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KARL MARX

Der Wegweiser des gewerkschaftlichen Klassenkampfes

sist bereits ein halbes Jahrhundert verstrichen, seit, es war am 14. Marz 1883,

Karl Marx, der Griinder des wissenschaftlichen Sozialismus, der Schopfer

der revolutiondren Einheit zwischen Theorie und Praxis der gesellschaftli-
chen Entwicklung, seine Augen fiir immer schloss. Doch der in seinen theoretischen
Einsichten unzihlige Male und stets ermeut wieder fiir tot erklirte Marx lebt noch im-
mer mit ungekannter Kraft, ganz bestimmtin diesen wirren Zeiten des seinem Un-
tergange entgegeneilenden Kapitalismus. Die Geschichte hitte im jetzigen Augen-
blick Marx kein grésseres Monument zu seinem Gedichtnis errichten kénnen als ge-,
rade das heutige Schauspiel eines erbitterten Kampfes rings um seinen Namen.

Die Gedichtnisfeier von Marxens Tod fillt in eine Periode, worin der Kapitalis-
mus als Produktionsweise unter der Schwere der von Marx vorhergesagten periodisch
wiederkehrenden, an Umfang und Heftigkeit stets zunehmenden &konomischen Kri-
se zu erliegen droht. Die von der sozialen Entwicklung seltbst gelieferten unumstéss-
lichen Beweise fiir die Richtigkeit der Marxschen Lehre in diesem Punkte schliesst die
Notwendigkeit der Anerkennung ihrer Richtigkeit in einem anderen Punkte in sich,
nimlich in dem der engen Grenzen, welche der Verbesserung des Proletarierloses imi
Kapitalismus gesetzt sind. Hier liegt der Kern der Marxschen fundamentalen An-
schauungen iiber die Bedeutung und Aufgabe der gewerkschaftlichen Arbeiterbe-
wegung, der wir hier, zu seinem Gedichtnis, einige Betrachtungen widmen wollen.

Marx war der Theoretiker der revolutiondren gewerkschaftlichen Arbeiterbewe-
gung, ohneje eine gewerkschaftliche Theorie als solche geschrieben zu haben. Es
liegt aber auf der Hand, dass in einer Lehre, wonach Lohnarbeit und Kapital un-
iiberbriickbare Interessengegensitze bilden und die Ausbeutung der Prozess ist,
wodurch sich das Proletariat mittels seiner Organisation als Klasse bewusst werden
muss, grundlegende Auffassungen tiber die wirtschaftliche Organisation der Arbei-
terklasse nicht fehlen kénnen. Sie kommen daher auch stellenweise in seinen
Werken vor und, kennzeichnend genug, am abgerundesten in seinen Schriften, wel-
che mit seiner praktischen Arbeit im Zusammenhang stehen, hauptsichlich in
. Lohn, Preis und Profit", einem Vortrag, den er am 26. Juni 1865 im Generalrat der
Internationalen Arbeiter-Assoziation gehalten hat, in seiner Inaugural-Adresse der
Internationale von 1864 und in der durch ersterwihnten Vortrag inspirierten ,,Ge-
werkschaftsresolution” des Genfer Kongresses der Internationale im  September
1866. Daneben findet man vor allem noch in Marxens Kampfschrift gegen Proudhon,
,Das Elend der Philosophie”, Betrachtungen iiber die gewerkschaftliche Aktion.

Aus allen Aeusserungen von Marx iiber die Gewerkschaftsbewegung klingt eines
deutlich heraus: als Organisation desKlassenkampfes hat sie eine ausgesprochene
revolutionire Aufgabe. In seiner dialektischen Denkungsart erblickt Marx in der




gelegentlichen Koalition ihren Ausgangs-
punkt, im fortwihrenden Kampfe gegen
das Kapital zur Verbesserung der Lebens-
lage der Arbeiter ihren Existenzgrund, doch
in der revolutiondren Zielsetzung ihre
eigentliche Existenzberechtigung. Sein vor-
erwihnter Vortrag endigt dann auch mit
einer Warnung an die Gewerkschaften, den
Schein nicht als das Wesen anzusehen. Sie
diirfen nichtvergessen, dass sie in threm tig-
lichen Kampfe gegen das Kapital ,;mit Wir-
kungen, und nicht mit den Ursachen dieser
Wirkungen kdmpfen". M. a. W., Marx ist
ein ‘ausgesprochener Gegner einer in jthrem
Wesen reformistischen Gewerkschaftsbe-
wegung, was er, im Anschluss an das Vor-
stehende, in der Forderung zum Ausdruck
bringt: ,,Das revolutionire Schlagwort auf
ithre Fahnen (zu) schreiben: Abschaffung

des Lohnsystems®.

Die Gewerkschaften sind nach Marx Or-
gane des Klassenkampfes im wahrsten Sin-
ne des Wortes; in und durch den téglichen
Kampf werden die Arbeiter zu Sozialisten
herangebildet. Die Gewerkschaften bilden
.die wirkliche Arbeiterbewegung”, die
iBrennpunkte der Organisation der Arbei-
terklasse''; er hilt sie fiir die zweckmissig-
ste und dauerhafteste Form der Arbeiter-
bewegung. Um diese Aeusserungen ihrem
richtigzen Werte nach einschitzen zu kon-
nen, muss man davon durchdrungen sein,
dass dem Oekonomischen in Marxens Ge-
sellschaftslehre primire Bedeutung zu-
kommt. Dann sind aber auch andere Aus-
lassungen von Marx, die direkte Gering-
schiitzung einer ausschliesslich politischen

Parteibildung beinhalten und auf Schaffung

einer sich an die Gewerkschaften anleh-
nenden Arbeiterpartei hinauslaufen, voll-
kommen begreiflich.

In. der Tat ist die Gewerkschaftshewe-
- gung mit ihrer geistigen CGestaltung in so-
zialistischer Richtung nunmehr zu einem
politischen Machtfaktor geworden, in dem
Marx ihre wesentliche, d. h. reveolutionire
Bedeutung sieht. Die Abschaffung des
Lohnsysterns, mit andern Worten: die Be-
freiung der Arbeiterschaft aus den Fesseln
ihrer 8konomischen Knechtschaft muss die
- einzige Zielsetzung jedes proletarischen
Klassenkampfes sein. In diesem Sinne ist

auch die Vermahnung zu verstehen, die

Marx an jede politische Arbeiterbewe-
.gung richtet und der es am allerwenigsten
in der heutigen Zeit an Berechtigung ge-
bricht, die Vermahnung namlich, ,,dass die
Skonomische Emanzipation der Arbeiter-
klasse der grosse Endzweck ist, welchem
sich jede politische Bewegung als blosses
Hilfsmittel unterordnen sollte™; so lautet
die vierte der von Marx aufgestellten, den
Statuten der Internationalen Arbeiter-Asso-
ziation voraufgehenden Erwigungen.

Als Grundlage der Gewerkschaftshewe-
gung betrachtet Marx die Solidaritit, wel-
che die vom Kapital ausgebeutete Un-
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einigkeit der Arbeiter, entstanden und ge- -

nidhrt durch die unvermeidliche gegensei-
tige Konkurrenz, beseitigt. Mit der Fest-
stellung, dass die einzige gesellschaftliche
Macht der Arbeiter in threr Zahl besteht,
verlangt Marx die Organisation der Arbei-
ter in nationalem und internationalem Zu-
sammenhang, sieht er die Entwicklung des
gewerkschaftlichen Kampfes voraus, eines
Kampfes zundchst gegen den einzelnen
Arbeitgeber gerichtet, nach dem auf allge-
meiner Basis gefithrten Kampfe zur Durch-
setzung der Emanzipation der Arbeiter-
klasse aus der Herrschaft des Kapitals. Die
Entstehung der Gewerkschaften wird ge-

- fordert durch die Entwicklung der kapita-

listischen Grossindustrie mit ihren wach-
senden Kommunikationsmitteln, welche die
Arbeiter zusammenbringen. Die Gewerk-
schaften sind nicht nur ein notwendiges
Produkt des Kapitalismus, sie ‘sind sogar
ein Gradmesser fiir dessen Entwicklung.

Marx war eigentlich der Herold des in-
ternationalen gewerkschaftlichen Klassen-
kampfes. Er verlangt einheitliche Leitung
der Kémpfe, damit zum Kampfe der giin-
stigste’ Augenblick gew#hlt werden kdnne
und ist gegen eine zerbrockelte Aktion, weil
es dabei an einem allgemeinen Ueber-
blick fehlt. Die Gewerkschaftshewegung
muss so allgemein wie irgend méglich sein,
muss die ,,Masse der Arbeiter" dauernd
organisieren. Vor seinen Augen stand schon
die Gefahr einer Entartung der Gewerk-
schaftsbewegung in Form der Organisation
der Arbeiter-Aristokratie, als er sagte: ,sie
miissen sich mit emstem Eifer den Interes-
sender am schlechtesten bezahlten Arbei-
ter widmen”, ,sich als Vorkimpfer und
Vertreter der gesamten Arbeiterklasse be-
trachten und demgemaiss handeln*. Zu der
gesamten Arbeiterklasse gehéren natiir-
lich auch die Erwerbslosen. Und in der
heutigen Gegenwart, wo eine Arbeitslosig-
keit in nie gekanntem Umfange herrscht
und die biirgerlichen Gesellschaftsrefor-
mer ihren Mund von planméssiger Zusam-
menarbeit in der Produktion iibervoll ha-
ben, ist es unsere héchste Pflicht, auf eine
im Interesse der gesamten Arbeiterschaft
schon von Marx angedeutete, mehr reelle
planmissige Zusammenarbeit hinzuweisen.
In ,,Das Kapital” (Band 1, S. 578 der Volks-
ausgabe von Kautsky) gibt Marx den Ge-
werkschaften diese Taktik als selbstredend
an die Hand; ,eine planmassige Zusam-
menwirkung 2zwischen den Begchiftigten
und Unbeschiiftigten zu organisieren su-
chen, um die ruinierenden Folgen.... der
kapitalistischen Produktion auf.... (die
Arxbeiter)klasse zu brechen oder zu schwi-
chen”.

Aus dieser kurzen Zusammenfassung von

Marxens Auffassungen iiber die Gewerk-
schaftsbewegung geht klar und deutlich
hervor, wie irrig die in Gewerkschaftskrei-
sen noch weit verbreitete Meinung ist,

Marx habe sich hauptsichlich mit der po-
litischen und nicht mit der wirtschaftlichen
Arbeiterbewegung beschaftigt, Fiir thn wa-
ren diese, sich nun praktisch oft nihernden
Teile der Arbeiterbewegung im Grunde
von jeher aufeinander angewiesen, u. z,
betrachtete er die Gewerkschaftsbhewegung
als die' primire, die umfangreichste und
daher allgemeinere, letzteres vor allem
auch in dem Sinne, als die Gewerkschafts-
bewegung zu einer politischen Macht wer-
den kann und in historisch dafiir reifen
Augenblicken zu einer solchen sogar wer-
den muss, '

Es ist uns ein Bediirfnis, in diesem Zu-
sammenhange festzustellen, dass die I.T.F.
ihre Aufgabe so auffasst, dass sie sich ganz
vom Geiste Marxens getragen weiss. Gibt
sich doch die I.T.F. nicht mit dem Kampfe
um bessere Lohn- und Arbeitshedingungen
zufrieden. Sie wendet sich in ihrer vielsei-
tigen Tatigkeit, die iiber den oben ange-
fishrten Kampf hinausgeht, gegen die ,,Ursa-
chen der Wirkung”, gegen das sich auf den
Privatbesitz. an Grund und Produktions-
mitteln stiitzende Lohnsystem. Die [.T.F.
widmet sich mit ernstem Eifer den Inte-
ressen des am schlechtesten bezahlten Pro-
letariats im Transportgewerbe, den Kolo-
nial-Transportarbeitern; sie ist leider die
einzige Berufsinternationale, der auch ,.far-
bige" Axbeiter angeschlossen sind. Die
I.T.F. und die ihr angeschlossenen Ver-
biande haben es dagegen bei der Organi-
sierung der Transportarbeiter besonders:
schwer weil diese nicht, wie das Industrie-
proletariat, durch die Entwicklung der
Grossbetriebe rdumlich in bedeutendem
Masse konzentriert werden, was, nach
Feststellung von Marx, die gewerkschaft-
liche Erfassung erleichtert. Da jedoch die
Wirtschaft, wie auch der internationale
Klassenkampf vom Wachstum der Kom-
munikationsmittel mehr und mehr abhin-
gig wird, gewinnt zugleich die Organisation
der Transportarbeiter so sehr an Bedeu-
tung, dass der I.T.F. in der von Marx vor-
gezeichneten Aufgabe der Gewerkschafts-
bewegung im Kampfe um die Befreiung
der Arbeiterschaft wohl eine Hauptrolle
zugeteilt worden ist.

