Eisenbahn

Wann kommt BahnHybrid?

Im November 1994 legte eine Arbeitsgruppe, der so-
wohl Vertreter des Transport-, des Bauten- und des
Landesplanungsministeriums, der Stadt Luxemburg,
der CFL und der stidtischen Autobusdienste (AVL)
als auch auslindische Verkehrsexperten angehorten,
unter dem Namen *Luxtraffic’ eine nur 60 Seiten dik-
ke Studie vor, die fiir die Einfiihrung eines "BahnHy-
brid” genannten Systems pladierte. Die Auftraggeber
- Regierung und Stadt Luxemburg - hatten die Auf-
gabe folgendermaBlen formuliert: "Die wichtigsten
Ziele sind die Verbesserung der Umwelt (weniger
motorisierter Individualverkehr, mehr offentlicher
Verkehr (OV)) unter anderem zwecks Erhaltung bzw.
Steigerung der Attraktivitit der Stadt Luxemburg als
Lebensraum fiir alle Biirger sowie eine verbesserte
wie auch attraktiver gestaltete Mobilitit im OV".

Das Grundkonzept von
Luxtraffic’

Die Grundidee des neuen Transportmittels, das von
"Luxtraffic’ vorgeschlagen wird, besteht darin, dafl
es auflerhalb der Stadt Luxemburg die bestehenden
CFL-Strecken benutzt, auf dem Stadtgebiet aber zur
Stadtbahn wird, die im StraBenraum verkehrt. Das
Projekt sieht dazu rund 27 km doppelgleisige Neu-
baustrecken (= +12%) vor, um ein Jandesweites Re-
gionalbahn-Streckennetz von etwa 260 kin zu schaf-
fen, wihrend das regionale undstidtische Busnetzals
Zubringerdienst darauf ausgerichtet werden miiBte.
Das Stadtzentrum wire dann von allen Zughaltestel-
len des Landes aus ohne Umsteigen erreichbar.

In einer ersten Realisierungsphase wiirden die von
Thionville/Esch, Longwy und Arlon in die Stadt fiih-
renden Strecken auf dem Bahnhofsvorplatz gebiin-
delt. Von dort verliefe die Strecke durch die Avenue
de la Liberté iiber die Adolfbriicke und den Boule-
vard Royal einerseits zum Eicherberg, von wo aus
eine neue Briicke tiber das Alzettetal in die CFL-
Nordstrecke fithren soll, wahrend eine zweite Strecke
iiber eine neue Briicke parallel zur Roten Briicke das
Kirchbergplateau ans Stadtzentrum anbinden soll. In
einer zweiten Phase wiirde eine von Zwickau abge-
zweigte Strecke iiber Bonneweg zum Pariser Platz
fithren; von der NeutorstraBe aus soll eine Stichbahn
zu den Schulen auf Limpertsberg fiihren; und die
Kirchberger Strecke soll bis zum Flughafen und bis
Niederanven verlingert werden, wo sie dann in die
Trierer CFL-Strecke einmiinden soll. Vonden vorge-
sehenen acht BahnHybrid-Linien, die im 30-Minu-
ten-Takt verkehren sollen, wiirden alle den Bahnhof
Luxemburg und fiinf Kirchberg anfahren.

Die Autoren schitzen die Investitionskosten in der
ersten Phase auf 18 Milliarden; in der 2. Phase kimen
nochmais 12 Mrd. hinzu. Die Autoren rechnen mit
einer Verringerung der mittleren Reisezeit von 5 Mi-
nuten pro Fahrt (= 20% der heutigen Reisezeit) und
einer tiglichen Entlastung des Stralennetzes von
20 000 Pkw-Fahrten. Die Umsteigevorginge kdnn-
ten um 10% sinken. Bei einer erwarteten Linienbela-
stung von max. 10 000 Beforderungen tiglich und
einem Benutzeraufkommen von 43 000 Personen auf

