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 AUF WIEDERSEH'N!

Mit ‘dieser Nummer wird unsere Monatszeitschrift eingestellt, — wie wir
hoffen, nur vorlsdufig. : .
Aus dem Bericht iiber die letzte Sitzung unseres Exekutivkomitees, der an
anderer Stelle dieses Blattes erscheint, werden unsere Leser dies bereits erschen
haben. Der Verlust von iiber 500 000 Mitgliedern durch die Faschisierung: der
bisher der LT.F, angeschlossenen Organisationen bedeutet ausser einer schweren
moralischen Niederlage auch einen empfindlichen Einnahmenausfall, Das Exeku~
tivkomitee beschloss daher auf Vorschlag des Sekretariats eine Reihe einschnei-
dender Sparmassnahmen., Dazu gehort auch die Einstellung unseres Organs
ab 1. Juli d. J. _
N{xr mit {iem grossten Leidwesen hat man sich' dazu entschliessen kénnen,
Mit grosstem Leidwesen wurde auch dieser Vorschlag gemacht. Die nackten
Tatsachen zwangen aber dazu. A
- Ueber 10 Jahre wurde unser Blatt herausgegeben, zunéchst unter dem Titel
~Mitteilungsblatt der Internationalen Transportarbeiter-Foderation”, spiter mit
der kiirzeren Bezeichnung ,LT.F.“. In diesen 10 Jahren hat es versucht, durch
Aufklirung, Rat und Anspornung zu Taten den Interessen der Transportarbeiter
im besondern, und denen der Arbeiterschaft im allgemeinen zu dienen, Es ist
nicht unsere Sache, festzustellen, inwieweit unser Blatt und wir durch unser
Blatt dabei Erfolg gehabt haben, Wir diirfen dahingegen feststellen, dass es
nicht zu den schlechtesten der internationalen, fiir die Arbeiter bestimmten
Verbffentlichungen gehort hat, '

Die ,.T.F.“ wird also in Zukunft nicht mehr bestehen. Die Presseberichte
werden wir beibehalten und soweit méglich noch ausbauen und verbessern,
damit wenigstens die Informationen, -welche in:der Monatsschrift gebracht
wurden, auch im Pressebericht erscheinen konnen.

Ob und wann das Blatt wieder herausgegeben wird, in welcher Form ..., —
es kann im jetzigen Augenblicke nicht festgestellt werden. Viel, wenn nicht
alles, hingt von der weiteren politischen und wirtschaftlichen Entwicklung ab.
Alles kommt darauf an, ob und wann die Arbeiterschaft imstande sein wird,
die wachsende und iiberall um sich greifende Reaktion zu bekéimpfen und zy

Boden zu schlagen.
Wir sind bereit, auch ohne Monatsblatt weiterhin unsere Pflicht zu erfiillen,

" Wir hoffen und vertrauen darauf, dass die Arbeiterbewegung, che es zu spit -

ist, sich mit allen zweckdienlichen Mitteln zur Wehr setzen wird. Und darum
glauben und hoffen wir auch, dass der Abgang der ,LT.F.“ aus den Reihen
der internationalen Gewerkschaftsblétter nur voriibergehender Natur sein wird,

'/  Wir sagen nicht ,Lebewohl*, wir rufen: , Auf Wiederseh’n!"
! G d=ElG |

ENTWEDER - ODER!

sellschaft, die Aufrechterhaltung der Aus-
beutung der schrankenlosen Unterdriik-
kung der Ausgebeuteten.

" Der Sieg Mussolinisin [talien, der Triumph
der kapitalistischen Diktatur iiber die ,De-
mokratie” des Landes, ,,wo die Zitronen

letarnat,

blithen", hat fiir die Bourgeoisie aller Lin-

der unbekannte und unbegrenzte Mé&glich-

keiten ersffnet. v :
Was in Italien gegliickt ist, muss auch in
Deutschland, Spanien, Frankreich und den

iibrigen Lindern des alten Europas még- -

lich 'sein. ‘

NeuerMut, neue Kraft, neuver ,Enthu-
siasmus’’ bélebt die in allen L.indern frisch
erblithte "Reaktion. Die Aussichten sind
gut, um der Arbeiterklasse wieder wegzu-
nehmen; was sie sich in jahrelangem Rin-
gen an politischer Freiheit und wirtschaft-
lichen Besserungen — so ‘gering sie auch
sein mogen:— erstritten ‘hat, Der Augen-
blick zur Rache fiir alle in den letzten Jah-
ren erlittenen Niederlagen ist fiic die Bour-
geoisie gekommen. Es gibt ein Mittel, einen
Weg, um die emporstrebende Arbeiterklas-
se wieder:zuriickzudréngen, niederzuschla-
gen, ohnmichtig zu machen und wiederum
in absolute Abhangx keit und Sklaverei zu-
: he Gewalt, die bereit

nahme Gebra

thme ( machen, umdas ein-
zige Zielder ' '

chen und zu sichern, a:ig'Aufrechterhalmng
ihrer privilegiq{te'n;: Po{;i’gioq;‘ir} Staatund Ge-
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listenklasse zu erreic ™

Die Arbeiterklasse hat sich in threm bei-
nahe hundert Jahre wihrenden Kampfe fiir
ihre politische und wirtschaftliche Befreiung
stets auf den Boden der:Demokratie gestellt.
Immer dem Frieden zugeneigt und Mord
und:Blutvergiessen verabscheuend, hat das
Proletariat seinen Kampf fast immer mit

"gesetzlichen" Mitteln gefiihrt. Die verhilt-

nismissig seltenen Ausbriiche des Volks-

_zorns, Aufstinde, Explosionen der Ver-

zweiflung, die zu Gewalttaten gefithrt ha-
ben, bilden in der Geschichte der Befrei-
ungskdmpfe der Arbeiterklasse lediglich
Ausnahmen. Zu allen Zeiten hat die Arbei-
terklasse. in dem Kampfe fiir die Demo-
kratie in erster Reihe gestanden, Sie hat
dafiir gekdmpft, sie hat dafiir gelitten, sie
hat dafiir aus tausend Wunden geblutet,
Die Resultate dieser Kimpfe und ihrer
Opfer fielen stes den anderen zu.

Der Bourgeoisie hingegen ist an der De-
mokratie kein Pfifferling gelegen. lhre gan-
ze Machtstellung ‘beruht auf der Gewalt
und die Demokratie und ihre Begleiter-
scheinungen nimmt sie nur so lange hin,
als. sie sie-zur Aufrechterhaltung threr eige-
nen Position gebrauchen kann, ohne zur
rohenund unverhiillten Gewalt Zuflucht zu

nehmen. Aber auch keine Sekunde linger.
Und sie besinnt sich keinen Augenblick, ihr
Leben und ihre Anh#nglichkeit an die De-
mokratie und diese selbst auf den Kehricht-
haufen zu werfen, wenn sie mit Aussicht
auf Erfolg von ihrem eigensten und natiir-
lichsten Mittel: von Gewalt und Diktatur,
Gebrauch machen kann.

Und so sehen wir, wie nun in allen L&n-
dern Europas, in dem einen etwas offener
und brutaler, in dem anderen noch zuwar-
tend und vorsichtiger, die Bourgeoisie ihr
demokratisches Méntelchen ablegt, mit dem
sie sich in den letzten Jahren notgedrungen
geschmiickt hatte, und sich wieder in ihrer

.wahren ‘Gestalt zeigt: als Kraftprotz, der
‘riicksichtslos alles niederschlégt, was ihmin

den:Weg kommt, was sich ikm entgegen-
stellt oder die Interessen des Besitzes schi-

- digt.

~In Italien wurde die Arbeiterbewegung
vollig zu Grunde gerichtet. In Ruminien,
Jugoslawien, Ungarn und Bulgarien wird
dem italienischen Vorbild mit allen Mitteln
nachgeeifert. In Deutschland, Oesterreich,
Spanien wartet die besitzende Klasse auf
den giinstigen Augenblick, um loszuschla-
gen und unerbittlich jeden Widerstand ge-
gen ihre Diktatur im Blut von Tausenden
zu ersticken. In Frankreich, Belgien, Hol-
land und den anderen, wihrend des Krieges
neutral gebliebenen kleinen Landern ist die
Reaktion gleichfalls erwacht und trifft thre
Anstalten, um zum offenen Angriff auf
das Proletariat iiberzugehen, sobald der er-
wartete Erfolg in Deutschland, Oesterreich
und Spanien auch in diesen Lindem den
Weg frei macht fiir uriverhiilite Gewalt.
Die Arbeiterklasse wird zu priifen haben,
ob sie in dem von der Bourgeoisie fest be-
schlossenen, gut vorbereiteten und gut or-
ganisierten internationalen Kampf, der ge-

R fiih#t wird fiir die Erhaltung und Festigung

des kapitalistischen Systems und gegen den
Sozialismus, gegen das aufstrebende Pro-
die bisherigen Kampfmethoden
weiter befolgen will, oder ob diese revi-
diert, erginzt, verindert werden miissen.

Ueberall, wo das Proletariat sich aus-
schliesslich auf sein ,gutes Recht” stiitzt,
auf die ,,Demokratie” und das ,,Gesetz",
auf seine zahlenmissige Stirke, auf seine
wirtschaftliche Macht und Bedeutung, wird
es niedergeschlagen, niedergekniippelt, ge-
schiindet .und gemartet., .. - :

Die Bourgeoisie schert sich den Teufel
um ,Recht”, ,,Gesetz" und ,,Demokratie®.
Die Faust, und in der Faust die Waffe ist
ihr Rechtsgrund und der :Erfolg ist der
Beweis fiir die Richtigkeit dieses Rechts-
grundes. '

Soll die Arbeiterschaft weiter ruhig zu-
sehen, wie das feindliche Lager sich wapp-
net? Soll das Proletariat gelassen und erge-
ben abwarten, bis das Weltprogrom herein-
bricht, das alles, was sozialistisch ist, ver-
nichten und mit schonungsloser Gewalt
niedertreten wird?

Die Arbeiterklasse hat nur eine Wahl:
sich wehrlos niederschlagen und vernich-
ten zu lassen oder sich, ithre Organisation,
das Leben jedes einzelnen ihrer Mitglieder
mit allen verfiigharen Mitteln zu vertei-
digen., . -

Da die prgrgeoisie immer mehr als ein-
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Das Schweizervolk lehnt den Lohnabbau ab
Von Robert Bratschi, Bem.

Der bestehende weitgehende Ausbau der
demokratischen Volksrechte schafft in der
Schweiz Méglichkeiten, die in den meisten
andern Lindern nicht bestehen. Der wahl-
und stimmberechtigte Biirger (es ist der
minnliche Biirger vom zuriickgelegten 20.
Altersjahr an; das Frauenstimmrecht exi-
stiert in der Schweiz nicht) hat nicht nur
die Mbglichkeit, sozusagen alle Behdrden
in Gemeinde, Kanton und Bund in direkter
Wahl zu bestellen, sondern er kann dariiber
hinaus die Titigkeit dieser Behérden wih-
rend ithrer Amtszeit wirksam iiberwachen,
und wenn er es flir angezeigt findet, auch
korrigieren.

Jede Aenderung der Verfassung des Bun-
des oder eines Kantons kann nur auf dem
Wege der Volksabstimmung durchgefiihrt
werden. Dariiber hinaus besteht die Még-
lichkeit, auch gegen Gesetze, die vom Par-
lament beschlossen worden sind, das sog.
Referendum zu ergreifen. Es gilt als zu-
stande gekommen, wenn 30 000 stimmbe-
rechtigte Biirger eine Volksabstimmung
iiber das angefochtene Gesetz verlangen.
Wird diese Zahl von Unterschriften innert
3 Monaten erreicht, so unterliegt das Ge-
setz der Volksabstimmung. DasVolk spricht
sich also direkt iiber bestimmte Sachfragen
aus durch Annahme oder Verwerfung der
ihm unterbreiteten Gesetze.

Als einziges Volk der Welt hat das
Schweizervolk also auch die Mbsglichkeit,
sich iiber die Gestaltung der sozialen Ver-

hiltnisse unmittelbar auszusprechen, soweit

der Staat als Gesetzgeber zustindig ist. Von
dieser Mbglichkeit wurde zweimal in der
Frage der Arbeitszeit Gebrauch gemacht.
Im Jahre 1920 wurde das Gesetz betreffend
die Verkiirzung der Arbeitszeit bei denVer-
kehrsanstalten angefochten. Im Jahre 1924
wurde das Referendum gegen eine geplan-
te Arbeitszeitverlingerung in den Fabriken
ergriffen. Beide Male hat sich das Volk fiir
die kurze Arbeitszeit ausgesprochen und
hat damit die reaktionsiren Vorstsse abge-
schlagen. )

Am 28. Mai 1933 hatte das Volk iiber
den ' Lohnabbau abzustimmen. Dem Bun-
despersonal (Eisenbahner, P.T. T.-Ange-
stellten, Zollpersonal usw.) sollten die Be-
soldungen und Léhne um einheitlich 7%5 %

herabgesetzt werden, Das entsprechende -

Bundesgesetz wutde von der Regierung und

der Mehrheit des Parlamentes gegen unsern’
Widerstand beschlossen. Das Gesetz war
so gestaltet, dass wir zur Weiterfithrung des
Kampfes in der Volksabstimmung gezwun-
gen waren. Das geschah mit Absicht. Un-
sere Gegner hofften, dem Bundespersonal
und den Gewerkschaften in einer solchen
Abstimmung eine vernichtende Niederlage

"beibringen zu kdnnen.

Wir haben den Kampf aufgenommen.
Das Referendum wurde ergriffen und von
den Gewerkschaften durchgefiihrt. Statt

Eines der Plakate, die unsere schwaizaﬂscha Organisa.
tion bei ihrem Abwehrkampfe mit Erfolg benutzt hat

der notwendigen 30000 Unterschriften, sind
deren 325 000 eingereicht worden. Das ist
der grésste Referendumserfolg, der je in
der Schweiz erzielt worden ist. In derVolks-
abstimmung wurde der geplante Lohnab-
bau mit 503 000 gegen 408 000 Stimmen
verworfen. Ein weiteres Mal hat das Volk
fir den Fortschritt und gegen die Reak-
tion entschieden.

Der Volksabstimmung ist ein ungewdhn-
lich heftiger Kampf vorangegangen. Die

ziges Argument die Faust gebraucht und
dieses Argument auch das einzige ist, wo-
vor sie Respekt hat, wire es nicht nur eine
unsigliche Torheit, sondern auch ein Ver-
brechen, wenn das Proletariat angesichts
dieses Arguments der schwer bewaffneten
Faust die Arme kreuzt und ihm nichts an-
deres entgegenstellte als papierne Resolu-
tionen, und ihr Vertrauen auf ihr ,gutes
Recht”, auf ,Gesetz" und ,,Demokratie”.

Die Arbeiterklasse aller Linder wird sich
so bald wie moglich aufs schirfste zur
Wehr setzen miissen. Um dazu imstande
zu sein, muss sie sich zu ihrer Verteidi-
gung schleunigst riisten. Welcher Mittel
und welcher Waffen sie sich bedienen
wird, ist eine Frage der Zweckmaissigkeit.

Eines freilich steht fest. Der Kampf ge-
gen die Widersacher ‘des Proletariats, die
keine Mittel verschmihen, und denen auch
die dussersten gerade recht sind, kann nur
gefithrt werden, wenn die Arbeiterklasse
bereit und imstande ist, diesem Gegner mit
den Waffen entgegenzutreten, die er selbst
anwende. Edo Fimmen.

Obiger Artikel gehdrte zu einer:Serie von Be-
trachtungen anldsslich' der Lehren; welche die Ar-
beiterbewegung aus der Besetzung des Ruhrge-
bietes im Januar 1923 ziehen konnte. Er erschien
im Mitteilungsblatt der LT.F. vom 15. Mai des
genannten Jahres, wurde also ‘vor 10 Jahren ge-
schrieben. Wir halten es, -vor -allem im Hinblick
auf die jlingsten Vorginge in Deutschland fiir
zweckmtssig, diesen Artikel nochmals unsern Or-
ganisationen und deren Mitgliedern zum Lesen
und zum Nachdenken vorzulegen.

breit angelegte Volksaufklirung von unse-
rer Seite geht auf ein Jahr zuriick. Wir ha-
ben damit eingesetzt, sobald es offensicht-
lich war, dass Regierung und Parlaments-
mehrheit einen Lohnabbau beschliessen
werden. Die Aufklirung richtete sich an
die Arbeiter, Angestellten, Beamten in &f-
fentlichen und privaten Betrieben in glei-
cher Weise, wie an die landwirtschaftliche
und gewerbliche Bevslkerung. Alle Mittel,
die zur Aufklirung herangezogen werden
kénnen, wurden angewendet. Die uns zu-
gingliche Presse, das Flugblatt, das Bild-
und Textplakat wurden in ihren Dienst ge-
stellt. Ganz besonderen Wert legten wir
aber 'auf die persdnliche Aufklirung von
Mann zu Mann, was insbesondere durch
elne dusserst rege Versammlungstitigkeit
geschah. Um die Versammlungen interes-
santer zu gestalten, haben wir einen Film
erstellen lassen, der in seinem ersten Teil
die Arbeit des Personals und im zweiten
Teil die wirtschaftlichen Folgen des L.ohn-
abbaus darstellt. Um den Mitgliedern zu er-
leichtern, Bekannte und Angehérige zu er-
reichen, wurden ihnen geeignete, kiinstle-
risch bearbeitete Postkarten abgegeben.
Unsere Gegner fithrten den Kampf mit al-
len ihnen zuGehote stehenden Mitteln, zum
Teil auf Husserst niedrigem Niveau. lhr
Ziel war, an Neid und Missgunst zu appel-
lieren. Eines der dazu angewendeten Mittel
war die Publikation der Léhne, die nur
durch emnen schweren Missbrauch des
Amtsgeheimnisses méglich war. Eine eigent-
liche Beamtenhetze ging einige Wochen
durch das Land. Auf der gegnerischen Seite
war der ganze Block des Grosskapitals, der
Banken, der Industrie und der Regierun-
gen. Auch grosse Wirtschaftsverbinde, wie
Gewerbeverband und Bauernverband, so-
wie die meisten biirgerlichen Parteien, ga-
ben die Parole fiir den Lohnabbau aus.
Trotzdem hat das Volk den Weg gefun-
den. Es ist zu seinem Personal gestanden
und hat den Lohnabbau abgelehnt. Vieler-
orts war die Abstimmung fiir die Privatar-
beiter-eine starke Belastungsprobe. Sie ha-
ben zum Teil einen Abbau der Léhne iiber
sich ergehen lassen miissen, oder leiden
unter der Arbeitslosigkeit. Auch den Klein-
bauern und Kleingewerbetreibenden geht
es durchaus nicht gut. Auf sie alle haben
unsere Gegner spekuliert. Die Spekulation
war falsch, Die jahrzehntelange Arbeit in
den Gewerkschaften, ihre Erziehung zur
Solidaritdt hat sich bewahrt. Sie war stir-
ker als der Appell an die niedrigen mensch-
lichen Instinkte. Gegenden, die unter schwe-
rer Krise und Arbeitslosigkeit leiden, ha-
ben glinzende Ergebnisse gezeitigt. Aber
auch die landwirtschaftliche Bevélkerung
hat sich gut gehalten. Sie hat eingesehen,
dass Lohnabbau und ertriigliche landwirt-
schaftliche . Produktionspreise nicht verein-
bar sind. Der Abstimmungskampf hat eine.
grosse Front des werktitigen Volkes: er-
stehen lassen, deren Aufrechterhaltung von

. grosster Wichtigkeit ist.

