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Kapitalismus oder Sozialismus

Gegen die Rettung der kapitalistischen und fiic eine sozialistische Gesellschaftsordnang

Die Ungerechtigkeit und Unhaltbarkeit der kapitalistischen Gesellschaftsordnung ist noch
nie zuvor derart klar zutage getreten, wie in der jetzigen Weltwirtschaftskrise. Wahrend
Millionen von Arbeitslosen entbehren und hungern, wird der Ue erschuss an landwirt-
schaftlichen und industriellen Erzeugnissen verbrannt und vernichtet.

Die kapitalistische Gesellschaft sucht verzweifelt nach den Mitteln zu ihrer eigenen
Rettung. Entschlossen, ihre Ausnahmestellung zu wahren und gleichgiilti gegeniiber der
Tatsache, dass die Last auf den Schultern der arbeitenden Klasse ruht, schliesst die
Kapitalistenklasse ihre Fabriken, entldsst sie viele ihrer Arbeiter und setzt standig die

Léhne der iibrigen herab.

In dieser kritischen Periode, wo das Schicksal der gesamten Arbeiterklasse auf dem
Spiele steht, ist es #usserst wichtig, dass Mittel und Wege gesucht werden, um jedes
weitere Opfer der Arbeiter zum Zwecke einer Verlingerung der kapitalistischen Gesell-

schafisordnung zu verhiiten.

Die Arbeiter miissen sich des Weges zu ihrer eigeénen Befreiung immer mehr bewusst
werden, Dieser Weg ist der Weg des Klassenbewusstseins, der Einigkeit und Kampf-
bereitschaft, Nicht Worte, sondern nur Taten kénnen uns helfen.

Der Kongress appelliert daher an die in der I. T\ F. organisierten Transportarbeiter der
ganzen Welt, sich energisch jeglichem Vorschlag zu widersetzen, welcher zur Rettung
der kapitalistischen Gesellschaft und Verlingerung ihrer Lebensdauer beitragen konnte,
Es muss unsere Pflicht sein, die Arbeiterschaft zu erretten durch Riistung zu einem ent-
scheidenden Angrif gegen die dem Untergang geweihte kapitalistische Gesellschafts-
ordnung und dem ‘Aufbau einer neuen und gerechteren, d. h. einer sozialistischen Gesell-

schaftsordnung.

‘Obige Entschliessung ist zweifelsohne
eine der wichtigsten, die der letzte, in
Prag abgehaltene Kongress der I.T.F. an-
genommen hat. Angesichts des heutigen,
fiir jeden recht deutlichen und uniibersteh-
bar scheinenden Chaos und Elendes wird
das Proletariat, besonders das aus den
Transport- und Verkehrszweigen, aufge-
fordert, mit diesem Verderben bringenden
System ein und fiir allemal aufzurdumen.
Keéin Versuch, dem durch seine eigene
Ohnmacht ins Wanken gebrachten Koloss
Kapitalismus wieder auf die Beine zu ver-
helfen, darf von der Arbeiterschaft unter-
stiitzt werden. Im Gegenteil, mehr denn
je besteht Anlass, mehr denn je ist es ge-
rechtfertigt, dem Kapitalismus nach dem
Leben zu trachten. Die besten seiner Mit-
arbeiter, die bisher auch als dessen Anhin-
ger undVerteidiger galten, zweifeln nun
nicht mehr bloss seine Existenzberechti-
gung an, sondern sprechen auch offen, un-
ter guter Begrundung aus, dass der Kapi-
talismus, so wie sie ihn heute sehen, wert
ist, zu verschwinden.

In dem Lande, wo der Kapltallsmus sel-

Anhiéinger den Beweis dafiir erbracht glaub-
ten, dass - kein Grund dazu vorlige, das
kapitalistische Wirtschaftssystem durch den
Sozialismus zu ersetzen, folglich keine eini-
germasseen bedeutende Bewegung dafiir
ausgelsst werden konnte, im selben Lande
ist '‘nun - allerdings ein keineswegs neues,
aber doch recht Eindruck erweckendes Ur-
teil iiber “die kapitalistische Wirtschafts-
ordn\mg gefallt worden. Eindruck erwek-
Kend ist es vor allem, weil es von seiten
derjenigen kommt, welche zur selben ka-
pitalistischen Entw:cklung, die jetzt, nach
ihren. Resultaten beurteilt; von ihnen mit
allem Nachdruck als verwerflich gebrand-

markt wird, die michtigsten Beitriige ge-
liefert haben. Es handelt sich um eine

ht weniger als 38 Fachmiin-
nern der Techn (lngemeure) di¢ nach
jahrelangem S das)emge., was der
Kapitalismus mit seinen Geistesprodukten
angerichtet ‘hat, mit einem vernichtenden
Urteil abgetan haben. In der im Oktoher
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Gruppe von nich

v. J. gegriindeten amerikanischen Zeit-
schrift ,, The New Outlook”, deren Haupt-
schriftleiter der fritheere Neuyorker Staats-
gouverneur und Kandidat fiir den Prasi-
dentschaftsposten bei den vorletzten Wah-
len, Alfred E. Smith, ist, also eine von
Haus aus am allerwenigsten anti-kapitalisti-
sche, geschweige denn sozialistische Zeit-
schrift, erscheint seit November eine
Artikelrethe iiber ,, Technocracy” (Tech-
nokratie), eine Wortschopfung jiingsten
Datums. Seither wird in der Welt viel Auf-
hebens iiber das in diesen Artikeln behan-

delte Problem gemacht, das, wie schon ge- -

sagt, keinesfalls neu ist, aber sowohl we-
gen der Neutralitit der Terminologie, als
auch des Ansehens, das die erwihnten
Sachverstindigen im heutigen Zeitalter der
Technik geniessen, einen nie gekannten
Eindruck gemacht hat.

» What is technocracy?" lautet die Ueber-
schrift des ersten Serien-Artikels aus der
Feder des Ingenieurs Wayne W. Parrish,
der in seiner Auswirkung geradezu sensa-
tionell geworden ist. Die Schriftleitung von
»IThe New Outlook" fithrt ihre Leser in die
Materie ein mit dem Hinweis, es handle
sich hier um eine Beantwortung der Frage:
»Was ist unser Los im Zeitalter der Ma-
schine, wo bei dem heutigen Preissystem
mehr produziert werden kann als der
Mensch in der Lage ist, zu absorbieren?".
Schon hier treffen wir die in biirgerlichen
Kreisen iibliche Neutralitit der Ausdrucks-
weise an, wenn es um soziale Kritik geht,
die den Anschein erwecken kénnte, als
schliesse sie eine sozialistische Tendenz in
sich. Es ist nicht die kapitalistische Anwen-
dung der Technik, die aus kapitalistischer
Profitgier heraus ausgebeuteten Erfindun-
gen - ikires Geistes, welche die Techniker

riigen, nein: sie gehen mit ihrer Kritik nicht .

aufs Ganze, nicht bis auf den Grund. Es
ist_bloss die Preisbildung, keineswegs der
Privatbesitz an Produktionsmitteln, welche
die ‘auch sie in Erstaunen versetzenden Ez-
gebnisse der technologischen Entwicklung
auf dem Gewissen hat, Sie sehen eine Ver-

elendung der Masse, gepaart mit einer un-

ermesslichen Steigerung des Produktions-

vermdgons, einem ungekannten Reichtum
an materiellen Produktionskriiften, die.in
der heutigen Gesellschaftsordnung, anstatt
zu grisserer Wohlfahrt der Menschen beizu-
tragen, stets mehr Arbeitskriifte endgiilfig
aus dem Produktionsprozess ausschalten.
Hilt der technische Fortschritt bis zum
Jahre 1934 im bisherigen Tempo an,. so
wird Amerika keine 14 Millionen mehr,
wie heute, sondern 25 Millionen Arbeits-
lose zidhlen. M. a.W., die Technokraten
erwarten eine stetlg zunehmende techno—
logische Erwerbsloslgkelt

Von Bedeutung ist nun nicht so sehr che
L8sung, welche die Technokraten fiir die
Probleme, so wie sie diese stellen, glauben
angeben zu sollen. Dass es nicht mehr lin-
ger die Industriellen und die Bankiers sein
miissen, welche die Fiihrung der ganzen
Produktion in- Hinden haben, sondern die
Ingenieure, die auf technischer Grundlage
mittels Energie-Einheiten die Preise festset-
zen sollen, braucht uns nur wenig zu inte-
ressieren. Uns als Triger und Verbreiter
der Idee einer sozialistischen Gesellschafts-
ordnung interessiert vor allem das Material,
welches die Technokraten gesammelt ha-
ben und aus dem hervorgeht, dass zu den
materiellen Voraussetzungen der Aufrich-
tuig des Sozialismus schwerlich noch et-
was fehlen kann.

Die Technokraten bringen dies manch-
mal auf ihre Art zum Ausdruck, ohne aber
daraus die Konsequenzen zu ziehen, -die
sie zu Befiirwortern unseres Kampfes fiir
den Sozialismus machen wiirden. Unter
dem Drucke einer einigen, geschlossenen
sozialistischen Arbeiterbewegung wiirden
sie zweifellos in unserem Kampfe mitma-
chen; ihre soziale Hilflosigkeit, die sich
vor allem in ihren Verbesserungsvorschli-
gen zeigt, wiirde sich dann in eine soziale
umwailzende Kraft erster Grsse verwan-
deln. Aeusserungen wie nachstehende (in
. The New Outlook”, Dezember-Nummer)
zeigen ja, dass sie unseren Ansichten zu-
ginglich gemacht werden kénnen, voraus-
gesetzt dass unser Kampf so energxsch ge-
fiihrt wird, dass er von den in’ sozialer
Hinsicht nicht orientierte Technikern -des
auch in deren Augen gescheiterten kapita-
listischen Wirtschaftssystems nicht vernemt
werden kann,

.Die Maschine, der wirklich grosse, technolo-
-gische Mechanismus, der ganze Industrien auto-
matisch macht, hat auch das gesamte Aeussere
des sozialen Komplexes umgewandelt, Dadurch
konnte und musste viel Menschenarbeit tberfliissig
werden ; eine weitere Folge der Maschine ist, dass
sich jede alte soziale, politische und skonomische
‘Forderung, die man heute noch gebraucht, tiberlebt
hat. Sie hat ganze politische Systeme wertlos
gemacht. Den alten Methoden des Handels: hat
sle die Totenglocke geldutet. Sie hat stets wieder
die Notwendigkeit zu privaten Unternehmungen
und Ersparnissen als nutzlos beseitigt. Alle mora-
lischen Begriffe iber das Wesen der Arbeit hat
sie steril gemacht. Durch ihre durchdringende
- Kraft- zur Wandlung der ganzen Einstellung des
Menschen zum Leben hat sie den Weg zur gréssten
Verzichtleistung auf die sogenannten menschlichen
Werte in der Geschichte vorgezeichnet, Sie hat
das Mittel zur Beseitigung der Habgier des eln-
zelnen Menschen und zum Genuss der Musse
durch jedermann verschafft”,
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Aus diesem Zitat geht deutlich hervor,
dass die Technokraten fiir die historisch-
materialistische Geschichtsauffassung, wo-
nach diese Entwicklung der produktiven

Kriifte revolutiondre Bedeutung hat, emp-’

fanglich sind. Wie kann es aber auch an-
ders sein, wenn sie selber erzihlen von
»einer in New Jersey vor ihrer Vollendung
stehenden Glanzgarnfabrik, Sie wird rein
maschinell betrieben und der tigliche Ar-
beitsprozess kann, ohne dass auch nur ein
einziger Arbeiter in der Fabrikanlage vor-
handen ist, 24 Stunden im Tage fortgefiihrt
werden. Mit Hilfe photo-elektrischer Zel-
len wird ein im Neuyorker Biiro sitzender
Angestellter in der Lage sein, die Farben
zu verindern, ohne seinen Schreibtisch zu
verlassen und ohne menschliche Hilfe in
der Fabrik in Anspruch zu nehmen,”

.Dieses Beispiel kénnte noch durch eine
Reihe anderer erginzt werden, sei es aus
dem hier besprochenen Berichte der ame-
rikanischen Ingenieure, oder anderen Stu-
dien, wie sie z. B. das Internationale Ar-
beitsamt: ,,Probleme der Arbeitslosigkeit
im Jahre 1931%, oder ,Die sozialen Aus-
wirkungen der Rationalisierung", verof-
fentlicht hat. An dieser Stelle wollen wir
uns begniigen mit der einfachen Wieder-
gabe emer Schlussfolgerung in der Dezem-
ber-Nummer in ,, The New Outlook", die,
iibertragen auf die heutice Lage des Ka-
pitalismus in der ganzen Welt, von der so-
zialistischen Arbeiterbewegung als ein in-
direktes Mahnwort: Steht bereit! aufgefasst
werden kann,

»Die Technokratie behauptet, dass
Amerika vor dem Abschlusse cines Zeit-
alters steht und dass dessen eigentliches

" Ende ausschliesslich bestimmt wird von
der Zeitdauer, wo kiinstliche Reizmittel
eingespritzt werden kénnen. Im giin-
stigsten Falle ist diese Zeit kurz. Der
Abrechnungstag riickt von Woche zu
Woche ndher heran.”

Uebrigens gelangt — um bei.Amerika zu
bleiben — auch- die offizielle, von Prisi-
dent Hoover eingesetzte Kommission von
nicht weniger als 500 Mitgliedern, alle her-
vorragende Personen auf den verschiede-
nen Gebieten des Geschiftslebens und
der Wissenschaft, welche an Hand der
heutigen Entwicklungstendenzen die Zu-
kunft Amerikas zu untersuchen hatte, zu
Schliissen, in denen die Angst zum Aus-
druck gebracht wird, dass der Untergang
der kapitalistischen Wirtschaftsordnung vor
der Tiire stiinde.

