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ZU UNSEREM PRAGER KONGRESS

Der' vom 6. bis 13. August in Prag ab-

- gehaltene Kongress war der grisste der

bisher yon der I.T.F, veranstalteten Kon-
gresse, 149 Delegierte, die 56 Organisatio-
nen aus 24 Léndern mit insgesamt rund
2.190.750 Mitgliedern vertraten, nahmen
an ihm teil, Ausserdem waren neben den
Gastdelegierten der verschiedenen inter-
nationalen Berufssekretariate, des I.G.B.,
der englischen Seeleuteorganisation usw.
23 Giste in Prag, Kameraden aus ver-
schiedenen L#ndern, zum grossten Teile
noch berufstitig, die auf cigene Kosten
dem Kongress ihrer Intema.tlonale bei-
wohnten,

Wir wiirden uns und unsere Leser je-
doch téuschen, wenn wir behaupten wiir-
den, dass es auch der beste Kongress ge-
wesen ist! Wir wiinschen noch das eine
oder andere zu tun.

‘Wenn viele, vielleicht gar alle Teilneh-

mer des Kongresses nicht den gleichen
Eindrueck mit nach Hause genommen ha«
ben, den frithere Kongresse der I.T.F.
auslosten, dann jst das ohne Zweifel zu
einem Teile den dusseren Umstinden zu-
zuschrieben, Die Hitze, die fast unertrie-
licheAtmosphiire, unter der die Sitzungen
stattfanden, - und  der infolge Krankhaeit
und anderer Umstinde nicht in jeder Hin-
sicht perfekt arbeitende Kongressapparat
waren einige der Ursachen, Aber es wa-
ren nur untergeordneste Faktoren. Was
die Stimmung des Prager Kongresses
zum ,,5chlechtesten Kongresse® gemacht
hat, ,,den die I.T.F, in den Nachkriegs-
jahren abgehalten hat® —- wie einer der
Delegierten es wihrend der Debatten aus-
driickte — das war nicht die Atmosphiire
im Kongresssa&l das waren nicht Sté-
rungen im Funktionieren des Kongress-
apparates, sondern es war die Atmosphé-




re ausserhalb des Kongresssaales. Es war
die allgemeine wirtschaftliche Depres-
sion, die tiberall bleischwer auf der Ar-
heiterklasse lastet, es waren die ,,Storun-
gen® im wirtschaftlichen und politisechen
Leben in fast allen Landern, die auf dem
Kongress vertreten waren. Der Kongress
fithlte merklich die Tatsache, dass die
Arbeiterklasse sich noch stets auf dem
Riickgang und in der Defensive hefindet.
Wenn die Besprechungen und Debatten
diesmal weniger lebendig und kraftvoll
waren als- bhei friheren Gelegenheiten,
wenn bedewwungsvolle, einstimmig ange-
nommene Resolutionen und Beschliisse
diesmal weniger Begeisterung weckten
als frither, dann ist das dem Umstande
zuzuschreiben, dass bei manchem dieSor-
ge flir das Heute einen grosseren Platz
einnahm als die Bemihungen um die
Zukunft.

Trotzdem, vielleicht gar gerade deshalb
kann der Prager Kongres fiir die I.T.TF.
und die ihr angeschlossenen Organisatio-
nen zu einem bedeutungsvollen Kongress
werden. Die Beschliisse, die so gut wie
alle einstimmig gefasst wurden, die Be-
schliisse zum Kampfe gegen Faschis-
mus und Reaktion, gegen Militarismus
und Kriegsgefahr, gegen die Rettung der

kapitalistischen. und fiir eine sozialisti-

sche Gesellschaftsordnung, die Beschliis-
se liber die Bekimpfung der Arbeitslosig-
keit, iiber Kriegsschulden und Reparatio-
nen — um nur die wichtigsten zu nennen
— zeigen nicht nur, dass der Kongress

die Ursachen der Depression erkannte

und begriff, sondern auch, dass die De-
legierten die Mittel und Wege sahen und
guthiessen, die die Arbeiterklasse aus der
Defensive wieder in die Offensive fiithren
konnen, die ihr die Moglichkeit des An-
sturmes gegen den Kapitalismus wieder
einrdumen.

Die vom Kongress gefassten Beschliisse

sind gut, Sie gehen nicht nur in mancher

. Hinsicht weiter als in gleicher Angele-
genheit schon frither angenommene Ent-

schliisse, sie lassen nicht nur an Deutlich-
keit und Betimmtheit wenig zu wiinschen
iibrig, sondern sie zeigen auch, was mor-
gen schon, was heute, was sofort getan
und unternommen werden muss, um un-
sere Bewegung wieder mit allem Klan
vorwirts und aufwirts zu treiben,

Die gefassten Beschliisse sind gut. Aber
es sind in der Vergangenheit schon oft —
und nicht nur durch die Kongresse der
I.T.F. — Resolutionen angenommen wor-
den, die gut waren, die indessen lingst
der Vergessenheit anheim gefallen sind.
Gute Resolulionen haben am Ende nur
dann einen Sinn, wenn mit allem Ernst
und mit aller Beharrlichkeit danach ge-
strebt wird, das in die Praxis umzuset-
zen, was sie in schonen und gutgewdhl-
ten Worten als richtigz und notwendig
hinstellen. Ob und wieweit unger Prager
Kongress, der wohl der grosste, aber
nicht der beste unserer bisherigen Kon-
gresse war, in Zukunft doch als ein
hochst bedeutungsvoller, wenn nicht als
der bedeutungsvollste Kongres der I.T.F.
charakterisiert werden muss, das héngt
ab von dem Masse, in dem es der I.T.F.
gelingen wird, die vom Kongresse mit
Einstimmigkeit gefassten Beschliisse zu
verwirklichen. Und das wieder hingt ab
von dem Masse, in dem die angeschlos-
senen Organisationen im eigenen Kreise
und im eigenen Lande die schénen Worte
in grosse Taten umsetzen werden.

Wir unterschitzen nicht die Schwierig-
keiten, mit denenviele unserer angeschlos-
senen Verbinde zu kimpfen haben,
Schwierigkeiten, die aus der allgemeinen
weltwirtschaftlichen Lage, die durch die
besonderen 6konomischen und politischen
Verhéltnisse im eigenen Lande noch ver-
schlimmert wird, sich ergeben. Aber
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wenn etwas feststehf, wenn etwas wvon
allen Krongressteilnehmern gefiihlt und
hegriffen wurde, dann ist es wohl die
Tatsache, dass mehr als je heute und in
Zukunft internationale Zusammenarheit
und internationaler Kampf die notwendi-
gen . Bedingungen sind fiir die Verbesse-
rung der Lage der Arbeiterklasse auch in
jedem einzelnen Lande fiir sich. Wenn
diese Erkenntnis lebendig bleibt, wenn
sie in Wort und Schrift durch alle unsere
Organisationen unter die Arbeiter ihrer
Lénder,inshesondere unter dieTransport-
arbeiter gefragen wird, dann wird die
Méglichkeit bestehen, die papierenen
Resolutionen des PragerKongresses nicht
nur zum Ausgangspunkt kraftvoller Ak-
tionen, sondern zu den kraftvollsten Ak-
tionen selbst zu machen.

© Von diesen Aktionen hingt viel, wenn
nicht alles, ab fiir unsere I.T.F., fiir ihre
Organisationen, fiir die Transportarbeiter

- aller Linder, fiir die Arbeiter der ganzen

Welt.
Die I.T.F., ihr Sekretariat, ihre Exeku-
tive und ihr Generalrat werden ihre

Pflicht erfiillen, werden alles daran set-
zen, die vom Kongresse beschlossenenRe-
solutionen auszufithren und durchzufiih-
ren. Das wird indessen nur moglich sein,
wenn alle Organisationen dabei die
grosstmogliche Mitarbeit garantieren, be-
seelt von der Einsicht, dass der Weg der
Befreiung der Arbeiterklasse der Weg des
Klassenbewusstseins, der Rinigkeit und
der Kampfbereitschaft ist.

Ansprache des Vorsitzenden

Der Vollkongress der I.T.F. tritt heute
zum achten Male seit Kriegsende zusam-
men, und es dringt mich, hier an erster
Stelle unsere fteuren Verstorbenen zu
ehren. Seit unserer letzten Tagung in
London sind viele uns mehr oder weni-
ger bekannte Kameraden von uns gegan-
gen nach jenen unbekannten Regionen,
von wo keiner mehr zuriickkehrt. Ich
mdchte von ihnen nur einige wenige, mif
denen unsere Internationale in stindiger
IMihlung war, namentlich auffithren.
Zuerst eine weltbekannte Persénlichkeit,
Albert Thomas, Direkior des Internatio-
nalen Arbeitsamtes in Genf. Er war kein
Transportarbeiter im. eigentlichen Sinne
des Wortes, doch lange vor dem Welt-
kriege spielte er in der franzosischen
Eisenbahnerbewegung eine bedeutende
Rolle. Als erster war er dazu herufen, die

“schwierige und verantwortungsvolle Lei-

tung des L.A.A. zu ibernelmen, und in
dieser Stellung hat er sich durch seine
starke Persoénlichkeit und Willenskraft,
seine unverwiistliche Energie und seine
hohe Geistesgabe in allen Lindern grosse
Achtung erworben. Unter unseren Toten
sehen wir Giovanni Tamd, einen wackeren
Kimpfer und Streiter fiir die schweize-
rische Eisenbahnerorganisation, den wir
aus der Zeit unserer Eisenbahnerkonfe-
renz von Bellinzona, wo er sich durch
seirie Aktivitdt und Giite besonders aus-
zeichnete, noch recht gut in Erinnerung
haben; Harry Gosling, der teilnahm an der
historischen Sitzung vom Jahre 1919 in




Amsterdam, dem ersten Schritt zur Wie-
deraufrichtung der internationalen Trans-
portarbeiter-Iréderation, einen Mann, der
sein ganzes Leben in den Dienst der Ar-
heiterklasse gesiellt, eine geniale Persdn-
lichkeit, die immer wieder geholfen haf,
Schwierigkeiten und Differenzen in unse-
ren eigenen Reihen aus der Welt zu schaf-
fen; Kduard Guérard, der dem ersten in-
ternationalen Eisenbahnerkongress von
1893 in Zlrich beiwohnte, una der sich
darnach stets eifrig in der internationa-
len ‘I'vansportarbeiterbewegung betitig-
te, so auch als Vorsifzender der Delegier-
tenkonterenz von Kisenbahnerverbén-
den, welche die I.T\F. zum 22. September
1900 mnach Paris einberufen hatte; Mi-
chael C. Lyngsie, Vorsitzenden des déni-
schen Transportarbeiterverbandes, unter
dessen lMihrung der Verband von 14 000
auf 89000 Mitglieder anwuchs, und der
auch in der danischen Genossenschafis-
bewegung an erster Stelle stand; Edmond
Vignaud, einen der bekannfesten Fiihrer
der Hafenarbeiter in Europa, einen wahr-
haft mutigen Streiter in jedem Lohn-und
Arbeitskampf, stellvertretendes Mitglied
_des Generalrats der I.T.F., und schliess-
lich Alex. Brandt, Sekretar der Interna-
tionale der Schiffsoffiziere, der kimpite
fiir die Vereinigung aller organisierten
Schiffsleute in dem grossen internationa-
len Kampfe gegen die Magnaten aller
Schiffahrtszweige.

Indem ich Euch zu diesem Kongresse
herzlich willkommen heisse, bedaure ich
zugleich, dass die Lebenslage der Arbei-
ter auf der ganzen Welt, einschliesslich
der Transportarbeiter aller Gruppen,
sich zusehends verschlechtert hat. Die
Tendenzen, die sich schon wihrend un-
seres letzten Kongresses vom Jahre 1930
zeigten, haben sich durchgesetzt, sind
“ein Dauerzustand geworden. Die Regie-
rungen aller Lénder haben, jeglicher
volkswirtschaftlichen Einsicht bar, stalf
die verschiedenen Industriestaaten zu
einer einfréchtigen Zusammenarbeit anf
den Wirtschaftsgebiete zu bringen, vor-
gezogen, zu paktieren mit denjenigen, die
durch dkonomischen Nationalismus ver-
suchen, ihren Hurra-Patriotismus zu ver-
stirken. Diese Tendenz fiihrte zu einer
zunehmenden Verschlechterung der Le-
benshaltung der Arbeiterschaft; wir sind
daher immer weniger in der Lage, uns
die Waren anzuschaffen, die heutzutage
so reichlich und mit so wenig Kosten

an menschlicher Arbeitskraft produziert -

werden konnen. Infolge der wachsenden
Verzweiflung, die sich der Volker aller
‘Lénder bemaéchtigt hat, haben Kriege
und Kriegsgefahr — es sei nur auf den
Kampf im Fernen Osten hingewiesen —
seit unserem letzten Kongresse bedenk-
lich zugenommen. Die auf den Arbeitern
ruhende Last wird dadurch geradezu
unertréglich,  ihre Kaufkraft schwindet
mehr und mehr.

Zahllose Zollschranken, die wir abge-

schafft wissen wollen, sind aufgerichtet

worden. Grossbritannien, der einstma-
lige Alfar des Freihandels-Gottes, hat
sich dazu herbeigelassen, mitzuwirken
bel dem unsinnigen Beginnen, dieVolks-

wohlfahrt dorch Einddmmung des freien
Giiteraustausches zu heben. Jede Lin-
schrinkung von internationalem Handel
und Verkehr bringt den Arbeitern der
Transport und Verkenrsbetriebe Schaden;
die Wirkung solcher Massnahmen sehen
wirheute in der grossen Zahl beschafti-
gungsloser. Seeleute, Hafen- und anderer
Transportarbeiter in den verschiedenen
Liandern. Es waren wohl seit Beginn des
Zeitalters der Industrie noch nie so viels
Schiffe aufgelegt wie gerade in unserer
heutigen Zeit. Ist dies nicht ein gewis-
ses Anzeichen fir den wirtschaftlichen
Niedergang auf der ganzen Welt? Der
Generalrat der I.T.F. hat nach dem Lon-
doner Kongresse auf Grund einer Reso-
lution des Stockholmer Kongresses be-
schlossen, eineAbordnung derl.T.F.nach
dem Fernen Osten zu entsenden. Diesel-
be sollte aus dem Genossen Fimmen und
mir bestehen. Zu meinem Bedauern
konnte ich aber denGeneralsekretdr nicht
begleiten, da wichtige Ereignisse in
Grossbritannien es mir unmdéglich mach-
ten, Europa zu verlassen. Der General-
sekretdr konnte indessen den Reiseplan
— wenn auch nur teilweise — ausfih-
ren. Die Einreise nach Indien, einem
Land von besonderer Bedeutung fir
das Studium der Weltdepression, blieb
ihm " versagt. Und durch die allge-
meinen Wirren im Fernen Osten, be-
sonders in Nordchina, wurden ihm na-
turgeméss bei seinen Nachforschungen
grosse Hindernisse in den Weg gelegt.
Doch die Tatsache, dass diese Orientreise
tiberhaupt unternommen wurde, sollte
schon unsere asiatischen Kameraden
tiberzeugen von unserer grossen Sympa-
thie zu ihnen und dem aufrichtigen
‘Wunsche, aus unserer Organisation eine
Internationale zu machen, in der tatséch-
lich Raum fir die Transportarbeiter auf
der ganzen Welt ist.

Besonders freut es mich, dass es dem
Genossen Fimmen mdglich war, mit un-
seren kanadischen Kameraden Beziehun-
gen anzukniipfen. Der Abstand zwischen
den Léndern ist ein Hauptfakior hei der
Aufbauvarbeit, die nétig ist zur Schai-
fung eines einheitlichen internationalen

‘Organismus, und ich bin der festenUeber-

zeugung, dass unsere Kameraden in Ka-
nada, und, wie ich hoffe, auch diejeni-
gen in den Vereinigten Staaten, eine
wichtige Rolle in der Entwicklung un-
serer internationalen Gewerkschaftshe-
wegung spielen werden. Eg erfiilli mich
mit grosser Freude, dass Fimmen in'der
Lage war, in Versammlungen unserer
Mitgliedsverbéande auf der westlichen
Erdhélfte selbst das Wort zu ergreifen.
Stidamerika ist von der Weltwirtschafts-
krise natiirlich auch erfasst worden; ich
bin dessen sicher, dass jene an Natur-
erzeugnissen reichen Lénder schliesslich
einen guten Teil zur Verstirkung der
I.T.F. beitragen werden. Die Unferstiit-
zung und Sympathie, die sie uns bisher
haben angedeihen lassen, 'berechtigen
uns, soweit Latein-Amerika in Frage
kommt, zu den besten Erwartungen.
Eine grosse Frage hitte schon langstin
allenLéndern geregelt werden miissen:die

Frage der allgemeinen Verkiirzung der Ar-
beitszeit, ganz gleich, ob pro Tag oder pro
Woche berechnet. Gewerbe und Industrie
erfordern heutzutage keine derartig lan-
ge Arbeitsdaver mehr, wie sie durchweg
dblich ist. Wissenschaftliche Betriebs-
fithrung in fast jedem Industriezweige,
die Einfithrung von Maschinen in stets
grosserem Masse und neue Methoden der
Krafterzeugung ermoglichen mehr und
mehyr die Ausschaltung Werktitiger aus

‘dem  Arbeifsprozess. Docn selbst wenn

alle anderen Probleme: die nationale und
internationale Hochfinanz, die Abschaf-
fung der Zollgrenzen, ja sogar die Ab-
schaffung unserer heutigen kapitalisti-
schen Gesellschaftsordnung  tberhaupt,
geldst wiren, verbliebe noch das Problem
der Weltarbeitslosigkeit, wenn nicht die
Zahl der Arbeitskrafte den Erfordernis-
sen der Industrie argepasst wird.

Nach meiner Auffassung gébe es, wenn
man. jeden Menschen mit allem, was er
zum Leben bendtigt, reichlich versehen
wiirde, in diesem 20. Jahrhundert noch
eine Anzahl Ménner und Frauen, die
keine Beschéftigung finden kénnten, so-
lange nicht eine weitgehende Verkiirzung
der Arbeitszeit durchgefithrt wird,

Der Internationale Gewerkschaftsbund
hat eine Kampagne fiir die 40-stiindige
Arbeitswoche eingeleitet. Obwohl m, E.
eine derartige Massnahme nicht ein-
schneidend genug wire, hoffe ich, dass
die I.T.F. einen vom internationalen Ge-
sichtspunkie aus so wichtigen Beschluss
mit allen Kraften unterstiitzen wird. Ich
weiss, dass das Problem der Arbeitszeit
nicht von einem Lande allein, es seidenn,
dass es absolut unabhidngig von andern
ist, gelost werden kann; es wird i{iber-
all die Gefahr bestehen, dass die Ar-
beiter eines Landes gegen diejenigen
eines andern ausgespielt werden. Es han-
delt sich daher hauptsichlich um eine
internationale Frage. Ich halte es fiir
zwecklos, mich hier iiber die Washing-
toner Konvention {iber den Achtstunden-
tag zu verbreiten. Ihre Durchfithrung
wiirde keine nennenswerte Einschrin-
kung der Erwerbslosigkeit hedeuten. Sie
ist nicht mehr - zeitgemdiss. Wiirde es
uns heute gelingen, international die
Einfiihrung der 40-Stundenwoche zu er-

-wirken, - so0 miissten - wir nach meiner

Auffassung unverztiglich die Forderung
auf eine 36-Stundenwoche erheben. So-
lange aber Regierungen und Vélker glau-
ben, miteinander konkurrieren zu miis-
sen, konnen schwerlich Fortschritte ge-
macht werden. Die I.T.F. ist es, welche
den Weg bhahnen muss, der fithrt zum
wirklichen Internationalismus, einer Gei-
stesrichtung, ohne die nur wenig erzielt
werden kann. Ohne uns zu rithmen, kén-
nen wir behaupten, dass die L.T\F. an
Stirke und REinfluss alle iibrigen inter-
nationalen Berufssekretariate iibertrifft.
Der internationale Gedanke fasst, wie
ich schon so oft bemerkt habe, nur lang-
sam Fuss; soweit es aber mdglich ist,
ihn anzufachen und zu pflegen, darf von

der I.T.F. gesagt werden, dass ihr dabei

ein hiibscher Erfolg.beschieden war.
Ich glaube, dass unmittelbar vor uns
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noch viel schwierigere Zeiten liegen, als
wit bereits durchgemacht haben. Die in
einem Lande besiehenden Auffassungen
weichen notwendigerweise wegen der
nationalen Besonderheiten stark ab von
denen in einem andern Lande; bleibt
aber der internationale Geist lebendig,
und lassen wir uns von ihm leiten bei
der Verfolgung unseres Endzieles: die
‘Welt fir die Arbeiter, Friede und Ein-
jracht unter allen Vélkern derWelt, dann
hoffe und vertraue ich mehr denn je dar-
auf, dass wir gliicklich iiber alle uns im
‘Wege  stehenden Schwierigkeiten hin-
wegkommen werden.

Als letztes Reftungsmittel nimmt der
Kapitalismus seine Zuflucht zum TFa-
schismus und in vielen Léndern Europas
vollzieht sich dieser Prozess mit steigen-
der Geschwindigket. Sich wie eine fiirch-
terliche Krankheit vom Siiden nach dem

Westen zu ausbreitend, drosselt der Fa-
schismus die Arbeiter in brutalster Wei-
se, erstickt und ertotet er in ihnen jede
geistige Regsamkeit. Damit sich die Vol-
ker um seine Fahne scharen, treibf er
eine nationalistische Politik, welche die
schlimmsten Auswiichse zeitigt. Unsere
deutschen Kameraden leben unter den
bestéindigen Drohungen dieses geschwo-
renen Feindes. Bis zum jetzigen Moment
ist es ihnen gelungen, sich ihre Freiheit
und Stirke zu bewahren. Sie verdienen
die Sympathie jedes Arbeiters in der
internationalen - Gewerkschaftshewegung.
Denn wenn der Faschismus in Deutsch-
land die Oberhand gewinnt, werden
neue, schwierige Probleme auftauchen.
Es ist unser aller Wunsch, dass den
deutschen Xameraden derselbe Erfolg
zuteil werde, den unsere Gsterreichischen
Kameraden durch Zurickdringung die-

ses grossen Feindes verbuchen konnien.
Sieg des Faschismus bedeutet Einschréin-
kung, wenn nicht Aufhebung des Koali-
tionsrechtes, Verbot der von den Gewerk-
schaften einberufenen Versammlungen
und schliesslich Verbot der Gewerkschaf-
ten tberhaupt. Wir haben hier eine
fiirchterliche Gefahr vor Augen, und alle
Genossen in denjenigen Léndern, wo
man sich noch nicht in dieser Gefahr be-
findet, miissen ihre ganze Kraft aufbie-
ten, um den weniger gliicklichen Kame-
raden dort, wo sich der Faschismus mit
aller Gewalt austobt, zu helfen. Der Fa-
schismus in seinen verschiedenen Formen
vermag uns in unserem Streben und un-
serem Fortschritt vielleicht aufzuhalten,
nie wird er uns aber endgiiltig besiegen
kénnen. Die Krifte der Evolution sind
auf unserer Seite, und sie versprechen
uns den Endsieg. .

beitragen; und es ist ihre Pflicht, alles zu tun, um die Mensch-
heit vor den Schrecken des I&I’IGUES zZu bewam*en

Der Kongress bestiitigt daher die auf friheren Kongressen der
Internationalen-Transportarbeiter-Foderation bereits gefassten
Beschlisse zwecks Bekdmpfung des Militarismus und drohen-
der Kriegsgefahr und bestdtigt besonders den hereits auf ihrem
ersten Kongress nach Kriegsende, im Jahre 1920 in Oslo, zum
Ausdruck gebrachten festen Willen, alle Miftel anzuwenden,
um die Menschheit fiir immer vor der Wiederholung kapita-
listischer Kriege zu bewahren. Der Kongress hekennt sich dabei
nach wie vor zu den Resolutionen von Rom und Haag, welche
die Proklamierung des Generalstreiks bei Gefdhrdung des Welt-
friedens verlangen und begriisst es, dass der Internationale Ge-
werkschaftsbund eine Konferenz der 5 wichtigsten interna-
tionalen Berufssekretariate einberufen hat, um gemeinsam
Mittel und Wege zur Durchfithrung der in den genannten Re-
solutionen wvorgesehen Aktionen zu bheraten und festzustellen.

Der Kongress beauftragt die Delegierten der I.T.F. zu dieser
Konferenz ,die Bemiihungen des I.G.B. im Sinne dieser Resolu-
tion krifstigst zu unterstiitzen und verpflichtet alle angeschlos-
senen Organisationen, thre Mitgliedschaft unabldssig und syste-
matisch fiir den schérfsten Kampf gegen MIlltd.llSmuS und
Kriegsgefahr zu erziehen und zu schulen.

Kampjf gegen Faschismus und Reaktion.

Der vom 7. bis 13. August 1932 in Prag tagende Kongress der
Internationalen-Transportarbeiter-Foderation verfolgt mit gros-
ser Besorgnis das stetige Anwachsen der arbeiterfeindlichen
reaktiondren Welle in vielen Liindern Europas.

Er gibt seiner Emporung Ausdruck iiber die brutalen Verfol-
gungen, denen die Arbeiterschaft dieser Linder ausgesetzt ist,
er protestiert auf das Energischste gegen die Vergewaltigung
ihrer schwer erkimpften Rechte und spricht allen Opfern des
weissen Terrors seine warmste Sympathie aus.

Der Kongress anerkennt den Kampf, den die I.T.F. und die
ihr angeschlossenen Organisationen gegen den Faschismus in
seinen verschiedenen Formen fithren, begriisst besonders die .
Tatsache, dass infolge der von der I.T.F. geleiteten Propaganda
heute im faschistischen Italien wiederum ihr angeschlossene Or-
ganisationen bestehen, bedauert jedoch, dass in dem Kampfe
gegen die wachsende Reaktion bisher nicht alle Krifte der orga-
nisierten Arbeiterschaft eingesetzt worden sind.