Der Ausgang der Abstimmung ist nach
zwei Richtungen hin von besonderer Wich-
tigkeit. Sie hat der schrankenlosen defla-
tionistischen Politik des Abbaues der Léh-
ne und Preise ein erstes kategorisches Halt
geboten und ist geeignet, einer neuen ver-
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niinftigeren Wirtschaftspolitk die Wege
zu ebnen. Fiir die bevorstehende Ausein-
andersetzung mit der Reaktion, die in
der Schweiz nicht weniger hartnickig ist
als anderwiirts, wird uns der Volksent-
scheid eine giinstigere Plattform verschaf-
fen. Die Abstimmung hat aber auch eine
grosse Bedeutung im Lichte der demokra-
tischen Staatsform. Sie zeigt, dass auch die
formale Demokratie fiir die Wahrung der

Interessen der Arbeiter Méglichkeiten bie-
tet, die in jeder andern Staatsform fehlen.
Das Volk selbst hat sprechen kdnnen. Es
hat gezeigt, dass es viel verniinftiger ist,
als unsere Gegner wiinschten und hofften.
Daraus diirfen wohl auch gewisse Schliisse
auf andere Volker gezogen werden. Der
Abstimmung darf daher trotz der Kleinheit
unseres Landes, sicher auch international
einige Bedeutung beigemessen werden.

L dgel d
Das Problem der Reparationen und Kriegsschuldenzahlungen
Kritik der Presse an unserer Veréffentlichung

" Bekanntlich hat unser Prager Kongress
vom Jahre 1932 von neuem zu dem Pro-
blem der Reparationen und Kriegsschul-
denzahlungen Stellung genommen. Eine
vom Leiter der Abteilung fiir Auskunft und
Veréffentlichungen der [.T.F. ausgearbei-
tete Studie diente als Diskussionsgrundla-
ge. Der Kongress beschloss, diese Studie in
franzdsischer, deutscher, englischer, schwe-
discher und spanischer Sprache herauszu-
geben, Sie erschien dann auch im Spitjahr
des selben Jahres mit einem Vorwort ver-
sehen. Eine Reihe unserer Verbinde geben
Bestellungen auf, das Interesse beschrinkte
sich jedoch nicht nur auf den eigenen Kreis.
Zahlreiche Anfragen wissenschaftlicherEin-
richtungen, wie Universititen, Bibliothe-
ken u. dgl., die Wert auf den Besitz der
Broschiire legten, wurden an uns gerichtet.
Schriftleitungen sozialistischer und wissen-
schaftlicher Zeitschriften brachten entwe-
der eine Anzeige der Schrift oder bespra-
chen dieselbe mehr oder weniger ausfithr-
lich. Sofern letztere in unsern Besitz ge-
langten, geben wir sie nachstehend aus-
zugsweise wieder.

Die Organe unserer eigenen Organisatio-
nen brachten, von wenigen Ausnahmen ab-
gesehen, keine Besprechungen. Wir be-
dauern dies sehr, da der Zweck der Schrift
gerade der war, in unserm eigenen Kreise
Aufklirung zu schaffen.

Im ,, Transportarbetaren”, dem Organ
unserer schwedischen Transportarbeiter,
Neo. vom 4. Oktober 1932, wurde folgendes
gesagt: .

«Das grosse und brennende Problem von inter-

. nationaler Bedeutung iiber die Streichung der Re-
parations- und Kriegsschulden hat die .T.F. durch

Verdffentlichung  einer ausgezeichneten Abhand-:

lung beleuchtet, die wert ist, von jedermann, der

sich iiber dieses Problem unterrichten will, stu-

diert-zu werden."

»Der Eisenbahner”, die Verbandszeitung
der schweizerischen Eisenbahner, vom 19.
August d. ]J. nannte sie ,,eine sehr interes-
sante und lehrreiche Broschiire,™

.La Tribune des Cheminots", das Organ
unseres franzosischen Eisenbahnerverban-
des, beschriinkt sich auf die Wiedergabe
des Inhalts.” Dagegen beurteilt ,, The New
Zealand Transportworker" vom |. April
1933 die Schrift ziemlich ausfiihrlich. U, a.
wird gesagt: :

we. Wir haben noch keine Versffentlichung ge-
sehen, die so viel Informationsmaterial iiber die

I}f.riﬁg.?schnlden aller europiiischen Linder ent-

el

Der Rezensent endigt mit folgender An-
spornung:

wDieses Buch sollte von jedern Arbeiter gelesen .

werden, denn és gibt fir die Atbeiter Neu-See-
lands den- Standpunkt der Arbeiterbewegung zur
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Kriegsschulden- und allgemeinen Schuldenfrage,
sowie die zahlreichen Pline iiber die Reparations-
leistungen Deutschlands, wieder."

Nicht besonders eingenommen war ,,De
Belgische Tram™ vom 1. Dezember 1932.
Der betreffende Schreiber bekannte sich zu
dem Vorschlag der belgischen Eisenbah-
ner, eingereicht bei unserm Prager Kon-
gresse, der dahin ging, die Kriegs-‘und Re-
parationsverpflichtungen iiberhaupt nicht
zu behandeln. Eigentlich hat er sich damit
auch gegen die Herausgabe unserer Publi-
kation ausgesprochen. Da aber der Kon-
gress einen andern Beschluss getroffen hat,
brauchen wir an dieser Stelle keine Stellung
mehr dagegen zu nehmen, Der Kritiker
scheint unter der internationalen politi-
schen Verschuldung etwas ganz anderes zu

verstehen als man im allgemeinen darunter’

versteht. Unser Gegner vertritt ndmlich im
Zusammenhang .mit den Kriegsereignissen
die Auffassung, die Auferlegung von Re-
parationsleistungen sei berechtigt, eine Auf-
fassung, zu der sich weder die I.T.F. noch
der Verfasser der Studie je gedussert hat.
Unser Rezensent fihrt dann fort:
oIn dem Buch befleissigt sich der Schreiber,
zwischen den deutschen Interessen und denjeni-
gen des Weltproletariats Verwirrung anzurichten,
indem er ein Gemilde ither die Leiden, welche
das deutsche Proletariat und insbesondere die
deutschen FEisenbahner durchgemacht haben, an
die Wand malt, Nirgends macht er einen Unter-
schied zwischen den Interessen der Arbeiter und
denen -der deutschen Kapitalisten, um zu dem

Schlusse zu kommen, dass es Pflicht der Arbei-

terbewegung ist, sich mit allen Mitteln Fir die

Streichung der Kriegsschulden und Reparations-

leistungen einzusetzen. Ich nehme an, dass das

deutsche Proletariat die Last der Kriegs< und Re-
parationsschulden nicht tragen soll, doch weshalb
den deutschen Kapitalismus davon entheben?*

Dazu muss bemerkt werden, dass der
Kritiker entweder unsere Verdffentlichung
nicht gut gelesen oder zu sehr voreinge-
nommen war, um sie objektiv zu zerglie-
dern,

Die Studie ist gerade darauf zugeschnit-
ten, die Gegensiitze 'zwischen den Interes-
sen des deutschen Proletariats und des
deutschen Kapitalismus herauszuschilen
und den Beweis dafiir anzutreten, auch so-
weit die skonomischen Auswirkungen der
Reparationszahlungen in Frage kommen.
Um fiir den Kritiker mehr als deutlich zu
sein, kénnten wir die in der Studie enthal-
tene Beweisfithrung in bezug auf diesen
Punkt etwa folgendermassen zusammen-
fassen: Die Reparationszahlungen haben
nicht den deutschen Kapitalismus belastet
und die belgischen Arbeiter bereichert, son-
dern sie haben sowohl den deutschen als
auch den belgischen Kapitalismus berei-
chert und die deutschen mit den belgischen

Arbeitern einer schlimmeren Ausbeutung
ausgesetzt.

Den Wert der Studie beurteilt der Kriti-
ker mit folgenden Auslassungen:

»Das Werk ist vor allem eine Anhiufung von
Zahlen, Diagrammen, Statistiken, welche den
Werken verschiedener deutscher oder englischer
Nationalskonomen oder deutschen Zeitschriften
entnommen . sind. Dabei muss man bedenken,
dass die Kunst des Statistikers in dieser Angele-
genheit ist, die Gedanken durch Ziffern zu ver-
wirren. Der Autor versucht nachzuweisen, dass es
in jedermanns Interesse lige, dass die zwischen-
staatlichen Schulden gestrichen werden. lch will
das schon glauben, muss dazu aber bemerken,
dass die Volkswirtschaftler weiss oder schwarz
sagen je nachdem sie sich an der einen oder an-
dern Seite der Barrikade befinden, und dass ins-
besondere diejenigen der Vereinigten Staaten in
threr Mehrheit geistig beschrinkt sind, weil sie
damit nicht einig gehen."

Ueber den Wert der Studie im allgemei-
nen und iiber ihre Verwirrung stiftende Aus-
wirkung im besonderen kann man geteilter
Meinung sein, was schon aus andern hier
wiederzugebenden Beurteilungen hervor-
geht. Die Nationaldkonomen aber weiss
sagen zu lassen, wenn sie schwarz sagten,
um mit den Worten des Kritikers zu spre-
chen, das heisst, den Tatsachen Gewalt
antun. Verschiedene Volkswirtschaftler von
Namen in den Vereinigten Staaten befiir-
worten gerade die Streichung der Repara-
tions- und Kriegsschuldenzahlungen, was...
fiir diejenigen, welche sie gut oder vorur-
teilsfrei gelesen haben, mehr als zur Genii-
ge aus der Studie selber hervorgeht.

Schliesslich gibt der Schreiber zu erken-
nen, dass er bel der Lektiire unserer Ver-
Sffentlichung fiir sich recht wenig Nutzen
gezogen habe. Unser Kritiker schliesst sei-
ne Betrachtungen wie folgt:

»Der Schreiber von ,Die Internationale politi-
sche Verschuldung und die Arbeiterklasse" hat
mich nicht davon iiberzeugt, dass die Streichung
der Kriegsschulden und Einstellung der Repara-
tionszahlungen eine Besserung der heutigen Zu-
stinde auf der Welt herbeifithren wiirde; im Ge-
genteil, man muss sogar annehmen, dass das Re-
sultat gleich Null sein wird. Sicher ist aber, dass
durch die Streichung der Reparationsverpflichtun-
gen die Lasten des deutschen Staates vermindert
werden, jedoch nur um sie im selben Masse auf
andere, ndmlich auf die Arbeiter Belgiens,
Frankreichs, Englands, Italiens usw. abzuwilzen
und dass die Streichung der internationalen Schul-
den zur Erleichterung der letzteren eine neue
Last fiir die amerikanischen Arbeiter bedeuten
wiirde."

Von ausserhalb der Gewerkschaftshewe-
gung stehenden Kreisen sind uns folgende
Besprechungen bekannt geworden. In ,, The
Journal of Electrical Workers and Opera-
tors" in Washington vom Februar 1933 wird
in einer langen Betrachtung festgestellt,
dass ,,.... die Begriindung .... ist in recht
klarer Weise angegeben.” Nachdem der
Kern unserer Darlegungen herausgeschilt
wurde, konstatiert Schreiber:

wJo versuchen die Arbeiter Europas, die politi-
sche Seite der Kriegsschuldenfrage zu ergriinden,
um dann zum &konomischen durchzudringen.
Wenn dies getan ist, bzw. wenn einmal diese
Richtung eingeschlagen ist, erkennt man sogleich,
dass die Kriegsschulden lediglich die Tiiren zu
einer ausléndischen Politik bedeuten.™
Im ,,Fackféreningsrorelsen”, dem Organ

des Schwedischen Gewerkschaftsbundes
vom 24. Mirz 1933, schreibt Sven G. Strand
einen ausfiihrlichen Artikel iiber die Repa-
rations- und Kriegsschuldenzahlungen, wo-
rin er sich nach der Bemerkung, dassin der




einschlagigen Literatur selten festgestellt
wurde, wie sich diese Zahlungen auf
die Arbeiterklasse auswirken, darauf be-
schrinkt, den wesentlichen Inhalt der Stu-
die wiederzugeben.

In der damals noch nicht gleichgeschal-
teten ,,Metallarbeiter-Zeitung”, Wochen-
blatt des Deutschen Metallarbeiter-Verban-
des, vom 4. Februar 1933, wird festgestellt,
dass ,.das verwickelte System der interna-
tionalen Verschuldung so dargestellt und
geordnet (ist), dass sich auch der Arbeiter
zurechtfindet”.

»La Révolution prolétarienne” vom 10.
Msrz 1933, eine unabhingige Gewerk-
schaftszeitung in Frankreich, bezeichnet die
Broschiire als ein ,weisser Neger” ganz
in der Art der Il. Internationale”. In die-
sem Organ wird das ganze Problem dem
folgenden Aktionsprogramm fiir das deut-
sche Fisenbahnpersonal untergeordnet:

wKollegen Eisenbahner Deutschlands! Die in-
ternationalen Schulden sind nicht mal eine halbe
gedruckte Seite Papier wert! Hattet ihr euch ge-
gen die zahllosen Notverordnungen, durch die
eure Léhne immer mehr geschmalert wurden, ge-
wehrt, so wiirdet ihr — was fiir die ganze Arbei-
terwelt ungeheuer wichtig ist —, etwas anderes als

Backsteine verschlingen, und wenn die Repara-

tionen Deutschlands pldtzlich unzahlbar geworden

wiren, hitten sie schon vor Lausanne annulliert
werden miissen."

In sozialistischen Organen fanden wir
noch folgende Besprechungen. ,Der Fun-
ke", Tageszeitung fiir Recht, Freiheit und
Kultur vom 30. Dezember 1932, gibt nach
einigen Zitaten, mit denen er ganz beson-
ders einverstanden ist, zusammenfassend
sein Urteil wie folgt ab:

»Die Schrift ist warm zu begriissen. Denn in
der sehr umfangreichen Reparationsliteratur fin-
det sich sonst fast keine konsequente Darstellung
von sozialistischer Seite."

In ,,De Sociaal-Democraat”, das Wo-
chenblatt der Sozialdemokratischen Arbei-
ter-Partei in Holland, beurteilt ein Mitar-
beiter in der Schriftleitung unsere Schrift
mit den Worten:

w.. Eine Darlegung mit reichen Unterlagen”.
+Das Marxistische dieser Studie, die ich allen
Lesern warm empfehlen kann, liegt m. E. vor
allem darin, dass der Verfasser, ohne die politi-
schen Faktoren ausser acht zu lassen, in ausge-
zeichneter Weise den Skonomischen Hintergrund
und die 8konomischen Folgen der Schuldenzah-
lungen aufgezeigt hat, Beim Lesen des Buches
wird man wieder einmal gewahr, dass auch Ar-
beiterpolitik nur bei griindlicher Kenntnis der
skonomischen Verhiltnisse erfolgreich betrieben
werden kann."

Von den nicht-sozialistischen Versffent-
lichungen sei noch eine Besprechung er-
wiahnt, nimlich aus dem ,,Internationalen
Nachrichtendienst” vom 29. November
1932, der in Wien erscheint. Schriftleiter
Dr.ErwinPerles bemerkt zu der Broschiire:

+Das Buch, bestimmt als Diskussions-Grundlage
fir den im heurigen Sommer in Prag abgehalte-
nen Kongress der I.T.F., ist iiber diesen Rahmen
hinaus als ein auch fiir den biirgerlichen Wirt-
schaftspolitiker ungemein wertvoller Beitrag zu
der Frage: Kriegsschulden und Wirtschaftskrise
zu bezeichnen, An der Hand eines ungemein
reichhaltigen statistischen Materials werden die

Auswirkungen der Kriegsverschuldung auf den

Giiter~ und Arbeitsmarkt untersucht und die For-

derung nach einer allgemeinen Streichung der

Kriegsschulden erhoben. Besonders interessant

sind die statischen Zifferntabellen und der letzte

Abschnitt, der sich mit der zukiinftigen Wirt-

schaftsgestaltung Europas bei einer Fortdauer der

Reparationszahlungen befasst und der, trotz seiner

einseitigen Betonung des sozialistischen Interesses

Sitzung des Exekutivkomitees vom 7., 8. und 9. Juni 1933

Das Exekutivkomitee tagte am 7., 8. und 9. Juni
d. J. im Gebaude der LT.F. in Amsterdam. An-
wesend waren: C. T. Cramp, Vorsitzender, Ch.
Lindley, 2. Vorsitzender, ]. Jarrigion, B. Kénig,
C. Mahlman, Edo Fimmen, Generalsekretir und
N. Nathans, stellvertretender Generalsekretir, Einem
Teil der Sitzungen wohnten bei: W. Brodecky, Ge-
neralratsmitglied und die Mitglieder des Geschifts-
fiihrenden Ausschusses J. Brautigam und P. Molt-
maker.

Der ausfithrliche Titigkeitsbericht des Sekreta-
riats iiber die Zeit vom 15. Dezember 1932 bis Ende
Mai 1933 wurde besprochen und einstimmig gut-
geheissen.

Ferner wurde die Bilanzaufstellung und die Ge-
winn- und Verlustrechnung iiber 1932, sowie der
Kassenbericht iiber das erste Quartal 1933 geneh-
migt,

Als Mitglied neu aufgenommen wurde der dini-
sche Seemannsverband, der vor einem Jahre aus-
trat, um sich der kommunistischen Seeleute- und
Hafenarbeiter-Internationale anzuschliessen. Bei einer
Urabstimmung unter den Mitgliedern sprachen sich
diese mit iibergrosser Mehrheit fiir den Wiederan-
schluss an die I.T.F. aus.

Zu dem Antrag der norwegischen Organisation
der Steuerleute wurde beschlossen, sich mit der
Internationale der Offiziere in der Handelsschiffahrt
wegen der Anschlussfrage zu besprechen und ferner
die bereits der I.T.F, angehdrigen skandinavischen
Organisationen um ihre Ansicht zu befragen.

In der Hauptsache beschiftigten sich die einzel-
nen Sitzungen mit dem Kampfe gegen die zuneh-
mende Reaktion, besonders im Hinblick auf die
durch die Machtergreifung der nationalsozialisti-
schen Bewegung in Deutschland geschaffenen Zu-
stinde und deren Folgen.

