


EDITORIAL

Mit Vollgas in die Katastrophe?

Wir schreiben das Jahr 107 nach der Erfindung des
Automobils. Uber ein halbes Jahrhundert lang bescher-
te es dem Menschen ein vorher nie gekanntes Gefihl
der Freiheit und Mobilitét : Er konnte sich jederzeit
nach Lust und Laune hineinsetzen und sein Geféhrt
dorthin steuern, wo er gerade hinwollte, nach Nor-
den oder nach Siiden, in die néichste GroBstadt
oder einfach hinaus ins Griine, zum Lebensmittel-
laden gleich um die Ecke oder in viele tausend
Kilometer entfernte Lander.

Ungeféhr bis in die finfziger Jahre unseres
Jahrhunderts konnten sich nur die oberen Zehn-
tausend und allenfalls einige Vertreter des geho-
benen Mittelstandes ein Auto leisten, das unter
diesen Umsténden natiirlich schneller und be-
quemer war als Massenverkehrsmittel wie Bus-
se und Bahnen.

Im Zuge des Wirtschaftsbooms und der von
den Gewerkschaften erkémpften Lohnerhéhun-
gen in den Industriestaaten der westlichen Welt
stiegen auch die Konsumbediirfnisse der Men-
schen. Im Vorkriegsjahr 1939 beispielsweise
zé&hlte Luxemburg rund 7.000 Privatautos, 1960
fuhren deren bereits iber 33.000 auf unseren
StraBen, und am 1. Januar 1991 hatte sich die
Anzahl der Personenwagen auf iber 191.500
erhoht, ein Fuhrpark, der noch von 12.000
Lastwagen, 8.000 landwirtschaftlichen Trak-
toren, 760 Bussen und iiber 8.000 weiteren
Nutzfahrzeugen vervollsténdigt wird. In an-
dern Worten: Auf jeden der rund 130.000
Haushalte des GroBherzogtums kommen
im Schnitt fast anderthalb Pkw. Tendenz :
weiter steigend.

Nach UNO-Angaben gibt es heu-
te auf unserem Planeten insgesamt
rund 500 Millionen Autos, moto-
risierte Zweirdder, landwirtschaft-
liche Zugmaschinen, Polizei- und
Militérfahrzeuge nicht mitge-
rechnet. An der Spitze des
Anteils am Pkw-Weltbe-
stand stehen die USA mit
36 Prozent, dicht gefolgt
von Westeuropa mit 35
Prozent. Das riesige
Asien hat nur einen
Pkw-Anteil von 15 %, das einstige Osteuropa zusammen mit
der alten Sowjetunion stellt ganze 5%, die restlichen 9% ver-
teilen sich auf die Gbrigen Kontinente.

Am Beispiel Auto zeigt sich besonders deutlich ein ver-
héingnisvoller Zug der UberfluB-Wirtschaft. ,, Ab einer bestimm-
ten Grenze, die in den industriellen Ballungsrédumen léngst
Uberschritten ist, verschlechtern sich die Nutzungsbedingun-
gen eines Gutes, je verbreiteter dessen Gebrauch ist,” schreibt
der amerikanische Okonom Fred Hirsch in seinem Buch Die

sozialen Grenzen des Wachstums.

. Das heiBBtim Klartext: Ob arm, ob reich,
im Stau sind alle gleich. Oder ,, aus Fahrzeu-
gen werden auf einmal Stehzeuge ”, wie es der
Wiener Verkehrsexperte Hermann Knoflacher for-
muliert, den die Luxemburger Stiftung Okofonds und

B  der Mouvement Ecologique mit einer Studie iber die

i, Wiedereinfihrung der StraBenbahn in unserer
Hauptstadt beauftragt hatten. Der Wiener Profes-
sor kommt in seiner Untersuchung Gbrigens zu dem
Ergebnis, daB eine moderne Trambahn — Kosten-
punkt: etwa 13 Milliarden, Bauzeit: drei bis vier
Jahre — ein Segen fir unsere Stadt wiére. Sie
wirde eine Neuverteilung des StraBenraums
| zugunsten des Umweltverbundes, d.h. zugun-
sten der FuBgénger, der Radfahrer und der
Benutzer der &ffentlichen Verkehrsmittel, er-
W\ mdglichen. Resultat: weniger Stref3, weni-
), ger Staus, weniger Abgase, weniger Lérm,
pumath . auf der Plus-Seite ein dsthetischeres und
d_ im guten Sinne urbanes Stadtbild, das
gl Europas kleinster Metropole in jedem
Sinne zugute kdme.
Ohnehin ist es beim augenblickli-
chen Stand der Dinge — wachsendes
Ozonloch, Waldsterben, Wasserver-
| seuchung, bevorstehende Klimaka-
g tastrophe und dergleichen
L Kleinigkeiten mehr — mit
Appellen an den guten
Willen der Bevélkerung
und der Industrie nicht
mehr getan. Um nur ein
Beispiel zu nennen: Trotz
aller Umweltkampagnen
und trotz der zugesicher-
ten staatlichen Subventio-
nierung hat beim diesjéh-
rigen Autofestival nur
jeder dritte Kunde ein Auto
mit Katalysator gekauft.
va Wenn wir nicht mit
[ Vollgasin die Katastrophe
stevern wollen, miissen so
bald wie méglich drasti-
sche politische Entschei-
dungen getroffen werden.
Auch wenn dadurch einige Zeitgenossen, die ein fast schon
erotisches Verhdltnis zu ihrem Auto haben, sich getroffen filh-
len sollten. Vielleicht besinnen auch sie sich eines Tages dar-
auf, daB es im Leben Schéneres und Wichtigeres gibt als
Blechkarossen und 6de Autobahnen. Kinder zum Beispiel,
die wieder in einer lebenswerten, natiirlichen Umwelt her-
anwachsen kénnen, gesunde Bédume, saubere Flisse und eine
klare Luft zum Atmen.

rel.
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STATER CHRONIK

Visite d’Etat dl.l ] Ce qui est rare est chcr,_@it—on i C’est peut—étre“ PPune de; raisons de

2 3 importance que revétent les visites officielles des Chefs d’Etat frangais au Grand-

Président de la Répllbllque Duché. Car si 'on en excepte les voyages historiques de tétes couronnées a I'inté-

rieur de leur royaume i géométrie variable (Louis XIV et Napoléon), le Luxem-

bourg n’a eu que trois fois Poccasion d’accueillir le premier des F rangais: René
Coty, Georges Pompidou et enfin, vingt ans plus tarcf Frangois Mitterrand.

La qualité et 'ancienneté des liens d’amitié, la fréquence des contacts et des
échanges et méme quelques problémes inhérents a tout voisinage faisaient sans
doute penser: , Tout va bien, cela va sans dire”. En fait, une telle visite a vérifié, une
fois de plus, que cela allait encore mieux en le disant.

Les sociétés humaines, souvent presbytes, ont tendance a moins bien perce-
voir ce qui, trés proche, semble naturel, évident et comme définitivement acquis.
Dans un couple aussi, la routine peut s’installer et remplacer les sentiments par une
sorte de dictature du quotidien.

Or, les paroles d’amitié échangées les 13 et 14 janvier, ont été, bien plus que
I’émanation d’un traditionnel discours diplomatique, ’expression de sentiments
d’affection bien réels, dont la profondeur explique I'originalité des relations
frmco—luxembourvemsus, assez comparables, justement, a celles d’un couple

On attend piu:, de ’étre cher que dL I’étranger, on pardonne moins a celui
qu’on aime qu’a celui qu'on ignore, on n’est décu, forcément que par celui qu’on
estime.

Le Président frangais a ressenti I’essentiel, la sympathie des Luxembourgeois
pour son pays et pu relever les problemes qu’il convient toujours de ne pas négli-
ger.

A mieux s’écouter on finit par encore mieux s’entendre.

Car si la France est tres familiere aux Luxembourgeois, le Luxembourg peut
sembler plus mystérieux a ses voisins frangais.

Comment, en effet, leur faire saisir ce pays: une monarchie qui se réclame de
1789, qui parle une langue germanique et se rattache pourtant a la Communauté
francophom: et qui, en deplr de sa taille et de sa situation géographique, s’est pla-
cée, a chaque étape importante de I'histoire contemporaine, aux c6tés de la France?

Espérons que Monsieur Mitterrand aura trouvé ici de quoi éclairer ses conci-
toyens, en leur rappelant que: ,le cceur a ses raisons . . .”




Stadtische
Schulkommission in

neuen Riumlichkeiten

Seit dem 9. Mirz ist der haupt-
stadtische Schuldienst, der fiir einige
Zeit provisorisch auf Nummer 110 in
der Belairer Avenue Gaston Diderich
(Institut  Saint-Jean) untergebracht
war, in die im dritten Stockwerk gele-

enen Biiroriume des neuen Schulge-
E&udes auf Nummer 20 in der Rue du
Commerce im Bahnhofsviertel (Post-
leitzahl L-1351) umgezogen. Auch die
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Rendez-Vous Létzebuerg: Das Kulturangebot der
Hauptstadt auf einen Blick

Seit Januar dieses Jahres hat die
Stadt Luxemburg ihre simtlichen Mit-
teilungen bctre%fend Kulturangebot
und Programme in einer grafisch
ansprechenden, zehnmal jihrlich
erscheinenden Publikation im Zei-
tungsformat mit dem Titel Rendez-
Vous Létzebuerg zusammengefafit.
Hier findet der interessierte Leser in
Wort und Bild alle nétigen Informa-
tionen iiber die Vorstellungen und
Programme der beiden Theater und

der Cinémathéque, tber simtliche
Darbietungen und Veranstaltungen
des Musikkonservatoriums und des
hauptstadtischen Syndicat d’Initiati-
ve.

Rendez-Vous Létzebuerg kann
kostenlos telefonisch bei jedem dieser
Kulturtriager abonniert werden, und
dieses Angebot gilt auch fiir Interes-

Schulirztin hat ihre Praxis in diesem
modernen Gebaudekomplex, das alle
Primirschulklassen des alten Gebiu-
des in der Straflburger Strafle aufge-
nommen hat. Die alte Schule wird
wihrend der Osterferien abgerissen
werden. Die Telefonnummern der
haben

Schulkommission tbrigens

nicht geindert.

senten, die nicht in der Hauptstadt
wohnen.

LE JOURNAL DES MANIFESTATIONS CULTURELLES
no 2 - Févtier 1992

Am vergangenen
15. Februar:
City-Party auf
dem
Kirchberger
Messegelinde

Uber 1.500 musikbegeisterte
junge Leute zwischen 12 und 18 Jah-
ren hatten der Einladung des haupt-
stidtischen Jugenddienstes zu der
ersten sogenannten City-Party auf
Kirchberg Folge geleistet. Hier konn-
ten sie nach Herzenslust zu den hei-
flen Rhythmen von Rock’n Roll,
Heavy Metal oder Rap tanzen oder
bei alkoholfreien Getrinken neue
Bekanntschaften kniipfen. Der Hin-
und Riicktransport dl::r jugendlichen
Disco-Fans wurde vom stadtischen
Busdienst gewihrleistet.




Seniorenwohnheim
fertiggestellt:
Unabhingiges Leben
auch 1im Alter

Die offiziellen Einweihungsfeier-
lichkeiten werden zwar erst im Mai
stattfinden, doch bereits seit zwei
Monaten sind simtliche Wohnungen
im neuen, gemeindeeigenen Senioren-
heim Centre dAccueil Grande-
Duchesse Joséphine-Charlotte belegt,
einem 180 Ar grofen Areal am Schnei-
depunkt der Avenue Marie-Théreése
und der Escher Strafle. Die Bauarbei-
ten, die vor fiinf Jahren begonnen hat-
ten, waren Ende Januar abgeschlos-
sen. Kurz darauf konnten LEE ersten
Mieter einziehen. In diesem nahe dem
Stadtzentrum gelegenen und architek-
tonisch reizvoﬁen Gebiude wird selb-
stindiges Leben auch im Alter grofi-
geschrieben: Die insgesamt 140 Pen-
sionire konnen ihren Alltag nach Lust
und Laune gestalten, sie haben ihre
eigenen vier Winde und genieflen
gleichzeitig die Vorteile gemeinschaft-
licher Einrichtungen wie Restaurant,
Cafeteria, Bibliothek, Kapelle, Hob-
by- und Gymnastikraume. Daneben
gibt es einen Friseursalon und eine
Bankfiliale. Rundum das Wohnheim
werden ausgedehnte Parkanlagen an-

clegt, die die Pensiondre vom Stra-

Ecnlirm abschirmen und ihnen ein
Gefiihl der Ruhe und Geborgenheit
mitten in unserer Hauptstadt vermit-
teln werden.

Stadt Luxemburg baut
30 neue
Sozialwohnungen

in Pfaffenthal

In der Pfaffenthaler Rue Mohrfels
(Lougaass) gegeniiber dem Béinchen-
Viertel sind 30 neue Sozialwohnungen
im Entstehen. Bauherr ist die Stadt
Luxemburg. Die drei Einfamilienhiu-
ser, 23 Appartemente und 4 Studios
werden aﬁe nach sozialen Kriterien
vermietet werden, um der grassieren-
den Wohnungsnot entgegen zu wir-
ken. Die ersten Wohnungen werden
Ende dieses Jahres bezugsfertig sein.




Groflherzogliches Palais
als Potemkinsche Fassade

Der altehrwiirdige groffherzogli-
che Palast, der einst als Stadthaus
errichtet wurde (Ons Stad Nr 27) und
dessen Baugeschichte bis ins 16. Jahr-
hundert zuriickgeht, erlebt zur Zeit
umfangreiche Renovierungsarbeiten,
die sich noch iiber zwei Jahre hinzie-
hen werden. Um dieser Riesenbau-
stelle am Krautmarkt ithren unistheti-
schen Charakter zu nehmen, wurde
an der Vorderseite des Baugertsts eine
49 m lange und 23 hohe Plane ange-
bracht, auf der das franzosische
Kiinstleratelier Catherine Feff aus
Issy-les-Moulineaux nichts anderes

als die Originalfassade des Palastes
abgebildet hat. 250 Tage wurde an der
Riesenleinwand aus Spinnaker-Segel-
tuch gearbeitet, die die stérende Bau-
stellenatmosphire verdeckt und eine
originelle Sehenswiirdigket fiir Ein-
heimische und Touristen darstellt. Im
Gegensatz zu den Dorfattrappen, die
der russische Fiirst Potemkin 1787 auf
der Krim errichten lieff, um Kaiserin
Katharina II. wihrend ihrer Visite
Wohlstand vorzugaukeln, befindet
sich in Luxemburg hinter dem Blend-
werk immerhin noch das Original.
Dem Groftherzog wurde bekanntlich
fiir die Dauer der Bauarbeiten von der
Gemeinde als provisorischer Amtssitz
die Villa Vauban im Stadtpark zur Ver-
figung gestellt.

Antoine Wehenkel +

Jempi Kemmer

Am 21. Dezember 1991 verstarb
im Alter von 69 Jahren der bekannte
Luxemburger Musiker und Kompo-
nist Jempi Kemmer, Am 8. Dezember
1923 in der Hauptstadt geboren,
nahm er schon in jungen Jahren Kla-
vierunterricht und errang bereits 1943
erste Preise. Jahrelang wirkte er im
RTL-Orchester als Solo-Pauker (per-
cussioniste) und wurde nach der Pen-
sionierung von René Mertzig Orche-
sterpianist. Daneben komponierte er
eigene symphonische Werke (u.a.
Promenade au Grunewald, Dimanche

Im Alter von 85 Jahren verschied
am vergangenen 27. Februar der
bekannte  sozialistische  Politiker
Antoine Wehenkel. Geboren am 10,
Februar 1907 in der Hauptstadt, stu-
dierte Antoine Wehenkel nach bestan-
denem Abitur in Paris, wo er 1930 sein
Ingenieur-Diplom erhielt und an-
schliefend noch an der Sorbonne
Physik- und Mathematikkurse beleg-
te, 1935 trat er in die Dienste der
Eisenbahn ein und wurde 1939 zum
[nspektor befordert. In den Kriegs-
jahren war er aktiver Resistenzler, und
1945 wurde er Generalsekretir der
neustrukturierten nationalen Eisen-
bahngesellschaft. In dieser Zeit trat er
auch in die sozialistische Partei ein,
und bereits 1951 war er Abgeordneter

matin a Luxembourg, Symphonie des

morts, Le chant des saisons) und
unzihlige Melodien auf dem Gebiet
der Unterhaltungsmusik. 1969 griin-
dete er die Cheeurs Jean-Pierre Kem-
mer, daneben dirigierte er zahlreiche
lokale Musikvereine, schrieb insge-
samt zehn Operetten (u.a. D’Vakanz
am Méllerdall und An enger Summer-
nuecht) und simtliche Musikarrange-

ments fiir 15 Revuen des Lérzebuerger

Theater.

und hauptstidtischer Gemeinderat.
Nach seiner Ernennung zum CFL-
Direktor im Jahre 1962 trat er zwei

Jahre spiter von diesem Posten

zuriick, um in der groflen Koalitions-
regierung Werner-Cravatte das Amt
des Finanz-, Wirtschafts-und Ener-
gieministers zu tubernehmen. Von
1970 bis 1974 war Antoine Wehenkel
Parteiprisident der LSAP, und nach
den Wahlen von 1974 wurde er Parla-
mentsprisident. 1979 zog er sich aus
der aktiven Politik zurtick und erfiillte
sich mit der Planung und Realisierung
des Dierfgen-Komplexes in der
Groussgaass einen lange gehegten Le-
benstraum.
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Lan deux mil tout proche nous incite
a porter nos réflexions sur I’évolution future
du trafic. Vouloir prédire I’état de la circula-
tion dans notre ville 3 I'entrée du 21¢ siécle
n’est pas facile. Bien des projections ont été
faites ces derniéres décennies, mais la réalité les
a dépassées toutes.

