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Der politische Prozess in Polen

Was zu erwarten war, ist eingetrefen:

Die Angeklagten im DBrester Prozess ge--

gen die Fuhrer der polnischen Parla-
mentsopposition sind zu schweren Stra-
fen verurteilt worden. Der Prozess hat
am 26. Oktober 1931 begonnen und hat
nach 56 Verhandlungstagen am 43. Ja-

- nuar geendet. Von den 11 Angeklagten
sind 10 zu insgesamt 26 Jahren Kerker.

verurteilt worden, einer wurde freige-
sprochen. Von den Verurteilten bekamen
6 Sozialisten insgesamt 47 Jahre, 4 Mit-
glieder der Dbiirgerlichen Opposition 9
Jahre. Unter den Verurteilten befindet
sich auch unser Genosse M. Mastek, einer
der energischesten Fuhrer des polnischen
Bisenbahnerverbandes, der zu 3 Jahren
verurteilt wurde.

Der ganze Prozess war eigentlich eine
Komdgdie. Der polnischen Reaktion war
es eigentlich nur darum zu tun, die Fiih-
rer der Parlamentsopposition, und somif
auch alles, was in Polen nach Freiheit
und Menschenwiirde strebt, mit einem

- Schlage wunschddlich zu' machen. Das

beweisst der ganze Verlauf des Prozesses.
Den Angeklagten wurden Dinge. zur Last
gelegt, die ihnen nicht bewiesen werden
konnten. Sie sind. angeklagt worden we-
gen revolutiondrer Propaganda,  Schaf-
fung von revolutiondren Arbeiterweh-
ren, Aufwiegelung, Aufforderung zur
Ungehorsamkeit und anderes mehr, Die
Beschuldigten haben in ihren Verteidi-
gungsreden bewiesen, dass das, was sie

-getan haben, in jedem anstindigen biir-

gerlichen Staat als selbstverstindlich er-
laubt ist und haben den polnischen
Machthabern dabei viel bittere Wahrhei-
ten gesagt. Aber der polnische Faschis-
mus ist an diesen Wahrheiten ohne
Erroten vorbeigegangen und hat es nieht
einmal versucht, sie 2zu “widerlegen,
denn er konnte es nicht. Trotzdem
wurden schwere Urteile gefillt, denn
man wollte, man musste verurteilen, das
stand im vornherein fest, die Beweise,
das war Nebensache. Und so wurds der
ganze Prozess inszemiert, alle mgglichen
und unmaglichen ,,Bewelse“ gesammelt,
un dies Behauptungen der rachegierigen
polnischen Reaktion zu stlitzen.

Es gedeiht der I.T.F. zur besonderen
Bhre, dass auch sie in den Brester Prozess
unabsichtlich verwickell war. Unser Ge-
nosse K. Maxamin, Vizevorsitzender des

polnischen Eisenbahnerverbandes, der’

auch Mitglied des Generalrates der I.T.F.
ist, wurde als Zeuge verhort. Er musste
uber di¢ Verbindungen der polnischen
Genossen  mit der I.T.F. erzihlen und
sehliesslich wurde er gefragt, ob es wahr
sei, dass der polnische Transportarbei-
terverband von der IT.F. Unfterstiit-
zungsgelder bekemme, um  gegenstaat-
liche Propaganda zu treiben. Genosse
Maxamin hat den ersten Teil dieser Fra-
ge bejaht und hat darauf hingewiesen,
dass  es zu Selbstverstindlichkeiten ge-
hort, dass die internationalen Berufs-
sek1etamate ihren schwachen Organisa-
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tionen gegentiber Solidaritdt dben und
ihnen in schweren Augenblicken finan-
ziell beistehen; iibrigens ist dies auch in
den Statuten der I.T.F. festgesetzt. Das
Geld -ist dazu verwendet worden — er-
klirte weiter Gen. Maxamin —, um den
Schaden wieder halbwegs gutzumachen,
den die faschistischen Agenten dem
Transportarbeiterverband zugefigt hat-
ten, Der Staatsanwalt hat darauf einen
Originalbrief, den die 1.T.F. an den pol-
nischen  Transportarbeiterverband — ge-
schickt hat, sowde photographische Auf-
nahmen einiger Bricfe des genanntenVer-
handes an die 1.T.F. vorgelegt, die ange-
blich belastenden Inhalts sind. Einer der
Verteidiger der Angeklagten hal sich
scharl gegen derartige Methoden des ge-
genwiirtigen Regims, sich ,,Beweise” zu
heschaffen, gewendet. Er hat dabei Be-
weise geliefert, dass dér polnische Fa-

schismus tiberall seine Subjekte am Wer-
ke hat, die nicht davor zuriickscheuen,
Briefe zu 6ffnen, sie zu photographieren
oder einfach zu stehlen, Diese schind-
lichen Methoden der Machthaber ent-
hiillte er durch das Vorlegen einer gan-
zen Reihe von Briefen an unseren Genos-
sen Mastek, die gedffnet angekommen
waren. Vergebens hat jedoch der Vertei-
diger gefordert, -dass die auf diese unge-
setzliche Art herbeigeschaffenen ,,Doku-
mente” nicht zugelassen werden sollen.
Eines der schindlichsten Kapitel dieses
Prozesses war die unerhirte Knebelung
der Presse. Die unangenehmen Wahrhei-
ten, die die Angeklaglen und ihre Ver-
teidiger ihren Richtern gesagt hatten,
sollte die Oeffentlichkeit nicht erfahren.
Und deswegen sind die in der Presse er-
schienenen Prozessherichte wiederholt
durch weisse Flecke unterbrochen wor-
den. Das Zentralorgan der polnischen
sozialistischen Partei, ,,Robotnik® (Ar-
beiter), ist wihrend des Prozesses etwa
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20mal mit den vielsagenden weissen
Flecken erschienen. Nicht einmal nach
dem Prozess konnten die politischen Pay-
teien ihre Stellungnahme o6ffentlich ver-
kiinden. Das beweist unsere Illustration:
gin Ausschnitt der ersten Seite des Ro-
botnik von 16 Januar, wo die Resolutio-
nen der sozialistischen Parlamentsirak-
tion sowie der Volkspartei zur Génze der
~ Zensur zum Opfer gefallen sind.

Der Brester Prozess hat nicht nur
die polnische Oeffentlichkeit stark aufge-
wiihlt, sondern auch die Aufmerksamkeit
des Auslandes auf sich gelenkt. Die aus-
lindische Presse hat den Prozess ausfiihr-
lich besprochen, die Kommentare wird
sich die polnische Reaktion sicherlich
nicht einrahmen lassen. So schreibt das
Zentralorgan des gsterreichischen Sozial-
demokratie, die ,,Arbeiter-Zeitung”,vom
14. Januar:

«Pilsudski -kann die Ftihrer des polnischen Frei-
heitskampfes in den Kerker werfen lassen. Er kann
sie’ dort neuerlich foltern und misshandeln lassen.
Er kann sie — es sind alte und kranke Ménner
unter ihnen — in seinem Kerker morden. Sie wer-
den dennoch die Sieger sein! Zwei Monate lang hat
dieser Prozess gedauert. Zwei Monate hat das pol-
nische. Volk aus den Berichten der Zeitungen iiber
diesen Prozess trotz allen Konfiskationen die schmiah-
liche Geschichte des polnischen Faschismus erfahren.
Die Geschichte der Verschwdrung und des Putsches,
durch die Pilsudski zur Macht gekommen ist. Die
Geschichte des taglichen Rechtsbruches, die die Ge-
schichte seiner Herrschaft ist. Die Geschichte eines
Diktators, der politische, ja selbst persénliche Gegner
von Banditen iiberfallen, priigeln. ermorden und
insgeheim verscharren lasst... Diese zwei Monate
der Aufklarung werden ihre Wirkung tun. Mit
tdlicher Schande beladen, geht der polnische Fas-
chismus aus diesem Prozess hervor. Die Stunde wird
kommen, in der das polnische Volk die Ménner,
die der Diktator in den Kerker schickt, im Triumph
aus dem Kerker holen wird".

.Um aber auch die Meinung der bir-
gerlichen Welt bekannt zu geben, ver-
offentlichen wir zwei Stellen eines Auf-
satzes aus einer der gréssten biirgerlichen
Tageszeitungen Hollands, ,,Nieuwe Rot-
terdamsche Courant® vom 15. Januar.
Vorerst wird geschrieben iiber die Be-
handlung der Angeklagten wihrend ihrer
Haft in der Brester Festung:

»In den Zeitungen, wo nur dasjenige geduldet
wird, was der Regierung nicht unbehaglich ist:
konnte man offiziell lesen, dass die Gefangenen weder
Medikamente, Polster, Zahnbiirsten noch Zigaretten
bekommen durften; dass sie ferner nicht in Beriih-
rung mit ihren Familien oder ihren Verfeidigern
kommen durften. Die diisteren Vermutungen, die
diese Mitteilungen weckten, wurden jedoch noch
weit von den barbarischen Tatsachen {ibertroffen,
die spiter an den Tag kamen. Sogar in Genf, im
Vélkerbundrat, ist auf Grund des Minderheitsstatuts
die Angelegenheit zur Sprache gekommen Da sah
sich der polnische Minister fiir auswirtige Ange-
legenheiten gezwungen zuzugeben, dass unzuliissige
Dinge vorgefallen sind, und Besserung zu ver-
sprechen*,

Und danh tiber den Prozess selbst:

«Der ‘Prozess, der schliesslich gegen die verhaf-
teten Politiker gefiihrt wurde, hat lange gedauert
und viel Aufsehen erregt In vieler Hinsicht war er
fir die Regierungen unangenehm, sowohl wegen der
Mitteilungen und Urteile verschiedener Zeugen,
worunter auch solche waren, bel denen man eine
der Regierung feindliche Gesinnung nicht annehmen
konnte, als auch infolge der gefiirchteten Reden der
Verteidiger. Der Prozess war die unvermeidliche
Folge der Anwendung der an sich bequemen Mittel,
um einflussreiche Gegner unschidlich zu machen*.

Die polnische Reaktion hat also ihren

Willen. Die Angeklagten sind zu schwe-
ren Strafen verurteilt worden. Der Haupt-
zweck des Prozesses war jedoch, die I'rei-
heitshewegung und vor allem die polni-
sche Arbeiterbewegung todlich zu treffen,
denn die ungleich strengeren Ureile ge-
gen die Arbeitervertreter zeigen, dass es
dem polnischen Faschismus in erster Li-
nie um die Arbeiterbewegung zu tun ist,
sowohl die politische, als auch die ge-
werkschaftliche. Der Brester Prozess ist
aber auch letzten Endes eine Episode im

“internationalen Kampf zwischen dem

Faschismus und der Arbeiterklasse; der
Kampf ist tiberall derselbe, nur die Me-
thoden sind verschieden.

Die polnischen Machthaber haben es
uns itbelgenommen, dass  wir unseren
polnischen Freunden gegeniiber Solida-
ritdt tiben. Gut, wir werden auch weiter-
hin solidarisch sein. Wir haben schon
frither dem internationalen, somit auch
dem polnischen Faschismus den Krieg
erklart; wir werden in solange weiterfiih-
ren, bis eine derart schidndliche Klassen-
justiz, wie sie wihrend des Brester Pro-
zesses an den Tag getreten war, fir im-
mer unmdoglich gemacht werden wird.

- Krieg im Fernen Osten

Es wird eigentlich seit Monaten im Fernen Osten
Krieg gefithrt, Seit Monaten donnern auf den Ebenen
und in den Stadten der Mandschurei die Kanonen,
platzen die Granaten und rasseln die Maschinen-
gewehre. Seit Monaten sterben die - chinesischen
Kulis und die japanischen Arbeitersdhne fiir die
Interessen des japanischen Imperialismus. Genau so
wie vor etwas mehr als einem Jahrzent auf den
Schlachtfeldern Europas die Arbeiterséhne der halben
Welt krepierten und verreckten fiir die Interessen
des Imperialismus der grossen und kleinen West-
staaten,

Aber die Mandschurei ist weit entfernt, fiir die euro-
paischen Arbeiter kaum ein unklarer Begqriff, fiir die
européischen Kapitalisten nicht von direktem In-
teresse’. Als Einfallspforte nach Sowjet-Russland
von grosser Bedeutung und deshalb sicherer in den
Hinden der Japaner als unter der Herrschaft der
Chinesen. Japans Machtshewusstsein dass mit den
erbirmlichen und von niemand ernst genommenen
Bemithungen des Vélkerbundes, das .Recht”
hochzuhalten, héflichen Spott trieb, istjedoch einen
Schritt weiter gegangen. Japanische Truppen sind
in verschiedenen Orten Chinas einmarschiert und
haben unter verschiedenen durchsichtigen Vorwinden
verschiedene Hafenstédte besetzt unterihnen Shanghat,
ein Welthafen, der wichtigste im Fernen Osten; an
dem alle imperialistischen Michte grosse direkte oder
indirekte Interessen haben. Eine offene, ungeschiitzte
Stadt ist vom Fluss her, aus der Luft, aus den
internationalen Besitzungen bombardiert und in Brand
geschossen worden. - Tausende und Tausende von
Hausern sind in Brand gesteckt warden, Tausende
wehrlose chinesische Proletarier, M#nner, Frauen,
Kinder haben ihr Leben verloren, sind durch Kugel
gefallen, zerrissen durch Granaten oder elend in
Rauch und Flammen erstickt und verbrand.

