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DAS WAHRE GESICHT DER NATIONALEN ERHEBUNG

W
S

(Vizekanzler Von Papen — aus seiner Rede in Minster am 13, Mai)

,Was flr den Mann das Schiachtfeld ist, ist fiir die Frau die Mutterschaft’,’ '
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WAS NUN?

.Die Gewerkschaften bestehen noch. Thr Verwaltungsapparat ist intakt, ihre

Gebiude und sonstigen Besitzungen wurden noch nicht beschlagnahmt.....

So schrieben wir in unserm Leitartikel
,Hakenkreuz iiber Deutschland™ in der
April-Nummer der ,.I.T.F.*

Seither ist ein Monat verstrichen und was
wir schrieben, ist lingst tiberholt. Die Ge-
werkschaften bestehen allerdings noch,
auch- ihr Verwaltungsapparat ist noch in-
takt, das Hitler-Regime hat aber ihre Ge-
baude und all ithren Besitz beschlagnahmt,
geraubt, gestohlen, gerade so wie Musso-
lini den italienischen Arbeitern stahl, was
sie an Gebiuden und sonstigen Werten
besassen, ausser das Geld, die fliissigen
Mittel, welche die italienischen Arbeiter
noch rechtzeitig in Sicherheit gebracht hat-
ten — etwas, wozu sich die Fiihrer der
deutschen Arbeiterbewegung nicht aufraf-
fen konnten. Im Gegenteil: uns ist mehr
als ‘ein' Fall bekannt, wo Gewerkschaften
schon vor geraumer Zeit gréssere Betrige
bei Banken im Auslande deponiert hatten,
diese aber, als sie sahen, dass die Maglich-
keit, dass Hitler die Macht in Hinden be-
kommen konnte, auch fiir sie zur Gewiss-
heit wurde, schleunigst nach Deutschland
zuriickholten. Nur damit die Nazis bei
ihnen alles ordnungsgemass vorfinden und
ksinen Grund zu Bemerkungen iiber die
Verwaltung der Gelder haben sollten.

Mit fast unglaublicher Sorgfalt haben die
deutschen Gewerkschaften bis zum letzten
Augenblick dafiir gesorgt, dass in admini-
strativer Hinsicht alles in Ordnung war: die
Mitgliedslisten, die Versandlisten ihrer Or-
gane, die Buchhaltung, — wenn nicht da-
mit, danm wenigstens so, dass die Nazis
miihelos alles iibernehmen konnten. Statt
eine Taktik einzuschlagen, die jedes ge-
schlagene, zum Riickzug gezwungene Heer
verfolgt, namlich alles vernichten, was
nicht mitgenommen werden kann, Lebens-
mittel ungeniessbar machen, was brennbar
ist, verbrennen, Munitionslager in die Luft
sprengen, Waffen zerschlagen, Kanonen
vernageln, damit der siegende Feind nichts
fiir seine Zwecke gebrauchen kann, haben
die Fithrer der deutschen Gewerkschafts-
bewegung alles unterlassen, was dem Fein-
de die Eroberung der Gewerkschaften er-
schweren kdnnte, haben sie alles getan, um

den ganzen Gewerkschaftsapparat voll-

kommen intakt dem Feind zu iibergeben,
haben sie willenlos oder nicht willenlos die
deutschen Arbeiter, ihren besten; organi-
sierten Teil den Nazis, threm Terror und
ihrer Propaganda, ihrer kérperlichen und
_geistigen Beeinflussung ausgeliefert.

- Nachdem am 1. Mai die in den deutschen
Gewerkschaften organisierten Arbeiter, von
ihren Fiihrern dazu aufgefordert und ange-
spornt, an den ‘von den Nazis veranstal-
teten nationalen * Demonstrationen und
Festen teilgenommen hatten, nachdem sie
am Tage der Internationale bei Vorstellun-
gen, deren einziges Ziel war, die Interna-
tionale zu schmihen, zu verhdhnen und zu
verspotten, als Staffage Dienst getan hat-
ten, nachdem sie sich' im Schmutze ge-
duckt und verkrochen, nachdem sie sich
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erniedrigt hatten, soweit sich klassenbe-
wusste Arbeiter iiberhaupt nur erniedrigen
kénnen, nachdem sie alles geleugnet und
verleugnet hatten, was ihnen bis dahin ein
Ideal war, nachdem man angebetet hatte,
was man bisher bekdmpfte, folgte am 2.
Mai der Dank Hitlers und seiner Traban-
ten. Alle Gewerkschaftsgebsiude wurden
besetzt, die bekanntesten Fithrer in Haft
genommen, die iibrigen... instand versetzt,

" zu erkliéren, dass sie bereit seien, auch un-

ter Hitler und  den von ihm bestellten
Kommissaren auf ithrem Posten zu bleiben
und die Organisationen weiter zu ,lenken”.

Wir enthalten uns eines Urteils iiber, bzw.
einer Verurteiling der Haltung der ver-
schiedenen Fiihrer, vor allem der der
[. T.F. angeschlossenen Organisationen.
Noch kann nicht endgiiltig festgestellt wer-
den, wie sich jeder verhalten hat und von
welchen Beweggriinden man sich leiten
liess. Es steht auch noch nicht absolut fest,
wer seine Pflicht gegeniiber den Arbeitern,
die ihn wahlten, und gegeniiber der Inter-
nationale, die thm vertraute, bis zum letz-
ten Moment restlos erfiillt oder wer beide
auf feige, ehrlose Weise verraten hat.

’
Fest stehtnur, dass die [.T.F. ebensowe-
nig wie jede andere internationale Organisa-
tion, heute in Deutschland keine Mitglieds-
organisationen mehr besitzt; ferner dass,
solange sich das Hitler-Regime in Deutsch-
land halten wird, keine deutschen Organi-
sationen Mitglied der I.LT.F. sein konnen,
dass im giinstigsten Falle mit illegal arbei-
tenden Gruppen, wie das die L.T.F. auch
in ltalien zustande gebracht hat, Kontakt
gesucht und hergestellt werden konnte.

Das bedeutet, dass die Internationale in
Zukunft thre Aufgabe nicht nur ohne die
Mitarbeit der deutschen Arbeiter zu erfiil-
len hat, sondern dass sie bei threr Tatigkeit
die deutschen Organisationen ihr feindlich
gegeniibergestellt sehen wird. Die Losung:
wProletarier aller Liander vereinigt euch”
besteht fiir die deutschen Arbeiter nicht
mehr, sie diirfen sie wenigstens nicht mehr
in die Praxis umsetzen, An ihre Stelle ist die
Losung getreten ,,Deutsche Arbeiter arbei-
tet mit den deutschen Unternehmern zu-
sammen', Man wird sie zwingen, gegen ihr
eigenes Interesse und dasjenige der Arbei-
ter anderer Li#nder zugunsten ,,Deutsch-
lands", d. h. des in Deutschland herrschen-
den Regimes, zugunsten der deutschen Be-

sitzer und ihrer internationalen Bundesge-

nossen zu arbeiten und zu handeln.

Die internationalen Organisationen wer-
den dadurch in ihrer Tatigkeit nicht unwe-
sentlich behindert. Hinzu kommt, dass der
Wegfall der deutschen Gewerkschaften fiir
alle internationalen Organisationen auch ein
bedeutender materieller Verlust bedeutet.
Durch den Wegfall der ihr bisher angehs-
rigen Verbinde verliert die I.T.F. fast ein
Viertel ihrer Mitglieder und damit 1/4 ihrer
Einnahmen, Es wire Vogel-Strauss-Poli-
tik, wollte man sich diesen Tatsachen ver-
schliessen, sie nicht aussprechen und ihnen

keine Rechnung tragen. Bedeutung und

Wert der internationalen Organisationen,
auch der I.T.F., haben durch den Ueber-
gang der deutschen Verbinde zum Faschis-
mus in nicht geringem Masse gelitten.

Wird die I.T.F. infolge des Verlustes
ihrer deutschen Organisationen ihre Arbeit
und Aktivitit vermindern, wird die Ver-
bundenheit der andern Organisationen un-
tereinander loser werden -— oder wird die
Antwort sein: ,,Jetzt erst recht!™?

Die Frage: ,, Was nun?" erfordert— selbst
wenn dies bei uns schon von vornherein
feststeht — dringend und baldig eine klare
und eindeutige Antwort.

Der Wegfall der deutschen Organisatio-
nen, die Ursache dieses Wegfalles, die
wachsende Macht der Weltreaktion ma-
chen es fiir die Arbeiterschaft in denjeni-
gen Lindern, die noch nicht oder noch
nicht ganz in den Krallen der Reaktion lie-
gen, mehr denn je notwendig, durch
starken internationalen Zusammenschluss,
durch enge internationale Zusammenarbeit
einen Damm aufzurichten gegen die Flut,
die auch sie zu verschlingen droht. Macht
es ihnen zur Pflicht, im Interesse der verra-
tenen deutschen Arbeiter, vor allem aber in
threm eigenen Interesse in Deutschland die
Ideen und Ideale der Internationale le-
bendig zu halten und diese in threr Akti-
vitdt zu unterstiitzen, zu tun und zu voll-
bringen, in viel stirkerem Masse jedoch,
was die [.T.F. in Italien getan hat, noch
tut und vollbringt. Die Arbeiter Deutsch-
lands, Zehntausende und Hunderttausen-
de, im Stiche gelassen, Hitler und seinen
Banden ausgeliefert, haben die Internatio-
nale, ihre Ideale und ihre Organisationen
nicht verraten. Sie erwarten Hilfe, sie erwar-
ten Unterstiitzung vonseiten der Interna-
tionale, sie hoffen und erwarten, dass die
Internationale sie nicht im Stiche lassen
wird. In dieser Hoffnung und Erwartung
diirfen sie nicht betrogen werden.

Ausserdem hat aber die [.T.F. noch eine
andere, grossere Aufgabe: mitzuhelfen, das
jetzt in Deutschland herrschende Regime
zu stiirzen, Ehe es so weit war, ehe Hitler
die Macht an sich riss, hat sich die 1.T.F,
deutlich und riickhaltlos bereit erklirt, un-
ter Einsetzung und wenn notwendig unter
Aufopferung ithrer Organisationen eine Ak-
tion der deutschen Arbeiter gegen den
drohenden Faschismus durch einen allge-
meinen Verkehrsstreik zu unterstiitzen.
Doch von diesem Angebot hat man kei-
nen Gebrauch gemacht, Nunmuss ohne und
gegen die deutschen, zu Hitler iibergelau-
fenen Organisationen, nicht aber gegen die
deutschen Arbeiter, der Kampf gegen das
in Deutschland herrschende Regime aufge-

-nommen werden. Im Irnteresse der deut-

schen Arbeiter und, wir wiederholen dies
nachdriicklichst, im Interesse der Arbeiter
aller andern Lidnder. Wird um Hitler-
Deutschland kein Pest-Kordon geschlossen.
erklirt die Internationale den ideellen und
mateniellen Boykott iiber das heutige
Deutschland nicht und wird derselbe nicht
durchgefiithrt, wird auf diese Weise die
Basis fiir eine Bestindigung des heutigen
Regimes in Deutschland nicht untermi-
niert, dann wird sich dieses Regime zwei-




Der Nationalsozialismus regiert

Als un-,freiwillig Arbeitsdienstpflichtiger” des Kapitalismus

Die erste Phase der Umwilzung in
Deutschland ist abgeschlossen: die Natio-
nalsozialisten sitzen nun mit ihrem politi-
schen Regime fest im Sattel. Die zweite
Phase hat nun eingesetzt, in der die Natio-
nalsozialisten ihr Wirtschaftsprogramm auf
Grund ihrer politischen Macht zu verwirk-
lichen haben, ausser, sie wiirden sich einer
Programmverleugnung schuldig machen,
was man von pantentierten ErlSsern einer in
jhren Augen durch ,Liberalismus”, , Ju-
dentum” und ,,Marxismus" mit dem Un-
tergang bedrohten Nation eigentlich nicht
annehmen diirfte. Haben auch die Ent-
stehung und Verbreitung des Nationalso-
zialismus in Deutschland ihre skonomischen
Whurzeln, so ist dessen Fortbestand zwei-
felsohne nicht weniger abhingig von dem,
was sich unter dem nationalsozialistischen
Regime im Wirtschaftsleben abspielt.

Von einer auf die Herbeifithrung einer
nationalsozialistischen Wirtschaft gerichte-
ten Aktivitit ist aber bis jetzt noch nichts
zu verspiiren. Vorldufig ist es nur eine ,,Pa-
pierwirtschaft”, die der Nationalsozialismus
in Grundsitzen fiir das Wirtschaftsleben zu
produzieren wusste. Schneidige Aufrufe,
schmetternde Kundgebungen, pathetische
Erkléarungen, ist alles, was die Hitler-Regie-
rung nach gut dreimonatiger Arbeit aaf
dem Gebiete der Wirtschaft zuwege ge-
bracht hat, Nach der ,,Gleichschaltung™ im
organisatorischen Leben der grundverschie-
densten Stellen, von den Schachvereinen
an bis zum Reichsverband der deutschen
Industrie und den Gewerkschaften, muss
nun die zweite, fiir die Dauer des Hitler-
regimes entscheidende Phase ihren Einzug
halten. Diese Phase muss der nationalen
Volksgemeinschaft, welche man durch die
Gleichschaltung in allen ihren Teilen gleich-
berechtigt und organisch verbunden zu ma-
chen glaubte, ihre Blilhen und Gedeihen
versprechende 8konomische Grundlage ge-
ben. Diese Grundlage miisste im wesent
lichen sozialistisch sein. Die N.S.D.A.P.,
die sogar mit threm Namen ausser ihrem
sozialistischen, auch noch ihren proletari-
schen Charakter demonstrieren will und

welche die Vernichtung des Liberalismus’

als Voraussetzung zur Verwirklichung ihres
sozialistischen Zieles ansieht, muss — wenn

sie ihren eigenen Charakter nicht verleug-
nen und ihre Existenzberechtigung nicht
verwirken will — sich anti-kapitalistisch be-
titigen.

