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ur wenige Tage sind es noch, die uns von dem Zeitpunkte trennen, -
wo die Vertreter der der I. T.F. angehorigen Transportarbeiterver-
bande in Prag zur Abhaltung ihres Vollkongresses zusammenkommen werden.

Noch nie seit Wiedererrichtung der 1. T. F, in den letzten Tagen des April
1919 hat ein Kongress unter so schwierigen, so unheildrohenden Zeitverhilt-
nissen stattgefunden.

Auf die kurze, direkt nach dem Kriege eingesetzte Zeitspanne, in der es
schien, als schritte die Arbeiterklasse schnell und zielbewusst vorwiirts auf dem
Wege, der zur vollstindigen politischen und Skonomischen Befreiung fiihrt,
folgte ein Periode, in der sie von Jahr zu Jahr, von Monat zu Monat, von Tag
zu Tag, zuriickgedréingt wurde. Die Ergreifung der Macht unterblieb, ~ die
Bourgeoisie erholte sich und richte sich unbarmherzig fiir die Angst, die sie
nach Beendigung des Krieges einige Monate lang um ihre Existenz ausgestanden
hatte. Oekonomische und politische Reaktion schwingen das Szepter, wihrend
die Arbeiter hungern und sich eines Rechtes nach dem andern beraubt sehen.
»Der Kampf um die Existenz* bedeutet heutzutage nicht bloss ein Kampf ums
tdgliche Brot, er bedeutet Kampf um politische und Skonomische Rechte, viel-
fach sogar um das Leben, um den Fortbestand der Organisationen, welche sich
die Arbeiterklasse geschaffen hat.

Dass die der I. T.F. angeschlossenen Organisationen den Ernst der Zeit
erfassen, zeigt die Tagesordnung des Kongresses, Unter dem Drucke der Zeit~
verhiltnisse wird sich der Kongress wahrscheinlich auch mit Problemen be-~
schiftigen miissen, die nicht auf dieser Tagesordnung stehen.

Es ist keine Gelegenheitsphrase, wenn wir feststellen, dass die Augen vieler
Arbeiter nach Prag gerichtet sind, dass es nicht bloss die Transportarbeiter
sind, die von unserem Prager Kongresse eine Antwort auf die Frage erwarten:

,,Was tut die I.T.F.?"

Der' Kongress wird auf diese Frage eine klare, deutliche Antwort geben.
miissen. Von den Beratungen und Beschliissen des Kongresses hangt viel ab
nicht nur fiic die Transportatbelter aller Linder, sondern fiir das gesamte
Weltproletariat. SRR




DER KAMPF GEGEN DEN FASGHISMUS UND DER PRAGERITF-KONGRESS

Von G. Sardelli, Mitglied des Generalrats der 1. T. F.

Priift mgn auch nur oberflichlich, d.h.
ohne auf alle ihre Iinzelheiten einzu-

gehen, die Vorgdnge auf politischem,

wirtschaftlichem und sozialem Gebiete,
so muss man fesistellen, dass {iberall
Not, dass tberall eine gewisse Unrube
herrscht, die im ganzen heutigen Weit-
geschehen zum Ausdruck kommft. Es gibt
keine geistige Kundgebung, kein politi-
sches Ereignis, das nicht den Stempel die-
ses schieichenden Uebels triige. Die Ge-
danken und Grundsitze, welche man fir
immer in die Nacht der Zeiten zurick-
gedringt wihnte, kommen wieder ans
Tageslicht. Man kénnte meinen, selbst die

schénsten Errungenschaften des Geistes

machien ein Stadium der Vergessenheit

durch; man kénnte meinen, die Gewall

hitte den Sieg iiber die Vernunft davon-
getragen. Die Errungenschaften, welche
das Proletariat in einem hartnéckigen,
oft wilden, iiber ein halbes Jahrhundert
davernden Kampfe gegen die herrschen-
den Klassen sich zu sichern vermochte,
sind gefdhrdet durch diese Welle frecher
Reaktion, die, schon siegreich in einigen
Léndern, sich zu neuen Offensiven vorbe-
reitet dort, wo noch gewisse Schranken
sie daran hindern, sich vollends auszu-
toben.

Der Grund all dessen — es sei auch an
dieser Stelle gesagt — muss im Kriege
gesucht werden. In den 14 Friedensjah-
ren, die auf -ihn gefolgt sind, ist es der
Welt nicht gelungen, ihr Gleichgewicht,
nicht einmal voribergehend, herzustel-
len.Der Krieg erschiitterte die kapitalisti-
scheGesellschaftsordnung in ihren Grund-
festen dermassen, dassMillionen von Men-
schen in Not und Elend gestiirzi wurden.

Das internationale Proletariat hat in
den Nachkriegsjahren versucht, die Kri-
s6; welche der Kapitalismus durchmacht,
auszunutzen, um menschlichere Lebens-
bedingungen zu erringen und sich dann
zum Schiedsrichter iber das Schicksal
der Welt vorzubereiten. Bei diesen Kim-
pfen war es stets beseelt von dem hehren
Ideal, mit der Allgewalt des Kapitalis-
mus die Hauptursache der blutigen Krie-
ge und des. Kriegselendes, das noch in
frischer: Erinnerung ist, =zu heseitigen.
Diese einfache Ueberlegung gentigt, um
uns vor dem Chor von Verleumdungen
der kapitalistischen Presse tber die sog.
Exzesse, zu welchen sich die Arbeiter in
diesen- Jahren der Agitation-und vortiber-
gehenden Erfolges verleitent liessen, ‘zu
rechtfertigen.

‘Dann kam, mit dem Zusammenbruch

seiner Macht, die Spalfung -der organi-
sierten: Krifte des Proletariats, wihrend
sich die Reaktion, hefreit von der Angst,
Réchenschaft - ablegen - zu miissen, zur
,»Revanche® ristete. Dieses Mal war es
nicht mehr die sich unter dem Deckman-
tel des Liberalisthus: breit machende Re-
aktion der voraufgegangenen Jahre. Thre
grosste -Sorge war, ihre Angriffs- und

Verteidigungsarmee . systematisch gegen:-
das Proletariat zu organisieren; in fre- -

~ cher, provozierender Weise verkiindigte
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€S muss

sie ihr Programm zur Unterdrickung
aller Freiheiten, sie gedachte, allen Groll,

"alle Bnttduschungen und die ganze Ver-

zweéiflung gewisser sozialer Schichten,
welche der Krieg in den Vordergrund des
politischen und sozialen Lebens gescho-
ben hat, in teuflischer Weise auszubeuten:

Auf diese Weise ist der Faschismus
entstanden, der italienisch ist in dem Sin-
ne, als er sich zuerst in Italien durch ein
Zusammentreffen von Umstdnden, auf
die einzugehen, hier nicht am Platze ist,
entfalten konnte, der aber auch interna-
tional ist, weil er hervorging aus dem
einmiitigen Willen des Kapitalismus, die
Bewegung, die seine Vorrechte geféhr-
dete und im Begriffe war, sich unver-
drossen einen Weg zur politischen und
6konomischen Macht in unserer heutigen
Gesellschaft zu bahnen, mit Gewalt zu-
grunde zu richten,

Wie schon hemerkt, war die einzige
Macht, welche die kapitalistischen Reak-
tionre bei der Verwirklichung ihrer Ab-
sichten stark behindern konnte, die po-
litische und wirtschaftliche Organisa-
tion des Proletariats. Die faschisiische Of-
fensive konzenirierte sich gerade auf sie.
Vorwinde dazu waren leicht zu finden:
cdoch -einmal griindlich mit
Streiks und jeglicher Stérung der 6ffent-
lichen’ Ruhe und Ordnung aufgeriumt
werden, Dieses Proletariat, das Rechte zu
verlangen wagte, musste die Waffen
strecken; dem Pazifismus, eine Schén-
dung des Sieges- und der Heldenhaftig-
keit der Heere, musste ein Ziel gesetzt
werden. Dort, wo die militirischen Méch-
te eine Niederlage erleiden mussten, dort,
wo die Regierungen und-herrschenden
Dynastien gestiirzt wurden, verlor sich
ein Teil der Jugend in einer leiden-
schaftlichen Kampagne gegen die neue
Regierung, um so ,,Rache* zu iiben. Ue-
berall war es die Organisation der Ar-

Deiter, die man zum Gegenstand der An-

griffe gemacht hatte.

In Italien hat der Faschismus mittels
seiner Unterdriickungs- und Gewaltme-
thoden jegliche Freiheit erstickt. Von der
italienischen Regierung gendhrt und un-
ferstiidzt; hat die Reaktion auch in ande-
renLéndern Erfolge zu verzeichnen, nim-
lich.in Ungarn, Polen, Jugoslawien und
Bulgarien. Wenn wir auch, neben dieser
Reihe von Diktaturen, unter denen Euro-
pa gebiickt geht, auf den Sturz zweier

Gewaltregime hinweisen konnen — wir

denken da an Litaven und Spanien —
bleibt doeh die faschistische Gefahr fort-
bestehen, sie nimmt sogar im Herzen Eu-
ropas solche Formen an, dass sie den in-
ternationalen A1be1ter010'amsatmnen Z0
denken geben muss.

Die faschistische Olganlsdtxon Oestel-

“reichs und Deutschlands gleicht in ihrem
den

EntwmklungSprozess demjenigen,
wir in Italien feststellen konnten. In die-

"sen Léndern trigt die faschistische Of-
fensive tatsdchlich einen rein anti-sozia-
listischen Charakter, d. h. sie ist gegen
die méchtigen Organisationen’ des Prole-

tariats gelichtct die in Deutschland so-

wohl als in Oesterreich, die einzige
Stiitze  der Repubhk und des Friedens
darstellen,

Die Gewalttaten, Welche die sozmhshl-
schen und kommunistischen Arbeiter
durch die verbrecherische, verwegene
Aktivitdt der faschistischen Banden iiber
sich ergehen lassen mussten, erinnern
uns an die Missetaten der italienischen
Schwarzhemden in der Zeit, die zwischen
1920 und dem ,,Marsch auf Rom“ liegt.
In OQesterreich und in Deutschland sehen
wir die gleiche verwerfliche Zusammen-
arbeit von Klassen und Regierungen,
sehen wir die selbe strifliche Nach-
sicht und Duldsamkeit,” sehen wir die
offene Finanzierung antiproletarischer
Organisationen durch die Kapitalisten
und Grossgrundbesitzer. Im tibrigen wird
die faschistische Bewegung tberall aus
den gleichen Elementen gebildet.

Die Arbheiterorganisationen Deutsch-
lands und Oesterreichs haben es bisher
verstanden, sich dem faschistischen Trei-
ben energisch zu widersetzen. Es sind
sogar einige ermutigende Anzeichen zu
einem Gegenangriffe ‘wahrzunehmen.
Doch jeder weiss, was ein Triumph des
Faschismus inDeutschland und inOester-
reich fiir Europa zu bedeuten hitte: die
Furie des Krieges, die Vernichtung von
zahllosen  Menschenleben und Reichiii-
mern, kurz, der drohende Unfergang un-
serer heutigen Zivilisation.

Diese Erwigungen haben die italieni-
schen Transportarbeiter veranlasst, dem
PragerKongresse die Entschliessung tiber
die Aktion gegen Faschismus, Krieg und
Reaktion (8. Punkt 14 der Tagesord-
nung) zur Annahme zu unterbreiten.

Wir wissen, welche Abneigung man
in unseren Kreisen vor dem Gedanken
einer proletarischen, bewaffneten Orga-
nisation empfindet. Jetzt ist aber keine
Zeif, uns in solchen philosophischen Ue-
berlegungen wu verlieren. Handeln tut
not, und wirksam handeln bedeutet, den
Femd mit seinen elgenen Wmffcn be-
kampfen .

Das Proletariat, das smh immer mehr
bewusst wird, dié einzige Kraft zur Wie-
dergesundung der Welt ‘zu sein, muss
dieses letzte und hochste Opfer vollbrin-
gen, damit der Krieg fiir immer abge-
schafft werde, damit endgiiltig die sonni-
gen Wege zum Frieden und zur Freiheit
sich erdffnen kénnen.

