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Der Kampf gegen Faschismus und Reaktion

Der vom 7. big 18, August 1932 in DTrag tagende Kongress der internationalen Trans-
portarbeiter-Féderation verfolgt mit grosser Begorgnis dag stetige Anwachsen der arbei-
terfeindlichen reaktioniiren Welle in vielen Liindern Europas.

Fr gibt geiner Empérung Ausdruck iiber die brutalen Verfolgungen, denen die Arbei-
terschaft dieser Liinder ausgesetzt ist, er protestiert aufs energischste gegen die Ver-

gewaltigung ilrer schwer

erkiimpften
Terrors seine wirmste Sympathie aus.

Rechte und spricht allen Opfern des weissen

Der Kongress anerkenut den Kampf, den dle LT.K. und die ihr angeschlossenen Orga-
nisationen gegen den Faschismus in seinen verschiedenen Tormen fithren, begriisst be-
sonders die Tatsache, dass infolge der von der I.T.T, geleiteten Propaganda heute im
faschistischen Italien wiederum ihr angeschlossene Organisationen bestehen, bedauert
jedoch, dass in dem Kampfle gegen die wachsende Reaktion bisher nicht alle Kriifte der
organisierten Arvbeiterschaft eingesetzt worden sind.

Der Kongress richtet deshalb den «Iringenden Appell an die Arbeiterorganisationen
aller Idinder, sich der stetig wachsenden Gefahr bewusst zu sein und beauftragt den
Generalrat der IT.F., gemeinsam mit dem Internationalen Gewerkschaftsbund die Mass-
nahmen zu treffen, welche ntig sind, um die organisierte Arbeiterschaft in geschlosse-
ner Aktion gegen die alle bedrohende Reaktion einzusetzen.

Iir beschliesst, im eigenen Kreise den Kampf gegen {en Fagchismus mit allen Kriitten
weiterzufililren und ersucht die der IT.I. angeschlossenen Verbiinde, ibr fusserstes zu
tun, uvm die Bruderorganisationen, die schon heute vom Faschismus vergewaltigt oder

unmittelbar bedroht werden,
Mitteln zu unterstiitzen.

Am 28, Oktober jihrte sich zum zehnten
Male der Tag, an dem der Faschismus
mit dem Marsch seiner schwarzbehemde-
ten Banden auf Rom die Staatsmacht
ergriff und nieht nur fiir Italien, sondern
fiir ganz Europa eine Periode det wirt-
schaftlichen und politischen Reaktion
einleitete und derselben gesetzliche Sank-
tion verlieh, In dieser Periode verlor die
Arbeiterklasse aller Linder nicht nur so
gut wie alle von ihr im ersten Nach-
kriegsjahre eroberten Freiheiten und
Rechte, sondern sie wurde in mancher
Hinsicht wieder zuriickgedringt in den
Sumpf sozialenBlendes, politischerRecht-
losigkeit und schrankenloser Willkiir,

Aber schon vor dem Oktober des Jahres
1922 hatte sich die 1918 und 1919 zuriick-
geschlagene und besiegte Bourgeoisie er-
holt von ihrer Angst und ihrem Schrecken.
Schon vor jenem Zeitpunkt hatte sie den
Kampf zur Rickeroberung ihrer verlo-
renen Machtstellung, den Kampf zur
blutigen, erbarmungslosen, nichts ver-
schonenden Rache an dem Proleten,
der es gewagt hatte, ihr Angst und
Schrecken einzuflgssen, hewusst und mit
allen Mitfeln wieder aufgenommen. In
Ungarn war schom imr August 1919 die
Reaktion, unterstittzt und beschiitzt von
der Regierungsclique, den Bankiers und
der Militdirkamarilla- Englands und
Frankreichs, Herr der Situation gewor-
den, war die Arbeiterklasse dem sadisti-
schen Schreckensregiment des Henkers
Horthy und seiner ,,erwachenden Un-
garn“ ausgeliefert. Und noch friiher hat-
ten schon in Finnland und im Baltikum
die Weissgardisten mit Hilfe von Trup-
pen der deutschen kaiserlichen Armee
und allerhand Landsknechtshorden wie
die Hunnen gehaust, die Macht der Ar-
beiter gebrochen und die Bourgeoisie
in den Sattel gehoben. In Deutschland
hatte die Reaktion beim Kapp-Puisch
versucht, wieder die Macht an sich zu
reissen, Der Versuch scheiterte, aber in
seiner Folge kostete er tausenden Arbei-
tern das Leben und die reaktiondren Put-
schisten gingen nicht nur straflos aus,
sondern wurden im Dienste der geretieten
Republik auf die aufstindischen Arbei-
ter losgelassen.

Heute, 10 Jahre nach dem Marsche
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in jhrem Kampfe gegen Reaktion und Terror mit allen

Mussolinis auf Rom, gibt es kaum
noch ein Land, wo nicht der.Faschis-
mus — in dieser oder jener Form —
die Macht Dereits in Hénden hat oder
doch zielbewusst nach dieser Macht
strebt. In Italien hat er sich zum ab-
soluten Alleinherrscher gemacht, in den
Balkanstaaten, in Ungarn und in Polen
tut die Reaktion was sie will, sind die
im gréssten Elend lebenden Arbeiter fast
aller Rechte beraubt, spielt man mit den
Organisationen der Arbheiterschaft — so-
weit sie iiberhaupt noch geduldet wer-
den — wie die Katze mit der Maus.

In Deutschland, dem Herzen Ruro-
pas, wo man sich rithmte, die freieste
Verfassung  der Welt zu  haben, ist
von dieser Verfassung nichts iibrigge-
blieben als der bheriichtigte Artikel 48,
der dem Junkertum und der Hochfi-
nanz das- Recht gibf, ohne und gegen
jene ,freieste Verfassung“ zu regieren,
Die deutschen Arbeiter, die frither an
der Spitze des um eine schonere Zukunft
k&mpienden internationalen Arbeiterhee-
res marschierten, sind heute, hoffnungs-
los zersplittert, zermiirbt durch wirt-
schaftliche Not und zahllose Enttdu-
schungen, zu einem Faktor geworden,
mit dem die herrschende Klasse kaum
noch rechnet. Ihre Organisationen, einst-
mals die Sturmtruppen der Internatio-
nale, sind seit langem nichis anderes
mehr als sich auf dem Rickzuge vertei-
digende Formationen.

Sogar in Oesterreich, wo néchst Russ-
land das Proletariat die Bourgeoisie am
weitesten zurilickgedringt und selbst den
grossten Einfluss auf den Staat gewonnen
hatte, schwingt schon seit langem wieder
die Reaktion das Zepter, ist die Arbeiter-
klasse lingst wieder in der Defensive, auf
dem Rickmarsch begriffen.

Und in den alt-,,demokratischen” Staa-
ten West- und Nordeuropas, wo die Parla-
mente noch in Funktion sind, sind neben
und ausserhalb dieser Parlamente reak-
tionére Machte am Werke, die mehr und
mehr in die wirkliche Herrscherstellung
einrlicken. In den hetreffenden Staaten
gibt es Dbereits faschistische Organisatio-
nen, Nachéaffungen der Schwarzhemden-
horden Mussolinis, die meist von reak-
tiondvren Militdrpersonen geleitet wer-

den. In der Arheiterbewegung dieser Staa-
ten glaubt man indessen, diese Organisa-
tionen nicht ernst nehmen zu miissen, so
wie auch die italienischen Arbeiter die
ersten  Schwarzhemdenformationen in
ihrem Lande nichf ernst nahmen, bis es
schliesslich zu spit war.
***

Der grosse Fehler war, dass die Arx-
beiterklasse und ihre Fiihrer die drohen-
de Gefahr der Reaktion unterschétzt
und vor allem nicht von Anfang an
erkannt haben, dass die Erscheinungen
des Aufstiegs und des Sieges der Re-
aktion in einem bestimmten Lande nicht
flir dieses Land allein typisch und auf
dieses Land allein begrenzt, dass sie
vielmehr weiterstromende Fluten waren,
denen die imagindren Dimme will-
kiirlicher Staatengrenzen keinen Einhalt
wiirden gebieten konnen. Den Sieges-
zug der ungarischen Reaktion hielt man
lediglich fir eine Niederlage des ungari-
schen Proletariats. Die rasche Entwick-
Iung und den Triumph des Faschismus
in Ttalien betrachtete man als eine rein
italienische Erscheinung, als etwas, das
jenseits des Brenner-Passes méglich sei,
wo die Sonne heisser scheine, die Tem-
peramente unausgeglichener und die Or-
ganisationen nicht so kréaftig fundiert
seien wie im kithleren und besonneneren
Norden. Die Gefahr der Wiederholung
der gleichen Vorgéinge auch in anderen
Léndern hielt man fiir ausgeschlossen.
Die wenigen Genossen, die eine andere
Ansicht vertraten, wurden, wenn nicht
gerade ausgelacht, doch als unverbesser-
liche Pessimisten ausgescholten und ihre
Argumente wies man selbstsicher ab.
Kennzeichnend ist die Tatsache, dass die
Antworten, die die einzelnen dem 1.G.B.
angeschlossenen Organisationen Anfang
1923, auf ein aus Anlass des Sieges
des italienischen IFaschismus ansie ge--
richtetes Schreiben gaben, ohne Aus-
nahme die Gefahr der Reaktion im
eigenen Lande entweder rundweg ver-
neinten, oder aber im vollsten Selbstver-
trauen zum Ausdruck brachten, dass jede
Reaktionshewegung am ehernen Wall
der organisierten Arbeiterklasse zerschel-
len werde.

Und so-ist es anch zu erkldren, dass
man sich dort, wo man schliesslich die
Gefahr, weil sie nicht mehr eine bloss
drohende Gefahr war, sondern grau-
same Wirklichkeit geworden war, zu er-
fassen und zu begreifen begann, als ein-
zelner — ganz und allein auf sich selbst
gestellt — verteidigie, mit ausschliess-
lich gesetzlichen Mitteln natiirlich, sich
auf jene Verfassung berufend, die von
der Reakfion entweder einfach beiseite
geschoben oder dazu gebraucht wurde,
der Vergewaltigung und Unterdriickung
der Arbeiterschaft den Schein des Rech-
tes zu geben, Man bekam keine Hilfe —
man rief sie auch nicht an — von der Ar-
heiterbewegung der anderen Lénder, wa
noch keine unmittelbare Gefahr bestand,
keine Hilfe von der Internationale, die
doch dem Willen und der Macht der Ar-
beiter aller Lander hitte Ausdruck ver-
leihen kénnen. (Schluss folgt).



Pressestimmen zum Prager Kongress

In fast allen Zeitungen der IL.T.F.-Ver-
binde wurde unser Prager Kongress und
die von ihm geleistete Arbeit besprochen.
Einige Schriftleitungen haben sich darauf
beschrankt, entweder verkiirzt oder voll-
stindig, die tdglichen Presseberichte, die
wir wihrend der Tagung iber die Ver-
handlungen veréffentlicht haben, wie-
derzugeben. Manche kniipften daran Be-
trachtungen tiiber die Bedeutung dieses
Kongresses oder brachten eine Schilde-
rung eines Delegierten, die hisweilen
auch widerspiegelte, welchen Eindruck
unsere Versammlung auf ihn gemacht hat.

Natiirlich interessiert uns in starkem
Masse, was die Transportarbeiterpresse,
abgesehen von den rein sachlichen Be-
richien, sonst {iber unseren Kongress zu
sagen hat. In der Annahme, dass die Ver-
binde sich in gleichem Masse fiir die in
den Kommentaren zum Ausdruck ge-
brachten Auffassungen interessieren, ge-
ben wir im nachfolgenden eine Blumen-
lese daraus wieder. Vielfach -werden
darin Gefiihle internationaler Solidaritét
gedussert, zu deren Festigung und Ver-
stirkung unsere Kongresse ja nicht in
letzter Linie beitragen sollen.

Die Frage, inwieweit ein Kongress als
erfolgreich angesehen werden kann, lisst
sich am besten auf Grund der Hoffnun-
gen und Erwartungen, die man auf ihn
gesetzt hat, beantworten. Unsere eigenen
Brwartungen haben wir bereits in der
Juli-Nummer, und im Zusammenhange
damit unsere Beurteilung in der August-
September-Nummer zum Ausdruck ge-
bracht. Deshalb sei hier zuerst wiederge-
geben, welche Erwartungen unsere Orga-
nisationen in den Kongress gesetzt hatten.

Zunéchst sei, um mit den Gastgebern
des Kongresses zu beginnen, der ,,Weck-
ruf der Bisenbahner”, das Organ der
tschechischen Bisenbahner, angefiihrt,
der sich wie folgt auslésst:

»Der LT F.-Kongress in Prag wird grosse und
schwere Arbeit zu leisten haben. . .. An der
Spitze desVerhandlungsprogrammes des LT.F.-
Kongresses in Prag sehen wir Fragen, die
heute die ganze Welt in Unruhe und Nervo-
sitiit versetzen. Bine weitere Verschiebung der
Losung dieserFragen bedeutet eine fiirchterliche
Zukunft fiir die Menschen aller Weltteile.“

Am Schlusse des Begriissungsartikels
in der Zeitung der deutschen Eisenbah-
ner in der Tschechoslowakei, ,,Der Eisen-
bahner”, heisst es wie fulgt:

,, Der Kongress der I/T.F. soll den Beweis
erbringen, dass vom Gedanken internationaler
Solidaritiit bereits Millionen Arbeiter und
Angestellte erfiillt sind; dass diejenigen, die
mit Hilfe des Verkehrswesens die Verbindun-
gen zwischen den Liindern der ganzen Erde
ermdglichen und erleichtern, sich-auch ihrer
grossen heiligen Pflieht bewusst sind, die
kiinstlichen Schranken helfen niederzurelssen,
die nationaler Hass auch zwischen Angehiri-
gen der Arbeiterklasse der verschiedenen Vil-
ker aufrechterhalten will.

