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Hakenkreuz tber Deutschland

Der Wiirfel ist gefallen.

[n Deutschland herrscht heute die faschi-
stische Diktatur, absolut, brutal, riicksichts-
los. Mit deutscher Griindlickkeit.

In den Jahren, die verstrichen sind seit
dem Weltkriege, der, nicht zu vergessen,
mit Proletariern, gegen Proletarier, fir
Freiheit, Demokratie, Gleichberechtigung,
Mensghhchkert und fiir die Befreiung aus
jeglicher Form von Unterdriickung gefiihrt
wurde, hat die Reaktion in einem Lande
nach dem andern triumphiert und.die Macht
an sich gerissen. Es begann mit Ungarn,
nachdem schon wahrend der Kriegsjahre
die Arbeiterklasse Finnlands in blutiger,
tierischer Weise von den Weissgardisten
mit Hilfe deutscher Truppen niederge-
schlagen worden war. Nach Ungarn kam
Italien. Auf ltalien folgten der Balkan und
die russischen Randstaaten, dann Spanien,
das einzige L.and jedoch, wo es der Arbei-
terklasse gelang, sich aus den Krallen der
Diktatur wieder loszuringen. Nach Spanien
kam Polen. Nach Polen Deutschland! Und
nach Deutschland.... folgen andere Lan-
der, wenn die Arbeiterschaft iiberall weiter
tatenlos zusieht.

Als Mussolini im Oktober 1922 nach sei-
nem Marsch auf Rom die Macht ergriff, die
Arbeiterklasse aller Rechte beraubte, ihre
Organisationen vernichtete, deren Besitzun-
gen stahl, die Mitglieder verfolgte, in die
Cefingnisse. warf und mit oder ohne ge-
richtliche Verurteilung mordete, sand der
Internationale Gewerkschaftsbund allen
seinen Gewerkschaftszentralen ein Schrei-
ben, worin auf die Vorkommnisse in Ita-
lien hingewiesen wurde, worin vor einer
eventuellen #hnlichen Entwicklung der po-
litischen Verh#ltnisse in andern L&ndern
gewarnt und dazu aufgefordert wurde, in
den einzelnen L.iindern rechtzeitig Ab-
wehrmassnahmen zu treffen, damit faschi-
stische Tendenzen schon im Keime erstickt
werden kénnten. Soweit man dieses Schrei-
ben nicht bloss Kenntnis nehmend beiseite-
legte, soweit man auf dessen Inhalt rea-
gierte, bestanden die Antworten der ver-
schiedenen Gewerkschaftsbiinde aus der
beruhigenden Versicherung, dass, was in
Italien geschehen war, unméglich im eige-
nen Lande geschehen konne. Die Verhilt-
nisse seien anders, Mentalitdt und Tradi-
tion der Bourgeoisie seien verschieden von
Italien, vor allem aber sei die Arbeiterbe-
wegung stark und. ste wiirde nie und nim-
mer zulassen, dass die Reaktion nach der
Macht greife. ,,An der langjihrigen Ge-
. werkschaftsarbeit diirften die Machtge-
liste der Nationalsozialisten scheitern®,
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hiess es in der Antwort der deutschen Ge~
werkschaftszentrale.

- Seitdem hat es an stindigen Warnungen

gegen diesen verderblichen Optimismus
nicht gefehlt, auch nicht in den Kreisen der
I.T.F. Fast jeder ihrer Kongresse hat sich
mit der Gefahr der fortwshrend und iiber-
all wachsenden Reaktion befasst, zuletzt

noch der Prager Kongress vom August

1932. Unter 'dem FEindrucke der im Juli
stattgefundenen Reichstagswahlen forderte
der Kongress nochmals alle angeschlosse-
nen Organisationen, alle in den Transport-
betrieben beschéftigten ‘Arbeiter und die

Arbeiterbewegung als solche auf, ,,sich der

stets wachsenden Gefahr bewusst zu sein”,
und er beauftragte den Generalrat der
I.T.F., ,,gemeinsam mit dem Internationalen
Gewerkschaftsbund die Massnahmen zu
treffen, welche nétig sind, um die organi-
sierte Arbeiterschaft in geschlossener Ak-
tion gegen die alle bedrohende Reaktion
einzusetzen ',

~ Es hat alles nichts geholfen. Die Bespre-
chungen mit dem Vorstand des Interna-
tionalen Gewerkschaftsbundes, angeregt
durch den Generalrat der I.T.F., fanden
erst nach vielen Monaten statt, u. z. in
einem Augenblicke, wo Hitler in Deutsch-
land nur noch die Hand auszustrecken
brauchte, um die Macht, die thm niemand
im Ernste streitig machte, zu ergreifen.
Noch erbot sich die Exekutive der 1.T.F.
dazu, die deutsche Arbeiterschaft bei jeder
Aktion, die sie noch gegen den Faschismus
einleiten - sollte, zu unterstiitzen, fiir die
deutsche Arbeiterschaft zu tun, was die
I.T.F. beim Boykott gegen Ungarn tat, was
sie und die ihr angeschlossenen Organi-
sationen im Kriege von Polen mit Sowjet-
russland taten. Es war vergeblich. Die Ver-
treter der deutschen Organisationen legten

auf diese Hilfe keinen Wert. Man hoffte,

man vertraute, nur der Himmel mag wis--
sen, worauf, und das einzige Argument,

das einem entgegengehalten wurde, hiess:
~Deutschland ist kein Italien!™.

Die seit dem Siege der ,nationalen Re-
volution” verstrichenen wenigen Wochen
haben die Richtigkeit dieser Behauptung
bewiesen, leider aber in emem andern Sin-
ne, als man es meinte. Wozu Musselini

In ltalien ein paar Jahre gebraucht hat, das:

ist Hitler schon in diesen paar Wochen
gelungen: die Festiging der unumschrénk-
ten Herrschaft iiber alles und alle, die Ver-
nichtung von allem, was die deutsche Ar-

beiterbewegung in zwei Generationen ge--

schaffen und aufgebaut hat. Die politischen
Parteien, die sozialdemokratische und die
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kommumstxsche sind so gutwie verschwun-
"den. Letztere ist verboten ‘worden und fiihrt
unterirdisch ein stindig gefahrdetes Dasem,
erstere wird. noch geduldet, obgleich ihre
Presse verboten ‘ist, in Wirklichkeit ist sie
aber vdllig machtlos. Die Gewerkschaften
bestehen noch. Thr Verwaltungsapparat ist

intakt, ithre Gebdude und sonstigen Besit.

zungen wurden noch nicht beschlagnahmt.
Es sind aber nicht mehr die gleichen Ge-
werkschaften, die seinerzeit gemeinsam
mit den Organisationen der andern Lander
die internationalen Arheiterorganisationen
wieder ins Leben riefen, um national und
international den Kapitalismus zu bekém-
pfen und den Sozialismus im Kampfe von
Klasse gegen Klasse zu verwirklichen, "Sie
haben sich ,neu-orientiert”, d. h. haben

-sich bereit erklirt, mit den heutigen Macht-

habern zusammenzuarbeiten. Sie stellen
sich auf den Boden der gegebenen Tatsa-
chen, und machen den ,chrlichen Ver-
such, aus den durch den Umsturz gegebe-

. nen neuen |atbestinden eine neue Platt-

form fiir das Verbandsleben zu schaffen®.

Was die der I.T.F. angeschlossenen Or-
ganisationen anbetrifft, so ist die Verbin-
dung so gut wie abgeschnitten. Was wir
iiber deren Tun und Lassen erfahren, miis-
sen wir aus ihren der Zensur unterstellten

Zeitungen herauslesen, eine Lektiire, die

einen mehr und mehr in Schrecken und
Erstaunen versetzt. Ob sie sich noch als
Mitglieder der I.T.F, betrachten? — wir
wissen es nicht. Fest steht nur, dass Jo-
chade, Vertreter der Eisenbahnerorgani-
sation im Generalrat der .T.F. sein Amt
im Vorstand seiner Organisation auf Grund

der Tatsache niedergelegt hat, dass er die- )

ses Amt iiberhaupt inne hatte, und ,,um
der Neu-Orientierung in der Verbandsar-
beit nicht im Wege zu stehen". Wie dem
auch sei — Deutschland scheint auch in
dieser Hinsicht kein Italien zu sein —, die
Exekutive der I.T.F. wird sich in ihrer
demniichst stattfindenden Sitzung mit der
infolge der jiingsten Ereignisse in Deutsch-
land geschaffenen Situation zu beschifti-
gen haben. Fest steht auf jeden Fall, dass,
wie schon in Prag vorausgesagt, der in zwei
Jahren in Madrid abzuhaltende Kongress
der I.T.F. sich von seinen Vorgingern in
bezug auf seine Zusammensetzung stark
unte.scheiden wird.

Aber dariiber hinaus wird die Leitung
unserer Internationale nochmals untersu-
chen miissen, was fiir Lehren die Arbeiter-
klasse aus den Ereignissen in Deutschland
zu ziehen hat und was fiir Konsequenzen
aus diesen Lehren gezogen werden miis-

-sen, wenn nicht innerhalb weniger Jahre

der Faschismus die Arbeiterschaft ganz

- Europas unter seinen Fiissen zertreten soll.

[



Optimismus gleich welcher Form ist heute
mehr denn je verbrecherisch. Nicht dieje-
nigen waren und sind ,,Defaitisten”, welche
ihre Stimme dagegen erhoben haben,
den Einfluss und die Msglichkeiten des

Faschismus zu wunterschitzen und die’

Macht und Stirke der Arbeiterbewegung
zu hoch einzuschitzen. Die eigentlichen
»Defaitisten” waren und sind die ,,Op-
timisten”, die Warnungen in den Wind
schlugen, die glaubten, dass, was in Italien
moglich war, in andern Landern nicht vor-
kommen koénne und die schon den Gedan-
ken an die Méglichkeit, dass die Arbeiter-
bewegung vernichtet werde, wenn sie nicht
rechtzeitig national und international Mass-
nahmen zum Angriff und zur Verteidigung
gegen den wachsenden Faschismus trifft,
hochmiitig von der Hand wiesen.
Inzwischen kann es fiir die I.T.F. gegen-
ilber dem heutigen Regime in Deutschland
nur eine Richtlinie geben: riicksichtslose
Bekidmpfung. Wie die I.T.F. in Italien die
schwarze Pest bekiampft hat und noch be-
kiampft, so wird sie in Deutschiand die
- braune Pest mit allen ihr zur Verfiigung
stehenden Mitteln bekdmpfen miissen, im
Interesse der Arbeiter in solchen Lindern,
wo die Reaktion noch nicht triumphiert
hat, im Interesse der Arbeiter in den L#n-
dern, wo das faschistische Monstrum alles
schindet, martert und wiirgt, was den [dea-
len der Internationale treu bleiben will, vor
allem aber im ureigensten Interesse der
deutschen Arbeiterklasse selber.

Zwei Ex-Sozialisten
Wie freut es mich, Sie wiederzuseh’n!

S e

Mussolini empfingt Macdonald auf dem
Flugplatz Osti.

Mr. Winston Churchill beurteilte diese
Begegnung bei der Debatte im englischen
Unterhaus folgendermassen:

» Welch ein Schauspiel! Der Meister sen-
timentaler Worte und der Meister brutaler
Taten in Rom vereinigt, um die Abrii-
stungskonferenz zu retten."

Mitteilungen des Sekretariats

Betr. Versand des Presseberichtes

Es war bisher ablich, den Beziehern unseres
Monatsblattes “LT.F.” gleichzeitig auch den Presse-
bericht zugehen zu lassen.

Im Hinblick auf die damit verbundene umfang-
reiche Arbeit, die grossen Portounkosten und schliess-
lich die Tatsache, dass viele unserer Nachrichten von
der Tages- und Gewerkschaftspresse ibernommen
werden, haben wir beschlossen, ab dieser Nummer
unseren Zeltungssendungen keinen Pressebericht mehr
beizulegen.

Bezichern, die auf Zusendung dieser Beilage beste-
hen, werden wir sie auf schriftliche Bitte auch in
Zukunft zukommen lassen. Diesbeztigliche Ersuchen
wolle man bis spitestens 30. April d. ]. an uns richten.

Mitgliederstand am 1. Januar 1933

Die Organisationen, welche unsern Fragebogen
iiber den Mitgliederstand vom 1, Januar 1933 noch
nicht beantwortet haben, werden nochmals dringend
ersucht, dieses Verséumnis umgehend nachzuholen.

Fiir 1933
Belgische Eisenbahner . . . . . . fl. 2000.~
Belgische Transportarbeiter . . . . ,, 184.—
Danische Transportarbeiter . . . . , 2480.~
Estlindische Eisenbahner . , . , . 40.—~
Pranzésische Eisenbahner. . . . . ., 389498
Franzosische Seeleute . . w120~
Englische Elsenbahnangestel[te (R C. A, ) 3479.90
Englische Klelnhandelsangestellte
N.UDAW) . . . e W 30232
Irische Transportarbexter o . 400~

Bevorstehende Kongresse

Eisenbahner Niederléindisch-Indiens: am 20. und 21.
April in Bandoeng;

Strassenbahner Jugoslawiens: am 24, April in Belgrad;

Lokomotivpersonal der Tschechoslowakei: am 24.
und 25. April in Prag;

Eisenbahner Luxemburgs: am 29, und 30 April in
Riimelingen;

Tran%)oitarbeiter der Schweiz: vom 20, bis 22, Mai
in Biel;

Eisenbahnangestellte (R.C.A.) Englands: vom 22.
bis 25. Mai in Felixstowe;

Eingegangene Beitrdge Fiir 1932 Eisenbahner der Schweiz: am 31, Mai.
Dinische Transportarbeiter fl. 1136.25 Lokomotivpersonal ‘Schwedens: vom 11, bis 14, Juni
Irische Transportarbeiter . . . . . , 100.— in Stockholm.

[ : digplh o

I. T\ F.-Verbdnde unterstiitzen die I F,E. T.T.

Die junge Internationale Foderation esperantis-
tischer Transport- und Verkehrsarbeiter, welche aus
freigewerkschaftlich organisierten Transport- und
Verkehrsarbeitern besteht, erfreut sich einer immer
wachsenden Aufmerksamkeit seitens der der LT.F.
angeschlossenen Verbiinde. Es wachst nicht nur die
Anzah] der Verbinde, welche der LE.E.T.T. im
besonderen und - dem Esperanto im allgemeinen in
ihren Organen Raum zur Verfiigung stellen, sondern
es haben sogar in der letzten Zeit einige Verb#nde
der L B. E. T.T. eine finanzielle Unterstiitzung ge-
wihrt, was in dieser grossen Krise, die auch die
Gewerkschafsbewegung stark in Mitliedenschaft zieht,
besonders. hoch eingesch#tzt werden muss.

