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1919-1929.

m 29. und. am 30. April dieses Jahres ist es 10 Jahre her, dass die
I. T. F, nach der gewaltsamen Unterbrechung durch den Weltkrieg,
ihre Titigkeit wieder aufnahm. Damit gab sie allen internationalen Organisationen
der Arbeiterbewegung das Vorbild. Auch ohne in den Fehler der Selbstiiber-~
schitzung oder der Selbstgefilligkeit zu verfallen, und in klarer Erkenntnis des
vorbereitenden Charakters welcher unserer Arbeit noch anhaftet, sind wir doch
berechtigt, mit Genugtuung auf das hinter uns liegende Jahrzehnt zuriickzu-
blicken. Wir sind berechtigt uns zu erfreuen, dass die kleine Schar der Gewerk-
schaften, welche 1919 die Verbindungen wieder ankniipften, emporgewachsen
ist zu der grossen Anzahl der iiber die ganze Welt verbreiteten Organisa-~
tionen, die danach trachten das Wort der internationalen Solidaritat in die Tat
umzusetzen.

Die Leitung der I.T. F. meinte, die zehn]ahnge Wiederkehr dieses
Datums diirfe nicht unbeachtet vorbei gehen. Der Generairat tritt am 29, und
30. April in Amsterdam zusammen. Am Montag den 29. April, abends
& Ubr 15, wird im grossten Saale Amsterdams ein Konzert veranstaltet, an dem
Krifte allerersten Ranges mitwirken werden.

Einige Mitglieder des Generalrates werden dort zu Worte kommen, Dle
Einnahmen des Konzertes kommt den Kindern derjenigen Kameraden zugute,
die der italienische Faschismus aus ihrem Heimatlande vertrieb. Das Konzert
und die Reden. werden durch Vermittlung des Niederlindischen Arbeiter-
Radio-Bundes (Station Hilversum, 1072 Meter Wellenldnge) ausgesandt.

Das I.T.F.-Organ erscheint bei dieser Gelegenheit in einer Auflage
von mehr als 800 000 Exemplaren in englischer, deutscher, spanischer, fran-
zGsischer, schwedischer, tschechischer, polnischer und holldndischer Sprache!
Diese riesige Auflage ist nur dadurch mdglich geworden, dass eine Anzahl
Organisationen beschlossen, von dieser Nummer grosse Mengen Extraexemplare
zu bestellen, um die Jubiliumsnummer in die Hinde aller Mitglieder oder aller
Vertrauensleute in Zentral- und Abteilungsleitungen zu geben. Die Jubildums-
nummer wird zahlreiche Artikel von nationalen und internationalen Gewerk-
schaftsfiihrern bringen, dazu Photographien, graphische Zeichnungen und dgl. mehr.

Das Sekretariat der I.T. F.-Verbénde in den Balkanléndern beschloss
ebenfalls die Herausgabe einer Sondernummer fiir den Balkan. Ausserdem werden
in den verschiedenen Lindern, wo aus den einen oder andern Griinden es nicht
méglich ist das I.T. F.-Blatt in grosser Auflage zu verbreiten, unsere angeschlos-
senen Organisationen in ihren eigenen Fachblittern den Jubildumsartikeln einen
besonderen Platz einrdumen.

So werden Hunderttausende unserer Mitglieder am 29. April das Jubi-
l&um miterleben.

Wir sind iiberzeugt, dass dies den internationalen Gedanken in unserer
Bewegung verstirken wird und unserer Zukunftsarbeit zugute kommt!




Die Walhlfreiheit in Italien.

‘Wir haben aus Ifalien
Nachrichten erhalten, wel-
che deutlich zeigen, wel-
chen Wert dem KErgebnis
der jingsten Wahlen bei-
zumessen ist.

Man kennt das Abstim-
mungssystem: der Wihler
; hatte sich fir oder gegen
die offizielle Liste der faszistischen Partei
auszusprechen. Vor der Wahl wurde
den Biirgern mit allen mdoglichen Druck-
mifteln verstindlich gemacht, wie sie
ihre Wahlpflicht zu erfilien hatten. Die
Sffentlichen Beamten und die Arheiler
der grossen Fabriken wurden davor ge-
warnt, dass auf Nichtbeteiligung an Jer
‘Wahl die Entlassung stehe. Unfer den
Buroangestellten  zahlreicher  Firmen
wurde die Propaganda fir die Absbim-
mung mit Wort und Schrift gefithrt, es
wurden sogar Unterschriften in den
Biiros ,,gesammelt”.

Der Aerzteverein von IFlorenz verbo}
seinen Mitgliedern, Zeugnisse zur Recht-
fertigung des Fernbleibens von der Wahl

auszustellen; so mussten selbst Schwer-
kranke sich zur Urne schleppen. Arm
‘Wahltage wurde den Wahlern der Zu-
gang in die Stadt oder das Verlassen
derselben verwehrt, wenn sie nicht den
Beweis erbrachten, dass sie ihrer Wahl-
pilicht geniigt hatten. Strassenbahnen,
Autos und andere Fahrzeuge wurden
aufgehalten wund diejenigen Personexn,
die ihrer Wahlpflicht noch nicht nach-
gekommen waren, wurden kurzerhand
zuriickgeschickt, Gegen vier Uhr nach-
mittags begann im Stadtzentrum dis
Kontrolle der Fussginger; die Schwarz-
hemden vergewisserten sich, ob die an-
gehaltene Person gewihlt hatie. In den
volksreichen Vierteln machte die faszishi-
sche Brutalitit sich besonders breit.
Professor Paoli von der Florenzer Fakul-
tit, der Herzog Guicciardini und Dr.
Palmerio wurden angerempelt und miss-
handelt, weil sie ,,nein“ gestimmt hat-
ten. Der Kaufmann Frengioni und der
Arbeiter Badii wurden halb fotgeschla-
gen. Gegen sechs Uhr abends dran-
gen Schwarzhemden in die Wohnung
des Strassenbahners Bini und schlugen
diesen in Gegenwart seiner Frau und
Kinder braun und blau. Franci, ein

Stationsheamter von Campo di Marti,
wurde verprigelt und erhielt am 25.
Mérz von seinem Vorgesetzten die Mit-
teilung, dass er in den Wartestand ver-
setzt sei, in Abwartung einer endgiilii-
gen Entscheidung der Eisenbahndirek-
tion. » »

In Lucca wurden die ,,Nein-Wihler®
vor.den Podesta gefiihrt, welcher sich
das Vergniigen leistete, sie mutig zu ohr-
feigen. Zwei Wahlausschuss-Vorsitzende,
die es mit der Befolgung der gesetzli-
chen Wahlbestimmungen ernst nahmen,
wurden unter Bedrohung gezwungen,
die Wahlprozedur nicht zu beachten.

In Turin wurden vierzig Personen,
fast ausschliesslich Intellektuelle, ver-
haftet. Sie werden der Verbreitung von
Manifesten gegen die Abstimmung be-
schuldigt.

In Mailand entdeckten die Faszistan
eine Druckerei, in der Aufklebemarken
mit der Aufschrift ,,Nein“ angefertigt
wurden, womit das ,,Ja” des dreifarbi-
gen Abstimmungszetiels bedeckt werdan
sollte. Auch aus Triest meldet man Ver-
haftungen wegen Verbreitung von Mani-
festen und Marken.

Zufall oder...?

Tiir unsere Denkschrift an die XI.
Tagung der Internationalen Arbeitskon-
ferenz in Genf (192R) iiber die automati-
sche Kuppelung hatten wir eine Um-
schlag-Zeichnung(links)anfertigen lassen,

Die Teilnehmer der Internationalen
Arbeitskonferenz werden stets mit einer
Unmenge Literatur iiberschwemmt. Un-
sere Zeichnung sollte das, was wir zu
sagen hatten, in den Vordergrund ziehen.
Wir meinen, unser Ziel erreicht zu ha-
ben. ‘

Aber es scheini, dass unser Erfolg iiber
die Internationale Arbeitskonferenz hin-
ausgegangen ist.

