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Wie stellt sich die im privaten Transport-
gewerbe beschiftigte Arbeiterschaft
zur Planwirtschaft im Verkehrswesen?

Von Herm. Leuenberger.

Unsere Aufgabe, den Standpunkt der im privaten Transport-
gewerbe beschaftigten Arbeitnehmer gegeniiber dem Versuche,
Planwirtschaft ins gesamte Verkehrswesen unseres Landes einzu-
fibren, zu erkliren, kann nach der hier vorausgehenden Arbeit
des Kollegen Bratschi sehr begrenzt werden. Den Ausfithrungen
des Kollegen Bratschi itiber die volkswirtschaftliche Bedeutung
der zur Diskussion gestellten Frage und das Verkehrsproblem an
sich ist kein Wort beizufiigen. Es diirfte geniigen, wenn wir er-
kliren, dass die Ausfiihrungen des Kollegen Bratschi in grundsitz-
licher Beziehung von uns unterstrichen werden.

Wir beschrinken uns darauf, die Lage der Arbeitnehmer-
schaft im privaten Transportgewerbe und die sich daraus ergebende
Einstellung zur Frage der Planwirtschaft im Verkehrswesen zu
schildern.

Auf einen wichtigen Umstand muss im voraus hingewiesen
werden: Die Stellungnahme der im privaten Transportgewerbe
beschiftigten Arbeitnehmer zur Losung des Problems « Auto und
Eisenbahn » ist keine einheitliche. Das hat verschiedene Griinde.
In erster Linie spielt das Organisationsverhilinis eine Rolle.
Ein Beispiel: Die Zahl der organisationsfihigen Chauffeure im
Personen- und Giitertransport diirfte 12,000 bis 15,000 betragen.
Genaue Angaben liegen nicht vor. In diesen Zahlen sind aller-
dings die Herrschaftschauffeure nicht inbegriffen, auch nicht die
in der iibrigen Autobranche der Schweiz beschiftigte Arbeiter-
schaft. Mit den Transportarbeitern und Fuhrleuten zusammen,
sind zirka 5500 Arbeitnehmer im privaten Transportgewerbe orga-
nisiert; hinzu kommen noch einige Dutzend Chauffeure und
Transportarbeiter, die andern Verbanden des SGB angehdren. Das
Kontingent von Arbeitnehmern des privaten Transportgewerbes,
die nicht freigewerkschaftlichen Organisationen angehéren, ist un-
bedeutend.

Damit sei zugegeben, dass iiberhaupt nur ein Teil dieser, an
einer Planwirtschaft im Verkehrswesen interessiert sein sollenden
Arbeitnehmerschaft durch den VHTL zur Sprache kommen kann.
Da unserer Aufgabe nicht gedient wére, wenn wir behaupten wiir-
den, dass wenigstens die freigewerkschaftlich organisierten Arbeiter
im privaten Transportgewerbe auf dem Boden der Gemeinwirt-
schaft stehen und damit auf dem Standpunkt der von Kollegen
Bratschi gemachten Ausfiithrungen, sind wir gezwungen, einzu-
gestehen, dass sogar unter unsern Verbandskollegen die Meinungen
iiber diese Fragen nicht nur sehr geteilt sind, sondern dass ihre
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Sorge um die eigene Existenz, das Interesse an der Erhaltung der
gemeinwirtschaftlichen Betriebe, und hier vor allem der Bahn,
iiberwiegt. Und man darf das unsern Chauffeur- und Transport-
arbeiter-Kollegen nicht einmal verargen.

Es soll also kein Zweifel dariiber gelassen werden, dass die
Arbeiterschaft im privaten Transportgewerbe in ihrer Mehrzahl
in diesen Fragen sehr subjektiv eingestellt ist und folglich der sich
in Vorbereitung befindenden Planwirtschaft mit Misstrauen und
Furcht vor dem Verlust der Existenz entgegensieht.

Damit sind aber vor allem zwei Fragen offen gelassen, und
zwar die, ob die Angst vor dem Verlust der Existenz ihre Berech-
tigung hat, und zweitens, ob die gleiche Arbeiterschaft anderseits
mit den bestehenden Verhilinissen zufrieden ist oder ob sie eine
Aenderung herbeisehnt.

