport hat auch Folgen auf
der grenzlberschreitenden und lokalen
Ebene der Groliregion. Er wirkt sich stark
auf die Staus in den urbanen Zonen aus (20
bis 25% der Belegung der StraRen betreffen
den Warentransport8), daneben aber auch

Verursacherprinzips auf das gesamte europadische
StraBennetz. Uber einen endgiiltigen Text muss noch im
Plenum des Europaischen Parlaments abgestimmt werden.

58 https://www.list.lu/en/research/itis/project/lamilo/
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auf die Luftqualitat, die Larmbeldstigung
oder auch den StraBenzustand. Mehrere
Strategiedokumente bertlicksichtigen diese
Situation. Der SCOT Val de Rosselle hebt
hervor, dass es wichtig ware, die
wirtschaftlichen Aktivitaten in die Nahe der
Wasser- und Schienenweg-Infrastrukturen
zu verlagern, um den Strafenverkehr zu
reduzieren. Das Luxembourg Institute of
Science and Technology (LIST) hat in der
Studie LaMiLo®® die Wichtigkeit einer

59 Last Mile Logistics.

nachhaltigen Organisation des
Warenvertriebs auf den letzten Kilometern
hervorgehoben, insbesondere zur
Lieferung von online bestellten Paketen.
Hierzu muss das Modell der
Versorgungskette  lberprift  werden,

indem man sich hauptsachlich auf E-
Plattformen fiir die Umverteilung und die
durch den Internethandel generierten
Lieferungen stiitzt. Infrastrukturen wie die
urbanen Verteilerzentren zur

gemeinsamen Nutzung der Transportwege
in den Ballungszentren bestehen in
Freiburg schon seit den 1990er Jahren. Sie
sind in bestimmten Stadten der Grof3region
schon vorhanden, wie in Charleroi, oder in
Planung, wie in Metz und Nancy. Dieses
Konzept wurde zudem schon 2014 im
Regionalen Raumordnungsplan der Region
Trier vorgesehen, der ein E-Logistikzentrum
flir die Region Trier und Luxemburg
empfahl.
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5) Erste Schlussfolgerungen

1) Die Verbesserung der Anbindung der
Grofiregion an die weltweiten Zentren
(Transporthubs, Produktions- und
Konsumstiitten, Ballungszentren,
kulturelle und Freizeitzentren, ...) gehért zu
den europdischen Priorititen

Die TEN-V-Korridore strukturieren die
Organisation der Transportnetze und die
dazugehorigen Aktivitdten. Die Einbettung
der GrolRregion in vier TEN-V-Korridoren
bestatigt ihre gute Lage innerhalb Nord-
West-Europas.

Um jedoch diesen Vorteil voll nutzen zu
kdnnen, muss die GroRregion auf die
Qualitat der Verbindungen achten, die
wiederum von der Lickenlosigkeit der
Netze, ihrer Intermodalitdit und ihrem
Verkehrsfluss abhdngt. Ein optimaler
Anschluss an diese Korridore setzt eine
bessere Integration der Grenzgebiete der
Teilgebiete der GroRRregion in die Netze der
verschiedenen kollektiven
Transportsysteme voraus.

Deshalb missen die verschiedenen
Teilgebiete der GroRregion darauf achten,
dass sie sich besser in die Straflen- und
Schienennetze sowie in die Netze der

60 ESPON, ,METROBORDER: Grenzilberschreitende
Polyzentrische Metropolregion”, 2010/11.

Wasser- und Luftwege integrieren. Dies
kann gelingen, indem sie die Anbindungen
an und die Erreichbarkeit der Zentren
auBerhalb der GroRiregion verbessern. Die
Zusammenarbeit zwischen den
verschiedenen Teilgebieten der GrofRregion
muss deshalb strategischer Natur sein, um
einerseits die negativen Auleneffekte in
den Griff zu bekommen (Uberlastung,
Verschmutzung, Abnutzung der
Infrastrukturen) und andererseits die
Erreichbarkeit dieser Zentren fir alle
Teilgebiete zu sichern. In diesem Kontext
sehen die verschiedenen
verkehrspolitischen Strategien
beispielsweise eine bessere Koordination
der Entwicklung und der Standortwahl fir
die Einrichtung multimodaler Plattformen
vor. Die Koordination zwischen den
Mobilitatsakteuren der Grofiregion st
ebenfalls erforderlich, um einen optimalen
Zugang zu den Ballungsgebieten aulRerhalb
der GroRRregion und den interkontinentalen
Flughafen bieten zu kénnen.

2) Zur Verbesserung des Verkehrsflusses
innerhalb der Grofiregion sind
Koordination und Absprachen zwischen
den verschiedenen Teilréiumen nétig

Die Attraktivitdt der GroRregion ist an die
Qualitat der Anbindungen und an das
Zusammenspiel der Mobilitdtsstrategien
auf den drei Ebenen (lberregional,
regional, grenziiberschreitend) gebunden.
Diese sind voneinander abhangig. So haben
zum Beispiel die europadischen
Verkehrsverbindungen, die die GroRregion
durchqueren, Auswirkungen auf die lokalen
Verkehrsbewegungen und umgekehrt.