"Aus all dem geht eines unbestreitbar
hervor: der Kapitalismus hat seine Aufga-
be erfiillt. Ein vom technischen Gesichts-
punkte aus gesehen noch mehr vervoll-
stindigter Produktionsapparat ist — Tech-
niker, die sich dazu aussprechen, so die

. Technokraten, verwundern sich selbst da-

rilber — kaum mehr denkbar. Die eine all-
gemeine Voraussetzung zur Aufrichtung
der sozialistischen Gemeinwirtschaft ist er-
fiillt, ndmlich das Vorhandensein eines
Produktionsapparates, der einen Grad der
Wohlfahrt erméglicht; der nichts mehr zu
wiinschen iibrig lisst. Den Technokraten

zufolge braucht man die Technik nur noch
von ihrer kapitalistischen Betriebsart zu
befreien, was sie mit folgenden Worten
zum Ausdruck bringen:

,Die gesamte soziale Struktur muss
_ natiirlich umgestelll werden. Weshalb
nicht? Aber wie gesagt, es handelt sich
nicht bloss darum, eine Wahl zu treffen.
Die Technologie hat unser gegenwirti-
ges Wirtschaftssystem verurteilt. Es gibt
daraus keinen andern Ausweg als eine
grundlegende Neuordnung.”

Denn was ist dann, wenn wir wieder
den selben Autorititen auf diesem, ihrem
Gebiete, folgen, méglich?:

»Bel dem, was heute hierzulande Tech-
nologie genannt wird, muss die erwach-
sene Bevilkerung, im Alter von 25 bis 45
Jahren, nur 660 Stunden *) pro Jahr und
pro Person arbeiten, um fiir die Gesamt-
bevélkerung einen Lebensstandard zu
schaffen, der 10 mal tiber dem Durch-
schnittseinkommen im Jahre 1929 steht.”

Was noch .in ungeniigendem Masse in
Erfislllung gegangen ist, ist die andere
Hauptvoraussetzung fiir den Sozialismus,
ohne die die erste Voraussetzung keine re-

.volutiondre Rolle in der Geschichte der

Menschheit spielen kann, namlich eine sich
threr historischen Aufgabe bewusste Ar-
beiterklasse, die sich einmiitig, in interna-
tionaler Solidaritdt, zum Endkampfe auf-
gemacht hat.

Seid bereit! So lautet die Parole, die,
international ausgegeben, auch internatio-
nal befolgt werden muss. Die I.LT.F. und
die ihr angeschlossenen Organisationen
diirfen, wollen und k&nnen sich nicht
damit zufrieden geben, nur das zu ver-
teidigen, was errungen wurde; auch nicht
mit dem Kampfe dafiir, was dariiber
hinaus geht. Mehr denn je gilt es hier einen’
Kampf gegen das System als solchem, das
unsere Mitwirkung bei seiner Wiederauf-
richtung schliesslich nur mit naoch grésserer
Verelendung der Masse, des Proletaiiats,
belohnen wiirde. Unsere Prager Resolution
weist die Rettung des Kapitalismus ent-
schieden ab, im vollen Bewusstsein davon,
dass es keinen andern Ausweg gibt als den
Sozialismus. Die Resolution verlangt keine
Worte, sondern Taten. Die 1.T.F. ist be-
reit! Sie fordert alle auf, sich bereit zu
machen und den kommenden Kampf auf
internationaler Basis zu fiihren.

*) d. h, durchschnittlich 2 im Tag.
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Wozu die faschistischen Gewerkschaften
ihre Mitgliedsbeitrage gebrauchen

Als Anfang 1930 der faschistische Ab-.

geordnete Magrini sein Amt als Vorsitzen-
der der italienischen Seemanns-Ftderation
niedergelegt hatte, wurde als sein Nachfol-
ger Begnotti ernannt, der Sekretir des Ge-
werkschaftskartells der Provinz Mailand,
der von seem#nnischen Fragen iiberhaupt
nichts verstand, dagegen aber ein intimer
Freund von Augusto Turati, dem Sekretir
der faschistischen Partei, war.

Nun war dieser Begnotti vorsichtig ge-
nug, von vornherein Missstinde aufzudek-
ken, wofiir man ihn sp#ter zur Verant-
wortung hitte ziehen k&nnen; in einem
Berichte an die Behdrden legte er nim-
lich die Situation klar, wie er sie in der
Féderation bei seinem Amtsantritt vorfand.

Wir hatten Gelegenheit, uns diesen Be-
richt zu Gemiite zu fithren. Man findet dar-
in recht interessante Einzelheiten, die ein
so deutliches Licht auf die Verwaltungs-

praktiken unter der faschistischen Herr- -
schaft und auf die Moralitit der Gewerk-.

schaftsfithrer werfen dass wir es uns nicht
versagen wollen, unsern Lesern darin einen
kurzen Einblick zu gewi#hren.

In Begnottis Bericht wird zunichst das
Misstrauen geschildert, das ihm die Mit-
arbeiter und unmittelbaren Komplizen
Magrinis, die sich durch ihre Aemter per-
sénliche Vorteile verschafften, bei der
Uebernahme seines neuen Postens entge-
gengebracht haben. Sie waren iiber alles
so gut auf dem laufenden, dass Magrini
glaubte, ihnen ohne Wissen der iibrigen
Bediensteten der F&deration, besonders
giinstige Arbeitsbedingungen gewihren zu

miissen. Zwei derselben strichen im Okto-
ber 1928 fiir ,,spezielle Arbeiten™ eine Gra-
tifikation von 25 000 Lire ein und von die
sem Monate-an wurde ihr Gehalt auf 6 000
Lire monatlich (72 000 jahrlich) erhsht.
Andere Angestellté hatten ein Monatsge-
halt von nur 3 000 und 3 500 Lire, wihrend
Magrini sein eigenes Gehalt auf 20 000 Lire
monatlich festgesetzt hattel Diese Aende-
rungen wurden ohne die erférderliche Zu-
stimmung des Vorstandes und des Minis-
ters fiir das Gewerkschaftswesen vorge-
nommen,

In 'dem Berichte wird ferner von Unre-
gelmissigkeiten 'in der Buchhaltung .ge-
sprochen; die Biicher seien nie wie ge-
setzlich vorgeschrieben gefithit worden.
Die Unterschrift des Abgeordneten Leale,
eines vertrauten Mitarbeiters Magrinis, ge-
niigte schon, um Gelder von der Bank ab-
heben zu kénnen. Aus den Notizen Leales
geht hervor, dass er Magrini Summen ausge-
zahlt hat, die in den Biichern nirgends zu
finden sind. (So hat sich Magrini Autos
bezahlen lassen, um mit seiner Familie
Ausfliige nach den Tridentiner Alpen zu

'machen). Magrini erhielt monatlich an

Reisespesen die feste Summe von 5 000
Lire; dies hat ihn aber nicht daran gehin-
dert, sich noch fiir Schlafwagengebiihren,
Mahlzeiten im Zuge u. dgl. extra entscha-
digen zu lassen. Einige Zahlen weisen aus,
in welcher Weise man die Geldmittel der
Féderation vergeudet hat.

Nachstehend die nur fiir Reisen ausge-
gebenen Gelder:
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~ Reifse~ und
Aufwandsentschidigung Autos
1927 Lire 11962505 . - Lire 53 156,25
1928 W 22668910 » 9055375
1929 . 262841,60 w 77 340,~

Nachdem noch verschiedene Betriige-
reien, begangen bei der Adria-Schiffahrts-
Genossenschaft, im Berichte aufgedeckt
wurden, geht er auf die Zustinde bei der
Maritimen Kreditbank, eine Einrichtung der
Fsderation, ein. Magrini, der Vorsitzender
dieser Bank war, hatte dort eine Schuld
von nahezu 700 000 Lire, fiir die keine ge-
niigenide- Sicherheit vorhanden war. Ferner
wurde, gegen den Willen des Direktors,
der einfach die Beschliisse des Verwal-
tungsrats auszufithren hatte, eine Kredit-
operation vorgenommen, welche die Lei-
stungsfihigkeit der. Bank weit iiberschritt.
Es handelte sich um einen Kredit an die
von einem Verwaltungsmitglied empfoh-
lene’ Firma Missardo & Diana, die inzwi-
schen Bankrott gemacht hat. C

Die Auflésung der Schiffahrtsgesellschaft
des Adriatischen Lloyd ist im Bericht Ge-
genstand eines besondern Kapitels. Auch
in diesem Falle kamen starke Missbriu-
che ans Tageslicht. Die Biicher waren nicht
in Ordnung. Es fehlte an Belegen und be-
reits verbuchte Zahlen sind wieder abge-
#andert worden. Ein von Magrini als Sach-
walter bestellter Biicherrevisor (Vollstrek-
kungsbeamter bei der Auflésung deslloyd)
hatte! zi- seinem persénlichen Vorteil ge-
wisse Marigver vorgenommen. Abgesehen
davon wurden auf Konto der Auflssung
des Lloyd Honorare ausgezahlt, u. z.
150 000 Lire an Magrini und je 25 000 Lire
an seine beiden Hauptkomplizen (worun-
ter Leale, Generalsekretir der Fsderation).

Man ersieht hieraus, dass der Vorsitzen-

de der italienischen Seemannsféderation:

die ihm anvertrauten Gelder nicht sehr ge-
wissenhaft verwaltet hat, und es ist gar
nicht verwunderlich, "dass sich in einem
derartigen Milieu auch andere befleissigt
haben, dem Beispiele, mit dem er ihnen
vorangegangen ist, zu folgen. Begnottis Be-
richt gibt einen interessanten Ueberblick
iiber die Summen, die Magrini an Gehalt,
Entschéidigungen und Honoraren einge-
strichen hat: - : ‘

1927 (seit Mirz):

Gehalt und Reisespesen . . . . L. 16399875
1928

Gehalt und Reise-

spesen . . . . .L.33442825

Disten als ‘Vorsitzen-
‘der der Genossen-
schaft .Garibaldi™ . ,, 22500,
und der Maritimen :

Kreditbank . . ., 5000.—~ ‘
» 36192825
1929 und 2 Monate 1930
Gehalt und Reise-
spesen . . L. 320 351,20
.Gartbaldi* . . . ., 57000.—
Maritime Kreditbank. ,, 5000.—
Auflssung des ,Lloyd
Adriatico“. . » 150000~
- e 532 251,20

insgesamt L.1 058 178,20

Eine dhnliche Aufstellung zeigt, dass der

Sekretir Leale eine Summe von insgesamt
Lire 305 160,95 bezogen hat. Ein anderer
vertrauter Mitarbeiter Magrinis, ein Advo-
kat namens Agazzi, hat die Summe von
Lire 194 459,10 vereinnahmt.  Wenn man
diese Zahlen betrachtet, die doch nur
einen Jeil des verschwendeten, von den
italienischen Seeleuten aufgebrachten Gel-
des darstelle, versteht man besser, wie-
so es kam, dass die Millionen, welche
die Seeschiffahrtsgenossenschaft ,,Gari-
baldi", gegriindet von der Seemanns-Fs-
deration, besass, verschwunden sind und
ferner, weshalb die' Faschisten so darauf
aus waren, dass Kapitin Giulietti seines
Amtes enhoben wurde, um die Féderation
unter ihre Vormundschaft zu bringen..
Nach diesen ,,Enthiillungen” im Berichte
Begnottis liest man mit Erstaunen, wenn
nicht mit Skeptizismus, die kurz vor der
Niederlegung seines Amtes als Vorsitzen-

der der Séemanns-Féderation auf der. X[1].
Internationalen Arbeitskonferenz vom Ok-
tober 1929 ausgesprochenen Worte Magri--
nis: ;... lch nehme das Recht fiir uns
in Anspruch, die uns gebiithrende Achtung
vor der Treue, Gewissenhaftigkeit und'
Selbstindigkeit zu fordern, womit ‘wir un-

'serer Pflicht gegeniiber den Seeleuten lta-.
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Die Tatsache, - dass die faschistischen
Behérden nach Kenntnisnahme der in dem
offiziellen Berichte Begnottis enthaltenen
schweren  Anschuldigungen es nicht fiiri
notig gehalten haben, den namentlich auf:.
gefiihrten Schuldigen ihre gerechte Strafe
zuteil werden zu lassen, sagt mehr als ge-
nug iiber die Moralitit dieses Regimes, das
diejenigen, die das Gut der Arbeiter zu
ithrem eigenen Vouteil verschwenden, noch
in Schutz nimmt.

g "vnEEIn" |

Mitteilungen des Sekretariats

Herzlichen Dank allen, die dem Sekre-
tariat oder Personalmitgliedern Gliick-
wiinsche zum Jahreswechsel entbotem.

Ein Abschied

Die estlndische Organisation der Hilfsmaschinisten
in der Seeschiffahrt (120 Mitglieder), die bisher Mit-
glied der LT\F. war, ist nun, nachdem die urspriing-
lich vorhandenen Bedenken gegen ihren Anschluss
an die Offiiziers-Internationale hinfilliy geworden
sind, dieser Internationale beigetreten.

Mitgliederstand am 1. Januar 1933

Den Verbinden geht demniichst der Fragebogen
tiber den Mitgliederstand, die Organisationsverhalt,
nisse etc. per 1. Januar 1933 zu. Wir verlassen uns
darauf, dass wir die erbetenen Angaben in kiirzester
Frist, u. z. von allen Verbérden, erhalten werden,

Werbeaktion fir das Personal der Schlaf- und
Speisewagen

Den in Betracht kommenden Organisationen ist die
erste Nummer des besonders fiir diese Personalgrup-
pen herausgegebenen Propagandablattes (Franzésisch
und Deutsch) Mitte Januar zugeschickt worden, Die
zweite Nummer wird im Februar erscheinen,

Wir sehen Mitteilungen der Organisationen ent-
gegen darilber, in welc%er Weise die Zeltung ver-
bi-ei;et und die Propaganda im allgemeinen geftihrt
wird,

Ferner haben wir den Verbéinden zur Weiterbe-
handlung den Entwurf zu einem internationalen Ar-
beitsvertrag zugehen lassen.

