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Eine Betrachtung Uber die heutige Lage

Genosse August Forstner, Vorsitzender - des Freien Gewerkschafsverbandes
(Transportarbeiterverband) Oesterreichs, hat auf einer Reichskonferenz der Kraft-
wagenlenker am Ende des v. ]. ein Referat abgehalten iiber: Wirtschafskrise,
Kapitalismus und Sozialismus. Obgleich seine Betrachtungen sich hauptsichlich auf
Osterreichische Verhiltnisse beziehen, sind seine Folgerungen aus den von ihm
erwihnten Tatsachen so allgemeiner Art, und so verkniipft mit der heutigen Lage
des Proletariats der ganzen Welt, dass wir sie hier teilweise wiedergeben, i

Seitdem das Bii14gert111n allein die Re-
gierung in Hinden hat, dachten die Hery-
schenden an nichts anderes als daran,

das arbeitende Volk rechitlos zu machen,

es wirtschaftlich noch mehr zu knech-
ten, es wieder so wie vordem schranken-
los ausbheuten. zu konnen. Erst wurde
diese Absicht mit gesetzlichen Mitteln an-
gestrebt und als das zu keinem Erfolg
fiihrte, griff man zur Gewalt, Gesetz,
Recht und Gerechtigkeit wurden mit Fiis-
sen getreten. Grosse Diebe liess man lau-
fen und bestrafte Bundeshiirger, die sich
gegen' solche Zustinde aufzulehnen ver-
suchten. Unfer dem Vorwand, die Bun-
desbiirger vor dem Terror der organisier-
ten Arbeiterschaft zu schiitzen, werden
Arbeiter, die von ihrem menschlichen
~und gesetzlichen Rechte Gebrauch ma-
chen wollten, um ein grosseres Stiick
Brot fiir ‘sich und ihre Familie zu er-
kampfen, mitKerkerstrafen bedroht, wah-
rend man andererseits stillschweigend die
Gewalttatigkeiten. reaktionidrer Elemente
gegen das Volk duldete. Hand in Hand
mit massgebenden hohen Politikern, die
der Regierung nahestanden, wirkten
Baankkapitalisten, Industrielle, Grossagra~
rier, Aristokraten und Generale zusam-
men, um faschistische Banden zu be-
waffnen, denen die Aufgabe zufiel, das
friedliebende arbeitende Volk durch mi-
litirisch organisierte Aufziige in ihren
Wohnvierteln zu beunruhigen und zu ter-
rorisieren, wobei unbewaffnete Arbeiter,
ja sogar Kinder ermordet wurden. An
keinen dieser rechtsradikalen Morder
reichte der Arm des Gesetzes heran; selbst
Hochverriter, die mit bewaffneter Hand
die republikanischen Einrichtungen des
Bundes  stiirzen wollten, um an deren
Stelle irgendeine Monarchie oder die Dik-
tatur eines Wahnwitzigen aufzurichten,
konnen sich mit Erfolg dem Strafgericht
, entziehen, wihrend Arbeiter, die um ihre.

Freiheit und um -ihre Existenz rangen.

und hierbei mit diesen Banden in Kon-
flikt gerieten, einer strengen Bestrafung
zugeflirht wurden. Das ist nur mdglich in
einem.liande,-in’ dem die Regierung anti-
demokratisch und reaktiondr eingestellt
ist und' keing Achtung vor den republi-
kanigchen Gesetzen hat, in dem hochge-
stellte ‘Beamte der staatlichen Exekutive
bis hinauf in die hochsten Regierungs-
stellen solchen Umsturzplinen aktiv und
passiv: Vorschub : leistén und die ihnen
anvertraute Macht aus Hass gegen die ar-
~ beitende Bevalkerung ‘missbrauchen. Die

‘Reaktionéire wollen die von den Kapitals:

‘méchten veru te und herbeigefiihrte

‘Not der  arbeitenden Bevélkerung dazu

‘beniitzen, um die Arbeiterschaft politisch
- niederzuwerfen, um ihren Handlangern
i Mgglichkeit in die Hand zu geben,

olk: 'Wiljﬁsghafﬂich yARE lgn_eo‘hten. Die

durch die Weltwirtschaftskrise hervorge-
rufene Not des Volkes ist den Feinden
desselben nur ein willkommener Anlass,
ihre dunklen Pline verfolgen zu kdnnen.

Von der einzig aussichtsreichen Lo-
sung, dem arbeitenden Volk die Macht in
die Hand zu geben, damit dieses durch

Vergesellschaftung der Produktionsmittel,
durch vernunftgemésse Regelung der
Produktion allen Arbeitswilligen Arbeit
schaffe in einem durch den Bedarf erfor-
derlichen Ausmass, die Verteilung der
Lebensmittel und Bedarfsartikel nach den
Grundsétzen der Gerechtigkeit vorneh-
me, kurz, nach einem bestimmten Plan
der Erzeugung und :Bedarfsdeckung
handle, wollen die herrschenden bilirger-
lichen Gewalten nichts wissen. Die Kapi-
talisten und ihre Séldlinge neigen eher
dahin, durch von den Kapitalisten gemie-
tete und bezahlte, militérisch organisier-
te, mit Waffen versehene Heimwehy-

-und Hakenkreuzbanden einen gewaltsa-

men Umsturz hervorzurufen, die demo-
kratischen Einrichtungen des Bundes, der
Lénder und Gemeinden und di€¢ Errun-
genschaften der Arbeiterschaft auf sozial-
rechtlicher Basis zu beseitigen, das Pro-
letariat niederzuwerfen, es wehrlos zu
machen, um auf dem Ricken des gekne-
‘belten arbeitenden Volkes, der unerhor-
ten Not und des jammervollen Elends
das kapitalistische System wieder auf-
bauen und stirken zu kénnen.

Das wurde in Italien, in Ungarn und in
Jugoslawien sowie in anderen Staaten
begonnen und soll nun in Deutschland
und Qesterreich fortgesetzt werden, bis
das Proletariat allerLéinder inVerhiltnis-
se zuriickgeworfen ist, die noch schlechter
sind als jemals zuvor. Kaiser und Kénige,
Diktatoren und Knechte des Kapitals sol-

len wieder tber das Volk schrankenlos

herrschen; gestitzt anf die bhewaffnete
Machit. ‘

Diesen Bestrebungen muss das Prole-
tariat aller Lénder heftigsten Widerstand
entgegensetzen. Das ist

die Aufgabe der Arbetterschaft in der
Gegenwart,

Lasset Buch nicht blenden durch ver-
heissungsvolle Schlagwirter und Ver-
sprechungen; haben die Kapitalisten die
Macht mit Hilfe ihrer Heimwehren und

Hakenkreuzler einmal in der Hand, dann-

brauchen sie die Arbeiter nicht mehr,
dann werden diese irregeleiteten Men-
schen mit Hohn und Spott abgeschiittelt,
Zu spit werden es jene merken, dass sie
ligenhafte Versprechungen geglaubtund
Schlagwortern  willig' ‘Gehdr geschenkt
haben, sie kénnen dann nicht mehr gut-
machen, was sie an sich selbst, an ihrer

Klasse gesiindigt haben. Unermessliches

Leid wird das arbeitende Volk zu ertra-
gen haben. o ‘

Arbeiter! Steht nicht gleichgiiltig bei-
seitel Schart Buch zu Rurer Klasse, tre-
tet den politischen und gewerkschaft-
lichen Organisationen, den Wehrforma-
tionen des Proletariats bei und klirt die
noch fernstehenden XKollegen iiber die
tberaus klare Situation auf. Fordert it
uns neue Formen des wirtschaftlichen Le-
bens, Ueberfiihrung der kapitalistischen
Wirtschaft in staatliche Planwirtschaft,
Einschrinkung der unproduktiven Ver-
waltungsausgaben, Aufhebung der den
besiegten Staaten aufgezwungenen Frie-
densvertrige, Annulierung der Kriegs-
schulden, Aufhebung - aller Hochschutz-
zblle, Abschluss  von Handelsvertrigen

. mit allen Staaten einschliesslich der rus-

sischen Sowjetstaaten. Anpassung der
Arbeitszeit an die Bedarfsdeckung, Ein-
stellung aller Kriegsriistungen, Aufhe-
bung der stehenden Heere, Befreiung al-
ler Vélkerschaften der Welt von Fremd-
herrschaft, Bau gesunder Volkswohnun-
gen in ausreichendem Masse durch die
offentliche Hand, ausreichende Unter-
stiitzung aller jener Arbeiter, die ohne
ihre Schuld die Arbeit verloréen haben.

Allemm Anschein nach hat das Kapital
nicht mehr die Kraft, die Wirtschaft aus
den chaotischen Wirrnissen herauszufiih-
ren, den Staat zu regieren. Eine Um-
schichtung der Wirtschaft bereitet sich
vor. Wir stehen inmitten einer krisenhaf-
ten Entwicklung, die schliesslich und
endlich zur Uebhernahme der Macht durch
das Proletarit in der ganzen Welt fithren
muss. Das Proletariat muss seine Kraft
zusammenfassen, es darf sich nicht in
gegenseitigen Kdmpfen zersplittern, um
stets kampfbereit zu sein, um jene Stdr-
ke zu erlangen und zu erhalten, die not-
wendig ist, um im entscheidenden Mo-
ment die Fihrung von Staat und Volk
tibernehmen zu kdnnen.

Sicherlich wird die Entscheidung hier-
ither nicht in QOesterreich fallen; dazu ist
es zu arm und zu unbedeutend. Die Ent-
scheidung kann nur in den grossen kapi-
talistischen Staaten fallen. Das aber ent-
hebt die Arbeiterschaft Oesterreichs nicht
der PHlicht, sich ihrer Haut zu wehren,
dahin zu wirken, dass-durch den Zusam-
menbruch des Kapitalismus nicht aus-
schliesslich ihr Opfer auferlegt werden.
Die Arbeiterschaft muss jederzeit bereit
sein, das tun zu koénnen, was die Stunde
erfordert.

Die herrschende Weltwirtschaftskrise,
die Not des arbeitenden Volkes erfahrt
durch die hochschutzzallnerischen Mass-
nahmen der durch den Sieg iiher die
englische Arbeiterschaft bei den letzien
Parlamentswahlen zur Herrschaft gelang-
ten konservativen Partei eine weitere Ver-
schirfung. Es steht zu beflirchten, dass
weitere zehntausende Arbeiter in Europa
und Amerika dadurch arbeitslos werden.
Der Zusammenhang zwischen den poli-
tischen und - wirtschaftlichen Vorgéingen
in den einzelnen Staaten ist:offenbar und
deshalb muss sich das Proletariat inter-
national “zusammenschliessen, um dem

‘Khpital Einhalt zu gebieten.




Mutxger Kampf gegen den Faschismus
" Unter furchtbar schweren Bedingungen kimpfen
die “italienischen ~ Arbeiter gegen ihre faschistischen
‘Bedriicker, die den- Klassenkampf gesetzm#ssig ,ab-
geschafft" haben, Schwer sind die Strafen fiir die-
jenigen, die in dieser Sache anderer Meinung sind
als die italienischen Machthaber und dennoch ent-
schlossen sind zum ricksichtslosen Klassenkampf.
Zwangsweise Verschickung ist die .. mildeste” Strafe.
Wie es den Verschickten ergeht, das zeigt die fol-
gende, illegal in Italien verbreitete Statistik:

Im vorigen Jahre sind unter den 500 Verschickten
auf ‘der Insel Lipari 118 an Tuberkulose erkrankt,
43 - von der Miliz verwundet, 37 in Irrenanstalten
iiberliefert worden; durch Selbstmord endeten vier,
einer wurde von der Miliz durch einen Bajonettstich
in den Hals getstet, zwei durch Stockhiebe verletzt,
iiber 107 wurden Gefingnisstrafen von drei bis zu
zehnt Monaten- verhingt, -die sie in dem entsetzlichen
Geféingnis der kleinen Insel abbiissen mussten,

Trotz ~des grausamen Schicksals, das jeden er-
wartet, der sich gegen die faschistische Gewalt-
hérrschaft ‘aflehnt, kommt ‘és nicht selten vor, dass
Personen durch mutige Tatihre Kampfentschlossen-
heit gegen den Faschismus kundgeben. Am 3. Fe-
bruar wurden in Genua von den Terrassen der
Piazza Di Negro in reichlicher Menge antifaschis-
tische Schriften hinabgeworfen, u. z. von der ,Giusti-
zid e Liberta”, von der sozialistischen Partei und
vom Gewerkschaftsbund, Unter den herabgeworfe-
nen. Schriften befanden sich auch Flugblétter,, die
fir Arbeitslose bestimmt waren, ,. Tribuna dei Fer-
rovieri* (Zeitschrift fiir Eisenbahner), Exemplare des
«Avanti* und einer Broschiire mit dem politischen
Testament von Lauro Deg Bosis. Diese mutige Ver-
breitung, von_. Schriften geschah besonders ftir
das ‘Personal ‘des Giterbahnhofs, der unterhalb der
Piazza Di Negro liegt Die Tat ist vollig gelungen,
denn bevor die Polizei einschreiten konnte. waren
die Schriften bereits von den Eisenbahnern und den
anderen Personen, die sich' auf dem Bahnhof be-
fanden, zusammengerafft.

‘Einer "solchen sittlichen Kraft der namenlosen
Kampfer kann der feige, gewalttéitige Faschismus
auf die Dauver nicht widerstehen.

Chronik emes Streikes in Polen

Lodz, den 17. Januar. Heute frishsind die Stras-
senbahner in einen Streik getreten, da die Direktion
ihnen  schlechtere - Arbeitsbedingungen aufzwingen
will. Die streikenden Strassenbahrer haben folgende
Forderungen: gestellt: 1) 46-Stundenwoche; 2) zwei
Dienstschichten zwischen 6.30 und 22.30 Uhr; 3)
Abschluss “eines Kollektivvertrages bei Aufrechter-
haltung der bisherigen Lohnsétze ; 4)Garantie, dass
kein Personal abgebaut wird.

18. Januar. Der Streik dauert unvermindert fort;
kein Wagen hat die Remisen verlassen.

20 - Januar. Da die Direktion auf jhren Forde-
rungen beharrt,: beschloss die heute (nachts) abgehal-
tene Versammiung  des Personals, dass auch das
Werkstitten-und Bahnpersonal in den Streik treten
wird, Die Direktion hat das Personal aufgefordert,
sofort unter den von ihr gesteliten Arbeitsbedingun-
gen den Dienst wieder aufzunehmen. Verhandlungen
blieben ergebnlslos

) ]anuar Die Unnachgiebigkeit der Direktion
macht alle weiteren Verhandlungen unmdglich Die
Annahme der Forderungen der Direktion wiirde den
Verzicht auf alle Rechte hedeuten, die das Personal
nach schweren Kémpfen errungen hat. Die Direktion
beabsiclitigt; 40 Strassenbahnziige, gefﬁhrtvon Streik—
‘in ‘Betrieb .zu setzen.