Die &sterreichische Sektion der L. F. E, T\ T. hat
bereits von verschiedenen gewerkschaftlichen Orga-
nisationen etwa 600 Schilling an Unterstiitzung et-
halten; die hollindischen Genossen bekommen vom
Hollindischen Eisenbahnerverband einen jihrlichen

Beitrag von 100 hfl., vom Transportarbeiterverband -

einen einmaligen Beitrag ebenfalls von 100 hfl. Der
Schweizerische Eisenbahperverband hat beschlossen,
dem internationalen Sekretariat der LF.E.T.T. eine
Unterstitzung von 100 Pr. zu gew#hren. Die schwe-
dischen Genossen haben uns vor kurzem mitgeteilt,
dass auch der Schwedische Eisenbahnerverband be-
schlossen hat, die I. F, E. T. T. finanziell zu unter-
stiitzen, u,z. durch je 100 Kronen an das inter-
nationale Sekretariat und an die schwedische Sektion
der LB.E.T.T. Das alles beweist, dass man doch
langsam . beginnt, Esperanto in unseren Kreisen
richtig einzuschitzen.

Esperanto in der Presse

Das in Antwerpen erscheinende Organ der Sozia-
listischen Antikriegsliga, ..Neen", hat eine stindige
Esperanto-Rubrik eingefiihrt, '

Die &sterreichische sozialistische Frauenzeitung
wDie Unzufriedene”, welche besonders unter den
Fraven in der Provinz stark verbreitet ist, bringt
jetzt einen Esperanto-Kursus. Bemerkenswert ist,
dass die &sterreichischen Esperantisten schon seit
Jahren vergeblich bemiiht waren, die Redaktion
dieser Zeitung zur Aufnahme eines Esperanto-Kurses
zu bewegen.

Deutsche . neutrale” Esperantisten fir Hitler

Aehnlich wie wihrend des Krieges, wo besonders
die deutschen , neutralen" Esperantisten Esperanto
dazu verwendeten, um in den neutralen Lindern
» Wahrheit" {iber Deutschland zu verbreiten, so
versuchen sie es auch jetzt, gegen die sog. ..Greuel-
propaganda” Stimmung zu machen.

Die in Koln erscheinende internationale Zeitschrift
der neutralen Esperantxsten, ..Heroldo de Esperanto®,
verdffentlichte in den Nummern vom 1. und 9. April
einen Aufruf und einen Aufsatz, worin die Berichte
der auslindischen Presse tiber die Terrorakte des
deutschen Faschismus einfach als Liigenmeldungen
hingestellt werden, Die jetzigen Zustande in Deutsch-
land werden dabei in giinstigsten Farben geschil-
dert, wodurch der Schein geweckt werden soll, als
ob Hitler-Deutschland ein Musterland der Ordnung,
Disziplin und Ruhe wiire. Schliesslich werden die
ausléndischen Esperantisten aufgefordert, die ,, Wahr-
heit” unter ihren Freunden zu verbreiten und da-
durch die Tauglichkeit des Esperanto zu beweisen.

Natiirlich ist das nur ein schandlicher Missbrauch
der internationalen Sprache im Dienste der faschis-
tischen Unkultur, Dabei hat Hitler, vor dem diese
sauberen ,Internationalisten" auf dem Bauche liegen;
in seinem Buch ,Mein Kampf* bemerkt, Esperanto
sei eines der Mittel des internationalen Judentums,
um das deutsche Volk zu beherrschen. Armes deut-
sches Volk |

Wachsendes Interesse fiir Esperanto

Der schwedische Esperanto-Verband hat vor
einiger Zeit einen schriftlichen Esperanto-Kursus
herausgegeben. . Der Erfolg dieses Kursus war sehr
gross, denn es haben sich bisher 25.000 Teilnehmer
angemeldet.

Recenzo

De Internationale Taal, het Vraagstuk en zijn
Oplossing.

La Langue Internationale, Le Probléme et sa
Solution.,

Du broduro], eldonitaj .de la Belga Esperanto-
Instituto, 37-padaj, prezo de &u 5 belgaj frankoj.

Tiuj & broSuroj estas tradukoj de la fama arti-
kolo en la Fundamenta Krestomatio, Esenco kaj
estonteco de la ideo de lingvo internacia, de Unuel
(verSajne de Zamenhof mem). La tradukado kaj
eldonado de tiu vere dokumenta artikolo nacilingven
estas tre salatinda, €ar §i vere majstre kaj en kon-
vinka maniero . pritraktas tiun problemen. La am-

baii tradukoj estas bone arangitaj, ¢ar paralele ili

enhavas ankail la originalon en Esperanto. Malgraii
tio, ke la artikolo estis wverkita en la jaro 1900,
tamen §i restis aktuala kaj meritas plej grandan
disvastigitecon.
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Nochmals die Einmann-Besetzung

Am 24. Februar d. J. sauste der Perso-
nenzug !525 der Schweizerischen Bundes-
bahnen mit einer Fahrgeschwindigkeit von
82 km in der Stunde durch die kleine Sta-
tion Onens zwischen Yverdon und Neucha-
tel. Am Ausgange des Bahnhofes Grand-
'son, 4 km von Onens, hatte der Lokomotiv-
fiihrer einen schweren Schlaganfall erlitten,
an dessen Folgen er am 7. Mirz ver-
schied. Der Geschwindigkeitsmesser zeigte
an, dass bis Grandson mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 46 km, bei
der Durchfahrt durch Onens aber mit 82 km
gefahren wurde. Nachdem er von einem
Unwohlsein befallen worden war, hat also
.der Lokfiihrer auf einer Strecke von iiber
5 km das Pedal der Sicherheitsfahrschal-
tung niedergedriickt, bevor er in seiner Ka-
‘bine, wahrscheinlich infolge Erschiitterung
beim Nehmen einer Kurve, niedersank
und so das Pedal losliess, das dann die
Stromzufuhr unterbrach und den Zug auf
1400 m Entfernung von der fahrplanmdssi-
gen Haltestelle zum Stehen brachte. Der
Zug hat also eine iiber 5 km lange Strecke
befahren, ohne dass sich jemand um die
-Zugsicherheit bekiimmert hatte.

Wenn die Strecke nicht frei gewesen

wire oder wenn der Zug die Signale einer
bedeutenden Eisenbahnstation: mit allen
ihren wichtigen Weichen iiberfahren hitte,
‘wédre, was nur ein Zwischenfall war, zur
Katastrophe geworden.
" Das Einmannsystem hat sich noch nicht
bewihrt, Seine Unzuldnglichkeit und Ge-
fahren werden nicht nur vom Personal er-
kannt, sondern allmihlich auch von techni-
'schen Kreisen. Wir erhielten vor kurzem
von Ingenieur X. F. Saurau, Prisident der
ssterreichischen Bundesbahnen, a.D. einen
Brief mit der Bitte, einen Artikel, den erin
der dsterreichischen Fachzeitschrift fiir Ei-
senbahntechniker ,,Die Lokomotive" (Marz
"1933) geschrieben hat, zu versffentlichen,
Diesem Wunsche entsprechen wir beson-
ders gerne deshalb, weil die von ihm ver-
tretenen Ansichten von der .T.F. schon
seit vielen Jahren verfochten werden. Wir
schicken diesem Artikel Ausziige aus dem
Briefe des Herrn Saurau voraus:

«Die beiden letzten Eisenbahnkatastrophen in der
'Schweiz im Dezember v, ]J. haben die Oeffentlich-
‘keit wieder einmal auf die Gefahren des Eisenbahn-
betriebes - durch Nichtbeachtung der Haltesignale
und der Strecke gelenkt. Sowohl beim Zusammen-
stoss im Giitschtunnel, als einige Tage darauf beim
‘Ineinanderfahren in Oez]ikon waren die Lokomoti-
ven einmiinnig besetzt und der genauere Hergang
mnachtriiglich nicht einwandfrei festzustellen. Sowohl
‘diese - beiden Vorfillle, als wie eine ganze Reihe
dhnlicher Ungliicksfille iri Einmannbetrieb gibt zu
den ernstesten Bedenken Anlass und wirft die Frage

auf, ob sie auch bei normaler Zweifachmann.-
Besetzung der Lokomotiven eingetreten, bzw. so
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katastrophal verlaufen wiren. Meine persénlichen
Erfahrungen im elektrischen Eisenbahnbetrieb beim
seinerzeitigen wochenlangen Befahren der Mitten-
waldbahn sagen mir, dass beim heutigen Stand der
Zugsicherung im Zugverkehr auf offener Strecke
ein einziger Fachmann auf der Maschine nicht die
Sicherheit bietet, wie sie vorhanden ist, wenn sich
noch ein zweiter Fachmann am Fiihrerstand befin-
det. Dies geniigt fir mich, um prinzipiell gegen die
aus wirtschaftlichen Griinden neuester Zeit bei ver-
einzelten Verwaltungen heliebte Einfachmann-Be-
setzung elektrischer Lokomotiven im 'beiliegenden
Artikel der technischen Zeitschrift ,Die Lokomo-
tive” unzweideutig Stellung zu nehmen.

Wenn es sich um die Sicherheit der Fahrgiste
und Eisenbahnbediensteten handelt, kann in Anbe-
tracht der Personalreduktionen, die bei den meisten
Bahnen heute vorgenommen werden miissen, der
Abbau einiger Dutzend Leute mehr oder weniger
keine entscheidende Rolle spielen. Aber unter allen
Umstiinden sollten die zweiten Fachleute auf den
Lokomotiven die Letzien sein, (von uns spatiiert),
die beim Abbau in Betracht zu kommen haben. v‘

(Aus:

.

Einmannbedienung der Lokomotiven.
.Die Lokomotive", Marz 1933).

Seit dem Beginn des Eisenbahnbetriebes mit
Dampflokomotiven fallt dem Lokomotiviiihrer in
erster Linie die Fithrung des Zuges und die Signal-
beobachtung zu, wihrend dem Heizer hauptsiichlich
die Feuerung und Speisung des Kessels obliegt.
Ausserdem  hat er den Fiihrer in der Beobachtung
deér Signale sowie in der Wartung der Maschine zu
unterstiitzen und schliesslich den Zug im Notfall
zum Stillstand zu bringen. Dies war viele Jahr-
zehnte so, bis man aus Sparsamkeitsgriinden im
Fisenbahnnehendienst und bei kurzen Lokalziigen
durch Vereinfachung der Feuermanipulation den
Heizer entlastete und ithn abbaute, Heute finden wir
bereits bei vielen Bahnverwaltungen auf Heizhaus-
gleichen und im Verschubdienst sowie vereinzelt

auch im Zugdienst kleinere, mit Dampf oder Oel
betriebene Vehikel, die nur mit einem Fachmann
am Fiihrerstand besetzt sind. Wenn auch bei dieser
Art der Besetzung, die kurz die einménnige genannt
wird, durch Vorrichtungen stets dafiir gesorgt ist,
dass einer der Zugbegleiter gegebenenfalls leicht
auf den Fiihrerstand kommen kann, um den Zug
zum Stehen zu bringen, so hat man doch beim
Dampfbetrieb die einménnige Besetzung im eigent-
lichen Personenzugdienst vorsichtshalber Ffast nir-
gends eingefiihrt.

Beim elektrischen Eisenbahnbetrieh liegen die
Verhiltnisse etwas anders, denn hier entfillt ja in-
folge Fehlens des Dampfkessels eine der Vorausset-
zungen fiir die Notwendigkeit eines zweiten Fach-
mannes am Fithrerstand des Triebfahrzeuges. Es hat
sich daher bei manchen Bahnverwaltungen bald die
Meinung gebildet, dass vor allem bei langsamer
fahrenden Ziigen der zweite Fachmann am Fiithrer-
stand mehr oder weniger iiberfliissig sei und erspart
werden koénne. Es miisse nur dafiir Vorsorge getrof-
fen werden, dass bei Dienstunfihigwerden des Lo-
komotivtithrers wihrend der Fahrt, z. B. durch einen
Schlagfluss, Ohnmachtsanfall usw., der Zug mit
Sicherheit zum Stillstand gebracht werde.

Dieser Forderung wird heute im elektrischen Be-
triebe auf zweierlei Weise zu entsprechen versucht,
Beim Einmann-Betrieb, wenn sich also nur der Fith-
rer am Fiihrerstand befindet, durch eigene Sicher-
heitsfahrschaltungen (Totmann-Einrichtungen), wel-
che im Notfall den Strom automatisch aus- oder
Schnellbremse einschalten, bzw, beides gleichzeitig
besorgen. Bei den meisten dieser mechanischen Vor-
richtungen hat der Fithrer wihrend der Fahrt die
Fahrkurbel dauernd, bei manchen Konstruktionen
nur periodisch niederzudriicken oder mit. dem Fuss
auf ein Pedal zu driicken, um den Fahrstrom ein-
geschaltet und das Fahrzeug in Bewegung zu erhal-
ten. Tut er das nicht und hért der Druck auf den
Kontakt auf, so &ffnet sich der Hauptschalter auto-
matisch und unterbricht die Stromzufuhr. Gleich-
zeitig treten die Signalpfeife und die automatische
Luftdruckbremse in Titigkeit und bringen den Zug
zum Stehen. Ohne auf gewisse Feinheiten der ver-
schiedenen Bauarten einzugehen, ist achon aus
dem Vorgesagten ersichtlich, dass sie nicht einfach
sind, fortwahrend der Nachpriifung bediixfen und
im Betrieb versagen kénnen. Die bisherigen Erfah-
rungen sagen uns auch ganz deutlich, dass alle

heutigen Systeme der Einmannbesetzung nicht den -

zweiten Begleiter am Fiithrerstand restlos ersetzen
kénnen, vielmehr weiterer Versuche und Verbes-
serungen bediirfen. Besonders in Verbindung mit
automatischen Zugbeeinflussungen, die sich heute
bereits bei Stadtbahnen mit einheitlichen Betriebs-
mitteln bew#hren, ist kiinftig ihre technische Ver-
vollkommnung nicht ausgeschlossen. Auch die bei-
den letzten Eisenbahnkatastrophen in der Schweiz
im Dezember v. J. mahnen zur Vorsicht, sind doch
die Lokomotiven der verungliickten Ziige mit Tot-
mann-Einrichtungen versehen und einminnig be-
setzt gewesen. Wenn auch der Hergang der Ka-

tastrophen nachtriglich nicht mehr einwandfrei fest-"

gestellt werden konnte, sind doch die Fragen be-
rechtigt, ob nicht der Lokomotivfiihrer wihrend der
Fahrt von einer Schwiche befallen wurde ohne
deshalb umgefallen und den Kontakt geldst zu ha-
ben, sowie ob ein auf dem Fahrgleis stehendes Hin-
dernis von einem zweiten Mann auf der Lokomotive
nicht frither hitte bemerkt werden kénnen.