Die Firma Armstrong Whitworth &
Co. bringt die automatische Boireault-
Kuppelung auf den Markt. Dazu gehort
Reklame. Ist es ein Zufall, dass die Re-
klame in ,,The Railway Gazette® vom
22. Februar 1920 (rechts) folgendermas-
sen aussieht ? '

Ils ist deutlich wahrzunehmen, dass
die Zeichnung aus zwei Teilen besteht
und dass der hinter den Puffern stehende

Rangierer ein Anhiéngsel zum ersten
Teil der Zeichnung bildet. Nach der Dar-
stellung dieses Bildes legt der Rangiever
die Kuppelschere auf den Puffer | Denkt
man sich den Rangierer weg, dann ist
die Aehnlichkeit dieser Reklame mit
dem Produkt unseres Gedankens und der
Arbeit wunseres Zeichners nahezu voll-
kommen.

Wir wiren den Boireault-Fabrikanten
sehr verbunden, uns n#her tiber dieses
Zusammentreffen zu unterrichten. Ihre
Mitteilung werden wir unsern Lesern
nicht vorenthalten.




Die Arbeitszeit auf den Eisenbahnen in Britisch-Indien

Nach einem Artikel von V., V. Giri,
Pritsldent der All-Indischin  Eisen
bahner-Fgderation.

Rutifizieren und durchfithren ist

zweierlei. . ,

Im Achtstundenabkommen von Wash-
ington sind fir gewisse Lander — darun-
ter Indien — Sonderbestimmungen vor-
gesehen, die besonderen Verhaltnissen
Rechnung tragen. Durch die Ratifizie-
rung des Washingtoner Abkommens ver-
plichiete Indien sich nicht zur Einfiih-
rung des Achtstundentages, sondern zur
Durchfithrung der 60-Stunden-Woche.

Die Regierung Britisch-Indiens ratifi-
zierte das Washingtoner Abkommen in
drei Etappen : am 14.7.1921 fiir die Eisen-
bahnen, am 1.7.1921 fir die Fabriken
und am 1.7.1924 fir die Bergwerke.

Fir die [Eisenbahnen  wird De-
stimmt, dass genau zu umschreiben ist,
welche Betriebszweige der Eisenbahnen
unter das Arbeitszeitabkommen fallen,

. 4. h. auf welche Betriebszweige das Fa-
brikgesetz oder das Bergwerksgesetz
nicht bereits Anwendung finden. Ferner
schreibt das Abkommen den Behérden
vor, sich vor Erlass der Ausfihrungshe-
stimmungen {iber die Abweichungen von
der 60-Stunden-Waoche, die Festsetzung
der Hochstzahl Ueberstunden und die
Entlohnung dieser Ueberstunden, mit den
Organisationen der Arbeitgeber und der
Arheitnehmer ins Einsvernehmen zu
setzen.

Nach der . Rafifizierung des Abkom-
mens fiir die Eisenbahnen ordnete die
Regierung am 3. September 1921 an, dass
die Arbeitszeit des Werkstittenpersonals

und desjenigen Stationspersonals, dessen -

Arbeit nicht mit dem Zuglauf zu-
sammenhéngt, auf 60 Stunden pro
Woche beschriankt werden soll. Durch
Verordnung vom 21.1:1922 schloss sie
das Personal der Kraftwerke, das
mit der Unterhaltung elektrischer Anla-
gen betraute Personal des Aussendien-
stes und eine Reihe mit der Unterhaltung
elektrischer ' Maschinen betraute Werk-
dttenbediensteté von dem Genuss der
80-Stunden-Woche aus.

Zu dieser ,,Durchfithrung® des Abkom-
mens ist zu bemerken :

1. Die Regierung hat die Arbeitneh-
merorganisationen vollstdndig igno-
riert.

2. Bs gibt nur verschwindend wenig
Stationsbedienstete, deren Arbeif

Cnicht mit dem Zuglauf zusammen-

" héngt. L

3. Die Werkstiitten und . Kraftwerke
fallen unter das Fabrikgesetz, also

auch unter

simmungen.,
4. Unter dem Vorwand, im Rahmen

des Abkommens, im Eisenbahnbe-
trieb zuldssige Ausnahmen anzu-
ordnen, schiebt die Regierung unbe-

(queme Arbeitszeithestimmungen des

Fabrikgeselzes heiseite.

Die Regierung leitet folglich das Inter-
nationale Arbeitsamt irre, wenn sie tiber
Massnahmen  zur  Durchfithrung  des
Arbeitszeitabkommens - im isenbahnle-
trieb berichtei. Sie weiss dartber iiber-
haupt nichts zu berichten, denn Fir dis
breiten Massen des Betriebs- und Ver-
kehrspersonals ist keine einzige Arbeits-
zeitverordnung erlassen worden. Fiir
dieses Personal ist der 12-, 16-, ja 24stiin-
dige Arbeitstag die Regel und nicht die
Ausnahme. Es besteht keine Vorschrift
iiber die Hochstanzahl und die Entschi-
digung der Ueberstunden.

Aehnlich sieht es ans mit der Ausfiih-
rung des Genfer Abkommens {iber den
wdchentflichen Ruhetag. Am 11. Mai 1923
tiberreichte die Regierung Indiens dem
Arbeitsamt die , Ratifizierung” fiir die
Fabriken und am 1.7.1924 fiir die Berg-
werksbetriebe. Hier blieb die Ratifizie-
rung fiir die Eisenbahnen aus, Auf die
hofliche Anfrage des Internationalen Ar-
beitsamtes; wie es nach achtjihrigem De-
stehen des Abkommens um den wéchent-

dessen Arbheitszeitbe-

lichen Ruhetag der Eisenbahmner hestellt-

sei, wurde geantwortet, die Angelegen-
heit bilde Gegenstand einer — hoffent-

lich ,,wohlwollenden“ — Priifung.
***
Auf  Antrag der indischen Regie-

rung wurde die Frage der Durchfiih-
rung der Abkommen von Washington
und Genf, iiber die 60-Stunden-Waoche
und den wochentlichen Ruhetag, auf der
jdhrlichen ,,Indian Railway Conference®
vom 6. Oktober 1927 hesprochen. Da die
meisten Konferenzteilnehmer Vertreter
von Slaalshahnen waren, konnte man
nicht gut anders als dem REisenbahn-
Amt die Durchfithrung der beiden Ab-
kommen empfehlen. In einer ziemlich
ausfiihrlichen Resolution wurde vorge-
schlagen das stationidre Personal inner-
halb 12 Monaten, das Iahrpersonal
sobald wie mdéglich in den Genuss der
60-Stunden-Woche und des wochent-
lichen Ruhetages zu stellen.

Der Beschluss wartet heute noch auf
Ausfithrung. Vielleicht deshalb, weil Jas
Risenbahnamt die Ansicht des Vorsitzen-
den der Konferenz teilt, eine Ansicht,
die er in folgenden Worten angdriickte :
,,Bine straffe Durchfithrung dieser Ab-

kommen auf den indischen Eisenbahnen
wiirde einen weiteren finanziellen Ver-
lust bedeuten. Mir scheint, dass die Aus-
gaben, welche die Durchitihrung dieser
Abkommen, besonders des Ganfer Ab-
kommens, verursachen wiirde, grossten-
teils niitzlicher angewendet werden kon-
nen zumm Besten der Allgemeinheit In-
diens.” — Zu dieser Allgemeinheit geho-
ren beildufis auch die Gesellschaften,
welche die Staatsbahnen verwalten.

Wihrend die ,,Indian Railway Confe-
rence" mit den Lippen eine Empfehlung
zur Gewiithrung der 60-Stunden-Wochse
und des wichentlichen Ruhetages lispelt,
werden die endlosen Arbeitstage stellen-
weise noch verlingert und wird in ami-
lichen Berichten die Verlingerung der
Arbeitszeit vorgesehlagen.

