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Wann kommt BahnHybrid? 
Irri Noveiiiber 1994 legte eine Arbeitsgruppe, der so- 
wohl Vertreter des Transport-, des Bauten- und des 
Landesplanungsiiiinistenu~iis, der Stadt Luxemburg, 
der CFL und der städtischen Autobusdienste (AVL) 
als auch ausländische Verkehrsexperten angehörten, 
unter demNamen 'Luxtraffic' eine nur 60 Seiten dik- 
ke Studievor, die für die Einführungeines 'BahnHy- 
brid' genannten Systeins plädierte. Die Auftraggeber 
- Regierung und Stadt Luxemburg - hatten die Auf- 
gabe folgenderinaßen formuliert: "Die wichtigsten 
Ziele sind die Verbesserung der Umwelt (weniger 
motorisierter Individualverkehr, mehr öffentlicher 
Verkehr (Ö V ) )  unter anderem zwecks Erhaltung bzw. 
Steigerungder Anraktivitätder StadtLmmburg als 
Lebensraum für alle Bürger sowie eine verbesserte 
wie uuclz attraktiver gestaltete Mobilität im Öv". 

Das Grundkonzept von 
'Luxt raff ic' 
Die Grundidee des neuen Transportiiiittels, das von 
'Luxtraffic' vorgeschlagen wird, besteht darin, daß 
es außerhalb der Stadt Luxeiiiburg die bestehenden 
CFLStrecken benutzt, auf dem Stadtgebiet aber zur 
Stadtbahn wird, die ini Straßenrauiii verkehrt. Das 
Projekt sieht dazu rund 27 kiri doppelgleisige Neu- 
baustrecken (= +12%) vor, um ein landesweites Re- 
gionalbahn-Streckennetz von etwa 260 iun zu schaf- 
fen, während das regionale und städtische Busnetzals 
Zubringerdienst darauf ausgerichtet werden iiiüßte. 
Das Stadtzentrum wäre dann von allen Zughaltestel- 
len des Landes aus ohne Uiiisteigen erreichbar. 

In einer ersten Realisierungphase würden die von 
Thionville/Esch, Longwy und Arlon in die Stadt füh- 
renden Strecken auf dein Bahnhofsvorplatz gebün- 
delt. Von dort verliefe die Strecke durch die Avenue 
de la Liberte über die Adolfbnicke und den Boule- 
vard Royal einerseits zum Eicherberg, von wo aus 
eine neue Brücke über das Alzettetal in die CFL- 
Nordstrecke führen soll, während eine zweite Strecke 
über eine neue Brücke parallel zur Roten Brücke das 
Kirchbergplateau aiis Stadtzentrum anbinden soll. In 
einer zweiten Phase würde eine von Zwickau abge- 
zweigte Strecke über Bonneweg zum Pariser Platz 
führen; von der Neutorstraße aus soll eine Stichbahn 
zu den Schulen auf Linipertsberg führen; und die 
Kirchberger Strecke soll bis zum Flughafen und bis 
~iederanven verlängert werden, wo sie dann in die 
Trierer CFLStrecke einriiünden soll. Von den vorge- 
sehenen acht BahnHybrid-Linien, die iiii 30-Minu- 
teil-Takt verkehren sollen, würden alle den Bahnhof 
Luxeiiiburg und fünf Kirchberg anfahren. 

Die Autoren schätzen die Investitionskosten in der 
ersten Phaseauf 18 Milliarden; in der2. Phase kämen 
nochmals 12 Mrd. hinzu. Die Autoren rechnen mit 
einer Verringerung der mittleren Reisezeit von 5 Mi- 
nuten pro Fahrt (= 20% der heutigen Reisezeit) und 
einer täglichen Entlastung des Straßennetzes von 
20 000 Pkw-Fahrten. Die Urnsteigevorgänge könn- 
ten uni 10% sinken. Bei einer erwarteten Linienbela- 
stung von niax. 10 000 Beförderungen täglich und 
eineni Benutzeraufionmen von 43 000 Personen auf 
dein Abschnitt zwischen Hauptbahnhof und Centre 
Aldringen ständen einemvolkswirtschaftlichen Nut- 
zen von 1,s Mrd. Flux jährlich Kosten von 500 Mil- 
lionen gegenüber. Angesichts der guten Akzeptanz 
des ÖV seit Einführung des Taktfahrens bei den 
AVL, des Tarifverbunds und des uiri 40% erhöhten 
Angebots der Eisenbahn, scheint der Optiriusirius der 
Autoren berechtigt. 

