Eisenbahn

50 Jahre CFL:

/

——

Welche Zukunft fur die
Luxemburger Eisenbahn?

Als ich ein kleiner Junge war, spazierte ich tagtiglich
mit meinem GroBvater von der "aler Avenue",anden
Pferdekutschen des Milchmannes vorbeli, bis auf die
"schwaarz Bréck", um dort den ein- und ausfahren-
den Ziigen im Bahnhof Luxemburg zuzuschauen.
Stampfte abereiner durch die Felsenschlucht zur "Bi-
isser Bréck", versteckte ich mich schnell in Opas
Mantel, um nicht vom Rauch der Lokomotive, die
unter unserem Aussichtspunkt hindurchfuhr, ver-
schluckt zu werden. Das Gruseln lernte ich kennen,
wenn eine Lokomotive sich von hinten her dem

Bahnhof niherte und ibhr Rauch uns einwickelte, be-
vor ich die Gefahr hatte kommen sehen.

Als ich ein kleiner Junge war, fuhren wir immer mit
dem Zug in die Ferien, abwechselnd in die Schweiz
oder an die belgische Kiiste, manchmal auch nach
Spa, aber dann muBten wir in Trois-Ponts auf den Bus
umsteigen, da die Linie von dort nach Spa nur mehr
von Giiterziigen befahren wurde. Warum, verstand
ich schon damals nicht, denn die Zugfahrt war doch
viel romantischer und man muBte nicht stundenlang
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Die Gefahr,
daB eine
Liberali-

sierung
mittelfristig
keineswegs
niedrigere
Preise fur
den Kunden,
sondern ein
Monopol des
starksten
Branchenun-
ternehmens
nach sich
zieht, hat
nicht nur
schon Karl
Marx erkannt.

Eisenbahn

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

Als ich ein nicht mehr ganz so kleiner Junge war,
brachte der heilige Nikolaus einen elektrischen Zug,
von Mirklin natiirlich: eine E-Lokomotive und Per-
sonenwagen der SBB, der Schweizerischen Bundes-
bahnen, genau dieselben, mit denen wir nach Thun
gefahren waren. Bahnhofsvorsteher meiner Model-
leisenbahn war ich bis zum Abitur. Sie ist auch heute
noch betriebsfihig, aber Spinnengewebe diirften die
still stehenden Lok-Rider umwickeln - wie die der
richtigen alten Dampflokomotiven -, wenn nicht mei-
ne Mutter das ganze zugedeckt hat. Verkauft wird sie

. auf keinen Fall.

Nun da ich kein kleiner Junge mehr bin, fahre ich
immer noch gern mitdem Zug, etwa zu den Kongres-
sen und Tagungen in Wien, Regensburg oder Gent.
Da kann ich noch wihrend der Hinfahrt meinen Vor-
trag iberarbeiten und michauf der Riickreise in einen
Roman vertiefen - dazu habe ich zuhause ja nie Zeit
- oder mich ganz einfach aufs Ohr legen. In der Bahn
geht das, im Auto wir’s tédlich.

*

Als wir dann dieses "forum"-Dossier aus Anla des
50. Geburtstags der SNCFL, der "Société nationale
des chemins de fer luxembourgeois”, - am 17.4.1946
wurden aus mehreren privaten Eisenbahngesell-
schaften eine nationale - in Angriff nahmen, wurde
mir schne]l bewuBt, daf} derartige Eisenbahnroman-
tik fehl am Platz sei. Auch nicht technische Fragen
wie: TGV oder Pendolino? welche neuen Lokomoti-
ven fiir die CFL? wann und wie BahnHybrid realisie-
ren? bewegten unsere Gesprichspartner aus Eisen-
bahnerkreisen.

Sorgenkind der SNCFL ist eindeutig der Giiterver-
kehr. Ein anonymer Eisenbahner weist es in unserm
Dossier sehreindrucksvoll nach. Wihrend der Perso-
nenverkehr 1994 550 Millionen Franken einbrachte,
brachte der Giiterverkehr Einnahmen in Héhe von
1,434 Milliarden. Trotzdem ist der Giiterverkehr
stark defizitir. Stirker noch als im Personenverkehr
spielt hier die Konkurrenz der Strale, auch wennum-
weltbewuBiten Biirgern die groBe Zahl der mit einer
Person besetzten Autos vielleicht starker auffallt 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 kiinftige Gesellschaftsform.

