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Stockholm.

Vom 9. bis einschliesslich 14. Juli d.]. tagt, zum
sechsten Mal nach dem Kriege, der Kongress der Inter-
nationalen Transportarbeiter-Foderation. Dieses Mal in
Stockholm.

Er kommt zu einem Zeitpunkte zusammen, da jeden-
falls fiir die in der I.'T. F. organisierten Arbeiter alle
Illusionen iiber die Moglichket einer Versdhnung von
Kapital und Arbeit zu Wasser gemacht wurden. Beim
Schreiben dieser Zeilen hat der Streik der deutschen
Schiffer und Hafenarbeiter auf und an dem Rhein sein
Ende noch nicht erreicht; der Hafen von Antwerpen,
wo 14000 beider 1. T. F. angeschlossene Hafenarbeiter
in .den Streik getreten sind, liegt vollstindig still; in
29 finnischen Hifen streiken ebenfalls 14000 Mann
unter Leitung unseres Transportarbeiter-Verbandes; es
streiken die zur I.T.F. gehorigen Eisenbahner und
Seeleute in Griechenland und die ebenfalls bei unserer
Internationale angeschlossenen britisch-indischen Eisen~
bahner streiten seit Wochen einen erbltterten Kampf
mit ihren vermessenen Arbeitgebern. .

Der Wirtschaftsfriede mége gepredigt werden ~ ‘er

bleibt doch eine Utopie. Wirklichkeit ist noch stets

der Kampf von Klasse gegen Klasse, auch in den
Transportanstalten, und Wirklichkeit wird der Klassen~
kampf solange bleiben, bis unsere Klasse in diesem
Kampfe den endgiiltigen Sieg errungen hat und der
Sozialismus an die Stelle des heutlgen Produktlonssystems
getreten ist.

Und wie der Friede zwischen Arbelt und Kapital
eine fromme, aber gefihrliche Illusion ist und bleibt,
so ist und bleibt auch der Friede unter den Volkern
eine fromme, aber mdglicherweise noch gefdhrlichere

Hlusion, solange die Arbeiterklasse nicht auf Grund
ihrer eigenen Macht und Stirke die herrschende, d. h.
die noch allein bestehende Klasse geworden ist.

Unser sechster Nachkriegs-Kongress tritt zu einem
Zeitpunkt zusammen, da noch stets die Kriegsgefahr
droht, Alle Gerede iiber den Frieden in Genf, Washington
und anderen Orten hat bisher noch keinerlei praktische
Wirkung gehabt. Zur vollstindigen oder teilweisen
Abriistung wird nur in denjenigen Lindern iiberge-
gangen, die dazu durch die sog. Friedensvertrige ge-
zwungea werden — und auch da nur soweit sie kon-
trollierbar ist. In allen anderen Léndern wird mehr und
mehr aufgeriistet. Dass neue Kriege drohen, kommen
miissen und kommen werden, stellt kaum jemand noch
in Abrede. Nur dexr Zeitpunkt, an welchem sie ausbrechen
werden, steht noch nicht fest.

Der erste Kongress der IT.F. in der Nachkriegszeit,
der vor 8 Jahren in Oslo abgehalten wurde, hat scharf
und unumwunden zu dem Kampfe Stellung genommen,
den die Arbeiterklasse im allgemeinen und die Trans-
portarbeiter im besonderen zur Verhinderung neuer
Kriege und zur Verwirklichung des Sozialismus zu fithren
haben.

Mége. der Kongress der LT.F. .zu Stockholm der
Beschliisse des Kongresses von Oslo eingedenk sein
und, getragen vom selben Geiste, der die Delegxetten
in Oslo beseelte, Beschliisse fassen, die'die [T.F. stdrken,
ihren Wirkungskreis erweitern und sie selber zu einer
Macht gestalten, die stets mehr und stets besser im-~
stande ist, den riicksichtslosen Kampf gegen den Kapi-
talismus und seine Sprossen, Militarismus und Imperia-
lismus, zu fiithren bis der Endsieg errungen, der Kapi-
talismus geschlagen und beseitigt und die sozialistische
Gemeinschaft Tatsache geworden ist, ‘
‘ - E. F,
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Genf.

Vom 30, Mai bis einschliesslich 16. Juni fand zu
Genf die XI. Tagung der Internationalen Arbeitskon-
ferenz statt, eine Konferenz, an der die Mitgliedsorga-
sationen der I.T.F., mehr Interesse hatten als an irgend
einer fritheren Arbeitskonferenz. Es war insbesondere
der zweite grosse Beratungsgegenstand, die Unfallver-
hiitung — der erste bezog sich auf ein Verfahren zur
Festsetzung von Mindestlohnen in gewissen Erwerbs-
zweigen oder Teilen von solchen —, der die Aufmerk-
samkeit der Transportarbeiter auf sich lenkte. Steht es
doch fest, dass nach den Bergwerken es die Transport-~
betriebe sind, welche die meisten Opfer der Arbeit
fordern, in denen infolge mangelhaften oder unge-
niigenden Schutzes gegen die bei der Arbeitsverrichtung
drohenden Gefahren zahllose Personen unfallverletzt,
auf ihr ganzes Leben ver-
stiimmelt oder gar getStet
werden.

Von dieser Erwigung
ausgehend beschlossen die
LT.F. und die bei ihr ange-~
schlossenen Organisationen,
die Beratungen mdglichst
stark. zu beeinflussen und die
Arbeitskonferenz als Platt-
form zu benutzen, um die
Forderungen der verschie-
denen, in der I.T. F, orga-
nisierten Transportarbeiter-
gruppen auf ausreichenden
internationalen Arbeitsschutz
geltend zu machen. Zu die~
sem Zwecke haben wir
durchzusetzen versucht, dass
mittels der gewerkschaft-
lichen Landeszentralen eine
méglichst grosse Anzahl
Vertreter von Mitgliedsor-~
ganisationen der . T.F. als
Arbeiterdelegierte oder tech-
pische Berater nach Genf
entsandt werden; diese Be-
miihungen - waren in man~
cherlei Hinsicht auch von
Erfolf begleitet. Es waren
in Genf 18 Kameraden, Ver-
treter von der I.T.F. ange~
hoérigen Organisationen, an-~
wesend u. zw. aus jedem
der nachstehenden Linder
zwei: Argentinien, England,
Frankreich, Britisch-Indien, Oesterreich, Schweden und
der Schweiz, und je einer aus Estland, Holland, Polen
und der Tschechoslowakei. ‘Mit Bedauern und Befrem-
den wurde konstatiert, dass bei den Arbeiterdelegationen
von zwei. fiir: das Transport~ und Verkehrswesen so
wichtigen Lindern wie Belgien und Deutschland kein
Transportarbeiter oder Eisenbahner war. Ausser den
18 Kameraden, welche an den Arbeiten der Konferenz
offiziell teilnahmen, waren noch anwesend die beiden
Sekretire der I. T.F. und je ein Vertreter des Eisen-~
_bahner- und des Transportarbeiter~-Verbandes in Holland,
- Die Atbeiten der Arbeitskonferenz ausser durch diese
indirekte Vertretung der I.T.F. und ihrer Mitglieds-
“organisationen wurden noch durch die von der 1.T.F,
getroffenen’ vorbereitenden Massnahmen stark beein~
flusst, So sind in fiinf Denkschriften, die englich; deutsch,
franzosisch, spanisch und schwedisch geschrieben wurden,
- die er Arbeit der Transport- und Verkehrsarbeiter
verbundenen Gefahren geschildert worden,

Diese an alle Delegierten und technischen Berater
auf der Arbeitskonferenz, sowie an die Vertreter der
internationalen Presse verteilten, Brochiiren haben neben
einer Ausstellung, in der nochmals durch Bilder und
Gegenstinde die Gefahren des Transportgewerbes vor
Augen gefiihrt wurden, ganz bedeutend auf den Ver-~
lauf der Arbeitskonferenz eingewirkt.

Die Folge davon war, dass im Mittelpunkt der Debatte
iiber den zweiten Punkt: Unfallverhiitung die Gefahren
im Transport- und Verkehrsgewerbe und die Mass~
nahmen standen, die zum Schutze der verschiedenen
Transportarbeiter-Kategorien getroffen werden miissen.
Ueber die Gefahren, welchen die Bergleute, Bauarbeiter,
Fabrikarbeiter, Metallarbeiter und andere Arbeiter-
gruppen bei ihrer Arbeitsverrichtug ausgesezt sind, ist
nicht oder kaum gesprochen, noch viel weniger sind
diesbeziigliche Beschliisse gefasst worden. Dies ist die
Folge davon, dass von diesen Gruppen keine Forde-
rungen laut geworden sind, kein Druck ausgeiibt wurde

und. dass sie keine vorbe-
reitenden Massnahmen ge-
troffen haben. Wenn sich
die Konferenz mit den For-
derungen der Transport-
arbeiter und Eisenbahner
beschiftigte und Entschei-
dungen traf, die — wenn
auch vorliufig noch auf dem
Papier —~ die Belange dieser
Gruppen beriicksichtigen, so
ist dies nicht dem grésseren
Interesse, welches die Re-
gierungen und Arbeitgeber
fir die Arbeiter in den
Transportbetrieben  haben
zuzuschreiben, sondern aus-
schliesslich dem Umstand,
dass die I.T.P. und ihre
Organisationen die notigen
Beweise ihrer Existenz ge-
geben haben.

Die Resultate — wir wie~

derholen, vorldufig nur noch
auf dem Papiere stehend —
waren, dass die Frage des
Gewichtes von Traglasten,
die Frage der einminnigen
Besetzung von Lokomotiven
und diejenige des Kraft~
fahrerschutzes an den Ver-
waltungsrat des Internatio-
nalen Arbeitsamtes zum
Studium verwiesen wurden.
- Beziiglich - der Frage der
automatischen = Kuppelung
wurde der Verwaltungsrat beauftragt, eine aus 7 Regie-~
rungsvertretern, 7 Arbeitervertretern und 7 Arbeit-
gebervertretern bestehende Studienkommission einzu~
setzen. Wie es vor zwei Jahren infolge des geschlos-~
senen Vorgehens der I.T,F.-Minner gelang, die
paritdtische maritime Kommission mit Arbeitervertretern
zu besetzen, die von der I,T.F. ernannt waren, so
ist es auch jetzt wieder gelungen, eine Kandidatenliste
aufzustellen, auf Grund welcher die Arbeitervertretung
in dieser Kommission ausschliesslich aus Kameraden,
welche von der I.T.F. bestimmt wurden — unter ihnen
auch deren Sekretdir Nathans — bestehen wird.

Hinsichtlich der Unfallverhiitung fiir Hafenarbeiter
wurde beschlossen, diese Frage auf der 1929 stattfindenden
Internationalen Arbeitskonferenz besonders zu behandeln
sowie den von der I.T.F, eingereichten Entwurf bei
Aufstellung des Fragebogens, der den Regierungen
zugestellt werden soll, als Richtschnur zu nehmen, und
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den Entwurf selbst dem Fragebogen als Empfehlungs~
entwurf beizufiigen.

Die Herren Arbeitgeber haben auch wieder auf dieser
Arbeitskonferenz — einzelnen nicht zu nahe getreten —
alles mdgliche getan, um die Arbeit zu sabotieren.
- Besonders in der Kommis-~
sion fiir Hafenarbeiterschutz
haben sie gezeigt, wie weit
ihre Liebe zu den Arbeitern
geht und was fiir schlechte
Taktiker sie sind. Ihr Haupt-
ziel war die Abtrennung aller
die Unfallschutzeinrichtun-
gen auf Schiffen betrefenden
Fragen und deren Verwei-~
stung an die Paritétische Mari-
time Kommission, die Kom-
mission, welcher es gelungen
ist, seit ihrer Errichtung im
Jahre 1921 jegliche gesetzge-
bende Tatigkeit auf internati-
onalem Gebiet fiir die Seeleute
zu sabotieren und zu stoppen.
" Selbstverstindlich haben sich
die Arbeitervertreter unter
Leitung von Bevin dagegen
mit Hinden und Fiissen ge-
strdubt. Die Arbeitergeber
haben die Obstruktion sogar
so weit getrieben, dass sie
die Kommission in einem
Aufzug verliessen mit der
Erkldrung, sich nicht mehr
linger an deren Arbeit be-
teiligen zu konnen, um... am néchsten Tage wieder
zuriickzukommen und ihrer Freude dariiber Ausdruck zu
geben, dass sie wieder die Arbeit in der Kommission
aufnehmen konnen.

Die vorléuﬁgeh giinstigen Ergebnisse fiir die Hafen-

_arbeiter und Eisenbahner sind zufolge der bereits oben~

erwihnten Faktoren hauptséchlich der Disziplin zu
verdanken, welche unter den Arbeiterdelegierten in den
beiden betreffenden Kommissionen ~ meistens Vertreter
von . T, F.-Organisationen
~ geherrscht hat. Inanderen
Kommissionen war diese Dis-
ziplin leider nicht vorhanden.
Dort bestand unter den Ar-
beitervertretern manchmal
die schrecklichste Verwir~
rung und Uneinigkeit; viel~
fach fehlten bei der Ab-~
stimmung eine betrichtliche
Zahl Abgeordnete oder
stimmten sie gegeneinander
ab. Bessere Vorbereitung,
bessere Organisation, grds~
sere Disziplin sind vorldufig
nochdringende Forderungen,
denen die Arbeitergruppe
entsprechen muss, wenn sie
auf den internationalen Ar-
beitskonferenzen fiir die Ar-
beiter Resultate erzielen will.

Ob diese vorldufigen Re-~
sultate zu dauernden werden,
ob sie national und inter~
national eine Verbesserung
der Sozialgesetzgebung brin-
gen werden, all das hingt
von dem Faktor ab, der
letzten Endes massgebend
ist; von der Machtentfaltung der Arbeiterklasse.

Der Wille zu dieser Machtentfaltung ist und bleibt
das alles iiberragende Ziel der I.T.F. und ihrer
angeschlossenen Organisationen,

Rundschau.

Der Streik im Antwerpener Hafen.
Mit voller Wucht hat sich das Proletariat des Ant-

werpener Hafens in den Kampf gestiirzt, Biirgerliche -

Zeitungen haben die Sache so darzustellen versucht,
als hitten einzelne Kommunisten gegen den Willen der
verbandsleitung den Streik angestiftet. Wer die Ver~
hiltnisse im Antwerpener Hafen kennt, wer vor allem
die Arcbeiter in Antwerpen selber kennt, weiss besser
Bescheid. Der weiss, dass die Behauptung iiber die
kommunistische Streikhetzerei Unsinn ist. Die kommu~
nistische Partei hat in Belgien nicht den geringsten
Anhang. . '

Wahr ist, dass dass die Unzufriedenheit iiber die
erbdrmlich niedrigen L&hne, die niedriger, ja viel nie-
driger als in irgend einem anderen Nordseehafen sind,
von Tag zu Tag gewachsen ist, bis sie sich plétzlich
und unerwartet Luft machte in einem Widerstand, so
fest und unerschiitterlich, dass jede Stimme, die sich
gegen den Streik erhob, leerer Schall wurde.

Die Leitung der Organisation ist, wihrend sie be-
miitht war, Unterhandlungen mit den Unternehmern
wegen einer Lohnaufbesserung vorzubereiten, durch den
Streik iiberrascht worden und hat versucht, ihm durch
Annahme eines Vermittlungsvorschlages des Arbeits~
ministeriums e¢in Ende zu machen. Mit iiberwéltigender
Mehrheit, im Verhaltnis von 12 zu 1, haben die Streiken-~
den aller Richtungen, diei n unserm Transportarbeiter~
Verband und zum Teil in einer christlichen und einer sog.
liberalen Gewerkschaft organisiert sind, den Vorschlag

abgelehnt und die Fortsetzung des- Streiks beschlossen,

Es muss damit gerechnet werden, dass dieser Kampf
von langer Dauer sein wird., Unterstiitzung, tatkriftige
Unterstiitzung wird notwendig sein. Der Streik muss
gewonnen werden im Interesse der belgischen Transport~
arbeiter, aber auch im Interesse der Hafenarbeiter in
anderen, an die Nordsee angrenzenden Lindern. Grosst-
mogliche Vereinheitlichung der Arbeitsbedingungen in
den verschiedenen Nordseehifen ist erste Vorbedingung
zu einem gemeinsamen Kampfe fiir die Hebung der

. Lebenslage aller Hafenarbeiter.

Der Kampf auf dem Rbhein.

Das Reichsarbeitsministerium hat den Schiedsspruch,
wonach die vor dem Konflikt bestehenden Tarife auch -
weiter Geltung haben sollen, fiir- verbindlich erklart,
aber damit ist die Lage in der Rheinschiffahrt noch

- nicht gekldrt, Die Hafenarbeiter, die sich anfinglich in

einem Sympathiestreik befanden, stellten selbst Lohn-
forderungen. Der gefillte Schiedsspruch stellte eine
7%ige Erhthung der L&hne dar. Weil jedoch die
Streiks bald in dem einen, bald im andern Hafen aus-
brechen, befindet sich die Rheinschiffart immer noch im
Stocken. Ferner ist auch ein Kampf des holldndischen
Personals zu erwarten, da die hollindischen Reeder
nicht bereit sind, in Verhandlungen i{iber einen Neu~
abschluss der Tarifvertrige einzutieten. Es ist also
keinesfalls' unméglich, dass mit dem 1. Juli ein Streik

in der hollindischen Rheinschiffahrt beginnt. In diesem

Fall wiirde die wirtschaftliche Ruhe auf dem Rhein
nicht eintreten, da das deutsche ‘Personal Solidaritét
iiben wird. In unserer nichsten Nummer werden wir
auf diese Kdmpfe nzher zuriickkommen,
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‘ MITTEILUNGEN
‘ DES SEKRETARIATS .

Neue Antrige und Amendemente zu den
Kongressantrigen.

Resolutions-Fntwirfe,

vorgelegt vom ILandesverband des Risenbahn-, Dost-, Telegra.
phen- und Telephon-Personals in Paliigtina.

1.) Der Kongressy beauftragt das Exekutivkomitee der Interna-
tionalen Trangportarbeiter-Foderation, sich aufs energisch-
ste fiir die Anerkennung der gewerkschaftlichen Organisa-
tionen durch die Regierungen solcher Liinder einzusetzen,
in denen diese Anerkennung bisher noch nicht erfolgt ist.

2.) Der Kongress beauftragt das Exekutivkomitee, alle nitigen
Massnahmen zu ergreifen zur Frrichtung elnes besonderen
Sekrvetariats, das mit der Wahrung der Interessen der Ar-
beifer in den Lilndern des Orients betraunt wird,

Amendement des belgischen Landesverbandes des Eisenbaln-,
Post-, Telegraphen-, Teiephon-, Marine- und Luftfehrtper-
sonals, zu Antrag 1, Anschluss der russisohen Transpori-
arbeiterorganisationen.

Es wird vorgeschlagen, dem 'Text des Resolutions-Entwurfes
folgenden Absatz hinzuzufiigen:

C . unfer den folgenden Bedingungen:

1) Anerkennung der Grundsiitze des Internationalen Gesverk-
schaftsbundes in Amsterdam; .

b) Austritt aus der Roten Gewerkschafts-Internationale in
Moskau;

c) Verpflichtung zur Rinstellung aller Angriffe gegen die
Mitglledsorganigationen der I/I.F. und des I.GL1B. und die
Ablehnmng jeglichen Spaltungsversuehs bel oder innerhalb
dieger Orvganisationen. .

Amendement  des belglsohen Landesverbandes des Bisenbahn-,
LPost-, T'elegraphen-, Telephon-, Marine- und Luftfahrtpor-
fonals, zu Antrag 2: Verteilung der Reiselkosten gnldsslich
Qo1 internationalen I ongresse,

Es wird vorgeschlagen, cen bisherigen Yustand beizubehal-
ten, doch soll das Kxekutivkomitee begondere Tillle priifen in
denen es gich erweist, dass eine angeschlossene Organisation
aus finanziellen Griinden ausserstande ist, einen Delegierten
nacl dem Kongress zu entsenden, wnd dag Nitige unternehmen.

Amendement des holldndischen Hisen- und Strassendohner-
“Verbandes zu Antrag 7: Orgenisationszustindighkeit dgr Be-
- rufskraftfahrer.

Ferner hilt es des Kongress im Interesse einer intensiven
und zielbewussten Bewegung zur Verbesserung der Arbelts-
bedingungen - fiir dringend notwendig, dass alle im Stragsen-
bahnbetrieben beschiiftigten’ Bediensteten glelchgiiltiz' ob An-
gestellie oder Arbeiter in Werkstitten, ob Streckenunterhal-
tungs- oder Fahrpersonal, in jedem Iande bei einer der IL.TF.
angeschlogsenen Gewerkschaft organisiert sind, ungeachtet der
Betriebsgform der -iraglichen Unternehmen,

Amendement - 63 belgisohen Landesverbandes des Bisenbahn-,
Post-, Telegrapliet-, Telephon-, Marine- und Lugtfahriper-
sonals, su Antrag 8: Angleichung der Transportmitiel.

Es wird: vorgeschlagen, den Anfang des Resolutionsentwurfes
~wie folgt zn lindern:: :

.. Der. Kongress,  nochmals seine Auffassung zum Ausdruck
bringend; dass : Staatsbesitz und Wirtschaftsfithrung duveh die
Arbeitervertreter, Techniker und Beniitzer in Koérperschaften,
. die in" Finanz- und. Vérwaltungsfragen autonom sind, die ein-
zige befriedigende Lésung darstellen, erkennt. , , . usw.-

Dingegangens Beitrige.

~filr 1927 : ‘

Franzgsischer Bigenbahnerverband v Hfl, 35,10

Looefdr 1928

‘Franzdsischer Bisenbahnerverband ;854,90

Franzégischer Transportarbeiterverband . frs. 2718,68

/Britisycher Tronsportbund . . . v Hf1. 2838,99

Jugoslavischer  Disenbalhnerverband 5 99,80
" ‘Spanischer Risenbahnerverband = e e Yy, 450,00

‘SchwelZerischer Verband der - Arbeiter des ‘Handels,

~der Transport- wid Nahrungsmittelindustrie . 130,00

Abzeichen.

