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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- 
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koriiotive gewechselt werden und nach nur 20 km 
schon wieder und hierdurch entstehen sehr hohe Ko- 
sten. 

Unter der Hypothese, daß die Infrastruktur nicht 
iiiehr der jeweiligen Eisenbahngesellschaft sondern 
deiii Staat gehört und die Eisenbahngesellschaften 
sich urii Aufträge künuiiern iiiüssen und grenzüber- 
schreitend, d.h. größere Strecken, fahren dürfen, fallt 
in Zukunft der Nachteil der kurzen Strecken weg. 

"foru~ii":AOer wenn die Elebifizierungssysteme [Ln- 
terscliiedlich sind ... 

Mudy Delvaux Da wir ~rut  den Belgiern ein geniein- 
saiiies Elektridizierungss ysteiri haben, können unsere 
Loks dort probleiiilos fahren. Zur Zeit, mit den noch 
bestehenden niationalen Monopolen, dürfen unsere 
Loks gar nicht nach Belgien rein und umgekehrt. In 
der Praxis weirden diesbezüglich Arrangeirienls ge- 
troffen, d.h. sie: dürfen jeder bei deiii anderen dieglei- 
che Kiloiiieterzahl fahren und es wird zwischen den 
nationalen Eisenbahngesellschaften abgerechnet. 
Aber das bestehende System kennt nationale Mono- 
pole, die an der hndesgrenze beginnen, und da hat 
Luxetiiburg durch seine Kleinheit einfach einen 
Wettbewerbsri,achteil. Andererseits hat Luxeniburg 
einen Vorteil: seine gute Lage innerhalb derverschie- 
denen Netze, vor alleiii auf der Nord-Südachse, 
bringt wiedeniiii einträgliche Durchfahrtsrechte mit 
sich. Insofern hat das bestehende Systein Vor- und 
Nachteile für 1-,uxernburg. 

Zurück zur Direktive 911440, die den Schienenver- 
kehr nach derri~ Modell der Straße organisieren rriöch- 
tc. Die Infrastrukturen, die für die Eisenbahngesell- 
schaften sehr teuer sind, werden vornStaat übernoiii- 
riien und die Eisenbahngesellschaften bekoriuiien die 
gleiche Rolle wie die Fuhrunternehiiien auf der 
Straße: sie werden Fuhrunternehmen aufder Schiene. 
Auf deiri Papier klingt das sehr einfach, in der Praxis 
ist es schwieriiger, z.B. wegen der unterschiedlichen 
Elektrifizieruiigssystenie. Bis diese Unterschiede 
hariiionisiert sind, wird viel Zeitvergehen. Das ist ein 
großes Problern. 

Ein weiterer Hebel, um der Eisenbahngesellschaft ZU 
helfen, ist die Personenbeförderung, die weiterhin als 
öffentliche Dienstleistung funktionieren soll. Der 
Staat beahlt  erstens die Infrastruktur, zweitens wird 
über deren Unterhalt ein Vertrag iiut der Eisenbahn- 
gesellschaft abgeschlossen, d.h. der Staat über- 
nirriiiuiit auch die Uiiterhaltskosten, und drittens gibt 
der Staat der E;ahngesellschaft die öffentliche Dienst- 
leistung der Pi:rsonenbeförderung in Autrag. Zumin- 
dest theoretisch ist das so gedacht, in der Praxis sieht 
es so aus, daP; die Eisenbahn ein gewisses Angebot 
an Fahrten macht. Daß der Staat das Angebot be- 
stiiiiiiit, ist zurzeit aufgrundder Artder Buchführung 
und der Kapazitäten der CFL noch nicht möglich. 
Bleibt dar Gütertransport, der keine öffentliche 
Dienstleistung iiiehr ist und auch nicht mehr staatlich 
subveiitioiiiert werden darf. Hier spielen allein die 
Marktgesetze eine Rolle und hier liegt das große 
Probleiii f i r  die CFL. 

" foru in" : Istgewälzrleistet, daß die Personenbeförde- 
rung weiterhin eineöfentlicllr? Dienstleistung bleibt? 