Wichtig als Massstab fiir die Erwartun-
gen, welchen man sich hinsichtlich der
Verwirklichung der nationalsozialistischen
[deologie auf dem Gebiete der Wirtschaft
hingeben darf, ist die am 5. Mai d. J. mit
allem Nachdruck abgegebene Regierungs-
erkldrung, die folgendermassen lautet:

Die Reichsregierung hat alles Interesse daran,
dass die Wirtschaft sich innerlich und ehrlich
beruhige, Alle rigorosen Eingriffe haben zu unter-
bleiben und werden unterbleiben. Die Wirtschaft
ist in der Lage, sich ruhig, sofort und auf lange
Sicht auf wirtschaftliche Projekte einzustellen, da
die Stabilisierung der Verhéltnisse eine notwendige
Gewihr bietet. Die Wirtschaft kann damit be-
ginnen, grossziigig zu planen. Wer schnell damit
beginnt, kann der wirmsten moralischen Unter-
stiitzung der Reichsregierung versichert sein. Es
ist nicht am Platze, wenn in Wirtschaftskreisen
noch Nervositidt herrscht. Nachdem jetzt auch die
Gewerkschaftsaktion durchgefiihrt ist, ist im Wirt-
schaftsleben eine Konsolidierung der Verhéltnisse
eingetreten,

Diese Erkldrung, in der die Hitler-Regie-
rung sich nicht wie iiblich in inhaltslosen
Worten erschopft, ist begreiflicherweise in
den deutschen Wirtschaftskreisen mit Freu-
den begriisst worden. Man merkt darin ja
nichts von einem wenn auch nur bescheide-
nen Ansatz zur Verwirklichung der national-
sozialistischen Wirtschaftsprinzipien. Im Ge-
genteil, die Hitler-Regierung zeigt sich in
dieser Erklirung wie keine andere Regie-
rung eines kapitalistischen Staates als die
zuverldssige Garantie fiir eine ungestdrte
kapitalistische Ausbeutung. Unverbliimt
verkiindigt sie, dass ihre Gewerkschaftsak-
tion die Konsolidierung der (kapitalisti-
schen) Verhiltnisse bezweckt. Braucht man
sich dann dariiher zu verwundern, dass
tags darauf eines der Sprachrohre der kapi-
talistischen Wirtschaftsfithrer, die Frankfur-
ter Zeitung, in einer Betrachtung iiber diese
Erklirung ein Wirtschaftsprogramm entfal-
tet, das fiir die Hitler-Regierung ein An-
sporn dazu bedeutet, auf dem eingeschla-

felsohne nicht nur auf die Dauer festset-
zen, sondern wird sich der Faschismus als
solcher weiter iiber Europa ausbreiten.

Der internationale Boykott gegen Deutsch-
land muss iiberall vollendete Tatsache wer-
den. In einigen Lindern, so in der Schweiz,
den Niederlanden und in England, hat die
Arbeiterbewegung den Boykott bereits be-
schlossen. Andere miissen folgen und wer-
den folgen. Die internationalen Organisa-
tionen werden sich dafiir entscheiden
und die Leitung der Aktion iibernehmen
miissen.

All dies erfordert von der I.T.F. und ihren
Mitgliedsverbinden energischere - Mass-
nrhmen als bisher getroffen, innigeren Zu-

sammenschluss und Zusammenarbeit, er-
hohte Aktivitit und nétigenfalls gréssere
Opfer als in der Vergangenheit. Es geht
jetzt um ,,Sein oder Nicht-Sein”. Wird die
Internationale sein oder nicht sein, wird
sie, wie 1914, auseinanderfallen, oder wird
sie sich lebendiger zeigen denn je? Wird
sie ein Scheindasein filhren oder wird
sie der vorwirtsdringende, vereinigende
Faktor sein, welcher die Arbeiter durch
Schwierigkeiten und Niederlagen hindurch
dennoch zum Endsiege fithrt, zur Befrei-
ung, zum Sozialismus?

Die I.T.F. muss und wird daher ihre
Pflicht tun. Sie erwartet, dass dabei- alle
ihre angeschlossenen Organisationen hinter
ihr stehen.

genen, zu einer Verstirkung des deutschen
Kapitalismus fithrenden Wege weiterzu-
gehen? So heisst es darm:

Pflegliche Behandlung desKapitals, weitblickende
Einschaltung deutscher Exportkraft, Befriedung
der Klassengegensitze im Innern und Sorge fir
die Aufhellung der aussenpolitischen Atmosphire
sind die Grundpfeiler, auf denen das Haus ruht,
in dem Deutschland mit Vertrauen an die Arbeit
gehen und in dem sich die deutsche Wirtschaft
winnerlich und ehrlich” beruhigen kann,

Sollte die Hitler-Regierung auf Grund
ihrer Haltung gegeniiber der Wirtschaft zei-
gen, dass sie ithre halbromantische, teils
utopische und ganz unhistorische &kono-
mische Gedankenwelt preiszugeben bereit
ist, dann werden sich auch die 8konomi-
schen Machthaber dazu herbeilassen, dieser.
Gedankenwelt ideelle Zugestindnisse zu
machen — sofern sie es nur sind und blei-
ben —, welche den konkreten Inhalt dieser
Gedanken bestimmen. So kann man z. B.
jetzt schon in der Literatur fiir das national-
sozialistische Prinzip der Autarkie einen
kapitalistischen Ersatz finden, der seine
Entstehung mehr oder weniger den Be-
kenntnissen Hitlers als Regierungsperson
zur Aufrechterhaltung der weltwirtschaft.
lichen Beziehungen verdankt, welche Be-
kenntnisse natiirlich eine Verleugnung des
Autarkie-Grundsatzes bedeuten. Als Be-
weis hierfiir diene ein Zitat aus einem an-
dern Artikel in der Frankfurter Zeitung, der
ebenfalls anlisslich der obenerwihnten Re-
gierungserklarung unter dem Titel: ,,Die
Wirtschaft soll arbeiten!” geschrieben wur-
de, und wo in einem mehr programmati-
schen Teil folgende Aenderung des Autar-
kiegedankens zu lesen ist: ,Die Verflech-
tungen mit der Auslandswirtschaft schaffen
Abhingigkeiten, die zu respektieren sind,
wie stark auch der Wunsch nach Autono-
mie (nicht Autarkie) sein mag."

Grundsitzlich sind es dann auch nicht die
Skonomischen Machthaber, welche dem
Nationalsozialismus Zugestindnisse werden
machen miissen.. Es ist die Hitler-Regie-
rung, die schon vor dem Einsetzen der
zweiten Phase von vornherein sich zugun-
sten der kapitalistischen Wirtschaft zuriick-
zog. Um die erste Phase zu einem erfolg-
reichen Ende zu fithren, hatte die Hitler-
Regierung bekanntlich ein Ermichtigungs-
gesetz nétig. Alles andere als theatral, doch
kurz und deutlich, weil es auf das Geschif-
temachen ankam, erkldrte Reichskanzler
Hitler in seiner Reichstagsrede:

#Grundsttzlich wird die Regierung die Wahr-
nehmung der wirtschaftlichen Interessen des deut-
schen Volkes nicht {iber den Umwegq einer staat-
lich zu organisierenden , Wirtschaftsbiirokratie
betreiben, sondern durch die stirkste Férderung
der Privatinitiative und durch die Anerkennung
des Eigentums®,

In all dem ist nichts davon zu bemer-
ken, dass man von der Regierung der na-
tionalen Erhebung die Ausfithrung des
wirtschaftlichen Teiles des nationalsozia-
listischen Programmes erwarten konnte,
wenn auch das Gegenteil behauptet wird,
z. B. von Géring, der in seinem anfingli-
chen Uebermut erklirt hat, dass nun, nach-
dem das politische Programm ausgefiihrt
sei, dieser Teil an die Reihe kime. Schliess-
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lich hat die deutsche Bourgeoisie die natio-
nalsozialistische Bewegung nicht zugunsten
dieser revolutiondren Ziele toleriert und sie
teilweise sogar direkt unterstiitzt. Ander-
seits hat der Nationalsozialismus seine in
massenpsychologischer Hinsicht gelungene
Propaganda nicht mit Losungen gefiihrt,
die antikapitalistischen Punkten in seinem
Programme entlehnt sind. Zu alléem Ueber-
fluss kommen dann vom Nationalsozialis-
mus, dem Triger der politischen Macht, die
oben wiedergegebenen beruhigenden Er-
klirungen, in denen nochmals ausdriicklich
ausgesprochen wird, was schon auf Grund
seiner Praxis das wahre Glaubensbekennt-
nis des Nationalsozialismus zu sein scheint:
die Garantie fiir den Fortbestand der biir-
gerlichen Besitz- und Produktionsverhilt-
nisse.

Mit Vorstehendem ist nicht gesagt, dass
sich die nationalsozialistische Regierung
nicht dennoch an Skonomische Experimen-
te heranwagen wird. Den Schein einer ziel-
bewussten Wirtschaftspolitik, die auf eine
Verminderung der Erwerbslosigkeit hin-
zielt, wird sie auf jeden Fall zu wahren ver-
suchen. Alle Plane, die bisher entworfen
wurden, so die FEinfithrung der Arbeits-
dienstpflicht und die Arbeitsbeschaffungs-
pline im allgemeinen, gehéren in das Reich
dieser imagindren &konomischen Politik.
Von den urspriinglichen Plinen zu der
eigentlichen Ausfiihrung fiihrt ein langer
Weg fortwiahrender Aenderungen, weil
Schwierigkeiten vorher nicht erwogen, we-
nigstens nicht in geniigendem Masse er-
kannt wurden, oder sich dafiir keine unmit-
telbare Losung fand, Aenderungen auch
daher, weil der Hauptmisserfolg der propa-
gierten grossartigen Pline bemaintelt wer-
den muss. Es wiirde zu weit fithren, woll-
ten wir hier diese Pline kritisch unter die
Lupe nehmen. *)

Was wir in den Vordergrund riicken
méchten ist, dass das nationalsozialistische
Regime den Strom der Wirtschaft keines-
wegs in einer anderes Bett leitet, sondern
dass es selbst in diesen alten Lauf gelenkt
und den dynamischen Gesetzen des Kapi-
talismus, auch in bezug auf das Scheitern
oderim giinstigten Falle das Gelingen der
jetzt gemachten Pléne in unwesentlichen
Teilen, vollstindig unterworfen ist.

In den letzten Wochen kann man in -

Deutschland Zeichen einer schwachen Neu-
belebung der Wirtschaft feststellen. Bei der
Beurteilung. derselben: muss man sich vor
einer gerade so oberflichlichen, als unver-
antwortlichen Erklirung hiiten,  n#mlich
dass sie der Skonomischen Aktivitiat des
Hitler-Regimes zu verdanken sei. DerRiick-
gang der Arbeitslosigkeit und das schein-

!} So sollen z. B. nach einem Arbeitsbeschaffungs-
programm 700000 Arbeitslose ein Jahr lang be-
schiftigt werden. ’

Bei der Lancierung dieses Planes wurde schon
mitgeteilt, dass die entscheidenden Schwierigkeiten
— wie konnte dies auch anders sein? — bei der
Finanzierung liegen, Ganz in kapitalistischem Geiste
glaubt man, durch eine Inlandsanleihe die ndtigen
Mittel zu beschaffen. Aber - wir lassen wieder die
von der Regierung am 12. Mai selber gemachter
Mitteilungen folgen — ,der Anleiheplan ist imein-
zelnen bisher noch nichf - ausgearbeitet™. ga. man

_wird in- der kapitalistischen Erde noch auf Steine
stossen | :
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bare Wiederaufblithen einiger Industrien
haben weder mit der Arbeitsheschaffungs-
politik, noch mit irgend einer andern Wirt-
schaftspolitik der Regierung etwas zu schaf-
fen. Ueberdies kénnen die Zahlen der Er-
werbslosenstatistik im Zusammenhang mit
den welterschiitternden FEreignissen der
letzten Wochen gewiss nicht ohne weite-
res zur Anstellung von Vergleichen benutzt
werden, wenn diese zuverldssig sein sollen,
Das etwas giinstigere Wirtschaftshild be-
zieht sich jedoch ausschliesslich auf die
Binnenwirtschaft — der Ausfuhriiberschuss
ist im Vergleich zu den entsprechenden
Monaten des Vorjahres stark zuriickgegan-
gen (im ersten Quartal 1932 auf weniger
als 1/3 des Ausfuhritberschusses im sel-
ben Quartal 1932). Diese Verbesserung der
Inlandsproduktion muss, wenn sie anhiilt,
auf eine Erhdhung der Einfuhr, vor allem
von Rohstoffen, hinauslaufen, was sich bei
dem heutigen sorgenerregenden Devisen-
bestand Deutschlands geradezu katastro-
phal auswirken muss. Die Abhiingigkeit des
nationalsozialistischen Regimes nicht nur
von der Binnenwirtschaft, sondern vor al-
lem auch von der Weltwirtschaft bei seinen
Massnahmen, Deutschland wieder zu einem
nationalen Aufschwung zu bringen, wird
dann erst recht klar an den Tag treten. Die
von den Nationalsozialisten ernannte Direk-
tion der Deutschen Reichsbank wamt in
ihrem letzten Geschiftsbericht im Hinblick
auf den sinkenden Ausfuhriiberschuss mit
folgenden Worten vor der Zukunft:
+Die kiinftige Entwicklung wird die Reichs-
bank vor schwere Probleme stellen, wenn es nicht
gelingen sollte, den gerade in den beiden ersten

Monaten des laufenden Jahres katastrophal ge-

sunkenen Aussenhandelsiiberschuss betrichtlich zu

heben*, '

Der Nationalsozialismus hat sein voll-
stindiges Versagen schon gezeigt, ehe er
in der zweiten Phase der nationalen Revo-
lution den Beweis dafiir erbringen konnte,
ob es ihm mit seinen antikapitalistischen
Programmpunkten ernst ist oder nicht. Die
zweite Phase, welche den Zersetzungspro-
zess des Nationalsozialismus als skonomi-
sches, und als Folge davon auch als politi-

- sches System bedeutet, hat nun bhegonnen.

Der Nationalsozialismus hat von keinem
Mittel abgesehen, um seine politische Macht
zu festigen. Es diirfte sich aber als schwie-
rig erweisen, Mittel zu finden, um diese
Macht in den Hiénden zu behalten, umso
schwieriger in dem Masse, als er sich ge-
zwungen sehen wird, dem Kapitalismus
mehr und mehr Zugestindnisse zu machen.

Und die deutsche Arbeiterklasse? Sie
wird nun erst recht erfahren, was ein Ka-
pitalismus, der nicht durch einen aus prole-
tarischem Klassenbewusstsein ausgeldsten
sozialistischen Widerstand geziigelt wird,
an Not und Elend iiber ein Volk bringen
kann.