"129. TJanuar, Die Direktion hat heute frith 40 Stras-
sénbahnziige in Betrieb gesetzt. Diese werden von
Betriebsbeamten, Mitglieder der faschistischen Ge-
werkschaft der Kopfarbeiter, gefiihrt Die Strassen,
wo die Streikbrecherzuge verkehren, sind von Poli-
zeimanﬂschaften, bewaffnet ‘mit Karabinern, besetzt.
Polizeipatrouillen streifen durch dje Stadt’ Aus den
hbarten Ortschaften wurde Polizej herbeigeholt.
Erklérung eines Generalstreikes in Ladz wird er-
wogen.

-t

30. Januar. Das gesamte Gemeindepersonal hat
einen kurZen Proteststreik erklidrt, Der Strassen-
bahndirektion ist es jedoch gelungen, beinahe den
ganzen Verkehr wieder aufzunehmen. Ein Teil der
Streikenden ist wieder zur Arbeit zuriickgekehrt,
Der Streik ist so gut wie zusammengebrochen,

5. Februar, Samtliche Bedienstete, die nach dem
missgliickten Streik den Dienst wieder aufgenommen

haben, mussten eine Erkldrung unterschreiben, dass -
sie die nenen Arbeitsbedingungen annehmen, Die Ar-'

beitszeit- sowie die Ferienbestimmungen wurden ver~
schlechtert, die Kindigungsfrist wurde von 3 Monaten
auf 2 Wochen herabgesetzt Die Direktion. hat 51
Streikende . nicht wieder aufgenommen mit der Be-
griindung, dass sie durch ihr besonders aggressives
Verhalten den Strassenbahnbetrieb geschédigt haben.
Die Strassenbahner haben beim Arbeitsinspektorat
Berufung eingelegt, wurden jedoch abgewiesen.

So werden im ,.freien” Polen Arbeiter behandelt,
die nichts anderes wollen, als die Aufrechterhaltung
der sicher nicht allzu reichlich bemessenen Arbeits-
bedingungen.

Mitteilungen des Sekretariats |

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

Die vorlaufige Tagesordnung des Kongresses ist
inzwischen den Organisationen zugeschickt worden,

Bevostehende Kongresse

Estlandischer Kraftfahrerverband, 24 Marz;

Gesamtverband der Arbeitnehmer der &ffentlichen
Betriebe und des Personen- und Warenverkehrs,
28, August bis 4. September in Hamburg;

Luxemburgischer Eisenbahnerverband,, 9. wund
10, April;: .
Schweizerischer Eisenbahnerverband, 27. und

28, April in Bern:
Estlandischer Gewerkschaftsbund, 9. und 10. Aprd

in Reval;
Lettléndischer .

17. April in Riga:

Bekanntgabé einer Adresse

Die Adresse des neu beigetretenen jugoslawischen
Strassenbahnerverbandes lautet: Nemanjina ul. 28,
Belgrad,” Jugoslawien.

Gewerkschaftsbund, 16. und

Eingegangene Beitrége :

Fur 1931:
Norwegische Eisenbahnbeamte . . . hfl 123,50
Lettlandische Eisenbahner . . . . , 424,40

Fur 1932:
Polnische Eisenbahner. . . . . . ., = 900,—
Finnische Seeleute . . . . . . . . 2040
Norwegische Eisenbahner, . . . . - '513,53
Norwegische Transportarbeiter. . . , 646,80
Schwedische Seeleute . . . . . . , 499,36
Belgische Strassenbahner . .« W 200,—
Pranzésische Seeleute . . . . . . ., 120,—
Dénische Heizer. . . . . . . . , 170~
Bulgarische Eisenbahmer . .. . . . , 36372
Schwedische Transportarbeiter . . . , 2276,—~
Luxemburgische Eisenbahper. . . . ., 400,~
Belgische Eisenbahner. . . . . . ', 1000,—~

Giovanni Tamo ist nicht mehr

Unser tapferer Kollege Giovanni Tamd,
ein Veteran der schweizerischen Eisepbah-
nerbewegung,ist am 6. Mirz an den Folgen
einer Operation im Alter von Tl Jahren
gestorben.

Keiner derj Jemo'en, welche an der 1nte1-
nationalen Eisenbahnerkonferenz vom
Jahre 1925 in Bellinzona teilgenommen
haben, eine Veranstaltung, bei deren Vor-
bereitung Tamd voll Begeisterung und mit
grisstem Bifer, womit er sich ja stets auns.
gezeichnet hat, mltwn'kte wird diesen edeln
Charakter, die Lebhafmgkelt Giite und
augserordentliche korperliche und geistige
Frische dieses alten Kumpen, dieses Pio-

-niers der schweizerischen Gewerkschafts-

bewegung und der Bewegung fiir die Ver-
staatlichung der schweizerischien <Eisen-
bahnen, vergessen knnen.

Mit Giovanni Tamd verlieren die Eisen-

- bahner einen ihrer treuesten Kameraden,

die sozialistische Partei eines ihrer aktw-
sten Mitglieder und die heutige Geeneration
ein wahres Vorbild der Tatkraft und Hin-
gebung.

Giovanni Tamd! Die Internationale der
Transportarbeiter wird Dir ein treues An-
denken bewahren.

Alex Brandt T

Die A.1.O.M,,
die internatio-
nale Organisa-
tion der Schiffs-
offiziere, seit ei-
ner’ Reihe von

Jahren der
trene Bundes-
“genosse der I.

- T.F.im Kampfe
flir eine Ver-
~. besserung der
~ Arbeitsbedin-
gungen aller

Schiffsleute,hat

‘einen schweren

Verlust erht-
) . " ten. )
Am 17, Februar d.J, ist Alex Brandt
ihr Sek1etar, in. Antwerpen verschleden.
Ein schweres kmpelllches Leiden machte
ihn schon lange zum Invahden aber einem
Invaliden, der sich immer w1eder an seine
Arbeit schleppte, der er sich voll Liebe
widmete. Ein Unfall machte dem Leben
dieses dem Tode bereits verschriebenen
Kollegen . ein schnelleres Ende als seine
Freunde und Mlta,rbelrer erwartet hatten,

Alex Brandt wurde am 17. Januar 1874:
geboren. 1892, im Alter von 18 Jahren,
ging er zur See und bis 1905 fohr er in
verschiedenen -Graden, meist anf Tank-
schiffen. Im Laufe des Jahres 1905 wurde
er bei der belgischen Reederei Deppe auf
einer Siid-Amerika-Linie. zum 1 Maschi-
nisten beférdert, .

Noch wabrend des Weltkrieges veran-
lagste er die Griindung der U. 0. M., der
Organisation der belgischen Schiffoffiziere,
welehe -am 17, Mirz 1918 in Rotterdam
zustande kam. Er selber wurde zum Se-
kretir dieser Organisation ernannt. Ge-
meingam mit Vertretern der holliindischen
Organisationen ' :der - Schiffsoffiziere und
-ingenieure gab er den Anstoss zur Er~
richtung’ der Internationale der Schiffs-
offiziere (A.I O0.M), mit deren Sekreta-
riatsgeschéiften er ebenfalls betrant wurde.

- In dieger Fuonktion haben wir ihn als
einen stimmigen, hingebungsvollen Arbei-
ter, als einen klassenbewnssten: Kampfer,
als einen besonnenen und' geschickten
Fihrer, als einen guten, trenen Kameraden
kennen gelernt. Nicht zuletzt ist es iht
zu verdanken, dass alle orgamisierten See-

leute, Deckmannsehaften und Offiziere, die

Ménnerim Heizraum und die Maschinisten,
das Bedienungspersonal :und die Tele-
graphisten jetzt ‘eine internationale Front
gegen das Reederkapltal bilden,

“ Alex Brandt ‘'wird ‘in der I T.F mcht
vergessen ‘werden. ©




Der Terror in China

Wahrend seines Aufenthaltes' in China wurde Genosse Fimmen ersucht, sich
fur die Freilassung des Sekretéirs des sog. Pan-Pacific Trade Union Secretariat,
Paul Ruegg, einzusetzen, der am 5. Juli 1931 mit seiner Frau wegen angeblicher
kommunistischer Propaganda, was in China mit dem Tode bestraft wird, verhaftet

wurde.

Genosse Fimmen hat nicht nur diesem Ansuchen stattgegeben, indem er sich
durch ein Telegramm an’ die'chinesische Regierung den Schritten anschloss, die
bereits von anderen Seiten fiir die Freilassung der Verhafteten unternommen wurden,
sondern hat das Telegramm zum Anlass beniitzt, um gleichzeitig an die faschistische
Kuomintang-Regierung einen offenen Brief zu richten, worin er gegen das Regime
des Terrors und des Mordes Stellung nimmt und im Namen der LT .F. die elemen-
tarsten Rechte fiir das chinesische Volk fordert.

Nachstehend véréffentlichen -wir die Uebersetzung dieses offenen Briefes :

An den General Tschiang Kai-Schek,
Vorsiizender der Nationalen Regie-
rung, Nanking.

Sehr geehrter Herr!
Ich habe das Vergniigen, Thnen hier-
mit zu bestétigen, dass ich nachstehen-
‘des Telegramm an Sie abgesandt habe:é

,,General Tschiang Kai-Schek,
Nanking,

Nachdem sich Mutter von Paul Ruegg
und Frau, beide von Ihrer Regierung
gefangen gehalten und dem Tode ent-
gegensehend, an mich gewandt, schlies-

.se ich mich von ganzem Herzen und
mnachdricklich dem Proteste von Sena-
" tor Borah, Frau Sun Yat-Sen und vie-
"len anderen hervorragenden interna-
lionalen ' Personlichkeiten an und un-
* terstiitze hedingungslos deren Forde-
rungen. .
R Edo Fimmen.”

* Mir die Freiheit nehmend, obigem Te-
legramme einige Worte * hinzuzufiigen
und dessen ‘Inhalt nachdriicklich beto-
nend, erklare ich hiermit, dass ich we-
der direkt noch indirekt in irgend einer
‘Verbindung mit der Organisation stehe,
‘welche Ihre. Gefangenen vertreten. Die
Internationale Transportarbeiter-Fédera-
tion, derén . Generalsekretdr ich bin, wird
von den Gesinnungsgenossen des Herrn
Ruegg als ihr Feind angesehen und von
ihnen: mit -allen moglichen Mitteln be-
kampft. Aber. gerade diese Tatsache ist
flir mich eine weitere Rechtfertigung da-
flir, mich denjenigen anzuschliessen, die
sich fiir ihn bereits verwendeten, indem
sie‘an Sie, in Ihrer Eigenschaft als Vor-
sitzender der Chinesischen Republik, ap-
pelliert. haben.

. “Ich bin als Vertreter einer Féderation
von 2502000 Seeleuten, Eisenbahnern
.und anderen - Transportarbeitern in 38
-verschiedenen Landern nach China ge-
kommen; ‘um mit den chinesischen Ar-
‘beitern' neue Verbindungen anzukniip:
fen, schon bestehende Verbindungen zu
verstarken soweit moglich Ermittlungen
iber die Verhiltnisse anzustellen, unter
‘denen die chinesischen  Arbeiter leben
und sich abmiihen, ausfindig zu ma-
chen, in welcher ‘Weise und mit. welchen
‘Mitteln - die Internationale Transportar-
‘beiter-Foéderation und die internationale
‘Arbeiterbewegung im allgemeinen den
chinesischen Arbeitern in ihrem Kampfe
fiir Wohlfahrt und Freiheit mit Rat und

Tat helfen kénnen und dafiir zu sorgen,
dass ihnen der richtige Platz innerhalb
der internationalen Arbeiterwelt einge-
réumt wird: ihnen zu helfen bei der Ver-

‘wirklichung des von Dr. SunYat-Sen auf-

gestellten Grundsatzes tiber den Lebens-
unterhalt.

Ich bin nach China gekommen ohne
irgend welche Vorurteile, zu dem alleini-
gen Zwecke, den sich schwer abguéilen-
den Arbeitermassen Chinas in ihrem
Kampfe fiir wirtschaflliche und politi-
sche Refreiung riickhaltlos und tatkraf-
tig zu helfen,

Was ich aber wihrend meines Aufent-
haltes in China gesehen und erlebt habe,
hat in mir schweren Kummer und Be-
sorgnis wachgerufen und ich befjirchte,
dass mein Bericht, den ich denen zu er-
statten habe, welche mich ausschickten,
nimlich dem Generalrat der Internaftio-
nalen Transportarbeiter-Foderation und
den Millionen organisierter Arbeiter iiber
die ganze Welt, kaum ein guter und Zu-
friedenstellender sein kann.

Meine grindlichen Nachforschungen
haben mich zu der Schlussfolgerung ge-
bracht, dass es fiir die Arbeiter Chinas
kein Koalitionsrecht gibt, dass Organi-
sationen, die man’ hier ,,Gewerkschaf-
ten“ nennt, nichts anderes sind als Ein-
richfungen,; die von Regierungsstellen
direkt oder indirek( geschaffen, geleitet
und verwaltet werden. Die Arbeiter sel-
ber werden dabei nicht gehért. Opposi-
tion gegen die Fihrung, hervorgerufen
durch eine Behandlung, die einer Dikta-
tur gleichkommt, Meinungsiusserungen,
die im Gegensatz zu denjenigen von Per-
sonen in amtlicher Stellung stehen, Be-

Fin als Kommunist hingerichteter Kuli wird
auf der Strasse liegen gelassen.

kundung der Unzufriedenheit, sind un-
moglich, da sie kurzerhand unter dem
Vorwande unterdriickt werden, ,,kom-
munistische Agitation”, ,,rote Propagan-
da” und dergleichen zu unterbinden.
Der  chinesische Arbeiter hat keine
Rechte, ausser dasjenige, gehorsam und
freudig auszufiithren, was andere fiir und
tiber ihn beschlossen haben. Dieses Sys-
tem hat zu einer Schreckensherrschaft
geftihrt, die sich im Fall Ruegg, und
dies noch nichf einmal in auffdlligster
Weise, dussert, Anhand von mir vorge-
legtem Beweismaterial habe ich mich
davon Uberzeugt, dass Zehntausende von
Arbeitern ohne jegliches Prozessverfah-
ren getétet und otfiziell in vielen Fillen
auf roheste Weise ermordet wurden, an-
geblich wegen Verbreitung ,,kommuni-

v stlsche  Ideen, in Wirklichkeit aber aus

keinem anderen Grunde als dem, ver-
sucht zu haben, nach dem Beispiele der
‘Arbeiter in andern Léndern ihre wirt-
schaftliche Lage zu verbessern. Zehntau-
sende schmachten in den Gefdngnissen
Thres Landes, nur weil sie das Verbre-
chen begangen haben, zu versuchen, die
Grundsitze und Ideale des Dr. Sun Yat-
Sen zu verwirklichen, und viele stehen
vor ihrer offentlichen Hinrichtung, um
andern als warnendes Beispiel zu die-
nen,. oder vor einer heimlichen, die ohne
viel Federlesens vollzogen wird.