Lausanne

‘Die Welt liess sich nicht in die Hurra-Stimmung
hineinreissen, womit dié Staatsm#nner das Resultat
ihrer wochenlangen Unterhandlungen verkiindigten.
Wenn man ihnen Glauben schenken miisste; dann

wire ein Wendepunkt in der Geschichte erreicht.
Doch der Glaube an ein derartiges, wirksames Re-
sultat eines Staatsménner-Stelldicheins blieb aus, und
dies - mit Recht.'Zu durchsichtiy war:das:diploma-
tische Spiel, das nur darum zw gehen schien, Zeit
zu gewinnen und sich zu decken gegen das Risiko,
das aus der Unsicherheit iiber die Haltudg Amerikas




éntstanden- ist. Nur zu bald sickerte auch durch,
dass unter den reparationsberechtigten Léndern ge-
heimeVerabredungen getroffen worden waren, welche
die Tendenz haben, nétigenfalls den offiziell verkiin-
digten ,, Wendepunkt in der Geschichte" ungeschehen
zu machen. Soweit die Regierungen gezwungen
waren, etwas vom Inhalt dieser , gentlemnen’s agree-
ments"” prelszugeben, schienen unter den ..gentlemen*
Meinungsverschiedenheiten iiber die Ausleguhg zu
bestehen!

Was darf man nun von Lausanne als kiimmer-
licher Anfang eines Versuches, am kranken Problem
der Reparationen- und Kriegsschulden zu doktern,
erwarten? Der dort aufgestellte offizielle ,Abkauf-
Vertrag muss noch von den Parlamenten ratifiziert
werden. Durch den Umstand, dass dies erst nach
den Parlamentsferien maglich ist, wurde wenigstens
das Spiel in Lausanne, Zeit zu gewinnen, von Erfolg
gekrént. Man rechnet damit, dass gegen die Zeit
der Behandlung in den Parlamenten die jetzt infolge
der Prasidentenwahlen, die im November stattfinden
werden, unberechenbare Haltung der Vereinigten
Staaten feststehen wird. Erst dann wird sich heraus-
stellen, auf welcher Seite der Wagschale das Ge-
wicht am schwersten sein wird: ob es der pathetisch
verkiindigte Wendepunkt in der Geschichte ist, oder
die heimlichen Absprachen, zu wenden, was noch
zu wenden ist. :

Doch, was auch noch kommen mag, sicher nicht
die Wiederaufnahme der Reparationszahlungen, ge-
méiss der . vollstandigen und endgliltigen Regelung”
im Young-Plan Damit hat die Skonomische Krise
endgiiltig abgerechnet. Mit ziemlich grosser Sicher-
heit darf man erwarten, dass die Reichsbahn inihrer
Betriebsfiihrung wieder autonom wird. Der Vertrag
von Lausanne enthilt, wenn er ratifiziert wird, dieses
von der I T.F. seit Jahren anstrebte Resultat. Inso-
weit besteht Grund zur Zufriedenheit.

Was die faschistische Miliz kostet

In einer kleinen, in Italien verbreiteten Zeitung,
La Tribuna dei Ferrovieri, finden wir einige inte-
ressante Mitteilungen {iber die faschistische Eisen-
bahnmiliz.

Danach kann man im Statistischen Jahrbuch far
1929 lesen, dass die Eisenbahnmiliz aus 21442 Mann,
darunter 1250 Offiziere, bestand In dem Bericht
der Eisenbahnverwaltung {iber das Geschaftsjahr
1928/29 wird dagegen erklért, dass die Zabl der
Eisenbahn-Milizsoldaten im ,.sténdigen Dienst” 2 858
betriigt, Im gleichen Bericht werden die Ausgaben
hierfir auf 43Y4 Millionen Lire jahrlich beziffert,
das bedeutet durchschnittlich pro Mann rund 15 000
Lire. Interessant ist, diese Zahl mit den Gehiltern
des Eisenbahnpersonals zu vergleichen. Ein Loko-
motivfihrer z. B, verdient 10000 Lire jahrlich, das
sind 5000 Lire weniger als ein ungelernter Arbeiter
verdient, der sich nur durch Frechheit und seine
Eigenschaften als Spion auszeichnet.

" Auch in den Héfen ist eine Miliz geschaffen wor-
den. Hieriiber sind zwei Nummern des Lavoratore
del Porto, die in Italien unter den Hafenarbeitern
verteilte Zeitung, einige Angaben enthalten.

" Die faschistische Miliz in den Hifen, welche die
empdrende Aufgabe hat, die Hafenarbeiter wihrend
ithrer Arbeit und in ihrem privaten Leben zu iiber-
wachen, "ist vor kurzem von 900 auf 1200 Mann
ausgedehnt worden. Diese Verstidrkung der Miliz
zeigt, wie sehr die Regierung sich darum besorgt
macht, iiber die néfigen Krifte zu wverfiigen, um
eventuelle, von erwerbslosen Arbeitern hervorge-
rufene Unruhen unterdriicken zu konnen. Im Staats-
voranschlag tiber 1931/32 ist fiir diese Hafenmiliz
ein Betrag von 7937500 Lire vorgesehen, wovon
3565 575 Lire fur Gehilter und 3 371 925 fiir ver-
schiedene Entschddigungen (Wohnung, Uniform,
Teuerungszulage, Sozialversicherung usw). Nach
dem Staristischen Blatt des Innenministeriums ver-
dienen die Arbeiter in den wichtigsten Industrien
‘pro Stunde 2 Lire: Arbeiter, welche das Glick ha-
ben, 300 Tage im Jahr, und an ‘jedem Tag 8 Stun-
den arbeiten zu diirfen, wiirden, nach diesem Durch-
schnitt, 4800 Lire pro Jahr verdienen, wihrend das
Gehalt eines Miliz-Schijlers 5621 Lire betriigt. Um

3 Lire pro Stunde, d. h. nach der selben Berech- -

nung 7200 Lire pro Jahr, verdienen zu kdnnen,
muss “man schon eii durch und durch geschulter
Pacharbeiter sein. Dagegen erhilt ein ausgebildeter
Milizsoldat, der nichts anderes tut als spionieren,
jéhrlich 9574 Lire. Die fiir die Hifen beabsichtigte
Aushebung von 300 neuen Milizsoldaten bedeutet
eine weitere Belastung der dffentlichen Kassen um
fast zwei Millionen Lire,

Der 10, Kongress der Landes-

Féderation der Eisenbahner

Unsere franzésische Eisenbahnerorganisation hielt
am 22, 23. und. 24. Juni in Paris ihren 10. Kongress
ab, 466 Delegierte von 503 Jokalen Verb#nden haben
an den Beratungen teilgenommen Auf der Tagung
waren ferner vertreten die deutschen Eisenbahner
(durch Herrman und Scheffel), die belgischen (durch
Renier, Leboulon, Ancieux), und die luxemburgischen
(durch Hoeck). Nathans hielt eine Begriissungs-
ansprache im Namen der L. T.F.
+ Nach fast einstimmiger Annahme des Tatigkeits-
berichtes befasste sich der Kongress mit den allge-
meinen Forderungen; er nahm Stellung zu den
wichtigen, auf der Tagesordnung stehenden Fragen,
wie Koalitionsrecht (die Féderation ist von den
grossen Eisenbahngesellschaften noch nicht offiziell
anerkannt), Wiedereinstellung der wiahrend des
Streiks von ,1920 entlassenen:Eisenbahner, Neure-
gelung der Gehilter und Pensionen, Urlaub, Fahr-
vergiinstigungen, Personalordnung, Sicherheitspro-
blem; Sozialversicherung u.a.m. In weitgehendem
Masse wurde iiber die Neuordaung des Verkehrs-
wesens debattiert. Der Kongress verurteilte die
schlechte Betriebsfiihrung der Eisenbahnen, die kein
Interesse dafiir zeigen, dass ihre Defizite einge-
schrinkt werden, Defizite, die ja ohne weiteres vom

Staat, d. h, vom Steuerzahler gedeckt werden.

Es wurde auch gegen die fingierte Geschaftigkeit
der Gesellschaften protestiert, deren private Unter-
nehmen sich im gleichen Verhaltnis, wie die Eisen-

" bahnen verarmen, bereichern; die Tagung veru-

feilte auch, dass die verschiedenen Regierungen die
Behandlung der Notlage der Bahnen immer mehr
auf die lange Bank schieben. UIm dem ein Ende zu
machen, verlangte der Kongress energisch die Ver-
staatlichung des Eisenbahnwesens und ein weitge-
hendes Mitspracherecht des Personals bei der Be-
triebsflihrung. Zum Zwecke einer Zusammenarbeit
der Transportmitte] fordert der Kongress eine Zu-
sammenlegung derselben unter Fihrung eines natio-
nalen Verkehrsamtes, '

Die Organisation hat in der vergangenen Ge-
schaftsperiode eine stindige Zunahme an Mitglie-
dern aufzuweisen.. Die Mitgliederzahl stieg von
73342 i. 7 1929 auf 80 437,

Auf dem Kongresse herrschte ein kameradschaft:
licher Geist. Der Beifall, den Kollege Scheffel vom
deutschen Eisenbahnerverband mit seiner Rede
geerntet hat, beweist, dass auch die franz8sischen
Eisenbahner den Wunsch hegen, internationale
Zusammenarbeit und herzliche ' Beziehungen der
Kollegen auf belden Seiten des Rheins zueinander
méchten eines Tages Wirklichkeit werden.

Mitteilungen des Sekretariats

VEROEFFENTLICHUNG DER MONATSSGHRIFT LT.F.

Die folgende Nummer dieser Zeitschrift wird wegen
unseres Kongresses erst Anfang September,
als August-Septemhber-Nummer, in grésseram Um-
fange erschainen. Im Hinblick auf die grosse Zeit-
spanne, die zwischen dieser Doppelnummer und der
Juli-Nummer liegen wllrde, haben wir die heutige
Nummer etwa 14 Tage spiter herausgebracht.

LT.F.-Kongress in Prag. Den Organisationen
wurde, nachdem sie die vollstindige Tagesordnung
zum Kongresse mit Amendementen bereits erhalten
haben, Anfang Juli auch der Geschifts- und Kassen-
bericht iiber die Jahre 1930 und 1931 in den 5 Spra-
chen zugeschickt,

Wie bereits mitgeteilt, beginnt der Kongress- am
Sonntag, den 7. August.

Die Sitzung des Generalrats vom 15, 16. und
17. Juli d.]. hat beschlossen, auf die Tagesordnung
noch einen Punkt 7a: ,Die Reparations- und Kriegs-
schulden und die Arbeiterklasse” zu setzen.

Die Organisationen haben einen. Probedruck zu
einer vom Sekretariat verfassten Broschiire iiber
dieses Thema erhalten, die als Diskussionsgrundlage
dienen kann,

Adressendnderungen. Die spanische Seemanns-
faderation heisst jetzt: Federacién de Transporte,
Pesca e Industrias Maritimas de Espana. Sie hat
ihren Sitz verlegt von: Innerarity, Gijén nach:
Andres Mellado 26, 1°, Madrid.

Eingegangene Beitrdge. Wiahrend der Monate
Juni und Juli gingen an Beitrigen ein:

Fiir 1931 im Juni
Danische Lokomotiv-
fihrer . . ., . fl. 151.52

Franzésische Transport-
arbeiter . . . . .

Pranzésische Hafen-
arbeiter . . . . .

770.05 Fr. 7913.~
35340 ,, 3635~

Pranzosische Seeleute . ., 120.—~
Englische Transport-
" arbeiter ..., 4,063~
Polnische Lokomotiv-

fiithrer . . . 120.—~

Spanische Eisenbahner ., 3,88}.—
Schwedische Stewards. , ~ 28.—
Japanische Seeleute. . , 2.000.~
: . vom 1. bis 20. Juli
Finnische Eisenbahner. fl. 34.24
Branzésische Eisenbahner ,, 4.865 — Fr. 50.000

Polnische Eisenbahner. ,, 900.~
Bedienungspersonal der
Schweden-Amerika Linie ,, 40, —~
Schweizerische Eisen- ‘

bahner . . . . . , 746.20
Eisenbahner Britisch-

Indiens ., . . . . 64. ~
Qesterreichische Eisen-

bahner . . . . 88239 8. 2528.50

Estlandische Seeleute . . 36.40 Estn, Kr, 54.—

Unser Generalratsmitglied G. Sardelli ist umge-
zogen von: 9, Square de Port Royal, Paris Xlile,
nach: 50, Avenue Simon Bolivar, Paris XVI. .




Der Sechsstundentag bei den Eisenbahnen der Vereinigten

Staaten

Seit Verdffentlichung unseres Artikels
in der Februar-Nummer d. J. Gber die
Lage der Eisenbahner in den Vereinigten
Staaten haben die Gehdlter eine noch-
malige Senkung um 10% erfahren. Heu-
te konnen die Risenbahner {eststellen,
dass jenes Opfer umsonst gewesen ist.
Bei den Kisenbahnen ist die Teil- und
die Saison-Arbheitslosigkeit im Zunehmen
begriffen. Zu den Folgen der industriel-
len Krise, der Konkurrenz des Kraftwa-
gens, der Agrarkrise kommen fir die
Eisenbahner noch diejenigen der techni-
schen Entwicklung hinzu. Lokomotiven,
die 1918 ein Zugvermégen von 4 500 Ton-
nen hatten, wurden durch Maschinen
mit einer Zugkraft von 8 600 Tonnen er-
setzt.