Wir nehmen eine Schilderung der Verhiltnisse im privaten
Transportgewerbe voraus. Sie sind mit wenigen rithmlichen Aus-
nahmen als geradezu skandalés zu bezeichnen. Nicht umsonst
kampft der VHTL seit Jahren um eine Verbesserung der Lage
der Arbeiterschaft im privaten Transportgewerbe. Arbeit ist in
Fille vorhanden. Wer die tatsichlichen Verhilinisse kennt, wird
es nicht als Uebertreibung bezeichnen, wenn in diesem Zusammen-
hang folgende Feststellung gemacht werden muss: die Arbeit-
nehmerschaft im privaten Transportgewerbe ist am stirksten aus-
gebeutet und rechtlos.

Eirige Beispiele sollen diese Feststellung belegen. Nehmen
wir die Arbeitszeit voraus. Mit Ausnahme des Kantons Basel-
Stadt, kommen nirgends gesetzliche Vorschriften betreffend die
Arbeitszeit in Betracht. In wenigen Kantonen werden hochsten-
falls einige Stunden Nachtruhe gesetzlich garantiert. Ganz ab-
gesehen davon, dass schon die Kontrolle sehr schwer ist, gelten
diese Bestimmungen jeweils nur fiir das betreffende Kantonsgebiet.
Befindet sich das Personal ausserhalb dieser Kantone auf der
Fahrt, so fillt selbst dieser geringe Schutz ausser Betracht. Die
durchschnittliche wochentliche Arbeitszeit liegt zwischen 60 und
70 Stunden. Jedenfalls wird eine tigliche 10stiindige Arbeitszeit
als normal, auf keinen Fall als iibertrieben betrachtet. Die Fille, in
denen Chauffeure und Fuhrleute aber auch 80 und noch mehr Stun-
den pro Woche arbeiten, gehoren gar nicht zu den Seltenheiten.
Hier vor allem bei den Ueberland-Transporten. Einzelfille brau-
chen kaum angefithrt zu werden. Vielleicht darf man aber illu-
strationsweise daran erinnern, dass seinerzeit in der' « Solidaritat »,
dem Verbandsorgan des VHTL, ein Transportunternehmen ange-
fragt wurde, ob es stimme, dass ein bei dieser Firma beschiftigter
Chauffeur von Montag frith um 4 Uhr bis Samstag abend nicht
aus den Kleidern gekommen sei. Die Firma hat geschwiegen. Diese
Zustinde wurden nachgerade zu einer Gefahr fiir die Sicherheit
der Strasse, ereigneten sich doch immer hiufiger schwere Ver-
kehrsunfille, die in einzelnen Fillen ginzlich auf die Uebermiidung
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des Fahrpersonals zuriickzufiithren waren. Wie wir soeben er-
fahren, soll nun endlich in der Mirzsession die Bundesversamm-
lung eine Botschaft und Verordnung des Bundesrates genehmigen,
die aus Griinden der Verkehrssicherheit den alarmierenden Zu-
stinden entgegensteuern soll und wird.

Die Lohne halten nur in Ausnahmefillen einem Vergleich mit
der Besoldung des Bundespersonals stand. Es gibt Chauffeure und
Fuhrleute, die fiir 35 Fr. pro Woche 60, 70 und mehr Stunden
arbeiten miissen. Monatslohne von 400 Fr. gehoren bald ins Reich
der Fabel.

Bezahlter Urlaub ist dann und wann einmal in einem Arbeits-
vertrag zu finden; und auch hier nur bei Anstellungsverhiltnissen
im Werkverkehr. Lohn im Krankheitsfall, Militirdienst-Entscha-
digung und andere soziale Leistungen sind Dinge, die im Trans-
portgewerbe fiir die Arbeiterschaft noch erkimpft werden miissen.

In Basel, Bern und Ziirich bestehen Vertrige mit dem Schwei-
zerischen Fuhrhalterverband. Auch in den Brauereien und in
vielen Konsumgenossenschaften ist das Lohn- und Arbeitsverhiltnis
des Fahrpersonals vertraglich geregelt. Die diesen Vertridgen unter-
stellte Arbeiterschaft ist, im Vergleich zu den sonst iiblichen Ver-
hiltnissen im Transportgewerbe, gut gestellt. Auch in Biel besteht
eine dhnliche Vereinbarung mit den Arbeitgebern.

