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Der Kampf
gegen die Erwerbslosigkeit

Bekidmpfung der Arbeitslosigkeit

Der Kongress der 1.T.F., in der Erwigung,
dass die Fortschritte der Technik und die erhshte Produktion wirtschaftliche

Notwendigkeiten sind, die zu einer Erleichterung der Arbeit unter Verschaffung

eines Héchstmasses von Wohlfahrt fithren sollten,

dass die mit Rationalisierung bezeichnete Betriebsmethode unter dem Kapita-

’ lismus bedeutet, dass mit der héchsten Vervollkommnung der Technik und Arbeits-

methoden von den Arbeitern grésste Kraftanstrengung verlangt wird,

dass der Privatbesitz der Produktionsmittel und ihre Verwendung fiir private

Zwecke zu Interessengegensitzen in der Weltwirtschaft fithren, welche die Riistun-

gen der Nationen férdern und die Kriegsgefahr erhshen,

dass die anarchische, kapitalistische Produktion nicht zu ausreichender Wohl-

fahrt der Arbeitermassen fithrt, sondern sie im Gegenteil hestindig mit Arbeits-

losigkeit bedroht,

1

dass die Rationalisierung durch Hervorrufung einer technischen Arbeitslosigkeit

die Lebenslage der Arbeiterklasse noch weiter herabdriickt,

spricht sich gegen das heutige Produktionssystem und fiir eine planmissige

Produktion aus, die ausschliesslich auf Erhshung der allgemeinen Wohlfahrt ge-

richtet ist,

_ verlangt schon heute zwecks Férderung der Wohlfahrt der Arbeiter energische

Bekampfung der Arbeitslosigkeit durch internationale Regelung der Arbeitszeit,

In obiger Entschliessung unseres Prager
Kongresses werden die Ursachen, welche
zi0 ‘der heutigen Erwerbslosigkeit gefiihrt
haben, sowie die Griinde, weshalb die
Arbeiterklasse an die Stelle des kapita-
listischen Produktionssystems ein diesem
prinzipiell entgegengesetztes Produktions-
system, nimlich den Sozialismus, setzen
muss, klar und deutlich umschrieben.
GVIeichzeitig werden in der Entschliessung
unter Beriicksichtigung dessen, dass der
Kampf fiir den Sozialismus nicht unmit-
telbar’ von Erfolg gekrént sein.wird, For-
derungen aufgestellt, durch deren Ver-
wirklichung jetzt schon ‘eine. Verringerung
der Erwerbslomgkelt erzielt werden kénn-

te.. ’eshalb heisst ‘es auch in der Resolu-
i tion: warthch" Jverlangt schon heute", wo-
‘ bei daran, was das Ende allen, ‘aus dem
Kapi't’alisyx‘nusi eﬁtstéhenden Elendes be-
deutet, am Sozialismus, unentwegt festge-
halten wird.

Die Erwerbslomgkmt hat ein solches
Ausmass  angenommen und die sozialen
Entwicklungserscheinungen, welche dieses
Massenelend her
von der Art, dass ,
,arbmtsloengkext gerechnet werden ‘muss.
Sogar in der einen recht mirchenhaft an-
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‘erufen haben, smd‘
 starken Dauer—‘ :

I der Lshne und sonstigen Arbeitsbedingungen, durch Verlingerung der Schul-
pflicht und Gewihrung einer ausreichenden Altersrente,

verlangt die sofortige Einfiihrung der 40-Stunden-Woche ohne Lohnherab-
setzung und fordert die zustindigen Instanzen in der Gewerkschaftshewegung auf,

# national und international fiir diese Forderungen éinzutreten.

mutenden Hochkonjunktur in den Ver-
einigten Staaten, die sich im Herbst 1929
in die schwerste aller Krisen umwandelte,
lag auf diesem vielbewunderten Bild ka-
pitalistischer Hachstleistung der Schatten
von ein paar Millionen Arbeitslosen. Wenn
nun, um die Ausdriicke der biirgerlichen
Nationalskonomie zu gebrauchen, der Ka-
pitalismus aus dieser Krise mit einem
durch diese ,bereinigten” Produktionsap-
parat hervorgeht, m. a. W. noch mehr als
je zuvor bei der Produktion auf die Ar-
beitskraft verzichten kann, dann wird sich
erst recht herausstellen, dass der Kapita-
lismus in stets grésserem Umfange Arbeits-
krifte endgiiltig aus dem Produktionspro-
zess ausschaltet.

Im Hinblick auf diese unverkennbare
Folge einer weiteren Entwicklung und
Ausbreitung des kapitalistischen Wirt-
schaftssystems werden gerade -auch
nicht-sozialistischen Kreisen Stimmen Ffiir
eine planméssige Regelung der Produk-
tion laut. Der Gedanke an die Unhalthar-
keit des kapitalistischen Produktionssy-
stems bei stets zunehmender Dauerarbeits-

losigkeit dréingt sich einem in solch drohen-

der Form auf, dass man in diesen Kreisen
selber zu der Idee einer Lésung Zuflucht

nimmt, der dem Kapitalismus wesens-
fremde Prinzipien einer planmissigen Re-
gelung der Produkttion zugrunde liegen.
So zeigt sich bei einem Teil der Anhinger
des Kapitalismus in den aus seiner Not
geborenen Ideen, wie aussichtslos er ge-
worden ist.

Unsere Entschliessung ldsst in dieser
Hinsicht ‘an Deutlichkeit nichts zu wiin-
schen iibrig. Auch sie spricht sich fiir eine
planmissige Produktion aus, jedoch nur
fiir eine solche, die ausschliesslich auf Er-
héhung ‘der allgemeinen Wohlfahrt ge-
richtet ist. Und um allen Missverstandnis-
sen vorzubeugen schickt sie dieser Forde-
rung diejenige auf Abschaffung des heutigen
Produktionssystems vorauf, Mit dem vagen
Verlangen nach einer planmaissigen Pro-
duktion, wobei in héchst unlogischer Weise
am Privatbesitz, an Produktionsmitteln, an
Grund und Boden festgehalten wird, kann
sich das klassenbewusste Proletariat nicht
zufriedengeben. Planméssige Produktion
muss gleichlautend sein mit sozialistischer
Produktion, auf die Strafe hin, ein un-
fruchtbarer, leerer Begriff zu werden, der
héchstens ,,gutmiitigen” biirgerlichen Ge-
lehrten u. dgl, dazu dient, auf eine fiir den
Kapitalismus ungefahrliche Art mitzuko-
kettieren.

Die Resolution spricht natiirlich auch
iiber die Rationalisierung, jedoch nicht,
wie allgemein {iblich, als abstrakter Be-

griff oder eine Art Modewort, sondern als

eine konkrete kapitalistische Methode, um
Arbeitskrifte iiberfliissig zu machen, die
gebrauchten Arbeitskrifte noch schlimmer
auszubeuten und die Arbeiterklasse als
solche anf das denkbar niedrigste Lebens-
niveau herabzudriicken. Die Bekdmpfung
der Rationalisierung kann untér dem kapi-
talistischen Wirtschaftssystem nur darin
bestehen, dass ihre Folgen, worunter an
erster Stelle die Erwerbslosigkeit, gemil-
dert werden. Die in diesem Punkte aufge-
stellten Forderungen der Entschliessung
kulminieren in der Forderung auf soforti-
ge Einfiihrung der 40stiindigen Arbeits-
woche, selbstverstindlich ohne Senkung
des Lohnes.

" Gerade in diesem letzten Punkte hat
es die internationale Arbeiterbewegung
vermocht, ihr Gewicht in die Waagschale
der internationalen Sozalpolitik zu wer-
fen. In dér im Januar d. J. in Genf abge-
haltenen vorbereitenden Arbeitszeitkonfe-
renz des 1.A.A. hat die Arbeitnehmer-
gruppe einen Antrag auf Einfithrung der
40stiindigen Arbeitswoche unter Beibe-
haltung des bisher giiltigen Lohnes einge-
reicht, Derselbe wurde mit 31 gegen 2|
Stimmen bei 17 Stimmenthaltungen abge-




lehnt. Selbst die gréssten Optimisten hin-
sichtlich der durch das [LAA. zu errei-
chenden Resultate in Sachen internationa-
ler Arbeitszeitabkommen werden wohl
nichts anderes erwartet haben. Wir wer-
den uns hier nicht auf eine Besprechung
der von der Konferenz behandelten Ange-
einlassen und das erzielte
© Scheinresultat lassen, was es ist. Steht
doch heute schon fest, dass die Arbeiter-
bewegung auf diesem Wege nicht die Ein-
fishrung der 40stiindigen Arbeitswoche er-

legenheiten

warten kann.
" Die Arbeiterbewegung wird einen an-
dern Weg zu gehen haben: den Weg
des Kampfes auf Skonomischem Gebie-
te, der in engstem internationalem Ein-
vernehmen und in allumfassender Solida-
ritit gefithrt werden muss.

Hier liegt das Gebiet, wo die L&sung

der Machtsfrage in den Hinden der Ar-

_ beiter selbst liegt. Auch die 40stiindige
Arbeitswoche ist eine Frage der Macht
und nicht etwa eine solcheder Anerkennung
der grundsitzlichen Richtigkeit der For-
derung auf eine kiirzere Arbeitszeit unter
Beibehaltung des bisherigen Lohnes, der
ohnehin schon grossenteils infolge der ge-
“schwiichten Machtsposition der Arbeiter-
schaft stark gequetscht worden ist.
Auf zur grésseren Machtsbildung, der
‘einzigen Voraussetzung zur Eroberung der
" 40stiindigen Arbeitswoche!

Gel

Genf erortert wieder die Abristung

EIN X-STRAHL

Die Wissenschaft gew&hrt uns den ., Durch”-Blick
zweier kapitalistischer Staatsméinner auf einer Gen-
fer Abristungskonferenz in dem Augenblicke, wo

sie einander unsterbliche Liebe der herrschenden
Klassen ihres Landes zum Volke beteuern.

(New Leader-New York)

Mitteilungen des Sekretariats

Mitgliederstand vom 1. Januar 1933

Im Laufe dieses Monates wird der Fragebogen {iber
den Mitgliederstand vom 1. Januar 1933 ausgeschickt.
Wir rechnen auf die Mitarbeit aller Verbénde.

Aktion des Personals der Internationalen Schlaf-
und Speisewagengesellschaft

Nummer 2 des Propagandablattes ist den in Frage
kommenden Verb#inden zugeschickt worden.

Untersuchung iiber die Berufskrankheiten des
Eisenbahnpersonals

Wit bitten um baldige Beantwortung unseres
Fragebogens No. 3 Enq, Loc,, der den Organisationen
Ende Januar und Anfang Februar zugeschickt wurde
Verdffentlichungen

Das deutsche Protokoll iiber die Prager Kongress-
verhandlungen mit Geschéaftsbericht 1930/31 wurde
den Verbanden bereits zugeschickt. Die Ausgabe
in den {ibrigen Sprachen erfolgt baldigst.

Der gebundene Jahrgang der “LT.F.” wurde in
deutscher, franzésischer, englischer und schwedischer
Sprache versandt.

Eingegangene Beifrdge Fiir 1931.:
_Jugoslawische Seeleute . . . . . . 8,  20.~
Fijr 1932
Jugoslawische Seeleute . . . . . . fl. 64—~
Polnische Eisenbahner . . . . . . , 900.~
Fiir 1933:
Danische Eisenbahner . . . . ., . . 62840
Dénisches Lokomotivpersonal , . . , 146,80
Danische Stewards . . . . . . . ., 64.—
Deutsche Eisenbahner . . . » 379320
Franzosische Eisenbahner Fr. 20 000 — . 1940,44
Franzésische Hafenarbeiter . ., . w1200~
Englische Kleinhandelsangestelite
(NUDAW.) . » 373,08
EnglxscheEisenbahnangestellte (R CA. ) :
140, —, ~ . .« . 117905
Englische Eisenbahner (N UR. ) .o . 800.—
Holléndische Transportarbeiter . . . , 3275,76
Jugoslawische Seeleute . . . . . . 66,90
Luxemburgische Eisenbahner. . . . ,  400.—
Deutsche Eisenbahner in der Tschecho~ ’
slowakei . . . .- . . . . ., . . 700.—

& dlgplh d

ESPZIRANTO

Wachsendes Interesse fiir Esperanfo

Welches Interesse dem Esperanto in’ Schweden
entgegengebracht wird, beweisen am besten die Be-
richte verschiedener Verleger, wonach im Jahre 1932
bis zum 1. Dezember in Schweden 10 530 Esperanto-
Lehrbiicher, 4000 schriftliche Kurse, 3000 “Worter-
biicher und .17 000 Esperanto-Schliissel ‘Biichlein mit
einer kurzgefassten Grammatik) verkauft wurden.

Auch in Japan erfreut sich Esperanto eines grossen
Interesses. BEs wird aus Japan gemeldet, dass ein
Esperantist aus Europa (der jetzt als Redakteur einer
rehglosen Esperanto-Zeitschrift in Japan weilt) im
vorigen Jahre eine Propagandareise durch Japan
unternommen hat, die sechs Monate dauerte, Inner-
halb dieses Zeitraumes hat er in ungefghr 100 Ort-
schaften vor mehr als 10 000 Zuhrern gesprochen,
50 Zeitungen haben tiber seine Reise berichtet,

Internationale Esperanto-Kongresse

Der diesjidhrige Kongress des Weltbundes prole-
tarischer Esperantisten wird in den Tagen vom 5.
bis 10, August in Stockholm stattfinden. Im Rahmen
dieses Kongresses soll zum ersten Male eine Arbeiter-
Hochschule veranstaltet werden, auf der verschiedene
wirtschaftliche, soziale und #hnliche Fragen behan-
delt werden sollen,

Der Kongress der neutralen Esperantisten wird
Anfang August in Kéln a/R stattfinden,

Ausser diesen zwei internationalen Kongressen
werden eine Reihe von Kongressen einzelner natio-
naler Esperanto-Verbinde (proletarischer und neu-
traler) abgehalten.

