
50 Jahre CFL: 

Romain H o f f i i ~ n n  

Welche Zukunft für die 
Luxemburger Eisenbahn? 

Als ich ein kleiner Junge war, spazierte ich tagtäglich 
riut iiieinerri Großvater von der "aler Avenue", an den 
Pferdekutschen des Milchiriannes vorbei, bis auf die 
"schwaarz Br6ckH, urii dort den ein- und ausfahren- 
den Zügen i r i i  Bahnhof Luxeriiburg zuzuschauen. 
Stampfte aber einer durch die Felsenschlucht zur "Bi- 
isser Brkck", versteckte ich iiiich schnell in Opas 
Mantel, uni nicht vorn Rauch der Lokoriiotive, die 
unter unserein Aussichtspunkt hindurchfuhr, ver- 
sc,hluckt zu werden. Das Gruseln lernte ich kennen, 
wenn eine Lokoniotive sich von hinten her derri 

Bahnhof näherte und ihr Rauch uns einwickelte, be- 
vor ich die Gefahr hatte koriunen sehen. 

Als ich ein kleiner Junge war, fuhren wir irimier riut 
deiii Zug in die Ferien, abwechselnd in die Schweiz 
oder an die belgische Küste, nianchml auch nach 
Spa, aber dann ~iiußten wir in Trois-Ponts auf den Bus 
uiiisteigen, da die Linie von dort nach Spa nur inehr 
von Güterzügen befahren wurde. Warum, verstand 
ich schon damals nicht, denn die Zugfahrt war doch 
viel roniantischer und nun iiiußte nicht stundenlang 
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Die Gefahr, 
daß eine 
Li berali- 
sierung 

mittelfristig 
keineswegs 

niedrigere 
Preise für 

den Kunden, 
sondern ein 

Monopol des 
stärksten 

Branchenun- 
ternehmens 

nach sich 
zieht, hat 
nicht nur 

schon Karl 
Marx erkannt. 

sitzen bleiben. Ein Auto gab es in unserer Familie 
erst, als ich 16 war. 

Ais ich ein nicht niehr ganz so kleiner Junge war, 
brachte der heilige Nikolaus einen elektrischen Zug, 
von Märklin natürlich: eine ELoko~riotive und Per- 
sonenwagen der SBB, der Schweizerischen Bundes- 
bahnen, genau dieselben, niit denen wir nach Thun 
gefahren waren. Bahnhofsvorsteher meiner Model- 
leisenbahn war ich bis zu~ii  Abitur. Sie ist auch heute 
noch betriebsfähig, aber Spinnengewebe dürften die 
still stehenden Lok-Räder umwickeln - wie die der 
richtigenaltenDanipflokotiiotiven -, wenn nicht niei- 
ne Mutter das ganze zugedeckt hat. Verkauft wird sie 
auf keinen Fall. 

Nun da ich kein kleiner Junge niehr bin, fahre ich 
immer noch gern mit dem Zug, etwa zu den Kongres- 
sen und Tagungen in Wien, Regensburg oder Gent. 
Da kann ich noch während der Hinfahrt iiieinen Vor- 
trag überarbeiten und riiich auf der Rückreise in einen 
Ro~ii;in vertiefen - dazu habe ich zuhause ja nie Zeit 
- oder iiiich ganz einfach aufs Ohr legen. In der Bahn 
geht das, irri Auto wär's tödlich. 

Als wir dann dieses "forui~i"-Dossier aus Anlaß des 
50. Geburtstags der SNCFL, der "Soci6t6 nationale 
des cheriiins de fer luxeiiibourgeois", - aiii 17.4.1946 
wurden aus mehreren privaten Eisenbahngesell- 
schaften eine nationale - in Angriff nahiiien, wurde 
niir schnell bewußt, daß derartige Eisenbahnrornan- 
tik fehl aiii Platz sei. Auch nicht technische Fragen 
wie: TGV oder Pendolino? welche neuen Lokomoti- 
ven für die CFL? wann und wie BahnHybrid realisie- 
ren? bewegten unsere Gesprächspartner aus Eisen- 
ba hnerkreisen. 