‘Wihrend diese Zeilen geschrieben werden, geht
der Kampf in Shanghai mit unverminderter Heftig-
keit fort. Japan setzt seinen Vormarsch fort, kiim-
mert sich nicht um alle Vertriige, lasst alle Proteste
unbeachtet, . da es gut weiss, dass hinter den Pro-
testen kein ernstlicher Wille zur Tat steht. Der
Volkerbund, der erst in Aktion tritt, wenn er
fir den Stérkeren gegen den Schwicheren Partei

ergreifen kann, bezeugt seine Machtlosigkeit. Ein’
weissgetiinchtes Grab voll Totengebein.

Aber auch die internationale Arbeiterbewegung
scheint wieder kein einziges Machtmitte] zur Hand
zu haben — ist wenigstens nicht bereit oder nicht
imstande, es zu gebrauchen ~—~ ausser gegen die
Waffengewalt des imperialistischen Krieges durch
papierene Resolutionen oder durch das Appelieren’
an den machtlosen Vélkerbund, anzukémpfen.

Der Krieg im Fernen Osten kann unabsehbare
Folgen haben Der Kriegsbrand kann sich ausbrei-
ten und kann einen neuen Weltkrieg zur Folge haben,
Die Gefahr ist akut. Es ist fir die I. T  F., fir die
ihr angeschlossenen Organisationen die héchste Zeit,’
sich der gefassten Beschliisse und der gegebenen
Versprechen, die Kriegsgefahr mit allen Mitteln zu
bekémpfen, zu erinnern. Wir kénnen es, wenn wir
wollen, und wenn wir uns vorbereiten, ehe es zu spit
ist. Bin neues 1914 steht vor der Tiir. Es wird
wieder zur fiirchterlichen Wirklichkeit, es sei denn,
dass die Arbeiterklasse rechtzeitiy dem Biirgertum
national und international in den Arm fallt,

Das unreparierte Repacationsproblem

In unserer letzten Rundschau haben wir uns nicht
allzu optimistisch™ ausgelassen {iber die Ergebnisse
der Konferenz iiber die Reparationszahlungen, die
am 25. Januar in Lausanne erdffnet werden sollte. .
Dass sich die Ohnmacht der Regierungen hinsichtlich
der Reparations- und Kriegsschuldenfrage so deutlich
durch den Aufschub der Konferenz auf unbestimmte
Zeit kundgeben wird, das wagten wir nicht vorher-
zusagen; sogar den Schein, dass eine 'dauernde
Lésung nur Frage der Zeit ist, wusste man nicht
zu retten. Der Aufschub auf unbestimmte Zeit be-
deudet Zugestehen der Ratlosigkeit angesichts der
grossen Schwierigkeiten des Augenblicks. Man geht
also daran, Wechsel auf die, mit der heutigen Zeit
verglichen, noch viel schwierigere Zukunft zu ziehen.

"Es steht damit so, wie der Sachverstéindige der kapi-

talistischen Nachkriegsfragen, ]J. M. Keynes, in seinem
Traktat iber Wahrungsreform (A Tract on Monetory
Reform) schreibt: ,Die lange Sicht ist ein schlechter
Fiihrer in bezug auf die laufenden Dinge. Auf lange
Sicht sind wir alle tot*.

Kontrolle von Kapitalsanlagen

Der bekannte amerikanische Gesellschaftskritiker,
Stuart Chase, fiigt seiner jingsten Verdffentlichung
»Out of the depression — and after” eine interessante
Nllustration bei iber die Weise, wie das Anlage-
kapital in die kapitalistische Produktion unter-
gebracht wird. Er nimmt an, dass in einem sogq.
Konjunkturjahr in den Vereinigten Staaten 10 Billi~
onen fiir die Anlage frelkommen. Er setzt dann fort:

«Diese Summe geht irgendwo hin nach dem herr-
lichen System der Ziellosigkeit: in Wollefabriken
in einem Augenblick, wo bereits dreimal mehr Woll-
fabriken bestehen, als: der Markt sie braucht, in
sehr zweifethafte auslandische Unternehmungen, wo-
bei die Provisionen fiir die Bankiers der Hauptanlass
sind, in iberzahlige Zementfabriken, in neue QOel-
felder, wo wir einen Ueberschuss an produzierenden
Oelfeldern von 509/n haben, Miniatur-Golfplétze, fiir,
das Bauen von Wolkenkratzern und unterirdischen
Géngen, wodurch das Leben in einer Riesenstadt
unbequemer und geféhrlicher wird, fiir Trocken-
legung von Land, in dem Augenblick. wo bank-
rotte Farmer vom Lande abstrémen, in riesige Re~
klameunternehmungen, um das Publikum zu betrii~
gen, in Bauunternehmungen auf den Stimpfen von
Florida (Auf dem Hohenpunkt der Konjunktur
wurden auf der Halbinsel mehr Hausstellen ange-
boten, als es Familien in den ganzen Vereinigten
Staaten gab.)»

Ist auf diese Art die chaotische Produktion in
eine Krise ausgelaufen, so ist die Lohnherabsetzung
die kapitalistische. Weisheit Wire es nicht besser,
das Uebe! an der Wurzel zu fassen ? Augenscheinlich
wurzelt das Uebel in der von Stuart Chase beschrie~
benen wahnsinnigen Weise .der Kapitalsanlage.
Kritische biirgerliche Geister verlangen deswegen
eine Kontrolle der Kapitalsanlagen. Dadurch ist das
Uebel jedoch noch nicht aus der Welt geschafft. An-
genommen, dass diese Kontrolle angewandt werden
kénnte, dann wirde es:sich bald zeigen, dass:Ab-'
schaffung des Privatbesitzes an Grund und Produk-
tionsmittel der einzige Ausweg ist.
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M|tte||ungen des Sekretarlats

AdsA AA

Kongres der 1. T. F. 8.—13, August
in Prag

Zur Fertigstellung des Tétigkeits-
berichtes erwarten wir noch Angaben
iilber den Stand der Organisationen
~am 1, Jannar 1932, Eine Anzahl von
Organisationen haben den Fragebo-
gen dariiber bereits zuriickgeschickt.
Diejenigen, die dies noch nicht getan
haben, mdgen es moglichst bald nach-
holen.
: In der zweiten Hilfte des Monats
1 Febroar hoffen wir den Entwurf der
{ Tagesordnung an die angeschlosse-
1 nen Organisationen zuzusenden, damit
sie eventuelle Amendemente einrei-
chen konnen.

Neubeitcitt

Savez Tramvajskih, Elektro-Fabr. i Opstinskih
Radnika-ca i Sluzbenika, Jugoslawien (jugoslawische
Strassenbahner). Adresse folgt spiiter.

Kongress der Neusee{andischen Hafenacbeiter-
Fbderation

Der Kongress der Neuseeldndischen Hafenarbeiter-
Féderation (New Zealand Waterside - Workers'
Federation) hat einstimmig beschlossen, der 1 T.F.
beizutreten. Nach zugegangenen Nachrichten wird
dieser Beschluss von den angeschlossenen Organi-
sationen zweifellos bestatig werden.

Gebundener Jahrgang des Mitteilungsblattes

Infolge einer Verzégerung bei der Zusammen-
stellung der Inhaltsangabe konnte der gebundene
Jahrgang unseres Mitteilungsblattes nicht im Januar
verschickt werden ; es wird jedoch im Laufe dieses
Monats geschehen.

Bevorstehende Kongresse
Kongress der I T.F, am 8 —13, August in Prag;
Estlandischer Kraftfahrerverband, 24. Mirz:
Gesamtverband der Arbeitnehmer der &ffentlichen
Betriebe und des Personen- und Warenverkehrs,
vom 28, August bis 4. September in Hamburg:
Verband der tschechoslowakischen Kraftfahrer,
27. und 28. Februar;

Unser Generalsekretir Edo Fimmen, der inzwischen von seiner Ostreise zuriickkehrte,
spricht auf einer Versammlung des japanischen P.T.T.-Personals.
Die weiss gekleideten Gestalten sind Polizisten.

Dinischer Verband des Personals der Schiffs-
restaurationen, 22. Februar in -Kopenhagen ;
Schweizerischer Eisenbahnerverband, 27. und 28.
April 1932 in Bern;
Estlandischer Gewerkschaftsbund 9.u.10. April 1932;
Lettlindischer Gewerkschafisbund, 16. u. 17. April.

Eingegangene Beitrége:
Berichtigung: Danische Seeleute, fiir 1932, nicht
hfl, 176,4V, sondern hfl. 276,40,

Fir 1931:
Polnische Lokomotivfiihrer.
Tschechoslowakische Lokomotivfihrer. ,, 295,28
Franzésische Eisenbahner ., . . . . . 88170
Pranzosische Transportarbeiter . . 721,06
Danische Transportarbeiter . 2400~
Englische Eisenbahnangesteflte . . . , 247.85

hfl, 120,—

Fiar 1932:

Englische Kleinhandelsangestellte, »1184,11
Hollandische Eisenbahner . » 1593,20
Hollandische Transportarbeiter » 3 005,28
Deutsche Eisenbahner i, d. T'schechoslow. ,, 700,—
Schwedisches Bedienungspersonal . . , 28,—
Dénisches Bedlenungspersonal, . . . ,, 64~
Dinische Eisenbahner . . . . . . , 64536
D#nische Transportarbeiter . . . . , 600,~
Franzdsische Eisenbahner . ., 1072,20
Unterstiitzungsaktion [fic Italien

Holldndische Transportarbeiter . . . , 357,34

Dié ‘deutsche Arbeiterklasse im

Von Hans Jahn, Berlin

In Deutschland - sammelt die gesamte
soziale Reaktion ihre letzten Kréfte, um
dem aufstrebenden Proletariat einen ver-
nichtenden Schlag zu versetzen. Die
Auswirkungen der Weltkrise, verschiarft
durch den Reparationsdruck, leisten die-
sen Bestrebungen Vorschub. Sechs Mil-
lionen Arbeitslose, ungeziéhlte Kurzar-

beiter, ein ungeheurer Einschrumpfungs-"

prozess der Kaufkraft des deutschen Vol-
kes bedingen: Not und Elend in nie ge-
kanntem Ausmass. Die seelische Haltung
der vom Arbeitsplatz enteigneten Masse
ist Fatalismus. Gewissenlose Demagogen,
vom: Unternehmerfum ausgehalten, schii-
remr-hier . das Feuer -und peitschen die
Geister auf zum Ueberradikalismus. Der
Faschismus glaubt seine Stunde gekom-
men. Als moderne Pratorianergarde des
Kaputahsmus riistet er zum Burgerkrleg

16

Kampf gegen den Faschismus

Sein ganzer Hass gilt der Republik und
deren Einrichlungen. Die masslos aufge-
putschten hetercgenen Massen, verzwei-
felte Arbeiislose, ihrer Aufstiegsillusion
beraubte Stehkragenproletarier, schwan-
kende Beamte, entwurzelter Mittelstand,
abgetakelte Generdle, Morgenluft wit-
ternde Prinzen, geistesarme Studenten
und profitgierige Kapitalisten, vereini-
gen zich im Kampf gegen Demokratie

und Freiheit. Es geht um Sein oder Nichi-

sein in Dewtschland. Die deutsche Ar-
beiterklasse ist aber nicht die italienische.
Das Riickgrat der deutschen Arbeiter-
klasse sind die Gewerkschaften. Ist die-
ses gebrochen, dann hat der Faschismus

froie Bahn. Siegt der Faschismus in-

Deutschland, dann siegt er auf der gan-
zen  Welt. Deutschland ist so zum Mit-
telpunkt des Kampfes gegen den Faschis-
mus geworden. - Die deutsche Arbeiter-

klasse hat die historische Aufgabe, den
Faschigmus zu schlagen,

Aus. dieser Erkenntnis heraus wurde
in Deutschland die ,,Eiserne Front“ ge-
bildet. In ihr sind zusammengeschlos-
sen die sozialdemokratische Partei, das
Reichsbanner, der Arbeiier Turn- und
Sportbund und die Gewerkschaften. v

Der Einheitsverband der Eisenbahner
Deutschlands als eine der gewichtigsten
Abwehrorganisationen gegen denFaschis-
mus, hat nun als erste Organisation im
Rahmen der ,,eisernen Front® den akti-
ven Kampf gegen den Faschismus ersff-
net. In tausend Kundgebungen innerhalb
des Deutschen Reiches wurde in der Zeit
vom 14.—47. Januar 1932 mobil gemacht.
Die Kundgebungen, in denen die Refe-
renten des Einheitsverbandes zu Hun-
derttausenden von Eisenbahnern spra-
chen, ‘waren uberfillt und getragen von
einem urigebrochenen “Kampfgeist. Die
Eisenbahner werden ihren Mann stehen,
wenn es den nationalsozialistischen Biir-




Die Priifung der Sehscharfe bei den Eisenbahnen
Danemark

Zwecks ihrer Zulassung zu einem
Dienstzweige, der mit der Sicherheit des
Bahnnetzes divekt in Zusammenhang
steht, werden die Anféinger oder die von
mderen Dienstzweigen kommenden Be-
amten einer strengen Priifung ihrer Seh-
schirfe unferzogen.

