Eisenbahn

Bald keine

Luxemburger

Eisenbahn mehr?

Ein Gesprach mit Vertretern der FNCTTFEL

"forum": Die Luxemburger Eisenbahn feiert 1996
den 50. Jahrestag ihrer Verstaatlichung. Gerade zu
diesem Zeitpunkt ist die Rede davon, sie zu privani-
sieren. Warum? Woher kommt die Absicht, diesen
parastaatlichen Grofbetrieb zu privatisieren?

Nico Wennmacher: Die Diskussion wird europaweit
gefiihrt und zwar in bezug auf alle 6ffentlichen Dien-
ste. Als ’Landesverband’ sind wir allerdings der Mei-
nung, daB gerade im Rahmen des Maastrichter Ver-
trags den offentlichen Diensten mehr Gewicht zu-
kommen miifite als bisher in der Europédischen Union.
Die EG war weitgehend nur auf die Interessen der
Privatindustrie ausgerichtet. Seit aber von einer poli-
tischen Union die Rede ist, miiite auch dem 6ffent-
lichen Dienst der ihm zustehende Eigenwert aner-
kanntwerden. In Wirklichkeitstellen wir fest, daBl die
Entwicklung in die genau umgekehrte Richtung ver-
liuft: 6ffentliche Monopole sollen zerstért werden.
Das gilt nicht nur fiir die Eisenbahn, sendern auch
z.B. fiir die Post. Es wird zwar immer behauptet, die
Absicht sei, die Bahn attraktiver zu gestalten und
mehr Verkehr dorthin zu verlagern, weil Konkurrenz
das Geschift beleben werde. Wir finden das nicht
richtig. Die Eisenbahn bestand immer aus zwei Tei-
len: ein reiner Dienstleistungsbetrieb und ein stirker
kommerziell ausgerichteter Betrieb im Giiterverkehr,
der allerdings auch politische Riicksichten nahm,
etwa bei den Tarifen fiir die Luxemburger Stahlindu-
strie. Wir sind der Meinung, daB zumindest 6ffentli-
che Dienstleistungen wie der Personentransport auch
von offentlichen Betrieben geleistet werden sollten;
diese Dienstleistung ist viel zu wichtig, un sie der
rein privaten Initiative zu iiberlassen.

"forum": Woher kommt denn diese Idee? Wer hat In-
teresse an einer Privatisierung dffentlicher Dienst-
leistungsbetriebe? Sie haben schon die Post ange-
sprochen. Es ist nicht ausgeschlossen, daf} dieser
Trend auch das Erziehungswesen erfassen wird.

Nico Wennmacher: Kein Interesse daran haben die
dort Beschiftigten. Aber es gibt Leute, die sich aus-
gerechnet haben, daf in den zu privatisierenden Be-
triecben zumindest Teile durchaus gewinnbringend
arbeiten. Andererseits haben immer mehr Regierun-
gen die Tendenz, den Staatshaushalt von Ausgaben
zugunsten 6ffentlicher Dienstleistungsbetriebe entla-
sten zu wollen. In Belgien z. B. werden offentliche
Betriebe verkauft, um die Staatsschuld zu driicken.

Das ist eine Folge der im Maastrichter Vertrag fest-
gelegten Kriterien zum Einstieg in cine gemeinsame
europdische Wihrung: denen zufolge diirfen 6ffent-
liche Defizite 3% des BSP nicht iiberschreiten.

“forum": Sie als Gewerkschaft sind skeptisch. Sie
scheinen die Nachteile stirker zu fiirchten als even-
tuelle Vorteile.

Raymond Bartocci: Im Rahmen der *Tripartite’ ha-
ben wir erfahren, dafl die Regierung daran denkt, aus
der ’Société nationale des chemins de fer luxembour-
geois’ (SNCFL) eine Aktiengesellschaft zu machen.
Eine solche Gesellschaftsform kann unsere Zustim-
mung nicht finden. Wir sind der Meinung, da} die
Biirger ein Recht auf 6ffentlichen Transport haben
und daf das Parlament ein Recht hat, dariiber zu be-
stimmen, welche 6ffentliche Dienste im Land ange-
boten werden. Die CFL-Direktion hat hingegen ihr
Einverstindnis mit der Schaffung einer AG bekun-
det, da sie sich einen grofleren Spielraum gegeniiber
dem Verwaltungsrat (1) erwartet und hofft, sich der
Aufsicht des Staates etwas entziehen zu konnen. Ich
frage mich, ob das wirklich das Problem ist, denn der
Staat hat stets bezahlt, was die Eisenbahn brauchte.
Die Direktion hat bei der Firma Systra, einer Filiale
der franzosischen Eisenbahngesellschaft, eine Studie
erstellen lassen, die solche Absichten unterstiitzt und
sogar weiter geht: Sie spricht von ’sous-traitance’,
von ’filialisation’, von der Aufsplitterung in ’mini
mills” oder kleine business units” und in letzter In-
stanz von Privatisierung.