Fotomontage der Tram asbl 
Das Presseecho auf die Luxtraffic-Studie war einhel- 
lig positiv. Der Mouveiiient icologique (MouvEco), 
der schon 1992 in Zusaiiunenarbeit mit der 'Tram' 
asbl und deiii Oeko-Fonds eine Studie durch die 
Technische Universität Wien (Prof. Dr. Her~ii~ann 
Knoflacher) hatte anfertigen lassen, die zu prinzipiell 
deinselben Ergebnis gekonunen war, nannte sie "ab- 
solut begrüßenswert" (Keisecker 5/94). Auch die Ei- 
senbahnergewerkschaften äußerten sich positiv. Eine 
Arbeitsgruppe der FNCTTFEL setzte sich konstruk- 
tiv-kritisch daniit auseinander (Le Signal, Nr. 
12114.7.1995). 

Kritisch merkte der MouvEco an, die vorgesehene 
Bauzeit von 10 Jahren sei viel zu lang. In Straßburg 
waren bloß sechs Jahre voiii Wahlkainpfversprechen 
der Bürgermeisterin bis zur Inbetriebnahme der er- 
sten Linie verflossen. Vor allein wurde geargwohnt, 
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daß dadurch in Sachen Nordstraße durch den Grüne- 
wald (auch auf 12 Mrd. geschätzt) wohl vollendete 
Tatsachen geschaffen werden sollten, während der 
MouvEco davon ausgeht, da0 Ba hnHybrid den Bau 
einer zusätzlichen Nordstraße überflüssig machen 
wird. Angesichts der Kosten beider Projektesteht die 
Regierung hier vor einer der wichtigsten Entschei- 
dungen dieses Jahrzehnts: BahnHybrid und Nordau- 
tobahn schließen sich nicht nur finanziell, sondern 
auch konzeptuell aus. Es wird sich also in den näch- 
sten Wochen oder Monaten herausstellen, ob die Re- 
gierung eine kohärente, ökologisch vertretbare 
Transportpolitik hat oder ob sie weiterhin die offen- 
bar zu reichlich tließenden Steuergeld in wider- 
sprüchliche Verkehrsinfrastrukturen inves tieri, in der 
falschen Hoffiiung, es jedeiri recht zu irischen, ohne 
Rücksicht auf ein jahrhundertealtes Erbe und die Zu- 
kunft von Generationen. 

Die Regierung beschloß iiii Februar 1995, die Lux- 
traffic-Studie verfeinern zu lassen und stellte einen 
'Mister BahnHybnd' ein, der imTransportirunisteri- 
uiii alle diesbezüglichen Arbeiten koordiiueren soll. 
Mit der Volkszählungvoni 15. Oktober 1995 erfolgte 
eine Haushaltsbefragung über Transportgewohnhei- 
ten, die den BahnHybrid-Planungen als Grundlage 
dienen soll. Airi koiiuiienden 13. und 14. bzw. 28. 
März 1996 will sich nun die Abgeordnetenkamrier 
in den Entscheidungsprozeß einschalten: Ihre Trans- 
portkorturussionveranstaltet ein Hearing, bei detiial- 
les was in Sachen Eisenbahn etwas zu sagen haben 
will, also voiii Autoiiiobilclub bis zu den Gewerk- 
schaften und den Ökologisten, seine Meinung zu 
Ba hnHybrid sagen darf. 