Es wird aber ein neuer Widerstand eines
mehr denn je ausgebeuteten Proletariats in
Deutschland geboren werden. Ein neuer,
stirkerer Wille zur Festigung des Sozialis-
mus wird entstehen. Ein bewussterer, schir-
ferer, mehr-revolutiondrer Klassenkampf
wird entbrennen. Uns obliegt die Aufgabe,
daran mit allen Mitteln und auf jede mog-
liche Art mitzuarbeiten!

Mitteilungen des Sekretariats

Wer kann uns helfen?

Zur Vervollstandigung unseres Archivs bendtigen
wir noch einige alte Exemplare unserer Monats-
schrift ,I. T, F.* )

Von der deutschen Ausgabe fehlen uns vom

Jahrgang 1923: samtliche Nummern;
" 1924 : 2, 3 und 10, sowie Inhaltsverzeichnis;
" 1928: No. 1 und Inhaltsverzeichnis.
For Einsendung solcher Nummern wiren wir
seht dankbar.

Wiederanschluss des dénischen Matrosenverbandes

Die . T.F. kennt eine ,revolutionsre” Gegnerin,
die Internationale der Seeleute und Hafenarbeiter,
aufgerichtet zu dem ganz besonderen Zwecke, die
I T.F. kaputt zu machen; sie hat in den verschie-
denen Hifen bezahlte Agitatoren, die Propaganda
fur sie treiben, d. h. die . T. F.-Verbinde in erster
Linie mit gemeinen L#sterungen bek#mpfen. Welche
Organisationen der 1. S. H. angeschlossen sind oder
waren, ist nie verSffentlicht worden. Sie stellt eine in-
ternationale Rote Gewerkschafts-Opposition (R.G.O.)
dar, die von Russland aus, wo man ja so gerne jede
Hindelsucht und Handelstifterei fordert, geleitet wird.

Voriges Jahr ist es der I S.H, gelungen, eine
L T.F.-Organisation — und dies wird wohl ihr
erster und letzter Erfolg gewesen sein —~ durch
Ueberrumpelung an sich zu reissen, An einer Ab-
stimmung {iber den Austritt aus der I. T.F. und
Anschluss an die L S.H. beteiligte sich nur eine
geringe Anzahl Mitglieder, die sich aber in threr
Mehrheit fir den Anschluss an die 1.S.H. aussprach,
Es handelte sich n#mlich um den déinischen Matro-
senverband. An diesem Erfolg hat sich aber die
LS.H. nicht lange erfreuen kénnen, denn jetzt, noch
kein Jahr spiter, haben die Mitglieder mit 3/; Mehr-
heit beschlossen, aus der 1 S.H. auszutreten und
sich wieder der 1. T. F, anzuschliessen. Dadurch wird
die d#nische Organisation auch wieder in die
Lage versetzt, Mitglied der Skandinavischen Trans-
portarbeiter-Féderation zu werden,

Adressendnderung :

Der Sitz des Internationalen Gewerkschaftsbundes,
Kéopenickerstrasse 113, Berlin, wurde nach Paris
verlegt.. Die neue Adresse lautet:

Internationaler Gewerkschaftsbund, 9, Avenue
d'Orsay, Paris VIleme.

Eingegangene Beitrige: Fiir 1932;
Hafenarbeiter Neuseeland . . . , fl. 358.02

Fiir 1933:
Franzésische Seeleute. . ., . . . f. 120.~
Belgische Strassenbahmer. . . . . . , 400.~
Schwedische Eisenbahner. . . . . . , 2920
Norwegische Lokomotivfihrer. . . . , 113.36
Kongresse

Schweizerische Transportarbeiter: vom 20. bis 22.
Mai in Biel;

Englische Eisenbahnangestelite (R. C. A) vom 22,
bis 25. Mai in Felixstowe ; .
Argentinische Lokomotivfithrer: vom 30, Mai bis

2. Juni in Buenos-Aires;
Polnische Eisenbahner: am 11. und 12, Juni;.
Schwedische Lokomotivfiihrer: vom 11. bis 14. Juni
in Stockholm,




Einige Aufschlliisse Uber die Eisenbahnarbeitsgesetzgebung
in den Vereinigten Staaten

Im nachstehenden geben wir gewisser-
massen eine Erginzung der Informationen,
welche wir bereits in der Februar- und Juli-
Nummer des vorigen Jahrganges der
1. T.F." iiber die Personalorganisation, die
Kollektivvertrige, die Arbeitsgesetzgebung,
die Methoden der Lohnberechnung, etc.
gebracht haben.

Die Organisation des Personals. Unge-
fihr 3/4 des Personals (Ende 1932 waren
ca. | Million Eisenbahner beschiftigt, ge-
gen 2 Millionen i. J. 1920) sind organisiert.
Das Personal gewisser Gesellschaften ge-
hort sogar zu 100% der Gewerkschaft an,
Wie die meisten Arbeitnehmer in den Ver-
einigten Staaten sind die Eisenbahner in
Kategorien- und Berufsverbinden organi-
siert. Die Lokomaotivfiihrer gehdren der Lo-
komotivfithrer-Féderation (Brotherhood of
Lokomotive Engineers) an, die Telegra-
phisten der Telegraphisten-F&deration (Or-
der of Railroad Telegraphers), die Wei-
chensteller dem Verband der Weichenstel-
ler Nord-Amerikas (Switchmen's Union of
North America) etc. Insgesamt gibt es 40
Personalorganisationen, wovon einigen kei-
netlei Bedeutung zukommt. Eine gréssere
Anzahl derselben wird von simtlichen
Gesellschaften anerkannt. Manche wollen
aber von der nationalen Organisation nichts
wissen, sodass dort Betriebsgewerkschaf-
ten entstanden sind. Bisweilen kommt es
auch vor, dass die Organisationsbereiche
gewisser nationaler Gewerkschaften inein-
andergreifen. Die 21 gréssten Verbinde,
denen die Eisenbahner in ihrer Mehrheit
angehéren, bilden eine Art Interessenge-
meinschaft und nennen sich ,,standard rail-
way unions’. Nachstehend die Namen der
starksten Gewerkschaften:
Lokomotivfithrer-Féderation (Brotherhood of Loco-

motive Engineers);

Foderation der Heizer und Lokomotivfihrer (Brother-
hood of Locomotive Firemen and Enginemen);
Verband der Schaffner (Order of Railway Conduc-

tors of America';

Foderation der Zugbediensteten (Brotherhood of

Railroad Trainmen);

Verband der Weichensteller (Switchmen's Union of

North America);

Telegraphisten-Féderation (Order of Railroad Tele-
graphers) ;
Internationale Féderation der Schmiede (International

Brotherhood of Blacksmiths) ;

Internationale F&deration der Blechschmiede (Sheet

Metal Workers' International Association) ;
Internationale Fdderation der Elektrotechniker {Inter~

national Brotherhood of Electrical Workers);
Internationale Féderation der Heizer und Schmierer

(International Brotherhood of Firemen and Qilers);
Féderation der Angestellten im Streckendienst (Bro-

therhood of Maintenance of Way Employees);

Die Mitglieder einiger dieser Organisa-

tionen, z. B. der Lokomotivfiithrer-Fédera-

tion, der Heizer- und Lokomotivfithrer-Or-

ganisation, derjenigen der Zugbediensteten,
der Schaffner (kurz derjenigen, welche die
speziellen Eisenbahnerberufsgruppen um-
fassen) sind ausnahmslos Eisenbahner,
wihrend die Mitglieder der Internationalen
Féderation der Blechschmiede und der F&-
deration der Elektrotechniker nur zu einem

" gewissen Teile im Eisenbahndienst stehen.

Die sog. Vier grossen Verbinde, namlich

-die Gewerkschaften des Personals im Zug-

fsrderungs- und Zugbegleitungsdienst (Lo-
komotivfithrer-Féderation, Féderation der
Heizer- und Lokomotivfiihrer, Verband der
Schaffner, Féderation der Zugbedienste-
ten) sind die dltesten. Sie zihlen ca. 400 000
Mitglieder und gehéren njcht dem ameri-
kanischen Gewerkschaftsbund (American
Federation of Labor) an. Demselben sind
aber 16 andere Eisenbahnerverbinde an-
geschlossen.

Im allgemeinen fithren die Organisatio-
nen selbstindig Verhandlungen mit den Ei-
senbahngesellschaften. Die Gewerkschaft,
welche die Angehérigen einer bestimmten
Berufsgruppe organisiert, verhandelt ge-
wohnlich nicht tiber die Arbeitsbedingun-
gen aller ihrer Mitglieder mit einer Direk-
tion oder samtlichen Gesellschaften, son-
dern jeweils mit einer Gesellschaft. Die
Lohn- und Arbeitsbedingungen fiir ein und
denselben Beruf sind iibrigens im selben
Eisenbahngebiet von Gesellschaft zu Ge-
sellschaft verschieden. Bei manchen Gesell-
schaften gelten sogar fiir eine gewisse Be-
amtenkategorie (je nach den Bezirken fiir
die Streckenbediensteten und je nach den
Bahnhofen fiir die Telegraphisten) ganz
verschiedene Entlohnungssiitze. Seit eini-
gen Jahren jedoch ist eine entschiedene
Tendenz zur Zusammenarbeit festzustel-
len. Der Eisenbahner-Abteilung (Railway
Employees Department) des amerikani-
schen Gewerkschaftshundes haben einige
angeschlossene Organisationen der Werk-
stittenarbeiter bereits versprochen, ohne
Zustimmung des Abteilungs-Vorstandes
keine Arbeitsvertrige abzuschliessen.

.Die vier grossen Verbsande” haben, im
Gegensatze zu den andern, ebenfalls
ausserhalb des amerikanischen Gewerk-
schaftsbundes stehenden Gewerkschaften,
ihre Forderungen gewshnlich bei allen Ge-
sellschaften eines Gebietes eingereicht,
und in zahlreichen Fillen sind sie auch ge-
meinsam — Schaffner und Zugbedienstete
einerseits, Lokomotivfiihrer und Heizer an-
dererseits — vorgegangen. Im Jahre 1916

haben die vier Verbinde von den Gesell-
schaften geschlossen die Einfithrung des
achtstiindigen Arbeitstages gefordert. Hier
sind zum ersten Mal Forderunggen nicht
mehr distriktsweise, sondern fiir das ganze
Land (kollektiv) aufgestellt worden.

Vom Dezember 1917 bis Februar 1920
sind simtliche Eisenbahnen der Vereinig-
ten Staaten unter Regierungsaufsicht ge-
stellt und alle Streitigkeiten aus dem Lohn-
und Arbeitsverhiltnis durch Kollektivver-
handlungen fiir simtliche Staaten zugleich
geschlichtet worden. Nachdem die Eisen-
bahnen wieder .in private Hand iiberge-
gangen waren, hat das Eisenbahnarbeits-
amt (Railroad Labor Board) im Jahre
1920 eine allgemeine Erhshung der Eisen-
bahnerlshne angeordnet. Der erste Lohn-
abbau im Jahre 1921 exfolgte auf dem
selben Wege. Nachdem das ,,Railroad La-
bor Board” 1921 simtliche national abge-
schlossenen Vertrige gekiindigt hatte, gab
es 1922 Anweisung zu einer zweiten Lohn-
herabsetzung, von der jedoch die Zugbe-
diensteten, das Lokomotivpersonal und die
Beamten im Telegraphendienst verschont
blieben. Dieser Beschluss bedeutete das
Ende der nationalen Tarifabschliisse, die
bis dahin trotz ithrer Ldsung durch das Rail-
road Labor Board weiterbestanden hatten.

Die in bezug auf die Léhne 1923 und 1926
eingefithrten Aenderungen waren das Er-
gebnis von Verhandlungen der Organisatio-
nen mit den verschiedenen Eisenbahnbe-
trieben. Obgleich heute noch Kollektiv-
vertriige gelten, die grésstenteils zwischen
gewissen Organisationen und gewissen Ge-
sellschaften abgeschlossen wurden; haben
es die Gewerkschaften verstanden, im In-
teresse ihrer Mitglieder zusammenzuarbei-
ten. Wie bereits erwihnt, habben in den
Jahren 1931 und 1932 21 Verbénde eine In-
teressengemeinschaft gebildet, die den Un-
ternehmen bei der Drohung mit Lohnab-
bau eine geschlossene Abwehrfront gegen-
{iberstellten.

In zahlreichen Distrikten ist die Zahl der
gewerkschaftlich unorganisierten Bedien-
steten niedriger als die der organisierten.

Die Arbeitsgesetzgebung. — Das Ver-
fahren zur Verhiitung und Beilegung ge-
werblicher Streitigkeiten. Abgesehen von
der Inkraftsetzung des Achtstundentagge-
setzesi. J. 1916 und der Zeit, wo die Eisen-
bahnen der Bundesregierung gehéorten,
sind samtliche Streitfragen aus dem L.ohn-
und Arbeitsverhilinis einer dreigliedrigen
Schlichtungsinstanz (darin waren vertreten:
die betreffende Gesellschaft, das Personal
und unabhingige Dritte) zur Regelung un-
terbreitet worden.

1887 nahm der Kongress das erste Bun-
desgesetz zur Regelung der Lohntarife bei

‘den Eisenbahnen an. Im Jahre darauf er-

schien das ,,Arbitration Act" genannte Ge-
setz iiber freiwillige Schiedssprechung und
das Erhebungsrecht des Prisidenten der
Vereinigten Staaten. Zahlreiche Angaben
dariiber entnehmen wir der Verdffentli- -
chung des Internationalen Arbeitsamtes
,Das Schlichhingswesen — Einzeldarstel-
lungen der Regelung in den verschiedenen
Staaten (Genf 1933), sowie dem ebenso-
umfangreichen wie ausgezeichneten Bericht
des ,,National Transportation Committee"
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itber das Verkehrsproblem in den Verei-
nigten Staaten (The American Transporta-
tion Problem, Washington, 1933). Nach-
dem das Gesetz vom Jahre 1888 toter Buch-
stabe geblieben ist, trat an dessen Stelle
1898 das Erdmann-Gesetz (Erdmann-Act).
Dieses Gesetz sah ein Vermittlungs- und
Einigungsverfahren bei den Eisenbahnen,
und, falls notwendig, auch ein Schiedsver-
fahren vor. Darin wurde jeder Streik oder
jede Aussperrung fiir ungesetzlich erklirt.
Das Gesetz kam aber erst 1906 zum ersten
Mal zur Anwendung, und zwar hauptsich-
lich auf dem Gebiete des Einigungsverfah-
rens. (913, nachdem durch eine blosse Ver-
mittlung des Prisidenten ein Eisenbahner-
streik im Osten verhiitet werden konnte,
wurde das Erdmann-Gesetz durch ein
neues, ,,Newlands Act” genanntes Gesetz
bekriaftigt; trotz dieses Gesetzes aber konn-
te der 1916 heraufbeschworene Konflikt
iiber die Frage des Achtstundentages nicht
beigelegt werden. Der Streik konnte erst
nach einem diesbeziiglichen Beschlusse des
Kongresses der Vereinigten Staaten, der
sich fiir die Eisenbahner aussprach, verhii-
tet werden.