Wir wissen, was dann auf uns zukommt, denn das
haben wir jiingst am Beispiel des Cargo-Zen-
trums/Colis-Express erfahren. Da gabesden Versuch
einer Filialbildung und einer Zusammenarbeit mit
privaten Anbietern. Als Gewerkschaft leisteten wir
ein grofles Opfer, indem wir bereit waren, 50% der
Kosten einzusparen, d.h. einen entsprechenden Per-
sonalabbau hinzunehmen. Trotzdem stand schnell
fest, daBl der Betrieb nicht wirtschaftlich arbeiten
kénne - weil einfach nichts untermommen wurde, um
ihn leistungsfidhig zu gestalten - und seit dem
1.1.1996 ist er abgeschafft, d.h. 100 Arbeitsplitze
sind weg. Das ist unsere Angst, wenn von Privatisie-
rung oder Aktiengesellschaft die Rede ist. Denn In-
itiativen entwickeln, um die Bahn attraktiver zu ge-
stalten, ist auch als nationale Gesellschaft mdglich.
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Guy Greivelding: Fiir uns ist der 6ffentliche Trans-
portauch ein Teil der Sozialpolitik, ein Teil der Um-
weltpolitik, ein Teil der Landesplanung. Ist das noch
moglich, wenn das Luxemburger Parlament oder die
Luxemburger Regierung morgen keinen Einflul
mehrhat auf die Entscheidungen des autonomen Ver-
waltungsrats? Kann die Eisenbahn dann noch Fahr-
karten anbieten, die fiir jeden bezahlbar sind? Wenn
der Betrieb nach rein marktwirtschaftlichen Kriterien
gefiihrt wird, riskiert der Fahrpreis dann nicht uner-
schwinglich zu werden, weil er kostendeckend be-
rechnet wird? Ist ein privates Transportunternechmen
daran interessiert, eine Achse Luxemburg-Wasser-
billig auf der Schiene zu bedienen? Wird er nicht die
StraBe vorziehen? Wo bleiben da dkologische Krite-
rien?

"forum": Was bedeutet denn Aktiengesellschaft im
Falleder Eisenbahn?

Raymond Bartocci: Die AG wiirde dann unter die
Gesetzgebung der Aktiengesellschaften fallen, z. B.
im Extremfall auch in Konkurs gehen kénnen! Die
Regierungsvertreter versicherten uns natiirlich, das
kénnten sie sich angesichts der bevorstehenden Ka-
pitalerh6hung - an der aber der franzdsische und der
belgische Staat sich sich nicht beteiligen werden -
nicht vorstellen, da der Staat als Hauptaktionir einen
solchen Betrieb nichtin Konkurs gehen lassen werde.
Es wurde uns auch bestitigt, daB die Fisenbahner ihr

giinstiges Personalstatut behalten kénnten. Dann
muB man sich aber die Frage stellen: was soll das
ganze? Denn der Schuh driickt doch gerade bei den
angeblich zu hohen Personalkosten und weil der Per-
sonalstatut der Direktion jede Eingriffsméglichkei-
ten verbiete. Der Verwaltungsrat miisse sozusagen
automatisch jede Lohnerhéhung im6ffentlichen Sek-
tor auch fiir die Eisenbahner gutheilen. Wenn nun
die Regierung den Fortbestand des Personalstatuts
garantiert, dann kann man sich nur vorstellen, daB
iiber *sous-traitance’. und Filialbildung zu teure Be-
triebszweige fallengelassen werden, wie das beim
Cargo-Zentrum geschah. So verstehen wir aber eine
Garantie fiir das Personalstatut nicht.