Die Verbesserungsvorschläge 
der FNClTFEL 
Inzwischen gab es auch etliche kritische Amnerkun- 
gen zurvorgeschlagenenStreckenführung. DerMou- 
vEco fragte, wieso das Schulcarripus "Geesseknäpp- 
chen" - woder Bau eines G.Lyzeuiiis sich, wenn über- 
haupt, nur rechtfertigen Iäßt, wenn dadurch der 
Schulertransport rationeller gestaltet werden kann - 
und die Handelszone "Cloche d'or" nicht voiii Strek- 
keiinetz erfaßt werden. Sowohl iin Alzettetal bis 
Heisdorf und auf der Arloner Strecke bis Mariier 
iii~iBte BahiiHybrid auch durch die Ortschaften fah- 
ren, ansonsten kauiii iiiehr Benutzer erreicht werden 
als heute schon durch die bestehenden Eisenbahnli- 
nien. Auch die Notwendigkeit des Baus einer Zweit- 
brücke neben der Roten Brücke und einer Talbrücke 
voiii Eicherberg aus wurde in Frage gestellt. Iiii Ver- 
gleich zur Knoflacher-Studie wird auch die einwoh- 
nerstarke Schlafgeriieinde Hesperingen (mit Itzig, 
Alzingen, Fentingen) nicht einbezogen. 

Präziser sind die von Roger Negri in "Le Signal' voiii 
15.7.1995 geäußerten Kritiken und Verbesserungs- 
vorschläge. 

Eingangs wird die Eingrenzung von BahnHybrid auf 
die Großregion Luxeiiiburg befürwortet, für die auch 
CFL-Präsident J. Schneider in dieser "forunifl-Nurti- 
iiier eintritt. Das hätte zuerst den Vorteil, daß die 
BahriHybrid-Fahrzeuge iiiit zwei Stroiiisysteiiien 

auskämen (CFL-Netz (25 kV Wechselstrom) und 
Straßenbahn (750 V Gleichstrom)) und nicht für die 
Arloner CFLStrecke auch noch nut den in Belgien 
üblichen 3-kV-Gleichstrom-Aggregaten ausgerüstet 
werden müßten (und wenn sie bis Trier fahren soll- 
ten, müßten auch noch 15-kV-Aggregate hinzukom- 
men): eine wesentliche Verbilligung bei der Materi- 
albeschaffung. Da BahnHybrid-Züge eine maximale 
Geschwindigkeit von 80-100 km/b erreichen (gegen- 
über 150 km/h für Personenzüge), würde ihr Einsatz 
auf dern gesamten Eisenbahnnetz auch dessen Effi- 
zienz und Kapazität - insbesondere auch im Hinblick 
auf den Güterverkehr - beträchtlich reduzieren. Der 
Landesverband schlägt daher vor, Reisende aus Ulf- 
Iingen, Wiltz, Diekirch, Ettelbrück weiterhin mit tra- 
ditionellen Zügen zuin Hauptbahnhof Luxemburg zu 
bringen. 

Wer nach Kirchberg oder Limpertsberg will, soll in 
Mersch oder Heisdorf auf die Hybridbahn umsteigen 
können. Von Heisdorf aus soll BahnHybnd in der Tat 
auf die Nationalstraße überwechseln und das dicht- 
bevölkerte Alzettetal bedienen. Dadurch könnten zu- 
deindie hohen Kosten fürdie BrückevomEicherberg 
zur CFLNordstrecke eingespart werden. Eventuell 
wäre auf der CFLStrecke eine Haltstelle unter der 
Roten Brücke vorzusehen, von wo aus ein Lift die 
Zugfahrgäste zur BahnHybrid-Linie nach Kirchberg 
bringen könnte. 

Letzte Traiiifahrt auf Limpertsberg, Sommer 1%0 
Foto: Pnvatarchiv 

Auch in1 Westen soll die Hybridbahn nur bis Capel- 
len reichen und von der Autobahnauffahrt Capellen 
aus sofort als Straßenbahn (u.a. aus den genannten 
stroititechnischen Gründen) über die dichtbesiedelte 
Nationalstraße fahren. Passagiere nach Kirchberg 
oder Litiiperstberg könnten also in Capellen uiiistei- 
gen. Busse niüßten den Westteil des Landes von die- 
sem Urtischlagbahnhof aus bedienen. 

