Die CFL haben eine

Chance...

Ein Gesprach mit dem Prasidenten der SNCFL Jeannot

"forum": Gerade zu threm 50. Geburtstag stehen der
Luxemburger Eisenbahngesellschaft grofe Umwiil-
zungen bevor. Es ist die Rede davon, sie zu einer Ak-
tiengesellschaft umzuwandeln. Was ist sie denn bis-
her gewesen? Und warum diese Verdnderungen?

Jeannot Schneider: Die 1946 gegriindete "Société
nationale des Chemins de fer luxembourgeois”
(SNCFL) wurde stets wie eine Aktiengesellschaftbe-
handelt, auch wenn sie dem Gesetz nach eigentlich
keine ist.

*"forum": Wer sind denn die Aktieninhaber ?

Jeannot Schneider: Neben dem Luxemburger Staat,
der 1946 51% der Anteile erwarb, sind es der franzé-
sische und der belgische Staat, die je 24,5% hielten.
Beider Kapitalerh6hung Ende der 70er Jahre machte
allerdings der franzosische Staat nicht mit, so dal der
Anteil des luxemburgischen Staats auf 63,25% stieg
und der franzdsische Anteil auf 12,25% fiel. Nach der
anstehenden Kapitalerh6hung an der ausschlieBlich
der Luxemburger Staat teilnehmen wird, wird die
Prisenz Belgiens und Frankreichs eher symbolischer
Natursein. Dennoch erachte ich unterden gegebenen
Umstinden den Verbleib Belgiens und Frankreichs
im Aktionariat als wichtig.

Eine neue Gesellschaftsform
flr die CFL

Nun zu Ihrer Frage: Natiidich kénnten wir weiterhin,
mit einigen Anpassungen, als Geselischaft "sui gene-
ris’ funktionieren. Das hat aber Nachteile. Die heuti-
gen Gesellschaftsstrukturen, insbesondere die Ent-
scheidungsprozeduren, sind schwerfillig. Die letzte
Statuteninderung, die 1975 in die Wege geleitet wur-

Schneider

de, ist bis heute nicht zum AbschiuB gebracht wor-
den, da Staatsrat und Abgeordnetenkammer zu jeder
Anderung ihre Zustimmung geben miissen. Rech-
nungswesen und interne Organisation entsprechen
nicht mehr den Erfordemnissen ciner wettbewerbs-
orientierten Verkehrswirtschaft. Dieser Mangel an
Flexibilitit und Transparenz ist einer Zusammenar-
beit mit anderen Unternehmen abtriglich. So weiger-
te sich vor kurzem der Prisident der Deutschen Bahn
AG in Sachen Stiickgut mit der SNCFL in ihrer heu-
tigen Form zusammenzuarbeiten.

Eine Aktiengesellschaft (AG), eine "société anony-
me’, hingegen ist transparent, flexibel und, was ihre
Form anbelangt, allenthalben bekannt. Die AG ist
eine klar definierte Gesellschaftsform, bei der jeder
Verhandlungspartner sofort weil, mit wem er zu tun
hat. In einer solchen Gesellschaft ist es iiblich, da
der Verwaltungsrat seine Macht sehr weitgehend an
den Direktionsrat delegiert, z.B. indem der Prisident
auch Generaldirektor ist oder indem ein *ad minstra-
teur délégué’ ernannnt wird. Die aktuelle Dualitit,
bei der Direktion und Verwaltungsrat vollstindig ge-
trennt sind, funktioniert nur, wenn Prisident und Ge-
neraldirektor sehr gut miteinander auskommen. Die
AGistauch gehalten, ihre Aktivititen nach kommer-
ziellen Kriterien zu fiithren. Tut sie das nicht, droht
ihr der Konkurs. Die diesbeziiglichen gesetzlichen
Bestimmungen haben einen relativ zwingenden Cha-
rakter.

"foram": Das beflirchten natiirlich die Gewerkschaf-
ten.

Jeannot Schneider: Ich verstehe selbstverstindlich
ihre Sorgen. Ich muf allerdings sagen, ihre Angst,
was geschehen wird, wenn die AG in Konkurs geht,
zeugt von einem starken Pessimismus: Sie gehen da-
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von aus, daB eine derartige Gesellschaft nie rentabel
arbeiten kann. Ich bin dennoch der Meinung, da3 die
SNCFL in eine AG umgewandelt werden sollte.

