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Güterverkehr auf der 
Schiene - das Ende in 

Sicht? 
Güterverkehr bedeutete in Europa bis zum zweiten Weltkrieg immer Güterverkehr auf der  Schiene. 
Mit der Verbesserung des internationalen Straßennetzes, auf Kosten der  Allgemeinheit und zum Nut- 
zen der Straßentransporteure, setzte der  relative Rückgang der Schiene ein. Der Niedergang der  eu- 
ropäischen Bahnen wurde noch beschleunigt durch ihre Funktion als öffentliche Verwaltung, eine 
Organisationsform, die der  Konkurrenzdes Straßentransports nicht gewachsen war. Einerseits waren 
die Eisenbahnverwaltungen durch ihren öffentlichen Auftrag gezwungen, selbst unrentable Transpor- 
te durchzuführen, zum anderen dachten und handelten ihre Angestellten, vom Manager bis zum Rot- 
tenarl~eiter, wie Beamten - wirtschaftliches Denken und eine offensive Haltung zur  Rückerol~erung 
verlorener Positionen waren iliiien fremd. 
Zusätzlich wurde die Bahn von zwei Lasten geradezu erdückt. Zum einen handelte es sich hier um die 
Rentenlast - als öffentliche Verwaltung trugen die Bahnen die Kosten fü r  die Renten ihrer Pensionäre 
sell~st. Darüber hinaus mußten die Bahnen auch noch fü r  die Kosten ihrer Infrastruktur aufkommen. 
Pensionen und Infrastrukturkosten waren Ausgaben, die dem Straßenschwertransport selhstver- 
ständiich erspart blieben. Als die E G  1991 mit der Direktive 440 die Rahmen1)edingungen für die 
Bahnen neu forniulierte, stand es bereits schlecht um deren wirtschaftliche Gesundheit. 

Die EG-Direktive 440191 dieseln Mechanisriius wird in Luxeiiiburg wohl der 
gesamte nationale Personenverkehr laufen. Iiii inter- 

Ulii sich eil, Bild über die Zukunft der Bahn Iris- nationalen Personenverkehr ist diese Lösung unter- 
chen, liiuß Iilan kurz den Inhalt dieser Direktive prü- sagt, dieser Bereich iiiuß kostendeckend arbeiten. 
fen. Wirtschaftlicher Liberalisrrius ist ihre ~ r u n d l a -  
ge. Einerseits war es klar, daß die Bahnen nur über- Ähnl iche~e~eln gelten für den Güterverkehr. Auch 

leben konnten. wenn sie.  wie  d i e  dieser Bereich riiuß nach iriarktwirkchaftlichen Prin- R a p p o r t a n n ~ l 1 9 9 4  

Straßentransporteure, von den Infrastrukturkosten 
entbunden würden. Die zurückbehaltene Lösung der Evolution des tonnes nettes transportees (en millions) 

- 
EU: Der Staat überniiiiiiit das Bahnnetz, iiii Gegen- 
zug wird der Zugang zu diese111 Netz, iiii Prinzip, je- 
dein Transportuiiternehiiien, gegen Bezahlung einer 
noch näher zu bestiiiiriienden Benutzergebühr, zu- 
gänglich gemacht. Der Staat kann das Bahnnetz 1987 
selbst verwalten oder aber diese Aufgabe, unter sei- 
ner Regie, der nationalen Bahngesellschaft überlas- 1988 
seii. Auf jeden Fall jedoch niuß der Bereich Infra- i 
struktur buchungstechnisch von den Bereichen Gü- ; ,989 
ter- und Penonentransport getrennt werden. 

Nach dieser Reorganisation dürfen dann die koiii- 1990 
~rierziellen Bereiche Personen- und Güterverkehr 1 

nicht mehr subventioniert werden. Als Ausnahnie 1991 i 
gelten für die Penonenbeförderung der internationa- ~ 
le Schnellverkehr (TGV, ICE, Eurostar) und der Per- 199 
sonennahverkehr. Letzterer Bereich ist nicht unbe- 
diiigt den Regeln der Marktwirtschaft unterworfen, 
er kann als öffentiiche Dienstleistung eingestuft wer- : 

1 
den. Dann dürfen Staaten, Regionen oder Städte als 
Kunden fungieren, sie können ein Angebot bei der 1994 
Bahn einkaufen und es den Benutzern des öffentli- ~ 
chen Verkehrs zu einem Preis, der die Kosten nicht 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 1 
unbedingt decken riiuß, zur Verfigung stellen. Nach I 
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zipien arbeiten, öffentliche Subventionen sind verbo- 
ten, ein Umstand, der besonders für Luxeniburg von 
Bedeutung ist. 