dem Abschnitt zwischen Hauptbahnhof und Centre -

Aldringen stinden einem volkswirtschaftlichen Nut-
zen von 1,5 Mrd. Flux jihrlich Kosten von 500 Mil-
lionen gegeniiber. Angesichts der guten Akzeptanz
des OV seit Einfiithrung des Taktfahrens bei den
AVL, des Tarifverbunds und des um 40% erh6hten
Angebots der Fisenbahn, scheintder Optimismus der
Autoren berechtigt.
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Das Presseecho auf die Luxtraffic-Studie war einhel-
lig positiv. Der Mouvement écologique (MouvEco),
der schon 1992 in Zusammenarbeit mit der *Tram’
asbl und dem Oeko-Fonds eine Studie durch die

Fotomontage der Tram asbt

Technische Universitit Wien (Prof. Dr. Hermann -

Knoflacher) hatte anfertigen lassen, die zu prinzipiell
demselben Ergebnis gekommen war, nannte sie "ab-
solut begriBenswert" (Kéisécker 5/94). Auch die Ei-
senbahnergewerkschaften duBerten sich positiv. Eine
Arbeitsgruppe der FNCTTFEL setzte sich konstruk-
tiv-kritisch damit auseinander (Le Signal, Nr.
12/14.7.1995).

Kritisch merkte der MouvEco an, die vorgesehene
Bauzeit von 10 Jahren sei viel zu Jang. In StraBburg
waren bloB sechs Jahre vom Wahlkampfversprechen
der Biirgermeisterin bis zur Inbetriebnahme der er-
sten Linie verflossen. Vor allem wurde geargwohnt,
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Die Gesamt-
kosten der
Hybridbahn
liegen im
Endeffekt
niedriger als
bei einem
ahnlich
umfrang-
reichen
StraBenbau-
projekt, da
bei Bahn-
Hybrid das
Fahrmaterial
im Preis
inbegriffen
ist.
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daB dadurch in Sachen NordstraBe durch den Griine-
wald (auch auf 12 Mrd. geschitzt) woh] vollendete
Tatsachen geschaffen werden sollten, wihrend der
MouvEco davon ausgeht, daB BahnHybrid den Bau
einer zusitzlichen Nordstrae iiberfliissig machen
wird. Angesichts der Kosten beider Projekte steht die
Regierung hier vor einer der wichtigsten Entschei-
dungen dieses Jahrzehnts: BahnHybrid und Nordau-
tobahn schlieBen sich nicht nur finanziell, sondern
auch konzeptuell aus. Es wird sich also in den nich-
sten Wochen oder Monaten herausstellen, ob die Re-
gierung eine kohirente, 6kologisch vertretbare
Transportpolitik hat oder ob sie weiterhin die offen-
bar zu reichlich flieBenden Steuergeld-in wider-
spriichliche Verkehrsinfrastrukturen investiert, in der
falschen Hoffnung, es jedem recht zu machen, ohne
Riicksicht aufein jahrhundertealtes Erbe und die Zu-
kunft von Generationen.

Die Regierung beschloB im Februar 1995, die Lux-
traffic-Studie verfeinern zu lassen und stelite einen
"Mister BahnHybrid” ein, der im Transportministeri-
um alle diesbeziiglichen Arbeiten koordinieren soll.
Mit der Volkszihlung vom 15. Oktober 1995 erfolgte
eine Haushaltsbefragung iiber Transportgewohnhei-
ten, die den BahnHybrid-Planungen als Grundlage
dienen soll. Am kommenden 13. und 14. bzw. 28.
Miirz 1996 will sich nun die Abgeordnetenkammer
in den EntscheidungsprozeB einschalten: Thre Trans-
portkomnussion veranstaltet ein Hearing, bei demal-
les was in Sachen Eisenbahn etwas zu sagen haben
will, also vom Automobilclub bis zu den Gewerk-
schaften und den Okologisten, seine Meinung zu
BahnHybrid sagen darf.

