
Eisenbahn 

Bald keine Luxemburger 
Eisenbahn mehr? 

Ein Gespräch mit Vertretern der FNCTTFEL 
"1Foruiii": Die Luxemburger Eisenbahn ,feiert 1996 
den 50. Jahrestag ihrer Verstaatlichung. Gerade zu 
diesem Zeitpunkt ist die Rede davon, sie zu privati- 
stieren. Warum? Woher kommt die Absich6 diesen 
parustaatlichen Großbetrieb zu privatiskren ? 

Nico Wennmacher: Die Diskussion wird europaweit 
geführt und zwar in bezug auf alle öffentlichen Dien- 
ste. Als 'Landesverband' sind wir allerdinigs der Mei- 
nung, daß gerade im Rahmen des Maastlrichter Ver- 
trags den öffentlichen Diensten niehr Gewicht zu- 
kotrurien niüßte als bisher in der Europäi5chen Union. 
Die EG war weitgehend nur auf die Interessen der 
Privatindustrie ausgerichtet. Seit aber von einer poli- 
tischen Union die Rede ist, müßte auch dem öffent- 
lichen Dienst der ihn1 zustehende Eigenwert aner- 
kaniitwerden. In Wirklichkeitstellen wir fest, daßdie 
E:ntwicklung in die genau umgekehrte Richtung ver- 
lauft: öffentliche Monopole sollen zerstört werden. 
Das gilt nicht nur für die Eisenbahn, solndern auch 
2.B. für die Post. Es wird zwar inutier behauptet, die 
Absicht sei, die Bahn attraktiver zu gestalten und 
iiiehr Verkehr dorthin zu verlagern, weil 1Konkumnz 
das Geschäft beleben werde. Wir finden das nicht 
richtig. Die Eisenbahn bestand i~nnier aus zwei Tei- 
len: ein reiner Dienstleistungsbetrieb und ein stärker 
koiiuiierziell ausgerichteter Betrieb iiii Giiterverkehr, 
der allerdings auch politische Rücksichten nah~ri, 
etwa bei den Tarifen für die Luxeiiiburger Stahlindu- 
strie. Wir sind der Meinung, daß zunundest öffentli- 
che Dienstleistungen wie der Personentransport auch 
von öffentlichen Betrieben geleistet werden sollten; 
diese Dien5tleistung ist viel zu wichtig, u111 sie der 
rein privaten Initiative zu überlassen. 

"foruiii": Woher komrntdenn diese Idee? Wer hatIn- 
tii.reLsse an einer Privatkierung öffentlicher Dienst- 
l~ishingsisbetriebe? Sie haben schon die Post ange- 
sprochen. Es ist nicht ausgeschlossen, daß dieser 
Trend ai~cli das Erzieiut ngswesen erfass~rn w Ud. 

Nico Wennmrzcher: Kein Interesse darain haben die 
dort Beschäftigten. Aber es gibt Leute, dlie sich aus- 
gerechnet haben, daß in den zu privatisierenden Be- 
trieben zuiriindest Teile durchaus gewinnbringend 
arbeiten. Andererseits haben iriuiier mehr Regienin- 
gen die Tendenz, den Staatshaushalt von Ausgaben 
zugunsten öffentlicher Dienstleistungsbetriebe entia- 
sten zu wollen. In Belgien z. B. werden öffentliche 
EIetnebe verkauft, um die Staatsschuld zu drücken. 

Das ist eine Folge der im Maastrichter Vertrag fest- 
gelegten Kriterien zuIn Einstieg in eine gemeinsame 
europäische Währung: denen zufolge dürfen öffent- 
liche Defiate 3% des BSP nicht überschreiten. 

"forurii": Sie als Gewerkschaft sind skeptisch. Sie 
scheinen die Nachteile stärker zu furchten als even- 
tuelle Vorteile. 