Personalvertretung auf dem internationalen Eisen-
bahn-Kongress in Kairo

‘Die Niederlandische Regierung hat auf einen
diesbezliglichen Antrag unserer Eisenbahner-Orga-
nisation beschlossen, einen Personalvertreter in die
nach dem Kongresse von Kairo zu entsendende Regie-
rungsdelegation aufzunehmen, unter der Bedingung
jedoch, dass die Delegationskosten von unserer Orga-
nisation getragen werden.

Daraufhin hat der hollandische Eisenbahnerver-
band beschlossen, seinen Sekretir H. J. van Braambeek
der hollindischen Regierungsdelegation beizugeben.

Kollege' Cramp (England), der als Vertreter der
englischen Eisenbahner mit der Reglerungsdelegation
entsandt werden sollte, konnte wegen der zurzeit
schwebenden Lohnverhandlungen das Land nicht
verlassen,

Kollege Van Braambeek wird bei Behandlung
der betreffenden Tagesordnungspunkte den Stand~
punkt des Personals vertreten; er hat uns einen
Bericht tiber den Verlauf des Unternehmerkongresses
zugesagt. » . : : S

Streik des britiséh-in;;ilschen Eisenbahnpersonals
Zur Unterstiitzung dieses inzwischen beendigten
Streikes sind von unseren Eisenbahner Mitglieds-
verbinden folgende Beitrige elngégangen: -
Englische Eisenbahner (NUR) . . £  100.—
Englische Eisenbahnangestellte (R.C.A) £ . 50,~

Oesterreichische Eisenbahner . . $ 1500.—~
Schweizerische Eisenbahner . . . . Fr. 1000.—
Dénische Eisenbahner, , . . . . Kr, 500.—
Pranzésische Eiseobahner, . . . . PBr. 1000.~
Deutsche Eisenbahner in der Tsche- .
choslowakei, , ., . . . . . . Kr. 2000.~
Schwedische Eisenbahner. . . . . Kr. 1000,~
Deutsche Eisenbahner.. . -. . . .RM. 500.—
Hollandische Eisen- und Strassenbahner Bl.  300,~
Schwedische Lokomotivfihrer . . . Bl 68.18
Spanische Eisenbahner. . . . . . Pes. 1000.~

Gebundener Jahrgang der I T. F."

Wie bisher iblich, werden aych vom Jahrgang
1932 der ,I. T.F." gebundene Exemplare zur Ver-
fugung gestellt. Der Versand erfolgt Ende Januar,

Eingegangene Beitrige : Fiir 1932
Pranzdsische Transport-
arbeiter , . , Pr. 797L70 - 8. 774,36
Islindische Seeleute. A, 91,20
Finnische Eisenbahner. . . . . , 34,24
o Fiir 1933:
Schwedische Transportarbeiter . 2000.—
" Lokomotivfihrer . . . , = 405.60
Englische Eisenbahner (N.ULR) . . , 16000.—
» Angestellte im Kleinhandel
(N.ULD, AW . o e w 82692
Franzdsische Strassenbahmer. . . . , 200~
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Noch stets das System der ,,Totma‘nnskurbel“

. In Luzern sind zwei elektrische, von
einem Mann gefiihrte Ziige zusammenge-
stossen. Es gab 7 Tote und 12 Verwunde-
te. Drei Eisenbahner haben bei Erfiillung
ihrer beruflichen Pflicht das Leben einge-
biisst. Diese Katastrophe hat die &ffentliche
Meinung schwer erregt und die ganze
schiweizerische Presse, von rechts nach
links, von einigen wenigen Ausnahmen ab-
gesehen, hat sich einstimmig gegen das
System der einminnigen Besetzung elek-
trischer Lokomotiven ausgesprochen. Die
amtlich eingeleitete Untersuchung ist noch
nicht abgeschlossen; wir begniigen uns
daher, einige im nachstehenden wiederge-
gebene charakteristische Aeusserungenver-
schiedener schweizerischer Blatter zu kom-
mentieren. In der Februar-Nummer werden
wir auf diese Angelegenheit nochmals zu
sprechen kommen. S
Was ist passiert? SO

."Der - Lokfiihrer des Ungliickszuges hat
das - Vor- und Einfahrtssignal iiberfahren,
er-hat eine rote Flagge, mit der abgewinkt
wurde, trotz des klaren Wetters nicht ge-
sehen, er hat mit 70 km Geschwindigkeit
eine Weiche aufgeschnitten und ist dann
mit unverminderter Fahrt auf einen aus
entgegengesetzter Richtung kommenden
Zug aufgefahren. TS

Der., Freie Argauer” vom 22. Dezember
schreibt hierzu: ,Es wird als unmdglich be-
zeichnet, dass der alte und erfahrene Fiih-
rer alle diese 4 Warnunggssignale im nor-
malen Zustande nicht beachtet hitte. . . .
Daraus ergibe sich, dass der Lokfiihrer
seiner Sinne nicht mehr m#chtig war, dass
er vielleicht sogar, vom Schlage geriihrt,
eine Leichte war, dass ein Toter den Zug
ins Verderben fithrte®,

#Es ist ohne die Annahme* (so die ,Republikani-
schen Blitter” vom 24, Dezember 1932), ,.dass der
Fithrer plotzlich sehr unwohl und seiner Sinne nicht
mehr michtig gewesen sei, undenkbar, wie er ohne
Bremsversuch in den Gegenzug hineinsauste. ,. ein
lebendiger Mensch fihrt nicht ungebremst mit 70 km
Geschwindigkeit in einen Gegenzug  hinein,.. In
Luzern hat die Einm#nnigkeit der Schnellzugsloko-
motive das Ungliick verursacht*,

Die ,Neue Argauer Zeitung” vom 18.
Dezember, ein biirgerlich eingestelltes Blatt,

" versffentlicht eine Korrespondenz, betitelt:
»Das gefihrliche Einmannsystem bei den
Bundesbahnen", worin es heisst: '

~Flir diese Neuerung, die bei zunehmender Elek-
trifikation aufkam, als zweifethafte Sparmassnahme
voni Bundesbahnpersonal von allem Anfang an aufs
schiirfste bekidmpft wurde, ist Obermaschineninge-
nieur Miiller in Bern verantwortlich, Das ist sein
Steckenpferd, auf dem er schon seit Jahren herum-
reitet”,

»La Liberté", eine in Freiburg herausge-
gebene katholische und reaktionire Zei-
tung, schreibt: oo

.Die Luzerner Katastrophe hat wieder eine leb-
hafte Erdrterung des Systems der einménnigen Be-
dienung von Lokomotiven, eine Folge der Elek-
trifizierung, hervorgerufen. Der alleinige Fiihrer auf
einer Lokomotive muss seinen Fuss stets auf einem
Pedale haben; wenn er ihn wegnimmt, tritt die
Bremse automatisch in Funktion, sodass der Zug,
wenn der Fiihrer von einem Unwohlsein befallen
wiirde, von selbst halten miisste. Es ist aber nicht
unméglich, dass ein vom Schlage getroffener Fithrer
an-Ort und Stelle bleibt und weiter auf das Pedal
driickt - Man ist geit langem auch auf der Suche
nach einem sichereren Systern. Es sollte (ibrigens
die Fiihrung eines Zuges nicht einem einzigen Manne
anvertraut werden .

Eine Uebersch&'tzung der Technik.

.Die Katastrophe von Luzern®“, so schreibt die
National-Zeitung”, ein mehr links stehendes biir-
gerliches Blatt in Basel, ,ist eine erschiitternd ein-
dringliche Demonstration der Méglichkeit des Ver-
sagens jener Einrichtung, welche die Sicherheit der
doppelménnigen Fihrung der Lokomotiven ersetzen
sollte, des Totmannpedals. Wir haben noch keinen
einzigen praktischen Beweis fiir dessen Zuverlissig-
keit, d.'h: ein Vorkommais, das einen Zug zum Stehen
gebracht hitte, weil dem Mann auf der Maschine
etwas Menschliches passiert wire. Und trotzdem
hat man darauf :abgestellt, sicher ohne Bewels, dass
der Apparat funktionieren miisse. Das ist eine Ueber-
schitzung der Technik™.

Dieses .strenge Urteil der Baseler Zei-
tung spiegelt, wenn auch nicht von allen
schweizerischen Zeitungen geteilt, die Mei-

~ DER TOD!
ALLES AUSSTEIGEN!

.zember 1932: , :

nung des iiberwiegenden Teiles der Presse
wider. Die Zeitungen verlangten fast aus-
nahmslos." S B

Eine Untersuchung des ganzen Einmann-
systems, ‘

.Keinem Zweifel unterliegt es* {,,Luzerner Neueste
Nachrichten”, ein biirgerliches Organ), ,,dass auch
das Einmannsystem einer neuen grundsétzlichen und
technischen Untersuchung unterzogen werden muss,
denn es ist vor allem dieses schon anlésslich der
provisorischen Einfihrung eifrig und leidenschaft-
lich umkimpfte System, das heute die Gemiiter
beunruhigt und gegen das sich die heftigsten An~
klagen richten”. S

.Freier Argauer” vom 22. Dezember

1932: '

wWenn der Fiithrer seiner Krifte nicht mehr
méchtig, wenn er vielleicht tot tiber dem Kontrollér
lag, dann f#llt die ganze Theorie von der absoluten
Sicherheit des .. Totmannpunktes” beim Einmann-
system in sich zusammen®. . L

»Republikanische Blatter" vom 24. De-

»Dieses Ungliick hat bewiesen, dass die T'otpedals-
mechanik ein fauler Zauber und die einminnige
Fihrung von Schnellziigen ein unverantwortlicher

Leichtsinn ist... Vor allem ist darauf zu dringen,

dass. der Fall durch eine Kommission aus internatio-

‘nalen Bahnfachleuten untersucht wird*”,

‘Hétte sich das Ungliick auch erreignet

wenn, . . .? : .
«Dann taucht die Frage auf" (.Das Volk“, Olten,

wvom 14. Dezember 1932) ,ob sich das Ungliick
-auch ereignet hatte, wenn auf der Schnellzugsloko-
 motive zwei Mann gestanden wéren. Ist hier der

Verantwortliche nicht das bei den' Schweizerischen
Bundesbahnen grassierende Sparsystem, das dazu
filhrt, dass selbst Schnellziige einménnig gefithse
werden, auf Gutachten von .Leuten hin, die in
warmen Biirostuben sitzen und sich in der Hierar-
chie durch Sparantrige hinaufarbeiten? Die beiden
Maschinenfithrer sind tot. Sie kénnen nicht mehr
sprechen und sich wehren*, :

Die ,Neue Biindner Zeitung” in Chur
vom 15. Dezember, ein biirgerliches Blatt,
‘beantwortet die Frage, ob" das Ungliick bei
zweiminniger Bedienung hitte vermieden
werden konnen mit: ,,vier Augen sehen
mehr als zwei". S C

Die ', Republikanischen Blitter" vom 24.
Dezember 1932 #ussern sich hierzu:

«Hier hat die Signalapparatur funktioniert. Vier
Augen hitten es sehen missen. Von zwelen ver-
langen, dass sie gleichzeitig auf zwei Seiten auf
alles aufpassen und dazu in

immer mehr gekiirzter Fahrzeit
keine halbe Minute verlieren, wollen sie Rapport
und Riiffe]l vermeiden, ist ein unsinniges Verlangen.

Den Lokomotivfiihrern, insbesondere der Schuell-
zlige, wird immer wieder eingeschirft, dass sie die
stetsfort verkiirzte Fahrzeit genau inne zu halten
haben, Jede Minute Verspiitung zieht ihnen Unan-
nehmlichkeiten zu. So miissen sie die Geschwindig~
keitsmoglichkeiten ihrer hierin ja sehr leistungs-
fahigen Maschinen #usserst ausniitzen, zugleich aber
noch umso besser und immer mit einem Blick zur
Linken und Rechten im und ausser dem Fiihrerstand
alles sehen. Und das heisst o

von einem Manne einfach zu viel verlangt.
Ein Schnellzug ist kein stidtischer Tramwagen*.
(.National Zeitung", Basel, vom 17. Dezember 1932).

Nochmals: Zwei Mann schen mehr als
einer.

,Die beiden Ménner auf den Fiihrerstinden, die
als Opfer ihres verantwortungsvollen und ernsten
Berufes gefallen sind, kénnen keine Erklarung mehr
abgeben, Aber auch ihr totes Schweigen sollte uns.
alle und in erster Linie die Bahnverwaltung zur
Erkenntnis bringen, dass die riicksichtslos. durch-
gezwiingte EinmAnnigkeit in der Fihrung der Schnell-
ziige eine [eichtfertige Preisgabe der Betriebssicher-
heit ist. Zwei Mann sechen mehr als einer*. \
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Das gleiche Blatt ldsst sich hierzu noch
aus:

JEs ist bedauerlich., .. wenn eine biirokratische
Marotte auch jetzt noch héher gewertet werden
sollte als das Ansehen der Bahn, dasin a'lererster
Hinsicht auf der mdglichst unbedingten Betriebs-
sicherhelt beruht,

Wir fragen uns ebenfalls, handelt es sich
hier wirklich um eine Marotte? Wie &Hus-
sert sich die Presse zur Haltung der Bun-
desbahnen gegeniiber dem Einmann-Sy-
stem? Hier die ,National Zeitung", (24.
Dezember 1932):

.In der Besprechung des Personals mit der Ver-
waltung von 15. Oktober letzten Jahres hat der
Herr Obermaschineningenieur die Verantwortung
nur fir die einminnige Fihrung der Giiterziige {iber-
pnommen. Trotzdem ging man ‘in der Anwendung
dieser Massnahme weiter. In der Besprechung vom
9, Marz dieses Jahres hat auf eine Anfrage von
Herrn Nationalrat Bratschi (Generalsekretér des
Schweizerischen Eisenbahner-Verbandes), ob man
it« der Ausdehnung des Einmannsdienstes nicht tat-
sichlich welter gegangen sei, als man beabsichtigte,
der Vertreter der Generaldirektion mit einem trocke-
nen ,Nein* geantwortet. In der ersterwihnten Be-
sprechung wurde seitens der Verwaltung erklért:
«Wir wissen, dass der Zweimannsdienst manchmal
leichter wire, aber es gibt auch Grenzen in den
Zugestindnissen. Es handelt sich immer um die
Verbilligung des Betriebes. Davor miissen Kleinig-
keiten zurficktreten. Wir sind nicht in der Lage,
einen zweiten Mann zu besolden, der nicht unbe-
dingt ndtig ist". Hier stossen wir auf eine verfang-
liche Einstellung der Verwaltung. "Sie Ffasste die
Forderung des Personals nach Zweiminnigkeit als
eine gewerkschaftliche auf und hielt eine Nach-
giebigkeit als Zugestdndnis an die Gewerkschafts-
fuhrer.