Als Generalsekretir der Internationa-
len Transportarbeiter-Féderation ist mir
ein besonderer Fall zur Untersuchung
unterbreitet worden: der Fall Zih Ah-
Mei, einer der Fihrer der Strassenbah-
nerorganisation in Shanghai, der ein-
gangs September v. J. inhaftiert und
unter der Beschuldigung, ein ,,kommu-
nistischer Agitator” zu sein, zu 10 Jahren
Zwangsarbeit verurteilt wurde; in Wirk-
lichkeit aber nur deshalb, weil er als
ehrlicher und hingebungsvoller Gewerk-
schaftler die Interessen seiner Arbeits-
briider stets verteidigt hat und bhei der
,,Compagnie Francaise de Tramway et
d’Eclairage Electrique de Changhai® in
Ungnade gefallen war. In diesem Zusam-
menhang sei erwdhnt, dass ich eine be-
trichtliche Anzahl Personen getroffen
habe, wovon die meisten sich tédlich ver-
feindet haben mit allem, was in irgend
einer Verbindung mit dem ,,Kommunis-
mus“ steht, ausnahmslos erkldren sie
aber aufs beharrlichste, dass Zih Ah-Mei
nicht zu den Kommunisten gehért und
dass die angeblich in seinem Zimmer ge-
fundenen Schriftstiicke von einem Spion
oder einem bezahlten Agenten dorthinge-
bracht wurden.

Thre Regierung hat zu Ehren des An-
denkens an Dr, Sun Yat-Sen ein prich-
tiges Mausoleum errichtet, es entspriche
aber seinen Wiinschen und seinem Geiste
mehr, wenn den chinesischen Arheitern
zugestanden wirde, den Grundsitzen,
die ithm teuer waren, gemiss zu leben.

Ich weiss nicht, ob Sie diesem Briefe
grosse Aufmerksamkeit schenken wer-
den. Moglicherweise nehmen Sie in Ihren
Augen wichtigere Fragen in Anspruch.
Mein einziger Wunsch ist aber, dass Sie




‘keinen nie wieder gutzumachenden Feh-
ler begehen mochten. China hat schwere
Zeiten durchzumachen und das chinesi-
sche Volk bittet die tbrigen Vélker um
Solidaritdtsbeweise und Mitgefiihl, Un-
ter diesen Umstdnden ist, was die orga-
nisierten Arbeiter und die. vielen Millio-
nen, die auf ihrer Seite stehen, iber
China - und die Verhélfnisse in diesemn
Reiche denken, nicht von geringer Be-
deutung. China kdmpft fir die Abschaf-
fun der sog. ungleichen Vertrige,
Kampf, in welchem es bisher von der
organisierten internationalen Arbeiterbe-
wegung in jeder Weise unterstiitzt wur-

de. Wie konnen sie aber erwarten, dass

Ihnen diese Unterstitzung auch in Zu-
kunft zuteil wird, wenn die Arbeiterbe
wegung weiss, dass der chinesische Ar-
beiter vollkommen rechtlos und einer
beispiellosen Willkiirherrschaft  unter-
worfen ist.

Im Namen der Arbeitsbriider der chi-
nesischen Arbeiterschaff in den andern
Léndern, im Interesse des chinesischen
Volkes selbst appelliere ich deshalb an
Sie und an Thre Regierung, den Terror,
welcher Tausenden und Abertausenden
von Ménnern und Frauen in China das
Leben gekostet hat, einzustellen, die ein-
gekerkerten Arbeiter freizulassen und die
sog.” Notgesetze, die nach meinen Fest-
stellungen die Rechtsgrundlage zur Ver-
folgung und Unterdriickung der chinesi-
schen Arbeiter und zur Versagung der
elementarsten persénlichen Rechte auf
Leben, Freiheit und auskommliche Le-
benshaltung bilden, aufzuheben.

Sollte Thre Regierung auf der Politik
des Terrors beharren, so wird das chine-
sische Volk die Hilfe und Solidaritat der
internationalen Arbeiterschaft verlustig
gehen und Ihre sowie alle anderen Re-
gierungen werden sehen, dass sich die
Arbeiterbewegung der ganzen Welt so-

lange dieser Schreckensherrschaft wider-.
setzen wird, als den chinesischen Ar-

beitern die fundamentalsten Rechte, ein-
schliesslich des Rechtes der freien Mei-
nungséusserung und des Koalitionstech-
tes, vorenthalten werden.

Edo Fimmen

Verhaftung - von 2 Studenten und 2 Arbeitern
~in Shanghai wihrend einer Demonstration,
& Das bedeutet ihren Tod.

ein -

Die Beseitigung der Bahniiberginge in Deutschland

Um den in unserer Septembernummer

erschienenen Artikel iiber die Beseitigung

der Bahntibergiinge in Frankreich zu er-
ginzen, setzen wir die Vertffentlichung
der Ergebnisse der von unserem Londoner
Kongress beschlossenen Erhebung forf..

Nachstehend werden unsere Leser Aus-
kiinfte itber Deutschland und Oesterreich
finden:

Deutschland

Es befinden sich z.Z. (auf Schienenhohe):
a) auf den Hauptbahnen (normalspurig) _ ‘

33417 (47,49/y) bewachte Bahniibergénge,

36 846 (52,6 9/p) unbewachte Bahniibergtinge;
b) auf den Nebenbahnen (schmalspurig) befinden

sich z.Z. (auf Schienenh&he);

50 bewachte Uebergénge (1,1 9/p),

4440 unbewachte Uebergiénge (98,9 9/p).

" Qesterreich

Es befinden sich z.7. (anf Schlenenhohe)

a) auf den Hauptbahnen (normalspurig)
3093 bewachte Uebergénge (64,4 Yp),
1706 unbewachte Uebergénge (35,6 %/p) *

b) auf den Nebenbahnen (normalspurig)
304 bewachte Uebergange (4,4 %),
6 667 unbewachte Uebergénge (95,6 0/g).

Bis heute sind in beiden L#ndern un-
gefihr 25 9/, der Gesamtzahl dev Ueber-
ginge auf Schienenhohe durch Ueber- und
Unterfihrungen- ersetzt worden.

In Deutschland gibt es z.Z.:

6 897 Ueberfthrungen
18 003 Unterfithrungen

24.900 zusammen.

va1 Oester}-eich. gibt es z.2.:

339 Ueberfithrungen
2 818 Unterfithrungen

———

9657 zusammen.

Im Verhiltnis zu der Kilometerzahl der
sich in Betrieb befindenden Eisenbahn-
linien, ist die Anzahl der beseitigten Ueber-
ginge in beiden L#nderen fast dieselbe

In Deutschland fillteine Uéber 'oude‘r Unter-

fithrung auf je 2,3km Betrxebslange.‘

In Qesterreich fillt eine Ueber- oder Unter--
fithrung anf je 2'6 km Betrlebslﬁnge..

.- Wir geben hier die Anzahtder darch
Eisenbahnziige im Laufe der letzten Jahre
tiberfahrenen: und angefahrenen Strassen—

fahrzenge: an::

und in Oéstgrreichf

Deutschland
o &op
. _
gBg g8 |
f8gs | 9838
Unfalle an nicht vH8s | 25 3.-§ i
beschrankten Sed8 | 385
Bahniibergéingen °, g'g ‘g 5 &8 gE .
R
2% C 84
a) bespann‘te' iggg 9162 S -~
'Fuhrwerke 1920 749 .
) Kraftfahr-: .
zeuge (Pri- 1927 180 145 29
vatwagen- 1928 185| 80 '} . 23
“ & Auto~ 1929 193 82 43
busse)
Oesterreich
' _ unbewachte
bewachte Uebergéinge Uebergéinge
aj béspannte }3;? (55 g;
Fuhrwerke 1928 & 15
b) Kraftfahr- %g%g ‘ 575 ;g . T
. Beuge 1928 11 42

Trotz der immer zunehmendén Zahl der
Unfille an den Uebergiingen auf Schienen-

hohe, trotz den von den Bahnverwaltun-
gen, der Automobil Kliubs, der Transport-’
unternehmungen gedusserten Wilnschen-

bleibt die Anzahl der beseitigten Ueber-'
ginge immer sehr gering:

Wihrend der Jahre 1928 und 1929 sind
in' Deatschland nur 128 beseitigt worden;
in Oesterreich dagegen nur ein einziger.

Die schlechte finanzielle Lage derbeiden
Linder macht eine raschere Durchfithrung
der Arbeiten unméoglich. Wir fiigen noch
hinzu, dass die: Beseitignng eines doppel-
gleisigen Ueberganges . ca 7208 000 RM
kostet. Von den Gesamtbaukosten, gibt
die Reichsbahn nar 3,77 %/, fiir. die Be-
seitigung der Uebergange aus,

Wenn die Lasten der Reichsbahn und:

der dsterreichischen Bundesbahnen diesen
Unternehmungen picht erlauben, die Be-
seitungsarbeiten zu beschleunigen, bleiben
die Sicherheitsmassnahmen an den-Ueber-
gingen immer dringend notwendig Daher:

bemiihen sich die Verwaltungen, 8o viel:

wie moglich das Geleise: durch Vor- nnd
Warnuogssignale zu .decken und 'die Ge-
schwindigkeit der Fahrzenge in-der Nihe
von Uebergéngen zu méssigen:

- Solange nicht die sfimtlichen Bahnuber-
giinge :beseitigt sein werden, wird dag

Pergonal der Eisen bahnenund derStrassens -

transporte trotz der bestansgedachten Sig-
nale stéindig der Gefahr ansgesetzt bleiben.’
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Die Verstaatllchung der franzosischen Eisenbahnen

Am 27, Ja-
nuar 1932 hat
die Kommis-
sion fir Oef-
fentliche Ar-
heiten der
franzodsischen
Kammer den
von dem so-
zialistischen
Abgeordneten
Jules Moch

unterbreite-

ten Plan
bhetr. Enteig-
, nungdergros-
sen franzésischen BEisenbahnbetriebe gut-
geheissen,

Dies ist ein unbestreitbarer moralischer
Sieg. Damit haben der Kollege Moch und
die franzésische sozialistische Partei den
ersten Abschnitt eines langen und erbit-
terten, mit Ausdauer, Ehrlichkeit und
Mut zu fiihrenden Kampfes gegen die
allméchtigen Eisenbahngesellschaften,die
einé" kiufliche, die 6ffentliche Meinung
beeinflussende Presse beherrschen, zu-
riickgelegt. Gegeniiber dieser korrupten,
Statistiken falschenden Tatsachen ent-
stellenden oder diese verschwe1genden
Presse haben nur einige Zeitungen und
Zeitschriften: die Organe der konfdde-
rierten Eisenbahner, die sozialistischen
Tageszeitung, I'Humanité aus Jaures’ Zeit
und die Annalen der Gemeinwirtschaft
von Professor Milhaud, die Interessen des
Volkes verteidigt. Einige Pioniere haben
gegen die Flut pompds aufgemachter, ir-
refiihrender Broschiiren der Gesellschaf-
ten, durch Verdffentlichung von Btichern
Zur Roérderung des Verstaatlichungsge-
dankens, Front gemacht. Sie sind ein
Markstein in der Geschichte dieses Rie-
senkampfes. Bs seien davon folgende
angefithrt: Le Rachat des Chem'ms de
fer . (Der Riickkauf der Bisenbahnen)

und Les fermies généraux du Rail (Die
-beide  von.

Péachter - der Eisenbahnen),
Rrofessor Milhaud, L'exploitation d aw-

jourd hut par la nationalisation des che-.
niins de fer (Der.heutige Betrieh durch.
dié Gesellschaften und der morgige Be-:

trieb durch-dieVerstaatlichung der Eisen-
bahnen) von-Bidégaray, und schliesslich
das hervorragende Werk von Jules Moch

Le Rail et .la Nation (Die Schiene und.

_die ; Nation), - vor  der. Annahme des
Planés . durch - die ' genannte Kommis-
sion wie wir hoffen die . letzte Etappe
des  Kampfes darstellt, - der unternom-
men- ‘wurde, - wn - der, Nation ein  Gut
zuriickzugeben;. dessen sie -infolge der
striiflichen Schwiiche versch;edener auf-
einander gefolgten Regierungen beraubt
wirde. Zu wiinséhen ist, dass solche Bii-
cher in -allen ;,de,mjenigen‘ Liindern ge-
schrieben werden,: wo,  wie in. Frank-
reich; - England ‘und. Spanien, Privatun-
teme?hmen m)dh die- Exsenbahnen in Han-

f'onale Tubune der. Elsenf
es . Pflicht des ‘Organs - der:

T.7.1"., seinen Lesern eine Uebersicht {iber
die unbegre1f110he Einflussnahme der
franzésischen Eisenbahnen auf den Staat
und die Oeffentlichkeit zu geben, die
Machenschaften der ,,Schiene gegen die
Nation* aufzudecken und so dazu beizu-
tragen, dass die Schiene wieder in den
Dienst der Nation gestellt wird.

Allgemeines

Wihrend tber 95% der 58 659 km des
deutschen Eisenbahnnetzes sich in den
Héanden der Deutschen Reichshahngesell-
schaft befinden, ein Eisenbahnnetz, des-
sen Betriebsform {ibrigens nur unter dem
Drucke der Nachkriegsereignisse geiin-
dert wurde, wovon aber die Regierung
die meisten Aktien besitzt, verteilen sich
die ca. 53 000 km der franzdsischen Eigen-
bahnlinien auf 7 Hauptnetze und eine
Anzahl von Lokalbahnen. IIs kommen in
TFrage:

Funf Hauptgesellschaften:

Die P. L. M. (Paris-Lyon-Méditerran-
née) mit 7520 km.