1928 waren im Lokomotivdienst der
Bahnen I. Klasse 157 159 Personen (Lok-
fithrer, Heizer, Putzer), heute nur noch
94082 beschdftigt. In einer einzigen
Dienstabteilung haben nicht weniger als
63 000 Bedienstete ihren Arbeitsplatz ein-
gebiisst. Im ganzen sind 600 000 Eisen-
bahner ochne Existenzmittel, Thre Erspar-
nisse sind erschopft. Sie sind verarmt
und miissen verkommen.

Angesichts dieser katastrophalen Lage
hat der Senat der Vereinigten Staaten
am 22. Januar 1932 eine Entschliessung
angenommen, in der er unter Hinweis

auf die starke Arbeitslosigkeit, die so-

wohl fiir die Eisenbahner, als auch fir
das Verkehrswesen im allgemeinen ein
grosses Problem darstellt, die Intersiate
Commerce Commissign beauftragt, eine
Untersuchung durchzufiihren tdber die
Auswirkung des Sechsstundentages im
Eisenbahnbetrieb (in bezug auf Rentabi-
litdt, ,,Dienst”, Ausgaben).

“.Die Kommission, die im Dezember
d. J. ein Gutachten abzugeben hat, hielt
am 14, Mai in Washington : ihre erste
Sitzung, Bs sind dazu die Direkfionen
der Eisenbahngesellschaften und die Per-
sonalorganisationen hinzugezogen wor-
den, um sich zu einer derartigen Neue-
rung im Dienste zu dussern, Die- Kom-
mnission stellte sich auf seiten des Senats
und  erklarte ihrerseits: ,,Die Arbeitslo-
sigkeit hat im Eigsenbahnbetrieb ein der-
artiges Ausmass -angenommen, dass sie
heute ein schweres sogziales und polifi-
sches Problem bedeutet,”

Die Wirtschaftslage deér Vereinigten
Staaten miuss tatsiichlich schlimm sein,
wenn sich der amerikanische Optimis-
mus der ,,ewigen Wohlfahrt herbei-
I4sst, eine solche Erklarung abzugeben.
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,,Demzufolge”, so fihrt die Kommis-
sion fort, ,,ist vorgeschlagen worden, die
Arbeitszeit zu verkilirzen. Ks wurde aus-
driicklich die Einfiihrung des Serhsstun-
dentages bei den Eisenbahnen verlangt.”
So wird also der Sechsstundentag in Re-
gierungskreisen offen diskutiert. Es hat
den Anschein, als befdnde sich das Pro-
blem im richtigen Fahrwasser und stiin-
de seine Lisung unmittelbar bevor. Aber
nichts von alledem

Herr Julius H. Parmelee, Direktor des
Bureauw of Railways Economics von
Washington, eine amtliche Korperschaft
der Eisenbahngesellschaften, hat erklart,
,,die Eisenbahnen sind ausser stande, die
Ausgabensteigerung von 25 9% zu tragen,
welche die Durchfithrung einer solchen
Massnahme mit sich bringen wiirde.”
Vom technischen Standpunkte aus ge-
sehen glaubt er aber, dass der Einfithrung
des Sechsstundentages nichts im Wege
steht.

Betrachten wir nun ein wenig dieses
finanzielle Problem, das die Einfihrung
dieser sozialen Massnahme verhindern
soll. Ende 1931 haben die Eisenbahnen
wegen ihrer schwierigen Kassenlage zu
ihrer Finanzierung eine, Railroad Credit
Corporation genannte Einrichtung ge-
schaffen, welche den Eisenbahnbetrieb
sanieren sollte. Parmelee sagt: ,,Die
Tisenbahnen haben gemeinsam die Be-
schiftigungs- und Lohnverhéltnisse ver-
einheitlicht”. (Von 1920 bis 1932 ging
der Personalbestand wvon 2022000 auf
1300000 zurtick, die Léhne um 20%).

Er fiahrt fort: ,,Der Kredit der Eisenbah-
nen ist der Hauptpfeiler unseres finan-
ziellen Gebdudes. Dies hat auch die Re-
gierung eingesehen, da sie die Recon-
struction Finance Corporation ins Leben
rief“. Die Eisenbahnen stellen auch in
der Tat die grosste Industrie der Verei-
nigten Staaten dar. Die Eisenbahnaktien
stehen, nach den Staatspapieren, wert-
missig an erster Stelle. Im Jahre 1929
zdhlten die Bisenbahner 840 000 Inhaber
von Obligationen. Diese Papiere stellen
einen Wert von 11 046 000 000 Dollar dar;
70% dieses Betrages gehort den Banken
und Sparkassen. In diesen Papieren hat
das amerikanische Volk seine Ersparnis--
se angelegt.

Zur Unterstlitzung der Eisenbahnen
hat die von der Regierung -eingesetzle
Reconstruction Finance Corporation im
Mai 1932 38 Gesellschaften ein Darlehen
in Hohe von $ 167207 043 gewdhrt. 78
andere Bahnen suchten um ein Darlehen
von $ 349 000 000 nach.Die Inlerstate Com-
merce Commission pruft zurzeit diese
Kreditanfrage. Es sind also liber 600 Mil-
lionen Dollar, welche die Eisenbahnen
von der Regierung haben wollen.

‘Nach den von Parmelee angestellien

Berechnungen soll sich die Mehrausgabe
an Loéhnen, die infolge der Einfihrung
des Sechsstundentages notwendig wird,
auf $§ 364 000000 beziffern. Das von den
Bahnen verlangte Darlehen wire also
mehr als ausreichend zur Deckung die-
ser Ausgabe. Aber Parmelee, der Worl-
fiithrer des amerikanischen Kapitalismus,
hat ja erklart, die REisenbahngesellschaf-
ten konnten die Kosten, die mit dieser
Verbesserung verkniipft sind, nicht tra-
gen. :
Diese Darlehen an die Eisenbahnen
haben den Zweck, dem Kapital die Fort-
fiihrung des ,,Dienstes” zu garantieren,
Nachstehend sei wiedergegeben, welche
Auslegung die Railway Labor Execulive
Association *) diesem beriihmten Worte
gibt, ,,Nach dem allgemeinen Sprachge-
brauch st der Dienst das, was eine gege-
bene Industrie ANDEREN Personen, als
denjenigen, die dieser Industrie thre Ar-
bestskraft zur Verflugung stellen, leistet,
Das Wort DIENST hat vielfach einen
altruistischen Beigeschmack. Mit ande-
ren Worten: man glaubt im allgemeinen,
eine Industrie bediene ihre Abnehmer
oder diene ihren Arbeitgebern. Die heu-
tigen Zustinde auf industriellen Gebiete
haben uns aber eines andern belehrt,
Zum ersten Male haben Tausende und
Abertausende von Menschen erfahren,
dass der Schutz unserer ,,Wokifahrt”
und die Erhaltung unserer ,,Zivilisation”
im hochsten Grade abhéngt von der
Zahl, u. z. der griosstmoglichen Zahl dex-
jenigen, weldhe arbeiten, . .*

Jedes Unternehmen, das DIENST lei-
sten will, ist abhiingig vom Dienste der
Personen, die ihm dienen. ,,Der elemen-
tarste Dienst”, so sagt die Railway Labor
Execulive Association, seine allererste

*) Spitzenorganisation der Eisenbahnerge-
werkschaften.




Verpflichtung ist, denjenigen, welchein
dieser Indusirie ihr Leben angeleg! ha-
ben, die Existenz zu sichern.” Die Un-
tersuchung der Interstate Commission
iiber die Faktoren Rentabilitit, Dienst
und Ausgaben, darf sich nicht aus-
schliesslich auf den den Abnehmern oder
Arbeitgebern geleisteten DIENST erstrek-
ken, sondern auch auf die 1300000 im
aktiven Dienst stehenden Angestellten
und die iibher 600 000 arbeitslosen Eisen-
bahner, die in den Eisenbahnen ,,ihr Le-
ben angelegt® haben. Alle diese Men-
schen und deren Familien stellen unge-
féhr 8 bis 10 Millionen Verbraucher dar,

= 1/15 der Gesamtbevélkerung der Ver-
emlgten Staates. ,,Wenn“, so sagt die
~Railway Labor Exf’cmwe Association,

,,500 000 Arbeiter eines Unternehmens
beschaftlgungslos sind, lésst die Nach-
frage nach Transport und Verkehr nach,
wenn 500 000 Kisenbahner heschafii-
gungslos sind, ldsst auch die Nachfrage
nach der Industrie nach®.

Durch die Einfithrung des Sechsstun-
dentages wiirde die heutige Erwerbslo-
sigkeit unter den Eisenbahnern um 20%
verringert und die Kaufkraft von 1/15
der Gesamtbevilkerung der Vereinigten
Staaten um 209% gesteigert. Die von der

Gesamtheit bewilligten Kredite — werin

eine Regierung als Vertreterin der Ge-
samtheit angesehen werden kann — mis-
sen in erster Linie denjenigen, welche
ihr Leben in dem Unternehmen angelegt
haben, ein Auskommen sichern. Wie wir
gesehen haben, sind die Kredite ausrei-
chend, um -die Mehrkosten in dem er-
sten, auf die Einftihrung des Sechsstun-
dentages folgenden Jahre, zu decken.

Die Techniker sind der Ansicht, dass
dia grossen; leistungsfihigen Lokomoti-
ven von heutzutage, die modernen Bahn-
hofs- und Signaleinrichtungen, die Ge-
schwindigkeiten, die erzielt werden kon-
nen, die Einfithrung des Sechsstunden-
tages gestatten. Anderseits haben die
Eisenbahnerverbidnde nach einer griind-
lichen Prifung der Frage der Intersiate
Comanerce Commission erklfnt derSechs-
stundentag werde sich bewihren. Nun
kramt man wieder die alten Einwendun-
gen, die man einst gegen den Achtstun-
dentag ‘hatte, heraus. Es wird auch jetzt
wieder’ behauptet der Sechsstundentag
mache Ueberstunden notwendig. 1918,
zwei Jahre nach dér Annahme des Ge-
setzes Adamson durch den Obersten Ge-
richtshof, womit offiziell der Achtstun-
dentag emgefuhrt wurde, machten die
Uebherstunden im Frachtdienst noch 23%
der gewﬁhnhchen Arbeitszeit aus. Dieser
Prozentsatz war im Jahre 1929 auf 129
zuruckgegangen Dem gegeniiber war
eine Zunahme der Verkehrs von nichf
weniger als 20% — nach Tonnenmeilen
errechnet — festzustellen

Es ist Pflicht der E1senbahngesellscha.f-
ten, welche das Geld vom Volke leihen,
das ihrige beizutragen zur Bekampfung‘
des Gespenstes der Arbeitslosigkeit, statt
dem Kapital Dividenden auszuzahlen,
die trotz Krisg,und bitterem Elend der
Aly‘beltel,_‘ Qgg]_y‘_ __szSGhen 5 und 69

schwanken. Im Jahre 1929, als gegeniiber
1920 bei den Eisenbahnen ein Personal-
abbau von 361900 Personen festgestellt
werden konnte, ergab ein Vergleich der
ausgeschiitteten Dividenden im selben
Zeitraum eine - Steigerung von 50% und
einen Gesamtbetrag . an Dividenden von
934 'Millionen Dollar. Unter alle entlasse-
nen Kisenbahner verteilt, wiirde dieses
Kapital pro Xopf 2500 Dollar ausma-
chen, Der Mindestlohn in den Vereinig-
ten Staaten schwankt zwischen 1400 und
1800 Dollar jahrlich. Wenn es galt, zu

wihlen zwischen dem Dienst des Kapi-
tals und dem Dienst der Arbeil, haben
die Eisenbahngesellschaften noch nie ge-
zégert. .Sogar heute noch antwortet Par-
melee rund heraus: ,,Kein Geld fir die
Arbeit“. "

Die Lage ist klar. Die amerikanischen
Eisenbahner miissen den Sechsstunden-
tag erobern, der Hunderttausende ihrer
Kameraden wieder ins Erwerbsleben zu-
rickfiihrt, Méanner, die bei den Eisen-
bahnen das beste ihres Lebens, ihre Ju-
gend, angelegt haben.

