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ZUR JAHRESWENDE

Das hinter uns liegende Jahr war ein
Krisenjahr ohnegleichen. Niemals war
die Arbeitslosigkeit so gross, nie zuvor

wurde der Produktionsprozess in einem-

solchen Umfange lahm gelegt. Die Welt-
krise, die im Spitjahr 1929 in den Ver-
einigten Staaten (dem Land des kapita-
listischen Uebermutes, wo auf eine stén-
dig' andauernde Prosperitit gerechnet
wurde) zum Ausbruch gelangte, witete
im verflossenen Jahre heftiger als in
fritheren, Bigenen wirtschaftlichen Tnt-
wickungsgesetzen zufolge hat sie sich zu
einer Krise des Kapitalismus als Produk-
tionssystem ausgewachsen.

Die heutige Krise wiirde nicht den hef-
tigsten, die der Kapitalismus je gekannt
hat, zugerechnet werden kinnen, wenn
sie nicht mit fundamentalen Verschiebun-

gen in der Weltwirtschaft verknipft
wiére. Solche haben sich in der Tat im
verflossenen Jahren vollzogen. Die Hege-
monie Londons auf dem internationalen
Geld- und Xreditmarkt ist gehrochen;
selbst die Goldwihrung, die in gewissem
Sinne das Symbol der Stabilitdt des Ka-
pitalismus bildete, wurde in verschiede-
nen wichtigen wund weniger wichtigen
Léndern preisgegeben, — in nicht weni-
ger als- 39 Landern- traten  Wahrungskri-
sen -ein. Das Problem der Reparationen
und internationalen Schulden hat durch
das Hoover-Moratorium (Kriegsschulden-
feierjahr) eine Notlosung gefunden,
die zum Anfang einer endgiltigen Lo-
sung hinleiten muss. Vorhandene Zoll-
mauern wurden = betrdchtlich erhéht,
withrend althergebrachte Freihandelsldan-
der voll Eifer zu deren Errichtung iiber-
gegangen sind. .

Ueberall werden drastische Lohn-
herabsetzungen durchgefiihrt, und die
Kaufkraft der Massen wird auf ein Ni-
veaw zurlickgeschraubt, wo fiir den an
Usherproduktion und Unterkonsumption
todlich erkrankten Kapitalismus die Aus-
sicht "der Wiederherstellung undenkbar
erscheint: Allerdings sind die Weltgross-
handelspreise: um  ungefdhr 309 gesun-
ken, aber die Verringerung der Kosten
des Lebensunterhaltes bleibt demgegen—
iiber noch ‘weit zurtick.

Zu diesem verzerrten wirtschaftlichen
Anflitz

ersetzung, @die.-mit rasender Ge-
keit -um ‘sich greift. Niemals
Rustungswahnsmn grissere
: 'efemrt und Wurde mehr

smgar den
mit dem N
schmiickt. Der
politischen -
) nnnnheitsm&

tionalsozialismus
nus, dieses’ System

auf sie schworen, ihre Bade«utung preis-
geben zu mussen.
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ér Welt passt durchaus die po-

§; indem. ‘er sich .’

entscheldenden #
mokratla und

kénne,

sch‘ "BeWegungen schemen ‘indem--sie

Was wird 1932, wenn man es im Lichte
aller dieser Treighisse betrachtet, wirt-

‘schaftlich und politisch bringen? So ver-

worren, wie die Verhdltnisse in wirt-
schaftlicher Hinsicht sind, sind sie es
auch auf politischem Gebiete. Zum
Kundgeben wvon Erwartungen hinsicht-
lich des Verlaufes der Wirtschaftskrise
fiihlen wir keine Neigung. Dies ist viel-
fach auch anlésslich der vorigen Jahres-
wende geschehen: 1931 sollte ein 'Wende-
punkt sein, und bhei diesem Ausspruch
ist der Wunsch wohl der Vater des Ge-
dankens gewesen. Auf Grund der bisher
festgestellten Gesetzméssigkeit im kapi-
talistischen Konjunkturverlauf wird jetzt
wohl erklidrt, dass 1932 der Wendepunkt
sein werde. Wir hegniigen uns damit,
dies zu erwihnten, und fiagen hin-
zu, dass wir es filr wahrscheinlich
halten, dass der wirtschaftliche Wie-
deraufbau auf ,,normalé® Weise nicht
stattfinden kann, da die stindig zuneh-
mende internationale Entfremdung zwi-
schen den Léndern uniereinander an-
stelle der dazu erforderlichen Annéhe-
rung dem im Wege stehen wird.

1932 betrachten wir als ein entscheiden-
des Jahr, weil sich in demselben zeigen
soll, ob die Arbeiterklasse ihre Zukunfi
in die Hand zu nehmen weiss oder vom
Kapitalismus wirtschaftlich wie politisch
einer vollstindigen Abhingigkei} unter-
worfen werdenwird. Mehy als jemals soll-
fe es der Arbeiterklasse in dieser Krise
deutlich geworden sein, dass sie den Un-
tergang des Kapitalismus nicht lediglich
von der Entwicklung der kapitalistischen
Wirtschaft erwarten kann. Der Kapita-
lismus wird nicht an den von ihm selbst
hervorgerufenen Widerspriichen zugrun-
degehen, wenn das Proletariat duldend
die Krisenfolgen ertrigt und mithin un-
terlisst, sein Schicksal selbst in die
Hand zu nehmen. Die grossen Schépfer
des wissenschaftlichen Sozialismus ha-
ben niemals mit der Moglichkeit ge-
rechnet, dass sich der Uebergang vom
KRapitalismis zum Sozialismus mecha-
nisch vollziehen koénnte. Stindig haben
sie dabei als notwendigen Faktor, die
revolutiondire Aktivitit des Proletariats
voralisgesetzt die aus seinem revolutio-
niren -Empfinden geboren und durch
ermiidliche revolutionire Propaganda
zum revolutiondren Willen gestahlt, sich

;auf’das “Vorhandensein der -objektiven -
Bedingungen fir die Entwicklung vom.

Kapitalismus zum Sozialismug stiitzt.

- Ist die sozialistische Arbeiterbewegung
hiervon wohl  hinreichend durchdrun-
gen? Besteht nicht die Moglichkeit, dass
sie in . ihrer historischen Aufgabe gchei-
tert, wenn sie annimt, dass in dieser Zeit
‘der schwersten Krise des Kapitalismus
die Arbeiterklasse nichis .andéres. tun
als sich gegen die ergsten Ver-
schlechterungen: ihrer Lage zu widerset-
zen, was nicht verhindern kannydass gros-
seTeile von ihr Opfer. dieser Krlse werden?

~Wir glauben -daher, hier der Ermah-
nung Ausdruck geben zu miissen, dass
jetzt keine Zeit dazu ist, Wechsel auf die

kapitalistische: Zukunft zu ziehen, wis
diejenigen innerhalb der Arbeiterbewe- -
gung tun, die, da sie der Auffassung von
der augenblicklichen politischen - Ohn-
macht des Proletariates huldigen, der
Arbeiterklasse goldene Berge im Klassen-
kampf verheissen, wenn einmal die Pros-
peritit im Kapitalismus zuriickgekehrt
sein wird. Dass das Proletariat aus die-
sem Zukunftshild Hoffnung schépfen und
ruhig abwarten soll, ob der Kapitalismus
sich — auf seine Kosten — wiederauf-
richtet, scheint uns in Widerspruch mit
jedem Verstiindnis fiir den Einfluss, den
die ftirchterlichsten Krisenfolgen auf die
Mentalitdt des Proletariates ausiiben.
Wihrend die Verelendung das Proleta-
riat dberfallt, wird es sich nicht damit
begniigen, bloss den Zuschauer bei einer
machtlosen Abriistungskonferenz, die fiir
das neue Jahr vorbereitet wurde, zu
spielen, wird es nicht unbewegt mitan-
sehen, wie in Sowjetrussland ein plan-
missigen wirtschaftlicher Aufbau in
gewaltiger Entwicklung innerhalb vier
anstatt finf Jahren durchgefithrt sein

wird, wird es unier dem tobenden
Sturm, der idber Indien loszubre-
chen droht, nicht unerschiittert blei-

ben um nur einige kommende Ereignisse

anzufthren, die ihren REinfluss geltend

machen werden, Das neue Jahr wird

‘grosse Spannungen aufweisen; mit dem

Vorstehenden weisen wir darauf hin.

Mdge die Arbeiterbewegung dabei die
grosste Spannung verursachen, die den
sonstigen Spannungen und den aus den
inneren Gegensédtzen des Kapitalismus
geborenen periodischen Krisen bei Strafe
eigener dauernder Machtlosigkeit fiir im-
mer ein Ende bereiten wird.

Reparations- und Kriegsschuldenhandel
‘Wiederum ist eine Regierungskonferenz im

anlitsslich deren man aunf Massnahmen
sinnen  wird, um die nachteiligen Folgen von
Deutgchlands ,,Zahlungsunfithigkeit® fiir die
davon Betroffenen so gering wie miglich zu
machen. Der deutsche Reichskanzler Briining

Anzuge,

‘hat dem schon vorgegriffen, indem er erkliirte,

Deutschland sei nilcht instande, seinen Zah-
lungsverpflichtungen nachzukommen.

- Die Gliubiger haben hierbel keineswegs in
solchem Grade gemeinschaftliche Interessen,
dass sie auch gemeinschaftlich den Schwierig-
keiten ins - Ange blicken werden. Die Gross-
machi unter den Glilubigen, dle Vereinigten
Staaten, lehnt vorliufiz die Beteiligung ab und
hat in einem Kongressbeschluss schon zu ver-
stehen gegeben, dass sie auf die ihr zustehen-
den interalliferten Schulden nicht verzichten
kinne, Piir deren Bezahlung ist jedoch die
Leistung der Reparationsbetriige von Deutsch-
land eine erste Bedingung.

Die Haltung der Vereinigten Staaten ist eine
erzmwungeéné; innerpolitische . Zwecke, in Zusam-
menhang mit den kommenden Wahlen, werden
daran nicht unbeteiligt sein. Dies hindert nicht,
dass, solange die -europiiischen Regierungen
nicht einfach ablehneén, ihre Schulden nach
Ablauf des Hoover-Moratoriums zu zahlen (sol-
che Stimmen werden vernommen), die Aushilfe
von den Vereinigten Staaten kommen muss.

Viel mehr als ein erneutes Moratorium nach
vielen Unterhandlungen, das kurz vor Ablauf
des Neutigen am’ 1. Juli 1932 zustandekommt,




ist jedorhh nieht zu erwarten. Die kapitalisti-
schen Regierungen sind zum Treffen endgiilti-
ger Lisungen nicht in der Lage und werden
sich auf Notmassnahmen beschriinken miissen.
Vor der Abschaffung der ganzen DProbleme
der Reparationszahlungen und Kriegsschulden
scheint  die Abschaffung des Kapitalismus er-
forderlich zu sein.

Moge die Ohnmacht der kapitalistischen Re-
glerungen, um zu einer endgiiltigen Lésung
zu gelangen, diey Letztere beschleunigen!

Sturm iiber Indien

Ghandi, der vor cinigen Wochen noch der
Gast des Zierstiickes der Dbritischen Staatsge-
walt war, des englischen Konigs, ist jetzt im
Auftrage derselben Staatsgewalt gefangen ge-
nommen worden. Die Runde-Tafel-Konferen-
yen konnten die Unpehorsamkeitsagitation wohl
einige Monaten unterbrechen; sie aufzuheben
waren sie jedoch nicht in der Lage. Im Ge-
genteil haben sle zu einer Verschlirfung dieser
Propagandn gefiithrt, die unverhiillt revolutio-
niire Formen anpehmen goll. Der Ziihigkeit
der Hindus gegeniiber wird ein blutiger Ter-
ror, zu dem die bedrohte Staatsgewalt unzwei-
felhalt schreiten wird, nur diese Wirkung ha-
ben dass der Masse bei der Anwendung revo-
lutioniirer Mittel keine Wahl bleibt. )

Wie lange der Kampf dauvern wird, lisst sich
nicht vorhersehen. Dass er fiir die britische
Staatsgewalt verhiingnisvoll endigen wird, ist
eine historische 'Wahrheit, von der diese Staats-
gewalt wahrscheinlich selbst liberzeugt ist, Da-
her auch die Schiirfe, womit England den
Terror ausliben wird, denn der englische Im-
perialismus ist ing Schwanken geraten.

Das englische Valuta-Mérchen

Als Grossbritannien am 20. September 1931
dle Goldwiihrung fallen liess, entdeckt® man,
dass dies ein Wiederaufleben der englischen
Ausfuhr verursachen wiirde und dass diese Mass-
nahme daher zu begriissen wiire, namentlich die
englische - Kohlenindustrie, die schon Jahre
hindurch ein kriinkelndes Dasein fithrt, sollte
hieraus in solchém Masse Nutzen ziehen, dass
man vor dem geistigen Auge das gaunze schwar-
ze Gold'sich in das von der iiblichen Firbung
veriindern sah.

Es hat nicht sein sollen. Wenn jemals ein
absoluter Strich durch die Rechnung hinsicht-
lich ‘der glinstigen wirtschaftlichen Folgen der
Geldentwertung fitr die Ausfubr gemacht wur-
de, dann  geschah es. jedenfalls hel der engli-
schen Kohlenindustrie. Man hat nur den Fall
des Pfundes Dberticksichtigt und sich der Br-
wartung hingegeben, alsob sonst alles iibrige
beim alten bleiben wiirde, Hernach zeigte sich,
dags die fibrigen Faktoren stiirkere Vertinde-
rungen der Marktverhiiltnisse verursachen
konnten, als der Fall des Pfundes.