Die zweite Art, um bei méglichster Wahrung der
Betriebssicherheit einen Mann am Triebfahrzeug zu
ersparen,  ist der sogenannte Einfachmannbetrieb,
Bei ihm ist ebenfalls nur ein Lokomotivfiihrer am
Fiihrerstand, doch hat wihrend der Fahrt auch der
Zugfithrer oder ein anderer Zugbegleiter seinen
Platz auf dem Fithrerstand einzunehmen, damit
beim Versagen des Lokomotivfiihrers das Trieh-
fahrzeug zum Halten gebracht werden kdnne. Die-
sem Mann wird neben dem Fithrer ein besonderer
Sitz mit Schreibgelegenheit zur Erledigung seiner
Schreibarbeiten zur Verfiigung gestellt. Hier ist
also besonders beziiglich der Signal- und Strecken-
beobachtung gegeniiber dem Einmannbetrieb inso-
ferne eine Verbesserung zu konstatieren, als vier
Augen mehr sehen als zwei, Dach auch hier hat die
Erfahrung ergeben, dass diese Lésung der Frage
wohl zumeist auf Kosten der eigentlichen Obliegen-
heiten der Zugbegleiter geht und dass die Ver-
wendung weniger ausgebildeter Nichtfachleute auf
der Maschine Gefabren in sich birgt.

Aus der vorangegangenen Darstellung ist zu ent-
nehmen, dass eine urspriingliche rein betriebstech-
nische Frage durch spiitere Bestrebungen der Eisen-
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Dienstunfahigkeit des Lokomotivpersonals und defen Foigen

Die Entwicklung der elektrischen Zug-
forderungsart nimmt ihren steten Fortgang,
Bei der franzésischen P.L.M. (Paris-Lyon-
Méditerrannée-)Bahn ist die Linie Cham-
bry-Modane (ltalien) elektrifiziert. Bei der
P.O.-(Pans-Orléans-)Bahn ist die elektrifi-
zierte Strecke 700 km lang. Im Jahre 1931
betrug die Anzahl Zug-km auf den elektri-
fizierten Linien 9.321.910, die Anzahl Ton-
nen-km 5.029.231.400, d.i. 14,5 bzw. 19,4%
der entsprechenden Zahlen des ganzen
Bahnnetzes der Gesellschaft. Die Lange der
elektrifizierten Linien bei der Midi-Bahn
belief sich auf 1.361 km. Untenstehend ge-
ben wir eine Uebersicht iiber die Anzahl
Lokomotiven, die jeweils am 31, Dezember
der Jahre 1930 und 1931 vorhanden waren:

31. Dezember 1930 31. Dezember 1931

] =
s § 5 § & s
S5 F .3 %%
« 55 &5 § FF sf £
§ 3% 3% & 33 8% E
q QA T & QN T\ R
Nord 2787 ~ 10 2790 ~ 10
Est 2390 o~ ~— 2419 —~ ~
P.L. M. 5456 37 6 5582 40 6
P. O, 2421 223 93 2370 223 93
Midi 1123 206 76 1.121 238 85
Staatsbahn 3.718 — 262 3.635 —~ 312

Els.-Lothr. .~ — ~ 1,592 — 2

Die Elektrolokfiihrer beziehen ein Gehalt
von 10.200 bis 15.240 Fr., ein gewshnlicher
Streckenlokfiihrer ein solches von 11.200
bis 18.400 Fr. Die Anwirter fiir den
elektr. Lokfiihrerdienst erhalten 8.830 bis
bis 11.260 Fr., Heizer im Dampfbetrieb
aber 9.500 bis 13.500 Fr. In Frankreich sind
die Fiihrer elektrischer Lokomotiven, ob-
wohl sie die gleiche Verantwortung haben
wie Dampflokfiihrer, letzteren nicht gleich-
gestellt, wie dies z. B. in der Schweiz und
in Qesterreich der Fall ist.

Frage I:
Was geschicht mit einem Lokomotiv-
fiihrer, einem Lokomotivanwdrter oder
mit einem Heizer, der als im Strecken-
dienst untauglich befunden wird?

Im Streckendienst als untauglich .befun-
dene Bedienstete werden entweder im Ran-
gierdienst untergebracht, oder sie erhalten
Posten als ungeschulte Arbeiter oder Wach-
posten in Schuppen. Als untauglich befun-
dene Bedienstete kdnnen auch pensioniert
werden. Auf wiederholte Vorstellungen des
Landesverbandes der Eisenbahner beim

Ministerium fiir Oeffentliche Arbeiten (in
Frankreich liegt die Befugnis zur Ueberwa-
chung und Kontrolle der fiir die Allge-
meinheit wichtigsten Eisenbahnen, soweit
technische Fragen in Betracht kommen,
beim Ministerium fiir QOeffentliche Arbei-
ten) haben die grossen Eisenbahngesell-
schaften unverbindlich ihre Einwilligung
dazu gegeben, dass Lokfithrer mit 15jhri-
ger Dienstzeit, die den Titel Lokfithrer
tragen und infolge geschwichten Sehver-
mdgens in eine niedrigere Stelle versetzt
werden, eine Entschidigung erhalten, wel-
che der Differenz zwischen dem unmittel-
bar vor threr Degradierung bezogenen und
dem ihnen nach der neuen Gechaltsklasse
zukommenden Gehalt entspricht. Degra-
dierte Lokfiithrer, die im Streckendienst

noch keine 5 Jahre zuriickgelegt haben

und den Titel Lokfithrer noch keine 5 Jahre
tragen, erhalten nur das fiir den neuen Po-
sten vorgesehene Gehalt. v

Das Gehalt eines Streckenlokfithrers (2.
Stufe) steigt von 11.200 bis 18.400 Fr., das-
jenige eines Rangierlokfiihrers (2. Stufe)
von 10.200 bis 13.800 Fr., und dasjenige
eines Heizers im Streckendienst (2. Stufe).
von 9.500 bis 13.100 Fr.

Ein Arbeiter in einem Schuppen (2. Stu-
fe} verdient Fr. 31,20 bis 42,20 Fr. im Tag.
Die 2. Stufe ist die Hdchstgrenze, die ein
Eisenbahnbediensteter erreichen kann. Die
Stufe stellt eine Ausnahme-Gehaltszulage
dar, die nach freiem Ermessen der Bahnen
denjenigen Bediensteten zugeteilt wird,
welche ihr Héchstgehalt erreicht haben.
Der Wert der Ausnahme-Zulage (Stufe)
entspricht dem Betrage der letzten Aufbes-
serung in der betreffenden Gehaltsklasse.

An Primien bezieht ein Streckenlokfiih-
rer durchschnittlich 7.400 bis 7.500 Fr. im
Jahr, bei einem monatlichen Mindestsatze
von 210 Fr. bei Schnellziigen, 175 Fr. fiir
mittelschweren und 155 Fr. fiir leichten
Dienst. Fiir Lokfithrer im Rangierdienst be-
trigt der Mindest-Primiensatz 125 Fr. mo-
natlich. Die Heizer erhalten 2/3 der obi-

gen Sitze,

Frage 2:
Unter welchen Bedingungen und wie
werden diese Gruppen pensioniert?
Lokfithrer und Heizer sind nach vollen-
detem 50. Lebensjahre pensionsberechtigt.
Pensionsbemessungsgrundlage ist 1 /50 des

bahnen, den Betrieb zu verbilligen, bisher zu L&-
sungen gefithrt hat, die vom Standpunkt der Ver-
kehrssicherheit nicht befriedigend und auch bheim
nichstbeteiligten Lokomotivpersonal zumeist Geg-
nerschaft ausgeldst haben. Gerade dieses Personal
hat jedoch die grdsste Erfahrung und dessen wie-
derholter Einwand, dass ein unausgesetztes Driicken
auf die Kurbel den Fiihrer ermiide, und in seiner
Bewegungsfreiheit hemme, ist berechtigt und beach-
tenswert., Die Tatsache allein, dass von einigen Ver-
waltungen die Art der Besetzung der Triebfahr-
zeuge von dem Charakter und der Geschwindigkeit
der Ziige abhingig gemacht wird, also’ z. B. bei
Schnellziigen zweiménnig und bei Giiterziigen ein-
minnig gefahren wird, zeigt schon ein gewisses
Schwanken in der Beurteilung des Sicherheitsmo-
ments.

Ohne Riicksicht auf die Betriebsart ware nach
h. s, Ansicht die einzig richtige L&sung dieser
wichtigen Betriebsfrage nur dann gegeben, wenn
im Eisenbahnzugverkehr die Triebfahrzeuge stets

mit zwei Fachleuten am Fiihrerstand besetzt wiirden
und nur bei kurzen und leichten Triebwagenperso-
nenziigen eine Ausnahme zuliissig wiire, Hier kénnte
mit einem Fachmann im Fiihrerstand das Auslan-
gen unter der Voraussetzung gefunden werden,
dass withrend der Fahrt ein Zugbegleiter 'am Fiih-
rerstand neben dem Lokomotivfithrer Platz nimmt.
Im Eisenbahnnebendienst dagegen, kann die Ein-
fachmannbesetzung bei Fahrten auf Schuppen- und
Nebengleisen gestattet werden, doch miissen Vor-
kehrungen getroffen sein, um den Lokomotivfithrer
méglichst zu entlasten und es dem Zugpersonal zu
ermdglichen, den Zug im Notfall zum Stillstand zu
bringen. e )

Der zweite Fachmann kann auch vom wirtschaft-
lichen Standpunkt immer gerechtfertigt werden, da
er doch in allen Umkehr- und Aufenthaltsstationen
zur Wartung und Schmierung der Triebfahrzeuge
sowie bei eintretenden Schéden und Unfillen heran-
gezogen werden kann, d. h. anderes Personal er-
sparen hilft...."

wihrend der Mitgliedschaft zur Pensions-
kasse verdienten jahrlichen Durchschnitts-
gehaltes oder -lohnes. Bei Lokfithrern und
Heizern, welche 50 Jahre alt sind, der Pen-
sionskasse erst 20 Jahre angehdren und
infolge Krankheit oder vorzeitiger Gebre-
chen aus dem Eisenbahndienste ausschei-
den miissen, wird zum Zwecke der Pen-
sionshemessung eine 25jihrige Mitglied-
schaft zugrunde gelegt. Das Gehalt, das bei
Feststellung der Pensionsh&he-als Bemes-
sungsgrundlage dient, setzt sich zusammen
aus dem Durchschnitt der Beziige, welche
in den letzten 3 Jahren fiir den Pensions-
abzug in Betracht kamen, oder, wenn diese
Art der Berechnung zum Vorteil des Be-
diensteten ausfillt, aus dem Durchschnitt
der Beziige in den produktivsten 3 Jahren
der Laufbahn des Bediensteten.
Frage 3:
Geht, wenn Versetzung in eine andere
Dienststelle angeboten wird, dies, aus-
ser mit dem Verlust der Primiengel-
der, auch mit einer Lohnkiirzung ge-
paart? Wenn ja, wieviel betrigt die
Lohneinbusse in der Regel?

Die in eine niedrigere Stelle versetzten
Bediensteten, die im Genusse ihres frithe-
ren Gehaltes (S. Frage 1) bleiben, gehen
ihre fritheren Pramiengelder verlustig.

Um die Harten, welche durch die perio-
dischen &rztlichen Untersuchungen entste-
hen, einigermassen zu mildern, haben die
Personaldelegierten der P.I..M.-Bahn beim
Generaldirektor den Antrag gestellt, dass
bei Lokfithrern, Heizern und Zugbedien-
steten, die als untauglich befunden wer-
den, angenommen werden soll, dass sie
sich das korperliche Gebrechen in dem
besonders anstrengenden und schwierigen
Dienste zugezogen haben. Dabei sei vor
allem zu beriicksichtigen, dass sich diese
Bediensteten, bevor sie im Sicherheitsdienst
angestellt werden, einer dusserst strengen
drzthchen Untersuchung unterziehen miis-
sen. Auf dieses Ersuchen antwortete der
Direktor, es koénne bei dienstunfihig ge-
wordenen Angestellten nicht allgemein an-
genommen werden, sie hitten sich ihre
kérperlichen oder geistigen Gebrechen bei
der Ausiibung des Dienstes zugezogen,
denn zweifelsohne wiren derartige Fille
auch auf ausserhalb des Dienstes gelegene
Ursachen zurtickzufiihren.

Um die Hirten fiir Bedienstete mit we-
niger als 15 Dienstjahren im Streckendienst
zumildern, hat das Personal der gleichen

" Gesellschaft verlangt, dass den Lokomo-

tivfiithrern, Heizern und sonstigen Zugbe-
diensteten, welche infolge kérperlicher Un-
tauglichkeit oder ungeniigendem Sehver-
mogen versetzt worden sind, ihr bisheriges
Gehalt, ohne jede Einschrinkung und ohne
Festsetzung einer Dienstaltersgrenze, erhal-
ten bleiben soll. Die Direktion erwiderte,.
es sei unmdglich, die ausschliesslich fiir
Beamte mit 15 und mehr Dienstjahren ge-
schaffenen Ausnahmebestimmungen zu er-
weitern. Es handle sich hier nicht um Be-
stimmungen, festgelegt im Eisenbahnsta-
tut, sondern um Bestimmungen, welche die
Gesellschaften aus wohlwollenden Erwi-.
gungen heraus auf Dringen der Eisenbah-
ner-Féderation hin akzeptiert haben.

Die Gesellschaften benutzen dieses ,,un-
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verbindliche” Wohlwollen, indem sie sich,
wenn thre Interessen auf dem Spiele stehen,
hinter dém Buchstaben von Bestimmungen
verschanzen, die anscheinend, weil sie noch
nicht zuh Gesetz erhoben wurden, in wei-
terem Sinne verstanden werden miissten als
die Reglementsvorschriften.