Wir haben daher die Regierung gebeten, eine Ent-
scheidung zu treffen. Wir werden dann Regelungen
finden miissen, um die Ubergangsphase personalge-
recht zu gestalten. Zum Beispiel muB} der Staat die
Rechte der Arbeitnehmer garantieren fiir den Fall,
daB die AGaus irgendeinem Grund friihzeitig aufge-
16st werden miiBte. Auch die Mitbestimmungsrechte
der Personaldelegation miiiten neu geregelt weren,
wenn der Direktionsebene weitergehende Entschei-
dungsbefugnisse eingeriumt wiirden. Die Gewerk-
schaften wissen auch, dafl wir ihnen entgegenkom-
men wollen. Doch keine Gesellschaftsform kann es
sich leisten, in alle Ewigkeit Defizite einzufahren.

Meines Erachtens hat die CFL in
‘dieser Hinsicht jedoch eine grofle
Chance, wenn alles liberalisiert ist.

Dann wird endlich die
Geburtsschwache der
Luxemburger Eisenbahn, daB sie
nur bis zur Grenze fahren darf,
wegfallen.

"forum": Gibt es keine europdischen Beweggriinde,
die Eisenbahngesellschaft in eine AG umzuwandein?

Jeannot Schneider: Doch. Die EU-Direktive verbie-
tet in Zukunft, Eisenbahnaktivititen zu subventionie-
ren, d. h. die miissen nach kommerziellen Kriterien
funktionieren, sowohl im Reiseverkehr als auch im
Giiterverkehr. Im service public’, d. h. im Personen-
transport schlieBen wir einen Vertrag mit dem Staat
ab, der unsere Leistung bezahlt, aber die darf nicht
mehr durch Gewinne in anderen Sektoren mitfinan-
ziert werden. In Zukunft miissen die verschiedenen
Sektoren (Infrastruktur, Personentransport, interna-
tionaler Reiseverkehr, Giitertransport) einer getrenn-
ten Buchfiihrung unterliegen. Und jeder Sektor muf3
fiir sich wirtschaftlich gefithrt werden. Der Giiterver-
kehrdarf z.B. nicht mehr, wie bisher, durch Gewinne
in anderen Sektoren subventioniert werden. Zur Zeit
haben wirtrotz einer mehr oder weniger ausgegliche-
nen Bilanz ein sehr hohes Defizit im Giiterverkehr.
Eine solche Situation wird in Zukunft nicht mehr er-
laubt sein.

Fiir die Ubergangsphase wird das Schwicrigkeiten
geben. Das ist klar. Die Regierung ist bereit ihre Ver-
antwortung zu ibernehmen. In seinen verschiedenen
Eigenschaften als Staat, als Kunde und als Eigentii-
meriibernimmt der Staat die Kosten fiir Altersrenten,
offentlichen Personenverkehr per Schiene und
StraBe, den Unterhalt der Infrastruktur und die dies-
beziiglichen Investitionskosten. 1996 sind das im-
merhin 11,2 Milliarden Franken. AuBerdem ist die
Regierung bereit, unsere Schulden in H6he von 5,2
Mrd. zu iibernehmen und 1,4 Mrd. Liquidititen im
Rahmen der Kapitalerhohung bereitzustellen. Als
Gegenleistung werden die CFL durch Einsparungen

und zusitzliche Einnahmen einen Fehlbetrag von zir-
ka 1,2 Milliarden aufbringen miissen.

Dieser Fehlbetrag ist durch ein strukturelles Handi-
cap des Luxemburger Eisenbahnnetzes bedingt: Wir
haben zu kurze Distanzen. Die Kosten der *charges
terminales’ konnen wir nicht iiber die Transportko-
sten auf langen Fahrten verteilen.

Neue Chancen
"forum": Und wie hoffen Sie, das Defizit zu decken?

Jeannot Schneider: Sehen wir mal ab von Einsparun-
gen. Es gibt auch neue Einnahme méglichkeiten. 85%
unseres Giiterverkehrs ist international. Zur Zeit diir-
fen wir ja schon beim kombinierten Giiterverkehr mit
unseren eigenen Maschinen ins Ausland fahren.

