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Die soziale und wirtschaftliche Lage

der deutschen und schweizenschen

BINNENSCHIFFER

mit Hinweis auf das Wesen der Binnenschiffahrt in beiden
Lindern vor und nach dem Kriege

VORWORT

Die Sozialpolitik, d. h. der staatliche Eingriff in das Wirt-
schaltsleben zum Schutze der Schwachen, hat heutzutage alle
Gebiete und Schichten des modernen Wirtschalts- und Gesetl-
schafislebens erfasst und durchirdnki. Wohl gibt es manchen
Gegner einer zu ausgedehnten Sozialpulitik und verschiedenen
Einwendungen ist auch eine gewisse Berechtigung nicht abzu-
gpréchen. Es ist statistiseh nachgewiesen, dass die weitausge-
baule soziale Fiirsorge das Vertrauen und die Selbstindigkeil
mancher Arbeiter zu unlergraben vermag und Unfallhysierien,
Krankheitsmanien und auch sagar Arbeitsscheu im Gefolge hat.
Desgleichen soll nicht verkannt werden, dass namentlich die
gewerblichén Unternehmungen durch eine zu weitgehende
Suziallitrsnrge manchmal iiberlastet und in der Xonkurrenz-
fihigheit beschriinkt werden, atlein konnen all diese relativen
Bedenken und Einwinde standhalten gegeniiber der hand-
greiflichen Taisache, dass eine planméssige, energische und
doch =zielbewusste Sozialpolitik hunderflausende vor dem
grauen Elend bewahrt, das ohne Verschulden an die Ungliick-
lichen herantrit und mil seml der Familie meist der Ver-
zweiflung in die Arme freibt ? Sind ferner die Erfnige iiber-
haupt messbar, die der Volkswirtschafi wie dem pganzen

! .
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materiellen und ideelfen Volkswohl aus der moralischen
Festiguag und der Erhaltung der vitalen Existenz der sittlich
starken, arbeitswilligen Elemente und damit ihrer Arbeitskraft
erwachsen ? '

Es soll hier nicht unsere Anfgabe sein, die Sozialpolitik auch
nur zu rechtferfigen zu versuchen, uoserer naumstdsslichen
Ueherzeugung nhch wird sich diese von seibst rechifertigen
und hat sich schon gerechifertigt. Diese einleitenden Sitze an-
zufithrea und damit unsere Stellung fiir die Sozialpolitik zu
hekeonen erschien uns fiir die vorliegende Abhandlung not-
weondig. Denn leicht kinnte es erscheinen, als oh die im fol-
gendea behandelten Verhiiltnisse der schweizerischen Binnen-
schiffahrtsangestellten, welche im Verhilinis zu der dentschen
giiostiger liegen, einen sezialen Eingriff {iberfliissig erscheinea
lassen, d. h. es kinnte scheinen, als oh die diesheziiglichen
Schweizer-Verhiiltnisse trotz oder vielleicht gar — um mit den
Feinden der Sozialpolitik zu reden — eben wegen des Mangels
eines staatlichen Versicherungseingriffes nach deutschem Mus-
ter giinstiger liegen. Allerdings liegen sie vorteilhaiter, aber sie
sind nnseres Erachiens nicht wirtschaftlicher, weil sie von
einem staatlichen Eingriff verschont blieben, sondern sie wiir-
den, wenn ein staatlicher Eingrilf erfolgt ware, noch vorteil-
bafter sich gestalten. Fiir diesea Standpunkt scheint auch die
Schaffung des peuen eidgendssischen Bundesgesetzes {iher die
Kranken — und Unfallversicherung vom 13. Juni 1911 zu spre-
chen, dass eine staatliche Regelung — mit einigen Modulatio-
nen allerdings — vorsieh!. Wenn auch bei dieser Nenschaffung
die Unfallversicherung von der Grundlage der Risikenscheidung
nach einzelnen verwandten Berufen absieht, so ist doch der
Grundgedanke derselbe, durch die selbstverstindliche Einfiih
rung von Gefahrenklassen, noch deuilicher aber durch die Ein-
fiihrung des Rechtes zur Erlassnng von Unfallverhiitungsvor-
schriften durch die Bundeshehérde zum Ausdruck gehracht.

Wenn wir zu unserer Stndie gerade die Berufsgruppe der
Binoenschiffahrisangestellten ausersahen, so waren wir uns der
Schwierigkeiten, die sich in der -Durchfithrung derselben er-
geben sollten, wohl bewusst. Auf der einen — deutschen —
Seite zahlreiche Berufsangehorige mit einer strammen Organi-
sation und staatlicher Fiirsorge, anderer — schweizerseils —
eine spirlich vertretene Berufsklasse, unorganisiert und der
sozialen Firrsorge so gut wie bar hisher. Dazu kommen noch
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die unterschiedlichen natiirtichen Verkehrs. uud Sozialverbili-
nisse beider Li#nder. Denunoch wirdiglen wir gerade diese
Berufsgruppe nunseres speziellen Interesses : einmal eben we-
gen der vorgenaunten Gegensiitze in den einschldgigen Berufs-
verhiltnissen der in Frage stebeuden Linder, welche uns er-
mdéglichen, den schweizerischen Binnenscbiffern zu zeigen, was
eine straffe Organisation ibhnen noch helfen konnte und wie
sie Thermometer und Barometer ihrer Lage abzugeben vermag.
Ferner schien uns eben die deutsche Binneuschiffahrt wegen
ibrer besouderen Beiriebsverhiilinisse und der damit im Zn-
sammenbang stehenden Reichstagsdebatten und sozialen Kiém-
pie einer eingehenden Unfersucbung wert. Endlich wollien wir
die giiustige Gelegenbeit nicht vorbeigchen lassen, um in der
orientierenden Einleitung und am Schluss uuserer Ausfiibrun-
gen fiir eine zielbewusste und grossziigige schweizerische
Schiffabrispalitik eine Lanze zu brechen.

Wie bereils erwiihnt waren wir uns der Schwierigkeiten, die
sich ‘der programmissigen Durchffihrung unseres Planes eut-
gegenstellen wiirden, wohl hewusst, eine Befiirchtung, die sich
leider nur als zu berechtigt erwies. Namentlich war es das
Fehlen beinahe jeglicher statistiscber Anfzeichnungen schwei-
zerseits, das unseren Plan nahezu zum Scheiteru gebracht hiitte.
Um einen Ersatz dieser Liicke zu finden, wandten wir uns an
einzeine Schiffahrtsunternehmungen, sowie an den Verband
mit der Bitte um Materiatiiberlassung ; umsonst.

So waren wir denn fiir den schweizerischen Teil auf zufillig
aufgefundene Materialbrucbstiicke sawie auf die giitige Unter-
stiifzung des Herrn Jean R. Frey, Geschifisfiibrer des Verein
fiir die Schiffabrt auf dem 'Oberrhein, Basel, angewiesen,
welche wir so gut als moglich zu einem Ganzen zu fiigen such-
ten.

TR T
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Dic-e Binnenschiffahrt.

Die deutsche Binnenschiffahrt, die sich seit dem 18. Jahr-
hundert méchtig entwickelt hat, konnie zu eigentlicher Bedeu-
tung erst gelangen, als die mittelalterlichen Stromzélle beseitigt
waren, was wir haupisiichlich den Bemiihungen von 1850 bis
1870 verdanken, und, als ferner neue.Verfahren im Strombau,
Neuerungen im Kanalbauwesen u. Verbesseruungen im Schiffs-
zug eine gesteigerte Leistungsfihigkeit im Wettbewerb mii den
Eisenbahnen ermdéglichten ; d. b, der Binnenschiffahrisverkehr
verdankt seine Entwicklung der Abgabefreibeit und der tech-
nischen Entwicklung zum Grossbetrieb.

! Die Kaniile, die vor allem, fir den Wetthewerb mit den
alten Chausseen gebaut worden waren, erwiesen sich letzteren
gegeniiber sehr wohl als konkurrenzfihig. Als aber die Eisen-
babnen immer mebr zum Ausbau gelangten, schien es eine Zeit
lang fast, als hiitten die Kaniile keinen Zweck mehr zu erfiillen.
Die Privaigesellschaften, in deren Hinden die Bahnen sich
anfinglich befanden, kauften so viel Kanalaktien auf, als zur
Fernhaltung unliebsamer Konkurrenz nétig erschien, d. h. nur
die wichtigsten Durchgangsstrecken brachten sie in ihren Besitz.

Wenn sie diese beberrschien, konnten sie den Wasserver-
kebr lahmlegen und verbindern.

Hauptsichlich in England und in den Vereinigten Staaten
von Nordamerika wurde dieser Kampf mit einer Riicksichts-
losigkeit und einer Anwendung vou Mitteln ausgefochten, die
uns heute kaum glaubhaft erscheint.

Ein allmihlicher Umschwung der 4ffentlichen Meinung in
Deutschland machte sich zu Gunsten der Binnenwasserstrassen
seit etwa 1875 wieder geliend. Unter dem Eindruck der engli-
schen und amerikanischen Erfahrungen hatte sich his dahin
dem Donau-Main-Kanal-Projekte des Kénigs Ludwig 1. von
Bayern ein lebbafter Widerstand entgegengestellt, zumal in

* Yerkehrsentwickelung in Neutechlend 1800-1800 [fortgefihrt big zur Gegenwart]
Lotz, Leipzig, Seite 91, 92, 93. -
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diesem Zeitalter bereits die Eisenbahnen aufgekommen waren.
In den letzten 20 Jahren dagegen verbreitete sich in Europa
immer mehr das Streben, dem Monopol der Eisenbahn dnrch
Férderung der Binnenschiffahrt entgegen zu wirken.

In Deutschland traten filir die Fdrderung der Bionen-
schiffahrt zuniichst diejenigen am wirmsten ein, die von den
Erfolgen der Eisenbahnverstaatlichung nicht in allem befriedigt
waren, Fiir uns ist jedoch der eine Gesichtspunkt ausschlag-
gehend, dass auch diejenigen, welche nicht ihr eigenes Inte-
resse, sondern nnparieiische Beobachtung der tatsichlicben
Entwicklung zur Priifung der Ergebnisse und Leistungen der
modernen Binnenschiffahrt zwingt, nunmehr ebenfalls begin-
ren, die neuerlichen Fortschritte der deutschen Binunenschiff-
fahrt anzuerkennen.

Dabei diirfen wir allerdings nicht iibersehen, dass erst die
Eisenbahnen es waren, welche auch die Bedeutung der Wasser-
strassen hoben ; indem sie iiberalthin Verbindungen schufen
und ihnen all die Frachten gaben, die ohne Eisenbahn nicht
hiéitten ans Ziel gelangen konnen : Schwere wohlfeile Massen-
artikel, die eine schnelle Beftrderung nicht gerade notwendig
verlangen, werden von den Eisenbahnen bis an den Wasser-
weg gebracht, benntzen diesen sodann mdéglichst lange und ge-
langen auf ihm an ihr Ziel. So hat sich der Verkehr aui den
dentschen Binnenwasserstrassen, dank ® seiner niedrigen
Frachtunkosten, von 1875-1900 von 21 % auf 24 % des Gesami-
verkehrs gehoben, wihrend der prozentuale Anteil der deut-
schen Eisenbahn von 79 % auf 76 % 2uriickging. Bis zum Jahre
1905 verschob sich-das Verhiltnis sogar auf 25 % bezw. 75 %,
wobei noch in Betracht zu ziehen ist, dass die Linge der schiff-
baren Wasgerstrassen Deutschlands von 1875-1905 ziemlich die
gleiche blieb, wahrend sich das deutsche Eisenbahnnetz in dem-
selben Zeitraum von 26,500 km. auf 54,400 km. erweiterte. Da-
gegen hat sich in den letzten 25 Jahren die Zahl der Schiffe in
den deuischen Binnenwasserstrassen von 20,390 auf rund
30,060 vermehrt. Die Tragfihigkeit der Schiffe hat sich noch
erheblich erhoht, namlich von 2,1 auf 7,2 Millionen' Tonnen.
Der weitaus grosste Teil der Schiffe dient dem Giiterver-
verkehr, doch hat sich auch der Personenverkehr sehr ent-
wickelt. Die Zahl der diesem dienenden Fahrzenge vermehrte

! Verkehrsentwickelung in Dentschland 1800-1800 Lotz, Leipzig 1910, Seite 97.
* Volkswirtschaftliche Yorlesungen, Hobert Wiltrandt, Tabingen 1908, Seite 28 .



— 8 —

sich in der angegebenen Zeif von 450. auf 1250. Die Menge der
im Jahre 1910 auf deutschen Fiiisseu befbrderten Giiter betrug
72,622,601 Toanen zu je 1000 kg Trotz aller Verhesserungen
des Eisenbabnwesens ist eben doch das Schiff das billigste
Transportmittel gebliebea, bauptsiichlich fiir Kohle, Erde, Ei-
senerz, Ziegelsteine, Getreide, unter tetzterem besonders Wei-
zen. Kurz : Fiir alle Giiter, bei denen das Gewicht bedeutend
ist, wihrend die Schnelligkeit der Beforderung keine so grosse
Rolie spielt. Unter den beforderten Giitern nimmi mit etwa
28 % die Kohle den ersten Platz ein, sodann folgt mit 13 %
Erde, Sand, Ton, Lehm etc., mit etwa 11 % Eisenerz, mit 7 %
Ziegeisteine, mit 4 % Weizen elc.

Eine genaue Darstellung und statistische Wiedergabe des
Binnenschiffahrisverkehrs gehort allerdings nicht in den Rah-
men der Untersuchung, aber dieser einleitende Gesamtiiber-
blick iiber Geschichte und Umfang desselben erschien dennoch
notwendig, um die Wichtigkeit und Ausdehnung dieses Ver-
, kehrszweiges in Erinnerung zu bringen, bevor wir in die Unter-
suchung der Lage der darin beschiltigten Arbeiler und Ange-
steliten eintreten.

'in wesenilich anderen Bahnen vollzog sich die Entwick-
lung der schweizerischen Binaenschiffahrt. in den Uraofingen,
dem Kindheitsstadium der schweizerischen Binnenschiffahrt,
bediente sich die Markgenossenachaft derseiben zum Fischfang
und zur Jagd. Die Urkantone schufen die erste Verordoung
iiber den Schiffabrisbetrieb. Den Vierwaldstittersee z. B. diitf-
ten nur Biirger von Luzern, Schwyz, Uri uad Unterwalden be-
fahren, wihread am Ziirichersee dem Kioster Einsiedein
Hoheitsrechte zustanden. Selbsiredead dieate die Binaenschiff-
fahrt auch auf anderen Seen von Aanfang an der Jagd und
Fischerei. Daneben kam schon eine andere Art des Betriebes
auf, indem Besitzer, welche aus.dem Wallensee in den Ziiricher-
see Kies, Lehm, Torf und Streu fiihrlen und eioen gewerbs-
miissigen Handet damit unterhielten, sich ebenfalls des Wasser-
transports bedienten. Den Verkehr von Schlachtschiffen auf
demn Genfer- und Zirichersee, der mit unserer Untersuchung
in keinemt Zusammenhang steht, geaiigt es zu erwihnen.

Die Bemannung der Schiffe rekrutierte sich in {riiherer Zeit
aus Eigeotiimern und Schiffsknechten. Die Schiffseigentiimer

1 Schweizerische Verkehrslehre, Seite 14d voo G. Tanber, Zirich 1910,
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waren organisiert in Ziinlten, in welchen Iiir die Schillerknechte
Unterahteilungen hestanden zur Anlnahme derer, welche Be-
weise von Mut oder Schlauheit erhracht hatien. Mit der Zeit
kamen die Ziinlte, welche immer mehr der Geselligkeit als
wirtschaftlichen Zwecken gedient hatten, in Verfall, sie ver-
loren den inneren Halt und sanken zu einem Meisierverein
herunter. _

Zu grosser, beachtenswerter Bedeutung konnte sich leider
die schweizerische Binnenschiffahrt his in die heulige Zeit
nicht aufschwingen ; die Bewohner pllegten vorwiegend Acker-
bau; das Handwerk konzentrierte sich auf die Stidte; diese
schlossen sich ab und damit war den Seen keine Sielle als
Verkehrsweg zugewiesen. Als in ueuester Zeit die lokalen
Schranken lielen und Handel und Indusirie einen nie geahnten
Aufsehwung nahmen, da waren auch schon, eh man sich’s ver-
sah, die Wirtschaltsverhiiltnisse dem nationalen Bau entwach-
sen. Wohl hlithte die Fremdenindustrie und das gesamie Ge-
werbe in der Schweiz nunmehr michtig auf, allein konnten die
kurzen Wasserstrecken der Schweizer-Fliisschen und Seen ein
iiberlliissiges Umladen der aui oIt tausende von Kilometern
zu Dbelordernden Warengiiter trotz des billigen Wassertrans-
portes rentabel und zweckdienlich erscheinen lassen ? So kam
denn mit der Dampfschillahrt die am n#chst liegende Entwick- |
lung der schweizerischen Binnengchilfabrt : Die Entwicklung
zur Touristen- und Fremdenschillahrt. Die Flisserei ist eben-
falls nicht in dem Umlange anzutreffen, wie man sie erwarten
konnte. Soweit wir eine schweizerische Flisserei kennen, wird
diese meist von auslandischen Firmen mit auslindischen Ar-
beifern beirieben. (Der Waldbestand der Schweiz umfasste
1900... 896,000 Hektar, d. i. 20,7 % der Landesoberfiiche.
Deutschlands Bewaldungsprozent hetriigt 27 %).1

Seitdem durch mehrere Tunuels die Alpen vom Verkehr
iiherwunden sind, kénnen die Wasserstrassen fiir den Durch-
gangsverkehr speziell von Siiden nach Norden unseres Erach-
tens nur mehr unter Uéberwindung der gidssten technischen
Schwierigkeiten und grossen finanziellen Opfern in Frage kom-
men. Wohl soll im 17. Jahrhundert in der Westschweiz die
Frage eines schiffbaren Kanals aufgeworlen worden sein. Auch
verschiedene andere Projekie wie Schilfharmachung der Rhone, .

1 Sehmidt, Ziarich 1912, Seite 41. « Die schweizerischen Industrien im internationalen
Konkurrenzkampfe. n
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des Rheines oberalb des Bodensees, der Reuss nnd der Aare,
das Bauen eines Reuss-Rhone Kanals etc., welche simtliche der
Neuzeit entstammen, hewegen die Gemtiter ernsthaft, sodass
die Aussicht vorbanden ist, wenigstens den Verkehr im Westen
und von Westen nach Osten der Schweiz einigermassen zu
sichern. :

So hrachien es, wie schon angedeutet, die natiirlichen und
die modernen Verkehrsverhiilinisse mit sich, dass der Binnen-
schiffahrisverkehr der Schweiz nicht das geworden ist, was er
Iiir seine grossen Nachbarstaaten wurde : eine bedeuiend hil-
lige Transportmiglichkeit fiir schwere Robprodukte, die nicht
aul schnellen Transport angewiesen sind.

STATISTIK
tiber die Ausdehnung der schiffbaren Wasserstrassen.

SCHIFFAHRTSSTRASSEN

kinstl, natiirl, 1 km. auf 1km.auf

in km. in km. 1km" Einwohner
Deutschland . . . . . 6602 8667 35 3692
Schweden . . . . . . 471 6269 66 781
Norwegen . . . . . . 713 6243 46 322
Ruménien . . . . . . — 950 138 6729
Oesterreich . . . . . . 123 2698 —_ —
Ungarn . . . . . . . 356 2739 106 9270
MHalien . . . . . . . 920 2030 105 6221
Frankreich . . . . . . 3918 4817 17 11348
Spanien . . ., ... . . 321 179 39 2836
Grosshritannien . . . . 5137 4339 1009 37236
Niederlande . . . . . 3561 919 33 4430
Belgien . . . . . . . 1612 454 7 1139
Russland. . . . . . . 1962 54782 14 3240
(europ. ohne Finnld) . . — — 88 1812
Sibirien . . . . . . . 149 50189 3 ,114
Kanada . . . . . . . 400 4800 1594 1033
Ver. Staaten U. S. A, . . 5410 24590 314 2543

Haondworlerbuch  der  Staais-
wissenschaften, 8 Aufl. Jena 08,



STATISTIK

der Fluss., See- und Kanalgebiete der Schweiz.

Seen . . . . . . . . 474 km.
Flisse . . . . . . . . 48 km.
Kandle . . . . . . . . 48 km.

De. Jor. Eeast Utzinger, Yolks-
\urtachafthchc u. Finanzpoliti-
sche Bedeutrug von Wasserstras
sen in and zu der Schweiz.

Neuerdings hért man wieder von einer Rheiuregulierung
tei Rheinfelden und heim Rheiufall, die allerdings unseres
Erachtens als Haupthedingung fiir eine planmiissige und re-
gelrechte Rheinschiffahrt Basel-aufwiirts anzusehén ist. Solange
die vollkommene Schiffbarmachung des Rheins bis Basel auf
sich warten liisst, so lange muss die gesamte Schweiz auf regel-
rechte Wasserstrassen verzichten und damit auf 'die dem Roh-
stoffhezug giinstigen Verkehrswege mit ihren grossen Massen-
gefissen und hilligen Transport. Wohl geht die Rhemlmle die
hedeutendste Verkehrsader Europas, unmittelbar auf Basel zu,
aber der schweizerischen Rheinstadt ist his jetzt der Anschluss
so ziemlich an die grosse Rheinschiffahrt?® verwehrt. In letzter
Zeit fanden wiederholt Fahrien bis Basel und sogar bis dariiber
binaus statt. Von den Erfolgen wird ein regelmissiger Verkehr
ahhiingen. (Die Fahrien werden von einer deuischen Gesell-
schaft unternommen.)

* Phaatastischer klingt aher doch das Projekt einer Sechif-
fahrt Halieu-Konstauz ; ochwoh! die Technik schon genug Be-
weise erbracht hat, fast Unmogliches zn ermoghchen glauhen
wir doch nicht so leicht an seine Verwirklichung. Im Jahre 1905
wurde von dem italienischen Ingenieur Caminada (Rom) ein
nenes Projekt ausgearheitet und zwar eines Alpenkanals Mai-
land-Comersee-Spliigen-Bodensee. Er heruht auf einem System
von schriigliegenden Réhren, die je nach Bedarf gefiillt oder
eutleert werden. Ahgesehen von den immensen technischen

* Die Aheinqucller, Zeitschrift fir schwejzerische und saddeutsche Wasserwirt-
schaft. 1918,

* Schweizerisches Kaufminnisches Zentralblati, Ziirich 1913. D1e Flusschiffahrt in
der Schweiz. |Preisarheit].
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Schwierigkeiten, wiren zur Verzinsung des gewaltigen Anlage-
kapitals und zur Bestreitung des kostspieligen Unierhalts so
hohe Ahgaben erforderlich, dass von einer Frachiersparnis
gegeniiber der Bahn keine Rede sein konnte.

Im Durchgangsverkehr rubt der Schwerpunkt der schweizer-
ischen Verkehrspolitik, wie in der Exportindustrie der Haupt-
faktor der schweizerischen Gewerbe- und Handelspolitik zu
suchen ist. Um daher fiir den Transitverkehr nicht ausgeschaltet
zul werden, muss es stets das erste und oberste Bestreben der
Schweizer Verkehrspolitik sein und bleiben, zwischen den
benachbarten Industrielindern iin Norden und Siiden sowehl
als im Osten und Westen, giinstige d. h. verkehrsheschleu-
nigende und billige Anschlusslinien zu schaffen. Die Konkur-
renzlinder haben diesen Gedanken lingst erfasst und suchen
neuerdings durch Herstellung eines neuen billigen Wasserwegs
nach dem Osten sogar den Schweizer Ostbahnen den Rang
abzulaufen : ich meine den Bodensee-Iller-Denaukanal mit An-
sthluss an das Schwarze Meer und die Bagdadbahn. Seoll der
Orientverkehr die Schweizer literessen nicht vellstindig aus-
schalten, so ohliegt der Schweiz als nichste Nationalpilichi,
einen geeigneten Verkehrsweg von Westeo nach Osten zu bauen
unter Ausschaltuag aller kurzsichtigen Politik. Denn ganz rich-
tig sagt Dr. C. Tauber. ?

¢ Wir sprechen immer von unseren Gebirgen als Wasser-
scheiden, von unserem Lande als einem andere Linder trennen-
den. Die Schwaiz scheidet wohl die mitteleuropiischen Strom-
gebiete und die diesen zugeh8&renden Meere ; sie verhindet sie
aber auch. Sprechen wir nicht immer nur von dieser Trennuag,
von den Wasserscheiden, also vom Scheiden, das sich als Begriff
in unsere Vorstellung bohrt; sprechen wir anch einmal vom
Verbinden. Sagen wir einmal : die Schweiz verbindet die Ge-
biete der vier mitteleuropiischen Stréme, in ihr reichen sich
diese Gebiete und damit die zugehdrenden Meere die Hand,
nach ihr strecken diese Meere ilire Arme aus. So erscheint die
Stellung der Schweiz in einem ganz anderen Lichte und erfah-
ren wir, wo eine Aufgabe der Schweiz liegt, deren Erfiiliung
uns die gleiche Natur, die uns an diese Stelle gesetzt hat, zur
Pilicht macht. Die Schweiz vereinigt die oberen Stromgebiete,
die Quellgebiete des Rheins, der Donau, des Po, Tessin und

i Schweizerische Verkehrslehre, Yon Dr. C. Téuber, Zirich 1610 Seite 165,
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Rhone. In diesen Flitssen sendet uns das Meer seine Bolen und
zwar kriftige Boleu. Es sind unicht Flisse, die erst draussen im
Lande etwas werden miissen. Schon kriiftig geboren und gut
genihrt verlassen sie unser Land, mit einer Wassertfiille und in
Bestiindigkeit derselben, wie es sonst nirgends der Fall ist. Wo
liegen vier Punkle wie Basel, Martinsbruck, Sesto Calende und
Gen! mit einer solchen Wasserliille so nahe' beisammen ? Die
Nachbarstaalen senden ihre Wasser nur je in zwei Meere —
die Schweiz sendet die ibrigen in alle Meere, die Europa um-
gptilen. 1st das nicht ein Vorzug, den sie, den nur sie allein
hat ? Wollen wir uns dessen nicht erinnern ¢ Ist die Schweiz
nichf das Herz der grossen Blutadersysteme Mitteleuropas, das
gemeinsame Wasserschloss von vier Fluss- u. Kraftsyslemen 2 »

1. TEIL

Betrie])s- und Wirtschaftsverhiltnisse.