Diese Annahme ist verhingnisvoll. Je-
doch wenn auch diese Haltung der Direk-
tion der S.B.B. vor der Luzerner Eisen-
bahnkatastrophe moglich war, jetzt ist sie
es nicht mehrl
Noch cine schwere Folge des Systems.

#Ein weiterer Uebelstand der einm#nnigen Zugs-
bedienung ., so schreibt die Neue Argauer Zeitung*
vom 16, Dezember, darf noch bertihrt werden, Der
Lokomotivfiihrer machte bisher seine praktische und
theoretische Lehrzeit als Heizer oder Beimann neben
einem erprobten Fiihrer. So lernte er die Strecken
und die Maschine in- und auswendig kennen. Geht
hingegen die Einfihrung der Einminnigkeit immer

welter, so kommt der Mann de facto aus der Werk-
statte als Fihrer auf sein Blechross hinauf. Das
Einmannsystem unterbindet den griindlichen Lehr-
gang des Personals, weil der zukiinftige und ver-
trauenswerte Fithrer nicht hinter die Werkbank,
sondern mehrere Jahre lang als Fihrergehilfe auf
die Linie gehort..., Das Einmannsystem ist aber
als eine schadliche das Vertrauen untergrabende
Sparmassnahme zu betrachten”,

Aus allen diesen Pressedusserungen geht

klar hervor:

Das Einmannsystem ist ecine Gefahr fiir
die Sicherheit.

Wir sagen mit der schweizerischen Pres-
se und mit den schweizerischen Eisenbah-
nern: ,Die Bundesbahnen (und die in
andern Lédndern, wo dies notwendig ist)
haben die Pflicht, unverziiglich die ganze
Frage der einminnigen Besetzung elek-
trischer Lokomotiven ciner griindlichen Un-
tersuchung zu unterzichen.”

Mit den Eisenbahnern der ganzen Welt
warnen wir nochmals die Eisenbahnver-
waltungen, in Fragen der Sicherheit nicht
kleinlich zu sein. Die anerkannte Sicher-
heit der Eisenbahnen ist in der heutigen
Zeit einer der besten Einsiitze der Bahnen
im Konkurrenzkampfe mit den Strassen-
verkehrsunternehmen und diesen Vorteil
diirfen sie sich nicht durch eine blinde Ra-
tionalisierung aus der Hand winden lassen.

‘Wir haben aber nicht bloss mit der Kon-
kurrenz, wir haben auch mit dem Men-
schen als solchem zu rechnen. Wir wollen
eine durch Vernunft und Erfahrung eifge-
gebene Rationalisierung, bei der nicht nur
der mechanische Faktor, die mathema-
tisch errechnete Rentabilitit, sondern auch
der psychologische Faktor, nimlich der
Mensch, mitsamt den ihm anhaftenden
Méngeln, beriicksichtigt wird.

Es ertibrigt sich, als neuen Beweis fiir
das Verwerfliche des Einmannsystems die
drei Eisenbahner vor Augen =zu fithren,
die wegen dieser gefihrlichen Neuerung
und Rationalisierungsmassnahme in treuer

Pflichterfiillung ihr Leben mit dem Tode -

siihnen mussten. :
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Die Eisenbahnen Kanadas

Mit seinen 9658 000 Einwohnern ist Ka-
nada das Land, welches im Verhiltnis zur
Bevolkerungsdichte die meisten’ Eisenbah-
nen hat; es entfallen namlich auf je 10 000
Einwohner 71 km, Die entsprechende Zahl
fiir die Vereinigten Staaten (von Sachkun-
digen sogar als iibersetzt angesehen) be-
trigt 33,9 km, fiir Belgien, das Land mit
dem dichtesten Eisenbahnnetz Europas,
14 und fiir Deutschland 9,3. Dagegen ent-
fallen in Kanada auf einen gkm Boden nur
0,7 Streckenkm, in den Vereinigten Staa-

“ten' 4,3 km, in. Deutschland 12,5 und in

‘Belgien  36,5.

Diese Zahlen zeigen zunichst, dass es
schwierig ist, zwischen den kanadischen
und den europiischen Eisenbahnnetzen
Vergleiche anzustellen. Wahrend die euro-
piischen Eisenbahnen durch stark bevdl-
kerte Gegenden verhiltnisméssig kurze
Entfernungen’ zurlicklegen, fahren die ka-
nadischen Bahnen iiber ungeheure Strek-
ken durch nur sparlich bevslkerte Gegen-
den. In Kanada Fshit ein' Passagier durch-
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schnittlich 118,86 km gegen 23,7 in Deutsch-
land, 26,9 in Belgien und 27,4 auf dem
franz&sischen Staatsbahnnetz. Die Bedin-
gungen, unter denen die Eisenbahnen in
Europa angelegt wurden, sind ganz ver-
schieden von denjenigen, die in Kanada
(auch’ in den Vereinigten Staaten) vot-
herrschten. Wahrend in Europa die Eisen-
bahnen moglichst schnell schon vorhan-
dene Grossstidte und aufkommende In-
dustrien miteinander verbinden sollten,
dienten die kanadischen Bahnen mehr zur
Durchdringung und Kolonisierung desLan-
des. Dieses Merkmal haben sie iibrigens
bis auf den heutigen Tag noch nicht ganz
verloren. Die beiden gréssten kanadischen
Gesellschaften, die ,,Canadian Pacific"-
Bahn und die ,Canadian National Rail-
way”, haben beide einen Besiedlungs-
dienst eingerichtet. Die heutige Wirtschafts-
krise hat eine ,,Zuriick auf's Land".Bewe-
gung (Back-to-the-land-movement) geschaf-
fen, und die beiden Eisenbahngesellschaf-

ten haben in Zusammenarbeit mit dem ka-

nadischen Ministerium fiir Einwanderung
und Kolonisation 45 000 Stidter zum Land-
leben zuriickgefithrt. Die Bahngesellschaf-
ten erhielten bei der Anlage der Strecken
von der kanadischen Regierung 57 Millio-
nen Morgen (232 000gkm) Land und Forst-
gebiet, das entspricht etwa der Grosse Eng-
lands, Schottlands und Wales zusammen
(230 000 gkm). Die Eisenbahnen sind die
grossten Grundbesitzer Kanadas. Sie sind
am Wirtschaftsleben des Staates mehr be-
teiligt als die Bahnen anderer Linder und
thre Zusammenarbeit mit dem Ministerium
fir Einwanderung, auf den ersten Blick
iiberraschend, erscheint dann auch ganz
natiirlich,

In der eigentlichen Kolonisierungsperio-
de sind die kanadischen Bahnen, wie die-
jenigen in den Vereinigten Staaten, ohne
vorherige Planung (gerade wie die aus dem
Boden herausgeschossenen Siedlerstidte)
entstanden; mehrere Gesellschaften, sogar
Privatpersonen, machten sich durch Ein-
richtung paralleler Verkehrsdienste nach
ein und den selben Orten Konkurrenz, und
nach dem Grundsatze der freien Konkur-
renz — mit demselben wurde in den Ver-
einigten Staaten und in Kanada. noch nicht
so Missbrauch getrieben wie in Europa —
kam es zur Griindung vieler Gesellschaf-
ten. Dank ihrer musterhaften Verwaltung
und Konzentration ist eine zu einer der
michtigsten der ganzen Welt geworden,
die ,,Canadian Pacific"-Bahn. Der Konkur-
renz dieser Gesellschaften vermochten die
meisten anderen, trotz ihres Hochkommens
und 1ihrer intensiven Aufbauarbeit, nicht
standzuhalten. Schliesslich haben sie Banke-
rott gemacht und wurden sie in den Jah-
ren 1917 bis 1923 vom Staat aufgekauft.
,Die Verstaatlichung”, so sagen die Eisen-
bahner, ,,war Notwendigkeit, nicht Ueber-
zeugung .

Das kanadische Staatshahnnetz (Cana-
dian National), das wie die Deutsche
Reichsbahn, eines der grossten Staatsbahn-
unternehmen der Welt darstellt, setzt sich
heute hauptsichlich aus folgenden Linien
zusammen: The National Transcontinen-
tal, The Intercolonial, The Grand Trunk
Railway of Canada usf. Im Laufe der Jah-
re, in denen diese Unternehmen vom Staat
iibernommen oder verschmolzen wurden,
mussten ungeheure Staatsszuschiisse ge-
wihrt werden, so 1919: 55 Millionen ‘$,
1920: 80 Millionen, 1921: 70 Millionen und
1922: 58 Millionen. (Ein kanadischer Dollar
= ca. 3,70 RM). Hier haben wir ein deut-
liches Beispiel dafiir, wie sich die freie
Konkurrenz auswirkt. Die eifrigsten Ver-
fechter der ,Fernhaltung des Staates"
sind, um die verhingnisvollen Folgen der
Konkurrenz oder Vergeudung abzuwen-
den, gezwungen, die finanziellen Mittel des
Staats in Anspruch zu nehmen, um sogleich
hinterher von der ,Beschlagnahme durch
den Staat” zu reden. (Wir verweisen un-
sere Leser auf unsern Artikel {iber die Ver-
staatlichung der franzdsischen Eisenbah-
nen).

Das Vermégen dieser Unternehmungen
setzte sich ausschliesslich aus ‘schlecht un-
terhaltenen Strecken, abgenutztem Wagen-
park und ausser Gebrauch gekommenen
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Signaleinrichtungen zusammen. Material
und Strecken waren zugunsten der Aktio-
nére vernachlidssigt worden. Von 1923 bis
1930 hatte das neue Staatsnetz in den Ne-
benbahnlinien 65 Millionen $ anzulegen,
106 Millionen fiir den Oberbau, 71 Millio-
nen fiir den Bau von Giiterwagen (es war
gerade die Zeit der Hochkonjunktur), 26
Millionen fiir den Bau von Personenwagen,
36 Millionen fiir Lokomotiven und 7 Mil-
lionen fiir Telegraphenbau. Die Gegner
des Riickkaufes, die ganz vergessen hat-
ten, in was fiir einem Zustand sich die
Bahnen frither befunden haben, werfen
dem Staat eine Politik der Verschwendung
vor, nennen die Kapitalanlagen bei der
~Canadian National” iibertrieben u. dgl.
Die Canadian National hat zweifelsohne,
wie wir noch sehen werden, grosse Fehler
begangen, und man darf dabei nicht aus-
ser Acht lassen, dass sie in ihrer Politik
zum Teil durch diejenige der ,,Canadian
Pacific" beeinflusst wird. Wie dem auch
sei, ein Vergleich der Ausgaben des Staats-
bahnnetzes mit denjenigen derPacific-Bahn
ist fiir ersteres recht giinstig. Im gleichen
Zeitraum (1923/30) hat die Canadian Pa-
cific, die nur fiir die gewohnliche Unter-
haltung des Materials zu sorgen hatte und

keine Reorganisation durchfithren oder

eine solche finanzieren musste, 325 Millio-
nen $ in ihr Unternehmen gesteckt. Dage-
gen musste das staatliche Netz, ausser den
ihm durch Uebernahme der fritheren Ge-
sellschaften erwachsenen Verpflichtungen,
auch noch die Konkurrenz mit der Cana-
dian Pacific-Bahn aufnehmen. Man braucht
dazu nur die Karte Kanadas zur Hand zu
nehmen. Im Siiden der Provinzen Neu-
Braunschweig, Quebec, Ontario, Manito-
ba, Saskatchewan und Alberta, wo sich die
Kohlengruben und Eisenlagerangen befin-
den, wo sich die Schwerindustrie nieder-
gelassen hat, lings der Grenze der Ver-
einigten Staaten, sind die beiden Netze un-
-entwirthar ineimander verstrickt. Dem ist
noch hinzufiigen, dass die Canadian-Paci-
fic-Bahn in diesem Konkurrenzkampfe der
Staatsbahn vielvach Vorteile voraus hat,
weil ihr Netz seit langem vereinheitlicht
ist, wihrend die Canadian National-Bahn
heute eine Sammlung ziemlich zerstreuter
Linien darstellt. Eine Folge dieses Kampfes
war eine Hinaufschraubung der Leistun-
-gen, sowohl was die Ausstattung der Ziige,
als auch die Geschwindigkeit betrifft. Die
Zufolge wurde in einem Ausmasse er-
héht, das keineswegs durch die Verkehrs-
bediirfnisse gerechtfertigt war. (1930 war
die Zahl der Fahrgiste geringer als i, J.
1910). Man kann daher von einer Krise der
kanadischen Eisenbahnen sprechen, eine
Krise, die durch die ‘Autokonkurrenz und
diejenige der Wasserstrassen noch ver-
schlimmenrt wird. Angesichts dieser Schwie-
rigkeiten hat ‘die kanadische Regierung
{nach dem Muster der in England zum Stu-
dium der Fusion von Eisenbahnen, Schaf-
fung von ,Pooling"-Abkommen und an-
.deren wichtigen Eisenbahnproblemen ein-
gesetzten Kommission) eine Konigliche
Kommission ins Leben gerufen, welche die
Organisation der Eisenbahnen, deren Exnt-
wicklung und die Auswirkung der Konkur-

renz der Kraftwagens und der Wasser-
wege zu studieren und dem Parlament ge-
eignete Vorschlige zu unterbreiten hat.
Dieser Bericht ist -vor kurzem erschienen,
und wir haben die in diesem Artikel ent-
haltenen Angaben zu einem grossen Teil
dieser ebenso vollstindigen wie unpar-
teiischen Studie entnommen.