Neben dem allgenieinen I, IN.-Abzeichen, sind fiir die ver-
schiedenen Sektionen Spezinlabzeichen geschaffen worden. In
Nadel oder Broschenform werden diese zum Preise von Hfl. 0,25
gellefert. Nachstehend geben wir einen Abdruck des Abzeichens
der Sektionen der Bisenbalner, Kraftfahrer, Seeleute und Bin-
nengchiffer; das Abzeichen fiir die Sektion der Hafenarbeiter
ist noch in Bearbeitung., Btwaigen DBestellungen sehen wir
entgegen,

Kongresse.

Hafenarbeiterverband Rumiiniens, vom 12.—15. Angust in
Constanza.
Deutscher Verkehrsbund vom 12.—18. August in Leipzig.

Ausspriiche,
gehort auf der XI. Tagung der Inter-
nationalen Arbeitskonferenz.

Das Problem der Unfallverhitung ist eines derjeni-
gen Probleme, welche die Arbeitgeberschaft am meis-
ten und berall interessiert, In der Tat ist dieses Pro-
blem ausser der rein menschlichen Seite der Frage
an sich eng mit der Produktion verkniipft. Die Ver-
vollkommung  der industriellen Arbeit erfordert
zwangsliutig besondere Sicherheitsmassnahmen fiy
den Arheiter. Ohne diese Massnahmen wiirde der Ar-
beiter, ungeschiitzt durch die Technik selbst und ge-
zwungen, jeden Augenblick aui seine Sicherheil be-
dacht zu sein, ein schlechier Produzent.

M. MIRCEA,
Rumdnischer Arbeitgebervertreter. -

Zweifelsohne kann der Staat neue Massnahmen an-
regen, auf ihre Durchfihrung- dréingen, aber die Er-
gebnisse werden nur in dem Masse wirklich erreicht,
als sich der neue Geist den ich soeben erwihnte,
durchsetzt. Bs handelt sich hauptsichlich um eine
freie Bewegung, um eine freiwillige Bewegung und
nicht um eine Massnahme von Staats wegen. Der
Erfolg dieser Bewegung wird ehen davon abhingen,
inwieweit die Arheitgeber und Arbeitnehmer der ver-
schiedenen Industrien in den einzelnen Lindern an
ihr mitarbeiten werden,

SIR MALCOME DELEVINGNE,
Britischer Regierungsvertreter.

Man wird sagen koénnen, dass ein Arbeiter, welcher

bei Betrachtung des ,,Safety first*-Grundsatz gelernt
hat, vorsichtig zu sein, nicht von einem Unfall ereilt
wird. Meine Damen und Herren |'Es scheint mir un-
menschlich einen Arbeiter die Gefahr der Verstiimme-
lung oder der Verletzung von Kérperteilen auszusetzen,
wenn diese Gefahr vermieden werden kénnte durch
Anbringung wirksamer Schulzvorrichtungen, welche
fir eine grosse Anzahl Maschinen bestehen, oder in-
dem man den Maschinenbauer zwingt, die Grundsitze
der Sicherheit zu beachten. Ich weiss, die private
Initiative betdtigt sich auf diesem Gebiet, . . . Aber
ich weiss auch, dass die private Initiative nicht ihr
Ziel erreicht, solange sie nicht vom Gesetz unterstiitzt
wird. ~
‘ M. SCHOLTE,
Hollindischer Regierungsvertreter. |

—
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Macht der Gedanke der offentlichen Verwaltung der E|senbahnen

eine Krise durch?
Von EDGARD MILHAUD,

Professor der Nationaldkonomie an der Universitit, Genf.

Herr Edgard Milhaud, der bekannte Volkswirtschaftslehrer, welcher die grosse, vom Internationalen
Arbeitsamt durchgefiihrte ,Erhebung {iber die Produktion” leitete, deren Ergebnis im Jahre 1924 veréffentlicht
wurde, hat in freundlicher Weise einen Artikel fiir unser Mitteilungsblatt geschrieben, {iber die in gewissen
Lander vorhandenen Bestrebungen zur Entstaatlichung der Eisenbahnen.

Als Direktor und fithrender Geist der Zeitschrift ,,Die Annalen der Gemeinwirtschaft” (friiher: ,Inter~
nationale Rundschau der Qeffentlichen Wirtschaftsverwaltung”) ist Professor Milhaud wie kein andeter fiir
die Behandlung diéses Gegenstandes zustdndig. In der von thm gegriindeten Zeitschrift kampft er seit Jahren fiir
die 6ffentliche Wirtschaftsverwaltung in allen ihren Formen, Wir k&nnen unseren Lesern die ,,Annalen der
Gemeinwirtschaft” aufs wirmste empfehlen, Die Zeitschrift erscheint in vier Sprachen (Franzésisch, Deutsch,
Englisch und Spanisch) und enthdlt Artikel von grosser Bedeutung. (Jahrlicher Bezugspreis R.M. 20,~;

Geschaftsstelle: Genf, Rue Pécolat 6).

AN hat in den verschiedensten Kreisen

wiederholte Male die Behauptung aufgestellt,

dass sich im Laufe der Nachkriegsperiode
eine ausgeprigte Reaktionsbewegung Bahn gebrochen
habe, die sowoh! gegen die kommunalen wie gegen
die staatlichen Wirtschaftsbetriebe gerichtet sei und
dass sich diese starke Strémung in einer Reihe von
Misserfolgen ausgewirkt habe, die der Grundsatz der
offentlichen Wirtschaftsverwaltung namentlich auf dem
Gebiete der Eisenbahnen erlitten hitte. Man weist in
dieser Hinsicht ganz besonders auf die vor verhéltnis-
missig kurzer Zeit erfolgte Ersetzung des Systems der
direkten staatlichen Betriebsfiihrung durch Gesellschaften
in zwei der europdischen Linder hin, die bisher als
klassische Beispiele der staatlichen Verwaltung des
Transportmonopols angesprochen worden sind, nédmlich
Belgien und Deutschland.

Das Vorhandensein dieser Strémung und die damit
zusammenhéngenden oder damit in Zusammenhang ge-~
brachten Tatsachen haben die eingefleischten Gegner
der offentlichen Verwaltung der grossen Sffentlichen
Betriebe veranlasst, die Schlussfolgerung zu ziehen, dass
nach einem Zeitabschnitt der Illusion die Vélker nach
Fuhlungnahme mit der Wirklichkeit und den harten
Lehren einer ernsten Krisenzeit schliesslich zu der
Ueberzeugung gelangt wéren, dass die Gesamtheit zur
Verwaltung wirtschaftlicher Unternehmen nicht fihig sei
und dass sie die Sorge um dieselben entschlossen und
endgiiltiy dem privaten Unternehmen iiberlassen miisse.

Wie man sieht, ist die Frage von weitreichender
Bedeutung. Es handelt sich um nichts Geringeres als
im Lichte der Erfahrung auf dem Eisenbahngebiet zu
wissen, welcher Art die allgemeine Politik der Gemeinschaft
auf wirtschaftlichen Gebiet sein sollte. Es”ist deshalb
‘der Miihe wert, zu untersuchen, ob die Tatsachen, auf
die sich diese Schlussfolgerungen stiitzen, wissenschaftlich
begriindet sind oder ob nicht in der Beweisfiihrung
Verstosse gegen die Logik vorliegen.

* %
"IN Punkt muss bei allen Erdrterungen dieser
Frage im Vordergrunde stehen, némlich die not~
{ wendige Unterscheidung zwischen dem Grund-
satze der Sffentlichen Wirtschaftsfiihrung selbst und den
Verwaltungssystemen der Sffentlichen Betriebe,

Tatséchlich sind die entschiedensten' Verfechter des
Grundsatzes auch ‘die hartnickigsten Gegner gewisser
bestehender Formen der Verwaltung 6ffentlicher Betriebe
im allgemeinen und des unmittelbaren Betriebs der
Eisenbahnen durch den Staat im besonderen.

Man braucht nur an .den jahrzehntelang von den
Sozialisten in vielen Parlamenten gegen die Organitions-
formen und die Verwaltungsmethoden der meisten

staatlich verwalteten Betriebe unternommenen systema~"

tischen " Vorstoss zu erinnern, an ihre so oft wieder-~
holte Forderung auf eine radikale Trennung. zwischen
dem : Staat als Machtfaktor und dem ‘Staat als Wirt-

schaftsfaktor und auf ihre Forderung einer sehr weit-
reichenden Autonomie der gemeinwirtschaftlichen Be-
triebe, der Befreiung von den drakonischen und lihm-
enden Grundsitzen des staatlichen Rechnungswesens
und den willkiirlichen Eingriffen der Politiker, Im
gleichen Zusammenhange konnte man das Buch von
Vandervelde mit dem paradoxen, aber fesselnden Titel
oDer Sozialismus gegen den Staat’ (Le Socialisme
contre I'Etat) erwéhnen, das kurz nach Einstellung der
Feindseligkeiten erschien.

Aber andere noch bemerkenswertere Tatsachen be-
stimmen (in dieser Hinsicht) die Haltung der sowohl
durch ihre politischen wie durch ihre gewerkschaft-
lichen Verbénde vertretenen Welt der Arbeit. In den
ersten Nachkriegsjahren haben die Arbeiterorganisationen,
die in zahlreichen Li#ndern einen ausserordentlich ge-~
steigerten Einfluss auf die 6ffentlichen Angelegenheiten
ausiibten, Pline zur Vergesellschaftung eines Teiles der
Wirtschaft entworfen. So kamen sie dazu, Programme
fiir den Aufbau und die Verwaltung grosser &ffentlicher
Wirtschaftsbetriebe aufzustellen, Programme, die nicht
nur neue, der Gemeinwirtschaft zuzuweisende Zweige
erfassen, sondern auch die bereits vom Staate betriebenen
Anstalten oder Unternehmen, u. a, auch die Eisenbahnen.

In jedem einzelnen Falle, wo solche Versuche unter~
nommen worden sind, gleichviel ob'es sich um Deutsch-~
land, Qesterreich, Frankreich, Schweden, die Nieder~
lande oder andere Linder handelt, stellen wir nun aber
immer wieder ungeachtet der Verschiedenartigkeit der
Nebenumstéinde eine und dieselbe im Mittelpunkte
stehende Hauptsorge fest, ndmlich die des Aufbaus der
Sffentlichen Unternehmen: auf der Grundlage nicht etwa
der biirokratischen Staatsverwaltung, sondern der ange-
messenen Vertretung der grossen sozialen Interessen
~ d. s, diejenigen der Verbraucher, der Arbeiter und
der Volkswirtschaft selbst als Ganzes genommen —
und der Finanzen der Gesamtheit.

In diesem Zusammenhang mochten wir ganz besondets
auf das dsterreichische System der gemeinwirtschaftlichen
Anstalten verweisen, die sogar unter den kritischen
Verhiltnissen des wirtschaftlichen Chaos der Nach-
kriegszeit die' Probe der Verwirklichung auf ziemlich
grossem Gebiete bestanden haben. In bezug auf Deutsch-
land wollen wir erwéhnen den Plan fiir die Sozialisierung
der Steinkohle, der von der Mehrheit der Sozialisierungs-
kommission ausgearbeitet worden war, und hinsichtlich
Frankreich von den verschiedenen, vom Arbeitswirt~
schaftsrat — errichtet unter der Obhut des Gewerk~
schaftsbundes ~ ausgearbeiteten Plinen zur ,,industriellen
Verstaatlichung* den Entwurf betreffend die Eisenbahnen.

Da letzterer mit unserem Thema eng zusammenhéngt,
diirfte es angebracht sein, in gewisse Einzelheiten
einzutreten, um eine positive Form sozialen Aufbaus
der Verwaltung der Eisenbahnen gemiss dem Ziele
einer  grossen Arbeiterorganisation, die bei ihren Be-
mithungen durch technische Sachverstindige und be-~
vollméchtigte Vertreter der ‘Verbraucherorganisationen
unterstiitzt: wutde, genau zu bestimmen,
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Die wesentlichen Grundziige der ,industriellen Ver~
staatlichung” werden in folgender Begriffsbestimmung
zusammengefasst: ,Ein Unternehmen ist verstaatlicht,
wenn es einzig und allein im Hinblick auf die Bediirfnisse
der Gemeinschaft verwaltet wird und keinen anderen
Zweck hat als den Veérbrauchern mdglichst grossen
Nutzen und grosste Wirtschaftlichkeit zu verschaffen.*

Soweit die Betriebsfithrung in Frage kommt, ist die
Auffassung des vom Arbeitswirtschaftsrat ausgearbeiteten
Entwiitfes in folgenden Zeilen niedergelegt:

‘Der aufgestellte Grundsatz besagt, dass alle &ffentlichen
Betriebe ausschliesslich im Hinblick auf die Interessen des
Publikums verwaltet werden sollten. Dies kann nicht geschehen,
wenn zwischen dem Publikum und denjenigen, die es bedienen,
ein Vermittler steht,

Wenn dieser Vermittler eine private Gesellschaft ist, wird
diese notwendigerweise eine Politik persénlichen Profits, eine
Dividendenpolitik verfolgen, die ihre Interessen zwangsldufig
in Gegensatz zu denen des Publikums bringen wird,

Wenn es der Staat ist, wird der Betrieb in die Hinde einer
unverantwortlichen Biirokratie fallen, die fiir politische Einfliisse
weit empfindlicher ist als fiir wirtschaftliche Notwendigkeiten.

Deshalb schldgt die ,,Confédération Générale du Travail”
die unmittelbare Verwalfung der Eisenbahnen durch die
Beteiligten selbst vor,

Diese Betelligten bestehen aus zwei Gruppen, némlich:

a.) diejenigen, welche die Eisenbahnen beniitzen, d.s.

1. Reisende;

2. diejenigen, welche Waren versenden {Landwirte, Handel-

und Gewerbetreibende);

3. diejenigen, welche diese Waren erhalten, d. s. die Ver-

braucher;
" b) diejenigen, welche die Befdrderung der Ziige sichern:
Techniker. Beamte und Arbeiter. -

Die zur erstgenannten Gruppe gehdrigen Personen wissen
genau, welchen Anforderungen der Eisenbahndienst geniigen
muss. Wenn diesen Anforderungen in ungeniigender Weise
entsprochen. wird, leiden sie persdnlich darunter; sie werden
daher energisch auf eine stindige Verbesserung des Betriebes
dringen. Sie wissen aber nicht, wie dies zu erreichen ist.

. Die zweite Gruppe, die Verwalter, Ingenieure und Beamten
aller Grade kennen die technischen Schwierigkeiten und
verfiigen iiber die praktischen Mittel, um sie zu {iberbriicken.

Die Zusammenfassung der beiden wird stets die Verbindung
der beiden, fiir eine gute Betriebsfiihrung wesentlichen Eigen-
schaften gewihrleisten: Sachkunde und Verantwortlichkeit,

Wie werden diese verschiedenen Elemente vertreten
werden? Es ist, wie es auch die Verfasser des Berichtes
zugeben, klar, ,dass eine von ihnen bunt durch einander
auf dieselbe Weise wie ein Parlament gewihlte Kérper-~

schaft nur Verwirrung und Intrigen verursachen wiirde”.

Gliicklicherweise haben alle Gruppen von Be-
teiligten jetzt ihre Berufsverbiénde, Die Eisenbahner
haben ihre Gewerkschaften und ihre Hisenbahner-
foderation, ihre Verbande der technischen Ange-
stellten usw., usw. Von den Benutzern der Eisen-
bahnen haben die Reisenden den Franzésischen
Touring Club, die Leiter der Unternehmungen ihre
Handelskammern, ijhre landwirtschaftlichen und
Weinbau-Verbénde, ilire Allgemeine Vereinigung
der Produktion usw.; die Verbraucher haben ihren
Genossenschaftsverband usw.
~ An der Spitze dieser Organisationen stehen
Eiihrer, die von Leuten aus dem gleichen Gewerbe
auf Grund ihrer Fachkenntnisse und des Vertrauens,

.. das sie erwecken, gewé&hlt wurden, Jeder von ihnen
- spricht iiber Dinge, woriiber er eine Berufserfahring
besitzt und durch deren Zusammenfassung wiren
alle . Gesichtspunkte des Betriebes von dem drei~
fachen  Standpunkt der Technik, der Produktion

und des Verbrauches aus vertreten, :
- Um ‘diese Ménner zu finden, ist keine grosse
Wahlkampagne notwendig. Es wiirde geniigen,
- ~wenn jede Organisation bei der Wahl ihrer lei-
tenden Kbrperschaft diejenigen ihrer Mitglieder be-~
2o Stimmt;. die mit-der Vertretung in den Eisenbahn-
. ..ausschiissén -beauftragt. werden sollen, Selbstver~
- standlich: wird. jede Qrganisation’jederzeit die ihrem
= Vertreter gegebenen Vollmachten  zuriick ziehen
Dadurch wire eine strenge Kontrolle der

geber iiber die Vertreter verbiirgt, .

Wir koénnen uns nicht mit den einzelnen Bestim-~
mungen eines Ertwurfes befassen, der noch in einem
Parlament durchgepeitscht werden soll, und miissen
uns daher mit diesen allgemeinen Darlegungen be-~
gniigen. ') Diese Andeutungen werden aber geniigen,
um eine Auffassung und eine Methode zu kennzeichnen
und vor allem zu zeigen, was fiic ein Widerspruch
besteht zwischen dem jetzigen Betriebssystem der Staats-
bahnen und den auf Neuerungen ausgehenden Bestre-
bungen der Welt der Arbeit.

*
* %

S ist klar, dass Kritiken an den heutigen gemein~

wirtschaftlichen Verwaltugssystemen dffentlicher

vom Standbetriebepunkte sozialer Verbesserun-
gen aus nicht als Argument gegen den allgemeinen
Grundsatz der 6ffentlichen Betriebsfiithrung durch die
Gesamtheit dienen k&nnen. N

Das selbe trifft auch auf die Kritiken zu die in den
verschiedenen Lindern gegen die noch heute bestehenden
Typen biirokratischer Verwaltung durch den Staat laut
geworden sind, sowie auf Entwiirfe, die auf eine
stufenweise Verbesserung abzielen. -

Und hier handelt es sich wiederum weit weniger um
eine jiingere Bewegung als um alte Tendenzen, deren
Urspriinge fast bis zu den Anfingen der Sffentlichen
Verwaltung der Eisenbahnen zuriickreichen.

In den Lindern, wo die Eisenbahen bereits 6ffentlich
betrieben werden ~ bekanntlich traf dies bei Kriegs-~
ausbruch auf die meisten Lénder Buropas zu — ist die
urspriingliche Betriebsform den-allgemeinen Sffentlichen
Verwaltungsformen angepasst worden. Dies ist nicht
nur den Eisenbahnen eigentiimlich, Als der moderne
Staat, dessen Struktur auf Verwaltungsaufgaben zuge-
schnitten ist, allméhlich an verschiedene wirtschaftliche
Funktionen herangehen musste, hat er keine Sorgfalt
darauf verwendet, zu diesen Zwecke neue Einrichtungen
zu schaffen, die dazu geeignet gewesen wiren, Er hat
seinen iiberlieferten Verwaltungsorganen und alten
Methoden Aufgaben zugeteilt, fiir welche sie niemals
vorgesehen waren. Daher die zahllosen Schwierigkeiten,
die seine Betitigung auf wirtschaftlichem Gebiete lihmen
und die normale Entwicklung seiner Unternehmungen
hemmen. Aus der Natur der Dinge musste eine Reaktion
gegen eine solche Sachlage eintreten und -deshalb sind
nach und nach auch verschiedene Besserungen durch-
gefiihrt worden. So haben Zug um Zug die neuen
Staatsunternehmungen in den verschiedenen Léndern
danach getrachtet die biirgerliche Rechtspersénlichkeit
zu erlangen, die Methoden der kaufmannischen Rech-~
nungsfilhrung zu iibernehmen, auf finanziellem Gebiete
autonom zu werden etc, etc. Es handelt sich dabei um
eine Bewegung von grosser Fliigelweite, die je nach
Land und Industrie verschiedene Entwicklungsstadien
erreicht hat. Der vorherrschende Zug ist die Tendenz
zu verschiedenen Autonomieformen sowohl auf dem
Gebiete der Verwaltung wie der Finanzen und eine
wachsende Beteiligung an der Verwaltung durch Ver-
treter der Beniitzer der Eisenbahnen und, wenn auch
in etwas geringerem Masse, der Vertreter der Arbeiter.