Die Binnenschiﬂaﬂrtslyetﬁeln mit Angestellten
und Arbeitern.

Die Gesamtzahl * der den deutschen Biunenschiflahrtsberufs-
genossenschaften unterstehenden Betriebe betrug im Jahre 1910
= 17,025 ; 1911 = 17,048, wovon aul die Westdeutsche Schiftahrt
8764 bezw. 3820, auf die Elbschiltahrt 5245 bezw. 5201 und auf
die Ostdeuische 8016 bezw. 8027 entfallen. Versicherte Perso-
nen waren es im Jahre 1910 = 59,989 gegen 60,750 im Jahre
1911, wovon nur ein geringer Prozentsatz aul die selbstver-
sicherten Unternehmer entfillt. So z. B. bei der Elhschiflahrt
im Jahre 1910 == 366 gegen 364 im Jahre 10131. Die grissten
Betiriebe enttallen demnach in der Hauptsache auf die west-
deutsche Binnenschilfahrt, was ja bei dem bedeutenden Dampt-

L]
1 Verwaltungsbericht der Ostdeutschen Binnensehiffahris-Berafsgencasenschaft 1910
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schiffverkehr auf dem Bodensee, den Oberbayrischen-Seen und
dem Rhein leichi erklirlich ist. In obigen Zahlen sind aller-
dings nicht nur die Schiffahrts- sondern auch alle zur Schiffahrt
gehtrenden Neben., Erginzungs- und mil ihr verwandten Be-
{riebe inbegriffen, welcher die Fiirsorge genannler Berufsge-
nossenschaften zu gute kommen soll. Dass bei dieser hohen
Anzahl der im Binnenwasserverkehr beschiftigten und ihren
Unlerhalt ganz oder teilweise suchenden Personen unser Thema
einer eingehenden Behandlung wiirdig ist, braucht wohl nicht
eigens bewiesen zu werden. Wenn wir auch nur annehmen,
dass die Hiifte der Betreifenden eine Familie zu erhalien
haben, so ersireckt sich die Tragweite der Uniersuchung auf
ungefiahr 180,000 Menschen die zu dem Gedeihen des deutschen
Verkehrs und damit des deutschen Wirtschaftslebens nicht ge-
rade das Wenigste beitragen; wenn auch in den Betrieben
vieler anderer Berufs- und Erwerbszweige noch viel unge-
heuerere Arbeitermassen bescbiftigt werden, deren Ziffern an
Umiang und Leistungen ein sehr imposantes Bild bieten, so dart
doch uicht iihersehen werden, dass es sich bei letzteren in der
Mehrzaht um mehr gleicbgeartete Arbeil handell, die eine
Unlersuchung wesentlich erleichtert und vereinfachi.

Die Hauptanzahl® der Betriebe und der Vollarbeiter ent-
fallt auf die Fluss- und Kanalschiffahrt, der sich der Zahl der
Beiriebe nach die Frachischiffahrt, dagegen der Arbeilerzahl
nach die Dampischiffahrl anschliesst. Sawaohl die wenigsten
Belriebe als auch die geringste Arbeiterzahl umfasst die Bagge-
rei, welche bis zum Jahre 1306 der Betriebszahl nach hinter der
Flisserei, der Arbéiterzahl nach hinter dem Fiihrbetrieb stand.
In den darauffolgenden Jahren tiberholte sedann der Fibr-
beirieb die Flosserei auch ebenialls hinsichilich der Arbeiter-
zahl mehr ond mehr, d. h. er ging relativ weniger stark zuriick
als die Flosserei. 1n"Jabre 1903 ziiblte man nach 170 Fiihrbe-
triebe mit 165 beschiftigien Vollarbeitern, im Jahre 1911 dage-
gen 178 Betriebe mit 144 Vollarbeitern, wobei der Begriff des
Vollarbeiters = 300 Arbeitstage nmiasst. Tn dem Fldssereibe-
trieb ging sowahl die Zahl der Beiriebe als auch der Arbeiter
zuritck. Die hichste durchschnittiiche Arbeiterzahl weist die
Ewerfithrerei mit 14,5 auf, weicher die Dampfschittahrt mit
11 folgt, wibrend beim Fihrbeirieb die Zahl der Arheiter

! Statistik aus den « amyichen Nachrichien » des Reichsversicherungsamtes.
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hinter derjenigen der Betriehe zuriickbleibt. (Statistik fir
Deutschland und zwar eine Zusammenstellung der letzten
8 Jahre der amllichen Nachrichten des Reichsversicherungs-
amties.) (siehe Talel)

Einer Darslellung der schweizerischen Dampf- uad Motor-
schiffahrt driangt sich, vom wirtschaftlichen Siandpunkt aus,
zunfichst die Unterscheidung der gewerbsmissigen von der
nichtgewerbsmiissigen Schiffahrt auf. Auch das Bundesrecht
kennt diese Klassifikation, indem es nur die gewerbsmiissige
Dampfschifiahrt einer speziellen Bundesaufsicht unterstellt
Dampf- und Motorschiffe, deren Betrieb kein Gewerbe dar-
stellt, wie Giiter- und Personenboote fiir den privalen Gebrauch
des Eigentiimers, Yachten, Gondeln und dergl., sind auf den
Schweizerseen schon in stattlicher Anzahl vorhandeon, lassen
gich jedoch nicht siatistisch erfassen.

Das Buodesrecht® scheidet sodann die gewerhsmissigen
Dampischiffbelriebe in :

¢) solche mit regelmiissigem und periodischem Personen-
transport ;

b) andere, welche entweder der Personeubeférderung nur
unregelmissig d. h.,,

chne Fahrplan obliegen oder aber ausschliesslich dem Waren-
und Tiertransport ptlegen.

Nur die Unternehmungen ad a) bediirfen einer bundesrechi-
lichen Kouzession und unterstehen dem eidgendssischen Trans-
porigesetz sowie dem allgemeinen schweizerischen Transport-
reglement der Eisenhahn- und Dampischiffunternehmungen.®

Dank der Einfiithrung der Explosionsmotoren in den Schif-
fahrtsbetrieben haben indessen die nichtkonzessionierten
Dampt- bezw. Motorschiffunternehmungen in jiingster Zeit —
unter teilweiser Verdriingung der Segelschiffahrt — eine solche
Bedeutung erlangt, dass auch sie, so gut wir es vermdgen, im
Nachstehenden zu ihrem Rechte kommen sollen.

Auch sollten Aungaben gemacht werden {iber Flfsserei,
Baggerei, Fwerfiihrerei etc., da uns hierzn aber jegliche Unter-
lagen fehlen, ist dies unmoglich. Nach dem Stand auf 81. De-

! Verordnung betreffand die Schiffahrt konressionierier Unternehmungen auf
schweizerischen Gewassern. [vom 19. XI[ 1910.] 1. Abschnitt,

' B. Verordnung betrefend die Schilfahri konzessionierter {lnternelimungen auf
schweizerischen Gewassern vom 18, XI1 1810 B, Artikel 18.
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zember 1906 zihlte man insgesamt 114 Dampfschiffahrtsunter-
nehmungen, worunter 2 staatliche ; konzessioniert waren nur
17 Betriebe. Die 114 Betriebe hatten 256 Schiffe in Dienst und
beschiftigten 993 Personen, wovon 939 der Verband schweizer-
ischer Dampischiffahrisunfernehmungen. Genaueren Anuf-
sehluss iiher Einzelheiten gibt die vorstehende Tabelle, weiche
mit Einschluss der Dampfschiffahrt siimtliche Schiffereibe-
triebe, auch Flésserei etc. umfasst *

EIDGENOSSISCHE BETRIEBSZAHLUNG
vom.9. August 1905.

Beschaftigte Total  Tofal

KANTONE Allein Gehilfen Personen der der
) Betriebe mananl. weibl. Beschift. Betriebe
I 314 — 2 80 — 80 2
316 9 18 41 7 48 27
Bern 314 3 17 120 9 199 20
316 13 16 51 8 59 29
Luzern 314 7 5 306 — ‘306 12
318 2 5 15 — 15 7
Uri 314 5 2 11 —_ 11 7
316 1 1 1 1 2 2
Schwyz 314 — 4 7 3 10 4
316 12 4 23 - 23 16
314 b 5 14 1 15 10
Unterwalden g6 3 3 1§ — 18 &
- 84 @ — - o - = =
Glarus ‘36 1 — 1 — 1 i
Zug 314 — 2 10 — 10 2
316 — 2 41 5 2
o 814 1 — 1 — 11
Freiburg 36 1 1 3 1 4 2
Solothurn 316 3 4 11 4 15 7
Basel-Stadt 316 — 1 3 — 3 1
Uehertrag 66 92 788 35 823 158

! u Schweizerische Dampfschiffahrt », Zarich 1907, Seite XIL
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KANTONE

Uebertrag
Basel-Land

Schaffhausen

St. Gallen
Granbiinden

Aargau
Thurgau
Tessin

Waadt
Wallis
fNeuenburg
Genf

Summe
>

Gesamisumme

316

314
316

3i4
816

316

314
316

314
316

314
316

314
316

318

314
316

316

314
318

18 —

Beschiiftigte Total  Total
Allein Gehilfen Personen der der

Betriebe minnl. weibl. Beschaft. Aetriehe
66 92 788 35 823 158
— 2 3 — 3 2
— 2 49 1 50 2
1 2 3 3 § 3
— 1 5 - 5 1
10 15 71 10 81 25
— 8 24 — 24 3
— 2 6 — 6 2
20 12 40 — 40 32
6 2 82 1 83 8
1 17 38 4 42 18
7 b 130 — 130 12
14 7 29 3 32 21
— 4 167 - 157 4
3 8 20 4 24 11
— 9 51 —_ 51 9
— 1 54 2 56 1
— 8 24 3 27 8
2 5 33 2 35 7
34 54 1102 17 1119 88
96 143 505 b1 556 239
130 197 1607 68 1676 327

Die Zahlen 314 und 316 bedeuten die Ordnungsnummern.
{Schweizerische Statistik, Ergebnisse der eidgen. Belriebszih-
lung vorn 9. August 1905.)



GESAMTUBERSICHT1

DNampfschiff- Flosserei, Fahren,
fahrtshetr,  Schiffavermietung

(814 [818]
Zahl der Beschaftigten . . . . ., 1119 506
Zahl der Betriebe . . . 88 251
Von Tausend in den Betneben ent-
fallen ant . . . .. 10 6-
Rang nach der Zahl der Betr R 171 124
Alleinbetrieke . . . . . . . H 96
Gehiilfenhetriebe . . . . . . 54 134
Minnliche Arbeiter . . . . . . 1102 505
Weibliche Arbeiter . . . . . . 17 b1
Totat e e e e 1119 556

Die Betriel:sgefd]xren in der Binnensc];iﬁ‘a];rt.

In der Verfolgung und Erfiillung der vornehmen Aufgabe
der Unfaliverhiitung stellen sich neben dem Bergbau hanpi-
sdchlich in der Bimnenschiffabrt und den ihr nahe verwandien
Betrieben heinahe uniiberwindliche Schwierigkeiten heraus.
Infolge Mangels au geschultem mit den Gefahren vertrautem
Personal, welches die modernen Betriebseinrichtungen mit
ihren vieten technischen Eigenarten zur sicheren Bedienung und
Handhabnng erfordern, werden die Unfille zum nicht geringen
Teil mit verschuldet.

* Am hiintigsten sind die Unfdlle an den komplizierten Win-
den, hauptséchlich durch Znriickschiagen der Kurbeln, Ver-
sagen der Bremsen, Hineingreifen in die Zahnrider u.s.w.
Auf fehlerhafte Ausriistungsgegenstinde, namentlich aunf ver-
rostete oder hervorstehende Stachein an den Drihten, sind
ebenfalls sehr viele Unfille zuriickzufiithren. Beim Benutzen

1 Ridgendssische Betriebszahlung vom 9, VIII 1806.
* Yerwaltungshericht der Westdeutschen Binnenschiffahrts-Berufsgemossenachaft 1911.
Seite 51, 28,
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von Treppen und Leitern ereignen sich Uplille, welche leichl
vermieden werden koonten,wenn Schiiden gleich beboben
wiirden. Nicht setteo — wie iiberall — sind Unlille auf Be-
quemlichkeit, anf leichisinniges Abspringen nad dergleichen
zuriickzufiihren,

Vor allem hriogt das Ladegeschaft, dem nicht genug Sorg-
falt gewidmet werden kaan, hiufige Unfille mit sich.

Das Verhriihen des Maschinen- und Heizpersopnals durch
Dampf und heisses Wasser beim Ahlasséu oder inlolge Heraus-
Hiegens von Packungen sus deo Flanschen kdunle hei fort-
laufender lostandhaltung einzeloer Teile sowie rechtzeiliger
Erneuerung schadhafter oder unzuverldssiger Dichtungsteile
vermieden werden.

Die Augenverlelzungen durch ahfhegende Funken®! nnd
Splitter vom Arbeitssiiick lassen erkennen, dass der Wert der
Sehuizhbrilien nicht geniigend gewiirdigt wird. Ebenialls heim
Nacbliilllen und Schmieren der Maschinen kommen reichlich
schwere Unfédlle vor. (Jahreshericht 1910 der Eibschiflahris-
Beruisgenossenschait.)

Auffallend, * laul Statistik, ist die grosse Zahl der Unlille
hei der Flisserei anif-dem Maio.

Die Verschiedenartigkeit der Betriebe erklirt auch die
tausenderlei Unfalismbglichkeiten. In der Slatistik der deuischen
Bernfsgeoossenschaften werden die Unfiille rubriziert uoter
¢ Unfille » durch : Motoren, Transmissionen, Arheitsmaschinen
und dergl. Fahrstithle, Aufziige, Krine, Hehezeuge, Dampi-
kessel, Damplleitungen und Dampfkochapparate, Sprepgstofle,
Jenergefithrliche, heisse und #tzende Siofle, Zusammenbruch,
Einsturz, Herab- und Umfallen vop Gegenstinden, Fall von
Lettern, Treppen ete. aus Luken ete, io Vertiefungen; Aui-
und Abladen von Hand, Heben, Tragen eic., Fuhrwerk, Eisen-
bahnbetrieb, Schilfahrt und Verkehr zu Wasser, Tiere, Hand-
werkszeug und eiolache Gerite.

Ats Hanptuniallsgelahr ist nach den geliihrien Statistiken
der Fall iiber Bord anzusehen, welcher z. B. in der Elbechiff-
Iahrisherulsgenossenschaft im Laufe der Jahre 1886-1910 an
Ertrinkungsfiilen 884 aufweist.

Die niichstgriosste Gefahr liegt in Unfilleo, welche sich durch

! Yerwaltungsbericht der Elbschiffahris-Berufsgenossenscheft, 1810, Seite 24.
* Yerwaltungsbericht der Westdeutschen Binnenschiffahrisherufsgenossenschalt 1816,
Seite 86.
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Fall an Bord ereignet haben ; die Elhschiffahrtsberufsgenossen-
schaft verzeichnet hier 126 Todesfilie und 1411 Fille von Ver-
lelzungen, die zu einer Entschidigung gefithrt hahen.

Insgesamt ‘waren es 1910 hei der Westdeutschen Berufsge-

nossenschaft 1856 Unialle, 326 entschadigungspilichtige, 1911
= 1823 worunler 274 entschadigunpspilichtige ; bei der Elb-
schiffahrt fithrien im Jahre 1910 von 1728 Unfillen 310 zu Enl-
schiadigungsanspriichen, 1911 von 1793 = 294. Bei der Ost-
deutschen Berufsgenossenschaff wurden im Jahre 1910 = 936
Unfille gemeldet, von denen 155 als enlschidigungspflichtig
anerkannt wurden ; im Jahre 1911 verzeichnet die Genossen-
schaft 918 Unfille, von denen 143 entschidigungspflichtig wur-
den. : :

Die Unfille mit téflichem Ausgang belrugen :

hei der Westdeutschen B. G. 1910 : 84, 1911 : 64
bei der Elbhschiffahrts B. G. 1910 : &6, 1911 : 60
bei der Ostdeutschen B. G. 1910 : 43, - 1911 : 37

(Hierzu folgt einliegende deutsche Unfallstalistik.) S. 22.23.

Leider ist eine der deulschen analoge Unfall-Statistik der
Binuenschiftahrt fiir die Schweiz nicht vorhanden ; dieser Man-
gel ist teilweise auf das Fehlen von Berufsgenossenschaften
speziell leilweise auf die mangelhafte soziale Fiirsorge in
der Schweiz liherhaupt zuriickzufithren. Die Einfithrung einer
solchen erscheint auch in Anhetracht der kantonalen Zersplitte-
rung und des ausgepriigten Fremdentums heinahe wvwndurch-
fithrbar. Bei der Binnenschiffahrt kommt zu dieser versiche-
rungstechnischen Schwierigkeit noch der geringe Umifang des
Berufszweiges. Das Vorhandensein einer Unfallstatistik wiirde
nicht our fiir die Schweiz selhst eine Unterlage fiir die dennoch
zur Beratung stehende und leilweise eingefiihrte Sozialversiche-
rung ahpehen, sondern liesse anch interessante Schliisse auf den
Wert und die Bedeutung der deutschen Berufsgenossenschaften
zu. Bis jetzt lassen sie sich nur in deren eigenem Rahmen durch
{iegeniiherstellung der einzelnen Jahreszahlen machen, die aber
ehen deswegen, weil das psychologische Moment, welches all-
gemeiner Ansicht nach durch eine weitpehende Sozialfiirsorge
zu deren Ungunslen verschoben wird, ausgeschaliet bleihen
muss und weil auch die Bedeutung der Unfallverhiitungsvor-

R
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achriften und Einrichtungen ohne Gegenstiick nicht voll gewiir-
digt werden kann.

Um trotzdem einigermassen einen Anhaltspunki zur Benr-
teilung anch der schweizerischen diesheziiglichen Verhiltnisse
zu gewinnen, haben wir uns an alle mdglichen Unternehmun-
gen, Gesellschaften und Verhidnde gewandt mit der Bitte um
Zuoweisung von einschligigem * Material. Bedauerlicherweise
aber vergehens, Wir miissen uns daher zum Zweck unserer Un-
tersuchung mit einigen statistischen Angaben begniigen, die wir
im «Inventaire des Institutions économignes et sociales de la
Suisse & ta fin do XIX™e gidcle » finden. Diese Statistik ist fiir
die Weltausstellung Pariz 1900 herausgegeben und enthilt viel
wertvolles Material zur Untersuchung der schweizerischen sozia-
len Verh#ltnisse, darnach ist die ganze Scbweiz in Arrondisse-
ments eingeteitt, und wir finden nachstehende Angaben :

Untalle Entschi -

28k gemeldet entschdigt dirta On.

Berufsgencesens 5, der e mame=—._. fRllein e
schaft Betrisbe in */e ine, der ge-

Zahl der Be-  Zuhl  der He- meldeten

triebe tricbe Unfalle

e | 1002 g0 65 — 130 — -
% Delabde) yope 4% o3 ~ %2 —  —
3 Bhlirsl je02 soes 00 — o —
Nr. 1 1903 8189 T4 — 130 — —_
» 2 1903. 5025 960 _ 2792 — —_
» 3 1903 5100 1337 — ant - —

Nr. 1 1904 8142 790 97,0 142 17,4 18,0

» 2 1904 4975 92t 186,7 254 B4 273

» 3 1804 4992 1312 262,8 338 67,7 258

Nr. 4 1905 8167 830 104,7 %2 186 18,3

» 2 1905 5346 1009 1888 263 49,2 264

» 3 1908 5099 1839 30t,8 384 694 23,0

Nr. 1 1906 8373 873 104,2 168 20,1 19,2

» 2 1906 5444 1134 207,9 274 50,3 24,2

» 3 1906 5178 1662 320,9 354 684 24,3

t A. Le Cointe, Genf 1800 Seite 181, 182, 188, 186, 187, 189, 192 Inventaire des JIuslitu-
tions Beonomiquea e1 Socinles de Ja Soisse 4 s fin du XIXwe sidcle,
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gemeldet Unfulle entschidigt g,’"’f:li%:_

Berufs enfc;ssen- Jahr Z;Lf‘r! ,.—-——-..__D..»——.__-————-.—-‘ fgg:f in%
e Betriebe bl derBe- Zabl  der Be- meldstea
. Ariebe triche Unfalle

Nr.4 1907 8207 897 409,3 182 485 16,9
» 2 1907 5557 1417 204,0 276 49,7 24,7
» 3 1907 5426 1698 3306 360 70,2 20,3
Nr. 1 1908 8064 923 11453 162 204 17,6
» 2 1908 4403 1459 2825 288 70,2 24,8
» 3 1908 4447 1784 346,00 362 70,3 20,3
Nr. 1 1909 8008 894 1412 161 204 184
» 2 1909 4650 1220 2643 272 38,5 224
» 3 1909 5497 1777 3449 327 62,9 184
Nr. 1 1910 806 936 146,7 13% 19,3 16,6
» 2 1940 4875 1261 2586 344 63,8 24,7
» 3 1910 5245 1728 329,5 340 594 17,9
Nr. 1 1941 8027 918 114,4 143 178 15,6
» 2 1941 5439 1266 246,3 274 83,3 24,6
» 3 1941 5204 1793 344,77 294 565 16,4

Unfalle nach der Dauer der Arbeitsunfihighkeil.

1. KREIS
Schifahrt
FlGsaerei
Hilfsarbeiten bis dher
Fuhrhalterei 8Tg. 7-14 1623 2242 680 6160 91-1821 122-150 150
Eisenboha Tg.

Falle . . 44 185 125 29 12 9 5 3 4
Tage . . 59 4909 2584 933 600 634 518 403 642
Kosten . 30630 912615 1356880 427495 286950 5084383 214795 94335 164750

Ted, Invalid.

Unbekannt. Total
Falle 4 387
Tage — 8284

Kosten 8000 4791935
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Unfiiile nach der Krankheiisdauer,
1. KREIS
SCHIFFARRT U. FLOSSEREL
Nichtanzei- Anzeigepflichiige Fillle mit einer Dauer von Tagen

gepflichtige 1 18 20 4 - st 81 122 Total
Fiille his bhis bis bis bhis bis his  tber in
u 23 a2 80 90 181 150 160 2Jahren

1 3 2 - — - — —- — 5

Unfille in den Uniernchmungen nach dem Aller der
Verungliickien,

SCHIFFAHRT G. FLOSSEREI

TUnter Yon Uber
18 Jahre 18 bis 60 Jahre B0 Johre
Verwuondele Verwundete Yerwundets
— 11 3

Unfille in den Unlernehmungen nach den verleizien Organen.

SCHIFFAHATSUNTERNEHMUNGEN

© . e - s wg Total Von denen :
& T B % 88 ;
w 8 & E g & B2 g5 38 Tottiche Mt dauern-
g B P % 3 p &3 £5 38 Falle g hden
LR e
= - = % P> 1806 1806 1895 1806 1835 1896
- - 4 - 11 — 14 - 7T -4 - — —

Unfille in den Uniernehmungen nach den verleizien Organen.

3. KREIS
SCHIFFAHRTSUNTERNEHMUNGEN
a e 2 Voo denea
> ” E g g g & Total  yg5iliche Falle
.a, & g’a 2 ,'5 g... 3 g b g e
"] e 3 = 28 G 8 £5
= 2 = 2 = =g = ]
- [ I E SE X X
= ] I 5 15% 186 155 1896
- -~

=N
}
| )
W
=~
=~
I
=
oo
=2
|
|
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Unfille in den Unternehmungen nach ihren Ursachen.

1. KREIS
SCHIFFARRT UND FLOSSEREI
= =
L -] ] ’, o
= n [T = =] =] o
e 5 w = &g 5 o g o8 = a ] E
£8 S8 Bp 52 §E 5 Bz 2P 5% Ew B . i, 2
Bs EE Ef Ly 2% 8§ EI =< & g 2% g2 &
g 9E E® px 55 b .8 Pz . E8 E SE LS g
Ed OSE &N Eb.gp & P8 g3 By 2% 2 347 3
w = wE s § & g g 2 = g
—_ - — f — — = - — 1 ¢t 17
Unfille in den Unlernghmungen nack ikren Ursachen,
J
3. KREIS
SCHIFFAHRT UKD FLOSSEREI
o £ - F
= s 4 gu E g E & . g & & &
o2 f . L]
22 8% mp 8B SE : 2y oy £ ¢ 5§ £. B 3% 3
EE =2 g2 ¢, E2 T E5 = FE @ E 385 BEF E5 Q3
e 9L B p® 88 P ¥ = 8 : E =% H3 .38
ct 94 e gg @8 - ER:] g 8- = 3 WS LW dF B
E¥ 8% @8 EL b 8 43 w ¥F g2 5 8% E£7 o5 o
& |& T B8 B8 3 2 23 3 s 5.:&7 3
ToRTe M g @ s -8 a8
=
- 2 - -1 — = — 1 2 2 5 t — 14

Die Statistik ist insolern mangelhalt, als im zweiten Kreis
die Berufsgruppe < der Schiflahrt und Fidsserei» nicbt eigens
drobriziert ist nnd als anch der erste Kreis bei «les accidents
d’aprés la durée de l'incapacité de travail » unter der Rubrik
noch Fuhrhalterei und Hillsarbeiten beim Eisenbahnbetrieb
mit einhegreift. Doch ist sie imstande, fiir unsere Vermutung zn.
sprechen, dass die Unfille in den schweizerischen Betrieben
av! verhaltnismissig die gleichen Ursachen wie in den deut-
schen zuriickznfithren sind, wenn aunch ein emgehender
Vergleich .wegen der Verschledenartlgkell der Rubrizierung
unmdglich ist. Auch das Verhiltnis.- der Ungliicksldlle zun
der Zahl der Versicherten bezw. beschiiftigten Personen ist
kein sebr abweichendes, eine ledigliche Tatsache, die pach der

r

' « Unfalle nach der Dauer der Arbeitsunfahigkeit ». Inventsire des Institutions Feo-
nomiques et Sociales de la Suisse & Ia fin du XiXos siécle, par Le Cointe, Geréve 1900
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ausfiibrlichen Besprechnng am Eingang des Kapilels keiner
weiteren Kommenlierung bedarf. Zumal eine piinktliche
genaue Gegeniiberstellung an Hand des zugiinglichen Maferials
cowinso undenkbar ist, Fiir unsere Zwecke geniigt die niich-
terne Feststellung, dass dir Verhiiltnisse in der Schweiz so gut
wie die deutschen dazn angetan sind, das Interesse der sozialen
Fiirsorge zn wecken nnd wachzuhalten, besonders wean wir
noch im nichsten Kapitel auf die Uebelstiinde in den Lohn-
und Arbeitsverhiiltnissen mingegangen sein werden.