Das okonomische und politische Problem der franzésischen Eisenbahnen
Von Jules Moch, Abgeordneter in der franzésischen Kammer
Die I.T.F. hat mich gebeten, vor den franzésischen Wahlen noch einiges

iiber das I’roblem - der

wollen,

Verstaatlichung unserer Risenbahnen schreiben zu

Diesem Wunsche komme ich gerne nach und ich danke an erster Stelle
den Schriftleiterm der IT.F.-Zeitung, dass sie in diesem Organ-eine aus-

flihrliche Besprechung unseres Planes gebracht haben.

Gleichzeitig mdchte

ich mich noch deswegen entschuldigen, dass ich infolge unserer kiirzlichen

Wahlkamypagne erst jetzt in der Lage bin,

zuschicken.
Das Problem der Eisenbahnen in Frank-

. reich ist ein treffendes Beispiel far die

Unfihigkeit der privaten Interessen, einen
grossen ioffentlichen Dienst im Allgemein-
interesse zu verwalten und zugleich fir
den stindig wachsenden Einfluss dkono-
mischer Fragen auf politischem Gebiete,

Die Unfihigkeit der Finanzgruppen,
die Interessen der Gesamtheit zu wahren
und zu verteidigen, ist durch die heutige
Lage unserer Eisenbahnen klar erwiesen.
Ihr Defizit, das heute alltdglich um zehn
Millionen franzésische Franken anwéchst,
wird zweifelsohne infolge der Weltwirt-

" schaftskrise noch erhoht. Es ist aber &l-

teren Datums als die Krise, wir hahen
das Dbereits aufgezeigt, und es riithrt her
von den tibertriebenen Bestellungen aller
Art (Hand in Hand mit einer Zunahme
der jihrlichen Anleihen der EKisenhahn-
gesellschaften, werursacht durch eine
Unzahl zentraler Linien wunserer sieben
Risenbahngesellschaften, die nebeneinan-
der bestehen, ohne gentigende Verbin-
dungen untereinander zu haben.

Nun singl die Leiter der Eisenbahnen
Mitglieder von Verwaltungsriten mehre-
rer hundert Gesellschaften, die ausnahms-
los den Bahnunternehmen Material lie-
fern und von denen wir ein vielsagendes
Verzeichnis verdffentlicht haben. Diese
Profitjager kaufen also bei sich selber
ein, Dem Nutzen, den sie durch ihre per-
sonlichen Biindnisse miteinander fGr ihre
privaten Unternehmungen erzielen, steht
das Defizit des konzessionierten &ffent-
lichen Betriebes gegeniiber, das sie dank
ihres politischen Einflusses (in Form der
Emission von Obligationen, fiir deren
Zinsendienst der Staat aufzukommen
hat) auf den Benutzer abwilzen kénnen.
Da von den 105 Mitgliedern der Verwal-
tungsridte unserer Eisenhahngesellschaf-
ten B6 — d. i. iber die Hilfte! — Ban-
kiers sind, die in der Leitung von 76 Ban-
ken 185 Sitze inne haben, kommt zu dem
Geschiftsgewinne flr die selbe Gruppe
noch eine Kommission von 15 bis 209 fir
jedes auf 500 Franken lautende Wertpa-
pier, welche die Banken bhei der Plazie-

.

nachstehende Darlegungen ein-

rung der von den Eisenbahnen ausgege-
benen Anleihen einstreichen.’ Und letzte-
rer Betrag macht pro Jahr mehr als drel
Milliarden Franken aus!

Man wird daher verstehen, dass der
konzessionierte Betrieb — das Gesetz ist
nadmlich allgemeingtiltig und findel anch
auf die See- und Luftschiffahrt, auf Blek-
trizitdtswerke elc. Anwendung — eine
unsichtbare Verbindungslinie zwischen
der Gesamtheit und gewissen michtigen
privaten Gruppen darstellt. Ueber die
Ausbeutung des Menschen durch den
Mensch, das Kennzeichen unserer kapi-
talistischen Gesellschaftsordnung, wird
letzten Endes noch die Ausbeutung der
Gesamtheit durch eine kleine Zahl von
Generalpdchtern gesetzt, ein deutlicher
Beweis fiir den Zerfall des heutigen Ka-
pitalismus.

Oekonomisch und politisch gleich méch-
tige Gruppen bilden zweifellos ein ge-
fiirchtetes Unternehmertum von Gottes
Gnaden: die Bisenbahner erhalten Léhne,
die bedeufend geringer sind als diejeni-
gen der niedrigsten Staatsangestellien,
wihrend die Direktoren der Eisenbahn-
gesellschaften Gehdlter einstreichen, wel-
che das Vier-, ja sogar das Funffache des-
sen befragen, was die Leiter der Ministe-
rien zu beanspruchen haben,

Auch in moralischer Beziehung miissen
wir ein &hnliches Manko feststellen: den
Eisenbahnern 1ist noch nicht, wie den
Bergarbeitern und allen denjenigen, wel-
c¢he unter die Sozialgesetzgebung fallen,
ein Mitbestimmungs- und Kontrollrecht
in ihren Pensionskassen eingerdumt wor-
den; das Koalitionsrecht wird ihnen strei-
tig gemacht und beschnitten. So hat z.B.,
wihrend jede einzelne Bahnverwaltung
bisher die Delegierten der Gewerkschaft
der betreffenden Rigenbahn empfing, die
Generaldirektion, die eigentliche Verwal-
tung s@mtlicher franzésischen Bahnen,
stets abgelehnt, mit der-Landesfcderation
der Eisenbahner, der’ sémtliche neun
Eisenbahnergewerkschaften angeschlos-
sen sind, zu verhandeln.

So istes auch zu erkldren, dass wegen

77




e

FRRTRESS (o WA
B g7 "';?;%,:

der grossen Verluste der Eisenbahnen —
in drei Jahren tiber acht Milliarden Fran-
ken —, wegen der Auswirkung der hohen
Tarife auf die Lebenshaltungskosten und
jedes Gehaltsabbaues auf die Kaufkraft
giner halben  Million Eisenbahner, die
gine Familie zu unterhalten haben, das
Problem der. Eisenbahnen bei der kiirz-
lichen Wahlagitation einer der wichtig-
sten' Diskussionsgegenstéinde war.

- Die politischen " Verhiltnisse Frank-
reichs sind ja bekannt: die konservative
Rechte, die seit1926 das Szepter schwingt,
hat die Mehrheit verloren. Sie hat nur
noch ein Drittel der Sitze inne, die bur-
gerlichen Demokraten, hauptséchlich ver-
ireten durch’ die ,,radikale und radikal-
sozialistisch Partei® Herriots, etwas iiber
ein Drittel und . die sozialistische Partei
und. die kleinen, sozialistisch oder kom-
munistisch. angehauchten Parteien, ein-
.schliesslich ‘der eigentlichen kommunisti-
schen Partei;, haben fast ein Drittel der
Sitze. Keiné' der drei grossen Parteien
-~ konservative, - biirgerlich-demokrati-
sche oder sozialistische - haben fiir sich
allein noch die Mehrheit.

Diess’ Tatsache Wwar:: vorauszusshen.
Zum: ersten Mal in ihrer Geschichte hat
sich ‘auch die sozialistische Partei bereib
erklirt, mit der radikalen Partei an der
Regierung ' teilzunehmen.  Dies ' geschah
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auf Grund eines von ihr in loyaler Weise
vor den Wahlen aufgestellten Programm-
entwurfes, den sie sofort nach dem ge-
meinsamen Wahlsieg der radikalen Par-

tei gegentiber bekriftigt hat.

Zu den wichtigsten Punkten dieses Pro-
grammes gehdrte nun gerade die Ver-

“staatlichung der grossen Eisenbahnnetze,

das einzige Mittel zur Einddmmung der
Verluste ohne Tariferhéhung oder Lohn-
senkung. In unserem Programm wird
vorgeschlagen, die *Gesamtheit der Ver-
pilichtungen aus den 1921 unterzeichne-
ten wahrhaft leoninischen Vertrdgen zu
entheben, ohne dabei jedoch die Aktio-
nére zu benachteiligen, die wir nach den
Grundsétzen von Recht und Billigkeit
schadlos halten wiirden. Fiir uns Sozia-
listen hatte diese Methode den Vorteil,
den Kapitalismus gerade in einer seiner
wichtigsten Stellungen zu treffen und zu
schwéchen. '

Herriot hat nun aber im Auftrage der
radikalen Partei abgelehnt, auf unsere
diesbeziiglichen Vorschlige, wie auch auf
einige andere, einzugehen, Der Riickkauf
der Bahnen auf Grund der drakonischen
Abmachung vom Jahre 1921 scheint ihm
zu kostspielig ‘und' er will nicht einmal
von einer im Wege der Gesetzgebung
ohne Schidigung der Aktiondre zu voll-
ziehenden Enteignung etwas wissen. -

s
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Die Unterhandlungen der beiden Par-
teien sind aus diesem Grunde unterbro-
chen worden, und die sozialistische Par-
tel hat an der Regierung nicht teilge-
nommen.

Das Problem der Eisenbahnen wird.
aber von neuem aufgerollt werden und
die radikale Regierung wird nicht mehr
linger, wie es die Rechie getan hat, die
‘Wahl einer Losung der Frage auf unbe-
stimmte Zeit hinausschieben kénnen, in-
dem sie weiterhin das Defizit anwachsen
lisst, und sie wird, ausser der Verstaat-
lichung (die {ibrigens im alten radikalen
Programm vorgesehen ist und von den
Radikalen der fritheren Regierung in der
Kommission fiir Oeffentliche Arbeiten
akzeptiert wurde), keine andere gerechte
Lésung finden.

" Jeglicher Verpflichtung gegentiber der
radikalen Regierung enthoben, werden
wir in der franzdsischen Kammer so-
wohl, als auch im Lande selbst unsern
Plan zur Verstaatlichung der Eisenbah-
nen nach wie vor zu verteidigen wissen.
Das Problem der Verwaltung und Be-
tiiebsfithrung der Eisenbghnen kann also
in Frankreich - schwerwiegende Folgen
auf politischem Gebiete haben. . . |

s ist mir eine Freude, hetonen zu kén-
nen, dass in‘unserem Lande, wo die. poli-
tischen und gewerkschaftlichen Organi-
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sationen der Arbeiterklasse ganz ver-
schieden sind und. diese einander oft
fremd gegentiberstehen, der Vorschlag
zur Enteignung der Eisenbahngesellschaf-
ten ein - Beispiel enger Zusammenarbeit
darstellt zwischen einem parlamentari-
schen Sozialisten und Gewerkschaftstith-
rern, emVorschlag, der, einmal in genauer
Fassung vorgelegt, sowohl von der sozia-

listischen Parlamentsfraktion, als auch
von den Eisenbahnergewerkschaften an-
genommen wurde, die nun gemeinsam
dessen Verwirklichung anstreben und ihn
propagieren. Dies ist ein gliickliches Vor-
zeichen fiir den kiinftigen Erfolg: die
franzogsischen Eisenbahnen werden zum
Besten der Gesamtheit sowohl, als auch
der Eisenbahner, verstaatlicht werden!

Die Lage der jugoslawischen

"~ Die Diktatur in Italien und in den osteun-
ropiischen Lindern hat gleichzeitig mit
der Unterdriickung der Meinungs- und,
Pressefreiheit und anderer Rechte eine
der wichtigsten Errungenschaften der mo-
dernen Technik angetastet: die Schnellig-

keit der Berichtgebung. Eine rasche und

genaue Auskunft iiber Italien, Jugoslawien,
Ungarn - oder - Polen ist heute geradezu
¢in Wunder, Anderseits werden infolge der
raschen. Verschlechterung der Lage des
Proletariats in diesen Léndern die zuletzt
erhaltenen Auskiinfte bereits veraltet und
anbrauchbar. Der vorliegende Aufsatz gibt
einen unwiderleglichen, Beweis fiir das
rasche. Tempo, mit -dem die Verarmung
der Arbeiterschaft fortschreitet.’

Die Tatigkeit der Diktatur. Um seine
militaristische Politik fortsetzen, dis Ri-

Eisenbahner

stungen bezahlen, und seinen durch die
Kriegsschulden erwachsenen Verpflichtun-
gen nachkommen zu konnen, benstigt Jugo-
slawien zwei Milliarden Dinar !) an frem-
den Valuten. Infolge des Hoover-Morato-
rinms war Jugoslawien gendtigt, im Jahre
1931 auf 600 Millionen Dinar, die Repa-
rationsquote aus Deutschland, zu verzich-
ten. Die Regiernng musste, um das Budget
ins Gleichgewicht zu bnngen, Streichun-

gen an den Ausgaben, jedoch nicht an

den militirischen, sondern an denen fiir
die offentlichen Dienste und 1hre Arheiter,
vornehmen.

