
nalen Verpflichtungen wegen.
Im deutschen Grenzraum gelnUber Wintringen wird
der deutsche Anschluss Ubrigens nur durch eine neue
zweispurige Strasse hergestellt!
Der Luxemburger Tourismus kann sich nicht dank im-
mer mehr Autobahnen weiterentwickeln, sondern nur
indem seine Basis, namlich Luxemburgs Landschaften,
erhalten bleiben. Sonst kommen trotz alle y Auto-
bahnanschlUsse keine Besucher mehr in unser Land,
da die Lebensqualitat trotz allem VFortschritt"
sinkt:

Dieses Pro und Kontra ist nicht vollstandig; es
soil nur den Lesern beweisen, wie willkUrlich und
sUffisant die Promotoren der Autobahn mit ihren Ar-
gumenten operieren.	 T.F.

Die Zukunft der Eisenbahn:

\.lev	 kx)

	 Stoppt die Rationalisierungrwelle
WESHALB GERADE JEILI?

Einhergehend mit den "Gesundschrumpfungen" in der
Privatwirtschaft laufen im Moment Uberall in Europa
Bestrebungen, im öffentlichen Dienst und vor allem
bei den Eisenbahnen massive Rationalisierungen auf
Kosten der Belegschaft und der Bahnbenutzer durchzu-
setzen. Die Plane in den einzelnen Landern sehen sich
zum Verwechseln ahnlich. Alle enthalten sie Strecken-
schliessungen, Privatisierungsmassnahmen und Perso-
nalabbau. Die Offentlichen Betriebe sollen ganz nach
privatwirtschaftlichen Kriterien umgemodelt werden.
Dies ist nur logisch und keineswegs erstaunlich in
Krisenzeiten und kann nur bei jenen BestUrzung her-
vorrufen, deren Traum von "gesteuerter sozialer Markt-
wirtschaft" eben immer ein solcher bleiben wird, da
es einen solch hochexplosiven Widerspruch in sich
halt nur im Traum geben kann und da der Staat, der
steuern soll, genausowenig neutral ist wie die Markt-
wirtschaft sozial. Schon gar nicht in Krisenzeiten,
wo der Kapitalismus darauf hinzielt, seine Profite
zu wahren auf Kosten der Schaffenden und Ballast ab-
wirft. Und dies geschieht zuallererst in nicht ge-,
winntrachtigen Sektoren. Da helfen auch Mitbestim-
mungsorgane nicht. EnIder man bestimmt mit gegen
die Interessen der Arbeiterklasse im Rahmen des Sys-
tems, oder man kiindigt letzteren den Kampf an. Nichts
geht mehr ohne die Infragestellung der Strukturen
des kapitalistischen Systems und der Entscheidungs-
gewalt weniger Uber viele. Offentliche Betriebe im
Kapitalismus aus der allgemeinen Profitlogik heraus-
zuhalten kann nur ganz relativ gelingen, und auch nur
in Boomjahren. Besonders die Eisenbahnen sind heute
langst zu lastigen KlumpfUssen geworden.

EINE EUROPAISCHE TENDENZ

In Punk/LeEck sieht der "rapport Guillaumat" eine
weitgehende Orientierung der SNCF auf die BedUrfnisse
der Privatwirtschaft vor. Der Leitsatz dieses Berich-
tes heisst: "Die Konkurrenz spielt eine wesentliche
Rolle auf der Suche nach Okonomischer Wirksamkeit".
Folgerichtig schlagt der Bericht vor "Strecken in
weniger dicht besiedelten Gebieten zu schliessen, die
Tarife im Personenverkehr zu erhMen, mehrere Tausend
Arbeitsplatze zu opfern und die Transportpreise im

Warenverkehr nicht mehr festzulegen, sondern ihre Bil-
dung ganz im Sinne von Giscards "libdralisme avance"
der Nachfrage und dem Angebot auf dem Markt zu Uber-
lessen."

Das Problem ist damit natUrlich nicht gelOst. Der
SNCF, die heute Billigtarife fur die Grossindustrie
anwendet, bleibt nur die Wahl, will sie mit Gewinn
arbeiten, ihre Tarife zu erhdhen und Transportauftra-
ge zu verlieren oder aber weiter die jetzigen Preise
anzuwenden und Geld zu verlieren. Die Chancen, die
Lage der Eisenbahn zu verbessern durch ihre Einbezie-
hung in den kapitalistischen Konkurrenzkampf sind
gleich Null. Besonders da die Konkurrenz Bahn-Stras-
se von vorneherein nur eine hypothetische ist, wegen
der krassen Begunstigung des privaten Strassentrans-
portes, wie wir noch sehen werden.