Arl)eits- uncl Lo]mver};éiztnisae.

Kein Berulszweig diirfte wohl so sebr Befriebsstérungen
ansgesetzt und insbesondere dermassen von den Witlerungs-
verhiilinissen abhingig sein, wie die Binnenschiffahrt. Hoch-
wasser und Trockenheit, Sturm, Eis und Nehel beeinflnssen
duen Betrieh in miner Weise, dass nicht selten die ganze Existenz
von 100 Tausenden in Frage gestelll ist. Hauptsiichlich Trocken-
beit und ‘Hochwasser bringen, weil immer oder doch in den
allermeisten Fiallen ganz unvorhergesehen einfralfend und
daher die Schiffahrt ganz unvorbereitet darauf antreffend, die
nachteiligsten Folgen fiir die Binnenschilfahrt mit sich. Das Jahr
1911 und der Jahrasanfang 1913 sind ja dafilr zwei schlagende
Beispiele.

Im ersteren Jahre lagen die Privatschiffe infolge mehrmonat-
licher Trockenheit versommert und die Regierungen sahen sich
zur Linderung der Not derselben zu ansserordentlichen Hilfs-
massnahmen veranlagst, die dankbar anerkannt werden miis-
aen, die aber indessen nicht hinreichend waren, nm auch nnur
die dringendste Not zn beseitigen ; so gross war das Elend.

In jiingster Zeit konnlen wir ja den nmgakehrten Fall
erleben. Eine Hochflut legte einen grossen Tetl der Binnen-
sthiffahrt vor allem den Schleppbetrieb lahm und die ungiin-
stigen Einwirkungen des Huchwassers dauverten noch eine
geranme Zeit fort, indem hanptsiichlich rine Reihe von Kohlen-
kippern in den Ruhrhalengebialen wegen Ueherfiillung fiir nene
Zutuhren gesperrt werden mussten und die Beladung von
Schiffen aich deshalb nichl in der Weise vollziehen knnnle, dass



— 7

der Kohlenversand einen betrichtlichen , Aufschwung hitte
pehmen kénnen. In der iibelsten Lage sind in allen Fillen die
Kleinschiller und die Arbeiter.

Auf den meisten Wassersirassen haben die Schiffer 60-90
Tage erzwungene Winterruhe. Von Sachverstiindigen werden
ausserdem noch ca. 40 arbeitslose Tage angegeben, die auf
Hoch- und Niederwasser sowis auf Nebel entlallen. Rechnet
man also die Gesamldurchschnittszeil der Arbeitslosigkeit in
der Binnenschiffahrt zusammen, so ergehen sich uns Verhilt-
nisse, die als #ussersl ungiinstig bezeichnet werden mfissen ;
wir kommen auf 100-130 arbeitslose Tage ohne die vielen
Sonn- und Feiertage, welche wieder ein eigenes und eigen-
artiges Prohlem Hir sich bilden.

Damil nun Kleinschiffer und Arbeiter nichl au! ihr spir-
liches Gelegenheilsverdienst wihrend der Arheitseinstellung
angewiesen sind, welches sie sich mi! Netzellicken fiir Gross-
tischereien, mil Fischen, mit Eiserntearbeiten, lnsiandsetzen
und Verwalten von Flussbidern, Ausbessern von Booten und
fihnlichen Beschilligungen erwerben, um nicht auf dieses Ver-
dienst, sage ich, allein angewiesen zu sein solange der Haupthe-
trieb ruht, miissen sie in der giinstigen Jahreszeil etwas zuriick-
legen. Wenn wir aber die obige Zeit, wilhrend welcher sie im
Jahr durchschniitlich ohne Arbeil sind und nichl einmal den not-
diirlligsten Unterhalt verdienen, in Betracht ziehen, so miissen
wir zu dem Ergehnis kommen, dass wir hier vor einem Prohlem
stehen, dessen Losung des Schweisses der Edlen wert ist, um
deswillen schon mancher Streit gefiithrt wurde ‘und das auch
schon im deutschen Reichsiag wiederboli zu langen Debatten
Anlass gah, Jeder Belrieb, sowie jeder Arbeiter wie auch
Unternehmer ist ja — dies soll nicht bestrillen werden — Ge-
tahren und Wechselfillen ausgesetzt, welche nicht vermieden
werden kénnen und welche namentlich bei krisenhaftem Aunf-
treten ganze Produktionszweige sehr in Mitleidenscbaft ziehen.
Bei- der Binnenschiffahrt aber handelt es sich nicht nur um
mégliche Betriebsstockungen, sondern uwm eine jihrliche mil
ziemlicher Gewissheit wiederkehrende vorauszuberechnende
Arbeitsunterbrechung, welche durch elementare Gewall verur-
sacht wird. Sie kann daher doch nicht verhindert werden und
dhnelt ihrem Charakter nach sehr der landwirtschaftlichen
Winterarbeitslosigkeit und der der Maurer.

Jelzl kommen noch die inneren Arbeitsverhiltnisse, welche
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ebenfalls keineswegs als giinstig hingesteflt werden kénnen?,
Vor allem fehlt es in der Binnenschiffahrt an der Sonntags- und
Nachtruhe, deren Mangel naturgenisiss in den besonderen Ver-
hiltnissen nnd Aufgaben der Schiffahrt begriindet ist. Im Jahre
1912 setzten in Deutschland energische Bestrebungen ein zur
gesetzlichen Einfitbrung der Sonntags- und Nachtrube in der
Binnenschiffahrt, welche jedoch kanm iiherwindharen Schwie-
rigkeiten begegnen. So haben denn auch verschiedene Handels-
kammern infolge des Vorgehens des Central-Vereins fiir deut-
sche Binnenschiffahrt Verantassung genommen, sich in einer be-
sonderen Eingabe an den deulschen Reichstag zu wenden und
gegen eine geselzliche Einfiihrung der Sountags- und Nachtruhe
in der Binnenschitfahrt Einspruch zu erheben. Derselhe ist im
wesentlichen ‘damit begriindet, dass die gesetzliche Einfiihrung
der Sonntags- und Nachtrube nicht nur der Schiffahrt allein,
welche mit anderen Betrieben nicht verglichen werden kénne
und eine einheitliche Arbeitsregelung ausschliesse, grossen
Schaden bringen miisste, sondern auch eine schwere Schiidi-
gung der an der Verfrachtung aul Binnenschiffen interessierten
Handels- und Industriehetriehe hedeuten wiirde und dem”
Schiftahrtshetrieh unter Umstinden vielfach geradezu gegen-
jiber dem auslindischen in seiner Leistungsfahigkeit herab-
selzen konnte. Ausserdem werde die Binnenschiffahrt durch
elementare Vorgiinge nicht selten lingere Zeit zu unfreiwilliger
Ruhe gezwungen ; ferner trete fiir die meisten Binnenschiffer
von Zeit zu Zeit von selhst sehon die Nachi- und Sonntagsruhe
ain, wenn sie sich Sonntags oder nachts in den Hifen befénden.
Endtich erfordere der Betrieb in.der anenschlifahrt keine
stindige Arbeitshereitschaft.

Demgegeniiber wurde aul derKonlerenz der Binnenschiffer
und Fiosser Dentschiands zu Hamburg am 10. und 11. Novem-
her 1912 hervorgehoben, dass Arheitszeiten von 16-18-24 nnd
sogar 40 Stunden iiblich seien. Auf der Elbe ist die Dnrch-
schnittsarbeitszeit 16 % Stunden. In Ausnahmefiillen zeigten
sich aber sogar 60-8¢ und auch his neunzigstiindige Arheits-
tage ; auf der Oder stieg der Durchschnittsarbeitstag aut 19
Stunden. Die {iberlange Arbeitszeil hat dazn gefiihrt, dass nur
ein kleiner Teil der Berufsangehérigen ifther 50 Jahre att wird.

! Protokoll der Verhandlungen vom I. Allgemeinen Schutrkongress far slle in der

Schiffabrt vnd im Schiffban beschifiiglen Arbeiter.
Seite 70, 71. Hambure, 1606,
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Tm Jahre 1906 vertrat der Reichstagsabgeordnete Goihein die
Ansicbt, dass in der Binmenschiffahrt vielfach eine Ausuniitzung
der Arbeiiskrafie staiifinde, welche vom sozialen Standpunkt
aus durchaus zu verwerfen sei, allerdings seien die Klagen
iiber die langen Arbeifszeiten im Schiffahrisgewerbe etwas
ibertrieben, Es bandle sieh sehr oft pur um eine Arbeifsbe-
reitschaft, nicht um Arbeitsleistungen, um lange Zeiten, in
denen das Ruder fesigebunden wird und der Schiffer selbst
schlafen kann. Man soll also nicht verallgemeinern, wenn es
auch gewisse Misstlinde gebe. < Fiir die Resolution der Sozial-
demokraten iiber die Sonantagsruhe und gegen die Nachtarbeit
stimmen wir. »* (Abg. Gothein, Fortschr. Vp. in der Deutschen
Reichstagsverhandlung am 21. Januar 1914.)

Im Juli 1908 wurde vom Beirat fiilr Arbeiterstatistik auf
Gruud einer Erhebung iber die Arbeitszeit im Binnenschiff-
fahrtsgewerbe ein Gutachten des Kkaiserlichen Gesundheits-
amtes eingeholt, ob und in wie weit die im Binuenschiffahrisge-
werbe ermittelte iagliche Arbeitszeit infolge ihrer Dauer ge-
eignet sei, die Gesundheit der Arbeitnehmer, zu denen auch
di¢ Schiffahrer zu rechnen seien, zu gefiihrden.

Nach einem Berichte des Central-Vereins 2 fiir deutsche Bin-
nensehiffahrt iiber seine Hanptversammlung am 4. Mirz 1909
wurde auf derselben nach eingehender Erérterung eine Resolu-
tion gegen die Bestrebungen fiir Einfithrung der Sonntags- und
Nachtruhe angenommen, in der es heisst :

« Die vou dem Kaiserlichen Statistischen Amte angestellten
amilichen Untersuchungen wund besonders die eingehenden
Vernehmungen vor dem Beirate fiir Arbeiter-Statistik haben
nichi den Beweis erbracht, als ob bei der jetzigen Arbeitszeit
Gesundheit oder Leben der Schiffsmannschafien in besonderer
Weise gefihrdet seien. ITn den einzelnen Siromgebieten des
deutschen Reiches enifillt von der ganzen Schiffahrissaison
erwiesenermassen nur ein Drittel oder ein Viertel der Zeit auf
die Fahrt und der Rest au! das Stilliegeo, aui das Laden und
Léschen ju den Héfen. Das Liischen und Laden an den Sonn-
fageu ist bereits gegenwirtig durch Polizeiverordnungen der
Ortsbehirden hinreichend beschrinkt., Es haben somit die

!y Frankfurtee Zeitung v, 22, I 1904,
* u Kdlnische Zeitung », 4. ITE. 1909,
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befinden, zu laden oder auszuladen, zu schleppen und jeder-
zeit mit ihren Mannschaften und Gersten die #idtige Hilfe nach
Vorschrift der Tanerei za leisten. »

Diese nicht zu verkennenden Misstiinde in den Arbeitsver-
hiiltnissen hahen schon zo mehriachen Streikhewegungen und
Arheitseinstellungen in der Binnenschiffahrt Anlass gegeben.
Im Jahre 19121 hegahen sich die Rheinschiffer in den Aus-
stand und hei den Verhandlungen der Reichskonferenz der
in der Binnenschiifahrt beschiftigen Maschinisten und Heizer,
welche am 22. Dezemher 1912 zu Hamburg tagte, wurde
ehenfalls wie bei vielen anderen Anliissen, Einspruch erho-
hen gegen aogehliche Misstinde in der Binnenschiffahrt und
ein austfithrlicher Beschluss angenommen, der eine Reform
der Rechisverhiltnisse hesonders durch Ausdehnung der
Sonntagsruhe und Verminderung der Arheitszeit fordert.
Ehenfalls verlangte man die Aufhehung der teilweise
nach hestehenden &rtlichen und polizeilichen Bestimmun-
gen, die Einfithrung einer achititigen Lohnzahlungsirist, eine
Mindestnachtruhe von 8 Stunden und einen wéchentlichen
Ruhetag, falls der Sonntag nicht freigegehen werden kann.
Demgegeniiher erklirte sich der Arbeitgeherverband hereit, den
Lohn um 5 Mark fiir den Monat zu erhéhen und eine von den
Arheitgebern und Arbeitnehmern gleichmiissig heschickte Kom-
mission mit einem unparieiischen Vorsilzenden einzusetzen,
welche auf dem Wege statistischer Erhebnngen, Festsiellungen
iiher die Beschiftigung und Ruhezeiten der Mannschaften wih-
rend der Fahrt machen sollte. Ende 1913 sollte auf Grund der
Ergehnisse eine feste, den Betriehsverhiltnissen der einzelnen
Stromgehiete angepasste Regelung der Arbeitszeiten vargenom-
men werden.

Auch im letzten Jahre (Friihjahr 1913)* sind samtliche
Schiffer der Elbschiffahrt, um die Gewihruag der Sonntags- und
Nachtruhe durchzudriicken, in eine Streikhewegung eingetreten.

Wie liegen nun die Verhilimisse in der Schweiz ¢

Eigentlich sollte sich einem ohne weiteres der Gedanke auf-
dréngen, dass die Arheitsverhiilinisse in der Schweiz mehr im
argen liegen als im grossen Nachbarstaat : nur Privathetriehe

i Protokoll iiber die Verhondlungen der Heichskonferenz der in der Binnenschiffahrt
beschiftigten Maschinisten und Heizer, abgehalten in Hambnrg, 22. X(1. 1912,

Seite 4 — 18 Berlin, 1918.

1 « Fronkfurter Zeitung », 15. [1. 1815,
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und kleinere Gesellschaflen, wenig Beschiftigte und Arbeiter,
die, wenn sie je in einem Verbande sich zusammenschliessen,
schliesslich doch wegeu ihrer geringen Anzahl mit ihren For-
derungen nicht durchdringen ; endlich bei der iiberwiegenden
Personenschiffahrt ansgepriigtester Saisonbelrieb. Diese drei
typischen Faktoren legen den Gedauken nahe, dass zu den all-
gemeinen Misstinden in den Arbeitsverhilinissen der Binnen-
schiffer noch besonders niederdriickende fiir die Schweiz treten.
Erstere werden sich ja, weit vou elementaren Kriften bedingt,
auch fiir dieses Land niemals aus der Welt schaffen lassen ;
dagegen werden die besonderen — obenerwihnten — Schwie-
rigkeiten wieder ausgeglichen, unt nicht zu sagen, mebr als auf-
gewogen, durch entgegenstehende giinstige Umstande.

Einmal miissen wir uns zu Gunsten der Schweiz als obersten
Richtsatz die Tatsache vor Augen halten, dass wohl nicht die
soziale Arbeiterfitrsorge, aber dafiir doch die schweizerische
Arbeiterschutzgesetzgebung weit vorgeschrittener ist als in
ienen Lindern, die namentlich auf dem Gebiet der Soziatver-
sicherung und, was als Ursache des letzteren anznseben, der
billigen Prodnktion voran sind. Mag es nun gerade von diesem
Moment herriibren, dass wir dementsprechend die Kampfe der
Binnenschiffer nm die Sonntags- und Nachiruhe hier nicht
finden ? Sicherlich. tragt jedoch dazu auch die in dea natiir-
lichen Verhittnissen begriindete Tatsache bei, dass wir es hier
meist init Personenbefdrderung und kurzen Schiffahristreckeo
zu tun haben. Dazu kommt noch, dass die schweizerischen
Schiffahrtsunternehmungen, weil hauptsiichlich mit austind-
dschen Touristen aus fremdsprachlichen Gebieten in Beriihrung
kommend, ein wohiverstindliches Interesse daran hahen, ein
vertiissliches und einmal eingeschultes Schiffspersonal magtichst
Iange oder gar dauernd zu halten.

Dies ist mit Ursache und Folge zugleich fiir die verschie-
dentlich zu beobachtende Taisache, dass die schweizerischen
Schiffahrisunternehmungen ibr Personat wihrend der betriebs-
tosen Winterszeit zur Eriernung und Verbesserung von Sprach-
kenntnissen ins Ausland senden oder ihnen sogar ein ans-
reichendes Unterkommen dort verschaffen, wie wir es von den
Dampfschiffahrisgesellschaften des Vierwatdstatter-, Thuner-
und Brienzersees wissen. Ein anderes Beispiel bietet der Be-
trieb auf dem Neuenbuorger- sowie anderen Seen, wo die Fest-
angestellten (Vertrag) im Winter je nach Wunsch entweder bei
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halbem ILohn zu Hanse bleiben und sich selbst bescbiftigen
kénnen {landwirtschaftliche Arbeiten, Fiscben, etc.) oder aber
hei vollem Lohn auf der Werft und im Bureau der Gesell-
schaften Beschilitigung finden. Eine derartige Losung der Frage
der Winterarbeitslosigkeit wird ermaglichl und wesentlich er-
leichler! durch die Beslimmung des Bundesgesetzes Artikel 89,
das vom Machinistenpersonal * ein jeder unbedingt einen tech-
nischen Beruf erlernt hahen muss. Von nicb! zu unterschiitzen-
der Bedeulung fiir die Beurteilung dieser Frage ist auch die in
den Anstellungsveririgen mancher Dampischiffsgesellschafien
enthaltene Bestimmung, dass das Personal atle zwei Jahre
Dienstkleidung gratis geliefert erhiilt und dass den ledigen
Burschen Gelegenheit geboten ist, wihrend der Sommersaison
auf dem Schiffe zu iibernachten.

Endlich wurden durch den Transportarbeiterverband, der
auch Ferien von mindestens 8 Tagen (ununterbrochen) durch-
gesetzt hat, Lhne und Arbeitszeit reguliert, Im Sommerdienst
werden — incl. Prisenzzeil {(Arbeitsbereilschaft) — 12 Stunden
gearbeitet und im Winlerdienst 9 Stunden.

All diesen giinstigen Umsiinden entsprechend sind auch
Streiks und Arbeitseinstellungen im schweizerischen Binnen-
schiffahrtsgewerbe eine hochsl sellene Erscheinung, bei den
meisten Gesellschaften iiberhaupl noch nicht vorgekommen, das
wiedernm seinen Teil zu eimer giimstigeren Gesiallung der
Arbeitsverhiiltnisse beilrigt.

Entsprechend obigen Arbeitsverhiiltnissen sind naturgemiss
auch die Ldhne in dem Binnenschiffahrisgewerhe periodisch
und dusserst schwankend. * So stieg beispietsweise hei der Ost-
deutschen Binnenschiffahrisberufsgenossenschaft die Gesamt-
summe der anrechnungsfiihigen Léhne vom Jahre 1902 bis 1903
um iiber eine Million bei 10 bis 11 Mitlionen Mark Gesamtlshnen
d. h. in einem Jahre um iiber 10 % und enttiel zudem nicht ein-
mal auf die volle Arbeiterschaft, sondern in der Hauptsache auf
die Fldsserei. Bis zum Jahre 1906 steigen sie sodann — . mit
Ausnahme von 1904 — um. jihrlich 1 bis 1 # Millionen Mark
und zwar durchweg dank der giinstigen Flossereiverhiltnisse.
Im Jahre 1908 is! dagegen von einem Riickgang von 1 Million
zu berichlen und 1910 bestand gegeniiber 1907 immer noch in

* Verordnung betreffend die Schiffahrt konz. Unternehmangen auf schweizerischen
Gewiassern. [19. X11. 1910] Seite 60.
! Yerwaltungshericht der Ostdeutschen Binnenschiffahris-Berafsgenossenschaft 1909,
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der anrechnungslihigen Lohnsumme ein Weniger von §14,000
Mark. Im Jahre 1911 ist eine weitere Lohnahnahme wvon
600,000 Mark zu koastatieren und zwar — ebenso wie 1904 —
infolge iberméssiger Trockenheit.

Was nun die Hiohe der Liohne hetrillt, so sind sie sowohl
ibrem jetzigen Staad als auch ihrer Eatwicklung aach noch aicht
gerade als schlecht zu bezeichnen. Am giinstigsten stehen die
Lohaverhiltnisse iu der Ewerliihrerei schon 1903, welches Jahr
wir unserer Abhaadluag zu Grunde legen wollen, mit 4,41 Mark
durchschnittlichen Arheitstagelohn uad 1323 Mark durchschnitt-
lichem Jahreslohn. Diesen ersten Platz bahen sie auch bis jelzl
behauptet und standea im Jahre 1911 aul 4,97 Mark Durch-
schnittslohn pro Arbeitstag hezw. 1492 Mark durchschnittlichem
Jahreslohn. Aa zweiter Stelle standen im Jahre 1903 die L.ohne
im Damplschiffahrishetrieb, wurden aber im Jahre 1909 vom
Baggereibetrieb {eilweise iiberholt, d. h. nur die Lohne der
Deckleute auf den Dampfschiflea wurden iiberholt von denén
der Machinisten und Heizer im Baggereibetrieb. Am schlechtes-
{en waren und sind die Ldhne im Fghrbetrieh mit 2,13 Mark im
Jahre 1903 und 2,51 Mark im Jahre 1911. Der durchschnifiliche
Jahresverdienst eines Vollarbeiters betrug daselhst 638 hezw.
763 Mark.

In allen Betrieben * zusammea steigen in der Elb-Schilfabrts-
Berufsgenosseaschait die Léhae um 205 % vom Jahre 1903-
1911 ; speziell Tiir Deckleute und Arheiter in der Baggerei um
44,2 %, lir Maschinisten und Heizer in der Baggerei um 28,2 %
in der unterelbischen Frachischillahrt um 18,5 %, im Fihrbe-
frieb um 17,8 %, ia der Fléosserei um 17,1 %, fiir Deckleute im
Damplschilfahrtshetrieb um 14,35 %, in der Ewerfiithrerei gar
nur um 12,7 %, fir Maschinisten und Heizer um 13,9 %. Die
Léhne in leizierem Betriehe, die 1903 wie 1911 den hégebsten
Stand von allen aufweisen, haben sich relativ ungiinstig ent-
wickelt, wihrend indessen die Léhne der Baggerarbeiter enorm
gestiegen sind.

Um die Lohnsteigerung besser wiirdigen zu kinnen, wollen
wir in unserea Betrachtungen mit Hille der Reichsstatistik die
Steigerung der Lebensmittelpreise heranziehen.

Nach den Indexzillern von :

Schmitz trat vom Jahre 1903-1911 eine Nahrungsmittelpreis-

i Yerwaltungsbericht der Elbschiffahrts-Berufsgenossenschafl 1910.
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steigerung von 26 %, ein, wihrend die Reichsstatistik eine sol-
che von 21,5 % anfiibrt. Dazu kommst, dass nicht nur die Nah-
rungsmitlel feurer wurden, sondern dass eine allgemeine Preis-
sleigerung eintral, dass die Bediirfnisse sich vermehrten und
verfeinerten, dass die ganze Lebenshaltung eine feuerere ge-
worden ist. Ziehen wir all dies in Betrachl, so kommen wir zu
dem Schluss, dass die absolute Lohnsteigerung keineawegs eine
Verbesserung der Arbeilerlage hedeutet, d. h. in unserem Falle
wire, mit Ausnahme der Baggerarheiler die Lage similicher
Arbeiter keine viel hessere geworden, leilwelse sogar eine
bedeutend schlechtere. In der Ewerfiibrerei z. B. entsprichl der
Lebenshallungsverteuerung seit 1903 um ca. ein fiinftel nur eine
Lohnsieigerung um die Hillte desselben Bruchteils.!