Vielleicht diirfte es hier angebracht sein, an einem
oder zwei Beispielen die absolute Notwendigkeit solcher
Verinderungen zu zeigen. In Belgien haben viele Jahre
hindurch die von den Eisenbahnen verdffentlichten Be-
triebsergebnisse die Illusion erweckt — es handeltesich
um eine reine Illusion — dass die Eisenbahnen fiic den
Staat eine reiche Ertragsquelle wiren, Die Eisenbahn-~
verwaltung wurde gemeinhin die ,, Milchkuh* des Staates
genannt. Ein beriihmter Eisenbahnminister, Herr Van

1) 'Siehe hierzu; -, La nationalisation des chemins de fer’" (Die
Verstaatlichung der Eisenbahnen), Vorwort ausgearbeitet vom Arbeits-
wirtschaftsrat in der JInfernationalen : Runidschau der- Sffentlichen
Wirtschaftsverwaltung, No, 131-138, Marz-Oktober 1920; S, 121,

.
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den Peereboom, pflegte zu sagen, er sei der ,,Nihrvater
des PFinanzministers®, :

Als jedoch um 1906 bei den Staatseisenbahnen neue
Buchfiithrungsmethoden, die der Wirklichkeit mehr ent-
sprachen, eingefiihrt und diese riickwirkend auf die 70
bereits abgeschlossenen Rechnungsjahre angewandt wur-~
den, stellte sich heraus, dass der Gesamtiiberschuss fiir
diese lange Periode ca. 30 Millionen Franken, d. s.
pro Jahr nur einige hundertausend Franken, betrug. In
andern Worten: die belgischen Eisenbahnen haben, die
guten und schlechten Jahre zusammengenommen, ijhre
Dienste zum Selbstkostenpreis verkauft, ein Umstand,
der iibrigens sowoh! die aussergewdhnliche Niedrigkeit
der Transporttarifsitze wie den gewaltigen Einfluss
dieser so vorteilhaften Tarife auf die kommerzielle und
industrielle Entwicklung des Landes erkldrt. Man hatte
die Wirklichkeit ganz ausser Betracht gelassen, weil
die Gesamt-Finnahmen und -Ausgaben nicht in Er-
wigung gezogen und den auf dem Unternehmen
ruhenden Lasten nur teilweise Rechnung getragen
wurde sodass man Schliisse zog aus unvollstindigen
Zahlen, die auch nicht den elementarsten, an eine
kaufménnische Rechnungsfilhrung zu stellenden An-~
forderungen entsprachen. )

Aus shnlichen Erwigungen hat man in Belgien ,,seit
langem ~ schon seit dem Jahre 1846 — erkannt, dass
das Verfahren der &ffentlichen Verantwortlichkeit fiir
die Rechnungslegung sich fiir die kaufménnische Betriebs-
fithrung einer Eisenbahn schlecht eignet und dass die
Beschrénkungen eines jdhrlichen Etats, bei dem jede
Ausgabe durch das Gesetz festgelegt ist, haufig den
Abschluss giinstiger Geschifte oder, ganz allgemein, die
wirtschaftliche Fiihrung des Unternehmens verhindern,

* * oy

BER die soeben von uns aufgezeigten Ten-

denzen diirfen uns keineswegs die Tatsache

verkennen lassen, dass neuerdings Strdmungen
entstanden sind, die sich ganz entschieden gegen die
offentliche Wirtschafisfiihrung im allgemeinen und gegen
gewissen Offentlich verwalteten Eisenbahnunternehmun-
gep im besonderen richten.

In dieser Hinsicht kénnen wir in der Nachkriegszeit
zwei Perioden unterscheiden.

Noch niemand hat die ‘strenge staatliche Zwangs-
wirtschaft vergessen, unter der die Welt wihrend des
Krieges gelebt hat: bei dem allgemeinen Mangel aller
notwendigen Lebens- und Bedarfsartikel rief das Wirt-
schaftsleben der Vélker das diistere Bild des Holzflosses
der Medusa wach., Nur die damals in allen Lindern
durchgefiihrten strengen Zwangsmassnahmen bewahrten
die Bevolkerungen vor der Hungersnot. Nachdem aber
die Peindseligkeiten eingestellt waren und man die
kritischste Stunde hinter sich hatte wandte sich’ die
dffentliche Meinung, irregefiihrt durch eine geschickte
Propaganda, iibereilt von Methoden ab, die fiir ein
Uebel verantwortlich gemacht wucrden, zu dessen Mil-
derung sie beigetragen hatten und neigte — oder liess
sich vielmehr treibem ~— zu einer Politik absoluter
Freiheit, einer Freiheit, welche Freiheit aller Spekula~
tionen, Preiheit einer masslosen Verteuerung der Waren,
Freiheit der Schiebungen werden und alsbald zum
Ausbruch einer furchtbaren Krise beitragen sollte,

In dieser Gedankenrichtung bewegt sich auch die
erste grosse Nachkriegsstrdmung gegen die Wirtschafts-
fithrung durch den Staat, Diese Strémung wurde natiirlich
von den klugen Leuten, die sie geschaffen, genihrt
fortwdhrend gefestigt hatten, geleitet; sie richtete sich
sowohl gegen die nationalen und internationalen Ver-

1) Vgi. Emile Vaadervelde, ,, Die Verstaatlichung der Eisenbahnen®,
Internationale Rundschau ‘der Offentlichen Wirtschaftsverwaltung,
No. 60-62, April bis Juni 1914, S, 129 f. '

3) Vgl. Eduard Anseele. ,Die Landesgesellschaft der belgischen

Eisenbahnen*. Annalen der Gemeinwirtschaft (frither: Infernationale
Rundschau der -Sffentlichen Wirtsch’aftisvegwaltung, No. 217-219,

Juli-September 1927, S. 261 ff)

proviantierungs- und Verteilungsorganisationen der
Kriegszeit wie gegen die frilheren vom Staat gefithrten
Betriebe und im allgemeinen mehr gegen den eigentlichen
Grundsatz der wirtschaftlichen Betitigung der Gesamtheit.

An einen spéteren Zeitpunkt sollten andere Umstéinde
dieser Bewegung einen neuen Anstoss geben. Wir
sprechen hier von der Finanz- und Geldkrise vieler
Ldnder und den darauf unternommenen und durch-
gefiihrten Bemithungen, um die Finanzen und die Wihrung
auf eine gesunde Grundlage zu stellen. Wihrend der
ganzen Dauer der Geldenwertung konnten die Staaten
nur unter schrecklich erschwerten Bedingungen Anleiben
aufnehmen, Das heisst, dass die erste finanzielle Bedingung
zu einer Ausdehnung des wirtschaftlichen Betitigungs~
feldes der Gesamtheit nicht gegeben war, da die
Ausdehnung dieses Bereiches die Erwerbung aktiven
Kapitals mit auf dem eine Anleihewege aufgebrachten
unbeweglichen Kapital bedeutet oder in andern Worten:

- die Umwandlung eines einfachen Kreditkapitals in eine

werbende Anlage (Unternehmungskapital), Aber die
Geldwirren dieser Zeit und die darauf folgenden Wie-
deraufaufrichtungsbemiihungen mussten nicht nur jegliche
neue Verstaatlichung oder Kommunalisierung beeinttdch~
tigen, sie mussten auch zu Gegenoffensiven gegen den
Kollektivbesitz fiihren. Bei der Finanznot der ver-
schiedenen Staaten bildeten ihre Wirtschaftsunternehmen
einen Aktivposten, dessen Fliissigmachung sich als Mittel
zur Lésung der Schwierigkeiten erweisen konnte. Auch
die Finanzméichte der ganzen Welt liessen nicht davon
ab, ihre Blicke auf diese Reichtiimer zu richten und
Winke beziiglich deren Verdusserung zu geben.

Zu der Stunde, wo die Wiederhenstellung der Ein-
16sbarkeit der Noten in Gold oder Golddevisen ~
Hauptbedingung jeder Miinzreform —~ die Aufhiufung
betrichtlicher Kapitalien in Metall oder Golddevisen
in den Zentralbanken notig machte, boten sich die
grossen gemeinwirtschaftlichen Betriebe als das Wechsel-
geld oder wenigstens als Sicherheit dar, und die even-
tuellen Lieferer der ndtigen Kapitalien versdumten nicht,
diese Losung nahezulegen '

So erklart sich ganz natiirlich aus ungliicklichen Um~
stinden der in einer Anzahl Linder von der internatio~
nalen Hochfinanz gegen die Staatsverwaltungen unter-
nommene Angriff. Und da unter diesen die Eisenbahnen
einen Ehrenplatz einnehmen ~ man weiss, dass sie
sehr hiufig ein Kapital von etwa dem zehnten oder
zwolften Teil des gesamten Volksvermdgens darstellen
~ so wurde iiberall ganz besonders auf sie abgezielt.
Sie waren jedoch keineswegs darin die einzigen. Es sei
nur auf die vielfachen, oft erfolgreichen Offensiven des
Schedischen Streichhdlzertrustes, die viélen, sogar auf
die ,Entstaatlichung” der Telegraphénverwaltungen
gerichteten Peldziige, auf die Bildung der Pachtgesell~
schaften der Postverwaltungen verwiesen, Man glaubte
sich in das uneingeschrénkte alte Regime zuriickversetzt.

Wihrend Michte, die die gréssten Michte der Welt
sind, solche Ziele verfolgten wurde selbstversténdlich
die offentliche Meinung methodisch ~durch die der
.Kontrolle” dieser Michte unterworfene Presse bear-~
beitet; geschickte Argumente verfochten die Sache der
privatwirtschaftlichen Betriebsfiihrung und erregten die
Gemiiter gegen die dffentlichen Staatsbetriebe.

LL diese Zusammenhinge muss man ins Ge-

dachtnis zuriickrufen, um in ihrer eigentliche

Tragweite und ihrer genauen ‘Bedeutung, eine
Reihe von Eingebungen, Vorschldgen, Initiativen . oder
Massnahmen erfassen zu konnen, die, unabhéngig von
jhren Ursachen betrachtet, als Ausdruck einer allge-
meinen ernsten Misstimmung gegen die gemeinwirt-
schaftlichen Betrieben erscheinen konnten:

Wit werden einige dieser Tatsachen in einem fol-

genden Artikel néher betrachten. -
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Die Verhlnderung von Eisenbahnunfillen
durch die Einfiihrung der automatischen
Kuppelung.

Da wir wegen Mangel an Raum Abstand davon nehmen
miissen, die Denkschrift {iber die automatische Kuppelung im
Mitteilungsblatt zu verdffentlichen. begniigen wir uns mit einer
Wiedergabe der Einleitung und der Schlussfolgerungen.

Einleitung.

Die Nachricht, dass die nichste Internationale Arbeits-
konferenz die Frage der automatischen Kuppelung
besprechen werde, wurde in den Kreisen der Inter~
nationalen Transportarbeiter-Féderation mit Genugtuung
aufgenommen, zumal da diese Féderation mehr als
einundeinviertel Millionen Eisenbahner aus 28 ver-
schiedenen Léndern umfasst und da sie in diesem Falle
unzweifelhaft Anspruch darauf hat, sich als Wortfithrer
der Gesamtheit des organisierten Eisenbahnpersonals
zu betrachten. In der Tat hat sie seit Jahren sich fiir
die Einfithrung der automatischen Kuppelung eingesetzt
und erklért, dass eine Ldsung der Frage nur im Rahmen
eines internationalen Einvernehmens gefunden werden
kénne und dass das Recht der Teilnahme an den Bera-
tungen den Vertretern des Eisenbahnpersonals sowohl
national wie international gewihrt werden miisse. Selbst
wenn die Frage der Einfilhrung dieses Kuppelungs-
systemes nur eine Frage technischer Art wiire, wiirde
eine Mitarbeit der Eisenbahner sicher ihre Bedeutung
haben; da es sich jedoch um eine Sicherheitsmassnahme
handelt, die in erster Linie den Schutz des Personals
bezweckt, sind die Griinde, die zugunsten einer Teil~
nahme desselben ins Feld gefiibrt werden kénnen, noch
umsomehr von Bedeutung.

Man kann allgemein sagen, dass es auf nationalem
Gebiete zu1 einer stindigen Gepflogenheit geworden ist,
dass Besprechungen zwischen den Regierungen, den
Eisenbahnverwaltungen und den Personalverbéinden

iiber alle die Interessen des Personals angehenden-

Fragen und oft selbst iiber Fragen, die sich auf
die Interessen der Unternehmungen beziehen, statt-
finden, Es ist jedoch eine immer weniger haltbare
Situation, dass die Eisenbahnverwaltungen in wachsen-
dem Masse im Schosse ihrer internationalen Organismen
Beschliisse fassen, die in nationalem Rahmen zur Aus-
fiilhrung gelangen, ohne dass dem Personal die Mdglich-
keit geboten wird, seine Meinung iiber diese Beschliisse
zur Geltung zu bringen, So geht es auch in weit stir~
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kerem Masse im Falle der automatischen Kuppelung,
die seit Jahren einen Beratungsgegenstand der inter-
nationalen Verwaltungsorganismen bildet, wihrend die
nationalen Personalverbinde mehrerer Lénder erfahren
mussten, dass ihre sich auf die Einfithrung dieses Sicher-
heitsapparates beziehenden Forderungen mit der Be-~
hauptung zuriickgewiesen wurden, dass dies eine Frage
wiire, die nur international geregelt werden kénne.

Man ist iiberrascht, wenn man zu der Feststellung
gelangt, dass die seit mehr als 40 Jahren erdrterte
Frage der automatischen Kuppelung aus dem Stadium
der Versuche noch nicht herausgekommen ist. Wenn
die Eisenbahngesellschaften den Beweis zu erbringen
wiinschen, dass sie auf dem Gebiete technischer Neue-~
rungen und praktischer Massnahmen fiir- die Sicherheit
des Personals nicht als riickstéindig zu betrachten sind,
dann dréngt sich eine sofortige Verwirklichung unserer
Forderung auf, Alljahrlich fallt eine betrédchtliche Anzahl
Eisenbahnangestellter mangelhaften Sicherungseinrich-~
tungen zum Opfer, eine Zahl, die betréchtlich iiber die
Angaben unvollstindiger Statistiken hinausgeht. Aller~
dings bestehen in allen Lindern auf dem Papier be-
wundernswerte Vorschriften, die die Sicherheit der
Angestellten wihrend der Tatigkeit des Ankuppelns
und Abkuppelns zu gewihrleisten bestimmt sind, Wenn
indessen zum Zwecke der Verbiirgung seiner eigenen
Sicherheit das Personal zur genauen Befolgung dieser
Vorschriften iiberginge, so wiirden schwere Verkehrs-
stérungen die Folge sein, Vielleicht hatten diese Vor-~
schriften einen gewissen Wert zur Zeit ihrer Ver-
kiinddng ; immerhin kann bei der gegenwairtigen Ver~
kiirzung der Fahrtdauver und der wachsenden Dich-
tigkeit der Verkehrs nicht mehr von einer strengen
Befolgung dieser Grundsitze die Rede sein.

Nach den zur Frage der automatischen Kuppelung
im Jahre 1924 von der Interpationalen Transport-
arbeiter~-Féderation und besonders vom Internationalen
Arbeitsamt verdffentlichten Ulnterlagen ist es uns ge-
genwirtig moglich, in gedringter Form den Delegierten
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zur XI. Internationalen Arbeitskonferenz die Betrach-~
tungsweise der FEisenbahner zu vermitteln, wobei wir
unserer Hoffnung Ausdruck geben, dass die Arbeiten
der Konferenz in naher Zeit dazu beitragen mogen,
die Eisenbahner von der schweren sie bedrohenden
Gefahr zu befreien.

%

Die graphischen Darstellungen sind nicht in der
Broschiire enthalten, sondern in einem besonderen
Ausstellungsraum in Genf zur Schau gestellt worden.

Die einzelnen Kapitel der Schrift, in der zun&chst
die Bestrebungen zur Finfiihrung der automatischen
Kuppelung in der Vergangenheit geschildert werden.
behandeln die technischen und finanziellen Gesichts~
punkte, die Dienstanweisungen zur Vermeidung von
Kuppelungsunfillen, die Sicherheit, das Recht des
Personals auf Mitwirkung und schliesslich Unfille
und Statistiken,
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Schlussfolgerungen.

Wir sind iiberzeugt, dass die Internationale Arbeits-
konferenz sich zugunsten der automatischen Kuppelung
aussprechen wird, Eine andere Meinung ist unbegreiflich,
wenn man die Fiirsorge fiir die Sicherheit der Arbeiter,
von der sie in den ersten Jahren ihres Bestehens Zeugnis
abgelegt hat, in Betracht zieht, Schwierigkeiten werden
indessen entstehen k&nnen, wenn die Konferenz von
theoretischen Beschliissen zur praktischen Durchfithrung
tibergehen will,

- 'Wir haben eine L&sung vorgesehen. Da das Problem
nun einmal einen besonderen Charakter hat, wird ein
internationaler Organismus beauftragt werden miissen,
die Sache zu einem guten Abschluss zu bringen. Die
vorhandenen Organismen schrecken davor zuriick, sich
fir die Erledigung der Frage zustéindig zu erkléren.
So bleibt nur die Schaffung eines parititischen Ausschusses
iibrig — einesAusschusses, der einen provisorischen Charak-~
ter haben kénnte —, der aus Regierungs-, Arbeitgeber- und
Arbeiter-Vertretern zusammengesetzt sein miisste. Die
Arbeitgeberschaft wie auch die Arbeitnehmerschaft in der
Eisenbahnindustrie ist international organisiert, die eine

-Parteiin der Internationalen Vereinigung der Eisenbahnen

und in dem Internationalen Verein des Kongresses der
Eisenbahnen, die andere in der Internationalen Trans-

-portarbeiter- Féderation. Die Konferenz konnte sich also

darauf beschrinken, eine grundsitzliche Entscheidung
zir treffen und den Organismus, dessen Errichtung wir
empfehlen, zu beauftragen, die Mdglichkeiten der prak-

-tischen Durchfithrung zu .studieren.

Im Namen aller Eisenbahner fordern wir, dass eine

-solche Entscheidung getroffen werde. Die Eisenbahner

erwarten von der Konferenz, dass. sie nicht mehr das
Leben und die Gesundheit Zehntausender'von Menschen
von Massnahmen abhingen lasse, die nur auf dem
Papier vorhanden sind und deren praktische Anwendung

die Lahmung des Eisenbahnverkehrs, folglich des Wirt-
schaftslebens, zur Folge haben wiirde.

Die Konferenz wird nicht wollen, dass man noch
mit Recht die Behauptung des Prisidenten der Ver-
einigten Staaten wiederholt, der in seiner Botschaft
von 1890, als er vom Kongress eine gesetzgeberische
Massnahme fiir die Einfithrung der automatischen Kup-
pelung forderte, sagte:

wEs ist ein Vorwurf fiir unsere Zivilisation, dass
eine Klasse von Arbeitern unseres Landes, die einen
notwendigen und niitzlichen Beruf ausiibt, einer Leibes-
und Lebensgefahr ausgesetzt ist, die ebenso gross ist
wie diejenige, die einem Soldaten im Kriege droht "

. Die Finanzen des englischen Eisenbahner-
Verbandes hart mitgenommen,
doch nicht erschiittert.

Der diesjihrigen Generalversammlung des engli-
schen Kisenbahner-Verbandes (N.U.R.) ist ein Kassen-
herichl niterbreitet worden, der in der Gewerkschalfts-
bewegung als denkwiirdig betrachtet werden kann,

Der grosse Streik vom Jahre 1926 ist noch frisch in
unserem Gedédchtnis. Er hat ein gut Teil dazu beige-
tragen, dass sich die Ausgaben des englischen isen-
hahner-Verbandes in diesem Jahre auf

die gewaltige Summe von 44,75 Millionen Mark

steigerien.

Nicht weniger als 2,456 Millionen Mark wurden an
Unterstiitzungen a.usbezahlt Allein die Streik- und
Arbeitslosen-Unterstiitzung  (Erwerbslosigkeit infolgs
des Generalstreiks) machte die

ansehnliche Summe von 36,44 Millionen Mark aus.

Am Ende des Generalstreiks hatte der Verband hei
der Genossenschaftsbank eine Schuld von 20,45 Mil-
lionen Mark. Rin Teil dieser Schuld musste durch
Iliissigmachung von Wutpameren sofort getilgt wer-
den.

Mit dem Wiederaufbau der Verbandsfinanzen wurde
1927 begonnen, wenn gleich zu Anfang dieses Jahres
noch nicht alle Mitglieder eingestellt Wdlen. Zunéchst
wurde der ordentliche Beitrag um 20 % erhdht (von
5 auf 6 d. pro Woche); von diesen 6 d. erhalten die
Ortsgruppen 14 d. und 4+ d. wird an den politischen
Fonds abgefithrt, dessen Vermégen sich Ende 1927 auf
2,3 Millionen Mark belief. Mitglieder, die nicht zum
politischen Fonds beizutragen wiinschen, zahlen einen
halben Penny weniger Beitrag pro Woche; ausserdem
wurde ein Sonderbeitrag von 3 d. pro Woche einge-
fithrt. Mehr denn je wurde gespart und dank der
grossen Soliditdt der Gewerkschaft, haben diese Mass-
nahmen Friichte gezeitigt. Das Defizit der Verbands-
kasse, das sich Ende 1926 auf 14,83 Millionen

‘Mark belief, konnte bis Ende 1927 auf 10,74 Millionen

zuriickgebracht werden. Der Verband besitzt jedoch
verschiedene Unterstitzungseinrichtungen, deren Ge-
samt-Haben-Saldo am 34. Dezember 1027 24,32 Mil-
lionen Mark bhetrug. Diese konnten ihren Verpﬂich—
fungen nachkommen. An' Unterstlitzungen ‘aus den
Kassen dieser Einrichtungen wurden ausbezahlt

460 000 M. Invaliden-Rente;

920 000 . ,, Witwen- und WELlSOlll ente; btelbegeldel

857 000" ,, Unfallrente und

198 000 ,, Krankenunterstiitzung.

Die Kosten fiir Rechtsschuiz werden von der Ver
handskasse hestritten; sie beliefen sich auf 237 600

Die Mitgliederzahl des Verbandes ist im Laufe des
Jahres 1927 von 387 540 auf 311740 gesunken. So uner-

freulich dieser Verlust auch ist, so kann doch  mit

Bestimmtheit erwartet werden, ddss eine Organisation,
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die solches zu leisten vermag, bald wieder das Ver-
frauen derjenigen Mitglieder gewinnen wird, die ihr
in einer schweren Zeit den Riicken gekehrt haben.

Der englische Eisenbahner-Verband steht mit seinen
vorbildlichen Leistungen als Gewerkschaft wohl einzig
in der Welt da. Den angefithrten Zahlen weitere
hinzufiigen hiesse nur, ihrer beredien Sprache Ab-
bruch tun.

Gehalter und Forderungen in Indien.

Die indischen Verwaltungsheamten der Ost-Ben-
gal-Bahn sind unzufrieden it ihrem Los.

Die Anfangsgehélter si niedrig, ‘die Aufstiegs-
mbglichkeiten heschrinkt und die Ruhestandsein-
kommen unzuldnglich. Die allgemeine Unzufriedenheit
macht sich Luff in Versammlungen und in Kollektiv-
Gesuchen an die Generaldirektion.