Um .den Grad der Sehschérfe festzu-
stellen, bedient sich die Verwaltung der
Tafeln von Snellen.

Der Grad des Farbensinns wird mit
Hilfe von Mustern farbiger Wolle oder
durch die Tafel von Krenkel festgestellt.

Das Personal wird in drei Gruppen ein-
geteilt. Die Gruppe A umfasst: Lokomo-
tivfihrer, Heizer, Schiffsfiihrer (Pilo-
ten), Steuermannsgehilfen, Bahnhofsar-
beiter, Lehrlinge der beiden Geschlech-
ter, die fiir den Betriebsdienst der Be-
zirke bestimmt sind. Die fiir diese Grup-
" pe erforderliche Sehschérfe ist 1/1 fir
jedes Auge. Der Farbensinn muss nor-
mal sein.

Die Gruppe B umfasst: Das Personal
der Strecke, Rangierer, Telegraphenbe-
amte, Signalwéchter und das Zugheglei-
fungspersonal. Eine normale Sehschirfe
beider Augen wird ebenso gefordert wie
ein vollkommener Farbensinn fiir. die
Farben rot, griin, gelb und blau-violet.

" Die Gruppe C umfasst: die Schranken-
wirter; die verlangte Sehschidrfe min-
destens 1/2 fiir die heiden Augen. Die Be-
diensteten dieser Gruppe miissen die Faxr-
ben rot und grin unterscheiden koénnen.

Periodische Prifungen

Alle fiinf Jahre wird das gesamte Per-
sonal, von dem die Sicherheit des Ver-
kehrs abhiingt, einer neuen Priifung un-
terzogen, die von den Verkehrsinspekto-
ren, den Sftrecken- und Zugverkehrs-In-
genieuren, den Ingenieur-Gehilfen, sowie
den Schiffahrisinspektoren . (Bricken
und Maschinen) nach Methoden geméss
den von den Augendrzten erlassenen
Vorschriften vorgenommen wird.

Nach der Prifung wird ein schriftli-

ches Zeugnis ausgestellt, das den Grad
der Sehschirfe und des Farbensinnes
angibt. Das eventuelle Tragen einer
Britle wird ebenso erwidhnt wie die
Nummer der Gliser.

Wenn ungeachtet der Brille ein Be-
amter nicht den erforderlichen Grad
der Sehschdrfe erreicht oder keinen
fehlerfreien PFarbensinn besilzt, wird
sein Fall der Eisenbahndirektion unter-
breitet, die Bestimmungen iiber seiné
Ueberfihrung in eine andere Gruppe
trifft oder alle Beschliisse fasst, die sie
fir notwendig hilt.

Die Beamten, die innerhalb der glei-
chen Gruppe den Posten wechseln, miis-
sen folgenden Bedingungen entsprechen:

Gruppe 4. Die verlangte Sehschirfe
betrigt 1/2 fiir ein Auge und 2/3 fir
das andere (bezw. 1/4 und 1/3). Der
Farbensinn muss normal sein. Wenn
der Farbensinn dieser Gruppe fir
die Farben rot, gelb und blau-violet

normal ist, kann der betreffende auf sei-
nem Posten beibehalten werden, selbst
mit einer Sehschérfe, die nicht 1/2 und
1/6 {iberschreitet

Gruppe B. Die verlangte Sehschérfe
betriigt 2/3—0, 1/2—1/6 oder 1/3—1/4 als
Mindestmass.

Augeng.dser sind zugelassen ausser

fir das Iersonal der Schiffe und der
Fahrboote. Die Beamten, die mif Augen-
glasern allen Anforderungen entspre-
chen, kénnen allen Beschiftigungen zu-
gewiesen werden, ohne dass die Verwal-
tung ein Mindesimass ohne Augengliser
fordert.
- Gruppe €. Die Sehschirfe muss 1/2—0
oder wenigstens 1/3—1/1 bhetragen. Der
Beamte muss rot und griin unterscheiden
kénnen.

Wenn die Priifung des Farbensinnes
mit Hilfe der Muster aus gefarbter Wolle
keine zufriedenstellenden Resultate er-
gibt, wird der Beamte einer prakiischen
Priifung im Lesen von Tages- undNacht-
signalen unterzogen.

Die Beamten, die auf den Tafeln von
Krenkel nicht deutlich Blau von Grin
unterscheiden konnen, werden nicht zu
einer praktischen Priifung gezwungen,
wenn sie vermittelst der Wollmuster
von Holmgreen ohne Zaudern die blauen
und violetfen Muster von den griinen

.unterscheiden.

‘Wenn die praktische Prifung nlcht
zufriedenstellend ausfillt, wird der Be-
dienstete von einen Augenarzt geprift.

Bei den praktischen Tagespriifun-
gen bedient man sich gelber, roter und
griner Fahnen. Sie werden auf einen
Abstand von 200 bis 300 Metern schnell
hin und her bewegt. Der Bedienstete
muss die Farben ohne Zigern unter-
scheiden kénnen.

Bei den praktischen nédchtlichen Pri-
fungen werden die Fahnen durch Sig-
nallaternen mit gelbem, blauem, violet-
tem, griinem, weissem und rotem Glas
ersetzt, die auf einen Abstand von unge-
fahr 100 Metern angebracht sind.

gerkriegshorden geliisten | solle, nach
der Macht im Staate zu greifen. In 1919
wurde in Deutschland das Wort geprigt:
»Die Eisenbhahner haben die Faust an der
Gurgel des Staates”! Jawohl, das stimmt.
Wehe dem, der es wagt, seine Hand da-
nach auszustrecken. Wer es auch sei, er
stosst auf den unerbitilichen Widerstand
der Eisenbahner. Den republikanisch-
demokratischen Staat, als Voraussetzung
fir den sozialen Staat schiitzen wir,
einem faschistischen Staat drehen wir
den Gashahn ab.

Die Beamten und Arbeiter der Reichs-
bahn wissen, dass erst die demokratische
Republik - ihnen die politische und ge-
werkschaftiidhe Bewegungsfreiheit ge-
bracht hat.

Sie haben keine: Lust, sich durch ein
faschistisches Regime die Iesseln der
Knechtschaft und Unterdriickung anle-
gen zu lassen.

DerAbwehrkampf der ,,EisernenFront®
ist daher fiir die Eisenbahner im wah-

resten Sinne des Wortes Kampf um ihre
Lebensin.eressen. Darum werden die be-
vorstehenden wichtigen Entscheidungen
die gewerkschafilich organisierten Eisen-
bahner auf dem Posten finden. ,;,Heute
rufen wir, morgen schlagen wir “ —
das war der Grundion dieser tausend
eindrucksvollen Kundgebungen des Ein-
heitsverbandes der Eisenbahner.

Leider hat sich die Deutsche Reichs-

bahn-Gesellschaft bemiissigt gefiihlt, die

Versammlungsplakate mit der Aufschrift
»deute rufen wir, morgen schlagen wir"
und den Hinweis auf die ,,Eiserne Front*
fir den Aushang in den Betriebsstellen
zu verbieten. Sie hat sich damit: wiirdig
in die Front der sozialen Reaktion einge-
reiht. Genttzt hat ihr das Verbot nichts,
dem Einheilsvertband aber ungeheuer ge-
niitzt. ,,Nun erst recht”, haben die Kolle-
gen in Stadt und Land erkldrt. - Viele
Kampfgenossen sind bis 15 km gelaufen,
und his 50 km- gefahren, um an den Ori
der Kundgebhung zu gelangen. Keiner

wollte fehlen, jeder wollte dabei sein.

Die soziale Reaktion, getarnt durch
den Faschismus, heult auf vor Wut. Sie
fithlen es, die ;,eiserne Front“ steht nicht
nur, sie marschiert. Alles, was sich ihr
in den Weg stellt, wird zermalmt. Die
Bolschewisien in Deutschland zetern Ver-
rat. Thr Kampf richtet sich nicht gegen
den Faschismus, sondern gegen die ,,eiser-
ne Front“, Deshalb wund daher sind in
Deutschland die Kommunisten in die
Front der gesamten Reaktion einge-
schwenkt. Sie werden deshalb mitge-
schlagen, ,,Wer nicht fiir uns ist, der ist
gegen uns!”

Die deutschen freigewerkschaftlichen
Eisenbahner marschieren als Avanigarde,
sie sind kampferprobt und kampfent-
sehlossen.

,Heute rufen wir!”
»Morgen schlagen wir}"

Der TFaschismus kommt nicht Zur
Macht, wenn wir es nicht wollen!

7



Die Lage der Eisenbahner in

In den Vereinigten Staaten werden
noch mehr als in Europa zahlreiche
Dienstzweige von allgemeinem Interesse
dem ,,freien Spiel® der gesellschaftli-
chen Krifte tiberlassen. Zu diesen Dienst-
zweigen gehort auch das Netz der Risen-
bahnen, die von einer grossen Anzahl
Privatgesellschaften betrieben werden,
welche in eine erbitterten Wettstreit
miteinander standen, dem erst vor zehn
Jahren seitens des Staates einige Schran-
“ken gesetzt wurden.

«Es ist dieser Grundsatz des Wettbewerbs zwi-
schen den Gesellschaften, der noch heute in den
Vereinigten Staaten die Oberhand hat*, schreibt
Dr.]. B. Witte, Direktor der Reichsbahn, in Nr.8/9
August September 1931) des Mitteilungsblattes der
Internationalen Vereinigung der Eisenbahnen. Dort
haben die Eisenbahnen sich spontan. ohne einen
allgemeinen Plan, entwickelt, und die Erbauung der
Linien hat dort mehr der Erwigung des daraus zu
ziehenden spekulativen Vorteils als einem systema-
tischen, von vornherein im G&ffentlichen Interesse
aufgesteliten Plan entsprochen. (Dies wurde von
uns unterstrichen. Die Red.) Es kommt hinzu, dass
eine den Trusts feindliche Gesetzgebung den Plénen
einer Verschmelzung der Gesellschaften ernstliche
Hindernisse -in  den Weg legte. So gibt es gegen-
. wirtig noch in Amerika 1600 Eisenbahngesellschaf-
ten. Erst das Eisenbahngesetz des Jahres 1921 hat
versucht, dieser- Zersplitterung abzuhelfen; es soll
eine begrenzte Anzahl von Gruppen gebildet werden,
die im Hinblick auf die méglichste Aufrechterhaltung
des Wettbewerbes festgesetzt wird {{7). Der vén dem
Zwischenstaatlichen Handelsausschuss (Interstate
Commerce Commission) aufgestellte Entwurf sieht
21 Netze vor, deren Linien sich kreuzen und sich
verwickeln. (Von uns unterstrichen. Red).

Diese 1600 Gesellschaften bewirtschaften mithin
anarchisch die 404 200 km Eisenbahnen der Ver-
einigten Staaten im Verhdltnis von 4,3 km aaf 100
Quadratkilometer wie in Europa. Da die europ#ische
. Bevélkerung unendlich viel dichter ist, entsprechen
diese 4,3 km in Europa 9,2 km Schienenstrang auf
10 000 Einwohner und in den Vereinigten Staaten
33,9 km auf 10000 Einwohner. Im Verh#ltnis zur
Bevélkerung ist die Dichte des amerikanischen Net-
zes ungefshr viermal grésser als die des européi-
schen Netzes. Wie wir jedoch sehen werden, ist
diese gewaltige und unorganisierte Masse ein ,,Ko-
loss auf ténernen Fiissen®.

In einem Lande mit so mannigfal-
tigen - klimatischen Gegensédtzen unter-
liegen. die EKisenbahnen den Schwan-
kungen der landwirtschafilichen Pro-
duktion. 4An wverschiedenen Orien und
sw wverschiedenen Zeilen sind Tausen-
de -von. Waggons und Lokomotiven un-
unterbrochen in voller Tatigkeit, die
zuweilen dann auf vier bis acht Monate
auf . Rangiergleisen beiseitegestellt wer-
den, Diese mit den Jahreszeiten in Zu-
sammenhang stehenden, aber ungleich-
missig tber das ganze Gebiet verteilten
Fluktuationen haben eine ortliche Ar-
beitlosigkeit zur Folge. Wenn man noch
hinzufiigh, dass die Agrarkrise der in-
dustriellen Krise vorausgegangen ist,
wird es nicht schwer fallen, die Wucht
der Krise zu begreifen, von der die ame-
¥ikanischen Eisenbahnen gegenwirtig be-
troffen sind.