DEUTSCHLAND
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: o K
5 P 3 W
] 2 E & se F @ o
s = =" ES k] =3 % a
= ._‘3 tn f=1 . ] & 8 __—-é»
C 2 =5¢ =2 =3 L= 5 2 b=
= © W g W £g g ) g
L] = s o 3 = &
= (=1 1 2 ﬂs 'ﬁ t‘,’
\ ] =

1890 112 114

[
e
[

122 143 114 115
1891 128 118 107 106 129 107 148
1892 110 107 99 98 107 9% 103
1893 99 106 109 108 88 104 o1 97
1894 89 91 102 H 91 92 88 90
1895 86 00 il | 93 98 9 22 9
1806 87 86 80 95 97 817 92 90
1897 9 94 87 89 96 2! 9% 92
1898 100 98 93 90 104 97 r 99 98
1899 96 97 94 104 140 96 113 104
1900 95 118 105 116 - 120 102 4123 143
1904 89 103 104 104 124 102 115 108
1902 1063 106 102 104 117 106 1114 107
1903 96 100 105 120 116 100 143 4107
1904 96 99 100 122 415 99 141 105
1003 104 106 104 117 112 103 444 107
190§ 107 114 103 129 129 108 126 117
1907 124 119 169 128 128 116 135 126
1908 123 119 109 138 138 117 128 123
1909 123 120 99 136 136 114 126 120
1910 110 128 114 130 130 114 426 120
1944 114 122 132 132 132 126 136 13

! Die Preissteigerung des letzten Jahrzehats, Rulesburg, Leipzig 1913, Seite 92, 83,

o
o e e
o 00
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Vierteljahresheft zur Statistik des Deutschen Reiches 19121, S. 40.
Die Gruppierung und Zusammenfassung der 45 Artikel wurde
vom Verfasser (Prof. F. Eulenburg, Leipgig) vorgenommen;
es betrifft Gruppe 1 Getreide : § Artikel ; 1I. Animalische Nahruogs-
mittel : 7 ; I, Sonstige Nahrungsmittel : 6 ; [V. Kolonialwaren : §;
V. Textil-Rohstoffe : 70; V1. Brenn- und Leuchtstoffe: & Artikel.
{vgl. 8. 83. Anmerkung 8.)
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« Amtliche Nachrichten » des Reichsversicherungs-Amtes.
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1. Beirag der anrechnungstihigen Lihne.

G%%%SASFEI‘N- 1918 1901 mehp weniger
mbschgahm |16,946,231.— 17,473,890.—  —  527650.—
Westdeutsohe i 1%,710,801.— 15,303,831. — 407,150.— —
0mji;u:}uhe . { 10,604,148 — 11,567,218, — — 963.070.—
"S. M. 43,261,360.— 44,344,930.— 407.150.— 1490,729. —
netto 1083,579.—

II. Hihe der gezahlien Enischidigungsbelrige.
1010 1801 mehr weniger
Bbschiffahris B. 6. H  377,436.— 327,246.— 49,880.—  —
Westdentsche B. 8. M 333,826.— 304,123.— 28,703.— —
Ustdeutsehe B, 6, H 206,3%94.— 200,300.— 6,004 — —
fall 917.3%6.— 832,679.— 84.677.— —

Schaven wir uos ebenfalls nach den Lohnverhiltnissen in
der Schweiz um, so begegnen wir gbenan die sehr begriissens-
werten Tatsachen, dass das Personal meist nicht anf Taglohn,
sondern fest mit Monatsgebalt und 14tigiger Kiindigungsfrist
angestellt ist, was fiir die davernd Angestellten gleich bedeu-
tead ist mil einem Fortlaufen des Gebatls wiihrend der Win-
lerszeit bei Bescbiiftigung durch die Gesellscbaft, oder, wie
schon oben erwibnt, mit einem Bezng des halben Gehaltes
iiber die Winlerszeil bei Eigenbeschiftiguag; des ferneren
kommen bei dieser Art Gehaltsregulierung weder die Sonn-
Feiertage noch auch die iibrigeo arbeitslosen Tage zur Geltung.
Zudem haben ausser der Gesellschaft auf dem Neuenburgersee
sémiliche iibrigen freiwilligen Kraokenkassen und eine Pen-
sionskasse — teilweise ohne Beitragspflicht — der Aogestellten
eingefithrt, was fiir diese ebenfalls ein Vorteil gegeniiber ihren
deutscken Kameraden bedeutet, welche fiir ihre dementspre-
cbende Invaliden- und Allersversicherung Beitriige leisten miis-
sen, wihrend vorgenannle Pepsiopskasse our durck Zusam-
menschiessen der Trinkgelder, freiwillige Gaben etc., sowie
gleichartigen Beilrag der Gesellschafl und Strafgelder lebens-
fiahig erhalten wird.

Ziehen wir bei der Bewertung alt dessen noch den Bestand
der positiven Lhne, so weit wir dariiber Aufschluss erbalten
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konnlen, mit in Betrachl, dann stellt sich die wirtschaftliche
Lage der schweizerischen Binnenschillahrisangesteliten in
giinstigerem Lichte dar als die der deutschen.

Im Allgemeinen werden bezahlt:?

einem Hilfsheizer Frs. 120.—- Anfangslohn
einem Heizer Frs. 180.— pY
einem Maschinisten Fra. 150.— »

Die Léhne der Steuerlente und Kapitiine slellen sich noch
wesentilich giinstiger. Eine vollsléindige Statistik oder auch pur
eingehendere Angaben sind auch hier araflich nichi ermittelt.
Die schweizerischen Gesellschaften aber verweigern kategorisch
jegliche Auskunit. So lange die Arheiter selhst nicht in einem
Verhande orgarisiert sind, werden wir mit diesen Angahen uns
begniigen miissen.

I1. TEIL

Die sozialen Verhilinisse.

Die Bedeutung der sozialen Fiir.sorge.

Schon die fritheren Gewerbevereinigungeu hatten fiir ihre
Mitglieder eine der damatigen Technik und Wirtschaftsordnung
sich anpassende Vorsorge getroflen gegen Erkrankung oder
Verungliickung. Als mit der Zeit die Produktionsverhiilinisse
andere wurden und hanptsichlich um die Mitte des letzien
Jahrhunderts die ganze Technik eine vollst&ndige Umwilzung
erluhr, brach sich auch allmahlich die Ueberzengung Bahn, dass
das gewerbliche Unterstiitzungswesen den penen Verhiltnissen
gemiss ausgearbeiiet werden miisse. Die Verhiiltnigse zwangen
- den menschlichen Geist, wie anf manch anderem Gebiete so
auch hier, anl Mittel und Wege zu sinnen, nm mil ihnen Schritt
halten zu konnen. ‘

Als mil dem Aulkommen der Maschine ® auch der moderne

' Lohnlisten der Nevenburger Dampfschiffahrts-Gesellachaft,

! VYerwaltungsbericht der Westdeutschen INinnenschiffabris-Berufsgenossenschaft

1810. Seite 8.
* Gewerbliche Arbcilerfrage. Sombart, Berlin.
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Arbeiler in die Erscheinung trat, und <« dem Kapitalismus wie
sein Schatlen folgle s, da erslanden fiir die Sozialpolitik neune
Probleme, ja man kann sagen, man kam anl den Begrili Sozial-
politik ; denn wahrend man friiber in der Sozialpolitik nur
repressive Massregeln gekannt hatie, war man dureh die Neuer-
scheinung des medernen Proletariats mil allen seinen Eigen-
arten auch vor ein ganz neues Problem gestellt : Es galt, den
Zusammenhang zu erfassen zwischen der immer mehr fort-
schreitenden Verelendung der grossen Massen und der iimmer
engere Kreise zichenden Kouzentration der Giiter, des Kapitals,
Und wenn es auch bis anf unsere Tage noch nicht gelungen ist,
diesen Laul der Dinge zu hemmen, s¢ hal doch der menschliche
Geist, pelriehen und immer wieder angeregt vou deun ldeen
des im 18. Jahrhundert neu erstandenen Humanismus, nie ge-
rastet, dem Ziele immer niher zu kemmen und wenigslens die
allergeringsten Forderungen der (erechtigkeit und Gesetze
der Menschlichkeit einigermassen zu erfillen, d. h. auch dem
hesitzlosen, ven der Hand in den Mund lebenden Arbeifer zu
einem menschenwiirdigen Dasein zu verhelfen. Die Bestrebun-
gen und Ziele derselben, sowie die Mittel dazu sind derart ver-
zweigt und mannigfallig, das es unmdglich erscheini, sie im
Rahmen dieSer Arbeit aulzuzihlen, eder gar zu beleuchten.
Somit wird es wohl zweckdienlich sein, wenn nichl gar nal-
wendig, uns auf einen kleinen Teil des Stofles zu beschriinken,
um unsere Studie um se¢ griindlicher und umfassender durch-
fihren zu kiénnen ; denu bei allen derartigen Fragen spielen
ja eine sclche Menge Gesichispunkte und eigenarlige Verhalt-
nisse mit, dass es wohl niemals méglich sein wird, die Arbeiter-
Irage allgemein zu behandeln. Wenn wir uns auch voll und ganz
bewussi siud, dass alle diese besitzlesen Arbeiterklassen am
gleichen Uebel kranken, und wenn wir uns auch lernerhin
bewussl sind, dass die aligemeine gleiche Notlage dieser Arhei-
fer aul ein und deuselben Grund zuriickzulithren ist, auf die
kapitalistische Wirtschaftsordnung, dass es endlich sowohl mit
der ganzen wirischaltlichen und sozialen Lage wie mit der
seelischen Verfassung bei allen gleichgestellt ist, so sind wir
mit dieser Konstatierung, auch wenn wir sie in Einzelheiten
auflésen welllen, unserem Ziele noch nicht niher gekomnien.
Wir miissen und wollen vielmehr versuchen, die einzelnen
Berufsarten spezialisierend zu behandeln, die Lage der Arbei-
ler, welche diesen einzeinen Berufsarten angehéren, festzu-
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stellen und zu untersuchen, in wie weil dieselbe schon gebesserl
wurde und auf welche Weise sie noch gehessert werden kann.
Wir wollen — enger gefasst -— die Erfolge der deutschen Binnen-
schilfabrisherufsgenossenschaften in der Besserung der Arbei-
terlage untersuchen, die diesbeziiglichen schweizerischen Ver-
hiltnisse daneben stellen: und im Zusammenhang die ganzen
sozialen Verhiltnisse im deutschen u. schweizerischen Binnen-
schiffahrtsgewerbe einer kritischen Belenchtung unterziehen,
Mit anderen Worten : welche staatlichen, kommunalen oder ge-
sellschafilichen Eingriffe in das Wirtschaffslehen der dentschen
und schweizerischen Binnenschiffahrtsangestelllen sind bis jetat
zur Besserung ihrer Lage erfolgt ? Oder, welche Einrichtungen
bestehen gegen Unfall, Krankheit, Arheitsunfihigkeit und Ar-
heitslosigkeit fiir die schweizer und deuvischen Binnenschiffer ?
Dass solche Einrichtungen eine Notwendigkeit sind, haben uns
sowohl die Betriebsverhillnisse in diesem Gewerhe als anch die
wirischaftliche Lage der in Frage kommenden Personen ersehen
lassen.

D ie Jeutsc}zen
Bfnnensc]ziﬂlt]xrtsIwrufsgmoasensc}mﬁen.

Die Berufsgenossenschaften sind nach § 3*-der Reichsver-
sichernngsordnung vom 19, Juli 1911 die Tréger fiir die Unfall-
versicherung, Nach Artikel 4 des Einfiihrungsgeseizes traten
die Vorschriften derselben durch Kaiserliche Vercrdnung mit
Zustimmung des Bundesrates am 1. Janvar 1913 in Kraft an
Stetle des Mantetgesetzes und der 4 Einzelunfaltversichernngs-
gesetze (Gewerhliche-, Land- und Forstwirtschaftliche, Seen-
und Bau-Unfaltversicherungsgesetze) vom Jahre 1900.

Wenn wir vom Werfthetrieh ahsehen, so ist der Umiang der
Binnenschilfahrtsberufsgenossenschaften in der Hauptsache
bestimmt durch § 537 Absatz 3 der R. V. 0., welche den Binnen-
schiffahrt- den Flésserei-, den Prahm. und Fihrbetrieb, das
Schiffziehen (Treidelei) der Gewerbeunnfallversicherung zu-
weist. Daneben sind in demselben Ahsatz noch verwandie
Betriehe wie Binpetfischerei, Fischzuchf, Teichwirtschaft, und
Eisgewinnong, wenn sie gewerhsmassigz betriehen oder vom

1 Deutsche Reichsversicherungsordnung 19. Juli 1911.

-
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Reiche einem Bundesstaat, einer Gemeinde, einem Gemeinde-
verband oder einer anderen difentlichen Korperschafit verwallet
werden, der Versicherung neu untersielll worden. Fiir unser
Thema kommen aber nur noch der am Schluss des Absatzes
aufgefithrie Baggereibetrieb, sowie das Hallen von Fahrzeu-
gen auf Binnengewiissern in Betrachi; unter letzterem sind in
der Haupisache die Spertbetriebe gemeint. Withrend die anderen
genannten Betriebe ohne weiteres in den Verband der Schiff-
fahrisbernlsgenossenschalten eintreten werden, soll fiir die
Sportbetriebe eine besondere Zweiganstalt bei den Schiflahrts-
bernfsgenessenschaften errichtet werden, sofern nicht durch den
Bundesrat eine besondere Versicherungsgenossenschalt als selb-
stindiger Versicherungstriger fiir sie gebildet wird. (629 Abs. 2)
Einer derartigen Absichkl gegeniiber, welche bereits zn Tage
iral, beantrag1en‘die bestehenden Binnenschiffabrtsberufsge-
nossenschaften, dass die diverse Sportbelriebe der Schiffahri
durch die geselzlich vorgesehene Zweiganstalt mil den Schiff-
fahrtsberulsgenossenscbaften verbunden werden. Ehensoe wurde
von leizteren Dbeantragf, dass die Badeanstallen, deren Zu-
teilung zur Nabrungsmittel - Indusirie Bernlsgenossenschaft
etwas sehr gekiinstelt erscheint, den Schilfahrisberufsgenossen-
schaften {iberwiesen werden sollen.

An Binnenschilfahrisbernlsgenossenschaften besteben zur
Zeit 8 : die Westdeuntsche mit dem Sitz in Duisburg, die Elb-
schilfahrtsherufsgenossenschalt in Magdeburg und die Osi-
dentscbe in Bromberg, Provinz Posen (jetst in Potsdam).

Zur Westdeutschen gehiren die Schiflahrisbeiriebe auf der
Donan mit ihren Nebenfliissen, den oberbayerischen Seen und
dem Bodensee, die Betriebe auf dem Donan- Main-Kanal, dem
Rhein, dem Main, dem Neckar, der Rubr, der Lahn, der Mosel,
der Saar und den elsass- lothringischen Kanidlen, der Weser
und ihren Nebenfliissen nehst Werra und Fulda, der Ems und
ihren Nebenltiissen, den Emskaniilen, den friesléindischen Moor-
kanéilen, der Lippe; lerner die ausschliesslichen Fldsserei-
betriebe auf der Isar, Loisach, dem Lech, Regen, der Altmiihl
und Nab, der [ller, dem Inn und der Amper.

Die Elbschillahrisherufsgenossenschaft erstreckt sich aul die
Schillabrts- u. éhnlichen Betrieben der ganzen Elbe, der mirk-
ischen Wasserstrassen, der Saale, der Unstrut, der Oder, der
liibeckschen-, schleswig-bolsteinischen und mecklenburgischen
Seen.
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Der Wirkungskreis der ostdeutschen Binnenschiffahrisge-
nossenschaft ersireckt sich auf die iibrigen deuischen Binnen-
gewisser, also auf die Provinzen Osiprenssen, Westpreussen,
Posen, Pommern und Schlesien, zum Teil auch auf Frankfurt
a. 0., Berlin, Charlottenburg und Regierungsbezirk Postdam.

Wie wir dem Verwaltungsbericht!: der Elbschiffahrisherufs- -
genossenschaft von 1910 entnehmen, war es die urspriingliche
Idee des dentschen Bundesrates, fiir die deutsche Binneoschifi-
tahrt zwei Berulsgenossenschalten, eine des Ostens und eine
des Westeos ins Leben zu rufen. Zu diesem Zwecke haite das
Reichsversicherungsamt eine Versammliung der interessierten
Unternehmer, einberufen, die recht stiirmisch vertief, da die
Einzelschiffer des Ostens unbegreiflicher Weise von dem Ge-
fithl heherrscht waren, dass die Grossbetriebe in der Berufs-
genossenschaft beglinstigt werden kbunten.

Bei den Vertretern der Elbe erweckie diese eigentiimliche
Auffassung der Verhilinisse eine ausgesprochene Abneigung
gegen ein Zusammengehen mit den sachgemiissen Vorstellungen
unzugiingticher Schiffer des Ostens. Nach ergebnislos ver-
laufenen Besprechungen wurde fiir die Elhe eine eigene Berufs-
genassenschaft gebildet uod zwar mit dem Sitz in Magdeburg.
So hestehen nunmehr drei Binnenschiffahritsbernisgenossen-
schaften und blickten im Jahre 1911 auf ihre 25 jihrige Tiitig-
keit zuriick.

S0 einfach und einheitlich im deuntschen Rejche seit Be-
stehen der grossen Reichsversicherungsordnung die gewerh-
liche Unfallfiirsorge geregelt ist, ebevso unktar und zersptittert
ist dieser Zweig sozialer Fiirsorge ® noch in der Schweiz. Von
dem Gedanken der Errichtung von Berulsgenossenschaften nach
deutschen Muster miissen wir natiirticb vollstiiodig absehen.
Eine obligatorische Versicherung bedarf einer breiten Basis,
damil! die Risiken sich ausgleichen und die Renten eine ge-
niigende Deckung finden, Das ist bei den grassen starken und
zahlreichen Berufsgenossenschaften in Deutschland wohl még-
lich, nicht aber in der Schweiz. Das Bundesgebiet ist dazu viet
zu klein und grosse starke Berufsgenossenschaften kipunten sich
nur in ganz geringer Zahl bilden. Der Gedaoke, einen Triiger
nach deutschem Muster zu schatfeo, musste daher von vorn-

* Verwalungsbericht der Elbschiffabrt B. G. 1810 Seite 1,
* Die schweizerische Boriplversicherung Seite 78, 77, voo K. Krumbisgel.
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berein fallen gelassen werden. Es bitle nahe gelegen, unter
Beriicksichligung der bestebenden Verbilluisse die privalen
Versicherungsgesellschaften als Triger ins Auge zu lassen.
Diese lorderlen dies auch und waren deshalb so arge Feinde
der im Forrer'schen Entwurf vorgesehenen Unfallversicherungs-
anstalt und damil des ganzen Gesetzes. Welehe Mittel und
Wege gibt es nun in Anbetracht dieser Verhiiltnisse, um den
Binnenschifiahrtsangesteliten der Sehweiz iiber die nachteiligen
Folgen von Untféllen im Belriebe hinweg zu helfen ?

Wir miissen bier von einer Beurteilung iiber das neu ge-
schallene Bundesgesetz iiber die Kranken- und Unfallversiche-
rung absehen, da die Einliihrungsgesetze dazu augenblicklich
roch in den Kantonsriiten zur Beratung stehen.

An bis jelzt bestehenden Méglichkeiten haben wir zunichst
die private Unfallversichernng, welehe z. B. bei der Schiffahris-
Gesellsehall des Neuenburgersees in der Weise durchgefiibrt
ist, dass jeder Angestellte (aueh Reisende) bei dieser selbsl bis
zu 10,000 Frs. versichert isl. Die (esellschaft selbst ist wieder
riickversicherl bei der Winterthurer Lebenversicherungs A. G.
in Winterthor. Jeder Angeslelite hat dazu % des Beilrages zn
zahlen. Wir haben hier einen Beweis dafiir, dass es Mittel und
Wege gibt fiir die Arbeiler zn-sorgen, wenn dem Unternehmer
an dem Wobl und Wehe derselben elwas gelegen 1st. Allerdings
haben die deutschen Binnenschillabrisarbeiter bei ihrer Art
Unfallversicberung das voraus, dass die Beitriige vom Unter-
nehmer allein zo tragen sind.

Eine andere Lésung der Unlallfiirsorge-Frage ist in der
bundesgesetzlichen Bestimmung zn seben, dass séimtlicbe Trans-
portanstalten, darunter auch die Schilfahrf, znr eidgendssi-
schen Haltpllichtgesetzgebung gebiiren, wenn sie staatliche
Unternebmungen sind. Die anderen Uniernebmungen gebdren
zum Fabrikhaftpflichtgesetz, sobald sie mehr als § Arbeiler be-
schiltigen. Nach den Bestimmungen® des neuen Bundesge-
selzes vom 13. Juni 1911 sind bei der eidgendssischen Anstall
versichert alle in der Schweiz beschiltigten Angestellten und
Arbeiter :

1. Der Eisenbahn- und Dampfschilfabrtsunternebhmungen
und der Post,
2

* Quudesgesetz vom 18, Juni 1611, C. Seite §3.
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3. a) .

8. b) Des Schiffsverkehrs, der Flisserei.

3. ¢) ...

3. d) Des Wasserbanes.
(Art. 80, Bundesgesetz iiber die Kranken- und Unfall-
versicherung vom 13. Juni 1911.)

Damit ist anch fiir die schweizerischen Binnenschiffer durch
staatlichen Eingriff —- allerdings ohne berufsgenossenschaft-
lichen Aufbau — die Frage der Unfallfiirsorge in geniigendem
Masse geldst. Weun auch, wie wir gesehen haben, sich andere
Aunswege unter Umgehung der sozialen Zwangsversicherung
finden liessen und lassen, so ist die Privatversicherung — ganz
abgesehen von eventnellen Krisenzeifen — doch eine zn un-
sichere Sicherstellung des iiberwiegenden Prozentsatzes der
gesamten Erwerbsbevélkernng als dass man sich mit ihr be-
gniigen kinnte. Ausserdem ist es doch etwas anderes, ob der
Rentenempfiinger ant den guten Willen des Unternehmers
bezw. einer Versicherungsgesellschaft angewiesen ist oder ob
er — frei von diesem einigermassen moralisch niederdriicken-
den Qefiihl — einen rechilichen Anspruch auf Unfallentschidi-
gung erbeben kann. Wie sich die neue eidgendssische Unfall-
versicherung, olne Berufsscheidung, bewiihren wikd, bleibt
naliirlich abzuwarten. Dass der Ausgleich der Risiken nund dem-
gemiiss die Bemessung der Versicherungsbeitrdge nicht ohue
Schwierigkeiten durchznfiithren ist, liegt bei der vielgeslalleten
maodernen Gewerbegliederung :nf der Hand und es wird sicher-
lick noch vieler Abindernngen und Reformen bediirfen, bis ein
gerechier Masstab gefunden, ein wirksamer Erfolg erzielt wer-
den kann. Gerade die Uniallversicherung hildet — ahgesehen
von der Arbeitslosenversicherung — in der Sozialversicherung
das harteste Problem, namentlich wegen der Verschiedenartig-
keit der zu erfassenden Berufe. Auch die XKranken- und Invali-
ditits- und Alters- mit Hinterbliebenen-Versichernng setzen fiir
ihre Durchfiibrung eine hohe Kulturstufe voraus, wenn die
Schwierigkeiten, die sich ihrer Durchfithrung in den Weg stel-
len, itberwunden werden sollen. Doeh zeigt ihre tats#chliche
Durchfithrung, dass bei ihr nicht diese beinahe uniiberwind-
baren Schwierigkeiten mitspielen wie bei der erstgenannten.



Die Aufgalsen unJ Leistungen
der Binnenscltsza]lrtsl)erufsgenossenscﬁaften.

I. DEUTSCHLAND

A, Unfallverhiilung.

In der Erkenntnis, dass das Ziet und die Aufgaben der Be-
rufsgenossenschaften, den verungliickten Arbeitern Hilfe zn
bringen und sie vor wirtschafflichem Elend zu bewahren, nur
erreicht werden konne dureh méglichste Unfallverhiitung, haben
simtliche Berufsgenosseuschaften von der ibnen gesetzlich dele-
gierten Erlaubnis, Vorschriften zur Verhiitung von Unfiillen zu
erfassen, in sehr ergiebiger IWeise Gebrauch gemacht und
suchen fortwihrend die Zahl der Ungliicksfille herabzumindern
durch Verbesserungen anf dem Gebiete der Unfallverhiitung.
Hiernach ist die Aufgabe fiir die Berufsgenossenschaften in der
Binnenschiffahrt nicht leicht. Und doch ist es ihrem unermiid-
lichen Eifer und Sfreben gelungen, durch Schutzmassregeln und
technische Neuerungen jeder Art die Ungliickstille von Jahr zu
Jahr auf ein geringeres Mass herunterzuschrauben, nicht nur
im interesse der Versicherten, sondern ebenso im Interesse des
Versichernngstrigers. :

Die Ueberwachung der Betriebe von Seiten der Berufsge-
nossenschafien ist in meisterhafter und musterhafter Weise
organisiert. Bei jeder Neuerung in der Unfallverhiitung wird
den einschligigen Unternehmungen dieselbe zur Kenntnis ge-
bracht, Die zahlreichen Nachfragen und Nachbestellungen der-
selben beweisen zur Geniige, dass diese Massnahme ihren
Zwecl erfiillt. * Alljahrlich veranstalten die B. G. such Preisans-
schreibungen fiir neve Einrichtungen etc. Die Preisgerichte liir
diese Wetthewerbe hahen dabei vor allen Dingen die Aufgabe,
nur solehe Erfindungen zu beriicksichtigen, welche die grisste

! Verwaltungsbericht der Westdeutschen  Binnenschiffabris-Berufsgenossenschaft
1910, Seite 28, B7,



Zuverliissigkeit aufweisen kénnen. Die Aufsicht iiber die Be-
triebe selbst wird ohae Unterbrechung durchgefiihrt. Bei diesen
Revisionen wird grosstenteils deo von den Unfallverhiitungs-
vorschriften geforderten Neueiarichluagen die grisste Aui-
merksamkeit geschenkt. Obgleich die Erlangung méglichsl ua-
fallsicherer Finrichtungen hiufig nichl our kostspieliger Art ist,
sondern auch bei den beschrinkten Platz- und Raumverhiltnis-
sen aul den Schiffen ia der Ausfiihrung Schwierigkeiten berei-
let, so werden doch die von den technischea Aulsichtsheamtea
getroffenen Anordaungen seitens der Betriehsunternehmer be-
reitwillig befolgt. Wenn voa den Versicherten in gleicher Weise
die Uanlallverhittungsvorschriften hewertet wiirden wie von dea
Versicherungstrigern, so wiisste der grisste Teil der Unfiilie
ungeschehen bieihea. Aus den Revisioasberichten zeigt sich
sehr hiufig, dass viele Beanstandungea auf Nachlissigkeit und
Gleichgitltigkeit der Versicherten zuriickzuflihren sind. Ande-
rerseils sind auch Fiile zu verzeichneq, in denen besonders die
Schiffstithrer den Betriebsbesichtiguogen grisstes Interesse ent-
gegeonbringea, und die auch anf die Befolgung der Uafallverhii-
tungsvorschriften durch die ihnen nuterstellten Manaschaften
achten.