Dass der Kongress der ILT.F. in diesem
Gelste seine umfangreichen Arbeiten erledigt
und damit nichf »ur den Interessen der Be-
rufsangehérigen dient, die in den der IT.F.
angeschlossenen Organisationen vereinigt sind,
sondern der gesamten Avbeiterklasse, dies sel
unser sehnlicher Wunsch und in diesem Sinne

begrilssen wir dle Delegierten des Kongresses
auf das herzlichste.®

Was: die uns befreundete tschechische
Tageszeitung ,,Sozialdemokrat”, das Or-
gan der deutschen sozialdemokratischen
Partei in der Tschechoslowakei, in dem
Grusse, den sie unserem Kongresse ent-
bot, als characteristisch fir die LT.F.
darstellte, ist die berechtigte Erwartung,
der Kongress werde sich mit den fiir das
Proletariat allerwichtigsten Weltproble-
men befassen., Wir lassen das Blatf sel-
ber sprechen:

»Iis war charakte-
rigtiseh fiir die I.T.J,,
dass sie sich immer
der grossen Bedeutung
der Transportarbeiter
fiir die intermationale
Arbeiterbewegung be-
wusst war., Sie war
sich inshesondere des-
sen bewusst, welche
Aufgabe den Trans-
portarbeitern in der
Beldimpfung und Vers
hinderung von IKrie-
Edo Fimmen, General- gen (Einstellung von

sekretdr der I, T. F. Watfentransport) zu-

kommt, Sie hat ihre
Mitglieder immer wieder zum Kampf gegen
Krieg und Kriegsgefahr aufgerufen, sie hat den
Faschismus bekimpft, sie ist gegen die Reak-
tion in allen Liindern mit aller Kraft aufgetre-
ten, kurz, sie war stets eine starke Stiltze des
gesamten internationalen Proletariats.®

Einer solehen Erwartung gab auch un-
ser auf dem Prager Kongresse zum er-
sten Mal in den Generalrat gewdhlter
Kollege J. Jarrigion Ausdruck in ,,I.e Ré-
veil des Wagons-Lits", der Zeitung des
Allgemeinen Verbandes des Personals der
Speise- und Schlafwagen, worin er fol-
gendes schreibt: '

pDer Prager Kongress muss angesichts der
schweren Zeitverhiiltnisse eine solche Bedeu-
tung gewinnen, wie ey der Ernst der Gegen-
wart und die dlisteren Drohungen, die auf den
Arbeitern aller Liinder lasten, erfordern.

Wir wilnschen, dass das Resultat seiner Ver-
handlungen und Beschliisse eine organisierte
Aktion sein wird, die alle diese Drohungen
zunichte machen und soziale Gerechtiglkeit for-
dern wird,*

,,Der deutsche Bisenbahner”, die Zei-
tung des Einheitsverbandes der Eisen-
bahner Deutschlands, schreibt zum kom-
menden I.T.F.-Kongress folgendes:

»Ir (der Kongress) geht in seiner Bedeu-
tung welt iiber den Rahmen des Gewdhnlichen
hinaus, nicht so sehr wegen der Erledigung
der sonst {iblichen Tagesordnung, sondern weil
er in der Zeit einer politischen Hochspan-
nung abgehalten wird, die auch ihre Schatten
auf den Wirtschaftsmarkt wirft.”

In der ,,Gewerkschaft”, Zeitung des
Gesamtverbandes, heisst es:

»Es bedarf keiner besonderen Betonung,
dass  gerade der diesjilhrige Kongress der
LK. die Aufmerksammkeit der Arbeiter aller
Lilnder auf sich lenkt. Neben der schon er-
wilhnten Tatsache, dass die I.T.T. die grisste
Berufsinternationale ist, die sich gegenwiirtig
{iber alle fiinf Rrdteile erstreckt, ist zw be-
achten, dass in der IT.F, die Transportarbei-
ter aller Liinder zusammengetasst sind. Was
das bedeutet im Hinblick auf Kriegsgefahr,
Faschismus und Reaktion, braucht nicht niher
erlitutert zu werden.“

Als Beispiel dafur, welch hohe Auf-
fassungen die Delegierten tiber die Auf-
gabe des Kongresses hatten, sei hier wie-
dergegeben, was Kamerad Bevin vom
englischen Transportarbeiterverband in

wonte sich

einem Interview, das er wihrend des
Kongresses einem Vertreter des Amerika-
nischen Gewerkschaftshundes gewihrt
hat, bemerkte:

,,Wilhrend die Oeffentlichkeit in einem Zu-
stande der Bestlirzung und Verwirrung ist
iiber die Ottawa-Konferenz, die Lausanner Kon-
ferenz, die Weltwirtschaftskonferenz uwnd die
reaktionfiren  nationalistischen Ausschreitun-
gen der Staatsmilnner, ohne klar zu sehen oder
zu begreifen, wo bei den sich auf der ganzen
Welt zeigenden Schwierigkeiten der Hebel an-
gesetzt werden muss, ist die Internationale
Transportarbeiter-Foderation hier mit der
grossen Aufgabe beschiiftigt, eine die ganze
Welt umspannende Solidavitiit zu tiben und
Kameradschaft zu schliessen. . .

Die Internationale Transportarbeiter-Fide-
ration bemiibt sich hier, eine internationale
Liosung der Probleme der Schiffalhrt zu fin-
den, wie die Abschaffung der Subventionen
oder sonstigen kiinstlichen Mittel zu ihrer
Aufrechterhaltung, die Vereinheitlichung der
Léhne und Arbeitszeit, Ferien u. dgl. .. .*

,,Die Internationale ™Transportarvbeiter-Fode-
ration ist zurzeit mit den Vorarbeiten zu einer
Aktion fiir kiirzere Arbeitszeit beschiiftigt.

Sie ist sich dessen voll bewusst, dass fiir
eine wirksame Aktion in allen Lindern gleich-
zeitig vorgegangen werden muss, und dass es
notwendig ist, die jetzigen Loéhne aufrecht zu
erhalten und sie sogar zu steigern, um Ver-
brauch und Produktion miteinander in TUe-
bereinstimmung zu bringen. ...

Der defaitistische Geist wird nicht geduldet.
Die Delegierten haben sich durch die Ausbrei-
tung der Reaktion auf der ganzen Welt nicht
einschiichtern lassen.

Diese DBeharrlichkeit und Entschlossenheit
angesichts der Okonomischen Schwierigkeiten,
ohne Ansehen von Rasse oder Nationalitiit, ist
der beste Weg zur Kinheit und Geschlossen-
heit der Arbeiter, wodurch alle Anstrengun-
gen der nationalistisch eingestellten Staats-
miinner, die Arbeiter in einander bekiimptfende
Gruppen zu spalten, zunichte gemacht werden.”

Im selben Geiste lésst sich ,,La voix des
Cheminots”, das Organ der Gewerk-
schaften des Personals der franzdsischen
Nordbahn, aus. Es schreibt:

,»Die Debatten, welche wilhrend mehrerer
Tage iiber Gkonomische Fragen gefiihrt wur-
den, waren ausserordentlich wichtig.

Die Atmosphiire war infolge der am Iori-
zeigenden XKrise und Drohungen

recht schwer, und alle Delegierten waren sich
darin einig, dass von nationalen Sparmassnah-
men keine Rede mehr gsein kann und dass die
heutige Situation nur auf internationalem Bo-
den gekliirt wenrden kann,*

(Fortselzung folgt).
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Ein vergessenes Kapitel

o, La Libertd®, das Organ der antifaschisti-
schen Konzentration in Paris, schrieb in der
Nummer von 3. November d. J.:

»Die faschistische Regierung
erfreut sich der vollen und gan-
zen Zustimmung der Masse.
(Aus einer Rede Mussolinis an
die Arbeiter der ,,Fiatwerke®),

Von TFebruar 1927 bis zum
380. Juni 1932 hat das Sonder-
gericht folgende Straferkennt-
nisse erlassen: (Wir entlehnen
die Zahlen <faschistischen Zei-
tungen. Diese Zeitungeén haben
indessen nicht alle Prozesse verdffentlicht!)

9 MTodesurteile (alle ausgefiihrt).

257 Verurteilungen zun Geflingnisstrafen von
mehr als 10 Jahren, und zZwar insgesamt 6076
Jahre, 10 Monate und 25 Tage.
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1891 Verurteilungen zu Getiingnisstrafen von
weniger dls 10 Jahren, insgesami 4030 Jahve,
Y Monate und 8 Tage,

584 Personen wurden freigesprochen.

Man kann nicht in Erfahrung bringen, wie
lange die vom Gericht freigesprochenen oder
whhrend des Untersuchungsverfahrens bereits
wieder in Freiheit gesteliten Personen in Un-
tersuchungshaft verbracht haben. Man kann
aber anpehmen, dass die Zahl derjenigen, die
vortibergebend in Haft genommen, jedoch nie-
mals verurteilt wurden, 12000 betriigt. Man
kann ferner mit Gewissheit behaupten, dass
es noch Tausende von Gefangenen gibt, die
geit einem oder seit zwel Jahren schon vergeb-
Uch darauf warten, verurteilt oder wieder in
Freiheit gestellt zu werden.

Um die DBedeutung der genannten Ziffern
richtig wiirdigen zu kinnen, ist es angebracht,
sle zu vergleichen mit den russischen Ziffern
aus den letzten Jahven der zavistischen Tyran-
nel. (Dabei ist der Tatsache Rechnung zu tra-
gen, dass «die BevSlkerung des damaligen Russ-
lands dreimal so gross war, wie die Be-
vilkernng des heutigen Itallens ist.) Die Zahl
der politischen Verurteilten betrug im Jahre
18041 156, 1805: 104, 1806: 102, 1807: 148, 1808
162, 1809: 108, 1900: 57, 1901: 203, 1902: 362
und im Jahre 1903: 882. 10 Jahre des zavisti-
schen Regimes brachten also kaum ebensoviel
politische Verurteilungen wie § Jahre der
Tittigkeit des fasehistischen Sondergerichtes.

Zur Vervollstiindigung des Bildes muss man
hinzufiigen, dass die mittlere Jabhresziffer der
jitallenischen Verbannten 2000 iiberschreitet,
und ass die der ,,ammoniti* (das sind die mit

Verbannung DBedrohten) mehr als 1000 be-
triigt.*
Die gleiche Zeitung brachte auch interes-

sante Rinzelbeiten {iber das wahre Schreckens-
regiment, das seitens der DPolizei vor und
withrend des Besuches des ,,Duce® in Mailand
und Turin ausgelibt wurde. Diese Massnah-
men zeigen sprechender als alle Reden, wie
wenig man auf die Sympathie der Bevilke-
rung zu rechmen wagt. Nicht zufrieden damit,
alle in dle Stadt fahrenden Fahrzeuge zu kon-
trollieren, jede DTYerson zu. visitieren, die ein
Plickehen oder sonstige Gegenstiinde trug, tau-
sende Personen in Haft zu nehmen, hat die Po-
lizei alle Postschliessfiicher der Postdienststel-
len des Stadtzentroms von Mailand velsiegelt
und {lberwacht. Man braucht nach alldem nicht
danach zu fragen, was diese Festlichkeiten den
Steuerzahler gekostet haben.

Die Reichstagswah! in Deutschland

" Dem am 31. Juli gewtihiten Reichstag war
eine kiirzere Lebensdauer beschieden, als man
in jenen XKreisen erwartet hatte, dle mitihm
zum  entscheldenden Schlage . auszuholen ge-
duichten. Obwohl Qie Wahl vom 6. Novem-
ber mnieht unbedeutende Iarteiverschiebungen
brachte  — die N,S.D.A.P. hat den Hoéhepunkt
ihrer Entwicklung iiberschritten, die marxisti-
schen  Parteien (S.P.D, und K.P.D.) blieben
ungeschwiicht, die D.N.V.P., die Partei der
unverbliimten  Reaktion, ist kein Faktor von
parlamentarischer Bedeutung geworden — hat
sieh in der politischen KXonstellation doch
eigentlich nichts geiindert. Die unter Umgehumg
{les Reichstags geformte Reichsregierung fiihlt
sich in  jhrer Regierungsweise auch vom
neuwen ' Reichstag nicht bedroht. Sie macht
die ‘Bevélkerung mehr und mehr mit dem
Gedanken Jder Verfassungsiinderung vertraut,
bis sie schliesslich- die Moglichkeit gegeben
sieht, formell zu statuieren, was sie — nahezu
unbehindert — schon heute praktisch tut, d.h,
die Reichsverfassung ausser Kraft zu setzen.
Sowelt also ist es in jenem Lande gekom-
men, in dem eine vorbildlich organisierte Axr-
beiterbewegung, die  einmal dle Macht zum
Greifen vor sich legen hatte, doeh nichts mit
lhr anzufangen wusste, ihren pelitischen Bin-
fluss nicht  anders  als auf parlamentarischer
Grundlage zur Geliung zu bringen verstand,
Sollte es zur Bildung elnes neuen Kabinetts
kommen, so wird aunch dieses sich wahrschein-
lch nicht auf das Vertrauen des Reichstags
stiitzen, sondern ein Priisidinlkabinett sein.
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Die Aufhebung der Zwangsschiedsgerichtsbarkeit in Neusee-
land und deren Bedeutung fiir die Gewerkschaftsbewegung

In unserem Presseberichte (No. 22, vom
14. Oktober d.J.),brachten wir eine Notiz
iber
Neuseeland, worin wir u. a. mitteilien,
dass das Parlament die Aufhebung der
Zwangsschiedsgerichtsbarkeit beschlos-
sen hat. Dieses Ereignis ist in sozia-
ler Hinsicht lehrreicher als diese blos-
se Mitteilung etwa den Eindruek er-
wecken kénnte. Wir wollen deshalb hier
néher auf diese Angelegenheit eingehen.

In Neuseeland war seit 1894, also
seit nicht weniger als 38 Jahren, ein
Gesetz in Kraft, das eine obligatori-
sche Schiedsgerichtsbarkeit fir Arbeits-
streitigkeiten vorsah (d. h. ein zu dem
Zwecke erlassenes Gesetz, die Grimdung
von Berufsverbanden wvon Arbeitneh-
mern und Arbeitgebern zu férdern und
die Beilegung von Streitigkeiten aus
dem Arheits- oder Dienstverhiéltnis zu
erleichtern). Dieses soziale Experiment
erweckte starke Illusionen. Man erblick-
{e darin sogar ein unter dem Kapitalis-
mus schon verwirklichtes Stiick Sozia-
lismus. In einem Werke mit dem viel-
sagenden Titel , Le socialisme sans doc-
trine® (Der Sozialismus ohne Doktrin®),
erschienen 1901, schrieb A. Métin voll

Begeisterung eine Betrachtung dariiber,

wihrend es A. Manes in seinem bekann-
ten Werke ,,Land der sozialen Wun-
der” nicht als das geringste Wunder an-
sieht. Das neuseelandische Vorbild fand
auch in andern Staaten Australiens An-
klang, sodass zundchst Westausiralien,
und schliesslich im Jahre 1904 der Au-
stralische Staatenbund dhnliche Gesetze
einfiihrten.