Die LT.F. hat sich dieser Aufgabe im
vollen Bewusstsein der ihr zukommenden
grossen Bedeutung ganz hingegeben. Sie
entbietet dem toten Marx fiir sein dem
internationalen Proletariat geweihtes Le-
ben in Ehrfurcht und Dankbarkeit einen
Gruss mit ihrem Banner, unter dem die
Transportarbeiter - den Befreiungskampf
fiihren., Sie gibt an dem ihm geweih-
ten Gedichtnistage seines Todes das feste
Versprechen ab, sich auch in Zukunft von
dem lebendigen Geiste Karl Marx’ lei-
ten zu lassen auf dem Wege, der trotz
aller Missgeschicke zum Sozialismus fith-
ren wird. '







Die Vorgange
Nach den fiirchterlichsten polizeilichen
Gewaltmassnahmen, die man je'in den letz-
ten Jahren erlebt hat, ist iiber Ruminien
der Belagerungszustand verhingt worden.
Eine Regierung hat in ihrer héchsten Ver-
zweiflung Hunderte von Arbeitern ermor-
den lassen, um bei den auslindischen Fi-
nanzminnern die [llusion zu erwecken, als
herrsche im Staate ,,Ordnung” und Gleich-
‘gewicht, Durch ihre an den Tag gelegte
vollkommene Verkennung der Skonomi-
schen Belange, welche in den einzelnen
Provinzen sehr verschieden sind, durch die
ethnische und kulturelle Verschiedenheit
der gegeri thren Willen dem Lande einver-
leibten Bevolkerungsteile hat die Rumini-
sche Regierung das Land in einen Zustand
hineingebracht, dessen erschiitterten Grund-
feste nicht durch Zusammenarbeit aller,
sondern durch die vereinten Krifte von
Armee und Polizei erhalten werden. Durch
die Krise hat sich dieser Zustand nech
mehr verschlimmert. Die Geldverhiltnisse
des Landes verschlechtern sich zusehends.
Die auslindischen Investitionen sindin Ge-
fahr und'ab 1. April wird die internationale
Hochfinanz die Ruminische Regierung
durch den Vélkerbund unter Vormund-
schaft stellen, indem ihr em Finanz-, Be-
rater’” beigegeben wird.

in Rumanien.

Nachstehend einige Zahlen iiber die Aus-
wirkung der Krise. Von 1931 bis 1932 ging
die Einfuhr von 560365 Tonnen auf 390 000
Tonnen, thr Gesamtwert von 15,775 Mil-
liarden auf 11 Milliarden Lei (100 Lei =
ca. RM 2.50) zuriick. Die Ausfuhrzahlen
sind 10.047.000 Tonnen.im QGesamiwert
von 22,197 Milliarden Lei i. J. 193], dage-
gen 8.400.000 Tonnen im Gesamtwert von
15,6 Milliarden Lei 1. J. 1932, Fast die
Hilfte aller Staatseinnahmen werden durch
den Zinsen- und Anleihedienst verschlun-
gen! 38% des Staatsvoranschlages werden
fiir Armee und Polizei in Anspruch genom-
men. Der Staat hat alles mogliche getan,
um seine Ausgaben, ausser denen zur Er-
haltung seiner wankenden Macht, zu ver-
mindern, so die Ausgaben fiir Heer, Gen-
darmerie, Geheimpolizei und Justizappa-
rat. Wie kein anderer Staat hat er es ver-
standen, die Arbeiterklasse auszusaugen
und den ‘Beamten immer mehr von ikrem
Gehalte abzuzwacken; der beste Beweis da-
fiir ist der unerhorte Lohnabbau, den sich
die Eisenbahner gefallen lassen mussten.
Von Januar 1931 bis Ende 1932 wurden die
Gehilter der Staatshahnbediensteten um
30% und die Léhne der Werkstattenarbei-
ter um nahezu 65% gekiirzt! (S, ,,I.T.F.",
Nummer August-September, 1932). Da

sie von dem, was ihnen geblieben war,
nicht leben konnten, mussten sich die Ar-
beiter in Schulden stiirzen. Die Gliubiger
legten auf den ,Lohn™ so gut Beschlag,
dass die Arbeiter am Zahltage sogar Schuld-
nerwaren! Die Eisenbahnen haben damit
eine Herrschaft aufgerichtet, die schlimmer
ist - als die Sklaverei; die Sklaven hatten
wenigstens genug zu essen. Vier Jahre lang
haben sich die Arbeiter den Schikanen der
Eisenbahndirektion gefiigt. Abordnungen,
die sie ins Ministerium schickten, um ihre
gerechten Forderungen geltend zu machen,
wurden fortgejagt, und die Delegierten hat
man dann fristlos entlassen oder auf einige
Monate ihres Dienstes enthoben. Alle diese
Massnahmen bedeuteten fiir die schwer

“betroffenen und gepriiften Arbeiter un-

sigliches Elend.

Am 1. Januar 1933 hat die Regierung
einen weiteren Gehaltsabbau von 10% fiir
samtliche Staatsbeamten, die Richter und
Heeresoffiziere ausgenommen, angekiin-
digt; stellt doch fiir sie das Heer der sicher-
ste Grundpfeiler und die Justiz ein will-
kommenes Werkzeug dar, um allen gegen
die Arbeiterschaft getroffenen Vergeltungs-
und Unterdriickungsmassnahmen ‘den An-
schein des Rechts und der Gesetzmissig-
keit zu geben. Fiir Tausende und Abertau-

. sende von Beamten war diese neue Be-

schneidung ithres Einkommens nur noch ein
Beweis der Verachtung des Staates denje-
nigen gegeniiber,  welche der Gemein-
schaft niitzliche Dienste erweisen. Nach
einer imposanten Kundgebung am 29. Ja-
nuar, an der 8 000, der [.T.F. angeschlosse-
ne Eisenbahner teilnahmen und nach einem
kurzen Streik in den Werkstitten von Jassy,
Calatz, Bukarest und Klausenburg hat das
Eisenbahnministerium Anfang Februar die
Kiirzung von 10% wieder riickgéingig ge-

Mitteilungen des Sekretariats

Mitgliederstand vom 1, Januar 1933

Soweit unsere Organisationen die ihnen im Februar
zugeschickten Fragebogen  iiber den Stand ihrer
Mitglieder am !. Januar 1933 noch nicht beant-
‘wortet haben, bitten wir, dies baldigst nachzuholen.

Bevorstehende Kongresse

" Savez Tramwajskih 1 Electrofabridik Radnika Jugo-
slavije (Strassenbahner): 24, April in Belgrad;
Landesverband Luxemburges Eisenbahner: 29. und

30, April in Riimelirigen:
Verband der. Handels-, Transport- und Lebensmit-
telarbeiter der Schweizi 20, bis 22, Mai in Freiburg.

Eingegangene: Beifrédge : Fiir 1932 :
Kanadische Eisenbahner . . . . 592,55
Niederlindisch-Indische Eisenbahner v 64,50
Schwedische Stewards . . ... . . , 28,—~

In derletzten Nummer wurde irrtiimlicherweise eine
Ueberweisung der englischen Eisenbahner (N. U, R.}
tber fl, 80D~ angefihrt. Bs handelte sich hier
um die englischen Seeleute (N. UL S.)), was hiermit
richtiggestellt sel:

. : Fltl‘ 1933:
Belgische Eisenbahner. R 1000.—
" Transportarbeiter . . w 2C00.—
Englische Transportarbeiter (T. and
‘G.W. 1) w 4063.—
Holléndische Eisenbahner und Stras-
senbahner: . . - o w 1503,04
Norwegische E‘.isenbalmer. o e e 544,32
N Transportarbeiter, .-, , 694, -
Eisenbahpangestellte. . ,, 126,32
Schwedische Eisenbahger. . . . . ., 2920.—
Schweizerische Eisenbahner . . . . , 297264
" Transportarbeiter . . 617,04
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Esperanta im Dienste des Verkehrs

Das britische Reisebiiro ,,Cook's and Wagons-
Lits* hat einen Prospekt in Esperanto herausgegeben,
worin verschiedene Informationen fiir die Passaglere
enthalten sind,

Das . tschechoslowakische Eisenbahnministerium
hat einen in Esperanto abgefassten illustrierten Fihrer
durch die Linien der tschechoslowakischen Staats-
bahunen herausgegeben. Der Fithrer enthilt 11 Land-
karten und 140 Bilder.

Esperanto in der Schule

Das Unterrichtsministerium Spaniens hat dem
spanischen Esperanto-Verband neuerdings eine Sub-
vention von 5000 Peseten gewshrt zur Veranstal-
tung von Kursen fir Lehrer. Das Ministerium hat
bereits frither eine Subvention in gleicher Héhe
gewdhrt,

In der Volkshochschule von Pernambuco undim
Unterrichts-Institut von Rio de Janeiro sind Espe-
rantokurse eingefiihrt worden. In der Volkshoch-
schule in London werden Vorlesungen iiber Espe-
ranto gehalten,

Das griechische Unterrichtsministerium hat an
alle Schuldirekrionen ein Rundeschrelben gerichtet,
worin die allseitige Unterstitzung des Esperanto-
unterrichts anempfohlen wird.

Russische Eisenbahner {iiv- Esperanto

In Grosnij wurde eine vom Gewerkschaftsausschuss
der Nordkaukasischen Eisenbahn einberufene Kon-
ferenz der Eisenbahner abgehalten. An der Kon-
ferenz haben Vertreter von Eisenbahnern aus 59
Nationen teilgenommen. Es wurde anlésslich der
Konferenz eine Esperanto-Ausstellung eingerichtet,
worin besonders die Verbindungen der esperantis-
tischen Eisenbahner mit vielen Lindern aller Welt-
teile aufgezeigt wurden. Die Konferenz hat auch eine
Resolution zugunsten dés Esperanto angenommen.

Esperanto in dev Medizin

Der * Verlag der internationalen medizinischen
Zeitschrift in Briissel hat ein 360 Seiten umfassen-
des medizinisches Wérterbuch in Esperanto heraus-
gegeben.

Esperanto in Japan

Im Januar hat der Blirgermeister von Tokio eine
Radiorede iiber das Thema , Welche Stelle nimmt
das japanische Volk im internationalen Leben ein?*
gehalten. Seine Betrachtungen fasste er in fiinf
Punkten zusammen. Unter Punkt drei rief er das
japanische Volk auf, Esperanto als die einzige
internationale Sprache anzunehmen.

Der frithere Minister Jukio Osaki, der jetzt in
London lebt, hat in einem Aufsatz in einer japani-
schen sozialpolitischen Zeitschrift zu den Fragen des
heutigen Japan kritisch Stellung genommen. In dem
Aufsatz betonte er, dass die Japaner sich bemiihen
sollen, Esperanto als internationale Sprache einzu-
fithren.

Esperanto und Sporf

Laut Meldungen der Zeitschrift sowjetrussischer
Esperantisten soll auf der n#chsten internationalen
Spartakiade, die in Moskau stattinden wird, Espe-
ranto als die einzige Kommandosprache verwendet
werden. Die genannte Zeitschrift verdffentlicht aus
diesem Anlass eine Liste sportlicher Benennungen
und Kommandos in Esperanto.




macht; es hat die Akkordlohne der Werk-
stittenarbeiter um 20% erhdht und die 1931
abgeschaffte Wohnungszulage wieder ein-
gefiihrt. In Klausenburg verschanzten sich
die Werkstittenarbeiter in den Werkstit-
ten und verlangten die Freilassung von ar-
restierten Kollegen, Die Polizei verweigerte
dies. Daraufhin nahmen die Arbeiter als
Sicherheit [0 Direktoren und Ingenieure
sowie 30 hohere Beamte gefangen. 2 000
Arbeiter hatten die von einem Infanterie-
regiment umzingelten Werkstitten 24 Stun-
den lang besetzt. Nachdem ihr zugesichert
worden war, dass ihre Forderungen erfiillt
wiirden, verliess die Arbeiterschaft in ge-
schlossenem Zuge die Gebiude.

Die vom Eisenbahnministerium gemach-
ten Zugestindnisse konnten aber einerseits
die Arbeiter nicht ganz befriedigen, ander-
seits hat es die Regierung gereut, dass sie
nachgegeben hatte. Die Lage war dusserst
gespannt. Bei den Petroleumgesellschaften
kam es zu Streiks und unter den Klein-
bauern herrschte grosste * Erregung. In
“héchster Not musste die Regierung zu Ge-
waltmitteln greifen, um den auslidndischen
Kapitalisten Vertrauen einzufléssen. Ein
Gewaltakt ohne Vorwand wére aber nur
ein neuer Beweis ihrer Schwiche und Rat-
losigkeit gewesen. Die Unzufriedenheit un-
ter den Werkstittenarbeitern war daher
ein willkommener Vorwand!