S’intéresser au trafic urbain revient en
partie a s'interroger sur le role que jouera la
voiture dans la ville et dans la société de
demain. Y aura-t-il une relation d’amour ou
par contre une relation conflictuelle?

Lhomeo automobilicus adore sa voiture.
Pour lui elle est synonyme de liberté, symbole
d’acquis sociaux et d’égalité. Il peut se compa-
rer a son voisin en puissance-moteur, et pour
un prix abordable, la voiture lui confére la pos-
sibilité de se déplacer apparemment sans limi-
tation, ce qui jadis n’était le privilege que d’un
groupe de nantis. Que la voiture soit a I'arrét
pendant 95% du temps ne le géne guére.

Mais il faut en convenir, la voiture est
assurément ’un des changements majeurs sur-
venus au cours du 20¢ siécle et a marqué de
maniére décisive la société.

Chronique d’une
paralysie annoncée

Depuis 30 ans le parc automobile est en
progression constante. Au Luxembourg le
nombre des voitures particuliéres et commer-
ciales s’est multiplié par 6 pendant cette pério-
de. En 1990, année record, 8.200 immatricula-
tions supplémentaires ont été enregistrées
dans cette catégorie de véhicules et ont néces-
sité la mise a disposition d’au moins 16 ha d’es-
paces nouveaux rien que pour qu’elles puissent
stationner. Ce chiffre est pratiquement du
méme ordre de grandeur que les surfaces de
logement supplémentaires créées pendant la
méme période.

De 1981 2 1991 la population de la ville de
Luxembourg a diminué de 4,2% alors que
celle de Luxembourg-cam-
pagne a augmenté de
17,1%. Lexces des disponi-
bilités périphériques en ter-
rains est a la base de
constructions sur des zones
toujours plus éloignées et
plus marginales, contri-
buant ainsi 2 augmenter le
besoin de déplacements en
voitures et se traduisant
pour les navetteurs par des
trajets toujours plus longs.
Léralement diffus et désor-
donné de I'habitat est d’au-
tant plus problématique
qu’il rend difficile I'implan-
tation utile de transports en
commun.

Quelques  chiffres
pourront documenter cette

évolution: Le nombre de places de travail s’est
accru de maniére continue, Actuellement la
ville offre 60.000 emplois et 1,2 millions de m?
de surfaces de bureaux (6 millions 3 Bruxelles).
Environ 40.000 personnes viennent travailler
quotidiennement en ville dont les % en voiture
particuliére. En moyenne, le taux d’occupa-
tion par véhicule dépasse a peine I'unité. Le
nombre des frontaliers non-résidents dans le
pays a plus que doublé entre 1985 et 1990. Le
volume de la circulation entrant et sortant de la
ville a augmenté de 50% entre 1980 et 1990.
Par contre, la surface utilisable par le trafic
automobile n’a pratiquement pas varié.

Selon les experts |'ouverture des fron-
tieres en 1993 fera encore croitre de maniére
considérable le volume du trafic lourd. Pour le
moment celui-ci connait en Europe une aug-
mentation annuelle d’environ 7% qui, au
total, sera d’environ 50% jusqu’a I’an 2000.

II est probable que les tendances des der-
niéres années vont persister jusqu’a I’an 2000
au moins. A ce rythme la saturation compléte
des centres de la ville par le trafic automobile
est prévisible 2 une échéance de 5 4 8 ans.

Que faire alors? Réagir par emploi des
machines excavatrices pour élargir la voirie?
Certes non, car une occupation supplémen-
taire de 'espace public par la voiture condui-
rait nécessairement a la démolition de la sub-
stance bitie et a 'appauvrissement de I’habitat.
La dégradation de la communication entre
hommes et la destruction de la spécificité
urbaine en seraient le résultat et se traduise-
raient par la perte de la qualité de vie. Ce serait
un marché de dupes et le régne de la voiture sur
laville. Et de nouveau nous nous retrouverions
rapidement a I'ancien niveau de nuisances par
un apport de voitures supplémentaires engen-
dré par Pespace nouvellement libéré. La voi-

ture a horreur du vide. En termes de transport,
on peut affirmer que plus le déplacement en
voiture est facilité, plus I'individu se décidera
en sa faveur. Le probléme du stationnement ne
pourra de toute fagon pas étre résolu. Plus que
jamais nous estimons inacceptable de baser
I'urbanisme sur des critéres mettant en danger
notre santé et modifiant de maniére décisive les
structures de notre ville.

Cela ne signifie cependant pas larrét
complet de toute construction routiére. Au
contraire certaines artéres de délestage conti-
nueront a étre réalisées pour réduire le trafic de
transit, en particulier le trafic lourd et pour éli-
miner des noeuds particuliérement dangereux
ou provoquant une congestion inadmissible. I1
en sera ainsi du contournement Est de la ville
de Luxembourg qui sera terminé jusqu’a la
voie rapide du Kirchberg avant la fin de cette
décennie. Il en sera de méme de la pénétrante
Sud et de la rocade de Bonnevoie. Lautoroute
deTréves sera achevée encore cette année. Il est
probable que la route du Nord avec son
débouché a Kirchberg sera en construction
avant le début du 3¢ millénaire.

Parallélement les artéres délestées d’une
partie de leur trafic auront été réaménagées au
centre de la Ville-Haute et de la Gare avec
récupération d’espace au profit des usagers
non motorisés. On peut penser qu’une inter-
diction de circuler nocturne et des itinéraires
obligatoires pour les poids lourds auront été
imposés pour limiter leur impact sur la ville.
Bien que les poids lourds ne représentent que
10% du volume de la circulation en wlle, ils
présentent un encombrement spatial supérieur
et produisent 30 2 40% du volume des oxydes
d’azote.

Amorce d’une prise de conscience

Lutilisation de la voiture par 'homme
n’est souvent rien d’autre que I'expression de
son égoisme qui le pousse a réclamer: , Toute
liberté pour moi et mon
véhicule et cela partout o
je veux.”

Mais I'homme com-
mence aussi a se rendre
compte que les ressources
naturelles ne sont pas illi-
mitées et qu’une utilisation
inconsidérée de la voiture
peut porter un préjudice
grave 2 'environnement et
dégrader sérieusement
notre patrimoine urbain et
culturel. La majorité des
gens est au courant de la
menace que les gaz d’é-
chappement des voitures
font peser sur leur santé.
65% de la population se
déclare génée par le bruit
provoqué par la circulation.

N
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Rares sont ceux qui pensent qu'il est encore
possible de dominer la circulation urbaine par
une planification correcte sans restriction fon-
damentale du volume du trafic. Beaucoup ont
pris conscience que la vie et la ville ne peuvent
étre vécues dans la seule perspective du pare-
brise ou selon un mode de vie exclusivement
automobile.

Cette prise de conscience constituera un
paramétre important, mais possible pour le
planificateur urbain. Mais d’un autre coté c’est
un facteur assez aléatoire. En effet, le compor-
tement réel de I'individu se trouve assez sou-
vent en opposition flagrante avec ses affirma-
tions. Des sondages ont révélé qu'une forte
majorité des automobilistes pense qu’il faut
rouler moins, mais les mémes estiment que
cette restriction s’applique essentiellement
aux autres, car eux-mémes ont absolument
besoin de leur voiture! C’est dans cette fa-
cheuse contradiction que réside de dilemme de
la planification communale de la circulation.

Lévolution de la circulation vers un
déploiement toujours plus large est un phéno-
meéne assez récent (30 ans) et il est dés lors pas
illogique de penser que les tendances actuelles
ne sont pas irréversibles. La prise de
conscience croissante des problemes majeurs
de notre époque aboutira forcément a une
compréhension et une approche différentes de
la planification urbaine.

Perspectives pour une
cohabitation acceptable

Laménagement urbanistique de notre
ville et 'organisation des déplacements futurs
auront pour but de maintenir et d’améliorer,
voire de créer par endroits, une certaine qua-
lité de vie pour les habitants et les visiteurs de
notre cité que nous souhaitons vivable, attrac-
tive et accessible. Pour arriver i ce résultat il
s'agira de revaloriser I’habitat, de réorganiser
P’espace public par un partage plus adéquat et
de favoriser les transports en commun plus
économiques, plus écologiques et moins
consommateurs d’espace que la voiture parti-
culiére. Il s’agira d’arriver a un meilleur équili-
bre entre différents modes de transports. Cela
passera nécessairement par une limitation des
dcp]au:ments pru és et une modération de la
vitesse pour maintenir les nuisances du trafic
automobile en dessous de certaines limites
acceptables. Le but ne pourra pas étre 'opti-
misation du déroulement du trafic, la fluidité
totale étant un mythe, mais I'adaptation de la
circulation au réseau routier forcément étroit
de notre ville-forteresse.

La ville vient de se doter d’un nouveau
projet d’aménagement général. Ses auteurs
y voient la possibilité de lui garantir une évo-
lution urbanistique équilibrée en misant entre
autre sur la sauvegarde du patrimoine archi-
tectural, le développement de I'habitat et la
création de zones spécifiques pour le secteur
tertiaire.  Cette nouvelle réglementation



entend également a restructurer le noyau des
quartiers,  sauvegarder leur identité et a créer
une place centrale 2 Bonnevoie, Hamm, Merl,
Belair, Limpertsberg, etc. Il est vrai que suite
a la motorisation généralisée les espaces dits
publics ont perdu une partie de leur destina-
tion et ne servent plus que de médiateur dans la
relation individu-société.

Il est probable que nous assisterons dans
la prochaine décennie a une reconquéte des
espaces publics par le trafic non motorisé, au
développement de petits centres de quartier et
de points de communication ainsi qu'a un
regain d’animation dans des quartiers devenus
plus fonctionnels. Les déplacements vers les
grandes surfaces constituent de lourdes char-
ges pour le trafic. Grace a un meilleur attrait
des espaces dits de ,,proximité”, les résidents
seront incités a parcourir les distances réduites
plutét a pied ou a vélo. Dans les rues inté-
rieures des quartiers d’habitation les nuisances
proviennent plus fréquemment des déplace-
ments internes de voisinage que du trafic de
transit. La vitesse de circulation sera réduite
sur I'ensemble du territoire de la ville par des
mesures réglementaires, accompagnées d’in-
terventions constructives pour les rendre cré-
dibles. Pour tout projet de réamenagement
routier les questions de circulation et d’urba-
nisme allant de pair devront étre discutées
ensemble. Cela vaut également pour les artéres
principales, car trop souvent on voit encore
resurgir les démons issus de la conception de la
circulation des années soixante, ayant eu la
voiture comme seul critére de planification.

Pour ce qui est des espaces publics au cen-
tre de la ville, la zone piétonne pourra s'éten-
dre et couvrir la rue de la Reine, la rue du Mar-
ché-aux-Herbes, une partie de la rue Philip-
pe Il et de’avenue de la Porte Neuve, la rue de
la Poste, etc. La vieille ville sera probablement
interdite a toute circulation particuliere. Au
quartier de la Gare les rues Joseph Junck et du
Fort Wedell pourront étre transformées en
zone piétonne une fois la
reconstruction des pités
adjacents terminée. La
place de Strasbourg et ses
abords connaitront un réa-
ménagement complet avant
la fin de cette décennie.

Certaines zones figu-
rent au nouveau projet
d’aménagement  général
comme ensembles a res-
tructurer. 11 sagit principa-
lement des sites de la rocade
de Bonnevoie, de la place
de I'Etoile et du quartier de
Hollerich. Ces sites cen-
traux présentent de grandes
potentialités pour grouper
une surface non négligeable
en bureaux, commerces et
logements. Ils sont trés
bien situés pour étre des-

servis par un systéme de transports en com-
mun performant et ont I’avantage de profiter
d’une infrastructure en place. Une grande par-
tie des activités de bureaux qui ont di étre
logées dans les quartiers d’habitation pour-
raient s'orienter vers ces nouveaux sites.

Nous constatons actuellement le dévelop-
pement d’importants centres d’affaires a Stras-
sen, a Findel et au Kirchberg. Il est difficile de
savoir, si les tendances actuelles d’aller vers la
périphérie de la ville pour y trouver une circu-
lation automobile plus calme, une abondance
de places de stationnement et la proximité des
grands axes routiers se poursuivront, Mais une
trop g grande densification de ces sites risque de
créer des problemes de circulation difficile-
ment solubles, si cette densification n’est pas
accompagnée par I'aménagement d’un sys-
téme de transport en commun performant et
d’une limitation des places de stationnement.
Pour I'érat général de la circulation il serait
avantageux de développer avant tout les sites
centraux. D’un autre c6té il y a lieu de relever
que toute modification de la distorsion exis-
tant actuellement entre les programmes
»bureau” et ,logements” en faveur de 'habitat
aura des répercussions positives sur le trafic.
Dans I'hypothese contraire le problémc des
navetteurs aux heures de pointe s’'aggravera de
fagon considérable.

Parmi les différents sites de développe-
ment possibles celui situé aux abords des rails
des chemins de fer et en particulier la partie
comprise entre les Rotondes CFL dans la rue
de Bonnevoie et le boulevard d’Avranches sera
une des plus importantes opérations urbanisti-
ques de la prochaine décennie. La silhouette de
la ville en sera modifiée. Le recouvrement des
rails, plagant ceux-ci en tunnel, permettra non
seulement la création d’une voie de délestage

pour I'avenue de la Gare, la rue de Bonnevole,
la rue des Trévires et la rue du Cimetiére, mais
la jonction entre les quartiers de la Gare et de
Bonnevoie et ainsi la création d’une nouvelle
urbanité en ces lieux. De part sa situation opti-
male par rapport aux transports en commun le
site de la rocade permettra de recueillir quel-
ques 60.000 m? de bureaux et 30.000 m? de
logements sans impact majeur sur la circula-
tion.

Un autre quartier qui sera complétement
restructuré dans la prochaine décennie sera
celui de la place de I'Etoile. Cette nouvelle
zone d’accueil pourrait devenir un quartier
plein de vie. La richesse en seral'intégration de
programmes variés: commerces, bureaux,
logements, hotels, restaurants, cafés, terras-
ses, etc. Le tracé de la voirie sera modifié. La
rue de Rollingergrund sera déviée et débou-
chera a la hauteur de I’actuelle station d’es-
sence dans la route d’Arlon. Dans I'axe de cette
voie une nouvelle place s’organisera entre la
route d’Arlon et la rue Val Ste Croix qui sera
prolongée comme voie de desserte locale vers
le boulevard Grande-Duchesse Charlotte. Le
trafic descendant la route d’Arlon pourra
continuer tout droit vers le boulevard Joseph
IT sans faire le détour par la place Churchill.

La partie écrite du nouveau plan d’aména-
gement prescrit des limitations 3 I'aménage-
ment de places de stationnement dans les
zones mixtes, ce qui aura assurément un
impact positif sur le volume du trafic. A l'ave-
nir uniquement les places pour le logement et
un nombre trés limité pour les fonctions
bureaux et commerces devraient étre autori-
sées le long des lignes principales des trans-
ports en commun,

Verrons-nous I’arrivée
de nouveaux modes de transport?

Quels que soient les programmes d’action
qui seront mis en pratique dans les années
avenir pour gérer les dépla-
cements dans la ville, toutes
les stratégies afficheront
comme priorité la mise en
place dun systeme de
transports en commun
confortable, performant et
accessible. Le probleme des
transports n'est pas uni-
quement celui 2 I'intérieur
de la ville mais il présente
avant tout une composante
régionale.

Dans un proche avenir
nous verrons l'aménage-
ment supplémentaire de
couloirs réservés aux trans-
ports en commun dans
I"avenue Emile Reuter pour
entrer en ville, dans I'ave-
nue de la Liberté vers la
Gare, dans larue Aldringen
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etdansla rue des Bains dans
les deux sens, sur la péné-
trante Sud et sur la rocade
de Bonnevoie, etc. Plus les
transports en commun cir-
culent sur site propre, plus
ils sont attractfs. Les fré-
quences descendront pro-
bablement en dessous des
10 minutes et il est a croire
qu'un jour les bus offriront
des places assises 2 tous les
clients et que les aubettes
aux arréts seront climati-
sées ou chauffées en hiver.