Das neuseeldndische Gesetz ist im Lau-
fe der Jahre, zuletzt im Jahre 1925, wie-
derholt geéindert worden. Nun schlug
die Regierung in einem am 8. April d. J.
eingereichten Abdnderungsvorschlag, der
am 27. April Gesetz wurde, vor, die
Zwangsschiedsgerichtsbarkeit  aufzuhe-
ben, weil sie nach threr Auffassung sich
wegen der starren Festsetzung von Lohn-
Arheitszeit- und sonstigen gewerblichen
Bedingungen dem Wiederaufbau der
‘Wirtschaft hindernd in den Weg stellt.
Nur fiir den Fall, dass eine Organisation
weiblicher Arbeiter zwecks Festsetzung
von Grundléhnen einen Spruch verlan-
gen sollte, bleibt das bisherige Eini-
gungs- und Schiedsverfahren in Kraft.

Die recht opportunistische und aller
ideellen Erwigungen bare Begriindung,
welche die Regierung bei der Einrvei-
chung ihres Abinderungsvorschlages gab,
wirft ein krasses Licht auf das kapita-
listische Lios, von dem ,,God’s Own Coun-
try®, ',,Gottes eigenes Land“, wie Neu-
seeland wegen seines natirlichen und
sozialen Reichtums bisweilen genannt
wird, betroffen wurde.. Auch dort wirkt
sich die kapitalistische -Rationalisierung
aus, auch dort sehen wir eine bestindi-
ge Verminderung des Anteils der Ar-
beiterklasse am sozialen Produkt, auch
dort herrscht Arbeitslosigkeit und Elend.

die Aktion der Hafenarbeiter in

Ist es da noch ein Wunder, dass schliess-
lich unter solchen Umstanden die Han-
delskammer, die Banken und sonstigen
Finanzinstitute, die in Trusts und Kar--
tellen vereinigten, gut organisierten Un-
ternehmer, von einer mdchtigen, ein-
flussreichen Presse unterstiitzt, zum
Schlage ausholen, indem sie. versuchen,
die jetzt nicht mehyr brauchbare Zwangs-
schiedsgerichtsharkeit los zu werden?
Schon im vorigen Jahre wurde die Re-
gierung unter der Diktatur des Bankka-
pitals gezwungen, einen. allgemeinen
Lohnabbau durchzufiihren, der im Jah-
re 1931 insgesamt £ 8.000.000 ausmachte.
- Muss nun die Arbeiterbewegung die
Aufhebung der Zwangsschiedsgericht-
barkeit bedauern? Wenn wir unter , ,Ar-
heiterbewegung” die aus dem Klassen-
bewusstsein der Arbeiter heraus entstan-
denen kampffdhigen Organisationen ver-
stehen, dann muss, wenn wir uns die
Resultate einer derartigen Gesetzgebung
ansehen, diese Frage entschieden ver-
neint - werden. Nach dem Inkrafttreten
der Gesetze Uber Zwangsschiedsspre-
chung schoss eine grosse Anzahl Berufs-
verbinde aus dem Boden, die, um ihren
Forthestand zu sichern, bereit waren,
von Jahr zu Jahr unter dem bestehenden
Einigungs- und Schlichtungsverfahren
Lohnkiirzungen und sonstige Verschlech-
terungen der Arbeitsbedingungen zu ak-
zeptieren. Der Schaffung einer wirk-
lich kampffihigen Gewerkschaftshewe-
gung, die, nicht von besonderen Grup-
peninteressen getrieben, sich auf der
breiten Grundlage des allgemeinenKlas-
seninteresses cder Arbeiter hitte organi-
sieren konnen, stand der Schiedsge-
richtshof im Wege, der eine Reihe von
Berufsverbéanden grosszog, die von Klas-
sensolidaritdt nichts wissen wollten, Eine
Vereinigung von 15 Arbeitnehmern ge-
niigte schon, um der Segnungen des Ge-
setzes teilhaft werden zu koénnen. Es ist
daher fiir die Arbeiterbewegung Neusee-
lands auch kennzeichnend, dass — um
das Organ unserer ,,Federated Water-
side Workers® sprechen zu lassen —,
»der in  der Gewerkschaftshewegung
herrschende Geist in Grossbritannien, in
den Vereinigten Staaten Amerikas und
in Europa hei weitem besser ist als der
unter dem System der Zwangsschiedsge-
richtsharkeit in Neuseeland herrschende.
Das Gesetz tiber die Zwangsschiedsge-
richtsharkeit hat der Entstehung desKlas-
senbewusstseing unter den Arbeitern ent-
gegengearbeitet. Der Kapitalismus Neu-
seelands steckte beim Inkrafttreten dieser
Gesetzgebung noch in den Kinderschu-
hen., Mit der stefs stirkeren Entwicklung
des Kapitalismus in Neuseeland ent-
stand aber trotz des Gesetzes das mit die-
ser Entwicklung gepaart gehende Klas-
senbewusstsein. Dies zeigte sich deutlich
im Jahre 1913, als die Gewerkschaftshe-
wegung, die nicht wie oben angedeu-
tete Vereinigungen allein auf Grund des
Gesetzes iiber das gewerbliche REini-
gungs- und Schiedsverfahren existierte,




eine grosse Streikbewegung einleiten
konnte. Seitdem konnte das kinstlich
aufgerichtete Hindernis gegen das Klas-
senbewusstwerden der neuseeléindischen
"Arbeiter das Resultat der fortschreiten-
den kapitalistischen Entwicklung nicht
mehr linger wettmachen. Das Gesetz
stittzte sich nun seinerseits auf die Be-
rufsvereinigungen, die ihm ihre Exi-
stenz verdankten. Eine allgemeine und
sogar ,,God's Own Country” nicht ver-
schonende kapitalistische Krise musste
kommen, um die infolge der sozialen
Entwicklung zur Unfruchtharkeit verur-
teilte Zwangsschiedsgerichtsbarkeit ab-
zuschaffen, Diese Abschaffung wurde na-
tirlich durch das momentane kapitalisti-
sche Interesse diktiert. Wer aber iber
den ‘heutigen Tag hinaus sieht, was im
revolutionaren Klassenkampf Hauptvor-
aussetzung ist, der kann der wirklich
klassenbewussten  Gewerkschafishbewe-
gung Neuseelands dazu nur gratulieren.
Durch die Abschaffung der Zwangs-
schiedssprechung wird der allgemeinen
selbstdndigen - Gewerkschaftshewegung
der Weg geebnet; diese wird, sich nur
auf ihre eigene Kraft verlassend, die
‘notwendige solidarische Gesinnung pfle--
gen, um die neuseelindische Gewerk-
schaftsbewegung auf das Niveau der Ge-
‘werkschaftshewegung anderer Lénder zu
heben, wo man nicht unter einem obliga-
torischen Schlichtungswesen gelitten hat,
das die Entwicklung der Bewegung hétte
aufhalten konnen.

Mitteiluhgen des Sekretariats

-Neuanschluss : National Union of Seamen, St. George
‘Hall, Westminster Road, London SE 1.

Verteilung der Vorstandsfunktionen

Durch Beschluss des Generalrates ist Kamerad
.C. T. Cramp aufs neue zum Vorsitzenden bestimmt
worden. Anstelle des Kameraden Déring wird Kame-
rad Lindley als stellvertretender Vorsitzender fungie-
ren. Am 15. und 16. Dezember d. J. wird das Exeku-
tivkomitee in Amsterdam tagen.

Gliickwiinsche an Kamerad Sardelli

Unser Kamerad Sardelli musste sich im Winter
des Jahres 1926 durch Flucht aus Italien seiner Ver-
-haftung entziehen. Er floh zu Fuss tiber die Alpen.
Zuvor hatten die Horden Mussolinis schon einige
Male sein Biiro, seine Wohnung undseine Einrichtung
zerstort. Eingaben, um fiir die Familie Sardellis die
Ausreiseerlaubnis zu erlangen, wurden stets abge-
wiesen. Seine Frau und seine Kinder (2 Té&chter
im Alter von 17 und 14 Jahren) standen unter Poli-
zeiaufsicht. Seine Frau und sein Vaterstarben wihrend
seiner Verbannung.

Jetzt endlich istes — vor allem noch dank der Bemti -
hungen des verstorbenen Albert Thomas — gegliickt,
dem Vater seine beiden Kinder zuriickzugeben. Am
27, Oktober konnten sie die italienische Grenze iiber-
schreiten und konnte so die Wiedervereinigung mit
ihrem Vater stattfinden.

Wir glauben im Namen aller zu sprechen, wenn
wir unseren vielgepriiften Kameraden Sardelli und
die Seinen begliickwiinschen und dabei der Hoffaung
Ausdruck geben, dass méglichst bald fiir das gesamte
italienische Volk die Geféngnisatmosphire des faschis-
tischen Systems hinweggefegt werden mége.

Am 5. September d. J.
starb unser Kollege Israel
Kahan. Kahan war Mit-
glied des Zentralkomi~
tees der Internationalen
Union der Eisenbahn-,
Post- und Telegraphen-~
angestellten in Paléstina
und Sekretér der Sektion
Haifa dieser Organisation,
Als Delegierter seiner Or-
ganisation nahm er teil an
unseren Kongressen in
Stockholm (1928) und Lon-
don (1930). Seine Orga-
) nisation und die . I.T. F.“
verlieren in ihm einen ihrer treuesten Kameraden.

ISRAEL KAHAN

Die Aktion des Schiafwagenpersonals

Piir die am 24. November d. J. in Paris stattfindende
Konferenz des Personals der Internationalen Schlaf-
‘wagengesellschaft haben die Organisationen Frank-
reichs, der Schweiz, Polens und Hollands bereits die

‘Entsendung von Delegationen ‘zugesagt.

Eine Untersuchung ijber die Lage des
Lokomotivpersonals

Wir machen die in Frage kommenden Organi-
sationen auf unser Rundschreiben (2 Enq. Loc )vom
29. Oktober aufmerksam und bltten um schnelle
Beantwortung.

Eingegangene Beitrige
Fir 1932 (ab 3. Oktober):

Belgien, Strassenbahner . fl. 200,~
" Eisenbahner. . , . . 1018,56
Deutschland, Maschinisten und He:zer . » 118,05
" Eisenbahner . . . . . . 4449,6_0
Frankreich, Eisenbahner . » 342,80
Hafenarbeiter . .- . . . . 126,60
England Cardiff, Trimmer . . 36,63
" Eisenbahnangestelite (R C. A ) " 12]6 56
Norwegen, Eisenbahnangestellte . . . , 125,04
Schweiz, Eisenbahner. . . . . . . . 74610
Fiar 1933:
Frankreich, Elsenbahner . 8,46
England, Elsenbahnangestellte (R C A) w3420
Adressendnderungen

Bengal Mariners Union: umgezogen von 7, Ekbal-
pore Lane, Kidderpore, Kalkutta nach 3, Dent Mis-

sion Road, Kidderpore, Kalkutta,

Sozislistische Lehrer fiic Esperanto. _

Der kiirzlich stattgefundene Kongress des franzo-
sischen Lehrerverbandes in Clermond-Ferrand hat
eine Resolution zugunsten der allgemeinen Einfiih-
rung des Esperanto angenommen.Die Resolution stellt
erstens fest, dass die Sprachverschiedenheiten der
internationalen Arbeiterbewegung grosse Schwierig-
keiten bereiten, und dass durch die Einfishrung einer
Einheitssprache Abhilfe geschaffen werden konnte.
‘Weiter werden die Erfahrungen, die mit Esperanto
gemacht wurden aufgezeigt, und schliesslich verlangt
die Resolution die Einfiihrung des Esperanto in
den Schulen und seine Verwendung fiir die Ziele der
internationalen Lehrerbewegung.

Sozialistische Jugend fiir Esperanto

Am 2. Oktober hat ein Kongress des sozialistischen
Jugendverbandes im Departement Aisne (Frankreich)
stattgefunden. Auf diesem Kongress wurde unter ande-
rem eine Resolution folgenden Inhalts angenommen:

Der Kongress beschliesst:

alle jungen Sozialisten aufzufordern, Esperanto zu
lernen und Gruppen der Féderation der Arbeiter-
Esperantisten zu griinden;

in der sozialistischen Partei und in der Gewerk-

Internationalen Féderation
Esperantistischer Transport- und Verkehrsarbeiter
wihrend des 1.T.F.-Kongresses in ‘Prag.

Erste Konferenz der

schaftsbewegung flir Esperanto Propaganda zu ma-
chen;

diese Resolution allen Jugendorganisationen zur
Kenntnis zu bringen mit dem Ersuchen um Annahme,
damit Esperanto méglichst bald allgemein in den
Dienst der internationalen Arbeiterbewegung gestellt

werde.

Der sozialistische Jugendverband Spaniens hielt
in diesem Jahre in der Nahe von Madrid eine Sommer-

schule ab, in der unter anderem auch in Esperanto

unterrichtet wurde.

Esperanto im Dienste des Kinderaustaushes

In diesem Sommer organisierte die Esperanto-
Gruppe der Strassenbahner in Stockholm eine Reise
von 11 Kindern, die im Vorjahre Esperanto gelernt
hatten, zu ihren esperantistischen Kollegen, in
Deutschland. Diese Reise hatte zum Erfolg, dass viele
Eltern beschlossen haben, ihre Kinder in Esperanto
unterrichten zu lassen und selbst diese Sprache zu
lernen.

Auch die dénischen Esperantisten haben durch
den Kinderaustausch mit dem Verband sichsischer
Esperanto-Lehrer- den Wert des Esperanto fiir die

Praxis bewiesen. Nun wurde auf der Halbinsel

Mols bei Aarhus fiir diesen Zweck ein Grundstiick
mit angrenzendem Meeresstrand zur Verfiigung ge-
stellt. wo die dortige Esperanto-Gruppe ein kleines
Sommerhaus fiir auslindische Kinder, die Esperanto
sprechen, zu errichten beabsichtigt, .

Esperanto im Radio

Die vom Zentralkomitee der mternatmna]en Espe-
ranto-Bewegung eingesetzte internationale Radio-
Kommission hat folgende Statistik tber den Umfang
der Esperanto-Sendungen zusammengestellt: -

1929 - 1930 1931
Vortrage tiber Esperanto . 3 4 9
Vortrige in Esperanto . 818 . 1064 1204
Programmanzeigen in Esperanto 325 341 279
Esperanto-Kurse . . 602 501 514
Anzahl der Stationen , . ., 84 96 126
Anzahl der Lénder . , . . 18 . 19 : 26

Seit der allgemeinen Einfthrung des Radio sind
nach den Meldungen der genannten Kommission
fast . 15.000 Esperanto—Darbletungen iibertragen
worden.