Die territoriale Strategie ist Teil einer Multi-
Level-Governance, die die Ebenen
widerspiegeln, auf denen innerhalb der
GroRregion Entscheidungen getroffen und
MalRnahmen eingeleitet werden: die
Uberregionale Ebene mit den europaischen
Korridoren, die lokale mit  den
grenziiberschreitenden Lebensrdumen.

Eines der Ziele ist es, die multimodale
Mobilitat der Arbeiter zu erleichtern und
zugleich die Position der GroRregion als
wichtige logistische Drehscheibe innerhalb
des TEN-V zu sichern. Strategien, um dieses
Ziel zu erreichen, bestehen schon (SMOT
und Studien wie beispielsweise
METROBORDER®?). Es gilt also Wege zu
finden, um die Zusammenarbeit zwischen
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den Teilrdumen der Groliregion zu
verbessern und zu starken.

3) Das Zusammenspiel zwischen Raum-
und Stadtentwicklung und Transport
begiinstigt den Einsatz von Géffentlichen
Verkehrsmitteln

Die Konzentration der wirtschaftlichen
Aktivitaten auf Luxemburg-Stadt und Esch-
sur-Alzette wird in Zukunft noch starker
werden, da die Anzahl der Arbeitsstellen
durch den Ausbau von Belval (siehe Heft 1)
zunehmen wird. Ein Ziel dieser MalRnahme
ist die bessere Verteilung der
Verkehrsstrome. Die Tendenz, die
Aktivitaiten auf die  Zentren zu
konzentrieren, welche Bevélkerungsdichte,
wissensbasierte Wirtschaft und
Dienstleistungen vereinen, nimmt zu.

Die Verdichtung um die Haltestellen der
Metrobusse wie Bahnhofe und
StraRenbahnhaltestellen ist einer der
Hebel, um Alternativen zum Auto zu
fordern und gleichzeitig die
Umstrukturierung der Netze zu
ermoglichen.

Dieses Zusammenspiel muss daher fiir alle
Ballungsraume berticksichtigt werden.

4) Die Optimierung der
Transportinfrastrukturen der Grofiregion
und die Anderung der Gewohnheiten
setzen eine Reorganisation des Personen-
und Warentransports voraus

Durch die bereits angesprochenen Aspekte
der Zunahme der Mobilitdit und der
ungleichen Verteilung der Verkehrsstrome
erhoht sich der Druck auf die
Infrastrukturen und verschlechtern sich die
Verkehrsbedingungen malfigeblich. Als
Gegenmalnahme setzen die Teilrdume der
Grolregion eher auf die Optimierung der
bestehenden Infrastrukturen (Takt,
Verkehrsfluss, Kommunikation,
Intermodalitat, Qualitdt des Angebotes ...)
als auf die Schaffung neuer Infrastrukturen.
Die grenzliberschreitenden Initiativen zur
Zusammenarbeit zur Optimierung der
Infrastrukturen finden insbesondere auf
digitaler Ebene statt. Die verschiedenen
Akteure im Bereich der Mobilitdt missen
diese Entwicklungen im Auge behalten, um
je  nach Bedarf eine angemessene
Umsetzung auf dem Gebiet sicherzustellen
(Vernetzung der Ladestationen,
gemeinsame  Plattformen, reservierte
Parkplatze, Raumlichkeiten fir Co-
Working...).

Die Mobilitdt hdngt aullerdem von der
Verkehrsmittelwahl jedes Einzelnen und

der Verkehrspolitik ab. Die Anderung der
Gewohnheiten bei den
Fortbewegungsarten setzt die
Einbeziehung von Akteuren auf
verschiedenen Ebenen voraus (Staat,

Regionen, Gemeinden, Schulen,
Unternehmen, Verbande sowie Biirger und
Blrgerinnen). Die Anderung  von

Verhaltensmustern  wird durch ein
multimodales Mobilitatsangebot
unterstltzt, das den immer vielfaltigeren
Anspriichen entgegenkommt. Was den
Warentransport betrifft, wird die
Problematik der Lieferung auf der
sogenannten letzten Meile durch die
Entwicklung des Internethandels immer
wichtiger.

5) Ein gemeinsamer multimodaler Ansatz
zur Entwicklung einer leistungsféhigeren
und umweltfreundlicheren Mobilitdit

Sowohl fir die Personen als auch fir die
Waren verlauft der groRte Teil des Verkehrs
Uber die StraBe. Im Hinblick auf ein

besseres Zusammenspiel der
unterschiedlichen Verkehrsmittel sollte fir
jeden Streckenabschnitt das

Verkehrsmittel benutzt werden, das am
besten dafiir geeignet ist. Da eine einzelne
Transportart nicht alleine die Probleme der
Mobilitdat [6sen kann, stimmen alle
Strategien der Teilrdume der Grofregion
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darin Uberein, dass es notwendig ist, die
Komplementaritdit der verschiedenen
Transportarten zu férdern.

