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Der Kampf gegen Faschismus und Reaktion

1L

Der vom 7. bis 13. August d. J. in
Prag abgehaltene Kongress der 1.T.F. hat
sich in richtiger Hrkennung der Zeitver-
hiltnisse eingehend miit Problemen be-
schaftigt, die weit tiber die unmittelbaren
Berufsinteressen der Transportarbeiter
hinausgehen, mit Problemen, die fiir das
gesamte Weltproletariat, ohne Unter-
schied von Rasse und Hautfarbe, von al-
lergrosster ‘Wichtigkeit sind. Die Dele-
gierten haben sich ausser iiber die Not-
wendigkeit bestindigen Kampfes gegen
Militarismus und Eriegsgefahr in erster
Linie dartiber beraten, wie wir uns gegen
Reaktion und Faschismus zur Wehr set-
zen " miissen.

_Es kann nicht behauptet werden, die
Debatten seien lebhaft gewesen. Der
Kongress stand dazu viel zu sehr unter
dem BEindrucke der ernsten 'Wirklichkeit.
Die italienischen Transportarbeiter waren
durch zwei Kameraden, einen, der schon
jahrelang "in der Verbannung lebt und
einen ,,Ungenannten”, der auf illegale
Weise aus Italien herausgekommen war,
vertreten. Die polnische Regierung hatte
auf ihre Art dafir gesorgt, dass die
Vertreter der Transportarbeiterverbinde

dortzulande dem Kongresse nicht heiwoh- -

nen’ konnten, tnd aus andern Lindern
waren Vertreter von Organisationen er-
schienen, die wvon ihrer Regierung in
schlimmster Weise verfolgt und bestén-
dig mit Aufhebung bedroht sind. Die Dis-
kussionen waren dagegen ein Beweis da-
fiir, dass die Organisaiionen der I.T.F.
den Ernst der Lage, in der sich vorallem
-die Arbeiterschaft befindet, den Ernst der
Lage in den Landern, wo der Faschismus
“in irgend einer Form friumphiert, aber
auch in solchen Ldndern, die heute noch
parlamentarisch regiert werden, voll und
ganz erfasst haben. Mehr als auf jedem
fritheren Kongresse zeigte die Tagung ein
grosses Verstindnis dafir, dass in der
heutigen Zeit gemeinsamer Kampf aller
Arbeiter Hauptvoraussetzung dafiir ist,
nicht nur die Reaktion dort, wo sie
herrscht, die Arbeiter knebelt und mar-
tert, zu Fall zu bringen, sondern auch
zu verhindern, dass. der Faschismus in
seinen verschiedenen Formen sieh noch
mehr ausbreitet, und ihn sehliesslich in
den Léndern unmdglich zu machen, wo
die Bourgeoisie . heute’ noch ihr wahres
Gesicht hinter einer demokratischen Mas-
ke verbirgt. Das im létzten Abschnitte der
diesbeziiglichen, vom XKongresse ange-
nommenen Resolutionen abgegebene Ver-
sprechen, ,,im eigenen Kreise den Kampf
‘gegen den Faschismus mit allen Krifien

weiterzufihren und die Bruderorganisa-
" . tionen, die‘schon heute vom Faschismus

vergewaltigt oder unmittelbar bedroht
werden, in ithrem Kampfe gegen Reak-
‘tion und Terror mit allen Mitteln zu un-
terstitzen®, wird sich - nicht ‘als leeres
‘Wort erweisen, Kampf gegen Reaktion
und: Faschismus ist in der I.T.F. und bei
den ihr angeschlossenen Qrganisationen
Tradition... Mehr als jrgend. eine andere
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Korperschaft hat sie in der Vergangenheit
gekimpft und geholfen dort, wo ein Staat
seine Macht gegen die Arbeiter ge-
brauchte.

Ausser dem gemeinsamen Kampife je-
doch der in der I.T.F. vereinigten Trans-
portarbeiterorganisationen muss von der
Gesamtheit der Arbeiter in allen Léndern
ein von zentraler Stelle aus geleiteter
Kampf gefithrt werden. Wie in der Ver-
gangenheit kann die I.T.F. auch kiinftig
als Vorhut streiten. Sie ist dazu hereit.
Der Kampf und die Opfer einer Vorhut
sind. aber in der Regel umsonst, wenn
das eigentliche Heer dem Kampfe aus
dem Wege geht, den Vortrab nicht genti-
gend deckt und nicht selber mit allen zu
Gebote stehenden Mitteln den Kampf auf-
nimmt. " '

Der Kongress war der Ansicht, dass
die ILT.F. als Vorhut im bisherigen
Kampfe zu sehr vom Hauptheere ahge-
schnitten war, dass in ganz dhnlicher
Weise andere Organisationen, alleinste-
hend, ohne ausreichende Hilfe der auslin-
dischen Arbeiterbewegung auf nationalem
Boden fechten miissen, und dass die in-
ternationalen Organisationen sie einfach
ihrem Schicksal {berlassen. Der Kon-,
gress schrieb den Umstand, dass die Re-
aktion von Land zu Land das Proletariat
erbarmungslos mit ihren plumpen Pfoten
zertritt und zermalmf, nicht in letzter
Linie dem Mangel an gegenseitiger Fith-
lungnahme zu.

Diese Erwigung war es, welche den
Kongress veranlasste, sich in Ueberein-

stimmung mit der schon friither von un-.

serer Exekutive gedusserten Auffassung
mit einem Aufruf an die Arbeiteror-
ganisationen im allgemeinen zu wenden
und den Generalrvat der I.T.F. zu heaui-
tragen, ,,gemeinsam mit dem Internatio-
nalen Gewerkschaftsbund die Massnah-
men zu treffen, welche nétig sind, um
die organisierte Arbeiterschaft in geschlos-
sener Aktion gegen die alle bedrohende
Reaktion einzusetzen”.

Der Generalrat hat sich unverziiglich
zwecks einer Aussprache an den 1.G.B.
gewandt. -Sobald das Resultat derselben
vorliegt, werden wir die Organisationen
davon in Kenntnis setzen. So steht
aber jetzt schon fest, dass die Bera-
tungen mit dem I.G.B.-  nur dann den
gewiinschten Erfolg haben werden, wenn
die Arbeiter und deren Organisationen
freiwillig zu Opfern bereit sind, solange

diese Opfer Zweck haben, bevor sie, von

der trinmphierenden Reaktion dazu ge-
zwungen, noch schwerere Opfer bringen

miissen, Opfer, die fiir die Sache des Pro-.

letariats dann nutzlos sind.” Der Kampt
gegen die Reaktion kann nicht nur mit
papierenen Resolutionen unter Berufung
anf die verfassungsmissig ,,verbirgten”

Rechte ansgekdmpft werden. Der Kampf

muss gemeinschaftlich, d. h.. in interna-
tionaler Greschlossenheit, von der Gesamt-
arbeiterschaft gefihrt werden,

it allen Mitteln™!

Pressestimmen
zum Prager Kongress

(Schliuss.) e

Verschiedene Verbandsorgane sehen die

Bedeutung des Kongresses hauptsiachlich

in seiner Stellungnahme zu den grossen

¢konomischen und politischen Weltpro-

blemen, so z. B. die ,,Gewerkschaft”,
vom deufschen Gesamtverband:

»Der Kongress der LY. hat getagt. Die
Arbeiterschaft der ganzen Welt, die begierig
war auf die Beschliisse, die diese wichtige In-
ternationale zu fassen hatte, kann zufrieden
sein, Dieser Kongress hat gezeigt, dass die
Arbeiterklasse sich ihrer historischen Aufgabe
bewusst ist. Woll gehen wir vielleicht schwer-
sten Kimpfen entgegen, aber die organisierte
Arbeiterschaft der ganzen Welt ist -ein Tels,
an dem Paschismus, Reaktion und Kapitalis-
nins zerschellen werden. Die in der IT.F. ver-
einigten Organisationen werden in den Kim-
pfenin vorderster Reihe stehen, und ihre Ent-
schlossenheit wird dazu beitragen, diesen Ent-
scheidungskampf -micht nur zu bestehen, son-
dern den Nieg davon zu tragen fir die Be-
frelung der Arbeiterschaft, flir eine. bessere,
dlie sozialistische Wirtschaft,*

Im ,,Signalen”, der Zeitung der schwe-
dischen Eisenbahner, lesen wir in einer
langen Befrachtung folgende, auf dem -
Kongresse gewonnenen Eindriicke: -

»In den auf dem Kongresse gefiihrten Debat-
ten wurden, was natiirlich unvermeidlich ist,
verschiedene Meinungen bekundet, doch im gros-
sen und ganzen gewann man zweifellog den Bin-
druck, dass in bezug auf die Arbeitsmethode
grosse REinbeit herrschte. Wie schon aus dem
Kongressberichte hervorgeht, war eine Rin-
heitsfront gegen die Xkapitalistische Gesell-
schaftsordnung, gegen Krieg und Militarismus
vorhanden.*

Der ,,Oesterreichische Strassenbahner®,

-das Blatt des freien Gewerkschaftsver-

bandes in Wien, schrieb:

Allen diesen Aufgaben (gemeint sind die Auf-
gaben organisatorischer und agitatorischer Art,
Red.) ist der soeben inPrag abgehalteneKongress
der I.T\F. gerecht geworden. In den Sonder-
konferenzen der Berufssektionen wurde sach-
liche Arbeit geleistet, die richtunggebend fiir
die internationale Regelung noch so vieler Be-
rufsfragen der Transportarbeiter aller Art
sein werden. Der Kongress hat aber auch zu
den wichtigen und brennenden Problemen des
gewerkschaftlichen und politischen Kampfes
der Arbeiterklasse Stellung genommen und
klar und eindeutig ausgesprochen, dass die or-
ganisierten Transportarbeiter aller Liinder-wil-
lens und entschlossen sind, mit aller Boergie

“und allen ihnen zu Gebote stehenden Mitteln

an dem grossen Ringen des Weltproletariats
gegen dden Kapitalismus, gegen Reaktion, Fa-
schismus und Lohnraub teilzunehmen.“

Unsere tschechischen Gastgeber vom
Kisenbahnerverband lassen sich in ,,Der
Eisenbahner® in folgenden Worten aus:

»Am 13, August, um 11.45 Uhr, wurde
nach tagelangen, ernsten Beratungen der
Kongress ‘der IT.F. mit der ,Internationa-
le* geschlossen. Bs war ein felerlicher und
erhebender Moment, als die Delegierten aus 26
Liindern aufstanden und in mehr als 15 Spra-
chen der Kampfgesang des klassenbewussten
Proletariats durch den Kongresssaal brauste.
‘Wenn es den zweiten und dritten Tag bei den
Beratungen in den Vollversammlungen des
Kongresses den Anschein hatte, dass die Ver-
handlungen auf ein weniger fruchtbares Ge-
biet abgelenkt werden kénnten, so erreichten
die Verhandlungen in den zwel letzten Tagen
eine bedeutende Hbhe. In den grossen Fra-
gen, betreffend die Annullierung der Kriegg-
schulden- und. Reparationszahlungen, betref-
fend den Kampf gegen Iaschismus, Reaktion
und Krieg, somit in jenen Iragen, die’ nicht
nur das Tebensinteresse der Arbeiterschaft,




sondern auch die Interessen der ganzen
Menschheit  eingchneidend beriibren, gab es
keine Meinungsverschiedenheiten. Der einheit-
liche -Wille des Kongresses kam dann hel den
Abstimmungen iiber die Antriige und Resolu-
tionen zum Ausdruck,

., La Tribune des Cheminots®, das
Sprachrohr der franzdsischen Eisenbah-
ner-Féderation, kniiptt daran noch fol-
gende Betrachtungen tber die Sprach-
schwierigkeiten, die wir auf unseren
Kongressen zu iiberbriicken verstehen:

,8chliesslich hat dieser Kongress gezeigt,
dass die IT.F., eine handelnde, aufgekliirte
Macht ist, die er gelbst zu meistern versteht
und die, wenn es notwendig werden sollte, bei
internationalen. Problemen und deren Lisung
eine entscheidende Rolle spielen kinnte.

Trotz der Sprachschwierigkeiten, die bei
derartigen Versammlungen immer sehr gross
sind, haben gich die Delegierten entweder di-
rekt oder mittels bereitwilliger Uebersetzer
stets gut verstiindigen kinnen. 8o konnte sich
jeder Dbesser iiber <lie wirtschaftliche und son-
stige Lage der verschiedenen Organisationen
und der Vilker, denen sie angehoren, infor-
mieren, wodurch insbesondere das internatio-
nale Riihlen und Denken, ein wichtiger Falktor
zur Erhaltung von Ordnung und Friede, ge-
pflegt und gefrdert wurde.

Darin besteht auch die hohe Aufgabe eines
internationalen Kongresses."

Aehnlich - dussert sich ,,The Railway
Service Journal“, das Organ der engli-

schen Eisenbahnangestellien:

., Trotz der Sprachschwierigkeit, die bestiin-
dige Uebersetzungen notwendig machte, war
der Iongress . ausserordentlich niitzlich wund
wertvoll, Die Delegierten zeigten grosses Inte-
resse fir dir Gegenstiinde, welche zur Bera-
tung. standen, und die zahlreichen DBeziehun-
gen, welche zwischen Minnern verschiede-
ner Nationalitiiten angeknilipft wurden, die
briiderliche Anniiherung der versanunmelten Ar-
beiter, werden notwendigerweise zu einer besse-
ren gegenseitigen Verstiindigung und zu wach-
sendem Verstiindnis flir die einzelnen Pro-
bleme, vor die sich die Vilker verschiedener

_Tiinder gestellt sehen, fithren.

Aus (lieser bereicherten Kenntnis heraus
wird die neue Welt entst_eheu."‘ .

Manche Verbandszeitungen fassen in
einem einzigen Satze die Bedeutung des
Kongresses zusammen, so ,,The New
Dawn® der englischen Kleinhandelsange-
stellten, das ihn einen der ,,interes-
santesten und lehrreichsten Tagungeun”
nannte; wnd ,,La Tribune des Chemi-
nots*, das Organ der franzosischen Ki-
senbahner, wonach ,,der Prager Kon-
gress einer der wichtigsten Kongresse der
I.T.F.“ ist.