A moyen terme la gare
d’autobus  la place de la
Gare sera complétement
réaménagée 2 la suite du
déplacement des ateliers
CFL a l'extérieur de laville.
Sur le site ainsi libéré dans
la rue de Bonnevoie d’au-
cuns prévoient la construc-
tion d’une gare pour auto-
bus surmontée par un
immeuble de bureaux ou
par un hétel. Devant le batiment de la Gare,
nous assisterons a la construction d’immeu-
bles commerciaux et de bureaux i la hauteur de
I'actuel batiment des Douanes ainsi que d’un
parking souterrain. La place de la Gare sera
réservée aux piétons, aux cyclistes, aux taxis et
au stationnement courte durée. On peut ima-
giner que le trafic automobile passant devant la
Gare ira se cacher dans une trémie souterraine
permettant ainsi la création d’une véritable
place urbaine.

Dans les années a venir le modal-split
changera en faveur des transports en commun
et on peut supposer que sur certaines lignes un
nouveau mode de transport en commun fera
son apparition. Ce ne sera peut-étre pas un
métro souterrain, car tout est question
d’échelle ce qu'il ne faudrait pas oublier.

Abandonnés pendant un temps, parce
que jugés démodés et encombrants les tram-
ways modernes connaissent aujourd’hui une
véritable renaissance. Circulant en surface et
en site propre le tram est devenu en maintes
villes européennes une véritable vedette. Pour
la ville de Luxembourg cela pourrait étre
Ienjeu d’une nouvelle dynamique. En effet,
Pintroduction d’un nouveau mode de trans-
port ne serait pas sans influence sur le com-
merce et le marché de I'immobilier, mais quel-
que soit le nouveau mode de transport, il ne
fera pas son apparition a court terme. Mais il
est déja maintenant évident que dans les décen-
nies a venir la collectivité devra investir de for-
midables sommes dans le développement des
transForts en commun pareillement 2 ce qui
a éié faitil y a un siecle pour le développement
du réseau ferroviaire et, au cours de ce siécle,
pour la construction de I’aéroport et des auto-
routes et voies rapides.
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D’ici la fin de cette décennie, les déplace-
ments non motorisés auront gagné beaucoup
en terrain. Un réseau de pistes cyclables reliera
les différents quartiers de la ville et les quar-
tiers d’habitation aux centres de la cité, Les
piétons et les cyclistes cohabiteront sur cer-
taines allées du parc central et les artéres a forte
circulation seront dotées de pistes cyclables
propres. En communication avec I'ascenseur
du Grund, un réseau de pistes cyclables sillon-
nera la vallée de la Pétrusse et longera les ruis-
seaux de la Drosbach et de Merl. Bien que la
bicyclette soit en forte progression, nous ne
deviendrons jamais la Hollande pour des rai-
sons de topographie et de mentalité.

Nous assisterons aussi a un retour vers la
marche a pied si nous réussissons a agrémenter
le chemin des piétons et 2 faciliter le passage
des voies de circulation. Verrons-nous un jour
la création d’une liaison piétonne entre le pla-
teau du Kirchberg et la vieille ville 2 I'aide d*un
funiculaire p.ex. ou verrons-nous 2 Luxem-
bourg I'apparition d’ascenseurs urbains incli-
nés automatiques et autorisant le franchisse-
ment de toute pente?

Les différents modes de transport du
futur devront fonctionner en complémentari-
té. Dans cet ordre d’idées, il serait intéressant
d’explorer la possibilité d’utiliser des systémes
comme le ,car-pooling” et le ,car-sharing”
qui ont fait leur preuve a I'étranger. Le ,car-
pooling” consiste a collecter en un point
donné 2 2 3 passagers et a rouler ensemble vers
la ville avec la possibilité d'utiliser les couloirs
des transports en commun. Le ,car-sharing”
s'adresse plut6t au citadin qui n’a que sporadi-
quement besoin d’une voiture. Au lieu d’ache-
ter son propre véhicule il devient actionnaire
d’une société, ensemble avec des personnes qui

se trouvent dans le méme cas. La société pos-
séde des voitures et les met i la disposition de
ses actionnaires selon leurs besoins.

Diminution du trafic automobile

Lattrait des transports publics et la reva-
lorisation de 'espace urbain ne seront i eux
seuls pas suffisants pour inciter I"automobi-
liste a changer de mode de transport. Cest
comme si les taxes de stationnement pouvaient
étre acquittées par des dons volontaires.

Est-ce que I'automobiliste peut étre
convaincu d’une utilisation plus modérée de la
voiture? Le trafic est-il modulable? 1l faut le
penser, car certaines villes européennes qui ont
une structure semblable a la notre, présentent
des taux d’utilisation de transports en com-
mun beaucoup plus élevées.

Dans dix ans le centre de la ville ne sera
pas devenu plus grand et il est clair qu'on ne
pourra pas laisser entrer dans cet espace limité
toujours plus de voitures. Lorganisation des
déplacements passera par certaines restric-
tions, non par antipathie pour la voiture, mais
pour diminuer la circulation 2 un seuil assurant
un meilleur cadre de vie aux habitants, car il est
un fait que le trafic motorisé cause de grands
dommages a la santé humaine et a 'environne-
ment naturel.

Restreindre Putilisation de la voiture ne
signifiera cependant pas la fermeture du Cen-
tre-Ville et du Centre-Gare 2 toute voiture
particuliére ou linterdiction de circuler en
fonction de la parité du numéro de la plaque
d’immatriculation. La voiture aura son role
a jouer en ville mais non en concurrence mais
en complément aux autres modes de trans-
ports. Une certaine accessibilité de la ville avec




la voiture restera importante pour I'économie,
le commerce et le tourisme. Pour toute une
catégorie de gens (médecins, taxis, services de
livraison et de dépannage, etc.) l'utilisation de
la voiture est un outl irremplaable. Des
mesures trop restrictives pourraient éliminer
certaines fonctions du centre alors que la
richesse de la ville réside justement dans sa
diversité et dans la cohabitation d’innombra-
bles fonctions économiques, culturelles et
sociales regroupées sur un espace relativement
restreint.

Les espaces de stationnement constituent
le principal élément conditionnant le trafic
motorisé. Tout trajet commence et se termine
sur une place de stationnement. 11 y aura tou-
]ours un manque de places en ville, I'espace
réservé au parcage et  la circulation n’étant pas
extensible indéfiniment. 1l s’agira de gérer la
pénurie en fixant des priorités.

D’ici la fin des années 90 tout le territoire
du Centre-Ville, de la Gare, des quartiers d’ha-
bitation avoisinants et des faubourgs seront
couverts par un plan de stationnement cohé-
rent. Au centre la courte durée sera favorisée
pour dissuader les voitures ventouses, pour
augmenter le taux de rotation et pour garantir
ainsi Paccessibilité aux différentes activités
commerciales et de service de la Ville. Des
ouvrages de stationnement souterrains seront
encore construits sous la place Churchill, sous
le parvis du Nouveau Théitre et peut-étre
a l'avenue Monterey. Ces nouveaux parkings
seront réalisés pour les besoins des résidents et
pour compenser les places récupérées en sur-
face par les piétons et les cyclistes. La
construction d’'un ouvrage de stationnement
d’une grande capacité sous le champ des Glacis
reviendrait 2 programmer définitivement la
congestion dans ce secteur pour des raisons de
saturation de la voirie avoisinante. Ce serait en
tout cas un démenti a toute politique des trans-
ports quelque peu crédible.

Partout des mesures seront prises en
faveur des résidents pour
leur garantir une qualité de
vie adéquate et pour per-
suader d’aucuns a revenir
habiter en ville. Cela pré-
suppose aussi que ['épa-
nouissement de la ville sera
fondé sur la construction
soutenue de logements
supplémentaires. Il est pos-
sible que le stationnement
résidentiel ne puisse résou-
dre tous les problémes dans
les quartiers denses et les
quartiers anciens ou les
maisons sont dépourvues
de garages et ou la demande
des résidents est plus forte
que l'offre sur la voirie.
Dans ces cas on pourrait
envisager la réalisation sous

le domaine public de garages de quartier
a capacité limitée et facilement accessibles. Ces
garages seraient financés par la collectivité,
loués ou vendus aux résidents du quartier, En
surface, une amélioration des espaces avoisi-
nants serait alors réalisable.

Le navetteur est un mal-aimé en ville, lui,
qui passe chaque jour devant des centaines de
logements sans se poser la question quelle
serait sa réaction si un nombre identique de
voitures passait devant la maison qu’il s’est
construite au vert. En ville le navetteur est un
grand mangeur d’espace et un fort générateur
de trafic aux heures de pointe. La tarification
progressive, le stationnement résidentiel, la
limitation de la durée du stationnement, une
surveillance adéquate et une meilleure offre
des transports en commun inciteront le navet-
teur 2 changer de mode de transport.

Le systeme des P & R installés aux abords
de la ville sera étendu. Si la route du Nord
venait 3 exécution un immense ouvrage de
rabattement deviendrait nécessaire a Kirch-
berg. 1l est probable qu’un grand parking de
dissuasion sera également construit aux abords
de Déchangeur de Cessange, mais d’une
maniére générale les futurs parkings
d’échange seront aménagés plus a |'extérieur
de la ville, p.ex. 2 Junglinster, Alzingen,
Mamer, Bridel, etc. De la partiront 2 une
cadence élevée des bus pour amener les clients
en un minimum de temps vers le centre de la
ville. Ces bus circuleront en majeure partie sur
des couloirs reservés.

Verrons-nous des mesures encore plus
restrictives comme le road pricing? Il n’y a pas
si longtemps, il n’érait pas 1maglnable de
devoir payer pour pouvoir stationner sa voi-
ture. Aujourd’hui déja il faut payer pour rou-
ler sur certaines routes ou ponts et pour entrer

dans certaines villes scandinaves, Ce sera le
retour 2 la pratique de 'octroi qui autorisera la
ville 2 percevoir des droits de circulation sur
les voies publiques dans une zone spécifique.

La télématique et I’électronique

Al'aube du 3¢ millénaire, la télématique et
I’électronique joueront un réle important dans
le guidage du conducteur et dans I'organisa-
tion des déplacements. Nous verrons I'infras-
tructure routiére dotée d’une intelligence”
qui lui permettra de ,dialoguer” avec Iauto-
mobiliste,

Des systémes radio seront installés dans
les voitures qui communiqueront avec des
points fixes au bord de la route et qui informe-
ront en temps réel les usagers  bord de I'état
du trafic routier et leur prédiront les temps de
parcours nécessaires sur différents trongons
possibles. Ainsi, pour se rendre 2 destination,
un automobiliste empruntera le chemin le plus
rapide (le plus court en temps et non en kilo-
metres) grice au systéme de navigation dyna-
mique qui le guidera. En arrivant a la ville, il
pourra avoir des informations sur les disponi-
bilités de places de parking avec possibilité de
réservation a I'avance. Létranger pourra rece-
voir 2 bord de son véhicule toutes sortes d’in-
formations touristiques. Ces systemes intelli-
gents sont a I’étude et leur mise en pratique
dépendra de leur utilité réelle, de la capacité du
conducteur de les maitriser et de son accepta-
tion de se laisser téléguider.

Le planificateur urbain aura i sa disposi-
tion des instruments de travail d’une autre
génération que ceux en service aujourd’hui. 11
sera plus encore 2 méme de mettre en oeuvre
des stratégies de gestion permettant d’optimi-
ser davantage les feux de signalisation et de
mieux distribuer le trafic sur 'ensemble du
réseau tout en fournissant les informations
adéquates aux automobilistes. A long terme la
gestion du trafic et le gui-
dage des véhicules seront
intégrés.

A moyen terme nous
verrons apparaitre  la ville
et déja a sa périphérie des
systemes  électroniques
informant P’automobiliste
sur le nombre réel de places
de stationnement encore
libres et leur localisation
par rapport au centre. 1
pourra décider alors quel
sera pour lui le meilleur
choix a faire pour arriver
a sa destination.

Des panneaux a mes-
sages variables informeront
Pautomobiliste  sur  des
incidents ou des chantiers
en ville et lui recommande-
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ront un itinéraire en fonction des encombre-
ments de la circulation.

Lélectronique fera également son entrée
dans la gestion des transports en commun et
dans I'information des clients. Tous les véhi-
cules pourront étre localisés de fagon perma-
nente et en cas d’anomalie, le service responsa-
ble pourra intervenir 2 tout moment pour
redresser la situation. A Pintérieur des bus et
aux stations la clientéle sera informée sur la
situation du bus en temps réel. Aux carrefours
le passage des transports en commun sera
favorisé.

Les voitures qui circuleront en ville
a I'avenir ne seront pas les mémes qu’aujour-
d’hui. Elles deviendront plus silencieuses et
plus propres. A moyen terme la voiture
a essence est condamnée. La voiture du futur
pourrait étre mue par le méthanol ou par la
force électrique alimentée en partie 2 'aide de
cellules solaires trés performantes. Une nou-
velle génération de véhicules urbains réduira
les problémes de la pollution de I'air et du
bruit du trafic mais ne pourra résoudre les
problemes de congestion.

On peut se poser maintenant la question
si toutes les stratégies techniques qui seront
appliquées dans le futur suffiront pour maitri-
ser le trafic?

Ici il ne faut pas se tromper et le jour vien-
dra ot la technique de la circulation ne saura
plus résoudre les problemes et il deviendra
impératif d’agir sur d’autres plans. Les trans-
ports par route, qui sont actuellement des
stocks ambulants et les voitures particuliéres
sont fortement subsidiées et leur coiit réel
n’est pas pris en compte, D’aucuns ont calculé
que 23,5% du produit national brut est néces-
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saire pour réparer tous les dégats et pour éli-
miner toutes les nuisances causés par la voi-
ture. Par cela il faut comprendre tous les frais
de santé, la réparation des dégits écologiques
et matériels, les frais d’assurance, la consom-
mation d’énergie, les coiits de recyclage des
véhicules mais aussi les mesures constructives
de protection (double vitrage/écran anti-
bruit, etc.). Le principe du pollueur-payeur ne
pourra pas épargner éternellement le secteur
de la circulation et il est i croire que les impdts
et taxes concernant la voiture croitront de
fagon substantielle 2 ’avenir.

Pour conclure on peut dire que la voiture
continuera a garder une forte attractivité et
restera un moyen de transport important, mais
ce n'est pas pour autant que le trafic devra
étrangler la ville. La mobilité est un besoin
mais pas une fin en soi. Il ne suffit pas de bou-
ger pour étre heureux. L'acceptation des ten-
dances actuelles pourrait mener 2 une ville
invivable, 2 une forme d’agglomération étalée
dans 'espace et a la perte d’une certaine qualité
de vie urbaine. La voiture restera présente
dans la ville mais dans une proportion moin-
dre. La ville de demain ne sera ni la , ville sans
voiture” ni la ,ville tout voiture”.

Lévolution de la circulation ne se laisse
pas cerner uniquement a I’aide de paramétres
techniques. Tant de choses dépendront de
notre mode de vie de demain, de notre attitude
envers la voiture, de la fagon dont nous réussi-
rons a résoudre les problémes de I'environne-
ment, a garantir I'attrait de la ville et 2 arréter
I’émigration vers la campagne et la périphérie
de la ville.

La télécommunication jouera un role
important dans les activités de demain et le tra-

vail 2 'écran pourra remplacer certains dépla-
cements physiques. Globalement nous enre-
gistrerons moins de mouvements profession-
nels en voiture particuliére. Par contre nous
nous dirigerons plus vers une société de loi-
sirs. On admet généralement que le volume de
temps libre augmentera sensiblement dans la
décennie a venir. La préretraite, le travail 2 mi-
temps, la diminution des heures de travail en
général et I'augmentation des jours de congé
teront croitre le temps disponible pour le loi-
sir. Les déplacements pour les activités de loi-
sirs, la culture, la formation et le divertisse-
ment augmenteront en conséquence. Les
transports en commun seront peut-étre moins
bien situés pour répondre i cette demande de
mobilité irréguliere.

Plus que jamais il sera important de conti-
nuer analyse du trafic sous tous ses aspects,
de dégager I'influence de toutes ses composan-
tes et de développer de nouvelles stratégies de
transport et d’urbanisme. Il n’existe pas de
stratégie simple mais tout un ensemble de
mesures a prendre i plusieurs niveaux. La
ténacité et la transparence seront les condi-
tions pour garantir une large acceptation de
mesures restrictives. Toutes les stratégies d’ac-
tion qui seront mises en place a I’avenir abouti-
ront a une modération de la circulation et a son
adaptation aux intéréts de notre ville pourvu
que la société soit préte a le vouloir et qu’elle
ne préfere pas s’arranger avec les effets négatifs
de la société automobile et accepter la conges-
tion.

Jean Schiltz
Ingénieur-directeur adjoint
de 'Administration des travaux

»INiche auf den breiten Feldern oder in den
grofien Girten sehe ich den Friihling anbre-
chen. Sondern auf den wenigen armseligen Biu-
men eines kleinen stidtischen Platzes. Dort
hebt sich das Griin ab wie ein Geschenk und ist
heiter wie eine rechte Traurigkeit.