Die P. 0. (Paris-Oriéans) mit 7520 km.

Die Est (Ostbahn) mit 4975 km.

Die Mid¢ (Stidbahn) mit 4 292 km.

Die Nord (Nordbahn) mit 3870 km.

Samtliche sind in Hinden des Privat-
kapitals, wihrend =zwei Betriebe, die

Staatsbahn mit 9 064 km und die Elsass-

Lothringen-Bahn mit 2666 km verstaat-
licht sind.

Die Entwicklungsgeschichte der franzi-
sischen Eisenbahnen

Man kann sagen, dass fast gleichzeitig
mit der Einfithrung der Kisenhahnen in
Frankreich der Begriff der Beteiligung
des Staates an deren Betrieb auf die Ta-
gesordnung gesetzt wurde. - Dieger Be-
griff ist, wie wir heute feststellen koén-
nen, erst ein Jahrhundert spiater Gemein-
gut der Bevilkerung geworden. Der gros-
se franzosische Dichter Lamartine haf
sich vergeblich bemiiht, ihn zu propa-
gieren. Er hat auch vorausgesehen, dass,
einmal der privaten Initiative {iberlassen,
die Eisenbahnen alsbald werden was sie
heute sind: eine Art Staat im Staate.
,,Nein“, sagte er im Jahre 1833, ein Jahr
nach dem Erscheinen der ersten Dampf-
lokomotive in Frankreich, in der Depu-
tiertenkammer, ,,nie wiirde die Regie-
rung, nie die Nation ausser sich  eine
grossere und gefahrlichere Geld- und Be-
triebs-, ja sogar politische Macht ins Le-
ben . rufen. als durch Uebergabe Eures
Bodens, Eurer Verwaltung und 5 his 6
Milliarden .an Eure Gesellschaften. Ich
kann Euch prophezeien, dass sie in kei-
rnien zehn . Jahren Herr iber Regierung
und Kammern sein werden... Wollt Ihr
eine neus Monopolmacht schaﬁen die
sich bald nicht nur des Volkes, sondern
auch der Regierung und sogar der vom
Land gew&hlten Korpersehaften bemieh-
tigen ‘wird?* - ,,Der Appell Lamartines
blieb unbeachtet”, schreibtMilhaud,,,und

seine Prophezemng ist Wahrheit -gewor-:

. Eisenbahndirektor

den.” Wir
sehen wie,

‘Wihrend sich das deutsche B 1senbahn—

netz in erfreulicher Weise entwickelt
hat, stellt die Geschichte der franzgsi-
schen Kisenbahnen eine Reihe von in re-

gelméssigen Zwischenrdumen auftreten--

den kiinstlichen Krisen .dar, verursacht
durch die Profitgier des Privatkapitals,
die Schwiche des Staates und die strif-
liche Gleichgiltigkeit vieler seiner Kr-
perschaften, die schamlose Verschwen-
dung von.Summen, welche die Gesamt-
heit den Eisenbahnen zur Verfiigung ge-
stellt hat und die insgesamt schon lingst
zum Rickkauf simtlicher Linien: ausge-
reicht hétten.

Im Jahre 1845 rettete der Staat dieam
Rande des Abgrundes stehenden Gesell-
schaften. Von 1852 his 18587 wurde die
Zahl der Gesellschaften auf finf verrin-
gert und die schwere Krise i. J. 1857 ver-
anlasste den Staat zu einer Revision der
Vertrige aus dem Jahre 1859, u. z. in
einem fir die Gesellschaften giinstigen
Sinne. Von 1859 bis 1921, das Jahr des
bekannten Uebereinkommens, -wurden
die Vertrige ofters zugunsten der Gesell-
schaften revidiert.

Sieben Bisenbahnbetriebe fiir ein mit-
telgrosses Land kénnen nur bedeuten Ver-
schwendung, Anarchie im Finanzwesen,
Verluste fiir die Gesamtheit, auf deren
Schultern letzten Endes die Lasten des
ganzen Systems ruben. Wagenpark, Si-
cherheitsvorrichtungen, Streckenmateri-
al, alles ist von Betrieb zu Betrieb ver-
schieden, (Aehnliche Zustinde bei. den
Eisenbahnen in England und Spanien
fithrten auch in diesen Léndern zu einer

starken Bewegung filr Verstaatlichung.)-

Wehrend z. B. in der Schweiz, wo die
Hauptlinien zusammengelegt wurden,
vollkommene Ordnung herrscht, sehen

. wir in Frankreich Unordnung in recht-

licher, technischer und finanzieller Be-
ziehung, desgleichen in den Verhilinis-
sen zwischen Gesellschaften und™ Per-
sonal.

Da Defizit auf Defizit, Krise auf Krise
folgte, machte sich das Bediirfnis nach
einer gewissen Einheitlichkeit der Netze
oder vielmehr das Bedirfnis zur Schaf-
fung einer juristischen Einheit geltend,
welche mittels der Beihilfen des Staates
eigentlich seit langem  bereits bestand.
Das war der Zweck des Uebereinkom-
mens vom Jahre 1924, auf das wir noch
zu sprechen kommen werden,

An die Spitze der Eisenbahnen wurde
ein Oberster Eisenbahnrat (Conseil Su-
périeur des Chemins de fer) und ein Di-
rektionsausschuss (Comité de direction)
fur die grossen Netze bestellt, Der Obex-
ste Eisenbahnrat ist, abgesehen von Ta-
rifangelegenheiten, ein rein beratendes
Organ.' Der Direktionsausschuss basteht

aus 21 Mitgliedern, von denen jeweils 3°

von den einzelnen Gesellschaften ernannt
werden. In diesem Ausschuss hat der
im Ministeriuom fir
Oeffentliche Arbeiten und Verkehr als
Regierungskommissar Sitz, jedoch kein
Stimmrecht. -So-haben die Eisenbahnge-

werden im nachstehenden:




" sellschaften trotz der von der Gemein-
schaft, wie wir spiter sehen werden, un-
kiindbar zur Verfiigung gestellten Gelder
gefordert, u. z. mit Erfolg gefordert,
dass ihnen auf Grund der Konzession
und. Statuten die grossen Nefze zum un-
umschriankten  Betrieb berlassen wer-
den. Und der Staat hat sich mit einer
herdatenden Stimme zufrieden gegeben.

: Die Beschliisse des Direktionsausschus-
ses sind fiir alle BEisenbahnbetriebe bin-
dend. Sie werden mit Stimmenmehrheit
gefasst. Die beiden verstaatlichten. Be-
triebe sind deshalb automatisch in der
Minderheit. Die grossen Bahnen, welche
schon vor dem Uebereinkommen von
1921 einen einheitlichen Block.... gegen
den  Staat und die Benutzer der Eisen-
bahn bhildeten und auf die Presse und
viele amtliche Korpérschaften einen ge-
waltigen Binfluss auszuiben vermoch-
fen, haben also auch auf die Staatsbahn-
netze .einen- grossen Einfluss. Die Staats-
bahnen spielen aber nicht mehr die Rolle
von-, ;Musterbahnen”, wie sie Jules Moch
treffend nennt; sondern sie sind, im Ge-
genteil,.an die Beschliisse der konzessio-
nierten Bahnen, die stets den Interessen
eines  Gemeinschaftshetriebes zuwider-
lauferi, gebunden. Man kann deshalb
ohne Uebertreibung sagen, dass es in
Frankreich tberhaupt keine Staatshab-
nen mehr gibt.

Dieser Direktionsausschuss kann als
eine Organisation der Eisenbahngesell-
schaften, der Generalpdchter, angesehen
werden. Diese geschlossene Unternehmer-
front erkennt aber unter Missachtung der
diesheziiglichen Gesetzesvorschriften die
von der Landesfoderation der Eisenbah-
ner, der das Personal von sieben Eisen-
baJhngeselIsohaften angehort, gehildete
ebenfalls geschlossene Front der Eisen-
bahner nicht an; sie lehnt direkie Ver-
handlungen mit dem untelgemdneten
Personal mndweD ab.

‘Dem "sei noch hinzugefiigt, class die
Eisenbahner im Obersten Rat (wie wir
Wissen ein beratendes Organ) durch i4
Mitglieder vertreten - sind gegeniiber 43
Vertretern von Industrie, Handel und
Landwirtschaft, 4 Vertretern verschiede-

ner anderer Interessen und 9 Veriretern-

des -kapitalistischen Staates. Man siebt
also, die Vertreter der Arbeit werden
lner durch diejenigen  des Kapitals an
Zahl weif ubeltzoffen

Das Ueberemkommen 20M: Jahre 1921

Mit diesen Wechselbeziehungen der

Eisenhahngesellschaften ‘werden offenbar
alleés andere als ideale Ziele verfolgt, wie
Forderung des Volkswohlstandes und
hessere Bedienung des Publikums, son-
dern damit sollen, selbst auf Kosten der
Gesamtheit, finanzielle- Vorteile erzielt
werden, obgleich dies die Gesellschaften
seit threr Grindung stets in Abrede ge-
stellt haben. - Auf Grund des Ueberein-
kommens wurde ein Gemeinsamer Fonds
gleschaffen, zu dem Zwecke:

a) das Gleichgewicht wvon Ein- und
Ausgaben hexzustellen und b) néotigen-

falls an die Bahnen Vorschiisse zu leisten.
v

-Dieser .Fonds wird aus ;,,eventuellen”
Einnahmetiberschiissen gespeist. Sind die
Uebersehiisse ungeniigend, so werden die
Tarife entsprechend erhght, da nach dem
Uebereinkommen ,,die Gesellschaften fiir
einen Ausgleich ihres Budgets“ zu sor-
gen haben. Nach dieser Vertragsbestim-
mung bedeutet dies also eine automati-
sche Erhéhung der Tarife. Es wird nun
dem Leser einleuchten, was fiir eine Rolle
der Oberste Eisenbahnrat zu spielen hat,
der, ,,abgesehen von Tarifangelegenhei-
ten", ein beratendes Organ ist.

Von den ,,Ueherschiissen” (in Wirk-
lichkeit weisen die franzgsischen Eisen-
bahnen ein Defizit vor monatlich ca. 240
Millionen Franken auf!) legen die Gesell-
schaften in erster Linie Beschlag auf Be-
trige zur Deckung ihrer finanziellen La-
sten wie statutengemdésse Zinsen, Amor-
tisierung von Aktien und Anleihen. Mit
andern Worten: die Dividenden werden
unter allen Umstdnden. garantiert. Es
sind daher die Benutzer der Eisenbah-
nen, welche mittels des Staates diesen ge-
meinsamen Fonds finanzieren.

Gewissenlosigheit des franzisischen

Staales

~Wir haben gesehen, dass die Gesell-
schaften die Tarife nach Gutdiinken (von.
einigen geringen Einschriankungen, die
durch eine geschickte Propaganda leicht
zu umgehen sind, abgesehen) erhdhen
kénnen und sich nur um die Interessen
der grossen Aktiondre kiimmern. Soweit
die kleinen Aktiondre in Frage kommen

‘geht es ihnen in bezug auf Riicksicht-

nahme und Rechte nicht besser als den
Benutzern der Eisenbahnen.

In den Aktiondrversammlungen gllt.
noch das unter der Regierung von Louis
Philippe tbliche Wahlsystem. Ein Recht

zur Teilnahme an Aktiondrversammlun-.

gen hat nur der, welcher im Besitz von
40 Aktien im Werte von 418 000 bhis 76 000
Franken,
Um in die Leitung gewihlt zu werden,
ist ein noch viel grgsserer -Aktienbesitz
erforderlich. -Ferner ist die grosse Zahl
der Inhaber von Obligationen, die ein 60
thal grosseres Kapital als die Aktiondre
gezeichnet haben, desgleichen die kleinen
Aktiondre, welche nicht die vorgeschrie-
bene Anzahl Aktien besitzen, jedes  ge-
setzlichen Kontrollrechfes beraubt.

Die Gesellschaften. nehmen Darlehen
auf, die grosse Summen an Zinsen ver-
schlingen: 1262000 000 Franken i. J.
1921 und 3 474 000 000 i. J. 1929. Wenn es
in diesem Tempo weiterginge, miissten
die Tarife im Personen- und Giiterver-
kehr alle vier Jahre wm 10%, oder die
Personenfahrtarife allein um 369% erhéht
werden, nur um -den durch den Ab-
schluss von Darlehen erwachsenen -gris-

seren Verpflichtungen gerecht zu. wer-

den. Das nicht amortisierte Kapital = der
Gesellschaften ~betrdgt 31 010 Millionen
Franken, das amortisierte Kapital nur
5431 Mllhonen die: Auslandsanleihen
nicht inbegriffen. Das nicht ‘amortisierte
Kapital wichst alljihrlich um die er-
schreckende Summe ‘von 2587 Mllhonen
Franken. - e

je nach der Gesellschaft, ist.

s Darin liegt. das ganze Problem.  Die
Kasse der grossen.Bahnbetriebe. gleicht
einem Fass ohne Boden. (Zurzeit der Ver-
offentlichung dieses Artikels scheint die
Allgemeine ‘I'ransatlantische Gesellschaft
von diesem Beigpiel der Verschwendung,
welches die Eisenbahngesellschaften - ge-
ben, Nutzen zu ziehen).. ,,Welches Han-
delshaus“ — 80 lesen wir in Le. Rail. et
la Nation — ,,mit einem ziemlich gleich-
bleibenden und aller Voraussicht. nach
nicht regelméssig zunehmenden Umsatz
konnte eine jihrliche Kapitalerhdhung
von éinem Sechstel seines Umsatzes er-
tragen?®

2587 Millionen Franken Jahl].lGh' ‘Was
wird aus diesen von den kleinen Sparern
durch eine geschickte Reklame, durch
Umsmhwel fen von. patriotischen Phrasen
durch Gefiihlsduselei — alles Dinge, wo-
mit sich der franzdsische Kleinbiirger
leicht fangen lasst — aufgebrachten Gel-
deln‘?

Von .den. schliesslich von den Benut-
zern und Steuerzahlern erhobenen Sum-
men wird Gber ein Drittel verschlungen
durch Emissionsprimien, Kommission
fiir Banken oder Kursverluste. Von hun-
dert Franken werden nur Fr. 1,60 zur
Anlegung neuer Linien, ,,die der Nation
dienen sollen“, verwendet. Wihrend in
Deutsehland (wenigstens vor dem Kriege,
wo noch, normale Verhiltnisse herrsch-
ten) nach dem Grundsatze ,,das Organ
schafft das Amt“ sogar in den dafiir un-
glinstigsten Gegenden Eisenbahnen ange-
legt wurden, um sie dem Wirtschattskor-
per des Rewhes einzuverleiben, sie am
Wirtschaftsleben reger zu beteiligen, sind
in Frankreich die fruchtbarsten und blii-
hendsten Gegenden von den Eisenbahn-
gesellschaften vollstdndig vernachlissigt
worden. Weitere Fr. 21,70 von Hundert
fallen unter den Posten ,,Zusdtzliche Ax-
heiten”, ein weiteres hodenloses Fass, auf
das wir noch zu sprechen kommen."