Am 1. Juni 1932 wurde der Lokfithrer X
bei der P.L.M.-Gesellschaft auf Grund
einer Arztlichen Untersuchung auf den Po-
sten eines ungelernten Arbeiters versetzt.
Daraufhin hat er beim Arbeitsgericht in
Lyon die Gesellschaft auf Zahlung einer
Sonderzulage verklagt — dies auf Grund
seiner nach dem zuriickgelegten Dienst-
alter erworbenen Anspriiche —, um wie-
der sein um 50% herabgesetztes Gehalt
(dasselbe betrug '1931: 21.117,50 Fr.) zu
erreichen. (Dieser Beamte trat am 12. Au-
gust 1919 als ungelernter Arbeiter in den
Dienst der P.L.M.; vom Hilfsarbeiter arbei-
tete er sich dann hinauf zum Heizer im
Streckendienst und seit |. Juni 1926 war er
Lokomotivfithrer. Wenn er auch keine 15
Dienstjahre zuriickgelegt hatte, so war er
doch seit mindestens 5 Jahren als Lokfith-
rer angestellt.)

Die P.L.M.-Gesellschaft lehnt diese For-
derung ab; sie macht geltend, dass sie auf
Grund der #rztlichen Untersuchung, wo-
nach der Bedienstete ausserstande ist, den
Posten eines Lokfithrers ohne Gefahr fiir
die dffentliche Sicherheit zu versehen, be-
rechtigt sel, den Beamten zu versetzen, iind
macht ferner geltend, dass sie nicht ver-
pflichtet sei, dem Kliger ein anderes Ge-
halt auszuzahlen 'als dasjenige, welches
ihm auf Grund des ,,Postens, den man ithm
wohlwollend anvertraut™ habe, zukommt.

Nachstehend einige Zitate aus dem Ur-
teil des genannten Gerichtes:

- wDa die P.L. M.-Gesellschaft, indem sie X nicht
endgiiltly - entliess, sondern ihn, im Gegenteil, im
Dienste behielt, anerkennt, dass es umrechtmissig
und unbilli wire, gegen einen Beamten, der seinen
Dienst 13 Jahre lang pllichigetren verrichtet hat,
eine besonders strenge Massnahme zu treffen,

......

da, wenn man der Beweisfithrung der P. L, M.-
Gesellschaft folgte, man unbestreitbar gegen die Grund-~
satze von Recht und Billigkeit verstossen wiirde und
in der Tat ein Beamter, der auf Grund seiner in
Priifungen nachgewiesenen Kenntnisse und Fihig-
keiten einen bestimmten Posten versieht, und infolge
eines Gebrechens versetzt wiirde, das ihm die Aus-
fullung des Postens, fiir den er ernannt warde, nicht
mehr gestattet, wohl aber eines andern Postens in
einer gleichwertigen Gruppe,

da so gut wie sicher ist, dass die P. L, M.-Gesell-
schaft dem Kliger einen andern Posten als gerade
denjenigen eines ungeschulten Arbeiters zuzuweisen
vermag . . .

da demnach der Klage des X stattzugeben ist.
verpflichtet das ... gericht die beklagte P.L.M.-
Gesellschaft, X nicht mehr lénger auf dem ihm zu-
gewlesenen Arbeiterposten zu belassen ... Die Ge-
sellschaft ist gehalten, ihrem Arbeiter eine gleich
hohe Entschiidigung zu gewdhren, wie er sie vor
dem Postenwechsel erhielt, u. z. solange, bis der
Bedienstete in der neuen Gruppe... ein Gehal;
erreicht hat, das ebenso hoch ist wie das frithere ,

X hat ferner Anspruch auf die Differenz zwischen
seinem Lokomotiviihrergehalt und dem Arbeiterlohn
von dem Tage ab, wo er an seine neue Arbeits-
stelle versetzt worden ist,

Gegen dieses Urteil des Lyoner Arbeits-
gerichtes hat die P.L.M.-Gesellschaft beim

niichsththeren Gericht, das in letzter In-
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stanz zustindig ist, Berufung eingelegt, und

diese héchste Instanz hat den Spruch des-

Arbeitsgerichtes fiir nichtig erklart und X
kostenfallig verurteilt. Wenn der Kliger
schliesslich auch mit seiner Klage abgewie-
sen ist, so ist doch in der nachfolgenden
Begriindung des zweiten Gerichtsurteils eine
deutliche Zurechtweisung der Gesellschaft
zu erblicken. Es heisst darin, dass der Ver-
trag nicht durch das Verschulden des Ar-
beitgebers, sondern durch die Krankheit
des Lohnempfingers nicht erfiillt wurde;
man kénne der Gesellschaft keinen Vorwurf
daraus machen, dass sie den Vertrag ver-
letzt oder thn gedndert hat; X kénne sich
nicht dariiber beklagen, dass man seine
Untauglichkeit spat festgestellt habe; das
Gericht habe aber das Recht (von uns

spatiiert), sich iiber das angebliche Wohl-
wollen der P.L.M .-Gesellschaft zu verwun-
dern, die fiir X keinen besser bezahlten
und seinenFéhigkeiten besser entsprechen-
den Posten gefunden hat als den eines
ungeschulten Arbeiters, der nur fiir Dienst-
anfinger in Betracht kommt; sie diirfte

"nicht vergessen, dass X ein Bediensteter

war, dem man nichts vorwerfen kénne,
was sie librigens auch anerkennt, und dass
sie nicht , durch ungeschickte und béswil-
lige Massnahmen Minner, welche die Kern-
truppen ihres Personalstabes darstellen,
und denen sie unter so schwierigen Ver-
héltnissen das Leben ihrer Kunden anver-
trauen, reizen sollte”; wenn keine gesetz-
liche Verpflichtung vorlige, so habe sie
wenigstens eine moralische Pflicht.
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Die Streckenarbeiter als Opfer der Krise und Rationalisierung

Ein Fragebogen

Besieht man sich die Geschiftsberichte
und Verdffentlichungen iiber technische
Angelegenheiten der Eisenbahngesellschaf-
ten etwas ndher, so muss man geradezu
statnen iiber die einschneidendeEinschrén-
kung der Ausgaben im Streckendienst, die
Rationalisierungspline, die in Aussicht ge-
nommenen Massnahmen zu einer Neuorga«
nisation des Dienstes und weitgehenden
Einsparungen. Ei.e Ausgabendrosselung
wird durchgefithrt einerseits durch Verzicht
auf eine Reihe von Erneuerungs- und Bau-
arbeiten, durch Verlangsamung des Unter-
halts, durch stets umfangreichere Verwen-
dung von Maschinen, Neueinteilung der
Strecken-Abschnitte {Streckenteile, die eine
Schicht oder Rotte zu bearbeiten hat) und
Rotten, anderseits durch Lohn- und Ge-
haltsabbau und Einfithrung von Kurzarbeit,

Wir lassen im nachstehenden einige all-
gemeine 1atsachen und am Ende des Ar-
tikels einen kurzgefassten Fragebogen fol-
gen. Die Organisationen werden gebeten,
dem Sekretariat méglichst bald diese Fra-
gen beantworten zu wollen, damit wir,nach-
dem das Untersuchungsergebnis feststeht,
eine Uebersicht iiber dieLage derStrecken-
arbeiter in den verschiedenen Lindern ver-
Sffentlichen kénnen.

Einige Zahlen iiber die Ausgabenvermin-
- derung im Streckendienst.

Nationale Gesellschaft der belgischen Eisenbahnen

: 1930 1931 1932
Insgesamt (Millionen belg.

Pranken) . , . |, . 4439 4244 3745
Personalausgaben . . . 351,01 3433
Englische Eisenbafingesellschaften

Verminde-
rung in Yy

(Millionen £)
1. London, Midland and

1931 1932 1931/32

Scottish Railway. . 6,566 6479 1,3
2. London North Eastern
Railway. . . . . . 5078 4,659 83
3, Southern Railway . . 3,209 2959 7.8
4. Great Western Railway 3,215 2937 8,6
bei sédmtlichen vier Gesellschaften
1923 1930 . 1932
23,5 19,7 17,0

Polnische Staatsbahn g a
Y
=g
A
g% 8
25 5
508 88 =X
< ™~ o (W)
Streckenunterhaltun
{in Millionen Zlotys) 2076 167,6 1485 139
Vereinigte Staaten 1932 1931 1929
Streckenunterhaltung
(in Millionen §) 355 536 -865

Man kann sagen, dass die Ausbesse-
rungsarbeiten auf den infolge des Krieges
beschidigten und abgenutzten Strecken
mit der Wirtschaftskrise zusammenfielen.,
Dieses Zusammentreffen von Umstéinden
bewirkte eine Beschleunigung des Prozes-
ses der Ausgabenverminderung und des
Personalabbaues. Anderseits hat die Ra-
tionalisierungswelle auch die Eisenbahnen
unter Wasser gesetzt, Wie soll man nun
in unserm heutigen zerriitteten Wirtschafts-.
system, wo die Eisenbahnen einen der wich-
tigsten Faktoren bilden, rationalisieren kén-
nen, ohne irrational zu sein?

Samtliche Unternehmen waren eifrig be-
strebt, stets neue Maschinen einzufiihren.
Wihrend sich manche vom Standpunkte
der Verwaltungen aus gesehen bewahrten;
erwiesen sich andere als zu kostspielig.
Man hat nach schlechten Erfahrungen sehr
teure Maschinen ausser Betrieb gesetzt,
wieder andere brauchte man so selten, dass
sie sich nicht rentierten. Wer hat aber fiir
diese Erfahrungen bezahlen miissen und
wer zahlt sie heute noch?: das Strecken-
personal., ‘

Die Eisenbahnen haben besondere Wa-
gen fiir den Transport von Ballast zu Bet-
tungszwecken in den Verkehr gebracht; be-
sondere Maschinen wurden eingefithrt zum
Mshen von Gras, zur Verdiibelung der
Schwellen, Schwellenunterstopfung, Ver-
diibelung der Laschenschrauben, zum Sie-
ben und Sortieren von Ballast, Dechseln
und Durchbohren der Schienenlager. Am
hiufigsten verwendet werden die Vorrich-
tungen zur Verdiibelung der Schwellen und
Schwellenunterstopfung, andere wieder we-
niger, wie die Schneeabriumer, die Ma-
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schinen zur Verdiibelung der Laschen-
schrauben, zum Schneiden und Wieder-
Durchbohren von Schienen, Sieben und
Sortieren von -Ballast und Dechseln und
Durchbohren von Schwellen. Ganz selten
verwendet werden gewisse Vorrichtungen
bei Spezialarbeiten, die nur gelegentlich
vorkommen. Ueberdies sind diese Maschi-
nen und Vorrichtungen sehr teuer und man
muss sich fragen, ob ihre Verwendung die
durch den Ankauf und Unterhalt beding-
ten Kosten rechtfertigen. Meist handelt es
sich um Maschinen fiir das Entladen von
Schienen und Schwellen, die Konsolidie-
rung der ersten Bettungsschicht und An-
bringung bereits montierter Streckenstiicke.
Manche dieser Maschinen rentieren sich
nur, wenn sie ziemlich lange auf der Strecke
verwendet werden kénnen und sie nicht oft
von threm Platze versetzt werden miissen,
um Ziige passieren zu lassen. Dies trifft
z. B. bei den Maschinen fii*t mechanische
Unterstopfung zu, Auf den Nebenbahn-
linien soll deren Verwendung sparsamer
sein als Handarbeit, wihrend letztere auf
den Hauptverkehrsstrecken als die billigere
vorzuziehen sei.

Wie dem auch sei, auch die sich nicht
rentierenden Maschinen miissen amortisiert
werden. Zu diesem Zwecke hilt man sich
an den Ldhnen und Gehiltern schadlos.
Leisten einmal die Maschinen die Dienste,
welche die Ingenieure von ihnen erwartet
hatten, so gestatten sie einen weitgehen-
den Abbau der Arbeitskrifte. In beiden
Fallen, bei der mit Exfolg angewandten
Rationalisierung sowohl, als auch bei Ver-
suchen hat das Personal stets die Rech-
nung zu zahlen.

Beispielsweise sei angefiihrt, dass durch
gewisse Maschinen die Behandlung von
Ballast auf 15% der Kosten herabgedriickt
wird, die bel Beschiftigung von Arbeitern
entstehen. Durch manche Maschinen wird
eine Zeitersparnis von 50 bis 75% (die
Einsparung an L&hnen und Gehiltern
weist die selbe Linie auf) erzielt. In denVer-
einigten Staaten konnte man mit Schwel-
lenunterstopfungsmaschinen 37% der auf
eine Streckenmeile entfallenden Arbeits-
kosten einsparen. Durch Einfithrung einer
dieser Maschinen war es moglich, die Rot-
ten von 16 auf 6 Mann einzuschrinken. Die
Zahl der Streckenarbeiter, die sich in den
Vereinigten Staaten im Jahr 1929 auf 406075
belief, war bis zum Juli 1932 auf 223 957
zuriickgegangen. Diese Zahl ist geringer als
diejenige im Jahre 1899, obgleich seit jenem
Zeitpunkte die Streckenlinge um 173 000
Meilen, d. i. 69% zugenommen hat. Wih-
rend des ganzen Jahres 1929 beschiftigte
die franzssische Nordbahngesellschaft 5226
festangestellte und 1576 Aushilfsarbeiter
ohne Verwendung mechanischer Hilfswerk-
zeuge. Im Jahre 193], nach Einfithrung von
Maschinen im Streckendienst, betrug die
Zahl der festen Arbeiter nur noch 5 005,
diejenige der Awushilfskrifte 116. Die in
den Vereinigten Staaten zum Entladen von
Schienen gebrauchten Maschinen haben
je ein Leistungsvermdgen, das 200 Arbeits-
kriiften entspricht. Die jihrliche Reinigung
von 44 Meilen Doppelgeleise kostete bei
Verwendung der menschlichen Arbeits-

kraft 93720 $. Diese Ausgabe hat sich

durch Einfiihrung von Maschinen auf20812 §
vermindert. Bringt man von dieser Summe
fiir Amortisation und Zinsendienst 6500 §
in Abzug, so ergibt sich eine Einsparung
von netto 66 406 $. Das in der Maschine
angelegte Kapital rentiert sich zu 118%,
d.h. es wird damit jahrlich mehr einge-
spart, als der Kaufpreis der Maschin€ aus-
macht. Die von einem Erd-Ausheber fiir
26 Cents geleistete Arbeit kommt bei Be-
schiftigung eines Arbeiters auf 1,15 § zu
stehen. Die mechanische Schmierung der
Schienen kostet 9,05 § pro Meile, bei Ver-
wendung menschlicher Arbeitskraft dage-
gen 63 §. Bei den franzdsischen Staatsbah-
nen kostete das Entladen von Ballast im
gewshnlichen Verfahren 3,50 Fr. pro cbm,
bei mechanischer Arbeitsweise 0,50 Fr.
pro cbm. : ‘

Die stets umfangreichere Verwendung
von Maschinen, der vielseitigere Gebrauch
von Vorrichtungen und Apparaten, ihre
stets grossere Rentabilitdt gestatteten den
Eisenbahnen eine weitgehende Umgestal-
tung des Streckendienstes, d. h. die Durch-
filhrung geeigneter Massnahmen fiir einen
empfindlichen Abbau des Personals. Fast
yiberall ist es durch die Finfithrung von
Maschinen méglich geworden, die Strecken-
abschnitte zu vergréssern, und iiberall, die
Zahl dieser Abschnitte zu vermindern. Die
franzdsische Nordbahngesellschaft hat die
Streckenabschnitte in folgendem Verhiltnis
eingeschriankt: Distrikte: von 145 auf- 121,
Sektionen: von 30 auf 27, Bezirke (Arron-
dissements): von 9 auf 7. In [talien hat man
die Streckenabschnitte, die vorher 7 bis
8 km lang waren, auf 14 ki verlingert;
in Argentien wurden sie auf 22 km ausge-
dehnt. Die Rotten in Belgien haben statt
der bisherigen 4 und 5 km, je Strecke
10 km zu bearbeiten.