Ausserdem nimmt die Konkurrenz des
Autos einen katastrophalen Umfang an.
Von 1920 bis 1930 ist der Eisenbahnver-
kehr von 1234862 048 auf 704 053000
Reisende: zuriickgegangen, was einerVer-
minderung um 439%- gleichkommt. Im
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Jahre 1920 betrug die Zahl der fiir Rei-
sende hestimmten Autos 8 225 859. Im Jah-
re 1930 erreichie sie 23 042 840. In dem-
selben Zeitraum stieg die Zahl der Last-
kraftwagen wvon 1006 082 auf 3480 939.
Die Konkurrenz hat verschiedenartigen
Charakter. Die Blektrizititswerke hefor-
dern die elektrische Kraft auf sehr grosse
Entfernungen, was wiederum eine be-
triachtliche Verminderung des Kohlen-
transportes zur Folge hat. Die Petroleum-
quellen haben Réhrenlinien angelegt, die
Tausende von Tankwagen uberfliissig
machen. Von 1929 bis 1931 hat sich der
Giterverkehr um 15% und der Personen-
verkehr um 169% verringert. Die Zahl
der von den Reisenden zuriickgelegten
Meilen ist von 46 848 667987 im Jahre
1920 auf 26 822 517000 im Jahre 1930 zu-
riickgegangen. Im Jahre 1930 waren die
von den KEisenbahngesellschaften an den
Staat entrichteten Steuern um 48 Millio-
nen Dollars niedriger als i. J. 1929.

Die landwirtschaftliche sowie die in-
dustrielle Krise, die Konkurrenz der Au-
tomobile und die von der elektrischen
Industrie und der Petroleumindustrie er-
griffenen Massnahmen gestalteten sich,
wie man sagt, zu einer Lawine. Eine Ver-
minderung hat die andere zur Folge, die
der Einnahmen fithrt zu einem Abbau
der Lohne, die des Verkehrs legt wichti-
ges Material lahm, das seinerseits Ar-
beitslosigkeit hervorruft.

I'm Jahre 1929, zu einem bereits schwie-
rigen Zeitpunkte, betrug die Zahl der
Eisenbahnbediensteten ungefihr 1750000.
Aber 1930 war diese Ziffer bereits um
172 000 Bedienstete verringert worden.

Die durch die geographische Gestal-
tung der Vereinigten Staaten verursachte
ortliche Saisonarbeitslosigkeit und die
durch die Krise hervorgerufene, umfas-
sen etwa 500 000 bhis 600 000 Eisenbah-
ner, die ihrerseits ungefihr ein Zehntel
der Gesamtzahl der amerikanischen Ar-
beitslosen ausmachen. Infolge der unaus-
gesetzten ILohnabbaumassnahmen, iiber
die unsere Leser durch unsere Presse-
mitteilungen im Bilde sind, haben mehr
als 400 000 Eisenbahner weniger als 20
Dollar die Woche und 600 000 verfii-
gen {ither 20 his 30 Dollar. Aber unge-
fahr 250 000 haben ein noch geringeres
Einkommen, das 880 Dollar im Jahre
nicht tiberschreitet, Diese Ziffer liegl be-
trachtlich unterhalb dem Durchschnitt
der fiir einige industrielle Unternehmun-
gen der Vereinigten Staaten als flir die
Mindestlohne zulassig aufgestellten Sta-
tistik. obwohl dieselben gewiss nicht ge-
neigt sind, ihren Arbeitern mehr als das
absolute Mindestmass zu gewihren. Die-
ser Durchschnitt schwankt zwischen 1400
und 1800 Dollar. Mithin liegt der Haus-
halt Tausender von ILisenbahnern um
500 bis 600 Dollar unier dem Mindest-
satz, der von . den Arbeitgebern schon
knauservig berechnet wurde. Wir wollen
noch hinzyfiigen, dass ein Maurer unge-
fahr 1780 Dollar im Jahre verdient.

Mithin sind von 1 750000 Eisenbah-

. der

.gefasst werde,

nern, die etwa & 000000 Menschenleben
erhalten, Hunderttausende arbeitslos, und
Hunderttausende haben ein Einkommen,
das niedriger als das durchschnittliche
Lebensniveau ist.

Mehy als ein Drittel des Materials ist
aberflisssig. Mehr als ein Drittel des Per-
sonals ist ohne Beschdftigung.

Trotzdem fordern die amerikanischen
Eisenbahnen, oder mit anderen Worten
die amerikanischen Banken neue Opfer
vom Personal. Das heisst, von ihnen das
Unmégliche verlangen; das bedeutet, von
ihnen zuverlangen, dass sie die Interessen
des Privateigentums den urspriinglich-
sten Daseinsanspriichen vorgehen lassen.

Angesichts einer so kritischen Lage hat
die Korperschaft der Eisenbahnarbeiter-
Exekutive, die die 21 Eisenbahnerverbén-
de vertritt, Mittel ins Auge gefasst, um

die Schwankungen des Arbeitsmarktes:

aufzuheben und die Arbeitslosigkeit zu
verringern.

Unter anderen wichtigen Massnahmen
sieht die genannte Korperschaft die Er-
richfung ‘eines nationalen Stellenvermitt-
lungsbureaus vor, das den Bedarf an
Risenbahnpersonal zentralisiert und die
Bediensteten den Jahreszeiten und den
Verkehrshediirfnissen - ‘entsprechend auf
alle Teile des Landes verteilt.

In Wechselbeziehung zu vorstehen-
dem Vorschlage sieht sie ferner die Er-
richtung mobiler Eisenbahnerbrigaden
vor, die gleich den Pullmanwagen, die
den Jahreszeiten gemdiss von einem Netze
zum anderen Ubergehen, aus dem Dienst
einen Gesellschaft in den Dienst
einer anderen iibertreten kénnen. Sie
fordert, dass die Automobiltransport-Un-
ternehmungen den gleichen Verpflichtun-
gen wie die Eisenbahnen gegeniiber Ge-
brauchern und dem Personal untetliegen
sollen.Das in denAutomobiltransport-Un-
ternehmungen angelegte Kapital erreichf
gegenwartig 24500 000 000 Dollar. Es
tbertrifft das in den Eisenbahnemnr-ange-
legte Kapital um 500 000 000 Dollar. Die
genannte Korperschaft fordert einen ehr-
lichen Wetthewerh, der auf gleichen
Pflichten aufgebaut ist.

Sie verlangt eine Verringerung der Ar-
beitszeit sowie die Durchfithrung  des
Sechsstundentages (i. J. 1930 war die
Leistung einer Bediensteten um 50%
hoéher als i. J. 1910). Jene Korperschaft
verlangt weiter, dass die Gesellschaften
withrend eines Jahres allen ,,erforder-
lichen“ Bediensteten Arbeit gewdhrleis-
ten. Sie fordert, dass eine Staatsan-
leihe von 1 Billicoen Dollar ins Auge
die der Erbauung von
Ober- und Unterfiithrungen dienen soll.

Die Delegierten der Vereinigung haben
im Dezember vergangenen Jahres eine
Zusammenkunft mit den neuen Vertre-
tern der Eisenbahngesellschaften gehabt.
Laut den letzten Nachrichten haben pe-
stimmte Gesellschaften wie die Osthahn
und Westbahn sich hinsichtlich der Vor-
schlige der Eisenbahner grundsitzlich
glinstig ausgesprochen und sind bereit,
dieselben einer aufmerksamen Prifung
zu unterziehen. :




Die Arbeitszeit bei der Deutschen Reichsbahn

Von L. Breunig, Berlin

II.

Tatsdichliche Arbeits- und Schichizeit tm
Betriebs- und Verkehrsdienst

Die tatsdchliche Arbeitszeit und Schichizeit
im Betriebs- und Verkehrsdienst ergibt
sich aus der amtlichen Statistik der Haunpt-
verwaltung vom 1. Juli 1929, die wir nach-
folgend im Auszng wiedergeben. Das Ge-
samtpersonal betrug nach dieser Statistik
im Betrieb und Verkehr 407 929 Kopfe=60
Prozent des Personals der Reichsbahn.
Davon waren etwa 236 000 Beamte und
172 000 Arbeiter. Im ganzen sind bei der
Reichsbahn gegenwirtig etwa 660 000
Kapfe beschiftigt; davon sind etwa 300 000
Beamte.

1) Arbeitszeit und Schichtzeit des
Gesamtpersonals
a) Die planmissige Arbeitszeit betrug im sieben-
tigigen Zeitraum:

bis 48 49—-50 5153 54 55—~57 Std.
13607 29258 108738 201 444 54882 Kopfe
33 7,2 26,7 49,3 13,5 Y

b) Die planmassige Schichfzeif im siebent#tigen
Zeitraum betrog: -
bis 54 55—¢0 61-66 67~72 73—93 Std.
75108 144693 105926 58224 23978 Kopfe
18,4 35,4 25,9 14,2 6,1 Il

2) Arbeitszeit und Schichtzeit ein-
zelner Personalgruppen

a) Bahnhofsdienst
Personalstand: 1929 = 119065 Ké&pfe.
Die planmissige Arbeifszeit im siebentéigigen Zeit-
raum betrug:
bis 48 49—50 5153 54 5557 Std.

3660 8373 32868 46176 27988 Kéopfe
37 7,03 27,6 38,8 22,8 0o

Die planmassige Dienstschichfzeit im siebentégigen
Zeitraum betrug:

bis 54 55—~60 61—66 67—~72 73-93 Std.
26080 37530 24790 23590 7075 ‘Képfe
21,9 315 20,8 19,8 57 U

b) Bahnbewachungs- und Blockwérterdienst
Personalstand : 1929 = 24957 Kbopfe

Die planmissige Arbeifszeit im siebentigigen
Zeitraum betrug:

bis 48 49~50 51~-53 54 55—~57 Std.
4695 2546 5027 6423 6 266 Képfe
18,0 10,2 20,2 258 258 9

Die planmassige Dienstschichtzeit im siebentégigen
Zeitraum betrug:

bis 54 55—60 61—66 67~72 73~93 Std.
774 1735 2721 9278 10449 Képfe
31 6.9 109 37,1 41,3 o

c) Betriebsmaschinendienst (ohne Lokfahrdienst)
Personalstand : 1929 = 74 190 Kopfe

‘Die planmassige Arbeitszeit im siebentigigen Zeit-
raum_betrug:

bis 48  49—-50 51—53 54 . 5557 Std.
362 168 3536 68632 1492 Kople
048 0,22 4,90 92,5 2,01 O

Die planmssige Dienstschichfzeit im siebenttigigen
Zeitraum betrug:

bis 54 55—60 61—066 67—~72 73-93 Std.
12377 37269 21987 2439 180 Kopfe
16,68 50,23 29,63 3,28 0,02 vy

d) Kassen- und Abfertigungsdienst

DPersonalstand : 1929 = 81926 Kopfe
Die planméssige Arbeifszeif im siebentédgigen Zeit-

raum betrug: :

bis 48 49~50 51—53 54  55—~57 Std.
703 314 4044 65658 11207 Kéapfe
085 0,38 494 - 80,14 13,67 Vg

Die planmissige Schichtzeitim siebentiigigen Zeit-
raum betrug:

bis 54 55—60 61—66 67—72 73—93 Std.
10303 21966 31233 14488 7888 Kopfe
12,57 26,81 38,12 17,68 9,62 0fp

e) Lokomotivfahrdienst
DPersonalstand: 1929 = 61 209 Képfe

Die planmissige Arbeitszeit im siebentégigen Zeit-
raum betrug:

bis 48 4950 5153 54 55—57 Std.
1628 10539 40790 6370 1882 Képfe
2,7 17,2 66,6 10.4 3,1 9

Die planm#ssige Schichtzeit im siebentagigen Zeit~
raum betrug:

bis 54 5560 61—66 67—72 73~—~93 Std.
23215 31113 6159 570 152  Kapfe
379 50,9 10,2 09 02 0

f}  Zugbegleitdienst
Personalsfand: 1929 == 46 155 Képfe

Die planm#ssige Arbeifszeit im siebentdgigen Zeit~
raum betrug:

bis 48 4950 51-—53 54 55—~57 Std.
2553 7312 22421 7988 5881 Kopfe
55 15,8 48,5 17,3 12,9 Yy

Die planméssige Schichtzeif im siebentigigen Zeit-
raum betrug:

bis 54 5560 61—66 67—72 73~93 Std.
2226 14870 18970 7907 2180 Képfe
4,8 32,3 41,1 171 48 0

Nach der amtlichen Statistik balt sich
die tatsiichliche Arbeitszeit im Rahmen
dernach denDienstdauervorschriften znlis-
sigen Arbeitszeit. Die Schichizeir betriigt
bis zu 93 Stunden und geht noch fiir
6,1 Prozent des Gesamtpersonals iiber
72 Stunden wichentlich hinaus. Vom Bahn-
bewachungspersonal haben sogar 41,3 Pro-
zent Dienstschichten von 73 bis 93 Stunden
wochentlich zn leigten,

Der iibrige Inhalt der Dienstdanervor-
schriften fiir den Betriebs- und Verkehrs-
dienst ist so umfangreich, dass dariiber
in einem besonderen Aufsatz Dberichtet
werden miisste. ~

Vergleich der Arbeitszeit bei Indusirie und
Reichsbahn '

. Bei einem Vergleich der tatsiichlichen
Arbeitszeit bei der Reichsbahn mit der
Arbeitszeit in der Privatindustrie ergibt
sich folgendes Bild:

Industrie

Nach den Erhebungen des Allgemeinen
Deutschen Gewerkschaftsbundes im Fe-
bruar 1930 wurde in der Privatindustrie
folgende wochentliche Arbeitszeit (einschl.
Ueberstunden) festgestellt. Von der Erhe-
bung warden 2700 033 Personen erfasst.
Von 100 Arbeiternund Arbeiterinnen waren
beschéftigt:
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Reichsbahn

a) Betriebs- und Verkehrsdienst (fir etwa 408 000
Beamte und Arbeiter)
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b}y Werkstétten, Bahnunterhaltung, grésseren
Giiterbdden usw.