Der Kongress richtet deshalb den dringenden Appell an die
Arbeiterorganisationen aller Ldnder, sich der stetig wachsenden
Gefahr hewusst zu sein und beauftragt den Generalrat der
I.T.F., gemeinsam mit dem Internationalen Gewerkschaftsbund
die Massnahmen zu treffen, welche noétig sind, wm die organi-
sierte Arbeiterschaft in geschlossener Aktion gegen die alle he-
drohende Reaktion einzusetzen.

Er beschliesst, im eigenen Kreise den Kampf gegen den Fa-
schismus mit allen Kriften weiterzufiihren und ersucht die der
I.T.F. angeschlossenen Verbinde, alles zu tun, um die

Die Resolutionen des Prager Kongresses

Hierunter verdffentlichen wir die vom Kongress der L. T\ F.,,
welcher vom 7. bis 13. August in Prag gehalten wurde, ange-
nommenen Beschliisse allgemeiner Bedeutung. '

Gegen die Rettung der kapitalistischen wnd filr eine sozialisti-
sche Gesellschaftsordnung.

Die Ungerechtigkeit und Unhaltbarkeit der kapitalistischen
Gesellschaftsordnung ist noch nie zuvor derart klar zutage getre-
ten wie in der jetzigen Weltwirtschaftskrise. Wahrend Millio-
nen von Arbeitslosen entbehren und hungern, wird der Ueber-
schussan landwirtschaftlichen und industriellen Erzeugnissen
verbrannt und vernichtet.

Die kapitalistische Gesellschaft sucht verzweifelt nach den
Mitteln zu ihrer eigenen Rettung. Entschlossen, ihre Ausnah-
mestellung zu-wahren und gleichgiiltig gegentiber der Tatsache,
dass die ILast auf den Schullern der arbeitenden Klasse ruht,
schliesst die Kapitalistenklasse ihre Fabriken, entldsst sie viele
ihrer Arbeiter und setzt stindig die Lohne der iibrigen herab.

In dieser kritischen Periode, wo das Schicksal der gesamten
Arbeiterklagse auf dem Spiele sleht, ist es &dusserst wichtig,
dass Mittel und Wege gesucht werden. um jedes weitere Opfer
der Arbeiter zum Zwecke siner Verlingerung der kapitalisti-
schen Gesellschaftsordnung zu verhiiten.

Die Arbeiter miissen sich des Weges zu ihrer eigenen Be-
freiung immer mehr bewusst werden Dieser Weg ist der Weg
des Klassenbewusstseins, der Einigkeit und Kampfbereltschaft
Nicht Worte, sondern nur Taten koénnen uns helfen,

Der Kongress appelliert daher an die in der L.T.F. organi-
sierten Transportarbeiter der ganzen Well, sich energisch jegli-

. chem Vorschlag zu widersetzen, welcher zur Rettung der kapi-
talistischen Gesellschaft und Verlangerung ihrer Lebensdauer
beitragen konnte. Bs muss unsere Pflicht sein, die Arbeiter-
schaft zu retten durch Riistung zu einem entscheidenden An-
griff gegen die dem Untergang geweihte kapitalistische Gesell-
schaftsordnung und zum Aufbau einer neuen und gerechteren,
d. 'h. einer sozialistischen Gesellschaftsordnung.

Bekdmpfung von Militarismus und Kriegsgefahr.
Die Gefahr eines neunen Krieges, eines neuen Menschenmor-
- dens war nie in so greifbarer Nihe wie gerade jetzt.In allen Staa-
ten der Welt wird in stets wachsendem Masse und mit grosster
Beschleunigung. gearbeitet an der Erzeugung neuer todbringen-
der Maschinen und Munition, womit die Menschheit und die
Zivilisation vollstindig vernlchtet werden konnen. Die Erfah-
rungen mit den Abristungskonferenzen haben uns gelehrt, dass
weder Staatsménner, noch Diplomaten kiunftigen Kriegen Ein-
halt zu gebieten vermégen, sondern dass dazu nur ein internatio-
nal eingestelltes, klassenbewusstes Proletariat imstande ist. Die
Transportarbeiter konnen, vereint mit der ibrigen Arbeiterklas-
se, ausserordentlich viel zur Verwirklichung des Weltfriedens
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Mitteilungen des Sekretariats
Freundliche Bitte

Wer kann uns ein oder mehrere Exem-

Kameraden uns noch keine Mitteilung zukommen
liessen, werden gebeten, dies alsbald zu tun.

‘Wir rechnen bei Ausfithrung des fraglichen Kon-
gressbeschlusses auf die Mitwirkung aller.

Riicktritt Emilio Firpo's, des Prisidenten des
Argentinischen Lokomotivfiihrerverbandes

IZine unangenehme TUleberraschung erwartefe
den Kongress der ,,Fraternidad®, cdes Argenti-
nigelien  Lokomotivfithrerverbandes, als sein

plare:‘_unseres an die Adresse der 1927

stattgefundenen Arbeitskonferenz gerich-

teten Memorandums iiber “Das Koalitions-

recht und die Eisenbahnerschaft” besorgen?
Im voraus unseren besten Dank!

Deutschland, Eisenbahner
Schweden, Heizer .
Argentinien. Eisenbahner .
Belgien, Transport .

England, Angestellte
Lettland, Eisenbahner . .
Norwegen, Seeleute.
"Schweden, Stewards .
Schweiz, Eisenbahner .
Estland, Hafenarbeiter.

Danksagung

Herzlichen Dank allen denjenigen, die mir wihrend
unseres Kongresses und nachher Bezeugungen ihrer
Sympathie zukommen liessen angelegentlich der Ope-
ration, der ich mich in Prag habe unterziehen miissen,

Sie mdgen iiberzeugt sein, dass in shnlichen Um-
standen jeder Beweis von Kameradschaft doppelt
geschétzt wird, gez. Nathans,
band) . . . . .
Berichterstattung fiiv unsere Verdffentlichungen

Die Organisationen, die beziiglich des fiir unsere
Verdffentlichungen -als Korrespondenten bestimmten

Eingegangene Beitrdge (Seit dem 20. Juli:)

Deutschland, Gesamtverband

Tschechoslowakei, Eisenbahner (Union) ,,
Tschechoslowakei, Eisenbahner (Ver-

Tschechoslowakei, Deutscher Transport ,
Tschechoslowakei, Lokomotivpersonal ,,
Tschechoslowakei, Chauffeure , . .

Prisident, Kamerad Nmilio Rirpo, wmitteilte,
. hfi. 4.449,60 dass er bald bei der RKisenbahn pensioniert wiir-
" 408,—~  de, und dass er deshalb sich nicht zu einer Wie-
., 5.479,36 derwahl als Prisident priisentieren kénne. Die.
. 024,47 se Nachricht wird auch Uberraschend kowmien
. 37.732,40 lUr diejenigen, die dem IHamburger Kongress
L 1.188,18 der IT.IM als Delegierte belwohnten, und die
! 36408 gich erinnern werden an Firpo alg einen krafg-
et oo ' vollen und energischen Mann, der augenschein-
. L 100,~  1i¢h noeh in- den besten Manmeskriiften stand.
[ 28,—  TMrpo war viele Jahre lang Priisident der s Hra-
" 746,20  ternidad®, die ihm viele kluge Ratschlige und
e N 2,86 erfolgreiche Aktionen verdankt. Als Persénlich-
4,249,14  keit von offenem und starkem Charakter, hatte
er viele Kigenschaften, die ihn beliebt machten
696,40 bei den Mitgliedern seines Verbandes, wie es
- " ! die bestiindige Wiederwahl zum hoéchsten Amte,
655,20 4ag qie Organisation anzubieten hat, beweist,
567,60  wir wilnschen ihm, dass er sich noch lange gei..
661,50 ner wohlverdienten Ruhe erfreuen mbge.

Bruderorganisationen, die schon heute vom Faschismus verge-
waltigt oder unmittelbar bedroht werden, in ihrem Kampfe ge-
gen Reaktion und Terror mit allen Mitteln zu unterstiitzen.

Bekimpfung der Arbeilslosigheil.

Der Kongress der I.T.F., in der Erwigung,

dass die Fortschritte der Technik und die erhdhte Produk-
tion wirtschaftliche Notwendigkeiten sind, die zu einer Erleich-
terung der Arbeit unter Verschaffung eines Hochstmasses von
Wohlfahrt fithren sollten,

- dass die mit Rationalisierung bezeichnete Betriebsmethode
unter dem Kapitalismus bedeutet, dass mit der hochsten Ver-
vollkommnung der Technik und Arbeitsmethoden von den Arbei-
tern grosste Kraftanstrengung verlangt wird,

dass der Privatbesitz der Produktionsmittel und ihre Ver-
wendung' fiir private Zwecke zu Interessengegensitzen in der
Weltwirtschaft fithren, welche die Riistungen der Nationen for-
dern und die Kriegsgefahr erhéhen, :

dass die anarchische, kapitalistische Produktion nicht zu aus-
reichender Wohlfahrt der Arbeitermassen fithrt, sondern sie im
Gegenteil bestindig mit Arbeitslosigkeif bedroht,

dass die Rationalisierung durch Hervorrufung einer techni-
schen Arbeitsiosigkeit die Lebenslage der Arbeiterklasse noch
weiter herabdriickt,

spricht sich gegen das heutige Produktionssystem und fir
eine planmissige Produktion aus, die ausschliesslich auf Er-
hohung der allgemeinen Wohlfahrt gerichiet ist;

verlangt schon heute zwecks Férderung der Wohlfahrt der Ar-
beiter energische Bekampfung der Arbeitslosigkeit durch inter-
nationale Regelung ‘der Arbeitszeit, der Lohne und sonstigen
Arbeitsbedingungen, durch Verlingerung der Schulpilicht und
Gewdhrung einer ausreichenden Altersrente; A

varlangt die sofortige Einfithrung der 40-Stunden-Woche ohine
Lohnherabsetzung und fordert die zustdndigen Instanzen in der
Gewerkschaftsbewegung auf, national und international fir
diese Forderungen einzutreten.

Kriegsschulden und Reparationen.

Der Kongress fordert mit aller Entschiedenheit vollige Annul-
lierung aller aus dem Weltkrieg entsprungenen zwischenstaat-
lichen Schulden und Reparationsverpflichtungen. Hs ist offen-
bar geworden, dass Deutschland nicht in der Lage ist, die ihm
auferlegten Verpflichtungen zu erfillen. Die grossen Zahlungen
und die damit verbundenen Kapitalverschiebungen haben der
Welt nicht geniitzt; sie haben im Gegenteil in hohem Masse
‘heigetragen, das Wirtschaftsleben zu desorganisieren und die
Arbeitslosigkeit zu vergrossern. Dariiber hinaus werden da-
durch alle Bemiihungen auf Erhaltung und Sicherung des Welt-
friedens stark bheeintrichtigt. Durch die aus der Kriegsschul-
denwirtschaft resultierenden Geldverschiebhungen und Wah-
rungsverschlechterungen, Devisenbeschaffungen und Zoller-
héhungen, sowie durch das mangelhafte internationale Kredit-
wesen ‘wurde ein Zustand erzeugt, der einer Kriegsfithrung mit

wirtschaftlichen Waffen gleichkommt. Bs muss unbedingt et-
was getan werden, um die Finanz- und Kreditkrise zu beheben
utnil1 das wirtschaftliche Gleichgewicht der Welt wiederherzu-
stellen.

Zahlreiche nationale und internationale Kongresse der orga-
nisierten Arbeitnehmer haben klar ausgesprochen, dass ohne
Streichung der Kriegsschulden und Reparationen weder die
Weltwirtschaftskrise zu beseitigen ist, noch eine Gesundung
der Weltwirtschaft eintreten kann., Der Internationale Gewerk-
schaftsbund hat stets darauf hingewiesen, dass die Lénder der
Sieger und der Besiegten schwer an ihren internationalen Lasten
zu tragen haben, die die finanzielle Tragkraft der Bevolkerung
bei weitem {iiberschreiten, und er betrachtet als einziges Mit-
tel, diese finanziellen Schwierigkeiten zu tiberwinden, die Strei-
chung der internationalen Schulden.

Der Kongress anerkennt, dass es der I.T.F. durch wiederholte
Bemtihungen gelungen ist, fr die deutschen REisenbahner bis
zu einem gewissen Grade Verbesserungen auf arbeitsrechtli-
chem Gebiete zu erzielen, und dass sie sich ferner bemiiht hat,
eine annehmbare Losung der Reparationsfrage im Interesse der
Eisenbahner aller Linder herbeizufithren. Der Kongress hilt
nach wie vor die unbedingte Beseitigung der Reparationszah-
lungen fiir geboten. Es ist erwiesen, dass die schidlichen
Riickwirkungen dieser Tributleistungen die Lebensinteressen
der gesamten Arbeiterklasse stark beeintrichtigen.

Die Streichung der Kriegsschulden ist erste Voraussetzung
tiir die politische und wirtschaftliche Befriedung der Welt, fiir
die Verbesserung der Lebenslage und den sozialen und kultu-
rellen Aufstieg der Vilker. Deshalb fordert der Kongress von
den Regierungen und verantwortlichen Instanzen aller Lénder
Gehor und entsprechendes Handeln. Er ersucht alle nationalen
und internationalen Organisationen, welche dieselben . Grund-
siitze wie die I.T.F. vertreten, sich mit allem Nachdruck fiir die
baldige Verwirklichung dieser iiberaus wichtigen Forderungen
sinzusetzen.

Zum Konflilet mwischen Bolinien und Paraguay.

Der Kongress begriisst mit grosser Freude den Beschluss der
argentinischen Eisenbahner, den Transport von Kriegsmaterial
anlésslich des Konfliktes zwischen Bolivien und Paraguay zu
verhindern. Fr appelliert an die Arbeiter aller Linder, dem
Beispiele der argentinischen Kameraden zu folgen.

Gegen die Reaktion in Polen. . :

Der Kongress protestiert aufs Energischste dagegen, dass die
polnische Regierung den der Internationalen Transportarbeiter-
Féderation angeschlossenen Organisationen verweigert hat,
Pésse zur Beiwohnung des Kongresses auszustellen, wodurch
es den polnischen Delegierten unméglich gemacht wurde, ihre
internationale Pflicht zu erfilllen. -

Der Kongress verspricht den polnischen Arbeitern, dass die
LT.F. nicht e¢her ruhen wird, bis der polnischen Arbeiterklasse
wieder ihre volle Handlungsfreiheit zuriickgegeben sein wird, -
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AUS DEN ORGANISATIONEN

Landesverband der englischen Eisenbahner

Auf dem jihrlichen Verbandstage des Lan-
desverbandes der Eisenbahuoelr, der im Juli in
Folkestone gtattfand, stellte der Generalsekre-
tir, XKam. C, T. Cramp, in seinem Bericht
eginen geringen Riickgang der Mitgliederziffer
fest, die jetzt etwa 300 000 betriigt. Der Ver-
lust erkliirt sich teilweise durch den Riickgang
in der Zahl der Arbeitnehmer aunf den Nisen-
bahnen. Dazu stelit der Verband der Stras-
sentransport-Aibeiter infolge des  gewerk-
sehaftlichen Wettbewerbes ein schwieriges Pro-
blem dar. Iiine Uebereinkunft, ie bestimmte
Bezirke entweder der einen oder der anderen
Gewerkschatt zuweisen wiirde, ist in dieser An-
gelegenheit mit dem ,,Verband der Transport-
und ungelernten Arbeiter® noch nicht zustande-
gekommen., Iiine solche TUebereinkunft sollte
den Weg fiir eine kampffihige Organisation
aller Strassentransportarbeiter bahnen, Anliss-
lich seiner Ansprache erklirte der Vorsitzende
Kam. Wni. Dobbie, dass es nur eine Organisa-
tion des Transportgewerbes geben solle, damit
nicht elne Gruppe gegen die andere ins Feld
gefiithrt werden kinne und die Arbelterschaft
vorbereitet werde, ihren Anteil an der Ver-
waltung der Industrie zw dibernehmen.

Was das politische Gebiet anbetrifft, so deckt
der Bericht des Kam. Cramp auf, dass die Ge-
werksehaft zum  ersten Male selt 82 Jahien
dank der Niederlage alier Parlamentskandida-
ten der Gewerkschaft bei den letzten allgemei-
nen Wahlen ohne irgendeine Vertretung im
Parlament ist. Es sollen indessen Schitte un-
ternommen werden, um die Gewerkschaft in-
standzusetzen, bei <den niichsten alligemeinen
Wahlen sich um 15 Parlamentssitze zu bewer-
ben. Die nachstehenden fiir die Oeffentlichkeit
bhestimmten HEntschliessungen wurden vom Ver-
bandstag angenommen:

., Dass dieser Jahresverbandstag mit Besorgnis
die Lage einer grossen Anzahl Mitglieder ins
Auge fasst, die durch dle Wirkung des vorge-
schlagenen  Rationalisierungsplanes bei der
L. M. S.-Eisenbahn und der Londoner Nordost-
Kisenbahm schwer betroffen wenrden, dass der-
selbe die Forderung erhebt, dass in dem Plan
Yorkehrungen  getroffen werden, um die Inte-
ressen der Arbeitnehmer zu schiitzen und allen
Personen, die Mitglieder eiper anerkannten Ge-
werkschaft sind und infolge der Durchfiihrung
eines solchen Planes ihrer Titigkeit beraubt
oder in ihren Arbeitsbedingungen schlechter ge-
stellt werden, eine Entschiidigung zu verschaf-
fen, und dass der Verbandstag die vom Gene-
ralsekrefiir unternommen  Schritte, sich diesem
Plan =zwecks Sicherung der n#tigen Schutz-
massnabhmen zu widersetzen, billigt.«

s, Dass (dieser Jahvresverbandstag die Aufmerk-
samkeit auf den Mangel an Koordination und
die sich daraus ergebende chaotische Yage und
den verschwenderischen Wetthewerb zwischen
den verschiedenen Gruppen <des Transportwe-
gens richtet; er erkliirt, -dass ifm Gifentlichen
Interesse  eine umifassende Ovganisation aller
Formen des Transportwesens im Besitze wund
unter Kontrolle der Allgemeinheit geschaffen
werden sollte; er bedauert die ablehnende Hal-
tung der gegenwiirtigen Reglerung gegeniiber
Jdiesem Vorschlag, die in der Mitteilung zum
Ausdruck gelangte, die der Minister des Trans-
portwesens den : drei Bisenbahnergewerkschaf-
ten: zngehen liess; er «riingt bei allen Beteilig-
ten, energisch darauf hin, dahin zu streben, dass
die Schaffung eines wirklichen Landestrans-
portamtes’ vom Parlament zum frihestmigli-
~chen Datum: gesichert wird.*

»Dags dieser - Landesverbandstag bedauert,
dass Infolge der Niederlage aller Parlaments-
kandidaten deg Landeseisenbahnerverbandes bei
den allgemeinen ~Wahlen des Jahres 1931 die
Bisenbahner zum ersten Male seit mehr als 30
Jahren ohne eimen einzigen Parlamentsvertre-
ter dasteben, was im  wesentlichen das Ergebnis
der Angstmassnahmen ' von vier Mitgliedern der
Arbeiterregierung ist, - die sich mit Liberalen
und Konservativen zu einem ernstiichen Angriff
zusaminenschlossen, um @ie Arbelterpartel jeg-
licher “Vertretung zu beranben; der Verbands-
~ tag brandmsarkt die gegenwilrtige Regierung
als einen Bankerott wund eine Bedrohung der
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Volkswohlfahrt im eigenen Lande und im Aus-
lande, und er ruft deshalb die Arbeiter auf, sich
zu einem energischen politischen Kampf zu
vereinigen, um die gegenwiirtige reaktioniire
Regierung durch eine Arbeiterregierung zu er-
getzen, die eine Gewihr dafiir bietet, dasseine
sozialistische Gesellschaftsordnung als die ein-
zige Aussicht auf weiteren sozialen und wirt-
schaftlichen Iortschritt zur Verdriingung der
bestehenden veralteten kapitalistischen Gesell-
schaftsordnung in die Wege geleitet wird; der
Verbandstag ist bereit, seine ganze industrielle
Kraft aufzubieten, um die gegenwiirtige Kriegs-
politik der bestehenden Regierung zu hemmen
und derselben Hinhalt zu gebieten.*

Kam. Wm. Dobbie wurde flir dag Jahr 1933
als Vorgitzender wiedergewiihlt; als Ort des
nichsten Jahresverbandstages im Juli 1933 wur-
de Morecambe bestimmt.

Kongress der dénischen Eisenbahner

Der Kongress des diinischen Eisenbahnerver-
bandes hiat vom 16. bis 18. Juni in Kopenhagen
stattgefunden. Es waren 122 Delegierte anwe:
send. Ausserdem noch verschiedene Gilste, da-
runter Franz Apitzsch (Deutschland), Carl
Lovén (Schweden) und Erling Xiil (Norwegen).
Auch die diinische Landeszentrale und diini-
sche Brliderverbiinde waren vertreten.

Der Geschiiftsfithrer Charles Pe'tersen
ergiinzie den gedruckten Bericht, der eine detail-
lierte Uebersicht {iber die TTHtigkeit des Ver-
bandes enthielt. Besonders erwilthnte er das neue
Uebereinkommen mit dem Staat (Lohngesetz),
das im Jahre 1930 angenommen undg innerhalb
des Verbandes stark kritisiert wurde. Das Ue-
bereinkommen brachte einige kleinere Lohnauf-
besserungen, etwa 700 Beforderungen und eine
Reihe technischer Verbesserungen, Wenn auch
die neuen Lohn- und Arbeitsbedingungen den
Wiinschen des Personals micht ganz entspra-
chen, so hat doch (lie {ibergrosse Mehrheit der
Mitglieder den Vorstand ermiichtigt, das Ueber-

‘einkommen anzunehmen, Eine kleine Minderheit

— @3 waren ein paar Hundert Mitgleder —
war jedoch einer anderen Meinung; sie trat aus
dem Verband aus und griindete einen neuenVer-
ein in der sicheren Erwartung, bis zum 1. Au-
gust 1031 einen Mitgliederstand von mehr als
5.000 zu erreichen (der diinische Risenbahner-
verband hatte damals 8420, jetzt 8067 Mit-
glieder). Mehr als die Hiilfte dieser ILeute hat
den neuen Verein wieder verlassen und ist dem
alten Verband wieder beigetreten,

Der Hauptvorstand des diinischen Eisenbal-
nerverbandes hat nun einige Regeln fiir die
Wiederaufnahme ehemaliger Mitglieder aufge-
stellt, Danach sollen diejenigen, welche mehr
als drei Monate ausserhalb des Verbandes ge-
standen haben, ein besonderes Eintrittsgeld erle-
gen, und zwar den gewbhnlichen Verbandsbeitrag
(4 Kronen monatlich) fiir jeden Monat, in dem
das betreffende Mitglied ansserhalb des Ver-
bandes gewesen ist. Diese Regel hat jedoch nur
Giiltigkeit fiir diejenigen, die nach Auffassung
des Hauptvorstandes wieder aufgenommen wer-
den k¥onen. Lehnt der Hauptvorstand die Wie-
deraufnsghme ab, so hat der Kongress Uber die
‘Wiederaufnahme zu beschliessen,

Der XKongress hat sich im {ibrigen mit mehre-
ren bedeutungsvollen Fragem, wie z B. mit der
der Konkurrenz zwischen Auto und Bisenbahn,
beschiittigt. Schon frilher haben dieBediensteten
den Staatsbahnen geraten, anstelle von kleine-
ren, unrentablen Bahnlinien, Autobuslinien
einzurichten, Bis vor kurzem haben dle Staats-
bahnen diesen Rat tiberhdrt, jetzt aber scheint
man doch eingesehen zu haben, dass hier ein
Wez offen steht, die jiihrlich wiederkehrenden
Defizite zu beseitigen oder wenigstens einzn-
schriinken, Die Risenbabnverwaltung hat um
Konzessionen zum Betrieb eilniger Autolinien
angesucht., Der Kongress begriisste diesen er-
sten Schrit zur Verstaatlichung der Autobus-
linien mit Freude.

Die Frage der Arbeitszeit wurde eingehend
beraten und in einer Resolution empfahl der
Kongress die Durchfiihrung der 40-Stunden-
Wachie, wie vom Zentralverband vorgeschlagen.

Der Xongress hat sich ausserdem noch mit
anderen Fragen von grosser Bedeutung be-
schitftigh; diese sind zwar interessant, wir
verfiigen *aber nicht {iber geniigenden Raum,
sie eingehend zu besprechen.

Ungerechte Steuerlastenver-

teilung in Deutschland

Bedingt durch die wirtschaftliche Krisis
und: die katastrophale Arbeitslosigkeit sind
der erwerbstitigen Bevolkerung in den
letzten Jahren neben der Reichseinkommen-
steuer neue Lasten durch Bilrgersteuer, Le-
digenzuschlag zur Einkommensteuer, Krisen-
steuer und Abgabe zur Arbeitslosenhilfe aufer-
legt worden.

Zum Beweis fiir die unsoziale Lasten-
abwilzung aunf die Arbeiterschaft durch
die nenenSteunern erscheint es zweckméssig,
zunsichst auf die Ausgestaltung der Reichs-
einkommensteur einzugehen. DieBelastung
eines verheirateten Handwerkers in Berlin
mit einem Kind soll kurz an einem Bei-
spiel gezeigt werden:

Monatsverdienst 208.67 RM, abgerundet

205.— RM.

Einkommsteuerfrei:

Steuerfreier Lohnbetrag

Abzug fiir Werbungskosten .
Sonderleistungen .
Ehefrau .
Kind . ,

" "

" ”

» ”

60. —~
20,
20.—
10.~
10.—

120.—

" Der Besteuerung unterliegen 85.— RM.

Bis 8000 RM. ]ahresemkommen 1090

Steuer,

25 O Ermﬁsmgung

Mithin betriigt der Steuerabzug
Das sind abgerundet ..