 Andererseits sind- alle von den Gesell-
schaften von 1914 bis 1921 eingegangenen
Schulden in Héhe von 41 836 000 000 Fran-
ken vom Staat annulliert worden, der
iiberdies noch fiir alle anderen Verpflich-
tungen- Sicherheit-leistet. Der Staat hat
ferner von der Paris-Orleans- und den
Siidbahn  noch nie Rickzahlung  der

659 000 000 - Franken, ‘ die sie-ihm schul-
den, gefordert. Der Staat hat also den Ge-
sellschaften — 's0 haberi sich im Par-

lament sogar Abgeordnete, ' die keine
Sozialisten -waren, offen gedussert -
2 485 000 000 Franken geschenkt. Und der
selbe Staat stellt ferne1 4/5 der zur- Anle-
gung neuer Strecken erforderlichen Mit-
tel zur Verfligung: Ausserdem hat er die
Betriebsdefizite der Parls-Lyon-Médlter

rannée und .der Nordbahn .in Héhe von
2 278000000 Franken gedeckt und Ga-
rantie fur den - Zinsendienst 'auf die
Obligationen im Betrage von 4 502 000 000
Franken-iibernommen. Es wiirdezu weit
fihren, in alle Einzelheiten ube1 die Zu-
gestandmsse einzutreten = sie helaufen
sich auf ca. 11000 000000 Franken =,

welche die Gesells¢haften dem- schwa-
chen und ihnen geradezu in jeder Weise
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entgegenkommenden Staat abzuringen
vermochten., Als Folge davon laufen die
(fesellschaften eigentlich nicht die gering-
ste Gefahr, Bankrott zu machen, sie ge-
niessen alle Vorteile eines privaten Be-
triebes, ohne irgend welche Risiken ein-
zugehen. Vor dem Geselzo von 1842 tru-
gen die kleinen Unternehmen, welche
den grossen Gesellschaften voraufgingen,
die volle Verantwortung fiir ihre Betrie-
be und hatten, wie jedes andere Unter-
nehmen, mit dem Brankrott zu rechnen.

Die grossen Gesellschaflen sind mnichts
anderes als Nutzniesser des Staates
Durch das Uebereinkommen vom Jahre

1921 . that der Staat eigentlich darauf ver-

zichtet, aus seinen eigenen Bahnen ,,Mu-

sterbetriebe” zu machen, d. h. zu zeigen,
wie. ein Betrieb gefithrt werden muss.

Liine solche Rolle zu spielen ist infolge

der Zusammensetzung des Direktionsaus-

schusses unmoglich. Die privaten Eisen-
bahnen erhalten ausser einer jahrlichen

, Vergiitung® von 96 200000 Franken

durch den Staat noch sieben Stimmen im

Ausschuss, d..i. die absolute Mehrheit,

wodurch sie den Staat itbermeistern kén-

nen. Die Gesellschaften verstanden, sich
ihre vollstindige Autonomie zu wahren,
was sich, wie oben umschrieben, bei der

Feststellung der Befugnisse des Regie-

rungskommissar im Ausschuss zeigle. Sie

haben weitgehendste Rechte in bezug
auf Betriebsausgaben, {iir die so gut wie
tiberhaupt -keine Kontrolle besteht. Isb
dies nicht ein Beweis fiir die grosse Ge-
wissenlosigkeit des Staates? Den Gesell-
schaften ist es ganz freigestellt, ,,Ausga-
ben zu machen, die sie tlr zweckmaéssig
halten®. Wir werden spéter noch sehen,
was als Prifstein fiir diese ,,Zweckmaés-

sigkeit gilt, Der Staat zahlt ja die Rech-

nung.

-Auf dem. Gebiete des Elsenbahnwesens
Lst der franzdsische Staat, was z. B,
der verfassungsmaéssige Herrscher ist: er
herrscht, aber er regiert nichf. Er zahlt,
hat aber keinerlei’ Macht- der Kontroll—
befugnisse,

Was aber noch schlimmer ist: die Ge-
sellschaften haben gewissermassen voll-
stindig freie Hand in ihren Beziehungen
zu dem Personal, Sogar heute noch leh-
" nen sie es ab, direkt mit der Personalor-
ganisation zu verhandeln, Ebenso wie er
versagh darin, die Interessen der Benut-
Zer der EBisenbahnen, der Steuerzahler
und des Volkes als Ganzes zu wahren, so
versagt der Staat auch wenn es gilt, die
Interessen der [Lisenbahner, einer der fiir
das Wohlergehen des Landes wichtig-
sten Berufsgruppe, zu Ve1te1d1gen.

Der Staat, welcher seine Bahnen mehr
oder weniger . direkt an die Gesellschat-
ten abgetreten hat, ein unverdusserbares
Gut der Gememscha,ft hat bei seiner

Pfhchterfullung versagt, wenn man den

Begriff eines Staatsbefriebes, niederge-
legt,~ vom Wirtschaftsrat des . franzosi-

schen Gewerkschaftshundes, akzeptiert.
»Bin

Derselbe lautet folgendermassen:
v rst&a,thchtes Unternehmen ist ein Un-

ternehmen, das ausschliesslich zum Nut-

zen der Gemeinschaft und zu keinem

%

anderen Zwecke befrieben wird als den
Verbrauchern in dkonomischer und ande-
rer Hinsicht in hochstem Masse dienst-
bar zu sein.“ .

Ist ein Unternehmen, das sich still-
schweigend vor der Autoritdt des Pri-
vatkapitals beugt, - das einer fir das
allgemeine wirtschaftliche ‘Wohlergehen

schidlichen Konirolle durch die Gesell--

schaften unterstehf noch wert, den Na-

men ‘eines verstaatlichten Betriebes zu
tragen? Wir glauben nicht.

.Diese in der Tat traurige Feststellung
beweist uns von neuem, dass die wirt-
schaftlichen Probleme eng mit der Struk-:
tur unserer heutigen Gesellschaft ver-
bunden sind und dass ein der Gemein-
schaft dienendes Unternehmen nur in
einer sozialistischen Gesellschaftsordnung
gedeihen: kann. (Forisetzung folgt)

Die Nebenbeziige d‘es deutschen Lokomotivpersonals

“Neben dem Gehalt bzw, dem Lohn erhilt das deut-~
sche Lokomotivpersonal als Entgelt fur den Mehr-
verbrauch auf den Dienstreisen eine -

Aufwandsentschéadigung.

Als Abgeltung fir den anstrengenderen Nacht-
dienst und den damit verbundenen Mehrverbrauch
an Nahrungsmitteln erhilt es, wie alle Bedienstete des
Aussendienstes, eine

Nachtdienstzulage,

Zur Herbeifthrung eines mdglichst niedrigen
Kohlenverbrauchs eine .

~ Brennstoffersparnispréamie

und zur Steigerung der Laufleistungen der Lokomo-
tiven eine

Lokomotivleistungspramie,

Aufwandsentschidigung und Nachtdienstzulage sind
steuerfrei, aber nicht ruhegehaltsfihig Die Berech-
nungsarten- besonders der Brennstoffersparnispriamie
sind . ziemlich kompliziert. Es ergeben sich immer
wieder Unstimmigkeiten zwischen Verwaltungsorga«
nen und Personal, die oftmals, wennsie grundsézlicher
Natur sind, eine Entscheidung der Reichsbahn-
Hauptverwaltung nétig machen. Die Aufwandsent-
schidigung. und die Nachtdienstzulage kann nicht
als Nebenbezug in des Wortes reinster Bedeutung
gelten, weil diese Beziige so bemessen sind, dass sie
im allgemeinen den Mehrverbrauch besonders an
Nahrungsmitteln im Haushalt des Lokomotivbedien-
steten, durch den wechselseitigen Dienstantritt ab«
gelten. Das Priamienwesen selbst wird im allgemeinen
vom Personal abgelehnt, weil dieses auf dem Stand-
punkt stebt, dass die Dienstleitung durch ein ent-
sprechendes festes Gehalt abgegolten werden sollte.

Es finden sich aber doch noch immer wieder Ver-~ .

teidiger des Pramienwesens. Gegeniiber der Vor-
kriegszeit hat das Préimienwesen eine andere, ver-
feinerte Gestalt erhalten. Auch die Aufwandsent~
schidigung ist nicht mehr abgestelit auf die durch-
fahrenden Kilometer, sondern auf die geleistete Zeit
unter Bewertung der Schwere des Dienstes,

Die Aufwandsentschédigun g des Lokomotivpersonals

Die Aufwandsentschidigung des Lokomotivperso-
nals ist durch besondere Bestimmungen, némlich
die ,, Vorschriften iiber die Aufwandsentschddigung
des Zugpersonais (V A. Z,)" geregelt. Danach er-
halten ' die Bediensteten des Lokomotivfahr- und
Triebwagenfiihrerdienstes, und zwar sowohl Gehalts-
wie Lohnempfinger, anstelle von Reisekosten eine
Aufwandsentschadigung. Diese gliedert sich in

a) Fahrtagegeld (abgekiirzt: Tagegeld),
. b) .Fahrstundengeld (abgekiirzt: Stundengeld),

c) Entgelt ftir die Ruhezeit ausserhalb der Heimat,

: Tagegeld 1)
- Das Tagegeld betrigt fiir Lokomotivfithrer 80 Pf,,
fir Reservelokomotivfihrer, Lokomotivoberheizer
und Lokomotivheizer 60 Pf.

Das Tagegeld wird den dauernd und iberwiegend
im Zugdienst verwendeten Bediensteten fiir jeden Tag
dieser Verwendung einschl. der dazugehé&rigen Ruhe-
tage voll gewdhrt.

Bedienstete, die voriibergehend im Lokomotivdienst
beschaftigt werden, erhalten das Tagegeld fur die
Tage ihrer Beschiftigung einschl der Ruhetage.

.Fiir volle Urlaubs- und. Krankheitstage wird das’

Tagegeld nicht gewshrt; jedoch bei Verwendung in

einem anderen Dienstzweig, sofem die Dauer dieser

Verwendung einen Tag. nicht "Gbersteigt.
Reservelokomotivfihrer, die ' Lokomotivfithrer-

dienst verrichten, erhalten das Tagegeld als Loko-*

motivfiihrer, Wird wihrend einer Dienstschicht nur

ein Teil derselben im Lokfiihrerdienst verrichtet, so
ist trotzdem das Tagegeld Ffir Lokomotivfihrer zu
zahlen. Werden jedoch Lokomotivfiihrer im Heizer- -
dienst -beschéftigt, so erhalten sie trotzdem ihr Tage-
geld als Lokomotivfithrer unverkiirzt weiter, Mit dem
Tagegeld sind alle in den V.A.Z. nicht besonders
aufgefithrten Dienstleistungen abgegolten.

Stundengeld ?)

Neben dem Tagegeld erhélt das Lokomotivper~
sanal noch ein Stundengeld, das fiir je 10 Minuten
betréigt :

a) im Schuell-, Eil- und Personenzugdienst
mit 3 mehrzylindrigen Lokomotiven. . 7Pf.
b) im Giiterzugdienst mit drei- und mehrzylin-
drigen Lokomotiven sowie im iibrigen
Schnell-, Eil- und Personenzugdienst .6 .
c) im iibrigen Giiterzugdienst . . , .5,
d) fiir ausserhalb des Heimatbahnhofs in einer '
Entfernung von mindestens 2 km von der
Grenze des Heimatbahnhofs geleistete
Dienste und zwar Verschiebedienst und die
diesem gleichzuachtenden Dienstverrichtun-
gen wie Wasserpumpen. Desinfizieren und
die damit zusammenh#ngenden Arbeiten,
ferner fiir Bereitschaftsdienst, fiir Fahrten mit
- Uebergabeziigen, nach Anschliissen, Zechen,
Gruben und gewerblichen Anlagen, sowie -
fiir Lokomotiv]eer- und Leervorspannfahrten 2 ,,

Personenziige mit Gliterbeférderung sind als Per~
sonenziige, Giiterziige mit Personenbeférderung als
Giiterziige zu bewerten. Das Stundengeld nach vor-
stehender Aufstellung von a) bis c¢) wird fir die
Zeit, die sich nach dem Fahrplan von der Abfahrt
des Zuges auf der Anfangsstation bis zu seiner An-
kunft auf der Endstation ergibt, gewshrt. Als End-
station des Zuges gilt die Station bis zu der ein
Zug unter derselben Nummer von der Anfangsstation.
an durchlauft, Wird das Personal auf einer Zwischen-
station abgeldst, so gilt “diese Abldsungsstation als
Endstation fiir das Personal, das abgeldst wurde und
als Anfangsstation flir das Personal, das den Zug
iibernimmt.

Reihen sich in einer Dxenstschicht mehrere gleich:
oder verschieden zu bewertende Dienstleistungen.
aneinander, so ist anstelle der reinen fahrplanmis-
sigen Leistung die Gesamtdauer der Abwesenheit:
vom Heimatbahnhof uater Abzug -

1.) "der- dienstplanméssig als Ruhezeit ausserhalb-
der Heimat geltenden Zeitrdume und

2) der fahrplanmissigen Dauer der Fahrgast—
fahrten nach Satz zu vergiiten; wenn dies fir das
Personal giinstiger ist. Bei dieser Berechnung sind
jedoch, wenn der Heimatbahnhof innerhalb einer-
Dienstschicht wieder berithrt wird, die Aufenthalte
auf diesem Bahnhofe, soweit sie nicht mehr als 45
Minuten betragen, -In die gesamte Dauer der Ab~
wesenhelt mit einzurechnen Fiir die Berechnung
dieser Aufenthalte .sind die fahrplanméssigen .An-
kunfts- und Abfahrzeiten auf dem Heimatbahnhofe:
massgebend.