Normalarbeitszeit 48 Stunden ohne Ueberstunden
filr ca 210000 Arbeiter. Seit Mirz 1930 Kurzarbeit
in Werkstitten und grdsseren Giiterbdden (bis 4
Peierschichten im Monat).

c) Verwaltungsdienst

48 bis 54 Stunden, im Durchschnitt 51 Stunden
fir ca 42000 Beamte und Arbeiter. Im Gesamt-
durchschnitt betréigt die Betriebszeit beider Reichs-
bahn rund 53 Stunden in der Woche gegen rund
48 Stunden in der Industrie.

Wie sich aus den Prozentzahlen ergibt,
fallt der Vergleich durchaus zuungunsten
der Reichsbahn aus. Dazu kommt, dass von
der Reichsbahnstatistik die laufenden Ueber-
schreitungen der planmdssigen Arbeits- und
Schichtzeit, die sich ans Betriebsstorungen,
Verspétungen, Verkehrsstockungen, Eisen-
bahnunfallen usw. in Betriebs- nnd Ver-
kehysdienst ergeben, nicht erfasst sind.
Bei Verkiirzung der Arbeitszeit auf 48 Std.
konnten etwa 3b 000 Menschen danernde
Beschéftigung finden. :

Kurzarbeit bei der Reichsbahn

Der Vollstindigkeit halber muss noch
erwihnt werden, dass fur die Arbeiter der
‘Werkstitten und der Giiterboden mit mehr
alg 25 Arbeitern seit Méarz 1930 bis zu
4 Feierschichten im Monat eingelegt wur-
den. ITm Winter werden von der Verwal-
tung anch in der Bahnunterhaltung Feier-
schichten verlangt. Die Kinfiihrung von
Feierschichten im Betriebs- und Verkebrs-
dienst, die von den Gewerkschaften zur
gleichméssigen und gerechten Verteilung
der Lasten, die sich aus der Wirtschafts-
krise ergeben, gefordert wurde, hat die
Verwaltung bisher hartniickig abgelehnt.
Die Reichsbahn-Gesellschaft hlt fiir den
Betriebs- und Verkehrsdienst mit aller
Entschiedenheit an der unertriglich langen
Arbeitszeit fest. Die Gewerkschaften sind
im Hinblick auf die Sonderstellung, die das
Reichshahngesetz der Reichsbalmn-Gesell-
schaft eingersumt hat, nicht in der Lage,
gich mit den arbeitsrechtlichen Mitteln,

"die das dentsche Arbeitsrecht den iibrigen

Arbeitnehmern zur Verfiigung stellt, zur
Wehr zu setzen. Dieser Nachteil ergibt
sich besonders aus der bereits geschilder-
ten Rechisstellung der Beamien und der

‘Befugnis, die Vorschriften iiber die Arbeits-

zeit der Beamten auf die Arbeiter zu ither-
tragen.

Internationale Folgen der Awtonomie

Der Pariger 1. T. F.-Kongress hat schon
im Jahre 1926 festgestellt, dass diese Aus-
nahmestellung der Reichshahn-Gesellschaft
nicht nur eine starke Benachteiligung der
deutschen Tisenbahner ist, sondern auch
nachteitige Wivkungen fir die Eisenbahner
in den anderen Ldndern, ganz besonders
aber in Buropa haben muss, Die lange
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Arbeitszeit in Deutschland bei gleichzeiti-
ger riicksichtsloser Ausnutzung der Ar-
beitskraft ist ein stindiger Anrveiz fiir die
Eisenbahnverwaltungen der angrenzenden
Liander, die deutsche Regeluug zu iiber-
nehmen. Es steht fest, dass sich zahlreiche
Verwaltungen seit ldngerer Zeit gegen-
{iber ihrem Personal anf die deutschen
Methoden und die lange Arbeitszeit in
Dentschland berufen.

Sehlussfolgerungen

Aus unseren Darlegungen ergibt sich
fir die I.T.F. und alle angeschlossénen
Broderorganisationen die dringende Not-
wendigkeit, die dentschen Eisenbahner in
ibrem Kampfe mitallen geeigneten Mitteln
zn unterstiitzen, Der Einheitsverband der
Eisenbahner Deutschlands wird allesdaran
setzen, eine Aenderung des Reichsbahinge-
setzes herbeizufithren, bevor eine Rutifizie-

rung des Washingtoner Abkommens erfolgt.

Es kommt in diesem Kampfe daranf an;
auch die Arbeitszeit der Beamten auf ge-
setzlichem Wege im Rahmen des Washing-
toner Abkommens zu regeln. Die gegen-
wirtige Regelung im Reichsbahngesetz
entspricht — wie nochmals mit aller
Dentlichkeit festgestellt werden muss —
nicht den Bedingnugen des Washingtoner
Abkommens und dem Protokoll der Lon-
doner Konferenz der Arbeitsminister. Sie
ist auch nicht durch den Reparationsplan
bedingt. Dus Washingtoner Abkommen ist
keine Ideallisumg und bereits durch die
Rationsalisierung der letzten Jahre weit-
gehend iiberholt. Es hat nicht allen Eisen-
bahnern den Achtstundentag gebracht. Die
immer noch ausstehende Ratifizierung durch
die grossen Industrielinder wdre trotzdem
ein grosser Fortschritt. Die baldige Durch-
setzung dieser Forderung ist eine wichtige
Voraussetzung fiir den internationalen
Kampf um die Vierzigsmndenwoche.

Die Elsenbahner und die Samerung der osterrelchlschen

Bundesbahnen

Die zahlreichen Probleme, denen das
OQesterreich derNachkriegszeit gegentiber-
stand, haben zu einer Gleichgewichtssto-
rung gefithrt; die sich auf allen Gebieten
ndtionaler Betitigung kundtut und ihren
jiingsten Ausdruck in den Aeusserungen
‘des politischen Lebens und den bewaff-

~neten Verbanden {findet, den faschisti-
s¢hen  Heimwehren auf der einen Seite
und dem Republikanischen Schulzbund
der Arbeiterk.asse auf der anderen, wo-
von die Eisenbahner die festesten Grup-
pen bilden. Wie in allen Léndern mit be-
-wonders ernster Lage gibt es keine Tatsa-
che wirtschafllichen Charakters, die nicht
ihre -politische Riickwirkung zeitigte.
In einer so geladenen Atmosphére des
Biirgerkrieges wie die Gsterreichische po-
litische Atmosphére der Gegenwart, er-
halten alle Forderungen, se.bst die . ein-
fachsten, ein bestimmies politisches Ge-
priige, biissen schnell ihren technischen
Charakter und die allgemeine Bedeutung
ein. - Die im Mittelpunkt des nationalen
Eebens stehenden Eisenbahnen entgehen
mithin diesem politischen Einfluss nicht.

Im Jahre 1943 erstreckte sich der Be-
trieb - der "Eisenbahnen Oesterreich-Un-
garns auf mehr als 46 000 km. Die oster-
reichischen Bundesbahnen umfassen ge-
genwirtig 6 684 km. Infolge des Zusam-
menbruches der alten Monarchie gingen
das untergeordnete Personal, das Bahn-
hofspersonal und das Personal bestimm-
ter. Direktionen, die heute auf fremdem
Gebigte liegen, automatisch in den Dienst
der "Eisenbahnen ' der Nachfolgestaatén
liber. Aber die zahlreichen héheren Be-
amien, deren die Zentraldirektion eines
so grossen  Unternehmens hedurfte, ver-
blieben bei den ésterreichischen Bundes-
bahnen. Wiahrend in: der Schweiz nur 225
hihere: Beamte im- Verwaltungsdienst auf
1000.km entfallen,”sind -dies fiir: die glei-
che Einheit in Oesterréich 437. Selbstver-

- standlich st dieser Verwaltungsapparat

viel zu schwerfdllig fiir die Eisenbahnen
<eines verarmten Landes, dessen Volks-
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wirtschaft durch die Arbeitslosigkeit an
Blutleere leidet.

Auf Grund des Einflusses der Vertreter
der Schwerindustrie im Verwaltungsral,
gewidhren die Bundesbahnen den grossen
Speditionsg.schiften Vorzugstarife, die
in keinem Verhiltnis zu den wirtschaft-
lichen Bediirfnissen stehen, schliessen
Auftrige auf Material und Apparate ab,
die das IPersonal flir vollkommen tiiber-
flissig hélt, dienen mit einem Wort als
Versuchskaninchen und gestehen der Al-
pinen Montan-Gesellschaft Subventionen
zu, die ihrerseits die faschistischen Orga-
nisationen der Heimwehren, die Kampi-
veérbdande gegen die Arbeiterklasse sind,
unterstiitzt. Das Personal trigt die Ko-
sten dieser Unterstiitzungen. HEs wird
zum Wohle seiner schlimmsten Klassen-
feinde ausgeplindert.

Die Losung der Reaktion wie die der
Arbeiter ist die gleiche: Wir wollen die
Bundesbahnen sanieren, wir wollen sie
in ein. lebensiéhiges Unternehmen um-
wandeln. Allein die ins Auge gefassten
Mittel sind verschiedenartig. Die osterrei-
chische Arbeiterklasse und das Personal
der Eisenbahnen fordern eine Verwal-
tungsreform von ,,oben” aus, wihrend
die Verwaltung, die Grossindustrie und
der Grossgrundbesitz, die im Verwal-
tungsrat iiber die Mehrheit verfiigen,
eine Reform von ,,unten” her verlangen:

-eine Einschrinkung des Personalbestan-

des und der Lohne des unteren Personals.
Die Verwaltung stand einem gut -orga-

‘nisierten und zum Widerstand entschlos-

senen Personal gegeniiber. Die Revolu-
tion von 1918 hatte den Eisenbahnern.
Rechte verschafft, den Anfang emer in-
dustriellen Demokratie vorbereitet und
zur LEinfithrung des Systems der Perso-
nalveriretung gefithrt. Der Lohnabbau
ist ein -allgemein gebrauchtes Mittel zur
Verringerung ~ der Kosten, - aber dieses
Mittel fithrt sehr h#ufig nur zu einer
festeren Verbindung der gewerkschaft-
lichen - Einheit, zu einer . deutlicheren

" Kennzeichnung der Interessen der Arbei-

ter. Der Verwaltung war das nicht unbe-
kannt. Diese Einheif musste gebrochen
werden, um besser den Widerstand bre-
chen zu konnen, den das Personal allerr
reaktiondren Massnahmen entgegznzuset-
zen entschlossen  ist, Massnahmen, die
von den héheren Beamften, Werkzeuge
der Grossindustrie und des Grosshandels,
vorgeschlagen wurden.

Die Verwaltung bereitete daher ein Ge-.
setz unter der Bezeichnung ,,Bundes-
bahnsanierungsgesetz” vor. Dieses Gesetz
war nichts anderes als ein Plan zur Sabo-
tage der Demokratie innerhalb des Un-
ternehmens. Es sah zwar nicht . 6ffent-
fich, aber durch ein verstecktes Mittel die
Abschaffung der Personalvertretung vor,
d. h. durch die Aenderung des Artikels
4 des die Bundesbahnen betreffenden Ge-
setzes. Dieser Artikel ordnet an, dass alle
sich auf das Personal bezidhenden Be-
schliisse der Direktion im vollen Einver-
nehmen mit den Personalvertretern ge-
troffen” werden miissen. Er setzt den
Personalvertretern keine Frist fir das
Studium der' Fragen, die ihnen unter-
breitet werden.