Aus dem Beispiel ist eine gewisse soziale

Ausgestaltung unverkennbar,

8,50
2.12

6.38
6.35

RM.

”

Durch Ab-

zugstahigkeit des steuerfreien Lohnbetra-
ges, der Abziige fir Sonderleistungen und
Werbungskosten (Versicherungsbeitrige,

Kirchensteuer,

- Ausgaben fiir Berufsfort-

bildung, Verbandsbeitr’age pp), sowie der
Abziige fiir Frau und Kinder ist den Kul-
torbediirfnissen und dem Familienstand
einigermassen Rechnung getragen.
kommen unter der Summe der Freibetriige .
(Freigrenze 1200 RM) sind steuerfrei. Bei
hoheren Einkommen steigert sich das pro-
zentualeVerhiltnis der Einkommen-Steuer-
pflicht in 8 Klassen bis auf 40 /; des Ein-
kommens. Duarch NotverordnungdesRelchs~
priisidenten vom 1.12.30 ist ein Ledigen-
zaschlag von 10 %/, zur Einkommenstener
eingefiihrt.

Die Biirgersteuer ist durch Notverord-

nung des Reichsprisidenten vom 26.7.30
in Kraft gesetat. Gestaffelt nach der Ein-
kommenshthe,sindmitWirkung vom1.12.30
die urqprt’mghch vorhandenen 8 auf fol-
gende 18 Grund-Beitragsklassen verteilt :

Einkommen bis 4500RM=

"

»

»

"

"

6000

8 000
12 000
16 000
20000
25000
50 000
75000
100 000
250 000

. 500 000
iiber 500 000

Fir die Fran kommt die Hulfte
Grundbetrages hinzu. Die Gemeinden haben

12
18
24
30
50
75
150
300
500
=1000
=2000

(N T

"

Ein-

6 RM Grundbetrag
9

des

‘als Empfinger dieses Steneraunfkommens

das ‘Recht, Zuschlidge zn dem Grundbetrag




festznsetzen. Bei finanzieller Notlage kann
den Gemeinden von der Aufsichtsbehorde
die Hohe des Zuschlages aufgzezwungen
werden. Die Hohe des Zuschlagsrechtes
ist unbegrenzt. Massgebend fiir die Ermitt-
Inng der Einkommenshohe ist der 10. Ok-
tober jedes Jahres fiir die ndchstjdhrige
Erhebung. Einkommensteuerfreie Personen
haben nur die Hilfte der Steuer zun zahlen.

Im Gegensatz zur Einkommensteter-
freigrenze von jahrlich 1200 RM, betrigt

die Freigrenze der Biirgersteuer fiir Ar-
beiter nur 500 RM und fiir Sozialrentner
900 RM. Das unbegrenzte Zuschlagsrecht
zu dem Grundbetrag hat zu einer Ver-
schiedenartigkeit der Bestenerung gefithrt,
die einen lohnpolitischen Awusgleich un-
moglich macht. Nachfolgende Erhebung
des Einheitsverbandes der FEisenbahner
Deutschlands, die mangels amtlicher Er-
mittlung durchgefithrt worden ist, gibt
dariiber einen schliissigen Beweis:

BURGERSTEUER 1931

Zusammenstellung iiber die verschiedene H&he der

festgesetzten Biirgersteuer nach dem Stande vom

1. April 1932

Gemeinde- Prozente des Gruqfibetrages der Biirgersteuer

Gruppenein~ Telne

teilung Erhe-| 25 (3315 50 | 75 | 100 150|200 | 250 300 | 350 | 400 | 450 |-475 | 500 | 600

' bung -

tiber
500000 Einw. ., .| — | —|~|~|~|~|~|1 |1 ]33 |2|~|~]|~]~
200000 bis
500000 Binw. . .| | | =]~ | ~| ==~ =] ~19 16| 2| ~|~]m~]~
100000 bis
200000 Einw. . .| ~ —_ |~ = =12 ~]1]|~]10]|5 1 1 [ — |~ ] ~
50 000 bis
100000 Binw, « .| 1 |[~—~ |~ | ~{=(1 {1 {51 [18(13[5|1|[~[~]~—
20000 bis
50000 Einw, » .| — |~ |~ |~ |~ |3]4|14] 5 |52[11/15)| 1| ~|5]1
10000 bis ,
20000 Einw., . .| 4 | = |~]~1~ 11903 126| 2 153[13[/19/1 | ~]5]«
5000 bis ,
10000 Einw. . .| 4 |— |~ |~ |~ |41 |11|45| 6 [106{19 10| ¥ |~ | 5| —
2000 bis , aE
5000 Finw. . .| 22 |~ |~ ] 1| 1 11014108} 6 j161| 28 /33| 1 | —| 2 | I
bis ;
2000 Einw. . .| 401 | 1 | 2 | 27| 4 |1007{ 168 |516| 54 |715]|120{149] 7 | 1 |23 |20

Bleiben wir bei dem im Bericht unter,
Einkommenstener angefiihrten Beispiel, so
hat der verheiratete Handwerker in Berlin
300°/, Zuschlag vom Grundbetrag =
27 RM fiir 1931 bezahlt. Wohnte der
Arbeiter in Potsdam bei Berlin, so hitte
er, weil diese Stadt Biirgersteuer iiber-
haupt nicht erhebt, gar nichts zu zahlen,
wihrend er bei einem Wohnsitz z. B. in Bér-
walde 600 °/, Zuschlag =54 RM fur 1931
bezahlen miiszte. Im Februar 1932 wurde
durch Verhandlungen des Allgememen
Deutschen Gewerkschaf(sbundes mit-dem
damahgen Reichsfinanzminister erreicht,
dass alle im Jahre 1932 steuerfreien Ar.
beiter nar den halben Satz der Biirger-
steuer fiir 1931, der vom Lohn in der
Zeit vom 1. Januar bis 30. Juni einzu-
behalten war, zn zahlen brauchten. Diese
Herabsetzung erfolgte, weil infolge fort-
gesetzter Lohnminderangen durch Fest-
halten am Stichtag der Emkommensermlt;t-
lung ein unertrigliches Verh#ltnis ent-
standen war. Den unsozialen Geist dieser
Biirgerstener, die als reine Xopfstener
nicht einmal dem Familienstand Rechnung
trigt, erhellt die Tatsache, dass zum
Beigpiel in dem erwihnten Ort Biirwalde,
wo. der Stundenlohn eines ungelernten
verheirateten Arbeiters durchschnittlich
50 Pfg. betrigt, bei einem einkommen-

steuertreien Jahreseinkommen von 1040
RM, Biirgersteuer in Hohe von 27 RM
gezahlt werden musste.

Durch das Krisensteuergesetz vom 5. 6. 31
gind der Arbeiterschaft weitere Steuer-
lasten aufgebiirdet. Noeh unsozialer als
die Biirgersteuer ist die Krisenstener schon
aus dem (Grunde, weil die Bestenerung der
Personen, die der Lohnsteuer unterliegen,
erheblich’ stirker ist als die der zur Ein-
kommenstener Veranlagten (Aerzte, Land-
wirte, Anwilte, Kaufleute pp). Aufschluss
daritber. gibt folgende Gegeniiberstellung
der Steunersdtze:

. Krisensteuer der
Krisenlohnsteuer " Veranlagten

Monats- Prozent- Monats- Prozent-

einkommen safz einkommen satz
bis 300RM. 1 bis 300RM. 0.75
300, 400 . 15 300, 500 , l.~—
400 ,, 500 .. 500, 1666 . 1.5

500, 600 25 1666 ,, 8333 , 2
600, 700 ., 8333, 20833 ,, 25

700, 1000 .. 35 20833 ,, 41666 , 3
1000 ,, 1500 ,, 4 41666 ,, 83333 , 3.5

1500 ,, 3000 ., 45 tiber 83333 ,, 4

tber 3000 , 5

Die Erhebung der Krisensteuer erfolgt
zu Gunsten des Reiches.

Im Erlass des Reichsfinanzministers vom
5.3.1932 war die Steuer befristet flir die
Jahre 1931 und 1932, und zwar mit der
Ermichtigung zur Milderung oder fritherer

Aufhebung, sobald es die Verhiltnisse auf
dem Arbeitsmarkt gestatteten, Binkommen-
steuerfreie Personen waren auch frei von
der Krisenstener, Die Erhebung berechnete
sich jedoch nach dem Bruttoeinkommen.
Der im Beispiel bezeichnete Arbeiter hat
nach seinem Einkommen monatlich 2 RM
Krisenlohnsteuer bezahlt,

Das vom Reichsprisidenten eingesetate,
von den Nationalsozialisten geduldete Ka-
binett der Barone hat durch eine neue
Notverordnung vom 14. Juni 1932 die
Krisenlohnsteuer beseitigt und nur die
»Krisensteuer der Veranlagten“ beibehal-
ten. Anstelle der Krisenlohnsteuer ist die
Abgabe zur Arbeitslosenhilfe getreten, Die
bisher schon gekennzeichnete ungleiche
Steunerlastenverteilung ist durch diese ge-
setzliche Massnahme in ungeheuerlicher
:Weise noch verscharft worden. Steuerfrei
gind nor noch Sozialrentner. Kine Frei-
grenze oder ein Freibetrag ist nicht vor-
gesehen. Die Steuersitze sind gegeniiber
der aufgehobenen Krisenlohnsteuner mit
Wirkung vom 1. Juli 1932 ab im Durch-
schnitt um 1.5 %/, gesteigert. Mit Recht
kann festgestellt werden, dass der Krisen-
lohnstener nar ein anderer Name gegeben
worden ist, um zu verschleiern, dass diese
neue Stener nur der Arbeiterschaft aufer-
legt worden ist, ohne den Besitz oder das
Kapital gleichfalls zur Lastentragung her-
anzuziehen. Die nenen Steunersitze ergeben

- folgendes Bild ;

Einkommen bis zu 125 RM .monatlich==11,
” " o» 300 w [ ' :2 5 0/0

” 5 700 .,
fiir die ersten 300 RM =2.5.9,
fir die weiteren Betriige 5.759p
3000 RM- monatlich = 5:75%p
~3000 " » =6.5 0/0

Erhebung der Steuer erfolgt vom Brutto-
lohn. Das eingangs im Beispiel erwiihnte
Einkommen von 208.67 RM muss mit
monatlich 522 RM versteuert werden.
In dem weiter geschilderten Einkommens-
vergleich fiir den Ort Barwalde wird der
einkommenstenerfreie Arvbeiter mit 1040
RM Jahresverdienst oder monatlich 86.66
RM zn 1.30 RM monatlicher Steumer her-
angezogen.

Diese neue Steuer trifft vorwiegend die
arbeitslosenversichernngspflichtigen  Ax-
beitnehmer - und ist im wesentlichen gar
nichts anderes als eine Beitragserhiliung
zur Arbeitslosenversicherung, allerdings
eine einseitige Beitragserhthung ohne Be-
teiligung der Arbeitgeber,

Der Beitrag zur Arbeitslosenversiche-
rung betriigt 6.5%,. Die Leistung erfolgt je
zur Hilfte von den Arbeitnehmern und
Arbeitgebern. Zusammen mit den iibrigen
Beitrigen znr Kranken- und Invalidenver-
sicherung sewie mit der geschilderten
Steunerlast hat der deutsche Arbeiter mo-
natlich einen Wochenlohn an Abgaben auf-
zuwenden.

Vielleicht wecken diese- Znstzi.nde schon
bald den kollektiven Willen der Arbeiter-

" LT

" itber

- schaft zu lebensnotwendiger Aenderung.

Schliesslich wird man anch die Million#ire
zwingen, im gleichen Ausmass an der
Steuerlastentragung teilzunehmen. -

Otto Sehumann, Berlin

a1
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Léhne. Die Lohnsitze der spanischen
Bisenhahner werden fiir ein Jahr festge-
getzf, Die folgenden Sitze finden auf dlC
Lokomotiviihrer und die Lokomotivhei-
zer Anwendung:

Lokomotivfiihrer : Pesetas ') per Jahe:
Besondere Klasse. . . . . . ., , . 5550,—
Erste " 4.995,
Zweite 4.680,—
Dritte " 4.100, —
Vierte " 3.690, —~
'_Heizer: 4 :

Erste Klasse.” . . . . . ., 3.260,—
Zweite ., -~ .. L. . v 3.100, ~
Diritte o . o 2.780, —

‘Ein Heizer, der zextwelhg Lokomotw-
fiithrerdienst lelstet erhalt wihrend die-
ser Zeit die Lohne, Priamien und Zula-
gen, auf die ein Lokomotiviiihrer der
vierten Lohnklasse Anspruch hat; ebenso
hat ein Lokomotivschuppenarbeiter, der
zeitweilig Heizerdienst verrichtet, An-
spruch auf die Bcsoldung eines Heizers
dritter Klasse.

‘ Zulagc Neben ihrem festen Lobn er-
‘halten die Lokomotivfihrer und Heizer
(ebenso wie iibrigens die sonstigen Eisen-
bhahnbediensteten) eine jihr.iche Zulage,
die'einem Monatslohn entspricht; diesel-
be wird im allgemeinen zu Anfang des
‘Monats Mai aushezahlt. Ausserdem em-
‘pfangen sie jedes. Halbjahr eine Zulage
in Hohe eines halben Monatsoehaltes, die
indessen vollstindig oder teilweise einge-
zogen werden kann, wenn der betreffen-
de Bedienstete wihrend des Halbjahres,
fiir das diese Zulage gewdhrt wird, sich
bestimmte Strafen zugezogen hat,

Kilometergelder, Neben ihrem festen
Lohn haben die Lokometivbediensteten
Anspruch auf eine Entschidigung, die
enfsprechend der Zahl der zuruckgeleg—
ten Kilometer festgesetzt wird. Der Be-
trag dieser Entschdadigung schwankt ent-
sprechend dem Typ der Lokomotive. Fiir
die Lokomotivfihrer gelten die folgenden
Sitze: .

DPesetas per
Lokomotwen mif zwed Radachsenpaaren Kilometer
Bis 3000 Km . . , .« . 0,00875
Ueber 3000°Km hinaus 0,015
‘Lokomotiven mif drei Radachsenpaaren )
Bis. 2500 Km . R . 0,01
Ueber 2500 Km hinaus RN , 00175
Lokomativen mit vier Radacfxsenpaaren
Bis 2000 Km , . .. . 0,0125
Ueber 2000 Km . 0,025

Die Heizer erhalten dle Halfte dieser Betrige.
Primien oder Abmige fir Ersparnisse
oder Vergeudungen bei Brensloffen und
Schmiermaterial.  Die Lokomotwbedlen-

) RM 1.~ =='3 Pesetas.
92

Die‘L6hne, Pramien und Zulagen der spanhischen Lokomotiv-
bediensteten

steten erhalten eine Primie von 12,50 Pe-
se.as fir jede Tonne Kohle und von 0,50
Pesetas 1lr jedes Kilo Qel, die auf die
zuliissigen Mengen erspart werden. An-
dererseits werden fiir jecen Verbrauch,
der diese Mengen tiberschreifet, Abziige
von ihren L&hnen vorgenommen, nam-
lich 12,50 Pesetas {iir jede Tonne Kohle
und 0,25 fiir jedes Kiio Oel. An diesen
Priamien und Abziigen nimmt der Loko-
motiviithrer zu zwei Dritteln und der
Heizer zu einem Drittel teil. Wenn wéh-
rend mehr als eines Monates ein Loko-
motiviihrer von mehr als einem Heizer
begleitet wird, so wird den Fillen
entsprechend das Drittel der Primie
oder des Abzuges zwischen den betref-
fenden Heizern im Verhdltnis zu den
von ihnen mit dem Lokomotivitihrer
zuriickgelegten Strecken geteilt. Diée
zuldssige Kohlenmenge schwankt ent-
sprechend der Lokomotivgattung und
dem Charakter des Gelidndes, auf dem
die Fahrt zuriickgelegt wird. Bin Gi-
terzug beispielsweise, der den Dienst
auf der Strecke Madrid-Avila versieht,
kann 470 bis 800 Gramm Kohle auf 10
Tonnen-Kilometer, entsprechend dem Lo-
komotivtyp, verbrauchen; ein Giiterzug
zwischen Madrid und Segovia 580 bis
850 Gramm; ein Personenzug, der zwi-
schen Madrid und Vallodolid verkehrt,
450 bis 850 und ein Personenzug auf der
Strecke von Madrid nach Segovia 665 bis
1050. Ueberdies hat die Lokomotive, ent-
sprechend der Maschinengattung, noch
fiir sich allein Anspruch aunf einen Ver-
brauch von 7 bis 11,5 Kilogramm per zu-
rlickgelegtem Kilometer. Bei Leerlauf
wird diese Menge uwm 339% erhoht. Loko-
motiven, die mit Dampf beheizte Ziige
zishen, haben tiberdies im Winter An-
spruch auf 1 Kilogramm Kohle fiir jeden
zuriickgelegten Kilometer. Diese Mengen
hetreffen den Brennstoff, der fiir die In-
gangsetzung und fiir die Erhaltung der
Lokomotive in Bewegungsbereitschaft
withrend der auf dem Fahrplan vorge-
sehenen Aufenthalte notwendig ist. Loko-
motiven, die unter Druck bleiben miis-
sen, aber nicht im Dienst sind (beispiels-
weise Reservelokomotiven) -
sprechend dem Maschinentyyp, Anspruch
auf einen Verbrauch wvon 43 bhis 240
Kilogramm die Stunde. Die Rangierloko-
motiven kénnen im allgemeinen 60 Kilo-
gramm Kohle ' die Ranglerstnnde ver-
brauchen, aber ihr Verbrauch darf auf
bestimmten Bahnhéfen bis zu 150 Kilo-
gramm steigen, wenn die Arbeit beson-
ders schwierig ist, oder wenn die Schie-

haben, ent-

nen in wenig vorteilhafter Weise angelegt
sind.

.Die zuldssige Oelmenge ist von der Alt
der ausgefiibrten Arbeit unabhingig. Sie
hingt lediglich von dem Lokomotivtyp
ab und schwankt zwischen 20 und 40
Gramm je zuriickgelegten Kilometer. In
diesen Betrag ist auch die fiir den Teu-
der gewihrte Pramie einbegriffen. Beziig-
lich der Rangierlokomotiven betrachtet
man eine Rangierstunde als einem Ki-
lometer - zuriickgelegter Strecke gleich-
wertig.

Pramien oder Abziige fir Zeitgewinn
oder Zeileinbusse. Im Falle einer Zugver-
spatung, an der die Lokomotivhedienste-
ten keine Schuld tragen, wird fiir die
Zeit, die durch eine Erhéhung der Zug-
geschwindigkeit - chne Ueberschreitung
der beschlussgemiss oder durch Erlasse
der Gesellschaften festgesetzten Grenzen
wiedereingeholt wird, eine Pramie ver-
gtitet. Die nachstehenden Sitze sind die-
jenigen,- die- gewdhnlich je Minute ver-
glitet werden, obwohl fir bestimmdte Li-
nien und fir bestlmmte Zuge andere
Sitze bestehen:

Fiir jede gewonnene Minute Pesetas
) " Lokomotiv-~
Fur Schnellziige und andere  fithrer Heizer
Personenziige, deren Ge-'
schwindigkeit 50 Kilometer - - - :
die Stunde {tiberschreitet . 0,20 0,10
Fiir andere Personenziige oder
gemischte Ziige . 0,0666 0,0333
Fiir Gliterzlige . 0.0533 0,0267

Fir den Fall von Verspitungen, die
seitens der zustindigen Dienstbehérden
nicht gebilligt werden, werden, dem fol-
genden Masstab entsprechend, Abziige
von den Lghnen vorgenommen:

‘Pesetas
Lokomotiv-
a) Zige, deren Geschwindig- fishrer Heizer
keit 45 Kilometer die
Stunde tiberschreitet
Fiir die ersten finf Minuten nichts nichts
Piir ‘jede folgende Minute  0.40 0,20 °
b) - Sonstige Ziige: :
Fiir die ersten flinf Minuten nichts nichts
Fiir jede folgende Minute - 0,1333 0,0666

~ Abziige konnen nicht fiir mehr als 60
Minuten gemacht werden, wenn es sich
um Ziige der Gruppe unter a handelt,
nicht filr mehr als 180 Minuten, wenn

. Zige der Gruppe unter b in Betracht

kommen. Falls die Ziige durch zwei
Lokomotiven gezogen werden, finden die
Priamien oder im Versiémnisfalle die Ab-
ziige auf die heiden Personale Anwen-
dung.

" Vergitungen filr Abwesenheit  vom
Wohnsitz,  Die Lokomotivilthrer haben
fiir jede Stunde, die sie aus dienstlichen
Griinden ausserhalb des Ortes ihres
‘Wohnsitzes zubringen, Anspruch auf 0,20
Pesetas und die Heizer auf 0,18 Pesetas.
Der Zeitraum wird von anderthalb Stun-
den vor der offiziellen Abfahrt des Zu-
ges bis anderthalb Stunden nach der
tatsdchlichen Ankunft berechnet..

* Wenn es sich um Rangierarbeiten han-
delt, haben die Lokomotiviithrer An-
spr uch auf 0,10 und die Heizer auf 0,09
Pesetas ‘die Stunde. -




Die organisatorischen Verhaltnisse unter den Eisenbahnern in Portugal

Aus dem Kreisen der portugiesischen

Eisenbahner erhielten wir folgenden in-

teressanten Bericht:
" Die geographische Lage Portugals, die-
ses westlichsten Staates Europas, ist viel-
leicht schuld daran, dass die Arbeiter
anderer Léinder so wenig von den dor-
tigén Verhiltnissen wissen. Die in diesem
kleinen Lande herrschende Militdrdiktatur
und die driickende Wirtschaftskrise sind
auch die Ursachen davon, dass die por-
tugiesische Arbeiterschaft gegenwirtig an
der internationalen organisierten Arbeiter-
bewegung nicht teilnimmt, Die portugie-
sische Arbeiterbewegung selbst ist sehr
schwach, und die Militdrdiktatur behindert
sie stark an ihrer Entfaltung. Trotzdem
ist es ihr gelungen, wenigstens was die
Gewerkschaftsbewegung anbetrifft, sich
gewissermassen zu behaupten, obwohl die
Organisationen keine griossere Aktivitit
entfalten konnen.

Wie ist nun die Lage bei den Eisen-
bahnern ?

Portugal besitzt 9 einheimische Eisen-
bahnen mit insgesamt 3506 km und 12
koloniale Eisenbahnen in Afrika und Indien
mit ingesamt 2700 km. Unter diesen 21
Eisenbahnen sind nur 7, u. z. 5 kontinen-
tale und 2 koloniale, deren Personal in
(Gewerkschaften organisiert ist. Die Ge-
werkschaft der grossten portugiesischen

Eisenbahn, (1197 km), genannt ,Companhia-

dos Caminhos de Ferro Portugueses®
(C.P.), zéhlt etwa 6000 Mitglieder. Im Jahre
1927 sind zwei der grissten Eisenbahnen
entstaatlicht und in die Verwaltung der
Eisenbahn C. P. iiberfithrt worden, nim-
lich die ,Caminhos de Ferro do Sul e
Sneste* (mit 948 km und 5000 Bedien-
steten) und die ,Caminhos de Ferro do
Minho e Douro® (mit 554 km und 3500
Bediensteten)., Das Personal dieser beiden
Kisenbahnen ist ebenfalls in Gewerk-
schaften organisiert und beide Verbinde
oeben eigene Zeitschriften (,O Sul e Sueste®
und ,0 Minho e Douro®) heraus. Es sind
Schritte unternommen worden, um diese
beiden Gewerkschaften zum Zusammen-
schluss mit der Gewerkschaft des Per-
gsonalg bei der Risenbahn C. P. zu be-
wegen; die Bemithungen blieben jedoch
erfolglos. Die beiden letztgenannten Hisen-
bahnen sind zwar zugunsten der Eisen-
bahn C. P. entstaatlicht worden, zur Bil-
dung einer Einheitsorganisation der Eisen-
bahner aller drei Linien ist es aber, ange-
blich wegen zu grosser ideologischer Ge-
gensitze, nicht gekommen.

Tm vorigen Jahre ist ein gemeinsamer
Kongress der Transport-und Verkehrsar-
beiter abgehalten worden. Dieser Kongress
fithrte zur Griindung einer Landesfodera-
tion der Transport- und Verkehrsarbeiter,
der ausserden Eisenbahnern auch Seeleute,
Strassenbahner, Kraftfahrer und Binnen-
schiffer angehoren. Es ist dadurch eine
Organisationsform geschaffen worden, die
den Zweck hat, alle Transport- und Ver-
kehrsarbeiter ohne Unterschied der Kate-
gorie in einer einzigen Organisation zu
vereinigen.

Die neue Fdderation gibt eine Monats-

schrift namens “O Redato“ heraus, die
immer mebr unter den Transport- und
Verkehrsarbeitern Verbreitung findet, In
der letzten Zeit beschiiftigt sich die Zeit-
schrift besonders mit den Forderungen der
Seeleute. Sie wird solidarisch unterstiitzt
von der Zeitschrift “O Ferroviarie®, dem
Organ der Gewerkschaft fiir die Eigsenbahn

C.P., die neben dem Verband des Personals .

einer kolonialen Bahn der Fdderation bei-
getreten ist. Die Gewerkschaften der beiden
entstaatlichten Eisenbahnen hingegen be-
k#mpfen die nene Foderationundihr Organ.

Die beiden genannten Gewerkschaften
sind némlich Mitglied einer alten Kisen-
bahner-Foderation, von der auch einige
Worte. zn sagen sind: Diese Foderation
wurde auf dem ersten Eisenbahnerkongress
i.J, 1921 gegriindet und zeigt hente kei-
nerlei Lebenszeichen, obwohl sie formell
immer noch besteht. Thre Fiihrer sind zum
Teil nach Afrika verschickt oder auf andere
Art gemassregelt worden. Die genannte
Eisenbahner-Foderation ist Mitglied des

Gewerkschaftsbundes, der wegen Verfol-
gung durch die Diktatur und ideologischer
Streitigkeiten (urspriingllich war er anar-
cho-syndikalistisch orientiert; i. J. 1924

sind viele ihm angeschlossene Verbinde
zum Kommunismus fibergegangen oder
stehen heute abseits) vollig unaktiv ist,

godass man {iberhaunpt nichts von seiner
Existenz merkt.