"forum": Was heifit kombinierter Verkehr’?

Jeannot Schneider: Das ist jeweils dann, wenn zwei
oder mehr Verkehrstriger auf einer Route zusam-
menkommnen, z.B. Container, die vom Lastwagen auf
den Eisenbahnwaggon geladen werden. Eigentlich
diirfen wir heute schon einen Zug, der mit Luxem-
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burger Containers bestiickt ist, mit einer eigenen Lo- Romain Hoffmann

komotive z.B. bis Basel ziehen. Dann stiinde uns die
gesamte Einnahme von Bettemburg bis Basel zu, ab-
ziiglich der Infrastrukturabgabe an die betreffenden
Eisenbahnnetze. Heute verdienen wir hingegen nur
auf der Strecke von Bettemburg bis zur Grenze. Al-
lerdings sind derartige Ziige vorerst eher noch Theo-
rie. Meines Erachtens hat die CFL in dieser Hinsicht
jedoch eine groBe Chance, wenn alles liberalisiert ist,
also nicht nur der kombinierte, sondern der gesamte
Giiterverkebr. Dann wird endlich die Geburtsschwi-
che der Luxemburger Eisenbahn, daB sie nur bis zur
Grenze fahren darf, wegfallen. Unser Giiterverkehrs-
aufkommen ist ndmilich sehr hoch: 1994 lag das bei
19 Millionen Tonnen. Zum Vergleich: die Niederlan-
de hatten 17 Mio.! Aber die "unité de trafic’, d.h. die
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Tonne pro Kilometer lag bei uns sehr niedrig: Wir
kamen auf einen Durchschnitt von 35 km pro befor-
dester Tonne, die SNCF auf 400 km. Das ist unser
Problem. Im direkten Verkehr zwischen dem Ver-
schiebebahnhof Bettemburg und Antwerpen werden
uns von den 360 km 20 km bezahlt, der SNCB 340
km.

"forum": Die CFL miifiten also in Zukunft selbst bis
Antwerpen fahren diirfen ...

Jeannot Schneider: Wir denken dariber nach. Aller-
dings glaube ich, daB dies in einer Ubergangsphase
in Zusammenarbeit mit der SNCB geschehen muf.
Aber selbst dann werden die diesbeziiglichen Fin-
nahmen der CFL wesentlich hoher liegen als heute.
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Wir werden demniéchst dieses Problem auf hochster
Ebene mit unseren belgischen Freunden erortern.

"forum": Wie steht es denn mit Bettemburg als Ter-
minal des Armelkanaltunnels, dem "Chunnel Link"?

Jeannot Schneider: Der entwickelt sich, langsam
aber sicher. Auch hier bietet sich eine groBe Chance
firdie Luxemburger Eisenbahn. In einer ersten Etap-
pe wird auch dieser Verkehr in Zusammenarbeit mit
der SNCF abgewickelt werden miissen, selbst wenn
nach EU-Recht die CFL den Verkehrallein iiberneh-
men diirfte.

"forum": Wieso, wenn das doch europiisches Recht
ist?

Jeannot Schneider: Das wird kommen. Aber zur Zeit
ist das alles noch eher Theornie, da verschiedene Vor-
aussetzungen nicht erfilllt sind, wie z.B. Gebiihren-
verordnungen fiir die Benutzung der Infrastruktur.
Unser Personal kennt auch die Strecke noch nicht.
Das CFL-Personal hat zwar den grofien Vorteil, daB
es die Signalregeln der drei Nachbametze kennt, aber
es istiiblich, daB Lokfiithrer auch auf der Strecke kun-
dig sind, bevor suie obne (gebiihrenpflichtigen) Lot-
se darauf fahren.