Da sie weiss, wie =chwer es den Be-
diensteten fdllt, die nétige Zeit fiir das
Studinm der fﬁr alle Eisenbahner lebens-
wichtigen Fragen zu finden, fithrte die
Verwaltung in ihrem Gesetzentwurf eine
Frist von zwei Monalen ein. Wenn in
diesem Zeitraum ein Einvernehmen nicht
zustandekommt, finden die von der Di-
rektion angeordneten Massnahmen in den
auf die gewihrte Frist folgenden vier
Wochen automatisch Anwendung. Wie
man sieht, ist die Aenderung sehr einfach
und sehr geschickt.

Diese Bestimmung des Geselzes wiirde
die sich auf die Personalvertretung be-
ziehenden Anordnungen, die Dienstord-
nung, die Erlasse hinsichtlich der Léhne
und des Ruhegehaltes der Gnade der Ver-
waltung anheimgestellt haben, mit einem
Worte alles, wovon das Wohlergehen,
die Freiheit und die Wiirde der Eisen-
bahner abhingt. In der Tat wiirde nach
Ablauf der zwei Monate die Verwaltung
dem in seiner {ibergrossen Mehrheit aus
Arbeitgebern zusammengeselzten Verwal- .
tungsrat die Lieblingspline der reaktio-
nirsten héheren Beamien vorgelegh ha-
ben. Die Betriehsdemokratie, eine Errun-
genschaft der Revolution von 1918, wiir-
de zu einer Karikatur geworden sein.
Diese Aenderung des Artikels 4 wiirde
nicht die Gesundung einer kostspieligen
und das Mass tiberschreitenden Verwal-
tung, sondern die Schwdchung der ge-
sunden Elemente des Personals zur Fol-
g¢ gehabt haben.

Angesichts der entschlossenen Haltung
der Hisenbahner hat die Regierung den
Riickzug angetreten tnd diese Aenderung,
noch hevor der Gesetzeniwurf dem Par-
lament vorlag, beseitigt, aber wenn auch
die gréssie Gefahr, die das Personal lau-
fen konnte, beseitigt war, so enthielt der
Gesetzentwurf . doch noch eine andere:
Die Beseitigung der autonomen Verwal-
tung der Versicherungskasse der Bundes-




Ersparnlspramlen im Lokomotivdienst bei den tschecho-

slowakischen Eisenbahnen

,,Die grosste Post in den Ausgaben der
Eisenbahn-VerWaltung ist der Betrag,
welcher fiir Heiz- und Schmiermaterial
ausgegeben wird. Aus diesem Grunde ist
es notig, der Bewirtschaftung mit diesen
Mafterialien die grosste Sorgfalt und Auf-
merksamkeit zu widmen.” Mif diesen
‘Worten beginnt der Erlass des tsche-
choslowakis.h.n Eisznbahnministeriums
vom 20. Juni 1923 iiber die Ersparnispra-
mien des Lokomotivpersonals, wodurch
gleichzeitig der Zweck der Einflihrung
der BErsparnisprimien umschrieben wird.

Das Pramiensystem bei den tschecho-
slowakischen Eisenbahnen hat die Eigen-
tiimlichkeit, dass es sich nicht nur auf
das eigentiiche Lokomotivpersonal he-
zieht, sondern ausser auf die Lokomotiv-
fithrer und Heizer auch auf die Oberhei-
zer, Vorheizer und jene Kohlenaufseher,
die ihren Dienst direkt in den Kohlen-
lagerplitzen versehen und keinen Anteil
an anderen Prdmien haben.

Primien fir Ersparnisse von Helzma-
tevial

Dér zulidssige Verbrauch von Heizma-
terial wird nach der Leistung der sog.
Turnusgruppen festgestellt. Die Turnus-
gruppe ist eine sich aus den Dienstver-
hiltnissen bei den tschechoslowakischen
Eisenbahnen ergebende Einheit, auf die
wir hier nicht niher einzugehen brau-
«chen, da sie fiir unsere Zwecke nicht von
Wichtigkeit ist. Um eine Grundlage fiir
die Berechnung zu schaffen, ist der Be-
griff . ,,normale 1000 Tonnenkilometer”
eingefithrt worden, das ist eine Leistung,
bei der 100 kg Brennstoff auf 1000 tkm
verbraucht werden. Natiirlich ist der Ver-
brauch fir diese 1000 tkm je nach den
Verhiltnissen und den Jahreszeiten nicht
gleich. Um nun die zuldssige Menge be-
rechnen zu koénnen, werden die norma-
len 1000 tkm mit dem sog. Beschwer-
lichkeitsaquivalent multizipliert. Dieses
Aequivalent bildet das Verhiltnis zwi-
schen ‘dem Verbrauch fiir normale 1000
tkm zu dem durchschnittlichen durch Er-
fahrung festgestellten tatsiichlichen Ver-
brauch pro 1000 tkm. Ist z. B. der Ver-
brauch einer Turnusgruppe auf 1000 tkm
unter gewissen Verhdltnissen 160 anstatt
100 kg, so ist hier der Beschwerlichkeits-
aquivalent 1,6. Diese Beschwerlichkeits-
hqulvalente werden fiir jede Turnusgrup-
pe voni verantwortlichen Beamten der
ushelzleltung festgesetzt und der Ver-

waltung zur Genehmigung vorgelegt; sie
werden je nach Aenderung der Verhilt-
nisse (Jahreszeit, neue Lokomosiven etc.)
abgedndert.

Die zuw.dssige Verbrauchsmenge [iir
eine Turnusgruppe pro Monat wird :lem-
nach nach der tolgenden Iormel berech
net: Fahrleistung in 1000 tkm x 100 x
Beschwerlichkeitsdguivalent.

Wenn man nun von dieser so erhalte-
nen Zahl die tatsiachlich verbrauchien
Mengen abrechnet, so bekommt man dic
ersparte Malerialmenge einer Turnus-
gruppe.

Der Anteil des Personals an den ¥r-
sparnissen wird nach einer bestimmten
prozentuellen Abstufung festge:zetzt. Je
grosser die Ersparnis ist, desio geringer
wird der prozeniuelle Anleil des Perso-
nals sein, da man annimmft, dass grosse
Ersparnisse nicht durch die Aufmerk-
samkeit des Personals, sondern durch
das REintreten besonders giinstiger Ver-
héltnisse erzielt wurden. Es besteht dar-
uber eine besondere Tabelle, wonach der

Anteil des Personals betrigt (wir greifen

hur die wichtigsten Stufen heraus und
lassen die Zwischenstufen weg; die zwei-
te Reihe bildet hier die Fortsetzung der
ersten):

Ersparnis in kg Anteil des Personals

pro 1000 tkm in Y/,
05—~ 1 20 100 19
5 30 53 14
10 40 35 12
15 50 und hsher 25 10

Die Hohe der Pramie schwankt je nach
dem jeweiligen Preis des Brennstoffes
und sie wird auf ein Drittel des Preises
festgesetzt. Im Jahre 1930 betrug der
Kaufpreis der Normalkohle 103,75 Kec
(100 K¢ = 12,5 RM); folglich wurde jede

-ersparte Tonne mit 34,5 Kc Dbelohnt.

‘Wenn nun der errechnete Anteil des Per-
sonals an den Ersparnissen mit der fest-
gesetzten Pramie pro Tonne multipliziert
wird, so ergibt sich die Gesamtprimie
der Turnusgruppe fiir den Rechnungs-
monat. Die Gesamtprimien werden auf
das Personal folgendermassen verteilt:
Die Lokomotivfiihrer und Heizer bekom-
men den gleichen Anteil; wenn zwei Hei-
zer vorhanden sind, wird der Heizeran-
teil auf sie zu zwei gleichen Teilen auf-
geteilt. Auf die einzelnen Bedienstelen
fallt der Teil, der ihnen nach den im
Monat gefahrenen 1000 tkm zukommt.
Oberheizer, Vorheizer und die betreffen-

asse in die Hinde der Verwal-
ehen, die sie in dem gleichen
Geiste gefithrt hitte, der ihr alle die
antisozialen Massna.hmen eingab, die sie
dem Parlamént unterbreitet hatte: Auf-
hebung der Priamien fiir das Lokomotiv-
personal, Emstellung/ .Jeghcher Beférde-
rung usw.

Ausser dem Abbau der Loéhne, der heu-
te zu den internationalen Ma,,snahmen

gehort, hat das Parlament den von der

Verwaltung vorgelegten faschistischen

Gemiiss dem Gesetzentwurf soll-.

Gesetzeniwurf in seinen grossen Ziigen
abgelehnt. Unsere dsterreichis_hen Kame-
raden gehen aus diesem Hinterhalt finan-
ziel geschwiicht, aber moralisch stirker
hervor. Die Ereignisse haben ihnen be-
wiesen, dass ihre Solidaritit der Wich-
tigkeit der Sachlage angemessen war. In
noch grésserer Einmiitigkeit sind sie jetzt
bereit, fiir die Behauptung ihrer Errun-
genschaften und fiir die Sanierung der
Bundesbahnen, aber von ,,oben“, zu
k&mpfen,

den,. frither angefiihrten Xohlenaufseher
bekommen zusammen den durchschnitt-
lichen Anteil des Heizers an Brenn- und
Schmiermaterialersparnissen pro Monat.
Der auf die einzelnen Bediensteten ent-
fallende Teil wird nach den abgeleisteten
Arbeitstagen berechnet.

Primien fir Ersparnisse von SC’L?’)’&’L&’)’-

malerial

Bs wird nach den gemachten Erfah-
rungen tir eine bestimmite Turnusgrup-
pe und Jahreszeit eine bestimmte durch-
schnittliche Verbrauchsmenge pro 1 Ma-
schinenkilometer festgesetzt (etwa 48 gr
pro 1 Mkm). Wenn die Leistung der Tur-
nusgruppe, ausgedriickt in Maschinen-
kilometern einfach mit dieser Durch-
schnittmenge multipliziert wird, so be-
kommt man die zuléssige Verbrauchs-
menge; durch Abrechnen der tatséchlich
verbrauchten Menge von dieser Zahl
kann die ersparte Menge pro Turnus-
gruppe und Monat errechnet werden, Im
Gegensatz zum Brennstoffersparnis, be-
triigt hier der Anteil des Personals an
den Ersparnissen an Schmiermaterial in
allen Fiéllen 100%. Auch hier wird als
Priamie der dritte Teil des Kaufpreises
aushezahlt. In 1930 betrug der Preis des
Schmiermaterials 2,00 K¢ pro kg, die
Pramie betrug demnach 69 Heller. Die
Priamien werden zu gleichen Teilen zwi-
schen dem Lokomotivfiithrer und Heizer

-~ resp. zwischen zwei Heizern verteilt nach

deren Leistung in Maschinenkilometern,

Die Hohe der Pramien bewegt sich in
bestimmten Grenzen, die nicht iiber-
schritten oder unterschritten werden kén-
nen. Sollte das der Fall sein, so wird
der. Beschwerlichkeitsdquivalent iiber-
priift und dann herabgesetzt oder herauf-
gesetzt. Die Pramien fir Lokomotiviiih-
rer betragen durchschnittlich bei Schnell-
zigen 130 Kc, bei Personen- und Giiter-
zigen 90 Ke, bei den Lokalbahnen 50 Ke.

Das Einmannsystem auf elektrischen
Lokomotiven in Frankreich

Frankreich stellt sich mit seinem elek-
frifizierten Streckennetz von 1685 km un-
miltelbar neben die Schweiz und nimmt
unter den Landern Europas, wo die elek-
trische Triebkraft im Bisenbahnverkehr
zur Anwendung gelangt, die zweite
Stelle ein.

‘Wihrend die Schweiz, wiewir aus einem

Artikel tber die Einmannbeseizung in

der letzteren Nummer ersehen haben, sich

bemiiht, dieses System auf allen Ziigen,
ohne Ausnahme, sinzufiihren, werden in

Frankreich Ziige nur in folgenden Féllén

einem Manne anvertraut. ‘

) im 4. Bezirk der Siidhahngesellschaft (Com-
pagnie du Midi) seit Juli 1929 und seit un-
ge'#hr einem Jahre auch im 1. uwnd 3. Be-
zirk;

b) aud ’den Vorortbahnen der Bisenbahngesell-
schaft Paris-Orleans dle von: Motorwagen
gezogen werden;

¢) auf Ziigen mit durchgehender Bremse, je-
doch nur, wenn sich der Zugfiihrer bel der
Maschine aufhalten kann und Zutritt zu
de selben hat, um den Zug zum Stillstand
zu bringen, falls der Lokomotivfiihrer ver-
sagen sollte;
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Auf den Motorwagenziigen bildet der
Maschinenraum mit dem Gepickwagen
ein Ganzes, sodass sich der Zugfiihrer
immer beim Lokomotiviithrer aufhilt.
Motorwagen der Gesellschaft Paris-Or-
leans sind als einzige in Frankreich
mit der sog. Totmanns-Sicherheitsvorrich-
tung ausgeristet. Gegen die Verwendung
solcher Wagen hat sich der franzosische
Eisenbahnerverband wegen der damit
verbundenen Gefahren stets hartnickig
gewehrt,

Auf den von Lokomotiven gezogenen
Personen- und Eilziigen, sowie auf den
Postziigen ist durch Anwesenheit eines
Zugheamtien, die nicht zum Lokomotiv-
personal gehort, dafiir gesorgt, dass der
Fiihrerdienst auf keinen Fall gine Un-
terbrechung erleidet.