Die Lage ist also folgende: die Gewerk-
schaft der Eisenbahn C. P. sowie ein Ver-
band der kolonialen Eisenbahn ist der
neuen Einheitsfoderation angeschlossen,
wihrend die Gewerkschaften der zwei ent-

staatlichten Fisenbahnen mit anderen klei-

nen Verbidnden der alten, jetzt praktisch
nicht mehr bestehenden F'dderation tren
geblieben sind.

Augs alledem ist ersichtlich, dass die
organisatorischen Verhiltnisse unter den
portngiesischen REisenbahnern recht ver-
worren sind. Es ist jedoch zu hoffen, dass
eine Aenderung dieser Verhiltnisse ein-
treten wird, sobald in Portugal normale
Zustéinde eintreten werden. ‘

Die Krise in Rumanien und die Eisenbahner

Rumaénien ist laut den veréfientlichien
Statistiken eines der reichsten Lénder Eu-
ropas. In ungeheuren Mengen kann es Ge-
treide und Petroleum erzeugen. Es ver-
fiigt tber Ausginge zur See; eine der
wichtigsten Wasserstrassen Europas, die
Donau, steht zu seiner Verfligung.

In Wirklichkeit leidet Ruménien Noft.
Die Industrie ist lahm gelegt, die Schiffs-
werften in Braila haben den Betrieb ein-
gestellt, grosse Fabriken der Flugzeug-
und Metallindustrie vegetieren.Die Gross-
industrie lasst die Hochéfen erkalten, Die
Petroleumerzeugung hat sich in katastro-
phalem Umfange verringert. Die Land-
wirtschafi, die Grundlage des nationalen
Reichtums, geht schnell einem vélligen
Ruin entgegen. Die mit Getreide besite
Oberflaiche hat um 40% abgenommen,
eine ungeheure Ziffer, wenn man darii-
ber im Bilde ist, dass der Getreidebau
449, des Nationaleinkommens darstellt.
Der Getreidebau wird durch Kulturen ge-
ringeren- Wertes, wie Mais, ersetzi. Der
Preis des Getreides, der im Jahre 1923
25,52 Lei per 100 Kilo betrug, erreichte
im Januar 1932 nur 8,54 Lei, was einer
Abnahme um mehr als 669% gleichkommt.
Auf dem Markte f&llt es den Bauern
schwer, eine Kuh fiir 500 Lei (12 Reichs-
mark) zu verkaufen. Die Frachtpreise
tiberschreiten trotz wiederholter Verrin-
gerungen der Frachtsitze oft den Wert
des Dheforderten Produktes. In einigen
Teilen des Landes gehen die Hypotheken-
schulden weit tiber den Wert des Grund-
besitzes hinaus. Das unter den Quellen
nationalen Reichtumes an zweiter Stelle
stéhende Erddl, das im Jahre 1928 zu
1,64 Lei das Kilogramm notiert  wur-
de, wird gegenwirtig. zu 0,48 Lei ange-
boten. (die - Petroleumproduktion stellt
10% des Nationaleinkommens dar). Die-
ser Sturz des Petroleumkurses hat also
das Nationaleinkommen um etwa 7,5%
verringert. -

Die Kaufkraft der Massen ist untergra-
ben, dieEinfuhr geht zurtick.Von 1927 his
1931 i8t sie von33,428 Milliarden aufib,859
Milliarden gesunken, was einer Verrin-
gerung um mehr als 509% gleichkommt.
Die Ausfuhr ist-von 1927 bis 1931 von

37,043 Milliarden auf 22,085 Milliarden. -

zurlickgegangen; die Zolleinnahmen san-
ken im gleichen Zeitraum von 9,243
Milliarden auf 2,516 Milliarden. Der all-
gemeine Haushalt des Jahres 1932 stellt
ein Defizit von 12 Milliarden fiir den or-
dentlichen und von 38 Milliarden fiir den
ausserordentlichen Haushalt in Aussicht,
Der Schuldendienst erfordert 60 bis 65%
der Staatseinnahmen.

Was ist die Folge dieser Krisis der
Staatsfinanzen?

,,In einigen Teilen des Landes sind die
Beamtengehilter seit mehreren Mona-
ten nicht bezahlt worden. .. Alle unter-
nommenen Versuche, der Korruption der
seit Monaten  ohne Existenzmittel daste-
henden .Beamten Einhalt zu gebieten,
sind vergeblich gewesen.” (,,Wirtschafts-
dienst” v. 17.6.32). [Die infolge der Kor-
ruption entstandenen. Verluste der Bisen-

bahnen getragen mehrere Milliarden

Lei.]

Die Regierung sieht eine Verringerung
aller Beamfiengehilter um 50% vor (Wel-
cher Gehélter? Der nicht ausgezahlten?).

Das Land befindet sich in vollstindi-
ger Zerrattung. Es ist selbstverstind-
lich, dass die Eisenbahnen gzuerst diese
Anarchie verspiiren. Da sie selbst dazu
nicht in der Lage ist, hat die Direktion
der Ruménischen Bisenbahnen Herrn
Gaston Leverve, den Generalsekretir der
wInternationalen-Eisenbahn-Union”, um
die Ausarbeitung eines Reorganisierungs-
planes fir die ruménischen Eisenbahnen
gebeten. Herr Leverve hat daraufhin die
gegenwartige Lage der .Bisenbahnen stu-
diert und einen Bericht erstattet, von dem
wir hier weitgehend Gebrauch machen.
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Im Jahre 1928 wurde das Defizit der
Eisenbahnen bereits auf 1,625 Millionen
Lei geschitzt (Wir sagen ,,geschéfzt”,
weil eine richtige Buchfiihrung vollstéin-
dig fehite). Im Jahre 1931 hat das Defizit
2 Milliarden Lei erreicht. Wir wollen die
Ursachen dieserDefizils einer Prifung un-
terzichen. ,,Die Eisenbahnen®,so schreibt
Herr Leverve, ,,sind von allen Seiten
nachdriicklich aufgefordert worden, ihre
Tarife herabzusetzen, um die Wirkungen
der Wirtschaftskrise abzuschwéchen und
der Industrie sowie der Landwirfschafi
zu Hilfe zu kommen. Diesen Bitten
Gehor schenkend, haben sie im. Jahre
1931 =zahlreiche wund sehr bhedeutsame
Verringerungen der Tarife im inne-
ren Verkehr zugestanden, noch mehr in-
dessen hinsichtlich der Ausfuhr, nament-
lich fir Getreide, fir die als Nahrungs-
mittel dienenden Teigfabrikate, fir le-
bende Tiere, Brennholz usw. Kirzlich
noch” wurden die Tarife fir Rohélaus-
fihr bedeutend gesenkt. Unzweifelhaft
infolge dieser Ermissigungen konnte man
im Jahre 1931 eine Verminderung der

Rinnahmen beohachten, die hemerkens-
werterweise iber den Riickgang des

TFrachtverkehrs ‘thinausging. Ausser den
nach den Handelstarifen berechneten
Frachten werden auf den rumdnischen
Bisenbahnen eine grosse Angahl Trans-
porte unentgeltlich oder zu sehr ermaés-
sigtem Preise bewerkstelligt. Daraus er-
gibt sich ein sehr bemerkenswerter HEin-
nahmeausfall, Das Stabilisierungspro-
gramm schrieb die Aufhebung der Frei-
frachten und die Revision der Tarif-
grméssigungen vor. Seit dem Inkrafttre-
ten dieses Planes haben die rumdinischen
RKisenbahnen sich bemiiht, die Verwirk-
lichung dieser Vorschriften anzustreben;
aber sie haben auf diesem Wege nur feil-
~weise und unzulingliche Resultate erzie-
len kénen. Die Freifrachten und Fracht-
erméssigungen  werden bestimmten Per-
sonengruppen immer noch sehr - weit-
gehend gewdhrt, und . die ruméinischen
Tisenbahnen empfangen auch weiterhin
nur einen Teil des Wertes der auf Ko-
sten des Staates ausgefiihrien Leistungen.
Der Wert der auf Ansuchen des Staates
den Militirbehiérden, den Beamten im
aktiven Dienst usw. gewdhrten Vorzugs-
tarife sowie der Preis der zugunsten der
offentlichen Verwaltung ausgefiihrten
Transportleistungen ist auf Milliarden
Lei berechnet worden. ,,Sollte es sich da
umi malitdrische Transporte handeln?”

. Der Verfasser des Berichies schreibt
- weiter: ,,Die Verringerung der Ausgaben
fiir das Personal im aktiven Dienst ist an
erster Stelle auf die herbeigefithrte Bin-
schrinkung des Personalbestandes von
114,784 Bediensteten im Jahre 1928 auf
8.350 am 1. Januar 1932, also auf einen
Pergonalabbau um 24%, zuruckzufuhren
Diese Zusammenpressung des Personal-
bestandes der ruminischien Eisenbahnen
ist “von einem Abbau der Gehilter und
Lohne begleitet worden. Seit dem 1. Ja-
nuar 1931 hat der erste Abbain durch die
Auferlegung einer ,,Reihe von Opfeln“
Senkungen nach sich gezogen, die zwi-
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schen 10 und 23% schwanken. Ein neuer
einheitlicher Abbau um 15% ist mit dem
1. Januar 1932 in Kraft getreten. Leider
hat der Staat sich den grossten Teil des
Vorteiles aus diesen Massnahmen ange-
ergnet.” Dazu sind im Jahre 1931 die
Steuern der Staatsbeamten (inkl. Hisen-

bahner) um 22% erhéht worden. Die
Wohnungsgelder der Eisenbahnarbeiter

wurden um 909% verringert. Wahrend
sich die Personalbestinde und die Loh-
ne der KEisenbahner verringerten, stieg
der ,,Friedenbestand“ des ruminischen
Heeres von 462,000 auf 246,000 Mann.

In Ruménien enttallt ein Offizier auf 46
Soldaten (im faschistischen Italien auf
172) und ein General auf 321 Soldaten
(in Ttalien auf 1,729). Das rumé&nische
Heer zdhlt 15,754 aktive Offiziere (Ita-
lien 15,271 fiir eine dreifach grgssere
Armee). Gegeniiber dieser Vermehrung
hat sich der Eisenbahnpersonalbestand,
berechnet nach den Betriebskilometern,
von 10,34 Bediensteten im Jahre' 1928 auf
7,88 im Jahre 1931 verringert.

Die katastrophale Lage der Eisenbah-
nen hat das Werkstattenpersonal gleich-
falls sechwer betroffen. Wihrend der Pe-
riode der Hochkonjunktur nachFriedens-
schluss hatten die Staatsbahnen, deren
Werkstitten zur Ausfihrung aller Repa-
raturen und zum Bau des erforderlichen
Materials nicht hinreichten, langfristigg
Vertrige mit der Privatindustrie abge-
schlossen, Gleichzeitig wurde die Pro-
duktionskapazitat der ruménischen Eiszn-
bahnwerkstitien erhoht. Der Staat hat
jetzt in Aussicht gestellt, die der Privat-
industrie erteilten Auftrige um 509% zu
verringern.  Die Privatindustrie fordert
ihrerseits, dass die Eisenbahnen die Té-
tigkeit ihrer Werkstdtten einschrinken
und ihr 76 9 der Bestellungen tiberlas-
sen, Man weiss noch nicht, wieweit die
Regierung diesen IForderungen entspre-
chen wird, denn trotz der durchgefihrten
Neuerungen sind die Reparaturwerkstit-
ten grosstenteils veraltet. Wegen ihrer
unzureichenden Produktion miissen die
Eisenbahnen noch zu den privaten Werk-
statten ihre Zuflucht neéhmen. Die rumi-
nischen Risenbahnen haben die Werk-
stitten in Bukarest-Nord und Gighina
aufgehoben und in .Grivifza bei Bukarest
eine grosse moderne Werkstatt errichtet.

- Wie dem auch sei, ,,die Vermehrung
der Produktion der Werkstitten im Jahre
1931, so schreibt Herr Leverve, ,,betrug
hinsichtlich der grossen und durchschnitt-
lichen Lokomotivreparaturen 12,9% im
Verhiltnis zu 1930, Diese Ergebnisse sind
dank den auf Anleihegrundlage durch-
gefiithrten Reorganisierungsarbeiten und
der besseren Organisierung der Arbeitin
den Werkstitten erzielt worden; ihre
Leistungsféhigkeit ist von 69 auf 124
schwere Reparaturen  gestiegen, was einer
Vermehrung um 80% gleichkommt. Hin-
sichtlich der Personen- und Giiterwagen
hat die Zahl der Reparaturen in geringe-
rem Masse abgenommen als der entspre-
chende Kostenaufwand im Hinblick auf
den Riickgang des Albeltslohnes und der
Materialpreise.”

Demnach ist geméss dem Bericht der
,,Internationalen-Eisenbahn-Union” die
Produktion gestiegen, wahrend die Lohne
zuriickgegangen sind. Nur bemerkt der
Bericht nichts dariiber, in welchem
Ausmasse die Arbeiterléhne sanken.

Heute ist der Lohn eines Werkstitten-

arbeiters um 60% niedriger, als er im
Dezember 1931 war.

Im November 1931 erhielt ein Werk-
stitiendrechsler fir 187 Arbeitsstunden
(inkl. Zuwendungen) einen Lohn von
7857 Lei oder ungefihr 195 RM. Im’
Dezeffber betrug dieser Lohn fir 172
Stunden 7811 Lei. Die Wohnungsgeld-
entschiadigung von 300 his 1900 Lei ist
um 90% verringert worden, Die Teue-
rungszuschiisse, die ‘zwischen 200 und-
400 Lei schwankten, sind so vollstindig
beseitigt worden, dass im Januar .1932
der Lohn fir 168 Arbeitsstunden nicht
mehr als 3252 Lei (90 RM.) betrug. Da-
bei betreffen diese Angaben einen quali-
fizierten, verhdltnismissig gut bezahlten
Arbeiter. Von dieser Summe muss man
noch die Steuern sowie die Beitrdge zur
Krankenkasse und zumPensionsfonds ab-
ziehen.) Da sie von dem verbleibenden
Nettolohn nicht leben kénnen, machen die
Arbeiter in solchem Umfange Schulden,
dags der Lohn haufig von den Gliubigern
mit Beschlag belegt wird. dm Zahlungs-
lage sind gewisse Arbeiter sogar die
Schuldner der Direltion,

Es ist' den ruménischen Eisenbahnern
nahezu unmoglich, sich zur Wehr zu set-
zen. Das ruménische Wahlsystem behin-
dert die Vertreter der Arbeiterklasse, im
Parlament die Stimme derer zum Gehor
zu bringen, die sie zu verteidigen beru-
fen sind. Das gesetzlich seit 1920 vor-
geschriebene gewerkschaftliche Koali-
tionsrecht ist nur ein papierenes Recht,
dessen Anwendung von dem ersten
besten Gendarmen abhéingt. Wenn schon
in der Privatindustrie die Arbeiterschutz-
gesetzgebung nicht zur Anwendung ge-
langt, so findet sid\sich noch weniger
in den staatlichen Unternehmungen. Die
Mehrzahl der diesen Unternehmungen
angehérenden Lohnempfinger geniesst
nicht einmal das Koalitionsrecht, und die
Arbeitshedingungen und Léhne werden
nicht durch einen Tarifvertrag zwischen
den Parteien, sondern von dem Werk-
stattvorsteher festgesetzt, ohne dass ir-
gendein Einspruchs- oder Anfechtungs-
recht anerkannt wird. ,,So geht es bei
den  rumdnischen Slaatsbahnen zu.”
(8o Mirescu im April d. J. in Genf),

Generaldirektor der ruménischen Eisen-
bahnen ist General Jonescu, der die
kdmpfenden Mitglieder des Eisenbah-
nerverbandes, dessen Errichtung und
Entwicklung trotz aller Hindernisse ge-
lungen ist, eigenméchtig enldsst oder
sdhledhter entlohnt. Das Selbstbewusst-
sein der Arbeiterklasse wird trotz der
ungerechten Gesetze und der Wahlma-
chinationen einer in den letzten Ziigen
liegenden Regierung und ihrer furchtba-~
ren Polizel starker und stdrker. Die Mas-
sen haben Hunger.

Rumiénien kommt in Bewegung.




Dienst- und Ruhezeiten des Eisenbahnpersonals in verschiedenen Léandern

DANEMARK

Déinemark gehdrt zu denjenigen Léndern, die bisher das Abkommen von Washington iiber den 8-Stu‘ndentag
noch nicht ratifiziert haben.

, Eine gut organisierte Gewerkschaftsbewegung, die weder die Christlich-Sozialen noch die Faschisten trotz aller
Bemiihungen zu erschiittern vermochten, zwingt indessen beim Abschluss von Kollektivvertréigen dem Arbeitgebertum
den Achtstundentag auf. Obwohl die Mehrheit der Arbeiter (einschliesslich der Eisenbahner) den Vorteil der acht-
stiindigen Arbeitszeit geniesst, ist der Achtstundentag, soweit es sich nicht um die Arbeiter der Betriebe mit ununter-
brochener Arbeitszeit (Elektrizitits-, Gas~ und Wasserwerke) handelt, noch nicht gesetzlich vorgeschrieben. |

Die dénischen Delegierten zur Washingtoner Konferenz haben sich ausnahmslos zugunsten des Abkommens
ausgesprochen und zwar sowohl die Arbeitgebervertreter als auch die Regierungsvertrveter‘und die Vertreter der Arbeiter-~
schaft, Als das Abkommen anlésslich der Session 1920/1921 dem Parlament unterbreitet wurde, wurde dasselbe abge-~
lehnt, ohne dass die Regierung den geringsten Versuch zur Bewerkételligung der Ratifizierung unternommen hétte, obwohl
sie damals iiber die Mehrheit im , Folketing” (Abgeordnetenhaus) und im ,Landsting” (Erste Kammer) verfiigte.

Im Jahre 1919, z. Zt. der Washingtoner Konferenz, hatte die dénische Regierung einen Ausschuss eingesetzt, der den
Namen , Arbeitszeitausschuss” trug. Obwohl derselbe mit Stimmenmehrheit einem Vorschlag zugunsten des Achtstunden-
tages zustimmte, wurde dieser Vorschlag seitens des Parlamentes verworfen. Im Jahre 1921 griff die sozialistische Partei
den Vorschlag des Ausschusses (der auch die Eisenbahnef mit einbezog) wieder auf, aber es gelang ihr wegen .der
reaktioniren Mehrheit in beiden Kammern nicht, ihn durchzusetzen,

Wehrend der sozialistischen Regierung, die sich ohne parlementarische Mehrheit von 1914 bis 1926 behauptete,
wurde der Vorschlag dank der Unterstiitzung der radikalen Partei vom ,Folketing" angenommen, aber vom ,Landting*
verworfen.

Gegenwartig beabsichtigt die sozialistische Partei, gemé#ss der vom Internationalen Gewerkschaftsbund zugunsten
der 40-Stunden-Woche angeregten Aktion, wihrend ,der Parlamentssession 1932/1933 den Sechsstundentag vorzuschlagen.

Es lasst sich noch nicht genau angeben, ob die Eisenbahner in diesen Vorschlag einbezogen sein werden.

PERSONALBESTANDE DER DANISCHEN STAATSBAHNEN IM JAHRE 1930
(OHNE DAS PERSONAL DER FAHRBOOTE)

Hauptverwaltung , . . . . . . . . . . .« .« .« . . . . 721
Bezirksdienststellen. . , . . . . . . . . . . o . .. 406
Unterhaltung und Ueberwachung der Strecken und Gebdude. . . 4.976
Bahnhofsdienst . . . . . . . . . ... . . .« .+ . . . . 17105
Zugdienst . . . . . . .. o . .. e e e e 2021
Bedienung der Maschinen mit Ausschluss des Werkstattpersonals .  3.954
Werkstdtten . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2508
Gesamte Personalstirke . . . . . . . . . « . . . . . . 21791
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STAATSBAHNEN

ARBEITSZEIT
Dienstdaner, Die die Arbeitsstunden betreffenden Vorschriften sprechen allein von Dienstdauer und nicht von
Arbeitszeit.
Die Dienstdauer wird auf der Grundlage eines Monates von 30 Tagen mit 4 Ruhetagen berechnet. Man teilt
den Dienst entsprechend der Arbeitsintensitit in folgende drei Gruppen ein:

a) Anstrengender Dienst, der wihrend seines grdssten Teiles effektive Arbeitsleistung und héchste Aufmerksamkeit
erfordert. Die Dauer desselben ist auf 208 Stunden monatlich beschrénkt. Zu dieser Gruppe gehéren der Lokomotiv-
dienst, der Streckenunterhaltungsdienst, der Rangierdienst auf grossen Bahnhofen, ebenso anstrengender Dienst auf
den Biiros, im Zugabfertigungsdienst, im Sicherheitsdienst und im Giiterschuppendienst.

b) Weniger anstrengender Dienst als unter a), der jedoch eine ununterbrochene Aufmerksamkeit und eine effektive
Arbeitsleistung wihrend mehr als der Halfte der Dienstdauer erfordert, Die Dauer dxeses Dienstes darf 234 Stunden
monatlich nicht tiberschreiten.

¢) Alle anderen Dienstzweige einschliesslich des Schrankenwirterdienstes, des Signaliiberwachungsdienstes, des Briicken-
dienstes an weniger verkehrsreichen Gewdissern, verschiedener Kontrolldienste und des Dienstes auf kleinen Bahn-
hofen kénnen 260 Stunden monatlich erreichen.

NAEHERE UMSCHREIBUNG DER DIENSTSTUNDEN

Die Dienststunden stellen die Zeit dar, die zwischen dem Eintreffen an der Arbeitsstitte und dem Verlassen der
Arbeitsstitte verstreicht. Die Arbeitsunterbrechnungen von 30 und meht Minuten werden von der Arbeitszeit abgezogen.

Pausen sind nur solche Unterbrechungen der Arbeitszeit, wihrend derer es den Bediensteten gestattet ist, die
Dienststelle zu verlassen. Pausen zum Einnehmen der Mahlzeiten werden von den Dienststunden abgezogen.

DIENSTDAUER BESTIMMTER GRUPPEN

Fiir diejenigen Bediensteten, deren Arbeitsdauer zu einem kleinen Teile nicht oder nur schwer kontrollierbar 1st,
setzt man eine Durchschnittsdienstdauer fest, ohne der Tatsache Rechnung zu tragen, dass die von dem Bediensteten
bewirkten Leistungen unterhalb oder oberhalb dieser Norm liegen kdnnen.

ZUGBEGLEITPERSONAL

Die Dienstdauer fangt zu der durch die Dienstanweisung festgesetzten Stunde an und endet eine Viertelstunde
nach Ankunft am Bestimmungsbahnhofe oder auf dem Bahnhofe, wo das betreffende Personal gewechselt wird.

LOKOMOTIVPERSONAL

Die Dienstzeit umfasst ausser der Dauer der eigentlichen Fahrzeit die Zeit, die erforderlich ist fiir Vorberextungs-
und Abschlussarbeiten. Der Vorbereitungs~ und Abschlussdienst umfasst die Ueberwachung der Versorgung der Maschine
mit Wasser, Kohle, Sand und Oel, sowie die Priifung der Maschine vor und nach der Fahrt. Die Lokomotivfiihrer
haben nach der Fahrt einen Tagesbericht anzufertigen, wihrend die Heizer nach der Fahrt fiir die Reinigung des
Fihrerstandes sorgen miissen. (Zur Versorgung der Machine mit Kohlen und zu ihrer Reinigung sind die Heizer nur
auf solchen Bahnhéfen verpflichtet, wo kein Lokomotivschuppenpersonal vorhanden ist. In diesen Fillen werden der
Vorbereitungs-, sowie der Abschlussdienst um je 20 Minuten verlingert),

Den Verhéltnissen und der Maschinengattung entsprechend, schwankt der Vorbereitungsdienst zwischen 20 und
95 Minuten und der Abschlussdienst zwischen 15 und 70 Minuten. Im Bereitschaftdienst im Lokomotivschuppen betrigt
der Vorbereitungsdienst 15 Minuten. Wihrend des Bereitschaftsdienstes kann den Heizern die griindliche Reinigung der
inneren Teile des Piihrerstandes aufgetragen werden. Wenn beim Personalwechsel wihrend der Fahrt der Aufenthalt
der Lokomotive innerhalb des Schuppengelindes aus Dienstgriinden kiirzer sein muss als die sonst fiir den Vorbereitungs-
und Abschlussdienst vorgeschriebene Zeit, dann wird die Aufentbaltszeit vermindert, muss jedoch mindestens 15 Minuten

betragen.
DER STRECKENUEBERWACHUNGSDIENST AM SONNTAG

Dieser Dienst wird nach der wirklich geleisteten Arbeitszeit berechnet, vier Arbeitsstunden sind indessen garantiert.

DIE DIENSTREISEN

mit’ Ausnahme solcher Reisen, die mehr als 90 Minuten pro Arbeitstag erfordern, werden als halber Dienst berechnet.
Die 90 Minuten tiglich oder 36 Stunden monatlich iiberschreitende Zeit wird als voller Dienst berechnet,

DIENSTUNTERBRECHUNGEN AUSSERHALB DES WOHNORTES

werden als volle Dienstzeit betrachtet, wenn sie fiir das Lokomotivpersonal 90 Minuten und fiir das iibrige Personal 60 Minuten

nicht iiberschreiten.
DER BEREITSCHAFTSDIENST

am Dienstort wird fiir das Personal der Kategorien a und b zu ?/; als eigentlicher Dienst berechnet. Er wird nur zu
einem Drittel als solcher gerechnet, wenn der Bedienstete wihrend seiner Dauer zu Hause bleiben muss, (Die letztere
Bestimmung wird gleichermassen auf die Bediensteten der Gruppe ¢ angewandt.) Wenn der Bedienstete im Bereitschafts-
dienst tatsdchliche Arbeit verrichtet, so wird die fiir diese Arbeit erforderliche Zeit als voller Dienst berechnet.

