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Die CFL-Direktion
möchte die

Eisenbahngesellschaft
fit machenfür

die Liberalisierung.
Die Gewerkschaften

kritisieren, dassdabei
soziale Errungenschaften

über Bord gehen.
Undstellen die
Liberalisierung

grundsätzlichin Frage.

"Positiv an der von der
CFL-Direktion vorgestellten
Strategie ist, dass es endlich
einegibt", urteilte Nico Wenn-
macher, Präsident der
FNCTTFEL, der größten Ei-
senbahnergewerkschaft Lu-
xemburgs. Seit über zwei Jah-
ren angekündigt, wurde die
Strategie am vergangenen
Montag i m Verwaltungsrat
der CFL, indemauchGewerk-
schafter sitzen, präsentiert.
Eigentlich war das Strategie-
papier schon vor Monaten
fertiggestellt, doch die CFL-
Direktion wartete auf grünes
Licht von Seiten des Trans-
portministeriums. Auch jetzt
geht die Geheimniskrämerei
weiter: Vorgestellt wurde nur
eine 40-seitige Synthese, und
selbst dieseist der Öffentlich-
keit nicht zugänglich.
Bekannt ist allerdings, was

die Gewerkschaften am meis-
ten aufregt: massiver Perso-
nalabbauundLohnkürzungen
um30Prozent. Sowohl dielin-
ke FNCTTFEL als auch der
christlicheSyproluxkündigen
an, dass sie das Eisenbahner-
statut verteidigen wollen. "Im
Gütertransport sind wir bei
den Personalkosten rund 30
Prozentteurer als die Konkur-
renz", erklärt CFL-Direktor
Alex Kremer gegenüber der
woxx. Neueinstellungen sol-
len deshalb künftig auf einem
entsprechend niedrigeren
Lohnniveau erfolgen. Was die
Gehälter der jetzigen Beleg-
schaft angeht, so müsse"ganz
stramm" mit den Gewerk-
schaften verhandelt werden.
"Dabei ist auch der Staat ge-
fordert", findet AlexKremer.

Umbauist Abbau
In der Tat geht das Eisen-

bahnerstatut auf die Zeit zu-
rück, als die Bahn ein reiner
Staatsbetrieb war. Die Ge-
werkschaften sehen das ähn-
lich wie die Direktionundfor-
dern eine Eisenbahn-Triparti-
te. Wahrscheinliches Ergeb-
nis: Für die "alten" Arbeit-
nehmerInnen bleibt das alte
Statut mit Abstrichen erhal-

ten, und der Staat zahlt die
Lohndifferenz zu den neuen,
wettbewerbsfähigen Löhnen,
die für die neu Eingestellten
gelten. Nebeneffekt: Jahr-
zehntelang werden bei der
CFL Menschen Seite an Seite
arbeiten, die für die gleiche
Arbeit verschiedene Gehälter
kassieren. Das wird nicht zu
einem guten Arbeitskli ma
und einem hohen Motiva-
tionsgradbeitragen.
Während der CFL-Direktor

die geplanten Lohnsenkun-
gen bestätigt, verwahrt er
sich gegen den Vorwurf, es
solle massiv Personal abge-
baut werden: "Das Strategie-
papier sieht einen Rückgang
um332 Posten bis 2009 vor,
dasist weniger als der Durch-
schnitt währendder 90erJah-
re." ImUnterschied zumver-
gangenenJahrzehnt sollenal-
lerdings, i mSinneeiner nach-
haltigen Transportpolitik,
mehr Züge über mehr Schie-
nenfahren.
Wie soll das möglich sein

mit weniger Personal? Dass
Ausbau und Rationalisie-
rungsmaßnahmen aufeinan-
dertreffen, sieht AlexKremer
nicht als Problem, sondern
als "Glücksfall". So könne
manohne massive Entlassun-
gen den Personalbestand im
Frachtverkehr absenken und
i m Personenverkehr leicht
aufstocken. Kombiniert mit
der SchließungvonSchaltern
und dem Wegfall der Schaff-
ner auf den Tramstreckenlie-
ßesichdie Transportleistung
i mgeplanten Maßesteigern.
Bei m Gütertransport soll

