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sind teilweise in einemdeso-
laten Zustand: Einige der Lo-
komotivenstammennochaus
den 50er Jahren und hatten
bereits 1990 aus demVerkehr
gezogen werdensollen. (1)

"Die aktuelle Regierung hat
offensichtlich kein Konzept,
umnotwendige Mobilität und
Umweltschutz in Einklang zu
bringen", lautet hingegen die
Kritik der oppositionellen So-
zialistInnen. "Chaos und kein
Ende", heißt es auf einem
Flyer der "Stater Sozialisten".
Sie werfen dem Schöffenrat
der Hauptstadt Konzeptlosig-
keit vor. DieStaus andenneu-
ralgischen Punkten seien um
ein Vielfaches größer als die,
die der Schöffenrat in seiner
Kampagne gegen das ur-
sprüngliche BTB−Projekt an-
gemahnt hätte.
Doch nicht nur die Staus

gehen den Verkehrsteilneh-
merInnen in und um Luxem-
burg an die Nerven. Auch der
mangelnde Service i möffent-
lichen Transport schürt den
Unmut derer, die das Bus−
oder Bahnangebot nutzen −
und das bei seit 1. Januar um
fünf bis zehn Prozent gestie-
genen Preisen. Der Zorn der
Fahrgäste über Verspätungen,
Busausfälle oder unzurei-
chende Informationen mani-
festiert sich meistens in Be-
schwerdebriefen. "Den Bus-
fahrern sollte man einmal zu
verstehen geben, dass sie
kein Viehtransportieren, son-
dern Menschen", erbostesich
ein Leserbriefschreiber i m
Luxemburger Wort vom 22.
Februar, der seiner Ansicht
nachschlechtinformiert wur-
de, als er mit dem Bus zum
Park−and−Ride−Platz Kockel-
scheuer fahren wollte. "Die
Fahrer wissen ganz genau,
dass sie Menschen transpor-
tieren, aber leider gibt es i m-
mer wieder Passagiere wie
Sie, die sich' wie Vieh' beneh-
men", antwortete ein städti-
scher Busfahrer vier Tage
später mit einemeigenen Le-
serbrief.

Apokalypse auf den
Straßen
Ist auf den Straßen der

Krieg ausgebrochen − nicht
nur unter AutofahrerInnen,
sondern auch zwischen Pas-
sagierInnen und ChauffeurIn-
nen der öffentlichen Ver-
kehrsmittel? Ist etwa Jean−
Luc Godards apokalyptische
Vision in seinemFilm"Week-
end", in der die Kamera acht
Minuten lang einen Stau ab-
fährt, während ein ohrenbe-
täubendes Hupkonzert er-
tönt, undindemVerkehrsteil-
nehmerInnen mit Waffen auf-
einander losgehen, ausge-
rechnet i m kleinen Luxem-
burg mit seiner i m europä-
ischen Vergleich höchsten
Autodichte bald Wirklichkeit
geworden? "Die Verkehrspro-
blematik in Luxemburg hat
sichin den vergangenen Jah-
ren auf dramatische Art und
Weise zugespitzt", stellte
Mouvement−Ecologique−Gene-
ralsekretärin Blanche Weber
kürzlichfest. (2)Die Umweltor-

ganisation begrüßt zwar die
geplante Anbindung des
Kirchbergplateaus ans Schie-
nennetz. (3) Doch allein durch
den Ausbau der Infrastruktur
ließen sich die Verkehrspro-
blemenichtlösen, so Weber.
Der Mouvement fordert da-

rüber hinaus Sofortmaßnah-
men auf landesplanerischer
Ebene. Dazu gehöre auch,
dass Aktivitätszonen ohne ei-
ne Anbindung an den öffentli-
chen Transport nicht weiter
ausgebaut oder erst gar nicht
angesiedelt werden dürften,
heißt es in einem16−seitigen
Dokument der Organisation
mit dem Titel "Iddien fir eng
Mobilitéitszentral fir Lëtze-
buerg". Darin sprechen sich
die UmweltschützerInnen ge-
gen den Bau von weiteren
Park−and−Ride−Anlagen in der
Peripherie der Stadt Luxem-
burgaus.
Der Ausbau des Schienen-

netzes mussjedochnach Auf-
fassung des Mouvement Eco-
logique einhergehen mit ei-
nem Sofortprogrammim Be-
reich des Mobilitätsmanage-
ments. Dazu gehöre neben
Marketingkampagnen für den
öffentlichen Transport eine
umfassende Beratung der
BürgerInnen als potenzielle
NutzerInnen, also Informatio-
nen über Bahn− und Busver-
bindungen und über Tarife
(sieheInterview). Die Zeit für
eine solche Mobiltitätszentra-
le sei reif, so Blanche Weber,
"damit der Verkehrsinfarkt in
Luxemburg verhindert wer-
denkann".