Wettbewerbsnachteile des 
Schienenverkehrs 
UmSchiene und Straße zu vergleichen, muß man ei- 
nen Blick auf die systeinbedingten Nachteile des 
Schienenguterverkehrs werfen. Im Vergleich zum 
LKW-Transport charakterisiert sich die Bahn durch 
niedrige Flexibilität und geringe Schnelligkeit. Dies 
liegt am Wesen des Transports von geschlossenen 
Zügen und keine Direktive wird daran etwas ändern. 
In einer Zeit aber, in der die Industrie ihre Lager ab- 
schafft und in der die "Just in TirtieM-Beliefeningzuiri 
Normalfall wird, bedeutet dies einen drastischen 
Wettbewerbsnachteil. 

Darüber hinaus bietetdie Bahn ihrem Personal in der 
Rege1 bessere Arbeitsbedingungen. Während bei den 
staatlichen Bahnen die Sozialgesetze in der Regel 
peinlichst eingehalten werden, hernchen im Straßen- 
verkehr nicht selten frühkapitalistische Zustände und 
immer öfter iriüssen die Gewerkschaften illegale 
Praktiken bekäiripfen. Diese sozialen Bedingungen 
bringen dein Straßensektor natürlich einen nicht zu 
unterschätzenden Vorteil bei den Lohnkosten. 

Diese systeinbedingten Probleiiie sollen allerdings 
nicht dazu führen, das Bahn-Manageiiient von jeder 
Verantwortung aiii Rückgang der Bahn freizuspre- 
chen. Allzulange funktionierten die Bahnen als öf- 
fentliche Verwaltungen und ihr Personal hatte eher 
die Einstellung von Beamten als von Mitarbeitern ei- 
nes Transportunternehmens. Es war ja so einfach: 
Man beförderte die Waren die nian schon i~iutier be- 
förderte, oder besser den Teil der davon noch übrig- 
blieb, brauchte sich keine Gedanken über Kosten und 
Rentabilität zu machen und arii Ende des Geschäfts- 
jahres beglich der Staat das obligate Defizit. Die Be- 
aiiitenrtientalitit verhinderte lange Zeit innovatives 
wirtschaftliches Denken. 

Erschwerend kainen die staatlichen Zwänge hinzu, 
denen die Bahnverwaltungen ausgesetzt waren. Be- 
vormundung in finanziellen Fragen durch die Regie- 
rungen, notwendige Hottiologisiening von Tarifen 
durch die Transportrrunister, Besetzung des Verwal- 
tungsrates iiiit Vertretern der verschiedensten Lob- 
bies, deren Eigeninteressen Vorrang vor denen der 
Bahn hatten und nicht zuletzt die berüchtigte "obli- 
gation de transporter", ein staatlicher Zwang, der den 
Bahnen vorschrieb, alles zu befördern ohne Rück- 
sicht auf Rentabilität, waren einige der wirksamsten 
Breirisen, an denen die Entfaltung der Bahnen als 
selbständige Transportunternehmen scheiterte. 

Bahnmodelle in Europa 
Die Lage war nicht nur in Luxeniburg so. Quer durch 
Europa waren die Problenie vergleichbar und die Di- 
rektive 440 ist wohl auch der Ausdruck eines allge- 
itieiiien Gefühls des Überdnisses gegenüber dem per- 
iiianenten Finanzloch Eisenbahn. Ob diese Direktive 

allerdings die Rahmenbedingungen für eine zu- 
kunftsorientierte europäische Bahn bietet, bleibt ab- 
zuwarten. Zuviele Probleme, die die neuen Bahnen 
von ihren Vorgänger-Verwaltungen erben, werden 
ausgeklainmert. So wird das Problem des Schulden- 
bergs nursehrvage behandelt; in Deutschland hat der 
Staat den gesamten Betrag übernommen und so der 
neuen Bahn-AG einen relativ reibungslosen Start er- 
möglicht, in Frankreich hingegen war die Regierung 
bis zum Streik im Dezember nur zur Übernahme ei- 
nes Teils des Schuldenbergs bereit, und selbst dies 
nur unter gewissen Voraussetzungen. Auch die Frage 
der Renten wird in der Direktive ausgeklammert. Da- 
bei ist die lähmende finanzielleLast der Eisenbahner- 
pensionen, sollte sie nicht von den jeweiligen Staaten 
übernommen werden, eine Hypothek für die neuen 
Bahnunternehmen. 