Raymond Bartoqi: Im Rahmen der 'Tripartite' ha- 
ben wir erfahren, daß die Regiemng daran denkt, aus 
der 'Sociite nationale des che~nins de fer luxembour- 
geois' (SNCFL) eine Aktiengesellschaft zu machen. 
Eine solche Gesellschaftsfonii kann unsere Zustim- 
mung nicht finden. Wir sind der Meinung, daß die 
Bürger ein Recht auf öffentlichen Transport haben 
und daß das Parlament ein Recht hat, darüber zu be- 
sti~rirrien, welche öffentliche Dienste im Land ange- 
boten werden. Die CFL-Direktion hat hingegen ihr 
Einverständnis mit der Schaffung einer AG bekun- 
det, da sie sich einen größeren Spielraum gegenüber 
den1 Verwaltungsrat (!) erwartet und hofft, sich der 
Aufsicht des Staates etwas entziehen zu können. Ich 
frage mich, ob das wirklich das Problem ist, denn der 
Staat hat stets bezahlt, was die Eisenbahn brauchte. 
Die Direktion hat bei der Firnla Systra, einer Filiale 
der französischen Eisenbahngesellschaft, eine Studie 
erstellen lassen, die solche Absichten unterstützt und 
sogar weiter geht: Sie spricht von 'sous-traitance', 
von 'filialisation', von der Aufspiittemng in 'mini 
nulls' oder kleine 'business units' und in letzter In- 
stanz von Privatisierung. 

Wir wissen, was dann auf uns zukommt, denn das 
haben wir jüngst ani Beispiel des Cargo-Zen- 
trunis/Colis-Express erfahren. Da gab es den Versuch 
einer Filialbildung und einer Zusammenarbeit mit 
privaten Anbietern. Als Gewerkschaft leisteten wir 
ein großes Opfer, indem wir bereit waren, 50% der 
Kosten einzusparen, d.h. einen entsprechenden Per- 
sonalabbau hinzunehmen. Trotzdem stand schnell 
fest, daß der Betrieb nicht wirtschaftlich arbeiten 
könne -weil einfach nicht? untemonunen wurde, um 
ihn leistungsfähig zu gestalten - und seit dem 
1.1.1996 ist er abgeschafft, d.h. 100 Arbeitsplätze 
sind weg. Das ist unsere Angst, wenn von Privatisie- 
rung oder Aktiengesellschaft die Rede ist. Denn In- 
itiativen entwickeln, ur11 die Bahn attraktiver m ge- 
stalten, ist auch als nationale Gesellschaft riiöglich. 
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Guy Greiveiding: Für uns ist der öffentliche Trans- 
port auch ein Teil der Sozialpolitik, ein Teil der Uni- 
weltpolitik, ein Teil der Landesplanung. Ist das noch 
möglich, wenn das Luxemburger Parlament oder die 
Luxemburger Regierung morgen keinen Einfluß 
mehr hat auf die Entscheidungen des autononien Ver- 
waltungsrats? Kam die Eisenbahn dann noch Fahr- 
karten anbieten, die für jeden bezahlbar sind? Wem 
der Betrieb nach rein marktwirtschaftlichen Kriterien 
geführt wird, riskiert der Fahrpreis dann nicht uner- 
schwinglich zu werden, weil er kostendeckend be- 
rechnet wird? Ist ein privates Transportunternehmen 
daran interessiert, eine Achse Luxemburg-Wasser- 
billig auf der Schiene zu bedienen? Wird er nicht die 
Straße vorziehen? Wo bleiben da ökologische Krite- 
rien? 

"forum": Was bedeutet denn Aktiengcsellschaji im 
Falle der Eisenbahn ? 

Raymond Bartocci: Die AG würde dann unter die 
Gesetzgebung der Aktiengesellschaften fallen, z. B. 
im Extrenifall auch in Konkurs gehen können! Die 
Regierungsvertreter versicherten uns natürlich, das 
könnten sie sich angesichts der bevorstehenden Ka- 
pitalerhöhung - an der aber der französische und der 
belgische Staat sich sich nicht beteiligen werden - 
nicht vorstellen, da der Staat als Hauptaktionär einen 
solchen Betrieb nicht in Konkurs gehen lassen werde. 
Es wurde uns auch bestätigt, daß die Eisenbahner ihr 

günstiges Personalstatut behalten könnten. Dann 
niuß nun sich aber die Frage stellen: was soll das 
ganze? Dem der Schuh drückt doch gerade bei den 
angeblich zu hohen Personalkosten und weil der Per- 
sonalstatut der Direktion jede Eingriffsmöglichkei- 
ten verbiete. Der Verwaltungsrat müsse sozusagen 
automatisch jede Lohnerhöhungimöffentlichen Sek- 
tor auch für die Eisenbahner gutheißen. Wem nun 
die Regierung den Fortbestand des Personalstatuts 
garantiert, dann kann man sich nur vorstellen, daß 
über 'SOUS-traitance' und Fiiialbildung zu teure Be- 
triebszweige fallengelassen werden, wie das beim 
Cargo-Zentrum geschah. So verstehen wir aber eine 
Garantie für das Personalstatut nicht. 