Anstieg der
Fahrgastzahlen
Allein in der Hauptstadt

verkehren nach Informatio-
nen der Stadtverwaltung in
Spitzenstunden144 Busse mit
einer Gesamtkapazität von
mehr als 14.000 Plätzenauf 28
Linien (4). Das gesamte Stre-
ckennetz hat eine Länge von
147 Kilometern mit 637 Halte-
stellen. "Die Fahrgastzahlen
haben gewaltig zugenom-
men", konstatiert John Wei-
cherding, Chef de Service i m
Transportministerium. Seinen
Angaben zufolge werden lan-
desweit rund90.000 Personen
pro Tag befördert. Seit 1989
hat sich die Fahrgastzahl da-
mit verdoppelt (5). "Sicherfehlt
noch einiges vor allemimBe-
reich der Kundeninformati-
on", so Weicherding. "Da sind
wir noch nicht top. Aber ich
habe noch nirgendwoeinfeh-
lerfreies Systemgesehen." Da-
gegen verfügten die Luxem-
burger Busse über einen"bei-
spiellosen Komfort". Diese
seienrelativneu− nach woxx−
Informationen sind sie i m
Schnitt etwa fünf Jahre alt,
Schulbusse dagegen bis zu20
Jahre− undalle mit Kli maanla-
genausgestattet.
"Wir arbeiten daran, unser

Angebot zu verbessern", ver-
spricht Weicherding. So wer-
de man zum Beispiel ab
Herbst drei wasserstoffbetrie-
bene Busse einsetzen. Und
was den Kundenservice be-
trifft, sollen die Fahrpläne
künftig i mInternet so abruf-
bar sein, dass denFahrgästen
eine Art Fahrleitsystemange-
boten wird. Zudemführte das
Transportministerium kürz-
lich das System "e−go" test-
weiseein. Dieseelektronische
Chip−Karte soll später einmal
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Täglich"Mord und Totschlag"

Kli mawandel i m
öffentlichen Personen-
transport: Vor allem

BusfahrerInnen
bekommen den Unmut

der Fahrgästezu spüren.
Die Wurzel liegt unter
anderemi mnachhol-

bedürftigen
Kundenservice.

Luxemburg, Place dela Ga-
re umhalbsechs Uhr abends:
Es ist Hauptverkehrszeit.
Hunderte von PendlerInnen
strömen aus den ankommen-
den Bussen und eilen über
die Straße, um noch ihren
Zug zu erreichen. Während
sie sich vor den Eingangstü-
ren des Bahnhofsgebäudes
drängen, ist der Autoverkehr
in der Avenue de la Gare zu-
sammengebrochen. Es gibt
kein Vorwärtskommen mehr,
auch nicht für die Busse, die
wie an einer Perlenkette auf-
gereiht auf der Busspur ste-
hen. Unterdessen wartet eine
Menschentraube an der Bus-
haltestelle gegenüber vom
Bahnhof. Einige der Warten-
denschauen bereits ungedul-

dig auf die Uhr. "Es ist i mmer
dasselbe", sagt ein Mann mür-
risch. "Jedes Mal kommt mein
Bus zu spät, oder er kommt
gar nicht."
Es ist kein menschliches