Im Personenverkehr schlagt der "rapport Guillaumat"
eine Erhdhung der Tarife fur Spitzenverkehrszeiten
vor. Diese Massnahme trifft vor allem die Schaffen-
den, da sie es sind, die Ubers Wochenende und in den
Ferien den Zug benutzen. Die ErhUhung der Tarife
wird begrUndet mit folgendem Hinweis: der Benutzer
soll zahlen, nicht der Steuerzahler. Hier soll ein
Keil getrieben werden zwischen Benutzer und Steuer-
zahler,sowie der Begriff des Uffentlichen Dienstes
unterhbhlt werden. Man bewundere den schwarzen Hu-
mor: zuerst nimmt man dem Benutzer seine Bahnlinie
weg, erklart ihm dann, er finanziere die der Anderen!
Der antisoziale Zynismus des Prinzips nach dem der
Benutzer zahlen soll wird erst recht klar, wenn man
bedenkt, dass die grosse Mehrheit der Bahnbenutzer
ihre Dienste regelmassig und gezwungenermassen in An-
spruch •nimmt.

Man solle nicht glauben, Frankreich sei ein Einzel-
fall. Die Tendenz ist europaisch. In der BRD beste-
hen Plane zur Stillegung Tausender Bahnkilometer.
In Bagien erregte kUrzlich der Restrukturierungs-
plan der SNCB grosses Aufsehen. Eine der Konsequen-
zen dieses Planes ware die Abschaffung der Strecke
Rivage-Gouvy, damit ware unsere Nordlinie Luxemburg-
Ulflingen in htichstem Masse gefahrdet. Im Folgendem
nur die wichtigsten Punkte aus dem Vorschlag der
SNCB-Direktion.
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LIEGE-RNage-Marloie-WXEMBOURG . 179 km

LIEGE Rivage Gouvy LUXEMBOURG 160 km I

•

Luxembourg

Im Personenverkehr soil ein Intercitysystem einge-
fUhrt,werden, das 85 grosse BahnhOfe untereinander
verbindet, von denen 14 mit 4o4 kleinen weiterbeste-
henden Stationen verbunden sein sollen. 343 BahnhUfe
und Haltestellen wurden gestrichen. Die Argumente?
Kostensparende Dienstleistungen und	 Personalein-
sparung. Weniger besiedelte Gebiete sollen einer
notwendigen Infrastruktur beraubt werden, ganze Re-
gionen einfach aufgegeben werden. Minoritaten sind
eben uninteressant. Es sei denn, sie bringen Geld
ein. Fur einen Autokauf sind die 4% der BevUlkerung
(denen die Autoren des Plans nach eigener Berechnung
die Benutzung der Eisenbahn untersagen) immer noch
gut!
Der Warenverkehr soil noch intensiver auf die Gross-
industrie ausgerichtet werden: 8 verbleibende Ver-
schiebebahnhOfe, 26o Bahnhtife von 592 bleiben Ubrig,
Rationalisierung im Wagenpark, schnellere Wagenrota-
tion, weniger ZUge, weniger Loks, weil weniger Bahn-
hdfe, weniger Rangierbewegungen und	 weniger Per-
sonal.
Der StUckgutverkehr soli vor allem die industrielle
Kundschaft ansprechen und durch eine autonome Direk-
tion innerhalb der SNCB nach kommerziellen Gesichts-
punkten gefUhrt werden. Die Hauptkennzeichen: der
"tri unique" und 3o-4o "centres de distribution".
Die Zahl der Bahnhdfe, die StUckgut "bureau restant"
annehmen, sinkt von 394 auf 51.

Soweit, sehr stark zusammengefasst der belgische
Plan.