Die Regierung hat den Ausgabeposten
um 740 Millionen Dinar herabgesetzt und

diese Summe sollte bis 1. April 1982 ein-

gespart werden.
1) 100 Dinar = 7,43 RM.

Um ungehindert schalten und walten
zu konnen, hat die jugoslawische Diktatur
am 3. September 1931 ein neues Vereins-
und Versammlungsgesetz erlagsen. Ohne
auf KEinzelheiten einzugehen, stellen wir -
fest, dass dieses Gesetz aut die Entrech-
tung der Organisationen und Parteien der
Arbeiter hinzielt. Dieses (Gesetz, das bei
den ,Wahlen“ im November von vorn-
herein eine Regierungsmehrheit sicher-
stellen sollte, forderte von jeder politi-
schen Partei, dass sie in jedem von den
353 Wahlbezirken mindestens 60 einge-
schriebene Mitglieder haben musste, sonst
durfte die Partei die Kandidatenliste nicht
einreichen. Jede Partei, die dieser Bedin-
gung nicht nachkam, musste ferner un-
widerraflich anfgeldst werden. Es steht
fest, dass in den entlegemeren Wahlbe-
mrken. wo ein grosser Analfabetismus
herrscht, keine Partei imstande ist, eine
solche Mitgliederzahl zn erreichen,

Diese Massnahmen mussten dem Rechte
der Arbeiter, ihre Stimme horen zu lassen,
radikal Abbruch tun, was sich nach den
Scheinwahlen als richtig erwiesen hatte.
Sie lieferten die Arbeiten im ‘allgemeinen
und die Eisenbahner im ‘besonderen der
Gnade und Ungpade der Diktatur aus.
Der Weg fiit ‘alle gegen das Volk verlch-
teten” Massnahmen ist nun frei.
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Die Lage der Eisenbahner zur Zeit der
Brlassung des Gesetzes. Im September 1923

hat die Risenbahnverwaltung die Tage-
16hine in Stundenléhne umgewandelt. Die -

Folge davon musste zunichst eine Krho-
hung der Liohne sein und die Arbeiter der
Direktion Laibach gollten fiir die Zeit von
der Einfihrung der Stundenlhne bis zur
Ueberleitung auf dieselben eine Differenz
von. rund 12 Millionen bekommen. Obwohl
gchon acht Jahre vergangen sind, warten
die' Arbeiter des Bezirkes Laibach noch
stets auf die Auszahlung dieser Summe.

Es versteht sich von selbst, dass diese
Abéinderung nicht den Zweck hatte, eine
Erhohung der Lohne herbeizufithren, son-
dern vielmehr die Einkiinfte der Kisen-
bahner durch Verkiirzung der Arbeitszeit
und Einfithrung der Akkordarbeit zu ver-
mindern, was seitdem tatstichlich gesche-
hen ist."

Obwohl die Arbeiter und Angestellten
offiziell, Anspruch auf bezahlte Ferien
haben, gind durch eine Dienstverordnung
aug dem Jahre 192b unbezahlte freie Tage
eingefithrt worden. Gegenwirtig ist eine
grosse Anzahl Arbeiter auf Grund von
sog. ,Sparverordnungen® um ihre Ferien
tiberhaupt betrogen worden. Im Jahre 1927
wurden die Lohne und die Nebenbeziige
der Eisenbahner, um das Staatsbudget im
Gleichgewicht za halten, um 10°/, herab-
gesetzt; vom Jahre 1927 bis 1930 sind
verschiedene Nebenbeziige um weitere 35%,
vermindert worden. Am 1. Juli 1930 warde
durch eine Dienstordnung die zur Erlan-
gung der Pension notwendige Dienstzeit
auf 38 Jahre (8 Jahre, die zur Erlangung
der Pensionsrechte iiberhanpt notwendig
sind, mitgerechnet) und die Hochstpension
eines Arbeiters auf Dinar 730.— festge-
setzt. ‘Wenn man bedenkt, dass in Jugo-
slawien die Hilfte aller Eisenbahner zum
Hilfspersonal gehdren, also nicht stindig
angesbellt sind, so kann man die '_I.‘ra.gwelte
eines so]chen G‘resetzes ermessen, :

. Am. 1. April 1931 hat die Regierung
die fiir die Eisenbahnwerkstitten benotig-
ten: Kredite um 7 Millionen Dinar her-
abgesetzt, was (durch Einfuhrang:von 6-
Stundenarbeit an Samstagen) einen weite-
ren Lohnabbau von 50/9 zur Folge hatte.

" Die- Lage: nach Evlassung des Gesetzes.
Am 10 September 1931 warden dle Kre-

Millionen ‘D inar herabgesstzt. An die Stelle
.des 8-St dents.ges trat ein 6- Stundentag

u von 25 °/0 bedeutet hatte,

Lohnabbau von
5 /o, u. z. ‘ruckwwken ab 1. Oktober
1931. Somxt “gind dle Léhne der Ensen-

i} ,,dert. Worde.n, dass bis,

bahrer ab Oktober 1931 um 20%/, gesunken.
Auf Grund einer Nearegelung der Beitrags-
zahlung fiir die Pensionskassen miissen
die Eisenbahner fiir die ganze Dienstzeit
Beitrige nachzahlen, was ein Verminde-
rung von etwa 10 9/, bedeutet, sodass die

Eisenbahnarbeiter und Professionisten 30%

ihrer Lohue einbiissen.

Es wurde Kurzarbeit eingefiihrt. Die
Bahnarbeiter im Direktionsbezirk Zagreb
miissen 10 bis 15 Tage pro Monat ans-

‘setzen. In den Werkstitten wurde ab 1.

Genosse Alojz Rap, entlassener
Eisenbahnunterbeamter, opfert
sich fir seine Familie

Am 7. Juli 1932, um 5 Uhr in der Frithe, warf
sich Genosse Rap, Mitglied des jugoslawischen
Eisenbahnerverbandes, unter den Schnellzug, Frau
und zwei unversorgte Kinder im Alter von 9 und
12 Jahren hinterlassend. Damit war der letzte Akt
einer Reihe von Verfolgungen zu Ende gespielt.

Er flel als Opfer einer Denunziation eines ihm
unterstellten Arbeiters, Mitglied des nationalen Ver-
bandes, welcher ihn der ,kommunistischen Agita-
tion" bezichtigte. Da Genosse Rap bereits seit 1907
im Eisenbahndienste stand, wurde gegen ihn ein
Disziplinarverfahren eingeleitet wonach er in Lju-
bljana von jeder Schuld freigesprochen wurde. *

Der Staatsanwalt legte Berufung ein, und in
zweiter Instanz, in Belgrad (wo kein mindliches
Verhor abgenommen und in Abwesenheit des Be-
klagten und seines Vertreters, nur auf Grund der
Protokolle, das Urteil gefallt wird), wurde Genosse
Rap strafweise unter Verlust seiner Pensionsansprii-
che entlassen,

Da man allgemein. von der Unschuld der Genos-
sen {iberzeugt war, gelang es uns, die Wiederauf.
nahme des Strafverfahrens durchzusetzen. Dabei
stellte sich die volle Unschuld des Genossen Rap
heraus, . Es wurde bewiesen, dass er nur in seiner
freien Zeit und. wihrend der Arbeitspausen iber
die Notwendigkeit der Organisatlon debattierte und
neue Mitglieder fiic den , Vereinigten Eisenbahner-
verband" warb. Die Vertrauensménner der, gelben
Organisation tun das immer, und noch keiner wurde
deswegen zur Rechenschaft gezogen,

Auch nach dem zweiten Disziplinarverfahren wurde,
er fiir unschuldig erklért, jedoch die zweite Instanz
in Belgrad erklirte diesen Ereispruch fiir nichtig und
ordnete strafweise Entlassung ohne Pensmnsberech-
tigung ‘A, Do st

So wurde Genosse ‘Rap, dem in den’ Ietzteu 'drei
Dienstjahren stets ein ‘sehr gutes Zeugnis ausgestellt
wurde, nach 75 Dienstjahreti auf die Strasse gesetzt.
Er war ganz auf die Unterstﬁtzung des Verbandés
angewlesen’ und “Eristete Sein weiteres Leben Unter
den’ traurigsten Verhaltnissen

'Seine Frau hat einen Antrag auf Gewﬁhrung von
Penslon eingereicht der vom’ Obersten Gerichtshof
mit der ngrundung ‘abgelehnt wurde, es stunde 1hr,
Pension erst nach dem Tode ihres Mannes zu. .'f;

Dieaer Bescheld kam Rap zu Gesicht. Es wirkte
auf ihn wie ein Todesurteil. Da er die hungernde
Familie nicht mehr angehen konnte und.sein letites
Gnadengesuch an den Kbnig -abgeschlagen 'Wurde,
Warf et sich vor; e’lnigen :Tagen unter einen Schnell-
Zug, um so Frau und Kindern einy karg}iches Aus-.,
kommen zu verschaﬂ"en’ . e -

April 1931 die Arbeitszeit an Samstagen
um 2 Stunden verkiirzt; zur gleichen Zeit
wurden die Pramien um 25%/, herabgesstzt.
In der Zeit vom 15, September 1931 bis
1. April 1932 wurde mit entsprechender
Lohnkiirzung die Arbeitszeit auf 7 Stunden
eingeschridnkt. Dann trat wieder der Acht-
stundentag in Kraft, doch die Lihne und
Primien wurden nun um Weltere 100/0

gesenkt.

Gehdlter und Nebenbeziige. Beamte Am' .

L

14. Oktober 1931 sind alle Grehilter und
Nebenbeziige der Angestellten nm 3—79%,
herabgesetzt worden;. am 1. April 1932

warde die Teuerungszulage gekiirzt (fiir-

einige Kategorien sogar abgeschafft), was

eineVerminderung der Bezuge am 10—20%/,

bedentete.
BEAMTE
: N Die neuen
Die alten Beziige Beziige
& |o lgald |8 §«
AR EE R
Gehaltstufe | -2 |58/ 2| BG[5S18F §
O |BrRIgN|Ec|ERod| R
) [ N g b= ()
>
I ~— |4000(3500(1500(9000} —~ |7500(179/4
1 /|3700|3100]1500|8300] — 6800|189y
I 2 13500{270071500{7700} ~ 16200{200/y
1 |3250{2120(1350{6720] 300 {5670|16%/o
I 2 |3000{1720{1350(6070| 400 |5120(169/o
1 12350]1320{1300]4970] 500 [4170/16%
v 2 {1750 920[1300|3970[ 600 |3270}180/p
\ ~ |1450] 800|1250]3500].650 |290017%/g
VI ~ {1150 650](200{3000} 700 {2500{170/¢
VI ~ | 910| 500{1150{2560| 750|2160|15%p
VIII ~ | 730| 400{1100{2230( 775 |1905|140/y
IX ~ | 575) 300/1050/1925| 775 |1650[14%y
X ~ | 475 200{1000|1675| 775 |1450|130/
Unterbeamte
I - ~ | 600] ~ | 925(1525| 735 {1335|13%/y
1L ~— | 440[ ~ | 900{1340( 710 {1150{150/y
I ~— | 280] ~ | 875/1155] 685 | 965|169/
Diener : i : o
~. | 425/ ~ |.700|1125| 585 {1010|10%/p
m — | 245} ~ | 675| 920} 585 | 830 ]0%

- Diese Entlohnungssitze zeigen ohne wei-
teres, welch grosses Elend die jugoslawi:
schen Eigenbahner durchznmachen haben,

Eine Wohnung von 2 Zimmern mit

. Kiiche in einem-banfilligen Hanse' kostet

im. Monat 300: big'500 Dinar, ein Pgar
Schuhe 200 Dinar und; ein Anzug 800

Dinar:

Die melsten Arbelter sind -iber-

haupt nicht in der Lage, sich eirté Wohnung
zil leisten ; sie, leben in Kellern und Man-
sarden, Es ist iknen gbgolut unmoglich
ihre - Kleldung nod: -dié ihrer Familie zn

erneuern, Zeitungen oder Bucher zu kaufen;

sich einmal éine Theat;ervorstellung a,nzu-
sehen, kurz: die elementalspen kulture Ilen
Bedtrfnisse, zu befriedigen., Wag dey Ar-

beiter zur Bekleldung seiner Kmde);,nmxg '

hat, muss er an dér Nahrung,: “besonders
an Milch, Fettund Flelsbh erstbmsparén
Danernde’ Unterernhhluhg ist die Folge

davon. A
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ARBEITER.