[nternationale Verbriiderung durch Esperanto
Am 15. Januar 1933 hat in Dtiren, Rheinland,
vin Drei-Lénder-Treffen (Deutschland, Belgien und
Holland) der Arbeiter-Esperantisten stattgefunden.
Es war schon das fiinfte derartige Treffen; es ist

" somit zu einer stindigen Einrichtung geworden.Das

erste Treffen wurde am 13.XI[193] in Merkstein
mit - 70 Teilnebmern, das zweite in Aachen mit 90
Teilnehmern, das dritte in Liittich mit 150 Teil-
nehmern und das vierte in Heerlen mit 0N Teil-
nehmern abgehalten, Zum flinften Drei-Linder-~
Treffen, das urspriinglich im Dezember 1932 statt-
finden sollte, hatten sich. bereits 7C0 Arbeiter-Espe-
rantisten angemeldet. Die Gemeinde-Verwaltung von
Diren hat jedoch Schwierigkeiten gemacht, sodass
das Treffen auf den 15, Januar 1933 verschoben
werden musste. Trotzdem haben etwa 500 Personen
an dem Treffen teilgenommen:

Das Drei-Ltnder-Treffen der Arbeiter-Esperantis-
ten hat nicht nur den Zweck, fiir die internationale
Verbrtiderung der Arbeiter durch Esperanto zu
manifestieren, sondern bespricht auch verschiedene
Fragen der Propaganda und andere Massnahmen
zur Verbreitung des Esperanto unter den Arbeitern.

Eine weitere ‘Kundgebung fiir die internationale
Verbriiderung der Arbeiter durch Mittel von Es-
peranto wird ein Massenausflug ungarischer Arbeiter-
Esperantisten nach Wien sein. Dijeser Ausflug wird
zu Pfingsten stattfinden und den Zweck haben, die
ungarischen Arbeiter, die zu Hause unter der Dik-
tatur leiden, mit den Errungenschaften des Roten
Wien bekanntzumachen. Bisher haben sich an 500
Teilnehmer angemeldet und man rechnet mit einer
Teilnehmerzahl von 1000,

Esperanto in Handel und Verkehr

Das tschechoslowakische Eisenbahnministerium hat
einen Fihrer durch die Linien der tschechoslowa-~
kischen Staatsbahnen in Esperanto herausgegeben

Im Oktober des vorigen Jahres hat in Rom ein
Kongress der internationalen Union der Mustermessen
stattgefunden, der sich u. a. mit der praktischen
Anwendung des Esperanto bei den Mustermessen
besch#ftigt hat. Eine vor zwei Jahren eingesetzte
Kommission zum Studium der Frage des Esperanto
als internationale Handelssprache hat dem Kongress
ihren Bericht vorgelegt. Es wurde darauf einstimmig
beschlossen, die praktischen Versuche iber die An~
wendung  des Esperanto im Handel weiter auszu-

dehnen.
CT3]

(Fortsetzung von S. 17),

hat sich vielfach mit Erfolg den Untersu-
chungsergebnissen seiner internationalen
Spitzenorganisation — der L.T.F. — be-
dienen kdnnen. Fiir diese wieder war die
Arbeit des Einheitsverbandes eine wichtige
Grundlage. Wenn in der Frage der Ein-
mann-Besetzung bereits festgestellt wurde,
dass diese ,,in bezug auf das Wohlbefin-
den und die Gesundheit der Fiihrer nicht
iiber jeden Einwand erhaben ist”, so ist
diese Feststellung von ausserordentlicher
Bedeutung. Von dieser so gewonnenen
Plattform kann weitergekimpft werden ge-
gen die Einmann-Besetzung. Der Einheits-
verbandund die . T.F. werden, davon sind
wir -fiberzeugt, bei diesem Kampf fiir die
Interessen des Personals stets im ersten
Schiitzengraben zu finden sein.

G. Jordan.
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'Einmann-Besetzung bei Lokomotiven und Triebwagen
Unvolikommene Antworten der Deutschen Reichsbahn-Verwaltung

An Hand des Artikels ,,Einmann-Betrich
bei Lokomotiven und Triebwagen® in Heft
4/1931 der ,,Chronik der Unfallverhiitung™
stellten wir fest, dass sich die Deutsche
Reichsbahn-Verwaltung bei der Beantwor-
tung der vom Ausschuss des JAA aufge-
worfenen diesbeziiglichen Fragen nicht viel
Miihe gemacht hat. Von den von dem Son-
derausschuss des JAA. aufgeworfenen 10
Fragen hatte die DR-Verwaltung gerade
zwei beantwortet. Die wichtigsten und, es
soll zugegeben werden, fiir sie unbequem-
sten Fragen hatte sie hingegen offen ge-
lassen. Wir haben unsererseits zu den Fra-
gen ausfiihrlich Stellung genommen und
ausser unserem dementsprechenden Be-
richt an.die I.T.F. in unserer Verbandszei-
tung die Liassigkeit unserer Verwaltung
scharf kritisiert. [.assen wir es dahingestellt
‘'sein, ob unsere Kritik an der Lissigkeit der
Deutschen Reichsbahn-Verwaltung oder
-andere Griinde dazu - gefiihit haben, dass
diese spiter doch fast alleFragen beantwor-
tet hatte. Jedenfalls finden wirin der letzten
Ausgabe, Nummer 5, der Chronik der Un-
fallverhtitunig® einen Artikel, der u. a. auch
die fehlenden Antwaorten der Deutschen
Reichsbahn bringt. Sie sind so aufschluss-

reich und zeigen, dass es nicht damit getan

sein kann, wenn nur die Eisenbahnverwal-.

tungen diese Fragen beantworten, sondern
wenn — wie in dankenswerter Weise das
die I.T.F. veranlasst hatte — auch die Ei-
senbahner-Organisationen zu den Fragen
Stellung nehmen. Das ist umso mehr nétig,
je. mehr man erkenmen kann, dass die
Eisenbahnverwaltungen offensichtlich der
Kommission des IAA unvollkommene Un-
terlagen iibermitteln, Als Geégenspieler der
Deutschen Reichisbahn-Verwaltung sind wir
als die berufene. Vertretung des betroffe-
nen Personals, als Emhettsverband der Ei-
senbahner Deutschlands  gezwungen, das
zu sagen, was die Verwaltung. verschwie-

gen aus dem Wege gegangen ist und mein-
ten ‘damit in ‘der Hauptsache die Frage,
die eine ‘Antwott verlangt, wo und in wel-
chem Umfange im Bereich der Deutschen
Reichsbahn' bereits  Einmann-Besetzung
durchgefiihrt ist: Jetzt, nach fast einem Jah-
re, nach dem Artikel in: Nr. 5 der.,,Chro-
nik der Unfallverhiitung” behauptet nun
die Deutsche Reichsbahn, dass seit dem
Jahre, 1928 elektrische Lokomotiven und

~Motorwagen mit einern Mann im gesamten
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elektrischen Verschubdienst und bei Fahr-
ten vom Lokomotiveschuppen an den Zug
besetzt seien.

Damit ist die Frage aber nicht erscho-

pfend behandelt. Das IAA sowohl, wie’

der Ausschuss fiir die Unteisuchung der
Frage der Einmann-Besetzung und die
interessierten Bahnverwaltungen anderer
Linder und deren Eisenbahner-Organisa-
tionen miissen hierbei zu der Auffassung
kommen, dass in Deutschland nur in den
erwiihnten Diensten FEinmann-Besetzung
vorkommt. Dem ist leider nicht so.

Gewiss wird durch die Hineinschiebung
der Unterscheidung zwischen FEinmann-
und Einfachmannbesetzung ein Begriff ge-
prigt, den man in diesem Zusammenhang
nicht unerwihnt lassen darf. Mit Recht
stellt der Schreiber des Artikels in der
neuen Nr. 5 der ,,Chronik der Unfallver-
hiitung® fest, dass

der Einfachmann-Betrieb in Deutschland einen

verhilinismissig  grossen Umfang angenom-
men hat.

Wir stehen, entschieden dieser Neupri-

gung eines unangebrachten Begriffs entge-
gen. Unter Beriicksichtigung dieser unserer
Auffassung ist es so, dass im Elektro-Dienst
bei der Deutschen Reichsbahn von einer
Zweimann-Besetzung nur noch bei Befér-
derung von Schnell- und Eilziigen gespro-
chen werden kann, die man auch einfach-
minnisch  besetzen wiirde, wenn die Be-
stimmungen des Par. 63 der Bau- und Be-
triebs--Ordnung der Ausdehnung des Ein-
mann-Betriebs auf diese Ziige nicht entge-
genstehen wiirden. ‘
. Bei den iibrigen Personen- und Giiterzii-
gen lasst der Par. 63 der. BBO.die Einmann-
Besetzung zu und sie wird in der Tat auch
tiberall durchgefiihrt. Die dementsprechen-
de Verfiigung der Reichsbahn-Hauptver-
waltung vom 4. Juli 1925 — 26 a. D 569 —
betr. Besetzung elektrischer Lokomotiven
bestimmt:

a) Bei Personenziigen mit einer Geschwindigkeit
bis zu etwa 70 km/h kann, wenn die sonstigen
Betriebsverhiltnisse auf den betreffenden Strek-
ken dies gestatten, eine Besetzung der elektri-
schen Lokomotiven wéhrend der Fahrt mit dem
Lokomotivfithrer und einem aus deém Zughe-
gleitpersonal zu eninehmenden - Begleiter zuge-

_* lassen werden;

b)* im Rangierdienst und Schiebedienst ist, so-
weit wegen besonders schwieriger Bahnhofs-
oder Streckenverhiltnisse betriebstechnische
Bedenken nicht entgegenstehen, einminnige
Besetzung der elektrischen l.okomotive (d. h.
Besetzung der Lokomotive nur durch den Lo-
komotivfithrer) zuldssig.

Wit sihd schon der Meinung, dass bei
der aufgeworfenen Frage diesen Verhilt
nissen 'Rechnung getragen werden sollte.
Die Deutsche Reichsbahn-Verwaltung hitte

in diesemn Zusammenhang auch erwihnen
miissen, was bei den Ziigen unter 70 km/h
angeordnet ist. Die diesbeziiglichen Darle-
gungen wiren sicher fiir den Fragesteller
sehr aufschlussreich gewesen.

Ueber die weniger wichtige Frage, wel-
che Aufgaben dem Zugpersonal hinsicht-
lich der Ueberwachung des Zuglaufes und
der Beobachtung der Signale obliegen, so-
wohl bei doppelter, wie bei einmiinniger
Besetzung der L.okomotiven und der Mo-
torwagen, #ussert sich dieDeutscheReichs-
bahnverwaltung recht ausfiihrlich. Die Aus-
fithrlichkeit wire u, E. an der vorerwihn-
ten Frage mehr am Platze gewesen,

Der Ersatz des zweiten Mannes ist nach
einer weiteren Antwort der Deutschen
Reichsbahn-Verwaltung durch eine Sicher-
heitsfahrschaltung gegeben. Diesen ,,me-
chanischen Kollegen”, der berufen sein
soll, mit dem zweiten Mann zu konkurrie-
ren, kennen wir aus fritheren Beschrei-
bungen der .T.F.-Zeitung.

Der von der DR-Verwaltung geschilderte
;;mechanische Kollege" leidet aber — wa-

rum sollte er auch nicht, kommt es doch

bei seinen Kollegen von Fleisch und Blut
auch vor — recht hiufig an ,,Gesundheits-
storungen’ und hierbei ist es so, dass diese
»Gesundheitsstérungen” nach den uns vor-
liegenden Berichten durchaus keine Selten-
heiten sind. Sie treten auf als Briiche der
Kontaktbriicke und der Kontaktleisten,
durch ausgeschlagene Biichsen, Magnet-
kerne oder Mitnehmer, durch Brechen der
Cardangelenke, durch Kurzschliisse, das
sehr hiufige Einfrieren des Ventils u,
dgl. Weitere Stérungen entstehen haupt«
sichlich bei Umbaustellen durch Beschi-
digung des Handgriffes zum Umstellhahn,
ausserdem dadurch, dass der Hahn je
nach Fahrtrichtung selbst umgelegt wird,
durch Streifen an Schotterhaufen, die beim
Umbau nicht geniigend beseitigt sind. Von

Reparaturschléssern wird uns ausserdem

berichtet, dass ein grosser Teil von Stérun-
gen auf den zu kleinen Zwischenraum zwi-
schen dem Ventil und dessen Sitz zuriick-
zufithren ist.

Alle diese Mingel sind natiirlich der DR-
Verwaltung ebenfalls bekannt und auch
den Verwaltungen anderer Linder. Nicht
mit Unrecht wurde bereits in dem erwihn-
ten Artikel in der Nr. 4 der ,,Chronik der
Unjallverhiitung® vom Jahre 1931 darauf

hingewiesen, dass die bisher entwickelten

Totmannseinrichtungen noch keinen 100s:

prozentigen Ersatz fiir den Beimann bie-

ten. Das franzosische Verkehrsministerium’

stellte bekanntlich beispielsweise fest, dass

ndie  Totmannseinrichtung in Frankreich des-
halb nicht eingefiihrt wurde, weil ihre Leis

stungsfihigkeit im Hinblick auf die Sicherheit-

bestreithar erscheint, und weil die Bedienung
der Totmannseinrichturigen beim Lokomotiv.
personal Ermiidungserscheinungen auslést.