Die schweizerischen Risenbahnerkol-
legen tiben in ihrem Blatte ,,Der Eisen-
bhahner” eine gesunde Kritik an unserer
Tagung, die wir als aufbauende Kritik
auch entsprechend einzuschétzen wissen.

»D0 interessant die Debatte iiber die gegen-
witrtigen wirtsehaftlichen und politischen Ver-
hiiltnisse war, und so notwendig und unum-
giinglich dle Erledigung der administrativen
Fragen ist, so konnte der diesjithvige Kongress
doch nicht befriedigen. s fehlte ein eigent-
licher Hohepunkt. Iin Referat {iber dle allge-
meine T.age hiitte diese Liicke ausfiillen sol-
len. Ein diesbeziiglicher Plan musste fallen-
gelassen werden, weil die dafiir vorgesehene
nervorragende Ferstnlichkeit sich nicht hat
zur Vertiigung stellen kénnen. Der Mangel war
so fiihibar, dass fiir zukiinftige Kongresse die
entsprechende ILehre unbedingt gezogen wer-
den muss.

Dags fiir die griindliche Behandiung der Re-
rufsfragen zu wenig Zeit war, wurde bereits
erwiihnt, Das war indessen auf fritheren Kon-
gressen nieht anders. Diesem Umstand kann
mit der Anberaumung von Sonderkonferenzen

begegnet werden. Von diesern Mittel ist in der
Zukunft Gebraveh zu machen, wie das in der
Vergangenheit zur allgemeinen Zuifriedenheit
geschehen ist.”

In ,,La Fraternidad”, dem Organ der
argentinischen Lokomotivfiihrer-Fédera-
tion, werden iiber den Prager Kongress
folgende Betrachtungen angestellt:

»» Wir miissen anerkennen, dass er Kongress
in bezug auf seine DBegchllisse von ziemlich
grosser Bedentung war. Dies ist aul die Lage
guriickzufithren, in der sich sowohl der Gene-
ralrat als auch die Delegierten befanden. Das
Problem, das heute Europa stellt, kann nicht
durch gute Reden, in denen in einem Uesber-
fluss von HKinzelheiten die ihnen zugrunde He-
gende traurige Wirklichkeit geschildert wird,
gelist werden. Viel notwendiger, aber aus den
angegebenen Griinden sehr schwierig ist, dass
die Arbelter versuchen gollten, einig und ge-
schlossen zu bleiben, damit die kapitalistische
Klasse und die reaktioniiren Regierungen im
gegebenen Augenblick auf den Fretheitsruf, der
aus allen Kehlen der unterdriickten Arbeiter
erschallt, reagieren. .. .

Die I/T.F. ist, obgleich die Zahl ihyer Mit-
glieder zugenommen hat, nicht imstande, viel
zu tun, weil die angeschlossenen Organisatio-
nen, von einigen Ausnahmen abgesehen, nichtin
einer solchen Lage sind, die es ihr gestatten
wiirde, der Reaktion die Stirn zu bieten, Die
Brwerbslosigkeit, das Elend und die Miaglich-
keit der Militarisierung aller Instrumente der
Arbeit flossen den Arbeitertiihrern eine Fureit
ein, die sie wegen der eventuellen Folgen da-
von abhiilt. sich in eine Bewegung zu stiirzen.
Die I'0.F. muss in Europa eine lebhafte Agi-
tation zur regelrechten Erziehung der ihr ange-
hilrenden Berufsgruppen gegen den Faschismus
und den Krieg treiben, und gleichzeitig hat sie
die Aufgabe, ihr Betiitigungsfeld durch Verei-
nigung der Kameraden im Orient und in Ame-
rika in dem von den Avbeitern des alten Europa
getithrten Kampfe stets mehr zu erweitern.”

Welche Bedeutung den Sektionskonfe-
renzen beizumessen ist, geht auch aus der
,,Luft- und Kraftfahrt” des deutschen Ge-
samtverbandes hervor, worin dieser zur
Konferenz der Berufskraftfahrer folgen-
des zu sagen haf: -

SAug den Beratungen und Beschliissen die-
ser Konferenz lHsst sich ersehen, dass trotz
der Schwierigkeiten der verschiedenen Xraft-
falirgesetze in den Liindern die internationale
Zusammenarbeit der Berufskraftfahrer aller
Linder stiindig an Bedeutung zunimmt, Man
kann es ohne Ueherheblichkeit als grossen Er-
{olg bezeichnen, dass diese Konferenz, auf der die
Krattfahrer aus 16 Liindern vertreten waren,
derartig bedeutungsvolle und vor allem ak-
tuelle Forderungen beschliessen konnte.*

Ausser der bereits wiedergegebenen
Kritik aus dem schweizerischen Blatt
,»Der Bisenbahner”, die wir zu wiirdigen
wissen, ist uns nur noch die Kritik der
beiden holldndischen Organisationen un-
ter die Augen gekommen. Das ,,Week-
blad*®
der Eisen- und Strassenbahner schreibt:

»Wenn wir eine Demerkung machen diirfen,
dann diese,  dass wir den grossen Strom von
Resolutionen und Beschliissen nicht. allzusehr
bewundert haben, weil man dadurch mit der
Idsung der DProbleme, Schwierigkeiten wnd
Forderungen nicht allzuweit kommt. Man bleibt
immer noch stehen vor der grossen Frage, icge
miissen wir das erlangen, was in der Resolu-
tion als so Dbegehrenswert wmschrieben ist. IDs
will uns scheinen, dass man dem mebr Auf-
merksamkeiit schenken wmiisste, als dies bisher
geschehen ist. Platonische Ausspriiche, grund-
siitzliche Frkliivungen haben zweifelsohne gros-
sen Nutzen, weil dann auf dag selbe Ziel hin-
gesteuert werden kann. Geschieht dies aber
einmal, dann taucht die grosse Schwierigkeit
anf, niimlich die Durchfiihrung.*

des Niederlindischen Verbandes

Zufallig kommt ,,Eldaren”, die Zei-
tung der schwedischen Schiffsheizer, auf
die selbe Frage zu sprechen, aber auf eine
‘Weise, die ein derart gures Verstindnis
dafiir zeigt, dass wir sie als Antwort anf
die Kritik im ,,Weekblad" ansehen kén-
nen. ,,Kldaren” weist anf die Aufgabe
der angeschlossenen Organisationen hin-
sichtlich der Verwirklichung der Be-
schliisse unserer Infernationale hin:

»Als Gesamteindruck des Kongresses kinnen
wir ohme Zweifel feststellen, dass die I.T.F.
stets Fortschritte macht. Die Mitgliederzahl
stelgt von Jahr zu Jabhr und man kann anneh-
wen, dass die Autgaben der Internationale mit
vereinten Kriften zum Vorteil der Arbeiter-
klagse geltst werden konunen. Hier gilt es, ge-
rade wie in den einzelnen Organisationen, eine
unzerstorbare Kinheit zu bilden. Es gilt, soweit
aut den Kongressen Vorschliige angenommen
werden, in erster Linie aber, dass jeder an
der Verwirklichung der Beschliisse mitarbei-
te. Erst wenn das . geschieht, wird sich die
Macht der internationalen Einheit zeigen.*

In cinem Punkie glaubt ,,De Trans-
portarbeider®, das Organ des hollindi-
schen Transportarbeiter-Verbandes, Kri-
tik iiben zu sollen, nimlich in bezug auf
die Auffassung unseres Vorsitzenden iiber
die Akfion zur Ratifizierung desWashing-
toner Abkommens tiher den Achtstun-
dentag, woriiber er in seiner Krofinungs-
ansprache einige Bemerkungen machte.
,, De Transportarbeider® schreibt dazu:

. Obgleich es keine
Gewohnheit ist. iiber
eine  Erdffnungsrede
zu diskutieren  und
das, was in einer sol-
chen Rede gesagtwird,
fiir eine Organisation
keinen bindenden Be-
sehiuss enthiilt, glaub-
te Schevenels, der Se-
kretiir des Internatio-
nalen Gewerkschafts-
bundes, in seiner Be-
griissungsrede eineBe-
wmerkung machen zu.
miissen zu der Aus-

C. T, Cramp,

Vorsitzender der 1.T.F.
lassung Cramps, das )

Washingtoner Abkommen sel eigentlich durch
die Verhilltnisse schon iiberholt.

Bleib auf dem Boden der Wirklichlieit stehen!
— das war der Ton, der aus Schevenels’ Rede

sprach. Der Achistundentag
nicht durchgefithrt, Die Ratifizierung des Ab-
kommens von Washington ist noch lange nicht
voll verwirklicht. Bel unserer Propaganda flir
die 40-Stundenwoche werden wir schon auf den
groasten Widerstand stossen. Nimm den Mund
nicht allzu voll!

In der Tat, giilte nicht die Regel, dass iiber
eine Rede eines Vorsitzenden nichf polemisiert
wird, dann hiitte wmancher - Delegierter auf-

stehen und den Vorsitzenden des Kongresses

fragen kinnen: 48 Stunden passen nicht mehr
in unsere Zeit? Aber wie stebht es dann mit uns
Seeleuten? Wir haben doch weder auf ge-
setzlichem Wege, noch mit- Hilfe unserer O-
ganisation den Achistundentag erlangen kon-
nen. Und wir Chauffeuwre. ... Und wip, die
Milnner der Binnenschiffahrt. .. Und wir, die
grosse Masse, die fiir allerlei Betriebe die Gii-
ter den Weg entlang zichen und versehlep-
pen, fir uns alle sollen 48 Stunden {iiberholt
sein? Oh, werter Vorsitzender, wir wiirden
den Tag loben, an dem es uns gelingen wiirde,
uns durch Gesetz oder wirtschaftliche Macht
eine 4Sstiindige Arbeitszeit vpro Woche zu
sichern. . . ' .

Obwohl wir im iibrigen mit den Ausfiilbrun-
gen unseres IFreundes Cramp In seiner Rede

Die im Text reproduzierten - Karikaturen
sind der ,,Privo Lidu®, der tschechischen sozia-
listischen Tageszeitung, entnommen. .
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ist mnoch lange -



volllkommen einverstanden waren, kam uns die
vorstehend "abgelebnte Bemerkung dieses niich-
ternen Gewerkschaftlers allerdings sehr unab-
gemessen vor, Wir verstanden die Kritik von
Schevenels! Auch wenn gewdhnlich #iber die
Rede elneg Vorgitzenden nicht debattiert wird,
und diese nachtriigliche Kritik nicht am Platze
ist. Cramp vergebe es uns!®

Wir glauben, diese Uebersicht nicht ab-
schliessen zu diirfen, ohne mitzuteilen,
dass eine Reihe unserer Organisationen
sich veranlasst sah, den tschechischen
Organisationen fiir die dem Kongress er-
wiegene Gastfreundschaft ihre besondere
Anerkennung auszusprechen.Obwohl die
I.T.F. als solche mit ihrem Dank nicht
zurlickgehalten hat, wollen wir auch bei
dieser Gelegenheit nochmals den tsche-
chischen Organisationen fiir die unserer
Tagung erwiesene Gastfreundschaft und
dafiir, dass sie ihr moglichstes getan ha-
ben, um ihren erfolgreichen Verlauf zu
sichern, herzlichst danken.

Dia letzte Phase im Kriegsschuldenhandel

Zahlungsverweigerung! — das ist das wenig
ruhmvolle Ende der finanzieller Verpflichtungen den
Vereinigten Staaten gegeniiber, welche Verpllich-
tungen aus der im Weltkriege geschlossenen Bun-
desgemeinschaft entstanden sind. Gerade Frankreich
ist es, das durch eine glatte Weigerung der vom
Amerikanischen Kongress in héchst unverniinftiger
Weise verlangten Wiederaufnahme der Zahlungs-
leistung fiir Kriegsschulden auf dem Gebiete des
Kriegsschuldenproblems Geschichte gemacht hat,
Viel schlimmer aber als die infolge dieser Weigerung
eintretende Gefahrdung der Handelsbeziehungen
Fragkreichs mit dem enttdiuschten Gliubiger wire
die durch Wiederaufnahme der Reparationszahlungen
zu beflirchtende Gefshrdung der ganzen Weltwirt-
schaft gewesen, die bei einer Zahlungsleistung durch
Frankreich prompt eingesetzt hitte.

Frankreich hat es gewagt, sich einfach iiber die
Moral der heutigen Gesellschaftsordnung hinweg-
zusetzen, Zu gleicher Zeit aber hat es sich damit
in einer europdischen, gegeniiber den Vereinigten
Staaten zu bildenden Abwehrfront eine fiihrende
Rolle gesichert, woftir durch sein Verhalten sich
ganz neue Perspektiven eréffnen diirften. Daher auch
die auffallende Besonnenheit der Vereinigten Staaten,
wo man hofft, den Streitfall in Giite beilegen zu
kénnen. Das mehr traditionell gebundene England,
das sich momentan zweifellos in noch schwierigeren
Verhiltnissen als Frankreich befindet, sah sich noch-~
mals, weil es dies schliesslich mehr im Interresse
seiner weltwirtschaftlichen Stellung gelegen erachtet,
veranlasst, seiner #usserst schwer auf ihm lastenden
Zahlungsverpflichtung gerecht zu werden. Wenn
nun die Vereinigten: Staaten England mit einer ge-
wissen Bereitwilligkeit eine glinstige Regelung seiner
Kriegsschulden zugestehen, was es jetzt wohl oder
iibel Prankreich anzubieten hat, dann wird dies
Eugland nicht in letzer Linie der jetzigen Haltung
Frankreichs zu verdanken haben.