Der Verband der indischen Eisenbahner der Ost-
Bengal-Bahn hat die Forderungen der Beamten der
Hauptverwaltung programméssig zusammengefasst
und hegriindet. Seit April 1920 betragen die Monats-
gehilter in Rupien (1 Rupie = 41,50 Mk.):

Verkehrs- Andere
Generalsekretariat abteilung Abteilungen
= % 44 ‘% 44 u’%‘
- = a5 — o~ -~ L= = - 5
3§ | 2 |g2Eld 5 £lp28|d| £| F(eid
w| €| 2 |Fes|e| f |4 BB E|E|Ees
S | B (fag| |5 |2 [Fag |5 | £ [FH8
a s) =}
6| s0| 751 5 |A| 28] 40| 4 |a| 28| 40| 4
5| 8| 100 5 |B| 45| 60| 5 |B| 45| 60| 5
4| 80| 125 5 |c| es| 8ol 5 |c| 65] 80| 5
5[§105| 125 5 [D| 85|10 5 |D| 85|100[ 5
130 160 10 |E]110]|140| 10 |E j110]140]| 10
2| 1130} 225] 10 |F|150)200| 10 |F |150|200| 10
, 175 | 225] 10 |G|210|250| 10 |G |230|300| 10
1] 250 350| 20 |H{260{300( 10

Die Klassen werden guf Grund der Wichtigkeit der
Arbeit und der an das Personal gestellten Anforde-
rungen bestimmt. Der Aufstieg in eine héhere Klasse
erfolgt daher nur nach Bedarf. Da im allgemeinen nur
vier oder finf Dienstalterszulagen gewihrt werden,
‘ist das Hochstgehalt in verh#ltnisméssig kurzer Frist
erreicht. Die Beférderungen werden ausserdem selte-
ner durch Einstellung neuer Beamten, die nach héhe-
ren Gehaltsklassen bezahlt werden.

Der Verband hat-eine Untersuchung iiber die Kosten
‘der Lebenshaltung ~— einer wirklich bescheidenen
‘Lebenshaltung — angestellt und errechnet, dass ein
Junggeselle fiir seinen Lebensunterhalt 55 Rupien pro
‘Monat ‘aufwenden ‘muss. Dabei ist angenommen, dass
die Samstage und Sonntage bei Familienangehorigen
kostenlos zugebracht werden. Zur Befriedigung der
_elementarsten Lebensbediirfnisse von Mann und Frau
sind monatlich 65 Rupien in Mussafil, 75 Rupien in

Ka,lkutta und Dacca erforderlich.,
~In 'der Begriindung befinden sich einige Angaben
~ amftlicher Kommissare, “die sich mit Lohnfragen in
‘Britisch-Indien befasst haben. Das ,,Eastern-Bengal
and Assam Ministerial Officers’ Committee* erachtete
schon 1908, dass ein Lohn von 30 Rupien unter dem
- Existenzminimum stiinde und in den letzten 20 Jahren
ist die Kaufkraft der Rupie gesunken.

' Um dem Existenzminimum ndher zu kommen, for-
dern die indischen Eisenbahnbeamten einen Mmdest—
~lohn'von 50 Rupien pro Monat. Die in ihrer Forderung
, enthaltene - Tabelle - vereinigt die Beamten der Ver-

d sieht folgende Sétze vor :

rsabteilung mit denen der anderen Abﬁellungen

. i
5% |gaf
g 'a L a"é Beférderung in die néichsthéhere
R é’: g |25 § " Klasse
4 & :g g %’g auf Grund
<% |faj
a
A 50 | 110 6 guter Leistungen
B 120 | 150 10 Nachweis der Leistungsfahigkeit
(Pritfung oder auf andere Weise)
C 160 | 250 15 guter Leistungen
D 270 | 350 20 besonderer Verdienste
E 370 { 450 20 dto
F 470 | 500 30

Als Ortszuschlag filr Kalkutta und Dacca werden
10—15 9% auf den Héchstgehalt jeder Klagse gefordert.

Die Tabelle lehnf sich an die Gehaltssdtze an, welche
fir indische Beamte der Regierung und bei verschie-
denen Handelsfirmen bei gleicher Verantwortung und
Leistung gelten.

Pensionen bekommen die I‘lsenbahnbeamten nicht.

Die meisten Verwaltungsbeamien erreichen nach
dreissigidhviger Dienstzeit ein Gehalt - von 100 Ru-
pien im Monat. Bei ihrer Versetzung in den Ruhe-
stand erhalten sie eine Gratifikation von 1500 Rupien;

- ferner wird eine Summe von durchsehnittlich 4500

Rupien auf ihr Konto bei einem Pensionsfonds (Pro-
vident Fund) eingezahlt. Diese Gesamtsumme von
6000 Rupien, zu 4 % verzinst, verschafft ihnen ein Rin-
kommen von 20 Rupien im Monat. Die Verwaltungs-
beamten erachten, dass wenigstens die Halfte des
Diensteinkommens im Ruhestande erforderlich ist. Um
Vorzeitigem Aufzehren des Kapitals vorzubeugen,
fordern sie eine Erhéhung desselben um einen Mo-
natslohn fiir jedes Dienstjahr.

Anspruch auf die - Abfindungssummen entsteht
erst nach 156 zurlickgelegten Dienstjabren. Sie
empfinden diese Vorschrift als eine Hérte. Die Alters-
grenze wird mit dem 55. Lebensjahre erreicht. Es ist
absolut nicht selten, dass Bewerber zwischen 40 und
46 Jahren eingestellt werden. Diese Beamten kénnen
dann einen Anspruch auf Abfindungssummen nicht
erwerben. Fiir diese wird eine Verkiirzung der 15-
jdhrigen Frist gefordert.

Welche Aussichten haben die Verwaltungsheamten,
ihr Programm zu verwirklichen ?

Von dem Wohlwollen ihves Arbeitgebers haben sie
nicht viel zu erwarten. Die Generaldirektion hat sich

‘bereits zu einigen ihrer Forderungen gedussert. Den

Antrag auf Erhéhung der Anfangsgehilter hat sie
abgewiesen mit dem Hinweig auf die zahlreichen Be-
werbhungen, ,,welche heweisen, dass die Arbeitshe-
dingungen anziehend sein miussen“. Die Forderung
auf Verbesserung der Beforderungsmoghchkelten wird
als unherechtigt™ abgewiesen, denn: 1) ist in den
Augen der Verwaltung ein Monatseinkommen von 80
Rupien eine angemessene Entlohnung; 2) ,,darf der
Lohn nur abhiéngen von der Art der Arbeit und die
Lénge der Dienstzeit kann nicht dauernde Stei-
gerungen bedingen."

Ilusionen scheinen die-Verwaltungsbeamten sich
auch nicht zu machen. Sie zitieren folgenden Aus-
spruch der Kommission der o6ffentlichen Betriebe
(Public Service Gommisaon) ,,D1e Indische Regie-
rung ist praktisch in der Stellung eines monopolisti-
schen, von den. Gewerkschaften unbehelligten Arbeit- -
gebers welcher aus einem reichbeschickien Arbeits-
marki schopfen und die Lohne frei nach eigenem Er-
messen festsetzen kann“.

Die in letzter Zeit spurbare Erstarkung der Gewerk-
schaftsbewegung in Britisch-Indien diirfte diese Lage

Auber kurz oder lang veréindern,




MITTEILUNGSBLATT DER 1. T. F. ‘87

Die Arbeits-, Dienst- und Ruhezeiten des Fisenbahnpersonals
in verschiedenen Lindern,

SCHWEDEN.

Die Versuche, eine gesetzliche Begrenzung der Arbeitszeit der Industriearbeiter herbeizufiihren reichen bis auf das
Jahr 1856 zuriick., Der erste diesbeziigliche Antrag kam von einem Vertreter der Landwirtschaft im schwedischen Parlament ;
der Antrag wurde fiir unsinnig befunden und abgewiesen, Ein #hnliches Los war drei liberalen Antrdgen in den Jahren
1886, 1891 und 1893 beschieden. Die Wiederholung des Antrages im Jahre 1894, fiihrte in der II. Kammer zum Beschluss
der Begrenzung der Arbeitszeit in gesundheitsschidlichen Betrieben. Die Durchfiihrung des Beschlusses scheiterte jedoch
am Widerstand der ersten Kammer, Im Jahre 1895 gab die II. Kammer ihrem Willen erneut Ausdruck in einer Ent~
schliessung von geringerer Tragweite als der frithere gescheiterte Beschluss. Genau auf dieselbe Weise verlief diese
Bemiihung ergebnislos,

Im Jahre 1900 wurde schliesslich doch ein Arbeitszeitgesetz durchgefiihrt, welches die Hochstarbeitszeit der Kinder
unter 13 Jahten auf 6 Stunden pro Tag begrenzte, und die der Jugendlichen von 13—18 Jahren auf 10 Stunden.

1908 kam der erste sozialdemokratische Antrag, welcher in der Forderung auf eine regierungsseitige Untersuchung

iiber die Durchfijhrbarkeit des Achstundentages und der 48-Stundenwoche gipfelte. Der Antrag wurde abgewiesen.

Dasselbe Los teilte 1910 ein hnlicher Antrag zugunsten der Arbeiter und Hilfskrifte in gesundheitsschédlichen Betrieben.
Ein sozialdemokratischer Vorstoss im Jahre 1913 fiihrte zu einem Beschluss der II. Kammer, wodurch die Regierung
aufgefordert wurde, eine Untersuchung iiber den Hochstarbeitstag im allgemeinen einzuleiten. Die erste Kammer wies
den Antrag ab mit der Begriindung, Schweden kdnne den grosseren europdischen Kulturstaaten nur folgen, nicht aber
vorangehen. Die Angelegenheit kdnne nur durch eine internationale Vereinbarung geldst werden.

Nach den Wahlen von 1917 bildeten die Sozialdemokratie und die liberale Partei eine Koalition, wobei in das
aufgestellte Programm auch die Festsetzung eines Hochstarbeitstages aufgenommen wurde, Die Regierung beauftragte -
eine Kommission mit der Untersuchung und der Aufstellung eines diesbeziiglichen Gesetzentwurfs, Diese beendete am
25. Januar 1919 ihre Arbeit und schlug einen Hochstarbeitstag von 8!/, Stunden und die 48-Stundenwoche vor. Auf
Grund der Schlussfolgerungen der Kommission legte die Regierung einen Gesetzentwurf vor. Die II. Kammer nahm
den Regierungsentwurf an, die 1. Kammer lehnte ihn jedoch ab. Die Regierung antwortete mit der Auflosung der I. Kammer,
und legte dann dem Parlament einen neuen Gesetzentwurf vor, welcher statt 8/, nur 8 Stunden taghche Arbeitszeit
vorsah. Dieser neue Entwurf wurde von beiden Kammern angenommen.

Artikel 1 dieses Gesetzes bestimmt, dass die ,Arbeiten in staatlichen Betrieben” und die ,,Arbeiten, die dem
Vetkehrspersonal der fiir den allgemeinen Verkehr freigegebenen Eisenbahnen obliegen” den Bestimmungen des Gesetzes
nicht unterworfen sind. Folglich fallen die Staats- und die Privatbahnen nicht unter das Gesetz.

Vor Annahme des Gesetzes war jedoch zwischen den Sozialdemokraten und den Liberalen vereinbart worden,
dass die parlamentarische Kommission bei der Begriindung des Gesetzes unterstreichen wiirde, dass die Staats- und
Privatbahnen sich ebenfalls in Kiirze dem Prinzip des Achtstundentages zu fiigen hétten; die Eisenbahnen sollen lediglich
deshalb nicht unter das Gesetz fallen, weil den Sonderbediirfnissen dieser Unternehmen durch Sonderbestimmungen
Rechnung getragen werden miisse.

Da im Werkstittendienst, in der Bahnunterhaltung und in den Materialienlagern von Sonderbediirfnissen keine
Rede ist, ist die Arbeitszeit bei allen Bahnen auf Grund des Achtstundentaggesetzes tarifvertraglich festgesetzt auf
8/, Std. an den ersten fiinf Tagen der Woche, 5/, Std. an Samstagen und tags vor Feiertagen. Fiir das Bahnbe-
wachungs-, Betriebs- und Verkehrspersonal der Staatsbahnen gelten die Bestimmungen der Kgl. Bekanntmachung
vom 4, Juni 1920, deren Paragraphen 2 und 5 durch Verordnungen vom 28. August 1922 und 21, Dezember 1921
eine kleine Abinderung erfuhren. "

Fiir das gesamte Personal der Privatbahnen gelten die Bestimmungen der Kollektivvertrige, welche zwischen der
Arbeitgebervereinigung der Eisenbahnen und den Gewerkschaften geschlossen werden. Das Personal der Staats- und
Privatbahnen ist in denselben Gewerkschaften organisiert. ‘

Um sich ein ungefdhres Bild von den schwedischen Verhaltnissen machen zu k&nnen, seien folgende Ziffern iber

das Jahr 1922 angefiihrt:

: C 1t o Personen- Tdnnen’—'
l- 4
BAHN Bet:lel;zlange Pbe rstonE:l kilometer. . kilometer
R . estan (in tausend) (in tausend)
Staatsbahnen. ., . . . 5 650 - 28400 1167064 1 953 400
Normalspurige Privatbahnen 5950 17 100 635:803 - 760.319
Schmalspurige Privatbahnen 3529 6 100 195716 120 370
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DIENSTZEIT IM BETRIEB UND VERKEHR.

Die diesbeziiglichen Vorschriften sprechen ausschliesslich von Dienstzeit, nicht von Arbeitszeit. Ausser fiir die
Bediensteten im Betrieb und Verkehr, gelten sie fiir diejenigen, deren Dienst mit dem Betrieb unmittelbar zusammenhéngt.

Begriff des Dienstes. Auf Staats- und Privatbahnen
angerechnet.

wird Dienstbereitschaft am Arbeitsort zur Hilfte als Dienst

FPahrgastfahrten, fiir welche keine Reise- oder Tagegelder gezahlt werden, werden ganz als Dienstzeit

berechnet, Aufenthalte auf Stationen ausserhalb der Heimatstation, werden auf den Dienst angerechnet:

STAATSBAFNEN,
die 1ste Stunde ganz,
die 2te und Ste Stunde zur Hitlfte,
die 4te bis 12te Stunde zwn vierten Teil,
setzung, dass es sich
Nachtruhe handelt,

unter der Voraus-
nicht um Nuchttuhe oder Brsatz iy

" PRIVATBAHNEN.
zom vierten Teil, wenn der Aufenthalt nicht ausdriicklich als
Nachtruhe oder Hrsatz fiir Nachtruhe bezelchnet wird.
Als Ruhezeit gelten mindestens 7 und hochstens 11 Stunden
Aufenthalt; der aut die 11 Stunden folgende Aufenthalt wird
zum vierten Teil auf die Dienstzeit angerechnet.

Fiir die Abfassung der Fahr- und sonstigen Berichte, werden bewilligt:

STAATSBAHNEN.
den Lokomotivfithrern 15 und den Zogfithrern 8) Minuten
pro Tag. .
Bei den Srfaatsbahnen bestehen ferner

Bestimmungen iiber
Abschlussdienst, wofiir je nach den Ziigen oder Lokomotiven pro Schicht bewilligt werden:

PRIVATBAINEN.
den Lokomotiviiihrern 5 Minuten pro Zug und hichstens 15 Mi-
nuten pro Tag; den Zugliihrern 10 bezw. 30 Minuten.

die Zeitbemessung fiir Vorbereitungs~ und
30—45 Minuten fiir

Zugpersonal, 40—105 Minuten fiir Lokomotivfiihrer, 55~120 Minuten fiir Lokomotivheizer.
Obschon derartige Bestimmungen nicht fiir die Privatbahnen bestehen, so gelangen sie dort zwangsldufig zur

Anwendung durch die Einschrinkung der planmissigen Fah

rzeiten. (S. dieses Kap.).

DIE DIENSTZEIT

betrdgt in der Regel 208 Stunden im 30-tdgigen Zeitraum.

STAATSBAEINEN.

auf 11 Std. flir dag stationniire Personal;
fiir das Fahrpersonal,

PRIVATBAEHNEN,
auf 11 8td. fiir das stationniire Personal und ausnahmsweise

o
i3 3] ER]

Mit Riicksicht auf besondere klimaterische Verhiltnis
STAATSBAFINIEN.
195 Stunden pro 20 Tage in den Monaten Olktober—Miirz;
221 Stunden pro 30 Tage in den Monaten April—September.

Der maximale Tagesdienst ist festgesetzt, bei den

aul 13 Std. wenn eine andere Regelung nicht mglich ist;
» 13, fiir das Fahrpersonal, und ausnahmsweise;
15 wenn  besondere Verhilltnigse es erforderlich ma-

chen, jedoch unter keinen Umstfinden mehr als

26 an zwel aufeinandertolgenden Kalendertagen,

13 0"

se gelten fiir das Bahhbewachungspersonal folgende Grenzen:
PRIVATBAHNEN.

182 Stunden pro 30 Tage in den Monaten Oktober—Miirz;

234 Stunden pro 30 Tage in den Monaten April-—September,

Durchgehende Dienstzeit des stationdren Personals kommt auf Privatbahnen fast gar nicht vor.
Auf den Staatsbahnen darf die Dauer dieser Dienstzeit nicht iiberschreiten:

8 Stunden am Tage, 9 Stunden in der Nacht, 1
anstrengenden Wachedienst handelt,
STAATSBAHNEN,
Bel wenig anstrengendem Wachedienst werden je 24 Stunden
Diengt nur alg 2 Stunden angerechnet; dadurch ]\allll bei die-

sem Dienst die Hchstgrenze von 208 Stunden pro 80 Tage bis
auf 260 Stunden heraufgesetzt werden.

Die Dienstzeit des Bitropersonals oOrtlicher Dienststellen rich-
tet sich naclh der Dienst- und Avrbeltszeit des tibrigen Perso-
nalg. In den Biiros der Bezirksverwaltungen, Sektionen —und
Hauptwerkstiitten ist sie festgeselzt auf:

7 Stunden pro Tag;

8§ Stunden pro Tag bel leichiem Dienst.

Die Arbeitszeit der Biirodiener wird von dem wunmittelbaren
Vorgesetzten nach Massgabe der Bedlirfnisse festgesetzt.

0 Stunden bei Tag und Nacht, wenn es sich um wenig

. PRIVATBAINEN.

Bei wenig anstrengendem Dienst werden {iber Verliingerung
der Dienstzeit lokale Abmachungen zwschen der Verwaltung
nnd den Verbiinden getroffen im Rahmen der Hichstgrenze
von 260 Stunden pro 30 Tage.

Diese Art Verliingerung der Dienstzeit kommt nur auf Halte-
gtellen und Kkleinen ahnhéfen  vor.

Die normale Dienstzeit des Bilropersonals ist festgesetzt auf:

8 Stunden pro Tag,

10 Stinden wo der Dienst geringere Anforderungen stellt,

11 Stunden wo der Dienst hauptsiichlich aus Wachedienst
begteht.

Die maximale Diensizeit darf de normale Dienstdeit wm nicht
mehr alg 8 Stunden iibergchreiten.

DIE PLANMASSIGE FAHRZEIT

darf im 30-tidgigen Zentraum nicht iiberschreiten auf den
STAATSBAHNLN

I, Zugpersonal:

185 Stunden fiiv Zugfmner und Schaffnel,

. 200 Stunden fiir Wagenwiirter, Wagenheizer, Dienstfrauen,
Bremser und Oberbremser,
PRIVATBAHNEN.

Fiir Hlektromotorfiilwer, Zugfihrer, Schaffner, Paclmeister
und Wagemwdrter welche als Zugfiihrer eto. fungieren.
JA) 190 Stunden auf  Ziigen die mit weniger als 85 km Stun-
dengeschwmchgkelt fahren;
B) 180 Stunden aut Ziigen deren Geschwindigkeit 35 km- {iber-
steigt; - - -
) Bel Vorortstigen werden lokale Bestimmungen veleinbalt
Kommen im: Dienste eines Zugbegleitbeamten Ziige mehrere
Geschwindigieisnormen  vor, wo gelten fogende Gzenzen:

~16b-Stunden; wenn-in-einem-Monat zusammen :vorgommen - die
normen A, Bound O oder A und O, oder B und O;

180 Stunden beim: Vorkommeén der Normen B und O auf Strecken,

WO dfi:e Fahlkartenkontxolle duarch

iielit; :

Babnsteigsperre ge-
wmd S

185 Stunden, wo diese Kontrolle nicht besteht;
Die planmiissige Fahrzeit der Bremser, Wagenwiirter und
‘Wagenheizer darf

200 Stunden im 380tiigigen Zeitraum nicht tiberschreiten.

- STAATSBAHNEN,

II. Lo]»omotwyezsonal

180 Stunden auf Ziigen mit elner Geschwindigkeit von weniger
als 27 km. (A);

160 Stunde? auf Zhgen mit einer Geschwindigkeit von 27—=a8
km (B)

140 Stunden auf Ziigen,
steigt (C).

deren Geschwindigkeit 85 km iibex-

PRIVATBAHNEN,

180 Stunden auf Zligen mit einer Geschwindigkeit von weniger
als 27 km (A); auf Rangierlokomotiven nicht mehr als
180 Stunden effektive Ranglerarbeit;

160 Etun(c}g;l auf Zligen mit einer Geschwindigkeit von 27—35

T

130 Stunden auf Zhgen deren Geschwmdigkexb 35 km iiber-

steigt uud nuf chei Vorortlinien von Stockholm (C).

(Fortsetzung Seite J unter),
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SCHICHT- UND RUHEZEIT.

Die Hochstgrenzen der SCHICHTZEIT ergeben sich aus den Bestimmungen iiber die

MINDESTDAUER DER TAEGLICHEN RUHEZEIT.
welche auf beiden Bahnen betragen muss:

8 Stunden fiir stationdres Personal; 9 Stunden fiir Fahrpersonal, wenn die Ruhe in der Heimat und 7 Stunden,
wenn sie ausserhalb der Heimat verbracht wird.