Wir miissen auch sehen, dal der Eisenbahner eine
Berufserfahrung hat, sei er nun Lokfiihrer oder Inge-
nieur, mit der er in keinem anderen Betrieb viel an-
fangen kann. Ein Weichensteller im elektronischen
Stellwerk iibt 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.

"forum": In dieser zukiinftigen AG wire der Staal,
wenn ich richtig verstehe, der einzige Aktiondr.

Guy Greivelding: In einer ersten Etappe mag es rich-
tig sein, daB der Staat einziger Aktionédr einer Eisen-
bahngesellschaft sein wird. Doch ich kann mir auch
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vorstellen, dal erseine Aktien an der Bérse zum Ver-
kauf anbietet, dal dann andere Finmen Anteileigner
werden, dann werden in der Tat private Aktionére ein
Mitspracherecht erhalten und das Unternehmen még-
licherweise in eine ganz andere Richtung fiikren ...

"forum": Sie sprachen in erster Linie die negativen
Auswirkungen einer Privatisierung auf das Perso-
nalstatut an. Welche Folgen, Vorteile, Nachteile,
sind andererseits fiir die Verkehrspolitik, fiir das
Transportangebot einer Eisenbahngesellschaft, im
internen und im internationalen Netz, zu erwarten?

Nico Wennmacher: Die Infrastruktur, die Schienen,
gehoren jetzt schon dem Staat, die SNCFL ist nur mit
ihrer Gestion betraut. Da sehe ich keinen Vorteil im
Falle einer Privatisierung der Eisenbahnverwaltung.
Beim Personentransport ist im nationalen Netz auch
kein Vorteil zu erkennen. Im Giiterverkehr sind even-
tuell Vorteile zu erwarten, insofern die AG unabhin-
giger kommerziell agieren kdnnte. Doch, wer hindert
denn zur Zeit die Direktion daran, Initiativen zu er-
greifen? Die Staatsaufsicht doch sicher nicht. Der
Mangel an Initiativgeist hingt nicht an den Struktu-
ren und der Gesellschaftsform, sondern an den Leu-
ten, die etwas zu sagen haben. Ein Vorteil kénnte in
der Tat darin bestehen, neues Kapital in die Eisen-
bahn zu bringen. Doch es wurde schon darauf hinge-
wiesen, daf das auch Gefahren birgt. Private Kapital-
geber investieren nur, wenn sie Dividenden, Gewin-
ne erhoffen diirfen. Die sind m. E. hichstens zu
erwarten, wenn man bestimmte Teile des Eisenbahn-
pakets einzeln, stickweise verkauft: Auf bestimmten
Strecken sind sicher Gewinne mdglich, auf anderen
nicht. Die Gefahrbesteht dann, daB einer kommt und
die ertragreichsten Strecken des Transitverkehrs auf-
kauft, und die Eisenbahn-AG selbst behielte nur den
verlustreichen Rest.

"torum": Theoretisch besteht also die Gefahr, daf
eine Firma mit eigenem rollenden Material den Per-
sonenverkehr zwischen Arlon und Metz oder zwi-
schen Briissel und Straffburg anbietet, dazu das lu-
xemburgische Netz vom Staat mietet, aber die "des-
serte” von Kleinbettingen und Mamer interessiert thn
nicht ...

Nico Wennmacher: Zur Zeit geht das noch nicht. Zur
Zeit sieht die EU-Direktive nurvor, daB im Giiterver-
kehr oder im kombinierten Verkehr Regruppierun-
gen von zwei oder mehr nationalen Eisenbahngesell-
schaften solche Transitstrecken anmieten konnen.
Von 1998 an sollen aber der internationale Personen-
verkehr und der internationale Giiterverkehr voll-
stindig liberalisiert werden. Nicht liberalisiert wer-
densoll nur der nationale Personenverkehrals 6ffent-
liche Dienstleistung. Dann ist schon die Gefahr
gegeben, daB bestimmmte Unternehmen sich die Rosi-
nen aus dem Kuchen picken und die anderen das
Nachsehen haben.

"forum": Ich kann mir nicht vorstellen, dap ein rein
luxemburgisches Eisenbahnnetz, das nur noch den
lokalen Personenverkehr sicherstellt, gewinnbrin-
gend lebensfihig wire.

