
Eisenbahn 

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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Zu diesem Zweck wurden in vergangenen Jahren 
eine Unmenge Studien in Auftrag gegeben, welche 
die Privatisierung von nicht eisenbahnspezifischen 
Dienstzweigen zur Folge hatten. Zur Reinigung des 
Eisenbahninaterials, der Busse sowie der Buroräum- 
lichkeiten wurde auf Privatfirmen zurückgegriffen, 
welche diese Leistungen billiger anbieten, weil die 
Löhne ihrer Arbeiterwesentlich niedriger und die Ar- 
beitsbedingungen umso schlechter sind als die ihrer 
Eisenbahnerkollegen. 

Die Erneuerung und Wartung der Gleise wird von 
privaten Unternehmern getätigt, so daß auch hier die 
CFL-eigenen Bediensteten nur noch Flickarbeiten er- 
ledigen sowie als Sicherheitsposten d e n ~  Privaten zur 
Verfügung stehen dürfen. Hierdurch werden viele 
Stellen für unqualifiziertes Personal abgebaut, was 
auf dein Arbeits~narkt seinen Niederschlag in Forni 
von Arbeitsuchenden findet. 

Ähnlich wird die Zukunft für Handwerker aussehen. 
Schon jetzt gilt ein Einstellungsstop für Berufe wie 
Anstreicher, Maurer, Schreiner, Schlosser, ... Alle 
diesbezüglichen Arbeiten werden nur noch an private 
Unterriehiiien vergegeben. 

Gleichzeitig init Neuanschaffungen werden Abkom- 
rnen ausgehandelt, welche die Ausführung von War- 
tungsarbeiten bei Nachbareisenbahngesellschaften 
vorsehen und soiiiit Arbeitsplätze ins Auslaiid expor- 
tieren. 

Auch in puncto Werkstätten wird die Personalpolitik 
der CFLVerantwortlichen nicht von den Gewerk- 
schaften getragen. Irn Hinblick auf die Außerdienst- 
stellung von alteni Material und den Erwerb neuer 
Loks werden Personalanpassungen nach unten vor- 
genoriiiiien, die der reellen Situation keinesfalls 
Rechnung tragen. Nur noch in Notfa llen wird auf das 

CFLeigene Personal zurückgegriffen, das dann die 
anstehenden Reparaturen fachgerecht ausführt. 

Eine neue Variante des Personalabbaus war die 
Schließung des Cargo-Centers und die Aufgabe des 
Express-Dienstes. Aiistatt durch Personalabschaf- 
fungen die Kosten zu senken, wäre es angebracht ge- 
wesen, durch eine aggressive Verkaufspoljtik Kun- 
den zu werben, wie dies in der Eisenbahn-Tripartite 
sowohl von den Regierungsmitgliedem als auch von 
den Gewerkschaftsvertretern verlangt worden war. 

Eine positive Betriebsbilanz kann auch erreicht wer- 
den durch Produktivitätssteigerung und nicht nur in- 
den1 defizitäre Bereiche aus der CFLStruktur ausge- 
schlossen und an Private abgetreten werden. Solche 
Schritte tragen nicht dazu bei das Personal zu rnoti- 
vieren, uni für den Erhalt ihrer Dienstzweige einzu- 
treten. 

Lichtblick in der augeiiblicklicheii Tendenz betref- 
fend die Schni~ripfung des Personalbestandes der Ei- 
senbahner ist die zur Diskussionstehende Luxtraffic- 
Studie. Sollte die CFL Betreiber dieses revolutionä- 
ren Transportsysteii~. werden, könnte dem stetig 
vorangetriebenen Personalabbau Einhalt geboten 
werden. Nur so kann nun hoffen, daß die CFL, die 
für die Dauer von 100 Jahren gegründet wurde, auch 
die nächsten 50 Jahre überleben wird und daß die Ei- 
senbahner dann niit Stolz ihre vielfältigen Dienste 
weiterhin dein treuen und zufriedenen Kunden anbie- 
ten können. 

Wenn nicht, ... 
... dann sollte inan nicht versäurtien in der, als Mu- 
seuni eingerichteten CFLRotonde einen geeigneten 
Platz vorzusehen für die Aufstellungeines Denkinals 
zu Ehren des letzten Eisenbahners. 

Lex Breisch 
Syprolux 

"Der Ball liegt bei der CFL" 
Gespräch mit Transportministerin Mady Delvaux-Stehres 

"foruiii": Die CFL feiert zwar in diesem Jahr ihren 
50. Gebur~tag,  aber zur Zeit steht eher die Zukunfr 
der Ekenbahn zur Debatte. Es geht die Rede von Li- 
beralisierung und Privatisierung. Welche Ziele wer- 
den denn nun eigentlich verfolgt und warum? 

Ministerin Mady Delvaux Prinzipiell niöchte ich zu- 
nächst aniiierken, daß liberalisieren nicht gleichbe- 
deutend ist itut privatisieren. Wir befinden uns in ei- 
neiiieuropäischen Rahiiien init der Direktive 911440, 
die besagt, daß angesichts der wirtschaftlichen Lage 
der nationalen Eisenbahngesellschaften irut ihreni 
kontinuierlichen Verlust von Marktanteilen, eine 

Neuorganisierung des Schienenverkehrs nach dem 
Modell des Straßenverkehrs notwendig ist, uni die 
Schiene als Transportiriittel wieder neu zu beleben. 
Das waren die Absichten dieser Direktive. Nach den 
Aussagen unserer Eisenbahngesellschaft ist die 
Hauptbelastung hierzulande die Kürze der Strecken. 
Wir haben einer geringen Kiloineterzahl sehr hohe 
"frais terininaux". 

Auf einer Karte der Elektrifizierung des europäi- 
schen Schienenwesens kann inan deutlich erkennen, 
daß Luxerriburg zwischen drei verschiedenen Syste- 
Iiien liegt, d.h. jedesitial xtiuß an der Grenze die Lo- 

40 forum nr 166 