Diese Aenderung in den Streckenabtei-
lungen bewirkte auch eine Umstellung in-
nerhalb der auf der Strecke arbeitenden
Rotten. Die franzésische Paris-Orléans-Ge-

sellschaft z. B.hat die sog., Lang-Strecken™~

Rotten, die aus kleineren Rotten bestehen,
zusammengelegt. Diese Rotten werden an
einer Zentralstelle zusammengefasst, von
wo aus sie an die Arbeit gehen.. Manche
Arbeiter miissen heute erst 25 km nach
threm Arbeitsplatz zuriicklegen und die sel-
be Strecke wieder, um an thren Wohnplatz
zuriickzukehren. Andere sahen sich ge-
zwungen, ihren Wohnsitz zu verlegen,
was fiir sie mit schweren Opfern verbunden
war. (Vielfach mussten sie den lange Jahre
gepflegten und bebauten Gemiisegarten, ein
unmissbarer Bestandteil im Arbeiterhaus-
halt, im Stiche lassen und erwachsene Kin-
der, die nicht genug verdienten, um allein
zu leben, deren Einkommen aber dennoch
wesentlich zum Unterhalt der Familie bei-
trugen, mussten wohl oder iibel ihre Ar-
beitsstelle aufgeben und thren Eltern ganz
und gar zur Last fallen.) Die zusammenge-
legten Rotten werden mit den notwendigen

.Geriiten und Apparaten ausgeriistet; manch-

mal bilden sie richtige, fast militéirisch or-
ganisierte Arbeitskompagnien. Die Reichs-
bahn hat Rotten, bestehend aus 60 bis 80
Arbeitern, gebildet, die in Arbeiterziigen,
die zugleich als Wohnplatz dienen, von
einer Arbeitsstelle zur andern gebracht

werden. Diese Arbeiter werden so gezwun-
gen, bisweilen 100 km von ihrem Wohn-
orte entfernt, ein Nomadenleben zu fiih-
ren. Diese Methode fithrt natiirlich zu einer
unverhiltnismissig starken Zunahme von
Erkrankungsfillen. In den Herbstmonaten
erkrankten bisweilen bis zu 25% der Rotten.

Durch die Zusammenlegung von Rotten,
bestehend aus 170 bis 275 Arbeitern, konn-
ten in den Vereinigten Staaten die Kosten
fir Arbeitskrafte von 1087 $ pro km auf
457 $ km herabgedriickt werden. Wir
kénnten noch mehr solcher Beispiele an-
fithren.

Durch die Vergrésserung der Strecken-
abschnitte wird die Ueberwachung des
Dienstes bedeutend erschwert und die Si-
cherheit der verkehrenden Ziige in Gefahr
gebracht. Hand in Hand mit .der Exhshung
der Zuggeschwindigkeit geht eine zahlen-
missige Einschrinkung der Streckenab-
schnitte. Aus Sparsamkeitsriicksichten wird
die Streckeniiberwachung gelockert, wo
doch. gerade eine Verstirkung notwen-
dig wire. In diesem Zusammenhang sei
noch bemerkt, dass im allgemeinen in
keiner Dienstabteilung des Bahnverkehrs
so viele Berufsunfille vorkommen als ge-
rade im Streckendienst. So gab es in Gross-
britannien i. J. 1927 unter dem Rangierper-
sonal nur 18 Tote, im Streckendienst hin-
gegen 65. 1931 betrug die Zahl der verun-
fallten Rangierarbeiter 14, wihrend im
Streckendienst 70 Personen thr Leben einge-
biisst haben. In normalen- Zeiten stellen die
Streckenbediensteten, welche am meisten
Unfallgefahren und den Launen der Witte-
rung ausgesetzt sind, die am schlechtesten
bezahlte Eisenbahnkategorie dar. Sie wer-
den gegenwirtig nicht nur durch Gehalts-
herabsetzungen, die wegen der allgemeinen
Sparmassnahmen besonders schwer emp-
funden werden, sondern auch durch Kurz-
arbeit in viel weitgehenderem Masse als
dies bei den Werkstittenarbeitern der Fall
ist, betroffen. Durch die fortschreitende
Mechanisierung im Eisenbahnbetrieb wird
tiberdies eine stirkere Verwendung unge-
schulter Arbeitskrifte und eine Gleichma-
chung der Ldhne und Gehilter von unten
her méglich, Diese ungeschulten Arbeits-
krifte oder Aushilfsarbeiter werden riick-
sichtslos ‘entlassen. Manche Eisenbahnge-
sellschaften versuchen mit allen Mitteln, die
Zahl dieser schlecht entlohnten Arbeits-
krifte auf Kosten der fest angestellten und
weniger schlecht bezahlten Arbeiter zu ver-
grossern. So entldsst die Deutsche Reichs-
bahngesellschaft fest angestellte Arbeiter,
um darnach, je nach Bedarf, auf einige
Wochen oder Monate Aushilfskrifte einzu-
stellen. Im Herbst 1932 hat man Tausende
und Abertausende kurzerhand entlassen.
In diesem Frithjahr stellt die Reichsbahn
auf eigene Rechnung wieder 70000 Hilfs-
arbeiter ein (20000 andere werden von Pri-
vatunternehmen, die einen Teil der Strek-
kenarbeiten iibernehmen, beschiftigt). Wie
die Bestinde des am schlechtesten behan-
delten Industrieproletariats haben auch die
des Streckenpersonals im Eisenbahnbetrieb
starke Schwankungen aufzuweisen. Die °
Zahl der Hilfsarbeiter bei der Deutschen
Reichshahn z. B. (fast simtliche werden
im Streckendienst verwendet) betrug im
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September 193] 53 000, im Dezember 1931
13 000, im April 1932 14000, im September
28000, im November 42 000, im Dezember
7000 und im Januar 1933 1 000.

Auch durch die Kurzarbeit wird grenzen-
loses Elend unter den Streckenarbeitern
hervorgerufen. In der Tschechoslowakei
z. B. wird eine Woche gearbeitet und die
niichste muss ausgesetzt werden, Auf einen
ganzen Monat entfallen meist nur etwa 12
Arbeitstage. Manche Arbeiter verdienen im
Monat nur 200 bis 280 Kr. (etwa 24 bis
34 RM). Wie soll eine fiinfkspfige Familie
{solché sind in der Tschechoslowakei recht
hiufig) davon leben kénnen? Es ist dabei
zu bedenken, dass allein die Wohnungs-
miete 40 bis 50% des Verdienstes aus-
macht. Man kann heute sagen, dass es zwi-
schen den direkt im Eisenbahndienst ste-
henden Arbeitern und denjenigen, welche
fiir private Unternehmen Streckenarbeiten
verrichten, iiberhaupt keinen Unterschied
mehr gibt. Beide Kategorien werden auf glei-
che Weise ausgebeutet. Diese Situation wird
sich noch verschlimmern, weil die Eisen-
bahnen zahlreicher Linder auf Grund der
stets zunehmenden Autokonkurrenz Reor-
ganisationspliane ausgearbeitet haben, wo-
nach der Betrieb auf Tausenden von Strek-
kenkilometern eingestellt werden soll. Man-
che Bahngesellschaften haben die Neben-
bahnlinien bereits aus dem Verkehr ge-
nommen.

Das Sekretariat der I.T.F. hilt aus diesen
Griinden die Anfertigung einer internatio-
nalen Uebersicht iiber die Lage der Strek-
kenarbeiter fiir notwendig und hittet hier-
mit die Eisenbahnerorganisationen, nach-
stehende Fragen mdglichst bald und aus-
fithrlich beantworten zu wollen:

1.) Wieviel festangestellte Arbeiter gibt es in Euerm
Lande; welche Schwankungen der Beschaftigten~
zahl sind von 1929 bis heute festzustellen?

2) Welche wichtigsten Schwankungen' in der Be~
schiftigrenzah!l der Hilfsarbeiter sind in den
einzelnen Jahreszeiten feststellbar ?.

3.) Wieviel Arbeiter werden von Privatunterneh~
men beschaftigt?

4.) In welchen Gewerkschaften sind
a) die festangestellten Arbeiter
b) die Hilfsarbeiter
organisiert ?

5.) Kéont Thr uns eine Uebersicht tiber die im
Streckendienst vorgekommenen Unfille und
Krankheiten beschaffen? (Die Statistiken des
Internationalen - Eisenbahn-Verbandes geben
daritber keinen genfigenden Aufschluss).

6.) Welche Reorganisationsmassnahmen haben die
Eisenbahnen Eures Landes getroffen? (durch
Zusammenlegung von Rotten, Entlassungen,
Neueinteilung der Strecken, Verlingerung von
Streckenabschnitten u. dgl.)

7) Was ftir Reorganisationsmassnahmen erwigt
man gegenwirtig?

8.) Ist infolge der Mechanisiering die Zahl der
geschulten Arbeiter im Riickgang begriffen?
(Nahere Angaben sind erwiinscht).

9.) Haben die Streckenarbeiter auch andere als
Streckenarbeiten {Unterhalt von Geb#uden u,
dgl.) auszufiihren?

10.) Wie wird die Kurzarbeit durchgeftihrt?

11,) Welches Durchschnittseinkommen hat, unter Be-
riicksichtigung eventueller Kurzarbeit,

a) ein festangestellter, éeschulter Arbeiter?
b) ein festangestellter, ungeschulter Arbeiter?
c) ein Hilfsarbeiter?
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Die deutschen Eisenbahner fordern ein staatliches
Verkehrsmonopol (1)

Der Einheitsverband der Eisenbahner
Deutschlands ist vor einigen. Wochen mit
einem umfassenden konstruktiven Plan fiir
die Vercinheitlichung des deutschen Ver-
kehrswesens mit dem Ziele der Schaffung
eines staatlichen Verkehrsmonopols an die
QOeffentlichkeit getreten. Da anzunehmen
ist, dass auch die auslindischen Berufskol-
legen den planwirtschaftlichen und sozia-
listischen DBestrebungen der freigewerk-
schaftlich -organisierten deutschen Eisen-
bahner Interesse entgegenbringen, sollen
hier in grossen Ziigen die Ursachen, die zu
dieser Aktion der deutschen Eisenbahner
gefithrt haben, dargelegt und der Plan eines
staatlichen Verkehrsmonopols entwickelt
werden.

In erster Linie ist es der ungesunde Wett-
bewerb zwischen Schiene und Kraftwagen
gewesen, der den Einheitsverband bestimmt
hat, das Problem Eisenbahn-Kraftwagen,
das nicht nur in Deutschland akut ist,
grundsitzlich zu behandeln. Dann war die
bevorstehende Neuordnung der deutschen
Reichsgesetzgebung, die nach der Ratifi-
kation des Lausanner-Abkommens vor sich
gehen kann, die Veranlassung, das Pro-
blem der zukiinftigen Betriebs- und Rechts-
form der deutschen Reichseisenbahnen mit
der Frage des Umbaus der deutschen Ver-
kehrswirtschaft zu verkniipfen. Schliesslich
war es eine zwingende Aufgabe des Ver-
bandes, den von den deutschen gewerk-
schaftlichen Spitzenorganisationen aufge-
stellten . Plan zum Umbau der deutschen
Wirtschaft, in dem u. a. auch die Verstaat-
lichung des Verkehrs und eine planmiis-
sige Leitung desselben gefordert worden
ist, auszubauen und zu konkretisieren,

Der Wettbewerb unter den verschiede-
nen Verkehrsmitteln hat wihrend der Kri-
senjahre immer heftigere Formen ange-
nommen; er wird besonders zwischen Schie-
ne und Landstrasse unerbittlich gefiihrt.
Dieser Wettbewerb hat aber wed-r den be-
teiligten Verkehrsmitteln noch der Gesamt-
heit Vorteile gebracht; im Gegenteil, der
Leerlauf infolge des unwirtschaftlichen Ne-
beneinander und die Fehlinvestierungen
infolge des Gegeneinander sind Quellen
fortgesetzter Verluste an Volksvermdgen.

Es handelt sich ndmlich bei dem Kampf

der Verkehrsmittel um mdglichst grosse
Anteile am Verkehrsaufkommen, nicht um
einen gesunden Wetthewerb. Ein solcher
ist nur unter gleichen oder #hnlichen Be-
dingungen méglich. Also nur solche Un-
ternehmungen, die in ihrem finanziellen
Aufbau und in ihrer Kostenstruktur #hn-
lich sind, kénnen und diirfen mit einander
konkwrieren. Wird untersucht, ob diese
Vorbedingungen fiir die verschiedenen
grossen Verkehrszweige zutreffen, dann
zeigt sich, dass sowohl die volkswirt-
schaftliche als auch die betriebswirtschaft-
liche Struktur von Eisenbahn, Post, Kraft-
verkehr, Schiffahrt und Luftfahrt ausseror-
dentlich verschieden sind, sodass nicht da-
ran gedacht werden kann, gleiche oder
dhaoliche Vorbedingungen fiir den Wettbe-
werf schaffen zu kénnen. Hinzu kommt,

dass die Eisenbahnen seit Jahrzehnten im
Interesse der Gesamtheit Bindungen, wie
Betriebs- und Beférderungspflicht, wie Haft-,
pflicht und Oeffentlichkeit der Tarife, wie
Tarifgestaltung nach volkswirtschaftlichen
und bevolkerungspolitischen Gesichtspunk-
ten tragen, die ihnen die Abwehr der An-
griffe des Kraftwagens, der von solchen
Bindungen freigeblieben ist, ungeheuer
erschweren, Je tiefer man in dieses Pro-
blem eindringt, desto mehr verstdrkt sich
die Auffassung, dass ein gesunder Wetthe-
werb, der zu einer verniinftigen Aufteilung
des Verkehrs fithren kénnte, unter den ver-
schiedenen Verkehrsmitteln nicht méglich
ist. Esist in der Tat so, dass der sogenann-
te Wettbewerb innerhalb der Verkehrs-
wirtschaft nichts anderes ist, als der riick-
sichislose Kampf der Verkehrsmittel um
den Verkehrsbesitz cines anderen Ver-
kehrsmittels, Der Verkehr im ganzen ist im
stirksten Masse abhiingig von dem Beschif-
tigungsgrad der Gesamtwirtschaft. Er ist
also nicht Selbstzweck, wie etwa die pri-
vatwirtschaftliche Unternehmung, sondern
er ist Mittler des wirtschaftlichen und ge-
sellschaftlichen Lebens und unterliegt eige-
nen und ganz anders gearteten Gesetzen
wie Industrie und Handel.