Fiir stationédres Personal kann die Rubezeit auf 6 Stunden herabgesetzt werden beim Schichtenwechsel, unter der
Bedingung, dass die ndchste Ruhezeit 12 Stunden betrégt. Fallen durch solche Umstinde 24 oder mehr Stunden Dienst
auf zwei Kalendertage, dann muss eine ununterbrochene Ruhe von 16 Stunden gewihrt werden,

Die Ruhezeiten des Fahrpersonals ausserhalb der Heimatstation kénnen auf dessen Wunsch gekiirzt werden, wenn

‘der Dienst zur Heimat zuriickfiihrt und Ueberanstrengung nicht zu befiirchten ist.

¢ PAUSEN.

Die Ausfiihrungsbestimmungen zur Kgl. Bekanntmachung sagen hierzu, dass es zu vermeiden ist, die Dienstschicht
durch unndtige Pausen zu zerstiickeln und zu verldngern. Besonderer Nachdruck wird darauf gelegt, im Nachtdienst die
Anzahl und Dauer der Pausen méglichst einzuschrénken.

Wenn Pausen ausser den Essenszeiten unvermeidlich sind, sollen sie so lang sein, dass das Personal Nutzen
daraus ziehen kann. :

Unterbrechungen von weniger als dreisslg Minuten werden nicht von der Dienstzeit in Abzug gebracht,

NACHTDIENST.

STAATSBAHNEN,

Alg golcher gilt der Dienst welcher mit mindestens zwel Stun-
den in die Zeit von 11 Ulw abends bis 5 Uhr morgens fiillt,
Nachtdienst ist hichstens jede dritte Nacht oder beli Wechsel-
schicht nur jede zweite Woche anzugelzen,

PRIVATBAIINEN.

Als Nachtdienst gilt der Dienst welcher mit mindestens 6
Stunden in die Zeit von 9 Uhr abends bis 5 Uhr morgens fiillt.
Dergselbe ist miglichst gleichmiissig auf die dafiir in IFrage
kommenden Bediensteten zu verteilen.

Mir das  Biiropersonal wird jede Dienststunde zmwischen 11
Uhr abends und 5 Uhr morgensg mit 80 Minulen bewertet.

RUHETAGE UND ,HEIMTAGE",

Als Ruhesonntage oder Ruhefeiertage sind die in der Nacht auf Sonn- und Feiertage, spétestens um 12 beginnenden

Ruhetage anzusehen.

Wenn irgendméglich soll jeder Bedienstete an Sonn~ und Fe1ertagen dienstfrei sein, Muss an Sonn- und Feiertagen
Dienst geleistet werden, so soll jeder zweite Sonn- oder Feiertag ein Ruhetag sein. An Sonn- und Feiertagen nicht
gewihrte Ruhetage sind durch Dienstbefreiung an einem Wochentage zu ersetzen. _

Am ,Heimtage” ist der Bedienstete grundsitzlich dienstfrei, darf aber seine Wohnung nicht verlassen und muss stets
dienstbereit sein. ,Heimtage" werden als Ausgleichsmittel herangezogen zur Einhaltung der Hochstgrenzen der Dienstzeit
und gelten bei den Privatbahpen in begrenztem Masse als Ersatz fiir Ruhetage.

STAATSBAHNEN.

Dag Tahrpersonal hat Anspruch auf drei Rubetage im
Monat.
Die Mindestdauer des Ruhetages betriigt:
24 Stunden, wenn ¢fter als an jedem zweiten Soni- oder Ieier-
tag ein Ruletag gewiihrt wird;
80 Stunden in den tibrigen Filllen; der Ruletag kann ausnahms-
weise bis auf
30 Stunden herabgesetzt werden, wenn die Betriebsbediirfnisse
ey erfordern,
Falls die Ruhetage nicht geniigen zur Einhaltung der Hochst-
grenzen der Dienstzeit im 30-tigigen Zeltraum, dann kommen
eine entsprechende Anzahl ,,Helmtage®  hinzu.

PRIVATBAHNEN,

Das Fahrpersonal hat Anspruch auf mindestensg zwel, und
wenn nieht mindestens zwel ,,Heimtage” gewihrt werden, aut
drei Ruhetage im 30tiigigen Zeitraum.

Die Gesamtzahl der Ruhetage und ,,Heimtage® betriigt min-
destens vier.

Im Jahre gind 30 Ruhelag(, zu gewilhren, wovon hichstens
10 auf Wochentage gelegt werden diirfen. Déer Ruhetag muss
eine ununterbrochene Ruhe von 30 Stunden umfasgen, die nuy
ansnahmsweige zu verkiirzen ist.

Rediensteten in dauvernden Nachtdienst sind monatlich min-
destens drel diengtfreie Nichte zu gewilhren,

. DIENSTPLAENE.

Die Dienstellenvorsteher haben sich nach den Wiinschen des Personals zu erkundigen und dieselben nach Méglichkeit
zu beriicksichtigen., Dem Personal steht das Beschwerderecht gegen ungiinstige Diensteinteilungen zu. Bei den Staatsbabnen
entscheidet die Direktion nach Anhérung einer parititisch zusammengesetzten Dienstkommission; bei den Privatbahnen
einigen sich Arbeitgeber und Gewerkschaft oder unterbreiten die Streitfrage einem Schlichtungsausschuss.

UEBERZEITARBEIT. _
Durch  Zugverspétungen verursachte Ueberzeitarbeit von weniger. als Y/, Stunde wird nicht berucksxchtlgt. Stunden-
bruchteile von 30 Minuten und mehr zihlen als eine volle Stunde.
Wenn Naturereignisse, Ungliicksfille oder andere unvorhergesehene Umstéinde den regelmassngen Gang des
Eisenbahnbetriebes storen oder zu stéren drohen, kann Ueberzeitarbeit angeordnet werden. .

STAATSBAHNEN,

Ist Ueberzeitarbeit an mehr als sechs Tagen er foulelhch, H0
entscheidet die Direktion nach Anhérung der Dienstkommission,
ob und in welchem Umfange Ueberzeitarbeit anzuordnen ist.

Ausgserdem kann die Verwaltung -im Hinblick auf besondere

- Verhiiltnigse .die Dienstzeit verliingern um héchstens

80 Stunden im Monat, und

150 Stunden im Jahr.

In der Regel werden Uebergtunden nach besonducn, ziemhc]
hohen Stundensatzen verglitet.

- PRIVATBAHNEN, :

Ist Ueberzeitarbeit an mehr alg flinf Tagen erforderlich,so
wird durch Verhandlung zwischen dén vertlagschliessenden
Organisationen tiber Notwendigkeit und Umiang der Uebex-
zeitarbeit beschlossen. Gegebenentalls: wird. die ‘Angelegenheit
einem - §chlichtungsausschuss unterbreitet, ‘

Wenn * begondere Verhiilinisse - vorliegen, konnen anf dem
Verhandhingswege Vellulgelungen c1e1 Dienstzeit vereinbart
werden, jedoch héchstens

25 Stunden im Monat, und

150 Stunden im Jahe.

Tleberstunden werden: vergtitet- mit 17208 des Monatslohnes
zuziiglich 20 %. v .
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FERIEN.

Die Gewishrung des bezahlten Erholungsurlaubs wird zu einem gewissen Grade von den Erfordernissen des
Dienstes abhingig gemacht. Soweit m&glich soll den Wiinschen des Personals entsprochen werden.
Bei den Staatsbahnen wird der Erholungsurlaub gemdiss nachstehender Tabelle gewéhrt.

150 Stunden, wenn die Normen A, B und ¢, oder A und G,

Lok AB;is zum 1I:)avon in dei) Bei einem bAlw l:rDavon in di;
onn~ ter von eriensaison™)| ter von {iber |Heriensaison
stufe STICHMANN DER KATEGORIE 40 Jahren | mindestens | 40 ]Jahren | mindestens
Tage Tage Tage Tage

I Bahnwairter, Stationsarbeiter . e e e 20 - 15 30 20
11 Betriebsarbeiter, . |, e e e e 20 15 30 20
IIT Rottenfiihrer, Lokomotwhexzer . 20 15 30 20
v Schaffner, Stationsvorarbeiter, Statlonsvorsteher7 kl 20 15 30 20
A\ Bahnmeister, Zugfiihrer, . R 20 15 30 20
Vi Lokomotivfiihrer, Statlonsvorsteher 6 Kl A 25 17 35 25
VII ~ (besteht nur in anderen Staatsbetneben) . — — — —
VIII Werkmelster, Birobeamter. . . . 25 17 35 25
X Lokomotivmeister, Statlonsvorsteher 5 Kl . 25 17 35 25
X Buchhalter, Erster Stationsbeamter ., . .o 25 17 35 25
XI Erster Buchhalter, Stationsvorsteher 4 Kl A . 25 17 35 25
XII Unter~Ingenieur, Stationsvorsteher 3. Kl. . . ., 25 17 35 25 .
XIII Giitervorsteher, Revisor. . o 25 17 35 25
XIV- Elektroingenieur, Stationsvorsteher 2. KL . . . 25 17 35 25
XV Stationsvorsteher 1. KI. . . , . . . . . . 35 25 45 30
XVI Ingenieur, Oberinspektor Coe e e 35 25 45 30
XVII Oberingenieur . . . . . .+ « . . . .+ . . 35 25 45 30
XVIII| Architekt. . . . e 35 25 45 30
XIX ~— (besteht nur in anderen Staatsbetrieben) R — — —~ —
XX Vorstand der Betriebs-, Verkehrs- und Maschinen-~ /

dmter . . . . .. . 45 30 45 30

Ausserdem besteht ein ziemlich weitldufiges und weitgehendes Reglement {iber teilweise Fortgewshrung des Lohnes
(etwa 40—85 %) zu folgenden Zwecken: Bekleidung Offentlicher Aemter, Leistung des Militirdienstes, Gesundheits~
pflege, Berufsstudium und Ausbildung, Teilnahme an gewerkschaftlichen Tagungen, Wahrnehmung privater Angelegen-
beiten. Bei den Privatbahnen besteht folgende Urlaubsregelung :

A. Linienpersonal.

Darunter ist zu verstehen das Personal der Bahnbewachung und Bahnunterhaltung, des Betriebs und Verkehrs,

Das planmissig angestellte Personal erhélt jéhrlich einen vollbezahlten Urlaub von 15 Tagen wihrend der ersten
fiinfzehn Dienstjahre und von 20 Tagen wihrend der folgenden Jahre. Dariiber hinaus haben diese Bediénsteten Anspruch
auf 15 Tage Urlaub mit halbem Lohn,

Dem ausserplanméssig angestellten Personal werden gewéhrt :

6 Tage mit vollem Lohn wihrend der ersten 5 Dienstjahre;

10 Tage mit vollem und 10 Tage mit halbem Lohn vom 5. bis 10. Dienstjahr ;

15 Tage mit vollem und 15 Tage mit halbem Lohn nach mehr als 10 Dienstjahren.

Der Urlaub muss mdéglichst 8 Tage zuvor beantragt werden; iiber Urlaubsantrége muss 48 Stunden vor dem
gewiinschten Antrittszeitpunkt beschieden sein,

' B. Werkstattpersonal,
Dieses erhilt genau denselben Urlaub wie das ausserplanmassxge Linienpersonal.

C.  Biiropersonal.
_In den ersten 10 Jahren der planmasszgen Anstellung erhalten Kanzleibedienstete 20 Tage Urlaub mit vollem Lohn,
Nach zehn Apstellungsjahren erhéht sich dieser Urlaub auf 30 Tage im Jabr, wozu noch 5 Tage mit halbem .
Lohn kommen konnen.
Das ausserplanmdéssige Bu:opersonal erhilt denselben Urlaub wie das ausserplanmissige Linienpersonal.

D. Weibliches Personal. '
Weibliche Bedienstete erhalten wahrend der ersten 4 Dxenstjahre 5 Tage Urlaub mit vollem Lohn, wéhrend
- der folgenden fiinf Jahre 6 Tage, und ab dem- vollendeten 9. Dienstjahre 8 Tage.

*) d.i. Marz--Oktober, im r6rdlichen- Landesteil Mai—~September,

(Fortzetzung von der 2, Seife.)

‘ Befordert das Lokomotivpersonal Ziige mehrerer Geschwindigkeitsnormen und werden in einem Monat bei den
Staatsbahnen mindestens 30 und bei den Privatbahnen mindestens 27 Stunden in einer anderen (oder zwei anderen)
Norm(en) gelexstet, dann gelten folgende Grenzenz o
: STAATSBAFINEN. PRIVATBAHNEN,

160 Stunden, wenn die Normen A, B und C, oder A und C,
oder B und O zusammen in einem Monat vorkommen;
170 Stunden, wenn die Normen A und B zusammen In einem
. Monat vorkommen, '

©oopoodersB uind O zusammen:in e)‘nem Monat: vorkommen ;
170 SLunden, ‘wenn die Nmmen A und Bin einem Monat vyor-
kommen e A e
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Die Frage der gewerkschaftlichen Taktik
auf der X. Jahresversammlung des belgischen
Landesverbandes der Eisenbahner,
P.T.T.-Bediensteten und Matrosen.

Vom 12. bis 14. Mai fand in Brissel die X. Jahres-
versammiung des belgischen liisenbahnerverbandes
(Syndicat National) statt, an der Kollege H. I. van
Braambeek im Namen der I.T.F. teilnahm.

Im Vordergrund stand die Debatte tber die gewerk-
schaftliche Taktik. Genosse Paulis hatte den Auftrag
erhalten, ein Referat auszuarbeiten und fir Klarheit
beziiglich der von den Verbandsvertretern einzuneh-
menden Haltung zu sorgen.

Der Referent hat sich nicht daraul beschrankt, sei-
nem eigenen Gedankengang zu folgen, er hat sich auch
in die Auffassungen seiner Gegner hineinversetzt und
den ihm zugedachten Auftrag in einer ganz eigenarti-
gen Weise zu lésen versucht.

LEr unterbreitete dem Kongress im Namen der Ver-
bandsleitung zwei Resolutionen statt einer : eine von
revolutionéirer und eine von reformistischer Tendenz.

Die revolutionire Resolulion hat folgenden Wortlaut :

..Der Kongress des Syndicat National, tagend in
Brissel den 12., 13. und 14. Mai 1928,

beratend 1iiber den Bericht bhetreffend die ge-
werkschaftliche Doktrin und Taktik, in Anbetracht
der Notwendigkeit, die Politik der Organisation ge-
geniiber der Regierung und der Landesgesellschaft der
bhelgischen Eisenhahnen zu dndern und eine ausgespro-
chene revolutiondre Haltung anzuncehmen;

beschliesst, der Landesgesellschaft der Eisenbahnen
und der Regierung folgende Forderungen zu unter-
breiten : Aufhebung der 3- und 7-prozentigen Kiirzung
der Gehilter und Loéhne, Gewdhrung eines bewegli-
chen Zuschusses von 5 % fir je 85 Punkte tber der In-
dexziffer 700, allgemeine Rinfithrung der Oriszulage
und Verwirklichung des Besoldungsprogramms - des
Syndical Nalional;

Ilerner beschliesst er sofort, eine Werbekampagne
miftels Flugsehriften, Versammlungen und Kundge-
bungen einzuleiten, um die Mitglieder fir den Fall
der Abweisung unserer Forderungen auf den General-
streik vorzubereiten;

im Falle eines Generalstreikes verpflichten sich die
Mitglieder, alle Opfer und IFolgen des Kampfes zu
tragen, treu dem Prinzip der revolutionéren Aktion,
da das Syndicai National weder grundsitzlich noch
tatsichlich den Streikenden Unterstiitzung, den Ge-
massregelten Gehdlter und Pensionen gew#hren kann.

In Anbetracht dessen, dass die Mitwirkung unserer
Delegierten in den Parititischen Kommissionen und
Unterkommissionen, in den Personalrdten, im Diszi--
plinarausschuss, in den Untersuchungsausschissen,
im Verwaltungsrat und Direktionskomitee eine Art
Zusammenarbeit mit der Bourgeoisie darstellt und
dass eine solche Mitwirkung nur zu Kompromissen,
nicht aber zum wirklichen Klassenkampf {iihrt;

dass folglich auf die Beurlaubungen und Freifahrt-
karten, die den stindigen Gewerkschafisdelegierten
gewdhrt werden, Verzicht zu leisten ist;

heschliesst der Kongress den Riicktritt aller Dele-
gierten des Syndicat Natlional aus diesen Korper-
schaften;

Er fordert seine Wortfithrer in der Kammer und im
Senat auf, sich an die revolutionire Taktik zu halten
und sich zu trennen von der reformistischen Politik
der Belg'ischen Arbeiter-Partei (*), indem,sie jede Ge-

( ) Mltghed der II. Internationale..
(Anm. der. Redaktlon)

legenheit beniitzen, um die Bourgeoisie und den Kapi-
talismus auf der parlamentarischen Tribiine anzu-
greifen;

verlangt von den stindigen Gewerkschaftsfunktio-

“niiren und Propagandisten, alle offiziésen und offiziel-

len Schritte wegen personlicher Beschwerden und
Reklamationen zu unterlassen und sich der revolutio-
niren Propagandabewegung zu widmen;

und beauftragt die Verhandsleitung mif der Aus-
fihrung dieser Beschliisse.”

An Deutlichkeit lisst diese revolutionére Resolution
nichts -zu wiinschen tibrig. Sie bildet eine Persiflage
der Ideen, deren Triger jeden Gefiihls der Verant-
wortlichkeit enthldsste Kommunisten sind.

Die Folge war denn auch, dass die ,,revolutionire”
Resolution einstimmig abgeléhnt wurde.

Wahrend der Beratungen wurden noch zwei Kom-
promiss-Resolutionen vorgeschlagen, die jedoch keinen
‘Widerhall heim Kongress fanden. Schliesslich gelangte
mit allen Stimmen gegen eine die ,,reformistische®
Resolution zur Annahme.

Die reformistische Resolution lautet :

,,Der X, Kongress des Syndicat National, tagend in
Briissel den 12., 13. und 14, Mai 1928,

heratend iiber den Bericht betreffend die ge-
werkschaftliche Doktrin und Taktik,

in Anbetracht, dessen

dass das Syndicat National kraft Artikel 2 und 4 sei-
ner Statuten die Existenz des Klassenkampfes aner-
lkennt und die Verwirklichung des materiellen und
moralischen Wohlstandes seiner Milglieder anstrebf
durch die Verteidigung ihrer allgemeinen beruflichen
und wirtschaftlichen Interessen,

dass das Syndicat National diese Ziele verfolgt auf
wirtschaftlichem, politischem und sozialem Gebiet
und mit allen thm zur Vertiigung stehenden Mitteln,

dabei jedoch in erster Linie versucht, die versoénlichen -

Mittel zu erschopien;

erachtend,

dass seine Grundsitze und das Interesse der Mitglie-
der es ihm zur Pflicht machen, zusammenzuarbeiten
auf wirtschaftlichem Gebiet mit dem Gewerkschafts-
bund (Commission Syndicale) und auf politischem
Gebiet mit der Belgischen Arbeiterpartei (Parfi
Ouvrier Belge), welche der politische Ausdruck der
auf dem Grundsatz des Klassenkampfes aufgebauten
belgischen Gewerkschaftshewegung ist, :

dass die durch seine Delegierten in den Paritifi-
schen Kommissionen, Personalrdten, im Disziplinar-
ausschuss, Verwaltungsrat und Direktionskomitee der
Landesgesellschaft der Kisenbahnen unter den, gegen-

wiirtigen wirtschaftlichen und politischen Verhéltnis-

sen erzielten Resultate so befriedigend sind als mog-
lich, dass es andererseits wertvoll und sogar notig ist,
dass das Syndicul National Vertreter im Parlament hat,

dasy es einer gewerkschaftlichen Organisation un-
moglich ist, in dauerndem Kriegszustands mit den
Arbeitgebern zu leben, ohne eine Niederlage zu erlei-
den oder der Vernichtung entgegenzugehen, dass in
allen Lindern, einschliesslich Russland, die Gewerk-
schaftsbewegung immer mehr zum Abschluss von Ge-
samtarbeitsvertrigen, Bintsetzung .parititischer Kor-
perschaften ibergeht;

dass eine zielbewusste, wissenschaftliche und stén-
dige Aktion - der Gewerkschaftsbewegung greifbarere
Ergebnisse zeitigt als eine chaotisehe; ungeregelte und
zerstorende Aktion,

beschliesst, dass das Syndicat National auf kein
Kampfmittel verzichtet, und -

spricht dem Vorsta,nde sein’ Vertrauen aus beziiglich

der Fortfuhrung der Aktmn auf Grund dieser Reso- -

1ut1on
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Kongress der deutschen Eisenbahner.

- Vom 17. Dbis 23. Juni fagte in Frankfurt a. M. der
Kongress des Einheitsverbandes der Risenbahner
Deutschlands, der zweite seit der i. J. 1925 erfolgten
Verschmelzung mit der Beamtenfideration.

Mehr als jede andere Gewerkschaft hat diese Orga-
nisation unter den Folgen der Dikfatur des internatio-
nalen Bankkapitals zu leiden gehabt, und leidet noch
darunter. So miissen z B. die Eisenbahnen jihrlich
1060 Millionen Mark aufbringen. Umso erfreulicher
ist es, dass der Kongress trotz der ungeheuern Schwie-
rigkeiten das Bild eines inwendig starken und gefestig-
ten Verbandes bot.

Die Mitgliederzahl, welche infolge des Personalab-
baues -— von ca. 1100 000 auf ca. 700 000 — von mehr
als 440 000 im 4. Quartal 1921 auf rund 169000 im 8.
Quartal 1926 zuriickgegangen war, Dbetrug im 1.
Quartal 1926 202 167 und stieg weifer regelmis-
sig bis zu einem Stand von 210 568 Ende des 4. Quartals
1926 und auf 233 368 Ende des 4. Quartals 1927. Im
Jahre 1928 hat die Steigung angehalten, sodass die Mit-
gliederzahl im April d. J. 240 797 betrug. Am 21. De-
zember. 1927 waren 101901 Mitglieder im Betriehs-
dienst, 63 149 in Haupt- und Nebenwerkstitten und
b9 630 in den Bahnmeistereien beschiftigt.