1920, nachdem die Eisenbahnen wieder
‘von privater Hand verwaltet wurden, wur-
de durch das Verkehrsgesetz vom 28. Fe-

bruar 1920 eine stindige Untersuchungs-'

und Auskunftsstelle, das Eisenbahnarbeits-
amt (Railroad Labor Board) genannt, er-
richtet, das in letzter Instanz zustindig war.
Es bestand aus drei Vertretern der Gesell-
schaften, 3 Vertretern des Personals und 3
unabhiingigen Vertretern, die alle auf 5
Jahre ernannt wurden. Streitigkeiten, die
‘auf dem Wege von Verhandlungen nicht
‘beigelegt werden konnten, mussten dem
FEisenbahnarbeitsamt unterbreitet werden.
Fs waren allerdings keine Zwangsmass-
nahmen fiir die Durchfiithrung seiner Sprii-
‘che vorgesehen. Da eine Reihe von Eisen-
‘bahngesellschaften und gewisse Personal-
organisationen dem Amte seine Zustindig-
keit absprachen, verlor dasselbe nicht nur
‘bei den Eisenbahngesellschaften und Eisen-
bahnergewerkschaften, sondern auch in
weiten Kreisen des Publikums an Ansehen.
- Im Jahre 1926 tritt das noch heute gel-
tende Eisenbahnarbeitsgesetz (Railway La-
bor Act) in Kraft, das alle im Eisenbahn-
wesen beschiftigten Berufe, einschliesslich
der von den Eisenbahngesellschaften be-
schiftigten Seeleute, umfasst. Dieses Ge-
setz sieht Kollektivverhandlungen fiir das
gesamte Gewerbe nicht vor. Bei den még-
lichen Verfahren kommen zunichst die
Lohnregelungsstellen in Betracht. Diese
Aemter sind nicht staatlich, sondern wer-
den durch Vereinbarung zwischen den Ge-
sellschaften und den Arbeitnehmern er-
richtet. Sie befassen sich mit Fragen, die
.gich aus Beschwerden des Personals, aus
der Auslegung oder Durchfithrung von Ver-
einbarungen iiber Lohntarife, Vorschrif-
ten oder Arbeitsbedingungen ergeben. Strei-
tigkeiten konnen aber erst dann den Lohn-
regelungsstellen unterbreitet werden, wenn
Versuche zur Beilegung auf dem Verhand-
lungswege gescheitert sind. Die Stellen sind
stindige Korperschaften. Die Gesellschaf-
ten und das Personal sind gleichmissig in
ihnen vertreten. In der Regel werden die
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Beschlitsse mit Stimmenmehrheit gefasst.
Die Schiedsspriiche sind bindend, Strafen
sind aber keine vorgesehen. Kann keine
Uebereinstimmung erzielt werden, so wird
der Fall im Einigungs- oder Schiedsverfah-
ren erledigt.

Zu diesem Zwecke wurde durch das Ge-
setz ein Einigungsamt fiir die gesamte In-
dustrie der Vereinigten Staaten eingesetzt.
Dieses Amt ist ebenfalls eine stindige Kor-
perschaft. Es setzt sich aus5 unparteiischen
Mitgliedern zusammen, welche der Prisi-
dent der Vereinigten Staaten fiir einen Zeit-
raum von fiinf Jahren ernennt. Die Kosten
dieser Stelle werden vom Staate getragen.
Auch dieses Einigungsamt soll sich erst
dann mit Streitigkeiten befassen, wenn sie
nicht vorher durch Verhandlungen oder ein
entsprechendes Amt beigelegt werden
konnten. Das Einigungsamt kann von jeder
der Streitparteien angerufen werden oder
auch selbst seine Vermittlung anbieten. Ist
diese erfolglos, so kann das Amt den Par-
teien vorschlagen, sich einem Schieds-
spruchverfahren zu unterwerfen. Bedarf
nach Ansicht des Amtes die Lage dringend
einer Lésung oder befiirchtet es die Unter-
brechung eines unentbehrlichen Dienstes,
so ertstattet es dem Prisidenten der Ver-
einigten Staaten Bericht, der einen Unter-
suchungsausschuss (Emergency Board ge-
pnannt) ernennen kann; dieser Ausschuss
hat dem Prisidenten innerhalb 30 Tagen
nach seiner Errichtung Bericht zu erstatten.
Fiir diese Zeit haben sich die Parteien zu
verpflichten, den Streitfall beruhen zu las-
sen. Eine Aenderung des Sachverhalts ist
nur bei einer Verstindigung zwischen den
Parteien méglich. ]

In dem Gesetze von 1926 ist ferner die
Bestimmung enthalten, dass jede Partei ihre
Absicht, irgendwelche Verinderungen an
den Lohnsitzen, Vorschriften oder Arbeits-
bedingungeen vorzunehmen oder zu for-
dern, 30 Tage vorher schriftlich zur Kennt-
nis zu bringen hat, damit Verhandlungen
eingeleitet werden k&nnen. In diesen 30
Tagen diirfen die Gesellschaften weder
einen Lohnabbau noch sonstige Ver-
schlechterungen der Arbeitsbedingungen
durchfiihren. Sind sich die Parteien dariiber
einig, dass der Konflikt im Schiedsverfah-
ren beigelegt wird, so kénnen sie eine sol-
che Stelle anrufen. Jede der Parteien er-
nennt einen Beisitzer und beide Parteien er-
nennen gemeinsam ein unparteiisches Mit-
glied. Kénnen sie sich dariiber nicht eini-
gen, so wird das dritte Mitglied von der
Einigungsstelle ernannt, Die Zahl der Mit-
glieder kann auch doppelt so gross sein,
wenn dies vereinbart wird. In der Verein-
barung iiber das Schiedsverfahren muss
bestimmt werden, dass ein Mehrheitsbe-
schluss des Schiedsgerichtes bindend ist.
Die so gefillten Schiedsspriiche werden von
den dafiir zustindigen Gerichten wie Ge-
richtsentscheide eingetragen. Sie sind voll-
streckbar, wenn sie nicht auf Antrag einer
der beiden Parteien vom Bezirksschiedsge-
richt verworfen werden oder keine Beru-
fung bei den , Wandergerichten” (Circuit
Courts of Appeals = Berufungsinstanzen,
die nach einem festen Plan von Ort zu
Ort wandern) eingelegt wird. Seit 1926
konnten durch dieses Schieds- und Eini-

gungsverfahren 29 Streikbewegungen, die
auf Grund giinstiger Abstimmungsergeb-
nisse der Gewerkschaften auszubrechen
drohten, verhiitet werden. Die Vermitt-
lungsamter haben in dieser Zeit 515 Fille
erledigt. 229 Streitfille wurden schiedsge-
richtlich beigelegt.

Verfahren zur Verhiitung und Beilegung
gewerblicher Streitigkeiten bestehen auch
noch ausserhalb des amtlichen Rahmens,
u. z. durch Zusammenwirken von Gewerk-
schaft und Arbeitgeber. In neuerer Zeit
istin den Vereinigten Staaten eine Zunah-
me der Anzahl Betriebsgewerkschaften
(Company Unions) festzustellen. Nur we-
nige dieser Gewerkschaften aber stehen
mit der tibrigen Gewerkschaftsbewegung in
Verbindung, zudem letztere dieses Organi-
sationssystem verwirft.

(Fortsetzung folgt).

Die Verschlechterung der Pensionen
und der Urlaubsbestimmungen bei
den osterreichischen Bundesbahnen

Am 13, April d. J. hat die Regierung
Dollfuss eine Notverordnung herausgege-
ben, wodurch die ohnehin schon schlech-
te Lage des &sterreichischen Eisenbahn-
personals noch mehr verschlimmert wird.
Durch diese, ohne Befragung des Parla-
mentes erlassene Verordnung werden die
aktiven Eisenbahnbediensteten eines we-
sentlichen Teiles ihrer Zulagen und Neben-
beziige beraubt, der Urlaub vieler wird ver-
kiirzt und zahllose pensionierte Beamte,
Menschen, welche ihr ganzes Leben lang
ihre Arbeitskraft den Eisenbahnen gewid-
met und sie in deren Dienst verbraucht ha-
ben, werden — der Ausdruck ist keines-
wegs zu stark — Not und Elend ausge-
liefert.

Ueber 60000 Eisenbahner werden von
der Kiirzung der Zulagen und Nebenbezii-
ge betroffen. Dadurch vermindert sich das
Einkommen der unteren Beamten um 12
bis 40%. Diesbeziigliches Zahlenmaterial
haben wir in unserm Pressebericht No. 9
versffentlicht.

Die Pensionen.

Nach der wichtigsten Bestimmung in der
Notverordnung wird derjenige Teil der Be-
ziige, welcher als Pensionsbemessungs-
grundlage gilt, von 90 auf 78,3% herabge-
setzt. Die ersten 10 anrechenbaren Dienst-
jahre geben Anspruch auf eine Hochstpen-
sion von 40% (frither 50%) der Pensions-
bemessungsgrundlage. Fiir jedes Jahr, das
nach Vollendung des 10, bhis zur Vollen-
dung des 35, anrechenbaren Dienstjahres
zurlickgelegt wird, erhsht sich die so er-
rechnete Summe um 2,4%.

Lokomotivbedienstete, Angestellte im
Zugbegleitungs- und im Verschubdienst,
deren Pension nach den Dienstvorschriften
mehr als 100% (nach 35 Dienstjahren macht
sle 125% der Pensionsbemessungsgrundla-
ge aus) der Bemessungsgrundlage aus-
macht, stehen in Zukunft nur noch teilwei-
se im Genusse dieser Vergiinstigung. Der
100% tibersteigende Teil wird nimlich um
die Hilfte gekiirzt. Die diesem Personal
bisher gewihrte anrechenbare Sonderzula-
ge wird nicht gekiirzt, wenn bahnirztlich




festgestellt wird, dass ein Bediensteter
der genannten 3 Dienstabteilungen wegen
Dienstuntauglichkeit, die mit seiner Ver-
wendung in dem betreffenden Dienstzweig
in ursichlichem Zusammenhang steht, pen-
sioniert werden muss. Stellt sich aber bei

der #rztlichen Untersuchung heraus, dass .

die Dienstuntauglichkeit nicht in direktem
Zusammenhang mit der Verwendung in
dem fraglichen Dienst steht, so erfahrt dic
Zulage eine Kiirzung.

In den nachstehend aufgefithrten Bei-
splelen sind an den zwischen 205 und
293,33 S schwankenden Betrigen noch
.8,85%, an denen von 293,34 bis 433,33 S
10,35% und an den Betrigen von uber
433,33 S 11,35% auf Grund der Verldnge-
rung des Gesetzes iiber die Sanierung der
Finanzen der &sterreichischen Bundesbah-
nen bis Ende 1935 in Abzug zu bringen.

Beispiele: a)

Vor der Notverordnung erhielt ein pensionierter
.Lokomotivfiihrer monatlich 366,95 S (~ 10,35 0/).
‘Heute betragt seine Pension nach der Bemessungs-
grundlage von 78,30/ == 332,73 S \D. i, ein Ver-
lust von 9,3 9fp. Die Kiirzung von 10,35 fp ist noch
vorzunehmen).

b) ‘

Fall eines Lokomotivfiihrers, der nach 24 Dienst-
jahren am 1. Juni 1933 pensioniert wird, ohne
dass seine Dienstuntauglichkeit mit der Verwen-
dung in seinem Dienstzweige in ursdchlichem Zu-
sammenhang steht.

Gehalt (einschliesslich verkiirzte Sonderzulage)
362,02 S. Davon 78,3Y/p = 283,46 S (Bemessungs~
grundlage). Dieser Bedienstete hatte nach 24 Dienst-
jahren Anspruch auf 100,49/ dieser Grundlage, nach
der neuen Verordnung auf 100,2 0/p. Die Pension
betrigt daher 100,29/ von 283,46 S. = 284,03 S
(d. 1. ein Verlust von 22,6 0/s). Diese Summe wird
noch um weitere 8,859/ gekiirzt.

<)

Fall eines Lokomotivfihrers, der nach 24 Dienst-
jahren am 1. Juni 1933 pensioniert wird, und
dessen Dienstuntauglichkeit mit der Verwendung
in seinem Dienstzweige in ursédchlichem Zusam-
menhang steht.

Gehalt (einschliesslich nicht verkiirzte Sonder-
zulage! 424,10 S. Davon 78,30p = 332,07 S (Be-
messungsgrundlage). 100,20/5 von 332,07 S=312,738
Pension, die noch um 10,359/ zu kiirzen ist.

Lokomotivfiihrer, der nach 17 Dienstjahren am 1.
Juni 1933 pensioniect wird, ohne dass seine Dienst-
untauglichkeit mit der Verwendung in seinem
Dienstzweige inursdchlichem Zusammenhang steht.
Gehalt (einschliesslich verkiirzte Sonderzulage)

362,02 S. Davon 78,30, = 283,46 S (Bemessungs-

grundlage). Auf Grund der 17 Dienstjahre hat er

Anspruch auf 73,69y der Grundlage, namlich auf

208,63 S.

Ein nach 17 Dienstjahren infolge Dienstuntaug
lichkeit, die mit der Verwendung in seinem Dienst-
zweige in ursdchlichem Zusammenhang steht, pen-
'sionierter Lokomotivfihrer wird nach den neuen
Bestimmungen 244,40 S erhalten.

Schaffner, der nach 20 Dienstjahren pensioniert wird.

Vor der Notverordnung: 227,27 S
Nach ,, " 207,15 .,

(Dieser Betrag wird vermindert auf 75,01 S,
wenn die Dienstuntauglichkeit nichf in ursichlichem
Zusammenhang mit der Verwendung in dem be-
treffenden Dienstzweig steht).