Die dffentliche Meinung in den Vereinigten Staaten
lasst eine Kriegsschuldenregelung von ~annihernd
100 Y%/p noch nicht zu. Nach Ansicht des Washing-
toner Korrespondenten der ., Baltimore Sun™ ist die
entscheidende Instanz, der Amerikanische Kongress,
nicht imstande, die Schuldenfrage auch nur mitdem
geringsten Verstdndnis zu behandeln. Der Korres-
pondent #ussert sich dahin, dass nur eine kleine
Anzahl Mitglieder das Problem zu erfassen versucht
oder vermag, sich {iberhaupt darum kiimmert. Man
kann jedoch damit rechmen, dass auch in diesem
Falle die Politik nicht von den Politikern, sondern
in letzter Instanz von den Skonomischen Macht-
habern, insbesondere aus den Kreisen der Hoch-
finanz, gemacht wird. Sogar Nicht-Sozialisten sehen,
wie auf diese Weise das Schicksal der Welt ge~
lenkt wird. So sagt z. B, der Nationalskonom
M. J. Bonn in seinem Buche .Wahrungsprojekte”,
dass der Einfluss der Wirtschaftsfihrer viel stérker
ist als etwa der Einfluss parlamentarischer Gruppen.
Woertlich sagt er: . Wenn die Politiker iiberhaupt
in Tatigkeit treten, so werden sie dazu meist von
den ihnen nahestehenden Wirtschaftskreisen veran-
lasst.” Dies ist wenigstens ein giinstiges Omen zur
Liquidierung der Kriegsschulden, an deren Fort-
bestand das heutige Finanzkapital kein Interesse
mehr hat,

Ein Anschlag der polnischen Heaktion:: auf die
Koalitionsrechte

Das Pilsudski-Regime, das zu Beginn seiner Exis-
tenz seinen reaktiondren Charakter oft durch ver-
schiedene demokratische Méntelchen zu verbergen
suchte, wirft allmahlich alle diese Mantelchen ab
und zeigt immer mehr sein wahres faschistisches
Gesicht. Viele Rechte, die sich die Arbeiteri.]. 1918
erkmpft haben, haben daran glauben miissen. Jetzt
kommen die Koalitionsrechte an die Reihe.

Der polnische Staatsprisident hat durch eine Ver-
ordnung vom 29. Oktober die Abinderung des Ge-~
setzes iiber die Koalitionsfreiheit zum 1. Januar 1933
verfiigt. Das Hauptmerkmal dieser Verordnung ist,
dass sie die Organisationen und Vereinigungen génz-
lich der Willkiir der Polizeibehdrden ausliefert. Die
Polizei soll das Recht bekommen, in Biicher, Akten,
Mitgliederlisten und andere Dokumente der Ver-
einigungen Einsicht zu nehmen und sich Abschriften,
Auszlige etc. zu machen; sich auf Versammlungen,
Sitzungen etc. bestimmter Vereinigungen vertreten
zu lassen, wobei der Vertreter der Polizei berechtigt
sein soll, das Wort zu ergreifen, an die Versamm-
lung Fragen zu richten und Bemerkungen zu machen:
sich Beschlisse etc. der Versammlungen vorlegen
zu lassen und anderes mehr.

Selbst bei der Griindung von Vereinigungen soll
die Polizei Pate stehen, denn sie soll dariiber ent-
scheiden, ob die Vereinigung fiir den Staat und die
Gesellschaft niitzlich oder gefahrlich ist; im ersten
Falle sollen die betreffenden Vereinigungen ver-
schiedene Begiinstigungen geniessen, im zweiten
Falle sollen sie nicht genehmigt, bzw. aufgeldst wer-
den konnen. Was das letztere bedeutet, kann man
sich unschwer vorstellen: verschiedene regierungs-
freundliche Organisationen bekommen dén Stempel
der . Niitzlichkeit” fiir den Staat und werden auf
allerlei Weise beglinstigt, wahrend die Arbeiter-
organisationen als- ,staatsgefshrlich” unterdriickt
werden kdnnen.

Durch die neue Verordnung werden die Arbeiter-
organisationen, besonders Gewerkschaften, in ikrer
Existenz schwer bedroht oder ihre Tatigkeit wird
zumindest stark unterbunden werden. Der polnische
Gewerkschaftsbund hat gemeinsam mit den Gewerk-
schaftszentralen anderer Richtungen gegen die Ver-

'gewaltigung der Koalitionsrechte elnen Kampf er-

Sffnet. Der Kampf dirfte jedoch ungleich sein, Jeden-
falls steht die polnische Arbeiterbewegung vor
schweren Zeiten.

Internationale Lasterungen

Laut einem holléndischen sozialistischen Blatte
tritt die Rote Gewerkschafts-Opposition jetzt vor
das Eisenbahnpersonal mit der Behauptung, unser
Kollege ‘ Bratschi- habe in seiner Eigenschaft als
Vertreter der I T.F. auf einer vom V¢lkerbund
cinberufenen Verkehrskonferenz .im Auftrage der
LTE." auch fir eine Resolution gestimmt, worin
die kapitalistischen L#nder verpflichtet werden, im
Falle eines Krieges ‘gegen die Sowjet-Republik
Kriegsmaterial, Munition und Truppen gemeinsam
auf ihren Eisenbahnen beftrdern zu lassen; ferner
soll sich der Durchgangsverkehr zwischen den Ost-
und Woeststaaten auf den deutschen Eisenbahnen
abwickeln,

Wir haben daraufhin in der betreffenden Zeitung
mitgeteilt, wie der Sachverhalt war, und wir bringen
auch an dieser Stelle eine Berichtigung vorstehender
Behauptung, weil sie immer wieder auftaucht und
unsere Kollegen bei der irrefithrenden Darstellung
der Dinge durch die R G,O. nicht ohne weiteres
sehen diirften, worum es eigentlich geht.

Dass die LT F. irgendwo bel einer Regelung mit-
gewirkt haben soll, die den Zweck hat, im Fall
eines Krieges gegen Sowjetrussland die Beférderung
von Kriegsmaterial der kapitalistischen Lénder zu
erleichtern, ist eine der unverschdmten Liigen, mit
denen manche glauben, dem Kommunismus einen
Dienst erweisen zu kdnnen.

Da derartige Auslassungen anscheinend von einer
zentralen Stelle aus systematisch verbreitet werden
~— ghnliche verbreitete Behauptungen lassen darauf
schliessen —, nehmen wir an, dass dieses falsche Ge-
rlicht entstanden ist durch einem im Oktober 1931 von
der Ungarischen Regierung beim Verkehrsausschuss
des Vilkerbundes gestellten Antrag, wonach im Falle
einer Stockung des Eisenbahnverkehrs in einem be-
stimmten Lande der internationale Verkehr durch
Zusammenarbeit der verschiedenen L#nder so gut
wie mdglich aufrecht erhalten wetden soll.

Der Vertreter der 1T.F., Bratschi, hat diesen
Antrag energisch bekidmpft, da bei seiner Durch-
fithrung Eisenbahnbedienstete, die in einem Streike
stehen, davon betroffen werden kénnten Eingangs
seiner Ausfiihrungen hat er bemerkt — und darauf

wollen sich die L#sterer anscheinend stiitzen —,im

Falle einer Stockung des Verkehrs infolge von Na-
turkatastrophen bestiinden selbstredend keinerlei
Bedenken gegen eine internationale Hilfsregelung
zur Aufrechterhaltung des Eisenbahnverkehrs, Un- -
mittelbar nach der Sitzung vom Oktober 1931 konnte
die I T.F, schon feststellen, dass es der Leitung der
internationalen Roten Gewerkschafts-Opposition
nur darum zu tun war, durch Falschung des ersten
Teils von Bratschis Erklarung und Verschweigen
des zweiten Teils derselben eine nene Waffe gegen
uns zu schmieden. Und mit dieser neuen ,Entmas-
kierung" der L T.F geht man nun iberall, wie dies
nun auch im vorliegenden Falle unter dem hollén-
dischen Eisenbahnpersonal geschieht, auf Betrug aus,

Die ILT.F. und deren Vertreter liess sich auch
bei dieser Gelegenheit nur von dem Wunsche und
Willen -leiten, die Freiheit der Eisenbahnerbewegung
weitgehendst zu schiitzen und zu wahren, Wenn
die internationale R.G.O, sich verdient machen will,
dann lasse sle lieber einmal, was bisher unseres
‘Wissens noch nicht geschehen ist, bei der Leitung
der Sowjet-Eisenbahnen, die der internationalen
Unternehmer-Ocganisation angeschlossen sind. er-
kundigen, welche Haltung sie in diesen Kreisen bei
der Behandlung des hier erwihnten ungarischen
Vorschlages eingenommen hat, oder informiere sie
sich im allgemeinen iiber die Sowijetfiihrer in dieser
Unternehmerorganisation, wie sie sich dort verhalten
und was sie auf internationalem Gebiete fiir das
Eisenbahnpersonal oder fiir die Arbeiterklasse tiber-
haupt schon getan haben.

/s
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Ich kann meine Repa-
ratiotien nicht mehr
zahlen!...
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Du kannst Deine Kriegs-
schulden nicht mehr
zahlenl ...

Wir k&nnen unsere Kriegs-
schulden nicht mehr

zahlenl.., zahlen!, ..

Sie kénnen ihre Kriegs-
schulden nicht mehr

Wer zahlt dann meine internatio-
nale Rilstung zum nichsten aber
letzten Krieg?  |(Le Populaire.)
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Die Léhne der englischen Eisenbahner und die ihnen
drohenden Verschlechterungen

4.) Allgemeine Uebersichl, Da die
englischen Eisenbahner vor einem weite-
ren Lohnabban von 10% stehen und nach
Abschluss des zwischen den einzelnen Ge-
sellschaften getroffenen Pooling-Abkom-
mens auch. mit einem Personalabbau
gerechnet werden muss, sehen wir uns
veranlasst, die im Jahre 1924 von der
I.T. F. vertffentlichten Angaben iiber
,,Die Lohn- und Arbeitsbhedingungen des
Bisenbahnpersonals in verschiedeneaLén-
dern”, soweit Grossbritannien in Frage
kommt, zu erginzen, damit sich unsere
Leser ein klares Bild tiber die heutige
Lage der englischen Eisenbahner machen
kénnen.

Bei der Drucklegung dieses Artikels
sind die Verhandlungen zwischen den
Personalvertretern und den Gesellschaf-
ten noch nicht abgeschlossen, Die Unzu-
friedenheit unter den englischen Risen-
bahnern, die sich von den Eisenbahnak-
tiondren nicht mehr weiter entbléssen
lassen wollen, wichst zusehends.

Die Betriebseinnahmen der englischen
Eisenbahnen sind einerseits infolge der
Wirtschafiskrise, anderseits wegen der
immer schirfer werdenden Konkurrenz
des Kraftwagens, empfindlich zuriickge-
gangen. Im Organ der englischen ,,Rail-
way Clerks’ Association“ (Eisenbahnbe-
amte) steht zu lesen, dass ,,die Verkehrs-
verluste zum grossen Teil auf die Auto-
konkurrenz und darauf zurickzufithren
sind, dass die Gesellschaften in ihrer Ei-
genschaft als offentliche Verkehrsunter-
nehmen schon beim ersten Auflkommen
des neuen Transportmittels, als es sich
als zweckmaéssig und rentabel zu erwei-
sen begann, ndmlich schon vor etwa 30
Jahren, versiumt haben, dasselbe in weit-
gehendstem Masse im eigenen Betriebe
einzufithren. Trotz des Verkehrsriick-
ganges aber haben nach einer Erklirung
unseres Genossen Cramp, Generalsekre-
tar des englischen Eisenbahnerverbandes
und Vorsitzender der I.T.F., die Gesell-
schaften letzies Jahr einen Gewinn von
33 Millionene £ erzielt und in diesem
Jahre soll er iiber 25 Millionen £ betra-
gen,

Von 1924 bis 1932 haben die Gesell-
schaften einen Personalabbau von 105 000
Mann, und einen Lohnabbau von 2,5 his
5% vorgenomrnen, wihvend sie noch im
Jahre 1931 Dividenden ausschiitteten.
Seit Jahren zahlen die Risenhahnen einen
Zins von 3% fiir 67 000 000 £, von 4% fir

_ 518 000 000 £, von 43% fHir 7 000 000 £ und

von 5% fir 158 000000 £, Im Laufe der

letzten 14 Jahre haben sie an Dividenden
nicht weniger als 563254581 £ betra-
zahlt. Auf 20 s. Lohn zahlten die Gesell-
schaften ihren Aktiondren an Dividen-
den: 1943: 19 s. 2 d., 1929: 8 5, 2 d. und
1931: 55.6d. (1 s. = ca. 1 RM, 1 d. =
ca. b Pf). Nun mochten die Gesellschaf-
ten diese Dividende auf Kosten der Ei-
senbahner erhéhen, d. h. sie versuchen
nun, den Mindestlohn, der heufe 40 s. pro
‘Woche (z. B. bei den Schrankenwiiriesn,
Werkstittenarbeitern, Giiterbodenarbei-
tern etc.) betrigt, auf 38 s, herabzusetzen.,

Was das Personal bereits verloren hat.
Seit 4921, als sich die englischen Eisen-
bahnen zu 4 grossen Gesellschaften ver-
einigt haben, konnten die Eisenbahnun-
ternehmen 40 000 000 £ eingparen, indem
sie den Personalbestand von 700 000 auf
598 000 reduzierten. 1831 wurden die
Léhne und Gehalter fir alle Gruppen um
2,6%, und die iiber 40 s, wbtchentlich
hinausgehenden wm weitere 2,5% abge-
baut., Die Werkstéittenarbeiter mussten
sich eine Lohnherabsetzung von 41/6%
gefallen lassen. Heute sparen die engli-
schen Bahngesellschaften auf Kosten des
Personals alljihrlich 4 000 000 £ ein, Wiir-
de es die geforderten Senkung von 10%
annehmen, dann wiirde das Personal je-
des Jahr mit einer Summe von 10 Millio-
nen £ in Form von Profiten die Taschen
der Gesellschaften und in Form von Di-
videnden die Taschen der Aktiondre
noch mehr fiillen.