Mady Delvaux Die in der Direktive vorgesehene Li- 
beralisierungbetnfft nur den Gütertransport. Theore- 
tisch kann ein Land - und die Engländer tun es -auch 
den Personentransport liberalisieren, aber es ist nicht 
dazu gezwungen. Es gab Uberlegungen, ob nian öf- 
fentliche Dienstleistungen ausschreiben kann. Die 
Engländer machen dies, nicht wegen EG- b m .  EU- 
Direktiven sondern aus Überzeugung, weil sie alles 
liberalisieren. D.h. man kann wie die Engländer das 
Eisenbahnnetz scheibchenweise verkaufen. 

"forum": Bleiben wir beim Güterverkehr. Besteht 
nicht die Gefahr, bei den Zwängen, die in Luxemburg 
herrschen, wie bspw. die kurzen Strecken, daß aus- 
ländische EisenbahngEsellschaften - ob das die be- 
stehenden nationalen Monopolgesellschaften oder Rc 
privatwirtschaftliche Gesellschaflen sind - auf den 
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Plan treten und sagen, die 20 km werden wir auch 
noch aufkaufen. 

Mady Delvaux Sowieso haben die ein Durchfahrts- 
recht. Wenn zwischen zwei nationalen Gesellschaf- 
ten eine Übereinkunft besteht, muß das Drittland sie 
durchlassen. Das sind Durchfahrisrechte, für die Ge- 
bühren verlangt werden, aber die Durchfahrt selbst 
kann nicht verweigert werden. 

"foruin": Das betriflt die Transitproblematik. Aber 
wie sieht das aus beim einheimischen Verkehr? Die 
ARBED hat z.B. Kokstransporte aus Antwerpen zu 
machen mit 20 km luxemburgischer Schiene und 360 
belgischen Kilometern.. 

Mady Delvaux Diesen Auftrag können sie sowohl 
einem belgsichen als auch einen1 luxemburgischen 
Unternehmen anvertrauen. 

Carlo Schmitz 

"forurn": Und dann spielt das Konkurrenzwrhültnis: 
Wer bietet dcm besseren Prek? Ist denn hier kein 
Wettbewerbsnachteil für das luxemburgische Unter- 
nehmen, weil das belgische in ganz anderen Größen- 
ordnungen kahlieren kann? 

Mady Delvaux Man kann in dieser Direktive ein 
Chancee sehen oder ein Risiko. Die Chance ist, daß 
in Zukunft mehr Kilometer gefahren werden dürfen. 
Die Streckenkürze, die bisher als Handicap angese- 
hen wurde, wird also hinfällig. Auf der anderen Seite 
besteht das Risiko, daß die anderen billiger fahren. 

"forum\ Besteht nicht die Gefahr, daßdasStaaBmo- 
nopol nur durch ein privates Monopol ersetzt wird? 

Mady Delvaux: Ich habe nichts gegen Staatsmonopo- 
le. Aber das Problem ist folgendes: Sogar wenn es 
diese Direktive und ihre Auswirkungen nicht gibe, 
gibt es faktisch eine Konkurrenzmr Schieneund das 
ist die Straße. Es niuß sich also eh bemüht werden, 
die Schiene wieder besser zu stellen gegenüber der 
Straße. Und genau das intendiert die EG-Direktive. 
Der EU ist es gleichgi~ltig, welche Nationalität die 
Gesellschaft hat, die den Schienenverkehr sicher- 
stellt, uns kanndas allerdings nicht gleichgültig sein. 
Die liberalen Theoretiker sagen: ein Staaismonopol 
ist zu teuer, es niuß die Konkurrenz geben, uni die 
Preise m drücken. 

"forum": Andere Theorien besagen, daß die freie 
Konkurrenz früher oder später zu neuen Monopolen 
fuhrt .... 

Mady Delvaux Also, ich will hier nicht in die Ecke 
einer Verfechterin liberaler Theoreme gedrängt wer- 
den. Der Zusammenbruch des real existierenden So- 
zialismus wurde allenthalben als Bestätigung libera- 
ler Theorien des freien Marktes gesehen. Der Pendel 
schlug also ins andere Extrem, aber ich glaube, hier 
wird es zu einer neuerlichen Kurskorrektur konimen. 

"foruni": Aber diese Direktive wurde doch in einem 
Minkterrut beschlossen, gab es denn dort eine libe- 
rale Mehrheit? 

Mady Delvaux Gegen das Monopol in der Tat. 

"foruni": Ich sehe vor allem eine Gefahr für kleine 
Strecken. 