Nico Wennmacher: Das ist richtig, wenn man sichauf
denrein finanziellen Standpunkt stellt. Wenn man al-

lerdings einen gesamtwirtschaftlichen Standpunkt
einnimmt und andere Faktoren wie die Umwelt oder
die Landesplanung beriicksichtigt, kann man sagen,
solche Investitionen scien vom gesamtwirtschaftli-
chen her rentabel, aber nicht finanziell. Das gilt auch
fiir den Giiterverkkehr: Die ’charges terminales’ im
Giiterverkehr sind sehr hoch. Wir haben Verschiebe-
arbeiten zu bewerkstelligen wie in einem groBen
Netz, aber nur 35 km Strecke, die *was einbringt:
dann sind wir an der Grenze. Allerdings ergibt sich
in einem liberalisierten Netz vielleicht auch die Mog-
lichkeit, daB die Luxemburger Eisenbahn-AG Giiter
mit dem Zug von Luxemburg bis Antwerpen trans-
portiert und dafiir kassiert. Wie reel solche Moglich-
keiten sind, ist schwer zu sagen.

"forum": Ansonsten wire diese AG ja permanent von
staatlichen Zuschiissen abhingig ...

Nico Wennmacher: Ja ...

“forum":... und dann wiirde wohl gesagt werden, aus
Griinden der EU-Wettbewerbspolitik darf der Staat
keine Subventionen an private Unternehmen vertei-
len, wiedas ja auch in anderen Sektoren der Fall ist.
Dann kionnte kein lokales Eisenbahnnetz mehr auf-
rechterhalten werden, zumindest nicht in einem
kleinstaatlichen Rahmen wie Luxemburg.

Nico Wennmacher: Auch ohne AG gibt es Schwie-
rigkeiten mit staatlichen Zuwendungen, zumindest
beim Giiterverkehr. Unsere Gewerkschaft warimmer
der Meinung, der Rangierdienst miiite zu den Infra-
strukturen geh6ren. Wenn die also vom Staat iiber-
nommen werden, miiBte der Rangierdienst auch dazu
gehoéren, mit dem dort arbeitenden Personal. Wenn
ein Zug nach Luxemburg kommt, sei es mit Personen
oder mit Giitern beladen, mu8 er im Bahnhof Luxem-
burg umgesetzt werden: die Lokomotive, die von Ar-
lon kommend einfuhr, muB ans Zugende gesetzt wer-
den, um nach Diedenhofen weiterfahren zu kdnnen.
Der entsprechende Rangierdienst muB von der loka-
len Eisenbahngesellschaft geliefert werden, den kann
die einfahrende Firma nicht mitbringen. Dasselbe gilt
fir Giiterwagen, die etwa in Bettemburg abgehidngt
werden sollen. Eine solche Firma muB eine Miettaxe
fiir die Benutzung der Luxemburger Schienen bezah-
len, aber ein Teil der Gebiihr miiBte auch fiir die Ran-
gierdienste erhoben werden.

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

Nico Wennmacher: Es gab frither schon private Be-
sitzer von Eisenbahnwaggons, u. a. Waggonherstel-
ler, die ihre Wagen vermietet haben. Denken wir an
Antwerpen, wegen der ARBED einerderwichtigsten
Zielorte fiirdie CFL: Im Hafen gibt es grofe Firmen,
die den Umschlag am Kai bewerkstelligen, die natiir-
lich ihre eigenen Waggons haben. Was hindert die in
Zukunft, sich Lokomotiven anzuschaffen und auch
auBerhalb des Hafens ihre Transportdienste anzubie-
ten. Antwerpen-Luxemburg ist keine Distanz. Im
Personenverkehr gibt es schon lange Gesellschaften,
die ganze Ziige organisieren. Zu denken ist etwa an
Wasteels. Oder an die Hotelziige, die zwischen
Ostende und Wien verkehren, allerdings zu Luxus-
preisen.
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“forum": Es sieht also ganz danach aus, daf} diese
Lobbys sich mal wieder durchgesetzt haben, als die
Liberalisierungspolitik der EU eingeldutet wurde.