IiiiOsten der Stadt stellt sich die Frage, ob dieKirch- 
berg-Linie wie von Luxtmffic vorgesehen voin Flug- 
hafen aus nach Niederanven zur Eniiiündiing in die 
CFLStrecke geführt werden soll, ohne weder Sen- 
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niiigerberg noch Niederanven so recht zu berühren, 
oder ob sie besser ins Hanunertal über die Haltestelle 
Cents direkt zuni Hauptbahnhof zurückkehren soll, 
was endlich auch eine Anbindung des Findel für den 
wachsenden Güterlransport errriögiichen würde. In 
Cents könnten auch Zugreisende aus den1 Osten auf 
die Hybridbahn unisteigen, um nach Kirchberg und 
Li rtipertsberg zu gelangen. Das würde allerdings den 
Bau eines zyeiten Bahngleises zwischen 'Biisser- 
hreck' und Otringen erfordern. 

Aus den weiteren Kom~rrentaren der FNCTT'FEL zur 
CFLStreckenführung seien nur noch folgende Vor- 
schläge kurz herausgegriffen: 
- Bau einer direkten Eisenbahnverbindiing von 
Esch/Schifflingen über Leudelingen nach Hollerich 
(statt über Betternburg) zur Entlastung der dortigen 
Strecke; die Fahrzeit zwischen Esch und Luxemburg 
könnte sich dadurch auf 5 Minuten reduzieren: ins- 
besondere die Fahrgäste aus dein RauiiiDifferdingen 
wären dankbar, denn über Esch und Betteiriburgver- 
bringen sie zur Zeit eine Stunde iiri Zug, uni nach 
Luxerriburg zu gelangen; Escher Autobahn und 
Park&Ride in Hollerich würden sich bei dieseiii Zeit- 
gewinn wohl leeren ...; 
- Bau einer neuen Eisenbahnstrecke nach Saarbrük- 
ken an der geplanten Saarautobahn entlang zuiii An- 
schluß an die Rheinschiene des deutschen Inter-City- 
Netzes in Mannheiiii (Zeitgewinn bis Maiinheirri: 80 
Minuten = 39%); 
- Bau des dritten Gleises zwischen Betteniburg und 
Luxeiiibu rg rriit Verkürzung der Fentinger Kurve und 
direkter Eiiuiiündung auf den Bahnhofsvorplatz; 
- neue Haltestellen: Bahnübergang Schifflin- 
genmörtzinger Straße, Bahnübergang Düdel ingen- 
Zentruni, Bahnübergang Düdelingen-Büringen, 
Helfenterbrück, Bahnübergang Mensdorf, Coliriar- 
Usines und ... Bahnübergang Bartringen-Zentrum 
(rt1.p.). 

Welche Gesellschaftsform für 
BahnHybrid? 
Die große Frage, die vor der Festlegung der defini ti- 
veii Streckenführung geklärt werden niuß, ist aller- 
dings eher rechtlicher und finanzieller Natur: Welche 
Gesellschaft soll BahnHybrid betreiben? Und wer 
soll das bezahlen'? 

Erstaunen, wenn nicht Bedenken riiuß das beharrli- 
che Schweigen der Bürgeritieisterin und des Schöf- 
fenrats der Stadt Luxeiriburg hervormfen. Von dieser 
Seite steht bisher jede politische Stellungnahirie zurti 
Projekt Luxtraffic aus, auch wenn städtische Ingeni- 
eure aktiv an seiner Ausarbeitung beteiligt waren. 
Und nun ist gar zu vernehmen, die Stadt werde nicht 
als solche arii Hearing in der Abgeordnetenkanuner 
teilnehnien. Will sie das ehrgeizige Projekt scheitern 
lassen, das doch gerade ihr Verkehrsproblern lösen 
helfen soll? Und wenn ja, aus welchen Gründen? 