DER TAGESDIENST SOLL MOEGLICHST UNUNTERBROCHEN SEIN.

Er darf im allgemeinen im Verlaufe von 24 Stunden nicht in mehr als drei Teile zerlegt werden. Die Hochst-
dienstdauer soll nicht iiberschreiten:
12 Stunden fiir das Fahrpersonal,
15 Stunden fiir das sonstige Personal.

Der Lokomotivfahrdienst einschliesslich des Vorbereitungs- und Abschlussdienstes darf ohne angepasste Ruhezeit
10 Stunden nicht iiberschreiten.
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Der Bereitschaftsdienst am Dienstorte darf 10 ununterbrochene Dienststunden nicht iiberschreiten.

Der Lokomotivfahrdienst, verbunden mit dem Bereitschaftsdienst, darf niemals iiber 13 Stunden hinausgehen,

Der Dienst muss derartig verteilt werden, dass der Bedienstete iiber 9 aufeinander folgende Ruhestunden wihrend
eines Tages von 24 Stunden verfiigt. Soweit irgend angingig, sollen die Bediensteten die Méglichkeit haben, diese
Ruhestunden zu Hause zuzubringen, Unter bestimmten Verbiltnissen und mit Einwilligung des Personals kann diese
Ruhefrist auf 8 Stunden. am Wohnorte verringert werden. Ausserhalb des Wohnortes kdnnen diese Stunden fiir das
Fahrpersonal auf 6 herabgesetzt werden.

Der Bereitschaftsdienst, wihrend dessen die Angestellten zu Hause sind, beginnt — wenn nicht besondere Dienst-
%nweisungen gegeben werden — 9 Stunden nach Beendigung des letzten Dienstes und endet beim Empfang eines neuen

ahrbefehls, '

Bei der Aufstellung des Dienstplanes muss das Personal die Moglichkeit haben, durch seine Vertreter seine
besonderen Wiinsche zur Kenntnis zu bringen. Das Personal muss eventuelle Bemerkungen spétestens eine Woche nach
Veroffentlichung des Vorentwurfes des Dienstplanes vortragen. Der Beamte, der die Dienstpline endgiiltig festsetzt,
soll, soweit es die Interessen des Dienstes gestatten, den Wiinschen des Personals Rechnung tragen.

. DIE DIENSTSTUNDEN DES PERSONALS-DER VERWALTUNGSBUEROS.

Die Dienstzeit betrégt 7 Stunden, Sie kann verlingert werden, wenn die Umstinde es gebieten. Hat das Personal
keine Gelegenheit, die Mahlzeiten ausserhalb des Biiros einzunehmen, dann wird eine halbstiindige Pause gewiihrt, die
als Dienstzeit gerechnet wird. Unter bestimmten Umstinden kann die Arbeitszeit in den Biiros durch ministeriellen
Beschluss verringert werden. Bei der niheren Regelung der Dienstzeit hat das Personal das Recht, seine Wiinsche zu
unterbreiten. Die unterbreiteten Wiinsche sollen dann nach Méglichkeit Beriicksichtigung finden.

UEBERSTUNDEN. -
Ueberstunden sollen nach Maéglichkeit vermieden werden. Wiederholen sie sich regelmissig, dann diirfen sie

15 Stunden fiir das Lokomotivpersonal,
30 Stunden fiir die anderen Bediensteten
nicht i{iberschreiten.

Als Ueberstundenarbeit betrachtet man:

a) den durch den Dienstplan regelméssig oder von Zeit zu Zeit {iber die vorgeschriebenen Normen hinaus, auferlegte

Dienst, :

b) den iiber die vorgeschriebenen Normen hinaus als Extradienst auferlegten Dienst,
c) die gelegentliche Ueberarbeit, wenn sie mehr als eine halbe Stunde t&glich betrégt.

Die durch Verspitungen veranlassten Wartezeiten, die keine oder nur wenig tatsichliche Arbeitsleistung fiir die
Bediensteten zur Folge haben, werden als halbe Dienstzeit angerechnet. ‘

Bis zur Hohe von 20 Ueberstunden monatlich werden dieselben durch vor dem Ende des folgenden Monates
zu bewilligende Beurlaubungen ausgeglichen. Wenn deren Ausgleich durch Beurlaubungen aus dienstlichen Griinden nicht
moglich ist, dann werden diese Stunden bezahlt. Die Stunden, die die Zahl von 20 monatlich iiberschreiten, werden
immer bezahlt, Die wihrend des Katfreitag, des Oster-Samstag, -Sonntag und -Montag, wihrend der 2 Pfingsttage und
der Weihnachtstage geleisteten Ueberstunden werden durch einen Zuschlag entgolten, der die sonstigen Ueberstunden-
zuschlige um 50 9/, iibersteigt.

Die Ueberstunden werden nur den Angesteliten der Kategorien a), b) und ¢) bezahit.

Die Ueberstundenentschiadigung ist folgendermassen geregelt:

Danische Kronen Danische Kronen
a) fir die Bediensteten der Lohnstufen 9, 11. und 12, . . . . 1,65 o) fur die Bediensteten der Lohnstufen 15 und 16bis zum 3. Jahre
b) fir die Bediensteten der Lohnstufen 13 und 14, sowie fiir die nachder Ernennung, die Bediensteten der Gruppen 17bund 18, die
der Lohnstufen 15 und 16 nach 3 Anstellungsjabren. . . . 1,39 Biroassistenten und Biiroanwirter (nach Ablequng der Priifung) 1,18

Fiir eine halbe Ueberstunde wird die halbe Entschddigung gewihrt (bei der Berechnung wird auf ganze Qere

abgerundet). FREIE TAGE

Jeder Bedienstete hat Anspruch auf 52 freie Tage jihrlich. Er soll mindestens 3 Ruhetage monatlich haben, die nach
Moglichkeit auf Feiertage oder Sonntage fallen sollen. ’

Ein freier Tag soll mindestens 36 Stunden (ausnahmsweisse33) umfassen. Die aus dienstlichen Griinden eingezogenen
freien Tage sollen so schnell wie mdglich nachgegebern werden. Ist das im Laufe der beiden folgenden Monate nicht
moglich, dann wird eine Entschidigung in Geld gewdhrt, und zwar:

&) fir die Bedienstetcn der Lohnstufen 9 bis 12 . ., . Kron. 13,70 c) fiir die Bediensteten der Lohngruppen 15 und 16 bis
b) fur die Bediensteten der Lohnstufen 13 und 14, sowie fiir zur Vollendung des 3. Dienstjahres, sowie fiir die Be-
die der Lohnstufen 15 und 16 nach dem 3. Dienstjahre W 11,65 diensteten der Gruppen 17b und 18, die Biiroassistenten
und -anwirter (nach abgelegtem Examen). . . . .  Kron. 10,05
FERIEN

Jeder Bedienstete, der zu Beginn des jeweils laufenden [ahres mindestens 6 Monate im Staatsdienst tétig war, hat
Anspruch auf bezahlte Ferien.
Die Ferien sind folgendermassen geregelt:

Klassen. 1 bis 3 Den Umstinden gem#iss. Der Generaldirektor be- Klassen 10 bis 12 Bis zu 15. Dienstjahren: zwei Wochen, nach 15
stimmt die Dauver, Die Ferlen des Generaldirektors Dienstjahren: drei Wochen,
selbst werden- vom Minister festgesetzt, w13 . 17 Zwei Wochen. ‘

" 4, 8 Drei Wochen. . 18 Bis zu ‘15. Dienstjahren: eine Woche, nach 15

Klasse 9 Zwei Wochen; 18 Jahre nach Eintreten in den Dienstjahren: zwei Wochen,
Eisenbahndienst als Anwirter: drel Wochen; die Gehilfen: Zwel Wochen,
Biiroassistenten der 14., 15, und 16. Lohnstufe haben Anwiirter: wiihrend des Anstellungsjahres: keine Ferien; wahrend
vom 16. Dienstjahre an Anspruch auf drei Wochen des zweiten Jahres: eine Wache Ferien, und nach
Ferien. ' dem zweiten Jahre: zwei Wochen Ferien.

Die Schrankenwirterinnen haben, weon auch ihr Mann im Eisenbahndienste titig ist, Anspruch auf einen mit
den Ferien des Mannes zusammenfallenden zweiwdchentlichen Urlaub, '

Die Antrige auf Perienerteilung miissen auf dem Dienstwege eingereicht werden. Das Personal soll méglichst
schnell von den festgesetzten Ferienterminen Kenntnis erhalten. Ferientage, die aus dem oder jenem Grunde im jeweils
laufenden Jahre nicht genommen werden kdnnen, werden im Laufe der ersten beiden Monate desfolgenden Jahres erteilt.
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Im allgemeinen sollen die Ferien ununterbrochen hintereinander genommen werden. Doch kénnen die Bediensteten,
soweit der Dienst nicht darunter leidet, ihre Ferien in zwei oder mehreren Teilabschnitten nehmen.

Bedienstete, die ihre Ferien im Laufe der Sommermonate zu nehmen wiinschen, miissen einen entsprechenden
Antrag friihzeitig genug einreichen. Den Antrégen ist nach Mb&glichkeit zu entsprechen.

URLAUB IN BESONDEREN FAELLEN

Bei besonderen Familienereignissen haben die Bediensteten einen Anspruch auf nicht bezahlten Urlaub von 1 bis
4 Tagen. 4 Tage gewihrt man indessen nur, wenn weitere Reisen erforderlich sind. Bei Umzug (gleichgiiltig, ob aus
Griinden des Dienstes oder aus anderen Griinden) erhilt der Bedienstete bis zu 3 Tagen nichtbezahlten Urlaub.

Nichtbezahlter Urlaub wird auch gewihrt zur Ausiibung von Gewerkschaftsmandaten.

Bedienstete, die Abgeordnete des Parlamentes sind, erhalten den fiir die Erfiillung ihres Abgeordnetenamtes erforder-
lichen Urlaub. Dieser Urlaub wird vom Generaldirektor erteilt unter der Bedingung, dass die betreffenden Angestellten
die der Staatskasse daraus erwachsenden Kosten ersetzen.

Die Bestimmungen iiber den Urlaub der Angestellten, die 6ffentliche Aemter, (als Geschworene, Stadtrite usw.)
zu erfiillen haben, werden jetzt einer Abédnderung unterworfen. ‘

’ Die aus dienstlichen oder anderen Griinden vor ein Gericht geladenen Bediensteten erhalten die erforderliche
nichtbezahlte Freizeit.

Dariiber hinaus kénnen bei Vorliegen anderer besonderer Umstéinde die Bediensteten — wenn der Dienst es
{iberhaupt erlaubt ~ Urlaub nur erhalten gegen Zahlung folgender Geldbetrége:

D#nische Kronen Dénische Kronen
Angestelite der Lohnstufen 12 und hdher ., . . . . . thglich 10,50 Angestellte der Lohnstufen 15 und 16 bis zur Vollendung
Angesteilte der Lohnstufen 13, 14 und 17a, wie auch der des dritten Dienstjahres, wie auch die der Stufen 17b und
Lohnstufen 15 und 16 nach dem dritten Dienstjahre . , 8,45 18, die Biiroangestellten und -anwdrter (nach der Priifung) taglich 6,85

Diese Summen miissen nur fiir die Diensttage gezahit werden. In besonderen Fillen kann der Generaldirektor
die Betrige ermaissigen. :

UEBERSICHT UEBER EINIGE NACH DEN GEHALTSGRUPPEN GEORDNETE FUNKTIONEN :
Damit man sich eine Vorstellung machen kann von der neuen Verteilung der verschiedenen Dienstfunktionen
auf die Gehaltsgruppen, lassen wir nachstehende Uebersicht folgen:

1. Generaldirektor; Oberingenieur; Hauptstationsvorsteher 1. Klasse 7. Bahnhofsvorsteher; Oberbahn- 13. Rangiervorarbeiter; Giiter~
Distriktschefs 4. Verkehrsingpektoren 2. Klasse; meister schuppenvorarbeiter

2. Leiter des Betriebsdienstes; Lei-~ Streckeningenieur 2. Klasse 8. Sekretire 14. Heizer; Gepéckmeister
ter des Streckendienstes; Ver- u.s w. 9. Hshere Angestellte 15, Schaffner ; Bahnwirter
kehrsinspektoren t. Klasse 5. Bahnhofsvorsteher; Hauptre- 10.. Zeichner 16. Stationsarbeiter; Bahnarbeiter

3, Streckeningenieur1.Klasse ; Ma- visoren - 11. Lokomotivfiithrer 17, Btirogehilfen
schineningenieur 1. Klasse; 6, Bahnhofsvorsteher; Ingenieure 12. Bahnhofsvorsteher: Zugfihrer 18, Schrankenwiirter

PRIVATBAHNEN

DAUER DES DIENSTES

Wie bei den Staatsbahnen ist der Dienst in die drei Gruppen: a), b) und ¢) eingeteilt. ' -

Der Dienst soll moglichst ununterbrochen sein. Auf wichtigen Bahnhofen darf die Arbeitszeit nicht auf mehr als
4 Dienstabschnitte verteilt werden. Auf kleinen Bahnhofen, wo die tatsdchliche Arbeit wenig bedeutend ist, darf der
Tag in hochstens 5 Dienstabschnitte geteilt werden.

LOKOMOTIV- UND ZUGPERSONAL

Die Dienstdauer dieser Personalgruppen betréigt 208 Stunden fiir den 30-tigigen Dienstmonat. Diese Gesamtdauer
wird entsprechend den Dienstschichten verteilt, die auf die festgesetzten Fahrpline aufgebaut sind.
‘ Der Dienst umfasst den tatséchlichen , Volldienst” und den ,,Halb-Dienst*. Unter , Volldienst¥ versteht man den
Fahrdienst, den Rangierdienst, den Vorbereitungs- und Abstelldienst, die Reparatur- und Reinigungsarbeiten. Unter
»Halb-Dienst“ versteht man die Pausen ausserhalb der Heimatstation, den Bereitschaftsdienst, den Lokomotiviiber-
wachungsdienst und die Aufenthalte auf den Endstationen. Eine Stunde Halb-Dienst wird als eine halbe Volldienst~
stunde verrechnet.

Auf kleinen Bahnhéfen zéhlen die Stunden zwischen der Durchfahrt der Ziige, wihrend derer der Bahnhof fiir
die Annabme von Gepiack gedffnet ist, als Halb-Dienst.

UEBERSTUNDEN

Die Ueberstunden werden durch dienstfreie Stunden ausgeglichen. Falls der Dienst einen solchen Ausgleich
unmoglich macht, werden die Stunden in Geld vergiitet,

Ist der Angestellte gezwungen, an einem dienstfreien Tage zu arbeiten, dann muss dieser ausgefallene dienstfreie
Tag innerhalb einer Frist von zwei Monaten durch einen anderen freien Tag ausgeglichen werden. Wenn das aus
.Dienstgriinden . nicht mdglich ist, dann muss fiir diesen Tag die gleiche Vergiitung zugestanden werden, die fiir acht
Ueberstunden gewihrt wird,

Fiir jede Ueberstunde wird /4, des Jahreslohnes bezahlt,” Die Vergiitung darf in keinem Falle weniger als

57 -Qere betragen.
’ RUHETAGE.

Die freien Tage miissen im Rahmen des Mdglichen auf einen Sonntag oder einen Feiertag fallen. Der freie Tag
soll, falls die Umstéinde es zulassen, 36 Stunden betragen. Im allgemeinen betréigt er 30 Stunden. Ausnahmsweise kann
er auf 28 Stunden verringert werden. _

Jeder Bedienstete hat Anspruch auf 52 freie Tage jahrlich. Er soll mindestens 3 freie Tage monatlich haben.

Die Rottenfiibrer und die Streckenarbeiter haben auch am Sonntag die Ueberwachung der Strecke zu betreuen.
Indessen sollen ihnen mindestens 26 Sonn- und Feiertage als Rubetage gewihrt werden.

FERIEN -

‘ ' Bis zu 8 Dienstjahren haben die Angestellten einen Anspruch auf 10 Tage Ferien. Nach dem vollendeten
8. Dienstjahre haben sie ein Recht auf 14 Ferientage,




Die Eisenbahntarife als Werkzeug der Wirtschaftspolitik

»Die Tarife haben den Wert der beférderten Objekte sowie allgemeine wirtschaftliche Erwigungen
zur Grundlage. Die Waren von hohem Wert bezahlen die Beférderung der Massengtiter”.
»L'Economie Internationale” (Die Weltwirtschaft) — Organ der Internationalen Handelskammer.

,,Der Wetthewerb der Automobile hat

das Tarifsystem der Eisenbahnen er-
schiiftert. Anerkannte und ehrwiirdige
Grundsitze der Polifik des Transport-
wesens werden in Zweifel gezogen, Man
fingt an, sich fiir ihre Geschichte zu in-
teressieren, und man entdeckt, dass ihr
Bestehen von den Umstinden, unter de-
nen sie zustandegekommen sind, abhén-
gig ist. .. .; diese Grundsitze sind nicht
eine Folge rein kaufménnischer Erwi-
gungen, sondern eher auf Brwigungen
der Wirtschafspolitik zurickzufiihren.”
. Diese wenigen unparteiischen Zeilen
des Dr. Paul Wohl, des Direktors der
‘Transport- und Kommunikations-Abtei-
lung der InternationalenHandelskammer,
der sozialisierender
verdidchtig ist, sind eine der denkbar
besten Einleitungen zu dem vorliegenden
Artikel, worin wir den Versuch einer
Darlegung - jener Bande unternehmen
wollen, die die Eisenbahntarife mit dem
kapitalistischen System sehr innig ver-
bunden und aus den Tarifen ein Werk-
zeug der Wirtschaftspolitik der kapita-
listischen Staaten machen.

Die Tarvife haben geschichiliche Ursa-
chen, die mit der Entwicklung der Eisen-
bahnen selbst zusammenhingen. Die fur
die Schaffung der Tarife massgebenden

Grundsitze haben historische und techni--

sche Grinde. Sie sind aus den Verhaltnis-
sen, aus denen sie hervorgegangen sind,
zu erklidred. Die Erzeugung cles festen
und rollenden Materials der Eisenbahnen
ist mit der Schwerindustrie eng verbun-
den und bildet einen wichtigen Bestand-
teil derselben, Tatsiichlich haben sich die
Eisenbahner und die Schwerindustrie in
wechselseiliger Abhéngigkeit und Zusam-
menarbeit entwickelt. Die Schwerindustrie
hat das erste. Eisenbahnmaterial gebaut,
die Eisenbahnen haben die fiir die In-
dustrie bestimimten Rohstoffe befordert.
Beforderung atif dem Schienenwege und
Industrie sind untrennbar verbunden.
In Frankreich haben die Mitglieder des
,,Comité des Forges® (Syndikat der Hiit-
tenwerke) einen bedeutsamen Anteil an
den Verwaltungsriten der franzésischen
Eisenbahnnetze. Nicht anders liegt es in
Deutschland, wo die Vertreter der Schwer-
industrie im Verwaltungsrate ‘der Reichs-
bahn ihren Sitz haben.Schneider in Creu-
sot ist der grosste Schienenproduzent
Frankreichs.Das franzosische,,Comité des
Forges” umfasst alle Schienenproduzen-
ten Frankreichs und ebenso die Stahl-
drahtwerke. (Wir haben in unserem Ar-
tikel auf die Verstaatlichung der franzs-
sischen Eisenbahnen,auf den Missbrauch
des schweren Materials und auf die tiher-
eilte Erneuerung der Schienen besonde-
res Gewicht gelegt). Die S*ahldrahtwer-
ke von Le HAvre sind mit der ,,Banque
de Paris et des Pays-Bas®, die im we-
sentlichen die Bank der Waffen- und Mu-
nitionsfabrikanten, aber auch zugleich
diejenige der Eisenbahnmateriallieferan-

Tendenzen wenig

ten ist, eng verbunden. Obwohl das Vor-
haben fehlschlug, hat die ,,Banque de Pa-
ris et des lays-Bas* bei dem von Tar-
dieu, dem vom Stahlwerkverband ab-
hingigen ehemaligen franzosischen Mi-
nisterpréisidencen, entwortenen Vorschlag
einesDonau-Eigsenbahnsystewmes eine gros-
se Rolle gespielt. In Deutschland ist
Krupp einer der wichtigsien Lieferanten
des Bisenbahnmaterials. Er ist an den
,, Vereinigten Stahlwerken”, einem der
wichtigsten Schienenproauzenten, bétei-
ligt.-

Hier sei ein ebenso neues wie freffen-
des Beispiel dieser zwischen den Eisen-
bahnen und der Schwerindustrie besteh-
enouen engen Verbindung -angefihri:

Herr Dorpmiiller, Direkfor der Reichs-
bhahn und Vorsitzender des Volkerbunds-
ausschusses fir offentliche Arbeiten, hat
dem letzteren empfohlen, mit wichtigen
Eisenbahnarbeiten in der Gegend von
Warschau einen Anfang zu machen.

Vom nationalistischen Standpunkte aus
gesehen, bedeutet die Durchfiihrung die-
ser Arbeiten flir Deutschland eine strate-
gische Gefahr.

Warum hat ausgerechnet Herr Dorp-
miiller, der Direkior der Reichsbahn,
deren Verwaltungsral in so enger Be-
ziehung zu derselben Schwerindustrie
steht, die sich zu lautem Geschrei
tiber deutschen Patriotismus hergibt und
Hitler, ,,den Retter des deutschen Va-
terlandes”, unterstiitzt, solche Arbeiten
empfohlen? Die Antwort ist einfach.
Die Reichsbahn verteilt ihre Auftrige
an die Produzenten- des festen und rol-
lenlen Materials gemdss einem Abkom-
fen, das alle Kennzeichen eines Kar-
tellvertrages trigt. Aber die Reichsbahn
ist selbst ein wichtiger Produzent von
Fisenbahnmaterial. Man wird miithelos
begreifen, dass neue Risenbahnarbeiten
auf die deutschen Produzenien von Schie-
nen und festem Material (zu denen auch
die Reichsbahn gehért) in einem von dem
Internationalen Stahlkartell, dem Inier-
nationalen Kartell der Schienenprodu-
zenten wund der (offiziell aufgeldsten,
aber praktisch noch immer in T#tigkeit
befindlichen) Gemeinschaft der Waggon-
bauunternehmer bestimmten Verhiltnis
verteilt werden wiirde, da alle Eisenbahn-
materialproduzenten diesen Kartellen an-
geschlossen sind.

In den Verein. Staaten sind die ,,Beth-
lehem-Stahlwerke", das grdsste ameri-
kanische Unternehmen auf dem Gebiete
der Kriegsmaterialfabrikation, gleichzei-
tig der grosste Eisenbahnmaterialprodu-
zent. Es sei daran erinnert, dass die ar-
gentinischen Eisenbahnen, die vom engli-
schen Kapital erbaut und finanziert wur-
den, zum Kaufe thres Materials inEngland
verpflichtet sind. Die englischen Eisen-
bahnmaterialproduzenten werden von
den gleichenh Banken finanziert, die die
Eisenbahnen finanzieren. '

Die Eisenbahnen sind also die Befdr-

derer der Sehwerindustrie. Dies sind im
Rahmen einer sehr summarischen Skizze
die geschichtlichen Griinde des engen Zu-
sammenhanges zwischen den Eisenbah-
nen und der Schwerindustrie.

Die Schwerindustrie bestimmi dieWire-
schaftspolitik der Staaten. Ihrerseits wer-
den, wie dies Herr Wohl ausfiihrt, die
Lisenbahntarife durch , Erwigungen der
Wirtschaftspolitik® oder (mit anderen
‘Worten) durch die imperialistische Poli-
tig der Grossmichte (Bevolkerungspoli-
tik, die oft bestimmt wird durch die Ent-
wicklung der Grossindustrie, durch indu-
strielle Expansionspolitik nsw.)bestimmt,
Aus Griinden internationalen Wettbe-
werbs beeinflussen die nationalen Tarife
sich gegenseitig, diejenigen der Gross-
méchte bestimmen die der kleinen Staa-
ten. Trotz des Anscheines nationaler Un-
abhéngigkeit ist kein Staat in der Lage,
seine Tarife nach eigenem Gutdiinken
festzusetzen.

Aus dem Vorhergehenden kann man
logischerweise ableiten, dass die Tarife
nicht auf kaufminnische Erwdgungen
aufgebaut sind. Der Frachtpreis ent-
spricht nicht dem Wert des geleisteten
Dienstes. Die REisenbahntransporte be-
rubhen nicht auf dem Grundsatz des
Selbstkostenpreises. ,,Die Waren hohen
Wertes bezahlen die Beférderung der
Massengiter (Dies werden wir in einem
spiteren Artikel nachweisen).

Die meisten der beférderten Massen-
giiter sind fir die Schwerindusirie be-
stimmie Rohstoffe. Sie bilden 80% der
Eisenbahntransporte. Alle diese Waren,
die meistens kartellierte Produkte sind
(Kohle, Eisen, Stahl, Zement usw), wer-
den mit Verlustén beférdert.

Die gegenwirtigen Tarife werden nicht
nach dem Volumen des beforderten Pro-
duktes, sondern nach seinem Wert berech-
net. Die fiir die Rohstoffe der Schwerin-
dustrie (80% des allgemeinen Volumens)
zur Anwendung gelangenden Tarife sind
lediglich werschleierte Subvenlionen an
ebendiese Industrie. Man kann ohne Ue-
bertreibung behaupten, dass das Einkom-
men. aus Transporten in umgekehrier

Proportion zu den Kosten steht, weil die-

jenigen Waren, die am meisten Material
und Sorgfalt erfordern, am -wenigsten
einbringen.