Und in Luxemburg? Auch wenn im Moment in Luxemburg
kein koharenter Plan Uffentlich vorliegt, so ware es

doch falsch zu glauben, bei uns tate sich nichts. Er-
inneren wir uns doch an die Abschaffung der Attert-
linie 1967: Die CFL-Nordstrecke, die jetzt im Gesprach
ist, wird seit Jahren bewusst vernachlassigt. Ab
Cruchten gibt es in Richtung Norden nicht einmal ein
Blocksystem, das heisst sicherheitsmassig wird auf
diesem Streckenabschnitt nach wie vor mit den Mitteln
unsererUrvater Eisenbahn gefahren. Sicher, der SNCB-
Plan gefahrdet die Nordstrecke, doch die CFL haben
in den letzten Jahren schon gute Vorarbeit geleistet.
Der Bahnhof Ulflingen wurde systematisch, Stuck fur
Stuck abgewertet. Erst letztes Jahr schloss man die
GUterlinie Ulflingen-Wilwerdingen, baute Weichen und
Gleise aus, Posten wurden wegrationalisiert. Alle an-
deren Bahnhtife auf der Strecke arbeiten mit einem
Minimum an Personal. Erst kUrzlich protestierte die
Vereinigung EttelbrUck der F.N.C.T.T.F.E.L gegen die
Rationalisierungsplane der CFL, die die Streichung
weiterer Posten im Bahnhof vorsehen, besonders im Wo-
chenenddienst. Beispiele Unnte man viele anfUhren, die
bezeugen, wie ernst die Direktion es meint mit ihren
Bekenntnissen zur Nordstrecke. Es kommt der CFL-Ver-
waltung gerade recht, jetzt den SNCB-Plan allein fur
die Gefahrdung der Strecke verantwortlich machen zu
kOnnen. Dabei haben die Verantwortlichen bis heute noch
keinen Plan fur eine zweigleisige, elektrifizierte,
modernisierte Nordlinie vorgelegt. Lippenbekenntnisse
gab es allerdings genug. Sie taugen nicht viel, wenn
man weiss, dass bei der Renovierung der Tunnels in die-
sen Wochen derjenige von Cruchten zwar einen neuen
Anstrich bekommt, jedoch nicht ausgerichtet wird fur
einen spateren zweigleisigen elektrischen Verkehr.

Alles deutet darauf hin, dass die Nordstrecke, in Uber-
einstimmung mit der SNCB, langsam aber sicher "abge-
storben werden" soil. Der ARBED ist sie schon lange ein
Dorn im Auge. Da sie die luxemburgischen Tarife im GU-
terverkehr als zu hoch (!) empfindet, sucht sie Mittel
und Wege, Luxemburg mit den KokszUgen zu umgehen. Das
Verschwinden der Strecke gabe ihr die MOglichkeit, ihre
Transporte fiber Liege-Jemelle-Arlon-Athus-Rodange
abzuwickeln. Man braucht wohl nicht zu erwahnen,
dass die Grossindustrie im CFL-Verwaltungsrat ver-
treten ist. Nach der Streckenverlegung Belval-Petin-
gen zu ihren Gunsten, wo es in einer gut inszenierten
Show mit Minister und CFL-Direktor als Hauptakteure
gelang, das liebe Volk davon zu Uberzeugen, das Ver-
schwinden einiger Bahnschranken und der Bau einer
Schnellstrasse durch die Ortschaft verbesserten die
Lebensqualitat, kann man sich jetzt auf ein weiteres
BravourstUck der Multinationalen gefasst machen.
Wie man wohl den Oeslingern die Lebensqualitat ver-

kaufen wird?

Sehr beunruhigend sind Versuchballons von der Art des
Beitrages des Herrn Schneider Jean-Paul in "Reflets
konomiques 76/77". Man kann nur erstaunt sein darU-
ber, wie sehr die "aggexions sua quelques, paobames
en mataae de potitique des tiLawsponts au Gaand-Dueill,
de Luxembourg" den Planen von SNCB und SNCF in ihren
GrundzUgen ahneln. Technokraten aller Lander verei-
nigt euch:

In der Studie geht die Rede vom steigendem Defizit
der CFL und von der Allgemeinheit, die fur die Be-
nutzer der Bahn zahlen muss (cf. rapport Guillaumat).
Im Personenverkehr soil der Nulltarif eingefUhrt
werden, weil dieser Transport sowieso nicht renta-
bel ist, dann soil (wie bei der SNCF geplant) der
Warenverkehr nach den Prinzipien der freien Konkur-
renz funktionieren. Nach ausschweifenden neolibera-
listischen AusfUhrungen kommt das dicke Ende: Auto-
matisierung und Rationalisierung mUssen zu einem
wesentlichen RUckgang im Personalbestand der Eisen-
bahn fUhren:



Der Autor errechnet die Einsparung der CFL auf 18o1,6
Millionen in 5 Jahren, bei einem RUckgang des Perso-
nalbestandes von 12oo (!) Einheiten. Was mit diesen
Leuten geschehen soil, ist nicht sein Bier. Diese
Studie soli ein anderer machen! Allerdings muss er
zugeben, dass die Sache noch einen Haken hat: da man
sie nicht umbringen kann, stellen FrUhpensionierte
und sonstige Ruhestandler noch ein finanzielles Pro-
blem dar. Damit ist er bei den Pensionen und mdchte
die dann auch noch reformieren: Beitragspflicht bei

der Privatbeamtenpensionskasse.

Die Studie gipfelt in folgenden Satzen: "Mail settee-
ment des investissements gLeas daps La CFL pounnont
Azdubte Les coats de peAsonnee, dgvetoppeA
tg et aidex tes CFL de pass en du stade d'une entne-
oie a 4onte intensitg sof-ea/Late verus une entteloni-
se a 4oAte intensitg de capitat", und "Bien que Les
dgcisions a ptendne aient un ca/cactgAe gminemment
potitique, ie 4wAdnait fiche/. de Aamenek Le pubt.g

-me des CFL a ses v giti,tabLes dimensions gconomiques."
Sic! Im Klartext: Der Profit des Grosskapitals Uber
alles! Dazu braucht man eine durchschlagskraftige
Politik! Das Soziale ist nicht der Rede wert! Finanz-
manner operieren mit Zahlen, die sich innerhalb ei-
nes gewissen Zahlensystems logisch zusammenordnen.
Und 12oo ist nur eine davon. Die Wissenschaft hat
nichts zu schaffen mit 12oo persdnlichen Schicksalen.
WofUr haben wir denn die Religion?

Es ist nUtzlich eine Studie wie diese gelesen zu
haben; auch wenn sie nicht eine CFL-Studie ist. Manch
einer kdrinte sich davon inspirieren lassen. Gaston
Thorn jedenfalls hat die Zahl 12oo es schon vor lan-
gerer Zeit angetan. Wie der wohl darauf kam?

DIE OMINOESEN DEFIZITE

Spricht man von Restrukturisierungsmassnahmen bei
den Eisenbahnen, kommt man nicht umhin, einige der
sorgfaltig unterhaltenen Antibahnvorurteile zu be
leuchten. Zuerst das Gejammer Uber die steigenden
Defizite und die stark zunehmenden finanziellen Zu-
wendungen des Staates. Hier darf man doch, um nur
die wichtigsten Ursachen zu nennen, die Rolle der
Inflation nicht vergessen, den von den Bahnen selbst
betriebenen Unterhalt einer teuren Infrastruktur und
nicht zuletzt den RUckgang der grossen Transporte

seit der Krise. Dabei ist es kurios festzustellen,
dass gerade jene der Bahn Defizite ankreiden - die
sie durch einen den BedUrfnissen der Privatwirtschaft
angepassten Transport beheben wollen - deren bank-
rottes Wirtschaftssystem die Defizite verursacht.

Wie die belgischen Kollegen der "CGSP-Cheminots" in
ihren Bemerkungen zum Rationalisierungsprojekt bei
der SNCB richtig schreiben, ist es etwas simplistisch
zu behaupten, das dffentliche Transportsystem koste
die Allgemeinheit einen Haufen Geld, wo dies fUr
alle Transporte gilt. Was ist mit dem ruindsen Stras-
senbau, den die Umwelt zerstdrenden Autobahnen? Wer
zahlt? Folgendes wurde errechnet: der kleine Steuer-
zahler- Autofahrer zahlt proportionel mehr als der
Transportunternehmer, der nur zu rund 5o% der von
ihm verursachten Schaden zur Kasse gebeten wird. Auch
die durch Unfalle verursachten hohen finanziellen
Lasten sind errechenbar, die Kosten der Luft- und
Wasserverschmutzung, die Larmauswirkungen usw. A
propos Strassenschaden: eine US-amerikanische Studie
halt fest, dass die angerichteten Schaden an den
Strassen, proportional "mal 4" zu dem Achsgewicht
ist. Nun ist Luxemburg, neben Belgien und Frankreich
das Land in Europa, das die grdsste Tonnenlast pro
Achse zulasst.