Sorgenkind der SNCFL ist eindeutig der Güterver- 
kehr. Ein anonymer Eisenbahner weist es in unserm 
Dossier sehr eindnicksvoll nach. Während der Perso- 
nenverkehr 1994 550 Millionen Franken einbrachte, 
brachte der Güterverkehr Einnahmen in Höhe von 
1,434 Milliarden. Trotzdeiii ist der Güterverkehr 
stark defizitär. Siärker noch als iin Personenverkehr 
spielt hier die Konkurrenzder Straße, auch wenn uin- 
weltbewußten Bürgern die große Zahl der mit einer 
Person besetzten Autos vielleicht stärker auffällt als 
jene der Lastwagen, deren (fehlende) Last nicht zu 
sehen ist. Das ist in der Tat der Ausgangspunkt aller 
aktuellen Debatten um die Neugestaltung der Eisen- 
bahn und ihre künftige Geselischaftsforn~ 

Der CFL-Verwaltungsrat, die Eisenbahnergewerk- 
schaften FNCTTFEL und Syprolux genau wie die 
Transportriiinisterin Mady Delvaux-Stehres sind sich 
einig in der Beschreibungder Problemlage und in der 
Ursachenanalyse. Bei der Frage, wie nun das Prob- 
leiii in den Griff kriegt, scheiden sich allerdings die 
Geister. Der EU-Ministerrat hat 1991 eine Direktive 
verabschiedet, nach der vor allerii der Güterverkehr 
etappenweise liberalisiert werden soll. Konkurrenz, 
so das Credo der Briisseler Eurokraten, belebe das 
Geschäft. Daher ist es auch in Zukunft verboten, niit 
den Gewinnen aus eineinSektordieDefizite in einem 
anderen auszugleichen. Aus diesem Grund setzt der 
CFL-Venvaltungsrat, wie sein Präsident Jeannot 

Schneider uns in1 Interview unnußverständlich er- 
klärte, auf eine Uniwandlung der SNCFLin eine Ak- 
tiengesellschaft. Die Gewerkschaften sehen darin 
den ersten Schritt zur Privatisierungund fürchten den 
dann zu erwartenden Personalabbau und die Ver- 
schlechterung ihrer Arbeitsbedingungen. Scheiiia- 
tisch kann irian sagen, daß für sie die Personalpolitik 
Vorrang hat vor der Transportpolitik, während für 
den CFLPräsidenten die Geselkchaftsform wichti- 
ger zu sein scheint als eine agressive Handelspolitik. 
Er wirft den Gewerkschaften Pessimismus in bezug 
auf die Chancen der CFLvor, während sie ihn fragen, 
warunidie CFL nicht in ihrer heutigen Gesellschafts- 
form schon aggressiver um neue Marktanteile 
käiripft. Deni Vorwurf mangelnder Dynamik begeg- 
net der CFLPräsident niit dem Hinweis auf die feh- 
lende Flexibilität der aktuellen Entscheidungsstruk- 
turen. Die Transportnu~sterin hingegen scheint et- 
was unschlüssig: Sie hat erkannt, daß die von der EU 
vorgeschriebene Liberalisierung wohl Gefahren für 
die CFLbirgt, aber auch Chancen eröffnet: 'Auchden 
Eisenbahnern ist bwußt ,  daß etwas geschelwn muß, 
nur keiner w e g  so richtig was. "An einer ihrer Fest- 
stellungen kotiuiit allerdings keiner vorbei: "Sogar 
wenn esdiese Direktive ... nichtgäbe, gibt es faktisch 
eine Konkurrenz zur Schiene und das ist die Straße. " 
Und sie erwartet Initiativen von Seiten der CFL. So 
spielt offensichtlichjeder der dreiPartner deinandern 
den Ball zu und keiner will eine Entscheidungtreffen. 

Der CFL-Verwaltungsrat bleibt eine Erklärung 
schuldig, wieso die von ihn1 in Auftrag gegebene So- 
frerail/Sofres-Studie, die eine Aufsplitterung der 
CFLin 'business units' oder 'nuni niills' befürwortet 
und dadurch den Zorn der Gewerkschaften ausgelöst 
hat, sich so stark niit dein Bereich 'service public 
voyageurs' beschäftigt, der gar nicht zur Diskussion 
steht, da der Staat hier weiterhin die Kosten deckt, 
und so wenig mit dem Güterverkehr, für den die Stu- 
die eigentlich kommerzielle Perspektiven liefern 
sollte. War es wirklich sinnvoll von einer SNCF-Fi- 
liale konstruktive Vorschläge für die CFL zu erwar- 
ten? Und der Venvaltungsrat niuß überzeugender 
darlegen, waruni seines Erachtens die Liberalisie- 
rung nur über den Weg einer Aktiengesellschaft rea- 
lisierbar ist. 