Diese Tatsache ist schon friihzeitig er-
kannt worden. In Deutschland z. B. sind
die Eisenbahnen schon in den 70er Jah-
ren des vorigen Jahrhunderts in das Eigen-
tum des Staates itberfithrt worden. In an-
deren Lindern sind die Fisenbahnen zwar
Privatgesellschaften geblieben, sie miissen
sich jedoch eine weitgehende Kontrolle des
Staates gefallen lassen.Es sind jedoch iiber-
all Bestrebungen zu verzeichnen, die da-
hin gehen, die grossen Zweige desVerkehrs
durch Uebernahme in das Eigentum des
Staats aus der privatkapitalistischen Sphire
zu entfernen, um sie den Interessen der
Gesamtheit dienstbar zu machen. Durch
den Kraftwagen, der hauptsichlich privat-
wirtschaftlich betrieben wird, sind privat-
kapitalistische Tendenzen in das gemein-
wirtschaftlich orientierte Verkehrswesen
hineingetragen worden.

(Fortsetzung folgt).

CT3

Wie feiern die Transportarbeiter
den 1. Mai?

Zu unserem in der Nr. 1 und 2 erschienenen
Aufsatz erhielten wir noch folgenden Nachtrag:

NORWEGEN.

Was die Strassenbahner in Oslo anbelangt, be-
stimmt der Arbeitsvertrag, dass alle Strassenbahner,
die nicht unbedingt zur Aufrechterhaltung des Ver-
kehrs Dienst leisten miissen, am 1. Mai frei be~
kommen. Diejenigen Bediensteten, die an diesem Tag
Dienst leisten, bekommen als Vergiitung einen halben
Tagelohn extra,

Die Werkstittenarbeiter feiern vollstindig. Sie
sowie die {ibrigen dienstfreicn Strassenbahner be-
teiligen sich an der Demonstration.



Auspuffgase — eine Berufsgefahr der Kraftfahrer

Gemiss dem Beschluss der Kraftfahrerkonferenz, die wahrend des I.T.F.-Kon-
gresses 1932 in Prag stattfand, wverdffentlicht das Sekretariat im folgenden das
Ergebnis seiner Untersuchung tiber die Geféhrlichkeit der Auspuffgase im Auto-
mobilbetrieb, Wir hoffen, mit folgendem Artikel das Matenal unserer Organisationen

zu vervollstandigen!

Die bei dem Verbrennungsprozess ent-
stehenden Abgase bilden, dariiber ist
sich heute jeder im klaren, eine grosse
Gefahr fiir die Gesundheit. Diese Auspuff-
gase setzen sich nach den Ergebnissen
zweier Untersuchungen, wie folgt zusam-
men:

Korff-Petersen Fieldner
{Berlin) (Amerika)
Kohlens#ure 4,99 7.5%
Sauerstoff 5,30 1,5 9%
Kohlenoxyd 3,7% 9.3%
‘Wasserstoff kieine Mengen 4,390
Methan " " 1,20/
Stickstoff 85 0fp 76,2 9/g
Schwere Kohlen-
wasserstoffe kieine Mengen kleine Mengen

Die Verschiedenheit der Ergebnisse er-
klart sich aus der Tatsache, dass die Zu-
sammensetzung der Auspuffgase abhingt
von der Beschaffenheit des Motors, der
Belastung, der Luftzufuhr, dem Wasser-

. dampf- und Sauerstoffgehalt der Luft (in

der der Motor lduft), dem Brennstoff und
der Regelmissigkeit der Ziindung. Aber
gegeniiber der Gefihrlichkeit des Kohlen-
oxyds versinkt die Schidlichkeit der iibri-
gen Stoffe in 'den Auspuffgasen in ein

Nichts.

Worin besteht die besondere Geféhrlich-
keit des Kohlenoxyds?

Unser zum Leben notwendiger Atempro-
zess vollzieht sich wie folgt. Wir atmen aus
der uns umgebenden Atmosphére u. a. Sau-
erstoff in die Lungen. Von dort wird der
Sauerstoff ins Blut {iberfiithrt und dafiir vom
Blat durch die Lunge Kohlensiure und
Wasserdampf, die bei dem kérperlichen
Verbrennungsprozess entstehen ausge-
schieden. Durch den Blutumlauf wird der
Sauerstoff an die Gewebezellen abgege-
ben. Wird dieser Gesamtvorgang gestért,
dann treten Erstickungserscheinungen auf.
Das Kohlenoxyd erlangt nun insofern eine
besonders gefihrdende Bedeutung, weil es
eine gegeniiber dem Sauerstoff 150 bis 200
Mal grdssere Vermischungsfahigkeit mit
den Haemoglobinen, jenem roten Blutfarb-
stoff, der die Eigenschaft hat, in sauerstoff-
reicher Umgebung Sauerstoff aufzunehmen
und ihn den Gewebezellen zuzufiihren, be-
sitzt, Das bedeutet, dass wenn in der At-
mosphire Kohlenoxyd vorhanden ist, es
das Haemoglobin in Beschlag nimmt, so-

dass fiir den Sauerstoff die Vermischungs-
méglichkeit mit Haemoglobin geringer wird
oder ganz aufhért. Dadurch geht die Trans-
portméglichkeit der Lungen von Sauerstoff
nach den Gewebezellen verloren, Sauer-
stoffmangel ist die Folge und Erstickung
tritt ein.

Eine besondere Gefahr des Kohlenoxyds
besteht auch darin, dass es vollstindig
farb-, geruch- und geschmacklos ist, also
vom Menschen nicht wahrgenommen wer-
den kann.

Welche Mengen von Kohlenoxyd in der
Luft sind gefdhrlich?

Diese naheliegende Frage wollen wir mit
einigen Untersuchungsergebnissen der Wis-
senschaft beantworten:

Nicloux hat in 23 Kohlenoxyd-Todesfil-
len das Haemoglobin auf seinen Gehalt an
Kohlenoxyd untersucht. Er fand, dass es
zwischen - 58 ‘und 819% schwankte, und
im Durchschnitt 68% betrug. Hieraus kann
man entnehmen, dass wenn 2/3 des Hae-
moglobins fiir die Atmung verloren ist,
das menschliche Leben unméglich ist.

K. B. Lehmann berichtet: 0,5 bis 0,8 mg.
per Liter Luft kann )4 Stunde ohne
Schaden ertragen werden. Gruber berich-
tet, dass bei 0,6 mg. per Liter Luft die
Vergiftungsgefahr beginnt. Lewin berich-
tet, dass Luft mit 0,15 bis 0,2% Kohlen-
oxyd eine ernste Gefahr bildet, bei 0,37%
tritt nach zwei Stunden der Tod ein.

Welche Gesundheitsstérungen machen sich
bemerkbar?

Es ist klar, dass die Gewebezellen, die
am wenigsten Sauerstoffmangel vertragen
kénnen, zu allererst leiden. In dieser Hin-
sicht steht das Gewebe, woraus das Zen-
tralnervensystem und das Riickenmark auf-
gebaut ist, im Vordergrunde. Es machen
sich daher zuerst Stérungen des Zentral-
nervensystems {Kopfschmerz, Benommen-
heit, Schwarzwerden vor den Augen, Ge-
fithl von Angst und Unruhe) bemerkbar.
Oft wird ein pochendes Gefithl in den
Schlifen wahrgenommen. Das Opfer will
sich in diesem Stadium in Sicherheit brin-
gen, ist noch vollkommen bei Bewusstsein,
doch bereits vollkommen machtlos; selbst
Rufen und Sprechen ist unméglich. Falls
nicht zeitig Hilfe gebracht werden kann,

tritt Bewusstlosigkeit ein. Blutumlauf und
Atmung héren auf zu funktionieren, der
Patient ist scheintot, noch einige Augen-
blicke und die Gehirnzentren, wodurch
die Herz- und Atmungsorgane in Tatigkeit
gebracht werden, verlieren ihre Reizbar-
keit und der Tod ist unvermeidlich. Der
Verlauf kann so schnell sein, als ob das
Opfer durch einen Schlag getroffen wor-
den wire, daher findet man die Vergifteten
in den verschiedensten Stellungen. Meisten-
teils verlauft jedoch die Vergiftung nicht
so schnell, und es zeigen sich dann beirecht-
zeitiger Rettung folgende Symptome: rote
Gesichtsfarbe, Sehstbrungen, Gehb&rstd-
rungen, Gefiihllosigkeit an verschiedenen
Stellen, Krimpfe, Lihmungen und Gei-
stesstérungen. Schleunige #rztliche Hilfe
in allen Vergiftungsfallen ist notwendig.

Die Nachwirkungen einer Kohlenoxydver-
giftung und die Heilbarkeit.

Die Nachwirkungen von keinem Gift sind
so gross, als die von Kohlenoxyd. Diese
Nachwirkungen k&nnen sein: gefihrliche
Lungenentziindung, Lihmungen (darunter
Augenmuskellihmung), Blindheit, Erinne-
rungs- und Sprachstdrungen, langdauern-
de unheilbare Psychosen, Hautkrankheiten
etc, Mit der Behauptung der Wiederher-
stellung eines Kranken muss man sehr vor-
sichtig sein; oft scheint der Kranke wieder-
hergestellt und plétzlich entwickelt sich ein
Krankheitsbild, das den Kranken zu ei-
nem unheilbaren, chronischen Kranken
macht und sehr schnell zum Tode fiihrt.

Welche Mengen Kohlenoxyd sind in den

Auspuffgasen enthalten?

Keeser experimentierte und fand fol-
genden Kohlenoxydgehalt:

Hanomag- Adler- Benz-
motor motor motor
Unbelastet mit
1 000 Touren 5290 8,50 6,39
Vollbelastet mit
1 500 Touren 0,2 % 0.29% 1,79,

Korff-Petersen stellte 1911 fest, dass still-
stehende Autos mit erst schnell und dann
wieder langsam laufendem Motor in den
Auspuffgasen 3,7% Kohlenoxyd enthielten.

Rumpf—Kénigsberg berichtet 1928, dass
selbst bel giinstigst eingestellter Verbren-
nung und vollbelasteter Maschine noch
0,3% Kohlenoxyd gebildet wird. Dieser
Prozentsatz steigt bei abnehmender Bela-
stung und kann bei ,,Leerlauf” 1,4 bis 10%
Kohlenoxyd betragen.

Welche Mengen Kohlenoxyd sind in der

Strassenluft enthalten?

Inden U.S.A. hat man dariiber Untersu-
chungen durchgefiihrt, die sich auf 14 Stéidte
(mit insgesamt 19 Millionen Einwohnern,
also Grossstadte) erstreckten. Es wurden
an insgesamt 250 Stellen, und zwar an sol-
chen, wo der Verkehr abgestoppt wird,
Luftproben entnommen. Es ergab sich fol-
gendes: im Durchschnitt betrug der Koh-
lenoxydgehalt 0,8 auf 10000 Teile Luft.
Nur in 24 Féllen betrug er iiber | und in
einem Falle (unter einer Unterfithrung) .
betrug er 2 Teile. In Chikago ergaben die
Versuche folgenden Gehalt an Kohlen-
oxyd:
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0 . bis 100 Kraftwagen
in 5 Minuten passiert ~0,10 %/

Strassen mit 100 bis 200 Kraftwagen
in 5 Minuten passiert —~0,35 %y

Strassen mit 400 bis 1000 Kraftwagen
in 5 Minuaten passiert —0,64 ¥,

Strassen mit

Die neuesten Untersuchungen stammen
aus Berlin (1931). Froboese hat hier Stras-
senkreuzungen mit starkem Verkehr unter-
sucht. - Um die Versuche noch wirksamer
zu machen, hat man den Verkehr immer
eine Weile gestoppt, sodass die Autosim
Anfahren waren und erhebliche Auspuff-
gase in die Luft entwichen. Ausserdem
hatte. man windstille Tage gewshlt. Die
Luftproben wurden in Gesichtshche der
Passanten entnommen. Von [0! Proben
wurde in 6 Fillen ein Kohlenoxydgehalt
von iiber 0,15 °/4 und als héchste Menge
0,23 °/oo festgestellt. Wenn diese Untersu-
chungen der Strassenluft auch kein zuver-
lassiges Bild abgeben, so kann doch ange-
_nommen werden, dass Kohlenoxyd auf der
Strasse keine Gefahr bedeutet. Evtl. sind
Verkehrsschutzleute an stark frequentier-
ten Kreuzungen gefahrdet, aber da wird
ja durch mdglichst schnelle Ablésung vor-

gebeugt.

Kohlenoxyd in fahrenden Automobilen?
Das Kohlenoxyd bildet auch eine Gefahr

fiir die Insassen fahrender Automobile,
wenn z. B. das Auspuffrohr, wie in den
meisten Fillen unter dem Wagen endigt,
oder wenn der Riickenwind die Auspuff-
gase in das Innere des Wagens treibt, oder
es tritt durch die Pedalschlitze in den Fiih-
rerraum’ und endlich am gefihrlichsten
sind die Wagenheizungen vermittels Aus-
puffgase. Daher sollte man verlingerte
Auspruffrohre anbringen und von einer
Auspuffgasheizung ganz absehen. Hahn
und Hirsch, Betlin, untersuchten die In-
nenluft von 10 fahrenden Omnibussen auf
ihren Kohlenoxydgehalt. Sie fanden in
zwel Fillen 0,4 /40, in zweil Fallen 0,1 °/oo,
in zwei Fiallen 0,09 °/w, in einem Fall
0,02 */4s, in einem Fall 0,04 °/,;, und nur in
zwei Fillen fanden sie iiberhaupt kein Koh-
lenoxyd. Wenn diese gefundenen Mengen
auch keine unmittelbare Gefahr fiir die
Insassen bilden, so wire doch allgemein
fiir Omnibusse aus Vorsicht ein vertikaler
Obenauspaff zu fordern.