»TheBeonomigt* vom 26. Dez. 1931 spricht dies
in seiner Monatsbeilage folgendermassen aus:

,Drei Monate sind jetzt seit der britischen
Aufhebung der Goldeinlisung verflossen, und
es ist deutlich geworden, dass der sich daraus
ergebende Anreiz fiir die britische Industrie
durch die Einschriinkung des Umfanges des
Welthandels in seiner Gesamtheit aufgehoben
wurde wund dass kein wirklicher dauverhafter
Nutzen bisher in die Brscheinung getreten ist.“

Was nun die Kohlenausfuhr anbetrifft, so
macht sich der Wettbewerb von IPolen, wo dle
Regierung die Xohlenbergwerke energisch un-
terstiitzt, stiirker als bisher fiihlbar; Frank-
reich und Belgien haben durch Kontingentbe-
grenzung und eine Valutasteuer von 159/ auf
den- Wert der englischen Steinkohlen jeder
Muglichkeit der Zunahme der englischen Aus-
fuhr ein Iinde gereitet. Diese ist daher auch,
ungeachtet gleicher Pfundpreise, zuriickgelau-
fen anstatt zuzunehmen,

Welche weise Lehre wird nun aus dieser
Irfahrung gezogen? Nichts Binfiiltigeres, als
dass lediglich eine weitere Entwertung des
Pfundes hier zu einem Ausweg fiihren kdnne.
Bel wirtschaftlichen Weisheiten dieses Sehla-
ges verzichten wir auf unsere Bescheidenheit
auf diesem Gebiet, Wir haben den Eindruck,
dass in dem Geschehenen ein Beweis fiir die
These enthalten ist, dass sich innerhalb des
Kapitalismus durch geldtechnische Beeinflus-
sung des Wirtschaftslebens nichts erreichen
lisst, wenn eine solche Massnahme von einem
einzigen Lande ohne IEinvernehmen mit und
daher wunabhiingig von den anderen Liindern
angewandt, wird.

Die Lage eines Landes in der Weltwirtschaft
hiingt nicht von dem Werte seines Geldes ab.
Und was die Uebereinstimmung zwischen den
Tindern in Geldangelegenheiten angeht, so ist
im Kapitalismus nichts Hoffnungsloseres denk-
bar als dies.

Wie die Geldverleiher der Welt verfahren

Der Finanzausschuss des Senates der Vetei-
nigten Staaten hateine Untersuchung. hinsicht-
lich der ausliindischen Anleihen, die von den
Wallstreet-Bankiers  untergebracht  wurden,
veranlasst, Die grissten Newyorker Banken ha-
ben allein bereits 5.890.715.000 Dollars unterge-
bracht, wasg einen  Gewinn wvon mehr als
196.500.000 Dollars bedeutet. Der Finanzaus-
schuss schiltzt den Gesamthetrag, der von Wall-
streetbanken untergebracht wurde, auf zwei-
bis. dreimal soviel wmit einem Gesamtgownm
von 400 bis G00 Millionen Dollars.

Hieraus ergibt sich wobl, dass sich aus dem
Kreditbedart der Welt noch ein netter kapita-
listischer Gewinn erzielen lisst.

Demgegeniiber lesen wir in einer Meidung,
dass am 81. Oktober 1931 2341 amerikanische
Banken mit 2.800.729.000 Dollars Anlagekapital
ihre Schalter geschlossen hatten. Damit ist der
Konzentration im amerikanischen Bankwesen
gedient, und die Grossbanken werden nur unoch
miichtiger.

Edmond Vignaud ¥

Am 26. Dezember erreichte die I.T.F. eine
traurige Botschaft: Vignaud, der Sekretir
der Hafen- und Dockarbeiter, ist gestorben.

‘Wir wussten, dass er sehr krank war, aber

noch wenige Tage zuvor teilte er selbst uns
mit, dass sein Gesundheitszustand sich verbes-
serte. Schon am tiberniichsten Tage verschlim-
merte sich das Leiden und er starb unter
schrecklichen Qualen.

BEdmond Vignaud flosste denen, die mit ihm
nither verkehrten, eine glithende Sympathie
ein. Bin herkulisch gewachsener, schlichter,
der Sache ergebener Streiter, so trug er das
Zeugnis einer grenzenlosen Giite auf sein aus-
drucksvolles, von Farbe belebtes Gesicht ein-
genrigt.

Am 8. Mai wurde er in Saintes (Charante-
Inférienere) geboren.

Im Jahre 1895 hegriff Edmond Vignzmd die
unvermeidliche Notwendiglkeit fiir die Arbeiter,
sich auf wirtschaftlichem Gebiete fest zusam-
menzuschliessen. In seinem kleinen Stiidtchen
besassen die Arbeitgeber, Grosskaufleute und
Gewerbetreibende, in hohem Masse jemen Klas-
senegoismus, der in einer noch nicht sehr fer-
nen Hpoche diejenigen, die eine beschriinkte
Anzahl von Arbeitern wund Angestellten in
jhrem Dienste hatten, so deutlich kennzeich-
nete. Aus der gzligellosen Liebe zur engeren
Heimat erwachsen leider hiiufig die kneehtische
Unterwilrftigkeit und sittliche VWiirdelosigkeit
jener, die schwer arbeiten.

Alle qiese Erwiigungen hinderten Vignaud

Das wahre Gesicht der jugoslawischen ,,Demokratie*

Am 3. September 1931 hat der Konig der
Serben, Kroaten und Slowenen durch ein Ma-
nifest, betitelt ,,An mein teures Volk®, die
demokratische Verfassung verkiindet. Eine
Verfassung nach einem fast dvel Jahre dauern-
den Zeltraum einer offenen Diktatur., ,,Fnd-
lich wieder um eine Diktatur weniger!® atme-
ten die Optimisten in den demokratisch ge-
sinnten Kreisen — vereinzelt auch in den Krei-
sen der Avbeiterschaft — erleichtert auf, und
die Welt schien ilmen besseren Zeiten entgegen
zu gehen.

Die Arbeiter Jugoslawiens haben jedoch
schon zu viel Erfahrung mit ihren Herrschern
gemacht, mn die Geste Alexander Karageorgie-
vitsch' ernst zu nehmen, mit der er ,,seinem
Volke®* die demokmtiqche Verfassung gegeben
hat. Und Qie tiberwiegende Mehrheit in der
Arbeiterbewegung anderer Linder teilte den
Verdacht der jugosiawischen Genossen. Denn
wenn. man sich den Wortlaut der neuen Ver-
fassung genau ansah, wenn man aufmerksam
7\\'1%011911 den schinen  Worten wie ,,Gleich-
Sicherstellung  der  persénlichen TFreiheit”,
~Rede- und Pressefreiheit”, ,,das freie Koali-
tionsrecht® ete. hindulchlas so konnte man
sl des Bindrucks nicht elwelnen, dass man

einen Dblossen Deckmantel vor sich hat, unter
dem die Diktatur umso mehr gedeihen und ibr
Handwerk weiter treiben kann. Man brauchte
eben den Mantel, um bei den westlichen Staa-
ten, besonders in Frankreich, den. Schein einer
verfassungsmiissigen, soliden Regierung zu er-
wecken; denn die franzdsischen Tinanzleute,
deren Hilfe die jugoslawische Regierung so
gerne beanspruchen mdichte, haben keine Lust,
sich der Gefahr auszusetzen, ibr Geld zu ver-
lieven. Und sie ziehen daher eine demokrati-
sche Regierung, soviel Miingel sie auch hahen
mag, einer unsicheren’ Diktatur vor,

Wie Dberechtigt der Verdacht der Zweifler
war, das hat das Wahlgesetz, das  Mitte
September auf Grund der neuen Verfassung
erlassen wurde, zur. Geniige bewiesen. Dieses
Gesetz ist eine Verhéhnung der demokratischen
Rechte, die sonst in den Wallgesetzen anderer
Liinder verkdrpert sind. Hrstens wurden sog.
Stantslisten eingefiihrt, d. s. Listen von Par-
teien, die in allen 305 Wahlbezirken, in die
nach dem Gesetz das ganze Land aufgeteilt
wurde, Kandidaten aufstellen. In jedem Wahl-
bezitk muss der Kandidat einer Partel min-
destens 200 Unterschriften von Wahlberechtig-
ten aufbringen, um als Kandidat anerkannt zu

werden, Dadurch -waren filr jede Partel auf
dem Gebiete des ganzen Staates nicht weniger
als (1.000 Unterschriften notwendig, =Rs ist
klar, dass eine solche Anzahl Unterschriften
nur eine grosse Partei sammeln konnte und das
Auftreten einer kleineren Partel schon. von
vornherein unmdiglich gemacht wurde. Ausser-
dem bestimmt das Gesetz, dass die Wahl nieht
geheim, sondern $ffentlich vorgenommen
werde.

Angesichts eines solchen Gesetzes hat die
sozinldemokratische Partei beschlossen, sich an
den Wahlen, die fiir den 8. November ausge-
schrieben wurden, nicht zu beteiligen. Durch
dle nnmdoglichen Bestimmungen des Wahlge-
setzes gezwungen, haben auch die iibrigen Par-
teien, die einen regionalen Charakter tragem
ader so viele Unterschriften nicht sammeln
konnten, auf die Wahlbeteiligung - verzichtet.
Die Folge davon war,lasy nur. eine einzige Wahl-
liste libriggeblieben ist, die Regierungsliste des
Ministerpriisidenten Zivkovie, des Chefs einer
Diktaturregierung, die sich iiber Nacht in
eine , demokratische® verwandelt und auf den
Boden des ,,Parlamentarismus® gestellt hat. Da
die librigen Parteien unter solchen Verhiiltnis-
sen bhel den Wahlen ihre Stimme nicht geltend
machen konnten, gaben sie die Parole der Wahl-
enthaltung aus; es sollte dadorch wenigstens

3



nicht, sich ganz dieser Gewerkschaftshewegung
hinzugeben, deren Reiz ihn soeben ergriffen
hatte.

Von jener Zeit an wurde er ein umermiidii-
cher Propagandist, den kein IEkel, kein hasser-
fiillter Angriff, nichis von alledem, was selr
oft den “Menschen, der sich der Verteldigung
seinesgleichen widmen will, entmutigt, dazu
bringen konnte, ihn das harte, frel und stolz
gewiihlte Apostelnmt vergessen zu lasscn.

Im Jahre 1809 begriindete Edmond Vignaud
mit anderen Streitern die Gewerkschaft der
Dockarbeiter von La DPallice, Dicse Organisa-
tion sollte von den ersten Monaten ihres Be-
steheng an ihm die Aufmerksamkeit der Ar-
beiterwelt eintragen., Al Kimpfernatur zau-
derte er in der Tat nicht, das Problem der
Ausbeutung der franzidsischen Halenavbeiter in
das helle Licht zu riicken.

Die Unternehmer des Bezirkes, — wohlver-
standen also die Ausbeuter, — schlossen sich
zusammen, um <en Propagandisten zu verja-
gen, Idmond Vign aud wurde dle Zielscheibe
der hirtesten - Heimsuchumgen, HEr verstand,
Widerstand zu leisten, und es gelang ihm, die
schlimmsten Machenschaften zu vereiteln,

Seine Stimme fand in zahlreichen Versamm-
lungen Widerhall, seine Feder bekiimpfte die
Missbriinche., Und diese Propaganda setzte sich
durch.

s entstanden Ortsgruppen, die so zahlreich
waren und eine so grogse Mitgliederzahl hat-
ten, dass es bald méglich wurde, in La Ro-
chelle einen Arbeitsnachweis zu errichten.

Man iibertrug unserem Kameraden das Sekre-
tariat dieses Arbeitsnachwelses Pr verrichtete
dort Wunder. .

Anlisslich der T agung der Hafen- und Dock-
arbeiter-Foderation, der in Le Havre einige Tage
vor dem Gewerkschaftskongress des Jahres
1912 gtattfand, wurde Vignaud von der Ge-
samtheit der Ortsgruppen angewiesen, um Jdas
Amt  des Sekretiivs zu verwallen, Er nahm
s an.

Als im Jahre 1914 dag Sekretariat der Fode-
ration aufgeliist worden war, kehrte er nach
La Pallice zuriick, wo er den jrtlichen Orga-
nigationen. grosse Dienste leistete.

Nach dem Krieg kam er wieder nach Paris;
da die Hifen mit Waren iiberfiillt waren, war
eine - betriichtliche Arbeitsleistung zu ihrer
Freimachung erforderlicht. Vign aud wurde
vom Verbandstag der Hafen- und Dockarbeiter
beauftragt, Genossenschaften fiir das Loschen
der Schiffe zu bilden.

Bei allen vom Franzisischen Gewerlkschafts-
bund aufgenommenen Kiimpfen standen Vig-
naud und die Dorkarbeiter in der ersten
Reihe, und ibre Solidaritit wurde unter allen
Unastiinden bekundet.

Auf internationalem Gebiete gehirte seine
Tiitigkeit zu den allerintensivsten. Nacheinan-

der wur er Mitglied des Generalrates der LT.T.,
dann Stellvertreter, zugegen auf verschiedenen
internationalen Kongressen, wo sein Ansehen
unbestreitbar war. Die Delegierten erinnern
sich seines Iinschreitens wegen einer Begren-
zuneg deg Gewichtes, das jeder Mensch zu be-
fordern verpflichtet sein sollte, des Berufsaus-
welsses fiir die Anwerbung usw, Wir kinnen
bekunden, dass Vignaud neben Doring,
Bevin, Brautigamund Mahlman den
Kern der zustindigen Fachleute des Hafen-
und Dockarbeiterverbandes bildete.

Vignaud ist in Nantes gestorben, wohin der
Verband seinen Verwaltungssitz verlegt hatte.

Im September kam er zum letzten Mal nach
Paris, um dem Verbandstag der Hafen- und
Dockarbeiter und dem Gewerkschaftskongress
beizowohnen; da er jedoch bereits sehr er-
schopft war, konnte er weder big zum Ende der
Hatfenarbeitertagung noch des Gewerkschafts-
Jrongresses bleiben. .

Er musste krank mnach Nantes zuriickge-
bracht werden und wurde bettliigerig, um nicht
wieder aufzustehen.

Der Hafen- und Doeharbmtm Verband und
die IT.F. verlieren in Vignaud einen der
eifrigsten und einsichtigsten Streiter, und ich
verliere einen aufrichtigen und frewen Freund,

.Bidégaray.

Michael Christian Lyngsie ¥

Das neue Jahr hat uns eine traurige Botschaft
gebracht, Michael Christian Lyngsie,
der. Vorsitzende des dénischen Transportarbeiter-
verbandes, ist im Alter von 67 Jahren gestorben.

Nicht nur der dénischen Transportarbeiterverband,
dessen Vorsitzender er seit der Griindung des Ver-
bandes am 1. Januar 1897 war sondern die ganze
Arbeiterbewegung Dé#nemarks trauert unr jhn.

Lyngsie war Mitglied der Geschéftsausschusses
des danischen Gewerkschaftsbundes und bis der
Tod ihn wegriss, war er Mitglied der ,Landsting"”
{erste Kammer). Ausserdem hat er eine hervorragende
Stellung in der dénischen Genossenschaftsbewegung
eingenommen. Wahrend eines Streiks im -Kopen-
hagener Meierei-Gewerbe (1899) war er einer der
eifrigsten Grtinder der genossenschaftlichen Meierei
,Bnigheden” (Die Einigkeit), die jetzt zur gréssten
Meierei Dianemarks gewachsen ist, und in deren
Vorstand er eine grosse Arbeit geleistet hat.