Zugfihrer, der nach 35 Dienstjahren am 1. April
1933 pensioniert wird.
Pensionsbemessungsgrundlage: 338,15 S (90 9/g).
125 9y der Grundlage: 422,69 ,,

Nach Inkraftsetzung der Notverordnung wurde
die 90%/pige Pensionsbemessungsgrundlage auf 78,39,
und die 1259%pige auf 112,59/p herabgesetzt, sodass
die Pension statt 422,69 S 346,82 S (189/y weniger)
betrigt. An dieser Summe werden noch weitere
10,359/ in Abzug gebracht.

An folgenden weiteren Beispielen sei noch gezeigt,
welchem Elend jetzt zahlreiche Eisenbahner aus-
geliefert sind :

Ein Verschieber, der nach 14 Dienstjahren un-
tauglich geworden, verheiratet und Vater eines Kin-
des ist, erh#lt. monatlich 149 S. Ein aktiver Bahn-
helfer mit 19 Dienstjahren, verheiratet und Vater
von 2 Kindern, verdient heute 205 S monatlich.
Ein geschulter Arbeiter, der 16 Jahre im Dienst,
verheiratet und Vater zweier Kinder ist, erhslt im
Monat 220 S. Wir kénnten sogar den Fall eines
pensionierten Bundesbahners anfithren, der 100 S
im Monat bezieht. Seine Wohnungsmiete betriigt
allein schon 45 S und mit den restlichen 55 S
muss er noch Frau und Kind unterhalten.

Urlaub.

Die Eisenbahner wurden in 2 Bedienste-
tenkategorien eingeteilt: in die eigentlichen
Angestellten und in die ,,manuellen” Be-
diensteten.

Urlaub der eigentlichen Angestellten
Dienstjahre tiber
5-10 11-15 16-20 21-25 25

Wochen
Vorder Notverordnung 3 3 4 4 4
Nach ,, " 2 3 3 4 4

‘Nach " ” n 2 2 2 2

Urlanb der vorwiegend manuell titigen Bediensteten

Dienstjahre {tber
bis5 6-10 11-15 16-20 20

Vor der Notverordoung 2 3 3 4 4

Einige Bedienstetenkategorien, deren Ar-
beit vorwiegend ,,manuell” ist und deren
Urlaub ohne Riicksicht darauf, ob sic als
Angestellte zu betrachten sind, auf Grund
des Arbeiterurlaubsgesetzesfestgesetzt wird.

Verschieber, Signalhelfer, Schrankenwiir-
ter, Weichen- und Stellwerkswiirter, Loko-
motivwirter, Kranfiithrer, Bahnsteigschaff-
ner (in grossen Bahnhé&fen), Giité;zug-
schaffner, Begleitpersonal auf elektrischen
Lokometiven (2. Mann), Heizer, Weichen-
aufseher, Aufseher im Verschiebedienst,
Wairter in verschiedenen Bahnhofsanlagen
und Werkstitten. ‘ ’

G disgZlG d

Die Deutsche Reichsbahn passt sich der neuen Barbarei an

Die Reichsbahndirektion und deren Lei-
ter, der Herr Dorpmiiller-Janus, der Mann,
dem jeder Regierungswechsel neue Ehren
und neue eintrigliche Aemter gebracht
hat, stellen sich riickhaltlos in den Dienst
des ,nationalen Wiederaufbaues". Am 18.
April wurde eine Verordnung erlassen,
auf Grund welcher die Personalordnung
eine wesentliche Aenderung erfuhr. Die
nachstehenden Paragraphen zeigen, was
nunmehr die Eisenbahner ihre Passivitét

‘und die Aufgabe des Grundsatzes des

Klassenkampfes im Laufe der Jahre, in
denen Reaktion und Gewalt aufkam und
sich zur vollen Bliite entfaltete, kosten
wird.

Die Bestimmungen in der neuen Ver-
ordnung wurden getroffen auf Grund des
. Reichsgesetzes zur Wiederherstellung des
Berufsheamtentums” vom 7. April d. J.

Tonangebend ist Paragraph | mit folgen-
der Bestimmung: ,Beamte k&nnen aus
dem Amt entlassen werden, auch wenn
die nach der Personalordnung hierfiir-er-
forderlichen Voraussetzungen nicht vorlie-
gen." Durch diese Anordnung kénnen den
FEisenbahnern alle Garantien fiir die Sicher-
heit ihrer Arbeitsstelle, die sie sich in
jahrelangen schweren Kédmpfen errungen
haben, willkiirlich entrissen werden.

Der volle Hass der Nazi wirkt sich im 2.
Paragraphen aus, worin es heisst:

.Beamte, die seit dem 9. November 1918 in das
Beamtenverhiitnis eingetreten sind, ohne die fiir
ihre Laufbahn vorgeschriebene oder tibliche Vor-
bildung oder sonstige Eignung zu besitzen, sind aus
dem Dienste zu entlassen. Auf die Dauer von drei
Monaten nach der Entlassung werden ihnen ihre
bisherigen Bezlige belassen.

Ein. Anspruch auf Wartegeld, Ruhegeld oder
Hinterbliebenenversorgung und asf Weiterfithrung
der Amtshezeichnung, des Titels, der Dienstkleidung
und der Dienstabzeichen steht ihnen nicht zu”.

Dieser Paragraph 2 ist ein zweischnei-
diges Schwert! Einesteils ist er gegen die
Reichshahndirektion selber gerichtet. Das
Unternehmen gibt damit indirekt zu, dass
es Betriebsabteilungen, von denen die Ver-
kehrssicherheit. abhingt, 15 Jahre lang un-
geeigneten Beamten anvertraut hat!

Miisste die erste ,, Wiederherstellungs"-
Massnahme nicht in der Entlassung eines
Direktors bestehen, der viele Jahre lang
so minderwertige Beamte geduldet, und
deren Eintritt in das Beamtenverhiltnis gut-
geheissen hat?

Durch die Dehnbarkeit dieses Paragraph
2 kénnen ausserdem alle Rachegeliiste be-
friedigt werden.

Im 3. Paragraphen wird die faschistische
Demagogie in eine pseundowissenschaftliche
Form gekleidet: ,,Beamte, die nicht arischer
Abstammung sind, sind in den Ruhestand
zu versetzen”, Die Verordnung unterlisst,
eine ndhere Umschreibung der ,,arischen
Rasse" zu geben. Wer hat je einen ,,Arier"
gesehen? Jedermann weiss, dass es wenige
Begriffe gibt, die verwirrter sind als gerade
der iiber Rasse und dass man sich in'einem
solchen Labyrinth vollstindig verliert, so-

bald man ehrlich versucht, sich darin zu-

rechtzufinden. Manche Gelehrte kennen 17
Rassen, andere 41. Die ,,Arier’ sind iibri-
gens von einem franzdsischen Schriftsteller,
Graf von Gobineau, regelrecht ersorinen
worden, und in keinem Lande sind die
‘Rassen so miteinander vermischt, als gera-
de in Deutschland. Im Namen hohler, un-
wissenschaftlicher Doktrinen, die wegen
ihrer Einseitigkeit umsomehr gefihrlich
sind, wird also die Laufbahn und Existenz
Tausender von Menschen, die ihre besten
Jahre in den Dienst der Allgemeinheit ge-
stellt haben, vernichtet.

Paragraph 4 ist nicht vom Geiste einer
Scheinwissenschaft, sondern von brutalster
Gewalt und gemeinstem Hasse getragen:

»Beamte, die nach ihrer bisherigen politischen
Betitigung nicht die Gewahr dafiir bieten, dass sie
jederzeit riickhaltlos fiir den nationalen Staat ein-
treten, kdnnen aus dem Dienst entlassen werden.
Auf die Dauer von drei Monaten nach der Eut-
lassung werden ihnen ihre bisherigen Beziige be-
lassen. Von dieser Zeit an erhalten sie drei Viertel
des Ruhegeldes..."

Was aber eine Konzession zu sein scheint;
ist in sonderbarer Weise durch Paragraph
8 eingeschriinkt, der die notwendigen Vor-
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aussetzungen zur Erlangung der Teilpen-
sion ungeheuer erschwert: '

.Den nach Par. 3 und 4 in den Ruhestand ver-
setzten oder entlassenen Beamten wird ein Ruhegeld
nicht gewshrt, wenn sie nicht mindestens eine zehn-
jahrige Dienstzeit vollendet haben”.

In Paragraph |2 hat der Sadismus der
Verfasser dieser Anordnungen erst recht
freien Lauf:

.Gegen die auf Grund dieser Bestimmungen in
den Ruhestand versetzten oder entlassenen Beamten
ist auch mach ihrer Versetzung in den Ruhestand
oder pach ihrer Entlassung die Einleitung eines
. Dienststrafverfahrens wegen der wahrend des Dienst-
verhiltnisses begangenen Verfehlungen mit dem Ziele
der Aberkennung des Ruhegeldes, der Hinterbliebe-
nenversorgung, der Amtsbezeichnung, des Titels,
der Dienstkleidung und der Dienstabzeichen zuléssig.
Die Einleitung des Dienststrafverfahrens muss spa-
testens am 31, Dezember 1933 erfolgen®.

Am schwersten betroffen werden die Ei-
senbahner mit einer Dienstzeit von weniger
als 10 Jahren. Tausende und Abertausende
junger Menschen, die erst eine Familie ge-

griindet haben, werden brotlos und gren-
zenlosem Elend ausgeliefert, denn wegen
ihrer politischen Ueberzeugung verjagte
Ménner kénnen den triigerischen Verspre-
chungen Hitlers keinen Glauben schenken.
Herr Dorpmiiller, Direktor der Reichs-
bahn, des gréssten staatlichen Unterneh-
mens der ganzen Welt, Vorsitzender der
Internationalen Kommission fiir Oeffent-
liche Arbeiten des Volkerbundes, Mitglied
des stindigen Ausschusses des Internatio-
nalen Eisenbahnverbandes, Delegierter der
Reichsbahn zum Kongresse des Internatio-
nalen Eisenbahnverbandes in Kairo, Mit-
glied des Verwaltungsausschusses des In-
ternatiorialen Eisenbahnverbandes, etc.,
dieser ,,grosse Mann" der biirgerlichen Ge-
sellschaft ist im Grunde genommen ein
recht armseliger Mensch. Durch Unterzeich-
nung dieser schindlichen Bestimmungen,
die aller Kultur und Menschlichkeit Hohn
sprechen, hat er sein eigenes Urteil unter-
schrieben. .

o | 7 | —

Die deutschen Eisenbahner fordern ein staatliches
| Verkehrsmonopol (1)

I (Schluss). Ueberall trifft der Kraft-
wagen die Eisenbahn an ihrer empfind-
lichsten Stelle, und zwar nimmt er ihr
im Fernverkehr gewinnbringende Giiter
der obersten Tarifklassen ab. Diesem An-
griff gegeniiber sind die Eisenbahnen
schutzlos, denn an eine Aenderung des
wichtigsten Tarifgrundsatzes, Massengiiter
den wertvollen Giitern bei der Tarifgestal-
tung zu bevorzugen, darf im Interesse der
Allgemeinheit, insbesondere der arbeiten-
den Klasse, nicht gedacht werden. Die
Ueberlegenheit des Kraftwagens auf weite
Entfernungen ist also nur eine scheinbare.

Alle Versuche, innerhalb der Verkehrs-
wirtschaft gesunde Wettbewerbsbedingun-
gen zu schaffen, sind fehlgeschlagen. Sie
mussten fehlschlagen, weil es, wie vor-
ne angedeutet worden ist, als vollstin-
dig ausgeschlossen gelten muss, dieses
Ziel zu erreichen. Jedes Verkehrsmittel
hat . seine besondere Eignung fiir ganz
bestimmte Verkehrsaufgaben. Weil es sc
und nicht anders ist, ‘'kann an eine Be.
seitigung der immer unhaltbarer wer-
denden Zustinde innerhalb der * Ver-
kehrswirtschaft erst gedacht werden, wenn
eine zentrale staatliche Stelle geschaf-
fen wird, deren Aufgabe es sein muss,
jedem Verkehrsmittel solche Verkehrsauf-
gaben zur Erledigung zuzaweisen, die sei-
ner besonderen Eignung entsprechen, um
dadurch den jetzigen Zustand des Kampfes
aller gegen alle zu beseitigen und an des-
sen Stelle ein rormales Verhéltnis der ge-
genseitigen  Unterstiitzung und Ergénzung
zu setzen, das allein dem urcigensten We-
sen des Verkehrs entspricht. Deshalb ist
eine Zentralisation des gesamten &ffentli-
chen Verkehrs in der Hand des Staates
notwendig.

Fiir Deutschland schligt der Einheits-
verband der Eisenbahner Deutschlands die
Schaffung .eines  Verkehrsamtes vor, das
dem Verkehrsminister unterstehen soll. Die-

ser amtlichen Stelle soll die Aufgabe zu-
fallen, den &ffentlichen Personen-, Giiter-
und Nachrichtenverkehr, sowie den Bau
und die Unterhaltung der Fahrbahnen und
Verkehrswege nach volkswirtschaftlichen
Gesichtspunkten planmissig zu betreiben.
Zu diesem Zwecke sollen die im Privat-
eigentum befindlichen Verkehrsunterneh-
mungen gegen Entschidigung in dasFEigen-
tum des Reichs oder anderer tffentlicher
Ké&rperschaften iiberfithrt werden, und
zwar zunichst alle Eisenbahnen, alle Stras-
senbahnen, der Giiterfernverkehr durch
Kraftwagen und die Linlenseeschiffahrt.
Zu den speziellen Aufgaben des Reichs-
verkehrsamts sollen gehéren:

1.) die Aufteilung des Verkehrs entspre-
chend der. Leistungsfihigkeit und der
Eignung der einzelnen Verkehrszeuge;

2.) der Aufbau eines organischen Ver-
kehrsnetzes;

3.) die Aufstellung einheitlicher Verkehrs-
pline; . :

4.) die Schaffung eines Tarifsystems nach
gesamtwirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten. '

Im iibrigen soll es Sache des Verkehrs-
amts sein, einheitliche Richtlinien fiir die
Fithrung der im 8ffentlichen Eigentum be-
findlichen Verkehrsunternehmungen auf-
zustellen, die Verwendung der fiir Anlage-
zwecke bestimmten Mittel laufend zu kon-
trollieren, Grundsitze fiir die Regelung
der. Personalverhiltnisse aufzustellen und
eine zweckmissige Zusammenfassung des
Bau- und Beschaffungswesens vorzuneh-
men.