Ich liebe diese einsamen Plitze, die sich
zwischen Straflen mit geringem Verkehr schie-
ben und selbst noch verkehrsirmer als diese
Straflen sind. Es sind nutzlose Lichtungen,
Dinge im Zustand der Erwartungen, zwischen
fernen Tumulten. Sie sind Dorf in der Stadr.”

Fernando Pessoa
wDas Buch der Unruhe”, 1932
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... nimmt keine Rlcksicht auf andere friedlichere
Verkehrsteilnehmer . . .

... und bremst durch seine Omniprésenz . . .

- .. Zugunsten des dffentlichen Transports.



Nouve]_les d,antan

Samedi dernier, une pauvre religieuse, igée de 83 ans,
a été renversée, au Grund, par une voiture qui lui a passé sur
le corps. Le conducteur de la charrette a pris la fuite, et a fail-
li, quelques pas plus loin, causer le méme accident. La police
ne restera pas inactive dans cette occasion; il est de son devoir
de faire des recherches sur le coupable.

JVL, 16 mai 1827

Luxemburg, 31. Mai. Seit einer Woche verkehrt die Pfer-
detrambahn vom Bahnhof aus nur noch bis zum Roten Brun-
nen-Platz am Anfang der Grollstrale. Wihrend in der Grol-
strafle die Anlage des neuen Geleises der Elektrischen Stra-
Benbahn von statten geht, hat man auf dem alten PetruBivia-
dukt mit der Montage der Oberleitung begonnen.

Luxemburger Zeitung, 31. Mai 1908

Luxemburg, 1. Mirz. Als gestern abend, gegen Mitter-
nacht, der Fuhrknecht Matthias Wies einer hiesigen Kolonial-
warenhandlung mit seinem Fuhrwerke von Merl kommend
nach Hause fahren wollte, fiel er oberhalb genannter Ortschaft
vom Wagen und wurde iiberfahren. Der Tod trat zur Stelle ein.

Der Getitete ist 24 Jahre alt, ledig und war als niichterner
und zuverlissiger junger Mann bekannt. Er war aus Mamer ge-
biirtig.

1. Marz 1910.

Luxemburger Zeitung,

Dimanche, vers midi, une voiture automobile francaise,
dans laquelle se trouvaient, en outre du chauffeur, un mon-
sieur et une dame, passait sur la passerelle. Tout a coup, un
pneu avant éclaté, le chauffeur, d'un mouvement nerveux,
envoya la voiture contre le parapet. Puis il voulut revenir sur la
chaussée en marche arridre, mais un tramway arrivait et
I’arriére de I'automobile alla donner violemment contre ce
tramway, dont le marche-pied fut détruit. I’ auto elle aussi fut
abimée et des éclats de vitre brisée blessérent légérement la
dame au visage.

Indépendance Luxembourgeoise, 21 avril 1914

Un enfant, le fils de I’ouvrier Wilhelm, jouait hier dans la
rue lorsque passa une voiture trainée par un cheval. L enfant
se jeta étourdiment devant la voiture, dont une roue lui passa
sur le corps. Le malheureux bambin a succombé a ses bles-
sures quelques heures plus tard.

Indépendance Luxembourgeoise, 30 juin 1914

Grand Garage gratuit

pour 100 Automobiles.
Autodrome. Ecole de Chauffeurs.
— Téléphone 21 —

Villa Louvigny. Pare, Luzembourg.

Acheteurs
d’Automobiles

profitent remise habi-
tuelle 8 putir de d,
10, 12, 15, 18, 20, 25,
30, 33 et i0 pour cent,
selon marque de fa-
briquz.
Livraison ir médiate
de Voiturettes, Ca-
- mions, Pctit Duc, Cap,
Phacton, Diligences, Ommbus et voitures de voyages, chagzgﬁs

et courses.
( Pneumatiques antidérapant.

Stoek { Piéces de rechange.
Huiles, graisses, essences 680.
Ateliers de réparation 4 la disposition de fout client.
Vente et Réparation
de Vélos, Motocyclettes & Autos

KLEIN, Propritaite, Parc, Luxembourg, . D.

Indépendance Luxembourgeoise, 24 septembre 1907

. La méme situation se rencontre a d’autres endroits,
p.ex. sur la route d”Esch, & I'intérieur de Hollerich. Des deux
cotés il y a la une pente trés raide, il y a parfois des automo-
biles qui arrivent & une allure de 80 & 100 km, il y en a qui se
targuent d’ avoir fait le parcours de Luxembourg a Esch en un
quart d”heure. Je vous demande un peu, ¢’est prés de 80 km
a I"heure.

Il y a encore d'autres points aux environs de la ville qui
sont trés dangereux. On comprend done I’agitation qui s’est
emparée des populations et on se demande vraiment si on peut
encore sortir au dehors sans avoir écrit préalablement ses der-
niéres volontés, parce qu’on est pas siir de ne pas rentrer entre
les quatre planches d’un cercueil. Mais oui, Messieurs, et
cela se comprend, et ce n’est pas étonnant, ¢’ est fatal. Ce qui
doit arriver arrive,

Quand on voit certains chauffeurs d’ automobiles dans une
griserie de vitesse lancer leur machine & une allure folle de 80,
100 km sur nos routes, a travers nos localités populeuses, sans
égard pour les enfants, pour les vieillards, pour les multiples
obstacles qu'on peut rencontrer chemin faisant, eh bien, Mes-
sieurs, on se demande vraiment par quel hasard providentiel il
se fait que les accidents n’arrivent pas plus fréquemment . . .

Le député Antoine Kayser a la tribune
de la Chambre des Députés, le 26 juin 1913.

JVL = Journal de la Ville et du Grand-Duché de Luxembourg
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LABREISSKALENDER” VOM 10. JANUAR 1925

Das erste Auto auf der Neuen Briicke in Luxemburg

Eine einfache Ansichtskarte

kann ein Kulturdokument sein. Die in
diesem Augenblick vor mir liegt, ist es
sicher, Uber der Inschrift: ,The oldest
auto passing first the New Bridge of
Luxembourg” sieht man am diesseitigen
Briickenkopf, wo noch Arbeiter am Trot-
toirbau beschiftigt sind, eines der ilte-
sten Automobilmodelle. Es ist eine Art
Jagdwagen, Viersitzer, auf hohen
Ridern, in allen Teilen nach den Begriffen
von Eleganz gebaut, die auf die alten
Pferdeequipagen angewandt wurden.
Man hatte sich von diesem Vorbild noch
nicht losmachen konnen, das Wesen des
neuen Beférderungsmittels war noch nie-
mandem mit all seinen unausdenkbaren
Entwicklungs- und Leistungsmoglich-
keiten aufgegangen. Die ersten Autos
hieflen im Volksmund Wagen ohne Pferd,
und das Exemplar, das auf der erwihnten
Postkarte abkonterfeit ist, sieht tatsich-
lich und buchstiblich aus, wie ein Wagen
ohne Pferde. Es wirkt, als ob die Giule
mit der Deichsel davongelaufen wiren
und den Wagen hitten stehen lassen.
Nichts daran verrit die Zweckmifigkei-
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ten eines Werkzeugs, das auf héchste
Schnelligkeit gerichtet ist. Dieser Wagen
weifs, daff er an und fiir sich mit Bewe-
gung und Geschwindigkeit nichts zu tun
hat. Die Vorstellung dieser Dinge hingt
ausschliefllich mit den ausholenden Pfer-
den zusammen, deren Mihnen fliegen
und deren Beine den Raum hinter sich
stampfen. Fehlen die Pferde, so steht das
Anhingsel still. Dementsprechend sehen
die Insassen héchst unbefangen und gut-
miitig drein. Auf dem Riicksitz thront der
seinerzeit stadtbekannte Kleens Jampier,
der Besitzer der Villa Louvigny, neben
ihm der Chauffeur Lichtblau, der seinem
Herrn nicht in die Garage der Ewigkeit
gefolgt ist. Zwei Unbekannte hocken
héchst unbequem auf dem Vordersitz,
mit dem Riicken nach der Fahrtrichtung.

Wir haben heute gut lachen und
sagen, alles an dieser alten Karre sei hafi-
lich und zweckwidrig; damals verwirk-
lichte sie ein Ideal von modernem Wagen-
bau, sonst wire sie nicht so gebaut wor-
den. Damals waren hohe Rider mit diin-
nen Speichen und Reifen das Auserlesen-
ste, was es gab. Heute wird an den Ford-
Wagen der hohe Bau als bedauerlicher
Schonheitsfehler empfunden. Eine ele-

gante Kutsche mufite in allen Teilen so
leicht wie moglich sein, denn man dachte
an die Pferde, die sie zichen mufiten und
denen man kein unniitzes Totgewicht
aufladen wollte. Heute ist die Kraftquelle
unermiidlich, solange das Benzin sickert,
und darum verkorpert sich im Auto die
Idee des trotzigen Durchhaltens, der ele-
ganten Brutalitit, die ein Stiick vom Geist
unserer Zeit ist. Die Radreifen sind bein-
dick, die Rider kaum hoher als ein
moderner Damenregenschirm, die Sitze
sind Klubsessel, alles ist protzig massiv,
aber die Linie! Beim Auto ist die Linie
mindestens ebenso wichtig wie bei einer
Frau. Sie hat das Werk eines Kiinstlers zu
sein, um mitreden zu kénnen. Im Bau
eines Autos kommt oft mehr Geschmack
zum Ausdruck als im Bau eines Konig-
schlosses. Die Autolinie ist die Linie der
Zeit.

Sind wir denn wirklich schon so weit
von der Zeit, wo das alte Auto auf jener
Karte nicht wirkte, wie es heute auf uns
wirkt, wie ein Fotus neben einem Apol-
lo?

Batty Weber
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Siin neien E-Auto héiert et bal nét.

Nach vill manner, wéi deen alen.

Weéivill soll e man?

Den E-Motor bremst bei 40 of.

Um Glacis stin der némmen 2 virun him.
'T brauch némmen all 250 km opzelueden.
De Mann vum Glaciszentralakku seet:
Vum nichste Mound un as mueres zou.
Hie schwetzt létzebuergesch.

2

Hatt weess, d’'SEO packt et nét méi.

Obwuel se nét méi géisiit liwwert.

A Kettenuewen as endlech ofgeschalt.

De Solarzellenzentrum verschleeft sech.

D’SIZZ-Impaktstudien tréppelen op der
Plaz.

3

’T dauert 8 Minutte fir opzelueden.

Zanter enger Woch as hei Selfservice.

’T léisst den E-Auto um Glacis.

Vun den 100 1 x 1,5 m-Plaze sin der 30 besat.

3 Taxikutscheminner schnésse mateneen,

E 4. stréilt sii schwaarzt Pierd.

Déi vun der Plésedaarm si wilss.

Déi vun der Gare brong.

D’”Kocko-Lux” an de "Péitrussexpress” hu
fusionéiert.

Deem hun s’en Extraakku énnert d’Nei
Bréck gehaangen.

4

Um Schuman hélt et de Rullteppech.

D’'Wochekaart as méi bélleg wéi bei de
Kutschen.

Um B-Teppech kénnt bal keen entgéint.

3 eeler Damme stin um Pescatore bii.

Bis op den Hamilius sin et 7 Minutten.
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5.

T’leet sech déi nichst Assignatiounen der
Rei no.

De Garagist, deen einfach nét wéllt
ofrappen.

3 Sténkerten, déi
erwéscht goufen.

1 Kutschemann, deem sii Pierd ouni

Dek ken am Ree stoung.

2 Mietgeschichten am Arabervéirel.

Déi verstinn nét, datt eng Fra Dierwiechter
as.

6.

Um Hamilius, wou d’Busse stoungen, as
Okkasiounsmaart.

Bal alles B-Autoén.

Een eenzegen E-Auto as feel, fir 100,000,

D’B-Autoé leien all énner 30.

Den Oktrot fir ran an d’Stad as nees méi
deier gin.

De Benzin liit lo um Prais vum Whisky.

An némmen d’Nordstidachs as nach op.

Nach Eéschter gouf e Sténkert hallef dout-

ge schlon.

E puer vun deene spadséiere ronderém
d’B-Autoén.

Fir en E hun déi keen Tischegeld.

Alles Auslinner.

mat hirem B-Auto

7

T hélt d’S-Bunn fir op d’Gare

Ennen an der Péitruss sti 17.000 B-Autoén.

Bis den 1. mussen s’all rezykléiert sin.

De "Rapidschrott” krut d’Commande.

D’Fra um Niewesétz zitt d’Noutbrems.

Do geet dach een, dee fémmt!

Si an drii anerer sprange raus.

Se halen den Niko un, bis den S-Bunnflick
do as.

Déi aner drii sin sech eens.

D’Fra hat den Niko als éischt gesinn.

Si kritt d’Prime.

8

'T kucke aus.

D’Rullteppecher an der Neier Avenue sti
voll.

T as scho Gielphase.

Op der Pariisserplaz duerf scho kee méi
iiiston.

D’Luucht spréngt all Ablack op rout.

Hannert der Gare geet et zufouss.

En Arabersténkert huet et nét all Dag.

Wat mécht dee mat engem B?

En huet keng Aarbecht.

Verkeeft en s’a sii Land?

9.

Den Araber as nét doheem.

Eng Fra mat Schlier énnerschreift.

"T huet nach Ziit fir bei de Coiffer.

"T muss waarden a liest Zeidong.

14 B-Garagen haut op der Faillitesiit.
D’Luxair kritt hiren 3. Fokkerzeppelin.
D’Gewénnléscht vun der FILanuqua.
Hatt huet 5 Lousen.

Mat engem gewénnt et e B, Modell 98.

10.

TEKLA!

'T as opgeruff.

Brosse, wann ech glift!

Déi jonk Coiffeuse péspert.

Si hatt nach e puer Sprayen.
Ech hite giren ar Matricule.
Ech konfiskéiren d’Sprayen.
Brosse!

"T denkt iwwerdeems no.

Ech loosse mer de B an de Gaart stellen.
Blummen zu de Fénstren raus.
Hinkeg Jheranien.

josy braun




Spi.ite Erkenntnis
eines Ex-Pendlers

Banaler Titel! Verwegene Bdnmptun' !

Aber: Wer in der Qtsdt arbeitet, ist ein ,Drittel-Stidter”, denn ein
Drittel unseres Lebens ist Berufsleben. Weit von seiner Atbmt\\ ohnen,
heifit zusitzliche Lebensstunden auf dem Berufsweg vergeuden.

Auferdem: Mehr Wohnungen in der Stadt und drum 11Lrum mafdi-
gen den Uberflufl an Autover kehr an seiner Quelle und bringen mehr
Lt.‘bt.llbqll.llll{lt in die Stadt. Mit dem Brindli- und dem jnlx Plan
konnte eine bedeutsame Trendwende beginnen und ,Stidter sein”
wirklich schoner werden.

Das glaube ich ermessen und bezeugen zu konnen, denn ich habe

hre das tigliche Pendeln und rund 50 Jahre abwechselnd die drei

'sen Lchcns\ sen, die landlic {ie kleinstidtische und die
hauptstadtische, kritisch durchexerziert.

Zur zusitzlichen Legitimierung darf ich mein jahrzehntelanges
journalistisches und redaktionelles Interesse fiir die Verkehrsproble-
matik und die Stadt- und Landesplanung geltend machen, zeitweilig
auch als Mitglied des Obersten Rates fiir Landesg staltung.

Ich bcdanl\c mich fir die Gel reit, hier einmal (iibrigens zum
10. Jahrestag meiner Einbiirgerung), aus der Sicht und I‘ ahrung eines
einfachen Verkehrsteilnehmers und Bewohners dieser
frank meine Sorgen, Vorschlige und Hoffnungen an den Mann zu
bringen.

I'F

"(qnjo-igowoiny Jebinquiex sep znsag wi epjewablp) £e61 ‘, uogisodwo)” Jenny ydesor




Bis zur Mitte unseres Jahrhunderts

Automobil vor dem
lebten die Stadtluxemburger in den kumu- ~ Café Eugéne Beck
lierten Strukturen fast zweier Jahrtau- »ZUm Sraffeﬁge;g)

sende und vieler Baumeister. Zu den
bedeutsamsten Planern gehérten die
Schopfer unserer Eisenbahnen, die in
genauen Vorstudien ihr System entwarfen
und mit ithren kithnen Briicken das Stadt-
bild, mit ihren Bahnstrecken den moder-
nen Verkehr unseres Landes prigten.
Bezeichnend fiir ihren Weitblick: Sie fan-
den den Mut, zwei fertig geplante und
bereits begonnene Bahntrassennich t zu
vollenden; ihre Hauptstrecken aber sind
seit 150 Jahren bis heute giiltig. Und bei
ihnen galt die unbeliebte, aber weise Vor-
schrift, jeder Fahrdienstler miisse seinen
Wohnsitz nahe bei seiner , gare d’attache”
haben.

Als Folge der jahrhundertelangen
planmifligen Gestaltung bestand um 1900 in der Hauptstadt
und um sie herum ein hinreichendes Gleichgewicht zwischen
der Wohn-, der Arbeits-, der Verkehrs- und der Natur-und Kul-
turflache. Es lief sich in dieser Stadt angenehm leben.