Neben diesen unbeantworteten Fragen Iäßt die Direk- 
tive einen enoritien Spielraum für Interpretationen. 
Als erste erfüllten die Schweden die Direktive nijt 
Leben, indeinsie konsequent die ehemaligen schwe- 
dischen Staatsbahnen in zwei Gesellschaften priva- 
ten Rechts zerlegten: eine für die Verwaltung der In- 
frastruktur und eine andere für die komiierziellen 
Bereiche Personen- und Güterverkehr. 

Das gegensätzliche, minimale Modell wurde bis zu 
den Dezeiiiberstreiks von der französischen Regie- 
rung vertreten. Das letzte Dekret der Regierung Bal- 
ladur bestand darin, das Weiterbestehen einer ein- 
heitlichen, staatlichen, französischen Bahn festzu- 
schreiben. Die Bereiche Infrastruktur und die 
konitnerziellen Bereiche sollen nur buchungstech- 
nisch getrennt werden. Nicht in Frage gestellt wurde 
allerdings das Funktionieren der kommerziellen Be- 
reiche nach niarktwirtschaftlichen Kriterien. 

Welches Modell für 
Luxemburg? 
Die CFL vergab dein französischen Studienbüro Sy- 
stra den Auftrag, die Uinsetzungsriiöglichkeiten der 
EU-Dirketive 440 in Luxeniburg zu untersuchen. Die 
Systra-Studie schlägt vor, die CFL als einheitliche 
Gesellschaft bestehen zu lassen, sie allerdings in ver- 
schiedene "centres de responsabilite" mit einer ge- 
wissen Autonomie aufzuteilen. 

Bereits im Vorfeld der Uinsetzung der EG-Direktive 
hatten sich viele Bahnen bemüht, besonders unren- 
table Bereiche abzustoßen. Der Stückgutdienst wur- 
de weitgehend aufgegeben (Luxeiiiburg) oder filiali- 
siert (Belgien). Der Transport des Gepacks der Rei- 
senden wurde unter anderem in Italien und 
Deutschland privatisiert, was einen drastischen Qua- 
litätsverlust des Personenverkehrs mit sich brachte. 
Einige Bahnen gingen soweit, den ganzen Bereich 
der Einzelwagen (*) abzuschaffen (Großbritannien). 

Stehen die Ausgaben für die Modernisierung der 
Bahn in Luxembourg auch in keinem Verhältnis zu 
den gigantischen Investitionen iniStraßenbau, so ist 
doch festzustellen, daß die CFL heute das modernste 
Bahnnetz Europas betreibt. Vollständig elektrifiziert 
und mit Zugradio ausgerüstet, mit optimalen Sicher- 
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hei tseinrichtungen und iiiodernen Stellwerken verse- 
hen, bietet das Luxe~riburger Netz auf den ersten 
Blick alle Vorausseizungen für eine Bahn nut gesi- 
cherter Zukunft. 

Allerdings hält dieser erste Eindruck einer genaueren 
Untersuchung nicht stand. Wenn schon große Bah- 
nen iiut Sorgen in die Zukunft biicken, so gilt das 
uiisoiiiehr für den Güterverkehr auf den1 Netz der 
CFL. Da der Transportpreis iiii Verhältnis zur Länge 
des Transportweges steht, bleiben die Einnahmen der 
CFL notgedrungen gering, obwohl sie noch 1994 die 
beachtliche Menge von 19 Millionen Tonnen Gütern 
beförderte. Zuiri Leidwesen der CFL ist es aber un- 
riiöglich, die Kosten auf das Niveau der Einnahmen 
zu senken. Teuer für die Bahnen sind die Operatio- 
nen, die iiii technischen Jargon niit "charges teriiiina- 
les" zusaitmengefaßt werden. Es handelt sich dabei 
uni das Abholen der Wagen bei111 Kunden, uin das 
Rangieren, unidie EDV-Behandlungder Wagen, die 
Sicherheitsüberprüfungen und andere teuere und per- 
soiialintei~iive Aktivitäten, die ani Anfang oder arti 
Ende eines Bahntransportes entstehen. In Luxein- 
burg werden diese Kosten nicht durch einen an- 
schließenden längeren und relativ gut bezahlten 
Transportweg ausgeglichen, eine Tatsache, die die 
Zukuiift des Güterverkehrs auf Luxeniburger Schie- 
nen in Frage stellt. 