Wir müssen auch sehen, daß der Eisenbahner eine 
Berufserfahrung hat, sei er nun Lokführer oder Inge- 
nieur, mit der er in keinem anderen Betrieb viel an- 
fangen kam. Ein Weichensteller in1 elektronischen 
Stellwerk übt einen hoch spezialisierten Beruf aus. 
Damit kann aber kein anderer Unternehmer etwas an- 
fangen, falls der Mann hier entlassen wird, auch wenn 
er eine Elektronikerausbildung hat. 

"forurn": In dieser zukünfiigen AG wäre der Staat, 
wenn ich richtig verstehe, der einzige Akionär. 

Guy Greiveiding: In einer ersten Etappe niag es rich- 
tig sein, daß der Staat einziger Aktionär einer Eisen- 
bahngesellschaft sein wird. Doch ich kann mir auch 
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vorstellen, daß er seine Aktien an der Börse zurn Ver- 
kauf anbietet, daß dann andere Finrien Anteileigner 
werden, dann werden in der Tat private Aktionäre ein 
Mitspracherecht erhalten und das Unternehrtien rriög- 
licherweise in eine ganz andere Richtung führen ... 
"forurri": Sie sprachen in erster Linie die negativen 
Auswirhlngen einer Privatiskrung auf das Perso- 
nalstatut an. Welche Folgen, Vorteile, Nachteile, 
sind andererseits für die Verkehrspolitik, für das 
Transyortangebot einer Eisenbahngesellschaj?, im 
internen und im internationalen Netz, zu erwarten? 

Nico Wennmacher: Die Infrastruktur, die Schienen, 
gehören jetzt schon den1 Staat, die SNCFL ist nur iiiit 
ihrer Gestion betraut. Da sehe ich keinen Vorteil uii 
Falle einer Privatisiemng der Eisenbahnvenvaltung. 
Beirii Personentransport ist itn nationalen Netz auch 
kein Vorteil zu erkennen. IniGüterverkehrsind even- 
tuell Vorteile zu erwarten, insofern die AGunabhän- 
giger koiiutierziell agieren könnte. Doch, wer hindert 
denn nir Zeit die Direktion daran, Initiativen zu er- 
greifen? Die Staatsaufsicht doch sicher nicht. Der 
Mangel an Initiativgeist hängt nicht an den Struktu- 
ren und1 dcr Gesellschaftsforin, sondern an den Leu- 
ten, die etwas zu sagen haben. Ein Vorteil könnte in 
der Tal darin bestehen, neues Kapital in die Eisen- 
bahn ni bringen. Doch es wurde schon darauf hinge- 
wiesen, daß dYas auch Gefahren birgt. ~ r i v a t e ~ a ~ i g l -  
geber investieren nur, wenn sie Dividenden, Gewin- 
ne erhoffen dürfen. Die sind in. E. höchstens zu 
erwarten, wenn man bestini~iite Teile des Eisenbahn- 
pakets teinzeln, stückweise verkauft: Auf bestimmten 
Strecken sind sicher Gewinne möglich, auf anderen 
nicht. Die Gefahr besteht dann, daß einer koriutit und 
die ertragreichsten Strecken des Transitverkehrs auf- 
kauft, lind die Eisenbahn-AG selbst behielte nur den 
verlustreichen Rest. 

"foruin": Theoretisch besteht also die Gefahr, daß 
eine Firma mit eigenem rollenden Material den Per- 
sonenverkehr mischen Arlon und Metz oder zwi- 
schen Brüssel und Straßburg anbietet, dazu das lu- 
xembu~~gkche Neiz vom Staat miete4 aber die ""des- 
serte " von Kleinbettingen und Mamer interessiert ihn 
nicht ... 