Die Gewerkschaften müssen sich fragen lassen, ob 
das Personalstatut ihnen wichtiger ist als der Erhalt 
der Konkurrenzfähigkeit ihres Arbeitsinstruinents iiii 
Vergleich zur Straße. Damit will "forum" sich kei- 
neswegs für die von EU-Seite verordnete Liberal isie- 
rung aussprechen. Doch sie rückgängig machen 
scheint derzeit nur über den Weg eines europaweiten 
Arbeitska~iipfs möglich. Ein Streik, mit dem etwa 
FNClTFEL-Präsident Josy Konz unverhohlen droht 
(Le Signal, 9.2.1996), um die CFLPläne einer Uin- 
wandlung in eine AG zu verhindern, macht allein in 
Luxemburg wenig Sinn: "Nur e h  nationales Eisen- 
bahnunternehmen in öffentlicher Hand kann landes- 
weite Bahndienste anbieten, diefür die Bevölkerung 
und die Wirtschaj? interessant, zuverlässig und allen 
gkiclzermaßen zugänglich und sozial erschwinglich 
sind, " heißtes ineiner CGT-Verlautbarung. Deniant- 
wortet die Transportiiunisterin, in einer Aktienge- 
sellschaft CFL sei ja der Luxerriburger Staat, abgese- 
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hen von knapp 10% in der Hand von zwei Nachbar- 
staaten, alleiniger Aktieninhaber. 

Die Regierung iriuß sich andererseits fragen lassen, 
ob sie irut dein nötigen Nachdruck in Brüssel gegen 
die Liberalisierung eingetreten ist. Die Gefahr, daß 
eine Liberalisierung iruttelfristig keineswegs niedri- 
gere Preise für den Kunden, sondern ein Monopol des 
stärksten Branchenunternehiiiens nach sich zieht, hat 
nicht nur schon Kar1 Marx erkannt, sondern auch der 
Leitartikler im "Luxemburger Wort" : "Vielleicht er- 
setzt am Ende nur ein vom Staat nicht zu kontrollie- 
rendes Monopol ein anderes", hieß es dort ain 
2.2.1 996 in bezug auf die ähnlich gelagerten Proble- 
nie iiii Bereich der Telekoinniunikationen. Und der 
genausowenig des Sozialis~iius' verdächtige franzö- 
sische Industrieiiunister Frank Borotra meinte am 
1.2.1996: ""Dans certains secteurs, l'ouverhu-e du 
mcircllt? d la conairrence constituerait une fautegra- 
ve. C'est le cas a EDF, u La Poste et, partkllemenf 
a 1a SNCF. " (Le Monde, 3/2/1996). 

Geiiau dagegen käiiipften ja auch in1 Dezeiriber 1995 
die französischen Eisenbahner und Staatsbeaniten, in 
einem für viele Beobachter überraschend langen und 
harten Streik. Manche sahen dann den ersten natio- 
nalen Streik gegen die europäische Wirtschafts- und 
Währungsunion (WWU). Nach dein Debakel des 
realexistierenden Sozialisiiius in Osteuropa tun sich 
die Nutznießer des nuninehr konkurrenzlos agieren- 
den liberalen Kapitalismus offensichtlich keinen 
Zwang mehr an, um ihre kurzfristigen Interessen 
durchzusetzen. Obschon es irniner wieder heißt, die 
EU-Verträge seien wertneutral in bezugaufdas Wirt- 
schaftssysteiiiund die Eigentuirisverhältnisse und die 