Lyngsie gehdrte nicht zu denen, die in Ruhe
arbelten; seine agitatorische Tétigkeit und orga-
nisatorische Fahigkeit machten thn zu einem ge-
firchteten Gegner des Unternehmertums. Unter
seiner Fithrerschaft stieg die Mitgliederzahl des
Transportarbeiterverbandes von 14000 bis 89 181,
. Jetzt ist er nicht mehr. Wir aber, die ihn gekannt
haben, werden seiner mit Wehmut gedenken. Ehre
seinem Andenken !

Mitteilungen des Sekretariats
Kongress der 1, T\ F. 7—13. Augustin Prag

Um den angeschlossenen Organisationen
(elegenheit zu geben, fir den Prager
Kongress noch Antrége einzusenden, haben
wir die Frist dazu bis ztm den 1. Februar
verlingert.

Die Organisationen werden ferner dri-
gend gebeten, die ausgeschickten Krage-
bogen schuellstens zu beantworten, damit
iier Geschiftsbericht rechtzeitig erscheinen
kann,

Folgende Organisationen haben fiir den Kongress
Antrége eingeschickt oder dieselben zugesagt:
Skandinavische Transportarbeiter- und Seeleute-
* verbénde.

Pederacion National del Transporte Urbano & In-
terurbana de Espafia.

National Union of Railwaymen ~— Grossbritannien,

La Fraternidad — Argentinien.

Centrale Belge du Personnel des Tramways et

Vicinaux.

International Union of Railway and Postand Tele-

.graphs Employees in Palestine.

Gebundener Jahrgang des Mitteilungsblattes

‘Wie in fritheren Jahren erhalten die Organisationen
im Laufe dieses Monats ein gebundenes Exemplar
des Jahrganges 1931 unseres Mitteilungsblattes. Wir
warten lediglich noch Bestellungen auf das Inhalts-
verzeichnis ab.

Bevorstehende Kongresse

Gesamtverband der Arbeitnehmer der &ffentlichen
Betriebe und des Personen- und Warenverkehrs,
vom 28. August bis 3, September 1932 in Hamburg;

Verband der tschechoslowakischen Kraftfahrer,
27. und 28. Februar in Prag;

Estlandischer Kraftfahrverband, am 24. Marz;

Danischer Verband des Personals der Schiffsres-
taurationen, 22. Februar 1932 in Kopenhagen.

Eingegangene Beitrége

Fir 1931:
Estléindische Eisenbahner. . . . ., hil. 80,—~
Finnlandische Eisanbaner, . . . . , 35~
Kanadische Eisenbahner . . . . 477,
Tschechoslowakische Kraftfahrcr e . 552,—~

Fur 1932
»Poseidon”, griechischer Seeleuteverband ,, 18,38
Dinische Seeleute . . . ., ., . , 17640
Neubeitritte

» Poseidon"” Union of Greek Seamen, 12. Thompson
Street, Barry Dock, England. .

Aenderung in unserem Adressenverzeichnis

Organisation Nr. 37 auf Seite 11, umgezogen
nach 5, Rue Saint Benoit, Bordeaux.

die Stimung unter den Wiithlern zum Ausdruck
komuen,

Jetzt zeigte die jugoslawische ,,Demokratie®
erst recht ithr wahres Gesicht. Unter Anwen-
dung aller mdiglichen Mittel des Terrors, durch
Drohungen, Zwangsmassnahmen  ete. bemtihte
sie gich,  eine . grésstmdigliche ‘Wahlbeteiligung
herbeizufiihven. Sie hatte dabei leichtes Spiel,
denn “die .Oeffentlichkelt des Wahlvorgan-
ges gab ibhr eine ganz gefithrliche Waffe in
die Hinde. Withrend aber diese Waffe privaten
Personen gegeniiber nur im beschriinkten Masse
Anwendung finden konnte, so filhlten die Staals-
bediensteten, die” Eisenbahner und andere voll
die Wicht clex diktatorischen Macht. Und es
yvirde ‘von dieser Maeclit  reichlich Gebrauch ge-
aaclit, um auf-dle Staatsbedlensteten einen un-
érhorten  Druck  auszuiiben und sie zur Stim-
menabgnbe zd zwingen. Binige DBeispiele, die
Rigenbahner - betreffen; * soweit  uns Belweise
dariiber zur Vér;'ﬂigung stehen;  zeigen es am
besten:

Ao 47, Oktober hat die Divektion TLaibach
der jugo awischen Stadtsbahnen an dle Bisen:

ner vom Dh'ekt:or Dl' Bmko unterzeich-

wurde, Di'
PHahner ‘durch Phrasen, wie';natiouale Freiheit,
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lamatlon bezweckte, die Eisen-_

Zufriedenheit, Friede, Wohlfahrt, Fortschritt®
ete. zum Wahlgang zu bewegen. Das elgentliche
Rundschreiben der Direktion spricht schon eine
deutlichere Sprache. Nach einer kurzen einlei-
tung wird da gesagt:

,,Flir jeden Staatsbiirger-Wiithler 1st es dem-
nach die heilige Pflicht, sich an der Wahl zu
beteiligen und dadurch flir die Griisse der No-
tion und die Macht des Staates zu manifestie-
ven“. Welter wird gesagt:

»Darum ist jeder Staatsangestellte und jeder
Bisenbahner nicht nur verpflichtet, am 8. No-
vember im festgesetzten Wahllokal zu erschei-
nen, sondern er muss auch in seinem Arbeitskreis
dahinwirken, dass auch alle anderen Mithlirger
ihre nationale und Staatsblirgerpflicht erfiillen.
Schon in der Regierungserklirung vom 4, VII,
1930 wurden die Staatsorgane auf ihre grossen
Pflichten gegentiber dem jugoslawischen Staats-
gedanken aufmerksam gemacht und es wurde
die Torderung der Staatspolitik aufgestellt,
dass im Staats- und OSffentlichen Diensten  kein
Platz fir diejenigen Beamten und Bediensteten ist,
deren Wirken und Handeln nicht in Uebereinstim-
mung mit den friher genannten Grundsétzen ist,

“Allen vorgesetzten Stellen gebe ich den Auf-

trag, alle ihnén unterstehenden Personen tiber
_den "Inhalt und die Wichtigkeit des vorliegen-

den Rundschreiben gritndlich aufzukliren; wel-

ter, dass sie am 8, November den Dienst so ein-
teilen, dass jedem Bediensteten die Wahlbetei-
lung ermdoglicht werde. Schon am 9. November
miissen alle Vorgesetzten der Dienststellen der
Direktion ein genaues Verzeichnis aller Bedien-
steten einsenden, die aus folgenden QGriinden
an der Wahl nicht teilnebhmen konnten: 1) Un-
entbehrlichkeit im Dienst, 2) schwere Krank-
heit,8) aus anderen unaufschiebbaren Griinden.*

KEine Woche vor den Wahlen wurden die
Eisenbahner in die Kanzleien gerufen, und es
wurde ihnen ein vom Ministerpriisidenten Ziv-
kovic unterzeichnetes Flugblatt eingehiindigt,
worin u. a, stand: ,,Es ist Bure nationale und
Staatsblirgerpflicht, am Sonntag den 8. No-
vember unbedingt im ‘Wahllokal zw erscheinen
und fiir denjenigen Kandidaten Rure Stimme
abzugeben, der Buer Vertrauen genijesst.” Dabei
gtelite aber nur eine einzige Partel
Randidaten auf.

B ist aber nicht nur bei den Worten geblie-
ben; es sind tatsiichlich auch Fille vorgekom-
men, wo Hisenbahner versetzt oder entlassen
wuiden, weil sie es wagten, dennoch fiir die
‘Wahlenthaltung Propaganda zu machen. Durch
Anwendung derartigen Mlittel ist es der jungen
jugoslawischen ,,Demokratie” gelungen, eine
Wahlbeteiligung von 64% 2zu erzielen; sie hat
aber dabei ibr wahres Gesichi gezelgt.




ESPERANTO

Ein grundloses Staunen

Dem Organ des neutralen Esperanto-
Weltbundes, .Esperanto’, entnehmen
wir folgenden interessanten Aufsatz eines
Journalisten des V&lkerbundes:

Vor einiger Zeit lobte ein bekannter Pazifist,
nachdem er Genf besucht hatte, die bewunderungs-
wiirdigen ' Sprachkenntnisse der Diplomaten beim
Valkerbund, und staunte iiber die vorziiglichen
englischen und franzdsischen Reden, die er dort
gehort hatte. Er folgerte daraus, dass die Frage
einer Wilthilfssprache nicht mehr aktuell sei,

Ich weiss nicht, ob dieser gute Herr selbst englisch
kann. Jedenfalls wohnte er den letzten Sitzungen
des Vélkerbundrates micht bel, wo die mandschuri-
sche Frage behandelt wurde und wo der Gesandte
aus Tokio im wichtigen Augenblick japanisch zu
sprechen begann. } :

Es geschieht manchmal, dass ein britischer Dele-
gierter erst die franzosische Ueberzetzung einer in
Englisch gehaltetenen Rede abwarten muss, weil er
sie nicht verstehen konnte wegen der eigentiimlichen
Aussprache, )

Der gute Herr hat mit Rechr die Begabung und
die Erziechung einiger Fachleute bewundert, die
einige Jahrzehnte in Gesandschaftszimmern einer
grossen Hauptstadt verbrachten und sich die fast
vollkommene Beherrschung des Ausdrucksmittels
einer Grossmacht aneigneten.

In gleichem Masse sollte er nicht vergessen, den-
jenigen bescheidenen Sekretdren die wohlverdiente
Bewunderung darzubringen, die geduldig arbeiten,
um die Wortlaute der offiziellen Ansprachen auf
maschingeschriebenen, sorgfaltig nummerierten Blat-
tern vorzubereiten oder zu korrigieren. Es wére ja
ein Wunder, wenn es den Regierungen nicht ge-
lingen wiirde, durch Geld, Erfahrung und Unter-
richt in jedem Lande zwei oder drei Personen auf-
zutreiben. die gut englisch oder franzdsisch sprechen
konnen |

Der gute Herr hat jedoch diejenigen iibersehen,
die schweigen, L

Manchmal die wichtigsten. Die verantwortlichen
Staatsménner oder die Vertreter kleiner Parteien
sind nicht immer sprachkundig. Beriihmte Redner
zuhause in ihrer Muttersprache, miissen oft stumm
sitzen, wenn sie im Ausland sind. Sogar Herr Briand
kann nicht englisch und wenn der Vlkerbund seinen
Sitz in Tokio anstatt in Genf haben wiirde, was
wiirde er ohne Uebersetzer beginnen?

Derjenige, der langjshrige Erfahrung in der Be-
obachtung der Vélkerbundsitzungen hat, der weiss,
dass die Redefolge und der Einfluss im grossen
Masse von der diplomatischen Redegewandtheit
abhiingig ist, und dass vieles Schweigen allein durch
Ungleichheit in dieser Hinsiche erklérlich ist; ver-
gebens wiirden die Journalisten in solchen Fallen
komplizierte politische Ursachen suchen.

Die Grossmachte, die schon méchtige Armeen und

Flotten besitzen, haben ausserdem noch das un-
schitzbare Vorrecht, sich in ihrer eigenen Sprache
frei  ausdriicken zu konrien, wihrend die iibrigen
sich einer fremden Sprache bedienen miissen.
- In Diskussionen wirkt sich dieser Umstand manch«
mal als eine wirkliche Ungerechtigkeit aus. Ich
kénnte viel dariiber erzéhlen. Ein Minister eines
nordeurop#ischen Staates hat einmal nach einer
wichtigen Komissionssitzung, wo er einen Antrag
vorgelegt hatte, folgendes erklért: ,Mein' Sekretér
hat meine franzodsische Rede, 'mit der ich meinen
Antrag begriinden sollte, sorgfaltig vorbereitet. Alles
ging gut nach.dem Manuskript. Aber nach meiner
Rede. stand ein beredter Staatsman auf, dessen Mut-
tersprache eine der offiziellen Sprachen ist, und er
zerzupfte alle meine Argumente. Ich hitte gerne
geantwortet, um seine Irrtimer aufzuzeigen. Wie
sollte ich. es aber tun? Frei und fehlerlos in der
fremden Sprache zu sprechen, kann ich- nicht, Um
eine Unterbrechung der Sitzung zu bitten, damit
ich mich vorbereiten kann, war nicht mglich Mein
Antrag wurde dann abgelehnt Von nun an werde
ich Esperanto unterstiitzen, als L&sung der Gleich-
heitsfrage. Wir brauchen es."

Wenn dies fir die diplomatischen Kongresse zu-
trifft, umso mehr trifft es fiir Volkskongresse oder
wissenschaftliche Zusammenkiinfte zu! :

Edmond Privat

Die Sehscharfe des Lokomotivpersonals in verschiedenen Landern

‘Wir nehmen hier die Vertffentlichung
in dem Masse wieder aunf, wie die Er-
gebnisse unserer Erhebung iiber die Seh-
schirfe des Verkehrsdienstpersonals im
allgemeinen und des Lokomotivpersonals
im besonderen bei uns einlaufen. Unsere
Leser werden hier Auskiinfte iiber die
neuesten Vorschriften in Frankreich, .in
Jugoslawien, in Belgien und in Norwe-
gen finden.

In allen diesen Léndern sind zwei Ar-
ten von Priifungen vorgesehen: Die Prii-

. fungen, denen der Bedienstete bei seinem

Eintritt in den Verwaltungsdienst unter-
zogen wird und die periodischen Priifun-
gen.

Frankreich
Eintritisprifungen

Die erforderliche Sehschérfe betrigt
9/10 fiir ein Auge und 8/10 fiir das an-
dere, ohne Glas., Man fordert insgesamt
17/20 fiir das Sehen mit beiden Augen.

- Die periodischen Priifungen finden alle
zwel Jahre statt.

Die Sehschérfengrenze, bei deren Un-
terschreitung der Bedienstete als dienst-
untauglich erklart wird, betragt 7/10 fir
ein Auge und 5/10 fiir das andere. Insge-
samt mindestens 12/20 fir beide Augen.

Jugoslawien
Eintrittspriifungen

Die erforderliche Sehschirfe Dbetragt
6/6 fir die beiden: Augen auf einen Ab-
stand von 7 Metern.

Die periodischen Prifungen finden all-
jéhrlich statt.

Die Verwaltung fordert bhis zum Alter
von 40 Jahren eine Sehschérfe von 6/6
auf einen Abstand von 7 Metern und
von mehr als 40 Jahren 6/6 auf einen Ab-
stand von 6 Metern.