Mady Delvaux: Abgesehen von der Direktive stellt 
sich für jedes Land das Problem, ob eine Staat so viel 
in ein Unternehmen investieren soll, das dauernd 
Marktanteileverliert. Und auch den Eisenbahnern ist 
bewußt, daß etwas geschehen riiuß, nur weiß keiner 
so richtig was. Hinzu konunt, daß der größte Kunde 
der CFL die ARBED ist, die die Eisenbahn zuneh- 
mend weniger benötigt und das schlägt sich natürlich 
nieder auf die Einnahmen der CFL. 

"forur~i? UndneueMärkezu erschlkßen durch neue 
Strecken? Weshalb eineAutobahn nachSaarbrücken 
und keim Eisenbahnlinie? Die Verkehrspolitik setzt 
doch noch immer einseitig auf die Straße. .. 
Mady Delvaux Das s ti nunt, aber wir hoffen ja hier 
das Ruder rumzuwerfen. Die Diskussion um die Ei- 
senbahn dreht sich fast ausschließlich um die Perso- 
nenbeförderung und nicht um den Gütertransport. 
Bei Investitionen in die Schiene wird hauptsächlich 
an BahnHybrid und ähnliches gedacht und nicht an 
den Gütertransport. Dabei wurde in Bettemburg sehr 
viel investiert und die Belgiersind dabei ihren Güter- 
transport nach Luxemburg zu modernisieren. Die Li- 
nie längs der Maas wird niodernisiert für den Güter- 
transport und damit wird die andere Linie frei für ei- 
nen verbesserten Personenverkehr zwischen 
Luxe~nburg und Brüssel. 
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Das Problemder Schiene ist, daß man eine bestimmte 
kritische Masse zusammen haben muß, um rentabel 
zu fahren. Eine Ladung, für die sich ein LKW lohnt, 
fährt kein Zug. Das ist unser großes Problem hier in 
Luxeriiburg: die notwendige kritische Masse bekoni- 
riien. Wir können also nur als Glied in einer Kette 
arbeiten. Andererseits bringt das auch wieder Be- 
schränkungen nut sich: Wir können bspw. den Fran- 
zosen sagen, daß wir uns am TGV-Est beteiligen 
möchten, wenn die aber die nötigen Finanzen nicht 
nisariunenkriegen, können w u  auch nichts machen. 
D.h. ein Schienensysterii kann nicht von einem ein- 
zelnen Staat entworfen werden. Deshalb ist dieses 
Uinschwenken zugunsten der Schiene ohne europäi- 
sche Zusamiiienarbeit undenkbar. 

Eine neue Zuglinie festzulegen und durchzusetzen ist 
genau so schwierig wie eine neue Autobahn. Z.B 
nach Betteniburg legen wir jetzt ein drittes Gleis, bes- 
ser wäre es gewesen, eine neue Trasse zu schaffen, 
aber die bekoriuiien wir nicht, wegen des Wider- 
stands der Anrainer. 

"forurii": Wir haben schon eben das BahnHybrid- 
Projekt erwähnt. Wie ist hier der Stand? 

Mady Delvaux: Für mich ist das BahnHybrid-Projekt 
riiehr ein Problerri der Organisation und Verwaltung 
als der Investition. Das Transportniinisteriurn wiU 
vorschlagen, zunächst eine Struktur zu schaffen an 
der Staat und Stadt beteiligt sind, die aber für die 
künftige Zusariunena rbei t ~iiit weiteren Gemeinden 
offen bleiben soll. Zweiter Streitpunkt sind natürlich 
die Finanzen. Verglichen niit dem Straßenverkehr, 
stellt sich die Schaffung der Infrastruktur für eine 
Bahiilirue ähnlich dar. Die große Frage ist, wer und 
wie soll dieses Verkehrsriuttel verwaltet werden? 

Die Schwierigkeit ist nicht das Verlegen von Schie- 
nen, sondern die Notwendigkeit, ein integriertes, na- 
tionales Transportsyste~naufzubauen, d.h. die einzel- 
nen Transportiiiittel - Bus, Straßenbahn und Zug - 
~iiüssen aufeinander abgestiriunt werden. Das bedeu- 
tet, daß die jeweiligen Anbieter dieser Leistungen et- 
was von ihrer Autononue einbüßen, wenn säiiitliche 
Transportriuttel geriieinsarii geleitet und verwaltet 
werden. 