Die Bisenbahner mussten nichi nur
eigentliche Lohnherabsetzungen iiber sich
ergehen lassen, sondern auch noch ver-
schleierte, z. B. durch Degradierung,
Einstellung von Beférderungen, Verwen-
dung fiir einen geringeren Posten in der
selben Gruppe, Schliessung ganzer Bahn-
héfe und Giterhallen durch Binfithrung
technischer Verbesserungen und Rationa-
lisierungsmassnahmen, Einfithrung von
Kurzarbeit in den Werkstitten u. a. m.,

Beispiele: So werden Lokomotivithrer,
die schon vor 14 Jahren in den Fidhrer-
dienst aufriickten, als Heizer verwendef
hei entsprechender Gehaltsreduktion; die-
se hetriagt 18 s. pro Woche, in manchen
Fillen sogar noch mehr. So erhielt ein
Lokfithrer, der auf dem Hochstgehalt von
90 s. stand, nach dem Abbau vom Jahre
1931 22,879 weniger als vorher, und die-
se Verdiensteinbusse wiirde bei Annahme
der jetzt geforderten Verschiechterungen
27,96% betragen; in einem andern Falle
betrug die Lohnsenkung 29,56%, und bei

dem vorgesehenen neuen Lohnabbau wur-
de sie auf 34,08% gesteigert werden. Se-
maphorenwichter wurden in niedrigere
Stellen versetzt. Infolge des Pooling-Ab-
kommens sollten 230 Heizer und Putzer
aus dem Dienste entlassen oder in die
stidlichen Distrikie bei einem niedrigeren
Lohn versetzt werden. Nachdem dieser-
halb die Personalorganisation vorslellig
geworden war, hat man aber von diesen
Massnahmen Abstand genommen. Die
Gefahr bleibt aber immer noch bestehen,
solange nicht die Ueberstundenarbeit ab-
geschafft und die eigentliche Arbeitszeit
verklrzt wird.

Wie die (Gesellschaften das Personal
noch weiter aussaugen wollen, Die Lohne
von 5/6 des Personalbestandes, d. s. etwa
500 000 Eisenbahner, sollen um 10% ge-
senkt{ werden. 27245 Bedienstete hitten
einen Wochenverdienst von 38 s. und
173535 oder 55,39% des ,,conciliation
staff“ (das Personal, fiir welches eine
Uebersinkunft vom Mérz 1920 gilt, ausge-
nommen Stationsvorsteher, Kanzlei- und
Aufsichtspersonal, sowie Arbeiter und
Aushilfsarbeiter) einen slochen von 38s.
bis 49 s. 6 4, :

Die Verhandlungen sind noch im Gan-
ge. Die Kisenbahner sind fest entschlos-
sen, sich gegen jede weitere Lohnherab-
setzung, wodurch sie in noch grésseres
Elend gestiirzt wiirden, zu wehren, dies
umsomehr, da, wie die ,,Railway Clerks’
Association®, der Verband des Bisenbahn-
Verwaltungs- und -aufsichtspersonals, er-
kldrt, ,,die wirtschaftliche Lage der Ei-
senbahngesellschaften im Vergleich zu
anderen Industriezweigen verhiltnisméis-
sig gut, ja sogar gilinstig ist“.

B.) Lohn- und Arbeitsbedingungen. Die
Kapitel VIII — Arbeitszeit — und IX —
Lohnregelung — unserer Verdffentlichung
iiber ,,Die Arbeitshedingungen des Eisen-
bhahnpersonals in den verschiedenen Lin-
dern“ haben, soweit Grossbritannien in
Frage kommt, auf Grund der Beschliisse
des Lohnamies (National Wages Board)
eine Aenderung erfahren. Diese. Beschliis-
se-sind am 28. Marz 1931 rechtswirksam
geworden. Seitdem sind keine Aenderun-
gen mehr eingetreten. Wir bitten unsere
Leser, unsere Versffentlichung aus dem
Jahre 1924 zum Vergleiche heranzuziehen.

Rapitel V11
Arbeitszeil,

Der Achtstundentag kann nach dem er-
wihnten Spruch deg Lohnamtes fr Grup-
pen, die unter den bereits umschriebe-
nen Begriff ,,Conciliation staff” fallen,
bis auf 12 Stunden verlingert werden,
jedoch bleiben von dieser Bestimmung
verschont die Lokomotiviiihrer, Heizer,
Sehaffner und Stellwerkswirter. '

Ueberstundenzuschldge. Die bisherige
Ueberstundenvergtitung bei Mechrarbeit
am Tage von 256% wird auf 124%, der Zu-
schlag von 50% fiir Mehrarbeit bei Nacht
von 50% auf 25% herabgesetzt,

Nachtarbeil.

Der 25%ige Zuschlag fiir Nachtarbeit
wird auf 124% herabgesetzt.
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Arbeil an Sonn- und Felertagen. Arbeit,
‘fiir die bisher 502 Zuschlag gewdhrt wur-
de, wird kunftig nur noch mit einem sol-
‘chen von 33% entschidigt. Gewisse Dienst-
stunden, die friher als 2 angerechnel wur-
den, gelten jetzt nur noch als 1 2/3 Stun-
den.

Schrankemwdrter. Auf Antrag der Ei-
senbahnergewerkschaft hat dat Lohnamt
den Eisenbahnen empfohlen, den Schran-
kenwartern, deren Dienstpflichten und
Verantwortung infolge des zunehmenden
Automobilverkehrs, gewachsen sind, einen
Zuschlag zu gewihren oder den Dienst
etwas zu erleichtern.

Kapitel 1X. .
Lohnregelung.

Das gesamte Personal, die Werkstitten-
bediensteten ausgenommen, mussten sich:

a) einen Lohnabbau von 2,5% und

‘h) einen weiteren Lohnabbau von 2,5%
bei einem wdchentlichen Einkommen
von mehr als 40 s. oder bei einem Jah-
resverdienst von uber 100 £ gefallen
lassen.

Bedienstete, deren Einkommen 40 s.
wochentlich nur um ein weniges tber-
schreitet, dirfen auf keinen Fall weni:
ger als 40 s. woéchentlich erhalten. Der
Abbau darf nicht mehr als 6 sh. pro Wo-
che odeer 15 £ jahrlich befragen.

Werkstittenarbeiler. Die Lohneinbusse
dieser Gruppe betrigt 41/6%. Der Wo-
chenlohn darf aber keinesfalls 40 s. un-
terschreiten. Trotz Kurzarbeit darf die
garantierte Arbeitswoche nicht weniger
als b volle Tage umfassen,

Uebersicht dtber die jeizigen Lohne. Die
Lohne und Gehiélter richten sich in Eng-
land nach dem Dienstalter uind nach den
Ortsklassen. Letztere werden eingeteilt in
3 Gruppen: 1.) Londoner Gebiet, 2.) In-
dustriegebiete und 8.) Landgebiete. Nach-
stehend die Durchschnittsléhne einiger
Gruppen, deren Stand vor und nach dem
Lohnabbau vom Jahre 1931. Nach einer
‘unter dem Personal vorgenommenen Kr-
hebung (z. B. unter 33125 Lokfiihrern
von insgeesamt 33 389 und unter 21 197
von 21982 Schaffnern) wurden diese
Durchschnitissitze vom Verkehrsministe-
rium festgesetzt. Es handelt sich hier um
die tatséichlich erhaltenen Gelder, ein-
schliesslich der verschiedenen Zuschldge.
Die Zahlen in der ersten Rubrik sind
die Lohnsdtze, die vor der Senkung, die-
Jjenigen in der yweiten Rubrik die Sitze,
welche nach der Senkung Geltung ha-
ben, wihrend. aus der dritten Rubrik der
Markwert ersichtlich ist.

Bahnhofsdienst
. s. d. s d RMY*
Dienstleute, Arbeiter-Kate-
gorie 1. . . . . . . 50 1 47 8 3230
Dienstleute, Arbeiter—Kate—
gorle 2., . . 46 4 43 2 2925
Lampisten im Slgnaldienst 47 9 4511 3111
Lampisten im Bahnhofsdienst 49 7 45 6 3082
Schrankenwérter . . 47 5 43 8 2958
Balinsteigschaffner 1. Klasse 65 8 63 2 4279
Bahnsteigschaffner 2. Klasse 59 11 57 ~ 38.62
Zugschaffner. . . 70 —~ 62 11 4262
Bahnsteigoberschaﬁnerl Kl 74 11 72 7 4917
Zugfihrer 74 1 69 6 47.08
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s. d s d RM.
Rangierer 1. Klasse . . . 71 6 66 6 4505
W 2. . . . . 64 8 61 3 4150
.. 3. ., ., . . 60 6 56 5 33822
4. . . . 83 4 50 7 3427
Welchenwarter . 59 10 55 8 37.71
Stationsvorarbeiter 1. Klasse 74 8 71 — 48.10
Packmeister 1, Klasse . . 72 8 68 10 46.63
o 2, . . . 6511 61 4 4155
Vorarbeiter
1. KL (auf Giiterbahnhofen) 82 1 76 4 51.71
2. . . " 74 11 70 7 47.82
Stellwerkswarter . . . . 68 7 64 —~ 43.36
Giiterhallendienst
Trager. . . . . . 5010 47 8
Magazinvorarbelter .. . 61 1 58 7
Wiachter . . . . . ... 55 1 49 2
Streckendienst
Bahnbhilfsarbeiter . . . . 52 — 47 8 3230
Streckenarbeiter . . . . 5¢ 6 49 2 3291
Rottenfithrer. . . . . . 59 2 54 9 37.05
Lokomotivschuppendienst
Feueranziinder, Feuerldscher
u. dhnl. Gruppen . . . 56 7 52 7 35.62
Kesselauswascher . . . . 53 — 49 9 3330
Rohrenputzer . . . . . 52 3 48 - 3212
Aschenwipper . . .. 51 9 47 9 3235
Maschipnisten an Wasser-
pumpen. , .. . . 749 67 b 4573
Lokomotwfuhrer in Lok-
schuppen . 90 3 83 7 5662
‘Station#re Maschinenwarter 60 1 56 1 3799
Nebenschuppenmeister . . 82 1 74 1 50,19
Fuhr- und Wagenpark
Gasmacher . . .. . 67 8 64 1 4341
Wagenauswascher R 53 1 49 6 3293
‘Wagenaufseher, Bremsen-
prifer . 63 10 59 10 4053
QOeler und Schmlerer, Achsen-
biichsenreiniger ., 47 10 43 4 29.36

Signal- und Telegraphendzenst
Leitungsaufseher 83 9 83 ~ 56.23

Signal- und Telegtaphen~

mechaniker
1. Klasse . . 73 8 72 — 4878
2. m e - e .. .. 74 2 73 8 4990
3. . . . v . . o 71~ 70 4 4765
Vorhandwerker . .. . 73 2 7110 48.66
Werkhelfer . . . .71 4 67 7 4578
Telegraphenarbeiter und’

Signalbaver . . . . . 61 5 60 2 4076

Lokomotivpersonal )
s. d. s d RM.
Lokomotivfithrer und Motor-

wagenfihrer . 102 11 96 1 6509
Heizer und Hilfsmotorwagen-

fihter . . . . . , 80 4 75 6 50.15
Maschinenputzer 55 2 55 3 3743

Oberputzer . . . . . . 71 4 67 4 4561

Bahphofs-, Giiter-, Kassen- und Materialien-
vorsteher und deren Stellvertreter
Klasse 6 . . . . . . . 571l 66 9 4522

w 5 79 9 76 3 51.65
. 4. . 9111 87 5 59.22
. 3. , 104 2101 2 6854
w 2. L1119 7115 2 7792
. 1o o, .. 136 8131 1 8881
Sonderklasse. . ., . . . 177 8 168 3 11398

Muénnliches Biiropersonal
{verschiedene Abteilungen)

Klasse 5 . . . . . . . 69 2 67 11 460!
w 4. . . . . . . 891l 8 7 5866
. 3. . .. . 10010 96 9 65.54
w 2 0 . . .. . 11411 110 —~ 7452
" . . . . . . 13311128 3 86.88
Sonderklasse. . . . . . 159 8152 2 103.09
Nicht nach Klassen bezahltes
Personal ., . . . 113 6 109 4 74,07
Weibliches Buropersonal
Klasse 2 . . .. 47 7 46 8 3l.6l
1 . v . . .. 70 8 68 6 464l
Sonderklasse. oo, . . 8711 8410 5747

Aufsichtspersonal (Werkmeister, Maschinen-
meister u. s w)

Klasse 5 . 78 3 75 8 51.26
. 4, L. 93 6 90 6 61.31
w 3 .. . . .. .108 —~ 10311 7040
w 2 . . . . . ., .12¢4 8118 3 380.1!
. 1. . ., . . .140 813511 92.08
Sonderklasse. . . . . ., 170 9162 5 110.03
Werkstéttenarbeiter
Zimmerleute, . . ., . . 74 6 71 1 48.16
Wagenbauer und . ,
-ausbesserer . . . . ., 77 5 75 1 50.86
Dreher. . . . . . . . 8 8 77 1 5222
Polirer . . . .. . . B5 3 8111 5549
Schlosser . . , . . . . 60—~ 57 5 3890
Maler . : 7410 71 7 4849
Vernieter . 87 11 83 3 5640

*) Bei Betrachtung derin Mark angegebenen Léhne
ist zu berhcksxchttgeu, dass durch die Entwertung
des englischen Pfund in Grossbritannien keine ent-
sprechende Steigerung der Lebensunterhaltskosten
eingetreten ist.

Eisenbahner und Rationalisierung

Aligemeiner Ueberblick. Die Rationali-
sierung ist keine Erscheinung der neue-
ren Zeit, Seit jeher war der wirfschaften-
de Mensch bestrebt, mit einem Minimum
an Aufwand ein Maximum an Erfolg zu
erzielen. Allein dieses Prinzip, das mit

Recht das okonomische heisst, haf es zu-

wege gebracht, dass aus den primitiven
Werkzeugen der Menschen in der Vor-
zeit die leistungsfihigen Produkiions-
und: Verteilungsanlagen der Gegenwart
wurden., Da die Entwicklung keinen
Stillstand kennt, wird die Beachtung des
okonomischen Prinzips auch in Zu-
kunft wirtschaftliche und gesellschaft-
liche Wirkungen von unabsehbarerTrag-
weite auslésen. Auch in Zukunft wird
der Mensch immer bestrebt sein miissen
— ganz gleich, ob er Unternehimer oder
Arbe1tne11mcr oder ob er Funktionir
einer sozialistischen Wirtschaft ist —
mit .dem kleinsten Aufwand einen opti-
malen Briolg zu erveichen., Die Rationa-
lisierung ist also seit Urzeiten nichts an-
deres als das Bestrehen, durch verntnf-
tige Erwigungen und Handlungen das
Ergebnis der wirtschaftlichen Tétigkeit

zu vergrossern und zu verbessern.