Irri Gespräch niit "forui~i" ließ die Transportniiniste- 
rin durchblicken, daß die Stadt Luxerriburg kauin ein- 
verstanden sein dürfte, der CFLden Betrieb zu über- 
lassen. CFL-Präsident J. Schneider gibt i r i i  "forurri"- 
Interview zu, daß die Betriebskosten der CFLzu hoch 

wären, uni BahnHybrid wirtschaftlich zu führen. Er Romain Hoffmnn 

kann sich aber eine CFLFiliale vorstellen, die den 
Auftrag erhielte. Das befürchten aber die Gewerk- 
schaften. Das gunstige Eisenbahnerstatut wäre dann 
für BahnHybrid kaum zu halten. Und der rezente 
Streik in Frankreich hat schon ani Beispiel Marseille 
gezeigt, daß Eisenbahner keine Trariiführer sind und 
sein wollen. Wer auch nur streckenweise mit einer 
Tranibahn das Eisenbahnnetz befahren rriuß, soll die 
Ausbildung und den Statut eines Lokführers haben 
niüssen. 

Wird an dieser Personalfrage das BahnHybrid-Kon- 
zept scheitern? Als die Stadt Luxeniburg die neue, 
dichte Streckenfiihrung beschloß, war sie auch fast 
an der Opposition der Busfahrer gescheitert, die ge- 
wöhnt waren, nach Dienstschluß nut ihrem Bus ins 
Depot nach Hollerich zu fahren. Heute haben sie sich 
daran gewohnt, daß sie ihren Dienst auch am Centre 
Aldringen antreten bzw. quittieren können. 

Eine weitere Frage betrifft die Teilnehmer am Bahn- 
Hybrid-Projekt. Nur der Staat und die Stadt Luxem- 
burg? oder auch die Randgeineinden? Diese weisen 
darauf hin, daßsie bisher auch nicht fürdenTransport 
ihrer Einwohner mir1 Arbeitsplatzoder zumEinkauf- 
zentrurri in der Hauptstadt aufkornnien rriußten. 
BahnHybrid werde gebaut, um das Verkehrsproblern 
in der Stadt Luxertiburg zu lösen; das sei nicht ihr 
Probleiri. Die Transportnunisterin schlägt daher vor, 
erst nial nut einer Streckenführung innerhalb der Ge- 
irieinde Luxemburg zu beginnen. Die Anbindung des 
Kirchberg ans Zentrurri und an den Hauptbahnhof 
scheint ihr vorrangig, sollen doch hier in naher Zu- 
kunft 20 000 Menschen ihren Arbeitsplatz haben. 
Der Ekfolg werde dann die Nachbargenieinden gün- 
stiger sti~tirnen. 

Die FNCl'TFELVorschläge lassen erkennen, daß 
auch noch Einsparungen niöglich sind. Verschiedene 
Investitionen (etwa das 3. Gleis nach Betteitiburg, 
das 2. Gleis nach &ringen, die Strecke CentsJSand- 
weiler nach Findel) sind zudeni über den "Fonds du 
railn zu finanzieren und nicht Luxtraffic anzulasten. 
Die Gesarntkosten der Hybridbahn liegen dann in1 
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Endeffekt niedriger als bei einem ähnlich umfrang- 
reichen Straßenbauprojekt, da bei BahnHybrid das 
Fahnnaterial im Preis inbegriffen ist. Ein Vorfinan- 
zierungskredit der Europäischen Investitionsbank ist 
übrigens für ein derartiges Programm nicht ausge- 
schlossen. 

Die Luxtraffic-Studie Iäßt hoffen, daß BahnHybrid 
nach Abzahlungder hohen Investi tionskosten durch- 
aus gewinnbringend funktionieren könnte. Das ist 
zur Zeit bei den AVL nicht der FaU. Bei der CFL soll 

es demnächst, wie andernorts in diesem Dossier er- 
klärt wird, Pflicht werden. Der volkswirtschaftliche 
Nutzen (sauberere Umwelt, weniger Autounfälle mit 
Langzeitfolgekosten, weniger Staustreß und nervli- 
che Belastung ...) soiite nicht beimLamentieren über 
die kurzfristige Staatsverschuldung vergessen wer- 
den. Das war doch das den Luxtraffic-Erfindern von 
ihren Auftraggebern gesetzte Ziel. 

m.p. 

Die CFL haben eine 
Chance ... 

Ein Gespräch mit dem Präsidenten der SNCFL Jeannot 
Schneider 

"forurii": Gerade zu ihrem 50. Geburtstag stehen der 
Luxemburger Eisenbahngeellschafi große Umwäl- 
zungen bevor. Es ist die Rede davon, sie zu einer Ak- 
tiengesellschaft umzuwandeln. Was ist sie denn bis- 
her gewesen? Und warum diese Veränderungen? 