Es wurde beschlossen, die bisherigen deutschen
Mitgliedsorganisationen der I.T.F,, nimlich den Ein-
heitsverband der Eisenbahner Deutschlands, den
Gesamtverband der Arbeitnehmer der &ffentlichen
Betriebe und des Personen- und Warenverkehrs so-
wie den Zentralverband der Maschinisten und Hei-
zer, welche sich unter der Herrschaft Hitlers befin-
den, auszuschliessen.

Ein weiterer Beschlusa geht dahin, die illegale
Arbeit in Deutschland energisch aufzunehmen und

die freigewerkschaftliche Bewegung in Danzig und .

im Saargebiet, insbesondere die dortigen Trans-
portarbeiter und Eisenbahner, moralisch und mate-
riell zu unterstiitzen.

Anschliessend an die Diskussion tiber die in
Deutschland entstandenen Verbiltnisse besprach
sich die Exekutive auch iiber die politische Lage in
andern Lindern, z. B. in Oesterreich und in der
Tschechoslowakei. Beschlossen wurde auch, die Ar-
beiter dieser Linder nach Kriiften zu unterstiitzen.

Es wurde bedauert, dass die unmittelbar nach
dem Prager Kongress der I.T.F. unternommenen
Versuche, gemeinsam mit dem Internationalen Ge-
werkschaftsbund eine energischere Aktion gegen
den Faschismus aufzunehmen, erfolglos blieben.
Finer der beiden Sekretire wurde beauftragt, die

LT.F. auf einer zum 6. Juli nach Paris einberufenen
Konferenz des .G.B. mit Delegierten der verschie-
denen internationalen Berufssekretariate, zu vertre-
ten; Zweck der Tagung ist, zu beraten, welche
Massnahmen, evtl. gemeinsam, getroffen werden
miissen, um die Interessen dieser internationalen
Organisationen in Deutschland zu wahren.

Der Verlust der deutschen Organisationen, der
bereits im laufenden Jahre fiir die 1T F. einen Ein-
nahmenausfall von etwa 25 % bedeutet, gab Veran-
lassung zu eingehenden Beratungen iiber einen vom
Sekretariat eingereichten Bericht mit Vorschligen
zur Durchfithrung von Sparmassnahmen. Dieser Be-
richt, der fast auf jedem Ausgabengebiet der I.T.F.
einschneidende Sparmassnahmen vorsah, wurde ein-
miitig gutgeheissen.

In diesem Zusammenhang wurde auch beschlos-
sen, das Monatsblatt der I.LT.F. ab 1. Juli einzu-
stellen.

Ende des Jahres wird der Generalrat an Hand
einer neuen Uebersicht iiber die Kassenverhiltnisse
in den ersten 3 Quartalen zu priifen haben, ob noch
andere und schirfere Sparmassnahmen getroffen
werden miissen. )

Einstweilen wird das Sekretariat, auf jeden Fall
bis Ende des Jahres, seine bisherige Tatigkeit — von
der Aufgabe der Monatsschrift abgesehen — fort-
setzen kdnnen. Um einen entsprechenden Ersatz
Fir das jetzt ausfallende Organ zu schaffen, werden
die Presseberichte so weit als irgend méglich aus-
gebaut, wobei vor allem der Notwendigkeit der Be-
kampfung von Faschismus und Reaktion Rechnung
getragen wird.

Beziiglich der Unterstiitzung von Kameraden,
welche wegen politischer ,,Vergehen" aus Deutsch-
land flitchten mussten, stellte sich das Exekutiv-
komitee auf den Standpunkt, dass eine Regelung
moglichst zentral erfolgen muss. Dafiir zustindig
ist 8. E. der gemeinsam von der S.A.l. und dem
1.G.B. geschaffene und verwaltete Matteotti-Fonds.
In den einzelnen Lindern kommen fir die Unter-
stiitzung die dort ansdssigen Parteien und Gewerk-
schaftszentralen in Frage. Nur in Ausnahmefillen
wird die l.T.F. die Aufgabe haben, Fliichtlingen
direkt zu helfen. Anders aber verhiit es sich mit
Kameraden, die sich noch in Deutschland aufhalten
und sich in Not befinden, Es besteht kein Zweifel,
dass diese Fiir direkte Unterstiitzung durch die inter-
nationalen Berufssekretariate in Betracht kommen.

In dieser Angelegenheit wurde beschlossen, an
alle angeschlossenen Organisationen einen Aufruf
zu richten, damit diese durch freiwillige Beitréige
das Sekretariat in die Lage versetzen, die mit der
speziellen Propaganda in Deutschland, der Unter-
stiitzung der Verbiinde in Danzig und im Saarge-
biet, sowie direkter oder indirekter Opfer des Hitler-
Regimes verbundenen Kosten aufzubringen.

Im Hinblick auf die finanzielle Lage der 1.T.F.
mussten Beschliisse itber die beabsichtigte Errich-
tung eines Zweigsekretariats fiir die Organisationen
des Fernen Ostens, sowie iiber einige Unterstiit-
zungsgesuche von Mitgliedsorganisationen bis . auf
weiteres zuriickgestellt werden.

die Zustimmung aller wirtschaftlich Denkenden
finden sollte."

»Finanzpolitische Korrespondenz® vom
30. Mai 1933, Herausgeber Dr. R. Kuc-
zynski, Berlin, dussert sich wie folgt:

»Die bisher umfassendste Studie der Wirkung
der internationalen politischen Verschuldung auf
die Lage der Arbeiter ist zweifellos die Studie
von Zwalf, der seine Ausfilhrungen auf gutes
statistisches: Material stiitzt, zahlreiche wichtige
Einzelheiten des Problems hervorhebt, und jedem
Leser Anregung gibt, auch wenn er mit der
Grundeinstellung des Verfassers nicht einverstan-
den ist."

. Weltwirtschaftliches Archiv”, die Zeit-
schrift des Instituts fiir Weltwirtschaft und
Seeverkehr Kiel, 37. Band, April 1933, be-
schriinkt sich darauf, den Inhalt dieser Stu-
die in nachstehenden Worten wiederzu--
geben:

+Kernstiick dieser Studie ist die These, dass die

Last internationaler Verschuldung bei dem gege-
benen kapitalistischen Wirtschaftssystem im we-

sentlichen auf den Schultern der Arbeiterschaft
ruht, was besonders fiir die deutschen Repara-
tionsverpflichtungen zutreffe. Es wird versucht,
diese These unter Heranziehung statistischen Ma-
terials auch fiir die ,,Sieger"~ und Gliubigerlinder
zu erweisen, indem den komplizierten internatio-
nalen Zusammenhingen -zwischen den vielfachen
unmittelbaren und mittelbaren Folgeerscheinun-
gen der internationalen Verschuldung nachge-
gangen wird,"

Das sind die Besprechungen, soweit sie
uns unter die Augen gekommen sind. Zwei-
felsohne werden welche noch hie und da
auftauchen. Sollten einem Leser nochandere
als obenerwihnte Rezensionen = bekannt
sein, so bitten wir ihn, uns daven in
Kenntnis setzen zu wollen, weil uns dann
die betreffende Anzeige entgangen ist. Die
im vorstehenden  wiedergegebene Ueber-
sicht spricht {ibrigens fiir sich selbst: es geht
daraus hervor, dass die I.T.F. mit dieser.
Versffentlichung ein gutes Stiick Arbeit ge-
leistet hat.
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Mitteilungen des Sekretariats

Vorlaufige Einsf‘ellung der

: Mit dieser Nummer wird unser Organ
eingestellt. Die Griinde zu dieser Mass-
nahme haben wir in einem in dieser
3 Nummer enthaltenen Artikel “Auf Wieder-
3 seh’'n” sowie in dem vorstehenden Be-
3 richt Uber die letzte Silzung unseres
$ Exekutivkomitees angegeben. 3

Eingegangene Beifrédge : Fir 1931 :
Polnische Eisenbahner, . . . . . fl. 1764.08
Fiie 1933
Englische Eisenbahner (N.U. R) . fl. 6359.—
Norwegische Seeleute . . . . oW 500~
Spanische Eisenbahner. . . . . . , 177127
Franzésische Transportarbeiter. . . , 81401
Englische Transportarbeiter (T and
G w. u), ¢ o 4063~
Polnische Eisenbahner s o W 1400.—
Dénische Heizer. . . . . . . . . 185.74
Pinnische Seeleute ., . . ., . . . . 103.20

Bevcrstehende Kongresse : )
Spanischer Eisenbahnerverband, vom 20. bis 27.
Juli in Madrid;

Kanadische Féderation der Eisenbahnangestellten.
- am 18, September und folgende Tage in Ottawa;

Landesverband der Hafenarbeiter Frankreichs, vom
23. bis 25. September in Paris.

el

"Ein Anschlag auf den ungari-
schen Strassenbahnerverband

" Am 8. Mirz abends wurde in Budapest
ein Fahrer der Budapester Strassenbah-
nen, der schon seit langer Zeit kein Mit-
glied des ungarischen Strassenbahnerver-
bandes mehr war, verhaftet. Die Ver-
bandsleitung erfuhr, dass die Verhaftung
auf politische Griinde zuriickzufiihren ist.
In der darauffolgenden Nacht wurden wei-
tere 29 Strassenbahner in Haft genommen,
unter ihnen auch der Obmann, der Sekre-
tir und ein Vorstandsmitglied des Ver-
bandes. Die Verbandsleitung hatte keine
Ahnung, warum die Verhaftungen vorge-
nommen wurden. Einige Tage darauf be-
richteten die biirgerlichen Blitter, im Ver-
band der Strassenbahner wire eine kom-
munistische Verschworung aufgedeckt wor-
den und die Verschwirer wiiren unter dem
Vorwand, einen Esperanto-Kurs zu orga-
nisieren, zusammengekommen. Nur das
Zentralorgan der ungarischen Sozialdemo-
kratie, .die ,Népszava, die mit den Ver-
hiltnissen in der freien Gewerkschaft der
Strassenbahner vertraut ist, schrieb sofort,
der Verband sei an einer kommunisti-
schen Verschwérung nicht beteiligt.

- Die- Polizei fiihrte einige: Tage eine Un-
tersuchung durch, wonach sie 13 der Ver-
hafteten wieder .auf freien Fuss setzen
musste.: Die Freigelassenen teilten dann
mit, dass die Polizel nach einer Verschwa-
rung und nach dem Blatte ,Voérés Villa-
mos” (der rote Strassenbahner) fahnde.
Es handelt - sich hier um eine Zeitung,
welche den Strassenbahnern auf alle mog-
liche Weise aufgedrangt wurde und in erster
Linie die sozialdemokratisch gesinnten
Strassenbahner beschimpfte. Der Ver-
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Die Maifeier in Japan

Die Demonstrationen am Weltfelertag der
Arbeit wurden in Tokio, Osaka, Nagoya
und andern grossen Industriestidten abge-
halten. Es waren vorher allerhand Geriichte

iiber bewaffnete Ueberfille durch Nationa-

listen oder Zusammenstbsse zwischen der
Rechten und Linken im Umlauf. So hiess
es, dass einige Fithrer der nationalistischen
Organisation im Schilde fiihrten, die De-
monstranten wahrend des Aufzuges durch
die Strassen Tokios zu iiberfallen, zu wel-
chem Zwecke an die 200 Bambusspiesse
verfertigt wurden und man einen Stosstrupp
aufmarschieren liess. Die meisten der Fiih-
rer der Bussersten Linken sind aber von der
Polizei verhaftet worden, weil sie zum 1.
Mai einen besondern Werbefeldzug vorbe-
reitet hatten. Die Polizei traf strenge Vor-
sichtsmassregeln, und in Tokio soll am 1.
Mai eine 4 000 Mann starke Polizeimacht
aufgeboten worden sein.

Andererseits fithrten die nationalistischen
Organisationen, z. B. die Kokka Shakai
T8 (Sozialistische Staatspartei), die Seisan
T8 (Partei der Hersteller) etc. ihre Kam-
pagne gegen die Feier des 1. Mai als Welt-
feiertag der Arbeit fort. Sie beschlossen,
energisch gegen die Feier des 1. Mai anzu-
kimpfen, den Austritt Japans aus der In-

ternationalen Organisation der Arbeit in’

Genf zu fordern und die Einberufung einer
Internationalen Arbeitskonferenz fiir asia-
tische Arbeiter anzustreben. Am 29. April,
als des Kaisers Geburtstag gefeiert wurde,
veranstalteten sie auf dem Exerzierplatz
Yoyogi (Tokio) eine Kundgebung, wobei
dem Heere mit der iiblichen Zeremonie ein
Flugzeug zugeeignet wurde; darnach er-
folgte eine Parade durch die Strassen der
Stadt. Am Hibiya-Park angekommen, be-
tete die Menge fiir des Kaisers Gesundheit
und nach 3 Hurras auf das kaiserliche Haus
stob sie auseinander. Berichtet wird, dass
bis Ende Mirz die Arbeiter fiir die Landes-
Verteidigungs-Kasse 417.0000 Yen aufge-
bracht haben.

Trotz dieses heftigen Widerstandes von-
seiten der nationalistischen Gewerkschaften
wurde dennoch in verschiedenen Landes-
teilen der I. Mai gefeiert. Der diesjihrige
Mai-Aufzug in Tokio war besonders da-
durch gekennzeichnet, dass die organisier-
ten Arbeiter in 2 getrennten Gruppen de-
monstrierten. Mitglieder der Nippon R3dé
S6doémei  (Japanische Gewerkschaftszen-
trale) und anderer rechts stehender Ge-
werkschaften veranstalteten eine Versamm-
lung und Demonstration, wo ein Manifest
mit den Forderungen auf den Siebenstun-
dentag, Unterhalt der Exrwerbslosen, Miss-
billigung der reaktioniiren ,,Fascio”, Lohn-
vorschiisse wihrend der Inflationsperiode
und Verhinderung eines Weltkrieges ange-
nommen wurde. Der linke Fliigel, vertre-
ten durch den Hokyo Kotsu R6d8 Kumiai
{Transportarbeiter-Verband), die Opposi-
tion im Generalrat des Gewerkschaftsbun-
des (R8d56 KumiaiS8hydgikai) und einige
syndikalistische Verbinde hielten ebenfalls
eine Sitzung ab, wo eine Resolution ange-
nommen wurde mit der dringenden Auffor-
derung an alle unterdriickten Menschen,
an der Feier des 1. Mai teilzunehmen; in
dieser Resolution wurde auch die Abkehr
von den ,,Fascio”, den ,,Social Fascio™ und
dem Japanischen Gewerkschaftsbund aus-
gesprochen, und schliesslich Hilfe fiir die
Erwerbslosen verlangt. Auch dieser linke
Fligel demonstrierte auf den Strassen.

Die diesjihrige Maifeier war eine Gele-
genheit, um eher die Uneinigkeit, als die Fi-
nigkeit der organisierten Arbeiterschaft Ja-
pans zu bekunden, und besonders auffillig
war dabei, dass der rechte Fliigel der Be-
wegung die internationale Bedeutung dieses
Arbeiterfestes ganz ausser acht liess, wih-
rend der linke Fliigel wegen der strengen
Vors1chtsmassnahmen der Polizei  keine
Masglichkeit hatte, seine Stimme vernehmen
zu lassen.

Ein deutliches Bild von der diesjahrigen

Maifeier in Japan geben die nachstehenden

Bilder.

bandsleitung war auch bekannt, dass die
Polizei die Verbreiter dieses Blattes sucht.
Umsomehr wachten die Kollegen dariiber,

den Verband von der Aktion der Kom-

munisten fernzuhalten.

Nach der am 16. Februar stattgefunde-
nen Jahresversammlung, in der die Ver-
bandsleitung neugewshlt wurde, hat man
von einer der Verbandsleitung bisher un-
bekannten Seite eine Anzeige erstattet,
wonach die neue Verbandsleitung grdss-
tenteils aus neuen Minnern bestiinde, die
den Verband in kommunistisches Fahr-
wasser lenken wollen. Der Anzeige wur-
de ein Aufruf beigelegt, in dem die neu-
gewihlte Leitung die Kollegen aufforder-
te, fiir den Verband 500 neue Mitglieder
zu werben, weil dadurch der Mitglieds-
beitrag ermissigt werden konnte. In der
Anzeige wurde behauptet, die Verbands-
lettung beabsichtige, diese 500 Mitglie-
der fiir die kommunistische Organisation
zu gewmnen.

Von 17 Verhafteten setzte der Untersu-

chungsrichter 40 — darunter der Obmann,
der Sekretsir und das erwihnte Vorstands-
mitglied — wieder auf freien Fuss; es wa-
ren nimlich gegen 8 gar keine Verdachts-
momente zu finden, wihrend die Untersu-
chung gegen 2 Freigelassene weitergefithrt
wurde.

Am 17. Mai fand die Hauptverhandlung
gegen die 7 sich in Haft befindenden
Strassenbahner statt, die alle fiir schuldig
erklirt wurden; einer erhielt 8 Monate,
3 je 5 Monate und 3 je einen Monat Ge-
fingpis. In der Urteilshegriindung heisst
es, die. Angeklagten  hitten durch.. den
Kauf von ,Rote Hilfe"-Marken die kom-
munistische Partei unterstiitzt; ferner hit-
ten sie gewusst, dass die ,V&érss Villa-
mos" verteilt wurde und sie hitten es un-
terlassen, der Behdrde Anzeige zu erstatten.

Dxe Verurteilten wurden nun von der
Strassenbahn entlassen. Dem unverant-
wortlichen Treiben der Kommunisten ist
es zuzuschreiben, dass sieben Familien
brotlos geworden sind.
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Die wahren Verantwortlichen

Am Tage, nachdem am Pfingstsonntag
bei Nantes ein Zug mit Ausfliiglern verun-
gliickte, haben sich, noch ehe eine Unter-~
suchung eingeleitet worden war, die biir-
gerlichen sowohl als auch die sozialisti-
schen Tageszeitungen — leider muss dies
zugegeben werden — beeilt, den Fall so
darzustellen, als sei der Lokomotivfithrer
des verhiingnisvollen Zuges allein schuld
daran. Hinter dieser Pressereaktion steckt
auch diejenige der Eisenbahnunterneh-
men, und sie veranlasst uns, unsern Lesern
einige treffende Ausziige aus den Schriften
von Pierre Hamp, dem Verfasser einiger
inhaltsreicher Biicher tiber die menschliche
Arbeit, die ein einziges grosses Helden-
gedicht tber die ,,Leiden der Menschen®
darstellen, vor Augen zu fiihren:

.Eine Unternehmung verwendet zwei Sorten
von Menschen: das leitende und tiberwachende
Personal, das gewd&hnlich sitzt mit weissen Hénden,
und das ausfithrende Personal, immer stehend und
mit schwarzen Hénden. Der Leiter hat den Vor-
teil, durchstreichen und wieder von neuem an~
fangen zu konnen:; es kostet ihn bloss ein Blatt
Papier; der Ausfithrende hat keine Muse dazu,
Irrttimer begehen zu kdnnen: wenn er sich tduscht,
dann kracht es. Er arbeitet in Holz und Eisen.
Bei der Ausiibung seines Dienstes bedarf es nur
eines Blickes 2u wenig oder einer Bewegung zu-
viel, und die Katastrophe ist ‘da. Dann ist es
“ublich, dass man die Verantworfung nicht bei
der geistigen Anordnung su:cht, sondern sie bei
der materiellen Ausfiihcung findet. In der Tat ist
es so, dass seitdem die Eisenbahngesellschaften
ihre Vorsichtsmassnahmen treffen, ihre Biiromen-
schen Reglemente bis in alle Einzelheiten ausge-
arbeitet haben, die allen in der Praxis méglichen

Féllen angepasst sind und man findet darin im-
mer den entsprechenden Text, an den man sich
hiitte halten miissen, damit kein Unglicksfall
passiert wiére, ...