Um die Situation noch zu verschlimmern,
die Gemiiter noch mehr zu reizen, verhingt
die Regierung den Belagerungszustand
undin den Werkstitten wird die Arbeit
teilweise unterbrochen. Die Reégierung be-
gniigt sich nicht damit, die Arbeiter durch
ungesetzliche Massnahmen 2zu schikanie-
ren, nein, sie schickt in die Werkstitten
Provokateure, wie dies am Tage nach den
blutigen Ereignissen, auf die wir noch zu
sprechen kommen, vom Sekretdr des rumi-
nischen Gewerkschaftsbundes, Mirescu, im
Parlament enthiillt wurde. Im Einvernch-
men mit der Staatsbahndirektion hat die
Geheimpolizei eine ,, kommunistische Bewe-
gung " aufgezogen und den Biirgerlichen vor
der ,,kommunistischen Gefahr™, die ja, wenn
man bedenkt, wie unscheinbar ihre Par-
tel in Ruménien ist, nur in der Einbildung
besteht, Angst gemacht. Nachdem sie auf
die Bukarester Werkstiitten diese Provoka-
teure (einer von diesen soll auf Kosten der
Eisenbahnen eine kommunistische Partei-
schule in Moskau besucht haben) losgelas-
sen hatten, arrestierte die Regierung einige
Kommunisten und 18ste sie einige Organi-
sationen gleicher Tendenz mit einer ganz
unbedeutenden Mitgliederzahl auf. Und
die Schergen der Geheimpolizei spielen
ihre Rolle weiter, eine Rolle, die thnen
leicht gemacht wird einerseits durch die
verzweifelte Stimmung unter den Arbeitern
und das Beispiel der Kollegen in den Werk-
stitten von Klausenburg, anderseits weil
die politisch schlecht geschulten 7000 Arbei-
ter der Bukarester Werkstitten der Dema-
gogie der Spitzel und Provokateure nur ge-
ringen Widerstand leisten konnten. Wie
ungeschult diese Arbeiter auf politischem
Gebiete sind, beweist derUmstand, dass bei
den letzten Wahlen nur 2 000 von den 7 000
fitr marxistische Parteien gestimmt haben.
Jetzt versteht man auch, wie leicht es ge-

wesen war, Tausende von Arbeitern, durch
grenzenloses Elend erbittert und bereit,
jedem zu glauben, der ihnen irgendwelche
Versprechungen macht, in einen aussmhts—
losen Streik zu treiben.

Bei der Agitation, die dem Streik vor-
aufgegangen ist, belastigte die Polizei die
Organisationsvertreter der Eisenbahner,
welche gegen den Streik waren, liess aber
die sog. Kommunisten der Geheimpolizei
ungeschoren. Es eriibrigt sich jeder weitere
Beweis dafiir, dass die Eisenbahner ab-
sichtlich in eine Falle gelockt wurden.

Am néchsten Zahltage enthielten aber
die Lohntiiten nicht die versprochenen Zu-
schlige. Die Verzweiflung unter den Ar-
beitern erreichte ihren Hohepunkt. Am
14. Februar stellten sich in Bukarest 1200
Arbeiter der Morgenschicht im Haupt-
werkstittenhof auf und verlangten Freilas-
sung threr arrestierten Kollegen und Auf-
hebung des Belagerungszustandes. Auf gut
Gliick verhafteten die Truppen 80 Ar-
beiter. Angesichts dieser Provokation las-
sen die Arbeiter die Sirene erténen. Von
allen Seiten strémen. sie zusammen, 4 000
an der Zahll Polizei und Militirtruppen
umzingeln die Werkstitten. In der Nacht
vom 14, auf den 15. Februar schiessen
die Soldaten auf die Menge, auf die Frauen
der Streikenden, die Nachtschichtarbeiter,
die, da sie morgens noch schliefen, dem
durch den Sirenenpfiff herausgegebenen
Appell keine Folge mehr leisten und nicht
mehr in die belagerten Werkstitten hinein-
kommen konnten. Es gab viele Tote und
Verletzte. Im Laufe des 15. Februar ver-
handeln die Werkstittenleiter mit den Ar-
beitern; letztere wollen aber nicht nachge-
ben. Die Werkstittenleiter ziehen sich zu-
riick, und die Arbeiter lassen sie gehen.
Gegen 5 Uhr nachmittags verlassen zwei
Fithrer der Eisenbahnerorganisation, wel-
che versucht hatten, die Arbeiter zu be-
ruhigen, um Blutvergissen zu vermeiden.
die Werkstitten. Seither hat sie aber nie-
mand wiedergesehen. ,,Argus”, das Organ
der Finanzkreise, schreibt: ,,Die Eisenbahn-
werkstitien, wo 7 000 Personen beschaftigt
sind, stellen eine bestindige Gefahr fiir die
Sicherheit des Staates dar.” Das Ziel ist
erreicht. Die Bourgeoisie hat Angst. Und
die Regierung kann jetzt ,,die Ordnung”
wiederherstelleen.

Am Donnerstag, den 16, Februar, nach-
dem die Arbeiter einer wiederholten Auf-
forderung, die Werkstitte zu verlassen,
keine Folge leisteten, wurde gegen sie Ma-

schinengewehrfeuer erdffnet. Die Arbeiter

antworteten darauf nicht. Entgegen der of-
fiziellen Behauptungen, waren sie nicht be-
waffnet. Dann ging das Militidr zu einem

Sturmangriff gegen die Werkstditte vor. Die-

ser Kampf dauerte etwa 20 Minuten.
Nach amtlichen Mitteilungen soll es 8
Tote und etwa 20 Schwerverletzte gegeben
haben. Der Berichterstatter der englischen
sozialistischen Tageszeitung ,Daily He-
rald” spricht aber von [20 Toten. Seine
Behauptungen sind von. der Rumédnischen
Regierung nicht dementiert worden. Nach
Schitzungen der Arbeiter geht die Zahl
der Toten in die Hunderte! Es seien 500
Tote zu beklagen. Die Regierung wird an-
geklagt, die Opfer beiseitegeschafft zu ha-

ben. Tausend Arbeiter sind festgenommen
und vor ein Militdrgericht gestellt worden.
In Rumiinien herrscht jetzt der Terror, die-

r ,,Vorposten der kapitalistischen Zivi-
lisation”, in seinen krassesten Formen. Dem
»Sunday Express” zufolge kann man in den
benachbarten Strassen der Polizeiimter die
Schmerzensschreie der gefolterten Arbeiter
héren. Wer von unsern Lesern das Buch
von Barbusse ,,Les Bourreaux™ (Die Hen-
ker) gelesen hat, der wird die Behauptun-
gen der englischen Zeitung nicht fiir iiher-
trieben halten.

Nun werden die ruminischen Eisenbah-
nen, wie kiirzlich die ungarischen, unter
militdrische Kontrolle gestellt. Die Reak-
tion hilt jetzt ihren Siegeszug durch Ru-
méinien, Ungarn, Polen, Griechenland, Bul-
garien und Jugoslawien. Diese Staaten
sind durch die Industrie- und Agrarkrise
bis in ihre Grundfesten erschiittert, die
Unzufriedenheit der Bevoslkerung steigt ins
Unermessliche. Die politisch schlecht ge-
schulten Werkstattenarbeiter von Bukarest,
die nur in geringem Masse einsehen, wie
wenig Aussicht auf FErfolg sie bei ihrem
Unternehmen hatten, haben trotz allem
bewiesen, dass das Proletariat nicht nur
entschlossen ist, sich zu verteidigen, son-
dern auch zu siegen. Was heute ein verzweil-
felter Versuch ist, wird morgen, wenn die
Voraussetzungen dazu gegeben sind, ein

Erfolg sein.
=El

Die Eisenbahnen Kanadas
(Schluss)

Auf Grund des von der Kéniglichen Ver-
kehrs-Kommission {auch Kommission Duff
genannt) ausgearbeiteten Berichtes wur-
de der Senats-Kommission fiir das FEisen-
bahnwesen ein Gesetzentwurf unterbreitet,

“der den Titel trigt: ,,Dokument betr. die

Canadian National Railway zum Zwecke
einer Zusammenarbeit dieses Unterneh-
mens mit der Canadian Pacific.”

Gewisse ' Kreise, welche zugunsten der
privaten Initiative eine Verschmelzung bei-
der Gesellschaften erhofft und 'dafiir eine
Husserst rege Propaganda getrieben hatten,
waren aufs hdchste {iberrascht, als genann-
te Eisenbahn-Senatskommission mit 24 ge-
gen eine Stimme den Gesetzentwwrf an-
nahm. Mit diesem Gesetzentwurf wird sich
nun, nachdem ausdriicklich darin bestimmt
ist, dass die Selbstéindigkeit beider Unter-
nehmen gewahrt bleiben soll, das Parla-
ment (Senat und Abgeordnetenkammer)
zu befassen haben. Es steht jetzt schon
fest, dass beide Kammern die Autonomie
im Prinzip anerkennen und den Verteidi-
gern der Fusion eine griindliche Abfuhir zu-
teil wird, Durch die Abstimmung in der
Senatskommission trat der feste Wille zur
grundsétzlichen Erhaltung dEI Staatseisen-
bahnen klar zutage.

Der Gesetzentwurf, der mehr eine allge-
meine Fassung hat (eine Durchfithrungs-
verordnung wird spéter erlassen), zerfsllt
in drei Teile. Der erste Teil, worin am
Grundsatze der Autonomie festgehalten
wird, handelt von der Verwaltung der Ca-
nadian National Railway, der zweite vom
gemeinsamen Zusammenwirken der bei-
den Unternehmen und der dritte enthalt

29




fiir den Fall von Streitigkeiten, Bestimmun-
gen iiber deren Schlichtung und eine obli-
gatorische Zusammenarbeit. Im nachste-
henden geben wir in grossen Ziigen einen
Einblick in diesen Gesetzentwurf und die
Bemerkungen, welche das Eisenbahnper-
sonal dazu zu machen hat.

Kapitel I: Verwaltung der ,Canadian
National”.

Wir schildern zunschst den jetzigen Ver-
waltungsapparat.

In juristischer Beziehung gilt fiir die
Canadian National das Canadian National
Railway Act genannte Gesetz aus dem Jah-
re 1920; dasselbe wurde in den Jahren 1928
und 1929 abgedndert und vervollstindigt.
Verwaltet wird die Gesellschaft durch einen
von 5 bis 15 Mitgliedern bestehenden Ver-
waltungsrat. Die Verwaltungsratsmitglieder
werden von der Regierung ernannt. Die
Aktionire stellt das kanadische Volk dar.
Die Regierung, die dem Parlament verant-
wortlich ist, tibernimmt durch eine Dele-
gation die Rolle der Generalversammlung
der Aktionsre. Der Prisident oder Gene-
raldirektor trigt dem Verwaltungsrat ge-
geniiber die Verantwortung.

Die Canadian National geniesst auf dem
Gebiete der Verwaltung die selbe Auto-
nomie wie die privaten Eisenbahnen, eine
Autonomie, die durch das angelsichsische
Prinzip der ,non intervention” (,,Nicht-
Einmischung”) sowie durch die markante
Personlichkeit des Prisidenten, Sir Henry
Thornton, zu einer fast vollstaindigen Hand-
lungsfreiheit geworden ist.

Verwaltungsreform. In dem Gesetzent-
wurf is vorgesehen, dass der Aufsichts-
rat durch einen Rat von 3 Kommissaren zu
ersetzen ist, die einen Vorsitzenden oder
Generaldirektor ausserhalb ihres Kreises
ernennen und gewisse Grenzen zur Aus-
itbung des betreffenden Amtes vorschrei-
ben sollen. Er hat dem Rate Rechenschaft
iiber seine Tatigkeit abzulegen.

Um die Canadian' National jedem politi-
schen Einflusse zu entziehen, kénnen die
Kommissare weder unter den Senatoren,
noch unter den Abgeordneten, noch unter
den Beamten von Regierung, Staat oder
Provinzen ausgewihlt werden.  Wiahlbar
sind nur die Parlamentsmitglieder oder Be-
amten, die thr Mandat oder ithr Amt seit
mehr als 5 Jahren niedergelegt haben.

Bemerkungen des Personals. Das Per-
sonal verlangt, dass der Rat der Kommis-
sare nicht aus 3, sondern aus 5 Mitgliedern,
von denen 2 Vertreter des Personals sind,
zusammengesetzt werde. Die Tatsache,
dass das Amt eines Kommissars fiir Parla-
mentsmitglieder oder Beamte von Staat,
Regierung oder Provinzen nicht in Betracht
kommen soll, um angeblich ,,die Canadian
National jedem politischen Einflusse zu
entzichen" beweist eine vollstindige Ver-
kennung des dem Volke zukommenden
grundsitzlichen Kontrollrechtes durch das
Parlament.

Kapitel 1I: Zusammenarbeit zwischen
CanaedianNationalundCana-
dian Pacific.

Dieses Kapitel der Gesetzvorlage sieht

eine auf gegenseitigen Abmachungen be-
ruhende Zusammenarbeit vor, Die beiden
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Gesellschaften haben alle geeigneten Mass-
nahmen zu treffen, um doppelte Bedienung
des Verkehrs und doppelte Verwendung
von Einrichtungen und Material zu vermei-
den. Soweit diese Massnahmen den Be-
trieb nicht schidigen, kénnen die beiden
Gesellschaften sich iiber die gemeinsame
Benutzung von Einrichtungen und Mate-
rial, liber den gemeinsamen Betrieb ge-
wisser Linien iiberall dort, wo es das Li-
niennetz zuldsst oder die Anforderungen
des Verkehrs eine solche Zusammenarbeit
fiir zweckmiissig und rationell erscheinen
lassen, beraten und entsprechende Be-
schliisse fassen. Es handelt sich hier um
eine Art ,,Pool”-Abkommen, #hnlich der
in Grossbritannien zwischen den Bahnge-
sellschaften North Eastern Railway und
London Midland Scottish Railway getrof-
fenen Regelung.