Kolmnission agiere aus pragniatischen, nicht aus 
ideologischen Motiven, muß man feststellen, daß 
stets die liberale Sicht si?h durchsetzt, stets die Pri- 
vatindustrie von EU-Seite gefördert wird, der Staats- 
sektor hingegen iinmer weiter zurückgestutzt wird. 
Iiri Maastnchter Vertrag heißt es kautri zufällig, die 
WWU sei ein System offener und konkurrenzorien- 
tierter Märkte (vgi. zu diesem Fragenkomplex "Le 
Monde diploinatique", Januar 1996). Damit stellt 
sich aber die Frage nach einer europäischen Sozial- 
politik, die sicher rnehr zum Zusanimenwachsen der 
europäischen Völker beitragen könnte als die aktuel- 
le Währungspolitik mit ihren brutalen Konvergenz- 
kriterien und ihrem absoluten Marktdiktat. Doch die- 
ses Therita niuß einem anderen "foruiiin-Dossier vor- 
behalten bleiben. 

Wer die Transportpolitik unter den Zwang des wirt- 
schaftlichen Erfolgs stellt, verzichtet darauf, sie auch 
als Instruiiient der Urnweltpolitik, der Landespla- 
nung, der Sozialpolitik (etwa durch sozial abgestufte 
Tarife) zu gebrauchen. Er verzichtet auf ein Mittel zur 
gesaititwirtschaftlichen Systeiiisteuening. Denn we- 
niger öffentlicher Verkehr bedeutet noch mehr Abga- 
se und Zerstörung der Ozonschicht, noch inehr Un- 
fälle iiut fainiliäreni Leid und hohen Langzeitkosten 
für Krankenkassen und Pflegeversicherung, noch 
mehr Straßenbau und Landschaftsversiegelung und 
Wäldervernichtung, noch mehr Staus und Streß und 
nervliche Belastung nut ihren fatalen Konsequenzen 
für den Umgang nut Mitmenschen, noch inehr Ener- 
gievergeudung und Abhängigkeit von knapper wer- 
denden Erdölressourcen oder gefährlichen Ato~iizen- 
tralen, ... 
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In Paul Zahlens lesenswerter historischen Studie (die 
inmier noch bei "foruiii" zu haben ist) über die Eisen- 
bahn in den 20er und 30er Jahren kann nnn nachle- 
sen, wie erstaunlich ähnlich die Probleme vor dem 
zweiten Weltkrieg gelagert waren, zumindest in be- 
zug auf die Sekundär- und Schmalspurbahnen. Auch 
hier fehlte ein kohärentes Gesatntkonzept für den öf- 
fentlichen Transport. Die genannten Bahnen dienten 
vorrangig dein Personentransport und der Erschlie- 
ßungabgeschiedener Landesteile, während die lukra- 
tiven Strecken in der Hand ausländischer Kapitalge- 
sellschaften waren: EineVision, dieLuxemburg auch 
in der Zukunft droht? Und der Staat subsidiierte mas- 
siv die genannten Bahnen, ohne aber die notwendi- 
gen Modernisierungsinvestitionen vorzunehmen, 
während er gleichzeitig erste Autobuslinien als Kon- 
kurreiimnternehnien zuließ. Die Angst uni den An- 
schluß ans Ausland war größer als die Sorge um ein 
flächendeckendes, internes Versorgungsnetz. 

Wer die Transportpolitik unter den 
Zwang des wirtschaftlichen Erfolgs 

stellt, verzichtet darauf, sie auch 
als Instrument der Umweltpolitik, 

der Landesplanung, der 
Sozialpolitik (etwa durch sozial 

abgestufte Tarife) zu gebrauchen. 
Er verzichtet auf ein Mittel zur 

gesamtwirtschaftlichen 
Systemsteuerung. Denn weniger 

öffentlicher Verkehr bedeutet noch 
mehr Abgase und Zerstörung der 

Ozonschicht, noch mehr Unfälle mit 
familiärem Leid und hohen 

Langzeitkosten für Krankenkassen 
und Pflegeversicherung, noch 

mehr Straßenbau und 
Landschaftsversiegelung und 

Wäldervernichtung, noch mehr 
Staus und Streß und nervliche 

Belastung mit ihren fatalen 
Konsequenzen für den Umgang mit 

Mitmenschen, noch mehr 
Energievergeudung und 

Abhängigkeit von knapper 
werdenden Erdölressourcen oder 

gefährlichen Atomzentralen, ... 