eine Umorganisation die Effi-
zienz steigern: Der gesamte
Rangierbetrieb, also das Zu-
sammenstellen der Züge,
wird auf Bettemburg konzen-
triert. Gehen dadurch Kun-
dInnen verloren, wie die Ge-
werkschaften befürchten?
Alex Kremer verneint: Trotz
der Schließung des Rangier-
betriebesinEttelbrück werde
man zum Beispiel für die
Goodyear in Ettelbrück mehr
Aufträge ausführen. "Aller-

dings nicht alle über das
Schienennetz", fügt der Direk-
tor hinzu. Die CFL-Filiale Con-
tainer Logistics Bettembourg
S.A. (CLB) könne Container
auch mit angemieteten Last-
wagen befördern, je nachdem
was wirtschaftlicher sei. Die
CLB, deren Angestellte nicht
das Eisenbahnerstatut haben,
sei eine Art Zukunftsmodell
für die gesamte CFL, so Alex
Kremer.

Flexible Filialen
Filialisierung, so lautet das

Zauberwort. Statt die Ge-
schäftsbereiche Infrastruktur,
Personen- und Gütertrans-
port unter einem betriebli-
chen Dach zu verwalten, sol-
len drei Filialen entstehen
und die CFL-Verwaltung zuei-
ner reinen Holding zusam-
menschrumpfen. Alex Kremer
erläutert: "Jeder Bereich wird
über sein eigenes Personal,
seine Lokomotiven und Wag-
gons verfügen und für die ei-
genen Geschäftsergebnisse
verantwortlich sein." Die
Güterfiliale werde dann die
Dienste der Werkstatt am
Hauptbahnhof nur noch auf
Vertragsbasis in Anspruch
nehmen können - oder auf
ausländische Anbieter zu-
rückgreifen, wenn diese kos-
tengünstiger sind.
Alex Kremer fürchtet die

Konkurrenz nicht: "Niemand
kennt die technischen Beson-
derheiten unserer drei Nach-
barländer besser als wir. Wir
werden bald über hochmo-
derne Züge und Lokomotiven
verfügen." Das Strategiepa-
pier enthaltenicht nur Negati-
ves. Schließlich hätte man,
statt zu rationalisieren und
zu modernisieren, auch den
Güterverkehr sich selbst
überlassen können. "Wir ha-
ben uns entschieden, den
Kampf aufzunehmen", so der
CFL-Direktor.
Konkurrenzdruck und Per-

sonalabbau, das sind die
Hauptbestandteile des Cock-
tails, derinGroßbritannienzu
einer Serie von verheerenden

Eisenbahnunfällen geführt
hat. Die europaweite Markt-
öffnung i m Schienenverkehr,
wie sie per EU-Direktiven be-
trieben wird, könnte zu ähnli-
chen Desastern führen. Ver-
ständlich, dass sich die Ge-
werkschaften nicht damit be-
gnügen wollen, die Konse-
quenzendieser Politikabzufe-
dern, sondern die Liberalisie-
rung grundsätzlich in Frage
stellen. So war die Erklä-
rung des FNCTTFEL-Präsi-
denten amvergangenen Mon-
tag mit einer besonderen
Pressekonferenz verbunden:
Dasin Österreicherschienene
"Schwarzbuch Privatisierung"
wurdeinAnwesenheit der Au-
toren Michel Rei mon und
ChristianFelber vorgestellt.