Kohlenoxyd in Garagen und Reparatur-
© werkstatten!

Die grosste Gefahr bildet zweifellos das
Kohlenoxyd in Garagen und Reparatur-
werkstitten. Versuche in den U.S.A. erga-
ben folgendes : In 27 Garagen wurden 102
Luftproben entnommen, weil der Gehalt an
den verschiedenen Stellen der Garage ver-
schieden gross ist, u. a. auch wegen der
Unebenheit des Bodens, denn Kohlenoxyd
ist etwas schwerer als Luft und sucht die
tiefsten Stellen auf. Die entnommenen
Proben enthielten im Durchschnitt 2,1 */s0
Kohlenoxyd. 59% der Proben ergaben
mehr als 1°/5, 18% mehr als 4°/,.
Der hochste Gehalt fiix den gesamten Ga-
ragenraum war |1 -°/,, der niedrigste be-
trug 0,1 */o. In fast keiner der untersuch-
ten Garagen befand sich eine kiinstliche
Luftverbesserungsanlage. Hieraus ergibt
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sich tatsichlich, dass die Auspuffgase in
den Garagen eine Gefahr bilden.

Héufigkeit der Vergiftungsfille!

" Bei der Zentralstelle fiir Unfallverhii-
tung in Berlin wurden in den Jahren 1925
bis 1927 36 Fille von Vergiftungen durch
Auspuffgase gemeldet, davon waren 8
tédlich. Nach einer von Dr. Schmidt be-
kanntgegebenen, Preussen umfassenden
Statisttk wurden von den im Jahre 1926
festgestellten 242 Todesfillen in Garagen
85% durch Auspuffgase der Kraftwagen
verursacht, Im Spezialbericht des deutschen
Reichsgesundheitsamtes iiber die Ausbrei-
tung der Erkrankungen in Autogaragen
und Reparaturwerkstitten fiir das Jahr 1929
war ein Material von 18 217 Personen ent-
halten. Davon waren nicht weniger als
11452 Pers.nen an. Vergiftungen durch
Abgase erkrankt, also ein erschreckend

hoher Teil.

Unbedingt notwendige Massnahmen zum

Vorbeugen!

In den Garagen miissen an die Auspuff-
rohre der Autos Verlingerungen, die direkt
ins Freie fiihren, angebracht werden. In
den Garagentiiren miissen méglichst niedrig
iiber dem Boden Schlitze oder sonstige Oeff-
nungen, die eine Liiftung ermdglichen, an-
gebracht sein. Die sehr gefahrlichen Mon-
tagegruben miissen beseitigt werden und
durch hydraulische Hebebiihnen ersetzt
werden, die neben der Beseitigung der Ver-
giftungsgefahr auch noch den Vorzug ha-
ben, dass die Arbeiter in natiirlicher Kér-
perhaltung arbeiten kdnnen.

Unbedingt notwendige gesetzliche Vor-
schriften.

Die I.T.F. richtete am 15. Mai 1928 ein

Memorandum an die XI. Internationale Ar-
beitskonferenz iiber die Gefahren und
Missstinde im Kraftfahrzeugverkehr. Darin
wird u. a. gefordert:

1. Der Motor eines Kraftwagens darfin der Garage
nur bel gedffneter Tiire oder bei sonstiger Her-
stellung starken Luftwechsels in Gang gesetzt
werden.

2. L4ngeres Laufenlassen des Motors im Unter-
bringungsraum soll verboten sein, Sofern sich
Gase oder Dampfe entwickeln, darf bis zur vél-
ligen Beseitigung derselben der Unterbringungs-
raum nicht geschlossen werden. k

3. In allen R#umen, in denen Automobile unter-
gebracht sind, muss eine Vorrichtung bestehen,
durch die die Auspuffgase des Motors direkt
ins Freie geleitet werden kénpen.

4. In allen diesen R#umen muss ein Plakat mit
bildlichem Hinweis auf die Unfallgefahren und
einer ‘Warnung aushiingen.

5. An Kraftfahrzeugen muss ein derartiges War-
nungsschild an einer fiir den Fahrer stets sicht-
baren Stelle angebracht werden.

6. Montagegruben miissen mit einer tiefliegenden
Abzugsvorrichtung oder mit einem elektrischen
Ventilator versehen sein.

7. Beim Umgang mit Tankgeftissen und Tankgruben

milssen die dort Beschiftigten fortwithrend durch
besonderen laufenden Unterricht auf die Gefahren

der dort angesammelten Gase aufmerksam ge-

macht werden.

8. Die Schiller in den Fahrschulen miissen {iber
alle diese Gefahren eingehend unterrichtet werden.

Das Internationale Arbeitsamt fordert
dann auch im Jahre 1929 in seiner Arbeit
betreffend den ,,Schutz der Berufskraftwa-

genfithrer" unter dem die Garagen betref-
fenden Teil folgendes:

.Jede Garage muss dicht Uber dem Fussboden
Liiftungs6ffinungen von mindestens 400 gem. Ge-
samtgrosse enthalten, Hierfir kénnen Schlitze unter
den Tiiren oder QOeffnungen in diesen von minde-
stens 5 cm. Durchmesser der einzelnen Oeffnung

- angebracht werden. Diese Oeffnungen diirfen nicht

verstopft werden. Flir grosse Wagenrdume (beson-
ders bei Kellergaragen) kann kiinstliche Liftung
verlangt werden. Bei elektrisch angetriebenen Ent~
liiftongen muss der funkenbildende Teil desMotors
ausserhalb der R#ume und der Entliiftungsrohre
liegen*,

Eine ganze Reihe von Lindern haben
auch bereits besondere Vorschriften fiir

Garagen erlassen.

Was zu fordern bleibt!

"Neben allen vorbeugenden Vorschriften
und Gesetzen, die bei der enormen Gefahr
des Kohlenoxyds noch sehr unzureichend
sind, fordern die Berufskraftfahrer die An-
erkennung der Vergiftungserkrankuhgen als
Berufskrankheiten und der tsdlichen Ver-
giftungsfille als Berufsunfille in der Sozial-
gesetzgebung aller Linder mit allen ihren
gesetzlichen Re hten.

Letzte Nachricht aus der Unfallverhiitungs-~
technik!

Es wird berichtet, dass ein Apparat kon-
strulert worden ist, der, an Motorfahrzeu-
gen angebracht, die Kohlenoxydgase durch
einen Oxydationsvorgang zu Kohlensdure,:
die ja fast ungefdhrlich ist, verwandelt.
Sollte sich dieser Apparat bewihren, muss
verlangt werden, dass kein Kraftfahrzeug
ohne einen solchen Apparat zum Verkehr
zugelassen wird,

Jahresbericht einer faschisti-
schen Gewerkschaft
In Rom fand im Dezember 1932 die

Jahresversammlung der National-Faschisti-
schen Vereinigung des Luftfahrtpersonals
statt. Hierbel wurde der Titigkeitsbericht
des verflossenen Jahres gegeben. Wir kdn-
nen nicht umhin, diesen Bericht und die Be-
schliisse der Versammlung in wesentlichen
Teilen einer kritischen Betrachtung zu un-
terziehen. Zunichst wurde mitgeteilt, dass
es der Vereinigung, die jetzt 1500 Mit-
glieder umfasst, gelungen ist, in 167 Dif-
ferenzfillen mit der Arbeitgebervereini-
gung auf dem Wege der giitlichen Ver-
stindigung die Auszahlung von 1474 000
Lires an die Fordernden zu erreichen. Ab-
gesehen davon, dass es fiir eine Gewerk-
schaft etwas eigenartig anmutet, wenn sie
ihren Haupterfolg in der giitlichen Ver~
stindigung mit den Arbeitgebern sieht,
geht aus den angegebenen Zahlen hervor,
dass die Durchschnittssumme der Diffe-
renzfille 8826 Lires betrigt, sodass es die
Arbeitgeber mit der Einhaltung der Kol-
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:l'éktivvértré{gé nicht "allzii genau zu neh-

men scheinen. Des weiteren wurde be--
schlossen, dass die Dienstgrade des Flugper--

sonals und Bodenpersonals zwischen den
beiden  zustindigen Organisationen unter
Kontrolle des Luftfahrtministeriums end-
giiltig festgelegt werden sollen. — Fiirwahr
eine zweifellos wichtige gewerkschaftliche
Aufgabe, die F estlegung der Dienstgrade.
‘Wir zweifeln nicht einen Augenblick, dass

jetzt auch der letzte in der italienischen °

Luftfahrt Beschaftigte die Notwendigkeit
dieser Gewerkschaftsarbeit begreifen wird.

Ausserdem - wurde  noch die Schaffung
einer nationalen Kasse fiir das Luftfahrt-
personal und einer Krankenkasse fiir das
Personal der Flugzeugwerke beschlossen.
Die Idee der nationalen Kasse, die in allen
im Kollektivvertrag vorgesehenen Fillen
Versicherungs- und Unterstiitzungsleistun-
gen zu gewahren hat, ist vom Luftfahrtmi-
nister Balbo propagiert, und ist sowohl
vom Personal, als auch von den Arbeitge-
bern sehr glinstig aufgenommen worden;
die letzteren haben bereits zur Schaf-
fung des ersten Fonds beigesteuert. —Man
scheint also der Luftfahrt sehr grosse Be-
deutung beizumessen, wenn der Herr Bal-
bo in hé&chsteigener Person der Gewerk-
schaft diesen Vorschlag unterbreitet und
ausserdem wird es zweifellos die Kampf-
kraft dieser Gewerkschaft ausserordentlich
steigern, dass die Arbeitgeber den Grund-
stock zu dieser Kasse aus ihrer weltbe-
kannten Humanitit heraus gestiftet haben.

Zum Schluss wurde mitgeteilt, dass, ob-
‘wohl man an Arbeitslosenunterstiitzung in
den letzten neun Monaten 35 585 Lires ge-
=zahlt hat, in dem dafiir bestimmten Fonds
mnoch betrichtliche Mittel vorhanden sind,
.die aus den freiwilligen Beitriigen des be-
schiftigten Personals stammen. — Das ist
auf jeden Fall eine gewerkschaftliche Lei-
stung, die Mitglieder so zu erziehen, dass
sie sich freiwillig gegen die Arbeitslosig-
keit, deren Ursache letzten FEndes das
“Wirtschaftssystem ihrer sozialen Gegen-
spieler ist, versichern, um so zu verhindern,
dass die armen Arbeitgeber gezwungen
sein kdnnten, fiir die Arbeitslosen in ir-
.gendeiner Form Abgaben zu leisten.

Auf jeden Fall fithlen wir uns zum Schluss
zu einer Erklirung verpflichtet, denn wir
kénnen uns denken, dass sich die Frage
aufdriangt, ob wir nichts besseres in unse-
rer Zeitung zu verdffentlichen haben, als
.derartige Nebensichlichkeiten. Wir haben
jedoch ganz bewusst den so beschrinkten
und wertvollen Raum an diese Nichtigkeit
verwandt, weil sich an diesem Beispiel,
-das auf einem offiziellen Bericht dieser Ge-
-werkschaft beruht, die ganze Demagogie
-und Verlogenheit der faschistischen Ge-
‘werkschaften, ohne die sonst- ubhchen
‘Verschénerungen, zeigt,

Sorgen wir fiir Verbreitung dieser Tatsa-
.chen, zerstreuen wir den Nebel der faschi-
stischen Idee von der Werksgemeinschaft
-:zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern.
Arbeiter der Luftfahrt, organisiert Euch in
«den der I.T.F. angeschlossenen Gewerk-
:schaften und kdmpft fiir die Verbesserung
Eurer Lohn- und Arbeitshbedingungen!

Triumphgeheul der deutschen Unternehmer

scher Reeder. Im Organ derselben deut-
schen Reeder, die sich jetzt vor ,,National-

Wie weit bei der ,nationalen Wiederge-
burt” Deutschlands die Unternehmer auf
ihre Kosten kommen und wie gliicklich sie
dariiber sind, dass bei dieser nationa-
len Wiedergeburt unter Fiihrung Adolf
Hitlers, des Mannes ,,der sich mit Stolz
dazu bekennt, Arbeiter gewesen zu sein”,
die Errungenschaften der deutschen Ar-
beiterschaft zerstért werden, zeigen uns
die Auslassungen in der ,,Hansa" (deut-
sche Schiffahrtszeitschrift) vom 1. April
1933 unter der Rubrik ,,Wirtschaftsrund-
schau" mit dem Untertitel ,,Zusammen-
bruch der Gewerkschaftsherrschaft. Es
heisst dort:

So schicksalhaft alles das werden kann, was gegen
uns .und gegen den Weltfrieden nunmehr nach dem
Fortfall unserer inneren Unruheherde unternommen
werden mag, es muss in der Hoffnung ertragen
werden, dass sich eines Tages der Unwille der ge-
sittéten, friedensbediirftigen Menschheit gegen den
Herd - des internationalen Verbrechertums so deut-
lich Luft macht, dass ein Missverstehen nicht mehr
moglich ist. Bis dahin werden uns hausliche Dinge
beschéftigen. An solchen, die Anspruch auf Bedeu-
tung haben, fehlt es zur Zeit weniger als je.

Falls nicht an vorderster so doch an sehr ver-
pehmbarer Stelle steht der véllige Zusammenbruch
der Gewerkschaftsherrschaff, wie sie uns aus
ihren Anfingen seit fast einem halben Jahrhundert
bekannt ist und wir sie wéhrend der Zeit ihrer
Monopolstellung wéhrend der lefzten 12 Jahre
haben dulden miissen. Sang- und klanglos, wie so
unendlich vieles andere Nachteilige aus der Nach-~
kriegszeit, brach in den letzten Wochen auch die
gewerkschaftliche Zwingburg 2usammen. Sie, die
vor noch nicht langer Zeit von ihren Anh#ngern
als Staat im Staate gepriesen wurde, sofern micht
gar als der Staat selbst. L'état c'est moi. -

Haufig und nachdriicklich ist in' diesen Berichten
versucht worden, die Schiden des zwischen Kapital
und Arbeit Zwietracht sidenden Gewerkschafts-
beamtentums mit dessen stdndig sich mehrenden
Herrschaftsgeliisten zu brandmarken. Getwiss, "es
gab unter Gewerkschaftsfiihrern weitblickende, um
den gewerblichen Frieden verdiente Ménner, aber
sie waren in so geringer Mindecheit, dass sie nicht
die ununterbrochene Fortsefzung einer Politik zu
hindern vermochten, die in der Belastung der Wirt-
schaft durch immer newe soziale Abgaben und
Steuern den Gipfel aller Weisheit erblickte.