Aber ich bin liberzeugt, daB wir uns in die Richtung
entwickeln werden. Die Bedingung ist allerdings,
daB wir den Transportauftrag erhalten. Die ARBED
z. B. muB zur Zeit die CFL mit dem Transport ibrer
Waggons beaufiragen, bis zur Grenze. Doch nach der
Liberalisierung kann sie die billigste Eisenbahnge-

sellschaft damit beauftragen. Wenn wir dann der bil-
ligste Anbieter sind, kénnen wir auch unser Defizit
ausgleichen. Doch die Kosten senken wird nicht ein-
fach sein. Aber wir haben dann ein eigenes Interesse
daran, kompetitiv zu sein. Zur Zeitsind u. a. dic Loh-
ne der Eisenbahner in Luxemburg sicher ein ganzes
Stiick hoher als in Frankreich, Belgien oder Deutsch-
land, auch wenn der Eisenbahner keineswegs die
ibertriebenen Lohne verdient, die manchmal in der
Presse genannt werden.

"forum": Dann haben die Gewerkschaften ja allen
Grund, die Liberalisierung zu befiirchten. Billigere
Tarife sind ja dann nur auf dem Riicken der Eisen-
bahner zu haben.

Jeannot Schneider: Das ist so nicht richtig. Es geht
hier um die Gesamtkosten, wobei die Gehilter nur
einen Kostenfaktor darstellen. Mit Berufung auf ein
Interview, das nach einer Tagung in Lille in einer Lu-
xemburger Tageszeitung [im LW, Anm. d. Red.} ver-
offentlicht wurde, wird mir unterstellt, ich habe den
Giitertransport bei der CFL schon abgeschrieben.
Aber das stimmit nicht. Im veréffentlichten Interview
wurden nicht alle Alternativen aufgezihlt, die ich da-
mals zitiert habe; der Verlust des Giiterverkehrs war
nur eine von mehreren Méglichkeiten. Wir haben
Chancen, den bestehenden Giiterverkehr auf dem Lu-
xemburger Netz zumindest teilweise an uns zu zie-
hen, da wir also iiber unsere Grenzen hinaus den
Transport anbieten konnen. Aber das bedeutet, daBl
intern noch intensive Verhandlungen gefihrt werden
milssen, um konkurrenzfihig zu werden. Daher ist
die Rede von Filialen und von "business units’. Eine
Filiale bietet einem die Moglichkeit, die ’frais géné-
raux’ ganz gewaltig herunterzudriicken. So konnte
die "business unit® Giiterverkehr ihren Preis berech-
nen, ohne den sog. 'frais généraux’ voll Rechnung
tragen zu miissen. Das Problem der CFL sind nicht
die Lohne der heutigen Eisenbahner. Das Problem
liegt vielmehr in der Hohe der ’frais généraux’, die
auf eine ganz geringe Kilometerzahl umgewalzt wer-
denmiissen und daher den Kostenpreis pro Kilometer
gewaltig in die Hohe treiben.

Andererseits ist unsere Struktur jene einer Staatsver-
waltung, mit ihrer ganzen Hierachie, und das macht
sie so schwerfallig. Es gibt zu viele Zwischenstufen
bei jeder Entscheidung. Im Vergleich zum Privatun-
ternehmen ist das viel zu schwerfillig. Dariiber muB3
mit den Gewerkschaften diskutiert werden. Aber da
alles so eng miteinander verzahntist, ist es schwierig,
den Knoten zu 16sen. Wir haben aber nur eine Chance
zu gewinnen, wenn wir die Kosten senken konnen.
Wenn das uns nicht gelingt, bleibt morgen nur der
’service public’ iibrig, den wir fiir den Staat leisten.
Und sogar in diesem Bereich hat Kommissar Kin-
nock angekiindigt, daB er die 6ffentliche Ausschrei-
bung einfithren will. Er will nicht, daB die Eisenbahn-
gesellschaften sich dank ’service public’ gesund sub-
ventionieren lassen.

"forum": Dann konnte auch die Deutsche Bundes-
bahn AG sich zur Durchfiihrung des Luxemburger
Personentransports bewerben. Fiir die wiren das
kaum zusditzliche Kosten. Die Bedienung des Luxem-
burger Netzes wiirde die kaum einen gréferen Ver-
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waltungsaufwand kosten und dadurch wire ihr An-
geborwahrscheinlich billiger ...

Jeannot Schneider: Klar, die DB AG kdnnte unser
Netz mit weit weniger Aufwand bedienen. Sowohl
die Material- als auch die Personalkosten wiren
zweifellos niedriger.

BahnHybrid muf3 kommen
"forum": Was bedeutet das alles fiir BahnHybrid?