Bemerkungen des Personals. Dié Eisen-
bahnerorganisationen haben sich einmiitig
gegen dieses [I. Kapitel des Gesetzenwur-
fes gewandt. Dazu schreibt das Organ der
der [.T.F. angeschlossenen Eisenbahnan-
gestellten-Gewerkschaft, die Monatsschrift
.» The Canadian Railway Employees' mon-
thly" u. a.: ,,Die Eisenbahner, die sich der
verhéngnisvollen Folgen bewusst sind, die
fiir sie durch die Annahme dieses Gesetz-
entwurfes entstehen, diirfen keine Minute
verlieren. Sie miissen mit allen ihnen zu
Gebote stehenden Mitteln den Parlaments-
mitgliedern zur Kenntnis bringen, wie sehr
sie sich gegen die Einfithrung des Gesetzes
wehren. Es muss dagegen eine allgemeine
Werbeaktion eingeleitet werden, d.h. wir
miissen uns die Unterstiitzung aller Eisen-
bahnerorganisationen, der unter dem Na-
men ,,Versendet durch die Bahn" (Ship by
Rail) bekannten Vereinigungen und der
Gem .inderiite sichern, kurz: wir miissen
die gesamte &ffentliche Meinung gegen

diese Gesetzvorlage mobil machen."

Die in dem Entwurfe vorgesehenen Ein-
sparungen sollen fast vollstindig auf Ko-
sten des Personals vorgenommen werden.
Sie wiirden nur noch eine Verschlimme-
rung der Erwerbslosigkeit bedeuten, denn
40 000 Fisenbahner kamen um ihren Er-
werb. Die Zahl der Eisenbahner ohne
Existenzmittel wiirde von den heutigen
80 000 auf 120 000 steigen! Durch eine sol-
che Einschrinkung des Personalbestandes
wiren die Verluste, welche dadurch die
Volkswirtschaft erleidet, grosser als die
eventuellen Gewinne, die die Gesellschaf-
ten durch das ,,Pool"”-System erzielen kénn-

‘ten. Die Vernichtung der Kaufkraft des

Eisenbahnpersonals wird zweifellos den
Untergang von Handel und Industrie in den
grossen Fisenbahnzentren, eine stirkere
Belastung der Gemeinden und durch das
Versiegen der Steuerquellen auch eine be-
triichtliche Verminderung der Staatseinnah-
men im Gefolge haben. Die Eisenbahner
kénnen keine neuen Opfer mehr bringen;
sie haben durch vollstindige Exrwerbslosig-
keit, Kurzarbeit und L.ohnabbau schon ge-
nug Verluste erlitten.

Die Eisenbahner sehen ein, wie notwen-
dig eine Neuregelung des gesamten Ver-
kehrswesens ist und sie sind auch bereit,
mitzuwirken bei diesen Bestrebungen, so-
fern ihren Interessen Rechnung getragen

wird und nicht Tausende und Abertausen-
de von Arbeitern auf den Arbeitsmarkt
geworfen werden, ohne dass sich jemand
auch nur im geringsten darum kiimmert,
was aus ihnen wird: Sie verlangen, dass
wenn man eine ,,Pool“-Massnahme be-
schliesst, die Personalorganisationen sol-
cher Bedienstetenkategorien, deren Exi-
stenz durch die Sparmassnahmen bedroht
wird, 60 Tage vor der Durchfithrung der
Pline davon in Kenntnis gesetzt werden,
damit sie ihrerseits die zur Wahrung der

Interessen des Personals ndtigen Vorkeh-

rungen erwigen koénnen. Bedienstete; die
evtl. versetzt werden, sind entsprechend zu
entschidigen. In bezug auf den

Wettbewerb des Kraftwagens
kann das Personal, neben andern Empfeh-
lungen der Kommission Duff, dem Wun-
sche, dass ausser Verbffentlichung der Ta-
rife der Strassenverkehrsunternehmen und
Herausgabe von Mindestbestimmungen
iber L.ohn- und Arbeitshedingungen des
Personals die Kraftwagenlenker gewissen
Anforderungen in bezug auf ihren Gesund-
heitszustand zu entsprechen haben, nur
zustimmen. Die Eisenbahner verlangen fer-
ner die sofortige Einberufung einer inter-
provinzialen Konferenz, an der auch ihre
Vertreter teilnehmen kénnen. Aufgabe die-

ser Konferenz soll sein, Empfehlungen zu

einer Regelung des gesamten Kraftver-
kehrs auszuarbeiten.

Kapitel Ill: Obligatorische Zusammen-

arbeit.

Dieses Kapitel handelt von der Zusam-
menarbeit in dem Falle, wo sie wegen
eines Streitfalles zwischen den beiden Un-
ternehmen bei der Durchfithrung eines
.Pool"-Abkommens obligatorisch gewor-
den wire. Vorgesehen ist die Schaffung
eines Schiedsgerichtes. Die Canadian Pa-
cific tut aber alles mdgliche, um einen der-
artigen Versuch zum Scheitern zu bringen.

Die Gesetzvorlage muss nun dem Par-
lament unterbreitet werden. Inzwischen
gehen die Einnahmen der Eisenbahnen
weiter zurlick und verschlimmert sich die
Finanzlage der Gesellschaften noch mehr.
Angesichts der drohenden Haltung des
Personals haben die Gesellschaften davon
Abstand genommen, den zum 3. Mirz an-
gekiindigten weiteren Lohnabbau von 10%
durchzufiihren. Es kam zu einer Verein-
barung mit den Personalorganisationen,
wonach die urspriingliche Forderung von
109% auf 5% herabgesetzt wurde; damit
hat das Personal seit 1929 eine Lohnein-
busse von insgesamt 15% erlitten.

Mit dieser Vereinbarung ist aber die Fi-
nanzlage der Eisenbahnen keineswegs sa-
niert. Nur eine Zusammenarbeit aller
Transportmittel — nicht die Herstellung
von Kontaktpunkten zwischen den beiden
Eisenbahngesellschaften —, nur eine Sa-
nierung der Landwirtschaft und Industrie
kénnte zu einer befriedigenden Rentabili-
tat des ungeheuerlichen kanadischen Ei-
senbahnapparates zum Besten des Perso-
nals und der geasmten Volkswirtschaft
fithren.

Berichtigung: Im vorigen Artikel dber die Eisen-
bahnen Kanadas muss es im ersten Absatz der
zweiten Kolonne heissen: ,der Kohlenverbrauch
dagegen ging um 25,50/ (statt 11,3 0/g) zurtick".



Dienstunfahigkeit des Lokomotivpersonals und deren Folgen

[I.

Frage I:
Was geschiecht mit einem Lokomotiv-
fithrer, einem Lokoniotivanwdrter oder
mit einem Heizer, der als im Strecken-
dienst untauglich befunden wird?

Frage 2:
Unter welchen Bedingungen werden
diese Gruppen pensioniert?

Frage 3:
Geht, wenn Versetzung in eine andere
Dienststelle angeboten wird, dies, aus-
ser mit dem Verlust der Prdmiengel-
der, auch mit einer Lohnkiirzung ge-
paart? Wenn ja, wieviel betrdgt die
Lohneinbusse in der Regel?

BELGIEN.

Vorbemerkungen.
Anzahl der Lokomotiven und Triebwagen.
Seit Griindung der Belgischen Nationa-
len Landesgesellschaft der Eisenbahnen
hat sich der Lokomotivbestand infolge des
Verkehrsriickganges und der Standardisie-
rung des Materials bestindig verringert.
Nachstehend eine Uebersicht iiber die vor-
handene Anzahl Lokomotiven und Trieb-
‘wagen: )

Dampf- Triebwagen
lokomotiven  mit Dampf- = mif Diesel-
betrieb motor
1926 4.627 -
1927 4,545
1928 4.352
1929 4,192
1930 4.091 3 3
1931 3.843 3 3
1932 3.831 3 4
(mit elektr.
Transmission)

Personalbestand
Lokomotivfiihrer und Heizer und Heizer-

solche die als Lok- anwérter
fihrer Dienst tun
1930 5600 )
1931 4804 3930
1932 3900

Es werden gegenwirtig Bedienstete, wel-
che als Lokfithrer Dienst tun und sogar
etatsmissige Lokfithrer wieder als Heizer
verwendet, Festarigestellte Lokfiihrer, die
als Heizer Dienst tun, bleiben im Genus-
se ithrer Lokfiihrerbeziige und simtlicher
Beforderungsanspriiche. Bedienstete, wel-
che seit 3 Jahren als Lokfithrer Dienst tun,
behalten ihre bisherigen Beziige, wenn sie
die Stelle eines Heizers versehen.

Antwort auf Frage I:

Als untauglich befundenes Personal hat
die Wahl], sich fiir eine andere Dienststelle
ausbilden oder sich pensionieren zu lassen.
In den allgerheinen Pensionsvorschriften
heisst es: ,Niemand kann zur Annahme
niedrigerer Dienststellen gezwungen wer-
den”. Die Neuausbildung kann also nur
bedeuten, dass bei Annahme eines andern
Postens die gleichen Beziige, welche der
Begeffende vorher erhielt, zu bezahlen
sind.

Antwort auf Frage 2: :

Die Lokomotivbediensten  erhalten
bei Pensionierung fiir jedes anrechenbare
Dienstjahr 1/48 des zuletzt verdienten Loh-
nes. Was diejenigen Bediensteten betnifft,
die nicht sofort in den Maschinendienst

eingetreten sind, wird fiir jedes in einer
andern Dienstabteilung zuriickgelegte Jahr
10/55 des zuletzt im Lokdienst verdienten
Gehaltes in Anrechnung gebracht. Die Be-
diensteten kénnen sich, wenn sie im Lok-
dienst 30 Jahre zuriickgelegt haben, vom
55. Lebensjahre an pensionieren lassen..

Beispiel fiic die Pensionsbemessung eines Lok-

fiihrers mit einem Jahresgehalt von 20 000
Franken (im Alter von 55 Jahren)

Dienstzeit als Heizer und Fiihrer " 30 Jahre
Vorbereitungszeit als Schmied "

Die Pension eines solchen Bediensteten wird fol-
gendermassen errechnet:

20.000 X 30 = 12.500 frs.
48
20.000 X 5 = 1.B18
55
14318 frs.
An dieser Summe wird nichts in Abzug gebracht,
Als Antwort auf Frage 3 gelten die Mit-
teilungen zu 2.

Triecbwagen.
Die Bediensteten auf Triebwagen wer-
den denDampf-Lokomotiven gleichgestellt.

DANEMARK.
Vorbemerkungen.

Seit Einfithrung der Triebwagen in Di-
nemark gibt es eine neue Bedienstetenka-
tegorie, die der Triebwagenfithrer. Diese
Angestellten werden in 2 Klassen einge-
teilt. Klasse 1 entspricht Lohngruppe 12
(2940 bis 3540 Kronen jshilich), Klasse
Il Lohngruppe 13 (2820 bis 3000 Kro-
nen). Die Lokfithrer gehren in die Grup-
pe 11. Ihr Gehalt steigt von 3 060 auf 3 780
Kronen. Die Heizer sind in die Gruppe 14
eingestuft; ihre Beziige schwanken zwi-

schen 2250 und 2 700 Kronen.

Lokfiihrer Triebwagen-
fithrer
1930 1048 115
1931 1117 115
1932 1098 : 115

Antwort auf Frage I:

Es 'gibt in D#nemark keine besondere
Regelung fiir solche Lokomotivbedienste-
ten, die den Anforderungen des Dienstes
nicht mehr gewachsen sind. Im allgemei-
nen kann man sagen, dass dasjenige Per-
sonal, das Pensionsanspruch auf 70% sei-
nes Gehaltes erworben hat, pensioniert
wird. Es gibt aber nur sehr wenige Lok-
fithrer, die tiber 65 Jahre alt sind. Die Ei-
senbahndirektion beginnt nun damit, die
iiber 65 Jahre alten Bediensteten zu pensio-
nieren. Sie tut dies allerdings auf admi-
nistrativem Wege, weil noch kein Gesetz
vorhanden ist, wonach die Bediensteten
gezwungen werden kénnten, sich vor Er-
reichung des 70. Lebensjahres pensionie-
ren zu lassen.

Antwort auf Frage 2:

Es kommt auch vor, dass Bedienstete
nach andern Dienstabteilungen versetzt
werden. Die Lokomotivfithrer behalten in
diesem F#lle ihre bisherigen Rechte und
Beziige. Wird aber ein Heizer auf einen
niedrigeren Posten versetzt, so erhilt er
das fiir die neue Stelle vorgesehene Ge-
halt. Nach Paragraph 28 des Personalsta-
tuts aber kann er Anspruch auf eine Ent-
schidigung in Héhe der Differenz zwischen

dem fritheren und dem neuen Gehalt er-
heben. Solche Fille kommen jedoch selten
vor. Heizer, die aus dem Lokdienst aus-
scheiden, werden im allgemeinen nach den
Werkstitten versetzt, wo sie, sofern dies
ithre berufliche Ausbildung erméglicht, als
qualifizierte Arbeiter beschiiftigt werden.
In diesem Falle werden sie hdher entlohnt
als bei ihrer Verwendung als Heizer.

Kénnen Lokomotivbedienstete infolge
eines Berufsunfalles oder Krankheit, die
sie sich bei Ausiibung ihres Berufes zuge-
zogen haben, ihren Posten nicht mehr ver-
sehen, so werden sie unter Beibehaltung
ihrer bisherigen Beziige in eine andere
Dienststelle versetzt.

JUGOSLAWIEN.

Vorbemerkungen.,

Der Zahl der Lokomotiven ist in den letzten -
Jahren ziemlich gleich geblieben, Vom 31. Dezember

‘1929 ‘bis 1. Januar 1933 ging die Zahl der Loko-

motiven fiir normalspurige Bahnen von 2044 auf
2026 zuriick, die Zahl der Schmalspur-Lokomoti-
ven wurde um 2: von 795 auf 797 wvermehrt.
Triebwagen wurden in Jugoslawien noch keine in
den Verkehr gebracht.