{Diese Fusznote gehdrt zu dem Artlkel auf der
folgenden Seite.)

*) Nachstehend die ungefshren, Mitgliederzahlen
der gegnerischen Verb#inde:

Fédération unitaire (kommunistisch) . 40 000
(1927: 110 000)

Fédération des Cadres et Techniciens des
Chemins de Fer (héhere Eisenbahnbedien- ",
stete und Techniker ~ unter denselben
gibt es eine Strémung ftir den Anschluss
an die &eigewerkschaftliche Landeszen-
trale). .

Fédeération des Mécamciens et Chauffeurs
(Maschinisten und Heizer)

Syndicat Professionnel des cheminots de
France (Berufsorganisation der franzd-
sischen Eisenbahner (katholisch) .

Union nationale de Défense Professionnelle
(Landesverband fiir berufliche Vertretung
— Gewerkschaft sehr gemassigter Rich-
tung), . .. . . .

8000
2000

3000

4000
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Die Einigkeit und Geschlossenheit unter den franzésische
Eisenbahnern

Dem aufmerksamen Leser der Zeitung
unserer I.T F. diirfte nicht entgangen gein,
dasy die franzdsische Eigsenbahnerorganisa-
tion einen stéindigen Zuwachs an Mitgliedern
zu verzeichnen hat. Dieser Zowachs ist
ersichtlich aus der regelméssigen Zahlung
der Beitrige an die Internationale und
ans der Tatsache, dass die liberwiesenen

Sammen vonr Jahr zu Jahr grosser werden..

- Im Vergleich zu den meisten Schwester-
organisationen ist der Prozentsatz der
Steigerung allerdings noch recht schwach.
Diese ist aber immerhin ein Beweis dafiir
— besonders wenn man unsere hentige
Lage mit derjenigen von 1922 vergleicht —,
welche Miihe wir uns geben, nm nnsgere
Organisationen auszubanen und zm ver-
stdarken,

1922! Za jener Zeit erholte gsich nungere
‘Organisation nur recnt schwer von den
verhingnisvollen Folgen der Spaltung, die
kurz zuovor in den Reihen ungerer Ge-
werkschaftszentrale (C. G.T.) geradezu
verheerend gewirkt und eine grosse Anzaht
Mitglieder von unserer Fdderation weg-
gelockt hatte. Diese Mitglieder sind teil-
weise, der Moskaner Parole gehorchend,
den Austiftern der Spaltung gefolgt, um
eine mnene Kisenbahnerorganisation “zu
griinden, die von einem gegnerischen,
damals ebenfalls im Fntstehen begriffe-
nen kommunistischen Gewerkschaftsbund
(C. G.T. U.) abhéingig wurde.

Die Spaltung hat zuwege gebracht, dass
aus einer einheitlichen, starken Foéderation
von 850 000 Mitgliedern, die vier Fiinftel
des gesamten Eisenbahnpersonals vertrat,
zwei- skelettartige Liandesverbiunde ent-
standen und fast dreihundert Tausend
ehemalige Mitglieder unserer Fdderation
aus den fiir sie zustindigen Gewerkschaften
anstraten.®)  {Siehe Fusznote Seite 125).

Unsere Foderation blieb dem alten
franzogischen  Gewerkschaftsbunde tren,
und verschwand nicht von der Erdober-
flsche. Die wenigen  alten Kimpfer, die
ihr noch anhingen, nahmen mit einigen
jungen Mitgliedern, die sich erst der Ge-
werkschaftsbewegungangeschloggenhatten,
die Wiederaufbanarbeit energisch in die
Hand, trieben Agitation und Aunfklirang,
ohne dabei die wichtigen, die Eisenbahner
angehenden Probleme zu vernachlissigen,
_ Ihre Aufgabe war schwer. Den Verleum-
dungen zom Trotz, ungeachtet des Hasses,
der auf allen ihren Wegen gesit wurde,
der Schmihungen und Beleidigungen, ja
sogar der Schliige, die sie fiber sich ergehen
lassen mussten zu einem Zeitpunkte, wo
sich die Reaktion in Frankreich aunfraffte,
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umsich durch Raub aller Errungenschaften
aus -der Zeit vor 1920 die Spaltung zunutze
zn machen, trotz all dieser Gegenschlige
verzweifelten unsere K&mpfer nicht. Von
1922 bis 1927 wuarden sie auf eine harte
Probe gestellt.

Alim#hlich gewannen aber die Nisen-
bahner wieder Vertranen in unsere Orga-
nisationen. Das methodische, positive Vor-
gehen unserer Foderation, das in einem
krassen Gegensatz zu der von unseren
tendenzidsen Geagnern getriebenen Dema-
gogie stand, brachte die Kollegen wieder
in die Baknen unserer Gewerkschaft, Aus
den paar Tausend Mitgliedern im Jahre
1922 sind bis heute, 10 Jahre spiter, tiber
hundert Tausend geworden.

Die Kameraden in unserer Internationale

sind mit den Besonderheiten unserer Ge-

werkschaftsbewegung wohl vertrant. Fiir
diese ist die vor 26 Jahren geschlossene
Charte von Amiens*) massgebend, die
wenigstens in unseren Angen auch heute
noch in vollem Umfange zn gelten hat,
Wenn fir die einen sowohl wie fiir die
andern Mittel und Zweck ziemlich identisch
sind, dann muss und kann sich die Ent-
wicklung unserver franzosischen Gewerk-
schaftsbewegung nicht anders als in voller
Selbsténdigkeit vollziehen. Unabhingigkeit
in bezng auf die politischen Parteien?
Gewiss, wir verneinen die Notwendigkeit
gelegentlicher Verhandlungen oder Verein-
barangen mit politischen Parteien zur
Wahrung der Interessen der Arbeiter kei-
neswegs ; wir bringen es aber nicht fertig,
unsere Bewegung den Richtlinien der einen
oder andern Sekte oder Partei anzupassen.
DieGewerkschaftsbewegungistihrer selbst
Herr, und daran halten wir anch fest.
Offenbar baben unsere Kameraden in
gdenbenachbarten nnd in ansserenrophischen
Livodern die im Jahre 1921 entstandenen
Motive, die zur Spaltang gefithrt haben,
nicht recht begreifen konnen. Mit vor-
stebender Darlegung wollte ich nun in ge-
dréingter Form die Ursachen der Spaltung
umschreiben. Die einen, die wachsamen
Hiiter des traditionellen Syndikalismus,
sind unserem Gewerkschaftshand tren ge-
blieben, wihrend die andern, welche gegen-
iiber der bheginnenden Durchsetzung des
Syndikalismns mit der Lockspeise der da-
mals im Fntstehen bagriffanen kommunis-
tischen Partei nicht standznhalien ver-
mochten, dem Bunde den Riicken kehrten.

*) Die Charte von Amiens, verfasst im Jahre 1906
in Amiens anliisslich eines Kongresses der franzdsi-
schen Gewerkschaftszentrale, zelchnet der Gewerk-
schaftsbewegung ihre Aufgaben vor und gibt deren
Aktionsmitte]l an.

Nun galt es, wieder aufzubaunen. Wir
hatten (Hlauben in die Vernunft der Ar-
beiterklasse, wir zweifelten nicht daran,
dasy diese sich endlich Rechenschaft
dariiber ablegen wiirde einerseits, wie not-
wendig es ist, sich wieder in einer rein
gewerkschaftlichen Korperschaft zugam-
menzuschliessen, und anderseits, zu ver-
suchen, wieder eine einheitliche Bewegung
herzustellen,

Die ersten Anzeichen dazn zeigten sich
im Jahre 1928. Innerhalb des kommunis-
tischen Gewerkschaftsbundes versnchten
einige aktive Mitglieder, die sich sténdig
gegen die Unterdriickung in der kommunis-
tischen Gewerkschaftshewegung gewehrt
hatten, bei der Bahngesellschaft Paris—
Orléans (P.0,) einen organisatorischen Zu-
sammenschluss des Personals in einem ein-
zigen Verbande zuwege zn bringen. All-
miihlich konnten mehr und mehr Kollegen,
trotz der Anstrengungen von kommunisti-
scher Seite, fiir die Gewerkschaft der ge-
nannten Bahngesellschaft gewonnen wer-
den, sodass heute deren Mitgliedschaft
diejenige der kommunistischen Organisa-
tion bei weitem iibersteigt. Ein &hnlicher
Versuch wurde bei der P.L.M. (Paris-Lyon-
Méditerrannée-) Bahn unternommen, der
aber nicht den erhofften Erfolg hatte. Indes-
gen machte der Kinheitsgedanke weiter
Fortschritte, sodass i. J. 1926 und Anfang
1927 eine entschiedene Anniherung der
Gewerkschaftsmitglieder beider Richtun-
gen festzustellen war; es wurde versucht,
die Grundlage zn einer energischen Aktion
fiir eine geschlossene, einheitliche Bewe-
gung zu schaffen. ,

Doch musste noch his 1929 gewartet
werden, ehe diese Strémung stirker zur
Geltung kam. Zu jenem Zeitpunkte, es
war auf dem Kongresse des kommunisti-
schen Gawerkschaftsbundes, liess man
offiziell den Grundsatz der Selbstindig-
keit der Gewerkschaftsbewegung fallen.
Mehreve Jahre hindurch haben  die Kom-
munisten ihre wirklichen Gedanken ver-
borgen gehalten, obwohl ihre Absichten aus
ihren Schriften deutlich zu erkennen waren.
Im September 1929 beschloss ihr Kongress
dann auch tatsichlich, dass sich die Ge-
werkschaften der kommunistischen Partei
unterznordnen haben, -

Der Widerstand der (Gewerkschaftler
innerhalb des kommunistischen Gewerk-
schaftsbundes wuchs zusehends. Sie kiimpf-
ten gegen die unsinnigen Weisungen ihrer
Zentrale und wirkten zngleich fiir eine
Annéherung der Arbeiter und Wiederher-
stellung einer einheitlichen, einzigen Or-
ganisation, )

Auch diese Vorkdmpfer und Streiter
litten unter den Schmé#hungen und Ver-
lenmdungen, die man iber sie ergehen
liess; sie hatten aber bei denjenigen Mit-
gliedern, die sich noch nicht unter die
Vormandschaft der kommunistischen Partei
gestellt hatten, Erfolg.

Wihvend dieser Zeit fuhren die Ver-
binde der freigewerkschaftlichen Liandes-
zentrale mit dem Wiederaufban der Be-
wegung zu einer organischen Einheit fort.
Sie sprachen sich durch Annahme weit-
gehender, dem wirklichen Wunsche nach




Einheit entsprechenden Bestimmungen von
pneuem dafiiv aus, wobei nur die einzige
Bedingung - gestellt - wurde, dass die Be-
schliisse des Gewerkschaftsbundes ausge-
fithrt werden miissen. Die Bestimmungen
wurden in einem ,de Japy“ (nach dem
Lokal der Versammlung) genannten An-
trage, angenommen auf dem Kongresse
vom Jahre 1931, festgehalten. Der kom-
munistische Gewerkschaftsbund, der einige
Monate spiter, im November, seinen Kon-
gress abhielt, weigerte sich dort von neuem,
die Greschlossenheit der Bewegung wieder-
herzustellen, obgleich viele seiner Mitglie-
der energisch und mutig dafiir eintraten.

Angesichts dieses festen, unbeugsamen
Willens, die freigewerkschaftliche Bewe-
gung am Leben zu erbalten, wurde die
Propaganda in unserem Lande fiir die
gewerkschaftliche Einheit noch gesteigert
und verstirkt, vor allem bei den Staats-
bahnen uand den Bahnen Algeriens, Am
1. Januar 1932 schlossen sich Tausende
von Kameraden, organisiert in den Ge-
werkschaften beider Richtungen, znsammen.
Auf 2 ausserordentlichen Kongressen des
Personals der betreffenden Bahnen, abge-
halten in Rennes und Algier, wo Hunderte
von Delegierten der vereinigten Gewerk-
schaften anwesend waren und grosse Be-
geisterung herrschte, warde der Anschluss
an unsere F'oderation gutgeheissen,

Angesichts dieser Zusammenschlussbe-
wegnng meldeten sich Tausende von Nicht-
organisierten bei unseren Gewerkschaf-
ten an.

Man kann es gewiss bedauern, dass
diese Bewegung keinen solchen Umfang
angenommen hat, wie man es erwartete.
Daran sind ansschliesslich die kommunis-
tischen Elemente schuld, die alles daran

gsetzen, um das Werk aufzuhalten und

dessen Vollfithrung zu verhindern. Es ist
aber schon viel zu weit verankert, als
dass es nicht fortgefiihrt werden konnte.
Schon sind neune Erfolge zu verzeichnen.
Die verantwortlichen Fiihrer der selbstin-
digen Organisationen, z. B. die F'éderation
der Gewerkschaften fiir das Personal der
Gruppen 5 bis 10 in Elsass-Lothringen
und die Foderation der Lokomotivfiihrer
und Heizer, haben vor kurzem Verhand-
lungen mit unserer Foderationsleitung ge-
pflogen, die weiter fortgesetzt werden.
- Die ersten Anzeichen dieser Zusammen-
schlussbestrebungen haben sich in den
letzten Monaten auch auf administrativem
Gebiete der Bahngesellschaften gezeigt.
Wir haben niimlich bei den Wahlen in die
Personalausschiisse von 10 Bahnnetzen und
Gegellschaften, die im Mai, Juni und Juli
- stattgefunden haben, drei Viertel der Sitze
— ordentliche Mitglieder und deren Stell-
vertreter — erhalten. Dies ist fiir nnsere
Organisation eine grosse Genugtuung und
ein Beweis dafiir, dass die itibergrosse
Mehrheit der Eisenbahner die Anstrengun-
gen des Verbandes zu schiitzen weiss.
Damit soll es aber nicht sein Bewenden
haben. Wir wollen diesen notwendigen,
unerlisslichen Waffenstillstand zwischen
den Arbeitern, und wir werden ihn anch
zuwege bringen. Wir wollen das Ende

Der Eisenbahnverkehr Sowjetrusslands — und anderes mehr

Das Volkskommissariat flir Eisenbahn-
verkehr in Sowjetrussland hat eine 20
Seiten umfassende Broschiire verdffent-
licht, in der eine Schilderung iiber die
Entwicklung des russischen Eisenbahn-
verkehrs gegeben wird. Vermutlich wird
diese Schrift in verschiedenen Spra-
chen verbreitet, denn wir erhielten wvon
einer unsere Mitgliedsorganisationen ein
norwegisches Exemplar. Wer aber glaubt,
das Volkskommissariat besisse so viel
Anstand, auch die I.T.F. auf ihre Ver-
sandliste zu setzen, der irrt sich grind-
lich. Es hat sich sogar ein noch stirkeres
Stiickchen geleistet, nimlich auf unsere
wiederholte Bitte um Zusendung der
Schrift einfach nicht reagiert. Begreiflich
wire ein solches Verhalten, wenn wir
bisher Ansuchen aus Sowjetrussland um
Auskiinfte oder Ueberlassung unserer Ver-
offenflichungen unberiicksichtigt gelas-
sen hitten. Dies ist aber nicht der Fall;
im Gegenteil, wir haben, wenn man
von russischer- Seite mit dhnlichen Wiin-
schen an uns herantrat, stets grosstes
Entgegenkommen und Bereitwilligkeit an
den Tag gelegt.