Ueber die ,Exrmiidungserscheinungen®,
die tatsiichlich nicht selten vorkommen und
die so auftreten, dass sich der Lokomo-
tivfithrer in einem Zustand befand; dass
die Aeusserungen des Bewusstseins voll-
kommen aufgehoben waren, ist an Hand
von mehreren Einzelfillen schon seinerzeit
dargelegt worden. Die technische Unvoll-
kommenheit der Totmannseinrichtungen




verpflichtet jedenfalls die verantwortlichen
Eisenbahnverwaltungen zu dusserster Vor-
sicht, Geschieht ein grésserer Unfall, etwa
mit einem voll besetzten Personenzug, der
auf die- Anordnung einer Verwaltung zu-
riickzufithren wire, den Zug einminnig zu
besetzen, diirfte das Vertrauen zur Be.
triebssicherheit und der Fiirsorge fiir die
Fahrgiiste durch die verantwortlichen Ver-
waltungsstellen stark erschiittert werden.

Die Frage: , Welche Ziige werden ein-
fachmiinnisch gefahren?“ beantwortet die
DR-Verwaltung wie folgt:

,Die Deutsche Reichsbahn kann im Rahmen der
durch die Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung
gezogenen Grenzen bei allen Zuggattungen.emfac}}-
minnisch fahren, deren Hbchstgeschwindigkeit
75 km/h nicht iiberschreitet. )

Bei Ziigen, die mit einer grésseren Geschwindig-
keit als 75 km/h fahren, muss nach Par. 63 Ziffe‘r
2 und 3 der Bau- und Betriebs-Ordnung der Bei-
mann fiir seinen Dienst besonders ausgebildet sein.
Ferner bestimmt Par. 63 Ziffer 2 und 3:

Bei Rangierbewegungen einfachster Art kann
die Aufsichtsbehsrde die Besetzung mit nur
einem Mann zulassen, ebenso bei Zugfahrten
(Par. 54,1) einzelner Lokomotiven ohne Feue-
rung. )

Auf dem Fiihrerstand der Triebwagen miissen
sich wihrend der Zugfahrt in der Regel ein Trieb-
wagenfiihrer und ein Beimann befinden. Von dem
Beimann kann abgesehen werden, wenn eine Ein-
richtung getroffen ist, die einem Zughegleiter je-
derzeit den Zutritt zum Fithrerabteil erméglicht.
Bei einfachen Verhiltnissen kann der Reichsver-
kehrsminister weitere Ausr.ahmen zulassen.

Hier trifft—wie bereits eingangs erwihnt—
die Antwort wiederum nicht den Kern
der Frage. Die DR-Verwaltung sagt nur,
was geschehen kann und nicht was ist. Es
ist doch schliesslich gefragt: ,,Welche Zi-
ge werden einfachminnisch gefiihrt”? Die
Antwort muss darauf lauten: ,,im elektri-
schen Dienst ausser Schnell- und Eilziigen
alle Ziige mit weniger als 70 km/h".
Nach der Besetzung bei Rangierbewegun-
gen ist gar nicht gefragt. Die Antwort ist
demnach auch nicht am Platze.

Zum Schluss diirfte noch die Antwort der
Deutschen Reichsbahn-Verwaltung iiber
die Frage ,Ausriistung der elektrischen
Triebfahrzeuge fiir den Einfachmannbe-
trieb" sein. Hierzu sagt sie:

a) Auf den Triebfahrzeugen ist an der dem Stand-
ort - des Fithrers gegeniiberliegenden Seite ein
Klapptisch und ein gefederter, drehbarer Sitz
angeordnet, auf welchem der Zugfithrer wih-
rend der Fahrt zur Verrichtung seiner Schreib-
arbeiten Platz nehmen kann.

b) Ausserdem ist im Fithrerstand auf der Seite des
Zugfithrers ein abblendbarer Beleuchtungskér-
per angebracht, damit der Zugfiihrer auch bei
Dunkelheit die ihm obliegenden schriftlichen
Arbeiten durchfithren kann, ohne den Fihrer
durch die Lichtwirkung seiner Lampe zu
storen, .

¢) Um dem Verkehrsheimann nochmals klar vor
Augen zu fithren, welche Handgriffe er zu be-
tatigen bzw. Massnahmen zu treffen hat, um

+ den Zug zum Halten zu bringen, ist auf jedem
Fithrerstand der neueren Lokomotiven, fiir den
Verkehrsheimann gut sichtbar, entweder -eine
Zeichnung oder eine Photographie angebracht,
auf welcher klar und deutlich die zum Abstel-
len des Triebfahrzeugeea notwendigen Einrich-
tungen abgebildet sind.

Es ist also durchaus dafiir gesorgt, dass
der Zugfithrer , wirtschaftlich” verwendet
wird. Mit einem Auge auf die Schreibar-
beit, die bekanntlich immer umfangreicher
wird, mit dem anderen Auge auf die
Strecke und die Signale. Die Bestimmung
zeigt klar, dass dieser Mann schon durch

Eine Aktion gegen die Internationale Schlaf~ und
Speisewagengesellschaft

Die L. T.F. hatte des &fteren Gelegenheit, sich an
dieser Stelle mit diesem michtigen Unternehmen,
dessen Unzuverldssigkeit, Unredlichkeit und schrof-
fem Benehmen gegeniiber dem Personal zu be.-
schiftigen. :

In den letzten 10 Jahren, als sich die Arbeiter-
schaft endlich gewisse elementare Rechte erwarb,
als die Gewerkschaftsbewegung der Ausdruck im-
mer grosserer Massen wurde, hat die Internationale
Schlaf- und Speisewagengesellschaft nichts hinzu-
gelernt. Wie bei den Unternehmern im vorigen
Jahrhundert iiblich, versagt sie ihrem Personal noch
stets die Anerkennung des Koalitionsrechtes. Im
Verkehr zwischen Vorgesetzten und Untergebe-~
nen herrscht Kasernengeist. In Artikel 3] der von
der Gesellschalt herausgegebenen ,Dienstvorschrif-
ten fiir Kondukteure" heisst es wortlich:

+Wenn der Kondukteur seine Vorgesetzten
oder héhere Beamte der Eisenbahn- oder Zoll-

verwaltung trifft, so ist er verpflichtet, sie mi- .

litarisch zu griissen, indem er die rechte Hand
zum Gruss an den Schirm seiner Miitze legt.
Hat er dieselben zu sprechen, so hat er eine
respektvolle Haltung anzunehmen."

Das Personal wird nicht besser behandelt als
jeder Berufssoldat oder Kolonialarbeiter, Von Be-
diensteten, die 20 bis 25 frz. Franken tiglich ver-
dienen, wagt die Gesellschaft noch Zahlung fiix
Seife und Klosettpapier zu verlangen. Artikel 71
des Reglements lautet:

«Die Seife fiir die Waschtische muss vor-
schriftsmissig sein: — sie wird von der Gesell-
schaft geliefert, aber vom Kondukteur bezahlt.”

Auf den deutschen Strecken liefert die Firma
»GIBBS" der Gesellschaft die Seife kostenlos als
Reklame, Mundspiil- und sonstige Toilettengliser
werden ebenfalls als Reklame von den Herstellern
der ,,ODOL“.Fabrikate gestellt. Von den Fahr-
giisten zerbrochene Gliser hat das Personal selbst
zu ersetzen. Das Personal ist ferner fiir simtliches
Wageninventar, nicht nur fiir die Wische, das
Geschirr, Besteck, Spiegel etc., sondern auch fiir
Kupplungen, Verbindungsstangen, Heizschliuche,
Uebergangsbriicken u. dgl. verantwortlich. Es bleibt
sogar verantwortlich fiir die alten Wagen, deren
Inventar schon lingst amortisiert ist! Um einen po-
puliren Ausdruck zu gebrauchen: ,die Gesell-
schaft will die Butter und das Buttergeld*.

Das Personal aber hat genug davon. Es will eine
Regelung der Arbeit. Es will einen internationalen
Kollektivvertrag, denn das Unternehmen als sol-
ches ist international. Angesichts der Geschlossen-
heit, der Verwegenheit und Halsstarrigkeit der Ge-
sellschaft ist sich das Personal wohl bewusst, dass
es infolge seiner Zersplitterung zur Ohnmacht ver-
dammt ist. Es weiss, dass es der geschlossenen
finanziellen Front, wenn es seine Forderungen ver-
wirklicht sehen will, eine geschlossene Front der
Arbeiter gegeniiberstellen muss.

Nach der im November v. J. von der LT.F. nach
Paris einberufenen Konferenz haben die Organisa-

die Ausiibung seiner iibrigen Diensttitig-

keit, die recht umfangreich ist, sich nur in-

beschrinktem Masse an der Beobachtung
der Strecke und Signale beteiligen kann.
Man hat aber mit dieser Regelung — so
folgert man — den geforderten Betriebs-
sicherheitsgriinden Geniige getan. Man
hat dann doch immer bei vorkommenden
Unfillen auch ein zweites Karnickel,
das man als ,,Schuldigen” an den Pran-
ger stellen kann. Die alles andere wie
klare Einstellung der DR-Verwaltung zu
der wichtigen Frage der ,Einmann-Be-
setzung™ zeigt, dass hier noch ein wei-
tes Betitigungsfeld fiir die beteiligten
Organisationen vorliegt. Fiir Deutschland
hat sich der Einheitsverband stets fiir
die Frage ganz besonders interessiert. Ex
hat die mit der Einmann-Besetzung zusam-
menhiingenden Gebiete durchforscht und

(Fortsetzung auf S. 15).

tionen der verschiedenen Linder, welche die
Schlaf- und Speisewagenbediensteten zu ihren Mit-
gliedern zihlen, beschlossen, ihre Agitation, die
infolge der drakonischen Massnahmen der Gesell-
schaft gegen die Gewerkachaftsfithrer und des riick-
sichtslos durchgefiihrten Grundsatzes dieser Finanz-
internationale: ,spalten um zu regieren” erlahmt
war, wieder energisch aufzunehmen. Seit Anfang
Dezember v. ], fanden in verschiedenen Léandern
Generalversammlungen des Personals statt. Ueber-
all wurde die Mitteilung, dass die I.T.F. Schritte
zur internationalen gewerkschaftlichen Zusammen-
fassung des Personals unternommen habe, mit
starkem Beifall aufgenommen, Nach uns zugegan-
genen Briefen léste die erste Nummer der ,,Inter-
nationale des Schlaf- und Speisewagenpersonals”,
ein Propagandablatt, welches das Sekretariat der
LT.F. eigens fiir die Schlaf- und Speisewagenbe-
diensteten herausgibt, grosse Begeisterung aus. Zu
den Lindern, wo die Organisationen dieser Grup-
pen — meist infolge des vom Unternehmen ausge-
tibten Druckes — aufgeldst worden sind und wo
jetzt die Eisenbahner oder Transportarbeiter versu-
chen, ihre bei der Gesellschaft beschiftigten Kame-
raden wieder zu organisieren, gehért Belgien, Ru-~
miénien und Jugoslawien.

Ueberall ist neue Hoffnung, neue Initiative und
neue Aktivitit. Die franzéeischen Kameraden ha-
ben eine grossziigige Werbekampagne eingeleitet,
Um eine Verbesserung der Arbeitsbedingungen zu
erlangen, haben sie sich mit dem Ministerium Fir
Oeffentliche Arbeiten in Verbindung gesetzt. Fer-
ner verdffentlichten sie in Broschiirenform den Ent-
wurf zu einem Kollektivvertrag, den die Direktion
der Gesellschaft im August rundweg abgelehnt
hat. Unsere franzésischen Kameraden lassen sich
aber nicht entmutigen und sind iiberzeugt daven,
das sie eines Tages in der Lage sein werden, dessen
Anerkennung zu erzwingen. Es sei noch bemerkt,
dass aus jhrem Organ ,,Le Réveil des Wagons-Lits"
(Das Erwachen der Schlafwagen) starker Kampfes-
mut spricht. Auch die polnischen Kameraden schil-
dern unverholen die Missstinde und das Bestech-
ungswesen bei der polnischen Divisionsverwaltung.
Sie sind zu 100% organisiert und die Direktion ist ge-
zwungen, ihren Forderungen Rechnung zu tragen.
Das uns von Polen gegebene Beispiel muss uns
lehren, dass das, was in dem einen Lande méglich
ist, auch in dem andern erzielt werden kann. In
der Tschechoslowakei wichst die Unzufriedenheit
zusehends. Die schweizerischen Kameraden,  die
schon vor 2 Jahren die schweizerische Speisewagen-
Gesellschaft {diese hat mit der Internationalen Ge-
sellschaft nichts gemein) zur Anerkennung dex
Personalorganisation und nach einem erfolgreichen
Streik ‘auch zum. Abschluss eines annehmbaren
Arbeitsvertrages gezwungen hat, warten mit ihrer
gewohnten Kithnheit und Ruhe auf die Ergebnisse
dieser internationalen Werbeaktion, um ihrerseits
eine Bewegung gegen die schweizerische Abteilung
der Gesellschaft einzuleiten,

In den drei Werbe-Nummern der , Internationale
des Schlaf- und Speisewagenpersonals” werden
auch die Arbeitsbedingungen in den Lindern um-
schrieben, wo die Gesellschaft gehalten ist, den
sozialgesetzlichen Bestimmungen nachzukommen,
und solcher Linder, wo sie noch nicht Fuss fassen
konnte, nimlich England und Schweden. i

Die ,Internationale™ gestattet es dem Personal,
sich zum ersten Male auf internationalem Boden
Rechenschaft dariiber zu geben, was es erreichen
kann und was es erreichen muss. Sie setzt in deut-
licher Weise auseinander, dass es fiir das Personal
eine dringende Notwendigkeit ist, sich internatio-
nial zu organisieren.