Beschrankt man die entwicklungsge-
schichtlichie Betrachtung auf das Ver-
kehrswesen, so ergibt sich, dass allein
die Versuche, den Reibungsverlust beim
Transport herabzumindern, Struktur-
wandlungen von grosster Anschaulich-
keit ausgeldst haben. Schon im Alfertum
wurden die Pfade zu Strassen fir Kar-
ren und Wagen. Von der gut hefestig-
ten Landstrasse fihrte die Entwicklung
schliesslich zur Schienenstrasse der Ei-
senbahn. Die Auswirkungen dieses Ratio-
nalisierungsprozesses auf das wirtschaft-
liche und kulturelle Leben waren so ge-
waltig, dass die Epoche, die hinter uns
liegt, mit Recht als das ,,Zeitalier der
Eisenbahn® bezeichnet wird.

In den letzten Jahrzehnten hat ein neuer
Prozess eingesetzt: Die Lage der Pro-
duktions- und Handelsstitten spielte lan-
ge Zeit keine grosse Rolle, weil ein weit-
verzweigter und gut organisierter Ver-
kehrsapparat die Rohstoffe an die Stitte
der Produktion und die Produkie zum
entferntesten Markt bheférderte.

Heute -
wandert die Produktion zum Rohstoff,
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zur Wasserkraft, ja zur billigen Ar-

Dbeitskraft. Diese Wanderungen ' dienen

allein dem Zweck, Transportkosten zu
sparen. Je kleiner der Anteil dieser Ko-
gten am Produkt, desto grosser der Spiel-
raum des Profits, desto erfolgreicher der
Wetthewerb auf dem Markt. Daneben
deutet sich bereits eine neue Intwicklung
an: Das Produkt wird auf eigens erbau-
ten Verkehrswegen fortbewegt, also nicht
mehr die Kohle wird transportiert, son-
dern die Elektrizitit, und gewaltige Rohr-
leitungen dienen gegenwdértig schon der
Forthewegung von Gas, von Getreide und
von Oel.

Die Rationalisierung bei der Deulschen
Reichsbahn. Das Aufkommen wettbe-
werbsfahiger Verkehrsmittel zwang auch
die Fisenbahnen mehr. als bis dahin, auf
die Steigerung ihrer Leistungsfahigkeit
bedacht zu sein. Fiir jedes Eisenbahnun-
ternehmen ist es fiir den Gesamterfolg
von grosser Bedeutung, ob etwa eine Lo-
komotive 6 Wochen oder 6 Tage zum
Zwecke der Reparatur dem Betrieb ent-
zogen ist, ob 600 oder 300 Millionen Mark
unproduktiv in Vorriten aller Art gebun-
den sind, ob die Betriebsanlagen vollstdn-
dig—oder wie es gegenwirtig in Deutsch-
land der Fall ist — nicht einmal zur
Hilfte der Leistungsfdhigkeit ausgenutzt
werden. Wollen die Risenhahnen, im
Konkurrenzkampf bestehen, woller sie,
sofern sie gemeinwirtschaftlich betrieben
werden, der Volkswirtschaft niedrige Be-
forderungspreise bieten, dann miissen
sie wie jedes. andere Unternehmen a.uch
vernunftgemdss wirtschaften.

Das Personal der Deutschen Remhs—
bahn hat sich:nie gegen Massnahmen die-
ger Art gewendet, denn der Fortschritt
der Technik und der Organisation hat
verniinftigerweise nur den Sinn, den Ar-
beitenden die Arbeit zu erleichtern, und
der Gesamtheit ein grésseres Mass an
Bedirfnisbefriedigung zun erméglichen,
kurzum, den Menschen das Leben lebens-
werter zu machen. Von der Leifung der
Deutschen Reichsbahn ist aber der Sinn
verniinftiger Betriebs- und Wirtschafts-
fiithrung in den zuriickliegenden Jahren
ebenso verfilscht worden wie von den
Unternebmern in allen kapitalistischen
Lindern. Wenn der Fortschritt dazu be-
nutzt wird, ausschliesslich den privat-
wirtschaftlichen Nutzen eines Unterneh-
mens zu steigern, den volkswirtschaft-
lichen Schaden verfehlter Rationalisie-
rung aber der Allgemeinheit aufzubiir-
den, wenn er nur dazu dient, die Renta-
hilitdt auf Kosten der menschlichen Ar-
beitskraft zu verbessern, oder den arbei-
tenden Menschen zum seelenlosen Werk-
zeug herahzuwiirdigen, dann ist ent-
schlossener Widerstand am Platze.

Wissenschaftliche Betriebsfihrung. Un-
ter dem Begriff ,,wissenschaftliche Be-
{riebsfiihrung”  lassen sich alle Bestre-
bungen der Betriebsleifung zusammen-
fassen, deren ausschliesslicher Zweck es
ist, den Aufwand, die Kosten zu senken
und die Betriebsleistung zu  steigern:
Akkord- und Pramienverfahrven, Zeitstu-
dien,  Wetthewerh. von Arbeitskolonnen

‘waltungsorgane zwingt, :
gen bei niedrigstem Aufwand aus den

und von Werkstitten untereinander, psy-
cho-technische Eignungspriifungen, im-
mer stirkere Mechanisierung des Ar-
heitsprozesses, (Automaten, Fliessdarbeit,
laufendes Band), Typisierung und Nor-
mung der Produkie und Ersatzteile u. a.

Das wichtigste Hilfsmittel der Deut-
schen Reichsbahn bei ihren Bestrebun-
gen, die Kosten zu senken, ist die Be-
triebskostenrechnung. Diese Rechnungs-
methode, die sich auf die Erkenntnisse
der Betriebswirtschaftslehre aufbaut, ist
erst ausgebildet worden, als die Deutsche
Reichshahn-Gesellschaft unter dem Druck
der Reparationsgesetze gezwungen war,
aus den deutschen Eisenbahnen tihermiés-
sig hohe Ueberschiisse herauszuwirt-
schaften. Mit Hilfe dieser Rechnung ist
es der Verwaltung gelungen, die Selbst-
kosten fir jede Leistungseinheit festzu-
stellen, es konnen aber auch die Kosten
der einzelnen Betriebszweige (Bahnun-
terhaltung, Betriebsdienst, Reparatur-
werkstitten) genau ermittelt werden.

Diese Rechnungsweise ermiglicht also

einen genauen Einblick in die gesamte
Kostengestaltung, gleichzeitig ist sie aber
auch die Peitsche, die die uinteren Ver-
Héchstleistun-

vorhandenen Anlagen und.... den be-

.schiftigten Arbeitnehmern herauszuho-

len. Gegen dieDurchforschung der Kosten
ist an sich nichts einzuwenden. Der Pro-
fest der deutschen Eisenbahner richtet
sich aber gegen die zahlreichen Versuche,
die Wirtschaftlichkeit des Unternehmens
auf Kosten oder zum Schaden der Schaf-
fenden zu steigern.

Sichtbare Ergebnisse der Rationalisie-
rung. Bs wirde zu weit fithren, wenn
hier die Rationalisierungsmassnahmen,
die in den zuriickliegenden Jahren von
der Deutschen Reichsbahn durchgefiihrt
worden sind, im einzelnen dargestellt
werden wiirden. Bei der Deutschen
Reichsbahn ist in allen Betriehszweigen
rationalisiert worden: Im Betriebsdienst,
in der Bahnunterhaltung, auf den Giiter-
bdden, in den Werkstatten und auch in
den Verwaltungsbiiros. Die Rationalisie-
rung hat zu einer umifangreichen Frei-
setzung von Arbeitskrdften wnd zu einer
Umschichfung des Personalkdrpers ge-
fithrt. So ist z. B. die Zahl der Werkstit-
tenarbeifer von Anfang 1926 bis Anfang
1929 von 447156 auf 101 940 gesunken.
Diese Zahl ist bis Juli 1932 anf 65 540 zu-
riickgegangen, wobei allerdings zu be-
riicksichtigen ist, dass dieser Riickgang
auf die Wirtschaftskrise und auf die un-
soziale Personalpolitik der Reichshahn-
verwaltung zuriickzufithren ist.

Rin anschauliches Bild vermittelt dle
folgende Gegeniiberstellung der Leistun-
gen der deutschén Eisenhahnen im Gan-
zen und je Kopf des Personals: .

1913 1928

Giiterwagenstellung 40,7 Millionen 46,0 Millionen

Stiick Sttick
58,8 Sciick 65,7 Stiick
57,3 Milliarden 73,2 Milliarden
82,718 104,4

je Kopf
Tonnen-Kilometer
je Kopf

‘Personen-Kilometer 36,6 Milliarden 47. 6 Y\iiliiardeﬁ

je Kopf 52,836 67,936

Im folgenden wird an einigen Beispie-
len der Stand der Rationalisierung bei
der Deutsschen Reichsbahn gekennzeich-
net: Die Einfithrung der Kunze-Knorr-
bremse ersparte allein 19 000 Arbeitneh-
mer. Gegeniiber 1913 stieg die Lokomo-
tivzugkraft um 43 Prozent. Dagegen sank
der Verbrauch an Lokomotivkosten um
35,4 Prozent und der Schmierstoffver-
brauch um 27,5 Prozent. Die Zahl der Lo-
komotivtypen ist in den zuriickliegenden
Jahren erheblich vermindert worden; sie
sollen von R10 auf 35 gebracht werden.
Die regelmaéssige Ausbesserung der Loko-
motiven, die frither 110 Tage erforderte,
betragt jetzt im Durchschnitt 23 Tage.
Anstelle von 4500 Lokomotivstinden in
den Werkstétten sind gegenwirtigs nur
noch 1200 nétig. Zahlreiche Aushesse-

-rungswerke und Werkstattenabteilungen

sind tiberfliissig geworden.Die Ladefahig-
keit der Giiterzuge ist seit 1914 um 38
Prozent gestiegen. Die Verschiebebahn-
hote sind durch entsprechende techni-
sche Anlagen stark verbessert worden.
Die Geschwindigkeit der Ziige ist gestie-
gen. Bahnhéfe und Strecken sind lei-
stungsfihiger gemacht worden,  sodass
sich der Bau von 3. und 4. Gleisen erii-
brigt hat. Im Giiterverkehr stieg die Ver-
kehrsleistung um 27% und im Personen-
verkehr um 22 Prozent. Schliesslich isf im
Verwaltungs-, Kassen-, Rechnungs- und
Abfertigungsdienst eine weitgehende Me-
chanisierung- des Biirobetriebs (Lochkar-
ten- und Rechenmaschinen, Fahrkarfen-
drucker, u. a.) durchgefiihrt worden.

Rationalisierung als Krisenursache. In
dhnlicher Weise wie bei den deutschen
Tisenbahnen ist wahrend der zuriicklie-
genden Jahre auch von allen Privatunter-
nehmern rationalisiert worden, Fin Wun-
derwerk der Technik ist entstanden, aber
dieses Werk funktioniert schlechi oder
iiberhaupt nicht, weil es an geniigend
Absatzméglichkeiten fiir die Brzeugnisse
der neugeschaffenen oder modernisierten
Kapitalgiiter fehlt. Wo es notwendig und
volkswirtschaftlich verniinftig gewesen
“Wwilre, einen widerstandsfihigen Markt zu
schaffen, und den Arbeitnehmern durch
héhere Lohne die Befriedigung immer
neuer Bediirfnisse zu ermdglichen, hahen
die Unternehmer den Arbeitnehmern den
Rationalisierungserfolg vorenthalien., Wa
es notwendig gewesen wire, den durch
die Rationalisierung gestiegenen Ertrag
zu verteilen, haben die Unternehmer ihn
investiert. Diese Fehlinvestierungen sind
es, die dadurch die Wirtschaftskrise un-
O'eheuel verschirft haben.

Abschliessende Bemerkungen., Kine aus-
fihrliche Behandlung der =zallreichen
Prohleme der Rationalisierung verbot der
knappe Raum. Aber soviel diirfte deut+
lich geworden sein, dass es eine Lebens-
frage fiir die Avbeitnehmer igt, sich gegen-

solche Rationalisierungshestrebungen, die

gegen die ,,ratio" verstossen, geschlossen

und energisch zur Wehr zu setzen. Des-

halh ist es eins der wichtigsten Aufgabéen- -
gebiete gewerkschaftlicher Arbeit, die Ge-
fahren, die dem Arheiter im Betriebe von

.der Rationalisierung drohen, abzuwehren
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und die Schiiden zu beseitigen, die sich

immer einstellen, weil die kapitalistischen

. Unternehmer allzusehr darauf bedacht
sind, ihren Profit auf Kosten der Arbeit-
nehmer zu steigern.

Neben diesen gewerkschaftlichen Aui-
gahen, die von Betrieb zu Betrieb, von
Land zu Land verschieden sein werden,

" ergehen sich zwel generelle Forderungen:
lirstens: Eine dem Forischriit der Tech-
nik entsprechende Verkiirzung der Ar-
beitszeit. Die Technik darf nicht zum
Fluch, sondern muss zum Segen far die
Menschheit werden. In Deutschland z. B.
wird die strukturelle Arbeitslosigkeit,
also die, die mit der Wirtschaftskrise
nicht verschwinden wird, auf 2 bis 8 Mil-
lionen geschitzt, Zweitens: Die Arbdeit-
nehmer malssen durch steigende Arbeits-

etnkommen in die Lage verselzt werden,
am Erfolg der Rationalisierung teilzu-
nehmen. BEs ist widersinnig, den Wirt-
schaftsapparat ausziudehnen und zu ver-
vollkommnen, ohne dass die Bediirfnisse
wachsen. Die Aufblibung des Produk-
tionsapparates und Lohndruck sind un-
versghnliche Gegensitze.