Trotz allem aber glaubten wir, es wer-
de durch einen Austausch sachlicher An-
gabhen lber die industriellen Verhiltnisse
und Arbeitsbedingungen beiderseitigen
Interessen gedient. Daher brachien wir
auch in unseren Verdffentlichungen 6fters
Berichte iiber Sowjetrussland, stets wie-
der das leere Geschwitz in der ,,kommu-
nistischen“ Tagespresse liigenstrafend,
dass wir es nicht wagten, etwas iiber
Sowjetrussiand zu verdffentlichen,

Allem Anschein nach legen jedoch die
Russen weder auf das eine, noch auf das
andere Wert, und wir werden daraus na-
tiirlich unsere Konsequenzen ziehen miis-
sen. BEs ist hereits vorgekommen, dass
wir auf die Bitte eines wissenschaftlichen
Instituts in Russland um Zusendung eini-
ger unserer Publikationen antworten
mussten, dass wir davon absehen, solan-
ge uns nicht die Russen eine Anfrage
iiber den Stand der Frage der automati-
schenKupplung bei den russischen Eisen-
bahnen beantworten wiirden. Kurz dar-
auf erhielten wir dann die erbetene Aus-
kunft. Soll es denn so weifergehen?

Wir haben der russischen Eisenbahner-
organisation wegen ihrer Unterlassungs-
siinden und ihrer weltfremden Beurtei-
lung von Fragen, auch soweit die I.T.F.
in Betracht kommt — wir fiihren dies auf
totale Unkenntnis der Verh#linisse aus-
serhalb Sowjetrusslands zurick —, in

dieses Kriegszustandes, der sie, stattniher,
immer weiter von ihren Zielen wegbringt
und so verheerend wirkt wie der Krieg
unter den Vilkern. Wir haben den festen
‘Willen, so weit zu kommen, dass wir uns,

‘endlich vereint, entschlossen vor unsern

Gegner im eigenen Lande sowohl als auf
der ganzen Welt stellen konnen, ndmlich
vor den Urheber aller Konflikte und allen
Elendes, den Kapitalismus.

&. Badinot.

einem friheren Schreiben Vorhaltungen
gemacht. Neuerdings haben wir nun wie-
der versucht, Angaben iiber die Regelung
der Dienst- und Ruhezeiten, sowie der
Ferien in Sowjetrussland zu erlangen, um
damit unsere iiber diese Gegenstinde be-
reits veroffentlichte Artikelserie zu er-
ginzen. Unser kinftiges Verhalten den
russischen Kollegen gegeniiber wird ganz
davon abhéngen, wie man sich jetzt zu
diesem neuen Annidherungsversuch stellt.
***

Mit den sowjetrussischen Bahnen hat
es librigens eine eigene Bewandtnis: Mit
uns, also mit der organisierten Kisen-
bahnerschaft ausserhalb Russlands will
man anscheinend nichts zu schaffen ha-
ben. Nicht einmal Ersuchen um sachliche
Auskiinfte werden beantwortet, glinstig-
stenfalls nur notgedrungen. Die russi--
schen Eisenbahnen sind aber Mitglied
des internationalen Eisenbahn-Verbandes
(ILE.V.), der Unternelimer-Internationa-
le. In deren Konferenzen und Kommissio-
nen wirken die Vertreter Sowjetrusslands
hiibsch und ruhig mit. Beispielsweise ist
das Volkskommissariat in der Sonder-
kommission des I.E.V. fliir automatische
Kupplung vertreten. Wir haben aber bi-
sher noch nie etwas davon gemerkl, dass
von. dieser Seile versucht worden wdre,
‘bet der Lisung dieses Problems mitzu-
wirken oder die Interessen des Personals
zu fordern.

Zusammenarbeit mit kapitalistischen
Arbeitgebern, mit halb- und ganz-faschi-
stischen Regierungen, nebenbei Bekim-
pfung der Klassen- und Arbeitsbriider
anderer Lénder — es mag von Takt und

- Klugheiit zeugen, dass -dies aber sozia-

listisch oder zur Foérderung des Sozialis-
mus geeignet sei, vermégen wir nicht zu
begreifen. Was wiirden die Eisenbahner
Sowjetrusslands selber dazu sagen, wenn
gie diese Zustinde erfahren konnten?

***

Der obenerwéhnten Schrift des Volks-
kommissariats entlehnen wir folgende
Einzelheiten:

Die Broschiire beginnt mit dem Freu-
denschrei:

»» Wihrend alle kapitalistischen Staaten
eine ungekannt schwere Wirtschaftskrise
durchmachen, wihrend Produktion und
Handel stocken, die Arbeitslosigkeit ver-
heerend um sich greift, die Lohne auf
drastische Weise herabgesetzt werden
usf,—allesKennzeichen der Entwicklung
in den kapitalistischen Léndern-—,schrei-
tet die Sowijetunion siegreich weiter und
trigt einen historischen Sieg nach dem
andern davon.

Die Sowjetunion, errichtet in einem -

frither riickstindigen Lande, geht nun
stets vorwiirts und wird in einen méch-
tigen Staat der Technik verdndert.”
Der Risenbahnverkehr wird in derBro-
schiire als einer der wichtigsten Teile der
dkonomischen Front bezeichnet. Der
Kampf fir die Wiederaufrichtung des
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Eisenbahnwesens und fiir den sozialisti-
schen Aufbau wird als das lebendig-
ste Bild des wirtschaftlichen Aufbhaues
der Sowjetunion betrachtet.

Durch den imperialistischen Krieg ist
das Eisenhahnwesen in eine solche Lage
gebracht worden, dass der Personen- und
Giiterverkehr im Vergleich zum Vor-
kriegsstand um 13% zuriickgegangen ist.
Als die Oktober-Revolution kam, mussten
ca. 30% Lokomotiven ausrangiert wer-
den; dieser Satz betrug vor dem Kriege
nie mehr als 16 bis 17%. Auch der Pro-
zentsatz abgentiitzter Wagen thatte sich
verdoppelt (7% statt 3-4%).

Wihrend des Biirgerkrieges lagen 4/5
des gesamten Eisenbahnnetzes auf feind-
lichem Gebiete. Eine Zeit lang (i. J.
1919) verfiigte die Sowjetregierung nur
noch iiber ein Drittel des REisenbahn-
netzes.

Das Transportwesen zeigte nach einem
Tjahrigen imperialistischen und Biirger-
krieg ein chaotisches Bild; 4342 Briicken
sowie 1885 km der Hauptstrecken,
780 000 (ckm angebauten Bodens usw. wa-
ren vernichtet. Ferner war noch eine
Menge Material vorhanden, das durch
tibermissige Benutzunng und mangels
regelmissiger Reinigung und Reparatu-
ren nicht gerade vernichtet, aber sozusa-
gen vollstindiig abgenutzt worden war.
Von den Lokomotiven waren i. J. 1929
5R%, von den Wagen 22% unbrauchbar.
Dass die Eisenbahnen am Ende des Bir-
gerkriegees in der Lage waren, den mini-
malen Transport zu bewdiltigen, schreibt
die Broschiire der revolutiondiren Begei-
sterung und der anstrengenden Arbeit
der Eisenbanher zu.

1919 erreichte der Handelsverkehr ein
Viertel des Vorkriegsstandes (29.2 Millio-
nen Tonnen gegen 132 Millionen Tonnen
i, J. 1913). 1923 wurde zum ersten Mal
eine starke Zunahme des Verkehrs (45%)
festgestellt. Folgendwe Tabelle soll ber
die Verkehrsbewegung in der Wiederauf-
bau-Periode Aufschluss geben:

1913 1923 1924 1925

men) , . . . . . 1325 58 67 83
1913 = 1000, . . . ~ 438 50,6 62,6

1926 1927 1928

So117 1360 150
88,3 1026 1132

1913 1923 1924 1925

Millionen) . . . . 185 122 154 212
1913 = 1000 . . . — 659 832 1146

1926 1927 1928
Anzahl Fahrgiste (in
Millionen). . . . . 268 = 25¢ 301
1913 = 1000/p 142,2 1375 1519

Selbstverstindlich: kostete es das Pro-
letariat der Sowjetunion eine Unmenge
von Arbeit, um das in den Kriegen ver-
nichtete Material wieder herzustellen und
dafiir zu sorgen,dass es wieder regelrecht
in Gebrauch genommen werden konnte,
Der planmdssigen sozialistischen Wirt-
schaftsfiihrung soll es zu verdanken sein,
dass dieses Werk in so kurzer Zeit voll-
bracht werden konnte. Dabei ist vor al-
lem zu bedenken, dass es nicht etwa um

128

Last (in Millionen Ton-

Last {in Millionen Ton-
nen) . . . .
1913 ==1000/y

Anzahl Fahrgiste (in

eine einzige ,,Reparatur« ging, sondern
dass das ganze Fisenbahnnetz nicht bloss
ausgebessert, sondern auch durch Neu-
konstruktionen ausgedehnt werden muss-
te.Das Eisenbahnnetz war 1921 76 900 km
lang, d. s. 131,59% seiner Linge i. J. 1913
(58 500 km).

Es wurden neue Linien angelegt, darun-
Cter die bedeutenden Strecken Turkestan-
Siberien (Turksib), Magnittnaja-Kartaly
und andere. In Vergleich zur Vorkriegs-
zeit wurden auch grosse Fortschritte in
bezug auf die Einrichtung und Verwen-
dung der vorhandenen Eisenbahnen ge-
macht. 1927 z. 'B. wurden nur 92% Wa-
genachs-km und 78,5% Lokomotiv-km fir
den Verkehr gebraucht; die Tonnen-km-
Zahl iiberschritt diejenige aus dem Jahre
1913 um 15%.

Mit der schnellen Ausdehnung des
Eisenbahnbetriebes ging eine sténdige
Verbesserung des Los esder Transportar-
heiter gepaart. Es wurden in deh einzel-
nen Jahren folgende Durchschnittsléhne
bezahlt: 1924: 32,80 Rubel, 1925: 44,50 Ru-
bel, 1926: 62 Rubel, 1927: 68,70 Rubel.
Hinzu kommen noch die verschiedenen
Formen von Extravorteilen fiir die Ar-
beiter und deren Familien, z. B. Lieferung
von Brennmaterial zu ermiissigten Prei-
sen, Freifahrt (auch fir die Familienan-

gehorigen), Schaffung besonderer Ein-,

richtungen fiir die Kinder, Klubs, Biblio-
theken, Restaurants, Kaffeeh&iuser, Ba-
deanstalten, Wohnungseinrichtungen u.
dgl., sodass schon seit 1927 der Reallohn
der Eisenbahner den Vorkriegsstand iiber-
schritten hatte.

Folgende Tabelle veranschaulicht durch
einen Vergleich mit der Vorkriegszeit,
inwieweit der Filinfjahresplan im Eisen-
bahnbetrieb hisher durchgefiihrt werden
konnte: '

8§ aaz
- R
£ 5E9 % g3
g P3¢ Yoo LoE
g g 88 .8
“E s8%g BE %5
Jahr &2 BA4sT %'—'—E 8=
G2 %afE A= |
1912 1323 66,7 184,8(1913) 25,2 (1913)
1929 1876 1130 365,0 . 32,1
1930 2387 134,0 557,0 51,3
1931  257,8 151,8 721,5 61,6
1932%) 3200 1888 890.9 75,0

Die Zunahme des Giterverkehrs und
die Art der Giiter zeigen, dass die Sow-
jetunion im Begriffe ist, sich zu einem
Industriestaat zu entwickeln, Das Ge-
wichtsverhdltnis der Giiter aus der
Schwerindustrie zum Gesamt-Tonnen-
Transport zeigt folgendes Bild:

1929 == 67,7 0/y
1930 = 68,4 9/
1931 == 72,6 9
1932 = 75,009

Aus nachstehenden Zahlen geht die
Steigerung des Giiter- und Personenver-
kehrs bei den russischen Eisenbahnen
hervor:

Jahr 1928 1929 - 1930 1931 1932V

'Giterverkehr

in 1000 Ton-
nen pro km .
Personenver-
kehr in 1000
pro km. . . 315 412 672 764 936

1298 1457 1798 1818 2 360

Mit der jahrlichen Zunahme des Eisen-
bahnverkehrs vergrossern sich auch die

Kapital-Investitionen. Auch in dieser Be-

ziehung wurde der Fiinfjahresplan iiber-
schritten, insgesamt um mehr als 6 Mil-
liarden Rubel innerhalb der fiinfjihrigen
Periode. Man sieht aber, dass das Trans-
portwesen im Vergleich zur gesamten so-
zalistischen Wirtschaft in der Entwick-
lung zurtickgeblieben, und dass es im
Laufe der letzten Jahre eein schwacher
Punkt geworden ist, d. h. ein Hindernis
beim Ausbau der tibrigen Industrien. In

‘der Broschiire wird dies damit erklért,

dass konterrevolutionire Organisationen,
vom Auslande unterstiitzi, sich zum Ziele
gesetzt ‘haben, das Transportwesen zu
vernichten und die Intervention vorzu-
bereiten; sie haben dem Transportwesen
grossen Schaden zugefiigt.