Als ich 1939 als Septimaner meine fast lebenslange Pendler-
Laufbahn unter die Scﬁuhe nahm, wohnte etwa ein Drittel der
Schulkameraden meiner Atheniumsklasse kaum weiter als
einige Gehminuten vom alten Kolléisch entfernt. Thre Eltern
waren Staatsbeamte oder Privatangestellte, vor allem aber Kri-
mer, Bicker, Gastwirte, Velo-oder Simereienhindler in den
Gassen der Altstadt.

Von den auswirtigen Schiilern wohnte die fleiffigere und
folgsamere Hilfte im Internat, der nahen ,Bullett”, und pen-
delte kolonnenweise zu Fuff. Dem tibrigen Dutzend, uns wilde-
ren Rangen, wurde tiglich per Zug oder per Tram friih schon die
Disziplin des , shuttles”, des Geschiitteltwerdens, wie die Ame-
rikaner das Pendeln nennen, in Fleisch und Blut eingeriittelt.
Kein Professor, nicht einmal der Direktor dachte damals daran,
im Auto zur Schule zu kommen.

Andererseits wirkte die Stadt neben dem Minettebecken als
Magnet der Landflucht. Sie war trotz provinzieller Diirftigkeit
der attraktivste, faszinierendste Lebensraum des Landes. Als
junger Berufstitiger verwandelte man sich ganz selbstverstind-
lich vom pendelnden Penniler in einen ortsansissigen Stidter.
Man ging noch viel zu Fufl, radelte oder fuhr mit Zug, Tram
oder Bus.
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Seit 1900 aber wurde Planung, trotz dem Stidtebaugesetz
von 1937, in Luxemburg kleingeschrieben, und das ausgerech-
net bis in die Epoche der stiirmischsten Entwicklung und deren
mobilsten Faktors, des Autos, hinein.

Laut Statec zihlte unser Land 1936, als erstmals statistische
Erhebungen vorgenommen wurden, rund 14.000 motorisierte
Fahrzeuge, und 1im Jahre 1950 waren es deren 17.500. Doch es
fehlten, im Gegensatz zur Vorplanung der Eisenbahnen,
gezielte Uberlegungen iiber die denkbaren Folgen des Umsat-
telns auf das neue, individuelle Verkehrsmittel Auto.

Niemand schien sich der Tiicke dieses rollenden Objekts
bewuflt, das zum Gliick der Menschen gedacht war und als
Symbol des Fortschritts, des Wohlstands und der Zivilisation
galt. Die Stadt war nicht dafiir geriistet. Selbst die ,Alte” und
die ,Neue” Briicke und deren Avenuen, bis heute mit dem Bou-
levard Royal die Hauptachsen des innerstidtischen Autover-
kehrs, wurden noch im letzten Jahrhundert fiir Fuiginger und
motorlose Fuhrwerke geplant.

Diese plan- und steuerlose Entwicklung triufelte Bitternis
in die Auto-Begliickung. Ab 1960 (Fuhrpark 59.000 Wagen)
horte das Stadtleben immer schneller auf, angenehm zu sein. In
wenigen Jahrzehnten iiberrollte der motorisierte Verkehr die
engen alten Festungsgassen und die schonen Villen-Boulevards,
iberrollte die Lebensanspriiche der Stadtmenschen, iiberrollte
ihre Vorgirten und Wohnstralen und entdeckte immer neue
Schleichwege, alles auf Kosten derer, die der Stadt treu bleiben
wollten (oder mufiten!).

Ab 1955 explodierte auch der Bau-

In den zwanziger  L,oom. Er wucherte bis 1967 ohne strencFB

Jahren:

Autobesitzer Handhabung. Der vielversprechende,
waren nur dann hundertmal abgeinderte Vago-Plan
Angehdrige der vermochte einiges, aber nicht genug zu
Oberschicht. indern. Der Urbanismus wurde Opfer der

Spekulation. Stadtverkehr und Stadtaus-
dehnung prallten in ungehemmter Wucht
und fast planlos aufeinander.

Dieses doppelte Planungsversagen
trieb mehr und mehr Menschen aus der
Stadt. Die Landflucht kehrte sich in Stadt-
flucht um, was zuvor wohl kaum je in der
tausendjihrigen Stadtgeschichte gesche-
hen war. Wie die Lemminge zogen wir
hinaus aufs Land, bauten Schlafgemein-
den und huldigten pendelnd der Stadtver-
pestung und der Landzersiedlung. In das
Menschenvakuum im Stadtkern kehrte
eine neue Bausubstanz ein: Banken und




Biiros. So bekam das einstige Gleichge-
wicht zwischen Wohn- und Arbeitsraum
zunehmend Schlagseite.

Bald erwachte Luxemburg jeden Mor-
gen zu einem konzentrischen Herzinfarkt
von Verkehrsstaus, von Baustellenlirm,
von Berufshektik, von ungezihlten Futterkrippen und touristi-
schem Kulissendasein. Und die Stadt begann, jeden Abend zu
sterben. Wenn die letzten portugiesischen Putzfrauen ihre
Eimer vor den Bankentoren geleert haben und weggefahren
sind, herrscht (aufler an warmen Sommerabenden) Menschen-
leere und Totenstille zwischen den seelenlosen Aktengriiften
und Bankentresoren. Fast keine Menschenseele wohnt mehr in
der Stadtmitte.

Die notwendige Planung, die bau-und verkehrsbegrenzen-
den Mafinahmen hinkten 90 Jahre lang weit hinter der erst lang-
samen, dann sich tberstiirzenden Beton-und Blechlawine her.
Die Landesplanung ihrerseits dreht fast ganz im Leerlauf. Die
Umzingelung der Stadt mit Autobahnen, die Verwandlung der
»Alten” und der ,Neuen” Avenue in einen Kreisverkehr im
Jahre 1972, die Autokasematten der unterirdischen Parkings,
die Tunnels unterm HI. Geist und dem Rondpoint Schuman,
beide 1988 fertiggestellt, nutzten wenig. Sie waren verzweifelte,
verspitete Reaktionen auf das an sich ?mrmlose Auto, das zum
Moloch Verkehr geworden war. Sie verschoben die Engpisse
und Staus nur von einer Kreuzung zur nichsten.

Jahrzehntelang reklamierte der Automobil-Club vergebens
das auch heute noch fehlende verkehrstechnische Gesamtkon-
zept fiir Stadt und Land. Impaktstudien forderten die Umwelt-
schiitzer lange ohne Erfolg. Ein fertiger Plan fiir ein innerstidti-
sches Netz von Radwegen, wie sie bald alle fortschrittlichen
Stiadte Europas haben, liegt seit mindestens 12 Jahren unerledigt
in den Schubladen, trotz zunehmender Fahrradbegeisterung bei
der Bevolkerung.

Im Stadtzentrum und im Bahnhofsviertel starben seit 1950

Stadtverkehr ohne Stau und StreB:
Der ,Charely” iberquert den
Pont Adolphe (1930).
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dynamische Schul-, Wohn- und Erwerbs-
viertel aus, die Luxemburg zuvor lokalko-
lorierend belebten: Villen- und Wohnge-
biete, die Markthallen unterm Stadthaus
(bereits seit der deutschen Besatzung ver-
schwunden), die Schiilergruppen, die
Tante-Emma-Liden, die Kleinhandwerker, die FamiEcnpensio-
nen, die Dancings, die meisten Kinos. Die tristen, omniprisen-
ten Banken-,Schaufenster” kommen mir mit ihren uniform
gestreiften und ewig geschlossenen Lamellenvorhingen wie
Gefingnisgitter vor.

» Wat huet der gemat, gemat mat der Stad?”, klagte 1975 Pol
Piitz in der Revue , Wiesseljoeren”. Er klagte vergebens. Und
Wechseljahre waren jene Zeiten in der Tat.

Meine Generation wurde fiir ihr ungeziigeltes Pendeln im
Privatauto durch die behordliche Planlosigkeit und die Bauspe-
kulation schwer bestraft: Ein Leben lang wurden wir auf dem
Arbeitsweg ,geschiittelt”, ein Leben lang mufiten wir in einer
Stadt arbeiten, die nur mehr eine einzige, lirmende Baustelle
inmitten eines heillos verworrenen Verkehrsknotens war.

Heute ist das baulich wunderschén restaurierte Herz der
Hauptstadt todwund von einer kuriosen Krankheit befallen, die
einer unserer Stadtviter aus der Botanik sehr gut kennt: vom
»Hexenring” der Stauden."

Das tote Zentrum im lebenden Stadtgewebe dehnt sich als
Hexenring wie metastasierender Krebs vom zentralen Tumor
auf die unmittelbar benachbarten Residenzviertel aus: In Belair,
Bonneweg, Limpertsberg und Rollingergrund schauen die Ein-
wohner dngstlich aus r.ﬁ:m Fenster und sehen immer mehr
Wohnhiuser ihrer Nachbarschaft sich in Biiros oder Geschifte
umwandeln, in denen abends die Lichter ausgehen und gespen-
stige Menschenleere herrscht.?

Als einzige Gemeinde des Landes geht in der Hauptstadt,
trotz nie gekannter Bauten- und Verkehrsdichte, trotz febriler
Arbeitsintensitit die Einwohnerzahl zuriick. Ja, die Banken sel-
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ber weichen vom vollgestopften Stadtkern Trotz der
an die Peripherie aus. Immer mehr Wohn- Motorisierung gab
substanz wird fiir teures Geld zu Schalter- es noch Pferde im
raumen oder Bliros zweckentfremdet. Die %fgg;’ ;Z(’?:};igg
Stadtflucht hat die hochste Alarmstufe Weltkrieg: Eine
erreicht! Postkutsche mit

Dabei wird mit jedem umfunktionier- Paketpost vor
ten Wohnhaus der Druck des Pendelns auf dem
die Stadt erhoht. Man zittert als Stidter Ha‘é%ﬁ:?gg;
vor dem neuen Autosturm, den insgesamt _modernes”
die ,,Rocade” und die ,Nordstrafle” in die Postauto (1932).

Stadt brichten, auch wenn einzelne Stadt-
viertel davon teilentlastet wiirden. , Eisen-
bahnerische” Weitsicht wie im 19. Jahr-
hundert ist gefragt: Verzicht auf dieses
oder jenes Projekt, und Mut zu einer
nationalen Verkehrsberuhigung durch
konsequente Planung, Dezentralisierung
und selektive Landesgestaltung.

In der Stadtpolitik ist ein solches
Umdenken schon angelaufen. Mit
Brindli- und Joly-Plan wird der 90jihrige Nachholbedarf an
Planung korrigiert und langsam aufgeholt. Das urbane Leben,
schon seit Jahren kulturell ungemein vital, wird nun auch éko-
logisch wieder lebenswert. Es entsteht zusatzlicher Wohnraum,
wenn auch viel zu zogerlich und teuer! Einzelne Wohnstraflen
genieflen bereits die Verkehrsberuhigung. Fufgingerzonen ent-
standen und dehnen sich langsam aus. Von den Plitzen ver-
schwanden die parkenden Autos. Immobilien an beruhigten
Straflen finden ihren Wohnwert wieder. Wird auch der Ausver-
kauf an Wohnraum resolut gestoppt?

D as neue Residenz-Parking schafft Schonung vor der
Pendlerlawine und verdient eine schnelle Ausdehnung auf die
ganze Stadt. Mehr und mehr Leute steigen auf das endlich tarif-
vereinigte Transportsystem um. Brindli-Plan und ,, E Kuss fir de
Bus”blieben keine leeren Worte: Wir haben bequemere, hiufi-
gere und schnellere Busse, in absehbarer Zeit wohl auch wieder
eine effiziente und umweltschonende Tram, und wer unbedingt
in der Stadt ein Auto braucht, findet problemlos Mietwagen
und Taxis.

Der Trend ist keineswegs autofeindlich. Den Stidtern wird
endlich das Recht auf ihren Parkplatz in Wohnungsnihe
gegonnt. Berufsmiflig aufs Auto Angewiesene sind mehr als nur
geduldet. Die tigliche, ortsfremde Autolawine aber (die Stidter
sind ihrer schon lange tiberdriissig!) wird eingedimmt. Allen
auswirtigen Pendlern sollten schleunigst mehr kollektive Trans-
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ortmittel verfiigbar gemacht und vom individuellen Autoge-
Erauch im ganzen Ballungsgebiet der Stadt (es reicht im Alzette-
tal bis Mersch!) gezielt und verschirft abgeraten werden, aufler
fir zwingende Griinde. Sich gegen diese Verkehrsentlastung der
Hauptstadt strauben, hiefle die Stadt in absehbarer Zeit restlos
entseelen zu wollen.

Viele hartnickige Pendler begreifen (trotz aller Verkehrs-
staus) diesen Trendwechsel nicht. Er verdient daher mehr Pro-
gagagda und Ermunterung, auch und besonders vom Staat,

urc
— massive Forderung der stidtischen Rickbesiedlung,
— resolute Dezentralisierung von Verwaltungen und Wirt-
schaftsunternehmen,
— durch Entlastung statt Belastung des Stadtverkehrs.

Brandli- und Joly-Plan brauchen schnelle Erginzung durch
einen Gesamt-Verkehrsplan, durch einen Gn'.inp%an, einen Plan
fir Kulturbauten, einen Plan fiir Sport- und Freizeit-Stitten,
einen globalen Entwicklungsplan der Stadt.

»Ons Stad” sollte wirklich wieder ,O NS Stad” werden,
nicht nur im Titel dieser schénen Broschiire, sondern durch ein
biirgerfreundliches, prioritir wohnungsbauendes und ver-
kehrsentlastendes stadt- und staatspolitisches Programm.

Jeder spricht von der Nordstrafle. Wer aber greift endlich
zum einzigen und sichersten Gegenmittel zur Verkehrslawine,
zur entsch%ossenen und wirksamen Politik der Riickbesiedlung
der Stadt? Jede zusitzliche, preiswerte Wohnung in der Stadt
und in naher Umgebung bedeutet ein bis zwei Pendlerautos
weniger auf den Straflen und Parkings. Um
die Verkehrsflut zu meistern, mufite in
Stadt und Land das gestorte Gleichge-
wicht zwischen Arbeitsplitzen und Woh-
nungen wieder hergestellt werden.

Dezentralisierung ist das oberste und
dringendste stadt-und landesplanerische
Gebot der Stunde und des nic{:sten Jahr-
hunderts! Im Zeitalter von Telefax und
Computer und unserer europaweiten
Satelliten-Bestrahlung kann doch die
Kommunikation zwischen Vianden und
der Hauptstadt nicht von einer zusitzli-
chen Autobahn bis ins Herz der Stadt
abhingen. Die Technik der Zukunft
konnte doch viel Straflenverkehr tiberfliis-
sig machen.

Fast alle der derzeit 222.000 Motor-
fahrzeuge unseres Landes kommen mehr
oder weniger oft pro Tag, pro Woche, pro
Monat oder Jahr konzentrisch in die

Stadtbild in den
finfziger Jahren.




»Eisenbahnerische Weitsicht”
wie im 19. Jahrhundert ist
gefragt: Verzicht auf dieses
oder auf jenes Projekt,

und Mut zu einer nationalen
Verkehrsberuhigung durch
konsequente Planung,
Dezentralisierung und selektive
Landesgestaltung.

Nostalgischer offentlicher Transport: Der ,,Charely” in der von Linden gesdumten Avenue de

la Liberte (1952).
=~

e 3
o

Hauptstadt. In ungezahlten Stidten vegetiert man nur noch zwischen ,dodo, auto,
boulot”. Wollen wir das?

Das Herz unseres Landes mufl vielmehr mit einer starken und schnellen Férde-
rung des sozialen Wohnungsbaus und des 6ffentlichen Transports sowie mit einer Ein-
schrinkung von Arbeitsplitzen und Individualverkehr auf die Dauer das Trauma tiber-
winden, das ihr jahrzehntelang vom Planungsdefizit, vom Miflbrauch des Autos und
vom striflich-spekulativen Ausverkauf ihrer Substanz an Wohnraum drohte. Thre Ret-
tung als sozial lebenswertes Milieu ist eine nationale Aufgabe und zumindest so wichtig
wie ihre politische, 6konomische, administrative und kulturelle Rolle als Landes-
hauptstadt, als Finanzzentrum und als Sitz europiischer Institutionen.

Jingeren Menschen, die in der Stadt arbeiten und von weither pendeln, sollten zu-
dem die mannigfaltigen Vorteile des Stadtlebens klargemacht werden. Die Lebensqua-
litdt ist hier wieder am Steigen. Wer Stidter ist, hat viel vom Leben!

Wir sind vor zehn Jahren endgiiltig vom Land in die Stadt zuriickgezogen und be-
dauern es nicht. Trotz aller Kritik bin ich von der Stadt Luxemburg, von threr (wenn
auch stark lidierten) Schénheit, von der bunten Vielfalt ihrer Menschen, von ithrem
Kultur- und Freizeit-Angebot, aber auch von ihren Herausforderungen begeistert.

Und Sie?