‘Wenn durch wirkliche Vorrichtungen fiir Sicher-
heit gesorgt wiirde, wiren soundsoviele Vor-
schriften weniger niitzlich, denn sie haben ja nur
den Zweck, unter Beibehaltung aller Fehler der
billigen Einrichtung fiir Erhaltung der Sicherheit
zu sorgen.

Denn die notwendigen Arbeiten ausfthren und
gentigend Personal bei einer sicheren Abwicklung
des Dienstes verwenden wire teuer. Die schrift-
lich niedergelegten zahlreichen Vorschriften zu
vermehren, kostet wenig und geniigt, damit die
Chefs bei einem Unfalle sagen kénnen:

Wirhaben ‘alle Vorkehrungen getroffen, damit
so etwas nicht vorkommen soll. Man hitte sich
nur an die Vorschriften im Paragraphen II halten
brauchen.

Um sich ihrer Verantwortung zu entzichen,
sich zu decken, wie sie es zu nennen pflegen,
geniigt ihnen irgend eine Randbemerkung. Sie
schreiben einfach: Mein Herr! Wollen Sie davon
Vormerkung nehmen, dass. ..

Der Mann, welcher davon Vormerkung nehmen
soll, bestétigt den Empfang des Befehls, iibergibt
ihn einem andern. der ebenfalls unterzeichnet und
ihn weitergibt, Das Papier kommt aber letzten
Endes immer zu jemand, der es an niemanden
mehr weiterzuleiten, der nicht einmal die Zeit
hat, zu lesen, was man ihm {bermittelt hat:
das ist der Rottenfithrer, der Lokomotivilihrer
oder Weichensteller. ... Der letzte Ausfiihrende
eines Verfahrens, das eine ganze Verwaltungs-
hierarchie eingefithrt hat, kann niemals allein
verantwortlich sein, denn er allein hat nicht alle
die Dinge geschaffen, welche seine Arbeitsbedin-
gungen ausmachen.

Ueber ihm stehen alle Anspornungen, es zu gut
zu machen, d, h. die Vorschriften zu umgehen.
Er hat alle schlechten Gewohnheiten, welche die

auf Sparmassnahmen ausgehenden Chefs dulden.
Und diese Chefs, die fiir alle Fehler und Méngel,
welche einer auf den Gelderwerb ausgehenden
Organisation anhaften, mitverantwortlich sind,
haben kein Recht, auch nur einen Augenblick
fitr sich in Anspruch zu nehmen, dass man den
Einflissen dieser schlechten Gewohnheiten keine
Rechnung tragen solite, auch nichtin dem Augen-
blicke der Katastrophe,

Die Mangelhaftigkeit der Organisation.

Einem Lokomotivfithrer kann man die Ausser-
achtlassung von Signalen nicht leicht verzeihen,
Er hat einen Vertraunensposten. Er muss ihn ge-
wissenhaft ausfiillen. Wenn er aber versagt. ihr
Herren Mitglieder des Aufsichtsrats, dann braucht
ihr euch nicht jeglicher Schuld freizusprechen,
weil er verhaftet wurde lhr Herren Mitglieder
des Aufsichtsrats, ibr seid nicht so schuldig, als
wiret ihr mit thm auf der Maschine gewesen,
enre Schuld ist noch grésser; denn er begibt sich
in die von euch geschaffene Gefahr, ihr aber
nicht, ihr glaubt, nachdem ihr die Vorschriften
iiber die Fahrstrecken, die Fahrpléne und die
Fahrgeschwindigkeit, wodurch tiglich und stiind-
lich die Ubnfallgefahr vor Augen steht und das
Ungliick nur solange abzuwenden ist, bis ein Mann
ohnmichtig zusammenbricht, in aller Muse gegen-
gezeichnet habt, ihr waret jeglicher materiellen
Verantwortung enthoben, weil ihr keine Hand
anzulegen braucht. Als der Unfall passierte, wart
ihr ja nicht dabei. Die Auswirkung der Irrtiimer
der Theoretiker ist nicht unmittelbar. Derjenige
eurer Ingenieure, welcher die Durchfahrt der Ziige
2 und 11 und deren Durchkreuzung in 7 Minuten
vorgeschrieben hat, brauchte ja nicht zu befirch-
ten, dass es in seinem Buro, unter seinem Feder-
halter, einen Zugzusammenstoss geben kdnnte.
Der Mensch in der Praxis aber, der jeden Tag
ausfithrt, was der Ingenieur vorzeichnet, hilt sich
an den Schmelzpunkt von Theorie und Praxis.
Und die Ausfihrung erfolgt in der nackten Wirk-
lichkeit . ...

Zug 2 nimmt es mit Zug 11 auf!

Zug 2 hatte 7 Minuten Verspatung. Was haben
nach Jhren Zirkularen Lokomotivfithrer und Heizer
eines verspiteten Zuges zo tun? Gute Feuerung
und gute Fahrt, um die verlorene Zeit wieder
einzuholen, Dabei verdienen sie eine von lhnen
festgesetzte Zulage. Der Lokomotivfithrer von
Zug 2 ist mit einer zu grossen Fahrgeschwindig-
keit in einen Bahnbof eingelaufen. Man macht
ihm daraus einen Vorwurf, denn Zug 11 hat sich
gerade vor ihm befunden. Wean aber Zug 2 vor
Zug 11 auf das Weichenkreuz aufgelaufen wire,
hitte der Lokomotivfithrer des Zuges 2 die Zulage
verdient.

Es sind, um die Katastrophe zu vermeiden, 7

Ein internationales Treffen sozialistischer Esperan~
tisten in Wien. ’

In den beiden Pfingsttagen hat in ‘Wien ein in-
ternationales: Treffen sozialistischer Esperantisten
stattgefunden. An dem Treffen haben Genossen aus
Oesterreich, Tschechoslowakei, Ungarn und Frank-
reich tellgenommen. Besonders stark war die Teil-
nahme " aus Ungarn; etwa 800 Personen sind mit
einem Sonderdampfer nach Wien gekommen. Das
Beisammensein - von sozialistischen Esperaatisten
verschiedener Liinder, wobei als Verstindigungs-
sprache nur. Esperanto diente, gestaltete sich zu
einer Kundgebung - der internationalen Solidaritét
der Arbeiter.

Zu gleicher Zeit wurde eine Konferenz sozialis-
tischer Esperantisten abgehalten, welche sich be-~
sonders mit der Frage der internationalen organi-
satorischen Beziehungen zwischen den sozialistischen
Esperantisten beschéftigte. Das Ergebnis der Kon-
ferenz war die Griindung einer Internationale Sozi-
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alistischer Esperantisten (Internacio de Socialistaj
Esperantistoj — 1SE),

Esperanto im Verkehr.

Die Generaldirektion der &sterreichischen Bundes-
bahnen verfiigte, dass alle Schaffner, welche in D-
Ziigen Dienst leisten, eine fremde Sprache kdnnen
missen, Als solche ist auch Esperanto zugelassen.
Es ist zu diesem Zwecke eine Priifungskommission
eingerichtet worden, welche alljahrlich die betref-
fenden Schaffner auf ihre Sprachkenntnisse priift,

Esperanto in Japan,

Nach den Meldungen der japanischen Esperanto-
Zeitschriften gibt es in Japan insgesamt 47.000 or-
ganisierte Esperantisten, :

Die japanische Monatsschrift fiir Kinderkultur hat
eine besondere. Esperantorubrik eingefithrt. Diese
Rubrik umfasst 10 von 60 Seiten. Der Zweck dieser
Rubrikist, Bezichungen zwischenden japanischen Kin-
dern und den Kindern anderer Lander anzukniipfen.

Esperanto im Handel.

Das Organ der franzésischen Handelskammer in
London bringt in jeder Nummer einen Aufsatz in
Esperanto. In der Juni-Nummer dieser Zeitschrift
ist auch ein Aufsatz erschienen, welcher unserem
Esperanto-Pressebericht entnommen wurde, u. z.
»Notlage der Partikulierschiffer in Holland", In einem
besonderen Aufsatz in franzdsischer Sprache werden
die Leser von dem Wesen und der Titigkeit der
L T.F. sowie von der Existenz des Esperanto-Presse-
berichtes unterrichtet.

Esperanto unter den schwedischen Arbeitern.

Nach den Meldungen aus Schweden war in dem
bereits abgelaufenen Unterrichtsjahre der Zulauf zu
den fiir Arbeiter eingerichteten Esperantokursen be-
sonders  gross. Die Anzahl der Teilpehmer an den
vom Arbeiter-Bildungs-Verband (ABF) veranstalteten
Esperantokursen war in dieser- Kursperiode etwa
7000. Das Endergebnis der Kurse war im allgemeinen
gut, Es haben sich in zahlreichen Orten neue Espe-

ranto-Klubs gebildet, die dem Schwedischen Arbeiter~

Esperanto-Verband beigetreten sind.

Ein fataler Irrtum.

In der April-Nummer unseres Mitteilungsblattes
haben wir berichtet, dass die internationale Espe-
ranto-Zeitschrift Heroldo de Esperanto’, welche
in Kéln a/R erscheint, Stimmung fur Hitler-Deutsch-
land zu machen versucht. In der Nummer vom 21.
Mat versucht sich die Zeitschrift reinzuwaschen, was
wir ihr natiirlich gdnnen. Es ist ihr dabel jedoch
ein fataler Irrtum unterlaufen. Mit unverhiillter Freude
vermeldet die Zeitschrift néimlich, dass die betreffende
Nummer des Mitteilungsblattes , librigens grosse weis-
se Zensurflecke aufweist’”. Um die Leser in Deutsch-
land nicht dem faschistischen Terror auszusetzen,

haben wir nimlich bei allen Exemplaren, welche

fir Deutschland bestimmt waren, die Zeichnung
sowie den Leitartikel weggenommen, wodurch diese
wZensurflecke” zu erkldren sind. Natiirlich haben
wir der Redaktion dieser Zeitschrift die Freude ge-
nommen und sie dementsprechend brieflich aufgeklart.




Minuten und die Signale vorhanden. Wenn es
nun einmal zu einem Ungliick kommt, wie off hat
nur wenig dazu gefehlt?. ... Die Zahl der Ka-
tastrophen, welche sich ereignen, ist nur ein Bruch-
teil derjenigen, welche sich hitten ereignen kdnnen.
Dieses Mal geniigte eine Minute, damit es nicht
krachte. Um 21 Uhr 20 fuhr Zug 2vor Zug 11,
um 21 Uhr 22 hinter ihm, um 21 Uhr 21 in ihn
hinein . .,.

Die Veranfworfung.

Um richtig beurteilen zu kénnen, inwieweit man
einen Arbeiter, Angestellten oder Beamten bei der
Eisenbahn fiir ein ihm wahrend des Dienstes zu-
gestossenes Ungliick verantwortlich machen kann,
darf sich die Untersuchung nicht bloss auf den
‘Tatbestand erstrecken, sondern es muss auch fest-
gestellt werde, durch welche ausschlaggebenden
Einfliisse und durch was fiir eine berufliche Aus-
bildung der Bedienstete in eine Lage geraten kann,
deren natiirliche Folge ein Ungliicksfall ist,

Handelt es sich um den Fihrer eines Schnell-
zuges, so hat man Ermittlungen dariiber anzu-
stellen, welches sein Hauptgedanke bei der Berufs-
auslibung sein kann. Es ist kaum die Furcht vor
einem geschlossenen Signal; da die geringste Ver-
langsamung der Fahrt oder gar das Anhalten, das
einem Schnellzug durch einen Bahnhofsbedienste-
ten geboten wird, letzterem eine schwere Strafe
einbringen wird, ist der Bahnhofsbedienstete stets
sehr darauf bedacht, dass die Signale fiir die
‘Schnellztige offen sind.

Die Lokomotivfithrer solcher Ziige gewdhnen
sich ganz automatisch an die freie Strecke... Die
Aufmerksamkeit eines Mannes, welcher bei 100
km Geschwindigkeit eine Masse von 300 Tonnen
lenken muss, kann nur dann frisch erhalten und
imstande bleiben, alles zu bemerken, wenn seine
Krifte durch lingere Ruhepausen erneuert werden
kénnen, denn wenn die Aufmerksamkeit erschlafft,
reissen automatisch Gewohnheiten ein. ...

Der Lokomotivfithrer eines Schnellzuges, der
offene Signale gewohnt ist, hat eine Hauptsorge :
den Fahrplan einzuhalten. Alles konzentriert sich
bei ihm darauf hin, Eine Minute Versp#tung kann
-er durch eine Meldung rechtfertigen. Rechtfertigt
er sich nicht, so hat er den. Verlust der Fahr-
prémie und Strafen zu gewartigen, die seine Vor-
riickung verzdgern; es ist aber auch noch ein
-gqewisser Ehrgeiz vorhanden..... Denn in dem
‘Gesetze heisst es: ..Wer durch Ungeschicklich-
keit, Unvorsichtigkeit, Unaufmerksamkeit, Nach-
Tassigkeit und Ausserachtlassung von Gesetzen
und Verordnungen auf einer Bahnstrecke, auf
‘Bahnhéfen oder Haltestellen unfreiwilliq einen
Ungliicksfall hervorgerufen hat, wohei Menschen
verletzt wurden, wird bestraft mit,,.."”

Darf sich bei Totschlaq infolge Unvorsichtigkeit
mit einem Zuge die Untersuchung darauf be-
schrinken zu erfahren, wem die Steuerung der
Maschine anvertraut war? Ausser den vorherr-
schenden Tatbestinden hat man auch mit Um-
stainden der Organisation und Ausfithrung von
“Vorschriften zu rechnen. Findet man hier nicht
. Ungeschicklichkeit, Unvorsichtigkeit, [Inaufmerk-
samkeit, Nachlissigkeit'"' bei der Organisation?

Kreuzung zweier Hauptverkehrsadern : Unvor-
sichtigkeit bei der Anlage von Strecken.

Durchfahrt zweier Schoellzlipe in einem Zeit-
raum von 7 Minuten an gefahrlicher Stelle: Un-
geschicklichkeit bei der Aufstellung der Fahrpléne.,

Zwei Mann auf einer Schnellzugslokomotive
statt drei (nur ein einziget Mann auf elektrischen
Lokomotiven — Red.) Unvorsichtigkeit bei der
Arbeitseinteilung.

Ungeniigende Leuchtstérke der Signalscheiben,
‘Schlechte Kennzeichnung von Baustellen. Mangel
an automatischen Warnvorrichtungen ; Nachlas-
sigkeit bei der. Anbringnng von Signalen.

Fahrpriimien: Wahnsinn.

Man verhaftet einen Lokomotivfihrer, weil die
Gesellschaft alle Voraussetzungen fiir die Kata-
strophe selber geschaffen hat und der Lokomotiv-
fiihvrer beauftragt wurde, sie zu umgehen,

Diese Zeilen sind vor etwa 10 Jahren ver-
Sffentlicht worden. Sie sind auch heute
noch zeitgemiss. Die grossen Eisenbahn-

Die Lage der jugoslawischen Eisenbahnarbeiter

Bei den jugoslawischen Staatsbahnen
sind etwa 40 000 Arbeiter angestellt, wel-
che in den Werkstiitten, im Bahnunterhal-
tungsdienst, in den Bahnhdfen und Lager-
hiusern beschiftigt sind. Die Lage dieser
Arbeiter ist Husserst schlecht, die Lshne
und die Arbeitsbedingungen, unter denen
sie arbeiten miissen, sind elend. Schon
seit dem Jahre 1918, seit der Griindung
des jugoslawischen Staates, warten sie auf
die Besserung ihrer Lage und auf Erfiil-
lung threr Forderungen. Alle Bemiihun-
gen und Interventionen ihres Verbandes
in dieser Richtung sind jedoch bisher er-

folglos geblieben. Die massgebenden Krei- .

se, in deren Hinden die Besserung der
Arbeitsbedingungen dieser Arbeiter liegt,
haben fiir die Forderungen kein Ver-
stindnis gefunden. Alle bisherigen Mass-
nahmen des Verkehrsministeriums und der
Eisenbahnverwaltung, welche die Eisen-
bahnarbeiter betrafen, haben nicht nur die
Arbeitsbedingungen nicht verbessert, son-
dern den Arbeitern neue Opfer auferlegt
und die verschiedenen Arbeitsfragen un-
gelost gelassen.

Angesichts der Husserst schweren Lage
der Eisenbahnarbeiter hat sich der der
ILT.F. angeschlossene Jugoslawische FEi-
senbahnerverband veranlasst gesehen, eine
Delegiertenkonferenz
che sich mit allen die Eisenbahnarbei-
ter angehenden Problemen befasste und
eine Reihe von Resolutionen annahm,
worin die Forderungen der Arbeiter fest-
gelegt wurden. Der Konferenz, welche am
23. Aprl 1933 in Agram (Zagreb) abge-
halten wurde, hat das Sekretariat des
Verbandes einen Bericht vorgelegt, worin
in zusammengefasster Form die Lage der
Eisenbahnarbeiter geschildert wird. Die-
sem Bericht entnehmen wir die Angaben
fiir diesen Aufsatz.