Ein Hemimnis in der Entwicklung des
Verkehrs bildete auch die frithere oppor-
tunistische Haltung verschiedener Arbei-

ter gegeniiber dem Rationalisierungspro-

blem, soweit dasselbe in das Verkehrs-

-und Transportwesen hereinspielte,

Beim Aufbau der Eisenbahnen ist die
Elektrifizierung von grosster Wichtig-
keit. Fiir den Aufbau des Eisenbahnver-

kehrs wurden im Jahre 1931 250 Millio-

nen veranschlagt, welcher Betrag 1932
auf 600 Millionen erhéht werden wird.
Der Fiinfjahresplan wollte mit der Elek-
trifizierung einer Strecke von 551 km be-
ginnen; in diesen Jahren hat man je-

‘doch 1455 km, d. s. 2649%, elektrifiziert.

Zum Wiederaufhau des Eisenbahnver-
kehrswesens gehdrig ist auch die Anbrin-
gung automatischer Bremsen und Kupp-
lungen anzusehen. Fir erstere verwendet,
man von den Arbeitern selbst erfundene
Systeme (Kasanzeff und Matrosoff); das

.selbe kann vom automatischen Kupp-

lungssystem gesagt werden, das der Ar-
beiter Bogdanoff ausgedacht hat.

Auch in bezug auf die Lohne ist man
der Auffassung, dass das Programm er-
fillt worden ist, Folgende Aufstellung
zeigt dies:

Durchschnittslohn eines Arbeiters in Rubel

1. Jahe 2. ]Jahr 3, Jahr * 4. Jahr

. 17377 7841 84,09 89,81
ausbezahlt . 74,50 85,00 101,00 117,00
in 0/p nach dem

Fiinfjahresplan 100,70 108,30 120,20 130,00

Flinfjahresplan

In der Broschiire wird dies folgender-
massen kommentiert: ,,Wenn man damit.
den Durchschnittslohn von 1943, der 37,80
Rubel betrug, vergleicht, ist die gewal-
tige Verbesserung der Lebenslage des
Eisenbahnproletariats der Sowjetunion
offenbar, Wenn wir dabei noch die Aus-
gaben fir Sozialversicherung, Fonds zur
Verbesserung der Lebensbedingungen der
Arbeiter, Wohnungsmiete, technische und
kulturelle Sicherheit etc. aufzihlen, ist
die Verbesserung ihres Lebensstandards
noch auffallender.“

Wihrend die kapitalistischen Staa-




ten einen Ueberschuss an qualifizierten
Kriften haben und darum die Jugend
vom ‘Studium an der Universitdt abzu-
halten versuchen, nimmt die Anzahl Stu-
denten an simtlichen Hochschulen der
Sowjetunion fortwahrend zu. Aus folgen-
den Zahlen ist dies ersichtlich:

Jahr 19287 1929 1930 1931 1932Y)
Héhere techn.

" Schulen. . 3323 2729 10721 20081 27280
“Techn.Schulen 4766 5770 28974 43000 63065

Nach dem Fiinfjahresplan hat man er-
rechnet, dass es im letzten Jahre 4 466
Schiiler in den héheren technischen
Schulen und 11 000 in den technischen
Schulen zweiter Klasse geben wiirde.

Die cualifizierten Arbeitskrifte weisen
ebenfalls eine starke Zunahme auf. Sie
werden in der Hauptsache in Fabriks-
schulen ausgehildet. 1928 waren vorhan-
den: 23 000 Lehrlinge, 1929: 26 000, 1930:
87725, 1931 145 543 unnd 1932 (nach dem
Plan) 219 945.

Die Zunahme der qualifizierten Be-
diensteten der Eisenbahnen ist aus fol-
genden Angaben ersichtlich. Es wurden
neu ausgebildet: 1929: 2577, 1930: & 8641,
1934: 1369 (?) und laut dem. Plan i. J.
193%: 90 000 Lehrlinge.

Die Sowjetunion geht nun ihrem zwei-
ten Fiinfjahresplan entgegen. 1937 muss
die Maschinenproduktion 3 bis 3,5 mal
s0 gross seien wie 1932, die elktrische
Stromerzeugung muss 250 Millionen. T'on-
nen betragen statt 17 Millionen 1. J. 1932,
Die Bevolkerung muss dann 2 bis 3 mal
so viel Gebrauchsgegenstinde haben, wie
am Ende des ersten Finfjahresplanes.
Im Hauptprogramm fiir den zweiten
Fiunfjahresplan ist die Anlage von min-
destens 25 bis 30000 km neuer Eisen-
bahnlinien vorgesehen. Die Elekfrifizie-
rung, die als einer der Hauptieile des
Aufbaues betrachtet wird, muss nach dem
zweiten Plan 20000 km erreichen! Der
Gutertransport muss 800 Millionen Ton-
nen erreichen, gegeniiber 320 Millionen
i. J. 1932. Die Ausbhildung geschulter Ar-
heitskrifte fiir den Eisenbahnhetrieb, be-
sonders von Facharbeitern, stellt gewal-
tige Anforderungen an den Staat, und
Hand in Hand mit ihr geht auch eine Stei-
gerung der Realldhne der EKisenbahner.

In der Broschiire wird schliesslich die
Erwartung ausgesprochen, dass das un-
ter sozialistischen Gesichtspunkten gelei-
tete Verkehrswesen Sowjetrusslands nach
durchfithrung des zweiten Fiinfjahres-
planes die wichtigsten kapitalistischen
Lénder, in teechnischer sowohl als auch
in ¢konomischer Beziehung, fiberttref-
fen und eines der bedeutendsten Hilfs-
mittel fir eine erfolgreiche sozialistische
Wirtschaftsfihrung sein wird.

1) Allem Anschein nach sind die Zahlen fiir 1932
nur schitzungsweise angegeben, da die Broschiire,
der wir diese Angaben entnehmen, schon im Mai
1932 gedruckt wurde.

Die fortschreitende Konzentration bei den englischen

Eisenbahnunternehmungen

"Wie wir schon in unseren Presseberichten mit-
teilten, haben die beiden englischen Eisenbahngesell-
schaften: ,London and North-Eastern Railway"
(LN.E.R.) und ,London Midland and Scottish
Railway* (L.M.S.) einen Plan fiir eine méglichst enge
Zusammenarbeit, ein sogenanntes .Pooling Agree-
ment"” ausgearbeitet. Dieses Pooling soll eine inten-
sivere Rationalisierung des Dienstes gewihrleisten.
Der Plan wurde zur niheren Priifung einer Kom-
mission anvertraut (nach ihrem Vorsitzenden ,Clode-~
Committee” genannt), die das von ihr ausgearbeitete
Gutachten dem Verkehrsminister iibergeben und dabei
den Plan der beiden Gesellschaften als eine ,.8ffentliche
Notwendigkeit* empfohlen hat.

Dieser Pooling-Plan hat die Beseitigung der Kon-
kurrenz in den Distrikten Nord- und Mittelenglands,
wo beide Gesellschaften Bahnlinien betreiben, zum
Ziele, Die Einnahmen aus diesen Konkurrenz-
distrikten sollen hinfort in einen besonderen Fonds
fliessen, Ungefahr die Hilfte des Netzes der beiden
Gesellschaften wird von diesem Poolingprojekt erfasst,
das mithin einer Fusion sehr nahe kommt. Man hat
sich aber #ngstlich bemtht, im Plan das Wort
.Fusion" zu vermeiden, um das Gleichgewicht der
Kapitalien nicht zu tangieren und so weniger ange-
nehmen Fragen aus dem Wege zu gehen.

Im Jahre 1924 beschiftigte die , L. M. 5. 274.523
Angestelite, die ,.L.N.E.“ 207.528, Im Jahre 1930
beschaftigte die ,L.M.S.“ nur noch 250.742 und
die ,L.N.E.“ nur noch 195.030 Angestellte. Eine
kiirzlich vom Verkehrsminister verdffentlichte Statis-
tik gibt an, dass sich von Mirz 1931 bis Marz 1932
die Gesamtzahl der bei den englischen Eisenbah-
nen beschéftigten Arbeitnehmer von 615-592 auf
597.971, also um 17.621 oder 2,86 0/ vermindert
hat. Die Gesamtsumme der bei allen englischen
Eisenbahngesellschaften gezahlten Léhne etreichte
im Jahre 1930 114.536.000 Pfund Sterling, im Jahre
1931 aber nur noch 105.835.000. Wie man sieht,
sind der Personalbestand und die L&hne in stén-
digem Abnehmen begriffen. Die Verwirklichung des
von der , L. M. S." und der, L. N. E." vorgesehenen
Planes wird noch weitere Einschriinkungen nach
sich ziehen,

Die drei Organisationen des englischen Eisen-

bahnpersonals — , National Union of Railwaymen*,

+Railway Clerks' Association und |, Associated
Society af Locomotive Engineers and Firemen" —
widersetzen sich einem Reorganisierungsplane, der
unter dem Vorwande, ,es handle sich nicht um
eine Verschmelzung, sondern lediglich um ein Poo-
ling", dem betroffenen Personal jede Entschiidigung
vorenthslt, in Wirklichkeit jedoch fiir dieses Per~
sonal die gleichen Wirkungen hat wie eine Fusion,
Bei einer Fusion gehen aber bekanntlich die von
den fusionierten Gesellschaften frither ibernommenen
Verpflichtungen auf die neue Gesellschaft {iber,

Einem Konzentrationsplane, der nicht nur den In~
teressen der Aktiondre, sondern auch seinen eigenen
Interessen Rechnung trigt, wird sich das Personal
nicht widersetzen, wie es sich {iberhaupt niemals
Versuchen einer verniinftigen Organisation wider-
setzen wird, wenn nicht die Grundsétze der Billigkeit
ausser acht gelassen werden,

Wir wollen noch hinzuftigen, dass die englischen
Eisenbahngesellschaften investiertes Kapital in Hshe
von 1140 Millionen Pfund Sterling zu verzinsen haben,
dass sie aber (nach einer Schitzungder vom Welt-
wirtschaftsarchiv der Universitit Hamburg herausge-
gebenen Wochenschrift ., Wirtschaftsdienst” vom 12.
August 1932) in der gegenwiirtigen Situation ~— selbst
bei einer leichten Besserung der Konjunktur — die
Zinsenlast fiir héchstens 700 —800 Millionen Pfund
Sterling aufzubringen vermdgen, {Dabei ist die Ent-
wertung des Pfundes schon beriicksichtigt).

Auf Veranlassung der ,Railway Clerks' Associ-
ation" hat Harold Laski, Professor der National-
Skonomie an der Universitit London, einen Artikel
geschrieben, derdie Ungerechtigkeit und denzynischen
Egoismus der -Eisenbahnkapitalisten deutlich zum
Ausdruck bringt. Diesen Artikel bringen wir nach-
stehend zum Abdruck.

*) Unter , Pooling* ist hier, wie in der Einleitung
ausgefithrt, zu verstehen die Beseitigung der Kon-
kurrenz in gemeinsamen Bahndistrikten und die
Schaffung eines gemeinsamen Fonds, in den alle
Einnahmen dieser Distrikte fliessen.

Pooling*)-Abkommen

Die Entscheidung des Verkehrsministers,
das Abkommen der ,L.M.S.“ und der
»L. N.E.% zn bekriftigen, eriffnet Per-
spektiven, die fiir die Gewerkschaften un-
geres Landes von hichster Bedentung sind.
Ich sage das nicht ohne Grund; denn die
Grundgedanken dieses Abkommensscheinen
mir weit tiber die Interessen der unmittel-
bar betroffenen Gewerkschaften hinanszu-
gehen, Frither oder spiter wird man ihre
Folgerongen angewandt sehen in anderen
gemeinniitzigen Betrieben, die in Hénden

von Privatgesellschaften sind. Wird die

Durchfiihrung des vorliegenden Prizedenz-
falles nicht verhindert, dann wird er fiir-
wahr den Gewerkschaften, die den Schutz
der Arbeitér anstreben, einen schweren
Schlag versetzen.

‘Was ist der wesentliche Inhalt des Ab-
kommens ? Karz gesagt, ist es die Beseiti-
gung der Konkurrenz in grossen Landes-
teilen, in denen bisher der Eisenbahnver-
kehr von beiden Gesellschaften betrieben
wird. Die Verdnderung soll weder erfolgen
im Intevesse des reisendem Publikums (ob-
wohl behauptet wird, dass es wahrschein-
lich im Launfe der Zeit Nutzen davon haben
wird), noch im Interesse der Eisenbahner
(wenngleich auch sie, wie man betont, am
Ende dadurch Vorteile haben werden),
sondern im Interesse der HEisenbahnaktio-
niire, Der enorme Riickgang der Einnahmen
der Eisenbahnen in- den letzten Jahren
erfordert radikale Heilmittel, und das’
Pooling-Abkommen ist die Antwort auf
dieses Erfordernis, :

Teh mochte hier die Auffassung Sir Josuah
Stamps einer niheren Priifung unterziehen,
auf den die Gesellschaften fir die Ver-
teidigung des Planes gelegentlich der Be-
handlung im sog. Clode-Ansschuss die
grosste Hoffnung gesetzt hatten, Er fiihrte
aus, das Pooling-Abkommen bedeute keine
Fusion, weil die Verwaltung beider (te-
sellschaften getrennt, jede G-esellschaft also
als geschlossene Einheit weiter bestehen
bleibe. Der Plan sei in der Hauptsache
eine Rationalisierungsmassnahme und sehe
die Einsparung der Kosten vor, die sich
aus dem doppelten Personal und aus der
Verkehrskonkurrenz ergeben. Angestelite,
die infolge des Abkommens entlassen wiir-
den, konnten keine Entschidigungsansprii-
che erheben, da solche nur in Fillen der

Fusion, nicht aber in solchen des Pooling:

angebracht seien. Dazu sei esauch in den
meisten Fillen unmbglich, festzustellen,
ob die Entlassung ans Griinden des Pooling
oder aus anderen Griinden (z. B. Verkehrs-
riickgang) erfolge; und schliesslich liege
die Gewilirung einer Entschidigung nicht
einmalim Interesse der Eisenbahner selbst.
Die Gesellschaften mochten immer dar
Beste fiir ihre Arbeiter tun, und eine Ent-
schidiguug konnte — auf welche Grund-
lage man sie auch stelle — die Interessen
des nicht entlassenen Personals benach-

teiligen und den Wert des Pooling-Planes

mit Riicksicht auf die von ihm beabsich-
tigten Ersparungen in Frage stellen, Als

129




man Sir Josuah Stamp das Argument ent-
gegenhielt, diese Stellungnahme kinne das
Wohlwollen der Arbeitnehmer den-(Gesell-
schaften gegeniiber zerriitten — das jeder-
mann als fiir das Gedeihen eines Betriebes
Lochst wiehtigen Faktor anerkennt —, be-
merkte er, das sei eine Frage, fiir die die

Gesellschaften selbst die volle Verantwor-

tung iibernehmen wiirden, selbst beftirchte
ibrigens diese Zerriittung des Wohlwollens
nicht. Seine ganze Argumentation stlitzte
sich in der Hauptsache anf folgende Auf-
fassung: Weil die Rationalisierung ein
Beitrag zur grosseren Leistungstihigkeit
der Nation sei, kiinne man von denjeni-
gen, die diesen Vorteil schaffen, nicht
erwarten, dass sie sich den anderen gegen-
iiber, deren Arbeit erspart wird, irgendwie
verantwortlich fiihlen, Er meinte, die letz-
teren konnten andere Beschittigungen fin-
den als Kraftfahrer, Schlosser usw.