Parallel mit der Ausbreitung der Eisen-
bahnen — von 29 304 Meilen i, J. 1913 auf
40001 Meilen i. J. 1928 (68 600 km), wo-
von 14577 Meilen mit doppelten und drei-
fachen Gleisen — ging auch die Entwick-
lung der kanadischen Strassennetzes, das
394 372 Meilen umfasst. Eine &hnliche Zu-
nahme haben auch die Kraftfahrzeuge auf-
zuweisen, wie folgende Tabelle zeigt:

Fahrzeuge i .
2130 1907
5850350 1923
836 794 1926
1195594 1929
12-9888 1930
1206 836 1931

Bis zu diesem Zeitpunkte, dem Einsetzen
der Wirtschaftskrise, hat die Zahl der
Kraftfahrzeuge ab 1915, als sie 89 944 be-
trug, um | 289% zugenommen. Von den
angefithrten Kraftwagen gab es i.]. 1930:
1047 494, die nur dem Personenverkehr
dienten; deren Zahl betrug 1931: 1 024 149,
Die Zahl der von Kraftverkehrsunterneh-
men befdrderten Personen weist eine stete
Zunahme auf, wihrend der Personenver-
kehr auf den Eisenbahnen mehr und mehr
einschrumpft, u. z. von 1923 auf 1929 (ein
Jahr der Hochkonjunktur) von 44836 337
auf 39 070 893, d.i. ein Riickgang von 13%.
Natiirlich machte sich im gleichen Umfan-
ge auch der Einnahmenausfall aus dem Ei-
senbahn-Personenverkehr bemerkbar, Die
Finnahmen gingen von 77335433 § i J.
1923 auf 73 009 3531. J. 1929 und 43 759 468
1. J. 1931 zuriick. -

Im nachstehenden stellen wir die Ver-
kehrsarten, in Passagier-Meilen . ausge-
driickt, einander gegeniiber. (Stand vom

Jahre 1929):

Passagier-Meilen Prozent

« in Milliarden :
Personenautos . . . . 15,5 78,5
Autobusse. . . . . . 0,25 1,7 .
Eisenbahnen . . . .29 19,8

Die Entwicklung des Personen-Kraftver-
kehrs zeigen folgende Betriebsziffern einer
Gesellschaft in Toronto:

beférderte Fahegéste Einnahmen
1927 231602 $ 567 337
1928 567 193 - 815285
1929 1057 250 w 1234936

Die durchschnittlich von einem Fahrgast
zuriickgelegte Strecke betrug 1923: 68,8
Meilen, i. ]. 1929: 74,2 Meilen. Die Eisen-
bahn wird mehr und mehr nur bei langen
Fahrten benutzt, eine FErscheinung, die
man oft auch auf den europiischen Bah-
nen festgestellt hat. Fiir die Eisenbahnen
ist die Autokonkurrenz daher verhingnis-
voll, weil die Autolinien nicht rationell be-
trieben werden. In dem Liniennetz,  das
wir weiter obenals ,,unentwirrbar ineinan-
der verstrickt” bezeichnet haben, sind die
Maschen sehr lose und grosse, ausge-
streckte Gebiete sind ohne Bahnverbin-
dung. Den Kraftverkehrsunternehmen wiir-
den sich ungekannte Perspektiven ersff-
nen, wenn sie, statt mit den Bahnen in
Wettbewerb zu treten, Personen- und Wa-
ren-Zubringerdienste fiir die Eisenbahnen
einrichten wiirden. Gegenwiirtig nehmen
die Automobile den Bahnen den ganzen
Verkehrsrahm weg, d. h. hochwertige Wa-
ren von geringem Umfang., Nach einer
Schitzung des ,,Bureau of Fconomics” der
Canadian National-Bahn haben die beiden
Gesellschaften infolge der Autokonkurrenz
i. J. 1931 einen Betriebsverlust von 41 Mil-
lionen $, wovon 17 Millionen im Personen-
und 24 Millionen im Giiterverkehr, erlitten.
Diese Summe macht nahezu den Gesamt-
betrag des Einnahmenausfalles der Cana-
dian National im selben Jahre (1931) aus,
der 45 095000 $ betrigt. Zurzeit wird auch
das Strassennetz ausgebaut. Ausser ver-
schiedenen anderen Hauptverkehrsadern
wird eine , The Trans-Canada Highway"
genannte Strasse angelegt, welche die bei-
den Ozeane miteinander verbinden wird.
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Das Lokomotivpersonal und die periodische Prifung der Sehschirfe

In verschiedenen Artikeln haben wir
an dieser Stelle mehr vom theoretischen
Standpunkte aus die Frage der periodi-
schen Priiffungen des Lokomotivpersonals
auf ihr Gesichtsverm&gen erdrtert. In einer
Artikelserie, die wir hiermit eréffnen, be-
sprechen wir die Folgen der periodischen
Priifungen fiir diese Petrsonalgruppe; bei
diesen Priifungen wird vielfach eine ge-
schwiichte Seh- oder Horschiirfe festge-
stellt. :

Es handelt sich hier um eine der wich-
tigsten Tagesfragen fiir diese Kategorien,
und wir sehen uns wegen des Ueber-
schusses an L.okomotivpersonal veranlasst,
sie hier zu behandeln. Wir schicken den
Antworten der verschiedenen Li&nder
eine kurze Uebersicht iiber die Schwan-
kungen des Personalstandes vorauf. In den
Lindern, wo andere Traktionsmittel als
der Dampf angewendet werden, werden
wir auch Betrachtungen iiber die Auswir-

kung der neuen Zugférderungsart auf den
Personalbestand anstellen,

SCHWEIZ.

Die Dampfférderung kommt heute in der
Schweiz erst an zweiter Stelle. 62% der
Schweizerischeri - Bundesbahnen, die 85%
des gesamten Verkehrs bewiltigen, sind
elektrifiziert. Die Zahl der verwendeten
Verbrennungsmotoren oder Dieselmotoren
ist noch sehr gering. Sie wurden bisher nur
versuchsweise in Betrieb genommen.,

Soweit das Dampflokomotivpersonal in
Betracht kommt, hat sich dieses bei der
Einfithrung der Elektrifizierung durch kur-
ze theoretische Instruktionskurse und eine
kurze praktische Einschulung alim#hlich
umgestellt. Die fritheren Heizer werden
bei der neuen Zugférderungsart zu Fithrer-
gehilfen. In einer Anzahl von Depots
(Heizh#usern) wird das Personal bei bei-
den Férderungsarten verwendet. Aus an-
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‘dern - Dienstabteilungen wurde kein Per~
.sonal zugezogen; es ist ‘auch kein Lokomo-

tivpersonal in  andere Dienstabteilungen
versetzt worden. Fiir das Lokomotivperso-
nal bei der Dampf- sowohl, als auch bei
der elektrischen Traktion gilt die gleiche
Lohnregelung. Dies ist ausschliesslich der
Personalorganisation zu verdanken, die
durchgesetzt hat, dass die im Jahre 1929,
als die Elektrifizierung mehr und mehr an
Bedeutung gewann, von der Verwaltung
fir die Einreihung des Lokomotivperso~
nals vorgesehenen 6 verschiedenen Klas-
sen auf 4 reduziert wurden. Nach der
Vorlage der Verwaltung sollten zwei Klas-
sen fiir Lokomotivfiithrer, zwei Klassen
fiir Motorwagenfithrer und zwei Klassen
fiir Heizer geschaffen werden. Heute sind
diese Personalgruppen wie folgt einge-
teilt: zwel Klassen fiir Lokomotivfiihrer
und zwei Klassen fiir Heizer und Fiihrerge-
hilfen. Letztere Klasse umfasst nur das Lo-
komotivpersonal des Rangierdienstes. Es
besteht ferner. noch eine Reservefiihrer-
klasse; hier handelt ‘es sich aber um eine
Uebergangsmassnahme der Verwaltung,
die die ungeniigenden, durch die Elektri-
fizierung  hervorgerufenen Beftrderungs-
verhiltnisse zum Lokomotiviithrer beriick-
sichtigte, Die Elektrifizierung hat erhshte
Zugslasten und verkiirzte Fahrzeiten, aber
auch verkiirzte Vor- und Nacharbeitszei-
ten fiir die Lokomotiven mit sich gebracht.
Eine Folge davon war Verringerung des
Personalbestandes und behinderte Auf-
riickungsméglichkeiten.

- Am.l. Januar 1930 waren im Dienst 1673
Lokomotivfithrer, 216 Reservefiithrer und
1210 Heizer, insgesamt 3099 Lokomotiv-
beamte.

Am 1. Oktober 1932 gab es nur noch
1613 Lokomotivfithrer, 209 Reservefithrer,
1029 Heizer, insgesamt also 2851 L.okomo-
tivheamte.

Wie bereits gesagt, ist in der Schweiz
kein Mitglied des Lokomotivpersonals
nach andern Dienstabteilunggen versetzt
worden. Durch die Elektrifizierung wur-
den allerdings Heizer iiberfliissig. Diese
konnten aber im Fahrdienst als Fiihrer-
gehilfen' auf den  zweiminnig besetzten
elektrischen Lokomotiven beschiftigt wex-

den. Der Personalabbau, der durch die ™

Einfithrung der elektrischen Traktion und
des  Einmannsystems etfolgte und noch
erfolgt, wird in der Weise vorgenommen,
dass einfach das infolge Tod oder Pensio-
nierung “abgeliende Personal nur im #us-
sersten Bedarfsfalle ersetzt wird., Wie wir
sehen, kommt im allgemeinen beil den Bun-
desbahnen nur eine Versetzung in andere
Klassen der selben Gruppe, nicht aber
eine Riickversetzung (vom Lokomotiv-
dienst nach dem Werkstittendienst oder
ghnliche Massnahmen) in Frage.

Frage I:

Was geschicht mit einem Lokomotivfiih-
rer, ¢inem Lokomotivanwdrter oder mit
einem Heizer, der als im Streckendienst
untauglich befunden wird? ‘

Wird ein Lokomotivfithrer, Anwirter ader
Heizer (Fiihrergehilfe) bei der periodischen
Priiffung fiir den Liniendienst als untaug-
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lich befunden, so wird untersucht, ob er
fiir die Fiijhrung von Lokomotiven im Wa-
genverstelldienstt noch geniigt. Ist das der
Fall, so erfolgt die Versetzung in diesen
Dienst. Wenn es sich um Bedienstete han-
delt mit 30 und mehr Dienstjahren, so er-
folgt in der Regel die Pensionierung, oft
auch schon in fritheren Jahren. Ergibt sich
bei der Pritffung, dass sich der Beamte auch
fiir den Dienst im Rangierbahnhof nicht
mehr eignet, so erfolgt die Pensionierung;
bei jungen Beamten, namentlich bei Fiih-
rergehifen, kann es auch vorkommen, dass
sie in die Betriehswerkstitte oder Haupt-
werkstitte als Handwerker riickversetzt
werden. Bei jungen Bediensteten komint
es natiirlich selten vor, dass die Seh-
schirfe gelitten hat, weshalb auch die
Riickversetzungen, wie gesagt, keine all-
egmeine Massnahme darstellen.

Frage 2:

Unter welchen Bedingungen und wie
werden diese Gruppen pensioniert?

Die Pensionierung erfolgt nach den Be-
stimmungen der Statuten der Pensions-
kasse. Die Pension entspricht einem ge-
wissen Prozentsatz des Gehaltes auf Grund
der zuriickgelegten Dienstjahre. Wird z.B.
ein Lokomotivfithrer mit 30 Dienstjahren
pensioniert, so betrigt die Pension nach
dem alten Pensionskassenstatut 70% des
zuletzt bezogenen Gehaltes. (Betrug das
Gehalt eines Fiihrers bei den S.B.B,

~Fr. 8000.— jahrlich, so kommen ausserdem

noch Fr. 450.— variable Nebenbeziige in
Anrechnung). Bei 25 Dienstjahren betrigt
die Perision nach dem alten Statut, das
noch fiir einen bedeutenden Teil des Per-
sonals Geltung hat, 60% und 56% nach
dem neuen. Das Héchstgehalt des Heizers,
bzw. Fihrergehilfen betrigt Fr. 5700.—.
Dazu kommen die anrechenbaren Neben-
beziige von Fr. 300.—.

Nachstehend geben wir einige Prozent.
siitze der fiir die Pension anrechenbaren
Gehilter wieder:

Nach dem neuen Statut Nach dem alten Statut
bei 10 Dienstjahren 410/ 4190
" " 469/o
" 20 . . 510fg 460/p
. 25 " 560/
» 30 " 65% 52,500y
. 31 " 670/
w 32 " 699/p 600/
W 33 w 710/y
S, 34 73% 700/ Héchstsatz
» 35 und mehr
Dienstjahren 75% Héchstsatz
Frage 3

‘ Geht, wenn Versetzung in eine andere
Dienststelle angeboten wird, dies, ausser
mit dem Verlust der Prdmiengelder auch
mit einer Lohnkiirzung gepaart? Wenn ja,
wieviel betrdgt die Lohneinbusse in- der
Regel?