***

Im Zentrum der kommenden Arbeits-
kimpfe auf den indischen Eisenbahnen
stehen die Arbeitszeit, die Sicherheit und
die Mindestléhne,

Die All-Indische Eisenbahnerfdderation
fordert die ehrliche Durchfiihrung der
ratifizierten Abkommen und, zur Siche-
rung der Ehrlichkeit, die Errichtung
eines paritdtischen Organismus. Wenn
der jetzige Zustand andauert, wird sie
sich gezwungen sehen bei der Interna-
{ionalen Arbeitsorganisation die Rin-
setzung einer Untersuchungskommission
(gemiss Artikel 419 des Versailler Ver-
trages) zu heantragen.

Die Lage des Verwaltungs-,

Bulro- und technischen

Personals der Eisenbahnen.
OESTERREICH.

1.
Rekrutierung.

In den unteren Gruppen des Abferii-
gungsdienstes findet man grosstenteils
frithere Bahnunterhaltungsarbeiter. Die
Mehrheit der unteren Biirobediensteten
sind ebenfalls fiir den Biirodienst heran-
gebildete Arbeiter des  betreffenden
Dienstzweiges. Die hdheren Stellen des
Biirodienstes werden besetzt, teils durch
Beamte, die aus den unteren Gruppen
hervorgegangen sind, teils durch Miftel-
und Hochschiiler. Techniker, auch wenn
sie spiiter auf rein technischen Posten
verwendel werden, miissen zuerst im
Verkehrsdienst ausgebildet sein,

Die Aufsichtsbeamten gehen ebenfalls
aus den niederen Stufen der Arbeiter-
schaft hervor. Je nach der Art der Arbei-
ten, deren Ueberwachung und Leitung
ihnen  obliegt, sind sie gelernte Hand-
werker oder auch Nichthandwerker.

Die Kontroll- und Inspektionsbeamten
rekrutieren sich grésstenteils aus den
Bediensteten des Exekutivdienstes. Die
héheren Beamten (Amis- und Dienstvor-
stdnde) sind durchweg Mittel- und Hoch-
schiiler, die eine vorgeschriebene Anzahl
von Dienstjahren im untergeordneten
Bxekutiv- oder Zentraldienst oder in hei-
den zusammen verbracht haben.

Die Rekrutierungsmethoden, verbun-
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den mit dem Ausbildungs- und Prii-
fungswesen, begiinstigen den Aufstieg
von Arbeitern und Beamten der niedern
Stufen in die hoheren Stellen. Alle frei-
werdenden Stellen werden ausgeschrig-
ben und jeder Bedienstete kann sich um
dieselben bewerben. Das hat gegeniiber
dem Regime der Vorkriegszeit den Vor-
teil, dass. Posten, die nur Mittelschiilern
vorbehalten hlieben, heute Bediensteten
ohne Mittelschulbildung zuginglich sind.

Ausbildung und Prifung.

Jeder Bedienstete wird sofort nach sei-
ner Aufnahme praktisch und theoretisch
unterwiesen, entsprechend der fir ihn
in Aussicht genommenen Beschiftigung.
Bei den unteren Bediensteten schliesst
dieser Unterricht mil einer ,,Verwen-
dungsprifung” ab, die sich auf die
hauptsdchlichsten  Bestimmungen der
Dienstordnung (Rechte und Pflichten
des Personals), der Sicherheitsvorsehrif-
ten und auf die Kenntnisse der Bahn-
einrichtungen und Signale erstreck.

Die fiir den Stationsdienst in Aussicht
genommenen Bediensteten werden prak-
tisch und theoretisch im Bahnhofs- und
Stationskassendienst  unferrichtet wund
gepriift (Telegraphen- und Verkehrs-
prifung). Mit ihrer Verwendung als
,» verkehrsbheamter® (Fahrdienstleiter)
wird die Ausbildung im Giiterabferti-
gungsdienst verbunden. Diese Ausbil-
dung schliesst mit der dritten und letzten,
der ,, kommerziellen” Priafung ab. Nach
zweijahriger Beschiftigung erfolgt dann
die endgiiltige Anstellung. Nach Mass-
gabe des dienstlichen Bediirfnisses und
der personlichen Rignung koénnen diese
Beamten in leitende Stellungen des Exe-
kutiv- oder  Zentraldienstes aufriicken,
oder als Kontroll- und Inspektionshe-
amte ihre Laufbahn abschliessen.

In #dhnlicher Weise vollzieh{ sich der
Werdegang der Bediensteten bei den an-
deren Dienstzweigen. Um aus den niede-
ren Stufen, in welchen die Anstellung
mit dem Bestehen der ,,Verwendungs-
prifung” erreicht wird, emporzukom-
men, sind. dem Dienstzweig und der Axrt
der Beschiéftigung angepasste ,,Fachpri-
fungen“ zu bestehen. In {echnischen
Diensten ist tiberdies die Erlernung eines

Handwerks (Maurer, Schlosser, Dreher,

Schmied, u.s.w.) erforderlich.

‘Die  Beamten mit Hochschulbildung
miussen sich im -Aussendienst praktisch
und theoretisch ausbilden, miissen genau
wie " ein Verkehrsheamter die Telegra-
phen-, .die Verkehrs- und die kommer-

zielle Priifung ablegen. Fiir Ingeniewre -

kommt noch die bau- oder maschinen-
technische Prifung hinzu. Die Anstel-
lung erfolgt nach zweijihriger Dienstzeit.

Die Ausbildung der Bediensteten ge-
Liort zu den Obliegenheiten der Vorge-
setzten oder deren Stellevertreter. Mitun-
ter werden besondere Schulbeamte mit
der Ausbildung von Bediensteten he-
traut. Fir die unteren Beamten, welche
die drei Fachprifungen nicht abgelegt
haben, finden periodische Belehrungen
statt. Die Teilnahme an diesem Unter-

44

4

richt ist obligatorisch. Die anderen Be-
amten werden von Kontroll- und Inspek-
tionsheamten iiber Neuerungen im Dienst
unterrichtet und geprift.

Die gsterreichische Eisenhahnerorgani-
sation widmet der beruflichen Ausbil-
dung und Forthildung ihrer Mitglieder
grosse Aufmerksamkeit. Dabei ist ihre
Ausbildungsarbeit auf beruflichem Ge-
biet mit der gewerkschaftlichen Bil-
dungsarbeit stark verguickt.

Zur Heranbildung gul gewappneter
Vertrauensménner hat die Organisation
ein Vortragswesen - eingerichtet; in dem
Kursus eines Winters findet man neben
Lehrgegenstinden wie die Weltwiri-
schaft der Gegenwart, das Wesen der
Gewerkschafisbewegung und dhnlichen
auch das Malerial-Verrechnungswesen
und die Rationalisierung.

Fir strebsame Mitglieder im Bahn-
hofs- und Zugdienst werden hesondere
Kurse eingerichtet, um die Schiiler auf
die Befdrderungspriifung vorzubereiten.

Die Organisation veranstaliet Studien-
reisen im In- und Auslande,- wobei
sehenswerte Bahnanlagen, vornehmlich
Bahnhofe und Werkstétien, als Studien-
objekte dienen. Wihrend das wochent-
liche Organ der Gewerkschaft regelméssig
iher akiuelle Eisenbahnfragen berichtot,
gibt die Gewerkschaft ferner zwei tech-
nische Monatsschriften heraus, die eine
fiir den Oberbau, das Sicherungs- und
Fernmeldewesen, die zweite iiber Zug-
forderungs- und Werkstéittenfragen.