Ich glaube, dass ich Sir Josuahs Argu-
mente hinreichend skizziert habe. Da man
ihn mit Recht als zundem halben Dutzend
der bedeutendsten Nationalkonomen unse-
res Landesgehorig betrachtet, vermut eich,

dass seine Argumente die stérksten sind, -

die die Gtesellschaften iiberhaupt anfthren

konnen. Wenn man sie einer niheren Be-.

trachtung unterzieht, dann muss man er-
kennen, dass sie mehr als nur rein wirt-
schaftliche Erwiigungen enthalten, dass sie
hinausgehen iiber das Gebiet, anf dem Sir
Josuah mit voller Berechtigung als Sach-
verstindiger gelten kann. Die Hauptfrage,
die sie anfwerfen, ist folgende: Sollen, wenn
ein grosser Rationalisierungsplar durch ein
in privaten H#nden liegendes gemeinniit-
ziges Unternehmen durchgefithrt wird, von
der durch ihn bewirkten Beschéftigungs-
einbusse die Arbeiter (d.bh. bis sie andere
Beschiiftigung finden) oder die Allgemein-
heit (teilweise wenigstens) getroffen werden
oder soll sie eine Prioritdtsbelastung sein,
die von vornherein auf das infolge der Ra-
tionalisierung grosser werdende Einkom-
men der privaten Eigentiimer gelegt wird
Die Eisenbahuoerverbénde widersetzten sich
bekanntlich nicht dem Pooling-Plan als
solchem, sondern verlangten lediglich, man
golle bei Entlassung von Angesteliten
die Entschédigungsgrundsiitze anwenden,
die im Jabre 1911 vom ,Rea Comittee
fur Fille der Eisenbahnfusion anfgestellt
warden und die bei der grossen Fusionsbe-
wegung im Jahre 1921 Anwendung fanden.
- Sozialpolitisch gesehen, scheinen mir die
Gewerkschaften voll und ganz recht und
Sir Josuah Stamp ganz und gar unrecht
zu haben. Diese Auffassung stiitze ich auf
folgende Erwigungen: Ein gemeinniitzi-

ges Unternehmen ist seiner Natur nach

nicht eine gewdhnliche Privatunterneh-
mung. Es hat besondere statutarische Pri-
vilegien vom Staate -erhalten und als
Gegenwert dafiir bésondere Verantwortun-
gen itbernommen. Da die Eisenbahngesell-
schaften gemeinniltzige Unternehmen sind,
miissen sis auf wichtigere Faktoren Riick-
sicht nehmen als auf-die Profitinteressen
ihrer Aktiondre, Die Auffassung, dass sie
Tangende thchtiger Eisenbahner auf den
Arbeitsmarkt werfen kdnnten, ohne sich
daram zu kiimmern, was mit ihnen ge-
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schehen wird, scheint mir eine dusserst
antisoziale Haltung zu bekunden. Das sind
die Manieren — wir wollen-es offen sagen —,
die den Hass und den Widerwillen der
Arbeiterklasse gegen das kapitalistische
System hervorrafen.

Ohne Zweifel besteht formal ein Unter-
schied zwischen Poolingund Fasion. Aber
im vorliegenden Falle ist dieser Unter-
schied nur ein ganz geringer. Man gewinnt,
den Eindruck, dass das ,Rea Committes®,
wenn man es im Jahre 1911 beaufiragt
hitte, sich mit einem solchen Falle zu
befasgen, die von ihm aufgesteliten Grund-
sitze auch auf Fille dieser Art ausgedehnt
hétte. Wenn Bezirksvorsteher infolge des
Planes ihren Abschied nehmen miissen —
die Beseitigung der Konkurrenz in den
betreffenden Distrikten bringt sicher anch
eine Verminderung der jetzt notwendigen
Anzahl dieser Beamten mit sich —, werden
die Gesellschaften dann anch ihnen eine
Entschidigung fiir ihren Amtsverlust ver-
weigern? Ieh wage eszn bezweifeln, Und
ich wage weiter daraunf hinzudeuten, dass
— analog dem Falle im Jahre 1921 —
die zu gewdhrende Entschédigung anf brei-
ter Basis geregelt werden wiirde. Wenn man
einem hioheren Beamten unter diesen Um-
sténden eineEntschédigung zuerkennt,dann
scheint mir doch erst recht ein einfacher
Angestellter, dessen ganzes Leben in seiner,
tiglichen Arbeit eingeschlossen liegt, den
gleichen Anspruch zu haben. Angesichts
der Erfahrung, die man 1921 gemacht hat,
kann Sir Josuah wirklich nicht im Ernst
behaupten, die Feststellung des Entlas-
sungsgrundes sei mit aller menschlichen
Findigkeit nicht immer moglich, Bei den
meisten Husionen erklirte sich der Grund
ohne weiteres; eine Anrufung des Schieds-
gerichtes war nur in ganz wenigen Fillen
netwendig. Wenn dag 1921 so war, aus
welchem Grunde kann man dann bezwei-
feln, dass es im Jahre 1932 wieder so.
sein wird?

‘Was fiir andere Verh#ltnisse liegen vor,
um eine gegenteilige Annahme zu recht-
fertigen ?

Ich verstehe nicht das Argument Sir
Josuah Stamps, eine Entschidigung liege
nicht im Interresse des Personals selbst.
Unverkennbar liegt sie im Interesse der
Angestellten, die man entlisst, da sie ver-
hindert, dass sie ganz schutz- und mit-
tellos  auf den itberfiillten Avrbeitsmarkt
geworfen werden. Unverkennbar schiitzt
sie auch die im Dienste Verbleibenden vor
einer spiiteren entschiidigungslosen Ent-
lagsung, wenn weiter schwebende Pooling-
Pline durchgefihrt werden, Wenn Sir
Josuah lediglich meint, je grosser die Zahl

der Entlassungen sei, desto sicherer werde

die Stellung derim Dienste Verbleibenden,
dapn stimme ich ibm zn unter der Vorauns-
setzung, dass das Verkehrsvolumen kon-
stant bleibt, bezweifle aber, ob das ein
Trost fiir die entlassenen Angestellten ist.
Sir Josuahs Betonung, die Zahlung von
Entschiidigungen wiirde die Vorteile des
Pooling-Plapes zunichte machen, ist nichts
als eine blosse Mutmassung ; denn er kennt
die wirklichen Vorteile des Planes nicht
genau. Seine eigenen Schétzungen schwan-

ken zwischen 100.000 und 9,000.000 Pfund
Sterling. Er weiss nicht, wie gross die
Summe der eventuellen Entschiddigungen
sein wiirde. Sie hidngt ab von der Zahl
der zur Entlassung kommenden Ange-
stellten. Die Entschidignng ist nicht die
plotzliche einmalige Zahlung einer grossen
Pauschalsumme, sondern die Gew#hrung -
einer Reihe von Zahlungen wilhrend des
Zeitraumes, in dem der Plan verwirklicht.
wird. Sir Josuah sagt uns nicht, warum
nach der vollen Durchfithrung des Planes
und nach der Zahlung der vorgeschlagenen
Entschidigung die von den Gesellschaften
erzielten Mehreinnahmen diese Zahlung
nicht reichlich rechtfertigen wiirden. Wie
die - Zahlung der Xriegsrenten ist die
Zahlung der Eutschidigung eine stets ge-
ringer werdende Last. Man muss wohl
beachten, dass die Zahlung der Entsché-
digungen im Jahre 1921 die finanzielle
Stabilitit der damals fusionierten Gesell-
schaften nicht tangierte. Sir Josuah er-
wartet keine Einbusge des Wohlwollens
der Angestellten gegeniiber den Gesell-
schaften — des Wohlwollens, das aner-
kanntermassen einen hdchst bedeutenden
Faktor im Eisenbahnbetrieb darstellt —,
wenn die Gew#hrung einer Entschidigung
abgelehnt wird, Woher weiss er das?
Herr A. G. Walkden, der im Eisenbahn-
wesen eine viel grossere Erfahrung hat
als Sir Josuah, bebanptet genau das Ge-
genteil. Auf welche Weise glaubt Sir
Josuah das Wohlwollen aufrecht erhalten
zu konnen ? Er miisste anf Grund seiner
grossen industriellen Erfahrung die ge-
driickte Milieustimmung eines Betriebes
kennen, dessen Personal in bestindiger
Entlassungsgefahr schwebt. Niemand ar-
beitet gnt in einer Atmosphire stetiger
Unsicherheit und peinigender Besorgnis.
Diese bestindigen Angstgefiihle filhren zu
einer Erbitterung, die notwendigerweise:

-da oder dort einen Ausweg finden muss.

Es ist nach meiner Meinung eine sehr
wohl zn rechtfertigende Prophezeiung, dass.
bei der ersten besten Gelegenheit, wo
wichtige Differenzen zwischen dem Per-
sonal und den Gesellschaften entstehen
— und vielleicht gar zur einer Zeit, wo
wegen zunehmenden Verkehrs die Gesell-
schaften besonders anf das Wohlwollen
des Personals angewiesen sind —, diese
Erbitterung sich unangenehm bemerkbar
machen wird. Ich glaunbe, dass Sir Josuah
durch seine Weigerung, einem verniinftigen.
Entschidignngsplane zuzustimmen, die Be-
dingungen, von demen zukiinftige Ein-
nahmen abhiéingen, fiir unmittelbare, aber
unsichere Gewinne aufopfert.

Eine einfache Schlussfolgerung und eine
klare Erkenninis

Die einfache Schlussfolgernng, die ich
aus dem Gesagten ziehe, ist die, dass ein
gemeinniitziges Unternehmen, wenn es.
einen solch grossen Umfang erreicht hat
wie die Eisenbahnisdustrie, nicht im Sinne-
der sozialen Gerechtigkeit arbeiten kann,
solange es auf die Profitinteressen seiner
Aktiondre die grosste Riicksicht nimmt.
Jedes Argument fiir diesen Pooling-Plan:
ist ein Argument fiir die Fusion. Und



wenn die Folgen dieses Planes von solcher
Tragweite sind, dann ist es eine gebiete-
rische Notwendigkeit, die Entscheidung
zu fdllen auf einer Basis, die billig und
unparteiisch den Interessen der verschie-
denen beteiligten Groppen Rechnung trigt.
Es gibt wahrlich nur einen Weg, der die
Kisenbahner schiitzen kann vor jenem
Standpunkt, der den Eigentumsrechten und
-interessen gegeniiber den Menschenrech-
ten den Vorrang gibt, das ist der Weg
der Verstaatlichung der Eisenbahnen. Ich
stimme vellkommen iiberein mit Sir Josuah
Stamp, dass es nicht wiinschenswert ist,
Angestellte im Dienst zu halten, fiir die

keine Arbeit vorhanden ist. Ich kenne
Sir Josuah gut geoug, um zu glauben,
dass die Losung, zn der er gelangte,ihm
nicht leicht gefallen ist. Seine Stellung
aber machte es unvermeidlich,inder Haupt-
sache an die Interessen der Aktionire zu
denken. Eigentlich miisste er, auf Grund
geiner wichtigen und einflussreichen Stel-
lung die Interessen des Staatesverfreten.
Ich hoffe, dass die Eisenbahner aus dieser
Erfahrung die klare Erkenntnis gewinnen
werden, dass nur in einer sozialistischen
Gesellschaft ihre Interessen eine wirklich
billige und gerechte Riicksichtnahme finden
werden.

Die Organisation und Verwaltung des Stadt- und

Vorortverkehrs (V)

NIEDERLANDE

In den Niederlanden unterliegen die
Transportmittel dem Konzessionszwange.
Die Konzessionen fiir kommunale Strassen-
bahnen werden von den Gemeindebehir~
den erteilt. Fiir die Strassen- und Klein-
bahnen ist die Regierung als Konzessions-
behirde zustindig. Autobuslinien fiir kom-
munalen Verkehr werden von den betref-
fenden Gemeinden, solche fiir den inter-
Fommunalen Verkehr von der oder den zu-
stindigen Provinzen, iiber deren Gebiet
gefahren wird, konzessioniert. Lehnt eine
der genannten Behorden das Konzessions-
gesuch ab, so entscheidet die Regierung
_1in letzter Instanz.

Strassen- und Kleinbahnbetriebe

= 2

-3 -

« 2 2
] o Q9
a) Oeffentliche Betriebe ;&(5 5 & 'g%
Unternehmen é ] a2 I é

Strassenbahn

von Arnheim, 2075844 110 ja
. Nimwegen . 902 251 127 nein

» Utrecht . . — 210 ja

" Amsterdam . 19979350 3689
Groningen , . — 125 nein

Flektr. Bahn Vlissingen ~
Middelburg (Provinz-
unternehmen. . . . — .,

b) Privatbetriebe
Betuwsche Stoomtramweg

Mij (A. G ., 1240 0ot 28 nein
Strassenbahn von Limburg
A, G) . . 20768009 338 ja
Dedemsvaartsche Stoom-
tram (A. G) 1165843 193
‘Eerste Drentsche Stoom-
tram (A. G. 1450738 67 nein
‘Noord-Zuid Hollandsche
Tramweg Mij. (A. G.) . 9251500 987 ja
{170 Mann
Hilfspers.)
'Geldersch-Overijsselsche
Stoomtram (A, G.) . 745795 22 nein

Geldersche Tramweg Mij,
(A.G) . . ..

Geldersch—-—Westfaalsche
Tramweg Mij (A.G) ,

Gooische Tramweg Mij.

2723400 370 ja
1161789  —

AG)y . .. .. 2545146 150 nein
Haagsche Tramweg Mij,

A G) . . . 25647021 2266 ja
Hollandsche Buurtspoor-

‘wegen (A. G.) 7744611 80 .,

Maas Buurtspoorweg. (AG) 1375831 135
Nederl. Tramweg Mij.