Raymond Bartocci: Das macht einen ja so traurig. Im
Telekommunikationsbereich baut AT& Tinden USA
wegen zu starker Konkurrenz 40 000 Arbeitsplitze
ab. Dieselbe Firma will sich jetzt in Europa nieder-

lassen und hier am Telekommunikationsgeschift
teilnehmen. Wo kann da der Vorteil liegen? Man soll
doch nichterzihlen, Konkurrenz fithre zur Schaffung
von Arbeitsplitzen! Vielleicht wird der Konsum
dank Konkurrenz leicht billiger. Doch wieviele Ar-
beitsplitze werden im Konkurrenzkampf unterge-
hen? Bei der Eisenbahn wird es genau so gehen: Die
privaten Anbieter investieren doch nur, wennsie sich
Gewinn erwarten diirfen, also z. B. Arbeits- und
Lohnbedingungen bieten, die unter denen des heuti-
gen Eisenbahnerstatuts liegen werden. Wieso trigt
die Luxemburger Regierung solche EU-Entschei-
dungen mit? Ich hoffe, daB die rezenten Streiks in
Frankreich ein bichen zu einem Umdenken fithren
werden. Es darf doch nicht sein, daB EU-Direktiven
systematisch bestehende Dienstleistungsbetriebe in
Schwierigkeiten bringen. Nach Abschlul der Moder-
nisierung wird das Luxemburger Eisenbahnnetz von
der Signaltechnik her eines der modermnsten in ganz
Europa sein. Das hat Geld gekostet. Unser Zugange-
bot ist durchaus giinstig; auf der StraBe muB} es noch
verbessert werden. Wenn dann alle diese Investitio-
nen ihre Friichte zu tragen beginnen, soll eine EU-Di-
rektive alles wieder in Frage stellen? Denn die zu er-
wartenden Nutzungsgebiibren werden auf einem so
kieinen Netz nicht kostendeckend sein. Zwischen
Kleinbettingen und Bettemburg sind nur 40 km. Wer
fiir deren Nutzung zu hohe Tarife verlangt, lauft das
Risiko, daB das Land umfahren wird.

Nico Wennmacher: Hier haben sich nicht die Interes-
sen der Transportanbieter durchgesetzt, sondern die
Interessen derer, die Transportdienste benotigen. 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 fiir die
Strecke Antwerpen-Esch, bei dem die Luxemburger
Eisenbahn komplett leer ausgeht. Natiirlich kénnen
wir auch das Umgekehrte versuchen. Aber der Erfolg
ist keineswegs gesichert. Die ARBED wird sich nach
dem giinstigsten Angebot richten: Sie hat sicher
nichts gegen die Liberalisierung, Der Transportpreis

hat auch nicht nur einen EinfluB auf die Arbeitsplit-
ze. Ist er zu hoch, kann es auch zu Produktionsverla-
gerungen kommen.

*forum": Dann wird es bald keine Luxemburger Ei-
senbahn mehr geben ...

Raymond Bartocci: Manchmal haben wir auch die-
sen Alptraum ...

*forum": Natirlich konnte man auch umgekehrt ver-
suchen, als CFL die Strecke Luxemburg-Briissel auf-
zukaufen.

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

"forum": Eine Regelung, wie sie zur Zeit bei der Post
im Gesprich ist: die Telekommunikationen werden
fiir die private Konkurrenz gedffnet, doch die Anbie-
ter miissen die universelle Dienstleistung anbicten
oder sie miissen eine Gebiihr bezahlen, aus deren Er-
10s die Mehrkosten fiir den Anbieter zuriickerstattet
werden, der die universelle Diensteistung auch in
denweniger ertriglichen Sektoren sicherstellt, ist fiir
die Eisenbahn nicht im Gesprich?

Nico Wennmacher: Die Briisseler Direktiven behan-
deln Post und Eisenbahn leider nicht gleich. Bei der
Post wird akzeptiert, daB jene Teile, die Gewinne ab-
werfen, mitherangezogen werden, um defizitire Be-
reiche deruniversellen Dienstleistung mitzufinanzie-
ren. "Subventions croisées" sind dort nicht verboten.
Bei der Eisenbahn hingegen ist eine strikte Trennung
vorgesehen. Der offentliche Dienstleistungbereich
soll reiner 6ffentlicher Dienstleistungbereich blei-
ben. Es ist nicht vorgeschen, dall gewinnbringende
Bereiche zahlen, um defizitire Bereiche mitabzudek-
ken. "Subventions croisées” sind sogar ausdriicklich
verboten. Die Idee, jene Unternehmen, die sich die
Rosinen herauspicken mdchten, zu zwingen, auch
andere Dienstleistungen anzubieten, wire ohne
Zweifel weiter zu diskutieren, doch das geschieht zur
Zeit nicht.