Der CFL-Verwaltungsrat, die Eisenbahnergewerk-
schaften FNCTTFEL und Syprolux genau wie die
Transportministerin Mady Delvaux-Stehres sind sich
einig in der Beschreibung der Problemlage und in der
Ursachenanalyse. Bei der Frage, wie man das Prob-
lem in den Griff kriegt, scheiden sich allerdings die
Geister. Der EU-Ministerrat hat 1991 eine Direktive
verabschiedet, nach der vor allem der Giiterverkehr
etappenweise liberalisiert werden soll. Konkurrenz,
so das Credo der Briisseler Eurokraten, belebe das
Geschift. Daher ist es auch in Zukunft verboten, mit
den Gewinnen aus einem Sektordie Defizite in cinem
anderen auszugleichen. Aus diesem Grund setzt der
CFL-Verwaltungsrat, wie sein Prisident Jeannot

Schneider uns im Interview wnmiBverstindlich er-
klirte, auf eine Umwandlung der SNCFL in eine Ak-
tiengesellschaft. Die Gewerkschaften sehen darin
denersten Schritt zur Privatisierungund fiirchten den
dann zu erwartenden Personalabbau und die Ver-
schlechterung ihrer Arbeitsbedingungen. Schema-
tisch kann man sagen, daB fiir sie die Personalpolitik
Vorrang hat vor der Transportpolitik, wahrend fiir
den CFL-Prisidenten die Gesellschaftsform wichti-
ger zu sein scheint als eine agressive Handelspolitik.
Er wirft den Gewerkschaften Pessimismus in bezug
auf die Chancen der CFL vor, wihrend sie ihn fragen,
warumdie CFL nicht in ihrer heutigen Gesellschafts-
form schon aggressiver um neue Marktanteile
kampft. Dem Vorwurf mangelnder Dynamik begeg-
net der CFL-Priasident mit dem Hinweis auf die feh-
lende Flexibilitat der aktuellen Entscheidungsstruk-
turen. Die Transportministerin hingegen scheint et-
was unschliissig: Sie hat erkannt, dal die von der EU
vorgeschriebene Liberalisierung wohl Gefahren fur
die CFLbirgt,aberauch Chancen eréffnet: "Auchden
Eisenbahnern ist bewufs, dafl etwas geschehen mug,
nur keiner weifl so richtig was.” An einer ihrer Fest-
stellungen kommt allerdings keiner vorbei: “Sogar
wenn es diese Direktive ... nicht gdbe, gibt es faktisch
eine Konkurrenz zur Schiene und das ist die Strafle.”
Und sie erwartet Initiativen von Seiten der CFL. So
spielt offensichtlich jederderdrei Partnerdemandern
denBall zu und keiner will eine Entscheidung treffen.

Der CFL-Verwaltungsrat bleibt eine Erklirung
schuldig, wieso die vonihmin Auftrag gegebene So-
frerail/Sofres-Studie, die eine Aufsplitterung der
CFLin "business units” oder *mini mills” befiirwortet
und dadurch den Zorn der Gewerkschaften ausgelost
hat, sich so stark mit dem Bereich ’service public
voyageurs” beschéftigt, der gar nicht zur Diskussion
steht, da der Staat hier weiterhin die Kosten deckt,
und so wenig mit dem Giiterverkehr, fiir den die Stu-
die eigentlich kommerzielle Perspektiven liefern
sollte. War es wirklich sinnvoll von einer SNCF-Fi-
liale konstruktive Vorschlige fiir die CFL zu erwar-
ten? Und der Verwaltungsrat muf} iiberzeugender
darlegen, warum seines Erachtens die Liberalisie-
rung nur iiber den Weg einer Aktiengesellschaft rea-
lisierbar ist.

Die Gewerkschaften miissen sich fragen lassen, ob
das Personalstatut ihnen wichtiger ist als der Erhalt
der Konkurrenzfahigkeit ihres Arbeitsinstruments im
Vergleich zur StraBe. Damit will "forum” sich kei-
neswegs fiir die von EU-Seite verordnete Liberalisie-
rung aussprechen. Doch sie riickgdngig machen
scheint derzeit nur iiber den Weg eines europaweiten
Arbeitskampfs moglich. Ein Streik, mit dem etwa
FNCTTFEL-Prisident Josy Konz unverhohlen droht
(Le Signal, 9.2.1996), um die CFL-Pline einer Um-
wandlung in eine AG zu verhindern, macht allein in
Luxemburg wenig Sinn: "Nur ein nationales Eisen-
bahnunternehmen in éffentlicher Hand kann landes-
weite Bahndienste anbieten, die fiir die Bevilkerung
und die Wirtschaft interessant, zuverlissig und allen
gleichermafen zuginglich und sozial erschwinglich
sind," heiBtes in einer CGT-Verlautbarung. Dem ant-
wortet die Transportministerin, in einer Aktienge-
sellschaft CFL sei ja der Luxemburger Staat, abgese-
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hen von knapp 10% in der Hand von zwei Nachbar-
staaten, alleiniger Aktieninhaber.