Bei der Erfiillung der Aufgabe, welche die Pa-
riser Konferenz dem Sekretariat zugewiesen hat,
darf dieses demnach also berechtigte Hoffnungen
hegen, Eine zweite internationale Konferenz der
Schlaf- und Speisewagenbediensteten wird aller
Voraussicht nach Ende Mirz d. J. stattfinden; auch
aus deren Debatten wird Mut, Hoffnung und Ent-
schlossenheit sprechen und es ist damit zu rech-
nen, dass diese weitete Konferenz Beschliisse fas-
sen wird, die ein energischeres Vorgehen ermisgli-

chen.,

An den Kameraden der Schlaf- und Speisewa-
gen liegt es nun, der eingeleiteten Werbeaktion
Leben und Kraft einzuhauchen ! Die Verwirklichung
ihrer Forderungen liegt in ihren Hinden.
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Die Eisenbahnen Kanadas

Ein scharfer Konkurrent der Eisenbah-
nen stellt auch die Binnenschiffahrt dar.
Nach vorliegenden Pldnen soll der Saint
Laurent-Fluss kanalisiert werden, sodass
Seeschiffe direkt ins Innere Kanadas und
der Vereinigten Staaten vordringen kénnen.
Alljahrlich laufen 8 Monate lang mit einem
Drittel aller Eisenbahnlinien parallele Bin-
nenschiffahrtswege, auf denen sich fast alle
Getreidetransporte nach’ den atlantischen
Hafen abwickeln. Am besten kann man
sich emne Vorstellung von der Bedeutung
der - Binnenschiffahrt in Kanada machen,
wenn man bedenkt, dass das ganze Ver-
kehrsvolumen (92.616.908 Tonnen) durch
den Kanal von Sault nach St. Marie, zwi-
schen dem Huron- und Superior-See, an
der Grenze der Vereinigten Staaten,
den gesamten, durch den Panama-Kanal
. (30.663.006 Tonnen), den Suez-Kanal
(33.466.014 Tonnen), den Kiel-Kanal
(21.613.088 Tonnen) und den Manchester-
Kanal (6.558.598 Tonnen) — samtliche
Zahlen gelten fiir 1929 — geleiteten Ver-
kehr iibertrifft. Also ungefihr von der Zeit
der endgiiltigen Anlegung des kanadi-
schen Staatsbahnnetzes (Canadian Natio-
nal) an haben: zwei Hauptfaktoren zur
Unterminierung des blithenden Eisenbahn-
gewerbes beigetragen: der wirtschaftliche
Niedergang (besonders der Riickgang des
Getreideanbaues, ein Produkt, das trotz
der - Binnenschiffahrtskonkurrenz massen-
weise von der Bahn transportiert wurde)
und die Kraftwagenkonkurrenz.

- Seit Fintritt. der Weltkrise sind die Ver-

kehrseinnahmen der Canadian National im-
mer mehr geschwunden. Im Vergleich zum
Vorjahre sind die Einnahmen i. J. 1929 um
5,53%, 1. J. 1930 um 17,22%, und 1931 um
20,28% zuriickgegangen, bei der Canadian
Pacific-Bahn 1. J. 1931 sogar um 31,9% im
Vergleich zu 1929, -

Von 1913 bis 1928 'stieg das in den ka-
nadischen Bahnen angelegte Kapital von
1.548,2 Millionen Dollar auf 3.722,4 Mil-
lionen. Von 1926 bis 1930 hat die Cana-
dian National, die allerdings so gut wie al-
les erneuern musste, ihr Kapital um 90
Millionen Dollar im Jahresdurchschnitt er-
hoht. Im Laufe der Jahre 1928, 1929 und
1930 hat die Canadian Pacific in Hotels,
Golfspielplitzen, Paketbooten und Luxus-
zligen ungefihr 70 Millionen Dollar jshrlich
angelegt. Fiir Rationalisierungsmassnah-
men wurden 72,5 Millionen aufgewendet

Auf dem Ce’mete der Luxus-Investitionen
ist. die. Canadian - Nafional ‘nicht zuriick-
geblieben Diei beiden Gesellschaften be-
sitzen 32 "Hotels.” D1e3emgen der Ca-
nadian - National ‘bilden einen wesentli-
chen- Bestandteil der Verwaltung; die Ho-
telbetriebe der Cariadian Pacific sind Toch-
tergesellschafteni. (In unserm Artikel iiber
die Verstaatlichung der franzdsischen Ei-
senbahnen haben wir auf die Gefahren sol-
cher Unternehmen hingewiesen). Der von
der Canadian Pacific zwischen Vancouver,

1.

Victoria und Seattle eingerichtete Schiffs-

verkehr hat sich bewahrt. Nun ersffnete
auch die Canadian National 1928 eine

Schiffahrtslinie zwischen den selben Ha-
18 ‘

fen; ihr Defizit belief sich aber 1930 auf
nicht weniger als 673 218 Dollar, sodass
dieser Dienst eingestellt werden musste.
Schon diese wenigen Beispiele zeigen, zu
welcher Verschwendung der in den Jahren
guten Geschiftsganges entstandene Opti-
mismus gefiihrt hat.

Es ist klar, dass zur Deckung der Aus-
gaben auf der einen Seite auf der andern
umsomehr gespart werden musste, um kon-
kurrenzfihig zu bleiben. Durch die techni-
schen Fortschritte, die Normalisierung des
Materials und stets schirfere Rationalisie-
rungsmassnahmen konnten aber noch ge-
wisse Ersparnigse erzielt werden. So wurde
von 1919 bis 193] das Leistungsvermégen
der Giiterziige um 11,3% erh&ht, der Koh-
lenverbrauch dagegen ging um 11,3% zu-
riick. Wahrend das Brennmaterial 1923 bei
der Canadian National 13,2% und bei der
Canadian Pacific 12,09% der Ausgaben
ausmachte, kamen hierfiir (931 nur 8,55
bzw. 8,69% in Betracht, Auf eine Tonne
im Giiterverkehr entfiel im Jahre 1913 eine
Durchschnittsstrecke von 200 Meilen, heute
eine solche von 351 Meilen, d. i. eine Stei-
gerung von 75%.Von 1913 bis 1928 stieg der
Giiterverkehr von 23.032.971.000 Tonnen-
meilen auf 46.363.700.000 Tonnenmeilen.

Das Leistungsvermdgen der Ziige und
damit deren Rentabilitdt hat im gleichen
Tempo zugenommen. Nun sollte man glau-
ben diirfen, dass auch das Personal in den
Genuss dieser Verbesserungen (auf Einzel-
heiten konnen wir hier nicht eingehen) ge-
kommen, dass seine Aufgabe eine leichtere
gewordenr: wire. Aber weit gefehlt! Diese
bedeutenden technischen Fortschritte wa-
ren fiir die Gesellschaften nur eine Waffe,
um sich neben der schweren Wirtschafts-
krise und der Autokonkurrenz gegenseitig
noch mehr Konkurrenz zu machen, sodass
sie fortwahrend zu Sparmassnahmen grei-
fen mussten. Die Einsparungen der Eisen-
bahnunternehmen bilden, wie sich dieVer-
waltungen selber auszudriicken pflegen,
,eine Einschrinkung der Betriebskosten,
die durch Ersparnisse auf ,,Personal”-Kon-
to erzielt werden. Die Luxusziige, Golfplat-
ze, Hotels und unnétigen Zugmeilen wux-
den natiirlich ,,notwendig" durch die Kon-
kurrenz, den Kampf um die Vorherrschaft
einer Bahngesellschaft iiber die andere. -

Obgleich von 1913 bis 1928 die Strecken-

linge um 40% und der Verkehr um 100% .

zugenommen hat, ist die Zahl der Bedien-
steten im Laufe der gleichen Periode fast
gleich geblieben (178 651: 176 043), was
bedeutet, dass die Arbeit und Verantwor-
tung - des einzelnen Bediensteten in be-
trichtlichem Masse, ohne Entschiadigung
dafiir, — wie wir im nachstehenden sehen
werden, sogar im Gegenteil —, gesteigert
wurde. Man hat errechnet, dass die Eisen-
bahner Kanadas pro Meile 12 000 Tonnen
mehr handhaben als diejenigen der Ver-
einigten Staaten.

. Trotzdem wurden ihre Léhne um 12,5%
reduziert; dieser Abbau wurde zwischen
1927 und 1930 bis auf etwa 6% wieder gut
gemacht. Im April 1932 kam es aber zu
einer neuen allgemeinen Lohnherabsetzung

von 10%.Von 1928 bis 1930 wurde derPer-
sonalbestand betrichtlich eingeschrinkt,
u. z. von 176043 auf 133 073 Kopfe. Im
Laufe des ]ahres 1932 trat ein weiterer
Riickgang ein. Verghchen mit 1929 wurde
das Personal um 319% abgebaut. Ueber-
dies wurde in den Werkstitten Kurzarbeit
eingefithrt. (Durch Erh8hung des Schlepp-
vermdgens der Ziige und der Zugkraft der
Lokomotiven konnte man mit weniger Fahr-
zeugen auskommen). Im jetzigen Augen-
blick sind ungefihr 60 000 Eisenbahner er-
werbslos, Tausende arbeiten infolge der
durch die geographischen Verhiltnisse in
Kanada und den Vereinigten Staateen her-
vorgerufenen Saison-Erwerbslosigkeit nur
3 und 4 Monate im Jahr. Zu einer Ver-
schlimmerung der Erwerbslosigkeit hat
auch noch die Aufhebung zahlreicher Bahn-

nofe, Haltestellen und Biiros beigetragen.

Infolge dieser verschiedenen Umstinde
ist 1931, im Vergleich zu 1930, ein Riick-
gang der Gesamtausgaben an Gehiltern
von 14,9% zu. verzeichnen. Der fur 1932
ermittelte Gesamtaufwand an Gehiltern
ist gegeniiber 1929 um 399 geringer.

Angesichts der schweren Folgen der Kri-
se, des gegenseitigen Wettbewerbs unter
den beiden Gesellschaften und des sich
stark ausbreitenden Kraftverkehrs hat die
Kanadische Regierung, wie bereits im er-
sten Teil dieses Artikels erwihnt, eine Ka-
nigliche Verkehrs-Kommission eingesetzt,
der die Aufgabe zugewiesen wurde, die
Verhiltnisse zu studieren und dem Parla-
mente geeignete Vorschlige zu unterbrei-
ten. Nach dem vor kurzem erschienenen
Gutachten dieser Kommission wird von
einer Verschmelzung der beiden FEisen-
bahngesellschaften abgeraten und eine
Zusammenarbeit der Unternehmen em-
pfohlen, wobei die iiberfliissigen parallelen
Verkehrsdienste - aufgehoben werden sol-
len. Die Kommission empfiehlt ferner, die
Canadian National von jeglichem politi-
schen FEinflusse freizumachen, die ganze
Staatsbahnverwaltung zu reorganisieren
und sie in die Hinde dreier Kommissare
zu iiberfithren, die eigentlich an die Stelle
des jetzigen Aufsichtsrates treten sollen. In
einem weiteren Artikel werden wir auf die
Vorschliige der genannten Kéniglichen
Kommission niher eingehen und ihnen die
Gegenvorschlige der Eisenbahner gegen-
iiberstellen, die mit Recht befiirchten, dass
die gewollte Zusammenarbeit der Bahnge-
sellschaften und die neuen Sparmassnah-
men eine weitere Schrumpfung des Perso-
nalbestandes im Gefolge haben werden.

Wenn schon fiir die Regierung die Situa-
tion so schwierig scheint, wie schwer ist
sie dann tatsiichlich fiir die Eisenbahner!
Das Eisenbahnpersonal macht geltend,
dass die Kraftverkehrsdienste blindlings
aus dem Boden herausgeschossen sind,
ohne auch nur im geringsten den Ver-
kehrsbediirfnissen Rechnung zu tragen. Die
Tarife werden nicht kontrolliert; in einigen
Provinzen sind die Kraftverkehrsgesell-
schaften nicht einmal verpflichtet, fiir Per-
sonen oder Giitern zugefiigte Schiden auf-
zukommen. Es bestehen keinerlei Vor-
schriften iiber das Mitfithren eines Bei-
mannes auf Lastwagen, die Arbeitszeit u.



dgl.  Die Eisenbahnen dagegen unterlie-
gen der Transportpflicht. Die Tarifhoheit
liegt in Hénden eines Board of Railway
Commissionners genannten . Ausschusses,
einer Art féderativer Oberster Eisenbahn-
Rat. Auf eigene Kosten miissen die Eisen-
bahnen die bahnebenen Ueberginge ab-
schaffen (in einer unserer nichsten Ver-
Sffentlichungen kommen wir darauf noch
zu sprechen), um die Verkehrssicherheit
fiir die konkurrierenden Strassenverkehrs-
unternehmen zu erhdhen. Die Eisenbah-
nen haben selber fiir die Unterhaltung ihrer
Strecken zu sorgen, wihrend die Automo-
bile nur zu einem geringen Teil zur Stras-
senunterhaltung beitragen. Fiir alle Ver-
kehrsmittel muss der Grundsatz der Gleich-
berechtigung gelten — so sagen die Ei-
senbahner. Es gibt gar keinen Grund da-
fiir, weshalb die Eisenbahnen stets wieder
benachteiligt werden sollen.

- Wie man hieraus ersieh:, steht es mit
dieser Angelegenheit in Kanada ungeféhr
wie in den iibrigen Lindern. Vielleicht
treten die Gegensiitze wegen der besonde-
ren Bedeutung, welche die Eisenbahnen
dieses Landes erlangt haben, mehr hervor
als sonstwo. Es scheint uns daher interes-
sant, zum Schlusse noch auf eine Mass-
nahme aufmerksam zu machen, welche die
kanadischen Eisenbahner, durch die Ver-
schirfung der Autokonkurrenz dazu veran-
lasst, in Vorschlag gebracht haben.