Jeannot Schneider: Zunichst muB von den interes-
sierten Parteien eine Trigergesellschaft gegriindet
werden, die dann den CFL den Betreiberauftrag er-
teilt. Die CFL ihrerseits miiBten dann BahnHybrid als
Filiale betreiben, denn integriert in die bestehenden
Strukturen und Aktivititen wire BahnHybrid m. E.
nicht zu bezahlen.

"forum": Diese Filiale miifite dann mit einem ande-
ren Personalstatut arbeiten konnen ...

Jeannot Schneider: Es ist nicht so sehr das Personal-
statut, das unsere Kosten in die Hohe treibt. Zumin-
dest nicht die Lohne. Es ist vielmehrdie Rigiditit des
Statuts, die flexible, kostensparende Regelungen ver-
hindert. Ein Beispiel: Wenn ein Zug in den Bahnhof
Luxemburg einfibrt und es kommt kein Rangierer,
uindie Lokomotive abzuhdngen, dann bleibtsie theo-
retisch dort stehen. Dem Statut zufolge gehért das
Abhingen nicht zu den Aufgaben eines Lokfiihrers
oder Mechanikers. Das Statut definiert ganz genau
die Zustindigkeiten und Arbeiten jedes Beschiftig-
ten. Die Polyvalenz wird gréBer werden miissen,
wenn wir in Konkurrenz mitandern bestehen wollen.
Die Zahl der Hierarchiestufen mu8 drastisch verrin-
gert werden. In Karlsruhe liuft das System BahnHy-
brid ja schon. Einige Strecken fahren sogar mit Ge-
winn; im Schnitt liegt der Deckungsgrad bei 80-90%.
Aufunseren Strecken haben wir einen Deckungsgrad
von 10%. Aber wichtig ist: In Karlsruhe kann das
gesamte Personal als Fahrpersonal eingesetzt wer-
den. Morgens wihrend der Spitzenstunden zwischen
7 und 9 fahren z. B. die Mechaniker mit raus und erst
nach 9 kommen die einen zuriick indie Werkstatt und
machen dort ihre Arbeit, wihrend die anderen tags-
iiber die Tram fahren.

"forum": Gibt es deswegen immer noch keine konkre-
te Initiative in Sachen BahnHybrid?

Jeannot Schneider: Aber doch. Die CFL hat doch
eine Studie anfertigen lassen, von ihren eigenen Leu-
ten, mit Hilfe auBenstehender Experten, die bewiesen
hat, daBl das System machbar ist, zumindest vom Ma-
terial her. Diese Studie mit vielen Ideen liegt bei der
Regierung. Wir miissen das auch noch im Hinblick
auf das anstehende Hearing in der Abgeordneten-
kamuner offensiv in die Offentlichkeit bringen. Da
muf} die CFL ganz klar die Regierung unterstiitzen,
dennsonst werden die Gegner Uberhand bekommen.

"forum": Warum wird denn noch nicht zum Beispiel
die neue Werkhalle geplant? Damit *was Konkretes
geschieht. Die wird doch ohnedies gebraucht,

Jeannot Schneider: Nein. Wenn die Luxtraffic-Stu-
die nicht realisiert wird, brauchen wir hochstens ein
>centre de maintenance’ fiir die tagtigliche Wartung,
aber keine regelrechte Reparatur- und Revisions-
werkstaft.

"foram": Woran hiingt’s denn, daf BahnHybrid nicht
weiterkommt?

Jeannot Schneider: Nun, ich denke zunichst muf
man die Ausmafe von BahnHybrid reduzieren. Es
hat keinen Sinn, das ganze Land bis Ulflingen einzu-
beziehen.

"forum": Sollte man denn nicht mal irgendwo konkret
anfangen, 2.B. das Plateau Kirchberg fiir die Tram-
bahn erschliefen?

Jeannot Schneider: Das istja auchin derersten Phase
vorgesehen. Man darf auch nicht in der ersten Etappe
zu groBe Neuplanungen vorsehen, z.B. auch noch das
Schulcampus Geeseknidppchen einbeziehen, sonst
dauert es zu lange, bis erste Strecken fertig sind.

"forum": Was wollen Sie denn beim Hearing sagen?

