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GEWERKSCHAFTLICHE

RUNDSCHAU

FUR DIE SCHWEIZ

Monatsschrift des Schweizerischen Gewerkschaftsbundes
Beilage ,,Bildungsarbeit”, Mitteilungsblatt der Schweiz. Arbeiterbildungszentrale

No. 6 JUNI 1929 21. Jahrgang

Die Unfallverhiitung im Eisenbahnbetrieb.
Von Ernst Held. ’

Im Hinblick auf die Tatsache, dass sich die am 30. Mai 1929
in Genf zusammengetretene 12. internationale Arbeitskonferenz
neuerdings vornehmlich mit Fragen der Unfallverhiitung befasst,
ist es wohl nicht unangebracht, im nachstehenden den einschli.
gigen, wichtigsten Forderungen der Eisenbahnerschaft Ausdruck
zu geben. Dabei mag es uns gestattet sein, gleichzeitig auch zu
einigen Fragen grundsitzlicher Natur kurz Stellung zu nehmen.

I

Es ist eine allgemein bekannte Tatsache, dass die Betitigung
im FEisenbahndienst aussergewthnlich zahlreichen und grossen
Gefahren ausgesetzt ist. Die allgemeine Kenntnis dieser Tatsache
an sich geniigt jedoch nicht, um die Bedeutung derselben richtig
wiirdigen zu kénnen. Dazu tun konkrete Zahlen not, weshalb wir
versuchen méchten, einen kurzen Ueberblick iiber die Hiufigkeit
der Todes- und sonstigen Unfille zu geben, die sich im Laufe der
letzten Jahre im Betrieb der schweizerischen Eisenbahnen zuge-
tragen haben. Dabei muss vorausgeschickt werden, dass leider
die vorhandenen Quellen nicht geniigend ausgebaut sind. So wird
durchweg nur unterschieden zwischen tstlichen und nichttitlichen
Unfillen. Der weitere Schritt, die nichttétlichen Unfille nach ihrer
Schwere zu trennen, wurde nicht unternommen. Auch sind die
Grundlagen der Statistik, und dies gilt wiederum fiir die nicht-
totlichen Unfille, so gewihlt, dass die produzierten Angaben nur
im Sinne einer Schitzung gewertet werden kénnen.

Nach der Statistik des Eidgendssischen Eisenbahndeparte-
ments ! hat die Zahl der tétlichen und nichttstlichen Unfille,
von denen das Bahnpersonal der schweizerischen Eisenbahnen
(simtliche Normalspurbahnen, Schmalspur- und Zahnradbahnen,

* Schweiz. Eisenbahnstatistik, herausgegeben vom Eidg. Post- und Eisen-
bahndepartement.
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exklusive Tramways) betroffen wurde, folgende Entwicklung ge-
nommen:

Totliche Untfiille Nicht tétliche Unfille

dahs Ganzes Netz  S. B. B. Ganzes Netz S. B. B.
1921 30 24 925 804
1922 19 15 909 765
1923 49 37 981 804
1924 34 23 965 822
1925 29 23 930 824
1926 32 28 265 2217
1927 24 13 271 235
Total 217 163 5246 4481

Aus dieser Zusammenstellung darf nur eine Tatsache ge-
schlossen werden, nimlich die, dass in den letzten sieben
Jahren im Gebiete der schweizerischen Eisen-
bahnen znsammen 217 Eisenbahner bei Aus:
iibung ihrer beruflichen Arbeit tétlich verun-
fallt sind, was einen Jahresdurchschnitt von 31 Todesopfern
bedeutet. Die Zusammenstellung lisst ferner erkennen, dass
von diesen tétlich verunfallten Eisenbahnern
insgesamt 163 oder durchschnittlich 27,2 per
Jahr auf das Gebiet der Schweiz. Bundesbahnen
entfallen. Die nichttstlichen Unfille haben wir nur ange-
fiihrt, weil sie die Bedeutung der Wahl der statistischen Grund-
lagen charakteristisch beleuchten. Es muss sofort auffallen, dass
die Zahl der nichttstlichen Unfille vom Jahre 1925 auf das Jahr
1926 unvermittelt und gleichmiissig rapid sinkt. Diese Erschei-
nung hat ihre Ursache darin, dass im Jahre 1926 die statistischen
Grundlagen geiindert wurden. Wihrend bis und mit dem Jahre
1925 alle Unfille erfasst wurden, die eine Arbeitsaussetzung von
sechs Tagen zur Folge hatten, wurde vom Jahre 1926 hinweg die
Meldepflicht gelockert, was im statistischen Bild mit einem Schlag
ein Sinken der Zahl der Unfille um zirka 3/ ihrer urspriinglichen
Ho6he bewirkte.