Wird Stundengeld nach Absatz a)bis c) gewﬁhrt
so werden mit Ausnahme von Arbeitsziigen Loko-
motivieer-, Triebwagenleer- und Leervorspannfahrten. -
Entschidigungen nach dj nicht gezahlt,

Die fiir die Berechnung des Stundengeldes mass-
gebenden’ Gesamtzeiten: sind am Monatsschluss in
der Weise abzurunden, dass Zeitrjume unter 30
Minutep- nicht zu beriicksichtigen, solche von 30
Minuten und dartiber als volle. Stunden zu berech~

Tund *) Die in diesem Abschnitt angegebenen S#tze
sind ab 1. September 1931 um 10 9/, gekiirzt worden..




nen sind. Fallen' in derselben Dienstschicht verschie-
den zu bewertende Leistungen an (z, B, Personen-
zugdienst und schwerer Giiterzugdienst), so sind die
Stunden fiir jede Leistungsart getrennt zu berechnen,

Arbeitsziige, die sich vom Heimatbahnhof min~
destens 2 km entfernen, werden fiir die Gesamt-
schicht abztiglich der Vorbereitungs- und Abschluss-
zeiten der Pausen auf dem Heimatbahnhofe und
anschliessender Fahrgastfahrfen nach den Satzen
unter d) bewertet. Sie gelten als Arbeitszlige von
-demjenigen Bahnhof an, von dem sie zur Be- oder
Entladung auf die freie Streckz hinausfahren, Unter
Heimatbahnhof ist derjenige des beim Zug befind-
lichen Personals zu verstehen. Als Grenze des Hei-
‘matbahnhofs im Sinne der V.A.Z. gilt dasEinfahr-
‘signal und. wo dieses fehlt, die Einfahrweiche. Die
Entfernungen von dieser Grenze sind nach der Gleis-
‘lange zu berechnen,

Das Stundengeld wird auch fiir Probe- und Hilfs-
ziige, Probefahrten mit leeren Lokomotiven und Trieb-
-wagen, Nutzvorspann- und Schiebedienst (mit Aus-
nahme des zum Verschiebedienste gehdrigen An-
driickens zur Beschleunigung der Anfahrt der Ziige)
gewdhrt; ftir die Bewertung ist die Zuggattung mass-

gebend, bei der Vorspann- oder Schiebedienst ge-
leistet wird. Probe- und Hilfsziige gelten als Per-
sonenziige. Wie Hilfsziige sind auch die Fahrten von
leeren Lokomotiven mit oder ohne Schneepflug zur
Durchbrechung von Schneeverwehungen zu werten.

Die Fiihrer der einméinnig besetzten elektrischen
und Dampflokomotiven, sowie der Dampf- und Ver.
‘brennungstriebwagen, erhalten die Sétze fiir drei~ und
mehrzylindrige Lokomotiven, Die Fiihrer der elek-
trischen Triebwagen (Lokomotivfiihrer und Schaffner)
erhalten fiir jede Stunde einheitlich 27 Pf. = 4,5 Pf,
fiir je 10 Minuten. Fiir Dienstleistungen nach Ziffer d)
wird der Satz von 12 Pf, = 2 Pf fiir jede 10 Minuten
gezahlt.

Fiir die Ruhezeit ausserhalb der Heimat wird samt-
lichen Bediensteten ein Entgelt- gezahlt. !} Dieses
betrégt :

a) bel Ueberweisung eines Aufenthaltsraumes mit

Bett oder Pritsche., . . . 1,50 Mk.
b) in Péllen; in denen einAufenthaltsraum

mit Bett oder Pritsche nicht iberwiesen wer-

den kann, das verordnungsméssige Ueber-

nachtungsgeld fiir Dienstreisen nach nicht

teuren Orten. Dieses betragt fiir Lokomotiv-

fithrer . . . NN . 4,50 Mk.

und fir Lokomotivheizer . .3,50 Mk,

Das Entgelt fiir die Ruhezeit ausserhalb der Heimat
wird in-allen Fallen gewihrt, in denen im Dienstplan
eine auswirtige Ruhezeit vorgeschrieben ist, Sind
nach dem Dienstplan auswartige Aufenthalte als
Pausen vorgesehen, trennen diese Aufenthalte also
noch zwei Dienstschichten, so besteht kein Anrecht
auf Zahlung des Entgelts. Bei Sonderleistungen ist
sinngeméss zu verfahren,

. Werden Beamtfe des Lokomotivdienstes nach
einem anderen Ort abgeordnet oder wversetzt, so
erhalten sie beim Bezug einer Beschiftigungsvergii-
tung oder einer Trennungsentschidigung nebenbei

noch das Stundengeld, jedoch. nicht das Tagegeld.

Lohnempfénger erhalten in solchen Fallen Auswérts-
zulagen gem#ss des Lohntarifvertrages und daneben
das Stundengeld unter Wegfall des Tagegeldes,

Streckenkundige Begleiter (Lotsen)erhalten neben
dem Tagegeld das der Fahrleistung entsprechende
Stundengeld Bedienstete, die zur Ausbildung im Zug-
dienst oder zur Erwerbung der Streckenkenntnis
fahren, erhalten neben dem Tagegeld das Stunden-
geld nach d). .

Die Aufwandsentschédigung beziehenden Bedien-
steten fiihren ein Dienstbuch, das am Ende des
Monats abzuschliessen und spétestens bis zum 3,
des neuen Monats beim Dienstvorsteher abzuliefern
ist. Die Richtigkeit der Berechnungen werden von
den Dienststellen gepriift, die der Leistungen nur
stichprobenweise.

Die Nachtdienstzulage

‘Neben der Aufwandsentschiidigung wird dem
Lokomotivpersonal wie allen iibrigen Bediensteten
des Aussendienstes eine Nachtdienstzulage von 50 Pf.
pro- Nacht gewdhrt, sofern der Dienst unter even-
tueller Einbeziehung des Vorbereitungs- und Ab-
schlussdienstes nach 24 Uhr endet oder vor 4 Uhr
beginnt Dje Nachtdienstzulage ist monatlich nach-~
tréiglich zahlbar,

) Diese Sitze sind ab 1, September 1931 um
10 0y gekiirzt worden, ’

' Die Brennstoffersparnisprémie :

Als Matenalersparmspramie wird bei der Deut-

schen Reichsbahn nur eine Brennstoffersparnispramie

gezahlt Fiir diese ist in dem Voranschlag fur das
Rechnungsjahr 1931 die Summe von 44 Millionen Mk
vorgesehen Nach ladngeren, sorgfiltigen, fur die
Reichsbahn-Gesellschaft giinstig- verlaufenen Ver-
suchen ist diese Pramie im Jahre 1928 generell ein-
gefiihrt worden.

Die Lokomotiven gleicher Gattungen und gleichen
Dienstplans sind zu einer Gruppe zusammengefasst.
Fiir jede so ermittelte Gruppe wird ein Richtsatz
firr den Brennstoffverbrauch auf eine Million T'onnen-
kilometer festgesetzt. Dieser Richtsatz ist ermittelt
aus dem .durchschnittlichen Verbrauch des gleichen
Monats des: Vorjahres und bedarf der Priifung und
Genehmigung sowohl des vorgesetzten Maschinen-
amts wie auch der zustdndigen Reichsbahndirektion.
Rechtzeitig und zwar vor Ablauf eines Monats
werden die fiir den n#ichsten Monat geltenden Sitze
jeder Gruppe dem Lokomotivpersonal bekanntge-
geben.

Auf Grund eines besonderen Lokomotivdienst-
zettels, der gemeinsam vom Lokomotivfiihrer und
Zugfiihrer gefiihrt wird und der Angaben tiber Zugge-
wicht und {iber die durchfahrene Strecke enth#lt, wird
die monatliche Leistung einer Lokomotive im sog.
Lochkartonbiiro der Reichsbahndirektion ermittelt.
Zu den geleisteten Tonnen-km wird auch das Eigen-
gewicht der Lokomotive hinzugerechnet sowie stati-
ondre Leistungen, wie Verschiebedienst, Wasser-
pumpen, Desinfizieren. u. dgl. Diese Leistungen wer-
den aus der stundenmissigen Dienstleistung nach
bestimmten S#tzen in Tonnen-km umgerechnet.

Von der vorgesetzten Dienststelle wird der tat-
stichlich erzielte Durchschnittsverbrauch mit dem fiir
die Lokomotivgruppe festgesetzten Richtsatz ver-
glichen und ein Darfverbrauchssatz ermittelt. Wenn
der Richtsatz nicht mehr als 5 vH {iber- oder unter~
schritten wird, wird er unveréndert als Darfver-

brauchssatz angesehen, Weicht er hingegen mehr als
5 vH. vom - tatsichlichen Durchschnittsverbrauch
nach oben oder unten ab, so ist dieser als Darf-
verbrauchssatz fiir die einzelnen Lokomotiven ein-
zusetzen. Dadurch wird eine méglichst genaue An-
passung an die vorliegenden Verhiltnisse erzielt,
Es wird auch dadurch erzielt, dass die den Brenn-
stoffverbrauch beeinflussenden Umsténde berbckslch-
tigt werden.

Lokomotiven, die nicht in Dienstpline eingereiht
sind, werden zu den Darfverbrauchssétzen gerechnet,
die fur Lokomotiven gleicher Gattung mit gleich-
wertigen Diensten gelten Diese werden also bei der
Berechnung und Verteilung der Pramie nicht bertick-
sichtigt. Zur Ermittlung der Brennstoffersparnispraimie
werden die Angaben tiber die Leistung der einzelnen
Bediensteten in Lokomotiv-km, Tonnen-km und die
Gesamtleistung der einzelnen Lokomotive in einem
Behelf eingetragen. Mit diesem Behelf wird die Be-
rechnung der von den einzelnen Lokomotiven ge-
machten Ersparnisse festgestellt und die Verteilung
auf die an der Leistung beteiligten Bediensteten ermit-
telt. Lokomotivfithrer und Lokomotivheizer haben
zum Zwecke der leichteren Errechnung eine besondere
Nummer erhalten, die Brennstoffnummer.

Von der vorgesetzten Dienststelle wird unter Ge-
geniiberstellung des Ist- und Darfverbrauches jeder
Lokomotive die erzielte Ersparnis errechnet, wobei
die Tonne Kohle mit 28, — Mk, bewertet wird. Von
der erzielten Ersparnis erhilt das Lokomotivpersonal
40 vH. und zwar erhalten Fiihrer und Heizer gleiche
Anteile. Der Monatshéchstsatz, der von einem Be-,
diensteten erzielt werden darf, betrigt 50.~ Mk
Die Verwaltung berechnet sich tiir die Deckung der
Unkosten des Berechnungsverfahrens und als Be-
teiligung am Gewinn 60 vH. der erzielten Ersparnis,
Der Gesamtbetrag der Primien darf.innethalb des
Bereichs eines Maschinenamtes nicht mehr wie 1,5 vH.
der im Monat verfeuerten Lokomotivkohle iiber~
schreiten. {Fortsetzung. folgf)

Opfer der Arbeit

Fiir die Unfallopfer, die die deutschen
Hafenarbeiter bringen, gibt esleider keine
geschlossene Aufstellung. Sie sind ja nach
der Art ihrer Arbeit zosammen mit ande-
ren Arbeilergruppen in verschiedenen Be-
rufsgenossenschaften versichert, die in ih-
ren Jahresberichten keine Trennung nach
den Bernfen der Unfallverletzten oder
Unfallgetoteten vornehmen, Frither liess
sich wenigstens in den grossten Héfen die
Zahl der verungliickten Hafenarbeiter fest-
stellen. Heunte jedoch ist besonders fiir den
grossten deutschen Hafen, fiir Hamburg,
diese Moglichkeit verschwunden. Anstelle
des Polizeiberichtes, der den Bericht der
Hafeninspektion enthielt, ist in Hamburg
z.B. der Gewerbeaufsichtsbericht getreten,
der zwar Zablen iiber die Unfille im Hafen
bringt, aber den Kaibetrieb dabei ans-
schaltet Dadorch werden rand 5 000
Hafenarbeiter von der Nachweisung aus-
geschlessen uiod die Berichtszahlen der
Gewerbeinspektion iiber die Unfille im
Hafen geben ein durchaus schiefes Bild.
Wir wollen bemerken, dass kiirzlich sogar
eine Schiffahrtszeitung (in Fettdruck) ihrer

Bennruhigung iiber die Hﬁuﬁgkeit der Un-
fille im Hambulger Hafen Aunsdruck gab,

Der Westdentschen Binnenschiffahrts-
Berufsgenossengchaft (WBB) wurden 1930
1785 (1929: 1918) Unfille gemeldet, von
denen 41 (39) todlich verliefen, Nicht
weniger als 30 Todesfélle ereigneten sich
durch Evtrinken. ‘Auf 1000 Versicherte
kamen 93,8 (97,8) Unfille, davon fihrten
12,1 (10, 3) zu einer Entschadlgung Todes-
fille kamen auf 1000 Versicherte 2,2 (1,9).
Die Umlage, die die versicherten Betriobe
zahlen mussten, betrug 1,15 Mill. Mark
oder auf je 1000 Mark Lohn 24,94 Mark.
Die Summe der tatﬂachllchen Lohne
wird fir 1930 mit 45,9 Mill. Mark an-
gegeben bei 18500 Beschafblgten (eine
verdichtig runde Zahl), Im Jahre 1913
betrng die Gesamtlobnsnmme 28,7 Mill.
Mark, die Umlage 0,75 Mill Mark oder
26 Mark je 1000 Mark Lohn, Auf die
3091 Betriebe unmgerechnet betrug die
Umlage 1930 je Betrieb durchschnittlich
370 Mark. Mit dem Durchschnitt ist natir-
lich nichts diber ‘die wirkliche Belastung
der grossen Betriebe gesagt, aber die
kleinen -Betriebe,” die ja weit unter dem
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Durchsehnittssatz - zahlen, klagen nicht
mindar iiber die Belastung — durch Mensch-
lichkeit, Allerdings kommen ja hinzu die
Beitriage fiir die Krankenkasse, Invaliden-
oder . Angestelltenverswhelung sowie Hr-
werbslosenversicherung. Gerade diese letzt-
.genannte Belastung hat es der WBB
angetan. Sie #rgert sich ,vornehmlich*
iiber . ,die Beitrige zur Etwerbslosenvex-
swherung, die die dentschen Betriebe ver-
anlassen, ins Ausland itberzusiedeln®. Wir
gratulieren dem Ausland zu diesem Zu-
wachs von Menschen, die gern patriotische
Deutsche geblieben wéaren, wenn die Kr-
werbslosen still in einer Ecke verhungern
‘wollten. Die WBB hat im Berichtsjahr
90 - Schlepper und Schleppkihne an die
Reichsversicherungsbank in Amsterdam
»abgeben* miissen, gegen 28 im Jahr
vorher. ,Das Jahr 1930 hat mit einer
neuen E‘lucht von Betrieben ins Ausland
emgesetzc“, sagt der Jahregbericht, Kein
Wort - der Kritik hat der Bericht iiber
diese Fliichtlinge, die nur solange Patri-
oten sind, als ey was einbringt (z. B. 720
Mill. - nach dem . ,Rubrkampf®), die abei
auf ‘das Vatelland pfelfeu, sobald es in
Not kommt, :

Fiir_Massnahmen zur Unfallverhtitung
gab -die. WBB je Kopf der Versicherten
2,47 Mark aus, fir Verwaltug 74 Mark.
PFiir Verstdsse verhungte die (Genossen-
schaft in 29 Fillen 8360 Mark Geldstrafen
oder je Stindenfall 12,40 Mark. Ihrem
unbefriedigenden Bericht setzt die WBB
die Krone auf durch die Forderung, die
Gesetzgebung solle die sozmlpolltlschen
Leistungen daraaf priifen, ,wie weit diese
einer Einschrinkang zu unterwerfen sind“,
Das . ist fiir eine sozialpolitische Korper-
sehaft allerlei,. ,Anch den Wegfall der
Zwergrenten bis etwa. zu 25 Proz. halten
wir fiir geboten“. Diesemm Wunsch hat die
Notverordnung vom 8. Dezember leider
Rechnung getragen. .