Die Ueberwachungsorgane gliedern sich in technische Be-
amte der Berulsgenossenschaft, ia Stromaulsichtsbeamle fir
allpemeine Revisionen und fiir Revisionen der Schiffskessel
wihrend der Fahrt sowie in Dampfkesseliiberwachungsvereine.

So wurden z. B. in der Westdentschen Binnenschiftahrtshe-
rufsgenossenschaft im Jahre 1911, 10,389 Revisionen vorgenom-
men gegen 9180 im Jahre 1910. In der Elbschiffahrt wurden
im Jahre 1911, 1918 Fahrzenge gegen 1785 im Vorjahre revi-
diert.

Aul die Uotallverhiitungsvorschriften im einzeloen oder aut
die Technik der Vorrichtungen und Schutzmassnahmen kénnea
wir hier leider nicht eingehen, da nicht nur die Zeit zu he-
schriinkt ist, sondern auch Nichtfachleuien wenig Interesse bie-
ten diirfte. Wir begniigen uns hier damit, die Erfolge der
Belriebsiiberwachung mil eiaigen Zahlen darzutum.

Es gehorte zur Regel, dass die jithrliche Unfallbelastung um
20-45,000 Mark stieg. Im Jahre 1909 betrug die Steigerung aber
nur rund 6000 Mark und 1910 rund 10,000 Mark.

Die Zahl der gemeldeten Unlille betrug bei der ostdeut-
schen Bianenschiffahrts B. G. im Jahre 1904 : 790, 1907 : 807
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und 1911 : 918 oder im Jahre 1904 : 97, 1907 : 109,83 und 1911 :
1144 Unfille auf je 1000 Betriebe ; darnach scheint sich also
sowohl die absolule als auch die relative Unfallszahl gesteigert
zu haben. Anders dagegen gestallet sich das Bild, wena wir
berechnen, wieviel enischiidigle Unfille auf 1000 Betrieben
hezw. anf 100 gemeldete Unfille kommen. Im Jahre 1904 ent-
fielen bei der ostdeutschen Binnemschiffahrts B. G. auf 1000
Betriebe 17,4 entschadigte Unfille, im Jahre 1907 : 18,5, 1908
und 1909 je 20,1 um im Jahre 1910 auf 19,3 und 1911 aul 17,8
zurlickzusinken. Analog liegen die Verhilinisse bei dem west-
deutschen Verband ; wesentlich giinstiger dagegen bei der Elb-
schiflahrts B. G.

Trotzdem sich also die Betriebsgefahren jéhrlich mit jeder
technischen Neueinrichiung wegen Mangel an geschultem Per-
sonal vergrisserten, gelang es den Genossenschaften dank ihrer
grossen Bemithungen aul dem Gebiete der Unfallverhiilung, die
Zahl der entschidiguagspllichtigea Unfille bedeutend herunter-
zuschrauben.

Wenn es schon schwierig ist, die Unlallverhiitung wirksam
zu hetreihen, so ist es allerdings noch unendlich schwieriger
den Erlolg der uniallverhiitenden Tatigkeit einwandirei nach-
znweisen. Die Statistik zeigt uns immer nur die eingetretenen
nicht aber die verhiitetea Uatille. Es ist aber doch nicht ausge-
schlossen, dass selbst neben einer gegen die Vorjahre grosse-
ren Zahl eingetretener Unfille noch immer eine grossere Zahl
von Unlfillen verhiitet worden sein kann. Ein weilerer Um-
gtand, der die Erfolge der Unlallverhiitung verschleiert, ist die
mit jedem neu angehrachten Schulz wachsende Sorglosigkeit
des Arbeiters. So ist es erklirlich, dass immer wieder Zweifel
iiber den Wert der Unlallverhiitung laut werden, da ein direk-
ter Beweis nicht geliihrt werdea' kann, sondern im giinstigen
Falle immer nur der indirekte, dass die nichtverhiiteten Unfalle
sich vermindert hahen. Dieser ist aber auch wieder sehr uasi-
cher, da der Einwand, die Besserung konne anl Zufall hernhen,
ihm seine Beweiskralt sehr leicht nimmti. Wenn agber, wie es
hei uns der Fall ist, der Riickgang der Unlille 34 Jahre und
teilweise noch linger ununterhrochen anhilt, so diirfte dadurch
auch obiger Einwand zu Gunsten der Unfallverhiitung eatkral-
iet werden.

Die Unfallverhiitung hat als das grosse Gegengewicht der
Fiirsorgepflicht fiir den Verlelzien zu gelten. Jeder keunnt die
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Schwierigkeilen, in der Schiffahrt mit Unfallverhiitungsvor-
schriften einzugreifen; deun es sind gerade die einfachsten
Betriebsvorgiinge, die so hiufig zum Tode durch Erlrinken oder
zu schweren Verletzungen beim Verladen durech Abstiirzen in
die Schiffsriume fithren. Bei diesen Unfillen liegen keineswegs
immer mangethalte Betriebseinrichtungen, auch nichl Leicht-
fertigkeit und Unvorsichtigkeit, sondern zufillige, nichi vorher-
zusehende Verkettungen des Augenblicks vor. Eine unmittelbar
au! die Unfallverhiitung wirkende Vorrichtung ist in vielen sol-
chen Fillen nicht ausfiihrbar ; sie wiirde die Arbeit hiufig our
stéren und dadurch Unfallgefahren selbst hervorrufen.

B. Die Unfallenischidigungen.

Die Berufsgenossenschafl als Tréger der Unfallversicherung
gind fiir die sozialen Arbeitsfiirsorge deswegen von so her-
vorragender Bedenlung, weil die beitragspflichtigen Mitglieder
nichl die Arbeiter, sondern die Arbeitgeber sind, die Versiche-
rung den Arheitern alsc keine Pflichten auferlegt, wenigstens
keine finanziellen, sondern nur Rechle einriumt. Ob natiirlich
die Beitragslasten in Wirklichkeit von den Arbeitgebern
aul die Arbeiter dnrch langsamere Lohnerhéhung abgewiilzt
wird is! eine andere Frage, welche sich jedoch niemals wird
beantworten lassen. Die absolut, teilweise sogar relativ hohe
Lohnsteigerung wiihrend der letzten 10 Jahre, von der wir gben
sprachen, spricht allerdings nicht dafitr, besonders wenn wir
sehen, in welchem Masse sich die Versicherungsumlage stei-
gerte.

Die Westdeutsche Binnenschiffahrts B. G. erhob von ihren
Mitgliedern eine Versicherungsumlage auf 1000 Mark anrech-
nungstihiger I.6hue von :

' M 895 im Jahre 1887
M 20.30 im Jahre 1900
M 25.91 im Jahre 1904

Den Hohepunkt der durchschnittlichen Umtage weist das Jahr
1909 mit 30.84 Mark auf. lm Jahre 1910 sank sie wieder aui
29.82 Mark und 1911 auf 27.05 Mark. Zur leichleren Durchfiih-
rung der Verwaltung ist der Verband in Sektionen eingeteilt,
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welche ibre Geschiiftssicllen in Mannheim, Mainz, Rubrort und
Bremen haben. Die Sektionen I, 111 und IV decken durch ihre
Umiage die auf sie entfallenden Enischidigungslasten, withrend
in der Sektion IT mit der Geschiiftsstelle in Mainz die Abwan-
derung grisserer Betriebe in andere Sektionshezirke eine Unter-
deckung verursachte. Die Genossenschaftsumlageu in den ein-
zeinen Sektionsbezirken werden nach Gelahrenklassen auf die
Betriebe verteilt. Auf die niederste der 12 Gefahrenklassen —
A — entfie]l im Jahre 1911 eine Genossenschaftsumlage mit
M 6.33 pro M 1000.— anrecbnungsfahiger Lohne, worin M 0.65
Verwaltungskosten des Vorstandes einbegriffen sind. Die bei-
deu mittleren Gefahrenklassen F. und G. mussten eine Umlage
von M 23.72 bezw. 26.30 aufbringen mit M 2.44 bezw. 2.61 Ver-
waltungskosten, wihrend sich die Umlage der hochsten Gefah-
renklassen auf M 3954 mit M 4.07 Vorstands- und Ver-
waltungskosten belief.

Dabei beobachieten wir eine sietige Abnahme der Betriehe
mit einer njedrigen und eine dauernde Zunahme derjenigen
mit einer héheren und mit der héchsten Genossenschaftshei-
tragssumme. So zéhite man im Jahre 1899-1252 Miiglieder mit
einem Beitrag von M 50-250.—, 428 Mitgtieder im Jahre 1899
bezw. 816 im Jahre 1911 von M 250.— his 1000.—, 58 bezw.
110 Mitgtieder von M 1000.—~ bis 10,000.—, 40 bezw. 63 von
10,000.— bis 15,000.— M 38 bezw. 6. Hohere Beitrige leistete
im Jahre 1839 noch kein Mitglied. Dagegen waren es 1911 =
4 Mitglieder mit M 15,000— bis 20,000-—, 2 Mitglieder mit
M 20,000.— bis 25000.—, 3 Mitglieder mit M 25,000.—— bis
30,000 —- und 1 Mitglied mit 30,000, bis 35,000.— M.

Insgesamt waren im Jahre 1911 die Beitrige bis zu M 1000.—
mit 27,94 %, diejenigen von M 1000.— bis 10,000.— mit 26,32 %
und diejenigen mit mehr als 10,000— Mark mit 45,74 % an der
Gesamtumiage beteiligt.

Und alte diese Leistungen wurden und werden von den
Arbeitgebern gerne aufgebrachi im Bewusstsein deren Noiwen-
digkeit und in der Ueberzeugung des eigenen Nutzens und des
allgemeinen Wohles. Wenn auch der Dank von Seiten der
Arbeiterschaft meist sehr gering und sp#riich ausfillt. Ein tref-
fendes Bild von den finanziellen Leistungen der Berufsgenos-
senschaften und deren Verdienst um die Arheiter und ihre
Angehbrigen ermdglichen uns folgende Angaben.

Die westdeutsche Binnenschiffahris-Berufsgenossenschaft
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hat seil ihrem Bestehen bis Ende des Jahres 1910 = 6,3 Millio-
pnen Mark an Entschidigungen ausbezahlt,

Die Etbschiffahrisberufsgenossenschaft bezahlte in dersel-
ben Zeit 7 Millionen 307,036 M.

Die estdeutsche Binbenschiffahrts B. G. zahlte 3 Millicnen
693,894 Mark.

Dabei ist es fiir die Art der Berufsgencssenschaft ausser-
crdentlich hezeichnend, dass lber die Hilfte der Entschidigun-
gen an Hinterbliebene bezahlt wurden. 1m Jahre 1909 machien
die Renien an Hinterhliebene 61,00 % der Entschidigungen an
Verletzte ans ; &hnlich sind die Verhiltnisse in {riiheren Jahren.
Die Schiffahrisberufsgenossenschaften miissen leider den trau-
rigen Ruhm fiir sich in Anspruch nebmen, in den Verhiiltnis-
zahlen der tGtlicben Unfille unter den gesamten deutschen Be-
rufsgenossenschaften an der ebersten Stelle und so gar doppelt
g0 hochk wie die Knappschaitsherufsgenossenschaft zu stehen.

Die Westdoutsche Berufsgenessenschaft hatte mach dem
ersten Jahre lhres Bestehens 1887 eine Umlage von M 80,980.—
welche bis zum Jahre 1910 bis anf M 685,105.— anwuchs. Die
Elbschiffahrts B. G. bezahlte 1887 eine Entschidigungssumimne
von M 23,644 —, 1910 = 603,791.—. Die ostdeutsche B, G. =
M 12,097.— bezw. M 277,696.— Eotschidigungssumme.

Die Gesamtentschidigungssumme der Verbéinde setzt sich
zusammen aus : Kosten des Heilverfahrens, Abfindungen und
Renten an Verletzie, Sterbegelder, Renlen an Witwen, Kinder,
Enkel und Verwandie Getdteter, Abfindungen an Witwen Ge-
loteter im Falle der Wiederverheiratung, Renten an Ehefrauen,
Kinder, Enkel und Verwandte Verletzter, welche in Heilanstal-
ten untergebracht waren, endlich als Kur- und Verpflegungs-
kosten an Heil- und Genesungsanstalien.

In allen drei Berufsgenossenschaften waren im Jahre 1910
pech Renten auszuhezahlen, deren Anspruch bis auf das Griin-
dungsjahr 1886 zuriickreicht; ihre Empfinger erfreuten sich
also schan 25 Jahre lang der Wehltat dieser segensreichen
Eiorichtung. In der Abnahme der aus den Verjahren iibernom-
menen Renten und Belastungen ist eine gewisse Regelmissig-
keit zo heobachten, Beispielsweise hetrug die Remtenhelastung
bei der estdeutschen B. . aus dem Jahre 18386 = 622 M, 1887 :
8955 M, 1895: 11,287 M, 1900: 23,518 M, 1808: 59,017 M;
&hnlich liegen die diesbeziiglichen Verhilinisse bei den beiden
anderen Genossenschaften,
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Die durchschnitiliche Entschiidigungssumme fiicr der Ein-
zelfall beirug 1902 : 223.45 M, 1903 : 220.50 M, 1907 : 239.05 M,
und 1910 : 225.15 M. Diese Angaben geben allerdings kein ganz
genaues Bild der einzelnen Entschidigungsbetrige, da die
Ieichteren nnd schwereren Verletzungsfille und die Todesfille
nicht gesondert in Befrachi gezogen sind, wie es auch unmaig-
lich ist, die Zahl der aus dem Einzeliall berechtigten Renlen-
emplinger festzustellen, Immerhin aber beweisen die Zahlen,
dass es sich um nennenswerte Betrige handelt, welche nameni-
lich als Erginzung der unbedeutenden Invaliden- und Hinter-
bliehenenrenten wohl beachtet werden miissen.

Aul die Berufungen und Rekurse, anf das Verhiltnis der
gemeldeten zu den enischiidigten Unfillen, sowie aul die in Ar-
beiterkreisen immer mebr um sich greilende Unfali-und Unjall-
meldehysterie kann hier leider nicht niher eingegangen wer-
den. Nicht unerwihlnt méchten wir aber die Schwierigkeiten
iassen, welche der Arbeiterliirsorge in der Binnenschiilahrt
daraus erwachsen, dass in derselben ein grosser Arbeiteraus-
wechsel zwischen in- und ausiindischen Betrieben stattfindet.

Die dentsche Binnenschiffabrt, hauptsichlich im Osten und
noch mehr im Westen des Reiches, beriihrt eine ganze Anzahl
fremder Staaten. Im gleichen Umiange, wie deutsche Schiffe
auf auslindischen Wasserstrassen Jahren, vollzieht sich ein
regelmissiger Verkehr auslindischer Schilfe aul unmseren Ge-
wissern,

Wihrend es die Berufsgenossenschalten zu Anfang abge-
lehnt hatten, die Versicherungspflicht ausléindischer Betriehe
mn Dentschland anzuerkennen, wurden sie vom Versicherungs-
ami angewiesen, ausliindische Betriebe in ihre Katasier aufzn-
pehmen und mossten, nachdem das Reichsversicherungsamt
die westdeutsche Bernfsgenossenschalt in Rekursentscheidun-
gen zur Entschidigung von Unfiillen in niederiandischen Be-
trieben auf der deutschen Stromsirecke des Rheines verurieilt
hatte, diesen Rechtisgrundsiitzen entsprechend ihren Stand-
punki @ndern. Es wurden demznlolge alle auslidndischen Be-
iriebe gleicher Art znr Versicherung im deutschen Reiche
herangezogen.

Durch Beschinss des Bundesrates, verdifentlicht in der Be-
kanntmachung des Reichskanziers vom 24. Januar 1893, wurde

' Verwaltungsbericht der Westdeutschen Binnenschiffahris B. G., 1910 Seite &3,
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das Personat auslindischer Binnenschiffe auf deutschen Wasser-
strassen fiir versicherungspflichtig erklirt, wenn die Schiffe im
Inland einen regelmiissigen Verkehr von erheblichem Umfauge
unterhalten. In einer Verhandlung in Diisgeidorf am 1. Mai 1892
wurde hestimmt, dass ein regelmissiger Verkehr von erhebli-
c¢hem Umfange dann vortiege, wenn das ausliindische Fahrzeug
im Durchschnitt der leizten 3 Jahre mindesiens 12 — spiater
herabgesetzi auf 10 — Wochen im Inlande sich aufgehatien
habe und wenn das Schiff cine Tragfihigkeit von mindestens
3000 Zentner, auf den Nebenitissen und Kandlen von mindes-
tens 1000 Zentner besitze. Als nun das Ausland immer mehr
dazu tiberging, ehenfalls eine Unfallversicherung einzufiihren,
wurde .die Sachlage schwieriger. Denn die Betriebe wurden
sowohl im Heimatstaate wie im deutschen Reiche versicherungs-
pilichtig. Es trat somit also eine Doppelversicherung ein.

Diesem Zustande * konnte nur durch Staatsvertrige abge-
halfen werden, van dem der erste am 2, Septemhber 1905 mit
dem Grossherzogtum Luxemburg abgeschlossen wurde. In
diesem Ahkommen war vereinbart worden, dass die versiche-
rungspflichtigen Betriebe in der Unfallversicherung des Heimat-
staates auch dann verbleiben sollen, wenn der Betrieb voritber-
gehend d. b, mit nicht mehr als 6 Monate Dauer auf das Gebiet
des anderen Staates fibergreift. Anderweitige Vereinbarungen
waren indessen den zustandigen beiderseitigen Versicherungs-
trigern vorhehaiten, welche dann auch von diesem Rechte Ge-
brauch machten und vereinharten, dass die Schiffahrisbetriebe
ohne Riicksicht auf die Dauer ihres Aufenthaites in Gebieten
des auderen Staates und der Unfallversicherung des Staates
angehiren, in welchem der Sitz des Haupl- oder Gesamtunter-
nehmens gelegen ist.

In den weiteren Staatsveririgen, welche mit den Niederlan-
den, Belgien, Frankreich, Schweiz und Oesterreich-Ungarn ab-
geschlossen wurden, hiett man ehenfalls an obhigem Grundsatz
fest. Auf diese Weise ist ein villig internationater Schiffahrts-
Verkehr ermdéglicht worden. Im Jahre 1906 wurde von der
westdeutschen B. G. angeregt, mit vorgenannten Regionen einen
gemeinsamen internationaten Vertrag abzuschliessen, welche
fitr das Verkehrsgewerbe, inshesondere fiir die Schiffahrt ge-
meinsame Grundlagen iiher deren Verhiéltnis der Unfaliver-

' Yerwaltungshericht der Westdeutschen Binnenschiffahris-Berufsgenossenschaft
1910 Seite 42 - 1. .



sicherung des eigenen Staates und der fremden Slaaten schaffe,
‘Dieser Vorschlag wurde auch der internalionalen Vereinigung
fiir .gesetzlichen Arbeilerschulz zur Behandlung iu ihrem
Kreise unterbreitet. Diese hal auch iiber diese Angelegenheitt
in ihrer 5. Geuneralversammlung vom 28.-30. Seplember 1908
in Luzeru verhandelt, wo ein entsprechender Beschluss gefasst
und den Sektionen derjenigen Lénder vorgelegt wurde, welche
sicb mit dem Abschluss von Staalsvertrigen zur Versicherung
auslindischer Arbeiter gegen Beiriebsunfille im Riickstand
befiuden.

Dass die Beziehungen der auslindischen Belriebe zur deut-
schen Invalidenversicherung, da die Anwendung der Unfallver-
sicherung auch auf ersiere grundlegend folgen muss, in der
neuen Reichsversicherungsordnung so wirksam wie méglich ge-
stallel wurden, ist in der Hauptsache den grossen Bemiihungen
der deutschen Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaflen zu
verdanken.

11. SCHWEIZ

Dieseu zweifach gearteten, ideellen und materiellen Leist-
.ungen und Aufgaben der deulschen Berufsgenossenschafien
haben wir, wie tiberbaupt auf dem Gebiete der Unfallversiche-
rung 3o auch natiirlicher Weise im Binnenschiffahrisgewerbe
.kein schweizerisches Aequivalent enlgegenznstellen. Wir haben
ja eingangs schon betonl, dass sich die schweizerischen Binnen-
schiffer in einer wesentlich giinstigeren Lage hefinden als die
deutschen ; dass dies jedoch nicht beissen soll, sie seien auf
Rosen gebettet, so wire auch kein Enischuldigungsgrund vor-
handen, die Binnenschiffer der Schweiz von der Unfallversi-
cherung auszuschalten bezw. uichl zu einer Berufsgenossen-
schaft ev. mit verwandten Berufen zusammenznschliessen, wenn
nichl die natiirlichen Verhiltnisse der Schweiz iiberhaupt die
.Bildung solcher verhinderten.

Wir sind vollauf daven iiberzeugt, dass der Schweizer-Bund
und seine Kanlone vach Kriiften fiir das Wohlergehen aller
Schweizer somit auch der schweizerischen Biunenschiffer sor-
geu, allein wir bedauern vom Slandpunkt der wissenschaft-
lichen Unfersuchungen aus, dass es uichl einmal méglich ist,

! Verwaltungsbericht der Westdeutschen Binnenschiffahris-Bernfsgenassenschaft,
1810, Scite 50. \ ,
1 . a s '
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das, was latshchlich in der schweizerischen Unfalllitrsorge ge-
leistet wird, auch stalistisch zu erfassen. Und auch dem wirk-
lich ernsl zu nehmenden Praktiker kann es kaum geniigen
zu wissen und zu konstatieren, dass es Unfallversicherungen
fiir einen gewissen Erwerbszweig gibt. Vielmehr ist unser
Standpunkl der, dass sich ein so wichtiges Kapiiel wie die
Unfallversicherung heutzutage nicht mehr, auch wenn ihre Re-
gelung in privalen Hiuden liegl, der Statistik und der Kontrolle
der difentlichen und wissenschafflichen Kritik und Sozialpolilik
entziehen darl. Beispiele fir die Unfallfiirsorge lassen sich lei-
der hier nicht anfithren, da solche von den Schiflahrisunlerneh-
mungen uud Versicherungsgesellschaften nichl erhiltlich sind,
Doch trsten wir uns mil dem Gedanken, dass die Binnen-
schiffabrisangestelllen schon hisher in umfangreichem Masse
des Schutzes der eidgendssischen Hafipflichtversicherung! teil-
haftig waren und nunmehbr nach dem neuen Bundesgesetz vom
13. Juni 1911 den Segen der eidgendssischen Unfallversiche-
rungsanstalt in vellem Umlange geniessen werden.

Das in Art. 47 bezw. Gesetzes garantierte Recht der Berufs-
verbinde wird allerdings den Binnenschiffern versagt hleihen,
aber sie geniessen doch auch die sehr bedeutenden Vorteile der
Anstalt. In Anbetracht der grossen Unfallsgefahr im Schiftahris-
betrieb ist die Bestimmung des Ariikel 65 sehr zu begriissen,
welche die Unfallverhiitung zum Zwecke hat. Ebenso Artikel
67, nach welchem auch die Nichibetriebsunfille versichert sind.
Die Rente hetriigt bei giinalicher Erwerhsunfiahigkeil 709 des
Jahresverdienstes des Versicherten ; im Notfall, d. h. wenn die-
ser besonderer Pflege bedarf, kann sie auf die Héhe des ganzen
Jahresverdienstes gebracht werden.

Das ganze Gesetz scheint uns geeignel, Grosses zu leisten
und vielfachen sozialen Misstinden abzuhelfen. Wie es sich in
der Praxis bewiibren wird, ist eine Frage der Zeil.

* Bundesgesetz Gber die Kranken- ond Uufallversicherung. {18. Juni 19117 Seite 18,
5, £6.



Die iil:-rl'ge soziale F iirsorge.
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Haben wir nun gesehen, wie die Existenz der Binnenschif-

Ier bezw. ihrer Familien gegen Unlallgelabren, die in diesem
Gewerbe besonders grosse und viele sind, sichergestellt ist
und immer noch mehr sicher gestellt wird, so kénnen wir doch
auch andere Erscheinungen nicht ausser acht lassen, welche im
Stande sind, jeden wirtschaltlich Schwachen, wenn er nur aul
seine Arbeilskralt angewiesen ist, in die dusserste Nol zu brin-
gen, wenn nicht gar sein nacktes Leben von der Gnade und
Barmberzigkeit anderer abhidngen zu lassen. Diese Erscheinun-
gen sind namenllich : Krankheit, Arbeitslosigkeit und Invali-
dital. .
Die Krankheitsgelahr dst im Schiffahrisgewerbe ebenso wie
die Unfallgelahr erheblich. Namentlich Erk#ltungen und Rbeu-
matismus sind neben Verwundungen sehr hiufig zu konslatie-
ren, Mit statistischen Zahlen aufzuwarten isl hier Ieider auch
fiir deutsche Verhillnisse nicht méglich. Das wiire auch, ebenso
fiir die Invaliditit, belanglos, 'da die Krankenversicheruug
wie die Altersversicherung ohne Berufsscheidung gleichméssig
durchgefiibrt ist, obue auf Berufskrankheiten Riicksicht zu
nehmen,

In Deutschland unierstanden die Binnenschifler schon dem
Krankenversicherungsgesetz von 1883 und dem Invalidenversi-
cherungsgesetz von 1889, Nunmebr sind ihre Verhéltnisse
durch die neue Reichsversicherungsordnung vom Jahre 1911
geregelt, und man muss annehmen, dass sie in geniigender
Weise geregell sind, denn aus der 30 jihrigen Erfahrung in der
Durchfithrung des alten Krankenversicherungsgesetzes mdégen
wohl Lehren genng gezogen worden sein, ebenso in der Inva-
lidenversicherung.