Im Absatz 5 des Artikels 45 des Bundes-
gesetzes tber das Dienstverhiiltnis der
Bundesbeamten heisst es:

~Muss dem Beamten wegen kérperlicher oder
geistiger .Gebrechen, besonders bei Abnahme der
Hér- und Sehschérfe, des Farbensinnes oder der
Marschtiichtigkeit, elne andere Titigkeit zugewiesen
werden, so hat er bis zum Ablaufe der Amtsdauer
Anspruch auf die bisherige Besoldung .. ."

Wenn die Versetzung in eine andere

Dienststelle erfolgt, so erhilt der versetzte
Beamte nach Ablauf der ‘Amtsdauer (3
Jahre) das Gehalt der neuen Dienststelle.
Der Lokomotivfithrer, der im Strecken-
dienst als Fithrer [. Klasse eingereiht war
mit Fr. 8 000.— Gehalt, wird, wenn er auf
den Rangierbahnhof zuriickversetzt wird,
beim Beginn der neuen Amtsdauer in die
I1. Fiihrerklasse eingereiht mit einem Ge-
halt von Fr. 6500.—; er erleidet also eine
Einbusse von Fr. 1500.—. Der Heizer oder
Fithrergehilfe I. Klasse, der ebenfalls in den
Rangierbahnhofsdienst riickversetzt wird,
bezieht in der neuen Stelle als Heizer im
Rangierdienst (Heizer II. Klasse) ein Ge-
halt von Fr. 4800.—, wihrend er im
Streckendienst als Heizer I. Klasse ein Ge~
halt von Fr. 5700.— hatte. Er erleidet: so-
mit eine Einbusse von Fr. 900.—.

Artikel 10 Aur Statuten der Pensions-
und Hilfskasse lautet:

»Bin Versicherter, dessen Jahresverdienst herab-
gesetzt wird, kann nach Massgabe des vor der Her-
absetzung anrechenbar gewesenen Jahresverdienstes.
versichert bleiben. In diesem Falle haben sowohl
er wie die Bundesbahnen einen Beitrag zu entrich-
ten, der dem fur die Versicherung massgebenden
Jahresverdienste entspricht.

Erklart sich der Versicherte auf Anfrage nicht
inperhalb der vier Wochen, vom Empfang der Mit-
teilung der Herabsetzung des ]ahresverdienstes an
gerechnet, fiir die Annahme der in Absatz 1 ge-
wihrten L&sung, so wird die Versicherung eben-
falls entsprechend herabgesetzt. In diesem Fallesind.
ihm die fiir den entgehienden Teil des anrechenbaren
Jahresverdienstes von ihm einbezahlten Beitrage ohne:
Zinsen zuriickzuerstatten.”

Ueber die Teilpension bestimmt Arti-
kel 28:

wWird ein Versicherter, der fiir seine bisherige
Stellung und auch fiir eine andere gleichartige Stel-
lung, zu der er geeignet wire, dauernd invalid ge-
worden ist, nicht in den Ruhestand, sondern nurin
eine Stelle mit kleinerem Jahresverdienst versetzt, so-
wird ihm eine auf Grund der Verdiensteinbusse und
der zur Zeit der Versetzung zuriickgelegten Anzaht
Dienstjahre berechnete Teilpension ausgerichtet. Er
bezahlt. von da an nur noch die Beitrige von seinem
verminderten ]ahresverdxenst Wird er spiiter wegen
ganzlicher Invaliditit in den Ruhestand versetzt, so
hat er Anspruch auf eine weitere Pension, die nach
Massgabe _des zuletzt bezogenen Jahresverdienstes
und der Gesamtzahl der zuriickgelegten Dienstjahre

berechnet wird.”
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So sind die Verhiltnisse bei den schwei-
zerischen Bundesbahnen, Was die grosse-
ren Privatbahnen betrifft, so sind die Ver-
hiltnisse dhnlich. Auch hier wurde im all-
gemeinen bei der Umstellung von der
Dampf- und elektrischen Traktion wenig
Personal entlassen. Wo dies der Fall war,
z. B. bei den Rhitischen Bahnen, wurden
mit dem Personal besondere Abkommen
getroffen. Es handelte sich dabei um Ein-
zelfdlle. Die Direktion dieser Bahnverwal-
tung hat nach Durchfihrung der Elektrifi-
zierung aller Linien die Heizerklasse auf-
gehoben und alle Heizer zu Fihrern Il.
Klasse ernannt mit einer entsprechenden
Gehaltserhhung., Zur Zeit des Dampfhe-
triebes beschiftigte diese Bahn etwas iiber
100 lLokomotivbeamte, heute nur noch
etwa 70. Die Bahngesellschaften Emmen-
thal und Toggenburg haben den Lokomo-
tivpersonalbestand, besonders auf Kosten
der Heizer, vermindert, indem sie fast
vollstindig die einminnige Besetzung der
elektrischen Lokomotiven durchfiihrten.




Man' kann daher behaupten, dass die
Elektrifizierung bei den Privatbahnen eine

Einschrinkung des Lokomotivpersonals,

von der hauptsiichlich die Heizer betroffen
wurden, zur Folge hatte, Aber auch die
Zahl der Lokomotivfiihrer, namentlich auf
den Bergstrecken, hat eine Reduktion er-
fahren dadurch, dass Vorspann und Schie-
bedienst in Wegfall kamen. Im iibrigen
ist der Bestand an Lokomotivpersonal auch
vom Lastwagen- und  Automobilverkehr
sicher mitbeeinflusst worden. Dies zahlen-
missig nachzuweisen ist aber unméaglich.
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Unsere Erhebung lber das
Werkstattenpersonal
(Fortsetzung)
Nachstehend finden unsere Leser die Antwort
der Féderation der Eisenbahner Niederlin-

disch-Indiens, die uns wegen der grossen
Entfernung verspatet zugegangen ist

Frage I:
Fallen die Werkstattenarbetter Eures
Landes unter die fiir die Eisenbahnbe-
diensteten geltende Regelung der Ar-
beitsbedingungen oder unter diejenige
fiir die Arbeiter in der Privatindustrie?

Antwort:
Unter die fiir die Elsenbahnbedlenste-
ten geltende Regelung.

Frage 2:

Sind die Werkstdttenarbeiter in den
Eisenbahnorganisationen oder in den
Gewerkschaften der Arbeiter in der
Privatindustrie organisiert?

Antwort:

20% der Werkstittenarbeiter sind bei
den Eisenbahnern organisiert. 9% des
Aufsichtspersonals und des hoheren
Werkstittenpersonals gehdrt dem Ver-
band des Aufsichts- und Verwaltungs-
personals an, .

Frage 3:

a) Geben die Ezsenbahnen diec Arbeiten
fiir Unterhaltung und Ausbesserung
des Materials der Privatindustrie in
Auftrag?

d) Wieviel Werkstitten haben sie ge-
schlossen?

e) Wieviel Arbeiter sind in den letzten
Jahren entlassen worden?

f) Wieviel miissen kurzarbeiten?

g) Wie vollzieht sich die Kurzarbeit?

kL) Beabsichtigen die Eisenbahnen Eures
Landes, unter dem Werkstittenperso-
nal weitere Entlassungen vorzuneh-
men?

i) Beabsichtigen die Eisenbahnen die
Léhne des Werkstittenpersonals wei-
ter herabzusetzen?

Antworten:

a) Nein.

d) Zwei (Djember und Poerworedjo).
e) 1200 bis 1500,

f) Etwa 4000.

g) Die Arbeitszeit wurde von 45 auf 30

Stunden wichentlich herabgesetzt.
L) Ja.

i) Im jetzigen Moment nicht.

Wie feiern die Transportarbeiter den 1. Mai?

Im Jahre 1889 wurde in Paris auf dem
Kongresse der Sozialistischen Arbeiter-In-
ternationale der erste Mai zum Weltfeier-
tag der Arbeiter erklért. Im Jahre 1890 wur-
de erstmalig in verschiedenen Lindern am
I. Mai demonstriert. Diese Demonstratio-
nen galten laut' dem Kongressheschluss der
Forderung des 8-Stundentages. Seither ist
es iiblich, an diesem Tage in allen Lindern
fiir die Forderungen der Arbeiterklasse zu
demonstrieren.

Esist ohne Zweifel wissenswert, in wel-
chem Umfange sich die Transportarbeiter
in den verschiedenen Lindern an den Mai-
feiern beteiligen. Aus diesem Grunde hat

die I.T.F. hieriiber eine Umfrage durch-

gefiithrt. Zur Information geben wir im fol-
genden kurze Berichte aus den verschiede-
nen LAndern, soweit uns Antworten der
Verbinde vorliegen:

Oesterreich.

Im alten Oesterreich beschrinkten sich
die Maifeiern auf Demonstrationen und
Versammlungen; von einer Arbeitsruhe
war - keine Rede. Soweit der Staat die
Maglichkeit hatte, etwaige Maifeierbestre-
bungen zu unterdriicken, machte erreich-
lich Gebrauch davon. In der Geschichte
der Ssterreichischen Arbeiter erinnern die
Erlasse der Staatsbhahnverwaltung an diese
reaktioniire Zeit. Dieser Zustand énderte
sich jedoch mit der Staatsumwailzung 1918.
Bereits am 25. April 1919 wurde der erste
Mai gemeinsam mit dem 12. November —
Tag der Republik — zum Staatsfeiertag er-
kldrt. Gegenwirtig ruht in Oesterreich am
Maitage .die Arbeit. Nur die sanitiren Be-
triebe, sowie die Vergniigungsindustrie und
die Verkehrsmittel arbeiten mit Zustim-
mung der*Partéi-und Gewerkschaft. Das

Werkstéittenpersonal der Eisenbahnen und
die Hafenarbeiter feiern allerdings voll-

Die Wiener Strassenbahner auf der Sammelstelle,
Bahnhof Wienzeile, 1931
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standig. Bis 1929 was es iiblich, die Eisen-
bahnwagen zu schmiicken. Dieses wurde
dann vom =zustindigen Ministerium aus
,,Griinden der Verkehrssicherheit” unter-
sagt. Ganz besonders im roten Wien wird
der erste -Mai festlich begangen, Grosse
Demonstrationen von 400000 bis 500 000
Menschen bewegen sich durch die Stras-
sen. An hervorragender Stelle beteiligen
sich die Wiener Strassenbahnerkollegen
an der Maifeier, wie unsere Bilder zeigen.
Der Strassenbahnverkehr - rubt bis 2 Uhr
nachmittags vollstindig. Frither war es:
iiblich, die um 2 Uhr ausfahrenden Stras-:
senbahnwagen zu dekorieren. Dies: ist’
seit zwei Jahren untersagt. Die Beteiligung
der Strassenbahner an den Mai-Demonstra-
tionen war wiederholt Gegenstand heftiger’
Auseinandersetzungeen mit der Direktion,

Im Jahre 1931 ordnete die Direktion der.
Wiener Strassenbahn an, dass der Betrieb
am |. Mai voll aufrecht erhalten werden
sollte. Sie erklarte, falls die Strassenbahner
doch feiern sollten, dieses als Bruch des
Arbeitsvertrages anzusehen. Die Wiener
Genossen liessen sich jedoch keineswegs
beirren und nahmen nach wie vor in Uni-
form an den Demonstrationen teil. Der
erste Mai hat in den Kreisen der dsterrei-
chischen Arbelterschaft ‘eine grosse Be-
deutung errungen,

Die Tschechoslowakei, -

Der erste Mai ist auch hier gesetzlicher
Feiertag. Die Arbeitsruhe an diesem Tage
ist eine fast vollstindige. Wer am 1. Mai
unbedingt arbeiten muss — &ffentliche Ver-'
sorgungsbetriebe, usw. — liefert'éinen Tag-
Lohn an die Parteizentrale ab. Diese Gel-
der werden dem Bildungsfonds zugefiihrt.
Soweit: die Kollegen ‘Strasienbahner und
Eisenbahner in Frage kommen, steht das.
Eisenbahnministerium auf dem Stand-
punkt, dass der Dienst vollstindig ausge-
iibt werden muss. Auf Eingreifen der Or-
ganisationen wird jedoch halbtigiges Feiern
bei der Strassenbahn geduldet, Irgend-
welche bedeutende Schwierigkeiten von-
seiten der Arbeitgeber sind nicht zu ver-
zeichnen, da die tschechischen Genossen
ohne Unterschied der politischen Anschau-
ung von der Bedeutung dieses Tages er-
fiillt sind und die Arbeitgeber es unter die-
sen Umstinden vorziehen, sich teﬂnahms—
los zu verhalten. .

Jugoslawien.

In Jugoslawien sind seit dem 6. Mérz
1929 alle Maifeiern verboten. Frither ruhte -
die Arbeit bei dem Sirasséhbahnuerkehr"
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vollstindig, Bei der Eisenbahn war es
iiblich, die Lokomotiven zu bekriinzen,

Gegenwiirtig feiern nur noch sehr klassen-
bewusste Arbeiter, Wer feiern will, muss
um Urlaub nachsuchen. In den Staatsbe-
trieben gibt es gar keinen Urlaub und in
den Privatbetriecben wird nur unbezahlter
Urlaub gewihrt. Vielfach hat das Urlaub-
nehmen am }. Mai Entlassung zur Folge.
Unter diesen Umstianden ist es nicht mog-
lich, irgendwelche besondere Mitteilung
tiber die Beteiligung der Transportarbelter
zu machen.

Polen.