Nico Wennmacher: Zur Zeit geht das noch nicht. Zur 
Zeit sieht die EU-Direktive nurvor, daß irii Güterver- 
kehr oder iin ko~iibinierten Verkehr Regruppierun- 
gen von zwei oder mehr nationalen Eisenbahngesell- 
schaften solche Transitstrecken anrnieten können. 
Von 1998 an sollen aber der internationale Personen- 
verkehr und der internationale Güterverkehr voll- 
ständig Iibemlisiert werden. Nicht liberalisiert wer- 
den soll nur der nationale Personenverkehrals Öffent- 
liche Dienstleistung. Dann ist schon die Gefahr 
gegeben, daß bestiiiuiite Unterneh~tien sich die Rosi- 
nen aus dern Kuchen picken und die anderen das 
Nachsehen haben. 

lerdings einen gesa~ntwirtschaftlichen Standpunkt 
einninurit und andere Faktoren wie die Umwelt oder 
die Landesplanung berücksichtigt, kann man sagen, 
solche Investitionen seien vom gesaititwirtschaftli- 
chen her rentabel, aber nicht finanziell. Das gilt auch 
für den Güterverkkehr: Die 'charges terminales' im 
Güterverkehr sind sehr hoch. Wir haben Verschiebe- 
arbeiten zu bewerkstelligen wie in einem großen 
Netz, aber nur 35 kni Strecke, die 'was einbringt: 
dann sind wir an der Grenze. Allerdings ergibt sich 
in einem liberalisierten Netzvielleicht auch die Mög- 
lichkeit, daß die Luxemburger Eisenbahn-AG Güter 
mit dem Zug von Luxeriiburg bis Antwerpen trans- 
portiert und dafür kassiert. Wie reel solche Möglich- 
keiten sind, ist schwer zu sagen. 

"foruniN: Ansonsten wäredieseAG japermanent von 
staatlichen Zuschüssen abhängig . .. 
Nico Wennmacher: Ja ... 
"forum": ... unddann würde wohl gesagt werden, aus 
Gründen der EU- Wettbwerbspolitik darf der Staat 
keine Subventionen an private Unternehmen vertei- 
len, wie das ja auch in anderen Sektoren der Fall ist. 
Dann könnte kein lokales Eisenbahnnetz mehr auf- 
rechterhalten werden, zumindest nicht in einem 
kleinstaatlichen Rahmen w k  Luxemburg. 

Nico Wennmacher: Auch ohne AG gibt es Schwie- 
rigkeiten init staatlichen Zuwendungen, zumindest 
beim Güterverkehr. Unsere Gewerkschaft war immer 
der Meinung, der Rangierdienst iiiüßte zu den Infra- 
strukturen gehören. Wenn die also vom Staat über- 
nommen werden, müßte der Rangierdienst auch dazu 
gehören, mit dem dort arbeitenden Personal. Wenn 
ein Zug nach Luxemburg kommt, sei es mit Personen 
oder mit Gütern beladen, muß er imBahnhof Luxem- 
burg umgesetzt werden: die Lokomotive, die von Ar- 
lon konuiiend einfuhr, muß ans Zugende gesetzt wer- 
den, um nach Diedenhofen weiterfahren zu können. 
Der entsprechende Rangierdienst muß von der loka- 
len Eisenbahngesellschaft geliefert werden, den kann 
die einfahrende Fimia nicht mitbringen. Dasselbe gilt 
für Güterwagen, die etwa in Bettemburg abgehängt 
werden sollen. Eine solche Fimia muß eine Miettaxe 
für die Benutzung der Luxemburger Schienen bezah- 
len, aber ein Teil der Gebühr niüßte auch für die Ran- 
gierdienste erhoben werden. 

"forunln: Gibt es denn schon private Eisenbahnbe- 
treiber? 

Nico Wennmacher: Es gab friiher schon private Be- 
sitzer von Eisenbahnwaggons, U.  a. Waggonherstel- 
ler, die ihre Wagen vermietet haben. Denken wir an 
Anhverpen, wegen der ARBED einer derwichtigsten 
Zielorte für die CFL: IiriHafen gibt es große Firmen, 
die den Unlschlag ani Kai bewerkstelligen, die natür- 
lich ihre eigenen Waggons haben. Was hindert die in 
Zukunft sich Lokomotiven anzuschaffen und auch 

~ f o m n l ~ ~ :  ich kann mir nicht vorstelloi. ein rein außerhaib d a  Hafens ihre Transportdienste anmbie- 
[rnemburgisches Ehe&ahnnetz, das nur noch den ten. Ant~erpen-Luxeilib~rg ist keine Distanz. Im 
lokalen Personenverkehr sicherstellt, gwinnbrin- Pe"O~enverkehr gibt es schon lange Gesellschaften, 
gend lebe~z~jähig wäre. die ganze Züge organisieren. Zu denken ist etwa an 

Wasteels. Oder an die Hotelzüge, die zwischen 
Nico Wennmacher: Das ist richtig, wenn man sich auf Ostende und Wien verkehren, allerdings zu Luxus- 
den rein finanziellen Standpunkt stellt. Wenn inan al- preisen. 