Hinzukoiiuiit, daß die Geriieinden, die bisher Nutz- 
nießer des RGTR-Systems zuniNulliarifwaren, weil 
das Transportrru~steriuni dieses finanzierte, zurück- 
haltend sind gegenüber der BahnHybrid, an der sie 
sich finanziell beteiligen iiiüßten. Uiii nicht erst an- 
zufangen, wenn särritliche Schwierigkeiten gelöst 
und Retizensen überwunden sind, plädiere ich dafür, 
riu t der Bahnhybrid in der Stadt Luxeriiburganzufan- 
gen und, falls es ein Erfolg wird, werden die anderen 
Geriieindeii hinzukonutien. Das Dringendste scheint 
iiur eine Anbindung des Kirchbergs an das Zentrurn, 
riut einerii bald nachfolgenden Ausbau Richtung Fin- 
del und darüberhinaus. Das inuß aber noch genauer 

untersucht werden, die Luxtraffic-Studie ist in die- 
sem Punkt nicht befriedigend ausgefallen. 

"forum? Welche Auswirhngen hat es, daß die Re- 
gierung durch die Liberalisierung die CFL als poli- 
tisches und soziales Instrument aufgeben muß? 

Mady Delvaux: In diesem Punkt verstehe ich die 
Angstmacherei der Gewerkschaften nicht. Die Lu- 
xe&buger Regierung hat sich verpflichtet, erstens, 
das Statut der Eisenbahner zu garantieren und dem 
des öffentlichen Dienstes gleichzustellen, zweitens, 
eine nationale Eisenbahngesellschaft m halten, drit- 
tens. die CFLm entschulden. Wir haben5 Milliarden 
zur Entschuldung zugesagt, dann nehmen wir eine 
Kapitalaufstockung vor, macht nochmal 1,4 Mia. 
Alle diese Maßnahmen betreffen nur die Gesellschaft 
und haben nichts zu tun mit demFonds du rail oder 
riut den internationalen Verbindungen. Es gibt kein 
Land in Europa, das die Problerne seiner Eisenbahn- 
gesellschaft so finanzkräftig löst. Ich verstehe gewis- 
se Ängste, aber riian kann der Regierung nicht vor- 
werfen, daß sie ihre Eisenbahn aufgibt. 

Jetzt gibt es diese Diskussion über die Gesellschafts- 
form Die Eisenbahngesellschaft ist ein kommerziel- 
ler Betrieb, sie ist eine entreprise d vocahon commer- 
ciale, die nur nicht s.a. heißt; jemand hat das eine 
soci&t&suigeneris genannt. Sie ist kein &tablissement 
public, sie ist eine Kapitalgesellschaft, zusammenge- 
setzt aus französischem, belgischem und luxenibur- 
gischemKapitaI. In der Regierungserklärung hieß es, 
die CFLsoll eineSA. werden und plötzlich ist daraus 
ein Politikum geworden. 

"foruni" : Was würde sich denn dadurch ändern ? 

Mady Delvaux: Die U~tibenennung in eine S.A. wird 
damitbegründet, daßesja eh eineKapitalgesellschaft 
ist. Da die Franzosen und die Belgier die Kapitalauf- 
stockung nicht mitmachen, wird ihr Anteil noch klei- 
ner und sie besteht fast hundertprozentig aus demLu- 
xernburger Staat gehörendem Kapital. Die Juristen 
sagen, der Vorteil der Rechtsform S A .  seien die da- 
rnit verbundenen Regeln, so daß man nicht für jeden 
Fall von Uneinigkeit neue Regeln erfinden müßte. 
Beharren wir bei der Gesellschaft sui generis, so muß 
ein koriipliziertes Gesetz gertncht werden, es gibt 
keine Rechtssprechung etc. Die Angst der Eisenbah- 
ner bezieht sich auf die Bankrottniödichkeit einer 
S.A., aber wenn dies irr1 Sinne der Luxemburger Re- 
giemng wäre, wäre die CFLschon längst bankrott. 

Der Ball liegt eigentlich bei der CFLselbst, die aktiv 
werden müßte. Der Staat steckt jetzt 11 Milliarden 
rein und es bleibt - beini Gütertransport - ein Defizit 
von einer Milliarde. B ist die Rolle der Eisenbahn- 
gesellschaft die kommerziellen Angelegenheiten zu 
regeln, attraktive Angebote zu machen und für diese 
zu werben. 

Das Gespräch wurde am 8.2.1996 von ds und mp aufgezeichnet. 
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