In Insider-Kreisen wird geniunkelt der Kostendek- 
kungsgrad des CFLGüterverkehrs für den in Luxeni- 
burg generierten Verkehr liege i ir i  Augenblick bei 
kauiii itiehr als 23% - und dies auch ohne die Erhe- 
bung einer Gleisbenutzungsgebühr. Die Systra-Stu- 
die koiriirit dem auch zu dein ernüchternden Schluß: 
"La pure logique econontique, du point de vue des 
CFL, devrait conduire ii renoncer ii une part apprici- 
able du trafic de fref notaltuiient celui effectui en 
wagoiis isolk" (9. Als einzige Rettungerscheint die 
Miiglichkeit, diesen Kostenbereich als öffentliche 
Dienstleistung vorn Staat übernehinen zu lassen. 
Okologisch und volkswirtschaftlich sinnvoll wäre 
dies alleiiial, doch fragt riian sich, ob es den Grund- 

sätzen der EG-Direktive entspricht. Diese verbietet 
iiiiriierhin jegliche Subventionierung von Güterver- 
kehr - allerdings hofft Inan iin Artikel 77 des Maa- 
strichter Vertrages eine juristische Hintertür für ein 
derartiges Vorgehen gefunden zu haben. Dieser Pas- 
sus lautet: "Sont corripatibles avec leprhent traiteles 
aides qui ripondent aux besoins de la coordination 
des transports ou qui ripondent au reiiiboursenientde 
certaines servitudes inhirentes ii la notion de service 
public." Wird dieser Gunuriiparagraph ausreichen 
uni Hilfen für den Güterverkehr auf der Schiene 
durchzusetzen? Werden die Juristen der EU-Koin- 
irussion ihr Einverständnis geben für die Definition 
des Bereichs "charges tern~inales" als öffentliche 
Dienstleistung? Beiiii EU-Transportkorii~tussar und 
eheirialigen Labour-Vorsitzenden Neil Kinnock 
scheint die Verkehrsnunisterin ein offenes Ohr ge- 
funden zu haben. Nach seineinBesuch in Luxeniburg 
ini Januar wußte die Presse jedenfalls nur über Ein- 
verständnisse und Hariiionie zu berichten. 

Die Vorteile der Bahn 
Dabei wäre es aufjeden Fall der Mühe wert, Anitren- 
gungen für die Rettung des Güterverkehrs auf der 
Schiene zu unternehitien. 19 Millionen Gesanittrans- 
portvolurnen sind kein Pappenstiel, sie entsprechen 
fast einer Million LKW - eine Belastung für Straßen, 
Uinwelt und Gesundheit, auf die unser Land gerne 
verzichten würde. Die Bahnstrecke Thionville - Ar- 
Ion hat sich ilti Güterverkehr zur wichtigstenTransit- 
strecke Europas entwickelt. Desweiteren hängen 
ganze Wirtschaftizweige in Luxeniburg noch iiiuiier, 
und trotz sinkenden Anteils ani Gesairitverkehrsauf- 
koiiirtien, von der Bahn ab, allen voran das, was von 
der Luxeiiiburger Stahlindustrie übrigbleibt. Die 
jüngsten Synergien haben bewirkt, daß ein reger 
Transportvon Halbzeugmischen den Iothringischen 
und Luxeiiiburger Hütten entstand. Auch die Versor- 
gung der Elektrohochöfen iiiit Schrott geschieht 
größtenteils über die Bahn. Andere Betriebe wie das 
Klinkenverk I~iteriiioselle in Rürrielingen versenden 
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ihre Podukte weiterhin vollständig mit der Bahn oder 
haben sich auf eine pünktliche Just in Time -Versor- 
gung über die Schiene eingestellf wie etwa der Glas- 
produzent Luxguard. Ein Verschwinden der Bahn 
aus dein Güterverkehrssektor würde der Desindu- 
strialisierung Luxemburgs Vorschub leisten. 

Hier müßte nun auch kurz die ökologischen Vorteile 
der Bahn in Erinnerung rufen. Klimabündnisse ohne 
U~iiverteilung in1 Güterverkehr zugunsten der Bahn 
sind nur halbe Sachen. Die Bahn verbraucht deutlich 
weniger Energie als die Straße, sie versiegelt bei glei- 
cher Transportleistung weniger Fläche, verursacht 
weniger Unfalle, weniger Schadstoffernissionen und 
weniger Lärm. Wir wollen uns auf diese kurze Wie- 
derholung beschränken, zu oft schon wurden alle 
Vorteile der Bahn aufgezählt, allerdings ~rieistens in 
den Sonniagsreden von Politikern. 