Gehalt bis In der Zeit vonl.Junt | Die Gehalter am o
1, Juni 1927 | 2 | 1927 bis 1. Juni 1931 | & 1. Juni 1932 Hiervon ‘wird noch abgezogen: 580
monatlich Qo wurde reduziert auf: g nach Reduktionen: g
g E: 287
‘éa“' I :E»E. 'é:"‘ [ 5 E giﬂ [ s Ab fi u hl Feri E‘Eé-

g T e = | g8 =1 = 3 g 9 g = ziige fiir ngezahlte Ferien | o &,
B 55 =l 8g 8% g & | £3 29 < Pensionsfonds | laut Sparverordnun g

2o | & j ) g, s é‘ > M & & g @

Streckenarbeiter . . . :

° 1 von Din. 40.— bis | durchschnittlich
ggng::aarrbbeei:zir . . .¢|600.—| 1350~ | ~ [550.~| 1200~ | — [12 0fg|550.—| 1075.— | ~ 150.— monatlich | 5 Tage monatlich 30 o
Werkstittenarbeiter . 600,~| 1350.~ |300.--|600,~{ 1250,~ |100.~—|18 0fy|550.~{ 1075.— - D —70 N — 20 %o
‘Werkstéttenprofessio- von Din. 70.— bis

nisten . P 800.~| 2000.~ |800.—{800.~| 1600.—~ |500.~|25 0fp|650.~| 1500.— |300.— 250.— monatlich — 25
Heizhausarbeiter . . . von Din. 40.~ bis
600.—| 1300, | 300.~|600,~| 1200.— | ~ [25 0/ |550.=| 1075, — | ~ 150.— monatlich —_ |20 %
Heizhausprofessionisten . von Din. 70.— bis
P 800,—| 1850.~ |600,—~|800.~| 1500.— [250.—|25 0/y|650.~| 1450.— |100.— 250.— monatlich — 27 %

.B.: ein Streckenarbeiter mit Endgehalt bekam am 1. Januar 1927 Dinar
1350 monatlich, heute bekommt er nach Reduktion und Abzug fiir

Pensionsfonds und unbezahlte Ferien noch

Wie die rumiinische, bemiiht sich auch
die jugoslawische Regiernng, die Gewerk-
gchaftsbewegung zu zerschlagen, indem
gie iiber ihre Mitglieder Disziplinarstrafen
verhingt (Magsregelungen, Entlassungen
etc.) und sich weigert, den Eisenbahner-
verband trotz Artikel XTII des Friedens-
vertrages von Versailles, anznerkennen.

In den letzten 4 Jahren ist eine Anzahl
Gewerkschaftsmitglieder entlassen worden,
unter ihnen der Sekretir des Eisenbahner-
verbandes, Genosse Stanko. Im Mirz 1928
wurden die Genossen Krajnik, Hartberger,
Glaser und Lovrencic entlassen, weil sie
gich fir Werkstittenarbeiter in Marburg,
Opfer der Willkiirakte eines Werkstitten-
leiters, verwendet haben. Nach einem na-
hezn vierjahrigen Gerichtsprozess wurde
der Staat kostenfillig — die Prozess-
kosten betragen 26000 Dinar — zur Nach-
zahlung  der fdlligen Pension sowie zu
einem Schadenersatz von insgesamt 80 000
Dinar an die vier Genossen vernrteilt.

Am 24, Juni 1932 hat die General-
direktion der jugoslawischen Staatsbahnen
der Werkstéittenleitung in Subotica fol-
gendes mitgeteilt :

wDer Werkstittenleitung wird bekannt-
gegeben, dass der Risenbahnerverband
Jugoslawiens bis hente seitens des Herrn
Eisenbahnministers die nitige Zustimmung
fiir das Weiterbestehen und Arbeiten nicht
erlangt hat und es diirfen deshalb, weil
er auf Interventiopen kein Recht hat, in
Zukunft seine Ansuchen nicht beriick-
sichtigt werden“.

Trotz des Ausrottungskampfes:der Re-.

gierung gegen die Arbeiterklasse — wenn
iiberhanpt die Diktatur, dieim Liande nur
Verwirrung und . Anarchie stiftet, diesen
Namen verdient — werden die jugosla-
wischen Eisenbahner anf ihrem im August
abzuhaltenden Kongress dieser Diktatur
und ihren durch sie entmutigten Briidern
beweisen, dass die Arbeiterklasse noch
unterschiittert dasteht und dass keine
Zwangsmassnahmen und keine Not sie
anf die Knie zwingen werden.

Dinar 800 monatlich

oder ein gut bezahlter Professionist in den. Werkstéften mit Endgehalt und
mit Prgmien bekam am 1. Januar 1927 noch Dinar 2800 monatlich, heute,
am 1. Mai 1932, bekommt er nach Reduktion des Gehaltes, der Priimien und

Abzug fiir Pensionsfonds hdchstens Dinar 1550 monatlich.

Jubildumsfeier der Gotthardbahn
(I). Am 1. Juni 1982 waren fiinfzig Jahre
verflossen, seitdem die Gotthardlinie, die man
mit Recht das Riickgrat der schweizerischen
Bundesbahnen nennt, in Betrieb gesetzt wurde.
Dieses Hreignis haben die schweizerischen Bun-
desbehbrden in Gegenwart von Vertretern der
schweilzerischen, der italienischen und der deut-
schen Regierung, sowle aller Gotthardvetera-
nen, die bei der Schaffung dieses Meisterwer-
kes mitgewirkt haben, festlich begangen.
Nachdem Dr. Schrafl, der Priisident der Gene-
raldirektion der schweizerischen Bundesbah-
nen, in der offizlellen TFeler die eingeladenen
Veteranen ganz besonders willkommen geheis-
sen hatte, gedachte er des Personals in folgen-
~den Worten: ,,Lobend und anerkennend sei
heute auch dessen gedacht, was das Personal
der Gotthardbahn in den 50 Jahren des Betrie-
bes geleistet hat. Die Berge, die still beobach-
tend die Gotthardbahn umrahmen, vermchten
zu erzithlen, was unten im Tal geschah, um
Mildonen von Menschen und Unmengen von
Giltern trotz Sturm und Wetter, geschiitzt ge-
gen alle Fahrnisse, iiber diese Bergbahn zu
fiihren und wieviel Geschicklichkeit, Pflicht-

treue und Aufopferung hierzu niéitig waren.
Solche  Leistungen kann nur ein intelligentes,
gut geschultes und zuverliissiges Personal voll-
bringen,“

In der Rede «les Priisidenten des Bundesra-
tes, Motta, wurde hervorgehoben, welche guten
Beziehungen bel der Durchbohrung des Gott-
hards zwischen den Arbeitern und den Leitern
des grossen Werkes bestanden,

Doeh  heute herrschen bedauerlicherweise
nicht mehr die selben Beziechungen zwischen
Verwaltung und Personal. Die Personalfragen
werden von der Verwaltung der Bundesbahnen
und der Gewerkschaft erledigt. In der von den
schweizerischen Bundesbahnen herausgegebenen

jotthardjubilinmssehrift wird anerkannt, dass
die Sicherheit, mit der sich die Fahrgiiste in
der Schweiz befiirdern lassen konnen, zu einem
grossen Telle all den Minnern zw verdanken
ist, denen die ,,menschengefiillten Ziige mit der
ganzen Schwere der Verantwortung® anver-

traut sind. Werden die Bundesbahmen, welche
also Offentlich «die Tiichtigkeit des Personals
anerkennen, auch einsehen, wie gerecht seine
Forderungen und wie ungerecht die geplanten
Gehaltskilirzungen sind?

GOTTHARDTUNNEL, EINGANG BEI GOESCHENEN
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Die Organisation und Verwaltung des Stadt- und
Vorortverkehrs (111)

OESTERREICH.

Der Betrieb von Strassenba)hnen und
Autobussen unterliegt in Oesterreich dem
Konzessionszwange. Die Strassenbahn-
und Autobuslinien werden von Gemein-
den und Landern (Provinzen) nur selten
betrieben; in diesen IPdllen sind sie selb-
stiindige Unternehmen. Nur die osterrei-
‘chische Bundespostverwaltung *) betreibt
die von ihr errichteten Autobuslinien in
eigener Regie (wie in der Schweiz und
in Deutschland).

Strassenbahnbelriebe: a) von den Ge-
meinden; b) von privaten Gesellschaften:

Betriebs- Zahlder  Anlage-
a) Gemeinde- linge . Ange- kapital
befriebe km stellten: in Schilling
1. Wien . . 310,37 16766 157935132.~
2. Klagenfurt . 9,85 124 4260 845.—
3. Ybbsa.d.Donau 2,94 4 268 250, —
323,16 16894 162464227.~
b) Privatbefriebe
1.Graz . 37,45 981 8738391~
2. Salgburg . 2,99 .38 184 725.~
3, St. Pélten 9,31 40 216 487.—
4, Dornbirn-
Lustenau 11,12 37 133778.—~
5, Graz-Trost » 5,12 36 749753.—~
6. Linz . 14,85 339 6212995.—~
80,84 1471 16236029,—

Autobusbetriebe. In Oesterreich gibt es
358 Autobusunternehmungen mit 2138
Autobussen, die 1106 Linien bedienen.

Diezwei grissten Unternehmungen wer- .

den von der ésterreichischen Postverwal-
tung mit 225 Linien und von den Bun-
deshahnen mit 77 Linien betrieben.

Von 22 Gemeinden werden 92 Linien
und von 334 Privatunternehmungen 712
Autobuslinien betrieben. Die tbrigen 712
Linien- gehoren 334 privaten Untelneh—
men.

Die Mehrzahl der Autobushmen be-
sorgt den Ab- und Zufransport zu den
Bahnstationen. Oft kommt es auch vor,
dass sie den bestehenden Bahnlinien Kon-

kurrenz machen. Um diesem Uebelstand

abzuhelfen hat das dsterreichische Par-
- lament im Oktober 1931 das Kraftfahr-
liniengesetz angenommen, das der Eisen-
bahn hei Konzessionserteilung ein Ein-
spruchsrecht sichert. Die von den Ge-
memden betriebenen Autobuslinien be-
: igen in ihrer Mehrzahl den Stadt-
d Vorortsverkehr. .

. Konzegsionen werden in den 9 Bun-
deslindern, aus denen Oesterreich be-

* Die Bundesbahxien sind'eih sélbstandiges Unf

{ernehmen.
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. oder noch mehr Lénder,
. Konzessionserteilung das Ministerium fir

steht, wenn die Linie die Grenzen des
Bundeslandes nicht {iberschreitet, von
der zustindigen Landesregierung erteilt.
Trstreckt sich aber eine Linie iiber zwei
dann ist fiir die

Handel und Verkehr zustindig.

Zuschisse, Den Strassenbahn- oder Au-
tobusbetrieben wird, ganz gleich, ob sie
private oder offenthdhe Unternehmen
sind, keineEinkommensgarantie geleistet.
Zuschiisse' werden nicht allgemein ge-
wihrt. "In” jedem einzelnen Falle ist der
Abschluss eines besonderen Subventions-
vertrages notwendig, dem der National-
rat in Form eines Gesetzes zustimmen
muss. ‘

Konkurrenz des Kraftwagens. Vor der
Konzessionierung eines Autobusbetriebes
muss der Strassenbahnbetrieh, sowie die
Gemeinde, wo das zu errichfende Unter-
nehmen seinen Sitz haben soll, gehort
werden, Die Strassenbahnen von Wien,
Linz und Graz haben, um die Autokon-
kurrenz dusmschalten ihre Linien sel-
ber . durch Autobuslinien erweitert. Vor-
bedingung einer Konzession ist, dass an
dem betreffenden Orte sich ein solcher
Betrieb notwendig macht. Bei Konzes-
sionsantrigen haben die Verwaltungs-
bhehorden die Aufgdabe, alle Antriige vom
Standpunkte des Lokalbedarfs als auch
der . Sicherheits-, Gesundheits-, Feuer-
und Verkehrspolizei aus zu iiberpriifen,

 Rechiliche Stellung. In einigen Stras-
senbahn- und Autobusunternehmungen
haben die Gemeinden und. Liénder ein
Mitspracherecht. Was aber die Inferes-
sen.des Publikums oder des Personals
betrifft, hat dieses System zu keinem
giinstigen Resultat gefiihrt. Die Personal-
organisationen stehen auf dem Stand-
punkte, dass alle Ueberlandbetriebe von
dem Dbetreffenden' Bundesstaat und alle
ortlichen Betriecbe von den Gemeinden
verwaltet werden sollten.