Nirgends fithlbarer und verhéingnisvoller trat und
tritt solche Engstirnigkeit gegeniiber Erwerbsgruppen
auf, ‘die wie die Seeschiffahvt auf internationalem
Feld gegen minderbelastete Wetfbewerber zu
kdmpfen haben. Welchen Angriffien waren Fest-
stellungen solcher Art ausgesetzt, welchen Ver-
dichtigungen und h#sslichen Unterstellungen im
besondern auch die an dieser Stelle gegen die Ver-
breitung von Unfrieden unter der deufschen See-
mannschaft gerichteten Vorwiicfe. Oder, sobald be-
kannten Priedenstdrern die Maske vom Gesieht
gerissen wurde, wenn sfe &ffentlich -als Subvention
kennzeichneten, was entweder vollig unzureichende
Entschidigung Ffir geraubtes Eigentum war oder
Darlehensgarantien darstellte, wie solche nicht zuletzt
wegen der steuerlichen Ueberlastung aufgenommen
werden mussten, um tiberhaupt noch Schiffe in Fahrt
halten zu ké&nnen. Jene Behauptungen wider bes-
seres Wissen haben der deutschen Schiffahrt schon
manchen schweren Nachteil bereitet.

Wir wollen dazu bemerken: diese das
Héchstmass der Unverschiamtheit iiberstei-
genden, wissentlich falschen Aeusserungen
stehen im Organ des Schutzvereins deut-

bewusstsein” {iberschlagen und die sich
n.ch vor weniger als einem Jahr nicht
scheuten, ihre so heissgeliebte deutsche.
Flagge gegen eine ausldndische zu vertau-
schen, lediglich um ihren Seeleuten die
Sozialversicherung zu verschlechtern und
Sozialversicherungsbeitrige zu sparen und
vergessen haben, dass sie sich in der In-
flation durch niedrige Léhne auf Kosten
der Seeleute bereichert und ihre lntema-
tionale Stellung gefestigt haben. .
Diese  Aeusserungen der Schiffahrtaus-
beuter miissen sowohl den deutschen See-
leuten wie auch dem internationalen See-
leuteproletariat beweisen, dass es gegen-
iiber der brutalen Gewissenlosigkeit des
internationalen  Reederkapitals nur eines
gibt: Kdmpfen und wieder kimpfen!”

Szl

Bekanntmachung
Uber Befahigungsatteste flir Ruderer

In der Februarnummer unserer Zeitung haben wir
eine Bekanntmachung der dénischen Regierung tiber
die Einfithrung einer Bemannungsskala auf dénischen
Schiffen verdffenlicht.

Diesmal sind wir in der Lage, eine Bekanntmachung
der gleichen Regierung zu publizieren, d:e ebenfalls
die Sicherheit auf See angeht,

Sie betrifft die Bemannung von Rettungsbooten
und Jautet wie folgt:

- Par. 1,

Wer sich ein Befahigungsattest als Bootruderer
erwerben will, muss einer Person gegeniiber, die
befugt ist, ein solches Zeugnis auszustellen, beweisen,
dass er geilbt ist im Aussetzen von Rettungsbooten
und im Gebrauch von Riemen, dass er mit der prak-
tischen Mandvrierung der Boote vertraut und weiter
imstande .ist, die von den betreffenden Rettungs~
stationen gegebenen Orders zu verstehen und zu
beantworten.

Er muss weiter das 17, Lebensiahr erreicht und
mindestens 12 Monate Seepraxis haben.

Par, 2.

Den im Par. 1. enthaltenen Bestimmungen ent-
spricht ohne weiteres

a) jeder, der tiber ein Befshigungsattest als Steuer-
mann oder Kapitdn verfligt,

b) jeder, der mindestens 4 Jahre als Maschinist auf
einem Seeschiff dienstlich beschaftigt gewesen ist,

c) jeder, der mindestens 12 Monate als Bootsmann
oder Matrose auf dénischen Seeschiffen gedient
hat oder eine entsprechende Stellung an Bordeines
ausliindischen Schiffes inne hatte und

d) Offiziere und freiwillige Matrosen bei der Kriegs-

flotte.
) Par. 3.

Ein Bootrudererattest kann von den von der staat-
lichen Schiffsaufsichtsbehdrde angestellten seekundi-
gen Schiffsinspektoren und Schiffsbeaufsichtigern,
sowle von anderen seekundigen Personen, die vom
Seefahrtsministerium die Befugnis dazu erhbalten
haben, ausgestellt werden.

Atteste fiir die im Par, 2, gemeinten Personen
kénnen vom Seeamt ausgesteilt werden.

Par. 4,
Die Atteste werden unentgeltlich verabfolgt.
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Die Lohn- und Arbeitsbedingungen in der
franzdsischen Hochseefischerei (XI1)

Die Lohn- und Arbeitsbedingungen in der franzosischen Hoch-
seefischerei sind, je nach Art der Fischerei, in verschiedenen
Vertrigen festgelegt. Es gibt Verfrdge fiir Trawler, fiir die
Figcherei mit Hacken, die Neufundland-Fischerei, die Fischerei
auf Island, Gronland usw., die Fischerei bei Island, sowie flir
Trawler in Lorient und La Rochelle,

Ueber die Grosse der Besatzungen und der Fischerflotte be-
sitzen wir ‘keine genauen Angaben. Lloyds Register iiber die
Jahre 1930 und 1931 zufolge zdahlte die franzdsische Fischerflotte
413 Trawler und sonstige Fahrzeuge von insgesamt 123794 Ton-
nen. In hezug auf Tonnengehalt steht die franzdsische Flotte,
nach England, an zweiter Stelle, dann folgt Deutschland und
Holland.

Arbeitszeit,

Trawler: Auf Reisen nach und von dem Fangplatz wird das
Dreiwachensystem gebraucht Die tatséchliche Arbeltszelt be-
frigt dann 8 Sfunden im Tag.

Auf den Fangplitzen ist die Arbeitszeit unbegrenzt; jedes
Mannschaftsm1tg11ed muss aber eine ununterbrochene tigliche
Ruhezeit von 8 Stunden haben. Die Nachtruhe kann bis auf §
Stunden tédglich, die Mahlzeiten ausgenommen, verkirzt wer-
den, sofern es die Umstinde notwendig machen, ]edoch nichf
ofter als. 5 Tage hintereinander.

Auf der Reede und in den Hifen bhetrigt die Arbeifszeit 8
Stunden im Tag. Hilft aber die Bemannung heim Loschen des
Schiffes mit, so kann die Arbeitszeit auf 12 Stunden verlingert
werden.

Ueberarbeit wird nach den selben Grundsitzen, wie bei der
Handelsflotte iiblich, vergiitet. Die Ueberstundenvergiitung be-
trigt zurzeit 8 Franken pro Stunde, wovon 6% fiir eine beson-
dere Kasse in Abzug gebracht werden. Die fiir Ueberarbeit be-
zahlten Betrige werden bei Berechnung des Fanganteils vom
Brutto-Verkaufspreis in Abzug gebracht. Fiir die Fischerei bei
Neujundland, die Hackenfischerei, die Fischerei auf Island,
Grinland ete,, und die Fischerel bei Island gelten die gleichen
Bestimmungen,

Das Maschinenpersonal in der Trawlerfischerei von Lorient
hat laut Tarifvertrag eine Arbeitszeit von 8 bis 12 Stunden, im
Hafen eine solche von 8 Stunden, nebst eventueller Ueberarbeit.

Tir das Deckspéersonal gilt die Bestimmung, dass ihm eine
éstiindige tigliche Ruhepause zu gewdhren ist.

Die fiir die Fischer von La Rochelle giltige Vereinbarung
schyeibt nur vor, dass fiir das Maschinenpersonal das Dreiwa-
chensystem u gelten hat.

Heuern und Fanganteil. -

Trawler: Die Besatzung erhilt insgesamt ein Fiinftel des Net-
toertrages. Die Verteilung geschieht nach einer besonderen Ver-
einbarung, wonach der Anfeil des Kapiting nach dem Koeffi-
zienten 1,8 errechnet wird.

Am Ende der Saison erhalten Matrose, Heizer und Trimmer
eine Gratifikation von:

225 Fr., wenn der Nettoertr ag sich auf 1.800.000 Franken,
375 I3} 3 1 n 1 3 2 250.000 m wnd
626 -y ’ 2 Y] 3 o 2.700.000 5 Dbeliiuft,

Zu Beginn der Reise zahlt der Reeder verschiedene Vor-
schiisse aus, die als garantierte Mindestheuer betrachtet wer-
den. BEs wird auch ein Ziehschein verabfolgt. Die ausbezahlten
Betriige werden in jedem <einzelnen Falle in den Musterungs-
vertrag eingetragen.

Der- Nettoértrag besteht aus dem Velkaufsplels, abzliglich
Kommission und des fiir den Propagandafonds fiir den Fisch-
verbrauch abzufiihrenden Beitrages. Dies' gilt fiir die Fille,
wo das Schiff seinen Fang im Heimatshafen léscht, In den an-
dern Héafen werden ausserdem noch die andern beim Fischver-
kauf entstehenden Kosten in Abzug gebracht.

Neujundland-Fischeret.
Die Heuer setzt sich zusammen aus Vorschuss, Ziehschein

und ausstehender Heuer.
Vorschilsse werden fiir jeden einzelnen Fall festgesetzt; auch
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die Ziehscheine werden nach Vereinbarung mit jedem Besat-
zungsmitglied einzeln verabfolgt. Die ausstchende Heuer wird
festgesetzt auf Grund von: Verkaufspreis, Fracht fiir Passagiere,
Guter, Salz und eventuelle Geldstrafen unter Abzug von Kom-
mission und des Beitrages an den Propagandafonds fiir Fisch-
verbrauch. Von dem so ermittelten Gesamtbetrag kommen in
Abzug Versicherungskosten, Unkosten bei der Zubereitung von
Tran und Rogen, Verpackungsunkosten fir diese Produkte, die
Heuern fiir den Monat, wo der Fang beendigt wird, sowie die
Unkosten fir das Loschen und Wiegen des Fanges, wenn dies
im Heimatshafen geschieht und nicht von der Besatzung vor-
genommen wird, eventuelle Einfuhrzolle, Unkosten beim An-
kauf von Lockspeise und schliesslich. die Mindestheuern. Der
Ueberschuss stellt den Nettoertrag dar. Dieser Betrag wird
geteilt durch die Zahl der von den Davies (Davy = Kkleines.
Fisehboot) gefangenen oder zugefeilien Anzahl Kabeljau (evtl.
einschliesslich des Fischbootes des Steuermannes).
. Die von jedem Davy gefangene oder diesem zugeteilte Anzahl
Kabeljau wird im Schiffstagebuch eingetragen. Geht dieses
verloren, dann wird die Zahl durch personliche Aufzeichnun-
gen oder — wenn solche nicht vorhanden sind — nach iiber-
einstimmenden Erklérungen des Schiffsfithrers und der Besat-
zung festgesetzt. Jedes Davy erhélt 26% des Nettoertrages fiir
den von ihm gefangenen oder ihm zugeteilten Kabeljdu Der
Davyfihrer (Steuermann) und der Ruderer teilen sich in die-
sen Betrag auf die Weise, dass ersterer 5/9 erhdlt. Wenn sie sich
dariiber einig sind, kénnen sie den Betrag auch gleichméssig
zur Hilfte verteilen. Was das Davy des ersten Steuermanns
betrifft, so fallt der .Teil, den der Steuermann gefangen hat
oder ihm zugefeilt worden ist, dem Reeder zu.

Die Léhne der tibrigen Besatzung werden vom Recder bezahlt
u. z. wie folgt: :

Kapitiin: Nach perstnlicher Vereinbarung;

Steuermann: 20% des durchschnittlichen Nettvertrages der Davies,

Wenn auch der Steuermann mit einem Davy fischt und der Nettoer-
trag seines Fanges melr ausmacht als diese 209, dann erhiilt. er statt
der 209, die in diesem Falle dem Reeder zukommen, eine dem Wert.
des gefangenen Fisches entsprechende Entschiidigung.

Salzer: 189 des durchschnittlichen Nettoertrages der Davies,
Jungmamn: 7,5% ,, » » ,, 2
Junge: 6,5% »»

2, Steuermann: 29 des dmchst,lnuttllchen Nettoeluages del Davies
sowle sein Einkommen als Fischer, das nach obigem Beispiel errech-
net wird;

Bootsmann : 19, des durchschnittlichen Nettoeltlngts der Davies sowie
sein Einkommen als Fischer;

Koch: Derselbe erhiilt genau so viel wie ein Fischer mit 4/0 des:
Nettoertrages eines Davys.

Uebhersteigt der Nettoertrag 70.000 Franken, dann dndern siclx
die fir den Fischer, 1, Steuermann und Salzer festgesetzten
Prozentsitze folgendermassen: der Rischer erhdlt: 28%, der
1.  Steuermann 21% und der Salzer 19%.

Der Durchschnitt des Nettoertrages der Davies wird errech-
net indem man den Nettoertrag durch die Zahl der am Fang
beteiligten Davies teilt.

Hackenfischerei.

Hier werden die Lohne der Fischer auf die glelche Weise
herechnet wie hei der Neufundland-Fischerei. Statt 269% erhal-
ten die Fischer in diesem [alle 289% des Nettoertrages; bei Fest-
stellung des Gesamt-Nettoertrages muss jedoch die H&lfte der
Unkosten fiir den Funkposten sowie die Hilfte der Unkosten fiir-
den Betriebsstoff des Motors der Kiihlanlage in Abzug gebracht
werden.

Die tibrige Besatzung,
erhalt:

Kapitlin: Nach persgnlicher Vereinbarung;

die nicht direkt am Fang beteiligt ist,

S

“t"“eﬂe“fe | 55%. des Nettoertrages eines Davys mit .dem
aschinisten Sssten ) ang:

Salzer ‘ grossien g3 h

Radi

Ilﬁgzgﬁelegl aphist 50% des durchschnittlichen Nettoertrages cines

Koch Davys;

Jungman 20% des durchschnittlichen Nettoertrages eines Davys;

Junge 8% 5 » 2 2

Die Heizer miissen bei der Trangewinnung und beim Verset-
zen von Salz im Raum mithelfen.

(Fortsetzung folgt).