Die Einnahmen der Organisation betrugen 1927 iiber
6 Millionen Mark, wovon tiber M. b 200 000 Beitrige.
Die ‘Ausgaben Dbeliefen sich im selben Jahre auf
M. 4800000, wovon mehr als M. 1100 000 auf Unter-
stiitzungen aller Art enifallen. Das gesamte Verbands-
vermégen belief sich am 31. Dezember 1927 auf ca.
2% Millionen Mark.

Ziwei ausfuhrliche, 842 bezw. 274 Seiten starke
Jahresherichte, die hinsichtlich des darin enthaltenen
reichhaltigen Materials als mustergiltig betrachtet
werden kdénnen, schildern nicht nur ausfiihrlich das
Leben und Wirken der Organisation, sie enthalten
auch eine Reihe allgemeiner Kapitel, z. B. Zur Well-
wirtschaft, Verkehrsprobleme, Die Wirlschafislage in
Deutschland, Das Problem der inlernationalen Schul-
den u.a.m.

187 Delegierte waren anwesend, sowie Vertreter der
Eisenbahner-Organisationen — Belgiens, Dénemarks,
Schwedens, Frankreichs, Hollands; Oesterreichs, Po-
lens; der T'schechoslowakei (Tschechen und Deutsche),
der LT.F., sowie Vertreter des Deutschen Verkehrs-
* bundes, ‘des Allgemeinen Deutschen Beamtenbundes,
des Verbands der Gemeinde- und Staatsarbeiter und
des Magistrats der Stadt Frankfurt.

_Auf der Tagesordnung standen 699 Antrige. Die

Jahresberichte wurden nach austiihrlichen Debatten,
an denen sich hauptsichlich kommunistische Dele-

-gierte beteiligten, gutgeheissen. Ferner hat der Kon-

-gress gegen 12 Stimmen den Ausschluss einer Anzahl
Mitglieder in Konigsherg beschlossen.

Besonders erwihnenswert ist ein lehrreicher, von
Professor Dr. Noifling. gehaltener thrag tiber Wirt-
sck(zﬂ und Verkehr. v

D1e chhtlgsten Beschliisse betrafen die Forderung

. einer baldigen Aenderung der Reichshahngesetze und

_die Beohtsglemhhelt mit den iibrigen Arbeitern, An-
~ ‘geste ten und Beamten die gesetzliche Festsetzung der

Arbe szelt auf hochstens 8 Stunden im Tag oder 48

LIN PROPAGANDAPLAKAT,

“ Einheibverhanc -
ﬁmnﬁahmp letchlands' :

Stunden pro Woche, Neuregelung des Schlichtungs-
wesens, — das in seiner gegenwirtigen Form kein
Vertrauen mehr geniesst — Verbesserung der Lohn-
regelung und des Liohnsystems.

Der Kongress befasste sich in langen Erérterungen
mit Moglichkeit der Verschmelzung der Organisatio-
nen der Eisenbahner, der Transportarbeiter und der
Arbeiter, Beamten und Angestellten der Reichs, Staats-
und Kommunalbetriehe. Die Vertreter des Deuschen
Verkehrsbundes und des Verbandes der Gemeinde-
und Staatsarbeiter haben sich eifrig dafiir eingesetzt.
Der neue Industrieverband besisse von vornherein
schon 850 000 Mitglieder, die bald auf tiber eine Million
gesteigert werden kénnten., Der Verbandsvorsitzende
Scheffel hemerkte in seinen Schlussausfihrungen,
dass man zu einer abschliessenden Meinung tiber den
Zusammenschluss bhei den Eisenbahnern noch nicht
geltommen sei. Der Gedanke miisse noch reifen, die
Eisenhahner seien jedoch keine grundsétzlichen Gegner
der neuen Organisationsform. Es gelangte darauf eine
Entschliessung zur Annahme, worin der Vorstand des
Verbandes beauftracht wurde, die Verhandlungen mit
den beiden anderen Organisationen weiterzufithren

-und unter den Mitgliedern eine Urabstimmung vorzu-

nehmen, wenn die heiden anderen Verbinde sich mit
den Sonderwiinschen der Eisenbuhner cinverstanden
erklaren. Schliesslich hiess es darin noch, dass der
Vorstand die Griindung des nduslrieverbandes durch-
zufiihren habe, falls sich 3/3 der Mitglieder fur den
Zusammenschluss aussprechen:.

Der Kongress nahm darauf neue Verbandssatzungen

‘an und fithrte eine Aenderung der Beitriige durch, die

je nach der Hohe des Lohnes zwischen M. 0,20 bis
M. 150 pro ‘Weche schwanken,
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Erhebung {iber die organisatorischen
und rechtlichen Verhiltnisse der
Strassenbahnerschaft.

SCHWEIZ.

(Schluss).
Arbeitszeil.

Das Gesetz vom 6. Marz 1920 fithrte in der Schweiz
den Grundsatz des durchschnittlichen 8-stiindigen Ar-
heitstages Dbei allen Transportunternehmen ein. Die
durch die Bestimmungen dieses Gesetzes geschaffene
Lage lisst sich elwa folgendermassen zusammenfassen ;

Durchschnililich 8 Stunden Arbeil pro Tag innerhalb
eines Berechnungszeitraumes von 14 Tagen. Verlin-
gerung auf 9 Stunden in Dienstzweigen, wo die Zeit
der blossen Diensthereitschaff 2 Stunden tiglich tiber-
schreitet (Reservedienst, Dienst auf kleinen Stationen).

Dienstiouren von 12—13 Siunden, oft von kiirzerer
Dauer, Das Héchstmass hetrigt vierzehn Stunden.

. Bezahlte Ferien : jéhrlich 7 Tage wihrend der 7
ersten Dienstjahre, 14 Tage nach 8 Dienstjahren oder
nach Vollendung des 28. Lehensjahres, drei Wochen
nach dem 15. Lebensjahre oder Vollendung des 35. Le-
bhensjahres, vier Wochen nach Vollendung des 50. Le-
bensjahres.

Ruhetage : jihrlich 56 Tage, wovon mindestens 20
auf Sonn- der gesetzliche Feiertage fallen sollen.

Bei finanziell gutgestellten Privatgesellschafien, wie
auch Dei den meisten kommunalen Strassenbahnbe-
trieben wird das Gesetz genau eingehalten.

In Artikel 16 des Gesetzes werden Unternehmen in
weniger guten Finanzverhdltnissen Ausnahmen zuge-
standen. Von diesen Verglinstigungen machen sehr
viele Lokalbahnen und mehrere private Strassenbahn-
gesellschaften Gebrauch. Aufl Grund der Bestimmun-
gen des Artikels 16 konnen die Maximalarbeitsdauer
auf durchschnittlich 9 Stunden im Tag ausgedehnt
und - die Ferien um ein weniges verkiirzt werden
(durch Berechnung auf Grund der Dienstjahre allein
und Streichung der 4. Ferienwoche).

Ferner enthélt das Gesetz noch folgende Sonderbe-
stimmungen, von welchen die meisten Strassenbahn-
unternehmen Gebrauch machen :

Nebenbahnen, Schiffahrtunternehmungen und
Nebenbetrieben ist gestattet, allfdllig- weitere staat-
lich anerkannte I elertage als Ruhesonntage einzu-
teilen,

Fiar das fahrende Personal der stddtischen Stras-
senbahnen darf die Zahl der auf Sonn-und allge-
meine Feiertage fallenden Ruhetage im Kalender-

jahr bis auf zwblf herabgesetzt werden (statt 20). -

Diese Ermichtigung kann Vorortbahnen, Zahn-
radbahnen, Seilbahnen, Sohlffahrtsunternehmen
emgeraumt werden.

Das Personal der Hauptreparaturwerkstiitten ist dem
Fabrikgesetz vom Jahre 1919 unterworfen, welches
die 48-Stundenwoche und den Ruhetag, nicht aber die

 Ferien vorschreibt. Den Gewerkschaften ist es jedoch

gelungen, fiir die Werkstéittenarbeiter der wichtigsten

- Privatunternehmen 5 bis 18 Tage Ferien durchzu-

setzen.

Soziale Versicherung.

Bel den Versicherungseinrichtungen zugunsten des
Personals der Strassenbahn- und Kleinbahnunterneh-
men hesteht keine Minheitlichkeit, Das einschligige
Gesetz vom Jahre 1911, welches 1918 in Kraft getreten
ist, regelt die Unfall- und Invalidenversicherung und
ist bindend fiir alle Fabriken und Transportunterneh-
men. Obschon die Bestimmungen dieses Gesetzes giin-
stig sind, bleiben sie fiir das Personal der Transport-
betriebe etwas hinter den im fritheren Haftpflicht-
gesetz vorgesehenen Leistungen zurick. Deswegen hat
der Schweizerische Kisenbahnerverband bei den Bun-
deshahnen Zuschiisse zu den Tagesentschadigungen
und Invaliden- und Hinterbliebenenrenten gefordert
und auch erhalten, Diese weitgehenden Leistungen
wurden auch bei einigen privaten Betrieben erkdmpft,

-Die Verpflichtung der Transportunternehmen zur
Versicherung ihres Personals gegen Krankheit ist be-
reits im Konzessionsvertrag feslgelegt. Die Versiche-
rungsverfahren sind von Bahn zu Bahn verschieden;
das Krankengeld hetrdgt aber selten weniger als'7s %
des Lohnes, wozu noch freie drztliche Behandlung
kommt,

Ausserdem bhestehen bei den grosseren Nebenhahn-
gesellschaften und einer Anzahl privater Strassenbah-
nen Pensions- und Hilfskassen, die einem besonderen
Gesetz aus dem Jahre 1889 unterstehen. REine betrichi-
liche Anzahl kleinerer Gesellschaften begniigen sich
mit der Errichtung von Sparkassen, besifzen aber

" keine Altersversicherung fiir ihr Personal. Die Orga-

nisation erstrebt jedoch eine Zwangs-Pensionsversiche-.
rung fir das Personal aller Transportanstalten.

Die Bediensteten der kommunalen Strassenbahnbe-
triebe sind bhei den Pensionskassen des Gemeindeper-
sonals versichert, ,

Im allgemeinen kann gesagt werden, dass das Klein-
und Strassenbahnpersonal wirtschaf llich besser gestellt
ist als die iibrige Arbeiterschaff, Wihrend des Krieges
war dem nicht so, da das Personal éffentlicher Be-
triebe nur schwer und allméhlich Teuerungszulagen
erhielt, die lange Zeit hindurch unzulénglich waren.

Dem steigenden Einfluss des Sozialismus in den
grossen Stédten ist es zu verdanken, dass das Personal
gewisser Gemeinden und kommunaler Strassenbahnen
in der deutschen Schweiz besser entlohnt wird als die
Staatseisenbahner.

Die Lohne sind selbstverstindlich niedriger bei den
kleinen Privatunternehmen und den Strassenbahn-
gesellschaften der franzbzischen und italienischen
Schweiz. Es gibt sogar kleine Gesellschaften, wo die
Léhne unter denen qualifizierter Industriearbeiter
stehen.

Berticksichtigt man hingegen die Bestindigkeit des
Arbeitsverhéltnisses, die sozialen Versicherungen, die
Bekléidungsvergiinstigungen usw., so steht doch die
wirtschaftliche Besserstellung der schweizerischen
Strassen- und Fisenbahner gegeniitber den Angestellten
der Privatwirtschaft im allgememen ausser Zwmfel

Strafrechiliche Verfolgung.

Das Stra,fgesetzbuch des sohwelzensohen Bundes-
staates enthalt nur eine einzige Bestimmung, auf
Grund welcher das Personal strafrechtlich verfolgt
werden kann. ls handelt sich um Artikel 67 des Straf—.
gesetzes, der folgendermassen lautet :

Wer durch Fahrlissigkeit die" Sicherheit des
Eisenbahn-, Dampfschiff- oder Postwagenverkehrs
erheblich geféhrdet, wird mit Gefangnis bis zu
einem Jahr und, wenn ein Mensch bedeutend ver-
letzt oder getotet worden ist, mit Gefingnis bis zu
drei Jahren bestraft. Mit der Gefangmsstrafe kann
auch Geldbusse verbunden werden. Tn leichteren
Féllen kahn der Richter auf Geldbusse a,llem
erkennen.
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"In der ganzen Schweiz entscheiden die Gerichte auf
Grund dieses Artikels, gleichgiiltig ob es sich um

-~ Strassenverkehrsunfille in der Stadt oder um schwere -

Eisenbahnkatastrophen handelt, Die gewerkschaftliche
Organisation erachtet diese Bestimmung, soweit die
Strassenbahnen in Betracht kommen, fiir zu streng
und fordert eine Unterscheidung zwischen Strassen-
bahnen und eigentlichen Kisenbahnen.

Da die schweizerischen Kantongerichte tiber eine
gewisse Selbstindigkeit verfiigen, haben die Genfer
Richter sich geweigert, diese Strafgesetzbestimmung
hei . Strassenverkehrsunfillen anzuwenden; sie ent-
scheiden auf Grund der Polizeiverordnungen. Das Per-
sonal beklagt sich auch nicht iber die Stellungnahme
der Gtenfer Richter, da dieses Verfahren weniger kost-
spielig, bedeuténd schneller und mit weniger strengen
Strafen verbunden ist. Vom rein juristischen Stand-
punkt gilt jedoch nur Artikel 67, welcher auch sonst
tiberall Anwendung findet.

Aus dem Wortlaut des Artikels ergibt sich, dass in
jedem Falle festgestellt werden muss, ob Nachlédssig-
keit vorliegt, und .ob die Verkehrssicherheit erheblich
gefahrdet wurde. REine Fahrlissigkeit, die keinen Un-
fall zur Folge hat, kann nicht geahndet werden; eine
sogar folgenschwere Gefdhrdung der Betriebssicher-
heit kann nicht gerichtlich belangt werden, wenn der
Beweis der Unvorgichtigkeit oder Nachldssigkeit nicht
erbracht ist. Folglich missen zweli Bedingungen
gleichzeitig erfillt sein, um richterliche Massnahmen
erlassen zu kdénuen.

Bei der Strafbemessung muss der Richter dem Grad
der Fahrldssigkeit Rechnung {ragen. Kine kleine Un-
vorsichtigkeit zieht ein mildes Gerichtsurteil nach
sieh, auch dann, wenn der Betrieb ernstlich gefihrdet
worden ist, und eine grobe Unvorsichtigkeit wird
ziemlich hart bestraft, selbst wenn die Gefdhrdung des
Betriebes nicht so erheblich war,

Es gibt keine Bestimmungen iiber die Heranziehung
zu Schadenersatzleistungen von Bediensteten, die an
einem Unfall Schuld oder Teilschuld trifft. Viele
Unternehmungen machen aber solche Bedienstete fiir
verursachie Sachschédden hafthar. Den Verwaltungen
ist es freigestellt, Disziplinarstrafen zu verhingen,
selbst wenn vor Gericht Freispruch erfolgh ist. In ge-
wissen Fiallen kommt die Disziplinarstrafe (Geld-
busse, zeitweilige Dienstenthebung, Degradierung)
noch zu der gerichtlichen Strafe hinzu.

Geselaliche Bestimmungen fir die Strassen- und
Kleinbahnen und die Aulodbuskonkurrens.

Wie eingangs dieses Berichtes erwihnt, werden Bau
und Betrieb einer Eisen- oder Strassenbahn von einer
Konzessmn des Parlaments auf Grund des Gesetzes
vomn “23. Dezember 1872 abhéngig gemacht. Die Kon-
zession - wird nur unter gewissen Bedingungen erteilt
und der Ixonzessmnsvertrag legt den Unternehmungen
eine Reihe Verpflichtungen auf. Es seien nur die fol-
genden Punkte angefiihrt :

1. -Staatliche -Genehmigung der Statuten, Bauplane
. des Rollmaterials, usw.;

2. Sicherung von Uebergiingen. durch Schranken
“und sonstige Vorrichtungen;
Transport von Poststlicken zu den durch den
Staat festgesetzten Tarifen;

4. Genehmigung der Fahrpline durch die Zivilbe-
~hoérden  (Gemeinden, Kantone); '

+gy Bestimmnung ‘der Grundlagen des Tarlfwesens im
. Konzessionsvertrag;

6. 'Versmherung des Personals gegen Krankheit;

odische Priifungen des Personals auf physi-
un berufhche Fah1gke1ten,

w

8. Beachtung der staatlichen Vorschriften tiber Ge-
schwindigkeiten, Bremsen, Signalwesen und son-
stige Sicherheitsvorkehrungen;

9. Transport von Militdr zu halbem Fahrpreis in
Friedenszeiten (nur fir Eisenbahnen und Dampf-
schiffe giiltig).

Rin erginzendes Gesetz vom 21. Dezember 1899
sieht fiir Kleinbahnen einige Erleichterungen beziiglich
der Sicherheitsanlagen, der Tvansporte von Post-
stiicken usw. vor.

Das Gesetz vom 29. Mérz 1803 betr. den Transport
mit Bisenbahnen und Dampfschiffen legt die Ver-
pflichtung zur Ausfiihrung der Transporte fest. Es
enthilt Beslimmungen tber die Art der zuldssigen
Transporte, iiher die Transportbedingungen, Giiterab-
fertigung und -bestdtterei, fiber die =zivilréchtliche
Haftharkeit bei Verlust oder Beschidigung von Giitern,
sowie bei tédlichem Verungliicken oder. bei Verletzung
von Bediensteten oder beférderten Reisenden. Ein am
1. April 1894 erlassenes Transportreglement enthalt
im JI. Anhang besondere Bestimmmungen betreffend
die IPahrpline der auf Strassen rollenden Bahnen, die
Fahrausweise, das Kontrollverfahren, die zivilrecht-
liche Haftbarkeit, usw. Dieses Reglement weicht nicht
grheblich ab von den entsprechenden Verordnungen
fir die Eisenbahnen im allgemeinen.

Die Tarife miissen innerhalb der durch den Konzes-
sionsvertrag festgesetzten Grenzen bleiben. Die Tarif-
grundlagen lassen gewohnlich auf den Kleinbahnen
hshere Tarife als auf den Bundesbahnen zu. In den
Stadten haben die meisten Strassenbahnen den sog.
Zonentarif mit Umsteigkarten eingefithrt. Durch-
schnittlich sind die Tarife der kommunalen Bahnen
niedriger als die der privaten Unfernehmen.

Nur die Bergbahnen erhalten staatliche Bauzu-
schiisse. Bisweilen gewihren Gemeinde- oder Kanton-
verwaltungen Zuschiisse oder beteiligen sich finanziell
an Strassen- oder Kleinbahnunternehmen in ihrem
Gebiet. In gewissen Féllen sind zur Forderung der
lektrifizierung von Kleinbhahnen &ffentliche Subven-
tionen gewihrt worden.

Kleinbahnen, welche die Strasse als Tracé beniitzen
sowie Strassenbahnen haben fir einen Teil der Unter-

haltskosten der Strasse aufzukommen; dies ist durch

Vertrige mit den Gemeinden und Kantonen geregelt.
Die Finanzlage der privaten Strassenbahnen'der fran-
zosischen Schweiz ist im allgemeinen wenig rosig; die
kommunalen Strassenbahnen der grisseren Stddte der
deutschen Schweiz hingegen hilden . eine ergiebige
Finnahmequelle.

Da in der Schweiz fiir den regelmissigen Betrieb
einer Autobuslinie eine staatliche Konzession notwen-
dig ist, bestehen in der Schweiz keine Autobuslinien

mit regelmissigem Fahrplan, welche den Strassen-

oder Kleinbahnen Konkurrenz machen. Die Konkur-
renz der Lastkraftwagen fir den Gitertransport und
der Touristenautos fiir den Personenverkehr-ist aber
ohnehin scharf genug. Die Strassen- und Kleinbahn-
unternehmen fordern daher eine Gesetzgebung fiir
den Kraftverkehr, da die Automobilsteuern zur Unter-

“haltung der Strassen nicht ausreichen. Die Aufos

unterliegen keinem Transport- und keinem Tarifzwang
und werden vom Haftpflichtgesetz nur ungenugend
erfasst,

Die Privatbahnen sind auf die Seite der Staatsbah-
nen getreten, um gegen die Autokonkurrenz anzu-
kimpfen. s ist bereits ein Unternehmen zur Giiter-
bestdtterei per Auto gebildet worden. Ferner haben
einige Schmalspurbahnen gewisse Linien durch Auto-
busdienste “verlingert und die Berner und Ziricher
Str&ssenbahnverwaltung haben im Vormtverkehr
Alitobuslinien in Betrieb genommen.
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Die Normierung des Wagenparks.

Das Streben sowohl der Strassenbahnen wie der
Tisenbahnen geht dahin, ihr Rollmaterial auf wenige
Modelle zu beschrinken, die Fahrzeuge dagegen mit

~ den letzten technischen Neuerungen auszustatten. Zur

Zeit sind auf fast jedem Netz noch Motorwagen und

. Anhéinger der verschiedensten Gattungen zu finden.

So laufen auf gewissen Kleinbahnen Dampflokomoti-
ven und Dieselmotorwagen nebeneinander. Diese
letzteren scheinen nicht alle Hoffnungen erfiillt zu
haben. Auf den Strassenbahnen im Stadtverkehr sind
noch . verschiedene Motorwagenmocelle im Gebrauch
(Triebwagen mit zwei Motoren, grosse Motorwagen
mit vier Motoren).

Die Arheitgebervereinigung der Klein- und Strassen-
bahnen hat seit einigen Jahren einen gemeinsamen
technischen Dienst geschaffen, dessen Aufgabe sich
nicht nur darauf beschrinkt, Materialanschaffungen
jeglicher Art zentral vorzunehmen, sondern auch die
technische Vereinheitlichung und Verbesserung der
Klein- und Strassenbahnen zu studieren.