Drama, keine lebensbedrohli-
che Krise, was sich daan den
Knotenpunkten des öffentli-
chen Personentransports in
der Luxemburger Hauptstadt
abspielt, sondern ein Stück
Alltag− undnicht zuletzt auch
ein Teil der Lebensqualität.
So sehen es die hauptstädti-
schen Sozialisten zumindest.
"Die Lösung der Gesamtver-
kehrsproblematik gehört zu
den größten gesellschaftli-
chen Herausforderungen un-
seres Landes", heißt es in ei-
ner kürzlich von der LSAP

vorgestellten Resolution zur
Lebensqualität i m Bezirk
Zentrum.
Inder Tat: DieStadt Luxem-

burg und die Randgemeinden
drohen i m Verkehrschaos zu
ersticken. Wahre Blechlawi-
nen wälzensich morgens und
abends durch die Ein− und
Ausfallstraßen und verursa-
chen dabei kilometerlange
Staus. Rund 90.000 Grenzgän-
gerInnen strömen täglich ins
Großherzogtum. Doch davon
steigen Medienberichten zu-
folge nur vier Prozent in öf-
fentliche Verkehrsmittel wie
BahnundLinienbusseein.
Dabei hat sich das luxem-

burgische Transportangebot
bei der Bahnundbeimöffent-
lichen RGTR−Netz innerhalb
von 15 Jahren mehr als ver-
doppelt. Um den grenzüber-
schreitenden Verkehr auszu-
bauen, wird nun unter ande-
rem versucht, die PendlerIn-
nennochvor denGrenzen mit
öffentlichen Verkehrsmitteln
aufzufangen. Transportminis-
ter Henri Grethen stellte da-
zu vor rund einem Jahr das
Strategiepapier "mobilitéit.lu"
vor, dessen Hauptziel es ist,
einen Anteil des öffentlichen
Transport von25 oder 30 Pro-
zent am gesamten Verkehrs-
aufkommen (Modal Split) i m
Jahr 2020 zu erreichen − der
heutige Modal Split liegt nach
Angabendes Mouvement Eco-
logique ungefähr bei der Hälf-
te. Zu "mobilitéit.lu" gehören
neben demAusbau der Schie-
neninfrastruktur der Bau von
weiteren Park−and−Ride−Anla-
gen in der Peripherie der
Stadt Luxemburg. Die Ver-
wirklichung des Verkehrskon-
zeptsist mit 2,6 MilliardenEu-
ro veranschlagt. Die erste
Phase, die Anschaffung von
neuem Zugmaterial, soll 400
Millionen Euro kosten. Und
neue Züge sind dringend nö-
tig, denn die Züge der CFL
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Kommt er oder kommt er nicht? (Fotos: Christian Mosar)



Mobil bei Arbeit, Sport und Spiel
Luxemburg am Rande des Verkehrsi nfarkts: Das Transportministeri um
möchte den Patienten "öffentlicher Transport" gerne mit der Milliardensprit-
ze ihres Konzepts " mobilitéit.l u" heilen, mit den altbekannten Wirkstoffen
Schienen, Busse und Asphalt.
Der Mouvement Ecologi que setzt dagegen auf die sanfte Methode des mo-
dernen Mobilitätsmanagements und visiert ei nen Verkehrsverbund an.
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landesweit die heute übliche
Fahrkartefür BahnundBusse
ersetzen.
Dennoch sei es schwierig,

in einem Land mit einemso
ausgeprägten Individualver-
kehr wie Luxemburg die Men-
schenzuüberzeugen, auf den
öffentlichen Transport umzu-
steigen. Der Chef de Service
nennt ein weiteres Problem:
"Im Land gibt es zu wenige
Busfahrer." Zwar sei der Be-
ruf durchaus attraktiv und
habe aufgrund der guten Be-
zahlungsogar schonehemali-
ge Lehrer und Bankangestell-
te aus dem Ausland ange-
lockt. Doch er sei eben auch
mit etlichen Arbeitsbelastun-
genverbunden.
Davon kann auch Norbert

De Waha berichten. Der 47−-

Umeinen höheren Modal
Split zu errreichen,

fordert der Mouvement
Ecologique ergänzendzu
"Hardware"−Maßnahmen

wie einer besseren
Schienenanbindung ein
modernes Mobilitäts-

management. Die woxx
sprach mit Laure Si mon,
die bei der Organisation

für den öffentlichen
Transport zuständigist.