Ueber die Priiffungen iibt die Organi-
sation eine Kontrolle aus, die darin be-
steht, dass ein der Dienstkalegorie des
Priflings angehorender Vertrauensmann
der Priifung beiwohnt. Er hat zwar kein
Frage- oder Stimmrecht, er ist jedoch

. herechtigt in die schriftlichen Priifungs-

arbeiten und Prifungsprotokolle Ein-
sicht zu nehmen und seine Einwendun-
gen gegen das Priiffungsverfahren imPro-
tokolle schriftlich niederzulegen. Falls
gegen -das Prifungsergebnis Protest ex-
holien wird, entscheidet die Direktion.

Drohender Lohnkampf auf den Dewl-
schen Eisenbahmnen,

Seit der Kindigung des Lohntarifver-
trages der Bisenbahnarbeiter (etwas
mehr als die Hilfte der deutschen Eisen-
bahnerschaft) haben ergebnislose Ver-
handlungen stattgefunden. Die ablehnen-
de Haltung der Reichsbahngesellschaft
ruft helle Empoérung hervor. Stellen-
weise, namentlich in Sachsen, ist die
Streiklust sehr gross.

Die drei Landeszentralen der am Tarif-
vertrag beteiligten Gewerkschaften — der
freie, der christliche und der Hirsch-
Dunkersche Risenbhahnerverband — ha-
ben bei der Regierung und der Reichs-
bahngesellschaft einen gemeinschafili-
chen Schritt unternommen.

Sie betonen, dass sie den Wirtschafts-
frieden im Bahnbetrieh nicht-ohne zwin-
gende Not gefdhrden wollen, dass jedoch
die wirtschaftliche Lage der Eisenbahn-
arbeiter eine spiirhare Aufbesserung er-
fahren miisse. Sie fordern die Regierung

und die Reichshahngesellschaft auf, éine
Verstindigung zu suchen um drohende
Arbeitsniiederlegungen zu vermeiden.

Forderungen der Niederlindisch-

Indischen Eisenbahner.

Der Verband der niederlindisch-indi-
schen Risenbahner (iiherwiegend euro-
piisches Personal) hat der Risenbahn-
direktion Forderungen unterbreitet, die
hauptsiichlich in der Riickgingigma-
chung von Verschlechterungen gipfeln.

Die Lohnregelung von 1924 wurde ver-
schlechtert, indem - die alljahrlichen
Lohnerhéhungen in zweijihrliche Erhoh-

. ungen umgewandelt und die Wohnungs-

gelder abgeschafft wurden. Die Urlaubs-
zuschlige wurden ehenfalls widerrufen.

Inzwischen stieg der  Betriehsiiber-
schuss von 6730000 Gulden im Jahre
1923 auf 11 100 000 Gulden in 1928, und
auch die Awussichten fir die néchsten
Jahre sind gut. Ans dem- giinstigen Be-
{riebsergebnis haben nur die héheren
Beamten Vorteil gezogen. Thre Tantieme
fiir 1928 sind durchschnittlich 509 hoher
als fiir 1924. '

Dem Verband wurde auf seinen Antrag
der vorliufige Bescheid gegeben, dass
der Verwaltungsrat im Mutterlande sich
mit der Angelegenheit hefasse.

Aulnstrassen diber Eisenbahnen.

Eine englische Zeitschrift, T'he Com-
merciel  Molor, schligt den Bau von
Autostrassen (iber den Kisenbahnen vor.
Vom verkehrstechnischen Gesichtspunkt
aus hat die Idee sicher etwas Reizendes.
Da das Bedtirfnis fir Autostrassen sich
immer mehr fihibar macht, ist es von
nicht zu unterschitzender Bedeutung,
dass dieses Projekt nicht auf Grunder-
werbsschwierigkeiten stosst.

The Railway Gazetle, das Sprachrohr
der Eisenhahngesellschaften Grossbritan-
niens, versucht nicht die Ertrterung auf
das Gehiet des fiffentlichen Interesses zu
stellen, sondern schiebt die Frage des
unlauteren Wetthewerhbs in den Vorder-
gruntd. Der Hinweis auf die Kostspielig-
keit vieler Bahnanlagen klingt fast wie
ein Ausruf der Entriistung : Das fehlte
gerade noch !

Mitteilungen des Sekretariats.
Eingegangene Beitrdge.

Fiir 1928:
Franzdsische Transportarbeiter . . . fl. 305,83

Fiir 1929: '
Bulgarische Eisenbahper . . , . ., , 240,—
Dénische Eisenbahmer . . . . . . , 521,22

" Seeleute. . . . , . .. ., 96~
Finnische Transportarbeiter . . . . . 147,—
Holldndische Transportarbeiter . . . , 146460
Norwegische Lokomotivfiihrer <. 89,64
Qesterreichische Transportarbeiter . . 126057
Schweizerische Eisenbahner . . . . , 2167,74

Kongresse.
Englischer Verband der Eisenbahnangestellten :
6.~9. Mai in Blackpool; :
Union der tschechischen Eisenbahner (Unie Zelez-
picnich Zamestnanci): 18.—~20. Mai in Prag:
Freier Gewerkschaftsverband Oesterreichs: 9, Juni
in Wien;
Schweizerischer Eisenbahner-Verband: 29.—~30.
Juni in Bern.




Ein Ueberstundenkonflikt

in den Clydehafen.

Die Arbeiter der Clydehidfen forderten
vor einiger Zeit die Abschaffung aller
Ueherstunden zwischen 4—8 Ulr mor-
gens und zwischen 1—% Uhr an Samstag-
nachmittagen.

Die Verhandlungen verliefen ergeb-
nislos” wihrend die- Giilltigkeitsdauer des
Ueberzeitabkommens “ablief. Die Hafen-
arbeiter weigern sich Ueberstunden zu
leisten wihrend den Zeitrdumen fir wel-
che sie das Verbot von Ueberstunden
erzwingen wollen. Die Reeder und da-
fenarbeitgeber von Glasgow.machten das
Angehot, den Streitfall vor das Schieds-
gericht des Arbeitsministeriums zu hrin-
gen, stellten aber spéter das Ultimatum,
dass sie sich ihre vollstindige Handlungs-
freiheit vorbehalten wm sich gegen
etwaige Verluste, die ihnen aus der Wei-
gerung der Hafenarbeiter erwachsen
konnen, zu schiitzen, falls ihr Vorsehlag
big zum 2. April nicht angenommen
werde. Der Verband erklérte sich bereif
den Streit der Schlichtung des Nationa-
len Lohnamtes fiir das Hafenwesen zu
unterbreiten. In den Augen des Verban-
des ist das Lohnamt hesser als das Ar-
beitsministerium imstande, als Schieds-
richter zu fungieren. Die Arbheitgeber
haben den Vorschlag des Verbandes ab-
gewiesen.

Die Hafenarbeiler Neuscelands und dic
Rationalisierung.

Auch die Hafenarbeiter Neuseelan.ls
fithlen die Wirkungen der Rationalisie-
rung. Die Zeitung des meuseeliindischen
Hafenarbeiterverbandes hebt  hervor,
dass die Einfiihrung von Maschinen und
ie Verbesserung der Arbeitsmethoden
«len Arbeitsvorgang wesentlich heschleu-
nigen. Das Ergebnis ist eine schnellere
Abfertigung der Schiffe als bisher. Da

«die ‘Hafenarbeiter Tagelohner sind und

das schnelle Arbeiten die Anzahl der
arbheitslosen - Tage erhoht, ist das Dr-
gebnis eine Verminderung der Lghne
der beim Laden und Entladen er
Schiffe beschiftigten Arbeiter. Der Ver-
‘hand schreibt hierzu : ,,S0ll die Maschi-
ne immer ein Fluch fir den Arbeiter
sein und ein Mittel ihn dem Hunger zu
liberliefern, oder wird die Gewerk-
schaftshewegung deutlich erkliren -dass
die Arbeiter wenigstens ebensoviel An-
spruch haben auf den Gewinn, der sich
aus der Mechanisierung der Arbeit cr-
gibt, als die Arbeitgeber ?¢

Holzarbeilerstreil: in Holland.