Belgien
Eintrittsprifungen

Die erforderliche Sehschdrfe betrdgt
1,0 fiir das eine Auge und 2/3 fiir das
andere. :

Das Tragen von Brillen wird beim
Bahnhofs- und Rangierdienst unter der

Bedingung zugelassen, dass das Sehver-

mébgen unverdndert bleibt. :

Wenn ein  Bediensteter, der. nicht
dem Verkehrsdienst angehort, sich ent-
schliesst, in - die  .Kategorie des Fahr-
dienstpersonals einzutreten, muss er sich
einer neuen drztlichen Untersuchung un-
terziehen. . . .

Farbensinn. Der Farbensinn wird mit
Hilfe von Strdhnen aus farbiger Wolle
festgestellt, die sich bunt durcheinander
in einem Korb befinden. Dieses Verfah-
ren ist jetzt durch das System des japa-
nischen Augenarztes Ishari und der
franzésischen  Augenirzte Blum und
Schoof vervollstindigt worden. Es be-
steht darin eine in Griin auf ein Blatt
mit mehreren Farben eingetragene Ziffer
zu erkennen.

Periodische Prifungen

Das Liokomotivpersonal muss sich jedes
Jahr einer neuen Sehschéirfepriifung un-
terziehen. Diese Priifuhg ist eine prakti-
sche. Auf dem fahrenden Zuge iiber-
zeugt sich ein Leiter des Lokomotivdien-
stes davon, ob der Lokomotivfithrer die
Signale auf einen Abstand von min-
destens 800 Metern wahrnimmt.

Die Lokomotiviiihrer, die zweimal in-
nerhalb Jahresfrist an Signalen vorbei-
fahren, miissen sich mit grosster Dring-
lichkeit einer neuen Prifung ihrer Seh-
schirfe unterziehen.

Norwegen
Bintrittsprifungen
Die  Verwaltung verlangt eine Seh-
schérfe von S 1. Die Sehschiirfe wird mit
Hilfe der Tafeln von Snellen auf einen
Abstand von 5 bis 6 Metern kontrolliert.
Die Norm S 1 bedeutet, dass ohne
Augenglas mindestens das eine Auge
eine Sehschdrfe von 6/6 und das andere
von 6/12 hat. Die Weitsichtigkeit darf
nicht die Norm 1. D. {iberschreiten.

Periodische Prifungen

Diese Prifungen finden fiir diejenigen
Bediensteten, die das fiinfzigste Lebens-
jahr noch nicht erreicht haben, alle 10
Jahre und fiir jene Bediensteten, die die-
se Altersgrenze erreicht hahén, alle fiinf
Jahre statt. :

Einem allgemeinen Grundsatz entspre-
chend wird den Lokomotivfithrern nicht
gestattet, Brillen zu tragen.

Um ihre Funktion beibehalien zu kon-
nen, missen die Lokomotivheamten min-
destens eine Sehschirfe von S % haben,
S 4 bedeutet, dass mit oder ohne Glas
die Sehschirfe nicht geringer ist als

6/18 fiir ein Auge und 6/24 fiir das an-
dere oder ) L .

6/12 fiir ein Auge und 6/36 fiir das an-
dere oder ‘ , ' C

6/8—6/60 und, ausnahmsweise, 6/18—
6/36 oder 6/12—0. . -
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Einmannbesetzung der elektrischen Lokomotiven

Auf Grund des der XI. internationalen
Arbeitskonferenz im Jahre 1928 von der
I.T.F. vorgelegten Berichtes hat das
Internationale Arbeitsamt eine Erhebung
tiber die Einmannbesetzung der elektri-
schen Lokomotiven veranstaltet. Die Er-
gebnisse derselben wurde in der Num-
mer. 4, Juli-August, der ,,Chronique de
la Sécurité Industrielle” (Chronik der
gewerblichen Sicherheit), die vom In-
ternationalen Arbeitsamit herausgegeben
wird, verdffentlicht. Unglucklicherweise
beruht diese Erhebung lediglich auf den
Antworten der Verwaltungen, und folg-
lich ist sie unvollstindig und erméglicht
nicht eine sehr deutliche Darlegung
der Lage.

Die I.T.F. hat ihrerseits den ange-
schlossenen Organisationen einen Frage-
gebogen iibersandt, und wir werden
eine Reihe von Arfikeln in Zusammen-
gefasster Form iiber dieses Thema Dbrin-
gen, das nichts von seiner Aktualitdt
verloren hat: ;

Von den L#éndern, wo die elekirische
Triebkraft am meisten zur Anwendung
gelangt, erwihnen wir: Die Vereinigten
Staaten mit 3.000 km, die Schweiz mit
840 km, Frankreich mit 1.658 km.

Diese Blektrifizierung stellt einen be-
irachtlichen technischen Fortschritt dar,
und wir kinnen ihn nur begriissen. Aber
er hildet einen Teil anderer gewagter und
ungliicklicher Massnahmen, zu denen
die Verwaltungen, die keinen Ausweg
in ihrer kritischen Situation sehen, sich
hinreissen lassen.

Die Schnelle Entwicklung des Ein-
mannsystemes, in der Schweiz heispiels-
weise, ist eine jener Massnahmen, gegen
die alle Risenbahnarbeiter durch Ver-
mittlung der IL.T.F. sich erheben miis-
sen.

Man *beseitigt den Hilflokfiihrer der
elektrisehen Lokomotive, wie man den
Tender  beseitigt hat, aber die Schnel-
ligkeit und das Gewicht der Ziige
nehmen zu und machen das Lesen
der Signale - schwieriger. Auf einer
elektrischen Lokomotive ist die Zahl
der kontrollierenden Apparate grosser
als auf einer Dampflokomotive. Die
elekfrische Triebkraft belasiet einen
einzigen . Mann - mit mehr Verant-
wortlichkeit, erfordert von ihm mehr
Aufmerksamkeit, als die Dampftrieb-
kraft von zwei Beamten erforderte,

Obwohl die Verwaltungen durchaus
‘wissen, dass das Einmannsystem, unge-
achtet - der  Sicherheitsvorkehrungen,
keine absolute Sicherheit gewdhrleistet,
schrecken sie nicht davor zuriick, aus
Griinden ‘der Wirtschaftlichkeit einem
einzigen Manne immer schwerere und
immer ‘sthnellere "Ziige anzuvertrauen.
Die " schweizerischen Bundesbahnen be-
absichtigen sogar, das System auf alle
Gruppen von Ziigen ohne Ausnahme
anzuwenden, auf Schnellziige wie auf
schwere Giiterziige. Andere Verwaltun-
gen ‘lassen bestimmte Einschrinkungen
zu. Norwegen beispielsweise nimmt die
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Giiterzlige aus, weil die selbsttitige
Bremse wiederholt nicht funktioniert hat.
In Deutschiand kénnen die Personen-
ziige his zu einer Geschwindigkeit von
70 km pro Stunde von einem einzigen
Beamten gefiihrt werden, aber der Fiih-
rer muss von einem Zugheamten beglei-
tet werden.

Auf alle vom Personal und seinen
Vertretern erhobenen EKinwendungen er-
widern die Verwaltungen, dass kein Un-
fal, abgesehen von einigen unvermeid-
lichen Storungen, dem System zur Last
gelegt werden konne. Sie betonen auch,
dass im Hinblick auf die erhéhte Verant-
wortlichkeit des Lokomotivfiihrers Si-
cherheitsvorkehrungen, die bei der Zug-

“forderung durch Dampf unbekannt wa-

ren, getroffen wurden, von denen die
bekannteste die des sogenannten ,,Tot-
manns” ist, die alle unsere Leser kennen.

Fast alle Gesellschaften, die Linien
mit elektrischer Betriebkraft in Betrieb

haben, haben diese Massnahme einge- .

fithrt, obwohl sie der vom Internationa-
len Arbeitsamt angewiesene Sachver-
slindige Herr I, Strauss als vollkommen
unzulinglich erachtet.

In der Tat vertrauven die Verwaltun-
gen die Sicherheit von Hunderten von
Menschenleben  einem  mechanischen
System an. Wo zwei verantwortungs-
bewusste und wachende Ménner wa-
ren, gibt es nur noch einen einzigen
Mann mit gespannter Aufmerksamkeit,
der zu seiner Unterstiitzung eine Sicher-
heitsvorkehrung hat, die erst nach sei-
nem Tod oder seiner Unfahigkeit zum
Handeln, wie er weiss, eingreifen wird.

Die Verwaltungen tragen weder der
Ermattung  der Aufmerksamkeit Rech-
nung, die in der Industrie ein wichtiger
Unfallsfakior ist und an dem Tage, wo
die Sicherheitsvorkehrung nicht funktio-
nieren wiirde, eine schreckliche Ka-
tastrophe verursachen kénnte, noch der
Ermiidung, die sich aus der Verpflich-
tung ergibt. Diejenigen, die die Fahrt
auf einer elektrischen Lokomotive mit-
gemacht haben, wissen gut, -welche
Kraft der Lokomotivflihrer haufig auf-
bieten muss, um sich der Schlifrigkeit
zi erwehren, zu der ihn das Gesurr der
Motoren und die lauwarme Temperatur
des Fihrerstandes hinzureissen drohen.

Der  deutsche  Lokomotivitihrerver-
band bhat schon auf zahlreichie Fille
von Blutadergeschwulsten und Herz-
krankheiten hingewiesen (die grossten-

feils dem Zittern der Lokomotiven
zuzuschreiben sind, das stidrker  ist
als bei den Dampflokomotiven). In

Deutsehland wie in der Schweiz ist es
das Zug- und Maschinenpersonal, das
stirkste Kontingent der Verdauungs-
krankheiten stellt, — plotzliche Stosse
sind eine der Ursachen (,,Hygiéne du
Travail®, L.A.A., Nr: 204). Bel zahlrei-
chen Lokomotivfiihrern ist ausserdem
das Nervensystem schwer hetroffen,
Aus unseren Darlegungen ergibt sich
deutlich, dass die Verantwortlichkeit

und die Unfallgefahren zugencmmen
haben: Durch die Verringerung auf ein
einziges Augenpaar fiir die Wachsam-
keit auf den Lokomotiven, durch die ge-
steigerte Schnelligkeit, durch das schnel-
lere Vorbeijagen der Signale, durch die
grossere Zahl von Apparaten zur Kon-
trolle, durch die héher angefiihrte Ton-
nage der Ziige. ‘

Hahen die Verwaltungen ihrerseits die
Sicherheit der Ziige erhoht? Haben sie
das automatische Signalwesen ausge-
haut? Haben sie die Anwendung der
automatischen Kupplung erweitert, die
ausser der Unfallverhiitung die Waggons
daran verhindern wiirde, aufeinander
zut klettern? Wir missen nein ant-
worten!

Wir sehen uns gezwungen, festzustel.
len, dass das Einmannsystem, dessen
ganze Strapazen und Gefahren das Per-
sonal erduldet, sich aushaut, dass aber
im Gegenteil die Frage der Einfiihrung
der automatischen Kupplung von Aus-
schiissen verwiesen wird. Alle Verwal-
fungen scheuen vor den betrichilichen
Kosten zuriick.

‘Wenn das Personal neuen Gefahren
und neuen Strapazen ausgesetzt wird,
hat es einen Anspruch auf Enischidi-
gungen, die die Verwaltungen nicht ge-
neigh zu sein scheinen zu gewihren, wo-
bei sie sich hinter ihren wirtschaftlichen
Schwerigkeiten verschanzen. Es muss
fir alle Eisenbahner augenscheinlich
sein, dass alle Forderungen in Zusam-
menhang stehen, dass keine fiir sich al-
lein behandelt werden kann und dass
schliesslich alle zusammen gehoren, der
Lohn, der dem Menschen gesunde Nah-
rung und Wohnung gewihrleisgtet, die
Arbeitszeit, die die ngtige Ruhe und
Musse zur Entwicklung der Persénlich-
keit gestattet, die automatische Kupplung,
die alljahrlich Hunderte von Menschen-
leben vor dem Tode und der Verstiim-
melung bewahren wird, die automatische
Signalgebung, die rechtfzeitig eine Ka-
tastrophe verhindern wird, die Beiord-
nung eines Begleiters auf der elektri-
schen Lokomotive, die dem Lokomotiv-
fithrer das Gefiihl der Freiheit geben,
seine Aufmerksamkeit unterstiitzen, ihn
von der zu starren Bevormundung eines
Mechanismus befreien und ihm gestat-
ten wird, anstelle der Abhangigkeit, der

- Hefr zu sein. Das alles zusammen wird

zur Sicherheit der Eisenbahnen unter
Aufrechterhaltung der Wiirde der Ar-
beit, des freien Willens des Menschen
und des Interesses am Beruf beitragen.

Die. Verwaltung iibersieht, dass die
Leute, die sie im Handumdrehen dieser
Verkehrung ohne jede Nachgiebigkeit
verbindet, fast simtlich aus dem Dampi-
betrieb herriihren, der nichtsdestoweni-
ger ein Mindestmass freien Willens ga-
rantierte. Wir werden im Laufe eines
weiteren Artikels sehen, dass die franzé-
sischen Gesellschaften dies begriffen, die
Einmannfilhrung nur in sehr seltenen
Ausnahmen eingefithrt haben und sich
weigern, den sogenannten Totmann-
knopf zu verwendan.




Die Abschaffung von Bahnibergangen in Schienenhdhe

Allgemeines

Als die ersten Bahnitherginge in Schie-

nenhéhe angelegt wurden, war der
Strassenverkehr, wenngleich derselbe
nicht unbetrichtlich war, langsam, da
allein die tierische Triebkraft Verwen-
dung fand. Die Schrankenwirter ver-
richteten neben ihren wenig dringlichen
Dienstleistungen noch verschiedene Arp-
heiten der Bahnunterhaltfung usw. Das
Ueberwachungspersonal kostete mithin
der Verwaltung sehr wenig.
_ Allméhlig haben die Zunahme des
Verkehrs, die Beschleunigung der Ziige,
das Erscheinen des Autos, und die Ver-
antwortlichkeit der Schrankenwérter er-
hoht, ihre Diensttitigkeit veguliert, mit
einem Worte stindige Angestellie mit
der Vergiinstigung des Ruhegehaltes und
verschiedenen anderen Vorteilen aus
ihnen gemacht. Dieser soziale Umstand
hat die Verwaltungen veranlasst, nur
eine moglichst beschrinkte Zahl bewach-
ter Bahniiberginge zu errichten. Heute
tiberschreitet in Europa ihre Zahl nicht
50% der Gesamtziffer.