Vor kurzemhat der Mou-
vement Ecologique die Ein-
setzungeiner sogenannten
Mobilitätszentrale noch in
diesem Jahr gefordert.
Was versprechen Sie sich
davon?
Laure Simon: In erster Li-

nie stellt eine Mobilitätszen-
trale eine Verbesserung der
Servicedienstleistung i m öf-
fentlichen Verkehr und im
Umweltverbund dar. Einer-
seits wendet sie sich an den
einzelnen Bürger, umihmzu
einer anderen Mobilität zu
verhelfen, andererseits aber
auch anInstitutionen, Betrie-
be und Gemeindenin Fragen
des Mobilitätsmanagements.
Und welche Ziele werden

dabei angestrebt?
Ziel ist ein erhöhter Modal

Split, das heißt ein höherer
Prozentsatz des öffentlichen

Transportes gegenüber dem
Individualverkehr am Ge-
samtverkehrsaufkommen, so-
wie ein nachhaltiger Verkehr.
Eine Mobilitätszentrale sollte
"Hardware"−Maßnahmen wie
eine verbesserte Schienenan-
bindung begleiten. Und sie
sollte den KundInnen bei der
Wahl der Verkehrsmittel zur
Seite stehen, um damit lang-
fristig auch eine Bewusst-
seinsveränderung hervorzu-
rufen. Zusätzlichist es Aufga-
be der Mobilitätszentrale,
neue WegeimöffentlichenAn-
gebot einzuschlagen, um so
noch besser den Bedürfnis-
sen von Zielgruppen nach zu-
kommen. Es geht darum, i m
öffentlichen Angebot einen
Qualitätssprungzuerreichen.
Ist der Kundenservice im

öffentlichen Personentrans-
port in Luxemburgdenn so
schlecht?

In diesem kleinen Land
muss man manchmal erst drei
oder vier Telefonate führen,
umdie genaue Bus− oder Zug-
verbindung herauszufinden,
weil es einfach noch keine
alle Transportmittel umfas-
senden Informationen gibt.
Hinzu kommt, dass wir sehr
viele Grenzgänger haben, die
davon stark betroffen sind.
Dabei besteht ein großes Be-
dürfnis und gleichzeitig ein
akuter Mangel daran, dass
die Informationen an einer
Stelle herausgegeben werden.
Auchist es dringenderforder-
lich über die neuen Medien
die Kunden und auch die,
die heute noch nicht Kunde
sind, über das Angebot zu
informieren.
Wie beurteilenSie dieInf-

rastruktur im Personen-
transport auf das gesamte
Landbezogen?
Imländlichen Raum, vergli-

chen mit ländlichen Regionen
jenseits unserer Grenzen, ist
das Angebot relativgroß. An-
dererseits ist es teilweise
schlecht koordiniert, so zum
Beispiel wennBus−Zug−Verbin-
dungen nicht funktionieren,
so dass Busse leer fahren
oder Park−and−Ride−Plätze i m-
mer weiter ausgebaut werden
müssen. ImMoment muss der
Einzelne sich zu sehr selbst
bewegen, um an Informatio-
nen zu gelangen. Dass bei-
spielsweise Fahrpläne an alle
Haushalte verteilt werden, ist
zwarvorbildlich, geschiehtje-
doch nur auf Gemeindebasis.
In dieser Richtung muss man
auch weitergehen, damit je-
der gezielt seinen eigenen
Fahrplan ausdrucken kann.
Das ist i m Ausland durchaus
üblich. Damit werden auch
potenzielle neue Kunden an-
gesprochen.
Gibt es Orte, die mit dem

öffentlichen Transport
nicht erreichbarsind?
Ja, diegibt es. Für diese Or-

te und zu Tagesrandzeiten
wie morgens früh oder spät
abends, sowie für Zielgrup-
pen müssen vermehrt diffe-ImBusgibt es nichts umsonst− und wer mobil sein will, muss warten.
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Zugangfür alle
renzierte Angebote - Modelle
wie zum Beispiel Sammel-
taxis, angeboten werden. In
diesemSinnesind wir mit die-
sem System weniger ökolo-
gisch als sozial orientiert, um
allen Menschen den Zugang
zur Mobilität zu gewähren.
Die Aufgabe der Betreuung
würde dabei der Mobilitäts-
zentralezukommen.
Es gibt schoneinige Model-