Resignation? 
Und trotzderiisind die Perpektiven für den Schienen- 
güterverkehr nicht rosig. Zuin einen scheint es der 
CFL-Führung an der nötigen offensiven Einitellung 
zu fehlen, wie das LW-Interview vom 6. Oktober niit 
CFL-Präsident Schneider zeigt, ein Interview, in dein 
er unverblüirit vorschlägt, die Bahn solle sich aus 
den1 Güterverkehr zurückziehen und sich auf den 
Personentransport beschränken: "Wir sollten uns 
deswegen auf den Personentransport konzenkieren, 
dies zusaiiuiien mit der Vetwirklichung der Luxtraf- 
fic-Studie ..." Aber auch aus Gewerkschaftskreisen 
kotruiien kau 111 optiiiustischere Töne. In der Nu~iuiier 
21 des "Le Signal", dem Organ der FNCTTFEL, in 
einem Artikel über den "Widerstand" gegen die ge- 
plante Bahnrefonii klingt das so: "Die Bahn werde 
wohl ... in wenigen Jahren aber den defizitären Gü- 
tertransport auf der Schiene ei~istellen." Gewerk- 
schaften und CFL-Direktion veniiitteln iiii Augen- 
blick den Eindruck, als warteten sie auf die alle Pro- 
bleme lösende Einführung von Luxtraffic, als 
schätzten sie aber den Erhalt des Güterverkehrs als 
unrealistisch ein. Insider zweifeln sowieso daran, daß 
die Benutzung des bestehenden Schienennetzes 

durch die Bahnhybrid-Fahrzeuge von Luxtraffic, 
noch Raumläßt für die Beförderungvon Gütern.Eine 
enge Taktfolge für Bahnhybrid-Personenzüge, wie in 
der Luxtraffic-Studie gefordert, bei Beibehaltung des 
heutigen Güterverkehrs würde bedeutende Investi- 
tionen in zusätzliche Gleise erfordern, weit mehr als 
die Luxtraffic-Studie vorschlägt. 

Wenn die CFLVerantwortlichen selbst schon mut- 
los wirken, so fragt man sich, wie es ihnen wohl ge- 
lingen soll, die Regierung von der Notwendigkeit 
und Nützlichkei t von Zuwendungen für die "charges 
temiinalesn ini Güterverkehr zu überzeugen. Schließ- 
lich genügt es nicht, die Frage von Finanzhilfen juri- 
stisch mitBrüssel zu klären, die RegierunginLuxem- 
burg niuß das überhaupt erst wollen. In der Vergan- 
genheit jedenfalls ließ sie, und allen voran der 
Bautenniinister, ziemlich unverblümt ihre Vorliebe 
für den Straßenbau durchscheinen. 

Unbedingt notwendig wäre jetzt ein Interesse der Be- 
völkerung an der Aufrechterhaltung des Schienengü- 
terverkehrs. Nur auf Druck der Bevölkerung wird die 
Regierung bereit sein, Milliarden in die Schiene zu 
stecken. Doch auch dabei gibt es kauniGrund für Op- 
tiiius~iius. Die breite Bevölkerung wird wohl kaum 
Druck ausüben, u ~ i i  Milliarden in die Bahn zu inve- 
stieren. Selbst in ökologischen Kreisen wird das The- 
lila Güterverkehr diskret behandelt, in1 Gegensatz 
etwa zuriiTheiiia Trambahn. Selbst in den Wahlpro- 
granurien der Grünen, in den Wahlforderungen oder 
in der Budgetkritik des Mouvenient ecologique wird 
der Güterverkehr eher stiefmütterlich behandelt. Die 
Wichtigkeit dieses Sektors, sei es in ökologischer, 
landesplanenscher oder wirtschaftspolitischer Hin- 
sicht, steht in keinem Verhältnis zu seiner Resonanz 
in der Öffentlichkeit. 

Wird es ~iiöglich sein die brennenden Fragen zu die- 
seiii The~na in die Öffentlichkeit zu bringen? Wird es 
gelingen, durch Aufklärung, den notwendigen Druck 
zuriiErhalt des Schienengiiterverkehrs bei derbreiten 
Bevölkerung hervorzurufen? Oder wird die soge- 
nannte Verelendungsstrategie zuni Tragen kommen, 
in anderen Worten, wird es erst eine Reaktion geben, 
wenn die Güter von der Bahn verschwunden und 
durch eine Million LKW ersetzt sein werden? 

R 

(*) Einzelwagen, "wagons isoles", nennt man den 
Transport von ganzen Einzelwagenladungen, der, im 
Vergleich zum Transport von ganztn Zügen, relativ 
arbeitsintensiv ist (Rangieraufwand). 

aus: E modernen Tran] fir Lctzebuerg, Studie der TU Wien, 19% 
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