Die Verbesserungsvorschlage
der FNCTTFEL

Inzwischen gab es auch etiiche kritische Anmerkun-
gen zurvorgeschlagenen Streckenfiithrung. Der Mou-
vEco fragte, wieso das Schulcampus "Geessekniipp-
chen" - woder Bau eines 6. Lyzeums sich, wenn iiber-
haupt, nur rechtfertigen 1aBt, wenn dadurch der
Schiilertransport rationeller gestaltet werden kann -
und die Handelszone "Cloche d’or" nicht vom Strek-
kennctz erfaBt werden. Sowohl im Alzettetal bis
Heisdorf und auf der Arfoner Strecke bis Mamer
miifte BahnHybrid auch durch die Ortschaften fah-
ren, ansonsten kaum mehr Benutzer erreicht werden
als heute schon durch die bestehenden Eisenbahnli-
nien. Auch die Notwendigkeit des Baus einer Zweit-
briicke neben der Roten Briicke und einer Talbriicke
vom Eicherberg aus wurde in Frage gestellt. Im Ver-
gleich zur Knoflacher-Studie wird auch die einwoh-
nerstarke Schlafgemeinde Hesperingen (mit Itzig,
Alzingen, Fentingen) nicht einbezogen.

Prizisersind die von Roger Negri in "Le Signal” vom
15.7.1995 geduBerten Kritiken und Verbesserungs-
vorschlage.

Eingangs wird die Eingrenzung von BahnHybrid auf
die GroBregion Luxemburg befirwortet, fiir die auch
CFL-Prasident J. Schneider in dieser "forum"-Num-
mer eintritt. Das hitte zuerst den Vorteil, daB die
BahnHybrid-Fahrzeuge mit zwei Stromsystemen

auskimen (CFL-Netz (25 kV Wechselstrom) und
StraBenbahn (750 V Gleichstrom)) und nicht fiir die
Arloner CFL-Strecke auch noch mit den in Belgien
iiblichen 3-kV-Gleichstrom-Aggregaten ausgeristet
werden miiBten (und wenn sie bis Trier fahren soll-
ten, miiBten auch noch 15-kV-Aggregate hinzukom-
men): eine wesentliche Verbilligung bei der Materi-
albeschaffung. Da BahnHybrid-Ziige eine maximale
Geschwindigkeit von 80-100 km/h erreichen (gegen-
iiber 150 km/h fiir Personenziige), wiirde ihr Einsatz
auf dem gesamten Eisenbahnnetz auch dessen Effi-
zienz und Kapazitit - insbesondere auch im Hinblick
auf den Giiterverkehr - betriachtlich reduzieren. Der
Landesverband schligt daher vor, Reisende aus Ulf-
lingen, Wiltz, Diekirch, Ettelbriick weiterhin mit tra-
ditionellen Ziigen z7um Hauptbahnhof Luxe mburg zu
bringen.

Wer nach Kirchberg oder Limpertsberg will, soll in
Mersch oder Heisdorf auf die Hybridbahn umsteigen
kénnen. Von Heisdorf aus soll BahnHybrid in der Tat
auf die NationalstralBe iiberwechseln und das dicht-
bevolkerte Alzettetal bedienen. Dadurch kénnten zu-
demdie hohen Kosten fiir die Briicke vom Eicherberg
zur CFL-Nordstrecke eingespart werden. Eventuell
wire auf der CFL-Strecke eine Haltstelle unter der
Roten Briicke vorzusehen, von wo aus ein Lift die
Zugfahrgiste zur BahnHybrid-Linie nach Kirchberg
bringen kénnte.

Letzte Tramfahrt auf Limpertsberg, Sommer 1960
Foto: Privatarchiv

Auch im Westen soll die Hybridbahn nur bis Capel-
len reichen und von der Autobahnauffahrt Capellen
aus sofort als StraBenbahn (u.a. aus den genannten
stromtechnischen Griinden) tiber die dichtbesiedelte
NationalstraBe fahren. Passagiere nach Kirchberg
oder Limperstberg kénnten also in Capellen umstei-
gen. Busse miiBten den Westteil des Landes von die-
sem Umschlagbahnhof aus bedienen.