Man kénnte sich vielleicht fragen, ob es nicht angingig sei,
gestiitzt auf die an und fiir sich ziemlich konstante Zahl der nicht-
totlichen Unfille der Jahre 1921—1925 gewisse Schlussfolgerungen
auf die Bedeutung dieser Kategorie von Unfillen zu ziehen. Wir
mussen das ablehnen, und zwar deshalb, weil auch diese Zahlen
den wirklichen Verhiltnissen nicht gerecht werden, indem nicht
alle, sondern nur diejenigen Unfille beriicksichtigt sind, die zu
einer Arbeitsaussetzung von wenigstens sechs Tagen fiihrten und
weil anderseits die kleinen Unfille wegen ihrer Haiufigkeit er-
fahrungsgemiiss eine wirtschaftliche Bedeutung haben, die bei
einer einigermassen griindlichen Betrachtung nicht ausser acht
gelassen werden darf. Aus diesem Grunde haben wir uns bemiiht,
fiir die nichttstlichen Unfille andere Quellen zu finden.
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Aus den Geschiftsberichten der Schweiz. Unfallversicherungs-
anstalt in Luzern? ist die Zahl aller der Anstalt zur Kenntnis
gebrachten nichttotlichen Unfille, die sich bei den eidgenéssischen
Regiebetrieben, inklusive der Schweiz. Bundesbahnen, zu-
getragen haben, zu entnehmen. Die Schweiz. Bundesbahnen haben
bekanntlich an den Regiebetriecben des Bundes iiberwiegenden
Anteil. Es scheint uns, gemessen am Personalbestand der Bundes-
bahnen einerseits und demjenigen der iibrigen Regiebetriebe
anderseits, durchaus angingig zu sein, wenigstens 24 dieser
Unfille auf Konto der Schweiz. Bundesbahnen
zu buchen. Es ergibt sich dabei folgendes Bild:

Jahr Alle Regiebetriebe Bundesbahnen allein
1921 6,027 4,018
1922 5,918 3,944
1923 5,530 3,686
1924 5,345 3,562
1925 5,348 3,564
1926 9,297 3,530
1927 5,370 3,580

Total 38,835 25,884

Es ergibt sich aus dieser Zusammenstellung, dass in den
letzten sieben Jahren einzig im Gebiete der
Schweiz. Bundesbahnen zusammen wenigstens
25,884 Eisenbahner bei der Ausiibung ihrer Be-
rufsarbeitmehroderwenigerschwer,nichtaber
totlich verungliickt sind, was einem Jahres-
durchschnitt von 3697 Verletzten gleichkommt.

Gelangen wir zum Gesamtschluss, so ergibt sich als Resultat,
dass in den letzten sieben Jahren im Gebiete der Schweiz. Bundes-
bahnen 163 Eisenbahner totlich und zirka 25,000 nichttotlich
verunfallt sind, was einem Jahresdurchschnitt von 31 resp. 3700
entspricht, und ferner dass die totlichen Unfille des Personals des
gesamten schweizerischen Eisenbahnnetzes in der namlichen Zeit-
periode 217 im TFotal oder 31 im Jahresdurchschnitt betragen hat.

Der Raum versagt es uns, diesen Zahlen auch den genauen
Personalbestand gegeniiberzustellen. Zur Orientierung fiigen wir
immerhin bei, dass im Durchschnitt des Jahres 1927 beschiftigt
wurden:

im ganzen Netz 40,671 Personen

bei den S.B.B. 33,425 »
II.

Jeder Unfall bedeutet fiir die an ihm beteiligten Kreise einen
wirtschaftlichen Verlust. Es wiirde zu weit fiithren, wollten wir
diesen Verlust an dieser Stelle in seiner gesamten Bedeutung wiir-

2 Schweiz. Unfallversicherungsanstalt; Jahresbericht und Jahresrechnung.
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digen. Wir begniigen uns daher, ihn vom Standpunkte der Inter-
essen des Arbeitnehmers niher ins Auge zu fassen.