Die im &ffentlichen Eigentum befindli-
chen oder zu iiberfihrenden Verkehrsun-
ternehmungen sollen zu Betriebsgesellschaf-
ten zusammengefasst werden, und zwar
sollen Zentrale Betriebsgesellschaften er-
richtet - werden fiir die Eisenbahnen, fiir
den Postverkehr, fiir das Flugwesen, fiir
den Kraftwagenverkehr, fiir die Flussschiff-

fahrt und fiir die Seeschiffahrt, Regionale
Betriebsgesellschaften sollen fiir die dem
Srtlichen Verkehr dienenden Unternehmun-
gen, wie Strassenbahnen, Kraftverkehr,
Schiffahrt usw. gebildet werden.

Die Betriebsgesellschaften sollen selb-
stindige wirtschaftliche Unternehmungen
sein, und zwar sollen sie eine Betriebs- und
Rechtsform erhalten, wie sie fiir die Eisen-
bahnen in der deutschen Reichsverfassung
vorgeschrieben sind. Das heisst also: Selb-
stindigkeit und FEigenverantwortlichkeit
fiir diese Betriebsgesellschaften, aber doch
Eingliederung in den Etat und in die Rech-
nung des Reichs und staatliche und parla-
mentarische Kontrolle der Geschiiftsfiih-
rung und der Finanzen.

Die zunichst im Privateigentum verblei-
benden Verkehrsunternehmungen sollen
vom Reichsverkehrsamt zu Verkehrsver-
einigungen zusammengeschlossen werden,
und zwar ist an eine Anlehnung an
die an vielen Stellen bestehenden Zwangs-
kartelle dieser Unternehmungen gedacht
worden. Fiir jede Betriebsgesellschaft soll
ein Verwaltungsrat geschaffen werden, an
dem die Gewerkschaften des Verkehrsper-
sonals angemessen beteiligt werden sollen.
Auch fiir die Verwaltung des Reichsver~
kehrsamts ist eine angemessene Beteiligung
der gewerkschaftlichen Spitzenverbiinde
verlangt worden.

Die deutschen Eisenbahner sind sich
dariiber klar, dass sich dieser in grossen
Ziigen entwickelte Plan nicht sofort in die
Wirklichkeit umsetzen lasst, aber sie sind
der Meinung, dass es die Aufgabe der Ar-
beiter in allen Léndern ist, die Zentralisa-
tion des Verkehrswesens beim Staate und
seine planmdssige Fithrung im Interesse
der Gesamtheit anzustreben und fiir die
Verwirklichung dieser sozialistischen For-
derung zu kidmpjfen.

(Fortsetzung von Seite 58).

den kann? Diese Fragen bediirfen ganz
bestimmt noch der Klirung, ganz abge-
sehen davon, dass, wie aus den Antworten
ersichtlich, die Meinung unserer Kollegen
iiber die Frage selbst keine einheitliche ist.
Einige Kollegen befiirchten, dass durch die
Einfithrung der Doppelbemannung der
Lastkraftwagenverkehr wirtschaftlich so ge-
schadigt wird, dass er zum Erliegen kommt.
Wir bitten unsere Kollegen, diese Frage
ganz besonders ihrer Betrachtung zu unter-
ziehen.

Wir haben diesen Weg der Versffent-
lichung der uns zugegangenen Antworten
gewdhlt, um unseren Organisationen ein
Bild der Meinungen zu iibermitteln, damit
auf dieser Grundlage unermiidlich und ohne
Zeitverlust an diesen wichtigen Fragen wei-
tergearbeitet werden kann. Wir geben der
Erwartung Ausdruck, infolge dieser Versf-
fentlichung von den uns angeschlossenen
Organisationen nunmehr ausfithrliche Ant-
worten zu bekommen, worin sie sich ein-
deutig auf einen Standpunkt, moglichst mit
ausfithrlicher Begriindung, festlegen. Nur
so wird es dem Sekretariat moglich sein,
danach eine einheitliche Formulierung zu
finden, die auf der Konferenz des Kraft-
fahrerbeirates der [.T.F. beraten werden
kann.




Hochstarbeit fur Kraftfahrer auf Auslandsreisen und Besetzung
der Lastkraftfahrzeuge im Ueberlandverkehr mit 2 Kraftfahrern!
(Beschluss des Prager 1.T.F.-Kongresses, August 1932).

In Erledigung des ihm vom Prager Kongress gewordenen Auftrages hat da’
Sekretariat eine Umfrage tiber die Hochstarbeit fiir Kraftfahrer auf Auslandsreisen
und Besetzung der Lastkraftfahrzeuge im Ueberlandverkehr mit 2 Kraftfahrern,
durchgefiihrt. Das Ergebnis wird im folgenden verffentlicht, soweit uns Antworten

zugegangen sind.

Internationale Festlegung der Héchstar-
beit fiir Kraftfahrer auf Auslandsreisen!

Dénemark befiirwortet die internationale
Festlegung der Hochstarbeit.

Deutschland fordert ebenfalls die Festle-
gung und fiigt eine Anzahl Berichte iiber
Unfille infolge Uebermiidung bei, woraus
die Notwendigkeit der Arbeitszeit-Begren-
zung hervorgeht. :

England-Transportarbeiter teilen mit, dass
fiir sie die internationale Festlegung we-
gen Englands insularer Lage weniger Be-
deutung hat, aber die Einfithrung einer
solchen Festlegung von ihnen unterstiitzt
wird.

England-Handelsarbeiter berichten, dass
soweit die Betriebe in Frage kommen, wo
ihre Mitglieder beschaftigt sind, keine
Fahrten iiber insgesamt 450-600 km. pro
Tag ausgefiithrt werden. Auslandsfahrten
kommen wegen Englands Lage fastiiber-
haupt nicht vor. Die internationale Fest-
legung wird befiirwortet.

Estland-Chauffeure (Tallinn) fordern, die
Arbeitszeit fiir das Ausland befahrende
Kraftfahrer auf héchstens 10 Stunden (mit
Unterbrechungen) fiir jede 24 Stunden
festzulegen. Falls jedoch mehrere Tage
hintereinander gefahren werden muss,
muss diese Arbeitszeit auf 8 Stunden fiir
jede 24 Stunden herabgesetzt werden.

Holland-Chauffeure und Eisen- und Stras-
senbahner fordern in Uebereinstimmung,
dass die Hochstarbeit auf Auslandsreisen
international auf 8 Std. tiglich oder 48
Std. wochentlich in Anlehnung an das
Washingtoner Arbeitszeitabkommen fest-
gelegt werde.

Norwegen-Transportarbeiter haben auf
ithrem Kongress im Juni 1932 die Forde-
rung einer Hochstfahrzeit von 10 Stunden
taglich aufgestelit. Dieses soll sowohl fiir
Berufskraftfahrer als auch fiir Herrenfah-
rer und im In- wie auch im Auslande Gel-
tung haben. Fiir Norwegen selbst ist ein
diesbeziiglicher Gesetzentwurf bei den Be-
hérden eingereicht worden.

Oesterreich. Die dsterreichischen Genos-
sen erkliren, dass es unbedingt notwen-

dig ist, die H&chstarbeit auf Auslandsrei-
sen international festzulegen. Sie fordern
dabei eine mindestens 36stiindige, unun-
terbrochene Ruhezeit pro Woche fiir
Kraftfahrer auf Auslandsreisen.

Schweden-Transportarbeiter sind grund-
siatzlich fiir die internationale Festlegung.
Diese Bestimmungen diirfen aber nicht
nur auf dem Papier stehen. Die niichste
I.T.F.-Kraftfahrerbeiratssitzung muss die
endgiiltige Fassung dieser internationalen
Bestimmungen beschliessen.

Schweiz, Es wird ebenfalls die internatio-
nale Festlegung gefordert. Soweit die
schweizerische Gesetzgebung in Frage
kommt, sind die schweizer Genossen be-
reits bemiiht, Bestimmungen iitber Hochst-
arbeit der Kraftfahrer, soweit sie auf
schweizerischem Gebiet fahren, zum Schut-
ze gegen Uebermiidung in die Gesetze
hineinzubekommen.

Tschechoslowakei-Tschechische Kraftfah-
rer fordern die internationale Festlegung
der Hichstarbeit fiir Kraftfahrer auf Aus-
landsreisen auf 8 Stunden tiglich.

Soweit die Mitteilungen unserer ange-
schlossenen. Organisationen. Fiir das Se-
kretariat bleibt die Aufgabe, die endgiil-
tige Formulierung der Forderung vorzube-
reiten. Da wir aber kein Interesse daran
haben, dass irgendwelche Bestimmungen
internationaler Art. Wirklichkeit werden,
die spiter nur auf dem Papier stehen, so
sind wir gezwungen, in dieser Formulie-
rung klar zum Ausdruck zu bringen, wie
diese Bestimmungen international gehand-
habt werden sollen. Dies ist zweifellos die
Schwierigkeit. In der Beantwortung unse-
rer Rundfrage haben wir leider auch kei-
ne Hinweise bekommen. Da die Angele-

genheit von so grosser Bedeutung ist,’

werden wir auf diesem Wege noch ein-
mal versuchen, zu positiven Ergebnissen zu
kommen. Wir stellen daher folgende Vor-
schlige: Soll die Hochstarbeit anf Aus-
landsreisen nach Stunden oder Kilometer-
Tagesleistung begrenzt werden? Oder soll
man sich damit hegniigen, dass die Kraft-
fahrer beim Ueberschreiten der Grenze den
Kraftfahrgesetzen des betreffenden Landes

unterliegen, und in diesen Léndern eben die

Arbeitszeit fiir Kraftfahrer auch im Interes-
se der Verkehrssicherheit begrenzt wird?
Die Notwendigkeit der Festlegung der
Haéchstarbeit wird niemand bestreiten, aber
immer bleibt die Frage, wie soll die Ein-
haltung der evtl. Bestimmungen gewihr-
leistet werden? Die Forderung selbst birgt
keine Schwierigkeiten. Welche Méglich-
keiten bestehen nun zur Kontrolle? Beim
Grenziibertritt kann vom Kraftfahrer ver-
langt werden, dass er das Reiseziel angibt,
dieses Reiseziel wird mit dem genauen Zeit-
punkt des Grenziibertritts in das Tryptique
eingetragen. Da alle Kraftfahrzeuge, die
eine Grenze iiberschreiten, mit einem Na-
tionalititsabzeichen versehen sein miissen,
kénnen die Polizeibeamten der Linder an-
gewiesen werden, auslindische Wagen be-
sonders auf die Einhaltung der eingetrage-
nen Reiseroute zu kontrollieren. Ja, man
koénnte im Interesse der Verkehrssicherheit
sogar soweit gehen, dass wenn der Kraft-
fahrer an der Grenze nicht die ganze Rei-
seroute eintragen lassen kann oder will, er
verpflichtet ist, sich von der Ortspolizeibe-
h&rde seiner ersten Reisestation, die an der
Grenze unbedingt angegeben und einge-
tragen werden muss, vor der Weiterreise
wiederum Zeitpunkt der Abreise und nich-
stes Reiseziel oder weitere Reiseroute ein-
tragen zu lassen, Nur so erscheint es uns
mbglich, mit Hilfe einer international fest-
zulegenden Hochstkilometerzahl pro Tag
Fahrleistung, dié auf dem Wege eines in-
ternationalen Abkommens von den Lin-
dern festgesetzt wird, tatsichlich etwas zu
schaffen, was zwar noch kein Idealzu-
stand wire, aber doch vielen Uebelstinden
abhelfen wiirde. Wir bitten unsere ange-
schlossenen Organisationen, diese Angele-
genheit zu beraten und evtl. noch bessere
Vorschlige zu machen, ehe wir dazuiiber-
gehen, irgendwelche konkreten Formulie-
rungen auszuarbeiten. Wir halten es fiir
angebracht, schon jetzt daran zu arbeiten,
damit die niichste Kraftfahrerkonferenz
schon Grundlagen vorfindet, auf der sie
die endgiiltigen Beschliisse fassen kann.

Lastkraftfahrzeuge im Ueberlandverkehr
miissen mit mindestens zwei Kraftfahrern.
besetzl sein!

Dénemark befiirwortet die Einfithrung einer
solchen Bestimmung in die Kraftfahrzeug-
gesetze.

Deutschland fordert ebenfalls die dringen-
de Einfilhrung derartiger Bestimmungen
und weist an Hand von Unfillen, die auf
Uebermiidung der Lastkraftfahrzeugfithrer
im Ueberlandtransportverkehr zuriickzu-
fithren waren, auf die Notwendigkeit sol-
cher Bestimmungen hin.

England-Transport- und Handelsarbeiter.
Die beiden Organisationen erkliren in Ue-
bereinstimmung, unbedingt fiir die Einfiih-
rung solcher Bestimmungen in den Lin-
dern, wo auf andere Weise noch keine Re-
gelung getroffen ist, eintreten zu wollen. In
England selbst sind allerdings sehr weit-
gehende Bestimmungen fiir den gesamten
Kraftverkehr im engl. Wegegesetz von 1930
enthalten, sodas von solchen Missstinden .
wie z. B. in Deutschland nicht geredet wer-
den kann.
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 Estland-Chauffeure (Tallinn) teilen mit,
dass die Doppelbemannung ven Lastkraft-
fahrzeugen sicher wiinschenswert wire.
Aber in Estland hat man in dieser Rich-
tung sehr wenmig Exfahrung, da der lingste
Weg des Landes (Querschnitt) hochstens
460 km. ausmacht.

Holland-Chauffeure und Eisen- und Stras-
senbahner fordern in Uebereinstimmung,
dass wenn im interlokalen Transportver-
kehr der Weg 300 km. (hin und zuriick ge-
rechnet) und diese Fahrt plus evtl. Lade-
und Entladearbeit eine Dienstzeit von mehr
als 9 Stunden erfordert, mindestens zwei
Kraftfahrer auf dem Lastkraftfahrzeug vor-
handen sein miissen.