Die meisten Motorwagen der schweizerischen Sfras-
senbahnen sind gleichzeitig mit der Handbremse
(Spindelbremsej und einer anderen Bremse (Luft-,
elektrischen oder elektromagnetischen Bremse) ausge-
riistet. Die elektromagnetische Bremse wird durch’ den

" Motor- und Linienstrom betétigt. Sie gilt als die sicher-

ste und die schnellste Bremse. Die Luftdruckbremse
scheint sich nur auf ebener oder leicht abfallender
Fahrstrecke wirklich zu bhewéhren, wihrend sie im
Gefille weit weniger zuverldssig arbeitet.

Die Motoren sind sehr verschiedenartig. Auf den
dlteren Wagen findet man durchweg Motoren mif
25—30 PS; die neuesten Wagen sind mit 45 PS-Moto-
ren ausgeriistet.

Sandstreuer werden mit dem Fuss, nur selten mit
der Hand bedient. Immer mehr wird das Rollmate-
rial mit automatischen Sandstreuern versehen.

Die zulissigen Geschwindigkeiten sind von Stadt zu
Stadt, je nach den orilichen Verhéltnissen, verschie-
den. Die Hochstgeschwindigkeit fiir Strassenbahnen
betragt im Gefille 15, auf ebener Fahrstrecke 20—30
Stundenkilometer.

Die Wagen ohne abgeschlossene Fiithrerplattform
werden immer seltener. Die neuesten Wagen sowohl
der privaten wie der kommunalen Strassenbahnen
sind mit einem automatischen Schutzfinger vor den
Ridern versehen. Leuchtsignale bei Halt und Abfahrt
ersetzen die Zugglocke,

Seit einigen Jahren sind einige Verbindungsbahnén
dazu Ubergegangen, das Bin-Mann-System auf den

weniger verkehrsreichen Strecken durchzuffihren, so

den Fihrer zwingend, gleichzeitig den Fahrkarten-
verkauf zu Dbesorgen. Dabei bheriefen sie sich haupt-
séchlich aus das Beispiel in Holland. Meghrere Stras-
senhahnunternehmen studieren diese Neuerung. Das
Personal widersetzt sich dieser Massnahme aus Grin-
den der Verkehrssicherheit und das Eisenbahnmi-
nisterium als {iberwachende amtliche Stelle scheint
sich eine gewisse Zurfickhaltung aufzuerlegen. Die
Ein-Mann-Wagen sind alle mit der Sicherheitssteue-
rung, dem sogenannten Totmannsknopf, versehen.

Zehn Schmalspur- und Verbindungsbahnen haben
ihren gesamten Wagenpark mit automatischer Kupp-
dung (System Tischer, Schaffhausen) ausgeriistet.
Thnen folgten eine oder zwei private Strassenbahnen,
die diese Neuerung ehenfalls durchiihrten. Ueberall
sind damit sehr gute Erfahrungen gemacht worden,

doch diese technische Neuerung setzt sich nur langsam

durch. Als Hauptgrund wird seitens der meisten Un-
ternehmen die schwierige Finanzlage vorgeschiitzt,

Kraftfahrernotizen.

Kampf des englischen Transportarbeiter-Verbandes
gegen tlbermdssige steverliche Belastwng des Kraft-
verkehss.

Die englische Tagespresse beschaftigt sich seit eini-
ger Zeit mit der vom inanzminister im Budget vor-
gesehenen Benzinsteuer von 4 d. pro Gallone (ca. 4% 1.),
womit dem Kraftverkehr, unter dessen Konkurrenz
die Eisenbahnen so schwer zu leiden haben, offenbar
ein Schlag versetzt werden soll. Es ist ausgerechnet
worden, dass die mannigfachen Schwierigkeiten, wel-
che ohnehin fiir die im Krafldroschkenbetrieb Be-
schiftigten bestehen, durch eine Sfeigerung der Be-
triebskosten von 8 auf 10 sh. pro Woche und Wagen,
erhéht wilrden. Das Cab Trade Commiitee (Kommis-

“sion fir das Kraftdroschkengewerbe) des englischen

Trasportarbeiter-Verbandes hat sich met den verant-
wortlichen Behéren wegen der Tarife, der Zulassungs-
und Fiihrerscheine und der sonstigen den Krafi-
droschken auferlegten Steuern in Verbindung gesetzt.
Mit besonderem Nachdruck }ist darauf hingewiesen
worden, dass die Tarife einer gesetzlichen Einschrén-
kung durch den Innenminister unterliegen. Der Ver-
band hat um eine Erhthung der Tarifgrenzen oder um
die Gewihrung sonstiger Erleichterungen nachgesucht
und auch an den Finanzminister ein dhnliches Schrei-
ben gelangen lassen.

In einem Artikel des Kollegen Bewin im Verbands-
organ ,,The Record", weist er darauf hin, dass
die neue Steuer nicht fir den Strassen-Bau und -Un-
terhalt oder zur Forderung der Strassenverkehrslinien
bestimint ist. Zu den letztjihrigen indirekten Schidi-
gungen des Strassenverkehrs durch den englischen
Finanzminister gehort auch die anderweitige Verwen-
dung der speziell fiir den Strassenausbau in Form
einer Kraffwagensteuer aufgebrachien Mittel. Ferner
heisst es in dem Artikel: , Wir haben nichts
dagegen einzuwenden, wenn andere Industrien un-

terstiitzt werden. Wir wissen nur zu gut; -in

welcher - Lage sich einige Industrien seit 1921
befunden haben, ach Industrien, die von lebens-
wichtiger Bedeutung fir den Staat sind; woge-
gen wir uns aber wenden ist, dass man das verhalt-
nismissig =~ junge und aufstrebende Strassentrans-
port- und -Verkehrsgewerbe fiir eine hesondere Steuer
aussucht, um die Einnahmen daraus zur Verminderung
der auf andern Industrien ruhenden Lasten zu ver-
wenden. Es kann nicht in Abrede gestellt werden,
dass ein leistungsfahiger Strassentransport- und -Ver-
kehrsdienst fiir das Volk von grossem Nutzen ist; seine
Entwicklung wird aber durch die Auferlegung wei-
terer Lasten gehemmt, damit andere Industrie- und
Eisenhahngesellschaften darans Nutzen ziehen kén-
nen.

Erhihung der Omnibus-Tarife in London.

Die Londoner General Omnibus Co., die 1925 infolge
des Wettbewerbs der heute unter dem Namen Lon-
don Public Omnibus Company bekannten Unterneh-
mung eine Herabsetzung ihrer Tarife vornahm,  hat
diese auf den betreffenden Strecken auf den sonst
gliltigen Tarif erhoht, u. zw. auf gewissen Linien von
8 auf 14 d. und 2 auf 3 d. In diesem Zusammenhang
sei erwidhnt, dass sich die L.G.0.C. bei dem London
Public Omnibus-Unternehmen, das 300 'Wagen bhesitzt,
ein Kontrollrecht gesichert hat.

Omnibusfithrer und -schaﬁner, die 16 Slundm taglwh
arbeiien.

Ein Propagandist des enghschen Transportarbmtex—
Verbandes hat festgestellt, dass Omnibusfiihrer und
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 schaffner in Belfast und Umgehung 16 und 17
Stunden im Tag arbeiten. B®in Schaifner hat sogar
nach Beendigung der Fahrt eine Scheune als
Schlafstelle benutzt, om morgens rechiszeitig ab-
fahren zu koénnen. Der Taglohn betrdgt 10 sh.
6 d. fiir Lenker und 9 sh.2 d. ftir Schaffner
(an Sonntagen 41 bezw. 10 sh.) Die befreffen-
den Gesellschaften haben diejenigen Bediensteten,
welche der Gewerkschaft beigetreten sind, entlassen.
Die Mitglieder simtlicher Gewerkschaften in Belfast
sind aufgefordert worden, praktische Unterstiitzung
zu verleihen, soweit dies bei den Unterhandlungen
mif den Omnibusunternehmen notwendig sein sollte.

Geplanile Autostrasse zwischen Birmingham und
Mersey Tunnel,

Der Plan zum Bau einer 90 Meilen langen Auto-
strasse zwischenB irmingham und Mersey Tunnel ist
in einer Versammlung von Vertretern der in Frage
kommenden Unifernehmungen hesprochen worden,
wonach die Interessenten ihre Unterstiitzung und Fér-
derung dieses Planes zusagten. Der Bau dieser Strasse
wiirde ca. £ 6 000 000 kosten. Ein provisorischer Aus-
schuss, der die Vorbereitungsarbeiten zur Austiihrung

des Planes zu erledigen hat, ist hereits gebildet wor-

den.

., Aulolotsen” in Deutschliand.

Die nach Berlin fahrenden Automobilisten werden
demnéchst auf den Einfallstrassen Autolotsen vorfin-
den, die gegen eine geringe Gebiihr die ortsfremden
Autofahrer sicher auf den kiirzesten Wegen durch das
Gewiithl in den Strassen und das Labyrinth der
Berliner Verkehishestimmungen mandat leiten wer-
den. Der Gau Berlin-Brandenburg des Allgemeinsn
Devtschen Automobil-Klubs (Adak) wird diese he-
grissungswerte Einrichtung an vorerst fiinf Einfall-
gtrassen in den Berliner Vorcrten in Verbindung mit
der Reichs-Kraftsprit G.m.b.H. durchfiihren, der ein-
zigen Gesellschaft, die berechtigt ist, unmittelbar an
den Strassen sowie auf Strasseninseln Tankstellen
einzurichten. TFiir den Lotsendienst stellt der Adak
15—18jahrige junge Leufe ein, die sich fir eine drei-
jihrige Lehrzeit verpflichten miissen. Bevor sie den
Dienst als Lotse beginnen, erhalten sie eine griindliche
Unterweisung in den Verkehrsbhestimmungen, Ver-
mittlung genauer Ortskenninis und Kenntnis von
offentlichen REinrichfungen, Vergniigungsstitten usw.
In der verkehrsarmen Zeit im Winter erhalten sie eine
technische Ausbildung als Motorschlosser.

Verzicht der Deutschen Reichsbahn auf den Belrieb
- etgener. Aulobuslinien.

Die’ Deutsche Reichshahn verzichtet infolge einer
Vereinbarung mit der Reichspostverwaltung auf den
Betrieb  eigener Autobuslinien, Das Verkehrsministe-
rium hat zwecks Ausbau des Autobetriebes der Post-
verwaltung in- verkehrsarmen Gegenden ynd zur Er-
weiterung - der staatlichen Anteilnahme an Autover-
kehrsunternehmen einen Kredit von 2 Millionen Mark
beantragt, “der vom  Haushaltsausschuss des Reichs-
tages zur Halfte bewilligt worden ist.

Verdringung der Strassenbahn durch Aulobusse.

~ Die Stadtverwaltung von Wiesbaden hat beschlossen,
den ' Strassenbahnbetrieb, der bisher in den Hénden
der. Siiddentschen Elsenbahngesellscha,ft gelegen hat,
stillzilegen und ‘dafiir Omnibusverkehr einzurichten.
. Von !dieser 'Umstellung wird eine wesentliche Ver-
- besserung .der - Wiesbadener = Verkehrsverhiltnisse

Bin neuer Schutzpuffer fir Kraftwagen.

Die Tagespresse weiss von einer neuen Erfindung .

zu berichlen, die Auto-Zusammenstosse gefahrlos ma-
chen soll. Es handelt sich um eine ,,Casco-Automobil-
Schutzpuffer” genannte Vorrichtung, die aus einer run-

-

den, weichen Vollgummistange besteht. Diese ist
durch hesondere Verbindungsstiicke am Chassisrahmen
hefestigt, schwebl jedoch prakiisch gesprochen frei
vor dem Wagen. In Berlin wurde eine Anzahl , prak-
tisch ausgeprobter Zusammenstosse® in einem Film
gezeigt. Das Zusammenfahren von Wagen erfolgte
ineinander, sei es von hinten, sei es frontal mit Ge-
schwindigkeiten von 28, 36 und 38 km. Der Hauptver-
such zeigte das Zusammenfahren zweier Wagen mit
einer Geschwindigkeit von 56 km. frontal gegeneinan-
der, ohne dass’ Puffer, Wagen und Insassen auch nur
die geringste Verletzung aufwiesen. Es wurde ein
Mann angefahren, der nicht unter den Wagen zu lie-
gen kam, sondern von den Puffern aufgenommen
wurde. Da alle Patente auf die Brfindung bhereits erteilt
sind, wird man die Puffer bald in der Oeffentlichkeif
auftauchen sehen. Bine Versicherungsgesellschaft hat
nach Teilnahme an der letzten Vorfiilhrung dem Erfin-
der sofort einen Vertrag angehoten, ihre Versiche-
rungsprdmien bei ,,Casco”-Schiiden um 30 Prozent, bei
Haftpflicht- und Personalschiden um 25 Prozent her-
abzusetzen.

Elekirisch beleuchtete Hausnummertafeln in Wien.

Auf Betreiben der Kraftfahrerschaft haben sich die
stidtische Hauserverwaltung Wiens und einige private
Hausverwaltungen entschlossen, die gusseisernen Haus-
nummertafeln durch elekfrisch bheleuchtete zu er-
setzen, die sich vortrefflich beim Aufsuchen der Hiu-
ser am Abend und in der Nacht hewédhren. Die neuen
Tafeln zeigen auf blauem Grund eine weisse Zahl, Um
die allgemeine Einfiihrung derselben zu erleichtern,
hat der Wiener Stadtsenat die Direktion der stédti-
schen’ Elektrizititswerke erméchtigh, fitr Héuser, die
einen Anschluss fir die Stromabgabe besitzen, die
Herstellung elektrisch  beleuchteter ~Hausnummer-
tafeln und die Stromlieferung zu besonders giinstigen
Beclmgungen zu ubernehmen

Per Autobus von New York nach Los Angeles in sechs
Tagen und Néchien.

Es sind z. Zt. Unterhandlungen im Gange iiher eine
transkontinentale Omnibusverbindung von New York
nach Los Angeles, die sechs Mal 24 Stunden dauern
wird., Es kommt hier die Zusammenarbeit von 232
Omnibusunternehmen in Betracht, die bei einer Fusion
ither ein Gesamtkapital von 150 Millionen Dollar ver-
fligen. Vorldufig sollen von New York tiglich 2 Om-
nibusse mit Restaurationssaal, Schlafgelegenheit ete.
abfahren. Als Fahrpreis ist die Halfte des Eisenbahn-

tarifes, nimlith 55 his €0 Dollar, vorgesehen.

k2
3
i
1
i

!
%
?




Y

Der Streik der finnischen
Hafenarbeiter.

Im finnischen Hafenarbeiterkonflikt ist noch keine
Aenderung ringetreten. Allerdings hat eine Anzahl von
kleinen Dampfern die Héfen verlassen, doch ist zu
hedenken, dass diese beim Ausbhruch des Streikes schon
teilweise beladen und in manchen Féllen fast seeklar
waren. Solidarititsmassnahmen sind von den Or-
ganisationen der henachharten Léndern schleunigst ge-
troffen worden.

Die skandinavische Transportarbeiter-Féderation hat
am 8. Juni in Stockholm eine Sitzung abgehalten, wo
nachfolgendes heschlossen wurde :

1.} Der-finnischen Transportarbeiter-Organisation ab

16. Juni die statutenméssige finanzielle Unter-
- stiitzung angedeihen zu lassen;

2.) Die Unternehmer in ihrem eigenen Lande davon
in Kenntnis zu sefzen, dass nach Ablauf der ge-
setzlich festgesetzten Frist die Blockade in den
Hifen von Norwegen, Ddnemark und Schweden
tiir die von Finnland kommenden Schiffe hegin-
nen wird;

3.) Sich an die I.T.F. zu wenden mit dem Ersuchen,
die finnischen Hafenarbeiter mit allen Kraften
zu unterstiitzen.

Zur finanziellen Unterstiitzung sind inzwischen fol-
gende Betrige eingegangen, bezw. zugesagt worden :

Organisation

der franzosischen Hafenarbeiter Fr. 1 000.—
,,» ruminischen Hafenarbeiter Schw. Fr. 150,—
,» deutschen Risenbahner in der Tsche-

choslowakei H.L. 250,—
v deutschen Transportarbeiter in der

Tschechoslowakei Ke. 2 000.—
,» kanadischen Eisenbahnbeamten § 200.—
,, bulgarischen Eisenbahner Lewas b 000.—

»» Spanischen Eisenbhahner Peseten  200.—
, hollindischen Transportarbeiter vor-
laufig fir jede Streikwoche H.fl. 250.—
Deutscher Verkehrsbund (als erste Rate) M. 2 000.—
N. U. R. (Englischer Eisenbahnerverband)
(vorldufig fiir 8 Wochen) £ 2B.—
Alles in allem kann festgestellt werden, dass fir
den Kampf der finnischen Hafenarbeiter grosses Inte-
resse bei den Briiderorganisationen vorliegh. Der Kon-
flikt wird mit einem Sieg der Arbeiterschaft beendet
werden, wenn es gelingt, den finnischen Export lahm-
zulegen und den Streikenden eine wenn auch nur
geringe Streikunterstiitzung auszuzahlen. ,,Die finni-
schen Hafenarbeiter sind gewéhnt, zu hungern, auch
wenn sie arbeiten“, — so schrieb uns der Verbands-
sekretér,

Die VIII. Konferenz der internationalen
Arbeitsgemeinschaft der in der Donauschif-
- fahrt interessierten Organisationen.

Am Dienstag den 8. Mai 1928 fand in Wien die VIII.
Konferenz der internationalen Arbeitsgemeinschaft der
in der Donauschiffahrt interessierten: Organisationen
statt. Bs nahmen Vertreter Deunfschlands, Oesterreichs
und der Tschchoslowakei an der Konferenz teil. Die
ungarische Organisation hatte einen Vertreter be-
stimmt, der in letzter Stunde nicht abkommen konnte.

Die Sekretir der I.A.G., Kollegé J. Schmiedeck

(Wien), erstatiete einen Bericht uiber die vertragliche
Regelung des Lohnverhilinisses. Die Donaudampfer
durchgqueren melirere Liander, in denen die Arbeitsbe-
dingungen voneinander abweichen. Die Schiffahrtsge-
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Kriegsgefangene.
VON
J. HENSON,

Vorsitzender der Seeleute-Sekition der 1. T, F,

Vor 1914 glaubte der Seemann, ganz gleichgiiltig,
welcher Nationalitét er sein mochte, dass es nur einen
gemeinsamen Feind gébe : der Reeder. Harte, bittere
und traurige Erfahrungen wihrend langer Jahre ha-
ben ihm bheigebracht, dass der Reeder, ob er nun
britisch, deutsch, skandinavisch oder von anderer Na-
tionalitit ist, daraunf ausgeht, die Seeleute zu jeder
Zeit gegen mniedrige Heuern bei langer Arbeifsdauer
zu heschiftigen.

Internationale Briiderlichkeit hatte hauptsichlich
durch die Bemihungen des englischen Landesverban-
des der Seeleute und Heizer (National Sailors’ and -
Firemen's Uhion) gute Fortschrifte gemacht. Dieser
Verband, der schon infolge der Zusammensetzung der
Mannschaften auf britischen Schiffen notwendiger-
weise international war, ging weiter als den interna-
tionalen Gedanken lediglich in Grossbritannien zu
predigen; seine fiithrenden Képfe, J. H. Wilson, Ld.
Cathery, Tom Chambers und andere begahen sich in
die amerikanischen und kontinentalen Héfen und hal-
fen anderen Verbidnden hei ihren Bestrebungen, die
Seeleute zusamimenzuschliessen.

Dann erténten im August 1914 die Kriegstrommeln
und die internationale Briiderlichkeit wurde auf die
Probe gestellt. Einige andere Gewerkschaften haftten
in ihren Reihen Mifglieder, die Angehdrige feindlicher
Staaten waren und diese wurden nach Erhebung des
Kriegsgeschreies ausgeschlossen. )

Anfinglich ist der Seemannsverband den Grund-
siitzen des Internationalismus treu geblieben. Der
Hauptvorstand leitete sofort Unterredungen mit den
Regierungsbehérden ein dariber, was mit den deuf-
schen und Osterreichischen Seeleuten auf britischen
Schiffen geschehen miisse. Der Verbhand besass in
Northampton ein Stiick Land, das er zum Bau von
Heimen fiir bejahrte Seeleute hestimmt hafte, und ein
zweites hei ,,The Priory” (Hampshire), die der Re-
gierung als Gefangenenlager zur Verfigung gestellt
und als solche verwendet wurden. ‘

50 wie Angehdrige feindlicher Staaten auf englischen

sellschaften sind international; dies - beeintrachtigt
einerseits die Fithrung von Lohnhewegungen, weil das
Binnenschiffahrtspersonal in  allen - Léndern -nicht
gleich stark organisiert ist, andererseits wird es da-
durch méglich auf die Gesellschaften in den gewerk-
schaftlich starken Lé#ndern einen Druck auszuilben.
In Bayern und Oesterreich wurde eine aligemeine
Lohnerhéhung gewihrt, in Ungarn eine Mietzinshei-
hilfe und in Ruminien eine einmalige ausserordent-
liche Zuwendung. '

Ferner wurde . vereinbart, dass Neueintretende im
ersten Dienstjahr statt 80, 90 %, und in zweiten Dienst-
jahr statt 90, 95 % des Anfangsgehaltes ihrer Dienst-
kategorie erhalten. ‘ o

Es wurden Massnahmen besprochen zwecks Ausbau
der Organisationen, besonders diejenigen 'in- Jugosla-
vien und in der Tschechoslowakei. Schlicsslich ge-
langte noch eine Resolution tiber die Krankenversiche-
rung zu Annahme,

b
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Schiffen in einen Hafen einliefen, wurden sie vor den
Polizeirichter gebracht, der sie dann in die Obhut der
Verbandsangestellten gab mit der Weisung, ihve Inte-
ressen wahrzunehmen und sie schliesslich in eines der
Gefangenenlager zu bringen. Man hat manchen bit-
teren Abschied sehen kénnen von Minnern, die ihre
Lehtage auf britischen Schiffen zugebracht haben und
Frau und Kinder verlassen mussten, um ins Gefange—
nenlager zu gehen.