Nach dem Zusammenbruch des Welt-
krieges, im Jahre 1918, galten fiir die Ei-
senbahner im neuen jugoslawischen Staat,
der aus den Gebieten des ehemaligen Ser-
bien und ehemaligen Oesterreich-Ungarn
gebildet wurde, verschiedene Vorschrif-
ten der serbischen Bahnen, der &sterrei-
chischen Staatsbahnen und der &sterrei-
chischen Stidbahn, die Eigentum einer Ge-
sellschaft war, Dieser Zustand dauerte bis
zum Jahre 1920. Selbstversténdlich zog das
verschiedene Schwierigkeiten nach sich,
sodass die Eisenbahner und auch andere
massgebende < Faktoren die Vereinheit-
lichung dieser Vorschriften fiir das ge-
samte Gebiet des jugoslawischen Staates
forderten. Dabei stellten sich die Eisen-
bahner auf den Standpunkt, dass diese
Vereinheitlichung nur im Einvernehmen
zwischen dem Personal und der Eisen-
bahnverwalttung vorgenommen werden
soll. Das Eisenbahnministerium war je-
doch nicht der Meinung und gab ein sog.

einzuberufen, wel- -

katastrophen, welche sich in letzter Zeit
in Rumanien, in Grossbritannien, in der
Schweiz und in Frankreich zugetragen ha-
ben, lassen uns noch mehr empfinden, wie
recht der Verfasser mit diesen Zeilen, von
denen viele eine Anklage darstellen, hat.

mzeitweiliges Reglement fiir Professioni-
sten und Arbeiter” heraus mit der Bemer-.
kung, es handle sich nur um ein Proviso-
rium und dass auf Grund gemachter Er-
fahrungen moglichst bald ein definitives
Reglement, das die Arbeitsfragen der Ei-
senbahnarbeiter regeln wird, herausgege-
ben werden wiirde.

Diese provisorischen Bestimmungen re-
gelten die Arbeitszeit, die feste Anstel-
lung, die automatische Aufriickung; die
Frage der Lohne wurde jedoch nicht in
befriedigender Weise gelst und man
musste zur Einfithrung von Teuerungs-
und Familienzulage {iibergehen, um die
qualifizierten Krifte fiir den Eisenbahn-
dienst zu erhalten. Im Jahre 1923 wurden
Stundenldhne, sowie die Entlohnung auf
Grund eines Vertrages eingefithrt; die
automatische Aufriickung wurde dabei ab-
geschafft. Damals gelang es den Eisen-
bahnarbeitern, gewisse Verbesserungen
ithrer Lhne zu erzielen. Aber das waren
auch die letzten Verbesserungen. .

In den Jahren 1924 bis 1927 haben die
Eisenbahnarbeiter bereits die ersten Ver-
minderungen ihrer Einkiinfte erfahren
miissen. Die Grundléhne sind zwar unan-
getastet geblieben, dafiir wurden ver-
schiedene Nebenbeziige gekiirzt und Be.-
giinstigungen vermindert oder abgeschafft.
Es wurde ihnen der Anspruch auf Arbeits-
kleidung entnommen, die gesetzlichen
Feiertage wurden nicht mehr bezahlt, man
hat mit der Kiirzung von Primien in Werk-
stitten und Heizhdusern begonnen und
schliesslich wurden die Fahrtbegiinstigun-
gen fiir Arbeiter und Pensionisten ver-
schlechtert. Die damalige Abschaffung des
Mieterschutzes hatte ausserdem eine gros-
se Steigerung der Mieten zur Folge, wo-
von natiirlich auch die Eisenbahnarbeiter
empfindlich betroffen wurden.

Die erste allgemeine Kiirzung der
Grundlshne wurde am 1. April 1927 durch-
gefithrt. Der Lohnabbau betrug damals
109%, fiir die besser bezahlten Kategorien
15%. Die massgebenden Kreise erklirten,
die Lohnkiirzung seéi notwendig, um den |
Staatshaushalt ins Gleichgewicht zu brin-
gen, man hat die Arbeiter vertrdstet, dass
kein weiterer L.ohnabbau notwendig sein
werde und an sie appelliert, fiir den Staat
Opfer zu bringen.

- Aber schon im Winter 1927 wurden un-
bezahlte Ferien (Feierschichten) einge-
fithrt. Zuerst in einigen Dienstabteilun-
gen, dan wurde diese Massnahme auch
auf andere Abteilungen ausgedehnt. Im
Bahnunterhaltungsdienst wurde z.B. in den
Wintermonaten 10 Tage ausgesetzt, was
fisr die betreffenden Arbeiter eine Lohn-
einbusse von 40% bedeutete. Gleichzeitig
wurden die Primien in den Werkstitten
und Heizhdusern stark eoekiirzt. In den

Werkstitten verloren die Arbeiter bald 50%

_ihrer Primien. in den Heizhdusern wurden

sie schliesslich ganz abgeschafft.

Und trotzdem hofften die Arbeiternoch,
dass ihre Forderungen doch beriicksich-
tigt werden. Sie erwarteten viel von' demi
neuen Reglement, das inzwischen ange-
kiindigt worden war.




Das neue Reglement (Reglement fiir
das Hilfspersonal *) bei den Staatsbahnen)
ist endlich am Juli 1930 erschienen.
Auch dieses Reglement wurde ohne Be-
fragung des Personals erlassen. Es hat
nicht nur die alten Forderungen der Ar-
beiter unberiicksichtigt gelassen, sondern
ihnen neue schwere Opfer auferlegt. Alle
vorherigen Lohnkiirzungen undVerschlech-
terungen wurden durch das neue Regle-
ment sanktioniert, die feste Anstellung
wurde begrenzt, die zur Erreichung der vol-
len Pensionsrechte erforderliche Dienstzeit
wurde verlingert und das System der Ar-
beitervertrauensménner wurde abgeschafft.
Schwer hat die Arbeiter die Bestimmung
getroffen, - dass die Beitrdige fiir den Pen-
sionsfonds nachtriglich fiir die ganze
Dienstzeit bezahlt werden miissen, was fiir
die Arbeiter eine l.ohneinbusse von etwa
10% bedeutete, Schliesslich wurde die Ent-
lohnungsart neu geregelt; diel.5hne wurden
in Grundlshne und Zuschlige geteilt. Die
Héhe dieser Zuschlige richtet sich nach
den Preisverhiltnissen im Dienstort, nach
der Fihigkeit des Arheiters, der Art der
Arbeit u. &. und betrigt bei gelernten Ax-
beitern bis zu 50%, bei halbgelernten Ar-
beitern bis zu 40% und bei ungelernten Ar-
beitern bis zu 30% der Grundlshne. Eines
der gréssten Mangel des Reglementes ist
seine grosse Unklarheit, wodurch eine viel-
seitige, natiirlich fiir die Arbeiter ungiin-
stige Auslegung méoglich ist.

Die Verschlechterung der Arbeitsbedin-
gungen der Eisenbahnarbeiter hat jedach
weitere Fortschritte gemacht. Man hat die
Arbeitszeit im Jahre 1931 auf 6 Stunden pro
Tag verkiirzt, natiirlich mit der entspre-
chenden Lohneinbusse. Der Arbeitstag wur-
de zwar spiter wieder auf 7 Stunden ver-
langert, es blieb jedoch fiir die Arbeiter ein
Lohnverlust von etwa 17%.  Schliesslich
wurden die Léhne am 1, Oktober 1931 und
1. April 1932 neuerdings insgesamt um 10%
gekiirzt.

Wenn man also alle Lohnkiirzungen seit
dem Jahre 1927 und die durchschnittliche
Anzahl der unbezahlten Ferien zusammen-
fasst — wobei die Kiirzung bzw. Abschaf-
" fung der Primien in Werkstitten und Heiz-
‘h#iusern ausser Betracht gelassen wird —,
dann .kann man feststellen, dass die
Streckenarbeiter 50%, die Werkstéttenar-
beiter 38% und die Arbeiter in iibrigen
Diensten 35% von ihre Einkiinften verloren
"haben. Wiirde man noch die Primien mit
in' Rechnung ziehen, .so wiirde das Ergeb-
nis noch ungiinstiger ausfallen.

Wie die Einkiinfte der jugoslawischen
Eisenbahnarbeiter zuriickgingen, dariiber
zeugt am besten die nachstehende Tabelle.
Als Beispiele wurden Durchschnittslshne
pro Monat genommen ohne Einrechnung
von Priamien. Fiir die Jahre 1930 und 1931
wurden die durchschnittlichen Zuschlige
zu den Grundléhnen eingerechnet. In der
letzten Rubrik fiir Streckenarbeiter handelt
es sich um die L&hne von 1932 bei Abrech-
nung von 5 ungezahlten Ferientagen in den
Wmtermonaten. Wir kommen dabei zum

) In Jugoslawien gilt ‘als HilfSpersonal dasjenige

‘Pérsonal das nicht direkt beim Verkehr beschaftigt

ist,’ z.B. auch die hoheren Verwaltungsbeamten, tech-
nisches Personal und die hier umschiiebenen Arbeiter.

: «ﬁVO

folgenden Ergebnis (alles nach Abzug
von Beitrigen fiir die Pensionskasse und
Steuer):

;
« N by o v,
52 28 2 g%
=N S~
= Z > :x: q 2 B 'é
: —— — o — N o
Arbeiter mit 1 (in Dinar)
. Dienstjabr . - 624.—~ 522.— 480.—~ 380.—
Arbeiter mit §
Dienstjahren  810.—~ 637.— 568.— 438.~
Arbeitermit 35
Dienstjahren 1175.—~ 950.— 850.— 664.—
Professionist
mit 8 Dienstj. 1130,—~ 850.—~ 765.— 575.—
Professionist
mit 35 Dienstj. 1610,—~ 1225.— 1090~ 825.—

(100 Dinar sind gleich: 7.20 schw. Franken; 12.—
dsterr. Schilling; 45.60 tsch. Kronen; 5.80 RM.).

Wenn man diese Zahlen betrachtet, wenn
man feststellt, dass ein gelernter Arbeiter
mit 35 Dienstjahren etwa [000.— Dinar,
d. s. etwa 72.— Franken, 120.— Schillin-
ge 456.— tsch. Kronen und 58.— RM
monatlich ,verdient”, so kann man ver-
stehen, dass der Eisenbahnerverband in
seinem Bericht an die Delegiertenkonferenz
sagt, dass dieser elende Lohn in den mei-
sten Fillen filr das Notwendigste nicht aus-
reicht, dass die Arbeiter mit thren Familien
Hunger leiden miissen, in der Furcht leben,
ihre Miete nicht bezahlen zu kénnen und

auf die Strasse gesetzt zu werden, und kér-
perlich und moralisch zugrundegehen. Des—
wegen richtete die Delegiertenkonferenz an.
die massgebenden Faktoren einen dringen~
den Appell, der unerhérten Verelendung
der Eisenbahnarbeiter Einhalt zu tun und
thre berechtigten Forderungen zu beriick-
sichtigen.
* % *

Das Verkehrsministerium hat jedoch dem.
Rufe der Eisenbahnarbeiter kein Gehor ge--
schenkt. Am 20. Mai, also nach der Abhal-
tung der genannten Konferenz, ist ein neues.
Reglement fiir die Eisenbahnarbeiter in.
Kraft getreten. Und dieses Reglement be-
deutet neuerliche Verschlechterung der La—
ge der FEisenbahnarbeiter, Die Lohnkiir-
zungen seit der Herausgabe des Regle-
ments im Jahre 1930 (um 10%) werden.
durch das neue Reglement sanktioniert, die:
Pensionen werden erheblich herabgesetzt,
die Disziplinarbestimmungen werden ver-
schirft und verschiedene Bestimmungen des.
Reglements bleiben weiterhin unklar, zwei-
deutig und verschiedenen Auslegungen zu-
ginglich. Alle alten Forderungen der Ei-
senbahnarbeiter, wie die Fragen der Ar-
beitskleidung, Herabsetzung der Dienstzeit.
zum Zwecke der Erlangung der vollen'Pen~
sion, Arbeitervertrauensménner, parititi-
sche Verwaltung der Pensionskasse etc..
blieben villig unberticksichtigt.
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Unsere Untersuchung iiber die Werkstattenarbeiter

Nachstehend geben wir die Antworten der Eisen-
bahner Britisch-Indiens wieder, die uns erst jetzt zuge-
gangen sind. Die Fragen lauten:

Frage 1: v
Fallen die Werkstittenarbeiter Eures Landes
unter die fiir die Eisenbahnbediensteten geltende
Regelung der Arbeitsbedingungen oder unter
diejenige fiir die Arbeiter in der Privatindustrie?

Frage 2 :

Sind Werkstittenarbeiter in den Eisenbahn~

organisationen oder in den Gewerkschaften der
Arbeiter in der Privatindustrie organisiert?

Frage 3:

a) ‘Geben die Eisenbahnen di€ Arbeiten ftir Unter-
haltung und Ausbesserung des Materials der
Privatindustrie in Auftrag?

b) Wenn ja, in welchem Verhiltnis?

¢) Geben die Staatsbahnen diese Arbeiten den
Privatbahnen in Auftrag?

d) Wieviel Werkstitten wurden geschlossen?

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

f) Wieviel miissen kurzarbeiten?

g) Wie ist die Kurzarbelt geregelt? )

k) - Haben die Eisenbahnen Eures Landes neue
Entlassungen unter dem Werkstittenpersonal
vorgesehen ?

i)  Beabsichtigen sie eine weitere Herabsetzung
der Léhne?

Antworten:
Zu Frage 1:

Die Werkstittenarbeiter sind den iibrigen Eisen-
bahnbediensteten gleichgestelit,

Zu Frage 2:
- Sie sind in den Eisenbahnergewerkschaften or-
ganisiert. .

Zu Frage 3:

8) Gewisse lose Teile des rollenden Materials
werden von der Privatindustrie bezogen, bis-
weilen ldsst man auch durch sie Reparaturen
ausfiihren,

b) Unbeantwortet.

¢) Nein.

d) Nur 2 grosse Werkstitten sind geschlossen:
worden, eine bei der Siid-Indischen und eine-
bei der Nord-West-Bahn.

e) Aus Sparsamkeitsgriinden wurden in den Jahren.
1931/32 15 369 und in den 5 vorausgegangenen.
Jahren 9764 Arbeiter entlassen. In den selben.
5Jahren wurden aus andern Griinden 27 046
Werkst#ttenarbeiter. abgebaut,

f) - Von den 102 437 Werkstittenarbeitern arbeiten.
fast séimtliche kurz (d. h. am Samstag nur 5
Stunden). 200y derselben miissen ausserdem noch .
an einem Wochentage ganz feiern,

g) Die Kurzarbeit wird meist so durchgefiihrt, dass.
bestimmte Werkstitten an gewissen Wochen-
tagen vollstindig geschlossen werden. Wenn.
nicht gearbeitet wird, biissen die Arbeiter ihren
Lohn ein, nicht aber die im Ueberwachungsdienst.
beschiftigten Angestellten, In andern Werk-
stitten wird normal gearbeitet und das dort.
tiberfliissig gewordene Personal wird in andern
Dienstabteilungen untergebracht. Dabei wird.
turnusweise verfahren, sodass simtliche Personal-
mitglieder gleichméssig davon betroffen werden..

h) Die eigentliche Lohnherabsetzung wird nicht:
bei denjenigen Arbeitern durchgefiihrt, welche:
infolge Kurzarbeit oder friiherer Lohnsenkungen
monatlich mehr als 23 Arbeitsstunden einbiissen..

Bezahlter Urlaub

Gesellschaft Anzahl Tage-
Madras and Southern Mahratta . . . . 14
Bengal Nagpur Railway. . . . . . ., 14
Eastern Bengal Railway. . . . . , . 10
North Western Rajlway. . . . . . .. 17
Assam Bengal Railway-. . , . . ., . 6

15 Tage Urlaub gewshren folgende Gesellschaften ::
"Bombay-Baroda and Central Indian-Railway

Great Indian Peninsular Railway
East Indian Railway
Rohilkund and Kumaon Railway

.Bengal and North Western Railway




Dienstunfahigkeit des Lokomotivpersonals und deren Folgen

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

Frage 2:
Unter welchen Bedingungen werden
diese Gruppen pensioniert?

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

‘TSCHECHOSLOWAKEI.

Die Anzahl Dampflokomotiven bei der
Staatsbahn ist im Riickgang begriffen, wih-
rend stets mehr Triebwagen in den Ver-
kehr gebracht werden. Die Elektrifizie-
rungsarbeiten bei der Bahn sind unterbro-
.chen worden, weshalb es bis jetzt im gan-
zen nur |8 elektrische Lokomotiven gibt,
Um der Autokonkurrenz die Stirn zu bie-
ten, gehen die Fisenbahnen mehr und
mehr dazu {iiber, Nebenbahnlinien ganz
aufzuheben und an deren Stelle Strassen-
verkehrsdienste einzurichten.

" Im Jahre 1930 wurden bei den Staatsbah-
mnen 7 800 Lokomotivfithrerposten (Anzahl
Lokomotiven: 4021) und 5325 Heizer-Po-
sten geschaffen. Infolge des Verkehrsriick-
ganges und der Ausbreitung der Kraftver-
kehrsdienste war Ende 1931 ein Ueber-

schuss von 900 Lokomotivfithrern vorhan-

den. Durch Pensionierung und Tod ging"

. diese Zahl auf 500 zuriick. In den 7 800 Lo-
komotivfiihrerposten sind auch die Loko-
motivfithrer-Anwirter inbegriffen, die 6
Jahre nach der Priifung Heizerdienst lei-
sten. Dies erklirt, weshalb die Zahl der
Heizerstellen im Vergleich zu den Loko-
motivfiihrerstellen so niedrig ist. Freige-
-wordene Lokomotivfithrerstellen werden in
nichster Zeit nicht mehr besetzt. Loko-
motivfithrer-Anwirter, die in den Werk-
stitten ausgebildet wurden, werden als
Triebwagenfiihrer eingestellt. Sie gehdren
mit den Heizern in die Kategorie der Un-
terbeamten, wihrend die Lokomotivfiih-
rer in die sog. Gagisten-Kategorie, eine
Art Beamtengruppe, eingereiht werden. In
bezug auf die festen Beziige sind die Trieb-
-wagenfithrer den Lokomotivfiihrern nicht
gleichgestellt, nur in bezug auf die Dienst-
zulagen. Der Lokomotivfiihrer wird als Ga-
gist der Gehaltsgruppe Il zugeteilt, die mit
einem Gehalt von 7800 Kc. beginnt und
mit 23 400 Kc. endet. Die Triebwagenfiih-
rer sind in der II. Gehaltsgruppe der Un-
terbeamten und deren Gehalt schwankt
zwischen 6300 und 13056 Kc. Die Auf-
riickungsquote betrigt fiir den Lokomotiv-
fithrer 1800 Ke., fiir den Triebwagenfiih-
rer 756 Kc. jahrlich. Die Fahrprimien sind
fiir beide Kategorien gleich. Dagegen wird
.den Lokomotivfithrern an Wohnungs- und
Familienzulage mehr gewiihrt als denTrieb-
wagenfithrern. Wird ein Lokomotivfiihrer
als Triebwagenfiihrer verwendet, so erhalt

er seine bisherigen Gehalts- und Zulagen-
sitze weilter.

Das Personal verlangt, dass iiberfliissig
gewordene Lokomotivfithrer in den Trieb-
wagendienst {iberfithrt werden. Dadurch
wiirde auf die Dauer der Unterschied, wel-
cher gegenwirtig zwischen dem Einkom-
men eines L.okomotiv- und eines Trieb-
wagenfiihrers besteht, verschwinden, da es
nicht angiingig ist, Bedienstete mit gleichen
Obliegenheiten verschieden zu entlohnen.