Die Elbaschiffahrts Berufsgenossenschaft
(EBG) teilt - in . ihrem (eschiftsbericht
1930 mis, . dass sich die Zahl der ver-
sicherten Betriebe von 3449 anf 3501
enhdhte, die Zahl - der Versicherten von
15948 auf 19101, Die Zahl der Unfille
stieg von 1793 auf 2028, die der Todes-
falle’ von 856 anf 38. Vou je 1000 Ver-
gicherten  verungliickten 106.2  (112,5),
davon tddlich 1,98 (2,2). 200 (167) quﬁlle
kamen zur erstmalwen ‘Batschidigung.
Diese Zunahme der schweren Untulle er-
klart ~der Bericht - durch - den Hinzutritt
eines (verlotterten) Grossbetriebs. - Aus-
“gerdem, sagt der Bericht, habedie schlechte
Wirtschaftslage die bessere Ausgestaltung
der- Betr 1ebsm1t;tel verhindert. Nach-dieser
idigang - der nachlissigen Betriebs-
inhaber will der Bericht glanben machen,
dass ,,mangelhafbe Betriebseinrichtungen®
29@ Fttllen fur Unvlucksfa.lle up-

Nm"2 180 ,,genugten
elanlassten viele
B

: Proz., Wiihrend dle Zahl der

o oder “112,
s

gepriiften Betriebsmittel nur um 58 Proz.
stieg. - Der Bericht sagt danmn: ,Durch
Unkenntnis und. Gleichgiiltigkeit dEI Ver-
sicherten. ... wird die Wirkung der Unfall-
verhiitungsvorsehrifien dnrchkreutzt®.

Die Berufsgenossenschaften sind eben
Unternehmerorganisationen. Von der ost-
deutschen ~ Binnenschiffahrts-Berufsgenos-
senschaft liegt uns kein Bericht vor. Im
Osten Dentschlands denki man nicht nur
langsam, Im Jahre 1928 z#ihlte man in
5018 Betrieben 14 502 Beschiiftigte, die
1113 Unfélle -erlitten, wovon 23 todlich
ansgingen.

Zum Schluss sei noch bemerkt, dass

alle zwei gkizzierten Berichte ellenlange
»Bedenken gegen den Entwurf eines Ueber-
sinkommens itber den Schutz der mit deth
Beladen und Entladen von Schiffen beschiif-
tigten Arbeitnehmer gegen Unfall® verdf-
fentlichen, Wie bekannt, ist die deutsche
Regiernng eingeschwenkt und hat diesen
»Bedenken® entsprochen. Um so dringender
ist zn winschen, das die Forderung der
dentschen Gewerkschaften nach Einflugs
anf die Verwaltung der Berufsgenossen-
schaften endlich Erfolg hat. Dann wird
auch die Zahl der Opfer der Arbeit auf
und am Wasser eingedimmt werden konnen.
Carl Li in dow

Erhebung Uber die Arbeitsvermittiungssysteme in den Hafen

. Frankreich., Nach den uns soeben zuge-
gangenen Angaben muss in den Hafen
von Diinkirchen, Calais und St. Nazaire
jeder Arbeiter, der sich pym Arbeit be-
wirbt, ein Gewerkschaftsbuch besitzen.
Im Hafen von Bordeaux muss der Ar-
heiter im Besitze -einer Berufsnach-
weiskarte sein, die ihm nach dem drei-
jihrigen Aufenthalt von einer aus 6 Ver-
tretern der Arbeitgeber und 6 Vertretern
der  Arbeiter bestehenden Kommlssmn'
verabfolgt Wnd

" Dewtschland. Die diesheziigliche Rege-
lung in Deutschland bildet eine Ausnah-
e in giinstigem Sinne. In diesem Lande
bestehen fiir die Hafenarbeiter besondere

" Arbeitsnachweise, die teils unter der Auf-

sicht des Staates stehen, teils von Priva-
ten (Arbeitgebern) errichtet wurden.
In Hamburg, Bremen undBremerhaven

. bestehen sowohl staatliche, wie auch pri-

vate Arbeitsnachweise fir Hafenarbeiter.
In Bremen bestehen fiir stdndige, lose
und iibrige Arbeiter besondere Nachwei-
se. In Emden ist die Arbeitsvermitilung
ausschliesslich in privaten Handen.

In den grossen Binnenhéfen Mann-
heim, Duisburg und Berlin wird die Ar-
beitsvermiftlung mittels besondererFPach-
abteilungen des bestehenden staatlichen
Arbe]tsnachwelses vorgenommen,

Es besteht nirgends ein Zwang fir Ar-
beitgeber, den staatlichen Nachweis in
Angpruch zu nehmen. Arbeitnehmer wer-
den jedoch . nur in Einzelf#llen ohne
Inanspruchnahme der béstehenden Axr-
beitsnachweise fiir. Hafenarbeiter aufge-
nommen. Von den Arbeitnehmern wird
in den hier angefithrten Hifen, mit Aus-
nahme von Mannheim, wo keine Bedin-
gungen gestellt werden, ‘verlangt, dass
sie die Hafenarbeit als ihren regelmdissi-
gen Beruf austhen. In Hamburyg ist es
¢ine - Voraussetzung fiir stindige Arbei-
ter, den Nachweis zu liefern, dass diesel-
ben als zettweilige Avbeiter bereifs be-
sthaftigt waren. Von den zeitweiligen
Arpeitern - wird -eine besonders - kérper-
liche Rignung fir die Hafenarbeit ver-
langt. An die tibrigen Arbeiter (Aushilfs-
arbeiter) ~wird Kkeine - besondere Bedin-

' gung gestellt, In' Berlin wird ein Beweis

einer einjihrigen Bemfstatlgkelt im Ha:
fen’ gefordert. - In. . Duisburg sind  auf

Grund einer Uebereinkunft die Arbeltge-
ber und Arbeitnehimer verpflichtet, von
dem Arbeitsnachweis Gebrauch zu ma-
chen, Wihrend in Bremerhaven, Mann-
heim und Berlin die Arbeitgeber hin-
sichtlich der Arbeitskrifte freie Wahl
haben, ist es in den anderen Héfen nichg
der Fall. In Hamburg werden in demn
staatlichen Vermittlungsstellen die Auf-
nahmen nach Nummern vorgenommen.,
In Bremen ist die freie Auswahl insofern
erlaubt, soweit es sich um Facharbeiter
handelt. In Emden hingegen werden dié
Facharheiter dem Range nach behandelt
und die Gelegenheitsarbeiter konnen frei
gewihlt werden.- In Duisburg geschieht
die Anwerbung dem Range nach.

Die Aufsicht und Verwaltung der
staatlichen Arbeitsnachweise bzw. der
staatlichen Facharbeiternachweise sind
paritdtisch zusammengesetzt aus den Be-
amten des Arbeitsnachweises, den Ar-
beitgebern und Arbeitnéhmern. Die pri-
vaten: Arbeitsnachweise werden vielfach:

paritdtisch verwaltet (Arbeitgeber und
Arbeitnehmer).

Andere Arten von V ermlttlung ausser
den hesprochenen gibt es kaum. In ein-
zelnen Hafenstadten werden die Hafen-
arbeiter durch die Stauer oder Vertreter
der Arbeitgeber direkt eingestellt. Die-
se Art von Aufnahme bildet jedoch eine
Ausnahme und ist nur in besonders drin-
genden Féllen zuldssig.

Grossbritannien. Bs ist schwer, eine
Uebersicht {iber die bestehenden Zustéinde
in diesem Lande auf dem Gebiete der Ar-
beitsvermittlung zu bekommen, wenn
man die Arbeitsregister, die in den mei-
sten Hifen bestehen, nicht berticksich~
tigt. Von ‘den in unserer Erhebung be-~
sprochenen Hifen bhilden Manchesier und
Glasgow insofern eine Ausmahme im un=
giinstigen Sinne, da dort keine Arbeits-
register bestehen. Verwickelter wird die
Lage, wenn festgestellt wird, dass auch
in Hifen, wo die Hafenenbelter registriert
werden, die eigentliche Arbeitsvermitt-
lung mcht direkt unter der Leitung der-
jenigen Stellen, die die Registrierung vor-
nehmen, ausgeiibt wird, sondern abge-
sondert von 1!11nen gesohmht

{Fortsetzung folgt)




Opfer der Arbeit

Die deutschen Seeleute sind in der See-
Berufsgenossenschaft gegen Unfall ver-
smhmt Es wire vielleicht richtiger zu
sagen: die Seeleute sind gegen die Folgen
eines Unfalles (zeitweilige oder dauernde
Beschrinkung der Erwerbstitigkeit; bei
Todesfall-Unterstiitzung der Hinterbliebe-
nen) versichert. Wenn auch die Unter-
nehmer sich wenig um die Méglichkeit
eines Unfalls ktimmern, so driickt sie doch
die Last der blanken Zechinen, die sie
filr die Folgen eines Unfalls zahlen miissen
und deshalb haben sie zwar nicht indivi-
duell aber doch als Reederkorporation ein
Interesse an der Verhiitung der Unfille.
Aber immer wieder weckt die geldliche
Belastung der Reeder durch die Bernfs-
genossenschaft die Lust, ihre Beteilignng
an der Seeschiffahri auf den Profit zn
beschrianken. Sie stehen in vorderster Linie
der deutschen Unternehmer, die ja allge-
mein fiber die sozialpolitischen Lasten
jammern. Die Notverordnung vom 8. De-
zember 1931 hat durch die Beseitigung
kleiner Renten die Unfallast der dentschen
Unternehmer eingeschréankt. Das wird zur
Folge haben, dass die Reeder anch bei
der Unfallverhiitung sparen werden, denn
wie gesagt, sie fithlen nicht den Unfall,
sondern nur die pekunifiren Folgen, die ja
nun zu einem erheblichen Teil beseitigt

sind. Im Berichtsjahre (1930) waren in
der See-Berufsgenossenschaft (SBG) 1350
Betriebe mit rund 53 000 Vollbeschiiftig-
ten vergichert. Die Zahl der Vollbeschiif-
tigten finden die Berufsgenossenschaften
dadurch, dass sie die Zahl sdmtlicher ge-
leisteten Arbeitstage durch 300 teilen.
Durch die Heberollen der SBG gingen

" 65628 Personen, way von einer erheb-

lichen Fluktuation uanter den Seeleuten
zeugt. Der SBG wurden 1930 insgesamt
4753 Unpdlle mit 254 Todesfdillen gemeldet,
Auf der Kauffahrteiflotte ereigneten sich
3484 Unfille mit 179 Todesfillen, auf der
Fischereifiotte 590 Unfille mit 56 Todes-
fallen und in ,verwandten Betrieben*
wurden funf Unfille gezihlt. Daneben
werden besonders registriert 656 Bernfs-
erkrankte mit 19 Todesfillen. Selbstver-
stindlich ist die Zahl der erkrankten See-
leute grosser gewesen. Die eben genannte
Zahl umfasst jene Seeleute, die von einer
als Unfall anerkannten und deshalb ent-
schidigungspflichtigen Krankheit befallen
wurden. Darunter waren nicht weniger-
als 641 an Malaria erkrankte Seeleute,
von denen 18 starben.. Die SBG mochte
deshalb die Seelente ‘verpflichten, unter
allen Umstinden Chinin zn schlucken,
Auf Wansch der Versichertenvertreter ist
von dem Krlass einer solchen Vorschrift
,bis zum Vorliegen weiterer Erfahrungen®
Abstand genommen worden, So einfach,

wie sich die SBG die Sache machen will,
ist sie denn doch nicht. Chinin bannt zwar
das Fieber, es hat aber fir viele Menschen
andere gesundheitliche Schiden zur Folge,
und meistens wird nor deshalb die Ein-
nahme von Chinin abgelehnt. Wenn dieSBG
alle Widerstrebenden zwingen will, dann
muss sie anch fiir die Folgen des Chinin-
schluckens eintreten. Es geht nicht an,
jemand krank zu machen, nar um sich selbst
von den pekuniiren Folgen einer als Un-
fall anerkannten Krankheit zn sichern.

Auf Totalverlust oder Verschollenheit
von Schiffen sind 114 Todesfille zuriick-
zufiilhren. Nach Lloyds Register betrog
die deutsche Verlustziffer 0,73 Proz., nach
den Listen der SBG- 0,69 Proz. Der Durch-~
schnittsverlust der Welthandelsflotte betrug
0,59 Proz. Erstmalig entschidigt wurden
979 Unfallverletste und die Hinter blie-
benen von 117 Getdteten. In 917 Fillen
musste die SBG das Krankengeld und
die Kosten des Heilverfahrens tragen.
Unter den erwiihnten 117 Toten waren 10
Kapitine, 15 Stenerleute, 14 Maschinisten,
2 sonstige Angestellte, 47 Angehorige des
Deckpersonals, 18 des Maschinenpersonals,
6 des Kiichenpersonals. An Entschiidigung
zahlte die SBG flir 4026 alte und neue
Unfille 37 Mill. Mark.