Verkehrsfonds. Wie in der Schweiz
und England der Fall, gibt es auch in
Oesterreich keine Verkehrsfonds, Etwa
notwendige Subventionen . gewihrt der
Staat. Im Gegensatze zu dem, was in der
Schweiz vorgeht, fordern die Behdrden
den Zusammenschluss von Unternehmen
nicht. Ueber die Tarife sind in der letzten
Zeit Abmachungen zwischen den dster-
reichischen Bundesbahnen, den Autobus-
unternehmungen und denSpediteuren ge-
troffen worden. Bin Zusammenwirken

der Transportmittel durch Schaffung
eines Kraftfahrbeirats am Sitze des Mi-
nisterinms fiir Handel und Verkehr (nach
Par. 19 des Kraftfahrgesetzes) wird als
zweckmissig erachtet. Dem Beirat gehs-
ren an Vertreter der offentlichen Ver-
waltung, der - Automobilindustrie, der
Versicherungsanstalten, der Kraftfahr--
zenghesitzer, der Berufskraftwagenfiihrer
und der an der Regelung des Verkehrs
interessierten Verbidnde. Dieser Beirat
gibt in Angelegenheiten des Kraftfahr-

_ wesens, Uber Gesetzentwiirfe, zu erlas-

sende Verordnungen etc., Gutachten ab.

Personal, Die bundesstaatlichen Behor-
den, die mit der Aufsicht {iber die Trans-
portunternehmen betraut sind, kiimmern:
sich in der Regel nicht um die Bedienste-
ten der einander konkurrierenden Be-
triebe. Sie liberlassen es den Unterneh-
mungen, sich wegen der Lohnh- und Ar-

. beitsbedingungen. mit den Bediensteten

selbst auseinanderzusetzen. Wenn die ge-
werkschaftliche Organisation in den Be-
trieben Fuss fasst, gelingt es bisweilen,
die Lohne in einer auch den Bedirfnis-
sen der Bediensteten entsprechenden Wei-
se zu regeln. Die Behtrden machen von
ihrem Rechte, bei Verletzung der arbeits-
rechtlichen. Bestimmungen, besonders bei
Gefahrdung von Slchelhelt und Gesund-
heit des Personals, einzuschreiten oder
gar die Konzession zu entziehen, so gut
wie nie. Gebrauch. Sie tun auch nichts,
wenn die Unternehmen auf Kosten des
Personals durch Verschlechterung der
Lohn- und. Arbeitshedingungen andern
Betrieben Schmutzkonkurrenz machen.

- Was die Arbeitszeit. betrifft, sind die
Personalorganisationen der Auffassung,
dass sie in allen Unternehmen gleich sein
soll. Die Regelung der Dienstzeit inner-
halb der gesetzlichen Arbeitszeit soll stets
im Binvernehmen mit dem Personal un-

“ter Riicksichtnahme auf die 6rtlichen

Verhiéltnisse erfolgen. In Qesterreich gilt
auch fiir die bei den Strassenbahnen und
sonstigen Transport- und Verkehrsbe-
trieben beschéftigten Bediensteten (Kut-
scher, Fuhrwerker, Kraftdroschkenfiih-
rer, Lastkraftwagenlenker, Bedienstete
der Industriebabnen etc.) der Achtstun-
dentag. Die Arbeitszeit ist derart geregelt,
dass sie innerhalb zweier Wochen 96
Stunden nicht libersteigt. Nach dem Ge-
setze konnen aber, ohne besondere Be-
willigung der Behérden, in 14 Tagen bis
zu 16 Ueberstunden verlangt werden. .

Herangiehung der Strassenbahnen zu
den Unterhaltskosten der Strassen. Den
Klein- und Strassenbahnunternehmungen
werden durch Vertrige folgende Ver-
pilichtungen hinsichtlich der Erneuerung
und Instandhaltung der Strassen und son-
stig(n mitheniitzter Objekte auferlegt:

1) Die Kosten der durch die Anlage der Bahn be-
dingten Rekonstruktion der Strassen.

2)) Die Kosten. die entstehen durch Sauberung der
von der Bahn bentitzten Strassenteile’(bei Schnee:
fall, ‘Hochwasser u. dgl)

3.) Etwaige Mehrkosten fiir die Strassenerhaltung,
Behebung von Elementarschiiden und Neuher-
stellungen, die durch den Verkehr uotwendig
werden, « '

Manche Strassenbahnen haben ausser




den genannten Kostenbeitrigen noch eine
TFahrkartensteuer zu entrichten, Die Stdd-
tischen Strassenbahnen ‘Wiens haben fir
‘die Erhaltung der Strassen und Briicken
im Jahre 1930 S. 2742 300.—, fir die
‘Schneesduberung S. 141 000.— (1929 hier-
fiir aber 8. 1350000.-—) aufgewendet.
Einen Fonds zur Erhaltung der Strassen
gibt es nicht.

Tarife. Die Behorden, welche mit der
-Aufsicht des Personentransportgewerbes
betraut sind, haben auch das Recht, mit
den ,,Interessenten”, d. s. natiirlich die
Unternehmer, Maximaltarife festzuset-
-zen; den Interessen des Publikums wird
keine Rechnung getragen. Die Strassen-
bahn- und Autobustarife sind also nicht,
wie in England, vereinheitlicht. Nur in
‘Wien, Linz und Graz, wo sich die Stras-
senbahnen den Autobusunternehmungen
angegliedert haben, ist bei der Tariffest-
‘setzung eine gewisse Einheitlichkeit er-
zielt worden. Die Personalorganisationen
sind iibrigens der Ansicht, dass bei eigen-
maéchtiger Festsetzung der Tarife durch
die Behérden die Unternehmungen als-
bald Mittel und Wege finden wiirden,
um die behordlichen Massnahmen teil-
weise unwirksam zu machen. Eine Zu-
sammenarbeit ist nur im Wege der Ver-
staatlichung oder Kommunalisierung die-
ser Betriebe zu erreichen.

Aus der Donauschiffahrt

Durch den Zusimmenbruch der alten Donau-’

monarchie ist die Zahl der an der Donauschiff-
fahrt beteiligten Liinder von § auf 7 gewachsen;
sieben Staaten mit sieben verschiedenen Gesetz-
gebungen, Arbeitstedingungen, organisatorischen
Verhiiltnissen des Pergsonals ete. Diese Tatsache
beweist zur Genlige, dass in der Donauschiff-
fahrt zweifellos viele schwierige Probleme be-
stehen.

Es ist seclbstverstiindlich, dass viele dieser
Probleine unmittelbar das Personal in der Do-

nauschitfahrt aller beteiligten Liinder angehen,
s:dass sie das I’ersonal nicht unbeachtet lassen
kann, Im Bewusstsein, dass den Fragen, beson-
ders sowelt sie das Pergonal betreffen, interna-
tional an den Leib gegangen werden muss, ha-
ben die Organisationen, die dieses I’ersonal
organisieren, nach dem Krieg eine ,,Internatio-
nale Arbeitsgemeinschaft der an der Donau-
schiffabrt interessierten freigewerkschaftlichen
Organisationen® (I1.A.G.) gegriindet. Die I.A.G.
hat- bereits eine Reihe von Lonlerenzen abge-
halten, wo man zu den verschiedenen Proble-
men in der Donauschiffabrt Stellung nahm und
die so notwendigen internationalen Beziehun-
gen zwischen den betelligten Organisationen
unterhielt.

Am 28, Juni 1932 hat in Wien die 10, Konfe-
renz der IL.A.G. stattgefunden. Vertreter des
fréigewerkschaftlich organisierten’ Personals in
aer Donauschiffahrt Deutscehlands, Oesterreichs,
der Tschechoslowakel und Ungarns nahmen an
der Konferenz teil. Auf der Tagesordnung stan-
den folgende Fragen:

1) Die Wirtschaftskrise und ihre Auswirkun-
gen auf die Donauschiffahirt;

2) Xollektivvertragswesen;

3) Sozialversicherungsfragen;

4) Organisationsangelegenheiten.

Zu Punkt 1. der Tagesordnung wurde nach
einer eingehenden Diskussion einstimmig fol-
gende Entschliessung angenommen, die die wich-
tigsten Probleme der Donauschiffahrt sehr gut
beleuchtet:

»Die LA.G. der an der Donauschiffahrt inte-
ressierten
nen verlangt zuniichst, dass die Donaustaaten
die Bedeutung der Donauschiffahrt als billiges
und zweckmiissiges Verkehrsmittel im Interesse
der Gesamtwirtschaft entsprechend wiirdigen
und Vorsorge treffen, dass deren Bestand auch
iiber dle  Zeit der Wirtschaftskrise gesichert
werde.

Die I.A.G, der an der Donauschiffabhrt inte-
ressierten freigewerkschaftlichen - Organisatio-
nen stellt fest, dass dle Donauschiffahrt nicht
allein durch die allgemeine Krige, die das Ver-
kehrsaunfkommen nachMenge und Ort unglinstig
beeinflusst, aufs schwerste betroffen ist, son-
dern iiberdies noch durch dag bestehende inter-
nationale Sehiffahrtsrecht und selne Praxis,

freigewerkschaftlichen Organisatio--

sowie den Mangel einer entsprechenden Ver-
kehrspolitik der Utferstaaten.

Die LA.G. der an der Donauschiffahrt inte-
ressierten  freigewerkschaftlichen Organisatio-
nen fordert daher die wirkliche Durchfiihrung
der vollen Sclhiffohrisfreileit auy der Dondu,
Usbeipriifung - der Rechtslage hingichtlich der

‘Befahrung . der Territorlalgewisser und des Be-

triebes des Kiistenschiffahrt zumindest im Zuge
jener Nchiffahrtslinien, die sich iiber mehrere
Donau-Uferstuaten erstrecken, IHerabsetzung

~der Schiffahrtsgebiihren am eisernen Tor, Be-

seitigung des rumiinischen Hafenzolles ete,

Des weiteren fordert die LA.G. der an der Do-
nauschiffahrt interessierten freigewerkschatt-
lichen Organisationen wirksame Massnahmen
der Wirtschafisplanung im gesamten Verkehrs-
wesen der Donauliéinder unter Berticksichtigung
der Leistungstiihigkeit der Donauschiffabrt, An-
bahnung einer gesunden Arbeitsteilung swischen
Donauschiffalirt und Bisenbehn, Bindimmung
unwirtschaftlicher Konkurrenz zwischen diesen
beiden Verkehrsarten und mdglichste Forde-
rung des Umschlagsverkehrs iiber die Donau-
hiifen und anderseits durch Erstellung von Ver-
bandstarifen,

Die I.A.G. der an der Donauschiffahrt inte-
ressierten  freigewerkschaftlichen Organisatio-
nen weist ferner darauf hin, dass neben der
Anlegung von Winterhiifen der Ausbau der
Fahrrinne der Donau auf eine Mindesttiefe
von 2m auch eine Verbindung mit der Errich-
tung von Kraftwerken nicht allein der Schiff-
tahrt sehr wesentliche Dienste leisten, sondern
auch ein sebr zweckmissiges Gebiet produkti-
ver Arbeitslosenfiirsorge darstellen wiirde.“

Bei der Besprechung der {ibrigen Punkte der
Tagesordnung wurde besonders aut die Not-
wendigkeit, ein einheitliches Vertruyswesen fiir
die bei den Donauschiffahrtsgesellschaften be-
schiiftigten Angestellten und Bediensteten her-
belzufiihren hingewlesen. Eg wurde beschlossen,
bel allen kiinftigen Vertragsverhandlungen mit

den Donauschiffahrtsgesellschaften in diesem

Sinne vorzugelhen. Ferner wunrde die Notwen-
digkeit einer ' Regelung des Krankenversiche-
rungswesens betont; die angeschlossenen Orga-
nisationen werden die Anbabnung von Gegen-
seitigkeitavertriigen zwischen den einzelnen Do-
naustaaten fordern, Schliesslich wurde eine
Reihe wichtiger Beschlilsse organisotorischer
und agitatorischer Art gefasst.

D|e Lohn- und Arbeitsbedingungen in der

Hochseefischerei
BELGIEN.

V)

Die belgische Trawlerfischerei wird in der Nordsee, bei Fort-
Mordy, lsland West-Schottland, im Bristol-Kanal (England),
in den spanischen und portugiesischen Gewdssern, bei Rockall
und Sid-Irland mit Dampﬂoggern betrieben. Die Motorloggcr
arbeiten hauptsichlich im stidlichen Teil der Nordsee, im enoh—
schen Kanal, lings der Kiisten und im Bristol-Kanal:

In der desee, bei Fort-Moray und bei Island wird auch im
‘Winter gefangen; der Hauptfischfang in diesen nordlichen Ge-
bieten wird aber im Sommer hetrieben. Bei Spanien und Portu-
gal wird der Fischbhetrieb das ganze Jahr hindurch aufrecht er-
halten. Bei Rockall verbleiben die Schiffe nur in den Monaten

September bis Oktober.