Die Kraftwagenfithrer bei den von den
Staatsbahnen betriebenen Autoverkehrs-
diensten sind meistens Schlosser aus den

Werkstiitten. Infolge des Verkehrsriickgan-

ges ist auch ein Ueberschuss an festange-
stellten Heizern entstanden. Diese werden
jedoch auf ihren Posten belassen und die
Lokomotivanwiirter, welche als Heizer be-
schiftigt werden, miissen weichen und
werden nach den Werkstitten versetzt oder
in den Heizhdusern zu Hilfsarbeiten ver-
wendet.

Antwort auf Frage 1:

In der Tschechoslowakei werden die pe-
riodischen Untersuchungen auf des Seh-
und Hérvermégen alle 5 Jahre vorgenom-
men. Falls eine Schwichung des Seh- oder
Hérvermégens festgestellt wird, muss sich
der betreffende Bedienstete alle 2 Jahre
der Untersuchung unterziehen.

Wird ein Lokomotivfithrer als untauglich
befunden, so wird er in den Werkstitten-

dienst oder nach einem Materiallager ver--

setzt unter der Bedingung, dass er sich da-
mit einverstanden erklart und auf alle als
Lokomotivfiihrer erworbenen Rechte ver-
zichtet. Ist er damit nicht einverstanden, so
erfolgt gewdhnlich Pensionierung. Ebenso
verhilt es sich bei den Heizern. Es sind
aber auch Fille vorgekommen, dass junge
Lokomotivfithrer in den Heizerdienst und

- Heizer nach Heizhausern versetzt wurden,

um fiir Hilfsarbeiten verwendet zu wer-
den. Nimmt ein dienstunfshig gewordener
Lokomotivfithrer eine niedrigere Stelle an,
so verliert er seinen regelmissigen Gehalts-
zuschlag und seine Fahrprimien; die son-
stigen Nebenbeziige, wie Wohnungszu-
schlag und Familienzulage werden herab-
gesetzt. Bei der Pensionsberechnung wer-
den die Dienstjahre der Lokomotivfithrer
und Heizer |l4-fach in Anrechnung ge-
bracht. Bei Versetzung in eine andere Ka-
tegorie aber werden nur die tatsichlich zu-
riickgelegten Dienstjahre bei der Pensions-
berechnung zugrundegelegt.

In den Reserve- oder Rangierdienst wer-
den Lokomotivfiihrer im Streckendienst
nur auf eigenen Antrag oder infolge einer
disziplinarischen Massnahme versetzt.

Antwort auf Frage 2:

Die Eisenbahnbediensteten werden ge-
wohnlich nach vollendetem 60. Lebensjah-
re pensioniert. Da die Dienstjahre des
Lokomotivpersonals 1)4-fach angerechnet
werden, erreichen diese Bediensteten viel-
fach schon vor dem 55. Lebensjahre die
zur Pensionierung erforderlichen 35 Dienst-
jahre. Die Personalorganisationen sind be-

miiht, durchzusetzen, dass alle Eisenbah-
ner, welche das 55. Lebensjahr vollendet
haben, pensioniert werden, um Vorriickung
derjiingeren Bediensteten zu erméglichen.

Nach 10jghriger Mitgliedschaft bei der
Pensionskasse erreicht der Pensionsbetrag
40% der Hochstpension und fiir jedes
weitere Beitragsjahr erhsht sich derselbe

um 2,4%.

Antwort auf Frage 3:

Zur Beantwortung dieser Frage verwei-
sen wir auf die Bemerkungen unter 2.).

GROSSBRITANNIEN.
Vorbemerkungen.

Seit einer Reihe von Jahren macht die .
elektrische Zugférderungsart bei den engli-
schen Eisenbahnen bestindig Fortschritte.
Im Jahre 1931 hatte die L.ondon, Midland
and Scottish Railway 106 Meilen elektrifi-
ziert, die London North Eastern Railway
58 Meilen, die Great Western Railway 8
Meilen und die Southern Railway 307 Mei-
len. Durch die Verdringung der Dampflo-
komotiven wurden keine elektrischen Lo-
komotiven, sondern ausschliesslich Trieb-
wagen in den Verkehr gebracht. Selbst auf
der 80 km langen elektrifizierten Strecke
zwischen London und Brighton kann von
der Inbetriebsetzung von Lokomotiven kei-
ne Rede sein.

Dampflokomotiven Triebwagen

elektrische andere als

‘elektrische

1930 1931 1930 1931 1930 1931
L.M,S.R. 9319 9032 305 293
L.N.E.R. 7316 7.194 87 87
G.W.R. ., 3.861 3.857 20 20
S.R. 2.023 905

. 2,016 881
auf allen Netzen . . . 170 168
Zahl der Lokfiihrer und Triebwagenfiihrer
Mérz 1931 Meérz 1932
32.391 31.027

In bezug auf die Lohne sind die elektri-
schen Triebwagenfiihrer den Dampfloko-
motivfithrern gleichgestellt,

RM.

Lohn der Lokfithrer (tiglich) s

im 1. und 2. Dienstjahr . . , . 12/~ ( 8:58)
w3, 4 " b 13— (9.03)
w 5. Dienstjahr . 14/~ (10.00)
~ 6. " e e 15/ (10.73)

Lohn der Heizer und Hilfsfiihrer auf elektrtschen
Triebwagen (taglich)

s RM.
im 1. und 2. Dienstjahr « v .. 96 (6.80)
w3 . 4 " cooo o 10/6 {7.50)
vom 5. bis 10. ,, e o = (7.85)
ab dem 11. " v e 124 (8.58)

Die Fiihrer und Heizer von Dampftrieb-
wagen (Typen Sentinel, Clayton) auf den
Haupthmen erhalten die gleichen Lohn-
sitze,

Die Triebwagen im Verschiebedienst
und bei den Industriebahnen sind mit einem
einzigen Fiihrer besetzt, der nur 12s. (d. s.
8.58 RM) im Tag, d. i. der an Fiihrer im
1. und 2. Dienstjahr bezahlte L.ohnsatz,
erhiilt.

Benzintriebwagen  im Personenverkehr
werden von Bedxensteten gefiihrt, welche
das Héchstgehalt (s. 15/-) (10.73 RM) be-
ziehen.. Den Dienst des zweiten-Mannes
versieht der Wagenschaffner. Im Verschub-
dienst und auf Industriebahnen verwendete

7L



Benzintriebwagen werden von einem ein-
zigen Manne bedient, der s. 12/- (8.58RM)
tiglich verdient.

Es gibt insgesamt 147 Dampfiriebwa-

gen gegen 1305 elektrische Triebwagen.
Ferner sind Triebwagen mit Dieselmotor
im Verkehr; diese werden einménnig be-
dient, der Schaffner hat aber Zutritt zum
Fithrerstand. Die Fiihrer solcher Maschinen
erhalten die selben Beziige wie die Lok-
fishrer im 1. und 2. Dienstjahr. ,

Hinzugefiigt sei noch, dass Dampftrieb-
wagen, wenn sie auf die nach den Hallen
oder Werkstiitten fithrenden Gleisen ge-
bracht werden, von den in den Werkstitten
beschiftigten Bediensteten, fiir welche die
in den Werkstitten geltenden Arbeitsbe-
dingungen massgebend sind, gefiihrt wer-
den.

Antwort auf Frage 1:

Lokomotivbedienstete, welche bei einer
drztlichen Untersuchung als untauglich fiir
den Liniendienst befunden werden, werden
soweit offene Stellen vorhanden sind und es
ihr kérperlicher Zustand gestattet, auf an-
dere Stellen im Lokomotivdienst versetzt.

Werden Bedienstete wegen Verschlech-
terung ihres Sehvermdgens in niedrigere
Gruppen versetzt, so haben sie Anspru.h
auf den zwischen ihrer fritheren Gehalts-
gruppe und der Gruppe des neuen Dien-
stes liegenden Durchschnitt. Dieses Durch-
schnittsgehalt, das festgesetzt wird in der
Zeit, wo der Bedienstete seinen bisherigen
Posten gegen einen andern einzutauschen
hat, gilt als Grundgehalt. Bediensteten je-
doch, welche infolge irgend eines andrm
kérperlichen Gebrechens aus dem Loko-
motivdienst ausscheiden miissen, wird die-
ses Grundgehalt nicht zuerkannt.

Antwort auf Frage 2:

Werden Bedienstete von Amts wegen
infolge ungeniigender Resultate der #rzt-
lichen Untersuchungen pensioniert, so ha-
ben sie nur Anspruch auf eine Pension, wel-
che auf Grund der zuriickgelegten Dienst-
jahre errechnet wird. In manchen  Fillen
erhalten sie eine besondere Abgangszulage.

Bei der Southern, der L.ondon and North
‘Eastern und den Midland and Scottish Rail-
ways betrigt das Pensionsalter 65 Jahre.
Die Great Western Railway hat das Pen-
sionsalter von 65 auf 60 Jahre herabgesetzt.

‘Die Antwort auf Frage | stellt zugleich

die Antwort auf Frage 3 dar,

NIEDERLANDE.

Vorbemerkungen.

Die Hauptlinie. Amsterdam-Rotterdam,
welche die gréssten Stidte Hollands be-
dient, ferner die Nebenlinien Amsterdam-
Alkmaar und Amsterdam-ljmuiden sind
elektrifiziert. Ferner haben die niederlin-
dischen Eisenbahnen mit der Elektrifizie-
rung der  Linie Rotterdam-Dordrecht be-
gonnen, o

1301 Dampflokomotiven -(d. s. 179 wenlger gegen-
tiber 1924);
119 elektrische Triebwagen; -
4 Lokomotiven mit Akkumulatoren und
22 Lokomotiven und 34 Triebwagen mit Ver-
brennungsmotoren.

Durch Inbetriebsetzung dusserst leistungs-
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fihiger Maschinen sollen in den Niederlan-
den kinftigin stets grosserem Masse Diesel-
Motorwagen in den Verkehr gebracht wer-
den. Die Gestehungskosten pro 100 Zug-
km bei den verschiedenen Zugférderungs-
arten sind wie folgt:

Dampftraktmn e e 09207
Elektrische Traktion . . Cooo. . 68,19
Triebwagen mit Verbrennungsmotoren .. 3916

Gegenwirtig sind im Lokomotivdienst

. etwa 4450 Personen beschiftigt. 300 Be-

dienstete sind infolge der Automobilkon-
kurrenz sowohl im Giiter-, als auch im Per-
sonenverkehr, {iiberfliissig geworden und
werden nun als Putzer, Kesselreiniger, Hei-
zer in Lokomotivschuppen u. dgl. ver-

“wendet.

Die Fiihrer der Motor- und elektrischen
Triebwagen werden aus dem iibrigen im
Zugforderungsdienst beschiftigten Perso-
nal herangezogen (es werden z. B, Putzer
fiir diesen Dienst ausgebildet). Um die
Zahl der Heizer und Fithrer-Anwirter még-
lichst einzuschrénken, hat die Personalor-
ganisation verlangt, dass die Triebwagen-
fiihrer aus diesen Bediensteten rekrutiert
werden. Das Personal verlangt ferner, dass
iiberzahlige Fiithrer-Anwarter als Wagen-
meister oder Signalbauer ausgebildet wer-
den.

Untenstehend bringen wir eine Aufstel-
lung der Héchstlohnsitze der verschiede-
nen, von uns erwihnten Bedienstetengrup-
pen:

Jéhelich
Lokfithrer 1. Klasse . 8 Lohnstufe. fl. 2525
Lokfithrer 2. ,, . . 5 " W« 2125
Lokfithrer-Anwirter
oder Heizer . . . 3 " » 1925
Triebwagenfithrer und
Schaffner zugleich 4 und 5 n » 2125
‘Wagenmeister . . . " » 2000
Signalbauer. . . . . ‘i " . 2000

Das junge Lokomotivpersonal, die Lok~
filhrer-Anwérter, die nicht mehr in die
Fiihrerstellen im Dampfférderungsdienst
aufriicken Lkonnen, erleiden in Zukunft,
u, z. im giinstigsten Falle, bet Verwendung
als Triebwagenfiihrer und Schaffner einen
Verlust von 400 Gulden (d. h. statt des
Lokfithrerverdienstes von fl, 2 525, erhal-

ten sie fl. 2 125) und bei Beschiftigung

als Wagenmeister oder Signalbauer einen
solchen von 525 Gulden (Gehalt: fl. 2 000).
Der Verlust an Pramiengeldern, der noch
hinzukommt, macht weitere 25 bis 30 Gul-
den monatlich aus.

Antwort auf Frage I:

Bedienstete, welche als fiir den Lokomo-
tivdienst untauglich erachtet werden, wer-
den, sofern es ihr Gesundheitszustand ge-
stattet und sofern ein Posten offen ist, den
sie auf Grund ihrer technischen Kenntnisse
ausfiillen kdnnen, versetzt. Sie erhalten
dann den in der neuen Gruppe vorgesehe-
nen Hachstlohn. Ferner wird die Differenz
zwischen dem Verdienst der neuen Gruppe
und demjenigen im Lokomotivdienst aus-
bezahlt. Diese Entschiadigung gilt als Ge-
halt und wird von der Kranken-, Invaliden-,
etc.-Versicherung als solches zugrundege-
legt. Wird ein Lokfithrer mit dem Héchst-
gehalt von fl. 2525 auf den Posten eines
Wagenmeisters mit fl. 2000 jihrlich ver-
setzt, so- erhilt er eine Primie von jihrlich

fl. 525. Es handelt sich hier um das Grund-
gehalt und die so versetzten Beamten ver-
lieren ihren Anspruch auf Fahrpramien.
Wenn ein in eine niedrigere Gehaltsstufe
versetzter L.okomotiv-Beamter, der sich auf
Grund seiner Pramiengelder — nach der
Dienstordnung ist dies gestattet — eine Er-
héhung der Pensionsberechnungsgrundlage
(fl. 300.— Ffiir Lokfiihrer, fl. 180.— fiir
Lokfiithrer 2. Klasse und fl. 150.— fiir Lok-
fithrer-Anwiarter) gesichert hat, hat er das
Recht, sich nach dem Ausscheiden aus
dem Lokomotivdienst in der neuen Stellung
fiir die Dauer seiner Beschaftigung im Ei-
senbahndienstiiberhauptfiir diese Exhshung
der Pensionsberechnungsgrundlage von
neuem zu versichern, Unterldsst der Bedien-
tete dies, so wird die Erhthung mit der
Zeit verwirkt und die Pension auf Grund
des fiir die Pensionserrechnung in Betracht

kommenden Durchschnittshetrages der letz--

ten 3 oder der letzten 10 Jahre vor der
Pensionierung festgesetzt.

Antwort auf Frage 2:

Bisher war das Pensionsalter des Loko-
motivpersonals auf 65 Jahre festgesetzt. Die
Eisenbahnen haben jetzt aber die Absicht,
auf Grund einer Bestimmung im Pensions~
gesetz das pensionsfihige Alter der Loko-
motivbediensteten auf 55 Jahre herabzu-
setzen. Die 57 Jahre alten Beamten sind
bereits pensioniert worden.

Ein fiir den Eisenbahndienst als unfihig
befundener Bediensteter wird pensioniert,
u. z. erhilt er dann fiir jedes Dienstjahr
1,75% der als Pensionsbemessungsgrund-
lage festgesetzten Summe, bis zu dem
Héchstsatze von 70%.

Ist ein Bediensteter infolge eines thm bei
der Ausiibung seinesBerufes zugestossenen
Unfalles erwerbsunfihig geworden, so wird
seine Pension und Invalidenrente so be-
rechnet, dass er 90% der fiir die Pensions-
berechnung massgebenden Summe zurzeit
des Unfalles erhilt.

Ist die Dienstunfihigkeit nicht auf einen
Arbeitsunfall zuriickzufiihren und ist der be-
treffende Angestellte noch keine 7 Jahre
im Dienst, so hat er keinen Anspruch auf
Rente, sondern auf eine Abfindung, die er-
rechnet wird, indem man fiir jeden vollen
Monat, den der Angestellte im Eisenbahn-
dienst war, einen Tagelohn anrechnet. Die
so ermittelte Summe wird mit 70 verviel-
facht und durch 12 geteilt.

Die Antwort zu | stellt zugleich eine Be-
antwortung der 3. Frage dar.

ESTLAND.

Die Zahl derin Estland vorhandenen Lo-
komotiven belief sich i. J. 1931 auf 200 und
stieg auf 208 i, J. 1932. Triebwagen sind

im ganzen |0 vorhanden. Sie werden vom

Lokomotivpersonal bedient. Die Lshne
sind wie folgt:
monatlich
estl, Kronen RM.
Lokomotivfiihrer im Strecken-
dienst (1. KL} . . . . . 100 119,17
Lokomativfihrer im Strecken-
dienst (2. KL} . . . 90 107,25
Lokomotivfithrer im Verschiebe- :
dienst (1. K1} . , . 80 95,33
Hilfslokomotivfishrer (1, Kl) .75 89,38
" (22KL). . 70 83,42
Heizer. . . v v . . 58 69,10
Triebwagenfﬁhrer e oo 90 107,25
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Der Londoner Personenverkehr in offentlicher Hand
Ein gewaltiger Plan, vom gewerkschaftlichen Gesichtspunkte aus gesehen
Von Herbert Tracey.

Ende dieses Monats werden die Londo-
ner Personenverkehrsunternehmen, bisher
eine Mischung privater und 8ffentlicher Be-
triebe, zu einem einheitlichen &ffentlichen
Unternehmen vereinigt. Dasselbe wird am
1. Juli d. ]. erdffnet werden und unter stén-
diger Kontrolle eines &ffentlichen Amtes
stehen.

Zu den Verkehrsbetrieben, die in offent-
liche Regie iibergehen, gehéren 19 Unter-
grundbahnen, die Londoner Untergrund-
bahn (Metropolitan District Railway), 14
von lokalen Behérden betriebene Strassen-
bahnnetze, die beiden Autobus-Unterneh-
men von Tilling, 55 sonstige selbstindige
Betriebe und die Lewis-Omnibus-Gesell-
schaft. Nach dem Gesetze hat die neue Be-
horde auch das Recht, auf der Themse
Verkehrsdienste einzurichten; mdglicher-
weise werden dort eines Tages Wasser-
autobusse im Betrieb sein.