Die Zweiganstalt der SBG (kleine See-

fischerei ete.) meldete bei 12 000 Versich- .

erten 341 (1929: 295) Unfiille mit 23 (34)
Todesfullen. Seeberufsgenossenschaft und
Zweiganstalt meldeten also fiir- 1930 ins-
gesamt b 016 Unfille mit 277 Todesfiillen,

Wir verweisen auf die Schlussbetrach-

tang' zum gleichnamigen Aufsatz unter

der Rubl ik Transportarbelter
G arl L indow

Dié Lohn- und Arbeitsbedin‘gungen‘ in der

Hochseefischerei an -

Deutsche Heringsfischered

Der Kapitin bezieht Fanganteile vom Bruttoerlps des Gesamt-
fanges seines Fahrzeuges. Der Maschinist erhilt nur feste Heuer.

An fester Heuer wird ausgezahlt:

RM pro Monat

RM pro Monat

Fangplitze der deutschen Heringsfischerei sind die Nordses,
einschliesslich Shetlandinseln, und der englische Kanal. Die
Fangzeit dauert von Ende Mai bis Ende November. Zum deut-
schen Heringsfischfang werden verwendet 5 Heringsdampfer,
64 Dampflogger, 54 Motorlogger und 10 Segellogger, die zu
Motorlogger umgebaut werden. 1931 war nur ein Segellogger in
Fahrt. Die Fahrzeuge haben einen Gehalt von 150 his 300 B.R.T.

Besalzungsstirke

Die Besatzung der Heringsdampfer besteht aus 19, der Dampi-
logger aus 17, der Motorlogger aus 18 und der Segelloger aus
15 Mann. Sie setzt sich folgendermassen zusammen:

Dampf- Motor- Segel-

Danmpier logger logger logger
Kapitiin 1 1 1 1
Steuermann 1 1 1 1
‘Ko¢h 1 1 1 1
Matrosen 7 7 7 7
Leichtmatrosen 3 3 3 3
Jungen 2 2 2 2
Maschinisten 2 1 1 —
‘Heizer 2 1 —_ -

Anmusterung

Die Besatzung wird fiir die ganze Fangzeit angemustert Eine
Losung des Heuervertrages wahrend de1 Saison kann nur auf
Grund von Paraglaph 626 des Biirgerlichen Gesetz-Buches er-
folgen.

Heuer und Fanganteil .
Alle Besatzungsmltghedm mxt Ausnahme der Kapitine und
Maschinisten, erhalten eine feste Monatsheuer und Tonnengeld.

' Heringsdampfer

Steuermann mit Patent 118.—~
" ohine Patent 102,

1. Maschinist 208.—
2. Maschinist sowie Masehi-

Koch 92,— nisten auf Dampf- und
Matrosen 92— Motorloggern 244, —
dle 2 Hltesten ILeichtma- Gepriifter Motorfithrer mit ‘
trosen 64— weniger als G \Ionaten
der jlingste Leichtmat;rose 47.50 ~Fahrzeit - 168,—
Junge 55.— :
Tonnengeld
Die Besatzung erhélt fiir jede handelsiibliche Tonne Heringe:
Pfennige : .
Dampi- Motor- Segel-
Dampfer logget logger - - logger
Stevermann mit Patent 301/2 331/2 381/2 46 1/2
. ohne Patent = 27 1/2 28 1/2 311/2 41 1/2
Koch und Matrose 2212 28 841/2
iilteste Telchtmatrosen 16 ‘ 16 1/2 201/2 25 1/2
Jlingste Leichtmatrosen 10 S131/2 18
Junge 712 ‘9’ e 1/2 12 1/2
Helzer 22 179 24; .
Kapitiin ’ Anteil im Bmttoerl&s

Ein als Lampentrlmmer beschaftwter Matrose erhdlt einen
Zuschlag von RM 45.— pro Reise. Jede1 Mann der Besatzung
hat nach einer Reise Anspruch auf 1/46 Tonne Heringe mit Fass.
Fir das Liéschen des Fanges erhilt die geSamte Besatzting am
Ende jeder Reéise 1nsweSamt RM 30—,

Das Durchschmttseraebms der Saison 1930 betrug:

2600 Pisser . Motorlogger 1760 Fiisser -
Dampflogger - 42200 ' Segellogger . : 7% ’e
Bei Zugrundelegung dieses Ergebnisses und: der Heuern von

1931 betrug das Einkommen wihrend det s&chsmonahgen Saison

(siehe am Fnde):

"




Verpflegung

Dise Verpﬂegung der Besa.tzung erfolgt auf Rechnung des
Reeders, der den Proviant liefert. Solange sich das Schiff in
Fahrt befindet, liefert der Reeder stets den Proviant. Wird wah-
rend der Liegezeit‘ im Hafen an Bord nicht gekochf, so erhilt
die Besatzung ein Verpflegungsgeld von RM 3.— pro Kopf und
Tag. Die Verpflegung Wu'd &uf Grund der gesetzlichen Spelse-
rolle gewidhrt. |

Auf jedem Fahrzeug glbt ¢s einen aus drei Personen bestehen-
den Verpflegungsausschuss, der die Aufsicht iiber die Ver-
waltung und ordnungsmissige Verwendung des Proviants hat.
Bei der Uebernahme des Proviants muss ein Mann des Aus-
schusses zugegen sein.

Arbeitszeit
Wiihrend derFahrt vom und zum Fangplatz betrégt die Arbeits-

zeit des. Deckpersonals 8 Stunden téglich. Auf den Fangplitzen .

richtet sich die Arbeitszeit. nach den Fangergebnissen, In der
Regel betréagt sie nicht mehr als 10 Stunden taglich. Die Nacht-
wachen sind in der Arbeitszeit einbegriffen. Die Fleet's (Stell-

, S ozzalverszchemng

Freizeit

Zwischen zwei Reisen muss die Liegezeit eines Fahrzeuges
mindestens 72 Stunden betragen. Wihrend dieser Zeif ist den
Besatzungen mindestens 24 Stunden zusammenhéngende Frei-
zeit zu gewidhren. Fiir Arbeit anf See an Sonn- und Feiertagen
erfolgt keine Bezahlung.

Bei Beginn und Ende der Saison wird den Besatzungsmit-
ghedern die nicht im Ausreisehafen wohnen, das Reisegeld

. Klasse sowie die Unkosten fiir Gepackbeforderung vergutet

Die Besatzungsmitglieder sind gegen Krankheit versichert.
Die Beitrige zur Krankenversicherung werden zu 3/5 vom Ver-
sicherten und zu 2/5 vom Reeder bezahlt. Im Krankeitsfalle
hat der Schiffsmann wihrend 39 Wochen Anspruch auf érzt-
liche Behandlung, Arznei und notfalls auch auf Krankenhaus-
behandlung. Bei Erwerbsunfahigkeit' infolge Krankheit erhilt

er 39 ‘Wochen lang Krankengeld nach folgender Tabelle

Kr anl\engeld pro Tag, einschliesslich Sonn-- und Festtags

netze) werden morgens eingeholt und der Fang im Laufe des ledig verheiratet - mit weniger als
Tages verarbeitet. Die Netze werden abends wieder gestellt. Die einem Kind
Arbeitszeit des Maschinenpersonals betragt durchweg 12 Stun- - RM RM RM
T Die d der R hiet h ch d F Kapitin 5~ 5.50 6.—
den pro Tag. Die dauer der Reise richtet sich na em Fang-  gienermann 3T 410 450
platz, nach der Beschaffenheit des Fahrzeuges und nach dem  Maschinist 4— 4.40 4.80
Wetter. Sie schwankt zwischen 8 und 24 Tagen. ‘Koch, Matrosen und Heizer 2.85 3.10 3.40
Leichtmatrose 1.50 1.65 1.80
Arbeiten zwischen zwei Reisen Junge 1— 1.10 1.20

Die Manschaft ist verpflichtet, den Fang zu léschen und die
Ausriistung fiir die neue Reise zu tibernehmen, Fiir diese Arbei-
ten wird pro Reise eine Summe von RM 30.— bezahli; die zu
gleichen Tezlen uniter die-Mannschaft -verteilt wird.

Ueéberarbeit

Auf See ist fur das: Deckspersonal der Begriff Ueberarbeit un-
hekannt. : Das Maschinenpersonal erhidlt Ueberstundenvergii-
tung, wenn es iber die regelméssigen Wachen hinaus zu Ar-
beiten an der Maschinen- oder Kesselanlage herangezogen wird.
Im, .Hafen erhﬁlt das Decks- und Maschinenpersonal Ueberstun-.
denlohn fiir alle iiber 8 Stunden hinaus geleisteten Arbeiten.

Der Ueberstundenlohn betrigt fiir:

Die Besatzung ist auch gegen Unfall versichért. Die Versiche-

. rungskosten hat der Reeder allein zu tragen. Die Beitrige zur

Erwerbslosen- und Invalidenversicherung werden vom Schiffs-
mann und Reeder zur Hilfte getragen.

‘Die Effekten (Ausriistung) der Besatzung smd ebenfalls ver-
sichert. Bei Totalverlust erhilt der

Kapitiin . RM 750,—

Steuermann, Maschinist,
Matrose, Heizer und
Leichtmatrose »

Koch und Junge .

600.—
400.—

Bei Tellverlusten werden die verlorenen Sachen abgesohatzt
und dementsprechend vergiitet.

\ - § 3 iel 3 \ . 0,5
Stﬁ‘ils?;ﬁ“te und Maschi RIL 1,00 ;%ﬁi;fel‘fﬁiég‘aﬁgﬁ;:gn R’t\‘[ 31‘;8 Die vorstehenden Arbeltsbedmgungen sind tanfvertraghch
Matrosen und Héjzer: - .,, 0,90  Jungen ., 0928 festgelegt.
Heringsdampfer Dampflogger Motorlogger Segellogger -

" CHARGE" . ‘ '
s Heuer Anteil Insges.. Mpg':at Heuer | Anteil | Insges. M’g ﬁat Heuer | Anteil | Insges. Ml::)rr?at Heuer | Anteil | Insges. Mrg:at
Kapitén. —~ . |3612.~| — | 602.—] ~ |3312,—] ~ 552.—} ~. [2712.~| ~ 452,—~1 — 1160.—| ~" |240.—*)
Steuermann m.P, ] .708:—| 793.—~]1561.—| 250.—] 708.—| 737.—|1445.—~| 240.~] 708.—| 677.~|1385.—| 230.—] 708.—| 360.~|1068.~|178.~
Steuermann - o P, } 612.—| 715.—~{1327.~| 221.~] 612.—~| 627.—~11239,—~ | 206;—] 612.—~| 554,— (1166 —~| 194,—| 612.—| 322.—| 934.—~]|156.—
Koch:: 552,~:| 585.~1137.~] 190.~] 552.~| 528,—]1080.—~| 180.~] 552.~] 392.~| 944.—| 158.—] 552.—| 268.—| 820.—~|137.—~
Matrose. . 552,—~| 585.~}1137.—] 190.—§ 552.—| 528,—|1080.—| 180.—|] 552.—~| 392.~| 944.—~| 158.~1 552.—| 268.—~| 820.—|137.—~
alt.. Leu'_htmatrose 384.—{ 416.—{ 800 ~| 133.—[ 384.—| 363.—| 747.—| 12450} 384.—| 360.—~{| 744.—~{ 124.—} 384,~| 197.—] 581.~| 96.50
jing. . 285.— | 260.— | 545.—| ol.—| 285.—| 242.—| 527.—| 88.—~| 285.—| 237.—| 522.—| 87.—| 285.—| 139.—| 424.~| 7050
Jinge o 210.—~] 195.—1 405.—| 67.50} 210.~| 198.—~] 408.~| 68.~} 210.—| 167,—~| 377.—| 63.—~] 210.—| 96 —~| 306.—| 51.—

o 1 Maschinist 1788.—| —= —~ 298 —~| 1464.—~| -~ - 244,— | 1464.—~| ~ — 244~ — — —_ —

: 1464, — |  — — | 244.—] ~ — —~ _ — - — — I —_ — {

Motorfﬁ:hrer ‘mit
wen{g als 6MOII — ~~ — — — it — — 1008,—- — — 168,:— — — — —_—
Heizer o §552.~| 585.~|1137,~| 190;—~| 552.—~] 528.—}1080.—] 180.~|] ~ — — — — — —_ —

*)~ éiil Ka;ﬁitﬁn z{u’f Segeﬂoggéru sind RM 2‘10 pro Monat garantiert,

”[PERANTO

Verkehrszelchen n Esperanfo S

. Die Gemeindeverwaltung der frauzbsischen Stadt
Cannes hat beschlo: en, neben der franzGsischen
Sprache auch Esperanto fur die Strassenverkehrs-
.zeichen ‘zu verwenden. Es sind béreits die ersten
Verkehrszeichen - angebrachi orden, die - Texte

fran: ‘und-in Esperanto
Ipermesita direkto,

honique’ j:ui)lique = Telefono publika™

etc.) Cannes’ ist die erste Stadt die zur derart prak-
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pli fapide! Dangero”,

tischen Anwendung des Esperanto fur den Verkehr
schreitet.

Wachsendes Interesse fiir Esperanto ¢

Trotz der Wirtschaftskrise, die die Aufmerksam-
keit von kulturellen Bestrebungen ablenkt, erfreut
sich Esperanto wachsenden Interesses, iusbesondere
in dén breiten Volksschichten,

Der Schwedische - Arbeiter-Bildungsverband (A.
B.F.} hat im Studienjahre 1930/31 299 Esperanto-
kurse elngerichtet (i-]. 1929/30 251 Kurse): etwa
4500 Perscnen: haben diese Kurse besucht, Das
Schwedische. Esperanto-Institut hat - einen Korres-
pondenzkursus herausgegeben, der bisher 20000 Ab-
nehmer hat,

In der zweiten Hilfte des vorigen Jahres hat die
Radio-Station Osaka (Japan) einen Esperantokursus
ausgesandt,  Wahrend des Kurses hat man 20000
Lehrbiicher herausgegeben, die im Laufe einiger
Wochen véllig vergriffen waren. Nach der Beendi-
gung des Kurses haben 625 Personen an einer schrift-

lichen Priifung teilgenommen.

Der  holldndische Arbeiter-Bildungsverband hat
im Einvernehmen mit der hollindischen Arbeiter-
Esperanto-Foderation einen Radiokursus herausge-
geben, der durch das Mikrophon des Arbeiter-Radio-
bundes erklart wird. Obwohl fir den Kurs aus ge-
wissen Griinden keine Propaganda 'gemacht wer-
den konnte und die Zeit der Aussendung sehr un-
giinstig ist, haben sich mehr als 600 Personen zur

Teilnahme angemeldet.