Preisdes Profits
"Unser Ziel war, nach 20

JahrenLiberalisierunginallen
Bereichen eine Bilanz dieses
Experi ments zu ziehen", er-
klärte Michel Reimon. Seine
Schlussfolgerung: Es gibt ei-
nen unüberbrückbaren Wi-
derspruch zwischen der Lo-
gik des Gemeinnützigen und
jener des Profits. "Was für öf-
fentliche Betriebe wichtigist,
zum Beispiel alle Bürger zu
versorgen, gilt in der Privat-
wirtschaft als Management-
fehler", führte der Autor an.
Erste Folgen der Profitori-

entierung kann man schon
beimCFL-Gütertransport aus-
machen. Dass nicht mehr für
jeden einzelnen Container ei-
ne Lokomotive zur Goodyear
nach Colmar-Bergfährt, ist si-
cher sinnvoll. Doch künftig
wird der Transport i mmer
dann über die Straße abgewi-
ckelt, wenn dies betriebswirt-
schaftlichgünstigerist. InZei-
ten niedriger Spritpreise und
schlecht bezahlter LKW-Fah-
rer wird das häufig der Fall
sein. Umwelt- und Kli ma-
schutzüberlegungen bleiben
außen vor, die entsprechen-
den Potenziale, die der Schie-
nenverkehr bietet, bleiben
ungenutzt.
I m Buch heißt es: "Es gibt

Bereiche, die sich nicht dazu
eignen, profitorientiert gema-
nagt zu werden- nicht weil es
ökonomisch unmöglich wäre,
sondern weil es gesellschaft-
lich nicht wünschenswert
ist." So sei das Verkehrsauf-
kommen in den Großstädten
so dicht, dass ohne öffentli-
chen Verkehr der Kollaps un-
vermeidlich wäre. Eisenbahn-
linien seien Lebensadern der
Gesellschaft. Es liegei murei-
gensten Interesse der Bevöl-
kerung, dass siefunktionieren
- so pünktlich, so preiswert
und so sicher wie nur mög-
lich. Dochzugenau demZeit-
punkt, zu demin Luxemburg
dieIVL-Studie die Wichtigkeit
des öffentlichen Verkehrs un-
terstreicht, forciert das
Transportministerium die Li-
beralisierungder Eisenbahn.
Liberalisierung bedeutet

nochkeine Privatisierung wie
in Großbritannien, könnte
man meinen, die CFL bleibt ja
in öffentlicher Hand. Die Au-
toren des Schwarzbuches se-
hen darin nur eine Finte. Erst
werde ein paar privaten An-
bietern erlaubt, sich auf un-
problematischen Geschäfts-
feldern zutummeln. Sie prog-
nostizieren: "Durchden'scho-
nend' ausgelösten Wettbe-
werb verhalten sich öffentli-
che Anbieter zunehmend wie
private, woraufhin siein Akti-
engesellschaften umgewan-
delt underst teil-, dann mehr-
heitlich privatisiert werden,
bis schließlich nur noch pri-
vate Anbieter übrig bleiben."

Ohne Alternative?
AuchdieIdee, dass mandie

Effizienz des Marktes nutzen,
seine Auswüchse aber durch
eine gute Regulierung in den
Griff bekommen könne, über-
zeugt Michel Rei mon und
Christian Felber nicht. Ihr
pauschales Urteil: "Jeman-
dem die Freiheit zu geben,
aber zur Sicherheit Fesseln
umdie Knöchel zubinden, ist
ein Widerspruch in sich und
kannzukeinenguten Resulta-
tenführen."
Was aber sinddie Alternati-

ven, wenn man wie die Auto-
renfindet, dassesauchinden
öffentlichen Betrieben jede
Menge Missstände gibt? Sie
fordern eine Demokratisie-
rungundandenBedürfnissen
der Bevölkerung ausgerichte-
te Gestaltung der öffentlichen

Grundversor-
gung - "eine
der größten
Herausforde-
rungen des
postneolibera-
len Staates",
wie sie schrei-
ben. Diese For-
derung aufzug-
reifen dürfte
auch für die
Gewerkschaf-
ten, die sich
allzuhäufigauf
die Verteidi-
gung der sozia-
len Besitzstän-
de beschrän-
ken, einegroße
Herausforde-
rung dar-
stellen.
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