Rosch Krieps

D Die Stauden (mehrjihrig lebende Pflanzen)
sterben zuerst in threm innersten Herzen ab
und bilden um die tote Mitte herum einen
schiitteren, aber noch lebenden Ring, der
sich von Jahr zud]ahr weiter nach auflen aus-
dehnt und ausdiinnt, bevor er schlieflich
ganz abstirbt. Der Volksmund erfand fiir
en mysteriosen Vorgang abergliubisch den
Namen ,Hexenring”.
Stadtbiirger, die in threr Umgebung eine sol-
che Zweckentfremdung von Wohnhausern
und Appartements bemerken, sollten sich
bei der stidtischen Bautenpolizei dariiber
beschweren (Centre Hamilius, 51, bd Royal,
L-2449 Luxemburg, Tel. 4796-2473, -2856,
-3042 oder -2902).
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VERSUCHEN, DAS CHAOS ZU ORDNEN

Verglichen mit anderen Behor-
den ist der hauptstidtische Ser-
vice de la Circulation eine junge
Dienststelle: Er wurde 1969 von
der damaligen Gemeindefiihrung
ins Leben gerufen und der Admi-
nistration des Travaux unterstellt.
Seit dem 1. Januar 1970 hat er die
Sisyphus-Aufgabe iibernommen,
das stindig wachsende Verkehrs-
aufkommen unserer Stadt in den
Griff zu bekommen, eine Arbeit,
die friiher, in weniger turbulenten
Zeiten, vom Wegebauamt (Service
de la Voirie) erledigt wurde.




Der Verkehrsdienst der Stadt Luxemburg

Dem ersten Dienstchef Robert
Goerens standen 12 Mitarbeiter zur Seite,
5 Beamte und 7 Arbeiter, und der dama-
lige Fuhrpark bestand aus 6 Fahrzeugen.

Proportional zum explosionsartig
wachsenden Verkehrsaufkommen in den
siebziger und achtziger Jahren mufite die
Dienststelle stindig erweitert werden,
und heute, nach dem Umzug im Jahre
1987 in die entsprechend renovierte ehe-
malige Kofferfabrik in der Bonneweger
Rue Auguste Charles, sind 65 Leute (36

Beamte und 29 Arbeiter) beim Verkehrs-

dienst beschiftigt, dem inzwischen ein
moderner Fuhr- und Geritepark von ins-
gesamt 36 Einheiten zur Vertiigung steht.
In Bonneweg konnten endlich zusammen
mit den Planungs- und Verwaltungsbiiros
auch die Werkstitten und Lager unter
einem Dach vereint werden, was eine bes-
sere Koordinierung der anfallenden
Arbeiten erlaubt und das Leistungspo-
tential entsprechend erhéht hat.

Es versteht sich von selbst, daff auch
die Finanzierungskosten in die Héohe
schnellten: War der Verkehrsdienst in sei-
nem ersten Budgetjahr 1970 noch mit 14
Millionen ausgekommen, so mufl die
Stadt heute im 92er Haushalt auf der Aus-
gabenseite 225 Millionen verbuchen,
davon allein 102 Millionen an Personal-
kosten. Dem stehen Einnahmen in Hohe
von 138 Millionen gegeniiber, die zum
Grofiteil (95 Mio) aus Parkgebiithren
stammen, keineswegs aber aus den soge-
nannten gebtihrenpflichtigen Verwar-
nungen, die allesamt in die Staatskasse
flieflen.

Aber nicht nur die Struktur und das
Aufgabengebiet des hauptstidtischen
Verkehrsdgienstes sind in den letzten
zwanzig Jahren stindig erweitert wor-
den, auch die ,Philosophie”, das Grund-
konzept in Sachen VerEchrsplanung, hat
sich radikal geindert. Wihrend in den
sechziger und in den frithen siebziger
Jahren ausschliefflich in Richtung ,auto-
ﬁerechte Stadt” geplant wurde, so gilt es

eute vor allem, Mensch und Umwelt vor
den Auswiichsen der Motorisierung zu
schiitzen. In andern Worten: Das Ver-
kehrsaufkommen in der Stadt mufl wie-
der auf ein ertrigliches Maf} zuriickge-
stutzt werden.

Ein vielfiltiges
Aufgabengebiet

Der Verkehrsdienst ist zustindig fiir
die Plannung und Reglementierung aller
Formen und Aspekte des Stadtvcriehrs.
also sowohl fiir motorisierten und nicht-
motorisierten Individualverkehr als auch
fir den 6ffentlichen Transport.

Neue Verkehrskonzepte verlangen
meist sehr aufwendige Beobachtungen
und Erhebungen vor Ort. Anhand von
Messungen und mittels eigens dafiir aus-
geriisteter Fahrzeuge missen soviele

Nicht nur die Struktur und das Aufgabengebiet des hauptstadtischen
Verkehrsdienstes sind in den letzten zwanzig Jahren standig erweitert

worden, auch die , Philosophie”, das Grundkonzept in Sachen
Verkehrsplanung, hat sich radikal geéndert.
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Daten wie moglich zusammengetragen
werden, um eine genaue Auflistung des
Verkehrsvolumens an bestimmten Stellen
zu erhalten, an einer wichtigen Kreuzung
z.B. oder an stauverdichtigen Knoten-
punkten. Anhand der gewonnenen
Erkenntnisse konnen dann wirksame
Mafinahmen zu einem besseren Verkehrs-
fluf getroffen werden, wie Neueinstel-
lung der Ampeln, ,griine Wellen” usw.
Im Vorher-Nachher-Vergleich werden die
neuen Konzepte dann auf ihre effektive
Wirksamkeit iiberpriift und eventuell
weitere notwendige Regulierungen einge-
leitet.

Aber nicht nur der fliefende, auch
der ruhende Verkehr, nimlich das immer
akuter werdende Park- und Stationie-
rungsproblem, fallt in den Aufgabenbe-
reic% dieser Dienststelle. So konnte
inzwischen eine gewisse Verkehrsberuhi-

ung durch die Verallgemeinerung des
ﬁostenpflichtigen Stationierens im inne-
ren Stadtgebiet, durch die Einfithrung
von Park & Ride und des Parking Rési-
dentiel erreicht werden.

Am Beispiel der Ausarbeitung des
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Parking Résidentiel-Konzeptes fiir das
Stadtviertel Belair kann man den Arbeits-
aufwand verdeutlichen, den eine solche
Mafinahme fiir den Verkehrsdienst mit
sich bringt: In diesem Viertel mufiten ins-
gesamt 2.500 Parkplatze neugeregelt und
3.500 Parklizenzen fiir die Einwohner
ausgestellt werden. 25 Parkscheinauto-
maten mufiten installiert und rund 300
neue Schilder aufgestellt werden. All
diese Mafinahmen wurden den Belairer
Biirgern in einer aufwendigen Informa-
tionskampagne erklirt, daneben mufiten
die Kontrollbeamten mit der neuen
Reglementierung vertraut gemacht wer-
den. All dies beschiftigte ganztags zehn
Mitarbeiter des Verkehrsdienstes wih-
rend zwei Monaten.
Eine der wichtigsten Herausforde-
rungen ist im Augen %ick die Planung des
Umweltverbundes ,6ffentlicher Nah-,
Rad- und Fufligingerverkehr”. In enger
Zusammenarbeit mit dem Busdienst und
anderen stadtischen Behorden werden
neue Konzepte zur Reduzierung des
Pkw-Volumens ausgearbeitet und reali-
siert: Sonderspuren und Vorfahrt fiir

Busse an Kreuzungen und Ampeln, fuff-
gingerfreundliche Mafinahmen und mit-
tel- und langfristig auch die Integrierung
von Radwegen in bestehende und neu zu
gestaltende Straflenziige.

Verkehrsordnung und
Verkehrssteuerung

Neben der allgemeinen Verkehrsre-
gelung wird die Dienststelle tiglich mit
Problemen kleineren Ausmafles befafit:
Rund 500 Anfragen von Biirgern betref-
fend lokale Probleme wie Straflenlirm,
Baustellen,  Stationierungsregelungen
usw. miissen alljahrlich von einer speziel-
len Arbeitsgruppe unter der Leitung des
zustindigen VerEehrsschéffen untersucht
und einer Loésung zugefithrt werden.

Sehr viel Aﬁaeitsaufwand verlangen
zudem all die provisorischen Verkehrsre-
gelungen, die durch die verschiedensten
Ereignisse und Veranstaltungen — kleine
und grofle Baustellen, Radrennen,
Schueberfouer, Messen, Staatsvisiten
usw. — erforderlich sind. Hier kann der




Verkehrsdienst auf den tatkriftigen Bei-
stand von Polizei und GenEFarmerie
zuriickgreifen, die auch bei der Uberprii-
fung der Sicherheit von Bauziumen und
Gerlisten eine grofle Hilfe sind. Die
betreffenden Genehmigungen — allein im
Jahre 1990 wurden in der Hauptstadt
1.295 Anfragen registriert — werden auch
vom Verkehrsdienst ausgestellt.

Gerade die unterirdischen Straflenar-
beiten erfordern eine exakte Koordinie-
rung zwischen den verschiedenen Bau-
herren — Gemeinde, Staat (Ponts er
Chaussées), Post und Firmen fir Anten-
nenanschlisse —, um unnotige Baggerar-
beiten zu vermeiden. In dieser Hinsicht
wire mehr Offentlichkeitsarbeit ange-
bracht, um die Bevolkerung tber Sinn
und Dauer der jeweiligen Arbeiten zu
informieren. Der hauptstidtische Ver-
kehrsdienst ist tbrigens auch fiir die
Staatsstraflen auf dem Stadtgebiet zustin-
dig.

Ein weiteres wichtiges Aufgabenge-
biet des Service de la Circulation ist die
Steuerung und Uberwachung der insge-
samt 121 mit Lichtsignalen bestiickten
Straflenkreuzungen,  Knotenpunkten
und Fuflgingerstreifen. Ein moderner, in
der Bonneweger Zentrale installierter
Verkehrsrechner  steuert  mittlerweile
tiber ein nach der jeweiligen Uhrzeit aus-
Few‘dhltes Signalprogramm 43 Ampelan-
agen, wihrend ein ilterer Rechner in
Hollerich die {ibergeordnete Koordinie-
rung der Systeme an der Escher Auto-
bahn gewihrleistet.

62 Steuergeriten ilterer Bauart ste-
hen heute bereits 59 sogenannte ,,Kno-
tenrechner” der jingsten Generation
gegeniiber, und bald wird unsere Stadt
tiber eine Computerzentrale verfiigen,
die dem letzten Stand der Elektronik ent-
spricht und iiberall eine der jeweiligen
Verkehrssituation angepafite Regelung
erlauben wird.

Selbstverstandlich ist der Verkehrs-
dienst auch fiir die Installierung und War-
tung simtlicher Ampeln, Schilder und
sonstigen Signalisierungen und Markie-
rungen an Straffen und Plitzen iiberall in
der Stadt zustindig. Das heiffit in der
Praxis, dafl ein Schilderwald von anna-
hernd 28.000 Verkehrszeichen betreut
werden muf}, daff 2.000 Signalgeber und
4.000 Signallampen auf Stérungen tber-
priift und dafl simtliche Strafenmarkie-
rungen — also Leit- und Haltelinien,
Fuflgingerstreifen, Richtungspfeile,
Besc%lri tungen usw. — regelmiflig erneu-
ert werden miissen. Angestrebt wird
zudem eine europaweite Vereinheitli-
chung der Zeichensprache, und im iibri-
gen gilt der Leitsatz ,So wenig wie mog-
lich, soviel wie notig”, damit die Ver-
kehrsteilnehmer nicht von einem Uber-
mafl an Zeichen tberfordert werden.

Gut ausgestattete Werkstitten und
aufwendige Lagerhallen, wo im Innen-

Der Verkehrsdienst ist fur die Installierung und Wartung samtlicher Ampeiln, Schilder und
sonstigen Signalisierungen und Markierungen an StraBen und Plétzen Uberall in der Stadt

zustandig.

dienst beschiftigte Mitarbeiter die ent-
sprechenden Vorarbeiten leisten, z.B. die
Eigenherstellung von Verkehrszeichen,
von Markierungsschablonen oder den
Zusammenbau von neuen Signalgebern
aus Teilen beschidigter Gerite, ermogli-
chen es dem hauptstidtischen Service de
la Circulation, taglich seine vielfiltigen
Aufgaben im Dienst der Sicherheit des

Straflenverkehrs zu bewiltigen. Zu hof-
fen bleibt allerdings, dafl die Zukunft
unserer Stadt nicht noch mehr Streff und
Staus beschert, sondern mehr Lebens-
qualitait fir die hier wohnenden und
arbeitenden Menschen.

Ed Streitz
Leiter des Verkehrsdienstes
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Gut ausgestattete Werkstétten und aufwendige Lagerhallen, wo im Innendienst beschéftigte Mitarbeiter
die entsprechenden Vorarbeiten leisten, erméglichen es dem Verkehrsdienst, tiglich seine vielféltigen
Aufgaben im Dienst der Sicherheit des StraBenverkehrs unserer Hauptstadt zu bewéltigen.




LE, PO

NT DE VUE DE PLAUT(

OBILE CLUB

Maitriser
le trafic
ela
ville de
Luxembourg

outes les études aboutissent a la
méme conclusion: le trafic automobile conti-
nuera dans les dix prochaines années a occuper
une place préponé)érante dans le déplacement
des personnes et le transport de marchandises.

Cest dire que les problémes de circula-
tion que connait notamment la ville de
Luxembourg ne se résoudront pas sans un
effort considérable non seulement au niveau
de la capitale mais aussi au niveau du pays. Car
la ville et le pays sont intimement liés: d'un
coté une partie de notre réseau routier est
structuré en étoile, la majorité des lignes
convergeant vers la ville. D’un autre c6té plus
de 33% des emplois nationaux (> 60.000
emplois) sont localisés dans ’étroite enceinte
de la ville représentant 2% du territoire natio-
nal (soit 5.124 ha dont 68% sont couverts de
verdure!).

Quand on sait que plus de 7.000 voitures
en moyenne viennent grossir chaque année le
parc automobile national et que |’activité éco-
nomique de la ville se développe toujours
davantage, I'on imagine sans peine que les pro-
blémes de la circulation dans et alentour la
capitale ne pourront pas étre résolus par des
sofutions de fortune cherchées au jour le jour,
mais que de grandes réalisations logistiques et
infrastructurelles sont requises. l% s'agit, ni

lus ni moins d’éviter a la capitale de demain
Ees difficultés amplifiées de la capitale d’au-
jourd’hui. Parmi les plus importantes mesures
figure évidemment Fachévement du concept
global de construction routiére élaboré il
a une vingtaine d’années: contournement qui
est de la capitale, route du nord, pénétrante
ouest, rocade de Bonnevoie.

Ces projets de grande voirie doivent aller
de pair avec I'aménagement de parkings
P & R a la périphérie de la ville, 12 ot débou-
chent les grandes artéres de circulation qui
acheminent chaque jour les milliers de voi-
tures des salariés-navetteurs. Des transports
en commun confortables et rapides doivent
assurer ensuite la liaison avec le centre-ville via
des voies réservées, Les projets de tramways
vont dans le méme sens tout comme le projet
du mini-métro présenté en 1989 aux autorités
et qui fait la navette entre le vaste parking de la
FIL au Kirchberg et le Glacis, avec possibilité
de prolongation en direction de ville-centre et
ville-gare. Ainsi libérée d’autant de voitures,
la ville sera enfin i nouveau accessible aux visi-
teurs qui se rendent aux centres commerciaux

et administratifs de la capitale. Renaissance
d’une ville.

A Pintention de ces visiteurs des parkings
a courte durée devraient étre aménagés
a proximité du centre, comme celui en-des-
sous du champ de Glacis pour lequel le gou-
vernement vient de donner son aval de prin-
cipe.

S’agissant du stationnement résidentiel,
celui-ci rétablit une qualité de la vie dont les
résidants des quartiers concernés s’étaient vus
privés au fil des ans par les navetteurs. Le sys-
téme est par conséquent a étendre a d’autres
quartiers de la ville a condition d’assurer au
préalable aux navetteurs une solution de
rechange acceptable en matiére de stationne-
ment et de transport en commun.

Une ville qui veut affirmer sa vocation
européenne (en 1995 elle sera capitale euro-
péenne de la culture) doit ére soucieuse de son
image de marque et ne pas trébucher sur des
obstacles qui lui ont déja fait mauvaise presse.
Nous voulons parler des chantiers qui ﬁJa plu-
part du temps sont ouverts sans coordination,
induisant des situations catastrophiques dans
une circulation qui ne mérite méme plus ce
nom.

Annoncée des 1987 la régulation des
signalisations lumineuses de la ville par un
ordinateur central se fait attendre. Sa mise en
service nous est toutefois promise pour
1993... 1l s’agit la d’un dispositif de premiére
importance puisqu’il permet une adaptation
immédiate de tous les feux du territoire de la
ville 2 une situation qui se présente a I'impro-
viste comme p.ex. un accident qui perturbe
Pécoulement du trafic en amont des routes
concernées.