Norwegen-Transportarbeiter berichten, dass
in Norwegen Fahrten mit Lastkraftwagen
ins Ausland so gut wie nie vorkommen,
weswegen die Frage fiir die Norweger nicht
so bedeutend sei. Im iibrigen glauben un-
sere norwegischen Berufskollegen, dass die
zwangsweise Besetzung mit zwei Kraftfah-
rern den Lastkraftwagenverkehr drosseln
wiirde,

Oesterreich-Transportarbeiter  berichten,
dass nach threr Meinung die gesetzmassige
Besetzung mit zwei Kraftfahrern unweiger-
lich dazu fithren wiirde, dass das Kraftfahr-
zeug gegeniiber den anderen Transport-
mitteln seine Konkurrenzfihigkeit verliert.
Die &sterreichischen Kollegen glauben,
dass fiir die Sicherheit des Verkehrs in an-
derer Weise, z. B, durch entsprechende Ar-
beitszeitvorschriften, aber auch sonstige
Verkehrsvorschriften fiir den Strassenver-
kehr, besser gesorgt werden kann.

Schweden-Transportarbeiter bejahen ohne
Vorbehalt die Forderung undschreiben,
dass bei der Besetzung von Lastkraftwagen
mit zwei Kraftfahrern auch diese in allen
Landern aktuelle Frage der Konkurrenz der
Verkehrsmittel beriicksichtigtwerden muss,
Wie alle Linder bemiiht sich auch Schwe-
den, statt der Konkurrenz eine planmissige
Zusammenarbeit der Verkehrsmittel her-
beizufithren. Eine dazu eingesetzte Kom-
mission hat.dem Reichstag Vorschlige tiber
die Koordination der Verkehrsmittel einge-
reicht. Ausserdem bestehen fiir einige
Kraftfahrzeugarten bereits Bestimmungen,
die die Besetzung mit 2 Kraftfahrern im
Stadtverkehr vorschreiben.

Schweiz. Die schweizer Kollegen sind mit
der Forderung auf Besetzung mit zwei
Kraftfahrern einverstanden. Bei der Bera-
tung des schweiz. Gesetzes und der betref-
fenden Vollziehungsverordnung haben die
schweizer Kollegen stindig die Forderung
aufgestellt, dass bei Ueberlandfahrten je-
dem Chauffeur eines 3 und mehr Tonnen-
wagens ein Beimann beigegeben werden
miisse. Diese Forderung ist besonders wie-
der betont worden, als man Motorfahrzeu-
ge mit einem Gesamtgewicht von /6 Ton-
nen (Dreiachser) zulassen wollte. Trotz die-
ser weitgehenden Forderungen der Auto-
mobilisten haben diese den Mitfahrer ab-
gelehnt und ist es auch weder im Gesetz
noch in der Verordnung gelungen, dieses
Prinzip zu verwirklichen.

Tschechoslowakei-Tschechische Kraftfah-

rer berichten, dass nach ihrer Meinung di=
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Viel Neues iiber die Lage auf dem Schiff-
fahrtsmarkt, viel weniger noch Exfreuliches
zu sagen, ist nicht moglich, Wenn man
hier nicht von einer permanenten Krise
sprechen kann, muss der Begriff Perma-
nenz mit Ewigkeit iibersetzt werden. Doch
ist die Schiffahrtskrise nur teilweise auf das
Konto der Weltkrise zu setzen. Gerit die

kapitalistische Produktion in Unordnung,

stockt der Welthandel, so wird di¢ Schiff-
fahrt, dieser Gradmesser des internationa-
len Handels, naturgeméss in Mitleiden-
schaft gezogen. Dass in der Schiffahrt die-
selben Fehler gemacht worden sind wie
in den anderen Gewerben ist begreiflich.
Ausbau des Produktionsapparates hier —
mehr Schiffe dort; Rationalisierung bis ins
Unendliche hier — Oelfeuerung und Motor-
schiffe dort. Die Schiffahrt darf doch nicht
etwa hintankommen!

Aber gesetzt den Fall — es ist doch ganz
schén, sich mal solchen Illusionen hinzuge-
ben — es gibe keine Weltkrise, so wire
die Schiffahrt auch schlecht daran. Die
Krise in der Schiffahrt ist ein Vorlaufer der
allgemeinen Krise. Bei ihr haben die ,,Au-
tarkiemassnahmen", wovon heute so viel
geredet wird, angefangen!

Bei der Ausdehnung des Schiffsparks
withrend und nach dem Kriege lag nicht der
Gedanke zugrunde, geniigend Tonnenraum

Doppelbemannung bei Lastkraftwagen not-
wendigerweise durchgesetzt werden muss.
Dass die Einfithrung solcher Bestimmungen
héchst angebracht wire, ergibt sich auch
aus den Unfallstatistiken der Tschechoslo-
wakei.

‘Dieses sind die uns zugegangenen Ant-
worten unserer Organisationen. Auch fiir
die Frage der Besetzung von Lastkraftwa-
gen mit zwei Kraftfahrern gilt zunichst die
Feststellung, dass das Sekretariat nicht eher
eine endgiiltige Formulierung der Forde-
rung vornehmen kann, als nicht eine Ue-
bereinstimmung unter den angeschlossenen
Organisationen herbeigefithrt ist. Wichtig
erscheint uns vor allen Dingen, zuniichst
festzustellen, nach welchen Grundsétzen
eine derartige Bestimmung im Gesetz ver-
ankert werden soll und wie sie durchge-
fithrt werden soll. D. h. soll man im Gesetz
festlegen, dass Lastkraftfahrzeuge, die in
ihrem Gesamtgewicht eine bestimmte Ton-
nenzahl iiberschreiten, einen zweiten Kraft-
fahr.r haben miissen? Oder soll man die
Doppelbesetzung von der Linge des jeweils
zuriickzulegenden Weges abhingig ma-
chen, und wie soll in diesem Falle die Kon-
trolle der Aufsichtsorgane vor sich gehen?
Oder sollman darauf hinwirken, dass die
Arbeitszeitbestimmungen fiir den Lastkraft-
wagenverkehr so straff gefasst werden,
dass durch sie den Unfillen durch tiber-
lange Arbeitszeit wirksam vorgebeugt wer-

(Fortsetzung auf Seite 56).

Die Lage der Schiffahrt

fiir den Transport von Giitern und Passa-
gieren zu verschaffen. Mangels internatio-
naler Verstindigung hat jedes Land ge-
macht, was es fiir nétig hielt, um der eige-
nen Schiffahrt Geltung zu verschaffen, oft
mit staatlicher Hilfe, durch Bauprémien,
Bereitstellung von Krediten, Subventionen
usw., selbstverstindlich ohne Riicksicht zu
nehmen auf die Weltwirtschaft oder auf die
Wirtschaft anderer Linder — und indirekt
ohne an die Folgen fiir das eigene Land zu
denken. Das Skonomische Gleichgewicht
dieser unvollkommenen kapitalistischen
Welt hingt an einem seidenen Faden. Der
Faden zerbricht, das Gleichgewicht wird
gestdrt, wenn keine angemessene Vertei-
lung ‘der Leistungen und Dienste, welche
die L#nder fiir einander verrichten kénnen,
besteht. Dienste verrichtet die Schiffahrt.
Beraubt man die schiffahrttreibenden Lin-
der dieser Einkommensquelle, so muss der
Lebensstandard dort sinken, miissen auch
die Einfuhriiberschiisse sinken, es sei denn,
dass diese Lander sich umstellen, was aber
nicht von heute auf morgen geht.

Und dann kommen sogar noch psycho-
logische Momente hinzu. Diese finden ihren
Ausdruck in einem Artikel, der in ,,Han-
sa”, der deutschen Reederzeitung, vom
29. April erschienen ist. Aus allen seit
der deutschen ,,Auferstehung” erschienenen
Nummern dieser Zeitung geht die Furcht
vor dem Schicksal der deutschen Schiff-
fahrt hervor. Mit nationalistischen Phrasen
hofft man, die jetzigen Machthaber giinstig
fiir sich zu stimmen. Es wire interessant,
den Umschwung dieser Leutchen mal ins
helle Licht zu riicken! '

Zitieren wir nur einige Sitze aus dem
Leitartikel ,,Schiffahrt ist nationale Aufga-
be"”. Kommentar iiberfliissig:

«Nicht fiir die Schiffahrt um ihrer selbst willen
werben wir, sondern ftir die Schiffahrt als Trégerin

und Verkiinderin des deutschen Gedankens in der
Welt".

.Schiffahrtsdienst ist Soldatendienst, Ehrendienst,
draussen an fremden Kiisten, wo jedes Schiff unter
der schwarz-weiss-roten Fahne als Vorposten der
deutschen Wirtschaft im friedlichen Ringen um den
Weltmarkt zu gelten hat".

Eben. Der Nationalstolz muss aufge-
peitscht werden, Die Nationalflagge mussin
allen Lindern, sei es nur an Bord eines
S_hiffes, wehen. Wenn man seine Panzer-
kreuzer nicht mehr schicken kann, um'den
deutschen Gedanken zu verkiinden, gibt es
immer noch eine Handelsflotte.

Wir haben seit vielen Jahren, schon kurz
nach Abschluss des Weltkrieges, darauf
hingewiesen, dass die Ausdehnung der
Handelsflotte zu einer verhéngnisvollen
Lage auf dem Schiffabrtsmarkt fithren
musste. Bei grosserer Leistungsfahigkeit der
neugebauten Fahrzeuge hat sich der Ton-
nenraum seit 1914 um 50% vermehrt. Da-
mit hat der Welthandel keinen gleichen




Schritt gehalten, hitte er auch gar nicht

halten kénnen. Wieviel Kapital, . wieviel

Nationalverm&gen ist in dieser Weise ver- .
nichtet worden oder muss jetzt brach lie-

.gen?

20% der Gesamttonnage liegt auf. In al-
len Seehifen findet man die ,,Schiffskirch-
hofe”, die Ruhestdtten der aufgelegten
Schiffe.

Aber damit nicht genug. Die in Fahrt be-
findlichen Schiffe koénnen ihre Tonnage
nur zu einem gewissen Grade ausnutzen.
Fiir Deutschland gibt man den Prozentsatz
mit 50 an!

Aus nachstehender Aufstellung geht der
Anteil der einzelnen Linder an der gesam-
ten Welttonnage, sowie der Prozentsatz
der aufgelegten Tonnage hervor.

DAMPE. UND MOTORSCHIFETONNAGE

(In Klammern der. Prozentsatz des Anteils am Tonnagebestand der Welt)
in Tausenden

B.R. T
Aufgelegte Tonnage

Land 1896 1914 1931 1932 Anfang 1933 In0jg
Brit. Inseln. . . ... ( 56) 18 892 (41.6 20194 (29.4) 19562 (28 6) 3153 16
Vereinigte Staaten ]) R ) 2027 (4.5 10356 (15.1) 10270 (15 3832 30
Japan. . L. (L9 1708 ( 3.8 4276 ( 6.2) 4255 ( 62) 226 5
Norwegen . e e . (3 1957 ( 4.3 4062 ( 5.9) 4164 { 6.1) 705 19
Deutschland . . . . , . (&1) 5.135 (11.3 4226 ( 6.1) 4143 ( 6.1) 917 26,5
Frankreich . oo (B2) 1922 ( 42 3513 ( 5.1) 3508 ( 5.1) 1006 29
Italien 2 ) 1430 ( 3.1 3274 ( 4.8) 3331 ( 4.9) 638 19 .
Holland . . (1.8 ) 1472 ( 3.2 3111 ( 4.5) 2957 ( 4.3) 782 26
Britische Besxtzungen , — 1632 ( 3.6). 2934 ( 4.3) 2970 ( 4.3) — —_
Vereinigte Staaten?) . — 2260 ( 5.~ 2438 ( 3.5) 2445 ( 3.6) — —
Schweden . . . . . . — 1015 (22 1679 ( 2.4) 1691 ( 2.5) 288 17
Griechenland . ., . . — 821 (19 1398 ( 2.1) 1470 ( 2.2) 240 16
Spanien , o — 884 ( 1.9 1212 ( 1.8) 1250 ( 1.8) 250 20
Diénemark . o — 770 ( 1.7 1133 ( 1.6) 1171 ( 1.7) 186 16
Andere Lander . . . — 3479 (7.7 4917 (7.2) 5181 ( 7.6) 1193 15

45 404 68723 68 368

1) Seeschiffahrt,
Wir stellen also fest, dass im Jahre 1931/32

die Gesamttonnage etwas abgenommen
hat, aber nicht nennenswert. Die Konfe-
renzen der Reeder, die bezweckten, ent-
‘weder durch Abwrackung von Schiffen
oder durch Verteilung des Schiffsraumes
das Angebot von Schiffsraum niedrig zu
halten, sind immer an den Interessenge-
gensitzen gescheitert. Trotzdem sind in
den Jahren 1923-1931 7537 000 Tonnen
Schiffsraum abgewrackt worden. Dafiir ka-
men natiirlich schon lange zunichst aufge-
legte Schiffe in Betracht.

Die obige Tabelle zeigt iibrigens, welche

) Schiffahrt auf den amerikanischen Seen.

Verschiebungen: stattgefunden haben. Die
bekanntesten Beispiele der kiinstlichen Fér-
derung der Handelsflotte sind die britischen
Besitzungen, die Vereinigten' Staaten, Ja-
pan, ltalien und Griechenland.

Betrachtet man den Abgang von Schiffen
im Jahre 1932, so findet man, dass einige
neue Kaper an der Kiiste erschienen sind.
Wir denken hier insbesondere an Finn-
land und Panama, die ihre Flotte um
85 600, bzw. 79300 Tonnen zu vermehren
wussten. Hier handelt es sich jedoch um
die beiden klassischen Beispiele des Flag-
genwechsels, umlLohnraub undVerschlech-

terung der sozialen Stellung der Seeleute
iiberhaupt zu bewerkstelligen. Aber von
den 80 000 Tonnen, die nach Panama ab-
wanderten, gehérten 20000 zu... Griechen-
land, u. z. handelte es sich um ein Druck-
mittel auf die Regierung, die Massnah-
men zum Schutze der griechischen Seeleute
ergriffen hatte! Deutschland hat auch fiir
die Flagge Panamas grosse Vorliebe an
den Tag gelegt. Als Kiufer traten ferner
auf: Russland, Estland, Jugoslawien, Grie-
chenland, Italien und Lettland, die mehr
oder weniger alte Schiffe zu billigen Preisen
aufgekauft haben, die sie dank ihrer min-
derwertigen Arbeitsbedingungen auszubeu:
ten in der Lage sind.

So machen es die Reeder. lhr direkter
Gewinnist Hauptsache. Dass mit den ver-
kauften Schiffen ein mordender Wetthe-
werb, besonders in der Trampschiffahrt,
gegen sie selbst, getrieben wird, macht sich
doch erst spiiter bemerkbar. Was spater
kommt, das interessiert den Reeder, den

" Kapitalismus nur wenig.