le wie densogenannten Bum-
melbus. Dieser richtet sich
vor allemanältere Menschen,
die dann nachmittags zum
Arzt gefahren oder direkt von
ihrer Haustür zum Einkaufs-
zentrum gebracht werden.
Das Pilotprojekt wird betrie-
benvomForumpourl'emploi
in Diekirch undfinanziert von
den beteiligten Gemeinden,
dem Transportministerium
und privaten Sponsoren.
Noch fehlt ein langfristiger
Träger. Es gibt keinen Ver-
kehrsverbund, das heißt kei-
nen Zusammenschluss aller
Akteure i m Bereich öffentli-
cher Transport. Grenzüber-
greifend haben wir außerdem
Probleme, weil es trotz Kon-
takten sehr schwierigist, mit
den Nachbarländern etwas
umzusetzen− aus finanziellen
Gründen, weil dies eher struk-
turarme Regionen sind, die
nicht einsehen, Geldzuinves-
tiereninSysteme, dieeher Lu-
xemburgzugutekommen.
Wirdvon Regierungsseite

zu weniggetan?
Wir haben das Gefühl, dass

nicht planerisch an die Ver-
kehrsproblematik herange-
gangen wird. Das Wort Mobi-
litätsmanagement ist in Lu-
xemburg noch nicht gefallen.
Es ist für uns ein Rätsel, wa-
rum das Transportministeri-
um bisher weder die Mobi-
litätszentrale noch den Ver-
kehrsverbundgeschaffen hat,
dies obwohl beide Maßnah-
men eindeutig i m Koalitions-
abkommen festgeschrieben
wurden. Hier ist das Trans-
portministerium gefordert
endlich nicht nur diese bei-
denInitiativen anzukündigen,

sondern es muss sie umset-
zen. Allzuviel Zeit vor den
nächsten Wahlen bleibt ja
nicht. Deshalb hatten wir als
Mouvement Ecologique be-
reits die Anzeigefür eine Stel-
le in der Mobilitätsberatung
veröffentlicht.
Nun wird ja mit der

Anbindung des Kirchbergs
und des Findels an das
Schienennetzetwasgetan.
Wir begrüßen das Projekt,

allerdings mit anderen Priori-
täten. Es könnte ein Fuß in
der Tür sein. Wir hoffen, dass
irgendwann in baldiger Zu-
kunft auch das Verbindungs-
stück durch die Stadt ent-
steht. Kirchberg ist sicher ei-
ne gute Lösung. Da gibt es
sehr viele Arbeitsplätze und
daist momentanauchein De-
fizit. Findel sehen wir hinge-
gen i m Moment überhaupt
nicht als Priorität, sondern
nach Kirchberg zuerst vor al-
lemdie Gewerbezonenumdie
Stadt Luxemburg sowie die
ehemaligen Industriegebiete
i mSüdendes Landes.
Können dadurch auch

mehr Pendler von der Stra-
ße aufdie Schienen gelockt
werden?
Dies ist i mmer nur durch

Push−and−Pull−Methoden zu
erreichen, einerseits durch
ein besseres Angebot, ande-
rerseits durch Beschränkun-
gen, was den Individualver-
kehr betrifft. Es geht darum,
den Menschen so weit wie
möglich dort abzuholen, wo
er losfährt. Dass man nicht
überall Busse einsetzenkann,
versteht sich, aber wenn man
dem Menschen wirklich hel-
fen will, dann versucht man
zu vermeiden, dass er über-
haupt ein Autobraucht.

DasInterviewführte
StefanKunzmann

Jährigeist seit einemViertel-
jahrhundert als Busfahrer in
Luxemburgi mEinsatz− einer
von insgesamt 300 Chauffeu-
rInnen, die auf den Straßen
der Hauptstadt unterwegs
sind. "Der Stress hat zuge-
nommen", weiß De Waha
zu berichten, der die Busfah-
rerInnen auch als Präsident
der FNCTTFEL−Autobus−Sek-
tionvertritt. Früher sei es"lo-
ckerer" zugegangen, obwohl
es auch schon vor 20 Jahren
Staus gegeben habe. Seit die
Chauffeure aber i m Takt fah-
ren müssten, sei auch der
Druck größer geworden, be-
richtet der Gewerkschafter.
Das gelte vor allemfür seine
Kollegen von den privaten
Busunternehmen: "Die ver-
dienen weniger und müssen