Dieser Ansatz gilt fir die drei Ebenen, von
der Verlagerung des Gltertransports vom
LKW-Verkehrs hin zum Schienen- und
Wasserverkehr bis zur Umleitung der
Autofahrer des grenziberschreitenden
Pendelverkehrs zu den P+R-Parkplatzen.
Dieser Logik folgend unterstreichen die
verschiedenen Politiken der Grol3region die
Wichtigkeit, in multimodale Plattformen
sowie in das offentliche
Personenverkehrsnetz und -angebot zu
investieren. Die Koordination zwischen den
verschiedenen Teilgebieten der GroRregion
ist notwendig, um beispielsweise eine
bessere  Nutzung des  offentlichen
Personenverkehrsnetzes zu ermdoglichen.

Die Ziele der COP 21 zur Verringerung der
CO?-Emissionen im Kampf gegen die
Klimaerwarmung machen es erforderlich,
alle Fortbewegungsmittel zu Gberdenken.
Zudem sind die stadtischen Behoérden
immer weniger dazu bereit, die durch
Verbrennungsmotoren verursachte

61 Der Benutzer zahlt nicht mehr eine Vignette, die ihm eine
unbegrenzte Nutzung des StraRennetzes ermoglicht,
sondern der Betrag hangt von der Haufigkeit der Benutzung
dieses Netzes sowie auch des benutzten Transportmittels
(und Kraftstoffs) ab.

Luftverschmutzung zu dulden. Eine
wachsende Anzahl an Stadten mit mehr als
200.000 Einwohnern treffen immer
verbindlichere MaRnahmen, um
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren, die
nicht den neuesten Abgasnormen
entsprechen, den Zugang zu ihrem Gebiet
zu verwehren. Was den Warentransport
betrifft, hat die Autobahn-Vignette u. a.
zum Ziel, das Verursacherprinzip
anzuwenden®?, All diesen
Zugangsbeschrankungen und Sanktionen
ist gemein, dass die gesamte
Beforderungskette der  individuellen
Fortbewegung  berlicksichtigt werden
muss. Dies gilt sowohl auf der Ebene des
grenziiberschreitenden luxemburgischen
Ballungsgebietes, als auch auf der Ebene
der anderen Ballungsgebiete aulRerhalb der
Grolregion. Es gilt, angepasste Losungen
fur alle Mobilitatsbedarfe zu finden, die
zugleich den Erfordernissen des
Umweltschutzes Rechnung tragen.

62 Raumbeobachtung GroRregion- Endbericht der

Modellregion ,GroBregion”“ zum Modellvorhaben der
Raumornung (MORO)

,Raumbeobachtung Deutschland und angrenzende
Regionen” (2017).

6) Die Bemiihungen zur Erleichterung der
Beobachtung der Mobilititsdynamiken
der Personen und Waren innerhalb der
Grofiregion fortfiihren

Der MORO®-Bericht hat die Bedeutung der
Schaffung aussagekraftiger Indikatoren fir
die Beobachtung der
grenziiberschreitenden Mobilitdt erneut
hervorgehoben. Auch hier wurde der
Mangel an koordinierten Daten
festgestellt. Die Auswertung der wahrend
ihrer rdaumlichen Bewegungen durch
Geolokalisation und/oder durch die auf den
Webseiten der Verkehrsbetreiber
verflgbaren Angaben gesammelten Daten
erweist sich als ein interessantes Werkzeug
fiir die Beobachtung der Entwicklung der
Mobilitat. Es missten finanzielle Mittel zur
Verfligung gestellt werden, um dauerhaft
aussagekraftige Indikatoren auf Ebene der
GroRregion auszuarbeiten, die nicht von
den von den verschiedenen Teilgebieten
gesammelten und schwer vergleichbaren
Informationen abhangig sind.
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Themenheft Nr. 2: Mobilitat

Die Aktion 3 des Interreg Projektes SDT GR mit dem Namen ,Eine breite Grundlage an geteiltem Wissen sowie eine gemeinsame Sprache
schaffen” zielt darauf ab, eine multithematische Sicht auf das Gebiet der GroRregion zu bieten. Vier Themen wurden erkannt und werden jeweils
in einem spezifischen Heft ausgearbeitet. Ein flinftes Heft gibt die Synthese der beiden Ateliers wieder, die die Gesamtheit der Schllssel-Akteure
der GroRregion vereinigten, um die sektoriellen und transversalen Herausforderungen der kiinftigen territorialen Entwicklung zu bestimmen
(Risiken und Opportunitaten).

Themenheft Nr. 1 : Bevolkerungsdynamiken und verbundene territoriale Erfordernisse
Themenheft Nr. 2 : Mobilitat

Themenheft Nr. 3 : Wirtschaftliche Entwicklung

Themenheft Nr. 4 : Umwelt — Energie

Zusammenfassendes Heft Nr. 5 : Herausforderungen der territorialen Entwicklung der GroRregion
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