Halten wir in dieser Frage ein wenig Umschau in den
Schweizer Verhiltnissen, so wies bis jetzt wohl kein lndustrie-
land in Europa aul dem Gebiete der Sozialversicherung so zer-
splitterte Verhiltnisse aul wie die Schweiz. Noch bis zum Jahre
1911 fehlte es an jeder staatlichen Regelung der bedeutendsten
Zweige der Sozialversicherung. In fritheren Zeilen hafte die
Bundesgesetzgebung iiberhaupt nicht eingegriffen, weshalb die
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dadurch hervorgerufenen Misstinde in den #rmeren Schichten
ein mehr oder minder erfolgreiches Eingreifen der kanionalen
Behérden erbeischten. Da die nétige Konirolle meist fehlte,
s0 war das Volk in einzelnen Kanlonen aul den Wert gegen-
seitiger Hilfsgesellschaiten® angewiesen. Die Zahl derselben
betrug im Jahre 1865 noch 652 mit ca. 96,000 Mitgliedern, im
Jahre 1880 war sie bereits anf 1085 mit ea. 210,000 Mitglieder
gestiegen.

Leider gab es viele Gemeinden in denen sich keine Kassen
hefanden und deren Bewohner auf auswirtige Kassen angewie-
sen waren, wenn ihnen solche iiberhaupt olfen standen. Vor-
nehmlich in den landwirtschaftlichen Gegenden konnte sich der
Versicherungsgedanke wenig Anklang verschaffen, und bei der
Beratung des Eniwurfes eines Einfilhrungsgesetzes zum Bun-
desgesetz iiber die Kranken- und Unfallversicherung im Kan-
tonsrat des Kantons Ziirich am 9. Marz 1914 wurde festgestellt,
dass in einem Drittel der Gemeinden heute noch keine Kran-
kenkassen bestehen.

Da diese Tatsache die Befiirchtung nahe legte, dass die
Kreise, die sich hisher den Vorteilen der Versicherumg ver-
schlossen, einem kantonalen Obligatorinum Opposition machen
werden, beantragt die eingesetzle Kommission, die Einfithrung
der obligatorischen Krankenversicherung den Gemeinden zu
iiberlassen, dagegen die Krankenpilegeversicherung als Min-
destiorderung des Obligatoriums anzusehen. Fiir uns bleibt die
Hauptsache die, dass jeder Schweizerbiirger das Recht hat, in
eine Kasse einzuireten, wenn er deren statutarische Aufnahme-
bedingungen erfiillt. Bis jetzt gab es fiir die meisten Binnen-
schiffahrtsangestelllen therhaupt keine Krankenkassen, son-
dern gewthnlich wurde in diesem Falle einfach der Lohn wei-
fer bezahlt, ein Zunstaud, der allerdings nnserer Amnsichi nach
unhallbar ist. : '

Eine Invalidenversicherung existiert in der Schweiz noch
nicht. Bestrebungen aber machen sich bereils im Kanlon Ziirich
geltend, wo die demokratische Partei® einen diesbeziiglichen
Antrag stellte. Eingefiihrt ist eine staatliche — allerdings facul-
tative — Altersversicherung im Kanton Waadt seit 1. Januar
1908, Auch der Kanton Neuenburg besitzt insolern eine staat-

1 Dr. Kurt Krambiegel, die Schweiz. Sozialversicherung. 1. 7.
* P. Cfluger, Zorich 1808, Seite 10, 11.
Die Sezialpolitik der Kantone.
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liche Altersversicherung, als die 1898 gegriindete Caisse can-
tonate d’Assurance populairg auch Altersrenten fiir solche, die
das 60. Lebensjabr erreicht haben, nusrichtet, die ehenfalls
facultativ ist. -t

In den Kantonen Glarus, @enf, Appenzéll A Rk, St. Gallen
und Aargau wurden Versuché'gemacht oder fihnliche Institutio-
nen geschatlen.

Von all diesen mehr oder weniger nusgebauten Institutionen
haben jedoch die Binnenschilfer keinen Gebrauch gemacht,
vielinehr hahen die Gesellschaften vielfach eigene Hilfskassen
errichtet, welche bezwecken, den Beamten und Angestellien der
Damplschitfahrtsgesellschatten hézw. deren Hinferlassenen
Unterstiitzung zu gewahren, falls erstere infolge von Unfillen,
Krankheiten oder vorgeriickten Atlers dienstunfiihig geworden
oder verstorben sind. Haftpflicht der Gesellschaft schliesst
jedoch meist einen Anspruch an die Hilfskassen nus. Die Sta-
tuten der einzelnen Hilfskassen sind natiirlich zu verschieden,
als das es mdbglich wire, sie hier atte durchzuspfechen. Der
Fond besieht gewdhnlich aus den Kapitalien des bereits he-
stehenden Unterstittzungslonds und aus deren Verwaltung, aus
Eintritisgeldern und Zinsen der Mitglieder, aus zufilligen Do-
tierungen und Einnahmen sowie aus den Beitriigen der Dampt-
schiffgesellschaft. Das Eintrittsgeld sowie die Beitriage der Mit-
glieder sind allerdings mit 4 % des Jahresverdienstes und teil-
weise dariiber gut bemessen. Die Leistungen sind aber dafiir
auch entsprechende. So z. B.* bestimmt § 9 der Statuten der
Hilfskasse lir die Beamien und Angestelllen der Dampischiff-
gesellschaft tiir den Thuner und Brienzersee :

Die nach § 8 von der Hilfskasse zu leistenden Unterstiitz-
ungen und Pensionen sind in Geld auszurichten und es wird
deren Hihe folgendermassen hestimmt :

Bei voraussichilich voriibergehender Dienstunfihigkeit ver-
giitet die Hillskasse ausser den auf diesen Zeitranm fallenden
Heilungskosten wihrend 9 Monaten 60 % des beitragspflichti-
gen Gehaltes ; nachher tritt definitive Pensionierung ein, wenn
keine ginzliche Heilung erfolgt ist und das belreffende Mit-
giied seine frithere Ansteflung bei dér Dampfschitfgeselischaft
nicht wieder aufnehmen kann.

Die Pension betriigt per Jahr : im ersten Dienstjahre 25 %,

' Statoten der Hilfskassen far Beamte und Aagestellte der Dampfschifigesellschalt
far deg Thuner- und Brienzerses. Seite 8, 4, 5, 7.
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fir jedes fernere Dienstjahr je 1 % wmehr von derjenigen
Sumime, von welcher der Beilrag zuletzt hezahlt warden ist,
jedoch nur his zum Maximum von 60 %, welches unier keinen
Umstiinden iherschritien werden darl. .

Ferner § 10 derselhen Gesellschaft : Im Todesfalle eines
Milgliedes sind von der Hilfskasse an die Hinterlassenen des-
selhen auszurichten, sofern dieselhen nicht aus einer nach
bereils eingetretener Invaliditit erst eingegangenen Verehe-
lichung entstanden sind :

a) Der Witwe bis zur allfilligen Wiederverehelichung oder
ihrem Absterben die eine Hiillte desjenigen Pensionshe-
trages, welcher ibrem Ehemanne gemiiss § 9 zugekom-
men ist, oder zu dessen Bezug derselbe bei eingelrelener
Invaliditit berechtigt gewesen wire. ’

6) Jedem minderjihrigen Kinde his zum angelretenen 18.
Altersjahre ein Sechstel des genannten Belrages, allen
Kindern zusammnien aher hochstens 5G %, also die andere
Hilfte der erwiihnten Pension, die ibr Vater erhallen
hat, oder hei eingetretener Iuvaliditil hiille beziehen
kénnen.

¢) Wenn keine Witwe vorhanden ist, oder solche wihrend
der Unterstiitzungszeit stirbt, oder sich wieder verehe-
licht, so erhalfen die minderjéhrigen Kinder bis zu dem
dort fesgesetzten Zeitpunkle den doppelien Belrag der
fiir sie hiervon suh. b. vorgesehenen Pension,

d) Stirht ein Milglied ohne Hinterlassung von Witwe oder
minderjibrigen Kindern, war es jedoch die Stiitze armer,
erwerhsunfithiger Eltern, oder eigener mehrjihriger,
ehenlalls erwerbsuniihiger Kinder, so haben Vater und
Mutter, oder diese Kinder, je zusammen fiir sich lebens-
linglichen Amspruch aut ¥ derjenigen Pension, die
jhrem Sohne, hezw. ihrem Vater aus der Hilfskasse zu-
gekommen ist, oder zu deren Bezug derselbe im Invali-
ditiitsTalle berechtigt gewesen wire,

Weilere Hinterlassene haben keinerlei Anspruch.
Die Beerdigungskosten eines Mitglieds werden von
der Hilfskasse besiritten.

Diese Einrichtungen sind ja alle sehr begriissenswert und
legen auch Zeugnis ab von dem Verstindnis der Unternehmer
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 fiir das Wohl und Wehe ihrer Angesteliten. Allein sie kdnnen
dennoch niemals die Wohliat einer staatlichen’ Sozialversiche-
rung bringen, schon aus dem bereits besprochenen Grunde,
dass sie das Risiko infolge zu geringer Anzahl der Versicher-
ten nicht in zweckmissiger Weise verteilen kénnen. Was aher
erst, wenn ein Angestellter aus dem Betrieb ausscheidet und
damit jeglichen Anspruches verlnstig geht? Diese privaten
Institute erreichen, dies ist ohmne weiteres zuzugehen, ihren
Versicherungszweck besser als eine Einzelsparkasse, aber wenn
wir das Versicherungsrisiko ausschalten, dann will das Prinzip
einer Einzelsparkasse heinahe mehr im Interesse des Einzel-
nen gelegen erscheinen als eine Unternehmungs- bezw. Gesell-
schaftshillskasse. Denn der Einzelne kann alsdann mit seinen
positiven Spareinlagen bestimmt rechnen und wird zugleich zu
grisserem Sparsiun erzogen. Solange keine Arbeitslosenver-
sicherung eingefiihri ist, kénnen alle diese Aushilfsmittel ein
staatliches Institut niemals voll und ganz ersetzen. Fiir die
Schweizer Binnenschiffer konnen die diesheziiglichen derzeit-
igen Verhilinisse allerdings insofern giinstiger beurteilt wer-
den, als, wie wir bereits erwdhnten, Arbeitslosigkeit und Streiks
beinahe unhekannte Dinge sind.

Ziehen wir zum Schluss das Fazit unserer Betrachtungen,
s0 kénnen wir den Satz aulstellen :

Die Schweizerischen Binnenschiller sind wirtschaftlich, dem
positiven Einkommen nach besser gestellt als die deutschen,
sie stehen aber den deutschen, ich will nicht sagen in der wirk-
lichen sozialen Fiirsorge, aber doch in der soziaten Fiirsorge-
garantie nach.

Darither wollen wir uns nicht hinwegtiuschen und darin
sind auch aile einig, dass aul dem Gebiete der Sozialpolitik in
Deutschland wie in der Schweiz Grosses geleistet wurde, mehr
als man frither — noch vor wenigen Jahrzehnten — itherhaupt
Tiir méglich gehalten hitte. Wir haben dies auch an Hand unse-
rer Ausfilhrungen konstatiert. Und doch ist zwischen beiden
Lindern nicht nur ein gradueller sonderii ein lormeller und
materieller Unterschied, Die Schweiz ist allen Lindern voran
in der Arheiterschutzgesetzgehung, Deutschland steht an erster
Stelle in der Arheiterfiirsorge. Wenn es einmal so weit kom-
men solite, dass beide Liander auf beiden sozialpolitischen
Gehieten einander den Rang des ersten streitig machen, dann
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darf es der Stolz heider sein, der Nachbar und Freund des
andern zu heissen. Dass noch weitere Fortgchritte moglich sind,
wird niemand bestreiten und dafir sprechen auch die Errun-
genschaften der lefzten Jahrzehnte, Welche einzig in ihrer Art
gind. Damit wird dann auch die Lage der Binnenschiffer, wel-
che fiir Deutschland jetzt schon einen achienswerten Verkehrs-
faktor ausmachen und fiir die Schweiz, wenn die gut gemeinten
Pline der schweizerischen Kanalfreunde zur Verwirklichung
gelangen, noch ausmachen werden, eine giinstigere Gestaliung
erfahren zum Segen beider Liinder. Die bundesgeseteliche Re-
gelung eines grossen Teils der Sozialversicherung der Schweiz
in den Jahren 1911 bezw. 1912 und die aktuellen Bestrebungen
fiir eine deutsche Arbeitslosenversicherung, die anf kommuna-
lem Wege verschiedentlich schan durchgefiihrt ist, berechtigen
zu den weiigehensten Hoffnungen.



NACHTRAG
zu der Abhandlung

Die sozislen nnd wirtschaftlichen Verhiltnisse der deutschen
und schweizerischen Binnenschiffshrtsangestellten
nnd Arheiter,

mit Hinweis auf das Wesen der Binnenschiffahrt in beiden Lindern
vor und nach dem Kriege.

-

VORWORT

S

Die vorstehende Arheit wurde schon i Jahre 1914 verfasst
und ordnungsgemiss der Eakultdt als Dissertation eingereicht
und von dieser angenommen. Leider verhinderten die darauf
folgenden Kriegsereignisse mich daran, .meine Studienpliine
vorliufig weiter zu verfolgen, da ich mich dem Vaterlande zur
Verfiigung stellen musste. Die in Deuischland herrschenden
schweren wirtschaftlichen Verhiltnisse hinderten mich anch in
den Nachkriegsjahren daran, mich mit vollem Eifer dieser Aui-
gabe wieder zu widmen, sodass ich erst in den leizten Jahren
wieder an sie herantreten konnte, |

Es war mir — und das sei hier ausdriicklich betont — nicht
die Auifgahe gestellt worden, eine vergleﬁ.chende Studie iiber
die wirtschsftlichen Verhiiltnisse der Binmenschiffahrisange-
Biellten und Arheiter in der Vor — und der Nachkriegszeit
zu verfassen, Wenn ich mich aber doch entschloss, der Abhand-
lung einen Nachtrag beizuftigen, so geschah es einmal, um
einem Wunsche der Fakultit nachzukom#nen, und dann, vm
den wissenschaftlichen Wert der Arbeit zu. erhGhen, und zwar
letsteres durch die Hinweise auf die Nachkriegsverhilinisse,
da durch die Kriegsereignisse und die sich anschliessenden
Friedensveririge die Zustinde der Vorkriegszeil eine Wand-
lung erfahren haben, die sich nichi nur auf den Betrieh der
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Wasserstrassen, sondern auch auf die sozialen und wirtschaft-
lichen Verhitinisse der in der Binnenschiffahrt beschiiftigten
Personen auswirken mussten.

Fiir diesen Nachtrag worde die in der Hanptabhandlung
gegehene Disposition nach Mdglichkeit eingehalten und zuerst
auf die im Binneeschiffahriswesen der beiden Linder einge-
tretenen Aenderungen hingewiesen und dann auf die seit 1914
eingetretenen Aenderung in den wirtschaftlicken und sozialen
Verhiltnissen des Personals in diesem Berufszweige.

Die Binnenscﬂifa!nrt in Deutschland.

Nachdem wahrend der Kriegszeit und namentlich im Jahre
1923 infolge der Rulrhesetzang die Schiffahrt stark zuriick-
gegangen war, begannen in der Folge sich die Bestimmungen
des Versailler Vertrages in einer die deutsche Binenschiffahrt
stark beeintriichtigenden Weise auszuwirken. Die Entwicklung
der Binnenwassertransporte seit 1914 ergibt sich aus folgender
Zusammenstellung :

Wasserstrassenverkehr Deutschiands in Mill. thm.

JAHR MENGE JAHR MENGE
tkm, {km.
1914 15,374 1920 11,422
1916 10,497 1921 8,821
1916 10,035 1922 13,492
1917 9,920 1923 7,981
1918 10,714 1024 16,840
1919 9,263 1925 18,905

Der Versailler Vertrag?, der mit der Verkleinerung des
deutschen Hoheitspebietes auch eine Verminderung des deut-
schen Wasserstrassennetzes brachte, bestimmte ausserdem in

t Vergl. Versailler Verlrag Art, 827 -864.
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Art. 327, dass die Staatsangehorigen der Alliierten und asso-
zlierten Miichte ehenso wie ihre Giiter, Schilfe und Boote in
allen deutschen Hifen und auf allen deutschen Binnenwasser-
strassen in jeder Hinsicht die gleiche Behandlung wie die deut-
schen Reichsaogehorigen, Giiter, Schiffe und Boote geniessen
sollen. Die Elbe, die Oder und die Donau wurden unter die
Verwallung internationaler Ausschiisse gestellt und ther Rheia
und Mosel wurden Sonderbestimmuogen aufgenommen.

Diese Neuregelung und Internationalisierung deutscher
Strome hatten selbstverstindlich zur Folge, dass der Verkehr
auslandischer Schiffe aut deufschen Wasserstrassen stiindig
zunghm und dass immer mehr deutsche Transporte durch die
ausléndische Flagge hesorgt werden. Wie aus der nachfolgenden
Tabelle hervorgeht, hat sich der Anteil Deutschlands am deut-
schen Gesamthinnenschiffahrtsverkehr von 82,6 v. H. im Jahre
1913 auf 74,9 v. H. im Jahre 1927 vermindert und sich der
Anteil anderer Staaten von 17,4 v. H. auf 25,1 v. H. erhéht.

BEILAGE 1.

Ferkehr von deutschen und suslindischen Gillerschiffen

tn wichtigeren deuischen Binnenhdifen.
-

Zahl der in deutschen 1918 1024 1985 V1928 1om
Binnenhéfen angekommenen
und ausgelaufenen Schiffe * L L t t

unter deutscher Flagge 570.642 322.980 405.079 446.564 502.926
unter fremder Flagge 1{20.496 8Y.883 122.952 143.018 168.74

Anteil am gesamten

Schiffsverkehr in diesen

Hifen in Prozenten : ‘
deutsche Flagge 82,69/, 79,0°, 76,7'/, 75,7%, 174,9%,
fremde Flaggs 17,4°, 21.0%, 23,3%, 24,3°, 254°¢,

Statistisches Jahrbuch far das Deuische Reich, 1918.
Noch hesser erweist sich der zunehmende Anteil fremder

Flaggen am deutschen anenschlffahrtsverkehr aus folgender
Zusammenstellung : *

i Dr, Werner Teabert im « Wassersirassen-Jahrbuch » 19365/26 Verlag Richard Pﬂmm.-
Minchen,
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Anteil fremder Flaggen.
In % des Umschlags I % der goafshranen
Wassarstrassen dar wichtigeren Hafen Nutzrtonnenkilometer
19313 1922 1923 1924 1913 922 1923
Ostpreussische 31 145 110 112 46 10,1 105
Odergebiet 00 00 01 o1 00 00 00
Markische W. 03 01 062 06 03 01 01
Elbegebiet 40 b6 80 60 7.8 98 123
Ems-Wesergebiet 75 138 83 186 52 84 472
Rheingebiet 353 328 bBO1 454 28,0 359 62,7
Donaugehiet 73,9 658 713 70,1 63,9 583 663
Mittel 20 226 264 302 167 240 337

BEILAGE 2.

Bestand der dewlschen Binnenschiffe

Schiffe mit eigener Schiffe ohne cigene
Triehkraﬁ Triebkraft
PN e desenp. e Teagbighei
. Tragfihig- Leistongufa- Zal ragfabigkeit
keﬁ in t. bigkeit 1‘:[’5 E.in t.

1942 4491 261,085 642,128 25,042 7,185,602
1912Y) 4248 253,708 597,705 23.427 6,749,492
1927 4296 341,920 692,667 14,383 6,164,024

Total der Schiffe.

Zahl Tragfahigkeit Maschinen-

in Tonneén leistung in PS
1942') 29,4533 7,396,657 612,128
1912 27,345 6,972,900 597,795
1927 18,679 6,514,983 692,767

Statistik des Deutschen Reiches Bd. 356. « Die Binnenschiff-
Jahrt im Jahre 1937» bearb. vom Statistischen Reichsami,
Bertin. '

3 Altes Reichsgebiet.
' Nenes Reichsgehiet.
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BEILAGE 3.

. Vergleich-der Leistungen von
Binnenschiffahrt und Eilenbahn in Deuischland, 1
: !

] &
Binnenschiffabrt Rigenbahn
1918 190 1918 1087

Beforderte Gitermengs 97 Mill. t. 144 Mill. ¢. 467 Mill, ¢. 489 Mill. t.
Tonnenkilometrische

Leistungenin

Milliarden tkm 20,88 - 23,97 57,28 72,61
Befahrene Strecken- '

linge im Giiterverkehr

in km. 13,147 10,668 50,412 53,100
Verkehrsdichte in .

1000 tkm pro km 4,588 2,247 1,136 1,367
Mittlere Beforderungs-

weite in Km 218 215 123 148

>

Nach « Statistile des Deatschen Reiches Bd 356», «Die Bin-
nenschiffahrt im Jahre 1g27s. Bearbeilet vom Slatistischen
Reichsami.

BEILAGE 4.
i

Giiterbewegung auj den deutschen Wassersirassen
und Eisenbahnen.

~

Johr  Wassersirassen Eisenbahnen
10133 97,000,000 t. 445,000,000 t.
1921 42,100,000 354,000,000
1922 $9,300,000 406,000,000
1923 34,500,000 246,000,600
1924 74,600,000 : 272,000,000
1925 s 86,200,000 396,000,000
1926 102,600,000 416,000,000
1927 : 111,500,000 467,000,000

1 Hentiges Reichsgehiet.
A Neues Reichsgebiet.
* In runden Zaklen.
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Die gleiche Erscbeinung der Verfremdung zeigt sich auch im
Grenzverkehr, denn der deutsche Anteil am gesamten Grenz-
gitterverkehr auf deutschen Binnenwasserstrassen belief sich
im Jahre 1913 anf 16,593,000 {. oder 38,2 v, H. und derjenige
der austindischea Schiffe auf 26,854,000 t. oder 61,8 v. H. Bis
1927 batle sich das Verhilllnis derart verschobeu, dass der
deutsche Anteil mit 18,797,000 t. nur noch 30, 1 v. H. betrug,
wihrend der anslindische Anteil mit 43,693,000 1. sich auf 69,9
v. H. erhoht hatte.
~ Aber nicht aur diese Eingriffe politischer Art baben auf die
Verhiiltoisse der deutschen Binnenschiffahrt eingewirki, sou-
dern aucb andere Dinge, wie namentlich die auf Grund neue-
rer Erfindungen erméglichien Verbesserungen im Beirieb, die
Dampikolbenmaschine hat eine Erhéhung ihrer Leistungsfihig-
keit erfahren, die Dampfturbine fand Verwendung im Antrieb
(Turbodampfer), der Dieselmotor mit seiner Ersparnis an
Brenustoff, Personal und Eigengewicbt fand immer weilere Ver-
breitung, verschiedene Neuerungen fithrten zu e¢iner weseni-
lichen Verminderung des Schleppwiderstandes, neue Schiffs-
typen kamen auf (Loydschlepper) und schliesstich sind auch
die Férderaoiagen ganz hedeutend verhessert worden wie auch
die Steuereinrichtung durch das Aufkommen des Fietinerru-
ders.?

Wenn auch die Gesamtzahl der Binaenschiffe gegenither
der Vorkriegszeit, wie aus der Beilage 2 hervorgeht, wesent-
Hich kleiner geworden isl, so ist das einmal darauf zuriickzu-
fithren, dass durch die Gebietsabtretungen und die Ahlieferun-
gen von Schiffen auf Grund des Friedensvertrages ein wesent-
licher Teil der Binnenflotte an das Ausland gekommen ist,
sondern auch darauf, dass infolge der Erhohung der Leistungs-
fihigkeit von Schleppern und Kihnen die durchschnittfiche
Grosse der Schiffstypen gewachsen ist. '

Der Verlust der deutschen Binnenflotte durch die Gebiets-
abtretungen und Schiffsablieferungen beliduft sich auf 2748
Schiffe mit rund 903,000t Tragfihigkeit und 59,600 PS. Ma-
schinenstirke und hiervon eotfallen allein auf die Gehiets-
abtretungen 2188 Schiffe mit 422,000 t. Kahnraum und 14300
PS. Wenn sich aber trotzdem die tonnenkilometrischen Leisi-

1 Reg. und Saural Dr. ing. W. Teubert in « Wagserstrassen-Jahrbuch » 1624,
Richard PRaum in Manchen.
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ungen der deutschen Binnenschiffahrl von 1913 auf 1927 um
volle 15 % — fiir heide Jahre auf Grund des neuen Reichsge-
bietes berechnet — haben erhehen kénnen und die Verkehrs-
dichte auf den Wasserstrassen von 1588 Milionen tkm. pro km.
befahrener Strecke im Jahre 1913 auf 2247 Millionen tkm. im
Jahre 1927, wenn sich ferner die auf den Wasserstrassen he-
forderle Giitermenge wie aus den Beilagen 3 und 4 hervorgeht
wieder auf die Héhe der Vorkriegsgiitermenge hat hinauf-
schwingen konpen, so ist dies vor allem den erhohten Leist-
ungsfihigkeiten im Schiffsmaterial, in den Umschlags- und
Foérderanlagen, den verbesserten Hafeneinrichtungen, dem vor-
wirts schreitenden Zusammenschluss der Reedereibeiriebe, der
Erh6hung in der Férderung von Kohle und Kali und dann aber
auch dem Unternebhmungsgeist und der Tatkraft der mit der
Schiffahrt beschiftigten Kreise zu verdanken.