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

Raymond Bartocci: Der Luxemburger Staat wird fiir
den FEintritt ins TGV-Netz teuer bezahlen missen.
Das stellen wir aber nicht in Frage. Wir kommen
nicht daran vorbei, daB Luxemburg AnschluB findet
ans europiische Hochgeschwindigkeitsnetz. Daher
ist unsere Gewerkschaft auch stets fiir den Erhalt der
Nordstrecke und deren Elektrifizierung bis Liittich
eingetreten, um so auch einen Zugang zum TGV-
Nord und ins deutsche Netz zu ermdglichen. Einnah-
men werden sich fiir die Luxemburger Eisenbahn
durch den Anschluf ans TGV-Netz kaum ergeben,
dazu ist die Strecke auf Luxemburger Gebiet zu kurz.

Was Luxtraffic und Bahnhybrid anbelangt, so hat die
FNCTTFEL ja recht friih Stellung genommen und
detaillierte Verbesserungsvorschlige prisentiert.
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Wir plidieren z.B. dafiir, dal man von Arlon her
schon spitestens ab Capellen die bestehenden Eisen-
bahnschienen verldt und iiber die Arloner Strafle
nach Luxemburg fihrt, durch die dichtbesiedelten
Ortschaften und an den Einkaufszentren vorbei.
Auch aus dem Norden sollte man schon ab Heisdorf
oder gar Mersch iiber die Nationalstrale fahren, um
die Ortschaften mitzubedienen. Auf der Strecke nach
Wasserbillig, ist nicht viel zu indern, auBer daB der
Flughafen und das Plateau Kirchberg mitangebunden
werden miissen. Das bestehende Material, unsere 7.2-
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-
plitze zu einem Sitzplatz bieten soll, wihrend unsere
Z2 eigentlich nur Sitzplitze haben. Im direkten Ein-
zugsbereich der Stadt ist das kein Problem. Wenn
man aber mehr als 15 Minuten im Zug stehen muf,
wird der Luxemburger sich kaum dazu bewegen las-
sen, auf den 6ffentlichen Transport umzusteigen.

Wir bedauern, dal zur Zeit in Sachen Luxtraffic ein-
fach nichts geschicht. Im vorigen Sommer haben wir
der Transportministerin, dem Bautenminister, dem
Landesplanungsminister, der Stadtbiirgermeisterin
und natiirlich der Eisenbahndirektion unsere Pline
vorgetellt. Keiner hat sie belichelt oder als unreali-
stisch abgelehnt. Mister Bahnhybrid ist noch jung,

aber er hat in Basel sicher interessante Erfahrungen
sammeln konnen. Doch er scheint noch immer kein
griines Licht zu haben, um konkrete Arbeiten anlau-
fen zu lassen. Ende Miérz soll ein Hearing in der Ab-
geordnetenkammer zum Thema Bahnhybrid stattfin-
den. Wir werden dann erneut mit einer eigenen Bro-
schiire ans Publikum treten, um das Projekt
schmackhaft zu machen. Aberich mache mir Sorgen,
weil ein Partner, nimlich die Stadt Luxemburg, sich
noch sehr bedeckt hilt.

Guy Greivelding: Wir forderten schon seinerzeit, als
wir die Aktion Nordstrecke durchfiihrten, 1980, daf§
das europdische Viertel auf Kirchberg und der Flug-
hafen ans Eisenbahnnetz angeschlossen werden
miiBten. Transportminister Marcel Schlechter lief3
zwar eine Studie durchfiihren, wie der Zug vom Sie-
chengrund aus zum Kirchberg gelangen kdnnte.
Doch inzwischen hat man begonnen, ein riesiges
StraBennetz mit Autobahnverteiler usw. auf Kirch-
bergund beim Irrgarten anzulegen, statt zunichst mal
die Einbezichung der Bahn zu studieren, etwa um von
der Trierer Strecke aus zum Flughafen zu gelangen.
Das muB3 man umso mehr bedauern, als das Cargo-
Zentrum auf Findel ausgebaut wird und immer noch
nicht iiber einen BahnanschluB verfiigt, wie das bei
auslandischen Flughifen iiblich ist.

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