Die Regierung muB sich andererseits fragen lassen,
ob sie mit dem notigen Nachdruck in Briissel gegen
die Liberalisierung eingetreten ist. Die Gefahr, dal
eine Liberalisierung mittelfristig keineswegs niedri-
gere Preise firden Kunden, sondern ein Monopol des
starksten Branchenunternehmens nach sich zieht, hat
nicht nur schon Karl 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”, hiefy es dort am
2.2.1996 in bezug auf die dhnlich gelagerten Proble-
me im Bereich der Telekommunikationen. Und der
genausowenig des Sozialismus” verddchtige franzo-
sische Industrieminister Frank Borotra meinte am
1.2.1996: "Dans certains secteurs, "ouverture du
marché & la concurrence constituerait une faute gra-
ve. C’est le cas @ EDF, a La Poste et, partiellement,
a la SNCF.” (Le Monde, 3/2/1996).

Genau dagegen kampften ja auch im Dezember 1995
die franzosischen Eisenbahner und Staatsbeamten, in
einem fiir viele Beobachter iiberraschend langen und
harten Streik. Manche sahen darin den ersten natio-
nalen Streik gegen die europdische Wirtschafts- und
Wihrungsunion (WWU). Nach dem Debakel des
realexistierenden Sozialismus in Osteuropa tun sich
die NutznieBer des nunmehr konkurrenzlos agieren-
den liberalen Kapitalismus offensichtlich keinen
Zwang mehr an, um ihre kurzfristigen Interessen
durchzusetzen. Obschon es immer wieder heifit, die
EU-Vertrige seien wertneutral in bezugauf das Wint-
schaftssystem und die Eigentumsverhéaltnisse und die

Carlo Schmitz

Kommission agiere aus pragmatischen, nicht aus
ideologischen Motiven, muB man feststellen, daB
stets die liberale Sicht sich durchsetzt, stets die Pri-
vatindustrie von EU-Seite gefordert wird, der Staats-
sektor hingegen immer weiter zuriickgestutzt wird.
Im Maastrichter Vertrag heiBt es kaum zufillig, die
WWU sei ein System offener und konkurrenzorien-
tierter Markte (vgl. zu diesem Fragenkomplex "Le
Monde diplomatique”, Januar 1996). Damit stellt
sich aber die Frage nach einer europaischen Sozial-
politik, die sicher mehr zum Zusammenwachsen der
europaischen Volker beitragen kénnte als die aktuel-
le Wihrungspolitik mit ihren brutalen Konvergenz-
kriterien und ihrem absoluten Marktdiktat. Doch die-
ses Thema muB einem anderen "forum"-Dossier vor-
behaiten bleiben.

Wer die Transportpolitik unter den Zwang des wirt-
schaftlichen Erfolgs stellt, verzichtet darauf, sie auch
als Instrument der Umweltpolitik, der Landespla-
nung, der Sozialpolitik (etwa durch sozial abgestufte
Tarife) zu gebrauchen. Erverzichtet auf ein Mittel zur
gesamtwirtschaftlichen Systemsteuerung. Denn we-
niger 6ffentlicher Verkehrbedeutet noch mehr Abga-
se und Zerstorung der Ozonschicht, noch mehr Un-
fille mit familidrem Leid und hohen Langzeitkosten
fiir Krankenkassen und Pflegeversicherung, noch
mehr StraBenbau und Landschafisversiegelung und
Wildervernichtung, noch mehr Staus und Strel und
nervliche Belastung mit ihren fatalen Konsequenzen
fiir den Umgang mit Mitmenschen, noch mehr Ener-
gievergeudung und Abhingigkeit von knapper wer-
denden Erdélressourcen oder gefihrlichen Atomzen-
tralen, ...
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In Paul Zahlens lesenswerter historischen Studie (die
immer noch bei "forum" zu haben ist) iber die Eisen-
bahn in den 20er und 30er Jahren kann man nachle-
sen, wie erstaunlich dhnlich die Probleme vor dem
zweiten Weltkrieg gelagert waren, zumindest in be-
zug auf die Sekundir- und Schmalspurbahnen. Auch
hier fehlte ein kohirentes Gesamtkonzept fiir den 61-
fentlichen Transport. Die genannten Bahnen dienten
vorrangig dem Personentransport und der Erschlie-
Bungabgeschiedener Landesteile, wihrend die lukra-
tiven Strecken in der Hand auslindischer Kapitalge-
sellschaften waren: Eine Vision, die Luxemburg auch
in der Zukunft droht? Und der Staat subsidiierte mas-
siv die genannten Bahnen, ohne aber die notwendi-
gen Modernisierungsinvestitionen vorzunehmen,
wiihrend er gleichzeitig erste Autobuslinien als Kon-
kurrenzunternehmen zulieB. Die Angst um den An-
schluB ans Ausland war grofler als die Sorge um ein
flichendeckendes, 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
offentlicher Verkehr bedeutet noch
mehr Abgase und Zerstorung der
Ozonschicht, noch mehr Unfalle mit
familiarem Leid und hohen
Langzeitkosten fiir Krankenkassen
und Pflegeversicherung, noch
mehr StraBenbau und
Landschaftsversiegelung und
Waldervernichtung, noch mehr
Staus und StreB und nervliche
Belastung mit ihren fatalen
Konsequenzen fur den Umgang mit
Mitmenschen, noch mehr
Energievergeudung und
Abhangigkeit von knapper
werdenden Erdolressourcen oder
gefahrlichen Atomzentralen, ...