Zurzeit werden 4100 festangestellte Lokftihrer
und Heizer und ! 100 nichtangestellte Aushilfsheizer
beschiftigt. Viele Lokfiihrer tun heute infolge des
Verkehrsriickganges durch Ausfall von Transitzii-
gen, durch die Verkiirzung der Pahrzeiten, d. h.
Erhshung der Fahrgeschwindigkeit, Dienst als
Heizer. Sie behalten jedoch ihre Lokfithrerbeztige,
mit, Ausnahme der Kohlenprimien und Kilometer-
gelder, die sich nach dem fir die Heizer festge-
setzten niedrigeren Tarif richten.

Antwort auf Frage 1:

Lokomotivbedienstete, die fiir den Streckendienst
als untauglich befunden werden, kénnen, wenn ihr
Farbensinn nicht gelitten hat und sie noch das
nétige Sehvermdgen besitzen, in den Rangierdienst
versetzt werden.

Lokfiihrer oder Lokfiihreranwiirter werden meist
in Heizh#user oder Werkstétten versetzt, wo sie
bei Ueberholung und Ausbesserung von Lokomo-
tiven als Aufsichtspersenen beschéftigt werden. Lok-
fithrer mit Mittelschulbildung k&nnen ausnahms-
weise auch im Verwaltungsdienst Verwendung finden.

Sofern fiir den Streckendienst untauglich gewor-
dene Heizer nicht im Rangierdienst eingereiht wer-
den, werden sie in Heizhiusern als Kesselauswascher,
oder als Kohlen-, Lésch- oder Aushilfsarbeiter bei
den 'laufenden Lokomotivausbesserungen beschaftigt,

Lokomotivbedienstete, welche das 65, Lebensjahr
erreicht haben, werden heute pensioniert,

Woas die Beziige (Grundgehalt, Teuerungszuschlag,
Familienzulage, Aufbesserung) anbelangt, so gelten
fir das Lokomotivpersonal, gleichgiiltig, wo das-
selbe beschaftigt wird, stets die gleichen Sitze, So
haben z. B. zwei Lokomotivfithrer mit gleichen
Dienstjahren, von welchen einer beim Strecken-
dienst und der andere beim Rangierdienst verwendet
wird, gleiches Gehalt. Nur die Kohlenpréimien und
Kilometergelder sind verschieden. Beim Rangier-
dienst wird eine Stunde mit 12 km berechnet.

Antwort auf Frage 2:

Nach 10 Dienstjahren hat jeder festangestellte Be~
dienstete einen Pensionsanspruch auf 50 0/y des Ge-
haltes. Fiir jedes weitere Dienstjahr werden 3 0/ an-
gerechnet. Nach 25 Dienstjahren besteht Anspruch
auf Héchstpension, d, i. 95 9/p des zuletzt bezogenen
Gehaltes.

Bemerkt sei noch, dass in Jugoslawien kaum 45 0/g
der Heizer festangestellt sind. Wird ein Hilfsheizer
pensioniert, so erhalt er nach 15 Dienstjahren 285
Dinar {= RM 15,85!) monatlich. Sein Pensionsan-
spruch erhght sich fiir jedes weitere Dienstjahr um
18,50 Dinar jihrlich und er erreicht nach 38 Dienst-
jahren die licherliche Summe von 730 Dinar (RM
40,58) monatlich.

Werden Lokomotivbedienstete in einer andern
Dienstabteilung als im eigentlichen Streckendienst
verwendet, so wird ihnen fiir jedes weltere Dienst-
jahr bei der Pensionsbemessung nur 2,250/ ange-
rechnet,
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Unsere Erhebung lber das

Werkstattenpersonal
{Fortsetzung)

AUSTRALIEN.

Frage 1:
Fallen die Werkstattenarbeiler Eares Landes
unter die far die Eisenbahnbediensteten gel-
tende Regelung der Arbeitsbedingungen oder
unter diejenige fir die Arbeiter in der Privat-
industrie?

Frage 2:
Sind die Werkstattenarbeiter in den Eisen-
bahnerorganisationen oder in den Gewerkschaf-
ten der Arbeiter in der Privatindustrie orga-
nisiert?

Frage 3:

a) Geben die Eisenbahnen die Arbeiten fiir Unter-
haltung und Ausbesserung des Materials der
Privatindustrie in Auftrag?

b) Wenn ja, in welchem Ausmasse?

¢) Geben die Staatseisenbahnen diese Arbeiten
der Privatindustrie in Auftrag?

d) Wieviel Werkstétten haben sie geschlossen?

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

f)  Wieviel miissen kurzarbeiten?

g) Wie vollzieht sich die Kurzarbeit?

h) Beabsichtigen die Eisenbahnen Eures Landes,
unter dem Werkstittenpersonal weitere Ent-

lassungen vorzunehmen?
i} Beabsichtigen die Eisenbahnen, die L.éhne des
Werkstattenpersonals weiter herabzusetzen?

Antwort auf Frage I:

In bezug auf die Disziplinarmassnahmen,
Urlaub und Pension unterliegen die Werk-
stittenarbeiter den fiir die Eisenbahner
im allgemeinen geltenden Bestimmungen.
Lshne und Arbeitszeit werden auf Grund
des in Australien eingefithrten Schiedsge-
richtsyerfahrens (S. ,,l.T.F." vom Novem-
ber 1932) geregelt, In den einzelnen Staa-
ten weichen die Lohn- und Arbeitsbedin-
gungen voneinander ab. Die Bedingungen
fiir etwa die Halfte aller Werkstittenar-
beiter (ungelernte und angelernte) werden
durch Schiedsspriiche, welche der austra-
lische Eisenbahnerverband fiir sie erwirkt
hat, geregelt. Im allgemeinen gelten fiir sie
ahnliche Arbeitsbedingungen wie fiir die
Eisenbahner. Die iibrigen Werkstéttenbe-
diensteten (Maschinenschlosser, Monteure,
Elektrotechniker etc.) sind in andern Ver-
binden organisiert; auch fiir sie gelten
Schiedsspriiche iiber die Lohn- und Ar-
beitshedingungen.

Antwortauf Frage 2:

Die ungelernten und angelernten Arbei-
ter sind grosstenteils im australischen Ei-
senbahnerverband organisiert. Die Fach-
arbeiter, wie Maschinenschlosser, Monteu-
re, Elektrotechniker u. dgl. geh&ren den
Industriearbeiterorganisationen an, die fiir
den betreffenden Beruf zustindig sind.
Hierfiir kommen, ausser dem allgemeinen
Eisenbahnerverband, noch 20 bis 30 Orga-

nisationen in Betracht. ‘

Antwortauf Frage 3:

a) Die Eisenbahnen nehmen die Arbei-
ten fiir Unterhaltung und Ausbesse-

b) rung des Materials selber vor.

c) Nein.

d) - Es ist noch keine Werkstitte geschlos-
sen warden.

e) Genaue Angaben fehlen. Die Zahl dex

in den letzten 5 Jahren entlassenen

Werkstittenarbeiter wird auf 8 000 ge-+

schitzt.
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Aus der Technik des Nutzkraffwagens

Die technische Entwicklung des Nutz-
kraftfahrzeugs hat in der letzten Zeit derar-
tige Fortschritte gemacht, dass es notwen-
dig erscheint, wenigstens die wichtigsten
Neuerungen auf dem Gebiete der Lastkraft-
wagen und Personenomnibusse an dieser
Stelle einmal zu erdrtern.

Was den Lastwagen anbelangt, ist zu-
nichst eine bemerkenswerte Feststellung
auf dem Gebiete des Gross-Transportes zu
machen. Der bisher gebriuchliche Typ des
Last-Motorwagens wird immer mehr ver-
driingt durch den Sattelschlepper mit An-
hinger oder Aufleger. Der Sattelschlepper,
ausgehend von dem mit geringer Geschwin-
digkeit fahrenden Traktor hat sich bin-
nen kurzer Zeit zur hochwertigen Schnell-
Zugmaschine entwickelt. Seine besonderen
Vorziige bestehen darin, dass dieses Fahr-
zeug wihrend der Be- und Entladezeit des
Anhéngers beliebig anderweitig verwandt
werden kann. FEine besondere Neukon-
struktion sei hier erwihnt, der Siam-Trak-
tor, der seinen Namen den siamesischen
Zwillingen entlehnt. Zwei nebeneinander-
liegende Motoren, mit je besonderer Mo-
torhaube, erzeugen hier die Zugkraft. Der
Fiihrer mit seinem Steuerrad ist in der Mit-
te des Wagens plaziert und hat zwischen
beiden Motoren hindurch eine vollkommen
freie Aussicht. Beide Motoren werden durch
ein Kupplungspedal und einen Gashebel
bedient. Nur die Gangschaltungen sind ge-
trennt gehalten, wodurch man den Trak-
tor, wenn er schwach beladen ist, mit nur
einem Motor fahren kann., Dadurch, dass
der Traktor vier angetriebene Hinterrdider
hat, soll sein Zugvermégen auf schlechten
Wegen besonders gut sein. Die Motor-
leistung betragt 80—I100 PS., sodass das
Fahrzeug mit einer Belastung von 25 to.
mit dem kleinen Gang Steigungen bis zu
12% tiiberwinden kann.

Die Technik des zum Traktor notwendi-
gen Anhdngers oder Auflegers ist soweit
fortgeschritten, dass die Konstruktion von

f) Fast simtliches Werkstiittenpersonal
muss kurzarbeiten,

g) In 6 Arbeitstagen wird ein Tag ausge-
setzt.

h) Nurin Neu-Siid-Wales sind Entlassun-
gen vorgesehen.

1) Vor 2 Jahren wurde ein 10%iger Lohn-
abbau durchgefithrt, Seither sind die
Lshne, die automatisch nach dem In-
dex fiir die Lebenshaltung geregelt
werden, noch betrachtlich herabge-
setzt worden.

Anhangern bis zu 12 to. Tragvermd-
gen keine Schwierigkeiten mehr bedeutet.
Wenn man hiergegen den Stand der Last-
wagentechnik vor nur wenigen Jahren
vergleicht, wo die Lastwagen mit Anhin-
ger mit einer Geschwindigkeit von 20—30
Stdkm. insgesamt vielleicht 5—6 to. befor-
derten, so kann man am besten das Tempo
der technischen Entwicklung ermessen.

Wenn es mdglich ist, dass man Anhin-
ger mit 15 to. Tragvermdgen konstruiert,
so dridngt sich sofort die Frage auf, wie
werden derartig schwere Fahrzeuge mit
dem Traktor gekuppelt und wie werden
sie auf der Fahrt bei Gefille und sonstigen
Zwischenféllen gebremst? Die Kupplung
ist bei allen diesen Neukonstruktionen auto-
matisch, sie wird von der Fiihrerkabine
des Traktors aus bedient. Ebenso ist die
Bremsvorrichtung so beschaffen, dass wenn
der Traktor gebremst wird, automatisch
auch die Anhéngerbremsen in Tatigkeit tre-
ten. Diese technischen Losungen waren
notwendig, um iiberhaupt die verkehrs-
sichere Inbetriebnahme dieser neuen Trans-
portmittel zu erméglichen. Bei den Aufle-
gern ist die Automatisierung ebenfalls gut
entwickelt; sobald von der Fiihrerkabine
abgekuppelt wird, werden automatisch die
Vorderrdder des Auflegers auf den Boden
gebracht, Der umgekehrte Vorgang spielt
sich beim Ankuppeln ab. Ganz allgemein
sind die Bremsen so konstruiert, dass ihre
Bremsfihigkeit zunimmt, je grisser die Ge-
schwindigkeit und die beférderte Last wer-
den.

Die bisher geschilderten Neuerungen lie-
gen in erster Linie auf dem Gebiete des
Gross-Transportes. Daneben behauptet sich
zunéichst noch der Schnell-Lastwagen fiir
kleine Giitermengen und Stadtverkehr.

Bei den Omnibussen eilt die Technik
ebenfalls mit Riesenschritten vorwérts. Die
Bemithungen der Technik gehen hier in
erster Linie um die Erhshung der Beférde-
rungskapazitit unter gleichzeitiger Vervoll-
kommnung des Komforts und der Reisebe-
quemlichkeit. Die Entwicklung ldsst sich
vielleicht am besten folgendermassen cha-
rakterisieren: Vor dem Kriege war der Om-
nibus ein Lastwagen, auf dem man Sitz-
binke anbrachte und eine Leiter zum Hin-
aufsteigen benutzte. Heute dagegen ist der
Ornibus ein bis zur Dimension des Last-

wagens vergrosserter Personenwagen, bei .

dem alle Anforderungen in bezug auf Si-
cherheit und Bequemlichkeit gewshrleistet
sind. Die grossen Doppeldeck-Busse in
den Grossstidten und die Schlafomnibus-

se, die nachts mit 90 Stdkm. iiber die Land-




strassen rasen, sind letzte Glieder dieser
Entwicklungskette.

Aber der Sattelschlepper versucht auch
auf dem Gebiete der Omnibusse Eingang
zu finden, So besteht der sogenannte ,,floa-
ting Pullman™ aus Traktor mit Aufleger,
mit einer Beférderungskapazitit von 52 Per-
sonen. Der Komfort und die Platzverhilt-
nisse haben bei diesem Reisefahrzeug eine
besonders hohe Vollendung erreicht.