Hier mogen einige Beispiele der Tarif-
begilinstigung zum Nutzen der Schwerin-
dustrie Erwihnung finden. In Frank-
reich brachten im Jahre 1913 auf dem

* landwirtschaftlichen Netz der Staatsbahn

(1, Réseau de I'Etat”) dieFrachten perTon-
nenkilometer 34% mehr -auf als auf der
Industriellen Ostbahn (Réseau de 1'Est).
Im Jahre 1929 warfen sie bei der Staats-
bahn 57% mehr ab. Der Unterschied hat
sich zugunsten der industriellen Netze
verschoben. Die polnischen Vorzugstarife
fiir den Transport oberschlesischer Kohle
nach Gdingen haben der britischen Kohle

den skandinavischen Makt versperrt. Die -

tschechoslowakischen Durchfuhrtarife ha-
ben den Wetthewerb polnischer Kohle auf
dem &sterreichischen Markte erschwert.

Die Tarife sind derartig abhiingig von
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der Wirtschaftspolitik der Staaten, dass
sogar der Grundsatz: ,,Der Wert des Pro-
dukies bestimmt die Transportkosten®
nicht mehr Dbeachtet wird. Die soge-
nannten Vorzugstarife nehmen zu. In
Frankreich  wurden am Vorabend des
Krieges schon™ 9/10 des Volumens des
Giiterverkehrs nach Vorzugstarifen be-
handeli. Der Bericht des besonderen
Ausschusses fir das Studium des
Wetthewerbs zwischen den REisenbahnen
und den Wassersirassen (der von dem
Beratenden und Technischen Ausschuss
des Vélkerbundes fir Kommunikation
und Durchgangsverkehr eingesetzt wur-
de), welcher besonders die Lage im
Rheinlande untersuchte, hat gezeigt, dass
derFrachtsatz einer Ware von der schwei-
zerischen Grenze bis Bremen niedriger ist
als der Frachtpreis von demselben Grenz-
Bahnhof bis Mannheim, obwohl es sich
um eine dreimal so grosse Entfernung
handelt. Trotz des Dréngens der schwei-
zerischen, holldndischen und englischen
Delegierten, die an einer Beglnstigung
der niederldndischen Hafen ein Interesse
hatten, ist der Ausschuss zu der Schluss-
folgerung gelangt, dass es aus politi-
schen Grinden nicht mdglich sei, eine
grindliche Untersuchung tiber die Bisen-
bahn-Tarifpolitik anzustellen, ohne sich
i die innerdeutsche Politik ernstlich ein-
zumischen, da die Eisenbahnen ein Werk-
zeug der Wirtschaftspolitik der Staaten
seien und der industriellen Machterweite-
rung des Landes dienen miissten.

Der fiir den grgssten Teil der befér-
derten Produkte entrichtete Preis ent-
spricht in gar keiner Weise den Kosten,
selbst wenn man ihn noch um einen
reichlichen kaufménnischen Gewinn ver-
grossert. Gegenwiirtig ist der durch die
Tarife festgesetzte Transportpreis nichts
anderes als ein Beitrag zu einem grossen
anonymen Haushalt,  dessen Positionen
untereinander durch Verrechnungsopera-
tionen ausgeglichen werden (ein allge-
‘meiner Ausgleich der Verluste und der
Einnahmen, der sich aus der unbegrenz-
ten Zahl dieser Operationen ergibt), wo-
bei diese Operationen lediglich durch die
Politik der Staaten, d. h. der kapitalisti-
schen Klasse, bestimmt werden.

- Die Tarife stellen mithin ein Werkzeug
der Wirtschaftspolitik dar. Das Monopol
der Eisenbahnfrachten ist dazu die uner-
lasslichste Bedingung (conditio sine qua
non), es allein ermoglicht die Tatsache,
dass die hochwertigen Waren den Trans-
- port der Massengiiter bezahlen wnd die
den Eisenbahnen durch den Transport
der -Rohstoffe fir die  Schwerindustrie
auferlegten Verluste ausgleichen,

' Gegenwiirtig ist das Monopol derEisen-
bahnen durchbrochen durch den Wett-
bewerb des Automobiles, das sich auf
den Transport der Waren geringen Um-
fanges und - hohen Wertes wirft. Das
ganze System der Eisenbahntarife ist er-
schiittert. Das System des Selbstkosten-
preises und die Riickkehr zu kaufminni-
schen Methoden dringen sich auf. Die

anwo der Konkurrenz -des Automobiles
hehandeln wir, spa.te1
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Die Kirzung der Gehalter des Schweizerischen Bundespersonals

In der letzten Woche hat sich die Kom-
mission. des Nationalrates, die damit be-
auftragt ist, die Frage der Revision der
Gehiilter des Bundespersonals (mit Ein-
schlugs der Risenbahner) zu priifen, in
ihrer Mehrheit zngunsten einer Herabset-
zung der Gehilter ausgesprochen. Kine
Eingabe, die statt der vom Bundesrat ge-
forderten 10% igen Senkung eine nur 5%-
ige vorschlng, ist mit 11 gegen 10 Stimmen
verworfen worden.

Im Laufe der Debatten haben mehrere
Mitglieder der Kommission verschiedene
Massnahmen vorgeschlagen, die geeignet
sind, die Wirkungen der Gehaltsvermin-
derung abzuschwichen. Bin Vorschlag, der
die Verminderng im Monat Dezember we-
gen der notwendigen Ausgaben fiir Weih-
nachtseinkénfe nicht angewendet wissen
wollte, erkennt implicite an, dass die Ktir-
zung der Gehilter die Kaufkraft der Bun-
desbeamten anfs Schwerste beeintrichtigen
wird. Ein anderer Vorschlag verlangt fiir
die Viter kinderreicher Familien eine ge-
ringere als 10%-ige Kiirzung, wobei von
5 Kindern ab nur 5% abgezogen werden
sollen.

Die Vorlage des Bundesrates sah fiir
deén Personaletat eine jahrliche Einsparung
von 38 Millionen schweiz. Fr. vor, der
von der Kommission beschlossene Plan

sieht eine solche von jéhrlich 30 Millionen ,

gchweiz, Fr. vor. Wird diese Gehaltsver-
minderung angenommen, dann wird sie am
1. Juli 1988 in Kraft treten und sich auf
4 Jahre erstrecken.

Die Frage wird im September dem Na-

tionalrat unterbreitet werden. Genau wie
das schweizerische Volk, wird sich das
Parlament in zwei einander scharf be-
kimpfende Lager teilen., Wird die Kiir-
zung der Gehalter der Beamten angenom-
men, dann wird der dahingehende Beschluss
des Nationalrates das S1gnal fir eine
generelle Senkung der Lohne im ganzen
Laude sein. Die Kantone, die Gemeinden
und alle Privatunternehmungen werden
dem. unheilvollen Beispiele folgen, das der
Bund gegeben hat,
" Wird die Kiirzang der Gehélter anch
eine Verbillignng der Lebensunterhal-
tungskosten durch Fallen der Preige nach
gich ziehen? Die nenerdings erhobenen
Manifestationen der Bauernschaft und
des Gewerbes, die sich mit allen Kriiften
einer Preissenknngsaktion widersetzen, die
jeden Versuch, der der Autarkie dienen
will, unterstiitzen, lassen befiirchten, dass
das nicht der Fall sein wird. Dazu erhiht
der Nationalrat unter dem bedeutenden
Einfluss der Bauwernschaft bestindig die
Zoslle. Im Laufe der in der fraglichen
Kommission gafiihrten Verhandlongen ist
erkléirt worden, dass die Bundesbeamten-
schaft sehr wohl Massnahmen der wirt-
schaftlichen Selbstverteidigung ergreifen
konnte, die sich in den Kreisen der Land-
wirtschaft und des Gewerbes unange-
nehm bemerkbar machen wiirden,. Wird
ein Kampf aller gegen alle beginnen?

Die ganze arbeitende Bevilkerung muss
sich einer Massnahme widersetzen, die
fitr sie nur hichst nachteilige Folgen haben

wird. Und ist @ibrigens eine Herabsetzing
der Lohne verniinitig? Innerhalb der in
der Kommission des Nationalrates ge-
fiihrten Debatten hat ein Industrieller
arklért, dass die hohen Lishne eine schwei-
zerische Lokometivenfabrik nicht daran
gehindert h&tten, Auftrige fiir die indi-
schen Eisenbahnen an sich zn reissen,
mit den anderen Liindern in erfolgreiche
Konkurrenz zu treten. Derselbe Industriel-
le fiigte hinzu, dass sellbst nach dem Zu-
gestindnis deutscher Unternehmer der
Lohnabban in Dentschland nicht nur nicht
die Krise habe beheben konnen, sondern
sie im Gegenteil bedeutend verschirfs
habe.

Ueberall haben die Lohn- und Gehalts-
gsenkungen die arbeitenden Massen tiefer
ins Elend gefithrt. Die Kaufkraft ist ver-
nichtet, die unverkéuflichen Warenlager
werden grosser und grosser. Die neue
Lohnpolitik des Bundes dffnet dunkle Per-
spektiven.

Das Erholungsheim, ,Unser Acht-
stundenhaus”, in Ostende

Der Landesverband der Eisenbahnbe-
diensteten Belgiens hat seinen Sitz in
Briissel in einem stattlichen, modernen’
Gebdude, das den Namen ,,Achtstunden-
haus" trdgt, und worin sich ausser den
Biirordmen auch Vereinslokalitdten fir
die Mitglieder befinden. In verschiede-
nen Bezirken des Landes wurden Neben-
gebiude errichtet, von denen eines we-
gen seiner giinstigen geographischen La-
ge als Erholungsheim eingerichtet ist. Es
heisst ,,Unser Achtstundenhaus* und
liegt in dem wohlbekannten Badeort
Ostende, nur einige Meter vom Strand
entfernt.

Das ,,Achtstundenhaus® hat fiir unsere
Eisenbahnarbeiter eine vielfdltige Bedeu-
tung, da es neben der Einrichtung als
Erholungshéim die Biiros und Sitzungs-
zimmer fir die Zwecke der dortigen Oris-
gruppe enthilt. Das Heim, das gegen-
wirtig eines der modernsten Hotels der
helgischen Kiiste ist, wurde im Jahre
1928 mit nur 28 Zimmern, kleiner Re-
stauration und kleinem Speisesaal an-
gekauft, Im DLaufe der Jahre wurden
nacheinander verschiedene daneben gele-
gene Gebdude hinzugefigt, die im gegen-
wiirtigen Augenblick einen Flichenin-
halt von ungefithr 2023 Quadratmetern er--
geben und 150 Zimmer sowie zwei Schlaf-
gelegenheiten, - wovon eine mit 78 Schlaf-
rjumen flr die Kinder, die andere mit
20 Schlafriumen fiir die Jugend dient,
umfassen. Ausser iber einen modernen
Speisesaal und. eine moderne Kiiche ver-
fiigt das Haus tiber eine moderns Wi-
scherei, Badezimmer, Salon und Rauch-
zimmer. Ein besonderer Speisesaal und
Salon sind lediglich fiir die Kinder und
die Jugendlichen bestimmit.

Die Klnder bringen dort an der Kiiste
thre Schulferien zu. Entsprechénd dem
Prozentsatz der bhei den verschiedenen.
Ortsgruppen der Gewerkschaft einge-
schriebenen Frauen werden dieKinder ah-




wechselnd wéchentlich dorthin gesandt.
S0 haben in der Sommersaison 1931 etwa
700 Kinder eine Ferienwoche an der Sece-
kiiste verlebd. Ausser derVersorgung der
Kinderferien obliegt uns dieF{irsorge fiir
die Jugend. (Médchen von 14 bis zu 21
Jahren, die unter einer besonderen Lei-
tung dort auch ihre Ferien verleben kén-
nen.)

Das Hotel in Ostende ist ein nationales
und internationales Erholungsheim, wo
man ausser den QGisten von der belgi-
schen Bisenbahn auch zahlreichen Freun-
den aus Schwesterverbéinden, sogar aus
dem Auslande, begegnet. Die Preise sind
so niedrig gehalten, dass Jedem die Gele-
genheit geboten wird, dort einige Aufent-
haltstage geniessen zu konnen. Man be-
zahl 30 Dbelgische Francs (RM. 3,50) pro
"Tag und Person in der Vorsaison und
40 belgische Francs (RM. 4,60) in der
Hochsaison, die vom 15. Juli bis 30. Au-
gust dauert.
 Um eine kleine Vorstellung von dem in
diesem Unternehmen™ herrschenden Be-
triebe zu geben, geniligen die nachstehen-
den Ziffern:

Im Jahre 1931 wurden aufgetragen:

17743 Friihsticke, :
441223 Mittagmahlzeiten und
24250 Abendmahlzeiten.

19990 Personen wurden wihrend der
Sommersaison 1931 beherbergt. Die Um-
satzziffer fir das Jahr 1931 bezliglich
Hotel, Ausschéinksaal und Speiszsaal tber-
trifft 2 Millionen bhelg. Frs. (245.000 RM..),

Das in dem Unternehmen bei vollem
Betrieh beschiftigte Personal tbersteigt
100 Personen, Es geniesst den Achtstun-
dentag und den wetchentlichen Ruhetag,
was sonst bis auf den heutigen Tag ein
toter Buchstabe im Hotelgewerbe ist.

Dass diese Institution unseres belgi-
schen Verbandes inmitten eines soiippi-
gen Badeortes von der Bourgeoisie mit
Geringschitzung betrachtet wird, bedarf
keiner Darlegung. Das Heim breitet sich
jedoch stdndig aus und wird von Allen,
die es kennen lernten, als ein Symbol der
Verbriiderung der Arbeiterklasse De-
trachtet. :

EINE GRUPPE DER KINDER AUS DEM ER-
HOLUNGSHEIM AM STRANDEIN OSTENDE

Unsere Untersuchung iiber die Werkstéttenarbeiter

Im Laufe der letzten Jahre hat die Wirtschaftskrise soviel Umwilzungen in der
Lage der Eisenbahner gebracht, dass das Sekretariat es als notwendig erachtet
hat, dariiber genauere Untersuchungen anzustellen.

Statt eine allgemeine Untersuchung anzustellen, die sich auf alle Zweige des
Eisenbahnwesens erstrecken und einen zu betréichtlichen Fragenkomplex erheischen
wiitde ~ deren Umfang dann anch der Klarheit schaden wiirde —, haben wir
uns entschlossen, etappenweise vorzugehen,

‘Wir versffentlichen heute die Ergebnisse unserer Untersuchung iiber die Werk-
stittenarbeiter, Diese Untersuchung muss uns helfen, ihre Lage mit der]emgen der
anderen Eisenbahner zu vergleichen.

Achnliche Informationen werden durch das Sekretariat eingeholt und zusammen-
gestellt iiber die {ibrigen Personalkategorien.

Antworten auf den seitens der L.T.F. versandten Fragebogen

Erste Frage:
Fallen die Werkstditenarbeiter Eures
Landes unter die fir die Eisenbahn-
bediensteten geliende Regelung oder
unter diejenige [fir die Arbeiter in
der Privatindustrie?

Antworten:

1. Deutschiand, (Einheitsverband der
Eisenbahner Deutschlands).
Die Werkstittenarbeiter der Deut-
schen Reichsbahn unterstehen dem
fiir den gesamten Reichshahnbetrieb
abgeschlossenen Reichsbahntarifver-
trag. Darin sind simtliche Arbeits-
bedingungen unabdingbar geregelt.

2. Oesterreich. (Gewerkschaft -und
Rechtsschutzverein des o:sterreichi-
schen Hisenbahnpersonals).
Die Werkstiattenarbeiter der Eisen-
bahnen in Qesterreich fallen unter
die far die Eisenbahnbediénsteten
geltende Regelung der Arbeitsbedin-
gungen, fallen also ‘unter die Be-
stimmungen der Besoldungsordnung
und der Dienstordnung.

3. Belgien. (Nationales Syndikat

. Kisenbahn-, [Post-,
Personals).
Da die ,,Nationale Gesellschaft der
Belgischen Eisenbahnen® jetzt eine
Privatgesellschaft ist, unterstehen
die Werkstattenarbeiter der fiir die
Privatindustrie geltenden Regelung.

4. Bulgarien. (Bulgarischer REisenbah-
nerverband). :
Die Arbeiter der Eisenbahnwerk-
stétlen unterstehen der gleichen Re-
glementation wie das iibrige Eisen-
bahnpersonal. Sie sind staatliche Be-
dienstete. Die Arbeiter der Privat-
werkstitten hingegen unterstehen der
Reglementation der Privatindustrie.

5. Dénemark. (Verband der Lokomo-
tiviithrer.
Die Werkstittenarbeiter sind den Axr-
beitern der Privatindustrie gleichge-
stellt. Sie erfreuen sich aber der glei-
chen Rechte wie die Eisenbahner

des
Telephon-usw.-

(Freifahrt, Ferien, Pension, Uni-
form).
6. Spanien. (Syndikat der Eisenb.).

Die Werkstittenarbeiter unterstehen
der gleichen Reglementation wie das
- -librige Eisenbahnpersonal.
7. Estland. (Zentralverband der Eisen-
- bahner Estlands).
Die Werkstittenarbeiter unterstehen
der gleichen Reglementation wie das
tibrige Eisenbahnpersonal.

8.

10.

4.

12.

13.

14,
. Die Werkstitienarbeiter stehen den

15.

16.

17.

Frankreich. (Nat. Foderation der
Eisenbahnarbeiter).

dito. .
. England. (Nat. Union der Eisenb.).
dito.

Griechenland. (Eisenbahner-Fod.).

Die angestellten Werkstattenarbeiter
unterstehen der allgemeinen Rege-
lung fiir die Eisenbahner, die nicht
angestellten den Normen fiir die Ar-
beiter in der Privatindustrie.
Holland. (Verband der Eisen- und
Strassenbahner).

Fir Werkstittenarbeiter gelten die-
selben Arbeitsbedingungen wie fiir
das tbrige Bisenbahnpersonal, ledig-
lich mit der Ausnahme, dass die Be-
soldung auf anderer Grundlage gere-
gelt ist.

Lettland. (AElsenbahnerverband).
Die Werkstéttenarbeiter sind den Ax-
beitern in der Pr 1vat1ndushr1e gleich-
gestellt.

Luzemburg. (Bisenbahner-Féd.). -
Die Werkstittenarbeiter fallen unter
die allgemeinen Regeln fir die Bisen-
bahnangestellten.

Norwegen. (Eisenbshnerverband).
Arbeitern in der Privatindusirie
gleich).

Polen. (Eisenbahner-Verband).

Die angestellten Werkstattenarbeiter
unterstehen dem -gleichen Reglement
wie die ubrigen Eisenbahner, die
nicht angestellten der Regelung i
die Arbeiter in der Privatindustrie.
Schweden. (Eisenbahnerverband). .
Obwohl die Werkstittenarbeiter nicht
den Arbeitern in der Privatindustrie
gleichgestellt sind, sind sie doch
nicht der allgemeinen Regelung der
Eisenbahner unterworfen. Sie unter-
stehen einem Sondertarifvertrag.
Schweiz. (Schweizerische Eisenb.).
Inbezug auf die Arbeitszeit (Dauer
der taglichen Arbeit, Ferien, Ruhe-
tage ete.) fallen die Werkstittenar-
beiter unter die fiir die Arbeiter der
Privatindusirie geltende Regelung
(Fabrikgesetz). Inbezug auf die iibri-
gen Albeltsbedmgungen (Lohnzah-
lung efc.) fallen sie unter die nim-
hche gesetzliche Regelung wie die
Eisenbahnbediensteten.
Tschechoslowaket.  (Verband  der
Eisenbahner).

In der Tschechoslowakei fallen die
Werkstittenarbeifer unter die fiir die
Eisenbahnbediensteten geltende Re-
gelung der Arbeitsbedingungen.

101




19. Jugoslawien, (Bisenbahnerverband).
Die Werkstittenarbeiter fallen unter
die fiir die anderen Eisenbahnarbei-
ter geltende Regelung der Arbeits-
bedingungen (,,Arbeitsordnung f. d.

" Hilfsbediensteten der Staatshahnen").

20. Rhodesien. (Union der Eisenb.).

Es gilt die gleiche Regelung wie fur
die anderen REisenbahnbediensteten.

Zweite Frage:
Sind die Werkstittenarbeiter in den
Eisenbahnerorganisationen oder in
den Organisationen der Privatarbei-
terschaft organisiert?

Antworten:

1. Die Werkstittenatbeiter der folgen-
den Lénder sind in den Organisatio-
nen der Risenbahner -organisiert:

- Deutschland, Oesterreich, Belgien,
‘Spanien, Frankreich, England, Hol-

. land, Griechenland, Lettland, Luxem-
burg, Norwegen, Polen, Schweden,
Schweiz, Tschochoslowakei, Jugo-
slawien, Rhodesien.

2, Die ‘Werkstittenarbeiter 'folgender
Lénder sind in den Organisationen
der  Privatarbeiterschaft organisiert:

¢) Dinemark. Die Werkstattenarbeiter,
die in verschiedenen Verbénden or-
ganisiert sind, haben aber eine Ar-
beitsgemeinschaft gebildet, die mit
den iibrigen Eisenbahnerorganisatio-
nen zusammenarbeitet,

b) Estland. :

Dritte Frage: _
a) Uebergeben die Eisenbahnen Eures

Landes die Unterhaltungs- und Re- -

paraturarbeiten des Malerials der
Privatindustrie?

b) Wenn ja, in welchem Verhdlinis?

c) Uebergeben die Staatsbahnen diese
Arbeiten den Privatbahnen?

d) Wieviel Werkstitten sind eventuell
geschlossen worden?

e) Wieviel Arbeiler sind im Laufe der
letzten Jahre eventuell entlassen wor-
den?

1) Wieviel Arbeiter sind betroffen durch
Kurzarbeit?

¢) Wie ist die Kurzarbeit geregelf?

h) Haben die Eisenbahnen Eures Lan-

. des newe Entlassungen vorgesehen?

i} Haben sie neue Lohnsenkungen vor-
gesehen?

Antworten:
1. Deutschland. o
a) "Die Unterhaltung und Ausbesserung
der Fahrzeuge wird von der Deut-
schen Reichsbahngesellschaft in eige-
ner Regie durchgefiihrt. Verschiede-
ne Ersatzteile werden jedoch von der
Privatindustrie bezogen.
b) Ldsst sich nicht angeben.
¢) Privatbahnen mif Reparaturwerkstit-
ten in dem Umfang, dass sie Reichs-
bahnreperaturen durchfifhren kénn-
- ten, gibt es in Deutschland nicht.
d) Aus technischen Griinden (Arbeits-
. rationalisierung, -Normisierung der
- Reparaturarbeiten) sind seit Ende
des Krieges 40 Werkstiitten geschlos-
sen worden.

e)

b) ¢)

d)

h) i)

h)

Zu Beginn des Jahres 1929 hetrug die
Zahl der in den Reichsbahnausbesse-
rungswerkstitten beschafligten Axr-
heiter 91 621, Ende April 1932 betrug
sie nur noch 70 800. Die Reichsbahn
hat beschlossen, diese Zahl auf 58000
zu reduzieren. — f) Alle,

Die Kurzarbeit wird in der Form
durchgefiihrt,. dass auf einen Tagin
der Woche eine Feierschicht gelegt
wird. An den tbrigen Tagen wird 8
Stunden gearbeitet (40-Stunden-Wo-
che). — h) Siehe unter e).

Dariiber ist nichts bekannt.

Oesterreich.

* Die Bundesbahnen fithren die Unter-

haltungs- und Reparaturarbeiten
selbst aus. Versuche, diese Arbeiten
der Privatindustrie zu ibergeben,
wurden von der Organisation mit
Erfolg bekimpft.

Siehe unter a).

Seit 1924 wurden 5 Werkstitten ginz-
lich aufgehoben. Es gibt noch5Haupt-
werkstitten: Wien-Fioridsdorf, Wien-
Semmering, St. Poélten, Linz und
Knittelfeld.

In den letzten Jahren (1.1.24—1.4.32)
hat sich die Zahl der Arbeiter von
14 181 auf 9 840 vermindert (grossten-
teils durch Pensionierungen(. f) —.
Sonnabends wird nicht gearbeitet.

~Ausserdem feiert je ein Drittel der

Belegschaft einen weiteren Tag in
jeder Woche. Der Lohn fiir diesen
Tag wird mit Ausnahme der Neben-
beziige gewéhrt.

Im Augenblick micht.

Belgien. ,
Mit wenigen Aussnahmen werden
all diese Arbeiten durch die Eisen-
bahnen selbst ausgeftthrt. —' b) ¢) —.
17 Werkstitten.
Nur die zeitlich angestellten Arbeiter
sind entlassen worden (seit 1926 un-
gefdhr 2000). Von 1926 bis zum 1. Miirz
1932 hat sich die Zahl der Arbeiter
vermindert von 24 442 auf 16 952. Die
tiberschiissigen Arbeiter sind dem
Bahnunterhaltungsdienst zugeteilt
worden, wo sie wihrend der Sommenr-
periode gebraucht werden. (Im Win-
ter werden die festangestellien {iber-
schiissigen Arbeiter wieder in ihren
eigentlichen Dienst gestellt. Nur die
provisorischen Arbeiter werden ent-
lassen), — f) g) Keine Kurzarbeit.
Das stdndig angestellte Personal ist
seiner Stellung sicher. Es ist nicht
vorauszusehen, dass die eingeschrie-
benen Arbeiter entlassen werden.
Im- Augenblick nicht. Die Werkstat-
tenarbeiter sind dem iibrigen Perso-
nal gleichgestellt. Eine Lohnsenkung
gann nur generell durchgefiihrt wer-
en.

Bulgarien.
Die Staatsbahnen lassen diese Arbei-

ten sowohl durch eigene Werkstitten

als durch Werkstitten der Privatin-
dustrie ausfiihren. Die Privatwerk-
stitten, die fir die Reparatur und
Unterhaltung des Materials . einge-

richtet sind, werden von den Staais-
bahnen begiinstigt, weil ihre Leiter
ehemalige Ingenieure der Eisenbah-
nen sind. — b) ¢) — d) Keine.