Der Arbeitnehmer erleidet einen wirtschaftlichen Verlust da-
durch, dass ihm oder gegebenenfalls seinen Hinterlassenen die
durch den Unfall verursachte Einkommenseinbusse kaum jemals
restlos entschidigt wird. Das Krankengeld und die Renten sind
bekanntlich gesetzlich begrenzt, und es wird ihrer Festsetzung
iiberdies nur dasjenige Einkommen zugrunde gelegt, das der Ver-
unfallte im versicherten Betriebe, nicht aber auch dasjenige, das
er aus Nebenverdienst, hauswirtschaftlichen Arbeiten etc. ohne
Hinzutreten des Unfalles bezogen hiitte. :

Der Arbeitnehmer und gegebenenfalls seine Hinterlassenen
haben aber nicht nur Nachteile materieller Natur zu tragen. Sie
haben dariiber hinaus in jedem Falle auch die moralischen
Unzukémmlichkeiten in Kauf zu nehmen und solche restlos aus
eigenen Kriften zu bestreiten. Die Unfallversicherung gibt kein
Entgelt fiir erlittene korperliche und moralische Schmerzen; sie
vermag den Witwen und Waisen nicht den Gatten und Vater
wiederzugeben; sie gibt auch kein Entgelt fiir eine allenfalls ein-
getretene Verstiimmelung. Sie entschidigt nur die materiellen
Nachteile und auch diese nicht in vollem Masse; eine Entschi-
digung fiir die moralischen Unzukémmlichkeiten kann sie schon
erst recht nicht bieten. Eine Renteistdeshalb (siemag
noch so hoch bemessen sein) nie imstande, die
wirtschaftlichen und moralischen Lebensgiiter
wieder so herzustellen, wie sie vor dem Unfall
vorhanden waren. Die Verhiitung eines Unfalles
ist somit fiir den Arbeitnehmer immer und unter
allen Umstinden besser als der giinstigste Ab-
schluss einer Unfallversicherungsstreitigkeit,
und das Mitspracherecht der Arbeiterschaft an
der Unfallverhiitung hat nicht nur eine mora-
lische, sondern auch eine materielle Berech-
tigung.

I11.

Viele Fragen der Unfallverhiitung im Eisenbahnbetrieb kon-
nen nur auf internationaler Basis gelost werden. Damit sind die
Schwierigkeiten, die dem Problem entgegenstehen, ohne weiteres
gekennzeichnet. Der Kampf der Eisenbahnerschaft um vermehrten
Schutz gegen Unfallgefahren hat denn auch im Laufe der Jahre
auf internationalem Gebiet wenig Fortschritte gemacht. So ist bei-
spielsweise die brennendste Frage, nimlich die Einfithrung der

automatischen Zugskuppelung
immer noch schwebend.

In den Vereinigten Staaten Nordamerikas ist die allgemeine
Einfiihrung der automatischen Zugskuppelung bereits mit Gesetz
vom 2. Mirz 1893 grundsitzlich verankert worden. Durch das
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amerikanische Beispiel angeregt und mit Riicksicht auf die mit
der Ausdehnung der Eisenbahnnetze mehr und mehr iiberhand-
nehmenden Kuppelungsunfille hat die internationale Transport-
arbeiter-Féderation (L. T.F.), mit Sitz in Amsterdam, schon friih-
zeitig die Forderung der Einfiilhrung der automatischen Zugs-
kuppelung in ihr Programm aufgenommen. Es geschah dies erst-
mals anlisslich des im Jahre 1905 in Mailand stattgehabten Kon-
gresses. Von diesem Zeitpunkte hinweg wurde die Angelegenheit
fortgesetzt nach Moglichkeit geférdert. In den letzten Jahren hat
nun die Frage der Einfiilhrung der automatischen Zugskuppelung
einen neuen Impuls erfahren. Am 29. Oktober 1923 nahm die
V. internationale Arbeitskonferenz auf Vorschlag des Kollegen
Charles Schiirch, Sekretir des Schweizerischen Gewerk-
schaftsbundes, eine Entschliessung an, gestiitzt worauf vom Inter-
nationalen Arbeitsamt (I. A.A.) in Genf erstmals ausfiihrliche
Erhebungen iiber die Unfallhdufigkeit beim An- und Abkuppeln
von Eisenbahnfahrzeugen durchgefiihrt wurden. Das Resultat die-
ser Erhebungen ist in einem Berichte des L. A. A,, betitelt: « Auto-
matische Kuppelung und Sicherheit der Eisenbahnarbeiter », zu-
sammengefasst, der 1925 im Druck erschienen ist. Obschon der
Bericht unter der Verschiedenartigkeit der statistischen Grundlagen
der verschiedenen Linder zu leiden hatte, kann ihm das Zeugnis
einer dusserst sorgfiltig durchgefiihrten und dementsprechend
auch wertvollen Untersuchung nicht abgesprochen werden. Es
kommt auf Grund der gemachten Erhebungen zu dem Schluss,
dass in den 11 wichtigsten europidischen Staaten jahrlich
zirka 225 Eisenbahner dem heutigen veralteten
Kuppelungssystem ihr Leben opfern miissen,
ferner dass dieses Kuppelungssystem alljahr-
lich zu 900 bis 1500 schweren und zu 4500 bis
9000 leichten Verletzungen Anlass gibt.