Die Gefahr 
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"foruni": Es sieht also ganz danach aus, daß diese 
Lobbys sich mal wieder durchgesetzt huben, als die 
LiDeralkierungspolitik der EU eingeläutet wurde. 

RaymondBartocci: Das macht einen Ja so traurig. hn 
Telekonimunikationsbereich baut AT&Tin den USA 
wegen m starker Konkurrenz 40 000 Arbeitsplätze 
ab. Dieselbe Firma will sich jetzt in Europa nieder- 

Roiuain Hoffiiiann lassen und hier am Teleko~iiniunikationsgeschäft 
teilnehmen. Wo kann da der Vorteil liegen? Man soll 
doch nicht eizählen, Konkurrenz führe zur Schaffung 
von Arbeitsplätzen! Vielleicht wird der Konsuln 
dank Konkurrenz leicht billiger. Doch wieviele Ar- 
beitsplätze werden im Konkurrenzkampf unterge- 
hen? Bei der Eisenbahn wird es genau so gehen: Die 
privaten Anbieter investieren doch nur, wenn sie sich 
Gewinn erwarten dürfen, also z. B. Arbeits- und 
Lohnbedingungen bieten, die unter denen des heuti- 
gen Eisenbahnerstatuts liegen werden. Wieso trägt 
die Luxetiiburger Regierung solche EU-Entschei- 
dungen mit? Ich hoffe, daß die rezenten Streiks in 
Frankreich ein bißchen zu einem Ui~idenken führen 
werden. Es darf doch nicht sein, daß EU-Direktiven 
systeiiiatisch bestehende Dienstleistungsbetriebe in 
Schwierigkeiten bringen. Nach Abschluß der Moder- 
nisierung wird das Luxemburger Eisenbahnnetz von 
der Signaltechnik her eines der niodernsten in ganz 
Europa sein. Das hat Geld gekostet. Unser Zugange- 
bot ist durchaus gtinstig; auf der Strnße iiiuß es noch 
verbessert werden. Wenn dann alle diese Investitio- 
nen ihre Früchte zu tragen beginnen, soll eine EU-Di- 
rektive alles wieder in Frage stellen? Denn die zu er- 
wartenden Nukungsgebühren werden auf einem so 
kleinen Netz nicht kostendeckend sein. Zwischen 
Kleinbettingen und Betteniburg sind nur 40 km. Wer 
für deren Nutzung zu hohe Tarife verlangt, läuft das 
Risiko, daß das Land umfahren wird. 

Nico Wennmacher: Hier haben sich nicht die Interes- 
sen der Transportanbieter durchgesetzt, sondern die 
Interessen derer, dieTransportdienstebenötigen. Die 
Deutsche Bundesbahn (DB), die schon eine Aktien- 
gesellschaft ist, ist mittlerweile im Antwerpener Ha- 
fen aktiv. Nach der Liberalisierung kann die SNCB 
der ARBED ein Transportangebot machen für die 
Strecke Antwerpen-Esch, bei dem die Luxemburger 
Eisenbahn koniplett leer ausgeht. Natürlich können 
wir auch das Umgekehrte versuchen. Aber der Erfolg 
ist keinesweg gesichert. Die ARBED wird sich nach 
den1 günstigsten Angebot richten: Sie hat sicher 
nichts gegen die Liberalisierung. Der Transportpreis 

hat auch nicht nur einen Einfluß auf die Arbeitsplät- 
ze. Ist er zu hoch, kann es auch zu Produktionsverla- 
gerungen ko inrnen. 

" foru ni? Dann wird es bald keine Luxemburger Ei- 
senbahn mehr geben ... 
Raymond Bartocci: Manchnial haben wir auch die- 
sen Alptraum ... 
"forum": Natürlich könnte man auch umgekehrt ver- 
suchen, als CFL die Strecke Luxemburg-Brüssel auf- 
zukaufen. 