Ausbildung von Zugbediensieten zurVer-
- hiitung von Katastrophen

‘Bin- dafiir - vorgesehener Zugheamter
muss die im Reglement Vorgesohmebene
Uebungszeit durchmdchen um einen Zug
anhalten oder die Maschine auf den toten
Punkt bringen zu kénnen. Auf den Ma-
schinen obenerwihnter Ziige ist keine
besondere Sicherheitsvorrichtung ange-
bracht. Die Obliegenheit des Zugheam-
ten bestehf nur darin, den Pantographen
herabzudriicken.

Auf Schnellziigen und auf fast allen
Giiterzligen wird die Stelle des Hilfslok-
fihrers von einem qualifizierten Beam-
ten aus dem Zugdienst versehen,

Das Personal der elektrischen Lokomo-
tiven wird rekrutiert unter den Lokomo-
tiviiihrern der elekirischen sowie der
Dampflokomotiven,

Diese Beamten haben auf einer elektri-
schen Lokomotive. eine Probezeit von 3
bis 4 Wochen durchzumachen,

Ausbildung der Fiihrer von elekirischen
Lokemotiven,

Bedienstete, welche bei der elekfrischen
Zugtorderung  als Hilfslokfiihrer begin-
nen, koénnen nur nach Ablegung einer
schrifflichen; miindlichen und prakti-
schen Prifung zum Lokomotiviihrer-
Lehrling vorriicken.Das schriftliche Exa-
men. besteht ans mathematischen Aufga-
ben und einem Diktat, das miindliche
erstreckt sich auf das Signalwesen, den
Zugverkehr, die Arbeitsweise aller ver-
wendeten elekfrischen Maschinen und

- die Anfangsgriinde der Elektrizitdtslehre.
Die . praktische Prifung muss vor dem
Oberlokomotivfithrer - abgelegt werden;
sie besteht in der eigenlichen Fiithrung
der Zige.

So sind im allgememen die Verhilt-
nisse im Lokfiihrerdienst bei den elektri-
fizierten Linien Frankreichs. Dabei wol-
len wir abernicht unterlassen zu erwih-
nen, dass auch die. leitenden Stellen der
franzésischen Bahnen versuchen, sich
von der Beiordnung eines Begleltels auf
der elektrischen Lokomofive durch Ein-
fiithrung  einer entsprechenden Sicher-
heitsvorrichtung zu driicken.

Man hat Versuche mit der Totmanns-
vorrichtung - angestellt, ist aber davon,

wie wir glauben infolge der Einwinde
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des staatlichen Kontrolldienstes und des
Widerstandes der Gewerkschaften, abge-
kommen .

In diesem Zusammenhang ist noch zu
erwihnen, dass der franztsische Minister
fiir 6ffentliche Arbeiten erkldrt hat, dass
die Totmannsvorrichtung in bezug auf
ihre Zuverldssigkeit anfechthar ist und
zu einer noch stirkeren Ermiidung des
Lokfihrers beifrigt. Die franzdsischen
Eisenbahner sind zudem der Ansicht,

dass allein im Hinblick auf die Unfélle
und die Ausbesserungsarbeiten auf den
Strecken ein Hilfslokfiihrer nolwendig
ist und dass ferner auf den langen Nacht-
fahrten die Anwesenheit eines Begleiters
auf der Maschine einen gewissen mo-
ralischen Riickhalt bedeutet. Ueberdies
sind bei Nebel, wo die Sichtbarkeit der
Signale viel zu wiinschen ibrig 14sst,
zwei Paar Augen immerhin mehr wert
als nur eines.

Erhebung Uber die Arbeitsvermittlungssysteme in den Hafen

Nachstehend beginnen wir mit der Verdffentlichung der Erbgenisse unserer
Untersuchung iiber die Arbeltsvermittlungssysteme ftir Hafenarbeiter, Die Unter-
suchung wurde angestellt auf Grund eines diesbeztiglichen Beschlusses der Hafen-
arbeiter-Konferenz, die gelegentlich des Kongresses der I T.F. in London i. ]’ 1930
abgehalten wurde, Auf der am 5. und o. Januar 1932 in London stattgefundenen
Konferenz der Hafenarbeitersektion wurden die Erbgenisse dieser Untersuchung,

behandelt.

Auf dem Gebiet der Arbeitsvermittlung
fiir Hatenarbeiter herrscht noch einChaos
sowohl international als auch in den ein-
zelnen L#ndern. Die Systeme — in vie-
len Fillen kann man {berhaupt nicht
von einem System sprechen — sind von
Land zu Land verschieden, und auch in
den Landern unterscheiden sie sich von
Hafen zu Hafen,

Die Erhebung, mit der wir uns be-
schéftigen, hat mehr als eine Seite, die
Interesse weckt. Man kann nédmlich

die Angelegenheit nach ihrer rein tcchni--

schen Bedeutung, die man an den Begriff
Arbeitsvermittlung kniipfen muss, be-
trachten; man kann. sie auch hetrachten
im Lichte der sog. ,,Arbeitsregister”, die
bezwecken, das Arheitsgebiet des Hafen-
arbeiters . abzugrenzen wund hinsichtlich
des Angebots von Arbeit in den Hafenbe-
trieben Ordnung und Organisation zu
schaffen.

Obwohl man d1e zwel erwihnten Sei-
ten des Problems schwer villig getrennt
behandeln kann, da sie in vielen Fallen
ineinander fliessen, wird in unserer Er-
hebung infolge der Art des ausgeschick-
ten Fragebogens und der Seltenheit und
der Verschiedenheit der ,,Arbeifregister”
das Schwergewicht auf die rein techni-
sche Seite der Arbeitsvermittlung gelegt.

Vor allem ging es darum, festzustellen,

wo die Arbettsvermitflung fiir Hafenar-
beiter einen organisierten Charakter
triigt, und zu bestimmen welche Rolle da-
bei die Behdrden spielen.

Nachstehend die Lage in verschiede-
nen Léndern:

Belgien: Die Hafenarbeiter werden vor-
wiegend auf der Strasse angeworben,
wozu eine ‘Anzahl von Plifzen in den
Stadten bestimmt sind, Man bemiiht

sich jedoch, die Arbeitsvermittlung un-
ter &ffentliche Aufsicht zu stellen und
zu diesem Zwecke Lokalititen anzu-
weisen. Augenblicklich bhesteht in Ani-
werpen  eine o6ffentliche Vermittiungs-
stelle fiir Hafenarbeiter, Drel andere sind
im Bau. Diese Stellen werden auf Kosten
der Gemeinde eingerichtet (als Besitzerin
des Hafens) und werden auch von ihr
verwaltet.

In Gent, wo bis vor kurzem die Ge-
wohuheit bestand, die Hafenarbeiter in
den Schenken anzuwerben, sind zu die-
sem Zwecke stindige Lokalitdten einge-
richtet worden.

Weder fir die Arbeitgeber, noch fiir
die Arbeitnehmer besteht in Antwerpen
die Pflicht von der Vermittlungsstelle.
Gebrauch zu machen. Nur die gegen Ar-
beitslosigkeit versicherten Arbeiter miis-
sen sich jeden Morgen bei der Vermitt-
lungsstelle anmelden, um, falls sie kei-
ne Arbeit bekommen, ihre Arbeilslosen-
karte abstempeln zu lassen. Einige Ar-
beilgeber machen von der Vermittlungs-
stelle erst dann Gebrauch, wenn sie viel
Arbeit haben und Arbeitskrifte schwer
zu finden sind. Der Arbeitgeber, der
durch die Vermittlungsstelle Arheiter an-
zuwerben wiinscht, muss vor Beginn der
Arbeit anwesend sein und auf einer Tafel
aufschreiben, wieviel Arbeiter er bené-
tigt und welche Art von Arbeit diese aus-
zufiithren haben. Sowohl hier als auch,
bei der Anwerbung auf §ffentlichen Plit-
zen hat er frele Wahl und kann sich
unter den vorhandenen Arbeitern aussu-
chen. Diein Antwerpen gegen Arbeitslo-
sigkeit versicherten Arbeiter (die Versi-
cherung tréigt in Belgien einen freiwilli-
gen Charakter), die sich in der Vermitt-
lungsstelle melden miissen, sind ver-




pflichtet, die angebotene Arbeit anzu-
nehmen, da sie sonst ihren Anspruch auf
die Arbeitslosenunterstiitzung verlieren
wiirden. Diese Pflicht gilt jedoch nur fiir
die Akkordarheit.

Die Vermittlungsstelle wird von der
Gemeinde verwaltet, der somit die Ar-
beitsvermittlung und die Arbeilslosen-
firsorge obliegt. Fir die Unterhaltung
des Lokals sowie fiir die Entlohnung des
Personals sorgt die Gemeinde. Die Ar-
beitgeber haben keine Kosten zu tragen.
Die Gemeinde hat in dem Lokal einige
Telephonzellen den Arbeitgebern zurVer-
fligung gestellt. :

Von einer regelmaéssigen Einschreibung
ist keine Rede. Man hat-in Antwerpen
aber i. J. 1929 mit der Herausgabe von
Lohnbiichern begonnen. Diese Biicher
werden von den Arbeitgebern herausge-
geben. Nur diejenigen Arbeiter, die ein
Lohnbuch besitzen — dieses Buch ist seif
1930 gesetzlich eingefiihrt — kommen
tiir die Hafenarbeit in Betracht. Zwi-
schen den Unternehmern und den Ver-
tretern der Arbeiter in der parititischen
Hafenkommission wurde vereinbart, dass
die Anzahl der herauszugebenden Bii-

cher nach Massgabe der Notwendigkeit
zu beschrianken ist. Solange jedoch die
Krise weiter bestehen bleibt, kénnen kei-
ne Massnahmen getroffen werden.
Dédnemark. Das angewandte System in
Dinemark zeigt mit dem helgischen Sy-
stem viele Aehnlichkeiten. In den Héfen
bestehen Lokalititen, wo sich arbeits-
suchende Hafenarbeiter aufhalten koén-
nen und wo 3 bis 4 Mal im Tag zu be-
stimmten Stunden Aufnahmen vorge-
nommen werden. Ausserdem geschieht
es auch, dass, wenn ein Schiff anlduft,
sich die bewerbenden Hafenarbeiter in
eine Reihe aufstellen und der Stauer
oder sein Vertreter sich die bendtigten
Arbeiter aussucht. Auch in den oben ge-
nannten Lokalen wird nicht in Reihen-
folge oder nach Nummer aufgenommen.
Manchmal bedienen sich die Arbeitge-
her, wenn sie lose Arbeiter brauchen,
der Arbeitsvermittlungshiiros, die bei den
Kontrollbliros der Arbeitslosenversiche-
rung eingerichtet sind. Die einzige Pilicht
cder Arbeitsuchenden ist, Mitglied des
Dansk Arbejdmand Forbund, dem die
Hafenarbeiter angehéren, zu sein.
Finnland. In diesem Land besteht kei-

ne Einrichtung, die einer Arbeitsvermitt-
lung &hnlich wére. . Die . Unternehmer
wihlen ihre Arbeiter nach Belichen aus.

rankreich. Auch in diesem Lande ne-
steht keine Arbeitsvermittlung far Ha--
fenarhbeiter und die Arbeitgeber haben
vollkommene Freiheit in der Wahl der
Arbeitskréifte.

(Fortselzung folgt).