Jeannot Schneider: Wir werden selbstverstindlich
fir die Verwirklichung von Luxtraffic eintreten. Das
Problem ist, daB die Leute ja verhiltnisméBig schnell
von auBen zum Hauptbahnhof Luxemburg gelangen;
dort miissen sie aber den warmen Zug verlassen und
aufeinanderes Verkehrsmittel umsteigen. Wir haben
daher auch eine Neuamenagierung des Hauptbahn-
hofs vorgesehen, damit man unter Dach vom Zug auf
den Bus und spiter die Trambahn umsteigen kann.
Das wird das Umsteigen schon erleichtern. Ich kann
mir nimlich vorstellen, da Leute aus Ulflingen es
vorzichen, weiterhin mit dem Zug bis zum Haupt-
bahnbof zu kommen und nicht mit der Trambahn die
ganzen Umwege iiber Kirchberg usw. mitzufahren.

Sobald nun die Regierung die prinzipielle Entschei-
dung getroffen hat, wollen wir als CFL neues Mate-
rial anschaffen und zwar solches, das dann auch als
Trambahn einsatzfahig ist, um die alten "Moulinex’-

Teure CFL

Wer im Schalter am Hauptbahnhof Luxemburg eine Fahrkarte 1. Kiasse nach
Briissel und zurick fragt, dem verkauft der CFL-Beamte ein Ticket zu 2636
Franken. Ein informierter Kunde kauft hingegen am selben Schalter eine bel-
gische Reduktionskarte zu 570 Franken, die ihm wahrend einem Monat im
belgischen Eisenbahnnetz Anrecht auf Fahrkarten zum halben Preis gibt; die
1.-Klasse-Fahrkarte nach Briissel kostet dann noch 1318 Franken; insgesamt
kostet die Reise also nur 1888 statt 2636 Franken. Bei mehreren Reisen in-
nerhalb eines Monats rentiert die Reduktionskarte sich naturlich noch starker.
Noch billiger wird es, wenn man den Zug nach Briissel in Aflon nimmt. Dann
kostet die Fahrkarte nur 1680 Franken, mit ErméBigung 840 Franken. in an-
dem Worten: 1. die Strecke Luxemburg-Arfon hin und zurlick in der 1. Klasse
kostet 956 Franken; Benzinkosten und Parkgebiihren in Arfon sind billiger; 2.
mit der belgischen ErmaBigungskarte wird auch auf diesem Teilstiick der hal-
be Preis gewahrt Dieses Beispiel ist keineswegs das einzige; auch die Deut-
sche Bundesbahn und die SNCF bieten interessante ErmaBigungen, Gber die
man spontan nicht in einem Luxemburger CFL-Schalter aufgeklart wird. Wie-
so sind die Schalterbeamten der CFL nicht verpflichtet, ihre Kunden auf die
billigsten Fahmaglichkeiten hinzuweisen? m.p.
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Triebwagen zu ersetzen. Auf dem Markt wird genii-
gend Material angeboten. Wenn wir heute bestellen,
werden die Wagen geliefert, wenn die ersten Schie-
nen der Trambahn verlegt werden. Dann sehen die
Leute schon, wo es hingehen wird. Aber es darf keine
zwei Jahre mehr dauem, bis die Entscheidung fillt,
sonst ist’s zu spit. Die ersten Fahrversuche werden
wir dann auf der Strecke Luxemburg-Bettemburg
machen, mit kurzen Abstinden, im schnellen Takt.
Dazu muB die Signalisation verindert werdenund die
schwerfilligen Tricbwagen mit langen Anfahrzeiten
erlauben das heute noch nicht.

"forum": Muf da kein drittes Gleis gebaut werden?

Jeannot Schneider: Im Endstadium ganz sicher. Vor
allem dann wenn der TGV zum Einsatz kommt.

Eine Reorganisation des
CFL-Busdienstes

"forum": Miifite bis zur Realisierung von Luxtraffic
nicht schon mal der Busdienstder CFL reorganisiert
werden?