8) Aus wirtschaftlichen Griinden sind
keine Arbeiter entlassen worden,
wohl aber aus politischen Griinden.
Die Eisenbahndirektion sieh} eine
Vermehrung des Personals um 130
Arbeiter vor.

) g) Kurzarbeit fithrt man nicht durch.

h) Siehe unter e).

i) Im Augenblick nicht,

5. Ddnemark.

a) Die Unterhaltungs- und Reparatur-
arbeiten werden in den Eisenbahn-
werkstatten erledigt.

h) ¢) — d) Keine.

25 Arbeiter im Laufe des vergange-

nen Jahres. :

) Nur 10 Arbeiter.

g) Die Arbeitszeit ist herabgesetzt.

h) —.

i ) Das hingt ab von den Léhnen in der

Privatindustrie.

@
~—

6) Spanien,

a) Die Eisenbahnen fithren den grossten
Teil der Unterhaltungs- und Repara-
turarbeiten selbst durch.

b) - —. ¢) S. unter a). — d) Keine.

e) Unter den 5000 bei den Eisenbahnen
entlassenen Arbeitern gehérte nur
eine geringe Minderheit dem Werk-
stittenpersonal an. Der iibrige Teil

gehorte dem  Bahnunterhaltungs-
dienst an.

f) Keine Kurzarbeit. . g) —.

h) i) Im Augenblick nicht.

7. Estland.

a) Nur in einigen Féllen.

b) ¢) — d) Keine.

¢) REinige vereinzelte Falle.

f) Keine Kurzarbeit. — g) —.

=
=]

) i) Im Augenblick nicht.

Frankreich.

) Die franzdsischen Eisenbahnen iber-
geben die Unterhaltungs- und Repa-
raturarbeiten der Privatindustrie;
aber diese Arbeiten sind im Abneh-
men begriffen.

b) —.

¢) . Die Durchfithrung von Arbeiten der
Staatsbahn - durch Privatbahngesell-
schaften resultiert aus Uebereinkiini-
ten, die vorgesehen sind fiir gemein-
same Bahnhéfe und Transitbahn-
héfe, und die bezwecken, dass eine
doppelte Inanspruchnahme der Werk-
stdtten vermieden wird., -

d) Siehe unter ¢). Sieben bis acht Werk-
stitten, die der Staatsbahn gehoren,
sind auf den Transitpunkten mit der
»P. 0.“ aufgehoben worden.

8) Die Personalbeschrinkungen heliefen
sich im Laufe der lelzten 8 Jahre auf
25—30%.

f) Kurzarbeit oder volle  Arbeitslosig-
keit gibt es in Tunis und auf den Se-
kundérlinien,

g) b

1) Lohnsenkungen sind an der Tages-

ordnung. '
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9. England.

a) Nur in einigen Féllen.

b) 10%.

¢) Es gibt keine Staatsbahnen in Eng-
land,

d) Drei Hauptwerkstitten.

¢) Die englische Organisation nimmt an,

+ dass unter den 100 000 Eisenbahnern,
die seit 1925 entlassen worden sind,
60% ungefshr dem Werkstattenper-
sonal angehérten.

f) Tast alle.

g) Im allgemeinen sind dle Werkstitten
Samstags geschlossen.

h) Ja. — i) Nicht bekannt.

10. Griechenland.

a) Die Eisenbahnen fiihren die Un-
terhaltungs- und Reparaturarbeiten
selbst durch,

b) ¢) Nein.

d) Keine.

e) Die prov1somsch angestellten Arbei-
ter sind entlassen worden.

f) Es gibt keine Kurzarheit.

g) —. h) Nein.

i) Die Eisenbahnen beabsichtigen, eine
allgemeine Lohnsenkung.

t1. Holland.

a) Die Risenbahnen fihren die Un-
terhaltungs- und Reparaturarbeiten
selbst durch.

b) ¢) —. d) Nein.

8) Nur die zeiflich angestellien Arbei-

~ ter. Rinige festangestellle Arbeiter

© sind pensioniert worden.

f) Xeine Kurzarbeit. — g) —.

h) Im Augenblick nicht, obwohl die
Lage bei den Eisenbahnen eine solche
Massnahme als mdglich erscheinen
18sst.

i)  10%.

12. Lettland.

a) Die HRisenbahnen fiihren die Un-
terhaltungs- und Reparaturarbeiten
selbst durch.

b) ¢} —. d) Keine.

@) Im Laufe der letzten Jahre sind 186
Werkstittenarbeiter entlassen wor-
den.

1) 2492 Werkstidttenarbeiter sind durch
Kurzarbeit betroffen.

"g) Die Werkstitten arbeiten nur 4—5
Tage in der Woche.

h) Neue Iintlassungen sind nicht vorge-
sehen. :

i} Im Augenblick nicht.

18. Luxemdbury.

a) Die FEisenbahnen fithren die Un-
terhaltungs- und Reparaturarbeiten
selbst aus,

b) ¢) —. d) Keine.

e) Keine.

f) g) Es gibt keine Kurzarbeit.

h) Im Augenblick nichi.

1) Im Augenblick nicht. Seit dem 1. Ja-
rivar 1930 his heute sind die Lohne

" um 26,5% gesenkt worden.

14. Norwegen.

a) Die Risenbahnen fihren die Un-
terhaltungs- und Reparaturarbeiten
selbst aus.

b) ¢) —. d) Keine.

DU PR o
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Es sind nur 40—60 zeitlich angestell-
te Arbeiter entlassen worden.

25 Arbeiter.

5 Arheitstage in der Woche.
Wahrscheinlich. '

Die Lohne kénnen in keinem Falle vor
dem 30. Juni 1935 gesenkt werden.
DPolen.

Die Eisenbahnen fithren die Un-
terhaltungs- und Reparaturarbeiten
selbst aus.

€) —.

Es sind keine Werkstétten geschlos-
sen worden. (Jedoch war die Werk-
statte zu Lemberg fiir die Dauer von
2 Wochen geschlossen).

Im Laufe der letzten Jahre sind 3 000
Arbeiter entlassen worden.

Alle.

Ein Feiertag pro Woche.

Ja.

Am 1. Juni sind die Léhne um 10%
gesenkt worden, mif Ausnahme der
Werkstatten in Warschau. Es sind
weitere Kiirzungen vorgesehen.

Schweden.

Die Eisenbahnen iibergeben nur sehr -

wenige Arbeiten der Privatindustrie.
Die Privateisenbahnen erhalten von
den Staatseisenbahnen keine Auf-
trage.

Keine,

Dartiber ist nichts bekannt.

Die genaue Zahl kennen wir nicht.
Einige Werkstitten arbeiten Sam-
stags nicht und einige Montags nicht,
Dariiber ist nichts hekannt,
‘Wahrseheinlich.

Schweiz.

Neukonstruktionen werden der Pri-
vafindustrie anvertraut. Dagegen wer-
den die Unterhaltungs- und Repara-
turarbeiten in den Werkstatten der
Bundesbahnen ausgefiihrt. Von Zeit
zu Zeit werden diese Arbeiten der
Privatindustrie anverfraut, und zwar
zur Preis- und Rechnungsausglei-
chung. Zu demselben Zwecke wer-
den Neukonstruktionen zuweilen von
den Bundesbahnen selbst bewerk-
stelligt.
c) —.

Keine.

Keine, '

Man kennt keme Kurzarbeit.

Keine,

Es ist eine Lohnsenkung von 5——15%
ins Auge genommen. Bis jetzt ist
noch keine Lohnsenkung durchge-
fiahrt. ‘

Tschechoslowaket.

Im Laufe der letzten 6 Jahre (bis
zum April 1932) ist vom Eisenbahn-
minister unaufhoérlich, wenn auch
unter dem Widerstand der Personal-
organisationen, die Privatindustrie
heglinstigt worden, zum Nagchteil der
Eisenbahnwerkstitten. Kirzlich hat
ein Wechsel in der Person des Eisen-
bahnministers stattgefunden. Der
neue Minister bemiiht sich, der Pri-

b)
e)

=

[]
<
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v\—’vv.

vatindustrie alle Unterhaliungs- und
Reparaturarbeiten . abzunehmen und
sie vollstindig in Eisenbahnwerk-
stitten zu erledigen.

¢) —. d) Keine.

Im Laufe der leizten Jahre sind
15000 Arbeiter entlassen worden.
Die zeitlich angestellten Arbeiter sind
durch Kurzarbeit betroffen.

Die Kurzarbeit vollzieht sich durch
periodenweises abwechselndes Aus-
setzen der Arbeit.

Das ist zu heflrchten. ‘
Die von der Verwaltung vorgesehene
Herabsetzung der Léhne ist dank des
‘Widerstandes des Personals noch
nicht realisiert worden. Der verlang-
samte Arbeitsrhythmus in den Werk-
statten lasst jedoch beftirchten, dass
diese Herabsetzung schliesslich doch
noch durchgefithrt wird,

Jugoslawien.

Bis zum 1. April 1932 haben die
Eisenbahnen die Unterhaltungs- und
Reparaturarbeiten privatindustriellen
Werkstatten ubergeben. Jelzbt fiih-
ren die Hisenbahnwerkstitten, ent-
sprechend. - den Vorschriften eines
neuen (Gesetzes tiber die Neuordnung
der Finanzen, alle Arbeiten selbst
aus.
¢) Nein.

In Kraljevo ist eine neue Werkstatte
errichtet worden. Binige Waggon-
bauwerkstitten haben ihre Produlk-
tion betrichtlich vermindert.
Zeitlich angesteliie Arbeiter sind ent-
lassen ‘worden. Andererseits sind die
pensionierten Arbeiter nicht ersetzt
worden. Die Personalverminderung
hat so ungefihr 5% erreicht,
Kurzarbeit.

Vom 4. April 1931 his zum 15. Sep-
tember desselben Jahres haben die
Eisenbahnen fiirSamstags eine sechs-
stiindige Arbeitszeit eingefithrt und
die Pramien und Lohne fir diesen
Tag um 25% vermindert. Vom 15.
September bis zum 1. Oktober ist die
sechsstiindige Arbeitszeit auf -alle
‘Wochentage ausgedehnt worden. Vom
1, Oktober 1931 bis zum 1. April 1932
haben die Eisenbahnen den Sieben-
stundentag durchgefiihrt, Seit April
1932 ist der Achtstundentag wieder
von neuem in Anwendung. -
i} Im Augenblick nicht.

" Rhodesien.
Nein,

Es gibt keine Staatsbahnen.
Man hat keine Werkstatte geschlos-
sen.
Von insgesamt 4600 Arbeitern der
weissen Rasse sind 1 600 im Laufe
der letzten Jahre entlassen worden.
Ungefihr 300 Arbeiter,
40 Stunden pro Woche (statt 48).
Ja., Wir haben aber keine Informa-
tion iiber den Umfang der vorgesche-
nen Entlassungen. ‘
Im Augenblick nicht.

(Fortsetzung folgt).
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OARBEITER

Die Organisation und Verwaltung des Stadt- und

Vorortverkehrs (1V)

SCHWEDEN.

Der Strassenbahn- und Autobustransport
ist genehmigungspflichlig. XKein HEisen-
bahnunternehmen betreibt Strassenbah-
nen. Dagegen bhetreiben die staatlichen
und privaten Eisenbahnen eine bestimm-
te Anzahl Autobuslinien, um den Wir-
kungen der Konkurrenz der Automobil-
verkehres zu begegnen.

Betriebsform der Strassenbahnen. In
Schweden sind bei den 10 Siddten, wo
Strassenbahnen verkehren, neun Unter-
nehmungen stadtisch. Die Stad{ Stock-
holm beispielsweise hat stddtische Siras-
senbahnen und Autobusse.
senbahnen und Autobusse. In einigen pri-
vaten Transporsunternehmungen haben
der Staat und die Gemeinden Kapital in-
vestiert.

Zuschiisse. Die Sfrassenbahn- oder Au-
tobus-Unternehhmungen, gleichviel ob sie
Privatbesitz sind oder von der Allgemein-
heit verwaltet werden, haben keinen An~
spruch auf eine gewdhrleistete Mindest-
einnahme. Die Unternehmungen empfan-
gen keine Zuschiisse, sondern Anleihen.
Der Personalverband hat sich einer der-
artigen Finanzmanipulation widersetzt.
LErist der Auffassung,dassUnternehmun-
gen, die zu Anleihen ihre Zuflucht neh-
- men, nicht gesund sind und einer Reor-

ganisierung unterzogen werden mussen.

- Konkurrenz der Automobile. Die durch
den Wetthewerb der Automobile bedroh-
fenUnternehmungen werden im allgemei-
nen von den Gemeindeverwaltungen zu-
. riickgekauft, die sodann jeder neuen Un-
ternehmung, die einen Paralleldienst zu
errichten droht, die Genehmigung versa-
gen. Um den Wetthewerb der Automo-
bile moglichst auszuschalten, haben die
Stockholmer Sirassenbahnen, wie wir
vorstehend erwidhnt haben, ihre Linien
cdurch Autobusdienste erganzi.

Verkehrsfonds. Es besteht kein Ver-
kehrsfonds, wie in der Schweiz, in Eng-
land und in Qesterreich.

Zusammenarbeit der Transporimittel.
Biszum gegenwiartigen Zeltpunkte haben
die Behorden fiir die Frage der Zusam-
menarbeit der Transportmittel nur wenig
Interesse bekundet, Sie haben nurin den-
jenigen allen eingegriffen, wo das Mo-
nopol der Eisenbahnlinien durch die Au-
tomobile bedroht war. Das Personal ist

der Auffassung, dass es nolwendig wire,
aus Vertretern der Arbeitgeber und der
Arbeiter sowie ausDelegierten der lokalen
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Polizeibehtrden und der Allgemeinheit
zusammangesetzte  Beratungsausschiisse
einzusetzen. Diese Ausschiisse sollen das
Recht zur Ergreifung von Massnahmen
auf dem Gebiete des Transportwesens
erhalten, in Gemeinschaft mit der Stadt-
verordnetenversammlung arbeiten und
als Sachverstiindiger bei Verkehrsunfil-
len auftreten. )

Personal. Im allgemeinen beschiftigen
sich die Behorden nicht mit Fragen, die
das Personal der konkurrierenden Unter-
nehmungen betreffen. Man darf behaup-
ten, dass dieses Personal die Behdrden
nur in dem Augenblick interessiert, wo sie
das Privatunternehmen, in dem dasselbe
beschéftigt ist, zurickkaufen. Was die
Arbeits- und Lohnverhdlinisse in den zu-
riickgekauften Unternehmungen anbg-
trifft, so ist das Personal der Auffassung,
dass dieselben nicht einseitig von den Be-
horden, sondern im Einvernehmen mit
den Vertretern des Personals geregelt
werden miissen. .

Beteiligung der Strassenbahnen an der
Unterhaltung der Strassen und Wege. Im
allgemeinen fahren die Wagen der Stras-
senbahnen auf besonderen, dem son-
stigen Verkehr unzugénglichen Bahnkdr-
peérn, Wo das nicht der Fall ist, tra-
gen die Strassenbahnen die Kosten der
Auvshesserung der Strassen und Wege,
die durch Anlegung der Gleise bedingt
sind. In gleicher Weise nehmen sie-an
den Unterhaltungskosten teil.

BEs besteht keine Strassenunterhaltungs-
kasse.

Tarife. Die Behorden greifen in die
Festsetzung der Transporttarife ein. In
Stockholm Dbetrdgt der Grundtarif der
Strassenbahnen und der Autobusse ih-
nerhalb der Stadt 15 Oere (rund 0,11 RM.).
Nur bei den Privatunternehmungen be-
stimmen Konkurrenzerwigungen die Ta-
rife,

Die Arbeitszeit in der tschechoslo-
wakischen Binnenschiffahrt

Die Arbeitsbedingungen in der tsche-
choslowakischen Binnenschiffahrt, da-
runter auch die Arbeitszeit, werden
durch folgende Vorschriften geregelt:

1.) Gesetz tber den Achtstundentag;

- R.) Gesetz liber die Sonntagsruhe;

3.) Abkommen zwisehen der tschecho-
slowakischen Republik und dem deut-
schen Reich betreffend die Regelung der
Dienst- und Arbeitsbedingungen sowie der
Sozialversicherung derBesatzungen tsche-
choslowakischer Schiffe auf der Elbe und

Oder, wonach Personen, die in der
Tschechoslowakei wohnhaft und auf
tschechoslowakischenSchitfen beschiftigt
sind, der tschechoslowakischen Arbeits-
gesetzgebung unterliegen,auch wenn sich
die Schiffe in Deutschland befinden, und,
umgekehrt auch Personen, die in Deutsch-.
land wohnen und auf tschechoslowaki-
schen Schiffen beschidftigt sind, unter die
deutsche Arbeitsgesetzgebung fallen, auch
wenn die Schiffe sich in der Tschechoslo-
wakei befinden. Personen, die ausschliess-
lich in einem der Liander beschaftigt
sind, gelten auch als in diesem Lande
wohnhaft. :

Ausser durch diese gesetzlichen Be-
stimmungen ,werden die Arbeitshedin-
gungen auch durch folgende Ko.lektiv-
vertrige geregelt:

1.) Kollektivvertrag flir "die Fernschiffahrt filr
das Personal der ,/Tschechoslowakischen
Elbe-Schiffahrt-A, G.“; .

2.) Kollektivvertrag fiir die Kapitine der Fern-
schiffahrt bei derselben Gesellschalft;

3.) Rabmenvertrag fir die Kahnschiffahrt bei
derselben Gesellschaft auf dem Gebiete der
tschechoslowakischen Republik;

4,) Kollektivvertrag flir Maschinisten, Heizer
und Nchleppschifter bel der ,,Elbe- und Mol-
dau-Schleppschiffahrtsgesellschaft® ; .

5.) Kollektivvertrag fiir Dampfschiffahrtskapi-
tiine bei der Schleppschiffahrt auf der Elbe
und Moldan mit derselben Gesellschaft;

6.) Dienstordnung filr die Bediensteteten der
yDonaudamptschiffahrt-A, G.*

Die Bestimmungen aller oben ange-
fithrten Vertrdge und Gesetze gelten fur
die Schiffahrt auf dem Gebiete. der tsche-
choslowakischen Republik sowie im Aus-
land, mit Ausnahme des Abkommens mit
Deutschland.

Nachtruhe, Nach dem Gesetz iber den
Achtstundentag fallt die Nachtzeit in die
Zeit zwischen 22 und 5 Uhr. Der Vertrag
fiir die Fernschiffahrt auf der Elbe setzt
die Nachtruhe beim Stilliegen auf die
Zeit von 17 bis 7 Uhr fest. Wenn in 2
oder 3 Schichten gearbeitet wird, dauert
die Nachtruhe von 20 bis 6 Uhr. Wih-
rend der Fahrt haben alle Bedien-
stete Anspruch auf eine ununterbrochene
Nachtruhe von 8 Stunden in der Zeit vom
16. Mérz bis 15, Oktober und 10 Stun-
den vom 16. Oktober bis 15. Mirz. Die
Nachtruhe fillt in die Zeit von 17 his 7
Uhr. ‘

Der Rahmenvertrag fiir die Schiffahrt
auf der Elbe verhiirgt eine Nachtruhe von
8 Stunden beim Stilliegen. Diese Nacht-
rohe wird nach értlichen Gebrauchen
verteilt. Wahrend der Fahrt gelten in be-
zug auf die Nachiruhe dieselben Be-
stimmungen wie fiir die Fernschiffahrt.
Nach den beiden Vertrigen fir die
Schleppschiffahrt betrdgt die Nachtruhe
ununterbrochen 9 Stunden und fallt in
die Zeit zwischen 20 und 5 Uhr.

Nachtarbeit in der Binnenschiffahrt ist
nach denAusfithrungsbestimmungen zum
Achtstundentagsgesetz zuldssig. Perso-
nenverkehr wird indessen nachts iiber-
haupt nicht durchgefiihrt, und nachtliche
Gitertransporte gehen nur auf der Donau
vonstatten,
~Auch die Kollektivvertrige fir die
Fernschiffahrt auf der Elbe erlauben Aus-
nahmen in bezug auf die Nachtruhe, je-
doch nur hei Havarie, Ueherschwem-




mungen, niedrigem Wasserstand, der die
Fahrt am Tage behindert, weiter bei
Nebel, Eisgefahr etc. Wenn es in solchen
Fillen nicht méglich war, die Nachtruhe
innerhalb 24 Stunden nach der letzten
Nachtruhe zu gewdhren, so werden die
ausgefallenen Nachtruhesiunden als Ue-
berstunden vergiitet. Frauen und jugend-
liche Arheiter unter 16 Jahren dirfen zur
Nachtarbeit nicht verwendet werden.

Gewdohnliche Vorbereitungs- und Been-
digungsarbeiten auf eigenen Fahrzeugen,
wie Heizen und Feuerddémpfen, mussen,
‘soweit sie tdglich nidht mehr als 4 Stunde
erfordern, ohne jede Vergiitung verrichtet
werden. Falls diese Zeit tiberschritten
wird, wird sie als Ueberzeit betrachtet
und muss besonders entgolten werden.
"Auf Grund der Vertrige fir die Fern-
schiffahrt auf der Elbe wird die erste Ue-
berstunde mit einem Zuschlag von 109
und jede weitere Stunde mit einem Zu-
schlag von 30% entgolten.

Ruhepausen, Nach dem Arbeitszeitge-
setz muss nach einer Arbeit von unun-
terbrochen 5 Stunden eine Ruhepause von
mindestens 1/4 Stunde gewdhrt werden,
Jugendliche Arbeiter unter 18 Jahren diir-
fen nicht lénger als 4 Stunden ununter-
brochen arbeiten. Die Ruhepausen kon-
nen bei den mehr als {8 Jahre alten Be-
diensteten wegfallen, wenn ihnen eine
angemessene Ruhezeit wihrend des Dien-
stes gesichert wird. Auf Grund der ver-
schiedenen Vertriage wird den Bedienste-
ten gewobhnlich eine Ruhepause von 2
Stunden, meist in der Zeit zwischen 11
und 13 Uhr, gewihrt.

Sonntagsruhe. Dasselbe Arbeitszeitge-
setz sichert den Bediensteten eine unun-
terbrochene woichentliche Arbeitsruhe von
mindestens 32 Stunden; diese Arbeitsruhe
soll in der Regel auf einen Sonntag fallen,
Der Kollektivvertrag fiir die Fernschiff-
fahrt verbirgt denBediensteten eineSonn-
tagsruhe von 36 Stunden. Wenn aus Ver-
kehrsriicksichten die Sonntagsruhe nicht
gewihrt werden kann, so muss innerhalb
4 Wochen ein Ersatzruhetag, der nichi
auf einen gesetzlichen Feiertag fallen darf,
gegeben werden. Es kdnnen nacheinan-
der hochstens 4 Ersatzruhetage gewdhri
werden. Fiir die ausgefallenen Ruhetage,
soweit sie Fahrtage sind, wird ein Zu-
schlag von 10% gezahlt. Auch die anderen
Vertrige enthalien in bezug auf die Sonn-
tagsruhe und Ersatzruhetage déhnliche Be-
stimmungen.

Feiertage. Nach dem genannten Gesetz
gelten dieBes.immungen tiber dieSontags-
ruhe auch fiir den 28. Oktober (Tag der
Republik). Der Vertrag fiir die Fernschifi-
fahrt setzt alsFeiertage folgendeTage fest:
i. und 6. Januar, 1. Mai, Ostermontag,
Pfingstmontag, 5. und 6. Juli, 28. Sep-
tember, 28. Oktober, 1. November und 25.
Dezember. Nach demVertrag fiir die Bin-
nenschiffahrt auf der Elbe und Moldau
gelten der 1. Januar, 1, Mai, 28. Oktober
und 25. Dezember als Feiertage; nach den
Vertrigen fiir die Schleppschiffahrt der
1, Januar, 1. Mai, 28. Oktober und 25.
Dezember.

Bezahlte Ferien. Gemiss dem Gesetz

iiber hezahlte Ferien hat jeder Bedien-
stete nach einjahriger Dienstzeit An-
spruch auf bezahlte Ferien von 6 Tagen,
nach 10 Jahren von 7 Tagen, nach 15 Jah-
ren von 8 Tagen pro Jahr. Bedienstete in
hoheren Diensten hekommen nach 6 Mo-

naten Dienstzeif 10 Tage, nach 5 Jahren

14 Tage und mnach 15 Jahren jihrlich 3
‘Wochen bezahlte Ferien. Die Zeif, in der

Ferien gegeben werden, richtet sich nach
den Verkehrsverhdlinissen. Die Ferien
konnen, auf Verlangen des Arbeiters,
geteill werden. Jedoch muss jeder Ferien-
teil mindestens 3 Werientage umfassen.
Die Ausfiihrung der gesetzlichen und
vertraglichen Bestimmungen iiber die Ar-
beitszeit iiberwacht das tschechoslowaki--
sche Schiffahrtsamt. '

Das neue Verkehrsgesetz in Danemark und die Fisch-

transporte nach Deutschland
In unserem Pressebericht vom 4. Méirz
1932, Nr. 5, brachten wir eine Mitteilung
iiber die Aenderung des bisherigen Ver-
kehrsgesetzes, mit welcher sich das,,Fol-
keting” damals beschéftigte. Das neue
(Gesetz, weldhes im April d. J. angenom-
men wurde, stellt eine wesentliche Ver-
besserung des alfen, im Jahre 1927 in
Kraft getretenen Gesetzes dar. Die Vor-

. schriften flir den Fall iiberméssigen Al-

koholgenusses der Kraftfahrer sind sehr
verschérft worden. Nach dem neuen Ge-
setze ist es den Kraftfahrern verboten,
einen Wagen zu lenken oder dies bloss
zu versuchen, wenn sie unter alkoholi-
schem Einfluss sind. In einem solchen
Falle werden nidht nur die Kraftfahrer
selbst, sondern auch diejenigen, die sie
mit der Lenkung eines Kraftwagens be-
auftragen (z. B. Unternehmer) bestraft.
Wirtshausbesitzer oder die sie vertreten-
den Personen sind verpilichtet, einen
betrunkenen XKraftfahrer am Weiterfah-
ren zu verhindern.