Hier sei auch noch eine besondere Neu-
konstruktion des Omnibusses als stadti-
sches Verkehrsmittel erwihnt, nimlich der
Twin-Coach, der amerikanische Trambus,
der jetzt auch in Europa Eingang findet.
Dieser Twin-Coach ist eigentlich die Ue-
bertragung aller Eigenschaften eines Stras-
senbahnwagens auf einen Autobus. Der
Motor wird innerhalb des Wagens zwischen
dem Chassis aufgehiéngt, wodurch der ge-
samte Raum, dén das Fahrzeug im Stras-
senverkehr einnimmt, in Skonomischster
Weise in Sitzplitzen ausgeniitzt wird. Glei-

cher Karosserieaufbau vorn und hinten, voll-

stindig gleichmissige Gewichtsverteilung
auf Vorder- und Hinterachsen, sowie pneu-
matische Tiiren und geringe Einsteighhe
sind weitere Vorteile dieser Konstruktion.
Als Antrieb wird auch teilweise schon der
Rohéslmotor verwandt. In den Vereinigten
Staaten laufen bereits Twin-Coaches zu
Tausenden mit Beférderungskapazititen
von 40/46, 30/36, 20/24 und 15/17 Sitz-
plitzen, mit bzw. 30, 20, 10 und 8 Steh-
pliitzen. Diese Twin-Coaches werden jetzt
auch in allen Kapazititen in Holland in
Lizenz gebaut.

Die bemerkenswerteste und wichtigste
Neuerung liegt aber auf dem Gebiete
der Antriebskraft des Motors. Hier steht
im Mittelpunkte aller Betrachtungen das
schnelle Vordringen des Rohslmotors.
‘Ganz nebenbei sei erwdhnt, dass man auch
bereits in Personenwagen Rohélmotoren
einbaut, jedoch vermégen sie hier wegen
ihres noch verhiltnismissig hohen Ge-
wichtes das Feld noch nicht zu erobern,
was allerdings nur eine Frage der techni-
schen Vervollkommnung ist. Die gesamte
Kraftverkehrswirtschaft hat férmlich auf
den Rohdlmotor gewartet. Die bisherigen
Motoren brauchten die verhiltnismissig
teueren Leichtbrennstoffe, die noch dazu
in den meisten Fillen aus dem Ausland
eingefithrt werden mussten und in letzter
Zeit in vielen Lindern durch Spiritushei-
mischungszwang oder Benzinsteuern und
~zoll erheblich verteuert werden. Die Roh-
Blmotoren verbrennen dagegen die einge-
fishrten Gassle, sowie die einheimischen
Steinkohlen- und Braunkohlen-Teersle. Die
Versuche, diese Schwerdle als Treibstoffe
zu verwenden, datieren bereits von 1924,
Jedoch ihre hochliegende Verdampfungs-
temperaturern  sowie ihre Zahfliissigkeit
und ihre hochliegende Selbstentziindungs-
temperatur bereiteten grosse Hindernisse.
Beim Rohslmotor muss man im Gegensatz
zum Vergasermotor auf mdglichst niedere
Zelbstentziindungstemperatur des Kraft-
stoffes sehen, um auch beim Anlassen und
beim Drosselbetrieb die Ziindung sicher-
zustellen. Das charakteristische der Rohsl-

motoren ist die vollkommene andere Ge-
mischbildung. Es wird nicht wie beim Ver-
gasermotor ein vorher bereits gebildetes
brennfihiges Gemisch in den Zylinder ein-
gefithrt und dort verdichtet, sondern es
wird zunéchst nur Luft im Zylinder verdich-
tet. Der Brennstoff wird erst dicht vor dem
Zeitpunkt derVerbiennung eingefiihrt, also
das Brennstoff-Luftgemisch bildet sich
erst im Zylinder selbst. Nach langjihrigen
Versuchen ist es der Technik gelungen, die
Schwierigkeiten zu lésen. Die verschiede-
nen Systeme hier zu erdrtern, wiirde zu
weit fithren. Es mag geniigen, die neueste
Entwicklung des Roh8lmotors aufzuzei-
gen, die dahin geht, die Drehzahl zu er-
hohen und sein Gewicht und seine Raum-
erfordernis zu verringern.

Die Vorziige des Rohdlmotors gegen-
itber dem Vergasermotar liegen hauptsich-
lich darin, dass er mit einer Kraftausnut-
zung von 36% gegeniiber dem Vergaser-
motor mit 219% arbeitet. Des weiteren in
der Brennstoffkosten-Ersparnis, die sich
bis zu 80% beziffert, und endlich in der
Verringerung der Brandgefahr durch Be-
mutzung der schwer entziindlichen Brenn-
stoffe (Flammpunkt etwa bei 80 Grad).

Wie weit der Rohdlmotor schon vorge-
drungen ist, mag beweisen, dass neben
den Fabriken, die Rohdlmotoren zum Ein-
bau in bisherige Vergasermotor-Fahrzeu-
ge herstellen, heute bereits alle Fabriken
von Nutzkraftwagen ihre Fahrzeuge so-
wohl mit Vergasermotor als auch mit Roh-
Slmotor ausgeriistet herausbringen. Einzel-
ne Fabriken sind sogar schon dazu iiber-
gegangen, ihre Fabrikate nur noch mit
Rohélmotoren auszustatten.

Bei der Schilderung der technischen Fort-
schritte in der Frage der Kraftquelle wol-
len wir nicht an einer anderen Erscheinung
varlibergehen, die gegenwirtig auch schon
ebenso gute Betriebsergebnisse erzielt wie
der Rohélmotor, namlich der Holzgasmo-
tor. Gegenwirtig ist der technische Vor-
gang bei diesem Antriebsmittel noch inso-
weit kompliziert, dass die Unterbringung
des mnotwendigen Generators ziemlich viel
Platz beansprucht und andererseits beim
Omnibus den Gesamteindruck des Fahr-
zeugs beeintrichtigt. Man hat allerdings
bereits- einen Ausweg gefunden, und bei
den Omnibussen des stidtischen Omni-
busbetriebes in Lindau (Bodensee) den
Generator hinten aufgehsingt. Durch eine
Rohrleitung iiber das Wagendach wird das
Gasgemisch dem Motor zugeleitet. Bei
Lastwagen hat man bisher den Generator
hinter der Fithrerkabine auf die Ladefla-
che gestellt oder seitlich vom Fiihrersitz
aufgehéingt, jedoch so, dass die Sicht des
Fiihrers auch nach der Seite hin nicht be-
hindert wird. Die Arbeitsweise des Gene-
ratorbetriebes ist wie folgt: In dem Gene-
rator wird Holzkohle oder Holz zu Gas
verbrannt, und dieses Gas mit Luft ge-
mischt. Das so entstandene Gasgemisch
wird abgekithlt und dann wie sonst das
Brennstoff-Luftgemisch dem Motor zuge-
fithrt. Der Arbeitsvorgang an sich ist we-
niger kompliziert. Die Technik wird hier in
allererster Linie die Verringerung des fiir

den Generator notwendigen Raumes oder
die bessere Unterbringung des Generators
zu finden haben. Sollte es allerdings aus-
serdem méglich sein, den eigentlichen Ver-
gasungsvorgang noch zu vereinfachen, so
liegt es durchaus im Bereiche der Méglich-
keit, dass auch der Generatorbetrieb von
Nutzkraftfahrzeugen eine weitere Ausbrei-
tung erfihrt.

Es ist keineswegs unsere Absicht und
auch nicht mdglich, an dieser Stelle alle
Neuerungen in ihren technischen Einzel-
heiten zu schildern. Zweck dieses Artikels
ist in erster Linie, in gedringter Form iiber
den Stand der Entwicklung zu berichten.

Ein interessanter Hinweis sei hier noch
gestattet. Diese technischen Fortschritte
bleiben keineswegs ohne Einfluss auf das
Problem der Konkurrenz der Verkehrsmit-
tel. Da bei dieser Frage die Betriebsko-
sten der einzelnen Transportmittel eine
grosse Rolle spielen, und bisher auch von
den verschiedensten Seiten Berechnungen
iiber die Betriebskosten des Nutzkraftfahx-
zeugs, allerdings immer nur mit Vergaser-
motor, aufgestellt wurden, wollen wir in

~einer Gegeniiberstellung zeigen, wieweit

sich die Berechnungen durch die techni-
sche Entwicklung bereits verandert haben,
sodass auch dieses die Problemstellung
wiederumin neuem Lichte erscheinen lisst.

Betriebswirtschaftliche Vergleiche zwischen Ver-
gaser-, Rohél- und Holzgas-Lastkraftwagen

Vergaser- Rohdl- Holzgas-

motor maotor motor
(Benzin)  (Gasél) (Gene-
rator)
RM. RM. RM.
Preis des Fahrzeugs 12500 14 500 14 500
Preis der Bereifung
{6 fach) . . . . 2400 2 400 2 400
Betriebsfertiges Ei-
gengewicht . 52004 53504 5200+
. 100 kq. 100 kg. 250 kg.
Brennstoffverbrauch. 12 st/kg. 8stfkg. 43 st kg,

Téagliche Betriebskosten

RM. RM. RM.

Unbereiftes Fahrzeug
{Amortisation), 12,50 14,50 14,50
Reparaturen., . . . ., 375 4,35 4,35
Bereifung. . . . . . 9,60 9,60 9,60
Verzinsung (Fahrzeng) . 2,92 3,38 3,38
Verzinsung (Bereifung) . 0,56 0,56 0,56

Kraftfahrzeugsteuer . . 2,84 2,94 2,94
Haftpflichtversicherung . 0,67 0,67 0,67
Oel und Fett . . . . 2,50 2,50 2,50

Sa, 35,34 38,50 38,50
Brennstoff (Mittel). 29,00 5,00 5,50

Gesamtkosten pro Tag . 64,34 43,50 44,00

Gesamtkosten pro :
Jahr. . . . 19000,00 13000,00 13000,00

Bel dieser Kostenaufstellung ist eine tagliche Fahr-
zeit von fiinf Stunden und eine Jahresleistung von
300 Arbeitstagen zugrundegelegt.

In dem Standpunkt der Arbeitnehmer
zum Problem der Konkurrenz der Ver-
kehrsmittel andern diese Betriebsergebnisse
nicht das geringste. Unsere Meinung bleibt
nach wie vor, immer das vom Standpunkt
der Allgemeinheit gesehen wirtschaftlich-
ste Verkehrsmittel einsetzen. Wenn die *
technische Entwickelung die Wirtschaft-
lichkeit der Verkehrsmittel hebt, so ist das
in unserem Sinne nur zu begriissen.
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Notlage der Partikulier-
schiffer in Holland

Die Partikulierschiffer bilden eine beson-
dere Art von Transportgewerbe, das in sei-
ner Betriebsweise sehr charakteristisch ist.
Eine Art selbstindige Unternehmer, die
mit Gewerbetreibenden zu vergleichen sind,
fristen sie ihr Dasein meist unter sehr pri-
mitiven Verhiltnissen. Mit Weib und Kind,
in wenigen Fillen mit angestellten Helfern,
werben sie um Frachten und fiihren sie
ein unstetes Wanderleben.

Es ist klar, dass sich die gegenwirtige
Wirtschaftskrise auf ein solches Gewerbe
besonders schwer auswirken muss, umso
mehr, da die moderne Entwicklung des
Transportwesens, die Konkurrenz vonsei-
ten anderer Verkehrszweige und nicht zu-
letzt die Bildung eines gut organisierten Un-
ternehmertums in der Binnenschiffahrt die
Wirkungen der Krise fiir die Partikulier-
schiffer noch ganz gewaltig verschirfen. In
Hoiland, wo dieser Zweig der Binnenschiff-
fahrt ziemlich stark verbreitet ist, stellt die
partikuliere Schiffahrt ein schwieriges Pro-
blem dar, das den massgebenden Faktoren
viel Kopfzerbrechen verursacht. Der Mi-
nister fiir Arbeit, Handel und Industrie sah
sich veranlasst, eine Kommission einzuset-
zen, die mit der Aufgabe betraut wurde,
die wirtschaftliche Lage der Partikulier-
schiffer zn untersuchen. Diese Kommission,
die am 18. Mai 193] eingesetzt wurde, hat
vor kurzem ihren Bericht herausgegeben.