Noch schlimmer liegen die Dinge im Taxigewerbe. Wo keine
Vereinbarungen besiehen (solche kennt man nur in Basel, Bern,
Ziirich und einigen kleinern Orten), herrschen unglaubliche Zu-
stinde. Sehr h#ufig ist auch noch der Kost- und Logiszwang im
Transportgewerbe anzutreffen. Und zwar nicht etwa nur fiir das
Stallpersonal und die Fuhrleute, sondern auch fiir Motorfahrzeug-
fihrer. Dass in diesen Fillen iiberhaupt keine Grenze und Kon-
trolle bzw. Regelung der Arbeitszeit vorhanden ist, erklart sick
von selbst. In diesen Betrieben bestehen kaum glaubhaft zu ma-
chende Verhiltnisse.

In diesem Zusammenhang muss auch auf eine weniger be-
kannte Praxis hingewiesen werden: auf das sogenannte Teilhaber-
und Priamiensystem. In weit mehr Fallen, als angenommen wird,
muss sich der Chauffeur durch eine Einlage am Unternehmen be-
teiligen, bevor er iiberhaupt die Stelle erhilt. Diese Einlagen be-
wegen sich in der Hohe von 1000 bis 3000 Fr. und noch hoher.
In diesen Fillen ist der Chauffeur auf Gedeih’ und Verderben mit
den Interessen des « Unternehmens » verbunden. Es ist hier nicht
der Ort, um auf diese traurigen Taisachen niher eintreten zu
konnen. Es sei lediglich erwidhnt, dass eine grosse Zahl uns be-
kannter Fille auf das drastischste zeigen, wohin im privaten Trans-
portgewerbe die vielgepriesene Unternehmer - « Initiative » ge-
fihrt hat.

Noch verabscheuungswiirdiger ist das Pridmien-System. Neh-
men wir einen beliebigen Fall: Der Chauffeur erhilt zum Bei-
spiel einen Grundlohn von Fr.5.— pro Tag. Das iibrige hat er
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durch besondere Leistungen herauszuschinden; so bekommt er
beispielsweise, fiir jede Fuhre 50 Rappen. Wer will sich wundern,
wenn dieser Chauffeur von morgens frith bis abends spit in den
Strassen herumrast? Sicher geschieht es nicht aus Vergniigen,
sondern nur, um auf einen anstindigen Taglohn zu kommen.

Es gibt Firmen, auch solche im sogenannten Werkverkehr,
die durch ein besonders raffiniertes System die Chauffeure an
den Spesen zu interessieren wissen. Man zahlt dem Chauffeur zum
Beispiel die Uebernachtungsspesen auch dann, wenn er sie spart,
d.h. wenn er noch am gleichen Tag, resp. in der Nacht, von
seiner Fahrt zuriickkehrt. Das wird praktiziert, um am morgen
friith den Motorwagen voll ausniitzen zu konnen. Der Chauffeur
bekommt fiir seine anormal hohe Arbeitsleistung die nicht ver-
ausgabte Spesenvergiitung fiir das Uebernachten.

Wir konnten noch andere Spielarten dieser Ausbeutungs-
systeme beleuchten. Doch glauben wir, dass diese Ausfithrungen
fir das, was hier gesagt werden soll, geniigen.

Mit dem Vorausgegangenen soll erklidrlich gemacht werden,
dass die Arbeiterschaft im privaten Transportgewerbe mit den
bestehenden Verhaltnissen nicht zufrieden sein kann. Und auch
dariiber sind sich die Chauffeure, Fuhrleute und Transportarbeiter
einig, dass die Konkurrenzierung der Eisenbahn
durch das Auto nur durch die lange Arbeitszeit
und die schlechten sozialen Verhiltnisse im
privaten Transportgewerbe moglich gemacht
wird ; dass also die Kosten dieses Konkurrenzkampfes von ihnen
getragen werden miissen. Das ist das traurigste Kapitel an der
vielgepriesenen Ueberlegenheit des Automobiltransportes.

Die Kapitalverluste im Autobetrieb konnen unter diesen Um-
stainden gar keine Verwunderung erregen. Besonders dann nicht,
wenn noch folgender Faktor in Berechnung gezogen wird. Dass
die vorhandenen Verkehrsmittel den Bedarf an solchen bereits
iiberschritten haben, hat Kollege Bratschi schon festgestellt. Dieser
Umstand fithrte aber schliesslich nicht nur zu dem scharfen Kampf
zwischen Bahn und Auto mit seinen bald tragisch wirkenden For-
men, sondern auch zu einem riicksichtslosen Ringen der Auto-
transport-Unternehmungen unter sich.