Diese Massnahme kénnte man als
Kampfmassnahme bezeichnen, denn sie
stiitzt: sich auf den Grundsatz: ,Hilf Dir
selbst”. Es handelt sich namlich um die
Schaffung einer Vereinigung mit dem Na-
men: ,,Versendet durch die Bahn” (Ship
by Ral). Hierbei ist zu bedenken, dass die-
jenigen, welche in Britisch-Nordamerika
den Eisenbahnerberuf ergriffen haben, et-
wa 200 000 K&pfe (8 bis 900 000 Personen
" sind es mit denjenigen, die von den Eisen-
bahnern abhingen, d. i. etwas weniger als
ein Zehntel der Gesamtbevélkerung), eine
ganz bedeutende Kaufkraft darstellen; die-
se Vereinigung nun soll durch ihre Mitglie-
der, die Eisenbahner und deren Familien,
d. h. durch Kunden oder Kiufer, an jeden
Kaufmann oder Gewerbetreibenden heran-
treten, um ihn zum Abschlusse einer schrift-
lichen Vereinbarung zu bewegen, auf Grund
deren er sich verpflichtet, Waren méglichst
durch die Bahn zu versenden oder selber
von seinen Lieferanten zu verlangen, die
fiir ihn bestimmten Sendungen bei der
Bahn aufzugeben. Diese Vereinigung hat
bereits ausgezeichnete Resultate erzielt.
Die Kaufleute und Fabrikanten, die sich
um die Kaufkraft der Eisenbahner noch
nie besonders bekiimmert haben, #indern
schnell ihre Haltung und wenden sich wie-
der der Eisenbahn zu. Schliesslich verlan-
gen die Eisenbahner noch, dass zur Errei-
<hung der vorgeschlagenen Zusammenar-
beit in der Weise eine Abgrenzung statt-
zufinden hat, indem bestimmt wird, wel-
che Giiter von der Bahn und welche vom
Strassenverkehr zu transportieren sind, und
ferner, auf welchen Strecken der Verkehr
den Bahnen und auf welchen Strassen er
den Kraftverkehrsunternehmen zugeteilt
werden soll. (Fortsetzung folgt).

Dienstunfahigkeit des Lokomotivpersonals und deren Folgen

OESTERREICH.

Die Lage des Lokomotivpersonals- bei
den &sterreichischen Bundesbahnen.
Infolge - der schweren Wirtschaftskrise
macht die Elektrifizierung bei den Oster-
reichischen Bundesbahnen nur langsam
Fortschritte. Am 31. Dezember 1931 betrug
auf den Strecken mit Dampfférderung die
Anzahl Zug-km 35 668 264, auf den elek-
trifizierten Strecken 9490 876 (etwa 20%).
Nachstehend geben wir eine Aufstellung
iber die Anzahl Lokomotiven und Trieb-

wagen:

Jahr 1.1.29 1.1.30 1.1.31 1.1.32
Dampflokomotiven 2478 2317 2217 2240
Elektrolokomotiven 154 191 197 210
Triebwagen - 34 38 41 4]

Der empfindliche Personalabbau in den

letzten Jahren ist einerseits auf die Aus-

dehnung der Elektrifizierung zuriickzufiih-
ren, die, wie in der Schweiz, eine Verkiir-
zung der Fahrzeiten und eine gréssere
Belastung der Ziige ermdglicht, anderer-
seits aber auch auf den starken Verkehrs-
riickgang infolge der schlechten wirtschaft-
lichen Lage Oesterreichs.

Der Riickgang ist aus folgenden Zahlen

ersichtlich:

1.1.29 1.1.30 1.1.31 1,132 1.1.33

Zahl der Lok-
fithrer und
Heizer

7200 7055 6980 6840 5600

In Oesterreich gibt es 19 Besoldungs-
gruppen. Fiir Benzintriebwagenfiihrer kom-
men die Gruppen 7 bis 10 in Betracht, wah-
rend die Fithrer von Dampf- und Elektro-
lokomotiven, sowie von Elektrotriebwagen
in Gruppe 8 beginnen und bis in Gruppe
12 aufsteigen. In jeder Gruppe gibt es 17
Gehaltsstufen.

Léhne in den Gruppen 7 bis 12:

Gruppe Stufe 1 Stufe 17

in Schilling, pro Jahr
7 1692 3180
8 1746 3300
9 1800 3450
10 1872 3636
11 1944 3930
12 2040 4170

Bei Errechnung der Wohnungszulagen
werden 3 Klassen zugrunde gelegt. Die
Zulage betrigt nach der 1. Klasse 24% des
Lohnes, nach der II. Klasse 229% und nach
der III. Klasse 20%. ‘

Zurzeit werden rund 15% des Lokomo-
tivpersonals in andern Dienstabteilungen,
meist in den Heizhdusern, verwendet.

Frage I: Was geschicht mit einem Lo-
komotivfiihrer, einem Lokomotivan-
wdrter oder mit einem Heizer, der als
im Streckendienst untauglich befunden
wird?

Fir den Lokomotivdienst kommt nur
Strecken- und Rangierpersonal in Betracht.
Das Gehalt der Rangierlokfithrer wund
Streckenlokfithrer ist gleich. Die Nebenbe-
ziige sind jedoch im Rangierdienst im all-
gemeinen um etwa [/3 niedriger als im
Streckendienst.

Selten wird das im Fahrdienst untauglich
gewordene Personal in den Arbeiterdienst
versetzt; meist erfolgt Pensionierung.

- Lokomotivpersonal, das fiir den Fahr-
dienst untauglich wird, wird nach Mé&glich-

keit zu anderen Zugfsrderungsarbeiten
verwendet. Fiir Lokfithrer und Lokfiihrer-
anwirter kommt Maschinenmeisterdienst,
fiir Heizer, Oberheizer, Anbrenner- oder
Pumpenwirterdienst in Betracht.
Lokfithrer und Schlosserheizer werden
nicht im Arbeiterdienst verwendet. Dage- .
gen ist es in Zeiten schwachen Verkehrs
méglich, dass Berufsheizer, die beim Fahr-
dienst nicht beschiftigt werden kénnen, im
Heizhaushilfsdienste zu Arbeiterdienst vor-
tibergehend herangezogen werden.

Frage 2: Unter welchen Bedingungen
werden diese Gruppen pensioniert?

Konnen die betreffenden Bediensteten
in den vorgenannten Posten nicht unterge-
bracht werden — bei den bestindigen Be-
triebseinschrinkungen kommt dies immer
haufiger vor —, so werden sie auf Grund
der allgemeinen Pensionsbestimmungen
pensioniert. Fiir die ersten 10 anrechenba-
ren Dienstjahre betrigt die Pension 50%,
fiir jedes weitere, stindig im Lokomotiv-
fahrdienst zuriickgelegte Dienstjahr bis eini-
schliesslich des 24. pro Jahr 3,6%, vom
25. bis einschliesslich des 34. Dienstjahres
je 2,2% und fiir das 35. Dienstjahr 2,6%
der Bemessungsgrundlage.

Das Héchstausmass der Pension der Lok-
fihrer und Heizer, welche 35 anrechen-
bare Dienstjahre standig im Lokomotiv-
fahrdienst zuriickgelegt haben, betrigt
125% der Pensionsbemessungsgrundlage.

Die Pensionsbemessungsgrundlage be-
triigt 90 % des letzten Gehaltes und Orts-
zuschlages und der fiir die Bediensteten des
Lokfahr-, Zugbegleitungs- und Verschub-
dienstes besonders festgesetzten anrechen-
baren Zulagen.

Die &sterreichischen Bundesbahnen set-
zen keine Mindestaltersgrenze zur Pensio-
nierung fest. Jeder Bedienstete hat aber

- das Recht, nach zuriickgelegtem 65. Le-
) bensjahr in den dauernden Ruhestand ver-

setzt zu werden. Die Verwaltung hat ihrer-
seits das Recht, jeden Bediensteten nach
Erreichung dieses Lebensalters von Amts’
wegen zu pensionieren. Ferner kann jeder
Bedienstete seine Pensionierung verlangen,
bzw. von Amts wegen pensioniert werden,
sobald er Anspruch auf die volle Pension
(100% der Bemessungsgrundlage) hat. .

_Ein infolge Krankheit dauernd dienstun-
fshig gewordener Bediensteter bekommt
eine Mindestpension von 50% wenn er
eine anrechenbare Dienstzeit von minde-
stens 5 Jahren aufzuweisen hat. Bei einem
Unfalle wird auch bei kiirzerer Dienstzeit
dieser Pensionssatz gewihrt.

Frage 3: Geht, wenn Versetzung in eine
andere Dienststelle angeboten wird,
dies, ausser mit dem Verlust der Prd-
miengelder auch mit einer Lohnkiir-
zung gepaart? Wenn ja, wieviel be-
tréigt die Lohneinbusse in der Regel?

Wenn ein Lokomotivheamter in eine
niedrigere Gruppe versetzt wird, so verliert
er die mit dem Fahrdienste verbundenen

Primiengelder. Er erhilt sein bisheriges

Gehalt weiter, die Aufbesserungen richten

sich aber nach den Bestimmungen in der

neuen Gruppe.
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Die spanischen Eisenbahner und die Republik

Mit der Ausrufung der Republik in Spa-
nien wurde fiir die Arbeiterschaft des Lan-
des und damit auch fiir die Eisenbahner
ein bedeutend grésseres Feld zu gemein-
samer Aktivitit geschaffen, Die versuchs-
weisen FErgebnisse einer kaum zweijhri-

~ gen republikanischen Politik beweisen dies
zZur Genﬁge und gestatten uns, vertrauens-
voll in die Zukunft zu blicken, trotz aller
Schwierigkeiten infolge der Weltwirtschafts-
krise, von der simtliche Linder, ohne jede
Ausnahme, betroffen wurden, die aber in
dem unsrigen noch verschirft wurde durch
eine Reihe von Katastrophen, in welche
die Monarchie unser Land gestiirzt hat,
noch mehr aber durch eine siebenjihrige
Diktatur, die durch alle Arten von Aus-
schweifungen auf dem Gebiete der Staats-
verwaltung gekennzeichnet war.

Die Sozialgesetzgebung des letzten Re-
gimes mit allen ihr anhaftenden Mingeln
konnte von einem Unternehmertum, das
viel gemein hatte mit der primitiven poli-
tischen Hochnisigkeit, unter der wir stark
litten, mit Leichtigkeit zu Boden getreten
werden. Im Lichte dieser Zustéinde ist es
leicht, die Schwierigkeiten auszumalen, mit
welchen die organisierten Eisenbahner bei
jeder Aktion zu kdampfen hatten, beson-
ders wenn man sich vergegenwirtigt, dass
sie, unter dem Vorwand, sie seien in
einem lebenswichtigen &ffentlichen Betrie-
be beschiiftigt, von der gewshnlichen So-
zialgesetzgebung einfach ausgeschaltet und
besonderen, viel reaktionireren Gesetzen
und Erlissen unterstellt wurden, welche die
Eisenbahngesellschaften in manchen Fillen
sogar selber diktiert hatten, sodass dem
Minister fiir Oeffentliche Arbeiten die we-
nig ruhmvolle Aufgabe zuteil wurde, den
ihm vorgelegten Entwurf nur zu unterzeich-
nen, um ihm Gesetzeskraft zu geben.

Unter der bourbonischen Monarchie, die
nun gliicklicherweise der Vergangenheit
angehdrt, hatten wir daher nicht die ge-
ringste’ Méglichkeit, die Probleme, auf de-
ren Lésung wir alle unsere Hoffnungen
setzten, erfolgreich in Angriff zu nehmen.
" Inden 20 Monaten republikanischer Re-
gierung st in mancherlei Beziechung eine
wesentliche Aenderung in der spanischen
Politik eingetreten, so auf den Gebieten
des  Erziehungswesens, der &ffentlichen
Arbeiten, der Agrarreform und der Sozial-
gesetzgebung. Es sind nicht mehr die Gross-
grundbesitzer oder die Eisenbahngesell-
schaften, welche den Staatsministern Be-
fehle erteilen; jetzt sind es die Regierung
und das Parlament, die, ganz unabhingig
von jedem privaten Interesse, das Schicksal
Spaniens‘lenken. Sie regieren aber mit ehr-
lichen Mitteln; weil, obgleich ihnen ange-
sichts der ihnen gestellten gewaltigen Auf-
gabe manchmal auch geringe Fehler un-
terlaufen mdgen; sie sich vom Interesse des
Volkes leiteri lassen und vom edeln Geiste
der Emeuerung und des Fortschrittes vor-
wiirtsgetrieben werden.

Diese Tendenzen der Republik haben es
sogar in einer so kurzen Zeitspanne ermé-
glicht, einige unserer Ziele zu erreichen.
Man wird sich unsere Freude gut vorstellen

konnen, als es uns gelang, eine seit vielen
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Jahren aufgestellte Forderung zu verwirk-
lichen, nimlich die Wiedereinstellung von
7000 unserer Kameraden mitsamt ihren
etworbenen Rechten in den Eisenbahn-
dienst. Diese Kameraden — unter ihnen
befanden sich auch diejenigen, die vor iiber
30 Jahren unsere Eisenbahnerbewegungins
Leben gerufen hatten — wurden von den

Eisenbahngesellschaften wegen Beteiligung

an Streiks entlassen. Diejenigen, welche
dies wiinschten, sind wieder in den Dienst
der Gesellschaften getreten, die iibrigen

wurden pensioniert, wobei simtliche Jahre,

die seit ihrer Entlassung verstrichen sind,
bei der Pensionsbemessung als Dienstjah-
re angerechnet wurden. Dies ist ein Sieg
von unschitzbarem Werte, denn er hat
zu bedeuten, dass alle diese Tausende un-
serer Kameraden, von denen .inzwischen
viele alte M&nner geworden sind, ihren Le-
bensabend ohne Armut und Not beschlies-
sen konnen.

Zu diesem Siege kommt noch ein zwei-
ter, fiir den wir ebenfalls seit 20 Jahren
kidmpfen.Nach den ersten schweren Kamp-
fen, die zwischen den Eisenbahnern und
den Gesellschaften ausgefochten werden
mussten, hat die Regierung 2 000 Soldaten
dauernd in den Dienst der Bahnen gestellt.
Abgesehen von der Schidigung der Interes-
sen der zivilen Bediensteten — sie konn-
ten, im Gegensatz zu den Militirbedien-
steten, die schon nach wenigen Monaten
befsrdert wurden, erst nach sechs oder
noch mehr Jahren in eine hshere Stelle auf-
riicken — bildeten diese Soldaten auch ein
Korps, das hauptsiichlich zum Zwecke des
Streikbruches herangebildet wurde. Heute
sind sie aber alle aus den Eisenbahnbetrie-
ben verschwunden; manche wurden pen-
sioniert, andere dem Heere einverleibt.