Andererseits erschienen die Bahntiber-
ginge und zumal die bewachten, hald
den Strassenbenutzern als Hindernisse,
die sich, wie man sagen kann, 1m gera-
den Verhdltnisse zur Beschleunigung
des Verkehrs vermehrien: die immer
zahlreicheren: Zige, die immer mehr das
unfreiwillige Halten von einer immer
grosseren  Anzahl Fahrzeuge aller Art
verursachen. Bei nichtbewachten Bahn-
ubergingen bemiihten sich alle diese
Fahrzeuge, die verlorene Zeit wieder ein-
zuholen, sodass der Verkehr und die zu-
nehmende Zahl der Unfille im Jahre
1909 eine internationale Verordnung iiber
das Signalwesen fir Strassen notwendig
machten,

Da der Verkehr sich unausgesetzt
steigerte, die Schnelligkeit und die Zahl
der Unfalle sowohl auf der Strasse wie
auf der Schiene zuahm, begann man vor-
hehaltslos die Aufthebung der Bahniiber-
ginge ins Auge zu fassen, zumal da die
Signalordnung des Jahres 1909 sich
als unzulianglich erwies. Diese Neuerung
setzte jedoch in schiichterner Form ein.

DerWeltkrieg und die trostlose Finanz-
lage aller Staaten, hauptsichlich der
europdischen Staaten, wo der starke Ver-
kehr diese Aenderung dringlich machte,
legten die Arbeit des Baues von Ueber-
und Unterflihrungen fast vollstindig
lahm, obwohl zahlreiche internationale
Vereinigungen dringend deren Anlage for-
derten. Als nur erst ein sehr schwacher
Prozentsatz der Bahniiberginge die von
allen Interessenten verlangte Umgestal-
tung erfahren hatte, schuf eine in Paris
zusammengetretene neue internationale
Konferenz im Jahre 1926 eine neue nach
festen Normen geregelte 'Strassensignal-
ordnung. Um vollstindig zu sein, sei
noch bhemerkt, dass eine neue Konferenz
‘wegen des Strassensignalwesens im Jah-
re 1831 in Genf getagt hat, aber. sich

nicht besonders mit der Frage der Bahn-
itherginge beschiftigte.

Trotz der entfalteten FErfindergabe,
trotz aller zur Verwendung gelangten
Mittel bleiben die Unfile zahlreich,
sind fir das Leben der Krafifah-
rer noch weit gefidhrlicher und er-
schweren die Verantwortlichkeit der Lo-
komotifithrer. Im Hinblick auf diese
Sachlage hat die I.T.F. im Jahre 1930 an-
lisslich des Londoner Kongresses dem
folgenden ‘Wunsch Ausdruck gegeben:
.Der Kongress der Internationalen Transportarbeiter-
Faderation beauftragt das Exekutivkomitee, im Hin-~
blick auf die zahlreichen schweren Ungliicksfalle an
Eisenbahniibergtingen, einen energischen Propaganda-
feldzug durchzufithren zum Zwecke der allgemeinen
Abschaffung solcher Ueberginge und deren Erset-
zung durch Ueber- und Unterfithrungen®.

In Deutschland beispielsweise bilden
die Ueber- und Unterfithrungen unge-
fahr 259, aller Kreuzungen der Strasse
mit der Schiene. In Qesterreich ist dieser
Prozentsatz sichtlich gleich. Die 70 250
Bahniiberginge der deutschen Normal-
spurbahnen, von denen nur 33417 —
£7,6% — bewacht werden, bilden also
trotz der genialsten Signale eine stindige
Unfallsgefahr, gegen die die Strassen-
und Eisenhahnarbeiter sich zur Wehr zu
setzen verpflichtet sind.

s ist augenscheinlich, dass nicht nur
die Lage Deutschlands und Oesterreichs,
sondern gleichermassen die der anderen
Linder 'nicht gestattet, so betricht-
liche und so kostspielige Arbeiten zu
unternehmen. Solchen Anblick bietet in
grossen Umrissen diese wichtige Fra-
ge dar.

Wir stehen heute einerseits hinsicht-
lich ihrer Ausfithrung dringlichen wund
kostspieligen Arbeiten und andererseifs
den unbeschéftigten und von der Gesami-
heit unterhaltenen Arbeitskriiften gegen-
tiber. Wie ldsst sich diese Forderung
und dieses Angebot von Arbeit ausglei-
chen? '

Inlernationale iffentliche Arbeiten

Im Juni des vergangenen Jahres hat
das Internationale Arbeitsamt einen in-
teressanten Entwurf flir internatio-
nale offentliche Arbeiten versffentlicht,
einen  Entwurf, den die Infernationale
Handelskammer aufgegriffen und wei-
tet bearbeitet hat. Ist in der Tat nichf
das heste Mittel zur Bekdmpfung der
Arbeitslosigkeéit — bis man den Angriff
gegen die Ursachen zu richien in der
Lage ist, — die Inangriffnahme einer
produktiven Arbeit, die Durchfithrung
offentlicher Arbeiten, solcher Arbeiten,
die letzten Endes die Gesamtheit bhe-
nifzt, die deren Kosten gavantiert?

Die Internationale Handelskammer ist
der Meinung, dass es notwendig wire,
nach kaufménnischer Art Unterstiitzun-
gen fiir Arbeitslose zu organisieren. Man
muss die besten Methoden ihrer Nutz-
barmachung in Betracht ziehen, man
muss der gegenwirtigen anarchischen
Organisation dieser Unterstiitzungen ein
Ende bereiten, kurz und gut, sie als pro-

duktiv gestalten. Zu diesem Zweck sieht
die Handelskammer die Bildung einer
,,Allgemeinen Wohlfahrt* vor, an der
nicht nur der Vélkerbund und das Inter-
nationale Arbeitsamti, sondern auch die
internationalen  Arheiterorganisationen
teilnehmen wiirdern.

Nach Dr. Wohl, dem Direktor der
Transit- und Verkehr-Abteilung der In-
ternationalen Handelskammer, wilrden
die Arbeiten:

a) vermittelst einer internationalen Kasse durchge~

* fithrt werden;:

b) iiber das Gebiet mehrerer Lander sich erstrecken:

¢) nach Moglichkeit auf dem Gebiete eines Landes
von der Arbeitskriften und durch die technischen

Organisation des andern durchgefiihrt werden.

In diesem Gedankengang betreffen die
ins Auge zu fassenden Arheiten an aller-
erster Stelle die Verkehrswege.

Das Projekt sieht die Erbauung einer
Transsahara-Risenbahn, eines Tunnels
unter der Meerenge von Gibraltar, die
Regulierung einiger europdischer Fluss-
liufe, die Errichtung eines Strassennet-
Zes Uusw. vor.

Die Ueber- und Unlerfithrungen und die
affentlichen Arbeiten

~ Indem sie sich auf die wemer onhen
erwihnte . Londoner Entschliessung bhe-
zieht, ist die I.T.F. der Auffassung, dass
die Errichtung von Ueher- und Unter-
fihrungen in den Rahmen der geplanten
offentlichen Arbeiten aufgenommen wer-
den koénnte — und sogar miisste.

Es kénnte ein Plan entworfen werden,
der die Beseitigung der Bahniiberginge
vorsieht: :

a) ldngs der internationalen Linien von grésster
Bedeutung, um zun#chst die Sicherheit der Ziige
und des Strassenverkehrs zu erhdhen:

b)* durch Schaffung von Ueber- und Unterfihrungen.
Diese Arbeiten konnten gleichzeitig in

den verschiedenen Lindern nach einem
vorher aufgestellten Plan unternommen
werden. Man wiirde so eine Arbeit nach
dem Grundsatze ,,hit und hott* vermei-
den. '
- Unser Gedanke ist tibrigens nicht neu.
Im Jahre 4934 hat Herr Hunter anliss-
lich der IX. Konferenz fiir dffentliche
Arbeiten in Washington gefordert, dass
diese Umgestaltungen - angesichts der
Arbeitslosigkeit stattfinden. Im Septem-
ber letzten Jahres hat der kanadi-. -
sche Gewerkschaftskongress den gleichen
Wunsch ausgesprochen. Diese Vorschla-
ge Uberschreiten den nationalen Rah-
men nicht, und sie sind zumal in unse-
ren Augen unvollstindig. Die Arbeits-
losigkeit und die Beseitigung der Bahn-
iibergénge, die internationale Probleme
sind, miissen  international behandelt
werden.

Man wiirde auf diesem Wege eine
bessere Nutzbarmachung der Unterstiit-
zungsmittel fir Arbeitslose erzielen und,
wie man richtig gesagt hat, man wiirde
die gegenseitige Abhidngigkeit der Staa-
ten, das Geftihl der Solidaritit hervor-
heben, und schliesslich wiirde man ein
fur allemal die Gefahren Dbeseitigen,
denen die Transportarbeiter stindig aus-
gesetzt sind.
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Aus dem Gerichtssaal

Die Versetzung von Werkstattenarbeitern zum Oberbau — unzulassig!

Es freut uns, einen im Fachorgan unserer &sterreichischen Genossen ,Der
Eisenbahner” erschienenen Aufsatz abdrucken zu kénnen. Dieser Aufsatz behan-
delt ein zugunsten des Personals gefélltes Urteil. Heute, wo sémtliche Eisenbahn-
verwaltungen die Neigung zeigen, die Klassifizierung des Bahnpersonals zu brechen,
dass heisst die Bediensteten hoherer Kategorien mit Arbeiten zu beauftragen, die
fir die unteren Kategorien bestimmt sind, glauben wir, dass ein solcher Aufsatz
unsere Leser Interessieren wird, i

Der Beschifiigungsrickgang im Werk-
stittendienst erfordert manche schwer
ertrigliche Massnahmen, aber dieWerk-
stittenarbeiter waren bereit, die wirk-
lich notwendigen Opfer zu bringen, wie
ja alle Bediensteten der Bundesbahnen
immer bereit gewesen sind, die Lage des
Unternehmens zu beriicksichtigen. Die
Vorschlige der Personalvertretung zur
Lésung dieser Frage wurden vom Herrn
Karner und seinen Getreuen aber nicht
beachtet. Der Vorschlag der Personal-
vertretung auf Kurzarbeit wurde abge-
lehnt, denn nicht um Sparmassnahmen
war es den Herren wirklich zu tun, son-
dern darum, die festgefiigte Organisa-
tion der Werkstiittenarbeiter zu brechen.
Und so kam es zur Versetzung von Werk-
stattenbediensteten zum Oberbau; hoch-
wertige Professionisten wurden zur Ar-
beit am Oberbau kommandiert und vor-
nehmlich die freigewerkschaftlichen
Vertranensminner bekamen die ,,starke
Hand“ des Herrn Direktor Karner zu
fithlen und mussten nach vieljihriger
qualifizierter Professionistenarbeit hin-
aus auf den Oberbhau..Der Profest der
Personalvertretung bleibt ungehért und
der FEinspruch der Personalvertretung
an die Verwaltungskommigsion der Bun-
desbahnen ist heute noch unentschieden.
Die' Personalvertretung berief sich bei
ihren Vorstellungen auf die Personalver-
tretungsvorschrift, deren Paragraph 1
ausdricklich die Bestimmung enthilt:

,,Alle Personalangelegenheiten in Fra-
gen sozialer und wirtschaftlicher Natur,
die die gesamtien Bundesbahnbedienste-
ten oder einzelne Kategorien betref-
fen, ferner Dienst- und Verdienstan-
gelegenheiten, die zwar einzelne Bedien-
stete betreffen, jedodh die Eigenschaft
grundséatzlicher  Verfligungen tragen,
sind im gegenseitigen  Einvernehmen
zwischen der Bahnverwaltung und der
. Personalvertretung zu regeln.” .

FMir jeden logisch denkenden Men-
schen  gibt es bei dieser Fassung der
gesetzlich . anerkannten Personalvertre-
tungsvorschrift keine andere Deutungs-
moglichkeit, als dass die Frage der Ver-
setzung von Hunderten von Werkstitten-
arbeitern. zu einem anderen Dienstzweig
nur im Einvernehmen mit der Personal-
vertretung geregelt werden kann. Direk-
tor Karner blieb bei seinem Diktat, und
so mussten  -die ° Gewerbegerichte zur
‘Wahrung . der Rechte der Werkstitten-
bediensteten angerufen werden und un-
sere - Gewerkschaft ~hat daher bei den
verschiedensten - Gewerbegerichten in
Oesterreich ~ gegen . diesen Willkiirakt
Klagen eingebracht ‘und Genosse: Dr
Freundlich- hatte .in Vertretung von
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drei Wiener  Werkstittenbediensteten
beim Wiener Gewerbegericht geklagt.
Das Zivillandesgericht Wien als Beru-
fungsinstanz in gewerblichen - Rechts-
streitigkeiten hat nun mit seinem Urteil
vom 19. Dezember 1931, Z. 44 Cg. 417/31,

das Klagebegehren als zu Recht he-
stehend anerkannt und die Verset-
zung von Werkstéttenarbeitern zum
Oberbau ohne Einvernehmen mit
der Personalvertretung als unzulds
sig erklart.
Die Begriindung fiihrt zu dieser Fra-
ge aus: v
,,Das Dienstverhdltnis zwischen den
Kldgern und der beklagten Bundesbahn-
verwaltung folgt den allgemeinen Nor-
men des Dienstvertragsrechies. Zu die-
sen Normen gehort auch die Vorschrift
iiber die Personalvertrefung. Nach die-
ser sind alle Fragen sozialer und wirt-
schaftlicher Natur, ferner Dienst- und
Verdienstangelegenheiten mit grundsitz-
lichem Verfiigungscharakter im gegen-
seitigen Einvernehmen zwischen der
Bundesbahnverwaltung und der Perso-
nalvertretung zu regeln. Dies beinhaltet
eine Beschrinkung der Bundeshahnen,
einseitig' derartige Verfiigungen zu tref-
fen. Bs bildet also den wesentlichen In-
halt des zwischen der Bundesbahn und
den einzelnen Bediensteten hestehenden
Arbeits- und Dienstvertrages, dass in
den im Par. 1 der Personalvertr.-Vor-
schrift enthaltenen Fiillen eine Abiéinde-
rung des entsprechenden Inhaltes des
Dienstvertrages nur im Einvernehmen
mit der Pers. Vetr. erfolgen kann.

Solange dieses Einvernehmen nicht
hergestellt ist, ist eine einseitige Re-
gelung Verletzung des Vertrages.

Wie vorzugehen ist, wenn ein solches
Einvernehmen nicht erzielt wird, regeld
der Par. 22 der P.V.V. Erst die Ent-
scheidung des Schiedsrichters ist letzten
Iindes bindend und vermag das Dienst-
recht zu dndern, wenn ein Einverneh-
men nicht hergestellt wird.