Je aussichtsloser die Moglichkeiten werden, der Bahn weitere
Transporte abzunehmen, umso verzweifelter wird um die vorhan-
denen und dem Auto auch in Zukunft bleibenden Transportmog-
lichkeiten gerungen. Es werden also nicht nur die Tarife der Bah-
nen unterboten, sondern die Transportfirmen und Fuhrhalter be-
sorgen das auch unter sich. Die Verdienstmoglichkeiten, bezw. die
Gewinnmargen werden dadurch immer kleiner und die weniger
kapitalkriftigen und weniger skrupellosen « Draufginger » miissen
dabei den Wettlauf aufgeben. Bevor aber ein solcher Unternehmer
aufgibt, werden Sanierungsversuche unternommen; dadurch geht
meistens noch weiteres Kapital verlustig, und vor allem wird auf
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Kosten des Personals saniert. Das beginnt mit dem Lohnabbau,
mit einer intensiveren Ausniitzung der Arbeitskraft, d.h. einer
noch ldangeren Arbeitszeit, gekiirzten Spesenvergiitungen, Einspa-
rungen am Unterhalt der Fahrzeuge, und schliesslich folgt die
Entlassung des Personals, indem der Unternehmer, oder Ange-
horige desselben, das Fahrzeug fiithren.

Die letzte « Sanierung », bezw. Verbesserung der Bilanz, be-
steht darin, dass man den Lohn des Chauffeurs im Betriebsbudget
streichen kann.

Die Zahl von etwa 800 arbeitslosen Chauffeuren, Fuhrleuten
und Transportarbeitern unseres Verbandes spricht fiir sich.

Das sind, neben der grundsitzlichen Einstellung, einige wei-
tere Momente, die es der Leitung der freigewerkschaftlichen
Chauffeur- und Transportarbeiter-Organisation, dem VHTL, leicht
gemacht haben, den Bedenken der eigenen Mitglieder entgegen-
zutreten und fiir eine saubere Losung des heiklen Problems ein-
zutreten.

Diese Losung kann aber unmoglich darin bestehen, die Per-
sonal-Unkosten der SBB auf das Niveau im privaten Transport-
Gewerbe herabzudriicken, wie das seitens der Unternehmer pro-
pagiert wird. Auch dann nicht, wenn dadurch eine weitere Kon-
kurrenzierung der Bahn durch das Auto unméglich gemacht
wiirde. Die Chauffeure haben auch, von ihrem Standpunkt aus
betrachtet, gar kein Interesse daran, die fortschrittlichen, sozialen
Verhiltnisse beim Bundespersonal verschlechtert zu sehen. Um-
gekehrt aber glauben wir, dass die Lohn- und Arbeitsbedingungen
in den privaten Konkurrenzbetrieben der Bahn jenen der Staats-
betriebe angepasst werden miissten, um uns veranlassen zu konnen,
einer Planwirtschaft im Verkehrswesen unsere Zustimmung zu ver-
sagen. Da aber mit einer solchen Einsicht der privaten Unter-
nehmer nicht zu rechnen ist und zugegebenermassen auch keine
Moglichkeit hierzu besteht, wundere man sich nicht, wenn wir er-
klaren, dass wir schon aus diesen Griinden die von Kollege Brat-
schi erlduterte Planwirtschaft begriissen miissen. Und unsere Zu-
stimmung erfolgt selbst auf die Gefahr hin, dass einige ohnehin
unhaltbar gewordene Arbeitsverhiltnisse zu Ende gehen.

Das wurde unserseits wiederholt deutlich zum Ausdruck ge-
bracht, zuletzt durch den Jahresbericht unseres Verbandes im wirt-
schaftlichen Bericht iiber das Speditions- und Transportgewerbe,
wo es u. a. heisst: «Wenn die Konkurrenzierung der Bahnen durch
das Auto nur moglich ist, solange die Chauffeure bei geringem
Lohn eine iiberlange Arbeitszeit leisten, dann ist der Weg auch
fur uns vorgezeichnet ».