Gegner der Bahn und der Offentlichen Transporte, die
sonst gerne den Zeigefinger erheben,um die Arbeiter.
zum Energiesparen zu bewegen und ihnen warme Unter-
wasche fUr den Winter empfehlen, mUssten doch auch
wissen, dass die Bahn nicht nur umweltfreundlich,
sondern auch energiesparend ist. 83% des Energiever-
brauchs im Transportwesen werden in Belgien vom Stras-
sentransport gebraucht!

Eine der grdssten BegUnstigungen des privaten Stras-
sentransportes welche die Gewerkschaften in hdchstem
Masse beunruhigt, ist der soziale RUckstand der
Schaffenden in diesem Sektor. Durch die Vielzahl
kleiner Betriebe und die teilweise dadurch bedingte
relative Schwache der Gewerkschaften, sind die Ar-
beitsbedingungen welt ungUnstiger als bei der Ei-
senbahn. Im Strassentransport spielen die Faktoren
Zeit und Geschwindigkeit eine Hauptrolle. Die natio-
nalen Gesetzgebungen und die europaischen Reglemen-
te sind v011ig unzureichend. Bei den wenigen durch-
gefUhrten Kontrollen werden haufig Verstdsse festge-
stellt: Uberschreiten der erlaubten Fahrzeit, Nicht-

einhalten der Ruhepausen, LUcken in den KontrollbU-
chern	 Resultate von Murks und Hetze als Folge
eines erbarmungslosen Konkurrenzkampfes, auf Kosten
der Arbeitsbedingungen und der Sicherheit aller Ver-
kehrsteilnehmer.

Man kann sich die Folgen der von den neoliberalen
Dkonomisten bei der Eisenbahn vorgeschlagenen Mass-
nahmen ausmalen. Man trenne bei der Bahn die Infra-
struktur von Betrieb und betreibe letzteren nach
den Prinzipien der Markwirtschaft, in Konkurrenz
mit dem Strassentransport. Es ist kaum anzunehmen,
dass danach die soziale Situation der Arbeiter der
Strassentransportunternehmen sich verbessern wUrde.
Die Absicht ist auch eine ganz andere: zu beweisen,
dass die Eisenbahn in ihrer aktuellen Struktur nicht
konkurrenzfahig ist, es sei denn sie passe die Ar-
beitsbedingungen ihres Personals nach unten an: Ra-
tionalisierung, Murks und Hetze, Angriffe auf alle
bis jetzt hart erkampften Rechte.

WELCHE ANTWORT DER GEWERKSCHAFTEN?

Dazu kdnnen die Gewerkschaften nur ein klares Nein
sagen. Jetzt, sofort, bevor es zu spat ist. Da die
massiven Rationalisierungsmassnahmen auf europai-

Fortsetzums S.14
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scher Ebene erfolgen, dUrfen die Gewerkschaften es
nicht bei nationalen RUckzugsgefechten belassen,
sondern mUssen resolut und geeint auf eine europ gi-
sche Agression gegen den Offentlichen Dienst antwor-
ten. Doch eines mUssen sie sich bewusst sein: so-
wenig wie der Abbau des Offentlichen Transportes
in der Krise des Kapitalismus Zufall ist, sowenig
wird sein rationaler Ausbau innerhalb dieses Systems
mOglich sein. Die nationalen Transportgesellschaften
sind gebunden an die Entscheidungen des Grosskapi-
tals. (Die ARBED u.a. sitzt z.B. im CFL-Verwaltungs-
rat.) Ihre Krise ist die des Kapitals. Ihmweiteren
Ausbau kann ich mir nur vorstellen im Rahmen des
Kampfes fur eine rationale, planende Gesellschaft,
den Sozialismus.

Die Plane die jetzt in Europa in Ausarbeitung sind,

sind nicht unsere Plane. Es sind die Plane der neo-
liberalen Helfershelfer des Patronats und seiner
Regierungen. Der Leute, die schon Zehntausende unse-
rer Kollegen der Stahlindustrie wegrationalisiert ha-
ben und jetzt versuchen, letztere gegen die Eisen-
bahnen auszuspielen. Genau wie in der Grossindustrie
ist jetzt auch im Transportwesen die internationale
Koordinierung der Gewerkscahften durch konkrete Ak-
tionen notwendig, statt der Zusammenarbeit mit den
nationalen Regierungen und Eisenbahndirektionen.