Die belgische Fischtrawlerflotte besteht aus 86 Dampfloggern

und 146 Motorloggern, u. z.:

87 Motoxlogver von 60 bis 100 PS
88 s s - 101,

17 " » 181 ,, <200 ,,

Die Motorlogger werden eingeteilt nach ihrer Fortbewegungs-
kraft und die Dampflogger nach ihrem Tonnengehalt, derzwi-
schen 60 und 95 Netto- und zw1sclhen 220 und 290 Brufto-Re-

gister-Tonnen schwankt,

3 Motorlogger von 201 bis 250 PS
150 ,, 1 "

Besatzungsstirke. Die Besatzung der Dampflogger besteht aus

'11 bis 16 Mann,
1 Leichtmatrose, 1 Junge, bisweilen 1 Funker, 1 1VIasch1mst

2 Heizer,

nats-Heuersitze:

Kapitan 3,5
erloses.

» . B01 ,, 600 ,, und Fr. 700.—

und Fr. 675.—.

bis 5 % des Brutto-
Stewermann 1 % der Bruttoerldses

Matrose 0,35 9% des Bruttoerldses

Leichtmatrose 0,25 ¢ des Brutto-. ;-
erlises und Fr. 475.—.

u. z. 1 Kapitdn, 1 Steuermann, 4 Matrosen,

1 oder 2 Trimmer und 1 Koch.,

Die Motorlogger haben eine aus 4 bis 7 Mann bestehende Be-
-satzung, némlich: 1 Kapitin oder Schiffer, 2 oder 38 Matrosen,
1 Leichtmatrose, ein Junge, ein Maschinist oder ein Besatzungs-
mitglied, das die Arbeit eines Maschinisten und eines Hilfsma-
schinisten verrichtet.

Anmusterung. Die Besatzung wird beim Seeamt auf die
Dauer von 6 Monaten angemustert. Auf den Dampfloggern kann
der Heuervertrag 24 Stunden, bevor das Schiff den Ausfahrt-
hafen erreicht, gekiindigt werden. An Bord der Motorlogger
kann fristlos gekﬁndigﬁ werden.

Heuer und Fanganteil. Auf Dampfloggern gelten folgende Mo-

Junge 0,20 9 des Bruttoerldses
und Tr.  400.—.

Maschinist 1,50 % des Bruttoexw-
ges und Fr. 700.—:

. Heizer 0,35 % des Bruttoelloses

uand Fr. 676.—

) “Trlmmer 0,25 % c'les ]31‘uttoelluses

suobound s B, 475042
Koch 0,35 % des Brattoerloses
amd Fr. 6502

Ferner verteilt die Besatzung 29 des Erloseé‘ inter sich als

Trinkgeld.




Die Besatzungen der Motorlogger werden enfweder mit Mo-
natsheuern und Fanganteil oder nur mit Fanganteil entlohnt.
Im ersteren Falle erhalten die Besatzungsmitglieder.
grossen Moforloggern von 200 PS): _
EKapitiin oder Schiffer 8,5 bis 4,5 ¢  Matrose 2,5 % des Bruttoerldses
des Bruttoerlises. und Fr. 400.—.
Maschinist 83 9% des Bruttoerloses  Leichtmatrose 1,5 % des Brutto-
und Fr. 400.—. erlvses und Fr, 260.—.
Hilfsmaschinist 2 9 des Brutto- Junge 0,79 9% des Bruttoerloses
erléses und Fr. 350,—. und Fr. 100.—,
Wird nur Fanganteil gewihrt, so erhalten:
Kapitin oder Schiffer 5 bis 7 % Matrose 5 bis 5,75 9 des Brutto-
des Bruttoerlises. . erléses,
Maschinist B bis 6,5 % des Blwtbo- ‘Junge 3 9% des Bruttoerldses.
frloses,

“Fiir das Ausbessern der Netze wird keine Vergiitung gewdhrt.
Der Erlgs fur Tran wird unter die Besatzung verteilt. Jungs,
Leichtmatrose und Trimmer erhalten je einen halben Anteil.
~ Das durchschnittliche Einkommen der Besatzung ist sehr ver-
schieden, besonders dasjenige des Kapitdns, der ja nur mit
Prozenten entiohnt wird. Das Unfallversicherungsgesetz vom
10. Juni 1930 hat zum Zwecke der Zuteilung von Renten fol-
gende Sitze flir die eéinzelnen Gruppen festgesetzt:
monatlich: monatlich:
Damplflogger: Motorlogeger:

Kapitin Br, 5 573.— Kapitin oder Schiffer Fr. 2 058.—
-Maschinist s 2873.— Maschinist »» 1741—
Matrose 5 1573.— Matrose »»y 15683 —

. Verpflegung. Die Besatzung der Dampflogger wird an Bord
auf Rechnung des Reeders verpflegt, Die Besatzung der Motor-
logger muss selbst fur Verpflegung sorgen..

Nachstehend die Rationen einer Dampflogger-Besatzung von
13 Mann fiir 12 Tage:

“Suppenfleisch 20 kg Rosinen und Korinthen 1.5 kg
‘Bratfleisch 10 ,, Kondensierte Milch 18 Biichsen
"Tett T Pfeffer 250 g

“Ziwiebel 6, Thee 1 kg

'Mehl 10 ,, Salz 5 kg

Brot ) .90 , Senf 1 Topf

Erbsen 6, Essig 1 Liter

‘Kaffee und Zichorie 6 4 Kartoffel 200 kg

" Gesalzenes Fleisch 4 ,, Gemiise 15 kg

Backpulver 250 g Zwieback (Reserve) 50 kg
Kiise 4 kg Tomaten (¢ Biichsen

Zucker T, Reis oder Nudeln 1 kg

Butter

10,

Die Bemannung hat kein Recht die Proviantmengen auf ihre
Qualitit zu prifen; sie kann aber dariiber wachen, ob die Spei-
serolle quantitativ eingehalten wird,

Arbeitszeit. Die Arbeitszeit auf See ist unbeschrinkt. Unter
Umstidnden kann es notig sein, dass die Besatzung 30 und mehr

Stunden an Deck verbleibt. Es kann auch bei reichem Fang

oder wenn die Netze oft ausgebessert werden miissen, vorkom-
men, dass die Besatzung 48 Stunden ununterbrochen arbeitet.
.Ueberstunden sind daher unbekannt. .

. Die Besatzung der Dampflogger bhekommt sofort nach An-
kunft im Hafen frei. Auf den Motorloggern muss die Besatzung
beim - Lischen - des Fanges mithelfen, auch Eis und Gerdt an

(auf

Bord schaffen. Eine bestimmte Arbeitszeit ist nicht festgesetzt.
Reisedauer. Dampflogger, die nach Island und Spanien fah-

‘ren, sind- ungefihr 21 Tage unterwegs. Im Kanal dauert der

Fang 14 bis 16 Tage. Bei Reisen nach England kommt das Fahr-
zeug manchmal erst nach 7 bis 9 Wochen wieder nach Ostende
zuriick. Motorlogger sind 6 bis 8 Tage unterwegs. Ausnahms-
weise, wenn nach England gefahren wird, dauert die Reise
doppelf so lang.

-Arbeiten zwischen zwet Reisen. Zwischen zwei Reisen hat die
Besatzung im allgemeinen keine bestimmte Freizeit. Gewdhnlich
erhilt die Besatzung von Dampfloggern nach einer einwdchigen
Reise 36 Stunden frei, mach einer 14tdgigen Reise 48 Stunden
und nach dreiwtchiger Reise 60 Stunden. Im Falle der Motor-
logger hiingt die Freizeit von den Verhiltnissen ab. Zwischen
zwei Reisen wird tatsdchliche: Arbeit nur von Besatzungen der
Motorlogger geleistet (S. auch unter Arbeifszeir).

Flir derartige Arbeiten wird in Ostende keine Vergiitung ge-
wihrt. In fremden Haéfen dagegen erhilt ein Besatzungsmitglied
fir das Loschen des Fanges 5 bis 10 sh. Ueberarbeit ist ein
unbekannter Begriff. Wenn der Heizer eines Dampfloggers in
einem Auslandshafen arbeiten muss, weil kein anderer zur Ver-
figung steht, erhilt er pro Tag Fr. 50,—. Sonn- und Felertage
werden nicht vergiitet,

Reisegeld. In Belgien wohnen alle Flscher in der Néhe des
Ausfahrthafens. Es wird daher kein Reisegeld bezahlt.

Sozialversicherung. Die Besatzungen sind gegen Unfall und
Alter versichert. Die der Erwerbslosenkasse der belgischen
Transportarbeiter-Foderation angehérigen Seeleute erhalfen bei
Arbeitslosigkeit - Unterstiitzung. Ausserdem findet das diesbe-.
ziiglicheSozialversicherungsgesetz auch auf Fischer Anwendung.
Die Beitrige zur Erwerbslosenversicherung werden  gleichzeitig
mit den Verbandsbeitragen geleistef. Fiir die iibrigen Versiche-
rungskosten habben die Reeder aufzukommen.

Effektenverlust. Bei Totalverlust der Effekten gelten auf
Dampfloggern folgende Entschiidigungssitze:
g&pg‘:&;l Fr. 500.—, Stewermann und Maschinist Fr.’ 350 — und Matwsen

" .

Die Besatzungen von Motorloggern erhalten bei Effektenver-
lust keinerlei Entschiadigung. Es bestehen dariiber auch keine
Vorschriften,

Arbeiten vor und nach der Fangsaison. Die Besatzungen der
Dampflogger werden vom Tage der Anmusterung bis zum Tage
der Abmusterung entlohnt. Mannschaften von Motorloggern
erhalten fiir Klarmachung neuer Schiffe Fr. 20 bis 25 tiglich.
Ueber die Dauer solcher Arbeiten gelten keine besonderen Be-
stimmungen. Nach der Fangsaison sind die Besatzungen zu Ar-
beiten an Bord nicht verpflichtet,

Kollektivvertrige. Die Arbeitsbedingungen der Dampflogger-
besatzungen werden durch verschiedene schriftliche und miind-
liche, zwischen Gewerkschaft und Reedern geschlossene Ver-
einbarungen geregelt. Fir die Mannschaften der Motorlogger
konnte noch kein Kollektivvertrag abgeschlossen weérden.

"ESPERANTO

Esperanto unter den Seeleufen

Dem Organ des holliindischen Transportarbeiter- -

verbandes fur Seeleute, .De Uitkijk ", entnehmen

wir folgende Notiz mit zwei Bildern:

.Die Behauptung der Arbeiter-Esperantisten, .die
. Verbreitung des Esperanto misse zur Férderung
"der internationalen Solidaritit unter den Arbeitern

fithren, ist zweifellos elnes der stérksten und wert-
vollsten Argumente bei der Propaganda der Welt-
hilfssprache. :

Wer wollte die Internationale Solldaritat und
Verbriiderung nicht férdern, nicht anstreben?

In unserem Land sind Mitglieder des hollandischen
Eisenbahner- und Strassenbahnerverbandes sowie des
hollandischen Transportarbeiterverbandes in der hol-
l4ndischen Sektion der Esperantisten-Internationale,
die Esperanto vor allem unter den Transportarbei-
tern verbreitet, organisiert.

Die Hauptvorstiinde der beiden Verb#nde haben .

den lobenswerten Bestrebungen der hollindischen
Sektion moralische und finanzielle Unterstiitzung

gewdhrt und wir hoffen, dass es dem eifrigen Vor-'

stand der holldndischen Sektion dadurch erm&gllcht
wird, ein stets wachsendes Interesse unter den Trans-
portarbeitern fiir ihre Arbeit zu wecken.

Beide Bilder zeigen, wie unsere Seeleutegruppe
in Rotterdam mit Wort und Tat den Esperantisten
zur Seite steht. Das erste Bild zeigt die Propaganda
auf dem Schiff ,, Westplein“, das zweite unser Motor-
boot ,,Uitkijk", das zur Propagandafahrt durch den
Hafen bereitsteht",

L4

Wir machen unsere Mitglieder und Leser auf
diese Propaganda aufmerksam und geben dem Ver-
trauen Ausdruck, dass viele die Arbeit der hollin-
dischen Sektion der Internationale der esperantisti~
schen Transport- und Verkehrsarbeiter im Interesse
der internationalen Solidaritdt der Arbeiter und der
internationalen Briiderlichkeit - unter den Vélkern
unterstiitzen und férdern werden,

Wir wiinschen hiermit der wackeren holl$ndischen
Sektlon ‘grosstmdglichen Erfolg!