So dreht sich die Schiffahrt immer im
selben Krexs herum. Die Linienreedereien
konnen im allgemeinen ihre Schiffe ver-
kehren lassen, um die Trampschiffahrt aber
ist es besonders schlecht bestellt. Dass man
durch internationale Massnahmen versu-
chen wird, eine Vereinbarung herbeizu-
fithren, ist nicht anzunehmen. »

Es gibt doch ‘so ein einfaches Mlttel
nicht wahr? Herabsetzung der Heuern!
Trotz der vielen Heuerverminderungen hat
sich die Lage der Schiffahrt nicht gebessert.

Nein, die Aufgabe der Seeleute besteht
darin, den Kampf fiir eine internationale
Heuer zu fithren, damit nicht das eine ge-
gen das andere Land ausgespielt werden
kann, wie das heute iiberall noch geschieht.

Die Lohn- und Arbeitsbedingungen in der

franzdsischen Hochseefischerei (X111 Schluss)

Heuern und Fanganteil.
Islandfischerei.

Die Entschddigungsséitze fiir die Besatzungen, besonders aber
der fiir jeden gefangenen Kabeljau bezahlte Preis werden bei
Beginn der Fangsaison auf dem Wege der Vereinbarung fest-
gesetzt,

Die Besatzungsmitglieder haben ferner Anspruch auf Backen
und Riickgrat, Diese dtirfen aber nur ausserhalb der eigent-
lichen Fangzeit ausgenommen und erst nach vorheriger Prii-
fung durch den Reeder von Bord geschafft werden; die Ver-
teilung geschieht folgendermassen: 2 Teile fir den Kapitin, 2
Teile fir den Steuermann, ein Teil fiir jeden Matrosen und je
ein halber Teil fiir den Jungmann und Jungen. Die Heuer des
Koches wird durch besondere Abmachung festgesetzt. Er hat
keinerlei Anspruch auf Sonderzulage oder Fanganteil.

Island~ und Grinlandfischerei.

Die Heuern setzen sich zusammen aus Vorschiissen, Zieh-
scheinen und Heuern fir die Riickfahrt. Letztere werden wie
folgt festgesetzt: Die Besatzung erhiilt an Heuern ein Drittel des
Nettoertrages. Unter ,,Drittel des Nettoertrages“ versteht man
ein Drittel des Fangergebnisses, unter Abzug von Provision
und sonstigen Verkaufsunkosten, Beitrdgen zur Propaganda
fiir den Verbrauch von Kabeljau, Lotsen- und Schleppgebiihren,
Lésch- und Verpackungskosten, Kosten bei der Gewinnung von
Tran und Rogen, einschliesslich der Kosten fiir Schmier- und
Rohole, die auf den Reisen von einem franzosischen Hafen nach
einem andern zur Ablieferung des Ertrages entstehen, ferner
Kosten der Heeringsboote, Versicherungsprimien u. dgl. Dieses

Drittel wird in Teile geteilt und folgendermassen an die emzel-
nen Mannschaftsmitglieder verabfolgt:

Kapitiin . . . 8,4 Telle
1, Steuermann (exhzilt nur die vereinbarte Heuer, keiuen Fanganteil)

2. Steuermann 0,3 Teile Salzer - 1,1 Teile

3. " {15 R Koch (fiir Dienste des

Bootsmann (17 Jungen) 03
Pischer Lo

Der Koch erhiilt einen vorher vereinbarten Heuersatz. Er hat -
keinerlei Anspruch auf eine Sondervergiitung. Der vom Ma-
schinisten gefangene Kabeljau gehort dem Reeder. Die Fangan-
teile werden im Verhéltnis zum Fangergebnis unter den be-
treffenden Besatzungsmitgliedern verteilt. Der wiéhrend der
ganzen Saison gefangene Heilbutt wird nach einem bestimmten
Verhiltnis ebenfalls unter der Mannschaft verteils.

Trawler von Lorient. _

Die Besatzungen der Dampitrawler aus dem Hafen von Lorient
erhalten eine feste Monatsheuer sowie einen gewissen Anteil
vom Fangergebnis. Das Gesamteinkommen setzt sich zusammen
aus Grundlohn, Verpflegungsgeld und Fanganteil. Rine Min-
destheuer wird garantiert. Nachstehend eine Aufstellung iber
die Entschiddigungssitze (in Franken):

N

Charge Grund- Verpfle-  Fang-. Garantiertes Garantiertes
heuer  gungs- anteil Mindest- Mindest-
geld einkommen = einkommen
pro Tag
1. Steuermann und )
Maschinendienst 100 300 610 1010 33.66
1. Helzer 100 300 610 1010 83.66
Heizer 105 270 875 950 31.66
Matrose und Trimmer 105 270 545 920 30.66
Leichtmatrose 80 270 315 665 22,16
Jungmann 80 - 270 240 590 19.66
Junge : 60- 270 200 530 17.66
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Die Fanganteile sind je nach der Grosse des Trawlers ver-
schieden. Dariiber gibt folgende Tabelle Aufschluss:

Grosse Trawler Mittlere Trawler Kleine Trawler

Charge Dorsch Dorsch  Unregel-

. ' méssige

Fischerei
1, Stevermann und Maschinigt 12 13.5 15 18

1. Heizer 12 18.5 15

Heizer 7 S 9 11
Matrose und Trimmer i S 9 11
Leichtmatrose 6 7 8 10
Jungmann 6 7 8 10
Junge 4 4,5 b T

Der Nettoertrag des Fanges wird fir Schiffe, welche den Fang
versteigern, errechnet durch Abzug der an den Fischerhafen
zu zahlenden Gebiihren vom Bruttowert des Verkaufes. Sonst
gilt der in dem betreffenden Hafen durch éffentlichen Anschlag
bekanntgemachte Marktpreis als Berechnungsgrundlage.

Simtliche Besatzungsmitglieder, die am Fang teilgenommen
haben, auch wenn sie ihre Arbeit infolge Krankheit oder Unfall
unterbrechen mussten, haben Anspruch auf die gesamte Heuer,
einschliesslich der besonderen Anteile. Ist ein Schiff zum Fang
ausgefahren ohne vollstindige Besatzung, so wird Heuer und
Anteil der fehlenden Personen unter der iibrigen Mannschaft,
das Verpflegungsgeld ausgenommen, verteilt,

Hat die Besatzung durch unvorhergesehene Umstinde den
Tisch auch auszunehmen, so erhdlt sie dafiir eine Entschadi-
gung. Diese Entsehéidigung muss dem Lohne (abziiglich Be-
kistigungsgeld) und dem Anteil entsprechen, den eine andere
Person erhalten hitte fiir die Zeit, welche zur Verrichtung die-
ser Arbeit notwendig ist.

- Das Verpflegungsgeld wird erst dann bezahlt, wenn der Ree-
der keine Verpflegung an Bord oder auf der Reede gewdhrt.

‘Bettzeug wird vom Reeder nicht gestellt.

Dampftrawler von La Rochelle.

. Die Heuern der Fischer von La Rochelle setzen sich zusam-
men aus Grundlohn, Verpflegungsgeld und Fanganteil. Mit
folgender Aufstellung geben wir eine Uebersicht dariiber:

Der Anteil am Fangergebnis wird errechnet nach dem Net-
toertrag, der nach Abzug der Kosten — diese betragen beim
Verkauf des Fanges durch besondere Vermittlungsstellen 10 % —
festgestellt wird.

Wird der Verkauf in kommunalen Versieigerungslokalen vor-
genommen, so belaufen sich die Kosten auf 5%,

Muss ein Besatzungsmitglied infolge Krankheit oder Unfall
seine Arbeit unterbrechen, so hat es trotzdem Anspruch auf
den ihm zukommenden Anteil.

- Das Verpflegungsgeld wird nur ausbezahlt, wenn der Reeder
an Bord oder auf der Reede kein Essen stellt.

Die Abmusterung eines Besatzungsmitgliedes kann auf grossen
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Kapitan . . , {150/100{150! 50{300|450] 600} 600|45.| 30
1. Steuermann . [150(120{330{330{560({590(1040{1040{ 17| 11
Matrose . 150}125(300|300{500(525| 950f 950| 12.| 6
Jungmann 130({100{300{290(315(355| 745{ 745{ 7| 5
Junge. . . . | 80| 80[280{280(340{340] 700| 700|- 5| 3
1. Maschinist . [300|360]300{240! — | — | 600{ 600! 30 *)
1. Heizer. 150/120|330(300{530(590:1040{1040| 17| 11 .
Heizer . . . . {150]|125|300|300/530{555 980| 980/ 12| 6
Trimmer. — |125] — {303| — |525| — | 950{ ~| 6

*) 15 0/p unter 80 000 Fr, 20 0/gy von 80000 bis 130 000 Fr.
‘und 25 0fpy iiber 130 000 Fr.

Trawlern unter Rinhaltung einer achttigigen Kiindigungszeit,
u. z. vor der Abfahrt, erfolgen. Die Kiindigungszeit betrigt
fiir kleinere Trawler (bis zu 150 t) 24 Stunden.
Sozialversicherung.

Die Besatzungen der Fischereifahrzeuge unterstehen den sel-
ben gesetzlichen Bestimmungen wie die Seeleute im allgemeinen.

Im Krankheitsfalle werden die Heuern auf die Dauver von 4
Monaten fortbezahlt, wonach eine Krankenkasse, in welche die
Reeder einen Beittag in Hthe von 19% der Heuer einzahlen, die
Kosten tbernimmti. (In La Rochelle wird ein Fischer im Falle
von Krankheit oder Unfall wihrend 4 Monaten eine Heuer von
690 Fr. monatlich weiterbezahlt.)

Die Besatzungsmitglieder erwerben auch Anspruch auf eine
Pension. In die Pensionskasse zahlen die Arbeitnehmer 59% der
Heuer, die Arbeitgeber 3,5%. Die volle Pension betrdgt im Alter
von b0 Jahren, nach 25 Jahren Fahrzeit, Fr. 4200.—. Sie kann
auch frither gewdhrt werden; dann richtet sich ihre Héhe nach
der zuriickgelegten Fahrzeit,

Effektenverlust. ,

Die Effekten sind gesetzlich versichert; bei. Verlust werden
Fr. 285 pro Mann ausbezahlt. Nach einem jetzt dem Parlament
vorliegenden Gesetzentwurf sollen die Effekten auf Grund ihres
‘Wertes versichert werden. Nach den Bestimmungen in den
Tarifvertrigen sind die Reeder gehalten, auf ihre Kosten die
Effekten der Besatzungsmitglieder in Hohe von Fr. 1 000.— pro
Mann zu versichern.

Personals einer anderen

dern in Europa und Afrika erhalten, worin die

Linie, ,O Sul e Sueste”,
Hoérer einen guten Empfang meldeten und verschie-

Propaganda durch unsere Esperanto-Publikation in
Portugal
Die LT.F. "hat in Portugal bisher noch keine
Verbiinde. Wohl hat aber unsere Esperanto-Publi-
kation in diesem Lande Eingang gefunden und wird
. von esperantistischen Eisenhahnern eifrig gelesen.
Ein -unbestreitbarer ‘Erfolg dieser Publikation ist
die Tatsache, dass unsere Kollegen ihr Notizen und
Aufgirze . entnehmen und in portugiesischer Ueber~
setzung in den Organen der Eisenbahner-Verbtinde

vertiffentlichen. - ,0 Ferroviario”, das Qrgan der

Gewerkschaft des Personals bei der Eisenbahnlinie
C. P. (die grisste staatliche . Linie), bringt schon

seit Jangerer Zeit Uebersetzungen aus unserem Es-

peranto-Pressebericht mit Quellenangabe. Jetzt teilten
uns die portugiesischen Kollegen mit, dass es thnen
gelungen ist, anch im Organ der Gewerkschaft des
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derartige Uebersetzungen zu verdffentlichen.

Die Uebernahme von Material aus unserem Espe-
ranto-Pressebericht kann sicherlich viel zur Ver-
breitung des Gedankens des internationalen Zu-
sammenschlusses beltragen.

Esperanto im Dienste der Touristik und des
Fremdenverkehrs
Die Generaldirektion der ungarischen Post hat
soeben Postkarten mit 16 verschiedenen Ansichten
aus Ungarn mit Esperanto-Aufschrift herausgegeben.
Diese Massnahme wurde getroffen um den Fremden-
verkehr zu propagieren,

Der nationale Ausschuss fiir Touristik in Spanien
hat dem spanischen Esperanto-Verband fiir seine
Dienste fur Touristik eine Subvention von 2500
Pesetas gewshrt.

In den letzten Wochen sind in Estland, Norwegen
und Oesterreich illustrierte Werbeblétter in Esperanto
herausgegeben worden, ‘

Esperanto im Rundfunk

Der Rundfunk Briinn (T'schechoslowakei), hat jetzt
Esperanto in das Programm aufgenommen, Der Erfolg
war gross. Die Direktion hat 231 Briefe aus 22 Lan-

dene Anregungen betreffend die weiteren Aussen-
dungen gaben. Die Direktion beabsichtigt, die Es-
peranto-Aussendungen zu erweiteren.

Die Direktion des polnischen Rundfunks hat Ende
des vorigen Jahres probeweise einige Vortréige in
Esperanto iiber Polen veranstaltet. Diese Vortrige
hatten einen grossen Erfolg, sodass die Direktion
beschlossen hat, sie stéindig jede zweite Woche
auszusenden. Die Stationen Warschau und Krakau,
haben diese Aufgabe auf sich genommen. Auch die
Direktion der Station Kattowitz, die bisher von Es-
peranto nichts wissen wollte, hat jetzt zwei solche
Vortriige iibertragen.

Propaganda durch Praxis

Die esperantistischen Strassenbahnerin Gothenburg
(Schweden) haben durch Korrespondenz mit ausldn~
dischen Kollegen eine Menge wertvollen Materials,
wie Strassenbahnfahrkarten, Angaben tiber Dienstver-
h#lenisse etc, gesammelt. Das so gesammelte Material
wurde in einer besonderen Ausstellung gezeigt. Die
Ausstellung hat viel Aufmerksamkeit erregt: auch der
Direktor der Strassenbahmen hat sie besucht. Die
sozialdemokratische Tageszeitung Ny Tid" hat der
Ausstellung einen léngeren Aufsatz mit [llustrationen
gewidmet.