In diesen Lagern wurden die Méanner zusaminen-
gerufen und ein Verbandsangestellter sprach zu ihnen,
Sie wurden gefragt, ob sie im Baugewerbe, in der
Gartnerei ete. arbeiten wollten oder vorzbgen, nichts
zu tun. Sie haben einmiitig heschlossen, zu arbeiten.
Sie hauten Hauser und Hiitten, kochten und verrichte-
ten Gartenarbeit. Sie versprachen auf ihr Ehrenwort,
nicht aus dem Lager auszubrechen und als einzige
Wiirter fiir hunderte von Gefangenen fungierten zwei
kleine Pfadfinder und ein Schutzmann. Nahrung gab
es reichlich; es fehlte auch nicht an 1'ahak und Ziga-
retten. Damals herrschten in Grossbritannien soweit
Kriegsgefangene in Betracht kamen, zwei Gefiihlsstrs-
mungen : bei der einen kam zum Ausdruck, dass der
Krieg nicht die Schuld der Arheiter sei, dass sie des-
halb als Menschen behandelt werden sollten und ihnen
der Aufenthalt moglichst leicht zu maken sei; bei der
andern, durch Liigen und den gog. Patriotismus ge-
nihrien Strémung war die Auffassung vorherrschend,
dass alle Angehdrigen feindlicher Staaten niederge-
schossen werden missten. Die Gewerkschafter und
viele andere stellten sich auf den ersteren Standpunkt,
was zur Folge hatte, dass viele Leute ihre Dienste an-
boten zur Veranstaltung von Konzerten und Vorstel-
lungen in den Lagern. Ein sozialistischer Geiger hat
nach der Veranstaltung eines Konzerts in einem Arti-
kel geschrieben : ,,es hat der richtige internationale
Geist geherrscht und der Verband hat seine Seele
gerettet”.

Da kam der Untergang der ,,Lusitania® mit seinem
gewaltigen Verlust an Menschenleben. In dem einen
Lager ist sofort Unruhe entstanden, weil einige der
jiingeren deutschen Seeleute tiber den Erfolg des Un-
terseebootkrieges so erfreut waren, dass sie dieser
Freude in den Geséngen ,,Gott erhalte den Kaiser®
und ,,Deutschland, -Deutschland #ber alles® Luft
machten. Dies wurde von den Angestellten des See-
mannsverbandes und denjenigen, welche im Lager ihr
Bestes faten, um es ihren Schiffskameraden angenehm
und bequem zu machen, sehr iibel aufgenommen.
Auch die &lteren deutschen Seeleute, die nicht nur auf
britischen Schiffen Dienst getan hatten, sondern in
manchen Fillen , auch im Verbandsvorstand sassen,
nahmen dies sehr tibel auf. Das Konzert, welches ge-
rade gegeben wurde, ist sofort abgebrochen worden,
da mann  glaubte, dass es nicht Zeit dazu sei um zu
singen und zZu 1ohlen wenn Mltgheder desselben
Verbandes, dem sie angehorten, in die Tiefe des Mee-
res versinken'

Dieses Ereignis hat eigentlich dazu gefihrt, dass die
.Heeresstellen das Lager {ibernahmen und wihrend der
‘Kriegsperiode beaufsichtigten, was nicht zum Vorteil
der internierten -Personen war.

Der Krieg ist zu Ende gegangen und die internierten
Menschen haben sich zerstreut. Die meisten kehrien
nach Deutschland, der kleinste Teil zu den Frauen
'und Familien 7uruck die in England geblieben waren.

Die Zeit hat die durch den Krieg erzeugten Unruhen
und Gefiihle &bgesohwacht und gemildert und diejeni-
gen, die damals in ihrer Kriegsbegeisterung einander
scharf  bekdmpft hatten, sind heute zu der Einsicht
‘gelangt, dass mterna,tlonale Briiderlichkeit das beste
sty sie sind von der Hoffnung erfillt, dass sie oder
,'1hre Sohne nie wieder emander Zur- See oder auf dem
: S@hl&ohtfelde bekampfen werden S

Bericht aus Island.

Die Pischerei wird hauptsiichlich von der Hauptstadt
des Landes Reykjavik, und von einem kleinen Dorf
in der Nihe von Hafnarfjordur aus betrieben. Von
beiden Platzen fahren ca. 40 Trawler mit islindischer
Bemannung zum Fischen aus, wihrend ungefihr 10
kleine Dampfer mit Netzen und langen, mit Angelha-
ken versehenen leinen, fischen; ferner gibt es noch 6
Dampfer zur Personen- und Giiterbeférderung.

Die meisten der auf diesen Schiffen beschiftigten
Personen hilden das Riickgrat unserer Organisation.
Die Anmusterung der Bemannungen liegt in den Hén-
den der Reeder und es ist ganz von ihrem guten Willen
abhidngig, ob jemand Beschifligung bekommt oder
nicht. Ks herrscht daher ein starker Wechsel unter den
Mannschaften, da es an Leuten, die Beschiftigung auf
Schiffen suchen, nicht fehlt, Solche kommen in der
Regel aus anderen Teilen des Landes oder es handelt
sich hisweilen auch um Personen, die versuchen, sich
bei den Reedern oder Kapitinen einzuschmeicheln.
Unsere Hauptaufgabe ist folglich, solche Neuankdmm-

linge, die vielfach nur verhélinisméssig kurze Zeib auf

den Schiffen heschéftigt sind, zu organisieren. Hieraus
kann man sich eine ungefahre Vorstellung von unse-
rer Lage machen.

Fir die Fischerei, das Hauptgewerbe des Landes,
war 1927 ein ergebnisreiches Jahr; der fiir gesalzene
Kabeljau erzielte Preis war aber sehr niedrig, und
trotz des guten Fanges beklagten sich die Kigner der
Trawler {iber schlechte Einnahmen. Der diesjdhrige
Fang der Trawler war viel geringer als der vor-
jihrige, der Prdis fiir gesalzenen Kabeljau aber bedeu-
tend héher. Der Anteil der Trawlermannschaften an
den Fangergebnissen was dieses Jahr ziemlich klein,
da die Sonderentschiadigungen wesentlich vom Fang
abhéngen. ’

‘Wie Anfang 1926 im Milleilungsblaltl erwihnt, haben
wir mit den Eignern der Trawler und Handelsschiffe
einen Tarifvertrag auf 3 Jahre abgeschlossen, in dem
vorgesehen war, dass die Heuern und Extravergiitun-

" gen mit dem amtlichen Lebenshaltungs-Index steigen

und fallen sollen. Anfang 1927 sind sie dementspre-
chend um 40 % und i. J. 1928 um 7 % gekirzt wor-
den. Diese Klrzungen entsprachen denselben an den
Gehiltern der Beamten in éffentlichen Betrieben vor-
genommen Abzigen; fir diese ist namlich eine beson-
dere gleitende Lohnskala aufgestellt” worden. Unser_
Tarifvertrag lduft am 31. Dezember 1928 ab. Fiir

‘nichsten Winter steht ein harter Kampf zu erwarten,

weil die Heuverkiirzung nach unserer Meinung, infolge
einer unrichtigen Errechnungsmethode fiir die Index-
ziffer, zu gross ist. Die Preise sind hier ziemlich hoch.
Im April d. J. betrug der Index fiir die Lebens- und Be-
darfsartikel 222; im Okfober 1919 erreichte er mif 460
den Hohepunkt. In Reykjavik steht die Indexziffer fir
‘Wohnungsmiete auf 440. Im allgemeinen Lebenshal-
tungs-Index ist jedoch die Miete nicht inbegriffen. Die
hohen Wohnungsmieten bereitén allen niedrig bezahl-
ten Arbeitern grosse Schwierigkeiten und sie sind zu
einem guten Teil die Ursache der Armut. Deshalb
diirfte kinftig grossere Akiivifit zu erwarten sein.
Das Interesse dazu ist schon gewecks,

Auf politischem Gebiet haben wir bessere Fort-
schritte gemacht. Die Gewerkschaften des Landes
hilden zusammen eine ,,Althydusamband Islands®
genannte Foderation, die.gewerkschaftliche und politi-
séhe Zwecke verfolgt

:Bis zum. Jahre 1026 hatte unsere Partei im ,,Althmg
dem Parlament, von 42 Sitzen.nur einen inne. Be1
den dies;a,hngen Wahlen fiir das Oberhaus gewann
unsere Partei dureh die Verhdltniswahl von 3 Sitzen

-einen; n_amhch das Mitglied fiir die Stadt Reykjavik,
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und hei einer folgenden Nachwahl siegte im Wahl-
kreis Reykjavik unser Kandidat. Bei den allgemeinen
Wahlen i. J. 1927 erhielt unsere Partei von 36 Sitzen
4, u. zw. die Sitze der zweit- und drittgrossten Stadt
und in Reykjavik von 4 Sitzen 2. Letztere haben inne
der Vorsitzende des Transportarbeiter-Verbandes
(Verkmannafélagid Dagsbrun) und der Vorsitzende
des Seemanns-Verbandes (Sémannafélag Reykjavik).

Die jetzigen Sitze der Parteien verteilen sich wie
folgt : Demokraten (Framsdkn) 19; Konservative 16;
Sozialdemokraten 5; Liberale 1 und Unabhingige 1.
Die Demokraten bildeten mit Hilfe unserer Neutralitdt
und derjenigen der Unabhiingigen die Regierung.

Das Wahlergehnis war hei der lefzten Wahl : 1 441
fur die Konservativen, 9 962 fiir die Demokraten, 6 257
fiir die Sozialdemokraten und 1 996 fir die Liberalen
und Unabhéngigen. Das Verhiltniswahlsystem bhesteht
nur in Reykjavik.

Durch diese Aenderungen sind die Interessen der
Arbeiterklasse im Parlament in mancheriei Hinsicht
gefordert worden. Fiir die Bemannungen der Trawler
wurde eine gesetzliche 8stiindige Ruhepause in 24
Stunden festgesetzt. Das Unfall-Versicherungsgesetz
hat einige Verhesserungen erfahren. Iis wurde auch
ein Gresetz zu Gunsten der Arbeitslosen angenommen.
Ferner gelangte ein Vorschlag zwecks Rivision
unseres Schiffahrtsgesetzes zur Annahme, um dieses
ehenso demokratisch wie das skandinavische zu ma-
chen. Ein konservativ eingestellter Wahlkreis ist in
zwei Kreise geteilt worden, von denen fiir die Zukunft
ein Sitz fur unsere Parlei sichergestellt ist, ndmlich
fiir die Stadt Hafnarfjodur. Auch das Steuergesetz
wird einer Revision unterzogen. Von den drei damit
beschiftigten Personen gehort eine unserer Partei an.
In der letzten Parlamentssession — 19. Januar bis 18.
April — wurden verschiedenen Gesetze zu Gunsten
der Arbeiferklasse angenommen.

Arbeitsbedingungen der Seeleute
in verschiedenen Lindern.

JUGOSLAVIEN.,
1. Lé&hne.
Kiisten- und
QGrosse Fahrt kleine Fahr
: Pfd. Sterling Dinar
A. Deckpersonal.
Bootsmann. . . . . . . . 4.100 993, —
Zimmermann . . ., . . . . 4100 —
Vollmatrose . . . . . . . 3150 746.,—
Leichtmatrose. . . . . . . 2.00 432, —
B. Maschinenraumpersonal,
Hilfskesselwarter. . , . . . 4.10.0 993, —
Heizet T T 4. 5.0 959.—-—'
Trimmer. . . . . . . . . 3,00 648~
C. Verpflegungs- und
Bedienungspersonal.
1. Steward oder Alleinsteward .. 4..0,0 993, —
2. Steward. . . . . . . . -~ 746, —~
Messeraumsteward . . . . . 2.10.,0 497,
1. Koch oder Alleinkoch . . . 4.10.0 993, —
2 K.OCh .. [ T S T S — 746.—
Kochsmaat. . . . . . . . .~ 428~
Junge. . . . . . . . . . 10O = 240.—

Anmerkung.

Die Lohnsitze fiir farbige Matrosen sind dieselben
wie fiic weisse Matrosen, Auf den Passagierdampfern
in der nationalen und internationalen Kiistenfahrt erhalten
die 1. Koche eine Zulage von 300, die 1. Stewards
von 250 und die 2. Stewards von 200 Dinar.

: II. Arbeitszeit.
A. Deckpersonal.

Die normale tégliche Arbeitszeit betréigt:
auf See: 8 Stunden;
im Hafen und auf der Reede: 8 Stunden;

dn Tagen der Ankunft und Abreise: ?
in den Tropen: ?

Der Dienst wird im Zweiwachensystem geleistet.

‘Gewisse Mitglieder der Mannschaft die nicht auf Wache

gehen, werden als TagelShner betrachtet. Diejenigen,
die auf Wache gehen arbeiten 12, die TagelShner
8 Stunden. Die Arbeitsstunden sind auf allen Schiffen
fiir weisse und farbige Matrosen gleich.

Ueberstunden sind bis zu einem Hochstmass von
2 Stunden pro Tag zuldssig. Es werden 33—~66 Dinar
monatlich fiir Ueberstunden bezahlt.

B. Maschinenraumpersonal, )
Die normale tégliche Arbeitszeit betrégt:

auf See: 8 Stunden;

im Hafen und auf der Reede: 8 Stunden;
an Tagen der Ankunft und Abreise: ?

in den Tropen: ?

Das Maschinenraumpersonal verrichtet den Dienst im
Dreiwachensystem. : : :

C. Bedienungs- und Verpflegungspersonal.
Die normale Arbeitszeit betrigt:

auf See: 12 Stunden;

im Hafen uad auf der Reede: 12 Stunden;
an Tagen der Ankunft und Abfahrt: 7
in den Tropen: ?

Ilf. Verschiedenes.

Die Matrosen werden angemustert durch den Kapitin,
die Seesimter, oder im Auslande durch die Konsuln.

In der Kiistenfahrt findet die Ausbezéhiliﬁg der Léhne
und Ueberstundengelder monatlich statt, .in der grossen
Fahrt am Ende jeder Reise.

Ein Teil des Lohnes kann an die Familie ausbezahlt
werden, nach erfolgter Verstidndigung zwischen dem
Matrosen und dem Reeder. Ebenfalls werden Lohn-
vorschiisse gezahlt, deren Hohe im allgemeinen den
bereits verdienten Lohn nicht iibersteigt. An dritte
werden keine Lohnvorschiisse gezahlt. o

Wir verfiigen nicht iiber Angaben betr. die Be~
mannungsskala und die Rationen.
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ESPERANTO. || wm

[enosiadwneinauyIse Al

jenosiadyoa(y Der Welt-Bsperanto-Iongress in Gotenbury.

Die schwedischen Organisationen der Hisenbalner und der
Neeleute werden offiziell an de mvon 14,—19. August d. J.'in
Gotheburg stattfindenden Weltkongress des Internationalen
Arbeiter-Tisperantistenbundes (8. A. 70.) teilnehmen. Bei dieser
Gelegenheit finden mehrere Sonderkonferenzen statt, u, a.
auch solche fiir dag Disen- und Strassenbalinpersonal.” .

‘Wie bekannt hat dag Exekutiv-Komitee der IT.IF. beschlos-
sen, der Einladung dem Kongresse Holge zu leiseten,

121121 8 112
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Lettland Jugoslawien
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einen Tag vm den andern.
15y 8 Stunden auf sehr wenigen Schiffen.

12| 8
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19) 814 Stunden, einschliesslich

1) In der grossen-und kleinen Fahrt 8 Stunden,
in zwei aufeinanderfolgenden Tagen, in denen

8 121121 8
16) )
8—19|12|18 (812188
1%} 10 und 14 Stunden,

74

[eaosradwneloanyasey

Rin wrchtwm Beschluss

Der vor kurzer Zeit nlsammengt.tretene Kongress der Sozial-
demokratischen Partei Schwedens, die mit ihren 200 000 Mit-
gliedern die stiirkste Partei des Londes darstellt und fast tiber
die Iilfte der Sitze im Abgeordnetenhaus und mehr als ein
drittel der Sitze in Senat innehat, sprach sich zugunsten ‘des
Rgperanto aus,

Die Ortsgruppe Stockholm hatte eine Hntschliessung vorge-
legt, in der es wu. a. hiess, dass ,filr keine andere soziale
Kiasse das Bediirfnis einer internationalen Sprache sich so
stark geltend gemacht hat, wie fiir die Arbeiterklagse. . . .

Das Verlangen nach internatiomaler Verstiindigung stiess in
der Praxis und in jeder Weise auf die durch die Sprachenver-
schiedenheit aufgerichteten Schranken. . . .

Tir die meisten ist es unmiglich eine fremde Sprache zu
lernen mit Hilfe einer komplizierten Grammatik und eines
umfangreichen Wirterbuches. . . .

Mit seinen logischen Aufbau, mit seiner auf ein Mindestmass
beschriinkten Grammatik wund einem Wortschatz, den jeder
gebildete Menschen sowieso zu dreiviertel schon besiizt,
bietet das Esperanto eine wirkliche Lsung des Problems der
internationalen Sprache. Fiir die Werktiitigen eroffnet Espe-
ranto eine neue Welt. . . .¢

Deghalb beantragte die Ortsgruppe Stockholm ,,der Kongress
mige Dbeschliessen, die Vertreter der sozlaldemokratischen
Partei aufzufordern, im Parlament dahin zu wirken, dass Espe-
ranto in den Lehrplan der Schulen, zum mindegtens als wahl-
freies T'ach, aufgenommen wird,

dass der Staat die erforderlichen Mittel zur Ausbildung der
Tehrer in dieser Sprache bereitstellt, und

dags die sozialdemokraische Partei auf jede Weise die Brler-
nung des Esperanto fordert und der Esperantistenbewegung
ihre moralische Unterstiitzung gewiihrt.”

Zu diesem Antrage gab die Palteileitung u. a. folgende Trklii-
rung ab: 1

»Mit der stetigen Aysdehnung der internationalen Beziehun-
gen fallen die sich aus den Sprachunterschieden ergebenden
Schwierigkeiten immer mehr insg Gewicht. Darum ist auch
die Frage einer internationalen Sprache aktueller denn je
zuvor. s bedarf keines Beweises, dass diese Umstiinde die
Avbeiterbewegung besonders beriihren. Aus politischen Griin-
den kann eine gewisse Landegssprache nicht zur Weltsprache
erhoben werden, Folglich ist man gezwungen, die Lisung in
den Xkiinstlichen Sprachen =zu sichen, nach dem Grundsatz:
s Muttersprache wnd  Hilfssprache.” Die Hilfssprache miisste
neben der Landessprache in den Schulen der ganzen Welt ge-
lehrt werden. Unter den Xklinstlichen Sprachen nimmt Ispe-
ranto die erste Stellung ein, weil es die einzige ist, die schon
eine weite Verbreitung hat.

Die Parteileitung sympathisiert mit der Bewegung zugun-
sten einer Weltsplache als Verstlindigungsmittel = zwischen
Menschen, die verschiedene Sprachen sprechen. Mit Hilfe des
Esperanto wird die Arbeiterklasse mehr denn. je Einfluss auf
die internationalen Beratungen ausiiben kénnen, Ganz beson-
ders wird dies der Fall sein bei der Arbeiterschaft Kkleiner
Nationen.”

Auf Grund dleser Erwhgungen schlug der Parteileitung fol-
gendes vor:

»Der Kongress gibt seiner Sympathie fiir das von der Espe-
ranto-Bewegung unternommene Verstiindigungswerk zwischen
Angehorigen verschiedener Nationen Ausdruck, fordert alle
Parteimitglieder auf, die Sprache zu erlernen, sich dieser béi
ihren internationalen Beziehungen zu bedienen, und die Bspe-
ranto-Bewegung mit allen Mitteln zu férdern und zu unter-
stlitzen.”

Bei den DBeratungen uber diesen Punkt wurde auf die Not-
wendigkeit hingewiesen, die Frage auch vom internationaleén
Standpunkt aus zu untersuchen, Genosse Lindhagen, Biirger-
meister von Stockholm, schlug vor, die Entschliessung der Par-
teileitung  durch folgenden Worllaut zu erginzen: ,,Der Kon- .
gress wird -ersucht, sich flir eine internstionale Abmachung: i
betreffend die Annahme des Hsperanto in' dén Lehrplan der ]
Schulen der ganzen Welt auszusprechen; die Partei wud alle
derartige Bestrebungen unterstiitzen. . : )

Nachdem der Antrag von mehréren Vertretern darunter zulch :
unser Kollege Xrikksson, Vorstandsmitglied des schwedischen i R
Disenbahnervelbandes velteidigt worden war, nahm der Kon-
gréss ‘der Vorschlag' der Parteileltung und da.s Amendement_
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% Durchschnittlich 10 und 14 Stunden, einen Tag um den anderen.

14 Stunde zu Vorbereitungs- und Aufklarungsarbeiten.
14) Ausschliesslich der zum Aschehieven erforderlichen Zeit.

16) 8 Stunden im Winter und 9 Stunden im Sommer.

in der iibrigen Fahrt 16 Stunden.
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% Einschliesslich der zum Aschehieven erforderlichen Zeit.
8) 8 Stunden in belgischen, 16 Stunden in fremden Hafen.
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35) Zuziiglich Zeit fiir Aschehieven.

+ Im Hafen und: auf der
Reede . . . .. ..
und Abreise. .
kann eine tigliche Arbeitszeit bis zu 12 Stunden verlangt werden, jedoch nur bei Ueberstundenvergiitung

An Tagen der'Ankunft

1) Wenn die ‘Wachen abgeschafft sind.” Auf der’ 'Reede ist der Kapitdn berechtigt; Seewachen, d.h. -

%) Durchschnittlich, d.h. 103§ und 1314  abwechslungsweise. % 5 Stunden Samstags und 10 Stunden

oder Gewiahrung entsprechender Freizeit.

bei Nachtschicht.

bis zu 12 Std. taglich, gehen zu lassen.
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