Wie in vielen andern Lindern so gehorte

_auch, soweit die Eisenbahner in Betracht

kamen, der Achtstundentag in Spanien ins

-Reich der Fabel. Seit Einsetzung der spa-

nischen Republik ist mit dem alten ver-
kehrten System, wonach Dienstbereitschaft
am Arbeitsplatze, — also wenn keine
eigentliche Arbeit verrichtet wird —, nur
teilweise oder iiberhaupt nicht als Arbeits-
zeit gilt, aufgerdumt worden. Heute haben
alle Eisenbahner den Achtstundentag, und
sogar in den kleinen Bahnhdfen wird die
volle Zeit, wihrend welcher ein Bedien-
steter der Gesellschaft zur Verfiigung steht,
als Arbeitszeit angerechnet,

Nach dem neuen Gesetze, das wir dem
Arbeitsminister zu verdanken haben, er-
werben - simtliche Eisenbahnbediensteten,
die ununterbrochen ein Jahr im Dienste
waren und dann automatisch als fest an-
gestellt gelten, Anspruch auf einen jihr-
lichen bezahlten Urlaub,

Die Eisenbahner stehen also heute tat-
sichlich im Genusse der allgemeinen Ge-
setzgebung der Republik, die auch formell
Anwendung auf sie findet. Wie die Arbei-
ter in andern Industrie- und Gewerbezwei-
gen haben die Eisenbahner jetzt ihre pari-
titischen Riite mit allen ndtigen Befugnis-
sen, um iiber die Lebens- und Arbeits-
bedingungen angehende Fragen zu verhan-
deln, nicht wie andere, uns von der Dik-

tatur vermachte Korperschaften, die unter
den Willkiirgesetzen jener Zeit kein Recht
hatten, in das Disziplinarverfahren inner-
halb des Dienstes betreffenden Fallen ein-
zugreifen, mit der Folge, dass die Gesell-
schaften freie Hand hatten, alle mégli-

chen Strafen, einschliesslich der Entlas--

sung, nach ihrem Gutdiinken aufzuerlegen,
Trotz der schweren Wirtschaftskrise, die
wir eingangs dieses Artikels erwihnten, ist
es uns gelungen, fiir iiber 100000 Eisen-
bahner eine geringe Lohnaufbesserung zu
erzielen. Der Gesamtbetrag dieser Erhsh-
ung belduft sich auf mehr als 30 Millione
Peseten jahrlich. :
Durch all diese Massnahmen wurde na-
tiirlich die Zahl der Probleme, welche das
Sindicato Nacional Ferroviario (Landes-
verband der Eisenbahner) zu 18sen hat,
ganz bedeutend verringert, und unser Ver-

- band hat nun seine ganze Aufmerksamkeit

den Kollektivvertrigen zugewendet, in de-
nen nach einem vom Parlamente der Re-
publik erlassenen Gesetze simtliche von
den Gesellschaften und deren Bediensteten
gegenseitig anerkannten Rechte und Pflich-
ten niedergelegt sein miissen. Bisher gab
es keine von beiden Teilen geschlossene

.Vereinbarungen oder Vertrige; den Gesell-

schaften war es freigestellt, die Anstellungs-
bedingungen ganz nach ihrem Belieben
festzusetzen, aufzuheben oder abzuindern
und den Bediensteten war es ,.freigestellt”,
sie zu akzeptieren oder aus dem Dienste
auszuscheiden.

Wir glauben, dass diese Vereinbarungen
noch im Laufe dieses Jahres von den Par-
teien unterzeichnet werden, geh&rt doch
diese Angelegenheit und die Verstaatlich-
ung der Eisenbahnen zu den wichtigsten
Angelegenheiten, womit sich der spani-
sche Eisenbahnerverband im gegenwirti-
gen Augenblick zu beschiftigen hat,

In gewissen, vor kurzem vom Minister
fir Oeffentliche Arbeiten getroffenen Vor-
sorgemassnahmen finden wir eine, wenn
auch gemissigte Tendenz in der Richtung
der Verstaatlichung vor. .Diese Massnah- -
men werden Schwierigkeiten verhindern,
wenn wir mehr direkt vor dieses Problem
gestellt werden, dem eine so ‘grosse Be-
deutung zukommt, dass ihm der Landes-
verband der Eisenbahner seine Haupt-
aufmerksamkeit schenkt.

Durch die Republik sind wir daher in
die gliickliche Lage versetzt, vertrauens-
voll der Zukunft entgegenzugehen, in der
Ueberzeugung, dass unser Weg nicht mehr
so dornig sein wird wie in der Vergangen-
heit, ohne uns aber der Ilusion hinzuge-
ben, dass fiir uns alle Hindernisse aus der
Welt geschafft seien. Wir glauben, im
obigen die heutigen politischen und sozia-
len Verhiltnisse in Spanien wahrheitsgetreu
geschildert zu haben, ohnein den Irrtum zu
verfallen, die Enttiuschung zu teilen, die
sich gewisser kleiner, jeglicher politischer
Vernunft baren Gruppen bemachtigt hat,
die vermeinen, hintergangen worden zu
sein, und die von der Hussersten Rechten
sowohl als von der dussersten Linken— die
beide letzten Endes gleich reaktionir
sind — allen méglichen Druck austiben.

Eleuterio del Barrio.

Madrid, Januar 1933.
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Wie feiern die Transportarbeiter den 1. Mai?

Spanien.

Unter der Militdrdiktatur Primo de Rive-
ras waren alle Maifeiern verboten. Mit
dem Sturz detr Diktatur und: der Errich-
tung der Republik im Jahre 1931 wurde der
1. Mai zum gesetzlichen Feiertag erklart.
Die Durchfithrung der vollen Arbeitsruhe
wird gewissenhaft beachtet. Ausnahmen
von der Arbeitsruhe sind nur mit Zustim-
mung der Organisationen zulissig. Kran-
kentransporte und Fahrzeuge fiir Aerzte in
dringenden Fillen sind gestattet. Daneben
werden nur die Versorgungsbetriebe —
Wasser, Elektrizitit — in Betrieb gehalten.

Die Transportarbeiter und besonders die
Kraftfahrer verlassen ihre Arbeit vom er-
sten Mai morgens 6 Uhr bis zum zweiten
Mai morgens 6 Uhr. Es war urspriinglich
iiblich, den Kraftfahrern an diesem Tage
das Auto fiir ihre Familie zu geben. Da
hiermit 'Missbrauch * getrieben wurde, ha-
ben die Organisationen selbst -diese Ver-
giinstigung wieder aufgehoben.

Bei den Eisenbahnen wird nur der Fahr-
dienst durchgefithrt. Die Strassenbahner,
die bis zur Ausrufung der Republik restlos
arbeiten mussten, feiern jetzt vollstindig,
wie die Bilder zeigen. Diese Gegeniiber-
stellung des verkehrslosen Platzes gegen-
iiber dem alltiglichen Verkehrsgetriebe
zeigt besser als alle Worte die Feierlichkeit
des ersten Mai.

Wer frither am  ersten Mai
musste, konnte freiwillig seinen Lohn ganz
oder teilweise an die Zeitung ,El Socia-
lista® abfithren. Anstelle dieser Massnah-
me fithrt man jetzt am ersten Mai eine
Sammlung durch, die sehr gute Resultate
bringt. Da der erste Mai neben der allge-
meinen Erkldrung zum gesetzlichen Feier-
tag auch in den Kollektivvertrigen veran-
kert ist, respektieren die Arbeitgeber den
Feiertag voll und ganz.

IL.

arbeiten

. Dienst verboten,

Schweiz.

Da die schweizerische Eidgenossenschaft
aus mehreren Kantonen besteht, ist die Re-
gelung des Maitages verschieden, Als ge-
setzlicher Feiertag gilt der 1. Mai nur im
Kanton Basel. Jedoch ist dies der Gegen-
stand fortwahrender Angriffe der Biirger-
lichen.

Der Strassenbahnverkehr wird im allge-
meinen voll aufrechterhalten. Nur in Bern
und Ziirich wird der Verkehr einige Stun-
den eingestelit. In den Werkstitten jedoch
ruht die Arbeit.

Bei den schweizerischen Bundesbahnen
wird der Verkehr voll und ganz durchge-
fithrt. Nur in den Hauptwerkstdtten wird
durch Arbeitsruhe gefeiert. Ein Aus-
schmiicken von Gebiuden oder Wagen
wird nicht geduldet. Die Generaldirektion
der Bundesbahnen hat ihrem Personal so-
gar das Tragen von Maifestabzeichen im
weil die Reisenden daran
Anstoss nehmen kénnten. Diese Bestim-
mung wird jedoch vom Personal nicht be-
achtet und hat dies Verhalten bis jetzt kei-
ne Massregelungen zur Folge gehabt.

Ganz allgemein gesprochen sehen die
Behsrden die Maifeiern nicht gern. Von
seiten der Arbeitgeber werden keine be-
sonderen Schwierigkeiten gemacht. Einen

‘Beschluss, wonach die am 1. Mai Arbeiten-

den ihren Lohn, oder einen Teil des Loh-
nes an die Partei oder Gewerkschaften
abfiihren miissen, kennt man nicht.

Frankreich.

In Frankreich ist der.l. Mai noch kein

gesetzlicher Feiertag. Die Veranstaltung der
Feiern obliegt in erster Linie den Lokalor-
ganisationen. Meistens halten die einzelnen
Branchen vormittags eine Festversamm-
lung ab.

Die Arbeit ruht nicht allgemein, nur die
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Hafenarbeiter ieiern durch vollstindige
Arbeitsruhe.

Der Eisenbahnverkehr wird voll aufrecht-
erhalten. Die Eisenbahner haben wieder-
holt Vorstésse unternommen, um den 1.
Mai auch durch Arbeitsruhe zu feiern. So
wurde im Jahre 1919 durch ein Manifest
die Eisenbahnerorganisation aufgefordert,
die Arbeit einige Minuten anzuhalten. Im
Jahre 1920 wurde am |. Mai gestreikt. Aber
leider war diesen Aktionen kein Exfolg be-
schieden. Gegenwirtig werden die Eisen-
bahner alljihrlich durch einen Aufruf,-der
von der Eisenbahnerorganisation verbrei-
tet wird, aufgefordert, sich an den ortlichen
Veranstaltungen zu beteiligen.

Die ganz oder teilweise Abfithrung des
Taglohnes vom ersten Mai an Partei oder
Gewerkschaften ist nicht bekannt.

Belgien.

Auch in Belgien ist der 1. Mai noch nicht
zum gesetzlichen Feiertag erklirt. Er wird
hier, wie auch in anderen Lindern, durch
Versammlungen und Festveranstaltungen
gefeiert. In der Gewerkschafts- und Partei-
presse werden vorher Aufrufe verdffent-
licht, die zu reger Beteiligung an den Ver-
anstaltungeen auffordern.

Der Eisenbahnverkehr wird voll aufrecht-
erhalten. Das Werkstdtien-, Remisen- und
Bahnunterhaltungspersonal feiert fast voll-
stindig. Ungefahr 25 000 Beschiftigte fei-
ern. Die Beschiftigten, die nicht feiern
kénnen, bekrinzen und beflaggen die Lo-
koinotiven und Gebiude, wogegen die Ei-
senbahndirektionen keine Einwinde ma-
chen. Einige Sektionen primiiren sogar die
besten .Dekorationen.

Bei den Strassenbahnern sind die Ver-
hiltnisse sehr unterschiedlich. In Antwer-
pen fahren die Strassenbahnen, aber sie
beteiligen sich an den Manifestationen
durch kleine Fahnchen in den Farben der
Gewerkschaften — griin-weiss —, die am
Stromabnehmer befestigt werden. Ausser-
dem halten sie von 12 Uhr bis 12 Uhr-Fiinf
vollstandig still. Das technische und Biiro-
personal feiert vollsténdig. v

In Vervier ruht der Strassenbahnverkehr
vollstindig. In Gent feiert das technische
Personal. In Briissel wird auf Verlangen
Urlaub gewihrt. ’

Nirgends haben die Dn-ektlonen gegen
die Ausschmiickung der Wagen etwas ein-
zuwenden gehabt. Besondere Schwierig-
keiten in der Maipropaganda waren bisher '
nicht zu verzeichnen.

Wer am ersten Mai arbeitet, fiihrt frei-
willig seinen Lohn an den sogenannten
Mai-Fonds ab, der von der Partei gemein-
sam mit der Gewerkschaftskommission ge-
bildet worden ist. Diese Mittel dienen zur
Durchfithrung diverser Arbeiten und fiir
die Bildungspropaganda.

Holland.

Die . Maifeiern in Holland werden von
den Gewerkschaften gemeinsam mit der
Partei organisiert. Da der 1. Mai nicht als
gesetzlicher Feiertag anerkannt ist, halten
sich- der Felern bisher in bescheidenen
Grenzen. Die Gewerkschaften machen in
jedem Jahre . schon vor dem . Mai eine
gréssere Propaganda in ihrer Pressé und in
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Zirkularen, worin sie auffordern, zur Feier
des I. Mai soviel als mdglich frei zu neh-
men. Wenn diese Propaganda auch von
Jahr zu Jahr mehr Exfolg hat, so reicht die
Beteihgung doch nicht aus, um unter dem
Druck einer grésseren Belegschaft ganze
Betriebe still zu legen. Von einer Arbeits-
ruhe kann unter diesen Umstanden nicht
die Rede sein.

Soweit in einzelnen Orten grossere Mas-
sen bereits den Gedanken des ersten Mai
erfasst haben, veranstaltet man Festver-
sammlungen. Die Gebdude der Arbeiter-
bewegung bleiben an -diesem Tage ge-
schlossen und werden beflaggt.