Seit lingerer Zeit sind die Holzarbei-
ter auf dem Zaanfluss (Holland). nicht
zufrieden mit ihren Arbeitsbedingungen,
welche  bedeutend verschlechtert wur-
den in den Jahren nach der Hochkon-
junktur und welche sich gegenwirtig
gegeniiber den in Amsterdam geltenden
Bedingungen ungtinstig ausnehmen. Dex
niederlédndische Transportarbeiterver-
band, -im Verein mit anderen Verbin-
den, stellte im Februar d. J. eine Reihe
Forderungen, worunter eine . Lohner-
héhung wvon T1. 1.7 (RM. 3.—) pro
Wache fiir die stindigen Arbeiter und
2-4 cents (8.3.-6.6 Pfg) pro Stunde fir
die Gelegenheitsarbeiter, eine Woche
bezahlten Erholungsurlaub pro Jahr und
Fortzahlung des Lohnes im Krankheits-
falle. Ferner forderten die Verbinde die
Errichtung einer Versicherung, die den
(relegenheitsarbeitern den Lohn fiir ge-
setzliche Feiertage und Krankheitstage
gewidhren soll. Den Arbeitgebern wurde
vorgeschlagen, mit 5% der Lohnmasse
zu dieser Versicherung beizufragen. Die
Arbeitgeber wiesen alle Forderungen
glatt ab und die Verhidnde proklamierten
am 8 April den Streik. Der Kampf
wird mit ausserordentlicher Hartniickig-
keit- von bheiden Seiten gefithrt. Etwa
1000 Mann sind daran beteiligt.

§ e

Die Postkrafifahrer von Paris fordern
staatliche Anstellung.
Seil einiger Zeit sind die Postkralt-

fahrer von Paris in Bewegung um die
staatliche Anstellung, unter denselben
Bedingungen wie die ibrigen I.T.T.-
Bediensteten, zu erhalten. Obschon cie
sich im Dienste einer Konzessionsgesell-
schaft befinden, erachten sie, dass rlie
Art ihrer Arbeit und die Verpflichtuo-
gen ihres Arbeitgebers ihnen einen An-
spruch geben auf dieselben Vorteile,
welche die P.T.T.-Bedienstete im allge-
meinen geniessen. Diese Vorteile he-
stehen in einem wochentlichen Ruhetay,
in einem bezahlten Erholungsurlaub von
21 Tagen pro Jahr und in der Fortzah-
Iang des Gehalts hei Erkrankung.

Fnde Mirz veranstalteten die Post-
kraftfahrer eine Kundgebung. Sie liessen
ihre Wagen zwei Siunden lang im Hof
des Hauptpostamtes oder in der Néne
der Bahnpostamter stehen. Der Erfolg
war, dass der Unterstaatssekretir fiw
Post und Telegraphie die Angelegenheit
in Haénde nahm,

Der Kraftwagenverkehr in der
Tschechoslowaket.

Gemiss einer Mitteilung der Zeitung
des Vereins soll der Ministerrat sich n
der néchsten Zeit mit der Frage der Be-
teiligung des Staates an der Studbohmi-
schen XKraftwagengesellschaft mit dem
Sitze in Prag befassen. Der Staat wird
sich dann mit 519 am Kapital beteiligen.

Besonderen Vorteil verspricht man
sich von der Einfithrung von einheitli-
chen Frachtbriefen, die eine rasche Zu-
gendung von Milch und Landeserzeug-
nissen aus Stidbéhmen, von wo aus Jur
eine slechte Eisenbahnverbindung mit
Prag besteht, mittels Kraftwagen ermag-
lichen werden.

Der Ommnibusverkehr in Wiesbaden.

Die Ersetzung der Strassenbahn durch
einen Omnibushetrieh, welche schon vor
einiger Zeit angekiindigt wurde, ist am
1. April beendet worden. Die in Betrizi
genommenen Omnibusse kénnen 45 Dhis
55 Iahrgiste fassen. Allgemein ist man

der Ansicht, dass die Umstellung den
offentlichen Verkehr wesentlich ver-
hessert.

Jubildumskonferenz der
(s. Bericht in der vorigen Nummer).

tschechoslowakischen Chauffeure.
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STIRADSOEN
OBAHNEMN O

Strassenbahn und Autobus.
Ist es um die Strassenbahn geschehen

In letzter Zeit wird vielfach die Frage
erdrtert, ob im Stadtverkehr der Stras-
senbahn oder dem Autobus der Vorrang
zu geben ist. Das ist nicht zu verwun-
dern, denn der Auntobus dehnt sein Té&-
tigkeitsfeld unaufhorlich aus. Heute ist
man sich noch nicht dariiber schlissig,
welcher Platz ibm im Verkehrsganzen
gebiihirt.

Die Gunst des Publikums fillt bei die-
ser Konkurrenz zwischen zwei, den
Offentlichen Verkehrsweg benutzenden
Transportmitteln, schwer ins Gewicht.
In letzter Zeit scheint das Publikum sich
von der Strassenbahn abzuwenden, sie
als ein zu langsames Verkehrsmittel zu
betrachten. Der rasche Aufschwung des
Autobus, die Reklame der Autobusfabri-
kanten -— und nicht zuletzt auch die An-
ziehungskraft der Neuheit — erwecken
den Eindruck, die Strassenbahn habe
sich 1tberlebt und miisse schleunigst
durch den modernen, schnellen und be-
weglichen Autohus ersetzt werden. Darf
die offentliche Meinung in diesem Falle
als massgebend angesehen werden?
L Wirf alte Schuhe nicht weg, bevor du
neue hast”, sagt ein altes Sprichwort. Hs
kommt also darauf an festzustellen, ob
der Autobus imstande ist die Strassen-
bahn zu ersetzen, ohne in die Uehel zu
verfallen. die’ man heute der Strassan:
bahn vorhélt.

Als leuchtendes Beispiel der grossen
Bedeutung des Autobusverkehrs wird
London &fters angefithrt. Gewiss, dieser
gewallige Aufobusverkehr weckt Erstau-
nen. Der durchreisende Auslinder liber-
sieht jedoch, dass der Strassenbahn das
Zentrom Londons; das ist ein Rechteck
von 10° x 8 km, versperrt ist. Trotzdem
dieses so bedeutende Verkehrsgehiet der
Strassenbahn verloren geht, entfallen auf
sie 309 der heforderten Reisenden, ge-
geniiber dem 30prozentigen Anteil der
Untergrundbahn und dem 40prozentigen
Anteil des Autobusses. Diese Ziffern he-
tragen fiir :

Paris Berlin
Strassenbahn 429, 51 %
Untergrundbahn 38% 3619,
Autobus 20% 124.:0’

In Paris wird das Stadtzentrum eben-

falls den Strassenbahnen verwehrt, aller-
dings in einem geringeren Masse als in
London, wiithrend  die. Strassenbahn sich
im Zentrum Berlins frei bewegen kann.
In den. Ziffern spiegelt sich d1e Wirkung
dieser Masshahme ab, -

Die Strassenbahn Dbefriedigt das Ge-
schwindigkeitsbedfirfnis nicht. In beleb-
ten Verkehrsadern schafft- es der Auto-
hus jedoch aitch nicht schneller. Ferner
sagt man von der Strassenbahn, dass sie
in einem Stadtzentrum, dessen Strassen
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oft eng sind, verkehrshemmend wirke
und haufige Stauungen verursache. Disse
Behauptung ist diskutabel. Man konnte
eher sagen, dass die Strassenbahn in en-
gen Strassen verkehrsregelnd wirkt, da
sie den Verkehr auf die beiden Strassen-
hilften zwingt. Hier hilft sie Verkehrs-
untille vermeiden. Zur Bewiltigung
eines gleich grossen Verkehrs muss Jer
Autobus  viel mehr Verkehrseinheiten
einsetzen als die Strassenbahn, die An-
héngewagen fithrt und ausserdern mit
ihren zahlreicheren Stehplitzen den Vor-
tell des grosseren Fassungsvermogens
bietet. Bine zu grosse Anzahl Autobusse
wiirde den Verkehr erschweren, wenn
nicht unméglich machen, so dass die so
heiss ersehnte Verkehrsgeschwindigkeit
nie erreicht wiirde.