Im Osten der Stadtstellt sich die Frage, ob die Kirch-
berg-Linie wie von Luxtraffic vorgesehen vom Flug-
hafen aus nach Niederanven zur Einmiindung in die
CFL-Strecke gefiihrt werden soll, ohne weder Sen-
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ningerberg noch Niederanven so recht zu beriithren,
oder ob sie besser ins Hammertal iiber die Haltestelle
Cents direkt zum Hauptbahnhof zuriickkehren sofl,
was endlich auch eine Anbindung des Findel fiir den
wachsenden Giitertransport ermoglichen wiirde. In
Cenis kdnnten auch Zugreisende aus dem Osten auf
die Hybridbahn umsteigen, um nach Kirchberg und
Limpertsberg zu gelangen. Das wiirde allerdings den
Bau eines zweiten Bahngleises zwischen "Biisser-
bréck’ und Otringen erfordern.

Aus den weiteren Kommentaren der FNCTTFEL zur
CFL-Streckenfiihrung seien nur noch folgende Vor-
schlige kurz herausgegriffen:

- Bau einer direkten Eisenbahnverbindung von
Esch/Schifflingen iiber Leudelingen nach Hollerich
(statt iiber Bettemburg) zur Entlastung der dortigen
Strecke; die Fahrzeit zwischen Esch und Luxemburg
konnte sich dadurch auf 5 Minuten reduzieren: ins-
besondere die Fahrgiste aus dem Raum Differdingen
wiiren dankbar, denn iiber Esch und Bettemburg ver-
bringen sie zur Zeit eine Stunde im Zug, um nach
Luxemburg zu gelangen; Escher Autobahn und
Park&Ride in Hollerich wiirden sich bei diesem Zeit-
gewinn wohl leeren ...;

- Bau einer neuen Eisenbahnstrecke nach Saarbriik-
ken an der geplanten Saarautobahn entlang zZum An-
schiuf an die Rheinschiene des deutschen Inter-City-
Netzes in Mannheim (Zeitgewinn bis Mannheim: 80
Minuten = 39%);

- Bau des dritten Gleises zwischen Bettemburg und
Luxemburg mit Verkiirzung der Fentinger Kurve und
dirckter Einmiindung auf den Bahnhofsvorplatz;

- neue Haltestellen: Bahniibergang Schifflin-
gen/Nortzinger Strae, Bahniibergang Diidelingen-
Zentrum, Bahniibergang Diidelingen-Biiringen,
Helfenterbriick, Bahniibergang Mensdorf, Colmar-
Usines und ... Bahniibergang Bartringen-Zentrum

(m.p.).

Welche Gesellschaftsform flr
BahnHybrid?

Die groBe Frage, die vor der Festlegung der definiti-
ven Streckenfilhrung geklant werden mubB, ist aller-
dings cher rechtlicher und finanzieller Natur: Welche
Gesellschaft soll BahnHybrid betreiben? Und wer
soll das bezahlen?

Erstaunen, wenn nicht Bedenken muf} das beharrli-
che Schweigen der Biirgermeisterin und des Schof-
fenrats der Stadt Luxemburg hervorrufen. Von dieser
Seite steht bisher jede politische Stellungnahme zum
Projekt Luxtraffic aus, auch wenn stidtische Ingeni-
eure aktiv an seiner Ausarbeitung beteiligt waren.
Und nun ist gar zu vernehmen, die Stadt werde nicht
als solche am Hearing in der Abgeordnetenkammer
teilnehmen. Will sie das ehrgeizige Projekt scheitern
lassen, das doch gerade ihr Verkehrsproblem Isen
helfen soll? Und wenn ja, aus welchen Griinden?