mehr arbeiten." Erst vor weni-
gen Tagen teilte die Busfah-
rersektion des OGBL mit,
"dass zahlreiche Busbetriebe
eine falsche Berechnung der
geleisteten Stunden, die zu
Ungunsten der Busfahrer
geht, machen". Eine neue
Regelung führe dazu, dass
die Fahrer sechs Tage
zum Einsatz kommen, um
ihre 40−Stunden−Woche zu
erfüllen.
Das Fahren i m Zehn−Minu-

ten− oder sogar i mSieben−Mi-
nuten−Takt treibt den Adrena-
linspiegel bisweilenin die Hö-
he. Rücken− und Herz−Kreis-
lauf−Krankheiten seien in sei-
nemMetier weit verbreitet, so
De Waha. Unterdessen seien
auch die Fahrgäste aggressi-
ver geworden: "Die Leutesind

heuteeinfachgestresster", er-
klärt der Gewerkschafter den
teilweise rüden Umgangston
zwischen FahrerInnen und
KundInnen. Zudemhabeer ei-
nen Wandel unter den Busbe-
nutzerInnenfestgestellt: "Frü-
her warendas vor allemRent-
ner und Schüler. Heutefahren
solche mit demBus, die keine
andere Möglichkeit mehr ha-
ben. Die sind aus finanziellen
Gründen darauf angewiesen."
Im Eifer des Stadtverkehrs
könne es schon mal vorkom-
men, dass sich der eine
oder andere seiner Kollegen
provozieren lassen, meint De
Waha. "Dann hagelt es Be-
schwerden."
Georges Feltz, der techni-

sche Leiter i m öffentlichen
Transport der Stadt Luxem-
burg, ist unterdessen vomgu-
ten Service der städtischen
Busbetriebe überzeugt. Aller-
dings hätte es in letzter Zeit
keine qualitativen Studien
mehr gegeben. Die seien ein-
fach zu teuer. Wo die Ver-
kehrsbetriebe knausern, for-
dert der Mouvement Ecolo-
gique unterdessen Investitio-
nen: in Service und Qualität.
Betriebe, ältere Menschen,
Kinder, Nachtschwärmer und

TouristInnen − die von den
UmweltschützerInnen gefor-
derte Mobilitätszentrale soll
für alle da sein. Sie könnte
nicht nur Informationen an
KundInnen weitergeben, son-
dern Fahrgemeinschaften ko-
ordinieren und Beschwerden
annehmen. Zu einem moder-
nen Mobilitätsmanagement
gehörtenauchspezifische An-
gebote wie Anruf−Sammeltaxis
oder Zielgruppenbusse. Ziel
sei schließlich ein moderner
Verkehrsverbund, ein Zusam-
menschluss aller Transport−
Akteure− als Ausweg aus dem
drohenden Verkehrsinfarkt
und aus dem(nach den Wor-
ten eines Busfahrers) tägli-
chen"Mordund Totschlag".

StefanKunzmann

(1)Aufden desolatenZustand
des Zugmaterials machten ver-
gangenen Dezember die "Ak-
tioun öffentlëchen Transport",
FNCTTFEL, Mouvement Ecolo-
gique undSyproluxaufmerk-
sam. (woxxNr. 671,
13.12.2002)
(2)woxxNr. 680, 14.2.2003.
(3)Der 8,4Kilometerlange An-
schluss des Kirchbergs unddes

Flughafens soll bis spätestens
2007fertiggestellt sein, derin-
nerstädtische Transport bleibt
jedoch dabei ausgeklammert.
Dazu Ex−Transportminister Ro-
bert Goebbels(LSAP): "Da
sich über die Hälfte der 80.000
Arbeitsplätze der Hauptstadt
imStadtzentrumrespektiveim
Bahnhofsviertel befinden, wird
ein Verkehrssystem, das die
Stadtzentren ausspart, nicht
funktionieren." (tageblatt,
8.2.2003)
(4)Davonsind108städtische
und36Privatbusse. (Autobus
Ville de Luxembourg,
31.12.2002)
(5)ImJahr 1989 wurden nach
Angaben des Meinungs− und
MarktforschungsinstitutsIlres
45.000Fahrgäste gezählt. Ins-
gesamt nutztenimJahr 2000
bereits 24,4 MillionenPassa-
giere den öffentlichen Trans-
port, etwa3,3 Millionen mehr
alsfünfJahre zuvor. (Luxem-
burger Wort, 11.4.2002)