Die Behérde, welche diesen grossen &f-
fentlichen Verkehrsdienst iiberwachen und
verwalten soll, wird Londoner Personen-
Verkehrsamt (London Passenger Trans-
port Board) genannt. Es setzt sich zusam-
men aus 6 Mitgliedern und einem Vorsit-
-zenden. Dasselbe wird auf eigenartige Wei-
se ernannt, nicht vom Verkehrsminister
.oder einer sonstigen staatlichen Behorde,
‘welche es dem Parlament gegeniiber ver-
antwortlich machen wiirde, sondern von
einer sonderbar zusammengesetzten Kor-
‘perschaft, die von folgenden Kuratoren
.— bezeichnet als ,Ernennende Kurato-
ren' — ernannt wird:

«dem Vorsitzenden des Londoner Grafschafts (= Ge-
meinde-)-Rates ; einem Vertreter des Beratenden

Antwort auf Fragen | und 3:

Lokomotivfithrer, Hilfslokomotivfiithrer
und Heizer, welche als fiir den Strecken-
dienst untauglich befunden werden, wer-
.den in den Verschiebe- oder Werkstitten-
dienst versetzt. Sie erhalten dann die fiir
.die neuen Beschiftigungsgruppen gelten-
den Lohne. Damit kommen auch die bis
dahin bezogenen Fahrprimien in Wegfall.
Die Einbusse an Lohn ist manchmal recht

erheblich.

Antwort auf Frage 2:

Es gibt kein Hbéchstpensionsalter. Das
.Lokomotivpersonal ist berechtigt, im Alter
“von 60 Jahren und nach Zuriicklegung von
-mindestens 25 Dienstjahren Pensionierung
;zu verlangen.

Komitees fiir Verkehrsfragen der Londoner und
umliegenden Grafschaften;

dem Vorsitzenden des Komitees der Bankiers vom
Londoner Abrechnungshaus;

dem Vorsitzenden der Juristischen Gesellschaft;

dem Vorsitzenden des Instituts beeidigter Biicher-
revisoren von England und Wales

und, falls eine Kuratorenstelle offen sein
sollte, vom Vorsitzenden des Verkehrsam-
tes oder einem andern, zu diesem Zwecke
ernannten Mitgliede des Amtes.

Weshalb diese sonderbare Kérperschaft
ernennender Kuratoren eingeschaltet wur-
de ist eine Frage, die nur im Hinblick da-
rauf beantwortet werden kann, dass die
Regierung, welche dieses Gesetz angenom-
men hat, konservativ ist, wihrend der ur-
spriingliche Gesetzentwurf von einem so-
zialistischen Verkehrsminister ausgearbeitet
wurde. Es ist nicht am wenigsten kenn-
zeichnend fiir die Abweichungen vom Ge-
setze, dass die Kontrolle iiber die Verwal-
tung des von ihm eingesetzten &ffentlichen
Verkehrsapparates durch eine solche ,,Vor-
richtung” ausserhalb der Reichweite des
Parlaments gebracht wurde.

Vom gewerkschaftlichen Standpunkte
aus gesehen ist Teil VI eine der wichtig-
sten Stellen des Gesetzes; er handelt nim-
lich von den Lohn- und Arbeitshedingun-
gen, welche in dem vereinheitlichten Lon-
doner Verkehrswesen zu gelten haben., Im
Gesetze ist der Rahmen fiir einen Verhand-
lungsapparat aufgestellt, der von einem pa-
ritatischen aus 6 Vertretern des Verkehrs-
amtes und je 2 Vertretern der beteiligten
Eisenbahnerverbinde zusammengesetzten
Komitee in gewissen Einzelheiten ausge-
baut werden muss.

_Dem hinzuzufiigen ist, dass der Apparat
gesetzmissig Anwendung findet auf die
3 Eisenbahnerverbiinde: National Union
of Railwaymen (Eisenbahner), Railway
Clerks" Association (Verwaltungs- und
Aufsichtspersonal) und Associated Society
of Lokomotive Engineers and Firemen (Lo-
komotivfithrer und Heizer).

Die Transport and General Workers'
Union (Transport- und Verkehrsarbeiter)
steht im Genusse eines an keine gesetzli-
chen Vorschriften gebundenen Verhand-
lungsapparates. In Beratungen der Gewerk-
schaften untereinander einigte man sich
dahin, dass man sich fiir beide Arten ein-
setzen solle, sodass fiir die Eisenbahnerver-
binde das gesetzliche, im Eisenbahn-Ge-

setz aus dem Jahre 1921 vorgesehene Ver-
fahren massgebend ist, der Transportarbei-
terverband dagegen den nicht-gesetzlichen
Verhandlungsweg anstreben und benutzen
kann, der sich seines Erachtens dem dehn-
baren Charakter der wechselvollen Dienst-
und Arbeitsverhiltnisse seiner Mitglieder
besser anpasst.

Dementsprechend beschiftigt sich auch
das Gesetz mit dem Verhandlungsverfah-
ren, das von den Eisenbahnern einzuschla-
gen ist, und das erwihnte parititische Ko-
mitee hat Pline zur Einsetzung von einem
oder mehreren Riten, bestehend aus Be-
amten des Amtes und Vertretern der betei-
ligten Arbeitnehmer, auszuarbeiten,

Vorgesehen ist ferner die Schaffung eines
Verhandlungskomitees, das bestehen soll
aus 6 Vertretern des Amtes und 6 Vertre-
tern der Arbeitnehmer, u. z. 2 von jeder
Organisation. Fragen betr. die Lohnsitze,
Arbeitszeit und sonstige Arbeitshedingun-
gen, welche nicht auf dem Wege der Ver-
einbarung zwischen Amt und Gewerkschaf-
ten beigelegt wurden, werden dem Ver-
handlungskomitee iiberwiesen. Sollte es
hier zu keiner Einigung kommen, so kén-
nen die Streitfille vor eine dritte und letzte
Instanz, das Lohnamt, gebracht werden.
Dieses Lohnamt wird folgendermassen zu-
sammengesetzt sein:

a) aus einem unparteiischen Vorsitzenden, der vom
Arbeitsminister zt ernennen ist;

b) aus 6 Vertretern des Verkehrsamtes, von diesem
Zu ernennen;

c) aus 6 Angestellten des Verkehrsamies, wovon
jede Gewerkschaft 2 bestimmen darf und

d) aus 4 weiteren Personen, u. z. eine vom General-
rat des Gewerkschaftsbundes, eine von der Kon-
sum-Genossenschaft, eine von der Vereinigung
britischer Handelskammern und eine vom Reichs-
verband der Arbeitgeber-Organisationen.

Unter Einhaltung einer Kiindigungsfrist
von 12 Monaten durch jede Partei kdnnen
die Satzungen des Verhandlungskomitees
oder des Lohnamtes geidndert werden; zu
diesem Zwecke hat ein besonderes, aus 6
Vertretern des Amtes und 2 Vertretern der
beteiligten Gewerkschaften bestehendes
Komitee Vorschlige zu unterbreiten. Die
Eisenbahnerverbinde legen Wert auf diese
Bestimmung, weil sie darin ein Mittel er-
blicken, um eine Aenderung der letzten
Etappen des Verhandlungsverfahrens zu
erwirken! Wie man erkennen wird, spiegelt
sich im ganzen Mechanismus, von oben bis
unten, die Gewerkschaft wider; wenn er
aber zum Nutzen und Vorteil der Arbeiter
funktionieren soll, muss eine méaglichst
starke gewerkschaftliche Organisation hin-
ter im stehen.

Schutzbestimmungen zur Wahrung der
Interessen derjenigen Arbeitnehmer, wel-
che von der Umgestaltung des Londoner

‘Personenverkehrs beriihrt werden, sind in

Teil VIl des Gesetzes enthalten. Alle Ar-
beitnehmer in den jetzigen Betrieben, wel-
che unter die Kontrolle und Verwaltung
des Amtes kommen sollen, miissen von
dem zu schaffenden &ffentlichen Betrieb
iibernommen werden, ausser es ist .zwi-
schen einem Beamten oder Angestellten,
dem Amt und dem ihn jetzt beschiftigen--
den Unternehmen eine Vereinbarung ge-
troffen worden, wonach die Ueberfithrung
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nicht stattfinden soll. Nach einer weiteren
Vorschrift des Gesetzes darf kein Arbeiter
an einen Arbeitsplatz mit schlechteren Ar-
beitshedingungen versetzt werden, ohne
seine ausdriickliche Zustimmung. In Fillen,
wo das Amt beschliesst, den Posten eines
Beamten oder Angestellten aufzuheben, ist
dem Betreffenden eine Entschidigung zu
gewidhren.

Aus Platzgriinden muss darauf verzichtet
werden, die finanziellen Bestimmungen, auf

Grund welcher die Ueberfithrung der be-

stehenden Betriebe in die 6ffentliche Hand'

vollzogen wird, in allen Einzelheiten zu be-
sprechen, Der grosste Teil des Kaufpreises
der Unternehmen wird gegen Auslieferung
der bisherigen Anteile in Aktien des neuen
3ffentlichen Betriebes ausbezahlt. Die Un-
tergrundbahnen erhalten so £ 77 000 000
des neuen Aktienkapitals; der Londoner
Graftschaftsrat erhilt fiir die Strassenbahn-
netze £ 8 500 000 und die Londoner Unter-
grundbahn £ 18 000 000 des neu zu bilden-
den Aktienkapitals. Auf dieser Basis wurde
bisher insgesamt iiber mehr als £ 100000000
verfiigt; Verhandlungen iiber Kaufvertrige
mit anderen bei der Zusammenlegung in

_ Betracht kommenden Firmen sind noch im

Gange. Es gibt verschiedene Arten der
neuen Verkehrsaktien. Sie bilden mit den
Zinsen eine finanzielle Belastung des neuen
vereinheitlichten Unternehmens. In man-
chen Fillen ist der auf die Aktien zu zah-
lende Zins ein fester, in andern Fillen ein
schwankender Satz. Samtliche, von einer
Sorte abgesehen, sind durch einen Til-
gungsfonds, der aus den Betriebseinnah-
men gespeist wird, ablésbar.

Das neue Amt, welches diesen unge-
heuern Verkehrsdienst, das Grésste in sei-
ner Art auf der ganzen Welt, zu iiberwa-
chen und zu leiten hat, hat alsVorsitzenden
Lord Ashfield (Vorsitzender der Londoner
Untergrindbahngesellschaften), der 7 Jah-
re dieses Amt versehen wird. Mr. Frank
Pick -(Leiter der Londoner Untergrund-
bahngesellschaften) wird 7 Jahre stindiges
Mitglied bleiben; Mr, John Cliff (stellver-
tretender Generalsekretéir des englischen
Transportarbeiterverbandes) und Mr. P. A.

* Cooper (einer der Direktoren der Bank of
- England, Generaldirektor der Hudson'sBay-

Gesellschaft, einer der Direktoren der Ar-
gentine Transandine-Eisenbahngesellschaft

~m. b, H. und der Beira-Eisenbahngesell-

schaft m. b. H.) werden 5 Jahre als nicht-
stindige Mitglieder fungieren. Solche auf
3 Jahre sind Sir John Gilbert (vom Lon-
doner Grafschaftsrat, 2. Vorsitzender des
Finanzausschusses des Rates), Sir Edward
Holland (vom Grafschaftsrat Surrey und
2. Vorsitzender der Vereinigung der Graf-
schaftsrite) und Sir Henry Maybury (Vor-
sitzender des beratenden Komitees fiir
Verkehrsfragen der Londoner und umlie-
genden Grafachaften). Mitglieder des Ver-
kehrsamtes diitfen Wertpapiere, die sie
jetzt von Gesellschaften inne haben, welche
Personenverkehr indem von deém neuen
Verkehrsdienst ‘erfassten Gebiet aufrecht
erhalten, nicht mehr besitzen. :
(Industrial News).
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'WERDEN UND
VERGEHEN!

DieGeschichte der deutschen freigewerkschaftlichen Kraftfahrer

Mit der Eroberung der freien Gewerk-
schaften durch die Nazis in Deutschland
ist auch die deutsche Kraftfahrerbewegung
vernichtet. Die deutschen Kraftfahrer, im
,,Gesamtverband des Personals der offent-
lichen Dienste und des gesamten Personen-
und Warenverkehrs” organisiert, waren
auch der I.T.F. angeschlossen. Wir sind
in der Lage, einen historischen Riickblick
iiber das Werden dieser Organisation zu
verdffentlichen. :

Vom Anfang bis zum Jahre 1914.

»Im Anfang war das Chaos”, dies Wort
hat auch Geltung fiir die Berufskraftfahrer-
bewegung in Deutschland. Wenn'wir diese
Bewegung bis in ihre Anfinge zurtickver-
folgen, so sehen wir zundchst folgendes
Bild: Als in den ersten Jahren nach 1900 das
Automobil seinen Siegeszug als Verkehrs-
und Transportmittel hegann, rekrutierte
sich ein grosser Teil der Berufskraftfahrer
aus ehemaligen Transportarbeitern. Diese
hauptsichlich im Kraftdroschkenverkehr
tatigen Kollegen waren die Triger des Ge-
werkschaftsgedankens, mit dem sie in ihremh
ehemaligen Beruf bereits in engere Beriih-
rung gekommen waren. Wir sehen sie ernst-
lich bemiiht, dem Gewerkschaftsgedanken
in dem neuen Beruf Geltung zu verschaf-

fen. lhrer Zshigkeit gelang es am 5. Fe--

bruar 1906 eine, wenn auch immerhin klei-
ne, zwanzig Mann starke Organisation der
Berufskraftfahrer im damaligen Transport-
arbeiterverband zu schaffen.

Diese Vorginge spielten sich in Berlin
ab, weshalb denn auch die mutigen Vor-
kampfer dieser Idee sich am 14. Dezember
1908 in Berlin zur ,ersten Konferenz der
Autofiihrer” zusammenfanden. Auf dieser
Konferenz waren bereits wichtige Fragen
zu erledigen. Auf der Tagesordnung stand
WOtellungnahme zum Gesetzentwurf betr.
den Verkehr mit Kraftfahrzeugen™. Aus
dem Verlauf der Konferenz ist zu ersehen,
dass die Kollegen schon damals die Wich-
tigket dieser Dinge erkannt hatten und mit
Hilfe der damaligen sozialdem. Reichstags-
fraktion, trotz ihrer an sich geringen Stirke
versuchten, auf die Gesetzgebung Einfluss
zu gewinnen. Es wurde sogar eine Reso-
lution abgefasst und angenommen, worin
die Miangel des Entwurfs kritisiert und Aen-
derungsvorschlige . gemacht wurden. Auch
die Frage der Ausbildung der Kraftfahrer
wurde von der Konferenz in diesem Zu-
sammenhang sehr eingehend erértert und
schon damals das private Fahrschulwesen

heftig bemingelt und die Forderung 8ffent-

licher Fahrschulen diesem gegeniiberge-
stellt. Zur Frage ,,Organisation und Agita-
tion" ergab ein Bericht ein Bild der dama-
ligen Zustinde. Es existierten nimlich
eine Anzahl Chauffeur-Vereine, teilweise
von Unternehmerkreiseen ins Leben geru-
fen und teilweise als ausgesprochene Ge-
selligkeitsvereine. Hierdurch war eine gros-
se Zersplitterung vorhanden, die unseren

Pionieren das Vordringen sehr erschwerte.
Es wurde beschlossen, die Agitation in ver-
stirktem Masse fortzufithren, an die indif-

ferenten Kollegen heranzutreten und sie

der Organisation zuzufiihren.

Nach fast fiinfjahriger Pause fand dann
am 16, und 17. April 1913 die ,,zweite Kon-
ferenz in Berlin statt. Die fiinfjahrige Ar-
beit der Kollegen hatte bereits Friichte ge-
tragen: etwa 9000 Kollegen konnten als
Mitglieder gezihlt werden. Dementspre-
chend hatte die Konferenz bereits einen
grosseren Umfang. Auf der Tagesordnung
standen finf sehr beachtliche Punkte: die

Lohn- und Arbeitsverhdltnisse, die gesetz-

lich-rechtliche Stellung der Chauffeure,
Haftpflicht- und Schadenersatzversiche-
rung, Arbeitsvermittlung und Berufsausbil-
dung sowie Agitationsfragen. In der Zeit
von 1908 bis 1913 hatte sich vieles ereignet,
was die junge Berufsorganisation vor neue,
schwere Aufgaben stellte. Seit 1909 war das
Automobilgesetz in Kraft, Es hatte seine
Mingel gezeigt und mit seinen Haftpflicht-
bestimmungen die Kollegen gezwungen,
ihr Augenmerk darauf zu richten, wie sie
sich bei Unfillen schiitzen konnten. So war
einer Anregung der ersten Konferenz von
1908 zufolge die ,,Fakulta” (Freiwillige
Rechtschutz- und Haftpflichtunterstiitzungs-
einrichtung) entstanden. Da die Fakulta
aber freiwillig war, hatte sie keinen befrie-
digenden Geschiiftsbericht vorzuzeigen, und
die Konferenz beschloss, ganz besonders
in bezug auf die Fakulta, aufklirend an
die Kollegen heranzutreten. Einen breiten
Raum nahmen die Erdrterungen der Ar-
beitsverhiltnisse und der Berufsausbildung
ein. Auf diesen Gebieten herrschten fiir
uns heute kaum vorstellbare Zustinde.
Fahrschulen mit einer dreitigigen Ausbil-
dungszeit waren keine Seltenheit. In der
Entlohnung hatte sich das Prozentsystem
mit allen seinen Nachteilen breitgemacht.
Dienstvertriige existierten, die der alten
preussischen Gesindeordnung alle Ehre
machten. Die Stellung der Konferenz zu

allen diesen Dingen fand ihren Nieder- -

schlag in mehreren Resolutionen, die ein-
stimmig angenommen wurden. Aus diesen
Resolutionen sind als besonders interessant
hervorzuheben die Forderungen auf acht-

stiindige Arbeitszeit, Errichtung kommuna-~

ler Fahrschulen und die Anbringung von
Geschwindigkeitsmessern. In der Frage der

'Agitation war das Bild weniger erfreulich,

Das Automobilwesen hatte einen guten
Aufschwung genommen.Es gab in Deutsch-
land bereits ungefihr 45000 Berufskraft-
fahrer, von denen 9000 im Tansportarbei-
terverband organisiert waren; unter den
iibrigen Kraftfahrern war das Vereinswesen
zu iippiger Bliite gediehen. Vereine und
Vereinchen von allen méglichen Leuten mit
allen méglichen lauteren und unlauteren

Zielen gegriindet, suchten unter den Chauf-

feuren ihr Schifchen zu scheren. Und die
Unternehmer sowie die Industrie standen
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dieser Bewegung bei weitem freundlicher
gegeniiber als derGewerkschaftsbewegung.
Da diese Zustinde das Vordringen der ge-
wetrkschaftlichen Organisation ausserordent-

lich behinderten, wurde erneut der Be-

schluss gefasst, diese Zersplitterung ener-
gisch zu bekdmpfen und zu beseitigen. ~—
Der Ausbruch des Weltkrieges setzte hin-
ter die Entwicklung der Dinge zundchst
den Schlusspunkt.

Von 1919 bis zum 2. Mai 1933.