Jeannot Schneider: Die 1946 gegründete "Sociktk 
nationale des Che~tiins de fer luxeitibourgeois" 
(SNCFL) wurde stets wie eine Aktiengesellschaft be- 
handelt, auch wenn sie den1 Gesetz nach eigentlich 
keine ist. 

"fonir~i": Wer sind denn die Aktieninhaber? 

Jeannot Schneider: Neben deiti Luxemburger Staat, 
der 1946 51% der Anteile erwarb, sind es der franzö- 
sische und der belgische Staat, die je 24,5% hielten. 
Bei der Kapitalerhöhung Ende der 70er Jahre machte 
allerdings der französische Staat nicht nut, so daß der 
Anteil des luxeniburgischen Staats auf 63,25% stieg 
und der französische Anteil auf 12,25% fiel. Nachder 
anstehenden Kapitalerhöhung an der ausschließlich 
der Luxeitiburger Staat teilnehrtien wird, wird die 
Präsenz Belgiens und Frankreichs eher syrtibolischer 
Natursein. Dennoch erachte ich unter den gegebenen 
Uniständen den Verbleib Belgiens und Frankreichs 
ilti Aktionariat als wichtig. 

Eine neue Gesellschaftsform 
für die CFL 
Nun zu Ihrer Frage: Natürlich könnten wir weiterhin, 
iiut einigen Anpassungen, als Gesellschaft 'sui gene- 
ris' funktionieren. Das hat aber Nachteile. Die heuti- 
gen Gesellschaftsstrukturen, insbesondere die Ent- 
scheidungsprozeduren, sind schwerfällig. Die letzte 
Statutenänderung, die 1975 in die Wege geleitetwur- 

de, ist bis heute nicht zum Abschluß gebracht wor- 
den, da Staatsrat und Abgeordnetenka~nmr zu jeder 
Änderung ihre Zustiinmung geben müssen. Rech- 
nungswesen und interne Organisation entsprechen 
nicht mehr den Erfordernissen einer wettbewerbs- 
orientierten Verkehrswirtschaft. Dieser Mangel an 
Flexibilität und Transparenz ist einer Zusammenar- 
beit mit anderen Unternehnien abträglich. So weiger- 
te sich vor kurzemder Präsident der Deutschen Bahn 
AG in Sachen Stückgut nut der SNCFL in ihrer heu- 
tigen Fonn zusa~nmnmarbeiten. 

Eine Aktiengesellschaft (AG), eine 'societk anony- 
nie', hingegen ist transparent, flexibel und, was ihre 
Fomi anbelangt, allenthalben bekannt. Die AG ist 
eine klar definierte Gesellschaftsforni, bei der jeder 
Verhandlungspartner sofort weiß, mit wem er zu tun 
hat. In einer solchen Gesellschaft ist es üblich, daß 
der Verwaltungsrat seine Macht sehr weitgehend an 
den Direktionsrat delegiert, z.B. inde~ti der Präsident 
auch Generaldirektor ist oder indem ein 'adminstra- 
teur dt5ligut5' emannnt wird. Die aktuelle Dualität, 
bei der Direktion und Verwaltungsrat vollständigge- 
trennt sind, funktioniert nur, wenn Präsident und Ge- 
neraldirektor sehr gut miteinander auskommen. Die 
AGist auch gehalten, ihre Aktivitäten nach kommer- 
ziellen Kriterien zu führen. Tut sie das nicht, droht 
ihr der Konkurs. Die diesbezüglichen gesetzlichen 
Bestiimnungen haben einen relativ zwingenden Cha- 
rakter. 

"foruni": Das befurchten natürlich die Gewerkschaf- 
ten. 

Jeannot Schneider: Ich verstehe selbstverständlich 
ihre Sorgen. Ich ttiuß allerdings sagen, ihre Angst, 
was geschehen wird, wenn die AG in Konkurs geht, 
zeugt von einem starken Pessi~rusnius: Sie gehen da- 

- - 
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