Une mesure qu'on pourrait qualifier de
préventive consiste 3 domicilier les adminis-

trations et entreprises occupant un nombreux

ersonnel en dehors du centre-ville, en ban-
Eeue. Dans ce méme ordre d'idées, la
construction de complexes résidentiels ne
devrait étre autorisée que s’il existe un moyen
pour transporter en commun les salariés a leur
travail en ville.

Dans un souci de rendre la capitale a ses
citoyens, des efforts sont également a faire
pour créer et développer une structure de loi-
sirs diversifiée comprenant notamment des
pistes cyclables que les citadins pourront
emprunter en toute sécurité soit pour se ren-
dre au bureau, soit pour redécouvrir leur ville,
soit encore pour pratiquer simplement le vélo.
Dés qu'une telle structure existera, le renonce-
ment 2 la voiture pour les petits déplacements
sera d’autant plus facile.

D’autres mesures devront s’ajouter en
complément: horaire mobile des employés,
étalement de I'horaire d’ouverture des maga-
sins, navettes muses sur pied par les
employeurs a I'intention de leurs collabora-
teurs, organisation du ravitaillement de la ville
par de petites unités de transport qui, elles,
s’approvisionnent dans des dépdts situés a la
périphérie, étalement de I’horaire de livraison
des fournisseurs, désynchronisation de I’ho-
raire des différentes écoles, adaptation des
divers moyens de transports communs les uns
aux autres, etc.

Tous ces éléments devront étre combinés
logiquement pour en faire un plan d’ensem-
ble. Sa réalisation nécessitera sans doute
Pinvestissement d’importants moyens finan-
ciers, mais n’est-ce pas la le prix a payer pour
rattraper les manquements du passé et maitri-
ser le trafic dans un proche avenir? En atten-
dant, PACL adresse aux automobilistes un
appel pour un usage intelligent de la voiture.
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Satire

Es ist jeden Samstag dasselbe Theater. Kaum dal er aufgestanden ist

BATTY KAUFT EIN

und zum Fenster hinausschaut, ist Battys gute Laune schon verflogen.

Da steht es also vor der Tur: eine Ausgeburt an HéaBlichkeit, ungewa-
schen, von unbestimmter Farbe, ein Blechkasten auf Rddern, mit rosti-
gen Radkappen. Der Lada mit den vielen Extras, den abwaschbaren

Sicherheitsgurten, dem heizbaren Rtickspiegel und dem nachfillbaren

Aschenbecher,

Batty schamt sich. MiBmutig beob-
achtet er, wie sein Nachbar Othon Protz,
ein graumelierter Lackaffe im Pensionsal-
ter, sich an seinem neuen Wagen zu
schaffen macht. Wie sein Automobil ist
Othon Protz dauernd in Form und auf
Hochglanz. Er hélt sich fit durch Dauerlauf
und Radfahren und plustert sich auf wie
ein eitler Pfau. Dauernd sieht man ihn in
irgendeinem lacherlichen Trainings- oder
Jogging-Anzug. Stets tragt er an Sport-
kleidung, was gerade der letzte Schrei ist,
Grelle Farben scheint er zu bevorzugen.

Heute tragt er einen Trainingsanzugin
diesen phosphoreszierenden Farben.
Grin und rosa auf schwarzem Unter-
grund. In diesem Aufzug macht er sich an
seinem Protzmobil zu schaffen. Jeden
Samstag. Zuerst wird der Wagen einge-
seift, dann abgewaschen, mit dem Leder
trockengerieben und schlieBlich eine
Stunde lang gewienert. Flr jedes Teil hat
Protz ein anderes Putzmittel, ein beson-
ders feines Autoshampoo, eine Wichse
zum Polieren, ein Spray zur Pflege der
Kunststoffteile, einen Schaum fir den
Teppichboden und ein Reinigungsmittel
fUr die Fenster. Das Auto ist ein knallrotes,

elegantes Cabrio mit allem Drum und
Dran. Es sieht so teuer aus wie der Trai-
ningsanzug von Othon Protz: Doppel-
scheinwerfer, Spoiler, Gasdruck-StoB-
dampfer,  elektrisches  Faltverdeck,
Leichtmetallfelgen, ABS, elektrische Fen-
sterheber, Ledersitze, Zentralverriege-
lung, Servolenkung, CD-Player und Auto-
telefon.

Dieses Gehabe éargert Batty. Alter
Esel, denkt er. Letzte Nacht hat er sogar
vom Auto des Nachbarn getréaumt. Uber
Neudorf war der Himmel schwarz vor
Kuhen. Die Kihe sind (iber das Auto hin-
weggeflogen und haben ihre Fladen
direkt auf das Luxusgeféhrt des Othon
Protz fallen lassen. Othon Protz muBte ein
Jahr wienern und putzen, bis er die
ScheiBe von seinem Wagen entfernt
hatte. Was darunter zum Vorschein kam,
war ein winzig kleines Auto in Playmobil-
GroBe.

Man kann sich denken, daB Battys
Schadenfreude grof3 war. Aber das alles
war nur ein Traum. Jetzt ist er argerlich
und schaut wieder auf seinen Lada.

Und wenn ich mir ein neues Auto
kaufen wirde, fragt er zaghaft seine Frau

Marguerite. Die ist entsetzt, denn sie hat
felsenfest damit gerechnet, das ersparte
Geld in eine neue Einbaukliche zu inve-
stieren. Und eine Skiausrlstung flr den
Wintersport auf der Langlaufpiste in Weis-
wampach wollte sie eigentlich auch. Fur
den Fall, dal nachsten Winter Schnee
fallt. Wenn aber nun ein neues Auto ange-
schafft wird, dann ist es natirlich Essig
mit der Einbauklche und der Skiausru-
stung. Marguerite schmolit und spricht
wieder mal von Scheidung.

Das verfehlt nicht seinen Eindruck auf
Batty. Nach einem anfanglichen Tob-
suchtsanfall gibt er sich geschlagen und
flichtet sich in eine tiefe Depression.
Jeden Samstag steht er am Fenster und
sieht hilflos und angeekelt zu, wie dieser
Othon Protz an seinem brandneuen Flit-
zer herumfummelt. Der Mensch kennt
weder Scham noch Hemmungen. Batty
redet sich ein, daB ein Auto eigentlich nur
ein Fortbewegungsmittel ist, und dafB es
gleich sei, ob es nun schén und teuer
oder eben unscheinbar und zweckmaBig
ist. Aber das nutzt nichts, er wird immer
depressiver.

Wahrend Marguerite hart bleibt und
auf ihrer Einbauklche und der Skiausri-
stung beharrt, machen die Kinder Steve
und lris sich Sorgen um den Vater. Sie tra-
gen sich mit dem Gedanken, das Meer-
schweinchen Emil zu verkaufen, um Batty
sein Auto zu finanzieren. Das bricht GroB-
mutter Amelie Kummer-Keller das Herz.
Sie tut, was in solchen und ahnlich gela-
gerten Féllen die meisten GroBmutter zu
tun pflegen: Sie greift in die Schublade




NEUES AUTO

ihres Nachttisches und kramt eine Prali-
nenschachtel aus dem Jahre 1958 her-
vor, in der sie ihre Wertsachen verstaut
hat. AuBer einer Brosche, zwei goldenen
Zahnen und einer kleinen Flasche in Mut-
tergottesgestalt, die einmal Wasser aus
Lourdes enthielt, befindet sich darin auch
ein Sparbuch.

Ohne ein Wort zu sagen, geht GroB3-
mutter zur Bank und hebt dort sage und
schreibe 100.000 Franken von ihrem
Blichlein ab. Das gibt ein schones Auto.
Wieder zuhause angelangt, eréffnet sie
Batty die frohe Botschaft: ,Sei nicht trau-
rig, mein Sohn. Du bekommst dein neues
Auto. Das wére ja gelacht. Ich zahle!”

GroBmutter Amelie Kummer-Keller
sagt dies in geradezu befehlshaberi-
schem Ton. Es ist schon eindrucksvoll,
wie sie so dasteht, entschlossen, in Hut
und Mantel und mit einer Handtasche in
ReisekoffergroBe.

Batty ist entziickt. Und so machen
sich die Zimmer-Kummers auf zum Auto-
haus Schramm, wo sie sogleich von
einem servilen Verkdufer in Empfang
genommen werden. Bevor der den Mund
aufgetan hat, befehligt GroBmutter Ame-
lie barsch, daB man ein Auto zu kaufen
wiinsche. Am besten ein braunes, das
nicht zu schnell schmutzt. Von mittlerer
GroBe. Nicht zu klein und nicht zu groB.
Vielleicht ein Opel Kadett, so eins, wie es
GroBvater immer hatte. Und gleich mit
nach Hause nehmen will Amelie Kummer-
Keller den neuen Wagen auch noch. Sie
hat noch nie etwas von Lieferfristen

gehort,

Batty ist entsetzt, wagt aber vorerst
nichts zu sagen, denn es geht ja nicht von
seinem Geld. Der Verkaufer befleiBigt
sich, der alten Dame klarzumachen, daB
das von ihr gewlnschte Modell langst
nicht mehr geflihrt werde. Er bringt die
Zimmer-Kummers zu den neusten Prunk-
stlicken im VorfUhrraum. Dort stehen sie,
gléanzende, prachtvoll gestylte Schlitten
mit allen Schikanen, die das Autofahrer-
herz begehrt. Der beflissene Verkéufer
zeigt den Zimmer-Kummers die Pracht-
stlicke. Batty sitzt Probe, und der Verkau-
fer 148t eine Wortlawine los, in der alle Vor-
teile, Accessoires und Leistungsstérken
der neuen Generation der fahrbaren
Untersétze aufgezahlt sind: Airbag, Son-
derausstattungen zum halben Preis,
Mini-Farbfernsehgerét, Einspritzelektro-
nik, Verbrennungsmotor, Vierventiltech-
nologie, 16-Ventil-Motor, zwei obenlie-
gende Nockenwellen, maximales Dreh-
moment in der 105-PS-Version bei 153
Nm und 4.500 Umdrehungen pro Minute,
geregelter Katalysator mit Sekundarluft-
system und einem Aktivkohlefilter in der
TankentlUftung, Abgasgegendruck, Ver-
ringerung der Kaltstartemissionen, opti-
male Betriebstemperatur, elektronisch
zugeschaltete Sekundarluft, Verbesse-
rung der Abgasqualitat, fortschrittliche
Steuerungselektronik, Wirtschaftlichkeit,
geringer Wartungsaufwand, verbesserte
Leerlaufstabilitat, unabhéngig von der
Drosselklappe verlaufende Regelung der
Leerlaufdrehzahl Uber ein separates
Steuerventil, Turbo-Technik, Bordcompu-
ter, Motormanagement-Computer mit bis

zu 600.000 Befehlen pro Sekunde, Steu-
erelemente, gute Traktion an den
Antriebsradern, Tacho, Reichweitenan-
zeiger, Armaturenbrett aus Tropenholz,
Knieschutz, Sicherheitsverstrebungen in
den Turen. Undsoweiter undsofort.

Wahrend Batty begeistert ist, interes-
sieren GroBmutter Amelie aber diese gan-
zen technischen Details nicht. Sie bringt
den Verkéufer um den Verstand, indem
sie sich erkundigt, ob die Sitze pflege-
leicht und abwaschbar sind, und ob man
den Karosserielack auch mit schwarzer
Seife und reinen Spénen reinigen kann.

Und den Preis will GroBmutter nat(ir-
lich wissen. Als ihr klargemacht wird, dai3
es mit 100.000 Franken nicht getan ist,
und daB so ein neuer Wagen zwischen
einer halben und einer ganzen Million
kostet, verschlagt es ihr die Sprache. ,Mit
lhren 100.000 Franken bekommen Sie zu
unseren Topmodellen allenfalls vier Win-
terreifen und zwei Paar Schneeketten
obendrauf’, macht sich der Verkaufer
lustig und kommt sich dabei auch noch
witzig vor.

.Na gut”, befiehlt GroBmutter Amelie
Kummer-Keller, ,wenn das so ist, behal-
ten wir den Lada und kaufen bloB die Win-
terreifen und die Schneeketten. Margue-
rite bekommt von mir ihre Skiausristung,
und wir fahren nach Weiswampach in den
Wintersport”.

Jacques Drescher




Was bedeuten
die Straflennamen

der Stadt?

Pbﬂfp e I ®ue)

Sie verbindet die Grand-Rue mit der
Rue Notre-Dame und iiber diese hinaus
mit dem Boulevard E-D. Roosevelt
(Zentrum).

Benannt wurde die Strafle, deren Ent-
stehung in die beginnende Regierungs-
zeit Philipps I1. fillt, nach diesem spani-
schen Konig, dessen Vater Karl V. ihm
am 25. Oktober 1555 in Briissel die
Herrschaft der Niederlande, zu denen
Luxemburg gehorte, Gbertragen hatte
und der bis 1598 regierte.

1549, noch als Infant, war Philippe II.,
der sich auf dem Weg nach Briissel zu
seinem Vater befand, durch Luxemburg
gekommen, wo ihn Graf Mansfeld und
die Bevolkerung ,mit grofler Freude
empfingen”, wie er seinem Vater berich-
tete. Zu Fufl war er mit Mansfeld durch
die Stadt gegangen und hatte die Befesti-
gungen besichtigt. Als Kénig aber ver-
lief Philippe, der in Spanien geboren
und erzogen worden war, seine Heimat
nicht mehr; die Verwaltung der Nieder-
lande, fiir ihn eine ungeliebte Provinz,

tiberlief er den Statthaltern und spani-
schen Ratgebern.

Was nun weiterhin den Namen der
Strafle betrifft, so findet man hiufig in
den Akten die irrtiimliche Bezeichnung
»Rue Saint-Philippe”. Wihrend der
franzosischen Revolution wurde sie
durch einen Erlaf vom 29. Fructidor im
Jahre VI der Revolution (15. September
1798) umbenannt in ,,Rue de la Nation”.
1807 kommt dann der alte Name ,,Rue
Saint-Philippe” wieder auf.

Von 1925 an hief sie Rue Philippe, dann
Philippsgasse wihrend der deutschen
Besatzung. Am 29. Dezember 1945
wurde durch einen Gemeinderatsbe-
schluf der urspriingliche Name ,Rue
Philippe I1” wieder eingefiihrt.

Die Entstehung der Rue Philippe I1
wird gemeinhin auf das Jahr 1555
zuriickgefiihrt, als nach der Brandkata-
strophe des vorhergehenden Jahres die
Urbanisierung der Oberstadt notwen-
dig wurde. Nach Francois Lascombes
soll sie allerdings noch ilter sein, jeden-
falls in ihrem oberen Teil, der lange Zeit
mit zur Acht (Grand-Rue) gerechnet
wurde.

In den Chroniken geht die Rede von
einer ,nuwengasse”, einem schmalen
Giflchen, das in der heutigen Rue Phi-
lippe IT abzweigte und in einem Bogen
um die , Helle” fithrte, eine Halle, die
seit der Mitte des 14. Jahrhunderts hier
stand, und die durch diese Gasse mitder
Acht verbunden war. Auf dem Plan von
Jacques de Deventer (um 1550) sehen
wir, dafl auch ein Weg von der Rue
Saint-Josse (Rue Notre-Dame) nach
Norden zu der besagten Helle gefithrt
hat, Diese fiel, wie viele andere

Gebiude der Oberstadt, der Feuers-

brunst von 1554 zum Opfer. In den
damals erstellten neuen Bebauungspli-
nen ist sie nicht mehr aufgefiihrt, eben-
sowenig wie das Gifichen, das um sie
herumfiihrte. Wenn Eustache von Wilt-
heim (geboren 1600) vom Neuaufbau
der Stadt spricht, erwihnt er unter
anderem auch die Anlage der ,Philipps-
gaass” in ithrem oberen Teil. Der Durch-
bruch in gerader Linie erfolgte 1610, als
der Magistrat mit der Ausarbeitung von
neuen Straflentrassen befaflt wurde,
wovon die eine die untere Rue Philippe
I1 betraf. Solche Pline fiir neue Strafien-
anlagen in diesem Stadtteil hatten wohl
schon linger bestanden, ihre Verwirkli-
chung aber war an dem Widerstand der
Franziskaner vom Knuedler geschei-
tert, die dazu grofle Gebiete ihres Besit-
zes hitten abtreten miissen, wozu sie
anfangs nicht bereit waren.

Hier sei dann auch noch von einem
anderen Projekt gesprochen, das aber in
seiner Zeit auch nicht iiber das Stadium
des Schreibtischplanes hinauskam. 1670
hatte General de Louvignies den Bau
einer Briicke iiber das Petrufital vorge-
schlagen, ,le plus bel ouvrage de I’Eu-
rope”, wie er sich ausdriickte. Sie sollte
in der Verlingerung der Rue Philippe 11
zwischen den Bastionen Jost und Beck
zu dem Plateau Bourbon iibersetzen.
Durch diese Briicke wiire ohne Zweifel
das Bebauen des neu erschlossenen
Stadtteils gefordert worden; Rue de la
Porte-Neuve und Rue Philippe I hitten
sich zu Hauptverbindungsadern der
Stadt entwickelt; der Fernﬁandel hitte
sich michtig entfaltet, da der schwierige
Verkehr durch die engen Gassen vermie-
den worden wire. Aber erst mehr als
200 Jahre spiter wird dieser Gedanke
mit dem Bau der Adolphe-Briicke 1903
Wirklichkeit werden.