Wenn der Krieg die Organisation auch
um vieles zuriickgeworfen hatte, so war es
doch andererseits die Staatsumwilzung, die
fiir die Bewegung einen giinstigen Boden
schuf. Die dritte Konferenz vom 22. bis 23,
August 1919 stand unter dem Zeichen:
»Wie schaffen wit eine cinheitliche Inte-
ressenvertretung der Kraftwagenfiihrer?®
— Die Arbeit der Kollegen in den Chauf-
feurvereinen hatte bewirkt, dass zu dieser
Konferenz neben 40 Delegierten des Trans-
portarbeiterverbandes auch 44 Delegierte,
die 53 Chauffeurvereine vertraten, anwe-
send waren, in der Absicht, eine einheit-
liche Organsation zu schaffen. Nach aus-
giebigen Diskussionen gelang es, zu einer
Einigung zu kommen. Es wurde beschlos-
sen, eine ,Reichsabteilung” der Kraftfah-
rer zu griinden, und den Chauffeurverei-
nen aufgegeben, sich bis zum 1. Oktober
1919 anzuschliessen. Dem Beschluss waren
bis zum genannten Termin 52 Chauffeur-
vereine gefolgt. Dieses &Husserst wichtige
Frgebnis brachte der Bewegung einen un-
geheuren Aufschwung. Von da ab setzte
ein unaufhaltsamer Aufstieg ein, von dem
hier nur die wichtigsten Etappen erwihnt
werden kdnnen.

Mit dem Aufstieg des Automobilismus
erweiterte sich das Aufgabengebiet der
zustindigen Berufsorganisation mehr und
mehr. So wurde auf der 4. Konferenz vom

7. bis 19. Januar 1920 die Schaffung von

Tarifvertrigen beschlossen. Ferner wurde

eine ausreichende Vertretung der Arbeit-.

nehmer im Beirat fiir das Luft- und Krafi-
fahrwesen im Reichsverkehrsministerium
gefordert. Als besonders wichtig ist noch
der Beschluss auf Schaffung einer Fach-
zeitschrift hervorzuheben.

Als nichste Etappe ist die Konferenz
vom 4. und 5. August 1922 anzusehen. Hier
wurde beschlossen, den noch bestehenden
‘Chauffeurvereinen eine letzte Frist bis zum
1. April 1923 zum Anschluss zu geben, an-
dernfalls sie von da ab als Gegner be-
trachtet werden wiirden.

Von der Konferenz 1925 ist besonders
hervorzuheben, dass sich inzwischen der
Transportarbeiterverband in den ,Deut-

schen Verkehrsbund® verwandelt hatte und

aus der ehemaligen Reichsabteilung der
Kraftfahrer der ,,Retchsverband der Be-
rufskraftfahrer im DVB®“ geworden war.
Ferner wurde die obligatorische Einfithrung
der ,Fakulta" beschlossen. Ausserdem
konnte zum ersten Mal auch iiber Erfolge
auf dem Gebiet der internationalen Zu-

.sammenarbeit berichtet werden. Die Gefahr

der Chauffeurvereine war gebannt, die we-
nigen noch bestehenden waren fast bedeu-

“tungslos,

An der nunmehr folgenden Konferenz
vomn 9. und 10. Mérz 1928 nahmen bereits
10 Vertreter auslindischer Organisationen
teil. Aus den Berichten ging ein weiteres
Vorwirtsstreben des Verbandes hervor.
Als neueste Gruppe konnten nun auch die
Fahrlehrer gezihlt werden. An Stelle der
fritheren Vereinshewegung hatten sich zwei

gegnerische Organisationen aufgetan, de-

nen aber wegen ihrer geringen Mitglieder-
zahl und Bedeutungslosigkeit keine Beach-
tung geschenkt werden brauchte. Diese
Konferenz befasste sich ganz besonders mit
den Berufsgefahren im Kraftfahrwesen und
ihrer Verhiitung.

Und nun als Héhepunkt der Entwicklung
die |. Reichskonferenz der Reichsabteilung

" C des Gesamtverbandes vom 25. bis 27,

Oktober 1930. Am ersten Januar 1930 war
der ,,.Deutsche Verkehrsbund” in derneuen
Grossorganisation aufgegangen. Die Kraft-
fahrer wurden organisatorisch erfasst in der
Reichsfachgruppe Kraftverkehr, Reichsab-
teilung C .des Gesamtverbandes, Die Be-
deutung, die die Bewegung nach und nach
gewonnen hatte, prigt sich am besten darin
aus, dass an dieser Konferenz die Vertre-
ter der Behdrden teilnahmen, sowie in der
Fiille der Probleme, die auf dieser Konfe-

renz behandelt wurden.

Der Hshepunkt in der Geschlchte der
Bewegung.

Nach dieser Konferenz war die Glanz-
zeit der Kraftfahrerbewegung. Fast 70 000
Mitglieder organisiert, eine Fachzeitschrift,
die ,Luft- und Kraftfahrt”, mit einer Auf-
lage von 78 000 Exemplaren, die auf einem
beachtlichen Niveau stand, und die ,,Fa-
kulta®- Rechtsschutz- und Haftpflichtver-
sicherung, die durch ihre Leistungen die
Mitglieder in uniibertroffener Weise unter-
stiitzte, zeugten von der Grdsse der Bewe-
gung. Dariiberhinaus bestanden fiir die
Mehrzahl der Mitglieder Tarifvertrige. Die
Vertreter der Organisation wurden von den
Behorden bei etwaigen Aenderungen der
Gesetze und dhnlichem mit herangezogen.
Die Fahrschulkontrollen waren von der Or-
ganisation mit den Behorden gemeinsam
eingefiihrt und wurden von den Funktions-
ren des Verbandes durchgefiihrt. Der Ge-
danke der Verkehrswacht (einer Organisa-
tion zur Erziehung der Allgemeinheit im
Verkehr) wurde vom Verbande propagiert
und mit thm als Haupttriger in die Tat um-
gesetzt. Mit derGriindung derKraftverkehrs-
kammer gelang dem Verbande die Zusam-
menfassung aller am Kraftverkehr interes-
sierten Kreise Deutschlands. In der [.T.F.
waren die deutschen Kollegen ein beacht-
licher Faktor und waren bei internationalen
Regelungen betr. den Automobilverkehr
hervorragend vertreten. Die Versammlun-
gen und Veranstaltungen, sowie die Publi-
kationen standen auf einer beachtlichen
Hahe. Kurz gesagt: Die Belange der Kolle-
gen Kraftfahrer, auf welchem Gebiet sie
auch immer liegen mochten, wurden ge-
wissenhaft und mit bestem Erfolg vertre-
ten. Es gab keine Frage mehr, es sei im
allgememen Interesse der Arbeltnehmer
oder im besonderen der Berufskraftfahrer,

wobeil nicht der Gesamtverband entschei-

E

denden Einfluss hatte. Dies war kein Ver-

dienst eines einzelnen, sondern das ist dem
unermiidlichen Eifer derjenigen zu danken,
die am Werden dieses Werkes mitgeholfen
hatten, durch ihre Erkenntnis, sich gewerk-
schaftlich organisieren zu miissen, um ihre
Interessen als Arbeitnehmer in einem be-
sonders gefahrvollen Beruf wirksam zu ver-
treten.

Der Zusammenbruch.

Am 2. Mei 1933 wurden in Deutschland
durch die Nazis alle freien Gewerkschaften
»gleichgeschaltet™, d. h. besetzt und mit
Gewalt in ihren Besitz tiberfithit. So ge-
schah "es auch mit dem Gesamtverband.
Trotzdem die unterwiirfige Haltung der Ge-
werkschaften soweit ging, dass z. B. in der
wLuft- und Kraftfahrt”, dem technischen
Berufsorgan der Kraftfahrer im Gesamtver-
band, vom 1. Mai 1933 der Leitartikel von
dem bekannten Nazihduptling Carl Eduard,
Herzog von Sachsen-Coburg und Gotha,
der von Hitler zur besonderen Betreuung des
deutschenKraftverkehrs im Reichsverkehrs-
ministerium eingesetzt ist, verdffentlicht
wurde, setzten die Nazis unbeirrt ihren Weg
der Zerschlagung -der freien Gewerkschaf-
ten fort. Inzwischen hat auch der Gesamt-
verband seinen besonderen Kommissar,. fiir
die Kraftfahrer ist sogar fiir die , Fakulta”
ein Spezialkommissar eingesetzt. Die Ver-
bindungen mit der .T.F. sind zerstort.

Die deutsche Kraftfahrerbewegung, s0
wie wir sie kannten und wie sie fiir uns
Bedeutung hatte, ist nicht mehr. Es istnicht
unsere Aufgabe, an. dieser Stelle ein Urteil
tiber die Haltung der deutschen Kollegen
zu fillen. Wir haben hier das grandiose
Werden einer Grossorganisation. der Kraft-
fahrer und ihren vélligen Zusammenbruch
durch den Faschismus geschildert. Mégen
unsere Kollegen in den anderen Lindern
daraus Ansporn und Warnung entnehmen.
Ansporn, im Aufbau der Organisation den
deutschen Kollegen nachzueifern und War-
nung, es bei der Auseinandersetzung mit
dem Faschismus besser zu machen!

el

Hochstarbeit fiixr Kraftfahrer auf Aus-
landsreisen und Besetzung der Last~
kraftfahrzeuge im Ueberlandver-
kehr mit 2 Kraftfahrern.

Zu unserem Artikel in der Mai-Nummer
unserer Zeitung ging uns vom Verband der
Berufskraftfahrer in der Tschechoslowakei
noch folgende Antwort zu die wir nach~
tragen:

Es wird vorgeschlagen, die Héchstarbeits-
zeit auf Auslandsreisen mit 12 Stunden pro
Tag festzusetzen, doch darf die wochent-
liche Arbeitszeit 48 Stunden nicht iiber-
schreiten.

Zn der Besetzung der Lastkraftfahrzeuge
‘mit zwei Kraftfahrern wird vorgeschlagen,
dass ein Chauffeur nicht linger als 4 Std.
ununterbrochen einen Lastkraftwagen len-
ken darf, und dass nach dieser Zeitspanne
eine einstiindige - Pause  einzutreten hat,
Evtl. miisste fiir die nichsten'vier Stinden
der Mitfahrer, der selbstverstindlich eben- .
falls. gepriift sein miss, den: Dienst tiber-
nehmen. :
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Japan greift zu westeuropaischen Methoden
' Von Sobei Mogi.

Die Entwertung des Yen und das japani-
sche Goldausfuhrverbot waren fiir Japans
Handel und Industrie giinstig und gaben
den japanischen Reedern einen betriichtli-
chen Vorsprung vor denjenigen in anderen
Seeschiffahrt treibenden Lindern. Die ja-
panischen Reeder aber, wie die japanischen
Kapitalisten im allgemeinen, sind auf Pro-
fite aus und wihrend dieser Aufstiegspe-
riode niitzten sie die ihnen gebotenen Vor-
teile aus, um durch Ankauf auslindischer
Schiffe, die sie in der Mandschurei regi-
strieren liessen, ungeheure Gewinne ein-
zuheimsen. [m letzten Jahre versuchte
die Dairen (Talien-Wan)-Schiffahrtsgesell.
schaft, auslindische Dampfer aufzukaufen
und sie fiir den Frachtendienst zwischen
Japan und der Mandschurei zu verwenden.
Diese Schiffe wurden mit chinesischen See-
leuten bemannt, damit die Unternehmer
auch noch den 40%igen Unterschied zwi-
schen den chinesischen und japanischen
Heuersitzen einstecken konnten. Es ist ein
Fall bekannt, wonach laut einer Erkldrung
der japanischen Regierung die Mannschaf-
ten einer japanischen Schiffahrtsgesell-
schaft sich aus 279 Japanern, 81 Mand-
schuren, 3 Russen und | 026 Chinesen zu-
sammensetzten,

Angesichts dieser Zustinde protestierte
der japanische Seemannsverband bei der
Regierung wegen der Beschiftigung chine-
sischer Seeleute gegen niedrige Heuersitze
auf japanischen Schiffen, und dies gerade
in einer Zeit, wo zahllose Seeleute in Ja-
pan erwerbslos herumlaufen. Selbst vom
internationalen gewerkschaftlichen Stand-
punkte aus gesehen war es am Platze, die
Reeder wegen der Verwendung chinesi-
scher Seeleute zu solch niedrigen Léhnen
zu kritisieren.. Aber ganz abgesehen hier-
von, war es widersinnig, dass bei den vie-
len aufgelegten . Schiffen auf den Reeden
und in den Hifen es den Reedern gestattet
sein sollte, alte auslindische Dampfer auf-
zukaufen;, nur damit sie voriibergehende
Profite einstreichen konnten.

Aus diesen Griinden, aber auch zur Mil-
derung der Arbeitslosigkeit unter den See-
leuten und in der Industrie im allgemeinen,
versuchte die Regierung, den Ankauf aus-
landischer Dampfer zu regeln, indem ‘sié
denselben von der Einholung einer offiziel-
len Genehmigung in jedem einzelnen Falle
abhingig machte. Trotzdem gelang es der
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Dairen-Schiffahrtsgesellschaft durch eine
Vereinbarung mit dem Kolonialamt, die

Genehmigung zum Erwerb von 18 auslin-

dischen Dampfern im jahre 1932 zu erhal-

- ten. Darauf setzte ein Protest des japani-

schen Seemannsverbandes ein, mit der Fol-
ge, dass die Gesellschaft gezwungen wurde,
den ganzen Kauf, mit Ausnahme von 6
Dampfern, riickgiingig zu machen.

Am 14. Mirz lief einer dieser Dampfer,
S.S. ,,Rashi Maru", in Dairen mit einer ja-
panischen Besatzung, die restlos im japani-
schen Seemannsverband organisiert war,
ein. Die Gesellschaft forderte sie auf, sich
abmustern zu lassen, da man beabsichtigte,
an deren Stelle chinesische Seeleute, die
um 40% billiger arbeiten, zu setzen. Der
japanische Seemannsverband beauftragte
seine Ortsgruppe Dairen, dass alle Seeleute
an Bord verbleiben sollten, bis die Ver-
handlungen zwischen dem Verband und
der Gesellschaft eine befriedigende Lésung
gefunden haben, dies in der Annahme, dass
der japanische Kolonialminister angesichts
der Verhiltnisse auf dem Arbeitsmarkt der
Gesellschaft schwerlich nachgeben und den
Protest des japanischen Seemannsverban-
des unbeachtet lassen konne.

In Wirklichkeit verhielt es sich aber an-
ders, sodass der japanische Seemannsver-
band schliesslich als Protest gegen die un-
versshnliche Haltung von Gesellschaft und
Regierung die Stillegung simtlicher Schiffe
der Gesellschaft forderte, Die Folge davon
war ein heftiger Rechtsstreit, wobei auch
die japanische und die mandschurische Po-
lizei miteinander in Konflikt gerieten. Dies
ist ein interessantes DBeispiel dafiir, wie
Streitigkeiten iiber Arbeitsbedingungen den
Fortschritt in der Kolonialverwaltung und
in den' Beziehungen zwischen Mutterland
und Kolonien aufhalten. Es ist bedauerlich,
dass es keine chinesische Seemannsorgani-
sation gibt, welche gegen die schlechten

Arbeitsbedingungen protestieren und ver- .

hindern kénnte, dass diese Arbeitnehmer
Lohne akzeptieren, die wenig mehr als die
Halfte der den japanischen Seeleuten be-
zahlten Sitze ausmachen, Vom internatio-
nalen Standpunkte aus betrachtet wird man
aber ohne weiteres gewahr, dass die Ree-
der des Ostens genau so handeln, wie sie
es von ihren Verwandten im Westen ge-
lehrt worden sind. '
. * * *

Anm,

In einer spiter vom japanischen See-
mannsverband erhaltenen Mitteilung erklart:
derselbe, wenn er sich gegen die Verwen-
dung chinesischer Seeleute auf japanischen
Schiffen wende, ligen keinerlei nationa-
listische Griinde vor. Bei seinen Verhand-
lungen mit den Reedern und Behorden hat
der Verband vorgeschlagen, fiir Japan
miissten #hnliche Schiffahrtsvorschriften
wie fiir gewisse andere Linder gelten; es
wire darin zu bestimmen, dass mindestens.
75% der Besatzungen japanischer Fahrzeu-
ge japanischer Staatsangehorigkeit oder der
japanischen Sprache michtig sein miissen.
Da offenbar keine Aussicht bestand, dass.
man diesen Grundsatz sofort annehmen
wiirde, schlug der Verband den Reedern
folgendes vor: a) von den chinesischen
Mitgliedern ihrer Besatzungen solle verlangt
werden, dem Verband beizutreten; b) die
chinesischen Besatzungsmitglieder sollen
die im japanischen Tarifvertrag vorgesehe-
nen Mindestheuersitze erhalten.

Die Dairen-Dampfschiffahrtsgesellschaft,
das grosste in Frage kommende Unterneh-
men, war damit einverstanden, dass die
chinesischen Mannschaftsmitglieder dem
Verbande beitreten sollten, unter der Be-
dingung aber, dass dies in das Belieben je-
des einzelnen gestellt wird, d. h. dass kei-
nerlei Zwang ausgeiibt werden soll. Sie
lehnte aber die Bezahlung der tariflich ver-
einbarten Heuersitze an die Chinesen rund-
weg ab. Der Verband war gerade im Be-
griffe, einen Streik zu erkliren, als die Ge-
sellschaft sich erbot, auf 8 der 26 in Frage
kommenden Schiffe statt chinesischer, ja-
panische Besatzungen zu beschiftigen. Der
Verband ging auf diesen Vergleichsvor-
schlag ein.

Die japanischen Seeleute befinden sich.
wie ‘aus obigem hervorgeht, in einer recht
schwierigen Lage. Sie haben weder An-
spruch auf Pension, noch Exrwerbslosenun-
terstiitzung; der einzige offizielle Beitrag
zur Linderung ihrer Not besteht aus einer
Beihilfe von 30000 Yen jahrlich, welche:
der japanische Staat in den Jahren 1931
und 1932 dem japanischen Seemannsver-
band zur Arbeitsbeschaffung fiir erwerbslos
gewordene Seeleute — zu diesem Zwecke:
hat der Verband eine besondere Einrich-
tung geschaffen — zur Verfiigung gestellt:
hat. Allem Anschein nach wird im Staats-
haushaltsplan fiir die nichsten  Jahre eine
solche Beihilfe fiir die erwerbslosen See-: -
leute nicht aufgénommen werden, sodass
der Verband einen Yen pro Kopf und pro
Tag fiir 3000 erwerbslose Seeleute aufbrin--
gen miisste, eine Aufgabe, der er offenbar
nicht gewachsen ist. Dadurch wird erklar-

" lich, weshalb er so hartnickig auf der Be--

schiftigung japanischer Schiffsleute auf ja--
panischen Fahrzeugen besteht.