Edo Fimmen insmitten des Vorstandes
des Japanischen Seeleuteverbandes

Die Lohn- und Arbeitsbedingungen in der

Hochseefischerei

Gegen Ende des verflossenen Jahres hat die IT.EF, eine Er- -
hebung iiber die Lohn- und Arbeitsbedingungen in der Hoch-
seefischerei eingeleitet, die urspriinglich nur unseren eigenen
Zwecken dienen sollte. Die gesammelten Angaben sind aber
unseres Irachtens so interessant, dass sie wert sind, verdf-
fentlicht zu werden; sle diirften auch fiir die angeschlossenen
Organisationen bei Verhandlunzen mit den Arbeitgebern und
bel der Propaganda unter den Seefischern, die heute in vielen
Liindern noch nicht organisiert sind, von Nutzen sein. Wir
dieser Nummer mit einer Uebersicht iiber die
Lohn- und Arbe.{sbedinnngen in der deutschen Trawlerfische-
rei. Die an dieser Stelle erscheinenden verschiedenen Artikel

beginnen in

Heuer und Fanganteil

Es werden folgende Monatsheuern bezahlt:

1. Steuermann
2. Stevermann
Netzmacher
Koch

Matrose

errechnet.

werden wir spiiter in Broschiirenform herausgeben,

RM 201 Leichtmatrose RM . 76
;s 167 1. Maschinist 217
, 148 2. Maschinist , 183
, 148 Heizer s - 148
s 137

Der Kapitdn erhalt nur Fanganteil. Der Fanganteil wird auf
Grund des Fangergebnisses, d. h, des in der Aukifion erzielten
Verkaufspreises nach Abzug der Auktions- und Léschgebiihren,

Die ausbezahlten’ Prozentsitze sind wie folgt:

Deutsochland

Die Fangplitze flir die deutsche Trawlerfischerei sind: die
Nordsee, das Skagerrak, das Kattegat, die Gewiisser um Island
und die Béreninsel und das Weisse Meer. s wird das ganze
Jahr hindurch Fischfang getrieben; die Fangpliize wechseln
je nach der Art des Fischfangs. Die deutsche Trawlerflotte
setzt sich aus 852 Dampfschiffen und % Motorschiffen zusam-
men. Der Gesamttonnengehalt der Dampftrawler betrigt 150-
530% 'II?.R.T., derjenige der Motorschiffe durchschniftlich 900

Besatgungsstirke

Beim Frischfischfang in der Nordsee ist die Besatzung der
Tra_wler mindestens 11 Mann stark; sie umfasst in Trawler-
heringfang in der Nordsee mindestens 12 Mann und beim Fi-
schen unter Island, der Béreninsel und im Weissen Meer min-
destens 43 Mann, Die Besatzung setzt sich wie folgt zusammen:
ein lKap1_t§.n, zwel  Steuerleute, zwei Maschinisten, ein Koch,
zwei Heizer, drei bis flinf Matrosen, darunter ein Netzmacher.
Jungen und Leichtmatrose sind in den Mindestzahlen nicht
enthalten. .

Die Besatzung wird auf unbestimmte Zeit angemustert; die
vertragsmissige Kiindigungsfrist betrit 24 Stunden bei Ent-
lassung in einem deutschen Hafen. L "

Kapitiin 4 bis 69 (in den ersten 6 Netzmacher 0,6%
Monaten Fabrzeit als Kapitin 4%, Koch . .0,6%
in den zweiten 6 Monaten 5% und  Matrose ' 0,5%
nach 12 Monaten Fahrzeit als Ka- — Leichtmatrose 0,1%
pitin 0,6% 1. Maschinist 1,09 .
1. Steuermann 1,0% 2. Maschinist 0,7%
2. Stevermann 0,7%  Heizer 0,59

Sonderzulagen fir bestimmte Arbeiten wihrend der Reise,
z. B. Ausbesserung der Netze, werden mnicht gewihrt:

Der Kapitdn, die Steuerleute, Netzmacher und Matrosen er-
halten fiir angebrachten Rogen, Leber und Tran 50% des Erlo-
ses zu gleichen Teilen.

Im Jahre 1930 betrug der monatliche Durchschnittserlds eines
Fischdampfers rund 12 000 RM, Hiernach bérechnet ergeben
sich fir die Besatzung folgende monatliche Durchschnittsein-
kommen. . :

Heuer Prozente Insgesamt
RM RM RM
Kapitin —_— 480—720 o
1, Stenermann 201 120 7 321
2. Stevermann 167 -84 251
Netzmacher 148 72 220
Koch 148 72 ‘ 220
Matrose 137 60 ’ 197
Lzichtmatrose 706 12 88
1. Maschin'st 217 120 337
2, Maschinist 183 84 267

Heizer 148 . 60 208
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und Rogengeld wurden im Jahre 1930
Die  Hilfte,

-An Leber-; Tran-
durchschnittlich 280 Mark pro Monat erzielt.

140 RM, wurde zu gleichen Teilen unter das im allgemeinen

7 Mann zihlende Deckpersonal verteilt, sodass sich deren Ein-
kommen um 20 RM pro Monat erhohte

Die Verpflegung an Bord erfolgt durch die Reederei, welche
auch den Proviant kauft, Wihrend das Schiff sich in Fahrt

befindet, wird der Proviant stets von der Reederei geliefert. Im .

Hafen wird die Besatzung nicht an Bord verpflegt. Wahrend

der Liegezeit erhélt die Besatzung ein Verpflegungsgeld vonﬁ

RM 2,75 pro Tag.

Die Verpflegung wird nach der gesetzhchen Spelselolle ge- -

withrt. An Bord jedes Schiffes besteht ein von der Besatzung
gewilhilter Verpflegungsausschuss, der die Aufsicht iiber die
Verwaltung und ordnungsmissige Verwendung des- Proviants
hat. Ein Mitglied dieses Ausschusses muss bei der Uehernahme
des Proviants zugegen sein.

Arbeitszeit

Auf der Fahrt von und zu den Fangplitzen betrigt die Ar-
beitszeit des Deckpersonals in der Regel 8 Stunden pro Tag,
weil nur die Wachen zu besetzen sind. Wenn bei schlechtem
Wetter der Ausguck besetzt sein muss, wird die Arbeitszeit um
2-4 Stunden, je nach Stirke der Besatzung, verlingert.

" Wihrend des Fischens ist die Arbeitszeit unbegrenzt. Diese

und die Intensitdt der Arbeit richten sich nach der Ergiebigkeit
der: betreifenden Fanggriinde und nach dem Wetter. Sind die
Fanggriinde ergiebig und das Wetter gilinstig, dann ist der Ar-
beitsgang  ununterbrochen (kontinuierlich). Die Ruhepausen
zwischen den einzelnen ,,Hol's” (Einhieven des Netzes) sind
abhingig von der Menge der Fische, die zu verarbeiten sind
und der Dauer der ,,Streek’s” (Fischzug). Im Heringfang sind
die Ruhepausen linger, da wihrend dem Streek die Heringe
nur gewaschen und unter Deck gebracht werden.

Wihrend dieser Pausen konnen die Besatzungsmitglieder

ihre Kojen natiirlich nicht aufsuchen. Sie haben nur Zeit zar

Einnahme der Mahlzeiten und zum Rauchen.

Abgesehen von diesen Ruhepausen betriigt die Arbeitszeit
wihrend der ganzen Fangperiode je nach der Ergiebiegkeit der
Fanggriinde bis zu 60 Stunden. Wird der Fangplatz wegen
schlechten Wetters oder weil er nicht ergiebig genug ist, ver-
lagsen; um einen andern Fangplatz aufzusuchen, so sind die
Ruhepausen langer, sodass die Besatzung auch die Maglichkeit
hat, zu schlafen.

-~ Die Arbeitszeit des Maschinenpersonals betrigt wihrend des
Dampfens von und zum Fangplatz sowohl als wihrend der
Flschens 12 Stunden pro Tag (Zweiwachensystem).
den ganz grossen modernen Motorschiffen von durchschnittlich
900. B.R.T. sind: drei Maschinenwachen an Bord.

Im Hafen betragt che Arbeitszeit 8 Stunden taghch
: Rézsedauer :

Die Dauer der Reise ist abhéingig von den lfa,ngplatzen von
deren Ergiebigkeit und von den Wetteérverhiltnissen. Die Reise
der:Dampftrawler dauvert im allgemeinen: .

in‘ der desee und iin Kattegat nach  der Biireninsel :
;o8 bis 14 Tage. : 20 ,, 26 ,, .

nach, Island iy nach der Barentsee ‘
- ‘lﬁ‘n 24 'H ) 21 » 28 .”

Wi«

Arbeilen zwischen zwel Reisen

Dle Mannschaft ist vom. Loschen der Fische und Ueberneh-.
men von Kohle, ‘Eis usw. befreit. Sie muss beim Einlaufen das
Schiff festmachen und die Leber- und Rogenféisser an Land
setzen. Wiihrend der Liegezeit im Hafen verrichtet dié Mann--

sehaft iibliche Schiffsarbeit.

"Muss die Mannschaft von einem andem Fischdampfer Kohlen
oder Eis iibernehmen, so erhiilt sie auch fir die normale Ar-
béitszeit Ueherstindenlohn extra. (Das Loschen der Fische und
Ueberniéhmen von Kohle und Eis von Land oder aus Leichter-
f&hrzeugen ist Sache: der Hafenarbeiter.)

U&Zzem'rbezl

Auf See kann nur das Maschinenpersonal zu Arbeiten tber i

2 4; EN

Nur auf

die tiblichen Wachen hinaus herangezogen werden; dies kommf
nur bei notwendigen Reparaturen wihrend der Reise vor.
Fiir das Deckpersonal ist der Begriff Ueberarbeit auf See
unbekannt.
Im Hafen werden dem Deck- und Maschmenpersonal alle
Arbeiten itber 8 Stunden tiglich mit Ueberstundenlohn vergiitet.
Der Ueberstundenlohn betrigt:
fiir Steuerleute und Maschinisten RM 1,15 pro Stunde
flir Matrosen und Heizer ‘ s 0,80, »
fiir Leichtmatrosen » 0,80 ,, s
Die Mmdesthegezexten eines Fischdampfers betragen nach
jeder Reise:

36 Stunden hei Nordseereisen, 48 Stunden bei wedtevreu Reisen. -

In diesen Féllen steht der Mannschaft eine .zusammenhén-
gende Freizeit von mindestens 24 Stunden zu. Fir die auf See
zugebrachten Sonntage wird weder durch Freizeit noch sonst-
wie Entschidigung gewihrt.

Reisegeld ,

Vergiitung von Reisegeld kommt fast nie vor. Nur in Aus-
nahmefillen wohnen Besatzungsmitglieder nicht im Ausrelse—
hafen oder dessen nichster Umgebung

K mnkenqeld

Die Besatzungen der Flschdampfer sind gegen Krankheit ver-
sichert. Die Beitrige werden zu 2/5 vom Reeder und zu 3/5
vom Versicherten aufgebracht. -

Im Krankheitsfalle hat ‘der Schiffsmann wéhrend 30 Wochen
Anspruch auf #rztliche Behandlung, Arznei und weénn nétig
auch auf Krankenhaushehandlung. Ist er wegen Krankheit ar-
beitsunfdhig, so erhilt er Krankengeld auf die Dauer von 39
Wochen ndch folgender Tabelle:

Krénkengeld pro Tag einschliesslich Sonn- und Festtage

ledig verheiratet verheiratet (mit minde~
) stens einen Kind})
RM RM RM

Kapitiin i - 5.50 6.— ;

1 Steuermann 5.— 5.50 6—~

2. Steuermann 4.40 . 485 5.30,

1. Maschinist - i 559 B

2. Maschinist ) 4.50 4.90 5.85 '

. Netzmacher, Matrosen,

Koch, Heizer 3.67 - 4.40

Leichtmatrosen - 1.50 ‘1.65 1.80

Sozwlverszcherzmg

Die Besatzung ist gegen Unfall versmhelt Die_ Beltrage Zur
Unfallversmherung frigt der Reeder allein.. :

Ferner ist die Besatzung gegen Arheitslosigkeit versichert.
Die Beitrige tragen Schiffsmann und Reeder je zur Halfte.
Besonders versichert ist die Besatzung gegen Seeunfall, der-
durch Kriegs- und Minengefahr entstehen kénnte. Die Kosten
hierfiir tréagh ausschliesslich der Reeder.

Die Beitrdge =zur Invaliden- ( Altels-)Versmherung leisten
Schiffsmann und Reeder.je zur Hilfte.

Versichert sind auch die Effekten (Ausristung) de1 Besat-
T)unghItBel einem Totalvellust werden folgende Betrage aus-

eza ‘

RM : RM
Kapitin 800.—  Lelchtmatrosen 600.—
Steverleute, Netzmacher,
Maschinisten und Matrosen 659.— Heizer und Koch - 450,—

- Bei Totalverlust der Effekten wird fir die emzelnen Stucke
der Ansohaffungswert ersetzt. : 3

»Arbezten am. Anfang und Emie der Fischerei

" Bestimmungen iiber die am Anfang und Ende der Fischerei
zu leistende Arbeit besteht nicht. Solange die Besalzung an
Bord is, hat sie Anspruch auf ihre Heuer und Bekost1gung odetr
tdgliches Verpflegungsgeld.

Die Lohn- und Arbeitshedingungen sind in dem zw1schen
Reedern und Arbeiterorganisationen abgeschlossenen Tarifver-
trag enthalten.

{Fortsetzung folgt)