Infolge der reaktiondren Diktatur kann
von einer Maifeier grésseren Stils nicht be-
richtet werden. Gesetzlich ist der erste Mai
nicht anerkannt. Wer feiern wiill muss Ur-
laub nehmen, wobei, wenn Uilaub gewihrt
wird, der Lohn fiir diesen Tag in Abzug ge-
bracht wird. Der polnische Transportarbei-
terverband gibt am 1, Mai aus finanziellen

Griinden keine besonderen Publikationen

heraus, Nur die Kraftfahrersektion, die
eine eigene Zeitung hat, verdffentlicht
einen Leitartikel. Bisher feierten die Trans-
portarbeiter vollstindig, die Kraftfahrer
teilweise, die Seeleute und Eisenbahner
jedoch nicht. Im Zusammenhang mit dem
beschriinkteen Ausmasse der Arbeitsruhe
ist von besonderen Schwierigkeiten von-
seiten der Arbeitgeber nichts zu berichten,
Ein Abfithren des Lohnes an Partei oder
Gewerkschaften ist nicht {iblich, Diejenigen
Transportarbeitergruppen, die ihre Arbeit
nicht verlassen kénnen, bekunden ihre So-
lidaritit in Festversammlungen am Abend
des ersten Mai, Es braucht nicht betont
zu werden, dass die Feier des Maitagesin
Polen der Militdrdiktatur ein Dorn im Auge
ist und sie nichts unterliisst, um den Arbei-
tern die Feier dieses Tages zu erschweren,

Estland.

" In Estland ist die Maifeier gesetzlich si-
chergestellt. Es gelten fiir die Feiernden
in den Lohn- und Arbeitsbedingungen die
Bestimmungen, wie an andern Feiertagen.
Die Transportarbeiter feiern im allgemei-
nen durch volhge Arbeitsruhe. Bei den
Eisenbahnern ist eine besondere Regelung
vorgenommen und zwar ruht die Arbeit, die
nicht direkt mit dem Verkehr der Ziige ver-
bunden ‘ist. Im iibsigen werden die Eisen-
bahner' von ~ihrer Organisation aufgefor-
dert, sich an den Demonstrationen zu be-
teiligen. Besondere festliche Arrangements
sind nicht ~iblich. “Von irgendwelchen
Schwierigkeiten vonseiten der Arbeitgeber
kann ebenfalls nicht berichtet werden. Eine
Lohnabfithrung der am 1. Mai Arbeitenden
ist nicht bekannt. ’

Finnland.

In Finnland ist der erste Mai gesetzlicher
Feiertag und wird allgemein durch voll-
stdndige Arbeitsruhe gefeiert. Lediglich die
offentlichen Betriebe, die Eisenbahn und
der Seetransport arbeiten. Auf im Hafen
liegenden Schiffen ist véllige Arbeitsruhe,
sodass unsere Genossen Hafenarbeiter sich
restlos an der Feier beteiligen, Fiir die
Strassenbahner 'ist eine besondere Rege-
lung getroffen, so z. B. in Helsingfors, wo
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der Strassenbahnverkehr bis nachmittags
16 Uhr stillgelegt ist. Bis zum Biirgerkrieg
1918 wurde der erste Mai von der Arbei-
terschaft in einer Front begangen. 1920
kam die politische Spaltung in linken Flii-
gel und Sozialdemokraten, die dem ge-
meinsamen Auftreten am |. Mai gescha-
det hat. Die Gewerkschaften gehdren im
allgemeinen zum linken Fliigel. Da 1930
die sogenannten kommunistischén Demon-
strationen verboten wurden und nur noch
Sozialdemokraten demonstrieren, ist die
Beteiligung etwas geringer, jedoch ist das
Gefiihl fiir den Maitag allgemein verbrei-
tet und tief verwurzelt.

Norwegen.

Der erste Mai ist zwar nicht offiziell als
gesetzlicher Feiertag erklirt worden, doch
wird er von den Arbeitern in Norwegen als
ein Festtag betrachtet, sodass alle Arbeit
ruht. Nur die notwendigen Arbeiten wer-
den durchgefithrt. Unsere Genossen Trans-
portarbeiter sind restlos an der Feier be-

teiligt. Der Eisenbahnbetrieb wird aller-
dings aufrecht erhalten. Die wiederholten
Forderungen auf Arbeitsruhe am 1. Mai
bei der Eisenbahn waren bisher ergebnis-
los. Der norwegische Lokomotivfiihrerver-
band fordert seine Mitglieder auf, soweit
sie dienstfrei sind, mit thren Fahnen an
den Demonstrationen teilzunehmen, was
in starkem Masse befolgt wird. Von den
Strassenbahnern kdénnen wir nichts Niheres
berichten. Von einer Lohnabfithrung fiir
irgendwelche Zwecke aus Solxdantatsgrun—-
den ist nichts bekannt.

Schweden.

In Schweden wird der erste Mai seit 1890
allgemein gefeiert, jedoch ist er noch nicht
zum gesetzlichen Feiertag erklart; Dafiir ist
der erste Mai aber in den meisten Kollek-
tivvertrigen als Felertag festgesetzt. Nur in
den grésseren Stiddten finden Demonstra-
tionen statt, an denen sich unsere Genos-
sen selbstverstandlich beteiligen. Bei den
Staats- und Privateisenbahnen: wird der
Fahrdienst voll aufrecht erhalten. Das
Werkstitten- und Unterhaltungspersonal
feiert jedoch durch Arbeitsruhe. Bei den
Staatsbahnen ist Anweisung gegeben, auch
das Fahrpersonal soweit als méglich zu
beurlauben. Bei den Privatbahnen wird
dem Fahrpersonal, soweit es der Verkehr
erlaubt, fiir einige Stunden freigegeben.
Eine Lohnabfithrung zu Solidarititszwek-
ken ist nicht bekannt. Die Transportarbei-
ter beteiligen sich an den Maifeiern rest-
los; iiber die Strassenbahner kénnen wir
Nzheres nicht mitteilen.

(Schluss folgt).
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Die Zwangshaftpflibhtversicherung fur Kraftfahrzeugbezitzer

Eine Anfrage der deutschen Kraftfahrer

gab der I.T.F, Veranlassung, iiber die Frage
der Zwangshaftpflichtversicherung bei den

angeschlossenen Kraftfahrerorganisationen

eine Rundfrage zu halten.

Da die Einfithrung der Zwangshaft-
pflichtversicherung eine Forderung unse-
res internationalen Kraftfahrerprogramms
ist, benutzen wir die Gelegenheit und
bringen .in gedridngter Form einen Bericht
tiber den derzeitigen Stand der Angelegen-
heit, soweit uns Berichte aus den einzelnen
Landern zugegangen sind,

Deuatschland.

Bisher besteht eine gesetzliche Zwangs-
haftpflichtversicherung noch nicht, Die
Reichsregierung beschiftigt sich jedoch
mit der Frage. Die Berufskraftfahrer un-

terstiitzen diese Bestrebungen, da sie die

Einfihrung der Zwangsversicherung fiir

notwendig halten, Lediglich die Automo- -
bilindustrie und einige gréssere Auto-Clubs
bekéimpfen die Einfithrung. Sie behaupten ’

die gesetzliche Regelung der Haftpflicht-
versicherung bedeute eine neuerliche Be-
lastung der Kraftverkehrswirtschaft,

Spanien,

Bisher besteht ebenfalls noch keine ge-
setzliche Regelung dieser Frage. In der Ge-

setzgebung, die gegenwirtig in den Parla-
menten beraten wird, ist jedoch eine Be-
stimmung iiber die Versicherungspflicht zu
erwarten. Ein solcher Vorschlag wird ganz
besonders von allen Vertretern des Eisen-
bahn- und Strassenverkehrs unterstiitzt.

Frankreich.

Bis zum gegenwirtigen Moment besteht
kein Gesetz iiber die Zwangsversicherung.
Aber es liegt bereits ein dahingehender
Gesetzentwurf vor, jedoch ist er bisher von
der Kammer noch nicht beraten. In den
meisten grésseren Stidten, wie Paris, Lyon,
Marseille, Metz usw. besteht die Gewohn-

heit, dass die Taxiuntemehmer keine Fahr-

erlaubnis erhalten, wenn sie nicht nach-
weisen konnen, dass sie eine Versiche-
rung auf mindestens 200000 frs. abge-
schlossen haben. Diese. Methode ist schon
ein kleiner Schritt zur Zwangshaftpflicht-
versicherung,

Tschechoslowakei.

Eine gesetzliche Regelung war bisher
nicht vorhanden. Mit dem Inkrafttreten des
neuen Verkehrsgesetzes am 31.12.1932 ist
auch der Versicherungszwang eingefiihrt.

- Laut Gesetz wird jedwede Beférderung von

Lasten oder Personen, die gewerbsmissig
ob regelmissig oder unregelmissig mittels



Motorfahrzeugen erfolgt, als konzessions-
pflichtig angesehen, Die Konzession wird

nur erteilt, wenn nachgewiesen wird, dass-

das Fahrzeug versichert ist. Die Hohe der
Versicherungsbetrige ist durch Regierungs-
verordnung festgesetzt. Durch die Verbin-
dung der Einfithrung des Versicherungs-
zwanges mit der Konzessionierung, die
lediglich: zugunsten der Eisenbahn und
Post “einigefiihrt wurde, kénnen die tsche-
chischen Berufskraftfahrer diesem Gesetz
kemeswegs freund]xch gegeniiberstehen.

Estland i l‘“l B

Auf Vorschlag des Wegeministeriums in
Estland sollte Anfang 1932 die Zwangs-

haftpflichtversicherung eingefithrt werden.
Sowoh! unsere Genossen Berufskraftfahrer,
als auch alle Taxibesitzer, Omnibuskom-

.pagnien und Lastwagenbesitzer erhoben

dagegen Protest, sodass der Vorschlag des
Wegeministeriums aufgehoben wurde. Je-
doch bedeutet dieser Protest von seiten
unserer Kollegen keineswegs eine grund-
sitzliche Ablehnung. Der Vorschlag des

‘Wegeministeriums wurde lediglich aus dem -

Grunde abgelehnt, weil er einseitig zu
Gunsten der Versicherungsgesellschaften

ausgearbeitet war.

H oll.yand.

In Holland gibt es ebenfalls noch keinen

gesetzlichen Versicherungszwang. Jedoch
ist nach Artikel 25 des Kraftwagen- und
Fahrradgesetzes der Besitzer oder Halter
eines Kraftfahrzeugs fiir den Schaden, den
er Dritten verursacht, verantwortlich. Die-
selbe: Verantwortung ist den Autobusun-
ternehmen in Artikel 9 des Gesetzes iiber
Sffentliche Verkehrsmittel auferlegt. Die
Einfithrung einer gesetzlichen Bestimmung
ist von der Reichskommission fiir dieKraft-
fahrzeug- und Fahrradgesetzgebung ge-
plant, jedoch ist die Verwirklichung vor-
erst sehr zweifelhaft, da der Justizminister
hiervon nichts wissen will.
- In den von den hollindischen Provinz-
verwaltungen - aufgestellten Konzessions-
bedingungen, fiir Autobusunternehmen wird
verlangt, dass die Konzessionire sich gegen
Schaden von Fahrgdsten und dritten Per-
sonen . versichern miissen. Verschiedene
Gemeindeverwaltungen haben dieselbe Be-
stimmung auch fiir die Konzessionsertei-
lung fiir lokale Autobus- und Taxameter-
betriebe aufgenommen.

Es wird befiirchtet, dass wenn bei der
Einfithrung des gesetzlichen Zwanges die
Triager der Versicherung in privaten Hén-
den bleiben, diese Gesellschaften sich
sehr bald verstindigen wiirden und als
Folge davon. die Primien erheblich in die

Hshe gehen.

Schweiz. K

In der Schweiz besteht bereits seit Auf-
kommen der Kraftwagen die Bestimmung,
dass eine Verkehrsbewilligung nur dann ge-
geben wird, wenn der Halter des Fahr-
zeugs sich iiber den Abschluss der Haft-
pflichtversicherung ausweisen kann,

Da das am 1. Januar 1933 in Kraft ge-

tretene neue Automobilgesetz eine Ver-

‘scharfuing der Haftpflicht enthilt, fordern
die’ Versicherungsgesellschaften eine Er-
hshung der Priamien. Die Verhandlungen
zwischen Automobilverbinden und Versi-
cherungsgesellschaften schweben zur Zeit
noch,

Oesterreich,

In Oesterreich besteht seit dem Jahre
1930 der gesetzliche Zwang zur Haftpflicht-
versicherung fiir Kraftfahrzeughalter. Die
Einfiihrung der Zwangshaftpflichtversiche-

. rung ist eine Errungenschaft der Trans-

portarbeiter und der sozialdemokratischen
Fraktion im Nationalrat. Die Versiche-
rungsgesellschaften, die eine derartige Ver-
sicherung abschliessen diirfen, werden von
der Regierung zugelassen. Irgendwelche
Vereinbarungen iiber  die Prédmienhshe
unter den Versicherungsanstalten sind
durch Gesetz ausgeschlossen.. Trotzdem
haben sich die Gesellschaften unterein-
ander verstindigt, was eine Steigung der
Primien zur Folge hatte. Dieses fiihrte zu
Widerstinden seitens der Kraftfahrzeug-
besitzer. Der Kraftfahrbeirat am Sitze
des. Handelsministeriums hat dann die
Versicherungsgesellschaften zu einer Her-
absetzung der Primien gezwungen, wo-
nach auch die Fahrzeughalter sich wie-
der zufrieden gaben. Die Auswirkungen
der Zwangshaftpflichtversicherung sind
gut. Wenn Massnahmen gegen die masslose
Steigerung der Prdmien getroffen wer-
den, kénnen diese niemals die Rentabilitat
der Kraftverkehrswirtschaft gefihrden.

England. ;

Mit. der Inkraftsetzung des englischen
Strassenverkehrsgesetzes im Jahre 1930 ist
auch die Zwangshaftpflichtversicherung

eingefithrt worden. Das Gesetz verlangt, .

dass jeder Fahrzeughalter eine Haftpflicht-
versicherung abzuschliessen hat, bevor er
ein Kraftfahrzeug in den Verkehr bringt.