Dieser Bericht ist sehr charakteristisch und
kennzeichnet die Lage dieser bhesonderen
Kategorie von Transport-Proletariern. Am
Anfang 1932 war die Anzahl der in Be-
tracht kommenden Fahrzeuge in Holland
wie folgt:

Bewohnte Fahrzeuge

Tonnen : Ohne eigene Mit eigener
' Triebkraft: Triebkraft:
weniger als 100 4180 889
100300 3320 1139
300~500 1343 82
500—~700 1308 bis 800 ~ 47
700—1050 635 | mehr als 800 19
1050—1500 504
1500~2000 225
mehr als 2000 105
Nicht inbegriffen sind unbewohnte Fahr-
zeuge — die iibrigens auf diesem Gebiet

nicht besonders oft vorkommen — ferner
aufgelegte Fahrzeuge. Ausserdem giht es
469 bewohnte Schlepper. Was die Ent-
wicklung der Tonnage anbetrifft, so schitzt
man, dass diese in 20 Jahren etwa um 40
bis 50% gewachsen ist. Interessant ist fest-
zustellen, wie sich der Bau von Fahrzeu-
gen in den Jahren von 1924 bis 1931 ent-
wickelt hat. Dariiber gibt folgende Tabelle
Aufschluss (Schlepper nicht inbegriffen):

Jahr: Tonnen: Jahe: Tonnen:
1924 190.000 1928 148,000
1925 265.000 1929 244,000
1926 Angaben fehlen 1930 225.000
1927 182.000 1931 62.000
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~ Jahr: Bis 50°

Im Jahre 1932 hat der Bau von neuen
Fahrzeugen so gut wie aufgehdrt. Wenn
wir die Tabelle betrachten, so stellen wir
fest, dass er zwischen 1928 und 1929, wo die
Wirtschaftskrise schon in;threm vollen Um-
fang wiitete, nur ganz wenig abnahm und
erst im Zeitraum von 1930 und 1931 einen
jahen Abstieg zu verzeichnen hatte. Da
aber die Betriebsergebnisse dieses Zweiges

" der Binnenschiffahrt von 1929 bis 1930 in-

folge der Wirtschaftskrise schon sehr stark
zuriickgingen, so musste natiirlich das Miss-
verhiltnis zwischen Angebot und Nachfra-
ge an Laderaum eine grosse Verscharfung
erfahren.

Sehr aufschluasreich ist die Statistik iiber
die Betriebsergebnisse. Zum Zwecke der
Zusammenstellung dieser Statistik wurde
unter den Partikulierschiffern eine Rund-
frage durchgefithrt. Auf Grund der erhal-
tenen Angaben hat man fiir jedes Jahr einen
Durchschnitt errechnet, wobei die durch-
schnittlichen Betriebsergebnisse, die als
»sehr gut” bezeichnet wurden, mit 100 an-
gefithrt wurden. - Es ergeben sich daraus
folgende Ziffern:

Jahe: Ohne eigene ' Mit eigener
Triebkraft: Triebkraft:

1925 89 79

1926 86 83

1927 81 89

1928 74 91

1929 59 78

1930 13 28

1931 3 15

Diese Ziffern sind insofern interessant,
als sie zeigen, dass der Betrieb mit Motor-
fahrzeugen bis zum Jahre 1928 einen klei-
nen Aufstieg aufweist, wihrend beim Be-
trieb mit Fahrzeugen ohne eigene Trieb-
kraft, die also eine primitivere Betriebs-
weise darstellen, der Riickgang seit 1925
anhielt und in den Krisenjahren katastro-
phal wurde. Sehr interessant ist die Ent-
wicklung der Betriebsergebnisse, eingeteilt
nach der Grosse der Fahrzeuge:

50—~100 100~200 mehr als

Tonnen: Tonnen: Tonnen: 200Tonnen:
1925 88 88 90 77
1926 92 83 85 93
1927 84 77 85 82
1928 75 76 78 81
1929 42 62 81 90
1930 16 13 10 21
1931 3 3 4 7

Diese Tabelle betont noch die oben an-
gefiihrte Feststellung; sie beweist, dass der
Betrieb mit kleinen Fahrzeugen schon vor
dem Eintritt der Krise absteigende Ten-
denzen aufweist, wihrend gréssere, moder-
nere Fahrzeuge sich als Betriebsmittel er-
weisen, die wenigstens teilweise mit der
allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung
Schritt machen. Im grossen und ganzen
muss man jedoch feststellen, dass die
Durchschnittstendenz schon vor dem Ein-
tritt der Wirtschaftskrise eine absteigende
Linie zeigte. Das hat auch die Kommission
erkannt, indem sie die Frage, ob der Nie-
dergang dieses Zweiges der Binnenschiff-
fahrt nicht nur auf die allgemeine Wirt-
schaftslage, sondern auch auf andere,blei-
bende Faktoren zuriickzufithren ist, im be-

jahenden Sinne beantwortete. Die wichtig-
sten Faktoren sind, wie schon erwihnt,
die technischen Wandlungen im Verkehrs-
wesen. Es handelt sich hier hauptsichlich
um die Entwicklung des Kraftverkehrs,
dessen Konkurrenz nicht nur die Eisenbah-
nen sondern auch die Binnenschiffahrt zu
spiiren bekommen. Der Umstand, dass der
Kraftwagen selbst in Holland, das iiber
verhiltnismassig dichtmaschige Wasserver-
kehrsnetze und iiber gut ausgebaute Ein-
richtungen, die dazu gehdren, verfiigt, zum.
gefihrlichen Rivalen der Binnenschiffahrt
wird, kennzeichnet am besten, welche Trag-
weite diese technischen Wandlungen ha-
ben. Die partikuliere Schiffahrt ist dieser
stiirmischen Entwicklung nicht gewachsen,
sie ist eben veraltet, Dazu kommt noch,
dass der Kraftverkehr und die Schiffahrt
— so klagen die Sthiffer — von den Be-
hérden ungleich behandelt wérden. Die
Autowege werden immer mehr verbessert,
die Wegezslle sind abgeschafft worden,
wihrend die Schiffer per Tonne, per
Schleusse und per Fahrt an Abgaben zu
entrichten haben. Die Partikulierschiffer
klagen iiber hohe Lasten, die sie in Form
von Hafen-, Kanal- und anderen Abgaben.
zu tragen haben. Dabei gehen die Fracht-
preise immer zuriick. Als Beispiel dafiir

" wird ein Fahrzeug von 400 Tonnen ange-

fithrt, das in der Zeit vom 1. Mai 1929 bis
1. Mai 1930 15 Fahrten und vom 1. Mai
1930 bis 1. Mai 1931 12 Fahrten machte;
dabei verminderten sich die Lasten um.
339, wihrend die dabei‘erzielten Frachter-
trige um mehr als 50% zuriickgingen. Die:
Lasten machten im Jahre 1931 etwa 40%.
des Frachtertrages aus; in den nérdlichen
Provinzen Hollands rechnet man sogar

mit 50%. -

Eines der wichtigsten Probleme der par-
tikulieren Schiffahrt ist das Frachtwesen.
Die Partikulierschiffer werben um Frachten
entweder in Schifferbérsen oder durch Ver-
mittlung eigener Agenten (sog. Scheeps-
bevrachters}. Soweit es festgestellt werden.
konnte, sind490% der Partikulierschiffer
auf die Schifferbérsen und Frachtagenten:
angewiesen. Die iibrigen 10% haben feste:
geschiftliche Verbindungen mit bestimm-.
ten Firmen oder treiben selbst Handel. In-.
folge des grossen Angebots an Laderaum.
muss es natiirlich bei solchem Befrachtungs--
system zu Reibungen kommen. Die Fracht-.
agenten niitzen die Notlage der Partiku--
lierschiffer vielfach aus, verlangen fiir die.
Vermitthung sehr hohe Provisionen, oder-
stehen direkt oder indirekt im Dienste von.
Firmen, die Interesse daran haben, die:
Frachtpreise méglichst herabzudriicken..
Dadurch werden die Partikulierschiffer, die, .
nebenbel gesagt, vielfach mangelnde Bil-.
dung aufweisen und deshalb geeignete Aus--
beutungsobjekte sind, stark bedringt. Es.
kommen Fille vor, dass die Agenten den.
Partikulierschiffern Vertrige zuwr Unter-.
schrift vorlegen, die fiir die Schiffer un--
glinstige und unrechtmissige Bedingungen .
enthalten. In ihrer Unwissenheit zeichnen.
die. Schiffer und miissen dann den Ver--
pflichtungen nachkommen.

Es ist klar, dass gegen dieses System,.
das so viele Nachteile in sich birgt, viele:




Klagen erhoben werden und die Kommis-
sion erachtet eine gesetzliche Regelung der
Frachtenverteilung fiir wiinschenswert. Zu
diesem Zwecke ist der zweiten Kammer
ein Gesetzentwurf unterbreitet worden, wo-
nach in verschiedenen Teilen des Landes
Frachtenkommissionen eingesetzt werden
sollen. Diese Kommissionen sollen mit der
Aufgabe betraut werden, fiir eine gerech-
tere Verteilung von Frachten zu sorgen; die
Vergebung und Annahme von Frachten
soll der Genehmigung dieser Kommissionen
bediixfen. Es scheint jedoch, dass dieser
Gesetzentwurf keinen giinstigen Widerhall
findet. Im Haag hat vor kurzem ein Kon-
gress fiir Handel, Industrie und Schiffahrt
stattgefunden. Auf diesem Kongress hat
man u. a. auch zu diesem Gesetzentwurf
Stellung genommen und sich gegen die ge-
setzliche Regelung der Frachtenverteilung
ausgesprochen, da dadurch die ,freie Kon-
kurrenz ausgeschaltet wird". Man will eben
den ,zwar harten aber reinigenden Ein-
fluss der Krise" gelten lassen.

Die Kommission hat in ihren Schlussfol-
gerungen ohne weiteres zugegeben, dass
die wirtschaftliche Lage der Partikulier-
schiffer derart ungiinstig ist, dass man von
einer Notlage vieler dieser Schiffer spre-
chen kann. Sie regt verschiedene Mittel
zur wenigstens teilweisen Abhilfe an, wie
finanzielle Unterstiitzung, Herabsetzung
der Lasten, Einschrinkung des Laderaumes
und Regelung der Frachtverteilung. Irgend-
welche Massnahmen in bezug auf die bei
Partikulierschiffern angestellten Helfer wer-
den nicht erwogen. Es wurde zwar ange-
deutet, dass die gesetzliche Einfiihrung der
Nacht- und Sonntagsruhe als Massnahme
zur Verminderung des Angebots an Lade-
raum gelten konnte, doch wurde sofort
davon abgeraten.

Ein Punkt in den Schlussfolgerungen
verdient noch angefithrt zu werden: es
wird zwecks einheitlicher Regelung der
Verkehrsfragen die Schaffung einer Ver-
kehrskommission anbefohlen. Und das ist
vielleicht der einzige positive Punkt, denn
auch wir sind der Meinung, dass aus-
schliesslich eine wirklich einheitliche Re-
gelung aller Verkehrsfragen und die An-
passung der Organisation des Verkehrs an
den jetzigen Stand der technischen Ent-
wicklung die Lsung bringen kann.

Englische Seeleute verweigern Hafenarbeit

Als am 20. November v. J. der Dampfer
, Tasmania” in New Plymouth (Neusee-
land) einlief, wurde der Besatzung mitge-
teilt, dass sie nicht an Land gehen diirfe;
ferner wurde dem Quartiermeister auf der
Laufbriicke der ausdriickliche Befehl er-
teilt, keine Person ohne Erlaubnis dazu an
Bord zu lassen. Der Schiffskapitin hat diese
Vorsichtsmassnahme gewissermassen als
Zensur getroffen, weil die Gefrierarbeiter
in den Streik getreten waren und die Ha-
fenarbeiter von New Plymouth sich wei-
gerten, Fleischladungen zu behandeln.
Kaum war das Schiff verankert, verbreitete
sich trotz der Vorkehrungen des Kapitins
das Geriicht iiber den Streik wie ein Lauf-
feuer; darauf kam die Besatzung zusam-
men und beschloss, die Streikenden zu un-
terstiitzen. Trotz der drohenden Strafen
weigerte sich das Deck- und Maschinen-
personal, die Ladung zu behandeln. . Der
Kapitin entschied sich dann dafiir, das
Schiff auf die Reede von Wanganui zu
bringen, wo das Schiff als auf See befind-
lich angesehen werden konnte, um so
moéglich zu machen, dass iiber die Besat-
zung die im Falle von Arbeitsverweigerung
auf hoher See vorgeschriebenen Gefang-
nisstrafen, die nicht durch Geldbussen ab-
gegolten werden koénnen, verhingt wer-
den. Wahrend bis dahin zwischen dem Ka-
pitin und je 2 Delegierten der beiden Mann-
schaften verhandelt wurde, liess der Kapi-
tin dann jeden einzelnen Mann zu sich auf
das Briickendeck beordern, um ihn in das
Logbuch einzutragen. ‘ ‘

Nach Ankunft des Fahrzeuges anf der
Reede von Wanganui wurden Streikbre-
cher zur Behandlung der Fleischladung an
Bord gebracht. Da es auf der Reede
tiblich ist, die Hafenarbeiter an Bord zu
beksstigen, wurde der Koch beauftragt,
fiir die . freiwilligen Arbeiter” zu kochen;
er lehnte dies aber gemeinsam mit den
tibrigen Miigliedern des Kiichenpersonals

ab und die Stewards erkldrten, die Kiiche sei
nicht gross genug, um Mahlzeiten fiir,, frei-
willige Arbeiter” zuzubereiten. Nun erhielt
auch der Koch einen Eintrag im Logbuch;
aber auch darnach beharrte er auf seiner
Weigerung.

Als der Dampfer ,, Tasmania" in Welling-
ton eingelaufen war, um eine neue La-
dung einzunehmen, berief die Besatzung
den Vorsitzenden des Seemannsverbandes,
Walsh, zu sich. Es wurde ihm klargemacht,
dass wenn die Eintrdge im Logbuch bis zur
Riickkehr in den Heimatshafen nicht riick-
gingig gemacht seien, dies fiir die Besat-
zung schwere Folgen haben kénne. Walsh
wurde deshalb gebeten, den Kapitin zu be-
einflussen und mit thm zu verhandeln.