Ein letztes Wort bleibt uns noch zu
sagen iiber den sonderbaren Namen
»Hellepull”, den der untere Teil unserer
Strafle trigt, da wo sie die Rue Notre-
Dame kreuzt. Hier befand sich namlich
urspriinglich ein Teich, der die Abwis-
ser des %u'jlmr gelegenen Stadtteils der
Acht auffing, bevor sie in die Petruf
abflossen. Mit der Zeit aber wurde die-
ser Abfluf durch Erdarbeiten an den
Befestigungswerken gestort, und der
Teich, aus dem man auch bei Feuers-
briinsten Wasser schopfte, verwandelte
sich in einen iibelriechenden Morast. Es
kostete die Stadtverwaltung einiges
Geld, diese Kloake zu reinigen und die
Tierkadaver zu entfernen, die sich dort
ansammelten,

Nach Lascombes kommt der Name von
der obengenannten ,Helle”; es mag
aber auch sein, dafl dieser tible Ort bei
den Bewohnern danteske Visionen her-
aufbeschwor, und der Wortgleichklan
von ,,Helle” und ,Hoélle” sie zu der Aufg-
fassung brachte, dafl es sich um einen
»Hollenpfuhl” handelte.
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Trésors du Musée Pescatore

En été dernier le Musée Pescatore a fermé ses por-
tes. D’importantes transformations y ont été entreprises
pour transformer la villa Vauban en résidence officielle de
la famille grand-ducale pour la durée des travaux de res-
tauration du palais.

Il eat été dommage d’interrompre complétement la
présentation des collections permanentes qui au fil des an-
nées ont confirmé la renommée de la galerie d’art munici-
pale. Un accord avec le Gouvernement a permis d’aména-

ger deux salles du Musée National d’Histoire et d’Art, afin
d’y accrocher les plus beaux tableaux des collections Pesca-
tore, Lippmann et Dutreux-Pescatore qui y font mainte-
nant suite a la collection Bentinck-Thyssen. Une vingtaine
de peintres, des plus connus, ont été choisis pour y repré-
senter les trésors du Musée Pescatore. Pratiquement tous
en ont déja été présentés dans Ons Stad a I'exception de
deux artistes, dont Pierre Nason avec son portrait intitulé
»L’Enfant-chasseur”.

Pierre Nason

Né a La Haye ou a Amsterdam vers 1612 et décédé entre 1688 et 1690 a La Haye.

Pendant bien des années il excelle dans 'art de peindre
des minatures a la facon de son maitre Mierevelt, et dans
celui d’exécuter des natures mortes, inspirées par Kalf. Il
s’établit a La Haye en 1639 ou probablement il travaille
chez Jean van Ravesteyn, un éleve de Mierevelt. Il y renou-
velle sa facon un peu vieillotte de faire des portraits. C’est
d’ailleurs en tant que portraitiste qu’il va se forger sa re-
nommée. La Haye est siege de la Cour et du Gouvernement
et les portraitistes talentueux y sont les bienvenus. Tou-
jours a La Haye il entre dans la Gilde et devient un des fon-
dateurs de la Pictura. Plus tard, en 1666, il devient peintre
a Berlin a la cour de Frédéric-Guillaume, prince-électeur de
Brandebourg. C’est ici qu’il peint le tres beau tableau du
prince et de son épouse qui se trouvait longtemps dans le
chiteau de Berlin.

Il reste a Berlin jusqu’en 1688. Entretemps il fait aussile
portrait du roi Charles II d’Angleterre, mais il n’est pas cer-
tain qu'il soit allé pour autant en Angleterre. Les tableaux
de Nason qui se trouvent dans tous les grands musées du
monde comme a Berlin, Cologne, Bonn, Bruxelles, La

Haye, Londres, Mayence, New York et Rotterdam, sont
parfois a tort attribués a ses maitres Ravesteyn, Moreelse et
Mierevelt. Nason est un peintre typique de I'école hollan-
daise, surtout connu par ses natures mortes et ses portraits
comme celui de la Duchesse de la Valliere, du Prince
d’Orange, d’un guerrier, d’un officier en cuirasse ou encore
d’un docteur en médécine. Au début du 17¢ siecle 'arriere-
fond de la plupart de ses portraits est sombre et plat. Parfois
on peut y distinguer quelques éléments d’architecture. En
1648 on peut deviner une sorte de paysage au fond, derriere
I'autoportrait de Nason, conservé au Musée de Narodowe
a Varsovie. Un paysage plus prononcé cette fois-ci revient
dans le tableau de la collection Lippmann intitulé
wLEnfant-chasseur” qui montre un enfant de quatre ans
(Aeta 4), un petit prince allemand probablement, posant en
costume de chasse devant un paysage, sombre certes, mais
composé de collines, d’arbres et de nuages.

Georgette Bisdorff



Connaissez—vous le rébus, le calembour ou la charade? Seriez-vous un lecteur
assidu des contrepéteries de I'album de la comtesse du Canard enchainé? Auriez-vous un
faible pour les calembours? Vous arrive-t-il de tourner un zeugme' pour rire? Aimez-vous
Raymond Queneau et Georges Perec? Seriez-vous un admirateur de Raymond Devos, de
Pierre Dac ou de Pierre Desproges? La langue frangaise vous sert-elle des fois a jouer,

vre, un style.

semaines.

CLAUDE FRISONI

UNE DESTINEE ,REGIONALE”

En fait, pour connaitre le travail de Claude Frisoni, il n’est pas neces-
saire de savoir qu'il est d'origine italienne, de nationalité francaise, de pro-
fession attache culturel adjoint de I'ambassade de France a Luxembourg.
Venu de Lorraine pour travailler & Luxembourg, installé depuis 1985 dans la
ville aprés avoir fait, pendant quelques années, le ,navetteur” frontalier, ce
Frangais est un pur produit de I'Europe des régions qui ignore superbement
les frontiéres nationales comme les ignoraient déjaa la fin du 19¢ siecle et au
début du 20¢ les Italiens venus travailler dans les mines et les aciéries du
bassin lorrain et luxembourgeois. Claude Frisoni aime a dire que ses ancé-
tres auraient pu aussi bien échouer au Luxembourg plutdt qu'a Hussigny, et
pour quelgues métres de parcours en plus, il aurait été Luxembourgeois. Le
brassage & Luxembourg et autour de Luxembourg et surtout en Lorraine
a été permanent. La preuve, c'est qu'a Belvaux il y a une rue Jos Frisonil Il
s'amuse a se dire Luxembourgeois et il ajoute avec une pirouette: , habitant
de la ville de Luxembourg", Italo-Lorrain de nationalité francaise au service
de la France, mais il est fier d’étre compté comme un artiste luxembourgeois
quand il se présente a |'étranger.

Et d'ailleurs, le milieu n'est pas indifférent quand on est homme de
théatre qui puise ses sujets dans la langue de I'époque et dans la réalite
quotidienne. D'abord, c’est une chance de voir un auteur dont la langue
maternelle est le frangais approcher le réle et le statut de cette langue au
Luxembourg. Pour lui, le francais est le moyen de communication naturel, et
non pas, comme souvent chez les Luxembourgeois qui le manient, le signe
extérieur d'un tas de choses: statut social, fonction administrative, attache-
ment & la France.... En cela, Claude Frisoni a un rdle a jouer par la fagon dont il se sert du
francais pour I'amusement du public. C'est bien la premiére fois que cette langue est objet
d'amusement et de plaisir chez un auteur qui vit et travaille au Luxembourg.

Cela a donné jusqu’ici des ,one-man-show” avec des sketches théatralisés, c'est-a-
dire, a la différence des diseurs frangais, avec une mise en scéne, des décors, des voix off.
Ainsi sont nés de véritables spectacles, comme ,Le meilleur des rouquins” et , Enfermés
dehors” que le public luxembourgeois a beaucoup aimés et ol pourtant le plaisir que I'on
prend avec la langue n'est pas gratuit.

.Je ne m'interdis pas d'intervenir, dit Claude Frisoni qui ajoute: — Mais je ne m'y force
pas non plus.” Et cet auteur qui ne tarit pas de jeux de mots et de calembours, qui triture
sans cesse cette langue (aprés s'étre amusé sur le masculin-féminin: le canapé, la canne
apéche; Le Pen, la peine..., il songe au singulier-pluriel: Au théatre, les femmes de ménage
sont plus utiles que les critiques. Elles au moins, on est sir qu'aprés le spectacle elles
feront les loges.) avoue: ,Les jeux de mots m'agacent quand ils ne servent a rien.” Passe
donc dans ces sketches une sensibilité critique et passionnée sur des sujets politiques, au
sens large du terme, comme le racisme, les sectes, lareligion, la francophonie, la publicité..

~Aeégimes sans ciel" - Marc Olinger et Claude Frisoni
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a vous amuser et non seulement a communiquer prosaiquement?
Oui? Alors vous étes bien placé pour aimer et comprendre un auteur-acteur-diseur-
directeur de théatre qui, depuis le milieu des années 80, construit un personnage, une oeu-

C’est de Claude Frisoni qu'il s'agit, qui, au début de 1992, vient de signer sa premiére
véritable piéce, un grand succés dans le petit théatre qu'il dirige depuis quelques

Un nouveau départ pour le Théatre Ouvert Luxembourg (TOL)

Puis, de petits textes (dont certains ont
été publiés dans les Cahiers Luxembour-
geois) il a osé enfin passer a une piéce, une
vraie ou il veut, comme il dit, régler un
compte avec tous les dogmatiques. C'est
,Régimes sans ciel”, une sorte de pastiche
un peu gringant de ,Huis clos" avec trois
personnages, dont deux coupés sur mesure
pour Marc Olinger (Fullstuff) et Frisoni lui-
méme (Homlet).

' Er schlug dem Wirt das Fenster und den Weg
nach Merl ein.

2 lis me refont le coup de ,lenfer c'est les
autres” ... le paradis c'est les autres.”



L'OUVERTURE THEATRALE

Mais Claude Frisoni n'entend pas pour-
suivre une trajectoire solitaire. Comme il
affirme lui-méme, pour bien écrire pour le
théatre, il faut s'y étre frotté, il faut avoir senti
soi-méme [|'excitation de se montrer au
public sur une scéne, il faut savoir prendre
des risques dans cette confrontation avec
un public. Pour que se developpe donc une
écriture pour le théétre, il faut une vie théa-
trale, qui exige et cree ce besoin de I'écri-
ture. Lui-méme avoue volontiers avoir com-
menceé a écrire a Luxembourg, a travers sa
propre expérience avec le théatre qui se fait
dans les petites salles du Centaure et du
TOL. Et d'analyser ainsi ses objectifs: ,A
partir de 1973 a peu preés, a travers |'anima-
tion de Marc Olinger et de Philippe Noesen,
une vie théatrale propre s'est développée. |l
en est né des acteurs dont quelgues profes-
sionnels remarquables, des metteurs en
scéne, des décorateurs, des musiciens,
bref, tout le personnel nécessaire pour ce
théatre. Maintenant, c'est la création
alaquelle il faut s'attaquer. Il faut trouver des
auteurs qui évrivent pour le théatre.”

In ne se contentera donc pas de sa pro-
pre ecriture, il veut dénicher et jouer des pie-
ces écrites en francais par des Luxembour-
geois tel ce ,Lasso” de Batty Weber, des pié-
ces en un acte d'Edmond Dune, mais sur-
tout il aimerait que des Luxembourgeois
ecrivent en francais, ne serait-ce qu'en com-
mengant par le café-théatre ou le sketch. |I
veut jouer a cet égard un réle d'animateur.
~Pour pouvoir s'exporter et se mesurer
a I'étranger, pour I'exigence que cela com-
porte, il ne faut pas seulement écrire en
luxembourgeois pour le public restreint de
ce pays, mais écrire en frangais et en alle-
mand pour s'ouvrir a un large public.”
Claude Frisoni n'est certes pas de ceux qui
parlent en termes méprisants d'un milieu
luxembourgeois étroit ou provincial; Fran-
cais, il affirme que ce milieu, par le brassage
de cultures et le multilinguisme, par un cer-
tain cosmopolitisme aussi, est plus ouvert
que mainte ville de province dans sa propre
patrie. Cela ne I'empéche pas d'exiger un
Jabel de qualite” de I'étranger, dou la
nécessité de sortir.

Tout naturellement, la grande région
s'offre comme un premier cercle propice a la
coopération culturelle transfrontaliére, mais
Claude Frisoni est le premier a reconnaitre
gue pas mal d'occasions n'ont pas été sai-
sies, surtout du coté lorrain ou on a peu
repondu aux ouvertures de I'ancien ministre
des affaires culturelles Robert Krieps entre
1984 et 1989.

-

LAVIE D'UN PETIT THEATRE

Depuis quelgues mois Claude Frisoni
a repris le flambeau de Marc Olinger au
Theatre Ouvert Luxembourg, avec Raymond
Weber & |a téte du conseil d'administration.
Le voila plongé dans les difficiles problemes
matériels d’un tout petit théatre de création,
qu'il faut faire vivre avec des moyens qui res-
tent toujours dérisoires, malgré une conven-
tion récemment signée avec le ministére des
affaires culturelles. Comme tous ceux qui
suivent I'aventure théatrale au Luxembourg,
Claude Frisoni en vient a se faire ses idées
a lui a ce sujet. Il souligne tout particuliere-
ment le statut des artistes dans la société
luxembourgeoise. Peu considérés, sans
garanties professionnelles, les acteurs et
metteurs en scene qui ont sauté le pas pour
vivre pleinement leur art, sont en outre mal
payés. D'ailleurs, comparé a I'étranger, le
théatre a Luxembourg est bon marché, trop
bon marché, dit le nouveau directeur du
TOL, ce qui ne lui permet pas de joindre les
deux bouts, méme avec des budgets trés
restreints. Son premier spectacle au TOL,
,Régimes sans ciel” joué une vingtaine de
jours a guichets fermés, ne sera sans doute
pas un succes financier! ,Dans les meil-
leures conditions, méme avec un sponsor,
des représentations toujours complétes, ce
spectacle n'est pas autofinangable”, dit le
nouveau directeur du TOL.

Claude Frisoni définit clairement les
deux directions dans lesquelles il faut aller.
D’une part, il faudrait changer pas mal de
mentalités en matiére de culture: d’abord
soutenir et encourager la création puis-
qu'elle doit étre considérée comme quelque
chose d'important pour la société, mais
aussi donner un statut a I'artiste et surtout
une couverture sociale; ensuite creer des
activites suffisamment variées pour permet-

Rejoignant en cela
I'analyse de Raymond
Weber, président du
TOL, dans le cahier de
programmes pour
1992: ... ce qui nous
fait cruellement defaut,
c'est une politique du
théatre (statut de
I'acteur et du techni-
cien du spectacle, for-
mation et mobilité des
professionnels,  écri-
ture et traduction de
pieces de theatre, lien
entre une ou plusieurs
cellules théatrales pro-
fessionnelles et les
theatres amateurs,
production, coproduc-
tion et financement des
spectacles, diffusion
des meilleures piéces
theatrales, information
et communication,
synergies entre e
spectacle vivant et la
production audio-
visuelle)."

tre a ces artistes de vivre. Claude Frisoni
imagine mal une troupe professionnelle per-
manente a Luxembourg, mais il voit dans le
développement du site audiovisuel (comme
les productions de telévision et de cinéma,
les activités de synchronisation p.ex.) la
possibilité d'activités et de revenus comple-
mentaires pour tous ces artistes que le théa-
tre seul pourrait difficilement occuper a plein
temps.

Par ailleurs, méme si le public est relati-
vement nombreux a Luxembourg, il ne suf-
fira jamais a générer les recettes néces-
saires pour payer des cachets honnétes. I
faut donc, en plus des subventions, exporter
les spectacles pour étendre le public et
développer les recettes. En sa qualite d’atta-
ché culturel, Claude Frisoni peut y contri-
buer: ,Méme directeur du TOL, je ferai tout
pour aider les autres petites salles”.

Voila pourquoi ces petits theéatres
comme le TOL, le Centaure, la Kulturfabrik,
le Melusina, véritables viviers et tremplins
pour de jeunes artistes, sont en train de
créer une structure qui permette de se
concerter ou de trouver des accords (p.ex.
sur la date des premieres): Elipss (entente
luxembourgeoise indépendante des petites
structures de spectacle), presidée par Phi-
lippe Noesen, pourra développer une
coopération déja largement engagée depuis
guelques années.

Voila donc un nouveau départ pour le
TOL, avec un directeur conscient des pro-
blémes de la scéne théatrale indigéne, mais
bien décidé a y apporter des solutions origi-
nales et a tirer profit des potentialités cultu-
relles du pays.

Ben Fayot
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