Da sich herausgestellt hat, dass mit
Kraftriidern sehr viele Unfille verursacht
wurden, haben die Gesellschaften am 1.
Dezember 1932 ihre Primien fiirKraftridder
erhsht. Da die Versicherung von Kraftfahr-
zeugen im allgemeinen kein besonders lu-
kratives Geschift fiir die Gesellschaften
ist, haben einige Versicherungsunterneh-
men den Abschluss von Versicherun-
gen fiir Fahrzeuge der allgemeinen Be-
forderung abgelehnt,
damit sind dann auch die Primien fiir diese
Fahrzeuge etwas erhtht worden. Ganz all-
gemein lassen sich iiber die Bewdhrung
der Zwangshaftpflichtversicherung nach
Meinung unserer englischen Genossen Be-
merkungen noch nicht machen. Ein Urteil
dariiber muss -ein léngeres Inkraftsein des
Gesetzes bilden. Die englischen Genossen
schlagen allerdings vor, dass bei Einfiih-
rung der Zwangshaftpflichtversicherung in
anderen Lindern Strafbestimmungen mit
aufgenommen werden, damit einem riick-
sichtslosen Fahren auf Grund des Versi-

chertseins vorgebeugt wird.

Schweden.

In Schweden besteht fiir die Kraftfahr-
zeughalter die Zwangshaftpflichtversiche-

Im Zusammenhang

rung. Die Rentabilitit der Kraftverkehrs-
wirtschaft wird dadurch nicht beeintrich-
tigt. Es kann vorkommen, dass wenn ein
Fahrzeug mehrere Unfille gehabt hat, die
Primie erhsht wird. Ebenso kommt es aber
auch vor, dass fiir ein Fahrzeug, das der
Gesellschaft noch keine Ausgaben verur-
sacht hat, die Primie ermissigt wird.

Norwegen.

Die Zwangshaftpfllchtverswherung be-
steht in Norwegen. Triger dieser Versiche-
rung sind norwegische und eine engli-
sche Versicherungsgesellschaft. Die engli-
sche Versicherung ermissigt die Pramie,
wenn im Laufe eines Jahres kein Unfall
verursacht wird, um 10%. Bisher haben die
norwegischen Gesellschaften keine FEr-
missigung gewihrt, es ist aber zu erwar-.
ten, dass auch die norwegischen Gesell-
schaften zu dieser Methode iibergehen.

Ein durch einen Zusammenstoss Geschi-
digter meldet seinen Anspruch der Versi-
cherungsgesellschaft. Kommt eine Eini-
gung tiber die Hs8he der Schadenersatz-
summe nicht zustande, so wird diese durch
einen vom Gericht zu bestellenden Schlich-
ter festgesetzt. Die auf die Versicherungs-
frage bezug habenden Gesetzbestimmun-
gen sind in Norwegen sehr streng und
daher sind auch die Kraftfahrer im Ver-
kehr sehr vorsichtig.

Dénemark.

In Dinemark besteht seit dem Jahre
1916 die gesetzliche Zwangshaftpflichtver-
sicherung. Kein Wagen darf zugelassen
werden, wenn seien Besitzer nicht zugleich
auch der Polizei eine Versicherungspolice
vorlegen kann. Das Gesetz hat sich fiir
alle Teile zufriedenstellend ausgewirkt. Die
Pramien sind nicht gestiegen, also ist die
Rentabilitit des Kraftverkehrs durch das
Gesetz nicht beeintréichtigt worden, Fiir
die Berufskraftfahrer ist das Gesetz eine
grosse Beruhigung, denn vorher ist es vor-
gekommen, dass in Fallen, wo der Besitzer
eines Fahrzeugs unvermdgend war, der
Fahrzeugfithrer haftbar gemacht wurde.

Auf Grund des Gesetzes kann der Fahr-
zeughalter fiir die ersten 200 Kr. das Risi-
ko selber tragen. Er wurde nun von den
Arbeitgebern versucht, dieses Risiko auf
die Arbeitnehmer abzuwilzen.

Die danische Transportarbeiterorganisa-
tion hat mit den Arbeitgebern eine Ver-
einbarung getroffen, wonach ihre Mitglie-
der von diesem Risiko befreit sind.

Aus dieser Zusammenstellung geht . die
volle Berechtigung unserer Forderung fiir
die Berufskraftfahrer hervor. Das einzige
Argument der Arbeitgeber, evtl. steigende
Priimien, ist nicht stichhaltig, denn dem
Steigen der Primien kann durch geeignete
Massnahmen vorgebeugt werden. :

Wir hoffen mit diesem Artikel das Ma-
terial bei unseren angeschlossenen Organi-
sationen zu vervollstindigen und sind den
einzelnen Verbénden im voraus dankbar,
wenn sie infolge dieses Berichts das bei uns
vorliegende Material durch weitere Zu-
schriften ergéinzen. Die Vervollstindigung
dieses Materials werden wir selbstverstind-
lich ebenfalls unseren Orgamsahonen zu-
ginglich machen

II



‘Die Lohn- und Arbeltsbedmgungen in der
Hochseefischerei (X)

FINNLAND

Der finnische Hermgsfang wird in den Monaten Mai, Juni, Juh
und August-an der Kiiste Islands und in den Gewassern von
Petsamo betrieben. Der Fang wird mit 12 Dampftra.wlern von
irisgesamt 10 800 t Gehalt ausgelbt.

Im.ganzen werden beim Fang 200 Minner und 70 Frauen be-
schiiftigt. Die Besatzung eines Bootes besteht aus.er 14 bis 18
Fischern aus 6 Mann. Auf dem Hauptschiff werden die Frauen
sowie etwa 40 -Burschen als Salzer beschaftigt.

Das gesamte flir die Fischerei notige Personal wird im Mal auf
die ganze Fangsaison angemustert.

Heuern und Fanganteil,

. Die Heuern -der Besatzungsmitglieder schwanken zwischen
250 und 950 FMk. monatlich. Die Fischer erhalten eine garan-
tierte Mindestheuer von 500 FMk. monatlich zuzliglich Fang-
anteil von 2,50 Mk. pro Tonne. Betrigt der Fanganteil mehr als
500. Mk., so kommt die Garantieheuer in Wegfall.

- Fiir das Ausbessern der Netze wird eine Sondervelgutung von
5 Mk. pro Stunde gewshrt.

Das Durchschnittseinkommen wihrend der ganzen Fangpe—
riode betrigt fir:

a.) den Eapitin ‘ FMEk. 12000 —  bis 26000 —
b.) ‘-den- Maschinisten . 4 000 — N 14 000 —
5 000 —

¢) die Fischer o : 2
Ratiorien.. = S

- Fardie Bekdstigung der Besatzungen haben die Reeder aufzu-
kommen. Zucker und Margarine werden nach gewissen Ratio-
nen verabreicht. Die Besatzung hat beim Einkauf des Proviants
kein Kontrollrecht.

Arbeztszezt

2,000 — "

‘Wiihrend des Fanges ist die Arbeltszelt ‘unbeschrinkt. Die

Salzer arbeiten im Tag 10 Stunden.

.Im Hafen betrigt die Arbeitszeit 8 Stunden téglich. Die Reisen
dauern 60 bis 160 Tage.
Arbeiten zwischen zwei Reisen.

Ausser den an Bord zu verrichtenden Arbeiten muss die Be-
sa‘tzung a.uch fiir. das Klarmachen der Schiffe und zum Teil fir

das Loschen des f‘anges Sorge tragen. Die Fischer erhalten fi

" diese Arbeilen eine Sonderzulage, was hei den Besatzungsm1t»

gliedern nicht der Fall ist.

Ucberstunden. L
Der Begriff Ueberstunden ist in der finnischen Hermgsﬁseherex

unbekannt. . TR

Freizeit. o TN

Der Besatzung wird zwmchen zwel Reisen keme Freumt
gewdhrt,

Fiir Sonntagsarbelt auf See wird weder entsprechende Frm-
zeit gewdhrt, noch: eine” Barvergiitung a.usgezahlt

Retsevergiitung. .
Die Flscher ‘erhalten fir die Reise nach dem Ausfahrthafen
ihres Schiffes keine Vergutung

Sozialversicherung.

In Krankheitsfillen miissen die Besatzungsmltgheder an Bord
und nach der Ausschiffung noch 6 Wochen verpflegt werden.
Eine dafiir bestehende Versicherungseinrichtung hat bei Un-
ghiicksfiillen nach der Ausschiffung fir die Verpﬂegungskosten
aufzukommen.

Die Besatzungsm1tg11eder sind nur gegen Unfille versichert;
es gibt weder eine Erwerbslosen-, noch eine Invaliden-, noch
eine sonstige soziale Versmherung fir dle Seeleute N

Effektenverlust.

Bei Effekienverlust im Falle von Schlffbrnch betragt dle Ent-
schidigung 4 500 bis 12 000 FMk:

Arbeiten vor und nach der Saison.

Fiir das Klarmachen des Schiffes bei Beginn der Fangscuson

wird ein besonderer Vertrag abgeschlossen, wobei auch'die Ver-
giittung dafiir vereinbart wird. Am Ende der Fangsaison miis-
sen gegen Bezahlung der vor Beginn des Fanges vereinbarten
Entschidigung die Fischgerite wieder an Liand geschafft Werden.

Arbeitsvertrige werden nicht abgeschlossen =
~ Neben den grossen Booten sind in Petsamo etwa 70 klemer ‘
Fischereiboote vorhanden, die in den arklischen Gewissern
hauptsichlich Kabeljau, Heringe und andere Fische fangen.
Diese Fahrzeuge sind aber so klein, dass der Schiffseigner nur
selten fremde Leute anheuert. Wenn dies nétig mt kommt es
Zum Absohluss von Emzelarbeltsvertragen

et

Der letﬂsche Arbeit‘er-Schutzbund und Esperanto
Der lettische Arbeiter-Schutzbund beglinstigt Es-

peranto im hohen Masse. In diesem Jahre hat der
Schutzbund', fiir die Mitglieder einen Esperanto-
Kurius® elngerichtet. Nach dem Ablauf des Kurses
hat der’Schutzbund ‘eine wandernde Esperanto- Aus-
stellung eingerichtet, Zwecks Einsammlung des ge-
eigneten Materials wandte sich der Schutzbund in
einéin; in’ Esperanto ‘abgefassten’ Rundschreiben an
dig’ auslﬁndischen Esperanto-VerbEnde, ,

quenrbiscn esperantfstischer Transporfarbeiter

2 Jei T mer auf-gegenseitige Besuche
nsport- und ehrsarbeitern, Mitgliedern
LTVR angeschlossenen Organisationen.

grossenWert gelegt. Dass diese gegenseitigen Besuche
bisher nicht das erwiinschte Ausmass angenommen
haben, ist wohl zum grossen Teil den Sprachschwie-
rigkeiten zuzuschreiben, denn die Arbeiter haven
nicht oft Gelegenheit, eine fremde Sprache genbgend
zu erlernen.

Es ist klar,. dass sich gerade die Esperantisten,'

besonders Eisenbahner, den Umstand, dass sie sich
durch Esperanto gut verstindigen kénnen reichlich

zunutze machen und Reisen nach dem Ausland’

unternehmen, Es ist frither schon vorgekommen,
dass sich esperantistische Kollegen verschiedener
Linder gegenseitig besuchten {wir erinnern an den
Besuch schweizerischer Eisenbahner-Esperantisten
des Biiros der I T.F, im Jahre 1930, den Besuch 8ster-
reichischer Eisenbahner-Esperantisten in Belgien und
Holland 1931 etc.). Die internationalen Besuche der
esperantistischen I. T.F.-Mitglieder wurden bisher
nicht von einer Zentralstelle planmissig organisiert,
sondern es wurde vielmehr dem einzelnen Genossen
iiberlassen, die ndtigen Massnahmen selbst zu treffen,

Jetzt da die Internationale F&deration Esperantis-
tischer Verkehrs- und Transportarbeiter besteht,
hat sie auch die Organisierung dieser gegenseitigen
Besuche in die Hand genommen, Gerade jetzt sind
Verhandlungen im Gange wegen eines Besuches

der schwedischen Eisenbahner . in Oesterreich und

gleich darauf der 8sterreichischen Gastgeber bei ihren
Gisten in Schweden. Es soll ‘eine Anzahl schwe-
discher Eisenbahner im Juni nach ‘Qesterreich kom-
men und 14 Tage bei ihren Kollegen als' Giste
bletben; ‘nach Ablauf dieser Zeit werden sie. von-
den Gastqebern begleitet und diese bleiben wieder
14 ‘Tage bei ihnen in Schweden, Man hofft; dass die
sorgfaltige Organisierung dieser gegenseitigen Ferien-
besuche viel zu der Festigung der Bande der. Kame-
radschaft unter den I.T.F. -Mntgliedern verschiedener
Linder beitraqen wird. s,
Recenzo - ! : s
Oficisla Jarlibro de Ia Esperanto-Movado 1932.
eldono de la Universala Esperanto-Asocio, Genéve.
La pli ol 300-pada libro enhavas informojn pri
diversaj institucioj de la neiitrala Esperanto- movado,
Lingva Komitato, naciaj sacietoj, Esperantogazetaro,
ankail la laborista Esperanto. movado estas en §i
parte menciita. La plej granda parto de la jarlibro
estas kompreneble dediéita al UL.E,A, mem. . Utila
estas Ia pli ol 230 pajojn ampleksanta listo.da nomoj
de deligitoj en pli ol 2000 lokoj de la tuta mondo.
Krom tio alvenis ankoraii dé la sama asocio: La
servaro de ULE.A., raporto prila agado de'ULE.A,;
brojure pri organiza problemo  kaj faldprt;spektm
pri Esperanto, .. :