Besondere Schwierigkeiten von seiten
der Arbeitgeber sind nicht zu verzeichnen
mit der Ausnahme, dass sie wenig geneigt
sind, den bei ihnen Beschiftigten an die-
sem Tage frei zu geben.

Bei den Strassenbahnen ist voller Arbeits-
betrieb. Wer am 1. Mai frei nehmen will,
muss dies bei der Direktion einreichen. Die
Direktion entscheidet in solchen Fillen ge-
nau wie beim Urlaubsgesuch aus Privat-
griinden unter Voranstellung der ,,Dienst-
belange®.

Das Abfiihren von Lohn an Organisa-
tionen’ der Arbeiterbewegung ist bisher
nicht iiblich gewesen.

Deutschland.

Obwohl die deutsche Arbeiterschaft auf
vielen Gebieten grosse Erfolge errungen
hat, ist der erste Mai bisher als gesetzhcher
Feiertag nicht anerkannt. Von einer vslli-
genArbeitsrzhe an diesem Tage kann nicht
berichtet werden. Die Teilnahme an der
Feier und das Ausmass der Betriebsstille-

‘gungen steht in engstem Zusammen-

hang mit der gewerkschaftlichen Stirke
in den. Betrieben. Bereits vor dem ersten
Mai werden in den Betrieben Listen aus-
gelegt, worin sich die einzeichnen, die an
diesem Tage frei haben wollen. Ist die Be-
teiligung iiberwiegend, wird der gesamte
Betrieb geschlossen. Irgendwelche Massre-
gelungen aus der Beteiligung an Maifeiern
diirfen von den Arbeitgebern nicht vorge-
nommen werden.

Der Strassenbahnverkehr wird voll auf-
recht erhalten, Das Werkstitten-Personal

beteiligt sich ]e.doch in den meisten Fillen

restlos an der Feier, ebenso wie die dienst-
freien Kollegen aus dem Fahrdienst in Uni-
form an den Demonstrationen teilnehmen.

Bei. der Eisenbahn wird es #hnlich ge-

handhabt.

‘Die" Transportarbeiter und Kraftfahrer
feiern ebenfalls, soweit in ihren Betrieben
volle Arbeltsruhe herrscht. In anderen Fil-
len miissen sie Urlaub nehmen.

In Zeiten besonderer politischen Unruhen
ist es auch schon der Fall gewesen, dass
die Demonstrationen von der Reglerung
verboten. wurden: In solchen Fillen finden
die Feiern in Form von sogenannten ,,ge-
schlossenen: Veranstaltingen' statt.

Ein Lohnabfiihrenvon denen, die an die-
sem.. Tage .arbeiten, ist-nicht tiblich. Dafiir
werden -Maifestabzeichen zum Anstecken
und hesondere Maimarken zum Emkleben
in dle Mitgliedsbiicher verkauft.
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Canada.

In Canada wird die Maifeier nicht in
sehr grossem Umfange gefeiert. Von der
Regierung Kanadas und der Vereinigten
Staaten ist der erste Montag im September
als Tag der Arbeit erklirt worden. Die
Arbeiterschaft schenkt diesem Tag mehr
Aufmerksamkeit als dem ersten Mai. So-
weit jedoch Arbeiter am ersten Mai feiern
wollen, nehmen sie Urlaub. Besondere
Schwierigkeiten von seiten der Arbeitge-
ber sind nicht zu berichten, ebensowenig
wie Einzelheiten iiber die Haltung der
Transportarbeiter mitgeteilt werden kon-
nen.

Argentinien.

In Argentinien ist der erste Mai gesetz-
licher Feiertag. Es herrscht véllige Arbeits-
ruhe. Nur das Verkehrspersonal und die
sanitiren Betriebe arbeiten, Durch ein
Uebereinkommen ist jedoch festgelegt,
dass in diesen Betrieben um 12 Uhy mittags
fiinf Minuten angehalten wird. Bei der
Eisenbahn feiert das technische Personal
vollstindig. Schwierigkeiten von seiten der
Arbeitgeber sind nicht vorhanden.

Japan.

Ueber die Maifeier in Japan beschrinkt
sich unser Bericht allein auf die Seeleute.
Gesetzlich anerkannt ist der erste Mai nicht.
Die Seeleute feiern ihn jedoch. Eine Reihe
von Jahren haben die Seeleute separat

gefeiert, weil bei den Demonstrationen der
an Land Beschiftigten wiederholt Aus-
schreitungen vorkamen, die der Polizei die
Méglichkeit zum Eingreifen gaben. Da
dieses aber nachgelassen hat, feiern wieder
alle Arbeitergruppen gemeinsam.

Die Unternehmer machen keine Schwie-
rigkeiten, dafiir versuchen die Behdrden
und die Polizei, durch kleinliche Schikanen

die Feiern zu beeintrichtigen.

Paldstina,

Unsere Bruderorganisationen in Palistina
versuchen, die Maifeiern so restlos als ir-
gend mdglich durchzufiihren. Wer an die-
sem Tage arbeitet, muss besondere Er-

laubnis der Branchenleitungen haben und

einen Teil seines Lohnes zugunsten eines
Streikfonds abfithren. Die Arbeitgeber ver.-
suchen immer wieder durch verschiedene
Schwierigkeiten, die Maifeiern zu erschwe-
ren. Nihere Einzelheiten kénnen nicht
mitgeteilt werden,

Dieser kurze informatorische Beticht er-
hebt keineswegs den Anspruch auf Voll-
stindigkeit. Wir sind den angeschlossenen
Organisationen im voraus dankbar, wenn
sie nach der Lektiire dieses Aufsatzes das
bei uns vorliegende Material durch weitere
Berichte erginzen wiirden. Wir behalter
uns vor, diese Berichte soweit sie noch vor
dem ersten Mai bei uns eingehen, als Nach-
trag zu verdffentlichen.

Sollen die .Kraftfahrer
fordern?

Der L.T.F. Kongress 1932 in Prag fasste unter anderem den Beschluss, dass:
innerhalb einer 1l4jihrigen Frist eine Sitzung des Beirates der Kraftfahrersek-
tion stattfinden soll, Die Sitzung soll sich mit der Frage beschiftigen, was zur
Verwirklichung und Vervollstindigung des Internationalen Programms der
Kraftfahrer weiterhin getan werden kann,

Es erscheint wiinschenswert, dass wir bei Zeiten dieser Frage nihertreten, Aus
diesem Grunde stellt das Sekretariat im folgenden einige Punkte zur Diskussion
mit der Bitte, dass die angeschlossenen Kraftfahrerorganisationen ihrer Meinung
iiber diese Fragen Ausdruck geben. Das so gesammelte Material kann dann
ebenfalls dieser Beiratssitzung vorgelegt werden.

Sollen wir.die periodische drztliche Nach- -

untersuchung fordern?

In den meisten Lindern wird von de-
nen, die ein Kraftfahrzeug fithren wollen,
verlangt, dass sie sich vor der Erlangung
der Fahrerlaubnis einer &rztlichen Unter-
suchung unterziehen. Diese Massnahme
verfolgt ohne Zweifel den Zweck, dass
Menschen, die aus ihrer kérperlichen Be-
schaffenheit heraus zum Fiihren einesKraft-
fahrzeugs ungeeignet erscheinen, von vorn-
herein ausgeschaltet werden. Aus Griinden
der Verkehrssicherheit ist dieses nur'zu be-
griissen. Wenn jedoch die Fahrerlaubnis
erteilt ist, ist zun#ichst fiir die Behdrden die
Angelegenheit: erledigt. Der Inhaber des
Fahrscheines nimmt am Strassenverkehr
ungehindert teil, zum mindesten bis er
einen ernstlichen Unfall verursacht. Auf
der anderen Seite ist nicht zu bestreiten,

~dass im Laufe der Zeit in der kérper-

lichen Beschaffenheit des Fahrscheininha-
bers Symptome auftreten kdnnen, dieihn
zu einer Verkehrsgefahr werden lassen,
ohne - dass er sich selbst dieser Tatsache

bewusst wird oder dass die Allgemeinheit
davor geschiitzt werden kann. So z. B.
Verringerung der Sehschirfe, Nervenlei-
den etc. Aus diesen Beobachtungeen her-
aus wird heute bereits, hauptsichlich in me-
dizinischen Kreisen, lebhafte Propaganda
fiir die gesetzliche Einfithrung der perio-
dischen d#rztlichen Nachuntersuchung ge-
macht.

Wie sollen sich die Berufskraftfahrer dazu
stellen? Die Berufskraftfahrer haben von
jeher ‘alle Massnahmen, die der Hebung
der Verkehrssicherheit dienen, nach besten
Kriften unterstiitzt. Vom Standpunkt der
Verkehrssicherheit aus ist gegen die Ein-
filhrung der #rztlichen Nachuntersuchung
nichts ‘einzuwenden. Die konsequente

Durchfihrung dieser Massnahme wiirde

jedoch bedeuten; dass allen denen, die bei
einer drztlichen Nachuntersuchung als zum
Fiihren eines Kraftfahrzeuges untauglich
festgestellt werden, die Fahrerlaubnis ent-
zogen wird. Dies wiirde zur Folge haben,
dass einem Berufskraftfahrer, der vielleicht
durch zwanzigjshrige Titigkeit seine Ner-




ven ruiniert hat, der Filhrerschein entzo-
gen wird und ithm somit seine Existenz ge-
nommen wird.

Aus diesen Griinden werden wir diese
Frage nur im Zusammenhang mit der Fra-
ge der Invalidenversicherung diskutieren
konnen. Wenn gesetzlich festgelegt wird,
dass den Berufskraftfahrern, die durch
Jangjshrige Ausiibung ihres Berufes oder
durch Auftreten von Krankheitserscheinun-
gen zur Fithrung eines Kraftfahrzeuges
nicht mehr geeignet sind, eine Invaliden-
rente zusteht, ist gegen eine gesetzliche
Einfihrung der &#rztlichen Nachuntersu-
chung vom Standpunkt der Berufskraftfah-
rer nichts einzuwenden, Immerhin ist die
Frage unsere Aufmerksamkeit wert, denn
frither oder spiter werden wir in der Praxis
vor diesem Problem stehen, sobald die
Propaganda der Aerzte bei den Behorden
mehr Gehsr findet. Es erscheint darum
gut, schon heute diese Frage zur Debatte
zu stellen.

Sollen wir die periodische, technische Prii-
fung von Kraftfahrzeugen fordern?

In allen Lindern ist die Zulassung von
Kraftfahrzeugen von der Erfilllung be-
stimmter technischer Voraussetzungen ab-
hingig. In den betreffenden Gesetzen heisst
es dann meistens, dass diese Zulassung
zuriickgenommen werden kann, wenn die-
se Voraussetzungen nicht mehr erfiillt wer-
den. Es unterliegt keinem Zweifel, dass
bei lingerem Gebrauch eines Kraftfahr-
zeuges Schiaden durch Verschleiss oder
sonstige Ursachen auftreten kénnen, die
eine weitere Verwendung im Interesse dex
Verkehrssicherheit ausschliessen. Wie sol-
len nun solche Mingel an den Kraftfahr-
zeugen festgestellt werden? In den meisten
‘Gesetzen iiber den Kraftverkehr befinden
sich Bestimmungen, die der Aufsichtsbe-
hérde das Recht geben, ein Kraftfahrzeug
auf seinen technischen Zustand zu unter-
suchen. Diese Bestimmungen enthalten
jedoch keine gesetzliche Verpflichtung zur
Vornahme dieser Priifung in bestimmten
Zeitabstéinden. ‘

Ist dieser Zustand im Interesse der Be-
rufskraftfahrer ausreichend? Diese Frage
hat die I.T.F. schon einmal beschiftigt.
Wir riicken sie wieder in den Vorder-
grund, weil nunmehr seit dem 12. Mai 1930
in Oesterreich die gesetzliche periodische
-Nachpriifung besteht. Das Gesetz schreibt
vor, dass alle Lastkraftwagen und alle zur
entgeltlichen Personenbeférderung dienen-
den Kraftfahrzeuge jedes Jahr und alle
iibrigen Kraftfahrzeuge alle drei Jahre von
einer dazu eingesetzten Kommission zu
iiberpriifen sind. Nach den Berichten un-
serer Osterreichischen Berufskollegen. ha-
ben sich diese Bestimmungen bestens be-
wihrt. Selbstverstindlich hat es nicht an
Angriffen von Unternehmerseite gefehlt,
sehr oft wurden diese Bestimmungen als
eine Bedrohung der Existenz der Kraftver-
kehrswirtschaft hingestellt. Nach unserer
Meinung ist dieses keineswegs der Fall,
wie auch die Berichte unserer sterreichi-
schen Genossen beweisen; auch kann es
niemals die Aufgabe der Berufskraftfah-
rer sein, auf Kosten der Verkehrssicher-

heit die Rentabilitit der Kraftverkehrs-
wirtschaft sicherzustellen. Wir halten auch
diese Frage einer neuerlichen Diskussion
wert.

Sollen wir die Bestrafung der Arbeitgeber
fordern, wenn sie thre Kraftfahrer zur
Gesetzesiibertretung zwingen?