Wie in den Nachharstaaten Frankreich und Belgien so
begann 'in den Nachkriegsjahren auch in Deutschland die
Eisenhahn mit allen Mitteln den Wettbewerh mil der Binnen-
schiffahrt zu heleben. Wihrend einerseits die belgischen und
franzésischen Bahnen mit ihren Valutatarifen der Rheinschiff-
fahrt stark zusetzten, war es in Deutschland die Reichshahn mit
ihren Seehafen- und Statfeltarifen und der Verweigerung, der
Schiffahrt Anschlusstarife zu gewihren. Das hatte zur Folge,
dass die Frachten, namentlich aut dem Rheine, einen bisher nie
erreichten dauernden Tiefstand erlangten, wohei natiirtich auch
die Konkurrenz der auskiindischen Schiffe ihren Teil beitrug.

So kam es, dass, wihreud der Reichsindex der Lebenshal-
tungskosten seit 1924 von 127,8 stiindig stieg und zwar im Jahre
1925 auf 139,8 im Jahre 1926 auf 141,2 und 19827 aut 1476 der
deuische Binnenwasserstrassen-Frachtenindex wihrend der
gleichen vierjihrigen Periode andauernd zuriickging und zwar
von 137,7 in 1924 auf 119,1 in 1925, in 1927 auf 111,0, nachdem er
im Vorjahre 1926 nochmals auf 129,2 gestiegen war, ohne sich
hatten zu kénnen. Es zeigt sich aus diesen Zahlen deutlich, dass
das Verhiltnis von Ladung und Tragiihigkeit oder von Ladung
und Kahnraum sich wesentlich verschiechtert hal und zwar aus’
den ohen angefiihrten Griinden.

" Der Flossverkehr wies in den ersien Nachknegslahren
schon eine Tendenz zum Fallen auf, denn er ging von 630,205 {.
jm Jahre 1920 auf 589,706 t. im Jahre 1921 zuriick, auf 545,232 .
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im Jabre 1922 und fiel 1923 sogar auf 280,098 t. herab. Im
Jehre 1926 war er wieder auf 509,665 {. apgestiegen und er-
reichte 1927 wieder die Hihe von 1920 mit 691,878 t. (Vergl
die verschiedenen Jahrgiinge der < Statistik des Deutschen Rei-
ches >, Abtlg. Binnenschiffahrt.)

Eine wesentliche Aenderung erfuhr die deutsche Binuen-
schiffahrt auch durch die Reichsverfassung vom 11 Aug. 1919,
deunu-diese bestimmt in Art. 97, dass es < Aufgabe des Reiches
ist, die dem allgemeiuen Verkehre dienenden Wasserstrassen
in sein Eigentum und seine Verwaltung zu iibernehmen,! » Laut
Art. 171 sollen die Stastseisenhahnen, Wasserstrassen und See-
zeichen spitestens am 1 April 1921 auf das Reich {thergehen.
Im Jahre 1920 kam zwischen den Liindern und dem Reich ein
vorlidufiges Abkommen zu Stande, durch welches vorerst? jene
Wasserstrassen und Einrichtungeu iihernommen wurden, iiber
deren Uebertragung kein Streit hestand, ferner warde nur die
uumittelbare, zentrale Reichsverwaltung eingerichiet unter teil-
weiser Uehertragung der Zustindigkeiten der Landeszentral-
hehérden auf das Reichsverkehrsministerium, das eine von der
Eisenhahnverwaltung unabhingige Wasserstrassenabteilung er-
hielt, wihrend die einstweilige Verwaltung der Reichswasser-
strassen mit Ausnahme der Neckarbaudirektion in Heilbronn
vorerst moch durch die mittleren und unteren Behbrden der
Liinder auf Kosten des Reiches und unter Leitung des Reich-
verkehrsministeriums erfolgen sotlte.*

Auch heute noch ist die Abtretung der Wasserstrassen an
das Reich nicht restlos durchgefiibrt, da sich be! den Lindern
verschiedene Bedenken erhoben batten, die dann am 12. Dezem-
ber 1925 zu einem Entscheid des Staatsgerichishofes fiibrten,
der dshin lautete, «dass aus den Verlassungsbestimmungen
unmittelbar eine Verpflichtung des Reiches, nur durch reichsei-
gene Behdrden die Wasserstrassen verwalten zu lassen, nicht
eninommen werden kann », ’

Mit der Gebietsahtretung sind auch lingere Strecken natiir-
licher und kiinstlicher Wasserstrassen an das Ausland abge-

1 Erich Schreiber: « Handhach far die deutsche Binnegschiffahrtis Ramburg bei
Meissner und Christiansen, 1923,

¥ Vergl. fiber die Zusammenhinge rwischen fleichswassersirassen politik und Reichs-
wassersiragsenverwaltung : Wehrmann o feichs- oder Landeswasserstrassen n in « Ztachr,
fir Binnenschiffahrt » 1025 Refl 6, Juni.

2 Nr, Jos. von Grossmann im « Wasserstrassen Jahrbuchs 1881 bei Ricbard Panm
Minchen.
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treten worden. Seit 1914 bis 1927 sind aber anderseits bedeu-
tende nene Wasserstrassen dem deuntschen Wasserstrassennetz
einverleibt worden, niimiich :

1914 Rhein-Herne-Kanal mit Lippekanat
Datteln-Hamm 74 km.
1916 Ems-Weser-Hannover-Kanal mit Stichkanal nach
Osgnebriick und Linden und Abstiegen zur

Weser, Leine und Dankersen 172 km,
1917 Kanalisierung der Oder von den Neissemfindung

bis Breslau _ 70 km.
1917 Ausbau der Oder-Weichsel-Wasserstrasse 2156 km.
1917 Kanatisierung der Nogat 61 km.
1921 Kanalisierung des Main von Offenbach his

Aschaffenburg _ 45 km,
1924 Regutierung des Rheins von Sondernheim bis

Strassburg ' , _ 85 km.
1927 Kanalisierung des Neckar von Mannheim bis

Heidelherg 25 km.
1927 Kanatisierung der Ruhr von der Miindung bis

Miilheim 12 km.

TOTAL 788 km.

_ Das gesamte deutsche Wasserstrassennetz wies im Jahre

1913 eine Liange auf von 13,613 km, wovon 2422 km. kiinstliche
¥aniile waren. Hiervon wurden wirklich befahren im genannten
Jahren 13,147 Km. und 1919 an das Austand abgetreten 1661
Km. darunter 473 Km kiinstliche Wagserstrassen. Mit den er-
wihnten neuen Strecken belief sich das Wasserstrassennetz im
Jahre 1927 auf 12253 Km, wovon 2250 Kin au! kiinstliche
Kanile entfallen. Befabren wurden tatsichlich aut diesem Was-
serstrassennetz nur 10,668 Km.
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Die schweizerische Binnenschiffahrt.

LITERATUR :

orLree Rud,: Die Ausdehnong der Grosschiffahrt anf dem Rhbein von Strasshurg
nach Basel. Bei Emil Birkhiuser & Ce, Basel, 1903,

rrev Jean R.: « Die Enlwicklung der Rheinschiftahrt nach Basel. Bei Orell Fassli,
Zirich, 1936,

« Die Rheinquellenw 1906 - 1927, Oherrheinische Verkehrszeitschrift, Organ far
Binnengchiffahrt, Wasserwirtschaft und Verkehrsfragen. Verlag: Verein fir
die Schiffabrt auf dem Ohberrhein, Basel,

reces Dr, ing. Ministerialdirektor : « Oberrheinfrage» in der Festschrift zum 22,
deutschen Geographentag in Karlerube 1937, Herausgegeh. von Dr. Friedrich
Maiz hei Ferd, Hirt, Bresiau,

Wenn von der schweizerischen Binnenschiffahrt die Rede
sein soll, dann ist wohl zu unterscheiden zwischen der Schiffahrt
auf den schweizerischen Seen und den Grenzseen und der
Grasschiffahrt auf dem Rheine bis Basel und weiter rheinauf-
wirts, welch letztere erst 1503-04 wieder aufgenommen wurde
und erst in der Nachkriegszeit zu voller Entialtung gekommen
1st.

Der schweizerische Schiffs- und Flossverkehr auf Fliissen
erlag um die Mitte des 19. Jahrhunderts der Konkurrenz der
Eisenbahnen. Der Dampfschiffahrtsbetrieb ist im wesentlichen
auf die Seen beschriinkt geblieben nnd nur der Rhein zwischen
Konstanz und Schalfhausen, der Broyekanal zwischen dem
Murten- und demn Neuenburgersee, der Ziehkanal zwischen dem
Nenenhburger und dem Bielersee und der Aarekanal zwischen
dem Thunersee und Interlaken werden noch von Dampischil-
fen befahren. Das Verhiiliniss zwischen der Zahl der dem
Personentransport dienendenr und der sonstigen Schiffe, der
jihe Sturz des Personenverkehrs wiihrend der Kriegsjahre
und der Umfang der gesamten Verkehrsleistung zeigen, dass
der Dampfschiffahrtsverkehr auf den schweizerischen Gewds-

* H. Gitanner im Handwarterbueh der sehwetzerischen Volkswirtschaft, Soziglpolitik
und Verwaltung herausgegeb. von Reichesberg, Bern, 1811.

« Volkswirtsehaft, Arbeitsrecht und Sozialversicherung der Schweizn heransgegeb.
vom Eidg. Volkswirtschaftsdepartement. 1925. Verlagsanstalt Benziger u. Co. AG, Einsiedeln.
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sern im wesentlichen nur dem Nahverkehr zwischen den See-
ufern und vor dilem dem Fremdenverkehr dient. In den zehn
Jahren von 1915 bis 1925 arheitete die schweizerische Dampf-
schitfahrt auf den Seen mit Defiziten und erst von 1926 an
ergaben sich wieder Befriebsiiberschiisse, die nun vorerst zur
Deckung der fritheren Defizite und zur Erneuerung des Fahr-
materials und dessen Anpassung an die heutigen Verhalinisse
und technischen Neuerungen zur Verbilligung des Belriebes
aulgewendet werden miissen. In den letzten Jahren sind viel-
fach wie auf den deutschen Strémen Motorschiffe mit billig
arbeitenden Dieselmotoren in Betrieh gestellt worden und, da
die alten Schiffe fir die Zeiten des Stossverkehr heibehalien
werden, ist der Schiffshestand seit 1924 in stetem Wachsen
begriffen. Folgende Tahelle gibt Aufschluss fiher den Bestand
im Jahre 1924 :

BEILAGE 5.

Schiffe fir fahrplanmissige Personenbefirderung
in der Schweiz 1924.

Gawlisser Dampischitie Motorsebiffe  Zusammen Raum fir

Fersonen

Genfersee 15 13 28 16,060
Neuenhurger u. Murtensee 4 — 4 1,800
Bielersee 3 1 4 1,000
Thunersee 6 1 7 3,815
Brienzersee 6 2 8 2,592
Larganersee 6 3 9 2,530
Vierwaldstittersee 17 5 22 11,850
Hailwilersee — 2 2 90
Zugersee 1 1 2 340
Aegerisee — 1 1 50
Ziirichseee 12 1 13 4,660
Greifensece —_ 2 2 75
Walensee 1 — 1 70
Bodensee! . b 1 6 3,075
Untersee und Rhein 5 1 6 1,440
Basel-Rheinfeiden — 1 1. 200
Insgesamt 81 35 116 49,647

* Ausgschliesslich anslindische Schiffe.
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Bis zum Jahre 1927 hat der Bestand an Fahrmaterial weiter
zugenommen ! und helief sich anf 124 Einheiten. Hievon waren
67 Raddampfer, 30 Schraubendampfer und 27 andere und Tra-
jektschiffe, Sie wiesen Raum auf fiir 50,585 Personea und eine
Gesamitragkralt von 61375 t und eine Gesamtmaschinen-
stirke von 36,479 PS. Es wurden im ganzen 6,623,706 Personen
beférdert gegen 6,140,000 im Jahre 1906 und an Gitern
187,933 t. Die Einnahmen beliefen sich insgesamt auf Fr.
8,568,392.— und die Ausgahen auf Frs. 7,935,535.—, sodass sich
eiu Betriehsiiberschuss ergah von Frs. 632,857.—.

An Personal wurden heschéftigt :

Jahr Eehile Angestellte u. Arbeder
1915 150 910
1916 146 908
1919 132 793
1922 121 775
1925 114 829
1926 118 865
1927 124 878

Was nun die Grosschitfshrt aut dem Rheine his Basel
anbelangt, so ist folgendes zu sagen: Die Schweiz hai sich
seit 1904 hestreht, an die rheinische Schiffahrt anzuschlies-
sen, um den fiir einen Binnenstaat so wichtigen freien
Zugang zum Meere zu erhalten, Der Bund und die an der
Sache zunidichst interessierte Stadt Basel haben die Versuchs-
fahrten in den Jahren 1904-1911 nach Kriften unterstiitzt und
50 kam es schliesslich doch, ochne dass die Rheinwassersirasse
zwischen Strasshurg und Basel irgendwie verhessert oder Bau-
ten an der Fahrrinne vorgenommen worden wiren, zu einem
ziemlich hetrdchtlichen Giiterverkehr. Ueber die Entwicklung
dieses schweizerischen Rheinverkehrs giht falgende Tahelle
Augkunit :

! Statistisches Jabrbucldder Schweiz, Bern 1927,



Jabe Betrghhrt Talfabrt Zuaammen

1905 2,028 1,121 3,149
1906 9,722 740 3,462
1907 2,750 1,084 3,834
1908 13,877 1,600 15,477
1909 35,634 5,185 40819
1910 48,661 16,189 64,700
1911 27 854 8,080 35,734

1912 47,149 24,051 71,200
1913 62,376 34,277 96,653
1914 bie Aug. 61,527 28,492 90,019
1915 und 1918 keine Schiffahrt (Kriegsjahre).

1917 24,544 8,559 33,108
1918 16,799 6,659 23,458
1919 37,410 1,651 89,061
1920 13,308 2,407 15,713
1921 733 336 1,069

(1921 war ein katastrophales Niederwasseriahr.)
1922 127,033 43,816 170,840
1923 25,664 14,165 89,829
1924 213375 73,220 286,595
1925 60,112 29,548 89,658
1926 238,957 36,273 278,230
1927 654,965 84,875 739,840

Es geht aus diesen Zahlen die Entwicklungstahigkeit der
Schiffahrt auf dem Rheine bis Basel deuilich hervor. Der
Schweiz steht aber auch der in den Dreissiger Jabren des
vorigen Jahrhunderts erbauten elsiissischen Zweigstiickes des
Rhein-Rhone-Kanals fiir die Wasserlrachlen von Strassburg
pnach Basel und umgekehrt zur Verfiigung und dieser Kanal
wird neuerdings von den Basler Reedern vielfach hefahren,
weil die Fahrwasserverhfiltnisse im Rhein derart verwildert
sind, dass ein wirtschafilicher Betrieb nichi mehr aufrechi
erhalten werden kana.

Der Versailler Vertrag hat der Schweiz das Rech! einge-
riiumt, zwei Delegierte in die Zentralkommission (Strassburg)
fiir die Rheinschiffahrt abznordnen, und sie hat in dieser interna-
tionalen Kommission nun Gelegenheit, ihre Wiinsche heziiglich
das Rheinaushanes einzubringen, von welchem Rechte sie anch



bereils 1921 Gebrauch gemacht hat.? Sie hat 1924 sodann ein
baureiles Projekl liir die Repulierung der 127 Km. langen
Rheiustrecke bei der Kommission eingereicht und diese hat die
Auslibrung des Projekles genehmigt. Da jedoch die vorzu-
nehmenden Arbeiten aul einer im Auslande liegenden Strom-
strecke liegen, waren Verhandlungen mit den Rheinnlerstaaten
notig. Mit Deufschland ist es zu eiem Abkommen gekommen,
wonach dieses Land von den 66 Millionen Frs. beiragenden
Ausfithrungskosten 40 % ibernimmt, ‘wihrend die Schweiz
daran 60 % 2u bezahlen hahen wird. Die Schweiz wird nur auch
noch mil Frankreich dariiber verhandeln miissen, denn die
Frage des Unterhalts der Arbeiten aul dem franzésischen Uler
muss auch noch gelost werden. Durch die Regulierung soll im
Rhein eine Fahrrinne geschaflen werden von ungelihr 75-
80 m, Breite und mit einer durchgehenden Tiele von mindeslens
2 m., sodass zukinftig an! der Sirecke Slrassburg-Basel Schiffe
bis zu 2000 1. Tragvermégen verkehren werden kénven.

Frankreich planl anf dem elsissischen Ufer einen gross
unzulegenden Rhbeinseitenkanal von 120 m. Spiegelbreite zur
Kraftausniitzung des 106 m. befragenden Gelilles zwischen
Strasshurg und Basel. Nach den internationalen Ahmachungen
nd den von der Rheinzentralkommission den Konpzessioniiren
gemachten und noch zu machenden Auflagen muss der Kanal
so angelegl werden, dass er als Ersatz des Rheines [ir die
Schiflahrt gelten kann, d. h. er muss mit leistungslihigen
Schleusen versehen werden, mil Auldrebplitzen, muss Tag
und Nacht belriehen werden kénnen, und es diirfen auf ihm
von der Schitfahrt keinerlei Gehiihren erhoben werden. Vor-
33ufig 1st nur die oberste Stufe bei Kembs 10 Km. unterhalh
Basel, zum Bau genehmigt worden und jede weitere Stule muss
einzeln der Zentralkommission fiir dié Rheinschiffahrt vorge-
legt werden.~

Mag nun wirklich dieser Kanal auf seine ganze Erstreckung
voll ausgebaut werden, was etwa 50 Jahre beanspruchen
diirfte, oder mégen nur einzeloe Teile in der oberen Rbein-
strecke erstellt werden, 50 wird in jedem Falle der schweizeri-
schen Rheinschilfahrt eine geeignefe Wasserstrasse fiir ihre
Transporte zur Verfiigung stehen, und man rechnet heute schon
tiir die Zeit nach Durchfithrung der Regulierung mit einem

1« Die Entwickiung der Rhcinschiffabrt nach der Schweiz seit dem Weltkriege s,
Herausgegeb. von der Basler Ntheinschiffabrisdirektion, 1929,
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schweizerischen Rheinverkebr von rund 3 Millionen Tounen.
Auf jeden Fall kommt dieser Schilfabrt eine ansehnliche Bedeu-
tung zu, denn e¢s macht bei genanerem Studinm der einschligi-
gen Literatur ohne weiteres den Eindruck, dass die Schillahrt
au! der obersten Rheinstrecke vor ungeahnien Entwicklungs-
miglichkeiten steht,

In der Betriebsleitung, sowie im Lager- und Giiterum-
sthlagsverkehr der in Basel niedergelassenen Rheinschillahrts-
unternehmungen und der Umschlags- und Lagerfirmen sind
bereits stindig gegen 300 Personen heschiiftigt, aul den eige-
nen Schiffen der schweizerischen Reedereien und deren Toch-
lergesellschaflen rund 550 Personen. Das Personal answiirtiger
Vertretungen sehweizerischer Reedereien setzt sich ams rund
150 eigenen Angestelilen und Arheitern zusammen. Die Zahl
der hei voriibergehendem Verkehrsandrang in den Basler
Hafenanlagen heschiiftigen Aushillsarheiter schwankt zwischen
30 und 220. Samit sind in der schweizerischen Rheinschiffahrt
ohne das Personal der dffentlichen Verwaltung 1000 bis 1200
Personen beschiftigt, also mebr als bei der Personen- und
Giiterschiffahrt anf den schweizerischen Seen.

Nun sind aber in der Schweiz noch weitere Binnenschiff-
tahrisprajekte vorhanden. In der Westschiweiz vertritt man das
Projekt der Verbindung der Rhone mit dem Rhein durch
einen die Schweiz traversierenden Schiffahrtskanal, der vom
Genfersee ausgehen und unter Benuvizung des Neuenburger-
und Bielersees sowie des Aareflusses den Rbein bei Kablenz
im Kanton Aargau erreichen wiirde.! Der Umstand, dass von
diesem 332 Km. langen Xanal an See- und Flusstrecken bereits
140 Km. vorhanden sind, dass weitere 120 Km. ohne grassen
Aufwand hergestellt werden konnen, dass ferner 6 Km. in
schitfbaren Werkkaniilen bestehen und daher nur 39 Xm. an
neuen Kanalstrecken zu erstellen witren, gibt dem Projekte die
besten Aussichten aut Verwirktichung. ®

Ferner soll die Rheinstrecke von Baset aufwirts his zum
Bodensee ehenfalls der Grosschiffabrt zughnglich gemacht
werden und zwar durch Kanalisiernng, wohei die Schillahrt
die Stauhaltungen der auf dieser Strecke projektierten und

' Des Cansux-Des Bateaux, Zeitschrift des Schweizerischen Rhein-ihone-Verhandes,
Qenf u. LAusanne. '

¥ Charles Borel ; « La Voic navigable auisse do Tlhdne au Rhio » Verbandsschrift der
Association Suisse pour la navigation du Théne au Ahin.
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zum Teil bereits im Betrieb stehenden Kraftwerke benutzt,
welch letztere zu diesem Zwecke mit Grosschiffahrisschleusen
auszuriisten sind, Ueber den Ausbau dieser Rheinstrecke zu
Kraltnutzung- und Schiffahrtszwecken bestebt ein badisch-
schweizerisches Uehereinkommen und der Ausbau ist in vollem
Gange.* Das 26 m. hobe Gefille des Rheinfalles bei Schaff-
hausen soll durch zwei Schleusen iherwunden werden.

Auch vom Anpschluss des Wirlschaftszentrums Ziirich mit
Zirichsee an die Rheinwasserstrasse ist bereits die Rede, und
es liegen bereits zwei Projekte flir diesen Anschluss vor, van
denen das eine (Iug. Hirry} das Ziel unler Benutzung des
uniern Aarelaufes uud der kanalisierten Limmat erreichen
will, und das andere (Ing. Rud. Gelpke) durch eine Kanalisie-
rung der Glatt von der Miindung in den Rhein bis nach Schwa-
mendingen-Qerlikon. *

Es ist also mnicht ausgeschlossen, dass anch die Schweiz wil
der Zcit ein eigentliches Fluss- und Kanalschiffahrtsnetz erhiilt,
weno auch heute ersi etwa 2000 Personen in uumiitelbarer
Weise mil dem Schiffahirtsgewerbe in Beziehungen stehen.

Dic wirtsc}mftlic];en unJ sozialen Ver]:&ltnfsse
in der deutschen Binnenscﬁr;ﬂ'a]zrt.

Der Krieg und vornehmlich die Nachkriegszeit haben
auch in den wirtschaftlichen und sozialen Verhiltnissen der
Binnenschiffahrt grundlegende Aenderungen gezeitigt. Wie be-
reits weiler oben betont, ist die Zahl der Betriebe gegeniiber
der Vorkriegszeit wesentlich zuriickgegangen, weil die kleinen
Betriehe, d. h. die Einzelschiffer {Partikularschiffer) nichi
mehr im Stande waren, die steigenden Unkosten fiir Lohne und
Soziallasten zu lragen, und die wirtschaftlichen VerhiHnisse

1 Biche Zeitschr. « Die Oheinguellen », in welcher fortlaufend dber den Stand der
Projekte berichtet wird
Vergl. anch die « Verbandsschriften » des « Nordosischweiz. n
Verbandes for Behiffabrt » Rhein -Bodenset » in St. Gallen,
! Siehe verschiedene Jahrgange der Zeitschr. « Schweizerische Wasserwirtschafis,
Organ des Schweizerischén Wasserwirtschafisverbandes, Zarich.
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es mit sich brachlen, dass sie durch die grossen Belriebe ver-
dringt wurden, eine Erscheinung, die sich hauptsichlich auf
den westlichen Wasserstrassen bemerkbar machte.