Uebrigens, wey sich ein schnelles Ver-
kehrsmittel wiinscht, kommt weder mit
der Strassenbahn, noch mit dem Auto-
bus aus. Fur ihn ist die Hoeh- oder Un-
tergrundbahn das richtige. Das erklart
auch den Aufschwung,'den diese vom
Strassenverkehr unabhéngigen Bahnen
in grossen Stddten nehmen.

Selbstverstindlich ist es Pflicht der
Strassenbahnen, mégliche Verbesserun-
gen a,nzubringen, thre Konkurrenzfahig-
keit zu steigern, die Geschwindigkeit zu
erhéhen ohne Verminderung der Halte-
stellen, den Bedtrfnissen und Launen
des Publikums entgegenzukommen. Die
Entscheidung, von Fall zu Fall, ‘welches
Verkehrsmittel sich am besten eignet,
muss von wirtschaftlichen Erwégungen
ausschlaggebend beeinflusst sein.

Die wirtschaftliche Seite der Frage
beabsichtigen wir in einem spéiteren Ax-

tikel zu behandeln. Von vornherein wol-

len wir jedoch eine gewerkschaftliche
Forderung unterstreichen : Ldhne und
Arbeitszeit der Strassenbahn- und Aulo-
busbediensteten  missen miteinander
Schritt halten. Augenblicklich ist vielfach
die Lage so, dass ein Autobusunterneh-
men die Moéglichkeit erfolgreiche Kon-
kurrenz gegen die Strassenbahn zu he-
treiben, nur dem Umstande verdankt,
dass es seinen Leuten Arbeitszeit- und
Lohnverhiltnisse aufzwingt, mit denen
die seit Jahren organisierte Strassen-
bahnerschaft langst aufgerdumt hat.

Das eigene Heim der Strassen-
bahner von Roubaix. ,

Am Sonntag, den 31, Mirz fand in
Roubaix (Nord-Frankreich) die festliche
Einweihung eines Gebdudes statt, wel-
ches sich der lokale Strassenbahner-

verein kiirzlich durch Ankauf erworbe'y

hat.

Im Vergleich mit den Organisationen
in Deutschland, England, Belgien, der
Schweiz, Oesterreich, der Tschechoslo-
wakei, Polen und den skandinavischen
Léndern, zéhlen die franzésischen Orga-
nisationen nur wenig Mifglieder, erhe-
ben - licherlich niedrige Verbandsbei-
trige und sind infolgedessen arm und
schwach. Es gibt jedoch Ausnahmen und
der Verein der Strassenbahner von Rou-
bhaix bildet eine solche.

Mit seinen 975 Mitgliedern erfasst er
das gesamte Personal bis auf den aller-
letzten Mann. DerBeitrag belduft sich auf
15 Fr, pro Monat {ca. 2,50 RM.). Ob-
schon dieser Beitrag gegeniiber den in
Nord-, West- und Zentraleuropa, iiblichen
nicht besonders hoch ist, betriagt er doch
das dreifache von dem, was die franzi-
sischen Arbeiter in der Regel als Ver-
bandsheitrag leisten.

Das Ergebnis: Der Verein hesitzt eine
Krankenkasse, welche den Mitgliedern
und ihren Familieangehorigen in Krank-
heitsféllen unter die Arme greift (wiih-
rend der ersten 6 Monate ervhalten kranke
Mitglieder Unterstiitzung von ihrem Ar-

‘beitgeber; nach Ablauf dieser Frist un-

ferstiitzt die Krankenkasse des Verban-
des). Diese vereinseigene Kasse zahlt
jéhrlich etwa 85000 Fr. an Unterstiitzun-
gen aus.

Ein weiteres Ergebnis : Seif dem Krie-
ge hat der Verein aus eigenen Mitteln
200 000 Fr. Streikunterstitzungen aushe-
zahlt, .

Und noch ein anderes Ergebnis : Der
Verein war imstande, sich ein eigenes

Haus zu erwerben zum Preise von
500 000 Fr., és vollstindig zu bezahlen
und. . .. ausserdem 250 000 Fr. flissige

Barschaft in der Kasse zu halten,

Im grossen und ganzen ist dieses wirk-
lich keine schlechte Leistung fiir eine
Organisation von weniger als 1000 Mit-
gliedern.

Ausser schonen Geschiftsrdumen und
einem gerdumigen Restaurant umfasss
das Gebdude einen grossen prichtigen
Versammlungssaal, der 2000 Personen
fassen kann.

Kein Wunder, dass die Strassenbah-
ner stolz sind auf ihr eigenes Heim und
vor allem auf ihren Verein und dass die
andern Arbeiter Roubaix’s ein wenig
Eifersucht an den Tag legen. Die Siras-
senbhahner betrachien ihr Gebdude nicht
als jhr ausschliessliches Besitztum, son-
dern als das Heim der gesamien Arbei-
lerbewegung der Stadi,

Die Strassenbahner von Roubaix-
Tourcoing dienen der Arbeiterschaft
ganz Frankreichs als Vorbild. Auch in
anderen Léndern gibt es wohl noch Or-
ganisationen, die sich nicht zu schimen
brauchten, wenn sie diesem Beispiel

‘folgten.

Wir begliickwiinschen die Strassen-
bahner von Roubaix-Tourcoing von gan-
zem Herzen zu ihrer schonen Leistung.
Ebenso wie sie mit Recht stolz sind auf
ihr Heim und auf ihren Verein, ist die
LT.F. stolz auf sie.

Eréffnung einer Fluglinie zwischen

Grossbritannien und Indien.

Am Samstag, den 30. Mérz verliess das.
erste Flugzeug der regelméissigen Luft-
postlinie zwischen Grosshritannien und
Indien den Flughafen von Croydon,

- Wahrend die Postsendungen bisher 3

Wochen unteriwegs waren, verkiirzt das
Flugzeug diese Zeit auf 8 Tage,




Die Entwicklung des Luft-
verkehrs.

{Vervollstindigter Auszug aus dem vom
Kollegen Nathans auf dem Stockholmer
Kongress gehaltenen Referat,)

Am Schlusse des Artikels in Nummer
5 vom 1. April wiesen wir auf die Sub-
der Luftfahrt aus offent-
lichen Mitteln und erwéihnten in diesem

ventionierung

1I.

Zusammenhang dass im Rechnungsjahr
1927 der Anteil der offentlichen Beihilfen
im Haushalt der ,,Deutschen Lufthansa“
78% hetragen haf.

Zur Forderung des Flugverkehrs ge-
wihrt auch die franzdsische Regierung
Zuschiisse. Diese betrugen i. J. 1925
Fr. 51610000, i. J. 1926 Fr. 60 000 000
und i. J. 1927 Fr. 78 650 000. Die engli-
sche Regierung hat die Luftverkehrsge-
sellschaft ,,Imperial Airways Limited®
i. J. 1927 mit £ 137 000, i. J. 1926 auf die
Dauer wvon i1 Jahren mit £ 2760 000
subventioniert. Welche Bedeutung dem
Luftverkehr Deigemessen wird, erhellt
am besten daraus, dass sowohl die engli-
sche als auch die franzdsische Regierung
Luftverkehrsministerien gebildet haben.