Aus der Tatsache, dass die Rationali-
sierungssucht in allen kapitalistischen
Landern zu riesigen volkswirtschaftli-
chen Verlusten gefihrt hat, ergibt sich
die Notwendigheit eines besseren und ver-
ninftigeren Wirtschafissystems. Brst in
der sozialistischen Gemeinwirtschaft wird
der technische Fortschritt nicht mehr den
Beherrschern der Produktionsmittel, son-
dern den arbeitenden Menschen zugute
kommen, Karl Blass

Einige Aufschlisse Uber die Verwendung von Triebwagen

Seit einigen Jahren stellt man bei allen
Eisenbahngesellschaften eine mit der Ab-
nahme des Giiterverkehrs parallel gehende
AbnahmedesPersonenverkehrsfest,diesich
vor allem auf Nebenlinien bemerkbar macht.
In Frankreich z, B, kommt auf den Neben~
linien im Durchschnitt anf ein gefahrenes
Kiloweter nur ein Reisender, Auf diesen
Linien ist also das rollende Material, ob-
wohl man dort sogenannte ,leichte* Ziige
verkehren lisst, digproportional der Zahl
der Reisenden. Das Gesamtgewicht eines
(entsprechend der geltenden Regelung) aus
Wagen erster, zweiter und dritter Klasse
znsammengesetzten Zuges betriigt nngefshr
120 Tonmen fiir 108 Sitzpléitze. Pro Rei-
senden betriigt das Materialgewicht mithin
1,111 Tonne. Auf den Nebenlinien sind
hochstselten alle Plitze besetzt. Wenn z. B.
nur ein Drittel der Plitze belegt ist, be-
trigt das Materialgewicht pro Reisenden
mehr als 3 Topnen. Man kann sich leicht
ansdenken, welche Energie so verschwen-
det wird, um einen Reisenden zn befiirdern.
Uebrigens scheint diese Ziffer von einem
Drittel eine Durchschuittsziffer zn sein,
wie eg folgende, von der Dentschen Reichs-
bahn veroffentlichte Zahlen beweisen helfen:

Jahr Besetzung der Plitze in den
deutschen Ziigen (in Ofg)

1929 27,4

1930 26,2

1931 24,1

Vollstindige Ztige sind also aunf den
Nebenlinien zu kostspielig. Ein in hidufi-
gerev Zwischenriumen verkehrenderTrieb-
wagen, der 35 bis 50 Reisende beférdern
kann, kann einen Personenbeftrderungszug
leicht ersetzen. Auf zahlreichen Linien kann
man mithin statt der zn schweren und zu
kostspieligen volistindigen. Ztige durch-
schnittlich nur 12 bis 15 Tonnen wiegende
Triebwagen im Pendeldienst verkehren
lassen, Mann kann sehr. gunt verstehen,
warnm die Verwenduong von Triebwagen
eine immer grossere Ausbreitung findet.

Die hente im Verkehr gebrauchten Trieb-
wagen lassen sich in 2 Hauptklassen
teilen:

a)} leichte Triebwagen (im allgemeinen unter 15
Tonnen), mit einer Triebkraft von 100 P, S,
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b.) schwere Triebwagen (im allgemeinen tiber 15
Tonnen), mit einer Triebkraft von 180-250
P. S. (zuweilen gar bis 410 P, S.). Meist werden
diese Triebwagen durch Dieselmotoren mit elek-
trischer Transmission betrieben.

‘Welche Typen werden in den einzelnen
Léndern verwandt?

In Frankreich verwendet man in der
Hauptsache leichte Triebwagen. Diesel-
triebwagen finden ans Griinden ihresschwe-
ren Gewichtes und hohen Preises nur
gpirliche Verwendung.

In Deutschland verkehren ungefihr 800
Triebwagen, davon werden 15 mit Dampf-
kraft betrieben. Die Triebwagen wurden
zahlreicher vor allem ip den Jahren 1925—
1927, wo die Reichsbahn eine grosse Anzahl
Triebwagen des leichten Types in Bau gab.
Diein jener Periode hergestellten Wagen
erreichen eine Hochstgeschwindigkeit von
60 Stundenkilometern, die fiir Nebenlinien,
wo die ,Eisenbahn-Ban- und Betriebsord-
nung* die Geschwindigkeit auf 50 Stunden-
kilometer begrenzt, susreichend ist. Es ist
augenscheinlich, - dass die Entwickinng
des Triebwagenverkehrs frither oder spiter
eine Aenderung dieser Ordnung nach sich
ziehen wird, weil das zur Zeit ihrer In-
krafttretung in Gebranch stehende Mate-
rial mehr und mehr zngunsten der Trieb-
wagen ansser Gebranch gestellt worden
ist. Die Aendernng des Signalwesens anf

- der Strecke Hamburg-Berlin, die ab Ende

Oktober die Inverkehrsstellung des Kruken-
bergschen Schienenzeppeling ermioglichen
soll, wird fiir die Nebenlinien sicherlich
einen Prézendenzfall schaffen,

Die Notwendigkeit, die Betriebskosten
so weit wie moglich zu verringern, hat die
Reichsbahngesellschaft gezwungen, anch
auf den Hauptlinien einen Triebwagen-
verkehr einzurichten! Die Ziige fiihren
zwar mehr Wagen mit als friher, aber
die Verkehrshiuufigkeit ist geringer gewor-
den. Um die Regelmussigkeit und Hunfig-
keit der Zugverbindungen sicher zu stellen,
sah sich die Reichshahn gendtigt, zwischen
zwei Schnellzigen Zwischendienste emnzu-
richten. Da die gewthnlichen leichten, von
einer Liokomotive gezogenen Ziige zu kost-
spielig sind, erfilllen mehr und mehr die
Triebwagen diese Zwischendienste, Weil
die leichten Triebwagen keine gentigende

Geschwindigkeit entwickeln, hat die Reichs-
bahn schwere Triebwagen bauen. lagsen.
Von den interessantesten dieser schweren
Triebwagentypen nennen wir diejenigen,
die fiir den Pendeldienst zwischen Frank-
furt und Wiesbaden verwandt werden. Sie
werden durch Diesel- oder Maybachmoto-
ren angetrieben, die eine Geschwindigkeit
von 90 Stundenkilometern garantieren,

Von den Herstellerfirmen der auf den
Nebenlinien verwandten Triebwagentypen
nennen wir:

» Wumag® (Gorlitz), ,Linke-Hoffmann-
Buschwerke®, ,Triebwagenbau A. G.%,
»Vereinigte Westdeutsche Waggonfabri-
ken®. Das sind im allgemeinen 12—14
Tonnen schwere Wagen mit Dieselmotoren
von 100—120 P.S. Sie sind leichter als
die ersten in den Jahren 1925—1927 kon-
struierten Typen. Die Triebkraft betrigt
rund 8 P.S. pro Tonue gegeniiber 8.76
P.S. pro Tonne bei den Triebwagen des
alten Typs. Ferner hat man mit Masutol
geheizte Dampftriebwagen vorgesehen.
Nach den letzten erhaltenen Mitteilungen
sieht der Winterfahrplan der Reichsbahn
eine ziemlich durchgreifende Aenderung
des Personenverkehrs vor. Die Reichsbahn
will eine grosse Reihe vollsténdiger Ziige
ausfallen  lassen und durch Triebwagen
ersetzen, die in hiufigeren Intervallen
verkehren sollen. Auf diese Weise kann
die Reichsbahn grissere Verkehrshiufigkeit
und Betriebskosteneinsparnng miteinander
verbinden. :

Um den Stiickgutverkehr auf den Neben-
linien zu beschleunigen, hat die Reichsbahn
mit Rohdl betriebene Giitertriebwagen in
Dienst gestellt, die eine Leistungskapazitit
von 150 P. 8. haben und eine Geschwindig-
keit von 60 Stundenkilometern erreichen
konnen.

Wie man sieht, macht die Verwendung
leichter Triebwagen wirkliche Fortschritte.
Dieses urspriinglich - filr den Personen-
verkehr auf den Nebenlinien bestimmte
Verkehrsmittel findet jetzt eine nicht vor-
ausgesehene Verwendung. Lediglich fiir
den Giiterverkehr bestimmte Triebwagen
scheinen sich aunch im Augland verbreiten
zu wollen. In Frankreich z. B. priift das
,Résean du Midi“ (Siidbahn) im Augenblick
ginen Triebwagentyp von grosser Lei-
stungskapazitiit, der den Stiickgutverkehr
bewiiltigen soll. .

In England ist die Verwendung von
Dieseltriebwagen noch nicht sehr ge-
bréiuchlich. Versuche hat man neuerdings
gemacht bei der London and North Eastern
Railway (Londoner und Nordost Bahn' und
der ,Southern Railway“ (Siidbahn) Eng-
land, das gute und billige Kohlen besitzt, ist
immer noch das Land, wo der Dampf die
beste Triebkraft darstellt. Dampftriebwa-
gen, die von der ,Sentinel Waggon Work
Ltd“ hergestellt und darum ,Sentinel Cam-
mel* genannt werden, eine Triebkraft von
100 P.S. und eine Geschwindigknit von 60
Meilen (ungefilir 95 km)in der Stunde er-
reichen,sind ein sehrverbreiteter Typ.Diese
Triebwagen sind mit einer Compound Ma-
schine, die 12000 Tonren in der Minute
macht, and mit einer Selbstbeschiittungs-
feuerung ausgeriistet. Dieser Typ wird




gleichfalls verwendet in Ruménien, Spanien
{anfderStreckeZafra-Huelva),China(Strek-
keNanking-Schanghai), Afrika(anfder Tan-
.ganyikabahn), Tasmanien und - anderswo.
Die Verwendung von Triebwagen dieses
Typs hat der ,Compagnie Egyptienne des
Chemins de fer da Delta du Nil* (Nil-
deltabahn in Aegypten) ermdoglicht, trotz
der Landwirtschaftskrisis und der Volks-
verarmung die Zahl der gefahrenen Kilo-
meter in den Jahren 1924-—1932 von
2300000 anf 5000000 zu erhdhen. Fir
eine Fahrstrecke von 2300 000 km ver-
brauchten die gewdhnlichen Ziige 18 500
Tonnen Kohlen. Heute verbranchen die
Sentinel-Triebwagen fiir die Strecke von
5000000 km nur 18000 Tonnen Kohlen.

Bis heute hat sich die Beforderungs-
kapazitit der Triebwagen (von 35 auf
50 Personen) in einem den Erfordernissen
des Verkehrs geniigenden Masse entwik-

Obgleich die Triebwagen eine hohere
Geschwindigkeit als die leichten Ziige
garantieren, haben sie das Materialgewicht

in betrichtlichem Masse verringert. Sie -

haben schon sehr viele Nebenlinien vor
dem Bankrott bewahrt und umfangreiche
Einsparangen anf bestimmten Hauptlinien
ermdglicht. Die nenen Konstruktionen ver-
wenden mehr und mehr Rohdlmotore, deren
Verbrauch sparsamer und deren Kraftlei-
stung hoher ist als bei den Benzinmotoren.
Man bemiiht sich gleichfalls, mehr und
mehr leichte Metalle zn verwenden, um
das Materialgewicht 8o viel wie moglich
zu verrvingern und Motorkraftvergeudung
7zl vermeiden,

Weil die Triebwagen ein relativ neues
Verkehrsmittel sind, gibt es heute noch
eine Reihe verschiedener T'ypen. Das Ver-
suchsstadinm ist noch nicht abgeschlossen.
Sobald die fiir die notwendigen Vergleiche

sind, wird man zu einer Typisierung schrei-
ten, die die Produktionskosten verbilligen
wird. Sehr viele Eisenbahnverwaltungen,
die heute wegen des hohen Kaufpreises
noch keine Triebwagen verkehren lassen,
werden dann gleichfalls dieses rationali-
gierte Verkehrsmittel in Betrieb getzen.

Auf den Linien mit schwachem Verkehr
muss man heute leichte und billige Schnell-
ziige verkehren lagsen. Auf den interna-
tionalen Verkehrslinien, wo die Schnellziige
nar in relativ langen Abstdnden einander
folgen, und wo die Haltpunkte wenig zahl-
reich sind, sind Zwischenziige erforderlich.

Sowoh! auf den Nebenlinien, wie auf den
Hauptlinien muss man zu einem Mazimum
der Zugfolge und Haltpunkte gelangen.

Die ununterbrochene Verbessernng der
Triebwagen berechtigt zu der Annahme,
dass dieses Ziel auf dem Wege der baldi-

kelt. ertorderlichen

Erfahrungen gesammelt gen Verwirklichung ist!

Die Lohn- und Arbeitsbedingungen in der
Hochseefischerei (I1X) '

NORWEGEN.

Die norwegische Hochseefischerei wird das ganze Jahr hin-
dureh betrieben. Von Januar bis Juni ist die Saison des Dorsch-
fanges bei den Lofoten und Finnmark und wihrend der Mona-
te Juni bis Oktober wird Dorsch und Heilhutt bei Island,
Gronland und in der Nordsee gefangen. In den Monateen No-
vember bis Januar geht man auf den Heringfang an der nor-
~wegischen Kiiste.

Wie uns mitgeteilt wird, kennt man in Norwegen die Traw-
lerfischerei nicht. '

In der norwegischen Hochseefischerei sind etwa 50 000 Mann
beschiftigt. Es gibt fiir sie keine gewerkschaftliche Organisa-
tion und daher ist fiir sie auch noch kein Tarifverirag abge-
schlossen worden.

*
* ok

Heringfischerei. Die norwegische Heringfischerei wird hei
Island und an der norwegischen Kiiste betrieben. Bei Island
geht man im Juni, Juli und August, an der norwegischen Kiiste
im Dezember, Januar und Februar auf den Fang.

Die Fischerflotte besteht aus etwa 70 Dampfbooten und 40
Motorbooten von je ca. 150 B.R.T.

Besatzungsstdrke. Die Besatzung schwankt zwischen 12 und
20 Mann. Sie besteht aus Schiffer, Maschinist, Heizer und Koch;
die tibrigen Mannschaftsmitglieder sind Fischer.

Anmasterung. Nur in der Islandfischerei wird die Besatzung
flir die ganze Saison angemustert.