In fast allen Kraftfahrzeuggesetzen ist
die Geschwindigkeit der Fahrzeuge auf der
Landstrasse nicht beschrinkt. Die Gesetze
begniigen sich damit, von dem Kraftfahrer
zu fordern, dass er so fihrt, dass er jeder-
zeit seinen Wagen in der Gewalt hat. Die
Berufskraftfahrer richten auch im allgemei-
nen ihre Fahrgeschwindigkeit so ein, dass
sie diesen Anforderungen geniigen. Ande-
rerseits ist nicht zu bestreiten, dass die
technische Entwickelung der Autos heute
Geschwindigkeiten erméglicht, die auf den
Landstrassen zu schweren Unfillen fithren.
Im Laufe der Zeit hat sich bei den Arbeit-
gebern eine grobe Unsitte herausgebildet.
Sie verlangen von ihren Chauffeuren nicht,
dass er eine bestimmte hohe Geschwindig-
keit einhilt, aber dafiir schreiben sie ithm
aus Sensationslust oder anderen Motiven
die Reisezeit zwischen zwei Orten vor, so-
dass der Chauffeur gezwungen ist, mit
iibermissiger Geschwindigkeit zu fahren.
In der jetzigen Zeit der grossen Arbeitslo-
sigkeit versuchen die meisten Berufskraft-
fahrer die Forderungen ihter Arbeitgeber
zu erfiillen, um ihre Stellung nicht zu ver-
lieren. Ist die Folge dieses schnellen Fah-
rens ein Unfall, wird nur der Kraftfahrer
des Fahrzeugs strafrechtlich verantwort-
lich gemacht.

Die selbe Situation ergibt sich fiir Last-
kraftwagenfiihrer. In den meisten Kraft-
fahrzeugesetzen ist die Belastung der Last-
kraftwagen begrenzt. Die Unternehmer
versuchen auch hier sehr oft, die Fahrzeu-
ge zu iiberladen. Sie erkliren das damit,
dass sie auf Grund ihrer hohen Betriebs-
abgaben einerseits und andererseits auf
Grund ihrer Transportvertrige gezwungen
seien, diese Bestimmungen zu umgehen.
Werden nun diese Fahrzeuge auf derLand-
strasse von den Behdrden angehalten und
kontrolliert, so wird bei Ueberlastung in
erster Linie immer der Kraftfahrer als Fith-
rer des Fahrzeugs in Strafe genommen.
Auch hier ist es den Kraftfahrern aus
Angst, ihre Stellung zu verlieren, in den we-
nigsten Fillen moglich, das Fahren mit
dem tiberbeladenen Wagen zu verweigern.

Ausser diesen beiden Beispielen gibt es
sicher noch andere Fille, wo die Berufs-
kraftfahrer durch wirtschaftlichen Druck
von ihren Arbeitgebern gezwungen wer-
den, die Kraftfahrgesetze und Verordnun-
gen ihres Landes zu iiberterten. Da die
Kraftfahrer aus Sorge um ihre Stellung
nicht in der Lage sind, sich ernstlich dage-
gen zu wehren, erscheint es an der Zeit,
dass die Berufsorganisationen von sich aus
einschligige Gesetzesbestimmungen verlan-
gen. Wir fordern'daher, in allen Fillen, wo
der Arbeitgeber nachweislich den Kraft-
fahrer vermdge seiner wirtschaftlichen
Gewalt als Arbeitgeber gezwungen hat,
Vorschriften und Gesetze zu iibertreten,
ist der Unternehmer zum mindesten mit-
zubestrafen, wenn nicht sogar auf Grund

erschwerender Umstinde erhsht zur Ver-
antwortung zu ziehen.

Sollen wir Schutz fiir Taxi-Chauffeure ge-
gen Raubiiberfille fordernd

Als soziale Folge der Wirtschaftskrise
und ungeheuren Arbeitslosigkeit sind auch
die Ziffern der Verbrechen erheblich ge-
stiegen. Im Zusammenhang damit sind die
Raubiiberfille auf Kraftdroschkenfihrer
recht hiufig geworden. Die Kraftdrosch-
kenfahrer haben wenig M&glichkeiten,
sich dagegen zu schiitzen. In fast allenL#n-
dern gelten fiir die Kraftdroschken neben
den allgemeinen gesetzlichen Bestimmun-
gen fiir den Kraftverkehr noch besondere

Bestimmungen, die von den 8rtlichen Be-

horden erlassen werden. Hierin werden die
Kraftdroschken zum 8ffentlichen Verkehrs-
mittel erklért, das, soweit es nicht ausser

Betrieb ist, jedermann gegen Entrichtung

der festgesetzten Fahrpreise zur Verfiigung
steht.

Die Kraftdroschkenfithrer haben nur in
ganz wenigen, nicht einmal klar ausge-
driickten Ausnahmefillen das Recht, eine
Fahrt zu verweigern. Diesen Umstand ma-

chen sich die Verbrecher zunutze. Sie for. -

dern die Kraftdroschkenfiithrer auf, eine
Fahrt in eine abgelegene Gegend auszu-
tithren, woselbst sie dann ihren Raub aus-
fithren. Wenn ein Kraftdroschkenfiihrer
den Eindruck hat, dass die Fahrgiiste nicht
vertrauenerweckend aussehen, hat er zwar
theoretisch das Recht, die Fahrt zu ver-
weigern. Praktisch liegen die Dinge aber
so,. dass der Fahrer nie weiss, was er tun
soll. Verweigert er die Fahrt, kann es thm
passieren, dass irgend ein ehrsamer Biirger
sich beleidigt fithlt und der Polizei Mel-
dung macht. Es kommt dann vor, dass der
Kraftdroschkenfithrer wegen unberechtig-
ter Fahrtverweigerung verwarnt oder be-
straft wird. Da der Kraftdroschkenfiihrer

diesen Unannehmlichkeiten gern aus dem |

Wege geht, vermeidet er eine Fahrtver-
weigerung. Die Behérden sagen nun, der
Fahrer haben die Méglichkeit,” von unsi-
cheren Fahrgisten das voraussichtliche
Fahrgeld zu verlangen, und somit evtl. Ver-
brechern von vornherein ihren Plan zu ver-
eiteln. Ganz abgesehen davon, dass dies
ein schwacher Trost ist, weil die Leute,
die einen Ueberfall planen, meistens sehr
sicher auftreten, wird der Kraftdroschken-
fithrer noch aus einem anderen Grunde
keinen Gebrauch davon machen kénnen.

In den meisten Fillen besteht die Ent-
lohnung der Droschkenfiithrer aus einem

geringen Festlohn und prozentualer Be-.

teiligung an der Einnahme. Der Fahrer ist
also gezwungen, soviel Fahrten als méglich
auszufithren. Verlangt er den Fahrpreis
vorher, fithlen sich sehr viele Fahrgiste in
ihrem Ansehen gekrinkt und nehmen eine
andere Taxe. '

Alles in allem miissen Massnahmen er-
griffen werden, die die Taxi-Chauffeure
vor Raubiiberfillen schiitzen. Wie das zu
geschehen hat, das festzustellen ist nicht
Aufgabe der Kraftdroschkenfiihrer. Ha-
ben die Behdrden dem Kraftdroschkenge-
werbe besondere Vorschriften auferlegt
und es zum &ffentlichen Verkehrsmittel er-
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klart, haben sie auch die Pflicht, Leben
und Gesundheit der beschiftigten Arbeit-
nehmer zu schiitzen. Wir fordern, dass die

Behorden sich unverziiglich mit dieser Fra-

ge beschiftigen und geeignete Massnah-
men ergreifen.

Das Sekretariat hat nur einige Punkte
aus dem Fragenkomplex, der die Kraft-
fahrer betrifft, herausgegriffen. Die Zeit
auf den Beiratssitzungen und Kongressen

ist immer sehr beschrinkt und daher ver-
suchen wir auf diesem Wege, unsere Be-
rufsfragen zu diskutieren. Das Sekretariat
ist ebenfalls nicht in der Lage, die Mei-
nung der Mitgliederverbénde vorauszu-
sehen, Es kann sich also nur darum han-
deln, Fragen aufzugreifen und zur Debatte
zu stellen. Das Ergebnis ‘des Meinungs-
austausches bestimmt die Arbeit des Sekre-
tariats. Wir bitten um rege Diskussion.

| Sicherheit auf See |
Eine gesetzliche Bemannungsskala in Danemark

Eine der wichtigsten Forderungen, wel-

che die Seeleute und ihre Organisationen
u. a. mit Riicksicht auf die Sicherheit auf
See erheben, ist die Einfiilhrung einer ge-
‘setzlichen Bemannungsskala. Wir schrei-
ben u. a., denn die Bemannungsskala soll
es den Reedern auch unméglich machen,
eine Unterbemannung ihrer Schiffe in der
Weise durchzufiihren, dass sie einfach
Vollgrade .durch Junggrade ersétzen, um
den ‘Ausfall an Heuern zu ,,verdienen“.
Gerade in den letzten Jahren haben die
Reeder die Lage auf dem Schiffahrtsmarkt
derart ausgentiitzt, dass es vorkommt, dass
iltere Vollmatrosen als Schiffsjungen an-
gemustert werden. Was fiir die Mannschaf-
ten gilt, findet in gleichem, wenn nichtin
noch grésserem Masse auf die Schiffsoffi-
ziere Anwendung.
" Es ist daher zu -begriissen, dass in Dine-
mark eine gesetzliche Regelung der Be-
mannungsskala zustandegekommen ist. Be-
dauerlich "ist jedoch, dass dieses Gesetz
sich praktisch beschrinkt auf das Deckper-
sonal und das Heizraumpersonal nicht mit
beriicksichtigt. Das ist zweifelsohne eine
Liicke, die noch ausgefiillt werden muss.

Das neue Gesetz ist am 6. Januar 1933
erlassen worden und mit dem 15. Januar
in Kraft getreten. Die wichtigsten Bestim-
mungen geben wir nachstehend wieder:

Par. 2

a. ' Fahrgastschiffe in der beschriankten
- Fahrt (darunter sind zu verstehen
- Reisen &stlich der Linie Lindesnaes bis

Texel), die berechtigt sind, mehr als
500 Fahrgéste zu beférdermn und auf
Reisen von 6 Stunden oder ldnger be-
niitzt werden, ferner alle Fahrgast-
schiffe, die in der beschriinkten Fahrt
berechtigt sind, mehr als 800 Fahrgiste
zu beférdern, ‘miissen dienstlich an
Bord mindestens 2 Seesteuerleute mit
_erforderlichem Patent beschiftigen.

b." Auf allen Schiffen iiber 2500 B.R.T.,
- die ausserhalb der beschrinkten Fahrt

beniitzt werden, miissen mindestens 3
Seesteuerleute mit erforderlichem Pa-
tent angestellt sein.

Par. 3
a. Auf allen Dampf- und Motorschiffen

— mit Ausnahme von Fischerei- und
Fangfahrzeugen — mit Maschine iiber
200 P.S., die ausserhalb der europii-
schen Fahrt (d. i. einschliesslich Rei-
sen nach Island, dem Mittelmeer und
‘dem Schwarzen Meer) beniitzt wer-
den, sollen dienstlich an Bord min-
destens 2 Maschinisten mit Patent, so-
wie ein Maschinisten-Assistent beschif-
tigt werden, welche die im Gesetz iiber
die Priiffung von Schiffsmaschinisten
erwihnte allgemeine Maschinistenprii-
fung bestanden haben miissen,

b. Auf allen Doppelschraubendampf-
und -Motorschiffen mit Maschine iiber
500 P.S. muss das Maschinenraumper-
sonal so gross sein, dass auf jeder Wa-
che in der Maschine ausser dem wacht-
habenden Maschinisten ein Gehilfe
dienstlich anwesend ist.

Par. 4

'Dampf- und Motorschiffe iiber500B.R.T.,

die ausserhalb der beschriankten Fahrt be-
niitzt werden, miissen dienstlich an Bord
eine Decksmannschaft in Uebereinstim-
mung mit nachstehender Skala beschafti-
gen:

8 .8 v s H

-] ¥ a
TESLREE I
B.R. T. >gu§’“si &
ither 500 bis 1400 einschl 2 2 1 — 5
» 1400 ,, 2000 , 2 2 2 —_ 6
oo 2000 ,, 2500 3 2 2 — 7
w 2500 ,, 3500 4 2 2 — 8
W 3500 ,, 5000 6 2 1 — 9
» 5000 ,, 6500 6 3 1 I 1

Bootsleute und Zimmerleute werden in diesem
Zusammenhang als Matrosen batrachtet.
Fiir Schiffe iiber 6500 B.R.T. wird die Anzahl

Matrosen um je einen fiir je 1500 Tonnen erhsht.

Par. 6

Auf Fahrgastschiffen, die in der interna-
tionalen Fahrt beniitzt werden, miissen fiir

jedes Rettungsboot oder -Floss eine Anzahl
Ruderer mit Zeugnis, deren Mindestanzahl
in nachstehender Tabelle aufgefiihrt wird,
angestellt sein:

Falls die vorgeschriebene Soll die Mindestanzahl
Anzahl Personen, die das der Ruderer betragen:
Boot oder Floss aufneh-
men darf, betriigt:
Unter 40 Personen

von 4! bis 6] einschl.

. 62, 85 .
Ueber 85 Personen

s WwN

Par. 7

Jedes Dampfschiff muss eine fiir die
Sicherung eines hinlinglichen Antriebes
des Schiffes erforderliche Heizerbesatzung
fiihren.

Auf Dampfschiffen, die ausserhalb der
beschriinkten Fahrt beniitzt werden, muss
die Heizerbesatzung so gross sein, dass
drei Wachen gegangen werden kénnen.

* K
»*

Eine gefihrliche Bestimmung findet sich
u. E. noch im Par. 8, wonach sowohl in
glinstigem wie In ungiinstigem Sinne ven
den Par. 2, 3 und 4 abgewichen werden
kann.

. Auffallend ist auch, wie bereits im An-
fang bemerkt worden ist, dass das Heiz-
raumpersonal fiir die Sicherheit desSchiffes
kaum eine Rolle spielt! Lisst die ,,Be-
kanntmachung” noch einige Waérter iiber
die Heizerbemannung der Dampfschiffe
fallen, iiber das Heizraumpersonal dexr Mo-
torschiffe schweigt sie vollkommen.

'Mége Dénemark bald seine Bekanntma-
chung in diesem Sinne ergiinzen.

. TITELSEITE DES VOM ALLGEMEINEN
ESPERANTO-WELTBUND HERAUSGEGEBE-"
NEN PROPAGANDA-BLATTES