Ueber
in den verschiedenen Léndern geben
folgende Zahlen *) Aufschluss :

Zuriickgelegte Flug-Km.

den Umfang des Luftverkehrs

Land 1919 1520 1921 1922 1923 1924 1925 1926
Russland, . . . -~ — — — 504392 461998 899028 1319779
Deutschland -. . 580139 480053 1653051 1203679 717842 1583492 4949661 65411599
Grossbritannien!) 268800 958900 414400 1244800 1106400 1424000 1386958 1351560
Frapkreich . . . 382000 1653000 2800000 3543000 3852000 4500000 5220585
Niederlande 3) . - —_ —_ - 540000. 789615 894 7825)
Polem. . . . . ~— —_— — 104688 228618 379462 749707 830381
Ver. Staaten . . 162600 737600 1676800 3059200 2809600 2992000 7 306 790
‘Tschechoslowakei — ~ — —~ — — 207 344 278300 245284

Fluggéiste.

Russland . . . — — — — 1234 2453 3398 4036
Deutschland . 2042 3975 6820 7733 - 8507 13 422 55185 845944
Grossbritannien!)  — 5799 5256 10 393 15552 13 601 11193 16775
Frankreich . . 1184 6419 15241 14397 15459 18771 19768 18 861
Niederlande 3). — 345 1339 1414 3937 3648 5729 6 2755}
Polen. . . . . ~— —~ — 659 2089 2791 5394 6704
“T'schechoslowakei — — — — —_ —_ 426 604 1703
Ver, Staaten . — —~ —~ — — — — 5782

Beforderte Fracht und Post in Tonnen.
Russland. . — o~ - It 41,6 45,8 83 92
Deutschland, 9,9 12,1 31 69 44 93 808 1 607,685
Grossbritannien!) 46 124,5 26,6 216,4 427,1 508 ' 550 679 :
Frankreich . 14,5 128 202,8 570,7 882,8 11009 1661,812
‘Niederlande ?) . —_ 239 22,3 94,3 1753 158,8 236,7  263,2
Polen. . . . . ~ — — 153,832 128 - 30,8 76,8 153,8
“Tschechoslowakei  — - — — — 2,1 18,5 12,2
Ver. Staaten . . — — —_ — — — — 1156,3

1) Rundflige usw. sind nicht berticksichtigt, sondern nur der regelméissige Verkehr.
%) Bezichen sich nur auf die ,Koninklijke Luchtvaartmaatschappij” (K, L. M.)
%) Fur 1927 sind folgende Angaben bekannt: Zuriickgelegte Flug-Km. 9208 029; Fluggaste 102681

befsrderte Fracht und Post in kg. 1942923,

%) Fur 1927 gibt die K. L. M. folgende Zahlen an: Zurlickgelegte Flug-Km. 1310000 Km.; Flug-
géste 12916; befdrderte Pracht und Post 437 139 Kg.

%) Diese Zahlen sind nicht ganz gleichartig, da wir verschiedene Quellen benutzen mussten und die
Statistiken in den einzelnen Lindern verschieden voneinander sind.

Natiirlich geht Hand in Hand mit der
Zunahme des Verkehrs und der Ausbrei-
tung der Verkehrsbetriebe eine Proleta-
risierung des Luftverkehrspersonals.
‘Wihrend die Piloten urspriinglich fast

ausschliesslich Offiziere waren, werden
“sie jetzt auch aus der Kategorie der Mon-
1eure rekrutiert, was auf die Gestaltung
der Arbeitsbedingungen nicht ohne Ein-
fluss bleibt.

Unsere Organisationen miissen ihrerseits
derFrage derErfassung desFlugpersonals
Aufmerksamkeit schenken. Soweit uns
bekannt, ist ‘bisher lediglich der Deut-
sche  Verkehrshund eine einigermassen
bedeutende Organisation des Luftver-
‘kehrspersonals. Er zihlt bereits 194 Mann
(Piloten, Monteure etc.) zu seinen Mit-
gliedern, gibt ein eigenes Organ heraus

und hat einen Kollegen, der frither selbst

Flieger war, eigens mit der Propaganda

unter dem Luftverkehrspersonal betraut.
& %

Inzwischen hat das I.T.F.-Sekretariat
iiber ~die Organisierung des Luftver-
kehrspersonals eine Erhebung eingelei-
tet. Aus den eingegangenen Anfworten
ist ersichflich, dass die Organisationen
der Frage Dbereits Aufmerksamkeit
schenken und dass in néchster Zeit mit
der Trweiterung des gewerkschaftlichen
Titigkeitsfeldes auf den Luftverkehr he-
gonnen wird.

Auch die Flieger miissen allmghlich
zu der Hinsicht gelangen, dass sie sich
gewerkschaftlich zusammenschliessen
miissen, damit ihre besonderen Berufs-
interessen gewahrt werden.

SEELEUTE

Das Wahlrecht der Seleeute.

In der Nummer 1 d. J. haben wir aus-
einandergesetzt, welche Mdglichkeiten
sich dem holléndischen Seemann hieten,
um sein  Wahlredht auszuiiben. Im
nachstehenden hehandeln wir die Frage
in einigen andern Léndern. Wir haben
bereits angedeutet, dass man die Lénder
in zwei Gruppen teilen kann : die erste,
wo den Seeleuten die Méglichkeit direk-
ter Wahl geboten wird, und die zweite,
wo die Wahlhandlung eine indirekte ist.

Grossbritannien gehért zu dieser lebz-
ten Gruppe. Das Gesetz iiber die Volks-
vertretung (Representation of People
Act von 1918) bestimmt, dass die Matro-
sen auf Handelschiffen, die Lotsen und
Fischer (einschliesslich der Kapitine
und Lehrlinge) berechtigt sind, eine
Wahlvollmacht "zu erteilen, wenn es
wahrscheinlich ist, dass sie sich zur Zeit
der Wahlen auf See befinden.

Wie bereits ausgefiihrt, haben die See-
leute keinen grossziigigen Gebrauch von
diesem Recht gemacht.

In Deutschland wird dem Seemann
seit 1924 direkte Wahlméglichkeit gebo-
ten. Der Paragraph 12 der Reichsstimm-
ordnung- lautet wie folgt :

(1) Seeleuten, die sich infolge ihres
Berufes nur vorfibergehend in einer
Gemeinde aufhallen, ist der Stimm-
schein von der Aufenthaltsgemeinde
zu erteilen, wenn sie ihr Stimmrecht
in dieser Gemeinde ausiiben wollen;
sic missen aber in ihrem Seefahrts-
buch einen vom Seemannsamt oder
von der Gemeindebehorde eingetrage.
nen, noch giiltigen Vermerk vorwei-
sen, der sie zur Entgegennahme eines
Stimmscheines berechtigt.. Zu diesem
Zwecke ist den Seeleuten ihr See-
fahrtshuch auszuhéindigen.

»(2) Wird der Stimmschein am 5.
Tage nach dem allgemeinen Ab-
stimmungstag beantragt, so kann der
Antrag zuriickgewiesen werden, wenn
eine Beteiligung an der Abstimmung
nicht mehr méglich erscheint.

»(3) Das Seemannsamt ist verpflich-
tet, auf Antrag einen Vermerk in das
Seefahrishuch einzutragen, nachdem
es bei der Gemeindebehdrde, bei der
der Antragsteller in der Stimmliste zu
fithren ist, festgestellt hat, dass keine
Bedenken bestehen. Die Rinfragung
des Vermerks wird der Gemeindebe-
hérde mitgeteilt, die es in der Stimm-
liste bei dem Namen des Stimmbe-
rechtigten vermerkd. '

» (&) Die Erteilung des Stimmscheins
wird bei der Ausfertigung von der
Gemeindebehdrde bei dem Vermerk
unter Angabe des Abstimmungstages
bescheinigt.“ :

Die Seeleute, die sich vor der Wahl
auf See begeben oder nach dem Wahl-
tage einen deutschen Hafen anlaufen,
konnen ihr Wahlrecht ausiiben wihrend -




eines Zeitraumes von héchstens 10 Tagen
vor und héchstens 5 Tagen nach dem
allgemeinen Abstimmungstag. Zu die-
sem Zwecke wird in allen Hiifen ein be-
sonderer Abhstimmungsvorstand bestellt,
vor welchem die Matrosen zwischen 10
und 12 Uhr wihrend dieser 15 Tage
stimmen konnen. Dazu missen sie im
Besitze des im Gesetz bezeichneten
Stimmschelines sein.