Ein Anfang muss gemacht werden. Das heisst fur die
luxemburgischen Transportgewerkschaften zum Beispiel:
Organisierung der aktiven Solidaritat mit den fran-
zUsischen Kollegen, Erklarung ihrer Anliegen in un-
serer Presse, Hervorstreichen der gemeinsamen Ziele,
statt dad wir bei der Umleitung von ZUgen mithel-
fen, wenn sie streiken. Ohne diese Arbeit, ohne die
Erziehung der Eisenbahner durch konkrete Solidari-
tatsaktionen der europ g ischen Transportarbeiterge-
werkschaften bleiben BrUsseler Kommissionen, regio-
nale und nationale Koordinierungsgremien, die Sache
von Gewerkschaftsfunktionaren, d.h. unbekannt und
damit unwirksam.

Was die Nordstrecke anbelangt, darf der "Landesver-
band" sich nicht mehr mit Pressemitteilungen, Arti-
kel im "Signal" und Protesten im gemischten Betriebs-
rat und im Verwaltungsrat begnUgen. Die Verlegung
der Strecke Belval-Petingen hat die traurige Wirk-
samkeit solcher "Massnahmen" zur GenUge gezeigt: Von
der Antenne Differdingen-Petingen geht schon nicht
mehr die Rede! Der "Landesverband" darf seine Mit-
glieder nicht weiter im Glauben best grken, alle
wichtigen Konfli-kte Arden am grUnen Tisch und
ohne gezinkten Karten geregelt. Es heisst jetzt, zu-
sammen mit den belgischen Kollegen der "CGSP-chemi-
nots" eine Krafteverhaltnis an der Basis aufzubau-
en. Schon jetzt muss in allen Gremien des Landes-
verbandes diskutiert werden Uber die konkreten Mass-
nahmen, falls die belgischen Gewerkschaften in den
nachsten Wochen und Monaten den Generalstreik aus-
rufen. Wie der erste Vizeprasident der F.N.C.T.T.
F.E.L., Roger Demuth, richtig erkl grt hat, ist es

wichtig, dann hier in Luxemburg die Grenzen zu
schliessen und jede Zugverbindung mit Belgien
lich zu machen, soll die Solidaritat zwischen lu-
xemburgischen und belgischen Eisenbahnen wirksam
sein. Auch muss versucht werden, die Bevolkerung
der betroffenen Gegenden in die Aktion miteinzube-
ziehen. Der "Landesverband" und seine No6ereini-
gungen haben schon seit Wochen gute Vorarbeit ge-
leistet, durch Absprechungen mit den betroffenen Ge-
meinden, durch Flugblatter in den ZUgen und in den
BahnhOfen.

Schliesslich kommt der 36-Stundenwoche ohne Lohn-
ausfall bei gleichzeitigen Einstellungen, die der
Landesverband klar und deutlich fordert, eine zen-
trale Bedeutung zu, um den Angriffen auf die Eisen-
bahnen und den Rationalisierungspl gnen zu begegnen.

Die 36-Stundenwoche, verbunden mit dem Ausbau der
bestehenden Eisenbahninfrastruktur, wUrde einen
wesentlichen Bestandteil aller Restrukturisierungs-
plane, den Personalabbau, einfach unaglich machen
und somit die Logik dieser Plane zerstbren, well sie
Neueinstellungen unumganglich machen,wUrde. Da die
grossen Gewerkschaften in Europa diese Forderung
ebenfalls in den Vordergrund stellen, ist eine eu-
ropaische Koordinierung Uber die Modalitaten ihrer
Durchsetzung notwendig. Ein Arbeitskampf, wie er
jetzt wahrscheinlich durch den SNCB-Plan entstehen
wird, bietet die Mtiglichkeit, das Thema konkret zu
berUhren. Es heisst die Gelegenheit nicht zu ver-
passer':

Lulling Jean-Pierre
Sekretar der Jugendabteilung des

F.N.C.T.T.F.E.L. (Der Beitrag widerspiegelt die
persdnliche Meinung des Schreibers.)
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