Walsh trat dann mit dem Vorsitzenden
der Hafenarbeiter-Fderation Neuseelands,
Glover, in Verbindung (diese Organisation
gehért der [.T.F. an), damit dieser mitihm
gemeinsam vorgehe. Sie wurden beim Di-
rektor der Schiffahrtsgesellschaft von Neu-
seeland vorstellig und baten thn als Leiter
der in Neuseeland ansissigen Reederfirma,
sein Einverstindnis dazu zu geben, dass die
Strafvermerke im Logbuch riickgingig ge-
macht werden. Der Direktor erwiderte
darauf, dem stiinde- seinerseits nichts im
Wege, sofern auch der Kapittin zur Strei-
chung bereit sei. Dies wurde schliesslich
nach lidngeren Unterhandlungen mit dem
Kapitin des Schiffes erreicht.

Esldsst sich denken, dass die Besatzung
iiber dieses fiir sie giinstige Resultat sehr
erfreut war. Die Seeleute wollen sich nicht
mehr linger gegen ihre Kameraden ge-
brauchen lassen, und wenn Seeleute und
Hafenarbeiter - eintriichtiz zusammenwir-
ken, werden sie letzten Endes durch seli-
darisches Vorgehen auch fertigbringen, dass
die in manchen Seeschiffahirtsgesetzen noch
enthaltenen mittelalterlichen Bestimmun-
gen aus der Welt geschafft werden.

Die Lohn- und Arbeitsbedingdngen in der
Hochseefischerei (XI)

Die Organisationsverhdltnisse in der Hochseefischerei,

Nur wenige Berufe sind fiir die gewerkschaftliche Organisa-
tion so unzugiinglich wie gerade die im Fischfang beschéftigten
Arbeiter. Der Grund dafiir ist in der besonderen Eigenart dieses
Gewerbes und in dem Umstande zu suchen, dass sich erst rechf
spét eine Arbeitnehmergruppe im wirklichen Sinne des Wortes
heraushildete. .

Urspriinglich waren die Fischer — was heute noch in gros-
sem Masse der Fall ist — selbstindig; sie gingen mit threm eige-
nen Fahrzeuge und Gerdt auf den Fang und ihre Arbeitskrifte
waren Familienangehérige; nur in ganz vereinzelten Féllen
wurde ab und zu eine fremde Person beschiftigt.

Eine wirkliche Arbeitnehmerorganisation auf gewerkschaftli-
cher Grundlage konnte daher nicht in Frage kommen; es gab
dahingegen genossenschiaftliche Zusammenschliisse. Diese Ge-
nossenschaften wurden teilweise von einzelnen Schiffsbesatzun-

gen, deren Miftglieder einen Anteil am Schiffe hatten, gebildet,
oder es wurden Vereinigungen gegriindet, die sich mit dem
Verkauf des Fanges, mit dem Grosseinkauf der Fanggerite, der
Treibstoffe fiir die Motoren, Oel u, dgl. befassten.

.Obgleich solche Organisationen geschaffen wurden, uwm die
wirtschaftlichen Interessen derjenigen, welche das Fischersi-
gewerbe ausiiben, zu wahren und ihr wenig beneidenswertes
Los zu verbessern, kann man sie nicht als eigentliche Gewerk-
schaften ansehen, sondern vielmehr als eine Art Interessenge-
meinschaft, die mit dem Grundsatze des Klassenkampfes auch
nicht das geringste gemein hatte. Inzwischen musste auch der
Fischfang die allgemeine Entwicklung der Industrie mitmachen
und diese Entwicklung hat in einer Reilie von Lindern eine ganz
andere Richtung genommen. Sie liegt heute in diesen L#ndern
in Hinden grosser Reedereien, denen fir den Fang zahlreiche
grosse Fahrzeuge zur Verfiigung stehen. Selbstverstindlich sind °
die einfachen Fischer der starken Konkurrenz der grossen Ree-
derfirmen nicht gewachsen, und obgleich heute die beiden Be-
triebsformen noch nebeneinander bestehen, werden die kleinen
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Schiffseigner ihvem Schicksal nicht entgehen kénnen; sie werden
an Bedeutung mehr und mehr verlieren.

Durch das Aufkommen der grossen Fanggesellschafien sind
die Fischer natiirlich in eine ganz andere Lage geraten. Wéah-
rend sie frither selbstdndig waren, wurden sie zu Lohnempfén-
gern, und um der Willkiir der Unternehmer nicht vollsténdig
preisgegeben zu sein, sahen sie sich gezwungen, sich in gewerk-
schaftlichen Organisationen zusammenzuschliessen. In vielen

- Fallen kam es zur Grindung besonderer Organisationen, in an-
dern wieder haben die Fischer heschlosszen, schon vorhandenen
Transportarbeiter- oder Seemannsgewerkschaften beizutreten.
Damit sich unsere Leser eine Vorstellung vom Stand der gewerk-
schaftlichen Organisation in der Seeschiffahrt machen kénnen,
bringen wir im nachstehenden eine Uebersicht tiber die Lage in
verschiedenen Léndern,

Wir miissen hierbei betonen,; dass uns noch die Angaben aus
einer Reihe von Lindern fehlen und andererseits aunch heute
noch vielfach grosse Schwierigkeiten bestehen, diese Arbeiter-
kategoue gewerkschafthch ZUu erfassen. .

Grossbrztmmzen

" In der englischen Seefischerei gab es im Jahe 1929 34000
Beschiftigte; davon hatten 30 000 stindig, die brigen nur zeit-
weise Arbeit. Von der Gesamtzahl der Beschiftigten sind etwa
5 000 Mann in dem der I.T.F. angeschlossenen Transportarbei-
terverband, und eine geringere Anzahl in der ebenfalls der 1.T.F.
angehérigen Seemannsgewerkschaft organisiert,

Daneben gibt es noch eine gewisse Zahl selbstéindiger Organi-
sationen, so die Gewerkschaft der Maschinisten von Grimshy.

Deulschland. _

Die Entwicklung der Seefischerei geht in Deutschland dahin,
das gesamie Gewerbe an zwei Hauptplatzen, néimlich Bremer-
haven-Wesermiinde und Cuxhaven, zu konzentrieren. Es kom-
men auch noch einige andere Héfen in Frage, sie sind abér von
untergeordneter Bedeutung, Eine #hnliche Konzeniration kann
auch bei den Reedereien festgestellt werden. Von den zurzeit
vorhandenen 35 Reedereien sind 5 zu einem Konzern zusammen-
geschlossen, dem 173 Fischdampfer von insgesamt 360 Fisch-
dampfern gehdren. Mit der Zeit wird es noch zu weiteren Zu-
sammenschliissen kommen.

In der Heringsfischerei bestehen gegenwirtig 9 Reedereien; ihre
wirtschaftliche Lage ist ausserordentlich schlecht. Zwei davon
sind Tochterunternehmungen von Frischfischfang-Reedereien,
Diese sind in letzter Zeit hestrebt, ihren Betriehen auch die He-
ringsfischerei-Reedereien anzugliedern. Allem Anscheine nach
haben sie damit Erfolg,

Folgende Aufstellung gibt ein Bild tber die Zahl der im Fi-
schereigewerbe beschéiftigten Personen:

Trawlecfischerei  Heringsfischerei
(Frischfischfang) (mit Loggern)
Kapitéine 357 133
Steuerleute - 714 133
Maschinisten 714 240
Netzmacher und Matrosen 1 472 1365
Kaoche 357 - 133
Heizer : 714 100
) 4328 2104

Die Arbeitnehmer in der deutschen Fischerei sind in 4 Orga-
nisationen organisiert, u. z. im Gesamtverband, angeschlossen
der I.T.F., in dem ebenfalls der I.T.F. angehdrigen Zentralver-
band der Maschinisten und Heizer, im Verband Deutseher Kapi-
tine und Steuerleute der Handelsschiffahrt und Hochseefischerei
sowie im Verband Deutscher Schiffsingenieure.

Den LT.F.-Organisationen gehtren an:

Aus der Trawler- Aus der Herings-
fischerei fischerei (mit Loggern)
Gesamtverband ’ 1962 851
Zentralverband der Maschinisten und Heizer 1 200 160
3162 1.011

Der Gesamiverband ist zustindig fiir das Deckspersonal, die
Kéche und Heizer, wihrend im Zentralverband der Maschini-
sten und Heizer nur die Maschinisten organisiert sind, die zum
Teil anch dem Verband Deutscher Schiffsingenieure angehoren.

Die Kiisten-, Haff- und Flussfischerei wird fast ausnahmslos
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von den kleinen selbstindigen Fischern betrieben (Familien-
hetrieb). Iis handelt sich hier um rund 15 000 Personen, die abel
da keine Arbeitnehmer, nicht organisationsfihig sind.

Holland.

Die hollindische Hochseefischerei beschrinkt sich hauptsich-
lich auf 3 Héfen: Vlaardingen, Ymuiden und Scheveningen.

Nach Berichten tiber das Fischereigewerbe haben die Reeder

in der Trawler- und Heringsfischerei i. J. 1930 5 838 Personen
beschiiftigt. Ausserdem gab es noch 15000 Fischer, die mit
eigenen Fahrzeugen in der Kistenfischerei ihr Gewerbe ausiib-
ten. tBS handelt swh hier um ganz oder teilweise selbstindige
Leute

Die bei der Fischerei beschéftigten Arbeitnehmer sind in 3
Organisationen, ndmlich im Zentralverband der Transportarbei-
ter (Mitglied der I.T.F.), in der protestantischen und in der
katholischen Transportarbeitergewerkschaft, organisiert. ‘

Dem Zentralverband der Transportarbeiter gehéren 2 000 Fi-
scher an, dev protestantischen Gewerkschaft ebensov1el wilh-
rend bei den Katholikken nur etwa 50 organisiert sind,

Belgien.

Die wichtigsten Fischereihidfen sind Ostende Zt_ebruggen
Heyst, Nieuwpoort und Blankenberghe.

Es werden von den Fischfangreedereien insgesamt etwa 2 140
Personen beschiftigt. Davon sind 275 im belgischen, der I.T.F.
angeschlossenen Transportarbeiterverband und etwa 20 in der
christlichen Seemannsorganisation organisiert.

Schweden. . , ’

Der schwedische Fischfang ist fast ganz auf den Teil der
schwedischen Westkiiste, der sich von Gothenburg nach der nor-
wegischen Grenze erstreckt, beschrinkt. In bezug auf die Besitz-
verhéltnisse vons Fahrzeugen und Fanggeriit unterscheidet man
zwei Arten von Unternehmungen, ndmlich Fangbetriebe von
geringer oder mittlerer Stirke, denen eine gewisse Zahl Dampi-
trawler gehdrt und solche, die Frischfischladungen i Gothenburg
anflihren (diese Fangbetriebe haben ihren Sitz in Gothenburg),
und eine Zahl Kleinerer Schiffseigner, denen Fahrzeuge und
Gerdt gemeinsam gehdéren und die den Fang mach einem uralten
tkonomschen System, das viel Aehnlichkeit mit einer Genos-
senschaft hat, ausiiben.

Die Zahl der kleinen Eigner belduft sich auf 6 bis 8000. Vor
einigen Jahren haben sie sich in den Hauptfischereihdfen zu
einer Vereinigung mit értlichen Abteilungen zusammengeschlos-
sen, die man als Interessengemeinschaft ansehen kann. Die Be-
satzungen der Dampftrawler, etwa 190 Mann insgesamt, sind im
schwedischen Seemannsbund organisiert. Darunter befindet sich
das Decks- und Maschinenpersonal, Kapitine ausgenommen. Im
Tarifvertrag ist bestimmt, dass die Besatzungen sowohl als auch
die Fischereireeder organisiert sein miissen. Nachdem sich vor
kurzem die schwedischen Seemannsgewerkschaften verschmol-
zen haben, sind nun auch die Koche, 30 bis 85 an der Zahl, beim
Seemannsbund organisationszustindig.

Norwegen.
In Norwegen verdienen etwa 50 000 Mann in de1 Fischerei ihr

tagliches Brot. Fiir sie sind keine gewerkschaftlichen Organisa- -

tionen vorhanden. Bei den meisten handelt es sich um kleine
Schiffseigner und im allgemeinen sind die Verhdlinisse im Fang-
hetrieb ungefihr die gleichen wie in Schweden

Dinemark.

Die Zahl der PlSChEI wird auf etwa 2 000 geschétzt. Davon hat
sich ungefihr die Hilfte in der dénischen Fischerei-Vereinigung
zusammengeschlossen. Diese Vereinigung ist aber nicht als Ge-
werkschaft, sondern vielmehr als eine Interessengemeinschaft
zu betrachten. Der ganze Fischfang Ddnemarks lehnt sich an
das bei den Kleinbetrieben ﬁbliche System an.

Finnland,

Der finnische Fischfang wird in geringem Umfang &usgeubt.
Die Flotte besteht nur aus 12 Flsc,’hdampfem In dieser Flotte
sind 290 Ménner, 70 Frauen und 40 Jugendliche beschiftigt.
Davon ist niemand gewerkschaftlich organisiert.

Ferner sind noch etwa 70 kleinere, ausschliesslich vom Besit-
zey und dessen Familie betriebene Fahrzeuge im Betiieb. Soweit
uns bekannt, besteht auch fiir diese keinerlei Organisation.