Anliisslich der letztjihrigen 11. internationalen Arbeitskonfe-
renz, die sich bekanntlich gleichfalls vornehmlich mit Fragen der
Unfallverhiitung befasste, ist in der weitern Verfolgung der An-
gelegenheit der Verwaltungsrat des L. A. A. beauftragt worden, eine
Kommission, bestehend aus je 7 Regierungs-, Arbeitgeber- und
Arbeitnehmervertretern zur Priifung der Frage der allgemeinen
Einfilhrung der automatischen Zugskuppelung einzusetzen.

Es ist fast miissig zu betonen, dass sich die Arbeitgeber ener-
gisch gegen die Einsetzung dieser Kommission wehrten und dass
sie auch heute noch versuchen, ihr Zustandekommen nach Mog-
lichkeit zu verzdogern, wenn nicht gar zu hintertreiben. Leider
scheint es immer noch zu den wichtigsten Aufgaben der Organi-
sationen des Unternehmertums zu gehoren, jedes Mitspracherecht
der Arbeiterschaft grundsitzlich zu bekdmpfen.

Der Vollstindigkeit halber sei noch beigefiigt, dass die Frage
der Einfiihrung der automatischen Zugskuppelung technisch als
gelost betrachtet werden kann. Als Beweis dafiir mag, abgesehen

181



vom amerikanischen Beispiel, u. a. die Tatsache gelten, dass auch
Japan vor kurzer Zeit das gesamte Rollmaterial seiner Netze mit
der automatischen Kuppelung ausgeriistet hat und damit sowohl
vom Standpunkt der Unfallverhiitung wie auch von wirtschaft-
lichen Gesichtspunkten betrachtet die besten Erfahrungen macht.

Eine nicht minder wichtige F rage der Unfallverhiitung auf
internationalem Gebiete ist in der mehr und mehr iiberhand-
nehmenden

einmédnnigen Besetzung der Lokomotiven

zu suchen. Die einminnige Besetzung der Lokomotiven wird nicht
nur nach Dafiirhalten der direkt beteiligten Eisenbahnerschaft,
sondern auch nach dem Urteil fernstehender, einsichtiger und
massgebender Personlichkeiten unzweifelhaft zu einer erheblichen
Vermehrung der ohnedies schon zahlreichen Unfille im Fisen-
bahnbetrieb fiihren. Es ist deshalb notwendig, dass sich die
Oeffentlichkeit rechtzeitig iiber die Tragweite dieser Rationali-
sierungsmassnahme klar wird. Die 11. internationale Arbeitskon-
ferenz, die letztes Jahr in Genf tagte, hat nun auch hier auf An-
trieb der I. T. F. den ersten Schritt getan. Sie hat das I. A. A. be-
auftragt, Erhebungen iiber die Vermehrung der Unfallgefahren
durch die einminnige Besetzung der elektrischen Lokomotiven
durchzufiihren, und es ist damit Gewihr dafiir geboten, dass auch
diese Angelegenheit einer griindlichen Untersuchung zugefiihrt
wird.

Zu den Postulaten der Eisenbahnerschaft auf dem Gebiete
internationale Unfallverhiitung gehért auch die F orderung der

Begrenzung des Gewichtes der Traglasten.