Es ist nun die Frage, ob die gegen-
stindliche Sache — die Versetzung der
Kléger vom Werkstittendienst zum
Oberbau — eine solche Verfligung ist,
die gem#ss Par. 1 P.V.V. zu behandeln
ist. Dies ist fur das Berufungsgericht
nicht zweifelhaft. Zun#chst handelt es
sich um eine Verfiigung grundsatzlicher
Natur, wum die Zuliissigkeit von Profes-
sionisten ~des Werkstittendienstes zu
Bahnerhaltungsarbeiten am Oberbau. Es
handelt sich aber auch um Fragen so-
zialer und wirtschaftlicher Natur, die
zumindest eine einzelne Kategorie, nim-
lich die der Werkstéttenarbeiter, betref-

\

fen. Die Entlohnungsform der Werk-
stittenarbeiter ist der Zeitakkord, der
beim Bahnerhaltungsdienst keine An-
wendung finden kann, und es ist die
Frage, ob die Bahnverwaltung einseitig
den mit der Aussicht auf Zeitakkord auf-
genommenen Professionisten in eine an-
dere Entlohnungsgruppe versetzen kann.
In dieser Richtung wire grundsitzlich
zu sagen, dass es dem Unternehmer .
iiberlassen bleibt und {iberlassen bleiben
muss und soll, wie-er den Dienst organi-
siert; hat er sich aber in dieser Richtung
Beschridnkungen auferlegt, hat er eine
derartige Aenderung in der Verwendung
an die Zustimmung anderer Faktoren ge-
bunden, eventusl einem Schiedsrichter
anheimgestellt, dann verletzt eine ein-
seitige Aenderung den Dienstvertrag und
verpflichtet zu den mit der Vertragsver-
letzung verbundenen Folgen (Schaden-
ersatz).

Von der Erfilllung von Vertragspflich-

ten dispensiert die Bundesbahnverwal-
tung aber weder der Notstand, noch die
gesetzlich aufgetragene Pflicht -einer
kaufménnischen Geschéftsfihrung, gera-
de wie einen anderen Kaufmann nicht,
dessen Geschéfte zurtickgehen und der
trotzdem die von ihm geschlossenen
Dienstvertrige einhalten muss. Der Er-
lass Z. 1202 0 1931 der Gen. Dion der
B.B. ist dermalen noch eine Verletzung
vertraglicher Rechte, daher miissen den
Klagern grundsidtzlich ihre bisherigen
Rechte gewahrt bleiben, bis sie auf die
richtige Weise abgeidndert werden.
. Das Urteil hat daher nicht nur die Ver-
setzung als unzuldssig erklirt, sondern
hat in Konsequenz dieses Standpunktes
auch den Werkstétienbediensteten grund-
siitzlich den Ersatz jenes Schadens zuge-
sprochen, der ihnen durch die Verset-
zung zum Oberbau erwachsen ist. Ziffer-
milssig konnte dieser Schaden vom Be-
rufungsgericht nicht festgestellt werden,
und es ist daher das Gewerbegericht
beauftragt worden, die ziffermissige
Hohe des Schadenersatzanspruches fest-
zustellen.

Dieses Prozessergebnis ist ein voller
Erfolg. Die Bahnverwaltung muss also
ir dieser Frage und auch in allen ande-
ren Fragen grundsétzlicher Natur das
Einvernehmen mit der Personalvertre-
tung suchen und muss obendrein den
zum Oberbau versetzten Werkstittenbe-
diensteten den Verdienstausfall an Ak-
kord ersetzen.

Die Organisation hat durch diesen Ey-
folg ihre Aufgabe als Hiiterin und Schiit-
zerin  der Rechte des- Personals voll er-
fiillt. Sie wird sie aber auch in Zukunft
um so leichter erfiillen kénnen, wenn sie
sich auf eine starke freigewerkschaft-
lich organisierte Eisenbahnerschaft stiit-
zen kann.

Und zum Schluss noch eine Frage:
Was sagt die Bundesbahnverwaltung zu
diesem ,,Erfolg” ihres Direktor Karner?
 [Mit Freude hat dle L 'T.F. von diesem Urteil
Kenntnis genommen und es versffentlicht. Sie glaubt,
dasgs dieser Erfolg alle Eisenbahner ermuntern wird

und ibnen das Sprichwort, dass Finheit Macht be-
deutet, in Errinnerung bringen wird],




Die Arbeitszeit bei der Deutschen Reichsbahn

Von L. Breunig, Berlin

I

~ Die Regelung der Arbeifszeil, bei der
Deutschen Reichsbahn ist seit Jahren
heftig wmstritten. Der Kampf der deut-
schen Eisenbahner um die Verkiirzung
der Arbeitszeit wurde im Jahre 1924
durch das auf dem Dawesplan heruhen-
de Reichsbahngesets stark benachteiligt.
Im Jahre 1926 hat sich der Pariser Kon-
gress der I.T.F. mit aller Entschieden-
heit gegen die schrankenlose Autonomie
der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft
gewandt. Dieses Vorgehen hat dazu ge-
fithvt, dass die rechiliche Ausnahmestel-
lung des Personals der Deutschen Reichs-
bhahn durch die auf dem Youngplan be-
ruhende Novelle zum Reichsbahngesels
vom 13. Mirz 1930 stark eingeschranli
wurde.

Die Rechtslage

Das neue Reichshahngesetz hat die ar-
Deitsrechtliche Stellung der Reichshahn-
arheiter wiederhergestellt. Die tarifliche
Regelung der Arbeitszeit geniesst den
Vorrang. Eine Ausnahme besteht flir be-
stimmte Dienstzweige. Die Ausnahme
regelung kann erfolgen gemiss Para-
graph 19 Ziff. 3 des Reichshahngesetzes,
wenn die besonderen Verhdltnisse des
Eisenbahndienstes oder das Zusammen-
arbeiten von Beamten, Angestellten und
Arbeitern eine ibereinstimmende Rege-
Iung der Arbeitszeit erfordern. Die iiber-
einstimmende Regelung erfolgt durch
Uehertragung der fiir die Beamten gel-
tenden Dienstvorschriften tber die Ar-
beitszeit auf die Angestellten und Arbei-
ter. Die Arbeilszeit der Beamiten wird
gemass Paragraph 19 und 22 des Reichs-
bahngesetzes einseitiy von der Reichs-
bahn-Gesellschaft  festgeselzt. Bei den
Pariser Verhandlungen im Unterkomitee
war eine glnstigere Regelung dieser
Frage trotz weitgehender Unterstiitzung
durch die I.T'F. und besonders auch
unserer franzdsischen Bruderorganisation
nicht zu erreichen. Nach dem Washing-
toner Uebereinkommen und der Londo-
ner Konferenz der Arbeitsminister ver-
schiedener Linder vom Marz 1926 fallen
»die Eisenbahnen” unter das Ueberein-
kommen. Aber auch das Unierkomitee
war der Meinung, dass das Reichshahn-
gesetz mit dem Washingtoner Ueberein-
kommen nicht in Widerspruch stehen
dirfe. Diese Auffassung ergibt sich aus
dem Bericht des Unterkomitees zu Para-
graph 19 Ziff. 3 des Reichshahngesetzes.
Dort heisst es:

wDas Unterkomitee glaubt nach den Mitteilun-
gen, die es erhalten hat, dass diese Regelung die
Ratifizlerung des Washingtoner Abkommens iiber
die Arbeitszeit in gewerblichen Betrieben durch
Deutschland nicht hindern wird. Sollten in Zukunft
der Reichsregierung Bestimmungen des Reichs-
bahngesetzes nicht in Uebereinstimmung mit einer
internationalen Vereinbarung dieser Art zu stehen
scheinen, so konnte sie nach der Ansicht des
Unterkomitees die gewiinschte Aenderung aufdem
‘Wege herbeifiihren, der fiir den Fall einer Aen-
derung des Reichsbahngesetzes. vorgesehen ist®.
{Siehe Abkommen vom 20. Januar 1930, Art. IX).

Die Begrimmdung der deutschen Reichs-
regicrung zu Paragraph 19 Ziff. 3 des
Reichshahngesetzes geht schon einen
Schritt weiter, indem sie aus dem Vor-
rang der tarifvertraglichen Regelung der
Arbeitszeit folgert, dass das Reichsbahn-
gesebz ,,auch der Ratifikation des Wash-
ingtoner internationalen Uebereinkom-
mens iber die Arbeitszeit keine Schwie-
rigkeiten bereiten wird®.

Aus dieser Gegentiiberstellung der
Rechtsauffassung des Unterkomitees und

der Auslegung, die die Begrundung der

Reichsregierung dieser Bestimmung gibt,
ist ganz deutlich zu ersehen, wohin die
Reise gehen soll. Die gegenwirtige Be-
nachteiligung des im Betriebs- und Ver-
kehrsdienst der Reichsbahn beschéaftig-
{en Personals soll im offenbaren Wider-
spruch zum Washingloner Abkommen
aufrecht erhalten werden. Dass dieser
feine Plan nicht gelingt, dafiir werden
die deutschen Eisenbahner mit Unter-
stittzung der I.T.F. sorgen miissen.
Nach der gegenwirtigen Regelung
werden etwa 150 000 Arbeiter durch die
Uebertragung der Vorschriften iiber die
Arbeitszeit der Beamten henachteiligt.
Bis 1930 waren es etwa 172 000 Arbeiter.

Nachteilige Wirkungen

Die Auswirkung dieser Sonderstellung
der Reichshahn ergibt sich aus der fol-
genden Darstellung. Die Gewerkschaften
haben- alsbald nach Verabschiedung der
Novelle zum Reichsbahngesetz vom 13.
Maérz 1930 einen hartnickigen Kampf um
die allgemeine Verkiirzung der Arbeits-
zeit bei der Reichsbahn gefiithrt. Das Er-
gebnis dieses Kampfes besteht darin,
dass die Arbeitszeit durch zwei Schieds-
spriiche vom Dezember 1930 und Januar
1931 neu geregelt wurde. Die Arbeitszeit
ist jetzt wie folgt geregelt:

a) Fir die Eisenbahnwerkstitten, die Bahnunter-
haltung und #hnliche Betriebe ebenso fiir Giiter-
béden und Umladestellen mit mehr als 25
Giiterbodenarbeitern betrigt die Arbeitszeit
ausschliesslich der Pausen 8 Stunden im Tag
und 48 Stunden in der Wache.

b) Fur die tibrigen Dienstzweige gelten die Vor-
schriften ftir die Arbeitszeit der Beamten, Die
Arbeitszeit bewegt sich zwischen 48 und 57
Stunden,

Die Vorschriften iiber die Arbeitszeit
der Beamten sind in der Personalord-
nung und den Dienstdauervorschriften,
die einen Bestandteil der Personalord-
nung bilden, enthalten. Diese Vorschrif-
fen sind nach Verhandlungen mit den
Gewerkschaften herausgegeben worden;
iie i?ind jedoch nicht mit ihnen verein-

art.

Die Arbeitszeit im inneren Dienst (Ver-

waltungsdienst) bewegt sich nach den
Vorschriften der Personalordnung zwi-
schen 48 und 54 Stunden. Die durch-
schnitfliche Arbeitszeit im Verwaltungs-
dienst betrigt 51 Stunden. o

Die Dienstdauervorschriften énthalten
Grundsitze und Vorschriften fir die Ar-
beits- und Schichtzeit, Diensthereitschatt,

Pausen, Ruhezeiten, Ruhetage und Nacht-
dienstschichten, ferner hesondere Be-
stimmungen fiir das Fahrpersonal und
das stationdre Personal und die Grund-
sitze flir die BErmittiung der Arbeitszeil
in den genannten Dienstzweigen sowie
die Vorschriften tiber das Verfahren bei
Aufstellung der Dienstpline und fir Jie
Mitwirkung der Personalvertretungen.
Auch fir Notmassnahmen sind beson-
dere Vorschriften enthalten. Die Dienst-
dauervorschriften sind durch séhr um-
fangreiche  Ausfiihrungsbestimmungen
erginzt.

Im Tarifvertrag ist im allgemeinen nur
die effektive A7rbeifszett und die Uecber-
zettarbeit geregelt, Filir die Dauer der
Schichtzeit ist allerdings der Grundsatz
aufgestellt, dass die getetlle Arbeitszeil
die Regel bindet und eine mindestens
eénstiindige Ruhepause als angemessen
gilt. In den meisten grosseren WerKkstat-
ten und den Verwaltungsbiiros verschie-
dener Grosstidte besteht jedoch die
durchgehende Arbeitszeil mit kurzer [s-
senspause. Kine Ausnahme besteht ledig-
lich fiir Giiterbéden und Umladestellen
mit mehr als 25 Arbeitern. Fiir diese
sieht der Tarifvertrag auch eine Rege-
lung der Schichtzeit vor. Wenn die regel-
méssige Arbeitszeit einschliesslich der
Pausen mehr als 9% Stunden betréigt, so
ist die Zustimmung der Befriebsvertre--
tung notwendig. Wenn keine Einigung
erfolgt, ist die Entscheidung der Tarif-
verfragsparteien anzurufen. Im ibrigen
ist die Verteilung der: tarifvertraglichen
Arbeitszeif auf den Tag und die Woche
mit der Betriebsvertretung zu vereinba-
ren. ‘Wenn keine Kinigung erfolgt, cni-
scheiden die Schlichtungshehorden.

Zulissige Arbeits- und
Schichtzeit im Betriebs-
und Verkehrsdienst

_ Nach den fiir den Betriebs- und Ver-
kehrsdienst geltenden Diensidauervor-
schriften bewegt sich die zuldssige Ar-
beilszeit zwischen 48 und 57 Stunden im
siebentigigen Zeitraum. Ausserdem ist
eine durchschnittliche Jahresarbeiiszeit
festgesetzt, die den beiden zuldssigen
Wochengrenzen entsprichf. Die Jahras-
arbeitszeit hat den Zweck, das Personal
bei planméssigen Minderleistungen ec-
geniiher der zuldssigen Wochenarbeits-
zeit zu planmaissigen Mehrleistungen in-
nerhalbh des: Kalenderjahres heranzu-
ziehen, Fir einzelne Personalgruppen
sind unter bestimmten Voraussetzungen
hesondere Zwischengrenzen festgesetzt.