Dazu kam, dass die von allen Seiten, namentlich von den
Eisenbahnen, stark bedriingte Binnenschiffahrt wihrend der
ganzen bisherigen Nachkriegszeit keine rosigen Tage hatte. Der
Bericht der Westdeutschen Berufsgenossenschaft fiir das Jahr
1927 sagt hieriiber sehr treffend : <« Die Betriebe haben durch-
wegs mit Verlust gearbeitet, sodass es den Mitgliedern schwer
tillt, die Beitriige zur Berufsgenossenschbaft und fir die iibrigen
sozialen Versicherungen aufzubringen. Die Lihne in der deut-
scben Rbeinscbiffabrt sind dorcbwegs um 23 - 40 v. H. boher
als in der bollindischen, beigischen, franzdsichen und schwei-
zerischen Schiffahrt, mit denen sie avf dem Frachtenmarkt im
Wettbewerb steht. Als 1926 der englische Bergarbeiterstreik
eine Heraufsetzang der Lohne in der Schiffahrt zor Foige hatte,
da nahmen die Mannschaften sogleich teit an den Einnahmen
aus den hoheren Frachten und beini Niedergang der Frachten
nach beendetem Streik blieben die Lohne in den dentschen
Betrieben auf der gleichen Hghe, wihrend sie in den avs-
lindischen Beirieben wieder berabgeselzt! wurden, soweil sie
iberbanpt erbéht worden waren. »

Die Folge aller dieser Verhiiltnisse war, dass eine grosse
Umwilzung der Lohn- und Arbeitshedingungen erfolgte. Man
weiss, dass vor dem Kriege feste Lohn- und Arbeitsbedingun-
gen in der Binnenschiffahrt* nicht bestanden, aber in der
Nachkriegszeit gelang es den Organisationen der Arbeifnehmer
dem Dentschen Transportarbeiter-Verband und dem Zentrai-
verband der Maschinisten vnd Heizer, die Schiffsmannschaften
restlos zu erfassen und anch das obere Personal, die Kapitiine
Schiffstiihrer und ersten Maschinisten, wurden mii in die Bewe-
gung bineingezogen. Das Vorgeben der Arbeitnelmer hatfe
natiirtich auch oinen engeren Zusammenschluss der Arbeitgeber
im Gefolge. Aul den mittel- und ostdeutschen Stromgebieten
iibernahm der Arbeitgeberverband fiir Binnenschbiffahrt und
verwandle Gewerbe in Berlin die Wahrung der Interessen, anf
dem Rhein der Aflgemeine Arbeitgeberverband fiir die Rhein-
gchiffahrt in Duisburg und unter Fiibrung dieses Verbandes die
Einzelschiffer durch den Partikularschiffer-Verband < Jus et
Justitia » die Interessen dieser. Ausserdem bestand noch der
Arbeitgeberverband fiir die Hafengebiete Mannheim-Lodwigs-
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bafen, der in enger Verbindung steht mit dem erwihnien Ver-
band in Dnisburg. Arbeitgeber- und Arbeitnehmerverbiinde
fanden sich entsprechend den Vereinbarungen der zeniralen
Spitzenverbiinde in einer ¢ Reichsarbeifgemeinschaft fiir deut-
sche Binnenschiffahrt. » 2 '

Der Gedanke, Tarifvertrige avfznstellen, hatte sich schon
1918 durchgeselzl, Sie baben den Arbeitern weseniliche Ver-
besserungen ihrer Arbeitsverhiilinisse gebrachi, waren aber
ausserordentlich umfangreich, weil die Arbeitnehmer au! einer
erschipfenden Regelung bestanden und eine Fiille von Neben-
vergiitung forderten. Als aber die Inflalion mit allen ihren
schweren Folgen und die Rubrbeseizung im Jahre 1923 kam, da
fralen die Tarifvertrige wieder in den Hintergrund und im
Vordergrund spielte die Lohnfrage die Hauptirolle. Bach Auf-
gahe deg passiven Widerslandes enlwickelien sich in der west-
dentschen Binnenschiffahrt so ungtinslige Verhilinisse, dass sie
sich auch auf die Arbeilsverhiilinisse iibertrngen. Erst 1924 war
es wieder mdglich, Tarilvertrige anfzustellen, in welchen aber
die iiberspannien sozialen Beslimmungen auf ein ertrdgliches
Mass zoritckgefiibrt wurden. Die Lage war fiir die Binnenschif-
fahrt auf allen Stromgebieten immer noch sehr ungiinstig. Das
sahen anch die Arbeiter ein und sie erkldrten sich mit einer
Verldngerung der Arbeifszeil behuls infensiverer Ausnufzung
des Fahrmaterials einverstanden wie auch mil einer Verein-
fachung der Lokn- und Arbeilsverhilinisse.

Arbeitszeif. Die Unberechenbarkeit der Wilterung schliesst
in der Schiffahrt die Einhaltung einer geregelien Arbeilszeit
aus. Es kann binnen wenigen Tagen Hoch- oder Kleinwasser
eintreien, der Nebel kann die Schiffahrt unterbinden, Repara-
furen miissen dringlich vorgenommen werden oder es entste-
hen Wartezeiten. Darans ergibt sich, dass die Fahrzeit ausge-
dehnt werden muss, damil die Betriebsmillel ausgenulzt wer-
den kénnen, denn die Umlaufsgeschwindigkeit spielt fiir die
Rentabilitit der Betriebe eine wichtige Rolle.

Vor dem Kriege wurde so lange gefahren, als das Licht des
Tages es erlauble, aber nach dem Kriege erfolgte eine ge-
wisse Reglementierung. Da die Tarifvertrige eine gewisse
Regelung doch verlangten, enischloss man sich dazu, nichi die
Fahrzeiten festzulegen, sondern die Nachtruhe. Es wurde daher
heslimmt, dass die Nachiruhe in der miltel- und osldeutschen

' Dr. Werner im « Wasserstrassen-Jahrbuch » 1024 bei Richard PAaum in Minchen.
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Schiffzhrt 8 Stunden betragen solle und 10 Slunden im Winter
Tn der westdeutschen Schiffahrt beirug sie vorerst 12 Siunden.
Als aber die geschilderten schlechten Verhilinisse die Schii-
tahrt beeintrichiigten, musste die Fahrzeit wieder ausgedehni
werdeu, sodass die Nachtruhe von 1924 an nur noch von Novem-
ber bis Februar 12 Stunden betrug, in der Zeit von Mirz bis
Oktober aher nur 10 Stunden. Es muss hier noch beigefiigt wer-
den, dass die Schiffsteute keinertei Verladearbeiten oder vur
ganz ausnhahmsweise solche vornehmen, und dass diese nur
von den Hafenarbeitern vorgenommen wird.

Sonntagsruhe. In allen Verhandlungen mit den Arbeitge-
bern traten die Arbeitmehmer fiir die volle Feiertagsraohe ein.
Da aber dies zum Teil aus techuischen Griinden im Schiffahris-
betrieb einfach nicht méglich war musste man sich schliesslich
vergidndigen. Heute ist die Sache so, dass auf den dstlichen
Stromgebieten gruudsitziich volle Sonniagsrube herrschi, die
nur in bestimmten Fiilllen gegen Mehrzahlung unterbrochen
werden kann. In der Rheinschiffahrt jedoch, wo die deuische
Schitfahrt wie auf keinem andern Siromgebiet in starkem Kon-
kurrenzkampte mit der auslindischen tiegt, sollen grundséiztich
zwei Sonntage. im Monat {freihleiben. Ist das einmal nicht
miglich, so muss der Arbeitssonniag besouders vergiitet werden.

Lohnzahlung und Kiindigung. Vor dem Kriege standen die
Kapitine durchwegs imm Monatslohn und die ithrige Mannschafi
im Wochenlohn, Heute ist das nicht mehr aut allen Stromgebie-
ten der Fall. Anf die Forderung der Arbeitnehmer, die Léhne
an die wichentlichen Aenderungen des Lebenshaltungsindexes
auzupassen, wollien die Arbeiigeber nicht eingelien und zudem
war dies nicht mehr nétig, nachdem 1924 die Valuta stabilisiert
worden war. Nach fangwierigen Verhandlungen, in denen auch
eine giiirkere Staffelung der Lohne in den verschiedenen Grup-
pen durchgeliihrt wurde, wurde als Kiindigungsfrist im Osten
die 14 tigige feslgesetzt und im Westen die 7 tfgige fiir das
untere Personal, die ‘4 wichentliche aut Monatsende fiir daa ge-
hobene Unierpersonal (zweite Maschinisten u. Steuerleute), die
6 wachige fiir das Oberpersonal ant Quartalsschluss. Die gesetz-
lich zuliissige fristiose Enilassung bei Schiuss der Schilfahri im
Winter ist im Westen durch tarifliche Abmachungen gusge-
achlossen. ‘ :

Soziale Verglinstigungen. — Als weitere soziale Ver-
giinstigangen wurde auch ein jakrlicher FErholungsurlsub



— 83 —

vereinhart, der in der mitlel- und ostdeulschen Schiffahrt 14
Tage hetriigt, in der westdeutschen aber 16 Tage. Es wurde fer-
ner vereinbart, dass bei Arbeitsversiumnissen zur Wahrneh-
mung von Terminen, wegen Todesfillen in der Familie und
dergl. bis zu 5 Tagen der Lohn weiterbezahll wird, in Krank-
heitsfillen in den meislen Slromgebieten his zu 6 Wochen, bei
Unfillen sogar bis zn 13 Wochen.

Lohne. — Die Lobhne betragen heute fiir Kapitine und

Schiffsfiihrer im Monatsgehalt M 200.— M 360.— je nach Alter
und Diensljnhren. Bei den Schleppimlern Duisburg und Han-
nover, im Hafen von Hamburg und au! den miéirkischen Wasser-
strussen werden die Kapitine und Schiffsliihrer wichentlich
entléhnt und erhalten : Schiffslithrer M 45— bis M. 56.60" w-
chentlich und Kapiliine M 53.— bis M 62.—. Bei genannlen
Schleppémiern erhalten sie lerner eine Frauen- und Kinder-
zulage von M 2.40 per Wache und als besondere Zulage einen
Zehntel des Wochenlohnes.
. Die Steuerleute erhalten je nach Diensijahren per Woche
aul dem Rhein M 49.30 bis M 56.70, auf der Weser und Aller
monallich M 178— bis M. 224.—, etwas weniger aber auf den
mirkischen Wassersirassen und im QOsten.

Die Decksleute erhallen auf der Weser und Aller mounatlich
M 108— bis M 147.— je nach Dienstjahren und 12 % Zu-
schlag die Verheirateten. Aul dem Rheine erhalten sie M 39.—
M 49.30 per Woche und bei den Schleppimtern Duishurg und
Hannover M 33.60 bis M 38.70 je nach der Liinge der Beruls-
titigheit mit Einschiuss der Schiffsjungenzeil und eine Frauen-
und Kinderzulage von M. 2.40 per Woche. Auf den westdent-
schen Kanilen je nach Alter M 26.08 bis M 34.— und Verhei-
ratete 10 % Zuschlag. Aul der Weichsel erhalten die Declislente
mit mindestens zweijiihriger Fahrzeit und Steuermannskennt-
nissen wochentlich M 26.94 bei 48 stiindiger Arbeitszeit und
M 34,64 bei 60 stiindinger Arbeiiszeit, Decksleute unter 18 Jah-
ren M 16.85 bezw. M 21.67.

Die Schiffsjungen werden einzig au! der Weser monatlich
entléhnt und erhalten M 50— im ersten Jahr, M. 57.— im
zweiten und 68.— im dritten Jahr. Aul den andern Stromgebie-
ten werden sie wochentlich entléhnt und erhalten M 13.40 bis
M 21.50 im ersten Jahr und M 24.80 bis M 30.10 im dritten
Jahr, wobei die hachslen Lohne auf den Rhein enliallen und
die niedersten auf den Osten,
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Die erslen Maschinisien stehen auf dem Rhein im Monats-
lohnt mit M. 305.— his M. 360.— plus 10 % Zulage. Die zweiten
Maschinislen erhallen w&chenllich M. 52.50 bis M. 56.70 und
eine Sommerzulage von M. 1.— per Tag, die dritlen Maschinis-
len M. 40.30 mit derselben Zulage. Bei den Schleppamtern
erhaltea die Maschinistea M. 53.58 bis M. 56.40, ferner die
Frauen- und Kinderzulage von M. 2.40 und elner Sommerzu-
lage von M. 0.70 per Tag, auf dev westdeutschen Kaoilen
erhalten sie einen Monalslohn von M. 224.87 bis M. 253.91, auf
der Weser M. 199.— bis M, 238.— je nach Dienstjahren, auf
der Elbe I Maschinisien M. 60.20 per Woche und II Maschinis-
ten M. 52.20, auf der Oder M. 53.60 bis M. 56.— uad auf der
Weichsel M. 35.— hei 48— stiiadiger Arbeit und M. 45.— bei
60 stiindiger Arbeiiszeit.*

Die Heizer werden einzig auf der Weser monatlich eniléhnt
und zwar mit M. 129.— bis M. 147.—, wobei Verheiratete einen
Zuschlag voo 12 % erhalien. Aut dem Rheine erhalten die Hei-
zer einen Wachenlohn von M. 45.— bis M. 48.30 und eine
Sommerzulage von M. 1.— per Tag, hei deo Schleppimtern
M. 39.85 bis M. 44.40 plus eine Frauen- und Kinderzulage von
wochentlich M. 2.40 und eine Sommerzulage von M. 0.70 per
Tag, aut der Elbe M. 44— bis M. 48.—, auf der Oder M. 43.30
die ersten Heizer und M. 40.20 die zweiten Heizer, auf der
Weichsel M. 25.60 bis M. 26.90 bei 48 stiindiger Arbeitszeil und
M. 32.90 bis M. 34.65 bei 60 sliindiger Arbeitszeit. Der Wochen-
lohn der Jugendlichen hetrigt auf der Weichsel M. 17.53 hezw.
M. 22.54.

Auch die Zuschlige fiir die Nacht- und Sonntagsarbeif sind
heute genau geregelt ehenso die Zahl der freien Tage im Monat
und die Zuschlige fiir Ueberstuuden. Letztere betragen z. B.
tiir die 9. und 10. Stunde beim Laden und Léschen je 25 % von
1/48 des Wochenlohnes und 15 % des Taglohnes fiir die {ibrigen
Stunden, auf den wesldeutschen Kanilen 15 % des Taglohnes,
auf der Weser 12 % des Taglohoes oder 1/26 des Monaislohnes,
auf der Elbe 1/48 des Wocbenlohnes plus 10 % und aul der
Weichsel werden die Ueberstunden mit M. 0.57 bis M. 0.88 je
nach Rang entschidigt.

Auch die Entschidigung fiir entgangene freie Tage ist ge-
nau geregelt auf den verschiedenen Stromgebieten.

1 Rine pusfihrliche Lohntabelle Radet sich in Erich Schreiber : « Handbuch far die
deutsche Binneaschiffahrt,» Hamburg bei Meissner u. Christinnsen.
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Angesichis dieser Regelung und der den Arheitnehmern
zugestandenen sozialen Vergiinstigungen schreibt Dr. Werner
in der bereits erwiihnten Abhandlung!: <« Wenn man beriick-
sichtigt, dass in der Vorkriegszeit soziale Schutzbestimmungen
fiir die Schiffsmannschaflen kaum beslanden, dass die Arbeits-
zeit erheblich linger, der Lohn wesentlich niedriger und auch
die Verhillnisse an Bord hiufig recht primiliv waren, so muss
jeder unbefangene Beobachier feststellen, dass die soziale Lage
des Binnenschifferslandes sich ganz gewallig gehessert hat. Aus
- einem gering bezahlten und auch in den iibrigen Arheitsbe-
dingungen ziemlich vernachiissigten Stand ist eine Arbeitneh-
merschaft entstanden, die sowohl im Arheitslohn wie auch in
den Arbeiisbedingungen und sozialen Rechten den Durch-
schnitt der gewerblichen Arbeiter iiberragt. Es solt nichl be-
stritten werden, dass dieser Erfolg zu einem guten Teile der
straffen Organisalion der Arbeitnehmer zu verdanken ist. Un-
terstiitzt wurden die Arbeitnehmer dabei durch die soziale
Einsichl der Unternehmer, die im eigenen lnteresse einen
zufriedenen leistungsfithigen Personalstamm sich erhalien woll-
ten und beslreht waren, die soziale und wirtschafiliche Lage
ihrer Arbeilnehmer zu verbessern. Es sei dabei an den Ausbau
der Wohnungsverhilinisse an Bord und an die im Inleresse
der Arbeiluehmer getroffenen technischen Verhesserungen er-
innert, wie z. B. die Einliihrung maschineller Ankerwinden
und Steuerrudermaschinen und in der allerleizten Zeit an die
Ausriistung der Fahrzeuge mit dem Flettnerruder. Durch Ein-
richlung dieser Vorrichtungen ist es gelungen, die Bedienung
des Steuerruders und des Ankers ungeheuer zu erleichtern.
Ueberall herrscht in der Binnenschiiiahrt das Beslreben, durch
technische Neuerungen, die auch den Arbeitnehmern zu gute
kommen, den Betrieb rationeller zu gestalien. »

In einer Hinsichl mangelt es aber doch noch sehr und das.
beltriift die Schillerkinder, die schon lange die Sorgenkinder
der Schulverwaltung sind, hesonders da, wa ihre Zahl erheblich
ist wie am Rheine. Eg ist den Schiflern oft sebr schwer, ihre
Kiunder dem Schulunterricht und der Xirche zuzufithren, weil Hir
die Unterbringung in einem Schifferheim das Gehalt nicht aus-
reichi, namentlich daun nicht, wenn mehrere Kinder vorhanden
sind u. weil das Gehalt zu einem Doppelhaushalt (fiir die Frau

! Im « Wasserstrassen-Jahrbuch » 1924.
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mit den Kindern zu Land und fiir den Mann an Bord) aunch nicht
ausreicht.* Es ist dringend ndtig, dass Schifferheime in aus-
reichender Anzahl geschaffen werden, denn schliesslich Tiegt
es im Interesse eines Kullurstaates, dass jedes Amalphabeten-
tum ausgeschaitet wird.

Was nun die Unfille im Schitfahrtsbetriebe anbelangt, so
baben sich hierin keine grondlegenden Aenderungen gegen-
iiber der Vorkriggszeit ergeben und, da diese Materie in der
Hauptabhandlung in ausreichendem Maasse behandelt worden
ist, kann hier auf ein nochmaliges Eintreten verzichlet werden.
Ueber die Anzabl der Betriebe, die Gesamtzahl der gegen
Unfall Versicherlen, die gemeldeten Untille, iiber ihre Anzahl
und ibre Art und iiber die bezahtten Entschidigungen berichten
fortlaufend eingebend die « Amtlichen Nachrichten fiir Reichs-
versicherung » und die jalrlichen Verwaltungsherichte der drei
deutschen Binnenschiffahrisherufsgenossenschatten. Um aber
Vergleiche mit den in der Hauptabhandlung gegebenen Zahien
der Vorkriegszeil zu ermigtichen, sei hier eine Zusammenstel-
tung fiir das Jahr 1927 mitgegeben :

Blnpensehiffahrts- Anzahl der Fahl der Gemeldets  Todes. herahlte
Banufagencsssmaeh. Brtrichs Versinherten Unifite il Entsthilidigungan
Westdeatsche 3034 19,851 1675 B4 794,634.93

(5139)1 (314,822.13)

Elbschiffahrt 3245 16,107 1767 ] 704,057 . 86
(3201) {611,634.91)

QOstdeutsche 4938 14,348 1037 21 368,970 .68
(8027) (290.395.76)

Insgesamt 11234 50,306 4479 120 1,867,663 .47
(48367) (1,416,852 .80)

 Zeitachrift « Der Schiffer », Mannbeim, No 1 {Jan.] 1027
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Die wirtsc]:aftlic]len uncl sozialen Ver]t&ltni&se

ill cler ac]:weizer:'sc]len Binnenscﬁiﬁ-a]lrt.

Die schweizerische Binnenschillahrt, die, wie oben gezeigi,
nur rund 2000 Personen heschiftigt, spielt in der Gesamtwirt-
schatt des Landes nmicht die Rolle wie in Deutschland. Ein
engerer Zusammenschluss ist daher auch bis heute nichi zn
Stande gekommen und seine Schaifung auch nicht einmal von
den Beteiligten versucht worden. In dieser Hinsicht sind also
seit Ablassung der Hauptabhaadlung keine Aenderungem ein-
getreten. Die Mannschafter der schweizerischen Binnenschift-
fahrt sind ibrigens in verschiedenen anderen, weltere Arheits-
kreise umfassenden Organisationen untergehracht ; so gehéren
die Schiflslente, Steuerteute und z. T. auch die Kapitine der
Arbelterumon schweizerischer Transportanstalten an, die ihrer-
seits wieder eine setbstindige Gruppe des grossen Schweizer-
ischen Eisenbahner-Verbandes bildet, der durch mancherlei
Einrichtungen und durch seine in allen Kantonen bestehenden
Unterorganisationea mit Subventionen des Bundes in sozialer
Hinsicht Tiir seine Mitglieder sorgt und zeitweise auch eine
politische Rolle spieten kann. Ausserdem genlessen die ein-
zelnen Mitglieder die sozialen Fiirsorgeeinrichtungen der Kan-
tone, in denen sie niedergelassen sind, wie aite andern Ange-
stellten und Arbeifer und durch Vermittlung der Kantone oder
dureh Vermittlung der Orgnnisationen die durch Bundesgesetze
fiir das ganze Gehiet der Eidgenossenschaft geregette soziate
Fiirsorge.

Als Beispiel lir die Art und Weise des Vorgehens dienen
am besten die Verhiltnisse, wie sie sich beim Basler Rhein-
schitfahrispersonat herausgebildet haben. Dieses hat sich in
zwei Verbanden organisiert, nimlich der Handels- und Trans-
portarheiter-Union, die kommunistische Tendenzen verfolgt,
und dem Verband der Handels-, Transport- und Lebensmittel-
arbeiter, der seinerseits wieder als Kollektivmitgtied der oben
erwihnten Arheiterunion schweizerischer Transportanstalten
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angehért und durch deren Vermittlung fir seine Mitglieder
unter Zuschiissen des Bundes eine Krankengeldversicherung
eingerichtet hat. An kantonalen Fiirsorgeeinrichtungen genies-
sen die Basler Halenarbeiter — es handelt sich nur um sotche,
da Kapitine, Matrosen nnd Schilfsleute der nach Basel tahren-
den Schiffe bisher noch kein Domizil in Basel erwarben haben
— das Geselz betrellend Versicherung gegen die Folgen der
Arbeitslosigkeit vom 11 Februar 1926, das Arbeitszeitgesetz
vom 8. April 1920, das Gesetz hetr. die wf{lentlichen Ruhetage
von 1923 ferner, die eidgenbssischen Gesetze iher die Kranken-
und Unfallversicherung und die Regelung der Arbeitszeit, das
Bundesgesetz betretlend die Arbeitszeit beim Belrieb der Eisen-
bahnen und anderer Verkehrsanstalten vom 6. Marz 1920.

Die bedeutendste Tat auf dem Gebiet der eidgendssischen
Arbeiter- und Angestellieniiirsorge ist chne Zweilel die Kran-
ken- und Unfallversicherung. Die Krankenversicherung ist fiir
die Arbeiter nicht obligatorisch, und die Auswahl der Kassen
ist jedem Ireigestellt. Die Kassenmitglieder geniessen das Recht
der Freiziigigkeit, d. h. sie konnen jederzeit unter gewissen
Bedingungen in eine andere Kasse iibertreten. Das Bundesge-
selz ither die Kranken- und Unfallversicherung vom 13. Jumi
1911, das aher erst viel spiter in Wirkung petreten ist, ist in sei-
nem Teile < Krankenversicherung > ein Subventionsgesetz. Der
Bund f6rdert nach Massgabe dieses Gesetzes die Krankenver-
sichernng durch Gewihrung von Beitrigen an Krankenkassen.
Beitragsberechtigt sind die Kassen, welche sich den vom Gesetz
aufgestellten Bedingungen unterwerien, also die < anerkannten
Kassen >. Die Hiliskassen der konzessionierten Eisenbahn- und
Damptschillahrtsunternehmungen, mdigen sie zugleich aner-
kannte Krankenkassen sein oder nicht, unterstehen nach Mass-
gabe des Bnndesgesetzes betr, die Hillskassen der Eisenbahn-
und Damplschiffahrtsunternehmungen, von 28. Juni 1889 einer
besonderen, vom eidgenissischen Eisenbabndepartement aus-
geiibten Aufsicht des Bundesrates.” Der Bund hat an Suhven-
tionen aul Grund des Krankenversicherungsgeselzes vom
1. Jannar 1914 bis zum 31, Dezember 1923 eine Snmme von
Frs. 83,320,094.— verausgabt.

Im Gegensatz zur Krankenversicherung hat das Bundesge-
setz die Unlallversicherung anl dem Grundsatz des Obligato-
riums aufgebaut .Versichert sind die Angestellten und Arbeiter
gewisser vom Gesetz aufgefiihrter Arten von Unternehmnngen.
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Zu den Versicherungspflichtigen gehéren anch die Transport-
anstalten. Die Versicherung besteht von Geselzes wegen. Sie
beschriinkt sich aui die Angeslellten nnd Arbeiler der versi-
cherungspilichtigen Belriebe. Neheo der Versicherung ist der
« Schweizerischen Uniallversicherungsansialt in Luzern » als
besondere Aufgahe die Sorge fiir eine nmfassende und sachge-
misse Unfallverhiifuog in den versicherungspflichtigen Betrie-
ben iibertragen worden, da die bisherige Uofallverhiitung auf
Grund des Haftpflichtgesetzes von 1897 pur eine liickeohafle
war. *

Was die Regelung der Arheitszeit anbelangt, so unterstehen
die vom Bunde konzessionierten Verkehrsanstalten mit ihren
Nebenbetrieben dem Arbeitsgesetz vom 6. M#rz 1920. Vom
Personal dieser Betriehe unlerstehen dem Gesetz die stindig
und vorwiegend im Betriehsdienst heschiftigieo und zu aus-
schliesslich persdnlicher Dienstleistung verpllichteteo Perso-
nen. Die tigliche Arbeitszeil darf innerhalh einer Gruppe von
14 Tagen durchschnittlich 8 Stunden nicht {iherschreiten. Bei
reichlich mindesiens eine Stunde nmfassevden Dieosthereit-
schaftszeilen darf die Arbeitszeit um die Hilfle der Zeit der
blossen Diensthereitschaft, hochstens aher his anf durch-
schnittlich 9 Stunden ansgedehnt werden. Das Geselz enthilt
ausserdem genane Bestimmungen ither die Ruhkepausen wih-
rend der Arbeilszeil, die Stunden des Nachtdienstes, die Ruhe-
tage. Danach hat jeder Arbeiter Anspruch auf 56 angemessen
verteilte, hezahlte Ruhetage im Jahr, von welchen 20 auf Sonn-
und Feiertage entfallen miissen. Ausserdem hat jeder je nach
Dienstzeit und Lehensaller Anspruch auf bezahlte Ferien von
7 his zu 28 Tagen, letzteres vom 50 Lehensjahr an.

So sechen wir, dass trotzdem das Personal der schweizeri-
schen Binnenschiffahrt nicht in Bernisgenossenschaflen oder
ghnlicben Organisationen zur Férderung sozialer Einrichtungen
organisiert ist, doch auf anderem Wege fiir dasselbe gesorgt ist,
und dass es ungefithr die gleichen sozialen Wohltaten geniesst
wie das Personal der deutschen Binnenschiffahrt und ungefihr
in den gleichen wirtschaitlichen Verh#linissen lehl

" a Volkswirtschaft, Arbeitsrecht and Sozialversicherung der Schweiz» herausgegeb.
vom Ridg. Volkswirtschafisdepartement.