Raymond Bartocci: Im Vergleich zu einer DB AG ist 
auch eine SNCB eine kleine Gesellschaft. Gerade 
deswegen hätten wir aber vielleicht Interesse daran, 
weiterhin mit ihr zusammenzuarbeitenund nicht drit- 
te Investoren ins Kapital hineinzulassen. 

"forum": Eine Regelung, wie sie zur Zeit bei der Post 
im Gespräch i ~ t :  die Telekommunikationen werden 
für die private Konkurrenz geöffiet, doch die Anbie- 
ter müssen die universelle Dienstleistung anbieten 
oder sie müssen eine Gebühr bezahlen, aus deren Er- 
lös die Mehrkosten fir den Anbieter zurückerstattet 
werden, der die universelle Dienstleistung auch in 
den weniger erträglichen Sektoren sicherstellt, istfür 
die Eisenbahn nkht im Gespräch? 

Nico Wennmacher: Die Brüsseler Direktiven behan- 
deln Post und Eisenbahn leider nicht gleich. Bei der 
Post wird akzeptiert, daß jene Teile, die Gewinne ab- 
werfen, nutherangezogen werden, um defizitäre Be- 
reiche der universellen Dienstleistung iiutnifinanzie- 
ren. "Subventions croisies" sind dort nicht verboten. 
Bei der Eisenbahn hingegen ist eine strikte Trennung 
vorgesehen. Der öffentliche Dienstleistungbereich 
soll reiner öffentlicher Dienstleistungbereich blei- 
ben. Es ist nicht vorgesehen, daß gewinnbringende 
Bereiche zahlen, um defizitäre Bereiche nutabzudek- 
ken. "Subventions croisees" sind sogar ausdrücklich 
verboten. Die Idee, jene Unternehmen, die sich die 
Rosinen herauspicken möchten, zu zwingen, auch 
andere Dienstleistungen anzubieten, wäre ohne 
Zweifel weiter zu diskutieren, doch das geschieht zur 
Zeit nicht. 

"forum" : Welche Perspektiven bietet eine Umwand- 
lung der SNCFL in eine AG fur neue Initiativen wie 
Luxtraffic oder TG V? 

Raymond Bartocci: Der Luxemburger Staat wird für 
den Eintritt ins TGV-Netz teuer bezahlen müssen. 
Das stellen wir aber nicht in Frage. Wir konlmen 
nicht daran vorbei, daß Luxemburg Anschluß findet 
ans europäische Hochgeschwindigkeitsnetz. Daher 
ist unsere Gewerkschaft auch stets für den Erhalt der 
Nordstrecke und deren Elektrifizierung bis Lüttich 
eingetreten, uni so auch einen Zugang zum TGV- 
Nord und ins deutsche Netzzu er~iiöglichen. Einnah- 
men werden sich für die Luxemburger Eisenbahn 
durch den Anschluß ans TGV-Netz kaum ergeben, 
dazu ist die Strecke auf Luxeniburger Gebiet zu kun. 

Was Luxtrafficund Bahnhybrid anbelangt, so hat die 
FNClTFEL ja recht früh Stellung genommen und 
detaillierte Verbesserungsvorschläge präsentiert. 
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Wir plädieren 2.B. dafür, daß man von Arlon her 
schon spätestens ab Capellen die bestehenden Eisen- 
bahnschienen verläßt und über die Arloner Straße 
nach Luxemburg fahrt, durch die dichtbesiedelten 
Ortschaften und an den Einkaufszentren vorbei. 
Auch aus dem Norden sollte man schon ab Heisdorf 
oder gar Mersch über die Nationalstraße fahren, um 
die Ortschaften mitzubedienen. Auf der Strecke nach 
Wasserbillig, ist nicht viel zu ändern, außer daß der 
Flughafen und das Plateau Kirchberg mitangebunden 
werden müssen. Das bestehende Material, unsere Z2- 
Triebwagen, die ja erst 4-5 Jahre alt sind, sind U.  E. 
durchaus geeignet, diese Nahverkehrsstrecken zu be- 
dienen. Einer der wunden Punkte der Luxtraffic-Stu- 
die ist das vorgesehene Material, das etwa zwei Steh- 
plätze zu einenisitzplatzbieten SOU, während unsere 
22 eigentlich nur Sitzplätze haben. Im direkten Ein- 
zugsbereich der Stadt ist das kein Problem Wenn 
trian aber mehr als 15 Minuten ixn Zug stehen muß, 
wird der Luxemburger sich kauxii dazu bewegen las- 
sen, auf den öffentlichen Transport uximsteigen. 