Aus dem bisher Gesagten geht hervor, dass wir also der kom-
menden gesetzlich verankerten Planwirtschaft im Verkehrswesen
unseres Landes und damit einer vorldufigen Losung des Problems
« Auto und Eisenbahn» zustimmen, auch wenn einige Hirten
nicht zu vermeiden sein werden. Wenn wir dagegen die Ueber-
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zeugung hitten, dass die gegen die Auto-Konkurrenz getroffenen
Massnahmen derart waren, dass durch sie die natiirliche Entwick-
lung des Motorfahrzeuges unterbunden wiirde, miissten wir einer
anderen, sagen wir, gerechteren Regelung den Vorzug geben. Da
es sich aber nach unserm Dafiirhaiten bei der bevorstehenden
Losung nicht darum handelt, dem Automobil jene Aufgaben ab-
zunehmen, bei denen es sich durch seine besondern Eigenschaften
als leistungsfihiger und zweckdienlicher erweist, miissen wir dieser
zustimmen, und hier haben uns gerade die geschilderten Erfah-
rungen gezeigt, dass die Teilung der Aufgaben: Ferntransporte
gehoren vornehmlich der Bahn, der Nahtransport dem Auto —
auf die Dauer nicht mehr zu umgehen war.

Nicht unerwihnt bleiben darf, dass sich unsere Stellungnahme
im Einklang befindet mit den Beschliissen unseres internationalen
Berufsverbandes, der Internationalen Transportarbeiter-Féderation.
Sie verpflichtet uns ebenfalls, durch ihre Thesen vom Mai 1933,
fiir eine Losung einzutreten, die Bahn und Auto gerecht wird.
Absatz 5 dieser Thesen sagt:

« Soweit unter den Verhaltnissen in den einzelnen Lindern der offene Kon-
kurrenzkampf nicht vermieden werden kann, ist dafiir Sorge zu tragen, dass er
sich unter gleichen Voraussetzungen abwickelt. Insbesondere sind den beiden
Verkehrsmitteln die gleichen gesetzlichen Verpflichtungen aufzuerlegen. Im
Vordergrunde stehen die sozialen Einrichtungen zugun-
sten des im Dienste dieser Verkehrmittel stehenden Per-
sonals (geniigende Lohne, kurze Arbeitszeit, Ferien, Ver-
sicherung), die Massnahmen in bezug auf die Gewidahrung
eines moglichsthohenGrades der Betriebssicherheit (kor-
perliche Eignung des Personals und technische Kontrolle
der Fahrzeuge) und die Verkehrsvorschriften in bezug
auf die Transportpflicht, das Tarifwesen usw. Jedenfalls ist
der Tarifkrieg zwischen den beiden Verkehrsmitteln zu vermeiden, weil er in
seiner letzten Konsequenz sich nur gegen das bei beiden Verkehrsmitteln be-
schiftigte Personal in Form ungiinstiger Arbeitsbedingungen auswirken kann.»

Weiter sagt Absatz 7 dieser richtunggebenden Beschliisse:

« Das sicherste Mittel, dieses Ziel zu erreichen, besteht darin, die beiden
Verkehrsmittel in die gleiche Hand zu legen oder sie einem gemeinsamen Organ
zu untersiellen, das die Zusammenarbeit garantiert. Die Eisenbahnen sollen in
allen Lindern die Moglichkeit erhalten und davon Gebrauch machen, das
Motorfahrzeug selbst in ihren Dienst zu stellen und iiberall dort einzusetzen,
wo das mit Vorteil fiir die Volkswirtschaft geschehen kann. Das in einzelnen
Lindern angewendete Mittel, sich des Motorfahrzeuges durch Griindung beson-
derer Gesellschaften unter starker Beteiligung der Eisenbahnen und deren mass-
gebendem Einfluss zu bedienen, kann nur als unvollkommenes Aushilfsmittel
fiir eine gewisse Uebergangszeit gutgeheissen werden.»

Wir schliessen, indem wir die Ueberzeugung aussprechen, dass
eine michtige und stirkere Organisation der Chauffeure viel dazu
beitragen kann, dass auch bei der bevorstehenden Planwirtschaft
und der gesetzlichen Einfiihrung eines Konzessionszwanges fiir die
privaten Transport-Unternehmen weder das Personal der Bahnen,
noch die Chauffeure die Leidtragenden werden.
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