[m Gesprich mit "forum" lief die Transportministe-
rin durchblicken, daB die Stadt Luxemburg kaum ein-
verstanden sein diirfte, der CFL den Betrieb zu iiber-
lassen. CFL-Prisident J. Schneider gibt im "forum"-
Interview zu, daB die Betriebskosten der CFL zu hoch
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wiren, um BahnHybrid wirtschaftlich zu fiihren. Er
kann sich aber eine CFL-Filiale vorstellen, die den
Auftrag erhielte. Das befiirchten aber die Gewerk-
schaften. Das giinstige Eisenbahnerstatut wire dann
fiir BahnHybrid kaum zu halten. Und der rezente
Streik in Frankreich hat schon am Beispiel Marseille
gezeigt, daB Eisenbahner keine Tramfiihrer sind und
sein wollen. Wer auch nur streckenweise mit einer
Trambahn das Eisenbahnnetz befahren muf, soll die
Ausbildung und den Statut eines Lokfiihrers haben
missen.

Wird an dieser Personalfrage das BahnHybrid-Kon-
zept scheitern? Als die Stadt Luxemburg die neue,
dichte Streckenfithrung beschloB, war sie auch fast
an der Opposition der Busfahrer gescheitert, die ge-
wohnt waren, nach Dienstschlul mit threm Bus ins
Depot nach Hollerich zu fahren. Heute haben sie sich
daran gewohnt, daf} sie ihren Dienst auch am Centre
Aldringen antreten bzw. quittieren kdnnen.

Eine weitere Frage betrifft die Teilnehmer am Bahn-
Hybrid-Projekt. Nur der Staat und die Stadt Luxem-
burg? oder auch die Randgemeinden? Diese weisen
daraufhin, daB sie bisherauch nicht fiirden Transport
ihrer Einwohner zum Arbeitsplatz oder zum Einkauf-
zentrum in der Hauptstadt aufkommen muBten.
BahnHybrid werde gebaut, um das Verkehrsproblem
in der Stadt Luxemburg zu 16sen; das sei nicht ibr
Problem. Die Transportministerin schlagt daher vor,
erst mal nut einer Streckenfiihrung innerhalb der Ge-
meinde Luxe mburg zu beginnen. Die Anbindung des
Kirchberg ans Zentrum und an den Hauptbahnhof
scheint ihr vorrangig, sollen doch hier in naher Zu-
kunft 20 000 Menschen ihren Arbeitsplatz haben.
Der Erfolg werde dann die Nachbargemeinden giin-
stiger stimmen.

Die FNCTTFEL-Vorschlige lassen erkennen, daf§
auch noch Einsparungen méglich sind. Verschiedene
Investitionen (etwa das 3. Gleis nach Bettemburg,
das 2. Gleis nach Otringen, die Strecke Cents/Sand-
weiler nach Findel) sind zudem iiber den "Fonds du
rail” zu finanzieren und nicht Luxtraffic anzulasten.
Die Gesamtkosten der Hybridbahn liegen dann im

Romain Hoffmann
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Endeffekt nicdriger als bei einem dhnlich umfrang-
reichen StraBenbauprojekt, da bei BahnHybrid das
Fahrmaterial im Preis inbegriffen ist. Ein Vorfinan-
zierungskredit der Europaischen Investitionsbank ist
iibrigens fiir ein derartiges Programm nicht ausge-
schlossen.

Die Luxtraffic-Studie 148t hoffen, daB BahnHybrid
nach Abzahlung der hohen Investitionskosten durch-
aus gewinnbringend funktionieren kénnte. Das ist
zur Zeit bei den AVL nicht der Fall. Bei der CFL soll

es demnichst, wie andernorts in diesem Dossier er-
klirt wird, Pflicht werden. Der volkswirtschaftliche
Nutzen (sauberere Umwelt, weniger Autounfille mit
Langzeitfolgekosten, weniger Staustre$ und nervli-
che Belastung ...) sollte nicht beim Lamentieren iiber
die kurzfristige Staatsverschuldung vergessen wer-
den. Das war doch das den Luxtraffic-Erfindern von
ibren Auftraggebern gesetzte Ziel.

m.p.