Zuiiundest letztere Debatte ist in Zusaiiurienhangiiiit 
der Luxtraffic-Studie heute voll iiii Gange. Ein dies- 
bezüglicher Beitrag resüiruert den letzten Stand der 
Dinge. Andere aktuelle Fragen, wie der Anschluß an 
das TGV-Netz oder die Verbindungen iiut Deutsch- 
land oder die notwendige Reorganisation des natio- 
nalen Busnetzes und die Zusanriuiienarbeit zwischen 
CFLund RGTR werden allerdings nur ani Rande ge- 
streift, da wie gesagt allen unseren Gesprächspart- 
nern die Strukturfragen wichtiger schienen. 

"forunin hat selten ein so aktuelles Thema behandelt, 
das uns bis nach Redaktionsschluß zwang umzudis- 
p0nieren.E.s kann nicht Aufgabe der "forumn-Redak- 
tion sein, in allen diesen hochpolitischen Fragen Stel- 
lung zu beziehen. Unser Ziel ist es, die Problemlage 
aus den verschiedenen Blickwinkeln zu beleuchten, 
die Luxemburger CFLDiskussion auch in den wich- 
tigen Kontext der europäischen Debatte über die Li- 
beralisierungder öffentlichen Dienste zu steilen. Den 
weiteren Verlauf der Debatte, die ohne Zweifel na- 
tionales Interesse beanspruchen darf, muß der Leser 
in der Tagespresse verfolgen. 

Zwei Vorkommnisse beim Erstellen des vorliegen- 
den Dossiers erregten den Unrnut der "forumn-Re- 
daktion: 

Zurii einen sollte ein Mitglied der FNCTTFEL den 
Beitrag über die Luxtraffic-Studie verfassen. Der 
teilte U& aber kurzvor Redaktionsschluß niit, erwer- 
de uns seinen Text nicht zur Verfügungstellen, weil 
er ihn an1 20. März imRahnien einer Pressekonferenz 
seiner Gewerkschaft der Offentlichkeit vorstellen 
werde. In "forum", zu dessen Lesern bekanntlich 
auch große Teileder Politikerzunft gehören, hättedie 
FNCTTFEL sicher ein aufti~erksaines Publikum ge- 
funden. Dieser Rückzug ist uniso unverständlicher, 
als die am 20. März veröffentlichte Stellungnahrrie 
der Gewerkschaft den1 Vernehmen nach kauin von 
derjenigen abweichen wird, die schon am 14. Juli 
1995 in einern Beitrag von Roger Negri in "Le Si- 
gnal" zu lesen war, der in Nr. 2/95 von "de K6iskckerV 
resüiiiiert wurde. Trotz dieser merkwürdigen Hal- 
tung der Gewerkschaft die uns ansonsten bereitwil- 
lig ein Interview zu den Zukunftsperspektiven der 
CFLgab, will "foruiii" der Sache wegen ihreStellung 
zu BahnHybrid nicht unterschlagen. 

Zurii andern iiiußten wir erstaunt feststellen, daß der 
Beitrag eines Eisenbahners, den1 die Redaktion das 
Recht aufAnonyiiuiät zuerkannt hat, über den Güter- 
verkehr auf den1 Luxeiiiburger Schienennetz ariiTag, 
nach dein er unsere Redaktion erreichte, unter an- 
deriii Nairien fast wortidentisch irii 'GrkngeSpoun' 
zu lesen war. "forurn" hat bestiiiirrit nichts gegen ge- 
nieiiisanie Veröffentlichungen einzuwenden, doch 
ohnevorherige Absprache, z.B.überden Terniin, fin- 
den wir das unfair. 

Gedankt sei aber allen Beitraglieferanten und Inter- 
viewpartnern sowie Ed Zacharias und Monique Hoff- 
iiiann von1 Mouvenient kcologique und Ed Birgen 
von der Train asbl für ihre Infornia tionen und Doku- 
iitentation. 

Wann wird "forurri" nur iiial wieder Zeit lassen, niei- 
ne Märklin-hkoiiii tive in CFL-Farbenvor SBB-Per- 
sonenwagen oder DB-Gütewaggons zu spannen und 
einfahren rollen lassen ...' ? 

michel pauly 
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