Die Ermitilung der Arbeilszeit erfolgt
nach verschiedenen Methoden. Fir das
stationdre Personal kann die Arheitszeit
auf einfache Ari in der Weise ermitielt
werden,  dass die Pausen und die
nicht auf die Arbeitszeit anzurechnenden
Dienstbereilschaftszeiten von der Dauer
der Dienstschicht abgezogen werden. Die
Ermittlung kann aber auch in der Weise
erfolgen, dass der mifttlere Zeitwert der
Dienstverrichtungen des Personals (Zahl
der Zugabfertigung, der Block- oder
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Schrankenbedienungen usw.) ortlich im
einzelnen bestimmt wird.

Die Hauptverwaltung der Reichsbahn
hat fiir die Ermittlung der Arbeitszeit
zahlreiche Richilinien, Anweisungen,
Musterdienstpline und Musterbeispiele
*herausgegeben. Die tatsichliche Arbeits-
zeit und der Personalbedarf -werden
durch Arbeitsuntersuchungen und Zeit-
studien mit grosser Prizision nach wis-
senschaftlichen Methoden festgestellt. Die
Zeitaufnahmen erfolgen nach sorgfiltig
ausgearbeiteten Richtlinien, wobei jede
einzelne Teilarbeit bis auf Hundertteile
von Minuten -genau erfasst wird. Das
Personal und seine Vertretung miissen
sich dauernd zur Wehr setzen, um die
Arbeitskraft zu schiitzen und das zwangs-
liufige Arbeitssystem zu mildern.

Beim Fahrpersonal setzt sich die Ar-
beitszeit zusammen aus der Dauer des
Vorbereitungs- und Abschlussdienstes,
aus der Fahrzeif, aus den auf die Ar-
beitszeit anzurechnenden Zeiten der
Dienstbereitschaft und der Fahrgastiahr-
fen, sowie den Zeiten, wihrend deren
das Personal planmissig auf den Statio-
nen die Lokomotive oder den Zug nicht
verlassen darf.

Die Diensibereitschafiszeit, d. h. die
Zeit, wihrend der das Personal ohne
Arbeitsleistung -auf der Dienst- oder Ar-
~ beitsstelle anwesend sein muss, um nach

Bedarf Arbeit. zu leisten, wird allgemein
mit 50% auf die Arbeitszeit angerechnet.
Als Beispiel sei erwdhnt, dass awfmerk-
sames Warten, die Wahraehmung von
Stgnalen und die Enigegennahme von
dienstlichen Milteilungen usw. nicht als
Arbeitszeit, sondern als Dienstbereit-
schaft gilt. Bei Beaufsichtigung der Lo-
komotive wird die Diensthereitschaft mit
809%, gewertet. Die Fahrgastfahrten, d. h.
Fahrten ohne Arbeitsieisiung nach Dienst-
schluss zur Heimatstation oder zum
Dienstantritt ausserhalb der Heimat wer-
den mit 609 als Arbeitszet gewertet.

Die zulissige Schichtzeit hewegt sich
zwischen 9 und- 16 Stunden tiglich. Die
Begrenzung der Arbeits- und Schichizeit
ist innerhalb der zuldssigen Grenzen im
Grade der dienstlichen Beanspruchung
des Personals anzupassen. Im allgemei-
nen sind im siebentigigen Zeitraum fol-
gende Arbeitszetlen zuléssig.

Die Arbeitszeitgrenzen betragen

im Fahrdienstleiter-, Weichenwérter- und Ran-
glerdienst bet besonders anstrengender Beschafti-
gung — bis zu 48 Stunden;

im Lokomotivfahr- und Triebwagenfihrerdienst
- unter bestimmten Voraussetzungen — bis zu 51

Stunden ; .

im Zugbegleif- und stationdren Dienst in der

Regel — bis zu 54 Stunden:

im iibrigen in ‘allen Dienstgruppen bei einfachen

Verhiltnissen auf Hauptbahnen ~ bis zu 56
. Stunden;

bei einfachen Verhiltnissen auf Nebenbahnen

allgemein und auf Hauptbahnen bei einzelnen

Dienstposten. — bis zu 57 Stunden.

Fiir die. Schichfzeif ist keine Wochengrenze

festgesetzt, :
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Sitzung des Beirats der Hafenarbeitersektion

Unterdem Vorsitz des Genossen Nathans,
stellvertretender Greneralsekretdr der I.
T.F., hat der Beirat der Hafenarbeiter-
sektion der I,T.F. seine Sitzung am 6.
Jannar 1932 in London abgehalten. An-
wesend waren: H. Rudolph und G. Hilde-
brand (Deutschland), N. Hansen (Dine-
mark), P. Somers (Belgien), J. Lorriot
(Frankreich), D. W. Milford (Grossbritan-
nien), A. Kievit und G. Zievering (Hol-
land) und Ch. Lindley (Schweden).

Es sind vom Sekretariat Berichte vor-
gelegt worden iiber die Tatigkeit der Sek-
tion seit dem Tondoner Kongress, iiber die
Arbeitsvermittlnngssysteme in den Héfen,
fiber die Lohn- und Arbeitsbedingungen der
Hafenarbeiter und die tarifvertraglichen
Verh#ltnisse im Hafenbetrieb.

Nach der Eroffanng der Sitziing hat der
Vorsitzende miteinigen Worten der dahin-
gegangenen Mitkéimpfer, Vignaud, Grene-
ralsekretar der XFranzosischen Hafen-
arbeiter-Foderation und Lyngsie, Vorsit-
zender des Dinischen Transportarbeiter-
verbandes, gedacht.

Beziiglich der Moglichkeit der Einfiih-
rung der 40-Stundenwoche hat der Beirat
einstimmig die nachstehende Resolution
angenommen, die der zur Untersuchung
dieser Frage eingesetzte Unterausschuss,
der einen Tag vorlher eine Sitznng abge-
halten hatte, vorlegte:

,Die Sitzung des Beirates der Hafen-
arbeitersektion der I T.F. in London,
den 6. Januar 1932

gibt der Ueberzengung Ausdruck, dass
die gesteigerte Intensivitit der Arbeit
sowie die ‘allgemeinen wirtschaftlichen
Verhiltnisse eine Verkiirzung der Arbeits-
zeit der Hafenarbeiter anf 40 Stunden
pro Woche bei einem entsprechenden Liohn-
ausgleich notwendig machen.

Der Beirat ersucht die der I T. F. an-
geschlossenen Organisationen, dieser An-
gelegenheit Aufmerksamkeit zuzuwenden
und daftir propagieren zu wollen.

Da die Verwirklichung dieser Korde-
rang eine Frage der Machtverhiiltnisse
ist, gibt der Beirat seiner Auffassung Aus-
druck, dass die angeschlossenen Organi-
sationen alles anfbieten miissen, um ihre
Position im Kampf gegen die Unterneh-
mer zu stérken,

Der Beirat ersucht die angeschlossenen
Organisationen, eventnell gemeinsam ver-
stirkte Agitation gegen die Ueberstunden-
arbeit in allen Léndern unternehmen zu
wollen.

In Fillen evtl, auch in der Zukunft

nnabweisbarer Ueberstundenarbeit, ist eine
entsprechende Vereinbarung zwischen den
Arbeitgeber- und Arbeitnehmerorganisa-
tionen hierzu eine Bedingung.®

Die Frage der Revision der internatio-
nalen Konvention iiber den Schutz der
Hafenarbeiter, die der Verwaltungrat des
Internationalen Arbeitsamtes auf Antrag
der Regierungen von Deutschland und
Grossbritannien beschlossen hat, gab An-
Jass zonm léngeren Gedankenaustausch.
Daranf wurde folgende Resolution ein-
stimmig - angenommen: :

,Die Sitzung der Beirates der Hafen-
arbeitersektion der I.T.F. in London,
den 6. Januar 1932

hilt an der frither gedusserten Meinung

- fest, wonach den von der britischen Re-

giernng vorgeschlagenen Anderungen zu
der internationalen Konvention iiber den
Schutz de1 Hafenarbeiter zugestimmt wer-
den kann, da sie einen rein redaktionellen
Charakter haben, ,

stellt fest, dass die seither vorgelegten
Abinderungsantrige weitgehender sind
als die urspriinglichen nnd folglich abge-
lehnt werden miissen;

verweist daranf, dass ohnehin satzungs-
méssig die Moglichkeit besteht, die Kon-
vention 10 Jahre nach ihre Inkrafttretung

"abzuidndern und

ersucht den Verwaltungsrat des T.A.A.,
nach einer Priifung der Xrage einen Be-
schiuss im oben ausgesprochenen Sinne
zu fassen.”

Die Delegierten erstatteten daranf Be-
richt fiiber die Lage in den Hiifen ihrer
Linder, worauf der Vorsitzende auf die
Notwendigkeit hinwies, einen moglichst
innigen Kontakt mit der I. T.F. zu unter-
halten sowie das Sekretariat iiber alle
drohenden Konflikte moglichst rasch zn
benachrichtigen. Das Sekretariat wurde
beauftragt, eine KErhebung anzustellen
zwecks Abfagsnng einer vergleichenden
Aufstellung iiber die Arbeitsbedingungen
der Hafenarbeiter in den Jahren 1914
und 1930/31, und sich tiber den Ablaunf
verschiedener Kollektivvertrige auf dem
laufenden zu halten.

Vor der Schliessung der Sitzung haben
die anwesenden Delegierten dem Genossen
Rudolph anlisslich seines 25-jéhrigen Jubi-
linms als Gewerkschaftsfunktiondr ein
Andenken angeboten. In seinen Dank-
worten erinnerte Genosse Rudolph an
das schwere Leben, dass die alten Kémpfer
manchmal zu tragen hatten, und wiinschte
fiir die Zukunft alles Gute.



Tory-Angriff auf das Lohdoner Verkehrsgesetz

‘Wir entnehmen dem von der Abteilung fiir Presse und Vergffentlichungen der
englischen Arbeiterpartei herausgegebenen ,The Labour Press Service" (Presse-
dienst der Arbeiterpartei) nachstehenden Aufsatz iiber das Schicksal eines Verkehrs-
gesetzentwurfes fir London, der noch von der friiheren Arbeiterregierung einge-
bracht wurde. Da sowohl die Absichten 'der Antragsteller wie die dagegen vorge-
brachten Griinde der Gegner in gedringtester Form oder, einer englischen Aus-
drucksweise entsprechend, ,in einer Nussschale” darin angegeben sind, halten wir
es fiir bedeutsam, denselben hier fir unsere Leser abzudrucken.

Wenn die Konservativen im Unterhause
mit ihrer jiingsten Agitation Erfolg haben,
wird dem Londoner Verkehrs-Gesetz das
gleiche Schicksal beschieden sein wie dem
Grundwertsteuergesetz von Lord Snow-
den. Das Gesetz wurde von dem Ver-
kehrsminister Herrn Herbert Morrison
in der fritheren Labour Regierung ein-
gebracht. Es wurde von der konservativen
Partei scharf bekdmpft, aber es passierte
mit 271 gegen 224 Stimmen eine zweite
Lesung am 23. Mirz 1931, :

Als die ,Nationale“ Regierung gebildet
war, wirde das Gesetz aunf dasneue Par-
lament tiibertragen, und in Erwiderung
auf eine Anfrage des Hauses am 10. De-
zember erklirte der Ministerprisident,
dass das Gesetz nicht abgetan wire.

Konservative  Parlamentsabgeordnete
haben den Kampf gegen das Gesetz anf-
genommen. Eine von einer grossen Anzahl
derselben unterzeichnete Denkschrift wur-
de Herrn Baldwin iibermittelt, wobei Nach-
druck darauf gelegt wurde, dass das Ge-
setz nicht weiterbehandelt werden soll

Was ste dagegen einwenden

Es ist interessant, festzustellen, dass
der erste in der Denkschrift niedergelegte
Einwand folgendermassen lantet:

Es ist eine sozialistische Massnahme,
die von der fritheren sozialistischen Ar-
beiterregierung gefordert und von dem
damaligen Verkehrsminister Herrn Her-
bert Morrigon als ,der grosste sozialisti-
sche Verkehrsplan, der jemals dem Lande
vorgelegt wurde“, bezeichnet wurde.

Weiterhin in der Denkschrift wird der
konservative Hass gegen den sozialisti-
schen Charakter des Gesetzes wiederum
nachdriicklich hervorgehoben.

»1u8 ist ganz klar, dass die Konserva-
tiven dahin streben, dass das offentliche
Eigentum vermieden wird. Das Gesetz
wurde im allgemeinen als der erste
der Sozialisierungspline eingefithrt (dar-
gelegt in ,Labour and the Nation® —
sArbeiterpartei und Nation* — und ent-
halten in dem Programm der Arbeiterpartei
fiir die allgemeinen Wahlen), die anf Ver-
kehr, Bankwesén und andere Gewerbe-
zweige Anwendung finden sollen. Die die-
sem Gesetz zugrundeliegenden wesent-
lichsten Prinzipien sind das offentliche
Eigentum und Verwaltung durch eine vom
Staat ernannte Leitung*.

Der einzige Versuch eines Argumentes
gegen das Gesetz, der nichts mit dessen
sozialistischem Charakter zu tun hat, ist,
dass es ein Monopol errichtet nnd den
Eigentiimern der Verkehrsunternehmun-
gen dadurch ,Unrecht® zufiigt, dass es
sie zwingt, die Inventur aufzunehmen,
ansta.tj‘. Entschudigung zu bezahlen. Es ist
tir die konservative Mentalitit bezeich-

nend, dass gegen Monopole Offentlicher
Korperschaften Bedenken erhoben werden,
wohingegen man private Monopole ermu-
tigt. -

¢ Was die Absicht des Gesetzes ist

Der ganze Zweck des Gesetzes ist die
Beseitigung des nutzlosen' und unwirt-
schaftlichen Wettbewerbes und die Siche-
rung der Vereinheitlichung in der Form
Offentlichen Eigentums und offentlicher
Kontrolle. - Es wurde Vorsorge fiir die
Schaffung einer offentlichen Behorde ge-
troffen, die ans einem kleinen kaufménni-
schen Vorstande besteht, der vom Ver-
kehrsminister ernannt wird.

Das Eigentumsrecht und die Leitung
der Londoner Verkehrsunternehmungen,

mit Auspahme der Vororteteilstrecken der
Haupteisenbabnlinien, wird diesem Vor-
stand tbertragen werden, dessen Pflicht
darin besteht, innerhalb seines Gebietes
fiir ein angemesgsenes und genan zusam-
menpassendes System der Passagierbefor-
derung zu sorgen, wihrend die Anordnung
vergschwenderischer und nutzloser. Dienst-
leistungen vermieden werden soll.