Diese Frage ist bekanntlich ebenfalls Gegenstand der diesjihrigen
Verhandlungen der 12. internationalen Arbeitskonferenz in Genf,
und es ist zu hoffen, dass auch sie einer geeigneten Losung zuge-
fiihrt wird. Es wire wiinschenswert gewesen, die Frage der Be-
grenzung des Gewichtes der Traglasten etwas auszudehnen, denn
auf diesem Gebiete tut nicht nur die Schwere der Lasten an sich
not, sondern auch eine einheitliche Normierung mit Bezug auf
das Ausmass und die Konstruktion der Hussern Verpackung der
Lasten, Umstiinde, die schon mit Riicksicht auf ihre Verschieden-
artigkeit hiufig Anlass zu Unfillen und zu beruflichen Schi-
digungen geben.

Selbstverstindlich ist, dass die Eisenbahnerschaft auch der
Ausgestaltung und Ausriistung der Eisenbahn-
fahrzeuge fortgesetzte Aufmerksamkeit schenken muss. An
der Spitze der Forderungen steht hier die Ausgestaltung und der
Unterhalt der

Bremshiitten

des Giiterzugsrollmaterials. Ungeniigender Schutz wihrend stun-
denlangen Fahrten auf Giiterziigen hat schon oft den Keim zu
lebenslinglichem Siechtum gesetzt.
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Die Schweiz. Bundesbahnen haben im verflossenen Jahre eine
besondere Dienststelle fiir die Pflege der Unfallverhiitung ge-
schaffen. Ein selbstindiges Vorgehen war hier deshalb geboten,
weil die Schweiz. Unfallversicherungsanstalt in Luzern fiir die
Ausiibung der Unfallverhiitung auf dem Gebiete der schweize-
rischen Eisenbahnen nur insoweit zustindig ist, als es sich um
Werkstitten handelt, die dem Fabrikgesetz unterstellt sind. Die
Unfallverhiitung wird im iibrigen vom Eidg. Eisenbahndepartement
ausgeiibt, und fiir das Gebiet der Bundesbahnen sind kraft Riick-
kaufgesetz diese selbst zustédndig.

Die von den Bundesbahnen neu geschaffene Dienststelle ist
berufen, Grosses zu leisten. Sie wird indessen ihrer Aufgabe nur
dann in befriedigender Weise gerecht werden konnen, wenn sie
mit dem Personal und seiner Organisation zusammen arbeitet. Es
gilt, diese Forderung iibrigens nicht nur fiir diesen speziellen Fall.
Sie hat iiberall Berechtigung, wo iiberhaupt Unfallverhiitungs-

fragen zu losen sind.

*
% *

An die Delegierten der 12. internationalen Arbeitskonferenz
richtet die Eisenbahnerschaft den dringenden Wunsch, gegebenen-
orts ihren Einfluss dahin geltend zu machen, dass die von der
11. Konferenz grundsitzlich beschlossene Einsetzung der ge-
mischten Kommission zur Priiffung der Frage der automatischen
Zugskuppelung eine weitere Verzogerung nicht mehr erleidet.

Die Frage der Beschrinkung von Traglasten

auf 75 kg.

Von J. Schifferstein.

Der Internationale Gewerkschaftsbund (I.G.B.) hat sich zur
Aufgabe gestellt, die Internationale Arbeitskonferenz zu dem
Erlass einer Konvention zu veranlassen, die ein Verbot von Trag-
lasten iiber 75 kg enthiilt. Das Verlangen des I. G.B. lduft nicht
auf ein Verbot aller Traglasten iiber 75 kg hinaus. In den inter-
nationalen Verkehr gelangen bestimmte Giiter; wir verweisen
nur auf Maschinen, die iiber 75 kg wiegen und nicht geteilt noch
in ihrem Gewicht reduziert werden konnen. Was der I G.B.
anstrebt, ist ein Verbot jener Traglasten iiber 75 kg, die als
Massengiiter in den Verkehr gelangen und von einem Mann
getragen werden miissen. Das Tragen einzelner Lasten iber 75 kg
Gewicht durch hierzu qualifizierte Arbeiter bringt keine bleiben-
den Nachteile. Eine Schidigung des menschlichen Korpers tritt
erst dann ein, wenn dauernd Lasten iiber 75 kg getragen werden
miissen.
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