- Heuern und Fanganteil, BEs gelten folgende Sitze;

Schiffer 150.— Kronen pro Monat, nebst 3 bis 5% des Fanges;

Fischer (gemeinsam) 30% des Fanges;

Maschinist 275.— Kronen monatlich, nebst 19 des Fanges;

- Heizer 150.— Kronen monatlich, nebst freiem Rogen.

Tir Arbeiten, wie Ausbesserung der Netze wihrend der Reise,
wird keine Sondervergiitung gewdhrt.

‘Wiahrend der ganzen Fangperioden betrigt der Durchschnitts-
verdienst:

Kr, 2 400.— fur Schiffer;

s B00.— Dbis 2 000.-— fir Fischer;
" 700.— fiir Maschinisten;

. 400.~ fiir Koche;

»  3800.— flir Heizer,

Die gegen Heuer arbeitenden Mitglieder der Besatzung haben
freie Verpflegung an Bord.

Die Fischer sorgen selbst fiir Bekostigung; sie erhalten dafiir
von der Reederei eine Vergiitung von 30.— Kronen pro Mann
und Monat.

Die Besatzung hat ein Kontrollrecht beim Einkauf des Pro-
viants.

Arbeitszeit, Die Arbeitszeit ist unbeschrinkt sowohl wihrend
der Reise wie im Hafen.

Fahrtdauer. In der Islandsfischerei dauern die Reisen 2-4
‘Wochen.

Arbetien zwischen zwei Retsen, In der Zeit zwischen zwei Aus-
fahrien muss die Bemannung den Fang loschen, ‘Kohlen, Was-
ser und Eis an Bord schaffen u. dgl. Hierfiir wird keine Son-
dervergiitung gewdhrt.

Ueberarbeit. Der Begriff Usberarbeif ist in der norwegischen
Hochseefischerei unbekannt; es wird deshalb auch kein Usber-
stundenzuschlag gewidhrt.

Das Maschinenpersonal erhélt jedoch fiir das Reinigen des

Dampfkessels eine Vergiitung.

Freizeit. Nach Beendigung der Arbeit im Hafen ist die Besat-
zung bis zur néchsten Fahrt frei.

Fir Sonntagsarbeit wihrend der Fischerei wird weder eine
Verglitung, noch entsprechende Freizeit gewihrt.

Reisevergittung. Die Besatzung hat etwaige Reisespesen zum
Ausfahrthafen des Schiffes selbst zu zahlen.

Krankengeld. Die Fischer gehiren Distrikis-Krankenkassen an.
Nicht alle Fischer werden vom Gesetz tiber die Unfallversiche-
rung erfasst. Von der Versicherungspiflicht befreit sind die Be-
satzungen auf Schiffen von 50 und mehr B.R.T.

Eine Altersversicherung besteht nicht; die Fischer fallen aber
unter dieselben gesetzlichen Vorschriften betr, Staatspension
wie die tibrigen norwegischen Staatsbiirger.

Effektenveriust. Bei Effektenverlust im Falle von Schiffbruch
wird keinerlei Verglitung gewiéhrt.

Arbeiten vor und nach der Saison. Die Besatzung hat die

Fischgerdte an Bord zu schaffen und beim Abschluss der Saison
diese wieder an Land zu bringen. IMir diese Arbeit wird kein
Zuschlag bezahlt.
o
Kollektivvertrige. 'Wie eingangs erwéhnt, sind die Arbeits-
bedingungen nicht tarifvertraglich festgelegt.
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. Vergleichsweise Gegeniiberstellung der auf
Frachtschiffen von- 3000 his 5000 B. R. T.
bezahlten Durchschnittsheyern in folgenden
L&ndern: Deutschland, Grossbritannien, Bel-
gien, Danemark, Spanien, Lettland, Estland,
Frankreich, Holland, Norwegen, Polen, Schwe-

Vergleichende Aufst

ellung

|
|
i
]
|
!
|
|

den, Finnland, Japan und Vereinigte Staaten am 1. Okto |
_ b.riGtr;giSi-en Holland Deutschiand . Polen Dinemark Schweden Norwegen | Frankreich
| CHARGE Grande-Bretagne Hollande Allemagne Pologne Danemark Suéde Norvege France
B e e lude| £ [Mak| € [z | & [®e | ¢ |®e | & | Re | & [fEe| e
Kapitan . — |or | 400 | 46v, [ 550 | 8790, | 985 | 829/, | 750 | 88,| 00 | 8Bs,| 700 | 3718/, 4000 | 455,
1. Offizier . — S8 230 | 26%, | 800 f20vg | 640 [ 20%s) 490 | 26%, | 873 19%, | 880 | 19%;, | 2000 | 221%,
IL Offizier . — 1_‘?’;/§g/2 175 2075, | 245 | 169 | 420 | 13197,| 879 | 191,| 288 | 1419, 200 |14/, | 1400 | 15%,,
IIL. Offizier . — |10y, | 125 |14, 185|129, [ 850 | 1137 280 | 1129/, 205 | 101/, 245 | 12Y, | 1800 | 1419,
" Radiotelegraphist .} = — 1114} — — 1 = — | 400 [18y,| — - | — _ 18(2}3—O~ 911{211}; . _
I. Maschinist. .| — 192'2{3/'1; 275 | 32 | 450 |31, |80 |28y, | 590 |80Y, | 557 |28%, | 479 |14%,, | 8500 | 364,
II. Maschinist. .| — 16118/3/:) 200 | 23Y, | 300 |20yl 550 | 18 | 420 |21 | 85T |18% | 850 |17, | 1750 | 19%, | |
TIL. Maschinist. .| — }_311/§3/2 165 |10%, | 240|169, | 400 | 18| 810 | 16%),) 262 | 18%, | 284 | 143, | 1400 | 15, |
IV. Maschinist. .| — | 10Y, | 120 |13%, | 185 |128, | 350 |113%, 250 |1215/,| 210 | 10w, 250 |12%, | 1800 | 149,
TingsterMaschinist| — | 9%, | 75 |89 | 95" | 61, | 200 | 6wl 175 | 9 | 175 | 9y | — | — | 1300 |14,
L Steward. — Lo, (6850 | 7o | 126 |8 | 240 | T 260 | 189 | 275 |14y, | 267 |13y, | 750 | sy, |
L. Steward. — | T |45,50 | 8%, | 9T | 61| 95 | 8| 91 | 47202 [10%| — | — | 665 | 7
Alleinkoch — L as, | 182|157 | 128 | 81 | 320 [10% | 205 | 101,| 202|109 | 102 | 0y, | wes | sy, |
Kochsmaat — | e 2750 | 8y, | Te ey | — | — 120 | 64| 65 | 3y, | 60 | 8 | 650 | Ty
Messmumst’eﬁ‘rard,.v —_— T 127,50 | 3% | 50 | 8%/ 95 30| 25 17,1 65 84, 51 211 B0 | 6%y |
Bootsmann — | 9% [10450[12%, | 124 | 81, | 810|104, | 178 | 9%, | 170 | 81| 160 | 8Y,,| 665 718/25?'
Zimmermaun . .| — | 10% |10450[12%, | 194 | 8vy, [ 810 104, | P80 83/53/:; 170 | 8%, 160 | 8, | 665 | Tl |
Vollmatrose . — | 8| 9 109 | 103 | Ty | 265 | 8 158 8%, | 158 | 8y, | 14& | Ty, | 585 | 6V, |
Leichtmatrose . .| — 41/95037; 45,50 | 5%, | B0 | 3 [180 | 4y, | 80 | 43| 105 | 5y | 7T | 8% 805 | 8%y |
Decksjunge — | 8% | 28 |2 | 25 | 1% | 60 | 1y 86 |1, | 55 | oy | 85 | 19| 215 | 2l
Hilfskesselwivter .| — | 9% |104,50(12%, [ 119 | 8y, (300 | 9%l 178 | 98, | 170 | 8| 160 | 8y, | 665 (M
Schmierer — 9‘/153—/5 104500125 | 119 | 8y, [ 800 | 9oyl — | — |168 | 8y, | 154 | 79, | 665 | Tl
Heizer — g, 9680 |11 | 118 | Ty, {280 | 9y | 162 | 8% | 158 | 8| 140 | Ty | 685 | T
Trimmer . . — 43/@;710 68,50 | T2, | 96 | 6% | 245 | 8y, | 107 | BY, | 108 | 574 | 2 | as| 585 | 6

N.B. — Wie aus obigem ersichtlich, sind die Durchschnittsheuern in der betreffenden Landes-
wahrung und in Pfund Sterling aufgefithrt ~ In Frankreich wird den Seeleuten auch
eine Famlienzulage gewihrt. Alle tiber 48 Stunden pro Woche hinausgehende Arbeitszeit
ist als Mehrarbeit zu entschédigen.

In den meisten Lindern haben die Seeleute Anspruch auf einen bezahlten jahrlichen
Urlaub von 7 Tagen. Auf estlindischen Schiffen verkdstigen sich die Seeleute selbst,
was eine Ausgabe von 40 bis 50 estl. Kronen pro Mann und pro Monat bedeutet,

Fiir Japan beziehen sich die Léhne auf die subventionierten Schiffe, fiir die
Vereinigten Staaten auf diejenigen des Shipping Board.

In Danemark erhilt das Maschinenraum- und Deckpersonal monatlich Kr, 10.—
" Ausriistungsgeld, Die polnischen Heuern sind in der Zwischenzeit um 5 bis 70/ gesenkt

worden,
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== 8,60 holl. Gulden
— 14,50 Reichsmark
== 30,50 Zloty

== 19,45 din. Kronen
= 18,— Lats

== 13,— estl. Kronen
== 42,25 Pesetas




Uber

‘die Heuersatze

Tableau comparatif des salaires moyens
payés a bord des navires (cargos) de 3000
a 5000 Tonnes Brutto: Allemands, Anglais,
Belges, Danois, Lettoniens, Esthoniens, Es-

pagnols, Francgais, Hollandais,

Norvégiens,

Polonais, Suédois, Finlandais, Japonais et

 ber 1932. Américains.
'Belgien Spanien Ttalien Finnland Lettland Estland Japan Vereinigte
Belgique Espagne I'Ttalie Finlande Lettonie Esthonie Japon T Staaten
ﬁ tats Unis GRADE
o8| & |Pes | £ |Lie| & |Fm | ¢ |Lats| & || & | yen| ¢ |Dollax| #
3000 | 241/, | 700 | 16%¢/,| 15618 | 2214/} — — 350 | 1911,.| 270 2018/25200;')014;‘4%;_ 285 | 825/, | Capitaine
26
| 1671 |18%; | 525 129, | 1148 |17 — | — | 200 |11y, [168,50| 1234/, 1302~009‘1/54; 180 | 524/ | ler Officier
1481 |11, | 450 | 1038/, 895 | 138, | — — 150 | 8%, | 187 | 1018y 7513058/%5 160 | 469, | 2me Officier
1029 | 8%, | 400 | 9%, | 800 |11%, | — | — | — | — [127 | 918/ 65——9—0 43/%-975 145 | 42 | Sme Officier
168/, —
|80l — | — | — | = | = | = | 10 6y, | 114 | s B 891/110779-5 105 | 30%,,| Radiotélégraphiste
. A \ 1
{9914 | 172, | 650 | 159, | 1225 (18, | — | — | 200 |11y, | 218 |16, 200 1%71-" 950 [ 729, | ler Mécanicien
et |18y | 8% 12 | — | = | — | — | 180 7y, | 162 {199, 1301_90911/%;/3" 180 | 524, | 2me Mécanicien
¥ .
[ 1481 [11Y, | 450 [109),| — | — | — | — | 110 | 6%, | 187 |10} T5— [p%g—| 160 | 469, | Sme Mécanicien
| 1118 | 8%, | 400 | 99 6o 43/1 V) 105 | 42 -| 4me Mecanicien
25 20 - — - - - - - - - 8 '
‘. 9
‘!_ 945 | TY, | 100 | 2% — — - - 90| 5 99 T8/ -——90 E/% 125 | 86%/,,| Ass. Mécanicien
1 1098 | 8Y, 150 | 8M/gl — — 12000 | 8, 90 | & 84 6950 75555 518/51&7; 120 | 843/,,| Maitre d'hotel
606 | 419, 100 | 2| — | — | 70| 8| — | — | 68 | 5v, 5650 3“/%527 42 |12+, | 2me Maitre d'hotel
‘l . - o 1 —-3 a
| 1004 | 8% | 140 | B | — | — 1500 | 6% | 95| 5| B4 | 6% 601804/1123/4 78 | 228/, | Ouisinier
17 1
| 606 | wonl 100 | 2ol — | — | 500 | 24| 60| 8y, | 68 | sy, [ O5F s 44 129, | 2me Cuisivier
foose| sy | | 1| — | — | 500 | 2| 40| 2y, | 62 | v 47—5‘538/533;971'0 44 |12%, | Garon de Messe
{1017 | 84| 170 4 |65 | o | 1075 | 4wp| 5 | wwl 99 | wy | TP, 53/31,“/1‘0 T |21, Maitre d'équipage
111050 | 875, 170 | 4 | 590 | 8/ 1225 | 57| 80| 4/, 97 | T 701'j20419/*8"1} T4 | 211/, Charpentier
i 2
| 837 | 6w 185 | 8 {48k | Ty | 8T | 8% 75| 4| 76 | sl B0 Benl 50 | umy, | Matelot
| 411 8%,] 120 | 29/, 819 | 4%, | es0 | 2wy 60| 3y, | 68 | 5 | — | — | 44 [19%, | Noviee
309 | 2Vl — | — [ 116 | 138/,| 400 | 1%/ 25| 1%, | B8 | 4%, 15 | 1Y, | — — | Mousse
993 | Ty| 165 | 8%, 505 | T4, [ 1075 | 49| — | — | 81 | 6Y, | 60 [4Y, | 70 207 ler Chanffenr
966 | 7y, | 150 | 3| — | — | 910 8=, so| avy,| 81 | ey, 75;;053/190% 70 1207, | Graisseur
903 | T, | 150 | 31/l 590 | 8wl 875 | 8w 5| 1Y, | T2 | B 30—6023/91*% 62 | 18 | Chauffeur
813 | 619, 125 | 21y,| 469 | 6%/, 700 | 3 65| 3%, | T2 | BWy 30750}23/254:;4 52 | 153y, | Soutier
88,25 fr. Franken N.B. — Comme mentionné ci dessus, les ;alaires moyens sont indiqués en monnaie du pays

e T e S
bhhbhibhhthih

g

24,90 Belgas
19,85 norw. Kronen

19,48 schw.
232, ~ finn, Mark
67,25 Lire

14,11 Yen

3,45 Dollar

et en livres sterling. En France les gens de mer mariés recoivent aussi des allocations
familiales et tout travail en mer, en dehors des 48 heures par semaine, est payé
supplémentairement.