A G) . . . 13226300 582
Nederl. Buurtspoorweg

Mij. (A, G) 5861400 392 nein
Rotterdamsche Electrische

Tram (AG) . 12140311 2925 ja
Rotterdamsche Tramweg

Mij, (A.G) . 8241664 629

Tramweg Mij Hulst-Wals-
oorden (A.G.) . .

Stoomtram Bosch-—-Hel-
mond—-Veghel— Oss

215322 12 nein

(AG). . . 978717 89 ja
Stoomtram Maas en Waal
AG). . . 523956 60 nein

Stoomtramweg Mi] Ooste
lijk Groningen" (A.G.) .
Stoomtramweg Mij. .Old-
ambt Pekela® (A.G.)
Stoomtram ,, Walcheren”

5264724 120 ja
391 500 4 ..

AGH, . . . . .. 555 000 448
‘Tramweg Mij. .De Graal-

schap* (A. G) . 315 860 20 ,,
Tramweg Mlj ,,De Meije-

rii* {A.G.) 2378 931 220 nein

Tramweg Mij. Zutphen—.
Emmerik* (A G.) .
Tweede Noord-Hollandsche
Tramweg Mij (A.G.)
Twentsche Electrische
Tramweg Mij. (A.G.)
Westlandsche Stoomtram-
weg Mij (AG) .
Zuid-Nederlandsche Stoom-
tramweg Mij. (A.G.}.
Zuider Stoomtram Mij,
Zeeuwsch-V]aamsche
Tramweg Mij. 1A.G.)
Stoomtramweg Mij. Ant-
werpen—Bergen op

1939706 105 ja
1337759 141 nein
300000 60 ja
4269357 183

1895176 150 nein
606622 60 ja

4743350 121 nein

Zoom~—Tholen (A.G) 372472 66 .,
Stoomtramweg Mij. Bres-
kens-Maldehgem (A G.), 2205883 66,

Die Beatriebslinge der Kleinbahnbetriebe
betrigt 2 670 km, diejenige der stidtischen
Strassenbahnen 308 km, wovon 160 km
in Hinden kommunaler Betriebe,

Autobuslinien. Die meisten interkommu-
nalen Autobuslinien werden von Privat-
unternehmen betrieben. Eine Anzahl Stras-
sen- und Kleinbahnen (8. obige Aufstel-
lung) unterhalten auch Autobuslinien. Die
niederlindischen Eisenbahnen betreiben
Autobuslinien durch eine Tochtergesell-
schaft. Von Arnheim, Amsterdam und
Utrecht abgesehen, sind die im Stadiver-
kehr verwendeten Autobusse, gleichgiiltig, ob
von Strassenbahnmen oder selbstindigen
Unternehmen betrieben, in Hinden der
Privatindustrie.

Fiir den interkommunalen Verkehr gibt
es ungefihr 650 Autobusbetriebe. Sie haben
3200 Wagen im Verkehr und beschiiftigen
5 bis 6000 Bedienstete. Die Zahl der
Autobusbetriebe im Stadtverkehr betriigt
insgesamt 25, ihre Wagenzahl 300, ihr
Personalbestand 6—700 Mann.

Konkurrenz der Kraftwagen, Gesetzliche
Magssnahmen zum Schutze der Strassen-
und Kleinbahnen gegen die Konkurrenz
des Kraftwagens gibt es keine. Wie wir
aber sehen werden, sind indirekt solche
Magsnahmen getroffen worden. Die Kon-
zessionsbehtrden priifen stets, ob fiir nene
Autobnslinien Bedarf vorhanden ist. Die
Folge davon ist, dass Entscheidungen des
Provinzparlamentes, und in letzter Instanz
solche der Regierung mehr oder weniger
einen Schuiz der HKisenbahnen vor der
Autokonkurrenz darstelien. Entweder wird
die Konzession verweigert, oder, wenn
ein Teil der Strecke des Autobusdienstes
mit der Eisenbahnlinie parallel [inft,
wird dem Unternehmen verboten, auf der
Parallelstrecke ein- oder anssteigen zu las-
sen. Auch im Lokalverkehr wird vielfach
die Autokonkurrenz dadurch unméglich
gemacht, dass die Gemeinden die Konzes-
sion fir Autolinien auf den mit der Stras-
senbahn parallel- gehenden Strecken ab-
lehnen ; meistens wird versucht, die beiden
Transportmittel unter eine Verwaltung zu
bringen (Arnheim, Amsterdam, Den Haag,
Rotterdam, Utrecht).

Festsetzung der Tarife. Kinheitliche Ta-
rvife bestehen in den Stédten, wo die Stras-
genbahn- und Omnibusbetriebe in Hinden
von Reich, Provinz oder Gemeinde sind
(Arnheim, Amsterdam,Uﬁrecht) Die Tarife
der lokalen Unternehmen werden von den
Gemeindebehdrden pach Anhdorung der
Direktion der interlokalen Unternehmen
festgesetzt. Sie unterliegen der Genehmi-
gung durch die Provinzbehdrden oder den
Staat.

Verkehrsfonds, Bisher bestehen keine
Verkehrsfonds. Eine von der Regierung
eingesetzte Kommission hat aber die
Schaffung eines allgemeinen Verkehrsfonds
vorgeschlagen. Die Personalorganisationen
halten einen derartigen Fonds fiir niitzlich,
namentlich zur Subventionierung von smh
in finanziellen Schwierigkeiten befindlichen
Unternehmen, fiir deren Dienst Bedarf
vorliegt und deren Betriebsstrecken nicht
von anderen Verkehrsunternehmen be-
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fahren werden koénnen. Ein solcher Fonds
soll also nicht nur einer gewissen Kate-
gorie von Unternehmungen zugute kom~
men sondern allen denjenigen, die sich fiiv
eine bestimmte Linie besser eignen und
nicht ohnme Subvention bestehen  kdnnen.
Perner sollen alle offentlichen Transport-
und Verkehrsunternehmen zur Speisung
eines derartigen Fonds durch Ueberwei-
sung eines gewissen Prozentsatzes ihrer
‘Brattoeinnahmen herangezogen werden.

- Heranziehung der
Unterholtskosten der Strassen. In den Nie-
derlanden werden. die Strassenbeniitzer zu
den Strassenunterhaltskosten in folgender
Weise herangezogen:

1. durch eine Kraftwagensteuer, die sich nach Ge-

wicht und Kategorie der Wagen richtet. (Diese

brachte im Jahre 1931 fi. 11 500 000 ein);
2. durch eine Rahrradsteuer (Die Einnahmen daraus
beliefen sich im Jahre 1931 auf fl. 7 000 000) und
3. steuert die Regierung einen Betrag bei (1931:
fl. 4000000; ~ fir 1932 voraussichtlich nur
A, 3000 000).

" Die von den Autobusunternehmen er-
hobene Steuer wird folgende1massen er-
rechnet: ' :

Unternehmen 2u den

bei einem Leer-  bei Vollgummi- bei Luft-
gewicht von . reifen reifen
1000 kg ‘ 91 60
2000 ,, 192 120
3000 , ‘ 238 180
4000 ,, 344 240
5000 . 440 300

Wagen mit einem Leergewicht von tiber
5 000 kg werden fiir jede weitere Toane
mit fi. 96, bzw. fl. 60, zur Stener heran-
gezogen. '

Zusammenarbeit der Transportmittel. Die
Behorden haben bisher so gut wie nichts
fiir eine Zusammenarbeit der Autobus- und
Strassenbahnunternehmen getan (ansge-
nommen die Stidte, wo die kommunalen
Strassenbahnen auch Autobusse in Betrieb
gesetzt haben). Durch eine solche Zusam-
menarbeit kénnten die Arbeitsbedingungen
des Personals der Autobusbetriebe ver-
bessert werden, ganz abgesehen davon,
dass dann auch die Verkehrsdienste besser
den tatsichlichen Bediirfnissen angepasst
werden konnten. Eine Vereinheitlichung
der Arbeitsbedingnngen wire viel eher
moglich, wenn es zur REinsetzung eines
Verkehrsrates kiime, in dem die verschie-~
denen Arten von Unternebmen, sowie das
von ihnen beschiiftigte Personal vertreten
wiren,

Personal. Die Arbeitsbedingungen des
Strassenbahnpersonals sind in einer, durch
Kgl. Erlags vom 22. September und 4.
November 1922 gefinderten und erginzten-
Dienstordnung festgelegt., Die Arbeitsbe-
dingungen des Eisenbahn- nnd Kleinbahn-
personals richten sich nach einer Dienst-
ordnung, die am 28, Februar, 26. Mai,
22. September, 4. November und 1. Dezem-
ber 1922 geindert und erginzt wurde.

Die Arbeitszeit der Fiihrer auf inter-
lokalen Autobuslinien ist darch Kgl. Erlags:
festgesetzt, Fiir die' Bediensteten bei pri-:
vaten Unternehmen im kommunalen Ver-
kehr enthalten die Konzessionsvorschriften-
Bestimmungen iiber die Festsetzung der
Arbeitsbedingungen. Danach sind diese
unter behordlicher Aufsicht oder durch
Vereinbarung mit den gewerkschafltlichen
Organisationen festzulegen. Es wire wiin-
schenswert, dass die Avbeitszeit des Per-
sonals der kommunalen und interkommu-
nalen Betriebe unter Berticksichtigung der
Anforderungen des Dienstes, einheitlich
geregelt wird.

Heranziehung der Strassenbahnen sur
Strassenunterhaltung. Die Strassen- und
Kleinbahnen tragen die Unterhaltungs-
kosten der Strassen bis zn einer Breite
von 50 cm auf jeder Seite des Gleises.

D|e Lohn- und Arbeltsbedmgungen in der

Hochseefischerei (VIIl. Danemark)
Die dénische Hochseefischerei wird hauptsachlich betrieben

in der Nord- und Ostsee, im Skagerrak, Kattegatt, im Grossen °

Belt, Kleinen Belt und im Sund. Im allgemeinen gibt es in der
dénischen Fischerei keine Grossbetriebe. In der Hafenstadt Es-

bjerg sind einige Trawler vorhanden, die tibrigen Fischerorte -

iitben den FPang mit kleinen Schiffen von B bis 50 BRT aus, die
von.-den Eignern selber, entweder allein oder, wenn mehrero
Bigner vorhanden sind, gemeinschaftlich betrieben werden.

" Die d#inische Fischerei kann als genossenschaftlicher Be-
trieh, oder besser gesagt, als eine Menge kleiner Genossen-
schaften angesehen werden. Hat ein Schiff mehrere Eigner, die
den Pang zusammen betreiben, dann erhilt jeder einen der
Grosse seines Anteils am Schiffe entsprechenden Anteil.

In Dénemark gibt es insgesamt etwa 2 000 Fischer, von denen
ungefihr die Hilfte in der ,,Dansk Fiskeriforening” organisiert
sind. Diese Vereinigung kann nicht als Gewerkschaft gelten; sie
stellt mehr eine Unterstiitzungskasse dar.

" Die Flotte besteht aus ca. 3000 Fahrzeugen (Motor- und 3e-
gelschiffe) Die Fischerei wird hauptsichlich 1111 Frujahr und
im Herbst betriehen.

Im allgemeinen hesteht zwischen dem Schiffseigner und seinen
Mithelfern kein eigentliches Dienstverh#ltnis, jedenfalls nicht
in dem Masse wie dies bei den Seeleuten der Fall ist. Weil die Fi-
scherei Kleinbetrieh ist, werden auch keine Vertrdge tiber Lohn-
und Arbeitsbedingungen abgeschlossen,

Besatzungsstirke. Die Besatzung der Fahrzeuge besteht in der
Regel aus 2 bis 6 Mann, némlich einem: Kaplt&n oder Steuer
mtmn und 1 bhis 5 Helfern

Heuer und Fanganteile, Helfer, die keine Mltglledel sind, er-
halten einen Lohn von ungefahr 40 Kronen pro.Monat nebst
Verpflegung. Ausserdem erhalten sie vom Erlés 6 his 12%.

Wiihrend der Fangperiode betrégt das durchschnittliche Barein- -
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kommen des Kapitins oder Stetermannes 2 bis 3 000 Kronen
des Helfers 1 200 bis 1 800 Kronen. Die fest verheuelten Fischer
erhalten tiberdies noch Verpflegung an Bord.

Arbeitszeit. Die Arbeitszeit betrigt wihrend der Pdngrelsmi
10 bis 20 Stunden tédglich, in den Héifen ist sie normal.

Freizeit. Ziwischen zwei Reisen wird der Besatzung keine.
Freizeit - gewdhrt; auch Sonntagsarbeit wird nicht durch ent-
sprechende Freizeit entschadigt.

. Fahrtdauer. Die Fangrelsen dauvern 1 bis 14 Tage.

Arbeiten zwischen zwei Reisen. Die Mannschaft ist ver-
. pflichtet, zwischen zwei Reisen den Fang zu l6schen und die fiir

die nédchste Reise notigen Gegenstéinde an Bord zu schaffen. Es

werden keine Zuschldge fiir solche Arbeiten gewidhrt.

Ueberarbeit. Der Begriff ,,Ueberarbeit” ist im Seefischerecibe-
“{rieb unbekannt.

. Reisevergiitung. Die Besatzung hat keinerlei Anspruch auf
Vergiitunng von Reisespesen flir Reisen, die rforderlich sind,
um das Schiff zu errveichen. Die Fische rund ihre Helfer sind
-ibrigens meist in der unmtelbaren Nahe der Fischerhifen
" wohnhaft.

Krankengeld. In Krankheitsfdallen wird kelne Untelstutzung
. gewdhrt,

Sozialversicherung. Nach dem dénischen Gesetz ist jeder Un~
“fernehmer, selbst wenn er nur einen Mann beschiftigt, ver-
_pflichtet, diesen gegen Unfall zu versichern.

Alle tibrigen Versicherungsarten sind freiwillig. Die meisten
Arbeiter sind bei den Kranken- und Invalidenkassen versichert..
Die gewerkschaftlich organisierten Fischer sind auf Grund ihrer

" Mitgliedschaft automatisch gegen Erwerbslosigkeit versichert.

Danach sind also simtliche Versicherungsbeitrige, mit Ausnah-
- me derjenigen zur Unfallversicherung, von den Arbeitnehmern
" selbst zu zahlen,

Effektenverlust. Gehen bei Schiffbruch die Effekten der Fi-
. scher verloren, dann ist der Schiffseigner verpflichtet, eine ent-
sprechende Vergiitung zu zahlen.