Von grosster Bedeutung ist die Be-
stimmung, welche sich auf dbermiidete
Kraftfahrer bezieht. Sie lautet folgender-
massen:

,,Niemand darf einen Kraftwagen len-
ken oder zu lenken versuchen, der sich
infolge Ueberanstrengung, Mangel an
Schlaf, Genuss alkoholischer Getrinke
oder narkotischer Mittel in einem derar-
tigen FErmiidungs- oder Mattigkeitszu-
stand befindet, dass er ausserstande ist,
einen Kraftwagen in zuverldssiger Weise
zu lenken. Gewerbsmissige Personenbe-
forderung durch Wagenlenker, welche
sich in obengeschildertem Zustande be-
finden, wird als erschwerender Umstand
angerechnet. Falls der Arbeitgeber des
betreffenden Kraftfahrers dafiir mitver-
antwortlich ist, dass der Wagen von
einem in obenerwihntem Zustande be-
findlichen Lenker gefiihrt wird, wird er
gleichfalls bestraft.”

Diese Bestimmung ist dusserst wich-
tig, besonders im Hinblick anf die zum
Fischtransport verwendeten Kraftwagen,
die seit mehreren Jahren die Landstras-
sen zwischen Esbjerg (D#nemark) und
Hamburg oder Berlin unsicher machen.
Die dénischen Unternehmer haben fiir
diese Transporte vielfach blutjungeKraft-
fahrer verwendet, die die Fahrt in mag-
lichst kurzer Zeit zuriicklegen mussten.
Manchmal faten sie 16 bis 20 Stunden
ununterbrochen Dienst. - Unter solechen
Umstinden ist es begreiflich, dass die
Kraftfahrer zu miide waren, um einen
‘Wagen auf zuverldssige Weise zu len-
ken. Die Folgen bliehen dann auch nicht

aus. Die Wagenlenker sind oft auf dem
Fiihrersitz eingeschlafen und haben da-
durch zahlreiche Unfille, oft mit t6dli-
chem Verlauf, verursacht.

Auf Ersuchen des deutschen Verbandes
hat die I.T.F. mit den dénischen Genos-
sen daridber Beratungen gepflogen. Der
dénische Verband konnte aber nur we-
nig, oder so gut wie nichts tun, weil es
sich hier grosstenteils um Selbstiahrer
handelt, die den Fischtransport auf eige-
ne Rechnung mit Familienangehorigen
ausfiithren. Die Regierung hat dann eine
Kommission ernannt, worin Genosse Th.
Pedersen als Verfreter des dinischen
Kraftfahrerverbandes Sitz hatte.

s ist zweifelsohne dem d#énischenVer-
band zu verdanken, dass der obener-
wihnte Paragraph in das Gesetz aufge-
nommen wurde. Die Bestimmung, dass
auch der Unternehmer fiir Unfille ver-
antwortlich ist, wenn er seinen Kraft-
fahrer in zu grossem Masse ausnutz,
wird ihn sicher zu grésserer Vorsicht und
Riicksichtnahme zwingen.

(Fortsetzung von Seite 106)

Der Kampf um das Verschmelzungs-
problem ist also erledigt. Der neue Ver-
band, der vorliufig -,,Schwedischer See-
leuteverband” heissen wird, nimmt sei-
ne Tiatigkeit am 4. November auf.
Trotz der verschiedenen Gruppenorga-
nisationen sind ‘die schwedischen Seeleu-
e simtlich organisiert, und der neue Ver-
band mit seinen 15 000 Mitgliedern wird
deshalb eine -hundertprozentige Organi-
sation bedeufen. Wie sich die néch-
ste Zukunft fiir den Verband gestalten
wird, lasst sich schwer sagen, aber mit
dem guten Willen, -der die vorbereitenden
Unterhandlungen beseelte, werden auch
Meinungsverschiedenheiten, die unzwei-
felhaft bei einer so weitgehenden Mass-
nahme auftreten werden, sich ohne jeden
Zweifel tiberwinden lassen, sind doch
die Vorteile eines Einheitsverbandes allzu
deutlich, als dass eventuelle Gruppen-
interessen das Werk vernichten kénnten.

Wenn der neue Verband einige Zeit
hindurch gearbeitet hat und der Vorstand
die Mbglichkeit gehabt hat, eventuelle
Mingel der Satzungen in der Praxis
nachzupriifen, wird ein Kongress einbe-
rufen werden, der den mneuen Verband
endgliltig errichten wird.

‘Wir wiinschen dem Schwedischen See-
leuteverband den grossten Erfolg und
hoffen, dass der Beschluss der schwedi-
schen Seeleute. andere Verbinde be-
greifen lehren moge, ‘dass nur Einigkeit
zur Macht fiihrt.
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Der Schwedische Seeleuteverbénd

Am 1. November as. Jr. tritt der neue
Einheitsverband der schwedischen See-
leute in Titigkeit, und damit hat die in

. Schweden. in organisatorischer Hinsicht
unter den Seeleuten herrschende Zer-
splitterung ein Ende erreicht. Schweden
‘hatte ndmlich nicht weniger als fiinf ver-
schiedene Verbinde fir Seeleute. Dies
waren: der Seeleutebund,der Heizerbund,
-der Verband des Bedienungspersonals,
‘derBund des Bedienungspersonals bei der
‘Schweden-Amerika-Linie und schliesslich
‘die Vereinigung seefahrender Frauen.

Die beiden letztgenannten sind jin-
‘gere Ovganisationen, wihrend die ubri-
‘gen im Jahre 1914 errichtet wurden. Seit
‘der Errichtung der Verbénde hat man
sich ununterbrochen mit dem Verschmel-
zungsproblem beschiftigt ,aber verschie-
denen Ursachen zufolge konnte man kein
Ergebnis erzielen. Schon im Jahre 1927
veranstalteten die Verbénde der Seeleute
und der Heizer eine Urabstimmung tiber
einen Antrag auf Verschmelzung bei-
der, aber damals ergebnislos. Auch die
Organisationen des Bedienungspersonals
haben dieses Problem behandelt, aber bei
ihnen war ebenfalls kein Erfolg zu er-
zielen. Auf den letzten Verbandstagen
der Seuleute und Heizer kam man zu
der [insicht, dass das Problem hinrei-
chend erdrtert sei, und die bheiden Vor-
stinde wurden mit der Veranstaltung
einer allseitigen Untersuchung beauftragt.

Als das Problem in dieses Stadium ge-
langt war, erbat man die Mitarbeit des
Schwedischen Gewerkschaftshundes: Die
Landeszentrale war jedoch der Auffas-
sung, dass der neue Einheitsverband auch
die drei anderen Verbinde auf diesem
Gebiet umfassen miisste. Die Folge war,
dass ‘ein gemeinschaftlicher Untersu-
chungsausschuss ernannt wurde. An die-
sem Auschuss haben Vertreter aller fiinf
Organisationen teilgenommen. Vorsitzen-
der war der Vertreter des Gewerkschafts-
bundes.

iich alle¥ Probleme, die mit der Ver-
schmelzung . im ZzZusammenhang stehen,
volistindige Uebereinstimmung erzielt.
Die Beachtung der wirtschafflichen und
sozialen Interessen der Seeleute bildete
tir den Ausschuss die wesentlichste Fra-
ge, und demgegeniiber mussten die indi-
viduellen Interessen der verschiedenen
Verbande zuriicktreten. Natiirlich spiel-
ten auch andere Faktoren eine Rolle, wie
z. B. die betrichtlichen Vorteile, die hin-
sichtlich .-der Verwaltung erzielt werden,
denn die Verwaltungskosten usw. wer-
den natiirlich fiir eine einzige Organisa-
tion weit billiger als fiir finf. Der Aus-
schuss arbeitete Satzungen fiir den neuen
Verband aus, und iiber diese Satzungen
haben die Verbinde unter ihren Mitglie-
dern eine Urabstimmung veranstaltet.
Moglichst weitgehend lehnen sich diese
Satzungen an die - Mustersatzingen der
gewerkschafllichen Landeszentrale an,
obwohl man natiirlich den besonderen
Verhdltnissen im Seemannsberuf Rech-
nung getragen und ferner sich bemiiht
hat, die in den alten Verbidnden beste:
henden Bestimmungen heizubehalten.

Organisatorisch wird der neue Ver-
band in vier Gruppen eingeteilt, nimlich
eine fiir das Deckpersonal, eine fiir das
Maschinenpersonal, - eine fiir das Bedie-
nungspersonal und schliesslich eine f{ir
die Binnenschiffahrt und die Schlepp-
boote. In den Vorstandsinstanzen sind die
verschiedenen Gruppen im Verhiltnis zur
Anzahl der bei jeder Gruppe organisier-
ten Mitglieder vertreten, wodurch die
Interessen aller hlnrelchend beherzigt
werden.

Wie wir schon erw#hnten, hat man
unter den Mitgliedern der Organisatio-
nen eine Urabstimmung tiber diesen Vor-
schlag veranstaltet, und das Ergebnis ist
jetzt fir vier dlESEI‘ Verbdnds hekannt,
wiahrend der fiinfte seine Urabstimmung
noch nicht abgeschlossen hat. Als Beweis
des lebhaften Interesses fiir dieses Pro-
blem unter den Mitgliedern koénnen wir

‘gebnis.

anfithren ,dass diese Urabstimmung hin-
sichtlich der Anzahl der Teilnehmer alle
Vorgiinger ubertroffen hat. Bei dem
Schwedisechen Seeleutebund haben 2546
Mitglieder fir und 641 gegen den Vor-
schlag gestimmt; im Heizerbund 2163 da-
far und 663 dagegen; in der Vereinigung
seefahrender Frauen 450 dafiir und b da-
gegen und im Verband des Bedienungs-
personals der Schweden-Amerika-Linie
198 dafiir und 4 dagegen. Der Allgemeine
Verband des. Bedienungspersonals ish
mit der Abstimmung noch nicht fertig.
Dies bedeutet, dass vier Fiinftel der Mit-
glieder, die an der Urabstimmung teil-
nahmen, sich fiir den Vorschlag ausge-
sprochen haben.

Das ist wirklich ein erfreuliches Er-
Es zeigt, dass die Mitglieder
ein reges Interesse fiir ihre organisatori-
schen Angelegenheiten haben und auch
die Notwendigkeit eines starken Einheits-
verbandes begreifen. Das Ergebnis der
Urabstimmung war ein Schlag ins Ge-
sicht fur die R. G. O., die alle Krifte
aufbot, um den Anfrag zu Fall zu brin-
gen, und es zeigt, wie geringen Einfluss
die R. G. O. unter den schwedischen See-
leuten hat. Die R. G. 0. hat, gleichviel,
ob es angebracht oder unangehracht war,
mit viel Geschrei die Verschmelzung der
Seeleuteverbinde gefordert, aber als nun
die Verschmelzung zur Tatsache wer-
den sollte, verdnderte sie plgtzlich ihre -
Meinung. Sie hat sich natiirlich hierbei
ihrer f{iblichen, alles eher als schoinen
Methode bedient. Hauptsichlich rich-
tete sie ihren Angriff gegen einen Para-
graphen der neuen Safzungen, der dem
Vorstand die Befugnis verleiht, zu be-
stimmen, wann eine Aktion fir die Inte-
ressen einer der Berufsgruppen eingelei-
tet werden soll. Diese Bestimmung ist in-
dessen ganz gebriuchlich und findet sich
bei den meisten Gewerkschaften; denn
es gibt sicherlich keine Organisation, die
zulassen wiirde, dass eine Gruppe oder
ein Orfsverein zu einem Zeitpunkte, der
fiir den Verband als Ganzes ungiinstig
wire, einen Streik beginnen wiirde. Dies
war den Herren nicht angenehm, aber
ihre schntden Pline sind gescheitert.
Sie erhielten eine energische Antwort von
den Seeleuten selbst, eine Antwort, die
sie zZom Nachdenken veranlassen sollte.

(Fortsetzung Seite 105)

In diesem Ausschuss wurde hinsicht-

angemustert, flir die Fischerei bei Island und den Far-Oern
" nicht weniger als 13 Mann und fiir die Fischerei im Weissen
Meer und bei der Baren-Insel nicht weniger 'als 15 Mann. In
Grimsby verfihrt man nach dem folgenden Grundsatz: Nord-
see'9 Mann, Far-Oeer 114 Mann und Island 12 Mann,

Anmusterung. Die Anmusterung erfolgt auf verschiedene Wei-
se¢. In einigen Fillen wird die Besatzung fiir die Zeit eines
halben Jahres angemustert, wobei die Mowllchkelt der Abmu-
sterung bestehen bleibt; die Kiindigung muss dann 24 Stunden
~zuvor erfolgen. Die Besatzungen werden nicht vom Schiffer,
sondern vom Reeder oder seinem Vertreter angemustert.

Heuer und Fanganteil. Es ist unméglich, eine allgemeine
Lohnnorm fiir England anzugeben, da die Verhiltnisse von Ha-
fen zu Hafen verschieden sind. Wir geben daher eine Uebersicht
iiber die drei wesentlichsten Hifen, von denen aus die Trawler-
fischerei betrieben wird (Material fiir Schottland steht uns
nicht zur Verfiigung). ‘

Die Lohn- und Arbeitsbedingungen in der
Hochseefischerei Grossbritanniens (VI)

Die englische Trawlerfischerel wird in der Nordsee bei Island,
im Weissen Meer, bei. der Béren-Insel, bei den Far-Oeern und
ausserhalb der Kiisten von Marokko und Portugal betrieben.

Im allgemeinen wird das ganze Jahr gefischt. Von Hull aus
wird jedoch die Fischerei bei der Béaren-Insel nur wihrend der
Monate Juni, Juli und August betrieben.

Die Fischerei wird hauptstichlich mit Dampftrawlern betrie-
ben, obwohl auch andere Schiffsgattungen gehraucht werden.
‘Die Anzahl Dampftrawler betrug im Jahre 1929 1 219 und ihre
Durchschnittstonnage 234 Tonnen. Die Dampftonnage hat eine
zunehmende Tendenz, wihrend die anderen Schnffsgattungen
allmahhch zu verschwinden scheinen.

Besatzungsstdrko Allgemein giiltige Bestlmmungen iber die
Besatzing -der Fischereifahrzeuge bestehen nicht. In Hull wer-
-den gewdhnlich neun Mann fiir die ‘Fischerei in der Nordsee
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Verpflegungsnorm. Bs besteht keine besondere Verpfegungs-
norm fiir die Fischereifahrzeuge. In der Musterrolle wird ledig-
lich vorgeschrieben, dass hinreichende, aber micht {iberreich-
liche Verpflegung gewihrt werden soll. Die Besatzung hat kei-
nen Anspruch auf Kontrolle des Provianies.

Arbeitszeit. Wahrend der Reise nach den Fangplitzen wird
der iibliche Wachedienst verrichtet, d. h. 6 Stunden Wache und
6 Stunden Freiwache. Wihrend des Fischens besteht keine Be-
schrinkiung der Arbeéitszeit, da das Wachesysiem bis zum An-
tritt der Heimreise aufgehoben bleibt.Nach dem Fischen miissen
die Geritschaften gereinigt und ausgebessert. werden. Diese
Arbeit dauert in der Regel bis zum Anlaufen des Heimathafens.

Im Hafen ist die Arbeitszeit verschieden. Ein Teil des Deck-
personals nimmt am Loschen des Fanges teil, ¢in anderer Teil
wieder nicht. Ist dies letztere der Fall, dan werden 8 Schilling
vom Lohne einbehalten.

Reisedawer. In den Heimatgewadssern schwankt die Reise-

dauer zwischen 10 und 12 Tagen, bei Reisen nach Island usw.

zwischen 18 und 28 Tagen.

Freizeit im Hafen. Die Freizeit der Besatzung im Hafen hangt
von dem Umstande ab, ob die Besatzung den Fang loscht oder
nicht. Die Freizeit schwankt zwischen 12, 24 und 36 Stunden.

Fir Sonntagsarbeit wird keine besondere Verglitung bezahlt.

Reiseverguitung. Mitglieder der Besatzung erhalten keine Ver-

gitung far die Reise zwm Schiff. Sie konnen jedoch billige
Karten bei den Eisenbahnen erhalten, die ihnen ecine Erméssi-

_gung von 25% einrdumen.

Kmnkengeld Krankengeld wird nicht gezahlt. Eventuelle

.Anspriiche kénnen an die Landeskrankenkasse gerichtet wer-

den, Wird der Kranke an Land geschafft, dann hért die Zah-
lung der Heuer auf,

Sozialversicherung. Die Besatzung ist gegen Unfall und Ar-
beitslosigkeit versichert. Alterspension besteht ausschliesslich
in der staatlichen Altersrente.

-Die Primien werden gemeinschaftlich von der Besatzung,
dem Staat und dem Arbeitgeber getragen.

Bei Verlust von Werbgegenstanden wird keine Vergutung

gezahlt.

Vorbereztende und abschliessende Tatzglcezten Der grosste
Teil der Vorbereitung zur folgenden Reise wird wéahrend der
Heimreise ausgefiihrt. Wenn die Fischladung gel6scht ist, erhilt
die Besatzung Landurlaub und kehrt erst am Tage der Abreise
zurtick, Falls die Vorbereitungsarbeit im Hafen 4 his 6 Stun-
den tiglich erfordert, wird normaler Tageslohn ausgezahlt.

Tarifvertrdge. Die Arbeitshedingungen werden in Tarifver-
tragen zwischen den Reedern und den Organisationen gere-
gelt, aber' diese Tarifvertrige sind simtlich lokaler Art und
bedeuten nur eine begrenzie Regelung.

Aufgelegte Tonnage in Deutschland

Am 1. August 1932 waren 35,39 der
deutschen Handelsflotte aufgelegt. 392
Schiffe des Reederverbandes waren nicht
mehr in Fahrt. Am 1. Juli waren 32,6%
des deutschen Schiffsraumes aufgelegt,
sodass wiederum eine Zunahme festzu-
stellen ist, obwohl man noch nicht wieder
zu ‘dem Héhepunkt zuriickgelangt ist,
der am 1. Mai erreicht wurde, als 36,19
aufgelegt waren. In- diese hohe Ziffer ist
jedoch auch der Saisonbedarf -einge-
rechnet, der vor den Sommermonaten
nicht in Fahrt kommt. Auch bei den
nicht an den Reederverband angeschlos-
senen Reedern ist der aufgelegte Tonnen-
gehalt gleich gross, sodass noch 70 601
Tonnen hinzugerechnet werden miissen,
um die Gesamtziffer fir Deutschland
zu erhalten, wodurch diese Ziffer auf
1446 134 steigt.

In Deutschland wurde auch ausldndi-
scher Schiffsraum aufgelegt. Material al-

ler Hafen steht uns nicht zur Verfagung,

aber allein in Hamburg befinden sich
26 auslindische Schiffe mit insgesamt
144059 Bruttoregistertonnen. Unter ihnen
steht England mit 43 856 Bruttoregister-
tonnen an erster Stelle, dem Norwe-
gen mit 21 999 Bruttoregistertonnen und
Frankrelch mit 20 906 Bruttoreglsterton-
nen folgen. '

R ST ST

. Demnéchst wird die vom Sekretariat

-der-I T. F. zusammengestelite und
vom Prager Kongréss genshmigte
Studie iiber

»DIE INTERNATIONALE
" POLITISCHE VER-
|| scHuLbune unp
'DIE ARBEITERKLASSE”
' “arscheinen. — Die Mitglieder kdnnen

‘die Broschiire bei ihren Verbinden
l beziehen. . I
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Hinsicht,

Kann die Sprachenfrage durch eine technische
Apparatur geldst werden?

Es unterliegt keinem Zweifel, dass die Sprach-
verschiedenheit fiir . internationale Bewegungen ein
grosses Hindernis bedeutet. Besonders in der Nach-
kriegszeit, wo "internationale Kongresse und Zu-
sammenkiinfte politischer, wirtschaftlicher, wissen-
schaftlicher und anderer Art an Wichtigkeit gewin-
nen, kommen die Schwierigkeiten in sprachlicher
auf die solche Veranstaltungen stossen,
klar zutage. Jeder, der einem solchen Kongress bei-
gewohnt hat, weiss das und ist sich der Sprach-
schwierigkeiten voll bewusst, und es wird wohl
niemanden geben, der die Lésung dieser Schwierig-
keiten nicht als wiinschenswert erachten wiirde,

Die bisherige, allerdings allgemein als ungeniigend
erachtete Abhilfe ist die Anwendung von Ueber-
setzern, die die Ansprachen -und Diskussionen in
verschiedene, von den Anwesenden verstandene
Sprachen {ibersetzen. Die logische Folge dieser Mass-
nahme ist die Neigung, die Anzahl der Kongress-
sprachen méglichst ‘einzuschrénken. Die dadurch er-
zielten Ersparnisse an Geld und Zeit werden aber
durch verschiedene andere unangenehme Nachteile
aufgewogen.

Um wenigstens, was den Zeitverlust bei den ver-
schiedensprachlichen Kongressen anbelangt, Abhilfe
zu schaffen, hat man vor einiger Zeit den WVer-
such gemacht, durch technische Apparate die Spra-
chenfrage einigermassen zu lésen, Es handelt sich
um eln Telephonsystem, das folgendermassen funk-
tioniert :

Vor der Rednertribiine befindet sich, zweckmissig
angebracht, ein Tisch, an dem die Uebersetzer sitzen
und die gerade gehaltene Rede direkt {ibersetzen
und in Mikrophone: fliistern. Diese Mikrophone sind
an den Mund so angepasst, dass sich die Ueber-
setzer gegenseitig nicht stéren. Die von jedem Mi-
krophon ausgehenden Sprechstréme werden durch
den Saal geleitet. An das Leitungsnetz werden bei
den Sitzplatzen Umschalter angeschlossen, die den
Aanschluss von Kopfhérern an jede beliebige Mikro-

‘phonleitung ermdglichen, Ueber der Rednertribline

befindet sich an der Wand eine Tafel, auf der
durch entsprechende Signallichter ersichtlich ist, in
welche Sprachen tibersetzt wird,

Es ist klar, dass eine derartige Apparatur die
gleichzeitige Uebersetzung einer Rede in einige
Sprachen erlaubt und dadurch mit den Ueberset-
zungen keine Zeit vergeudet wird. Andere, wesent-
liche’ Schwierigkeiten bleiben jedoch vollstindig un-
geldst. Ausserdem haftet ihr ein anderer Nachteil an:

sie ist Husserst kompliziert und deswegen in An- -
schaffung und Unterhaltung sehr kostspielig. Die
Kongresse kdnnten nicht in jedem beliebigen Saale
abgehalten werden, sondern wiren dann auf beson-
ders dazu geeignete Lokalititen angewiesen, Es
steht deswegen von vornherein fest, dass ein solche
Einrichtung nur in beschrinktem Masse zur An-
wendung kommen kann,

Wie schon oben erwiihnt, 18st die Apparatur die
Schwierigkeiten, und zwar gerade die wesentlichsten,
tiberhauptnicht DieNeigung, die Anzahl derKongress-
sprachen auf das Mindestmass einzuschriinken, bleibt
natiirlich fortbestehen und zwar nicht nur deswegen,
weil ein grosser Uebersetzerstab eine kostspielige
Angelegenheit - ist, sondern auch deswegen, weil
jede weitere Sprache eine besondere Telephonleitung
mit Mikrophon und Zubehér verlangt.

Uebersetzungsfehler und die daraus sich ergebenden
Missverstéindnisse kénnen nicht vermieden werden,
auch der Umstand nicht, dass ein grosser Teil der
Anwesenden, besonders diejenigen, die die betreffen-
den Kongresssprachen nicht geniigend beherrschen,
an den Kongressarbeiten nur in ungentigendem Masse:
teilnehmen koénnen. Schliesslich séi noch erwiihnt,
dass ein zufalliges Versagen, das bei einer so kom-
plizierten Apparatur verh#ltnismassig leicht vor-
kommt sehr unangenehme Stérungen verursachen

kann,

Aus dem Gesagten ergibt sich, dass die Sprach-
schwierigkeiten bei den internationalen Kongressen
durch eine technische Apparatur keineswegs in be-
friedigender Weise geldst werden kénnen. Die inter~
nationalen Kongresse bleiben weiterhin im betrécht~
lichen Masse von den Uebersetzern abhiingig.

Die Losung bleibt die Einfilhrung einer gemein-
samen Sprache — Esperanto, Es wird u. a gesagt,
dass diese Lésung nicht ohne weiteres durchgefithrt
werden konne; denn es sei unméglich, dass die De-
legierten, die internationale Kongresse besuchen,
alle diese Sprache beherschen, und man kénne nicht.
verlangen, dass sie Esperanto lernen. Das mag
besonders flr Arbeiterfunktiondre, die vielfach mit
Arbeit iiberh#iuft sind, zutreffen, jedoch nur teil-
weise. Es kann bei etwas gutem Willen wenig-
stens der erste Schritt zur L&sung gemacht werden:
Esperanto ist zwar leicht erlernbar, es bedarf aber
trotzdem einer langeren Zeit, um diese Sprache
wirklich vollkommen zu beherrschen, in ihr fliessend
referieren und diskutieren zu kénnen (dass es még-
lich ist, das haben die internationalen Esperantisten-
Kongresse, wo einfache Arbeiter aus verschiedenen.
Lindern frei miteinander diskutierten, zur Geniige
bewiesen). Esperanto verstehen lernen kann man.
jedoch in einigen Wochen, Wiirden die Delegierten
einige Wochen opfern, dann kénnte man fir

- eine Uebergangszeit die Ansprachen und Diskus~

slonen nur ins Esperanto iibersetzen, eine Sprache,
die jeder verstehen wiirde. Man bedtirfte dann keiner
komplizierten, unbequemen und kostspieligen Ap-
paratur, sondern nur des guten Willens. Allerdings
miisste dann mit dem Konservatismus, der gerade auf
diesem Gebiet vielfach herrscht, aufgerumt werden..