Wir bedauern, daß zur Zeit in Sachen Luxtraffic ein- 
fach nichts geschieht. Ixn vorigen Sonuner haben wir 
der Transportiriinisterin, dexn Bautenininister, dem 
Landesplanungsrriinister, der Stadtbürger~neisterin 
und natürlich der Eisenbahndirektion unsere Pläne 
vorgetellt. Keiner hat sie belächelt oder als unreali- 
stisch abgelehnt. Mister Bahnhybrid ist noch jung, 

aber er hat in Basel sicher interessante Erfahrungen 
sammeln können. Doch er scheint noch immer kein 
grünes Licht zu haben, um konkrete Arbeiten anlau- 
fen zu lassen. Ende März soll ein Hearing in der Ab- 
geordnetenkammer zum Thema Bahnhybrid stattfin- 
den. Wir werden dann erneut mit einer eigenen Bro- 
schüre ans  Publikum treten, um das Projekt 
schmackhaft zu machen. Aber ich mache mir Sorgen, 
weil ein Partner, nämlich die Stadt Luxeniburg, sich 
noch sehr bedeckt hält. 

Guy GreiveEding: Wir forderten schon seinerzeit, als 
wir die Aktion Nordstrecke durchführten, 1980, daß 
das europäische Viertel auf Kirchberg und der Flug- 
hafen ans Eisenbahnnetz angeschlossen werden 
xnüßten. Transportminister Marcel Schlechter ließ 
zwar eine Studie durchführen, wie der Zug vom Sie- 
chengrund aus zum Kirchberg gelangen könnte. 
Doch inzwischen hat inan begonnen, ein riesiges 
Straßennetz mit Autobahnverteiler usw. auf Kirch- 
bergund beim Irrgarten anzulegen, statt zunächst mal 
die EinbeziehungderBahnzu studieren, etwa umvon 
der Trierer Strecke aus zum Flughafen zu gelangen. 
Das xnuß man umso mehr bedauern, als das Cargo- 
Zentrum auf Finde1 ausgebaut wird und immer noch 
nicht über einen Bahnanschluß verfügt, wie das bei 
ausländischen Flughäfen üblich ist. 

Das Gespräch wurde am 15. 1. 1995 von m.p. aufgezeichnet. 

CFL - Personalpolitik 

Mit halber Kraft in die 
Zukunft! 

Arii 17. April 1946 wurde ein Abkommen zwischen 
Belgien, Frankreich und Luxeniburg betreffend die 
Gründung der Luxerriburger Eisenbahn-Gesellschaft 
unterschrieben, die durch das Gesetz von1 16. Juni 
1947 legal verankert wurde. 

Zur Imtandsetmiigder durch den Krieg in Mitleiden- 
schaft gezogenen Infrastrukturwurden viele Arbeits- 
kräfte benötigt, da die technischen Hilfsrrrittel noch 
sehr begrenzt waren. 

Von 6.259 Eisenbahnen, die axn Aufbau der neuge- 
gründeten Eisenbahn mitarbeiteten, sind heute, an- 
lässlich des 50. Wiegenfestes der CFL, nur noch um 
die 3.200 Eisenbahner beschäftigt, wie dies aus ne- 
benstehender Graphik ersichtlich ist. 

Der Personalrückgang ist einerseits auf die Schlie- 
ßung der Sch~imlspurba hnen (Jangii:Luxeiriburg-Re- 
niich; Charli: Luxeniburg-Echternach und Ben- 
ni:Diekirch-Vianden) und auf die Aufgabe verschie- 
dener Streckenabschnitte (Attert- und Sauerlinie) 
zurückzufiihreii, sowie auf die technische Entwick- 

lung und Modemisierung im Bereich der Betriebsan- 
lagen, die Emeuerungdes Zugnmterials und die Elek- 
trifizierung fast aller Strecken. 

In Zukunft werden solche Gründe den rasanten Ab- 
bau des Personals kaum niehr beeinflussen, vielmehr 
wird, so wie in jüngster Vergangenheit, der stetige 
Abbau durch die hohen Personalkosten begrundet. 
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