In Dinemark muss allen Wahiberech-
tigten ~Clelegenheit zur Ausibung ihres
Rechtes hei jeglicher Wahl geboten wer-
den, d. h. fiir die Reichstagswahlen, die
Provinzratswahlen und die Volksab-
stimmung. Diese Gelegenheit muss auch
den Seeleuten gehoten werden, unge-
achtet ob sie sich im Lande oder auf See
befinden. IFir die Wahler, die sich am
Wahltage an Bord eines Schiffes befin-
den, werden alle notwendigen Doku-
mente dem Schiffskapitin ausgehéndigt
uid die. Wahl findet auf dem Schiffe
statt, ganz gleichgiiltig, wo dieses am
Wahltage verweilt. Nach Empfang der
Dokumente muss der Schiffskapitin
dafiy Sorge tragen, dass alle wahlhe-
rechtigten Leute seines Schiffes ihm
ihren Stimmazettel Ubergeben kénnen.
Der Stimmzettel wird dem Kapitdn in
verschlossenenmi- Umsechlag {ibergeben.
Alle Stimmzettel werden in versiegel-
tem Brief der Wahlbehorde zugesandt.
Soniit ist das Wahlgeheimnis gewahrt.

In Norwegen ist der an der persénli-
chen Wahlbeteiligung verhinderte Wah-
ler herechtigt, seinen Stimmzettel per
Brief an das Wahlbiiro zu senden. Der
Stimmzettel muss allerdings 'vor Beginn
der Zahlung einlaufen.

- Der Artikel 21 des Wahlgesetzes he-
stimmt :

»(1) Der sich zur Zeit der Wahl im
Auslande hefindende Wihler ist be-
rechtigt, seinen Stimmazettel per Briefl
an das Wahlbiiro zu schicken unter
der Voraussetzung, dass die Bestim-
mungen des Art, 18 des Gesetzes An-
wendung finden.

»(2) Der Stimmzettel kann vor dem
Verlassen des Koénigreiches oder auch
vour einem  Orte des Auslandes ver-
sandt werden. Im letzieren Falle darf
der Wihler jedoch nicht mehr als 48
Monate vor dem Zeitpunkt der Wah-
len das Konigreich verlassen halen.
Diese zeifliche Begrenzung gilt jedoch

- nicht fir diejenigen, die zur Zeit des

Empfanges des  Stimmuzettels zur

Mannschaft sines norwegischen Schif-

. fes gehdéren,

,,Um giiltig zu sein, darf die Stimme
nicht vor dem 1. Mai des Wahljahres
abgegehen werden.”

Der Wihler, welcher seinen. Stimm-
zettel von einem Orte des Auslandes aus
einzuzenden. heabsichtigt, erhilt von der
mit der Aufstellung der Wahlliste  he-
auftragten. Behérde seines Wahlkreises
ginen Stimmschein, Ein gewdhnlicher
Pass, der von einer norwegischen Be-
horde ausgestellt ist, kann an Stelle des
Stimmscheines verwendet werden. Der
Stimmschein kann ersetzt werden fir
Kapitine, Steuerlente und Schiffsmaschi-
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nisten durch ihre Patente und fir dieje-
nigen Wihler, die zur Besatzung eines
norwegischen “Schiffes gehdren, durch
das Seefahrtsbuch, _ .

DasGesetz schreibt vor, dass derWahler
sich allein in einem unbeobachteten Raum
hefinden muss, um sein Stimmzettel in
einen Umschlag zu stécken und diesen
zi versiegeln. Ferner muss er in Gegen-
wart eines norwegischen: Konsuls oder
des Kommandanten eines norwegischen
Schiffes und  im Beisein eines Zeugen
mit seinem vollen Namen unterzeichnen :

a) eine Erkldrung, dass der Umschlag
seinen Stimmzettel enthélt;

b) einen Brief 'an das Wahlbiiro mit
einer Darstellung der Umstinde, die
seine Abwesenheit vom Koénigreiche zum
Zeitpunkte der Wahlen verursachten
und die Erklarung auf Ehre und Gewis-
sen, dass-er allein in einem Raum eigen-
hindig den Stimmzettel in den Um-
schlag gelegt und diesen versiegelt hat.

Diese Erklérungen miissen hestitigh
werden durch den Konsul oder Schiffs-
offizier, sowie durch den Zeugen. Fer-
ner muss eine Hrklirung  abgegehen
werden, dass der Wihler seinen Stimm-
schein oder ein gleichwertiges Doku-
ment vorgelegt hat.

In Ermangelung eines Konsuls kann
der Wéhler sich zu einem Notar bege-
ben. Der Schiffskapitan kann durch den
1. Steuermann vertreten werden, Der
Kapitin und der 1. Steuermann sind
nur dann verpflichtet, ihren Beistand zu

leisten, wenn es sich um Mitglieder
ihrer Besatzung oder um Passagiere han-
delt,

Die schriftliche Bvklarung und der
Stimmzettel werden zusammen in einem
Umschlage an das zustindige Wahlhiiro
gesandt. Dem Wahlbiiro wird durech Auf-
zeichnungen auf dem Umschlag mitge-
ieilt dass der Umschlag einen Stimm-
zettel enthélt; ferner wird vermerkt in
welcher Gemeinde der Wihler am 1.
August des Wahljahres stimmberechtigt
war, und die Grinde, die ihn hinderten,
an der Wahl teilzunehmen. Auf Wunsch.
des Wihlers miissen der Konsul oder
Schiffsoffizier die Schriftstiicke sofort
in frankiertemn Rinschreibebrief versen-
den,

Der Kapitin und der 1. Steuermann
miissen  im. Schiffsjournal aufzeichnen,
dass die Wahl stattgefunden hat und den
Namen des Wahlzeugen angeben. Sie
miissen den vollstindigen Namen des
Whéhlers eintragen, sowie den Bezirk, in
welchem er stimmberechtigt ist und g.T.
das Datum, an welchem die Wahldoku-
mente abgesandt wurden.

Der Kapitin eines norwegischen
Schiffes hat dafiir Sorge zu tragen, dass
ein Auszug aus den Bestimmungen {iber
die Ausiibung des Wahlrechtes im- Aus-
lande im Aufenthaltsraum der Schiffs-
besatzung angeschlagen ist. - Jedes nor-
wegische Konsulat muss diese Gesetzes-
ausztige zu jeder Zeit zur Verfigung
stellen kénnen.

Esperanto in der ITF

Membroj de la klubo de Haga tramistoj
Esperantistaj ,.Ciam Antafien” [ondigita en
en Novembre 1909,

La plej malnova membro, Kdo Kist &iam estas
fervora propagandisto kaj instruanto depost la
komenco de la laboro; la klubo honoras lin pri tio.

La membroj korespondas esperantlingve kun ka-
maradoj preskait en la tuta mondo,

Volonte la estraro ricevos gazetojn kun Esp.
enhavo, esperantajojn, k.t.p. La adreso estas:
Noorderbeekstraat 192 Hago (Den Haag) Nederlando..

l
Esperanto in der IT.F.

Die Wiener Strassenbahner haben einen Esperan-
tistenklub gebildet und wiinschen mit ausléndischen.
Kollegen in schriftliche Verbindung zu treten. Die-
Adresse des Klubs ist: Jos. Slezak, Klucgygasse:
15—~23, Wien 20.

Mitglieder des Esperantoklubs der Strassenbahner im Haag (Holland).