Dans la plupart des pays, les gens de mer ont droit & un congé annuel payé de 7 jours.

Sur les batiments esthoniens les marins doivent se nourrir eux.mémes, ce qui
représente une dépense de 40 a 50 marks esthoniens par homme et par mois.

En ce qui concerne le Japon les salaires donnés sont ceux payés dans la marine .
subventionnée; les chiffres donnés pour les Etats Unis indiquent les salaires payés sur
la flotte appartenant au «Shipping Boards». ) ] ‘

Au Danemark, le personnel du pont et des machines touche 10 couronnes par
mois comme indemnité d'équipement.

Les salaires polonais ont été réduits entretemps de 5 a 79%.
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Mitteilungen des Sekretariats

1933
DURCH KAMPF ZUM SIEG!
HERAUS AUS DEM CHAOS UNSERER ;
HEUTIGEN GESELLSCHAFTSORDNUNG!
ZUM SOZIALISMUS |

Sitzung des Baekutivkomitecs.

Am 15. und 16. Dezember 1932 fand in Am-
sterdam die ordentliche Sitznng des Bxekutvi-
komitees der IT.F. statt. An dieser Sitzung
nahmen alle Mitglieder teil, u. z.: C.T, Cramp,
London; Ch. Lindley, Stockholm; J. Jarrigion,
Paris; H. Rudolph, Berlin; B. Konig, Wien;
Ch. Mahlman, Antwerpen und Edo Fimmen,
Generalsekretiir — ferner der stellvertretende
Generalsekretiir N. Nathans und das Mitglied
des holliindischen Ausschusses P. Moltmaker.
J. Brautigam, das zweite Mitglied des holllin-
dischen Ausschusses, hatte sich schriftlich ent-
schuldigt.

Nach. Irfffnung der Sitzung wurde mitge-
telt, dass der Generalrat fiir die Periode bis
zum,, niichsten Kongress als Priisidenten C, T.
Cramp wiedergewiihlt und Ch, Lindley als Vize-
priisidenten neu gewihlt hatte,

Darauf wurden dle neuen Mitglieder des
Tixekutivkomitees Jarrigion, Ktnig und Rudolph
ingbesondere willkommen geheissen.

Am ersten Sitzungstag wurde der ausfiihr-
liche Bericht iiber die Tiitigkeit des Sekreta--
riats und den Stand der Finanzen besprochen,

Das Bxekutivkomitee nahm mit Interegse vom
Kagsenberichte iiber die ersten 11 Monate des
Jahres Kenntnigs und stellte fest, dass die Aus-
gaben mnicht {iber den Voranschlag hinausgin-
gen, . .

Nachdem einer angeschlogsenen Organisation
eine Hypothek gewihrt worden ist, wurde das
Sekretariat beauftragt, zu untersuchen, ob fiir
solche Zwecke eine Gesellschaft gegriindet wer-
den kinne, wonach es der niichsten Sitzung des
HExekutivikomitees niiher Bericht erstatten soll.

Da sich nach einer Mitteilung die meisten zu-
stindigen Organisationen gegen die Errichtung
eines Beirates fiir die bel der Warenvertei-
lung beschiiftigten Arbeiter ausgesprochen ha-
ben, soll das Sekretariat der nichsten Sitzung
einen ausfiithrlichen Bericht iiber den Stand
dieser Angelegenheit unterbreiten.

In bezug auf die Entsendung von Personal-
delegierten als Reglerungsvertreter zum BEisen-
bahnkongress in Kairo konnte mitgeteilt wer-
den, dass 3 Regierungen, die dinische, engli-
sche und holliindische, bereit sind, Personal-
vertreter in ihre -Delegationen aufzunehinen,
withrend die Beschliiste anderer Regierungen
noch ausstehen. Wiirde der Xongress nicht an
einem so entlegenen. Orte wie XKairo abgehalten
und wiire die dkonomische Lage eine bessere,
so wiirden noch -andere Reglerungen diesem
Beispiel gefolgt sein. Jetzt nehmen etliche Re-
glerungen von der Entsendung grosserer Dele-
gationen Abstond.

Das Exekutivkomitee sprach seine Fleude
iiber den Wiederanschluss des englischen See-
leuteverbandes aus; er wurde elnstimmig mit
Wirkung ofp 1. Januar 1933 zugelassen, Gleich-
zeitiz wurde ein neuer Seemannsverband in
Schweden, entstanden durch eine Verschmel-
zung von Organisationen der in der Seeschiff-
fahrt beschiiftigten Arbeiter und Arbeiterin-
nen, zum 1, November 1932 zugelassen.

Ueber die im Interesse der franzisischen Ha-
fenarbeiter-Fgderation zu treffenden Propagan-
‘dumassnahmen fand eine ausfiihrliche Bespre-
chang statt. Bs wurde beschlossen, dem franzd-
sischen Gewerkschaftsbund vorzuschlagen, von
sleh aus eine Konferenz von - Veriretern der
Hpafenarbeiter-Foderation und der IT.F. einzu-
berufen. An dieser Konferenz sollen von seiten
‘der IT.F. Fimmen, Jarriglon und Mahlman
tellnehmen.

Mit grosser Genugtuung nahm das Rxekutiv-
‘komitee von den Besprechungen und Beschliis-
sen der gemischten Konferenz von Hafenarbei-
tern und Seeleuten, die am 28. und 29. Novem-
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ber in Amsterdam stattfand, Kenntnis, Die Be-
schliisse dieser Konferenz wurden, soweit nitig,
gutgeheissen,

Das Sekretariat wurde beauftragt, im Falle
eines Arbeitskonfliktes in irgendeinem Lande
auch weitergehende Massnahmen als die -auf
der Konferenz beschlossenen, zu treffen.

Die 8itzung hiess ein Unterstiitzungsgesuch der
Eisenbahner-Fideration Britisch-Indiens, die
sich im Streik befindet, gut und beauftragte
das Sekretariat, einen Appell an dle ange-
schlossenen Organisationen zu richéen. Hiner
anderen indischen Organisation wurde eine
finanzielle Beihilfe gewiihrt.

Nach Erstattung eines Berichtes iiber die In-
ternationale Konferenz des Schlaf- und Speise-
wagenpersonals wurden deren Beschliisse gut-
geheissen,

Ueber dis Anti-Kriegs-Konferenz des 1.G.B.
mit den Berufssekretariaten der Bergarbeiter
Metallarbeiter, Tabrikarbeiter und der Arbeiter
in den o&ffentlichen Betrieben wurde ebenfalls
berichtet; die Schlussfolgerungen wurden mit
einer geunﬂ‘ﬂigigen Aenderung einstimmig ge-
nehmigt.

Auf die Frage elnes Mitgliedes wurde mitge-
teilt, dass die Besprechungen mit dem I.G.B.
iiber den Kampf gegen den ‘Faschismus noch
nicht zu HEnde gefithrt werden konnten.

Nachdem der Vorsitzende Cramp eine aus-
fithrliche Uebersicht iiber die Lage bei den Ei-
senbahnen Englands und Irlands gegeben hatte,
wurde die Sitzung am Freitagnachmittag 5 Uhr

_ geschlossen.

Die Zweite Konferenz des Personals der Intcra.
Schlafwagengesellschaft,

Die zweite Konferenz des Personals der Inter-
nationalen Schlafwagengesellschaft fand am 24.
November 1982 unter Leitung der IT.F. und
unter dem Vorsitz des Generalsekretiirs der
franzésischen Bisenbahner-Féderation, J. Jarri-
gion, statt. By waren Vertreter aus der Schweiz,
Frankreich, der Tschechoslowakei, Polen und
Holland anwesend Die Internationale Union
der Hotel-Restaurants- und Kaffee-Angestellten
hat sich entschuldigt.

Wie schon bei der Konferenz vom Jahre 1929,
hat sich auch jetzt wieder bei der Besprechung
der Lage gezeigt, dass die Organisation in man-
chen Liindern, wie z. B. in Polen, sehr stark
ist, und in andern, so in Belgien, Bulgarien,
Jugoslawien und Ruminien, recht schwach oder
iiberhaupt keine vorhanden ist. Die genannte
internationale Gesellschaft weiss sich fast in
allen  Lindern, wo sle ihren DBetrieb ausiibt,
von den gesetzlichen Bestimmungen zn driik-
ken. Sie versteht es auch durch Auferlegung
schlimmster Arbeitsbedingungen. ihre Macht-
stellung dem Personal gegeniiber auszunutzen.
Verhiingnisvoll ist aunch der stete Riickgang an
Binnahmen, den besonders diejenigen  Perso-
nalgruppen zu verspliren bekommen, die aus-
schliesslich auf des Trinkgeld angewlesen sind.

Die Konferenz besprach sich iiber die Heraus-
gabe eines internationalen Mitteilungshlattes,
das einerseits zur gewerkschaftlichen Agitation
unter dem Personal der Gesellschaft und an-

derseits dazu ‘dienen s0ll, Angaben liber die
Lohn- und Arbeitsbedingungen in den verschie-
denen Liindern zu verdffentlichen. Dieses Blatt
soll in zwei Sprachen, Deutsch und Franzj-
sisch erscheinen. Ferner wird demnfichst ein in-

ternationaler Arbeitsvertrag ausgearbeitet und
den einzelnen Organisationen zugeschickt wer-
den, Darin wird u. a. auch die Binfiihrung
eines Grundlohnes fiir das gesamte Personal
gefordert werden. Der Text dieses internatio-
nalen Vertrages und die Massnahmen, welche
zu ergreifen gind, um die Internationale Schlaf-
wagengesellschaft zu dessen Annahme zu brin-
gen, werden auf der niichsten XKonferenz, die
wahrscheinlich Ende Miirz 1933 stattfindet, be-
sprochen werden.

Inhelisverzelohnis der ,,I.T.F.“, Jahrgang 1932.

Das Inhaltsverzeichnis der ,,I.T.F.“, Jahr-
gang 1932, liegt dieser Nummer bei.

Aktion des Personals der I.8.G.

Wir bitten die Organisationen, welche unser
Rundschreiben vom 1. Dezember d. J. No. 84
A, O. betr. das Schlafwagenpersonal noch nicht
beantwortet haben, dies unverzliglich zu tun.

Wir beabsichtigen, die erste Nummer des Pro-
pagandablattes fiir diese Gruppe Mitte Januar
1933 herauszugeben.

Eingegangene Beitrige.

Irrtlimlicherweise haben wir in der Novem-
ber-Nummer die Ueberweisung der englischen
Eisenbahnangestellten (R. C, A.) A conto der
Beitriige fiir 1933 wit f1. 34.20 aufgegeben; dies
muss helssen: fl. 15.45.

Iir das laufende Jahr sind fermer eingegan-
gen: 1932
Rigsenbahner Kanadas . . E 11, 430.40
Transportarbeiter Englands (T and

G.W.U): . .. .. e ey 4063
Adresseniinderung.

Der Verband der argentinischen Eisenbahner,
(Unién Ferroviaria) in Buenos-Aires ist umge-
zogen von Moreno 1786 mnach Independencia.
2860/80. ‘

Weitere Fortschritte mdt unserem Esperanto-

Presseverichi.

Im Laufe des Jahres 1932 ist die Anzahl der
Abnehmer des von der I.T.F. herausgegebenen.
Isperanto-Presseberichtes weiter gestiegen, Am
Anfang des Jahres hatten wir insgesamt 241
zahlende Abnehmer eingeschrieben., Diese Zahl
ist bis Anfang Dezember auf 383 gestigen. Auch
die Zahl der Liinder, auf die sich die Abnehmer-
verteilen, stieg im Laufe des Jahres von 16 auf
19. Die erste Stelle in bezug auf die Abonnen--
tenzahl nimmt Schweden mit 115 Abnehmern.
ein; dann folgt Holland mit 79, die Tschecho-
slowakei mit 53, die Schweiz und Oesterreich.
mit je 30 Abnehmern. Zur Verbreitung unserves.
Esperanto-Presseberichtes " trug besonders die-
Griindung der Internationalen Fideration Espe-
rantistischer Verkehrs- und Transportarbeiter:
(L.F.IT.T.) bei, denn der verhiltnismiissig:
starke Anstieg der Abonnenten in Schweden
(von 49 auf 115) und Holland (von 41 auf 79)
ist darauf zurlickzufiihren, dass die IL.F.B.T.T.-
Sektionen in diesen beiden Liindern die Mit-
gliedschaft mit dem Abonnement auf den Espe-
ranto-Pressebericht verbunden haben,

Dass unser Esperanto-Pressebericht gute Dien-
ste lelstet beweist die Tatsache, dass z. B. die
LEF.ET.T.-Mitglieder in Portugal im Organ des:
portugiesischen Eisenbahnerverbandes, der der

LT F. noch nicht angeschlossen ist, sowie aucl:

in anderen Bliittern Aufsiitze aus dem Espe-
ranto-Pressebericht vertffentlichen, Das kommt
sicherlich nur dem Anschlussgedanken zugute.
Auch in Zeitungen anderver Liinder werden
manchmal unserem Esperanto-Pressebericht ent-
nommene Aufstitze verdffentlicht.

Die Beliebtheit, der sich unsere Esperanto-
Verdffentlichung wunter den Fsperantisten,
Mitgliedern der IT.F.-Verbiinde, erfreut, gibt
uns die Hoffnung, dass sich diese im Jahre
1933 weiter verbreiten wird.