Zumindest letztere Debatte ist in Zusammenhang mit
der Luxtraffic-Studie heute voll im Gange. Ein dies-
beziiglicher Beitrag resiimiert den letzten Stand der
Dinge. Andere aktuelle Fragen, wie der Anschluf an
das TGV-Netz oder die Verbindungen mit Deutsch-
land oder die notwendige Reorganisation des natio-
nalen Busnetzes und dic Zusanmmenarbeit zwischen
CFL und RGTR werden allerdings nur am Rande ge-
streift, da wie gesagt allen unseren Gespriachspart-
nern die Strukturfragen wichtiger schienen.

"forum" hatselten ein so aktuelles Thema behandelt,
das uns bis nach RedaktionsschluBf zwang umzudis-
ponieren. Es kann nicht Aufgabe der "forum"-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 CFL-Diskussion auch in den wich-
tigen Kontext der europdischen Debatte iiber die Li-
beralisierung der 6ffentlichen Dienste zu stellen. Den
weiteren Verlauf der Debatte, die ohne Zweifel na-
tionales Interesse beanspruchen darf, muf} der Leser
in der Tagespresse verfolgen.

P

Zwei Vorkommnisse beim Erstellen des vorliegen-
den Dossiers erregten den Unmut der "forum”-Re-
daktion:

Zum einen sollte ein Mitglied der FNCTTFEL den
Beitrag iiber die Luxtraffic-Studie verfassen. Der
teilte uns aber kurz vor RedaktionsschluB mit, er wer-
de uns seinen Text nicht zur Verfiigung stellen, weil
erihnam 20. Mirz im Rahmen einer Pressekonferenz
seiner Gewerkschaft der Offentlichkeit vorstellen
werde. In "forum", zu dessen Lesern bekanntlich
auch groBe Teile der Politikerzunft gehoren, hitte die
FNCTTFEL sicher ein aufmerksames Publikum ge-
funden. Dieser Riickzug ist umso unverstindlicher,
als die am 20. Mirz verSffentlichte Stellungnahme
der Gewerkschaft dem Vernehmen nach kaum von
derjenigen abweichen wird, die schon am 14. Juli
1995 in einem Beitrag von Roger Negri in "Le Si-
gnal" zu lesen war, der in Nr. 2/95 von "de Kéisécker"
resiimiert wurde. Trotz dieser merkwiirdigen Hal-
tung der Gewerkschaft, die uns ansonsten bereitwil-
lig ein Interview zu den Zukunftsperspektiven der
CFL gab, will "forum” der Sache wegen ihre Stellung
zu BahnHybrid nicht unterschlagen.

Zum anderm muBten wir erstaunt feststellen, dall der
Beitrag eines Eisenbahners, dem die Redaktion das
Rechtauf Anonymitit zuerkannt hat, iiber den Giiter-
verkehrauf dem Luxemburger Schienennetz am Tag,
nach dem er unsere Redaktion erreichte, unter an-
derm Namen fast wortidentisch im *GréngeSpoun’
zu lesen war. "forum” hat bestimmt nichts gegen ge-
meinsame Veroffentlichungen einzuwenden, doch
ohne vorherige Absprache, z.B. iiberden Termin, fin-
den wir das unfair.

Gedankt sei aber allen Beitraglieferanten und Inter-
viewpartnem sowie Ed Zacharias und Monique HofT-
mann vom Mouvement écologique und Ed Birgen
von der Tram asbl fiir ihre Informationen und Doku-
mentation.

*

Wann wird "forum" mir mal wieder Zeit lassen, mei-
ne Mirklin-Lokomitive in CFL-Farben vor SBB-Per-
sonenwagen oder DB-Giiterwaggons zu spannen und
einfahren rollen lassen ...?

michel pauly
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