Jeannot Schneider: Das ist auch ein schwieriges
Problem. Unsere Vorstellungen - die ja auch in die
neue “conventionde service public’ einflieBen, die in
der nichsten Verwaltungsratssitzung auf der Tages-
ordnungsteht - lJaufen darauf hinaus, endlich auch die
friiheren Substitutionsstrecken abzuschaffen. Der
Staatsrat hat die CFL ja vor Jahren verpflichtet, die
Autobusstrecken, die ehemalige Zugstrecken erset-
zen, selbst zu bedienen, sie nicht an private Trans-
portunternehmen abzugeben. Das treibt unsere Ko-
sten stark in die H6he. Wir méchten lieber den CFL-
Busdienst - rund 15% des 6ffentlichen Busnetzes -
vorrangig im Zentrum fahren und die Strecken im
Norden und Osten des Landes dem RGTR iiberlas-
sen.

"forum": Dann konnten auch die stidtischen Busse
bis Hespringen und Itzig fahren, wie sie heute nach
Barwingen oder Walferdingen fahren. Weil das eine

Substitutionsstrecke ist, ist das bislang ja nicht mog-
lich.

Jeannot Schneider: Genau. Eine Reorganisation des
Busnetzes wiirde auch unsern Kilometerpreis driik-
ken. Zur Zeit ist der Kilometerpreis der privaten Un-
ternehmer nicht einmal halb so teuer wie der unsrige.
Die Regierung hat auch schon angekiindigt, daB sie
nicht mehr bereit ist, diesen Preis zu bezahlen. Lang-
fristig will sie uns denselben Preis bezahlen wie den
privaten. Allein mit einer Reorganisation konnten
wir in etwa 30% einsparen.

Die Verbindungen mit
Deutschland

"forum": Eine letzte Frage: Die Eisenbahnverbin-
dungen mit Deutschland sind ausgesprochen
schlecht ...

Jeannot Schneider: Die sind ein echtes Sorgenkind.
1987 waren wir auf dem Punkt, eine Konvention mit
der Bundesbahn zu unterschreiben. Dann fiel die
Mauer und die Bundesrepublik reorientierte ihre ge-
samte Investitionspolitik nach Osten. Seit dem 1. Ja-
nuar 1996 ist zudem nicht mehr die Deutsche Bahn
AG zustindig, sondern die einzelnen Linder, so daB
wir mit Rheinland-Pfalzund z. T. mit Hessen verhan-
deln milssen, um unsere Verbindungen mit Trier, Ko-
blenz, Frankfurt neuzugestalten. Unser Ziel ist es,
alle zwei Stunden einen direkten Zug nach Frankfurt
zu bekommen. Und in der Zwischenstunde soll eine
Verbindung bestehen, die ein Umsteigen in Trier
oder in Koblenz erfordert. In Trier kénnen die Lu-
xemburger in die Ziige umsteigen, die aus Saarbriik-
ken kommend nach Koblenz fahren oder die iiber die
Eifelstrecke nach Koln fahren. Zur Zeit muB man ja
mit Ausnahme von vier Schnellziigen jeweils zwei-
mal umsteigen.

Vor allem miissen die Fahrzeiten herabgesetzt wer-
den: Das soll aber nun nicht mehr so sehr iiber Infra-
strukturverbesserungen als vielmehr durch neues
Material erreicht werden. Auf der Moselstrecke soll
der Pendelino-Zug, der sich in die Kurven legen
kann, z7um Einsatz kommen, spitestens im Jahr 2002.

"forum": Der Bau einer Strecke nach Saarbriicken
wird nicht ins Auge gefafit?

Jeannot Schneider: Nein, weder beiuns noch driiben.
Das ist nicht durchsetzbar. Durch unseren AnschluB3
ans TGV-Netz miiBten wir ja auch schneller nach
Mannheim kommen. Ich kann allerdings eine gewis-
se Skepsis in Sachen TGV nicht verhehlen. Das alles
dauert mir zu lange. Welche Garantien Herr Juncker
bei seinem jingsten Besuch in Paris erhalten hat,
weif} ich nicht. Tatsache ist, daB wir als CFL 1987
erstmals mit der SNCF in dieser Sache Gespriche ge-
fiihrt habe. Das sind bald zehn Jahre her ... und noch
ist keine Entscheidung gefallen.

"forum": Herr Schneider, besten Dank fiir das lange
Gesprich.

Das Interview wurde am 13. Februar 1996 von m.p. aufgezeichnet.
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