Bs unterliegt keinem Zweifel, dass das
Treffen einer solchen Massnahme der 6ffent-
lichen Xontrolle und Vereinheitlichung Br-
leichterungen, die fiir das reisende Lon-
doner Publikum durchgefiihrt werden kénn-
ten, ermdglichen wiirde, die sich bei dem
gegenwirtigen verschwenderischen Kon-
karrenzsystem mnicht bewerkstelligen las-
sen, Wenn eine konservative Verschwo-
rung gegen das Gesetz HErfolg hat, wird
der nichste Schritt das Wiederaufleben
der Agitation fir die Uebertragung der
Londoner Gemeindegtrassenbahnen anfeine
private Verkehrsgesellschaft sein, — eine
Massregel, die im Jahre 1929 nur durch
die Riickkehv einer Arbeiterregierung ver-
hindert wurde.

Das Anmusterungsverfahren in den Hafen von Antwerpen,
Rotterdam und Hamburg

Das Stellenvermittlungswesen fiir See-

leute hat in Deutschland eine dhnliche
Entwicklung genommen, wie es Kol-
lege Mahlman in den Nr. 9 und 10 der
., LT.B.“ fiir Belgien geschildert hat. Die
Heuerbhase waren freie Gewerbetreibende
und hatten sich selbst zur Einkommen-
steuer einzuschitzen. Im Jahre 1900 gab
ein Heuverbas in einer grossen Hafenstadt
sein jéhrliches Einkommen mit 42 000
Mark an. Bei dieser Angabe handelte es
sich sicher um sein Mindesteinkommen,
das ihm nachzuweisen war. 'Wie hoch
sich das nicht nachzuweisende Binkom-
men der Heuerbase belaufen haben mag,
vermag man nur zu ahnen. Noch ein an-
deres Beispiel mag als Beweis dafiir gel-
ten, was die Heuerbase aus den Knochen
der Seeleute miihelos herauszuschinden
verstanden. Als eine grosse Reederei die
Vermittlung ihrer Seeleute in einem
eigenen Heuerbiiro vornahm, bhot eine
Deputation der Heuerbase dem Leiter
dieses Biiros 3.— Mark als Gebiihr  fir
jeden vermittelten Seemann, der von den
Heuerbasen genommen wurde; dasHeuer-
biire hat in diesem betreffenden Jahre
11 000 Seeleute vermittelt. Auch hieraus
lassen sich sehr wohl Schliisse ziehen, in
welcher Weise die Seeleute von den
Heuerbasen gerupft wurden.

Durch sténdige Beschwerden der orga-

nisierten Seeleute und unter dem Druck
der oiffentlichen Meinung erschien 1903
ein Gesetz iiber die Stellenvermittlung
der Seeleute, das wenigstens den

schlimmsten Auswiichsen in der Stellen-
vermittlung das Handwerk legte. Die
wichtigsten Vorschriften des Gesetzes
waren: -

1. Die gewerbmdssigen Stellenvermittier fiir See-
" leute bendtigten eine Erlaubnis der Beh&rden.
Diese wurde versagt oder wieder entzogen,
wenn der Mann ungeeignet war oder bereits
einen Gewerbebetrieb wie unter 2} hatte.

2, " Die Stellenvermittler durften keine gewerbs~
missige Vermietung von Wohn- und Schlaf-
stellen, Gastwirtschaft, Schankwirtschaft, keinen
Handel mit Schnaps oder “Ausriistungen fiir
Seeleute, oder das Geschift eines Pfandleihers
oder Geldwechsels weder selbst noch durch
andere betreiben lassen. -

Der Stellenvermittler durfte auch keine Ge-
schaftsverbindung mit solchen Geschaftsleuten
haben.

3, Fir die Vermittlung wurden Gebiihren fest-
gesetzt, die je zur Halfte vom Reeder und See-
mann zu zahlen waren.

4. Die Stellenvermittler waren verpflichtet, Biicher
zu fithren und sich polizeilicher Kontrolle zu
unterwerfen.

Dieses Gesetz hatte die bisherige
Machtstellung der Heuerbase, wenn auch
nicht - ganz beseitigt, so doch stark er-
schiiftert. ‘

Den schwersten Schlag erhielt aber
dieser ,,staatlich konzessionierte Men-
schenhandel”, als die grossen Reedereien
um die Jahrhundertwende dazu {ibergin-
gen, eigene Heuerbliros zu erdffnen. Bis
etwa um das Jahr 1908 waren in allen
Hafenstlidien -— " teils Heuerbiiros der
grossen Reedereien, teils solche fiir ver-
einigte Reedersien—erstanden und damit
der Unfergang des ,,ehrsamen” Gewerbes
der Heuerbase hesiegelt, Was . danach
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noch sein Leben von der Vermittlung von
Seeleuten auf deutschen Schiffen fnstete,
war belanglos Immerhin fand immer
noch ein erheblicher Teil lohnende Be-
schiftigung bei der Vermittlung von
Seeleuten auf Schiffen fremder Flaggen.

War die BRrrichtung von Heuerbiiros
durch die Reedereien zunéchst ein we-
sentlicher Fortschritt, so befriedigte doch
avch dieser Zustand auf die Dauer nicht.
Die Seeleute waren gesetzlich wohl ver-
pflichtet, Vermittlungsgebiihren:in glei-
cher H6he zu zahlen wie .die Reeder, da-
gegon fehlte es ithnen an jeglichem Ein-
fluss hei Errichtung und Einrichtung der
Heuerbtiros und hei der Stellenvermitt-
lung, Irgendeine Mitverwaltung und Mit-
kontrolle wollten die Reeder — bis aunf
wenige Ausnahmen — unter keinen Um-
stinden zugestehen. Hinzukam, dass mit
der Zeit unredliche Angestellte  der
Heuerbliros und Runner (clerk) aus der
Vermittlung von Seeleuten ein lukratives
Nebengeschift zu machen suchten: dabei
waren Gastwirte und Ausristungshind-
ler heteiligt.

Bei Revision des Stellenvermittlungs-
gesetzes im Jahre 1910 machten die orga-
nisierten Seeleute Anstrengungen, um die
Heuerbiiros dem Gesetz zu unterstellen.
Leider ohne Erfolg. Der einzigste Erfolg
war, dass einige grosse Reedereien keine
Vermittlungsgebiihr von den Seeleuten
mehr erhoben und in zwel Hafenstidtien
als bescheidener Anfang eine parititische
Beschwerdekommission fir die Heuer-
biiros zustande kam.

. 80 lagen die Verhiltnisse, als der Krieg
die gesamte deutsche Seeschiffahrt zu-
néchst zum FErliegen brachte.

‘Als nach dem Krieg die ersten beschei-
denen Ansitze zu neuem Leben in der
Seeschiffahrt vorhanden waren, verein-
harte die Organisation der Seeleute mit
den Reedereien restlose Ausschaltung der
gewerbmadssigen Stellenvermittiung. Von
den bheiden Parteien wurden Richtlinien
vereinbart, nach denen die Stellenver-
mittlung unter Mithestimmung der See-
leute . parititisch durchgefﬁhrt wurde.
Diese  Richtlinien sind dann in der Fol-
gezeit erginzt oder abgeindert worden.
Im Kern unterschledan sie sich jedoch
nicht wesentlich von denen, die spiter
auf Grund des Genueser Uebereinkom-
mens vom 15. Juni 1920 geschaffen Wer-
den mussfen.

Diese  Richtlinien bheben in Greltung,
bis eine besondere ,,Verordnung {iber
seeménnische Heuerstellen” im Novem-
ber 1924 noch vor Ratifikation des Ge-
nueser Uebereinkommens die Vermitt-
lung der Seeleute in Deutschland auf
éine gesetzliche Grundlage stellte. Nach

der Ratifikation des Genueser Ueberein-

kommens war eine Aenderung dieser
Verordnung nicht nétig, da der Inhalt
dem Uebereinkommen dem Grunde nach
entsprach. Entsprechend dieser Verord-
nung sind dann in der Folgezeit die pa-
rititischen Heuerstellen und deren Ver-
waltungen umgebaut und neu organi-
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siert worden. In den Verwaltungsaus-
schiissen der eingelrien Heuerstellen und
in einem zentralen Verwaltungsrat sitzen
neben den  Veriretern der Reeder als
Vertreter 'der  Seeleute  ausschliesslich
Mitglieder des Gesamtverbandes. :

- BEs sei also festgestellt; dass seit 1919
und vor Schaffung des Genueser Ueber-
einkommens die private Stellenvermitt-
lung der Seeleute in deuischen Hdfen
und fiir deutsche Schiffe restlos beseitigt
war;  und dass die Stellenvermittlung
unter parititischer Mitwirkung der See-
leute und kostenlos ‘fiir sie erfolgte. Zur
Bhre der deutschen Kapitine darf gesagt
werden, dass sie, wenigstens seit 1925, in
deutschen Hifen bei Bedarf an Leuten zu
100 Prozent von den Heuerstellen Ge-
brauch machen.

Anders lag es allerlings bei der Ver-
mittlung von Seeleuten auf Schiffen un-
ter fremder Flagge, die in erheblicher
Zahl deutsche Héfen anlaufen und hier
entweder ithre Mannschaften komplettie-
ren bezw. ganz neu anwerben. Wohl
hatten die Kapitine dieser Schiffe die
Méglichkeit, ihre Manschaften in den
Heuerbiiros anzuwerben, irgend ein ver-
traglicher oder gesetzlicher Zwang ‘be-
stand aber hierzu nieht. Und wenn diese
Kapitdne keine anderen Vorteile hatten,
s0 war es doch fiir sie immerhin be-
gquem, die fehlende Mannschiaft durch
die bhekannten privaten Stellenvermittler
besorgen zu lassen. Es wére nun noch zu
untersuchen, ob die Ratifikation des Ge-
nueser Uebereinkommens den betreffen-
den Lindern hinsichtlich des Verhaltens
der Kapitine hei Anwerbung von Mann-
schaften im Auwuslande oder hinsichtlich
solchen Verhaltens fiir Kapitine von
Schiffen fremder Flaggen besondere
Verpflichtungen auferlegt. Diese Unter-
suchung ist umso notwendiger, als z.B.
nach deutschem Gesetz in deuntschen Hi-
fen private Stellenvermittler seit Januar
1931 nicht mehr besteéhen oder konzessio-
niert werden.

© Das Genueser Uebersinkommen betref-
fend die Stellenvermittlung fiir Seeleute
vom = 15.° Juni 1920 ist in zeitlicher
Reihenfolge ratifiziert worden vonSchwe-
den, Norwegen, Finnland, Japan, Est-
land, Bulgarien; Polen, Itahen Belgien,
Deutschland Austmhen Gnechenland
Lettland, Frankreich, Luxemburg, Kuba,
Jugaslawien, Ruminien, Spanien.

. Bezeichnend ist, dass wichtige Schiff-
fahrtsléinder wie Gross-Britannien, Ir-
land, Danemark und Niederlande bisher
nicht. ratifiziert haben: Mit der Ratifika-
tion -iibernehmen die betreffenden Lén-
der nach Artikel- 3 des  Uebereinkom-
mens- die Verpflichtung, die gewerbmis-
sige Stellenvermittlung-fiir Seeleute m
eigenen Lande so rasch als moglich zu
beseitigen. Das ist bereits in einigen L#n-
dern schon - geschehen. Praktisch sind
also z. B. die Kapit'dne auf schwedischen
Schiffen und in schwedischen Hdfen auf
die Heuerstellen nach Genueser Ueber-
einkommen angewiesen. Wie verhilt sich
nun aber dieser schwedische Kapitin bei

Mannschaftsbedarf z. B. in einem Hafen
Deutschlands, das das Usebereinkommen
ebenfalls ratifizierte und wo die gewerb-
massige Stellenvermittlung fiir Seeleute

nicht mehr statthaft ist? Hieriiber besagt

das Ueberemkommen nichis.

‘Wohl sieht Artlkel 8 des Ueberelnkom—
mens vor, dass allen Seeleuten derjeni-
gen Linder, die ratifiziert haben, die
Stellenvermittlung der einzelnen Linder
zugiinglich sein soll. Die lefzten Worte
des. Artikels: ,,sofern die Arbeitsbedin-
gungen ungefihr die gleichen sind” las-
sen aber keine andere Deutung zu als, —
um bei dem Beispiel zu bleiben — dass
schwedische Secleute auf deutschen Heu-
erstellen  bet - Vermiitlung auf deutsche
Schiffe nicht zurickgewiesen werden
diirfen, wenn obige Voraussetzungen zu-
treffen.

Der schwedische Kapitin kann weder
durch Landesgesetz noch durch Vertrag
verpflichtet werden, in deutschen Héfen
sich" der seeménnischen Heuerstellen zu
bedienen, ohne dass diese Frage zwi-
schen den beteiligten Staaten durch ent-
sprechenden Gegenseitigkeits- (oder ein-
Seitigen) Vertrag geregelt ist. Solche Ver-
frige scheinen auch notwendig, wm die
Frage der Aufstellung besonderer Listen
fiir Seeleute verschiedener Nationen
zu lgsen und die notwendigen Vor-
bedingungen zu schaffen, dass diese
Seeleute nur zu den  vereinbarten
Lohn- und Arbeitshedingungen der be-
treffenden Liénder vermittelt werden diir-
fen. Die Beseitigung des jetzigen Zustan-
des ist auch deshalb wichtig, weil sich
an Stelle der fehlenden gewerbsmissi-
gen Stellenvermittler Gastwnte Schlaf-
baase, Schiffsmakler oder Reederelagen—
ten zw1schen Kapitin und stellungslosen
Seemann schiehen, um. ohne jede behord-
liche Kontrolle ihr Schiifchen zu sche-
ren. Damit wiirden die bertichtigten See-
lenverkdufer  fréhliche  Auferstehung
feiern. Von besonderer Bedeutung ist.
dies fur die Seelente derjenigen Linder,
deren Schiffe in tiberwiegender Zahl in
Basisfahrt von fremden Hiafen und in
Charterfahrt beschiftigt sind und die
ihre Mannschait fast-ausschliesslich in
fremden Hifen komplettieren oder wech—
seln.

Ueberall  dort, wo die Stellenverm1tt-
lung fiir Seelente nach dem Genueser
Uebereinkommen - vorgenommen wird
und die Organisationen der Seeleute be-
zliglich des Kontrollrechts ihre Pflicht
fun, kann man mif gutem Recht von
einem gewaltigen Fortschritl gegeniiber
friheren Zeiten sprechen. Dennoch schei-
nen die Misstinde nicht lediglich durch
Ratifikation des Genueser Uebereinkom-
mens und Einrichtung von Heuerstellen
nach diesem Muster beseitigt zu sein. Die
Frage ist wichtig genug, dass die inter-
nationale Seemannshewegung ihr beson-
dere Aufmerksamkeit schenken sollte.
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