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Schutzgesetzgebung fir die mit dem
L.aden und Loschen von Schiffen
beschéftigten Arbeiter.

eim Erscheinen dieser Nummer sind die Verhandlungen der XII. Inter-

nationalen Arbeitskonferenz bereits im Gange. Diese Konferenz ist fiir

die Hafenarbeiter und in gewissem Masse auch fiir die Seeleute von
Bedeutung, da sie sich mit ihrer Schutzgesetzgebung befassen wird.

Die Prozedur der Internationalen Arbeitsorganisation ist wie folgt: erst
findet eine allgemeine Aussprache statt und im néchsten Jahr die endgiiltige
Diskussion. Es muss als eine Ausnahme betrachtet werden, dass die Frage der
Schutzgesetzgebung fiir die Hafenatrbeiter und Seeleute auf der gegenwdrtigen
Konferenz bereits erdrtert wird. Im vorigen Jahre fand eine Diskussion iiber die
Verhiitung von Arbeitsunfillen in industriellen Betrieben statt, wobei sich die
I. T. F. und ihre in Genf anwesenden Vertreter dadurch auszeichneten, dass sie
der Konferenz den Entwurf eines Abkommens vorlegten, Diesem Umstande ist
es wohl zu verdanken, dass die diesjihrige Konferenz das Problem des Schutzes
der mit dem Laden und Loschen von Schiffen beschiftigten Arbeiter als be-
sonderen Punkt behandeln wird. Unter Beriicksichtigung der bestehenden Prozedur
darf man also behaupten, dass die Frage in schnellstem Tempo in den Vorder-
grund geschoben worden ist. Im Augenblick kommt es darauf an, was fiir ein
Abkommen die Internationale Arbeitskonferenz annehmen, bezw. welche Aende-
rungen des vom Internationalen Arbeitsamt ausgearbeiteten Entwurfes sie be-~
schliessen wird. So wie der Entwurf lautet, befrledxgt er die Hafenarbeiter
keineswegs.

Ist das Abkommen einmal angenommen, so fingt der Kampf um die

Ratifizierung durch die Parlamente und die Durchfiihrung des Abkommens durch
die Regierungsbehérden erst an, Die Annahme eines Abkommens durch die
Arbeitskonferenz ist erst einer der ersten Schritte. Auch im vorliegenden Falle
werden die Arbeitgeber den Kampf daheim fortsetzen. Je giinstiger das Abkom-

men fiir die Arbeiter ausfillt, umso hartnickiger werden die Unternehmer-

organisationen. gegen die Ratifizierung und Durchfithrung des - Abkommens
ankimpfen. Arbeitgeber und Regierungen geben den Kampf nicht auf, wenn
sie auf der Internationalen Arbeitskonferenz geschlagen worden sind. An diesem
Widerstand scheitern die Bemiihungen der Internationalen Arbeitsorganisation ;
allerdings miissen die Mitgliedstaaten spétestens innerhalb 18 Monaten nach

-Schluss der Konferenz dem Parlament das Abkommen unterbreiten (man denke
- an das Washingtoner Abkommen!), sie kénnen aber nicht verpflichtet werden,

die Ratifizierung vorzunehmen.. Damit hort alles auf.
Die Aufgabe unserer Orgamsanonen wird nach der Konferenz darin

- bestehen, die Ratiﬁznerung und Durchfuhrung des Abkommens moglichst zu be~
- schleunigen.




Faszistische Wahlmanover.

‘Wie man sich entsinnen

wird, ist bei den vor eini-
gen Monaten in Italien
stattgefundenen  Parla-
mentswahlen nach einem
neuen. System verfahren
worden. Der grosse fas-
zistische Rat hat einen
Trupp Werkzeuge Musso-
linis als Volksvertreter
angewiesen; die ganze Serie wurde dann
den Wahlern bekmmtgegeben und diese
erhielten zwei Wahlzettel, jeweils mit der
Frage versehen: ,Sind Sie mit der vom
Grossen Nationalen Rat des Faszismus
anfgestellten Kandidatenliste einverstan-
den?“ Auf dem einen Zsttel steht unter
diese Frage gedruckt ,Si (ja), auf dem
andern ,No“ (nein). Im iibrigen sind
fiir den wenig entwickelten italienischen
Arbeiter;beide Wahlzettel, von denen der

LEGISLATURA XXVIII - ELEZIONI POLITICHE
SCHEDA PER-LA VOTAZIONE

Bollo della Sezione e vumero

Firma del Presidente
o dello Serutatore

»Wihler® einen zunsammengefaltet dem
Vorsitzenden des Wahlbiiros aushindigen
muss, anscheinend vollkommen gleich.

In Wirklichkeit haben die faszistischen
Unterdriicker mittels dieser scheinbar ganz
gleichen Wahlzettel in raffinierter Weise
festgestellt, ob die ,Wihler® fiir oder
gegen das Regime stimmten.

Alle Wahlzettel trugen aussen eine
Unterschrift: bei den
Zetteln ‘mit dem
Wirtechen ,ja® die
Unterschrift desVor-
gitzenden des Wahl-
biiros, beidenjenigen
mit dem Wortchen
ynein die Unter-
gchrift eines unter-
geordnefen Beam-
ten. Auf diese Weise
konnten die Vorgit-
zenden der Wahl-
biiros aunfzeichnen,
wie jeder einzelne
» Willer® gestimmt
hat. Sie brauchten
nur nach der Unter-
schrift zu schauen,
welchedervonjedem
»Wihler®  znsam-
mengefaltet ansge-
hiindigte Wahlzettel
trug.

Nachrichten aus Italien schildern uns,
wie nun die Italiener, welche gegen das
Regime stimmten, auf Grlund dieser ,Kon-
trolle® verfolgt und terrorisiert werden.

Hier geben wir das Faksimile der
Vor- und Riickseite eines Wahlzettels
mit ,8i“ (ja), das nicht dem Vorsitzenden

eines Wahlbiiros tibergeben, sondern uns
zugesehickt wurde.

Der Margarinetrust.

Die Internationale der Fabrikarbeiter
hat sich durch eine Schrift {iber die in-
ternationale Trustbildung der Marga-
rine-Industrie und die Arbeitsbedingun-
gen der in dieser Indusirie beschiftigten
Arbeiter sehr verdient gemacht.

Obwohl der Teil iiber die Organisation
und die Arbeitshedingungen des Perso-
nals nicht im geringsten Anspruch auf
Vollstindigkeit erheben kann, hildet die
Schrift wenigstens den Auftakt und die
Grundlage zu einer internationalen ge-
werkschaftlichen Aktion.

Das Biichlein weist mit aller Deutlich-
keit auf drei Dinge hin : ‘

1, dass in- den Arbeitsbedingungen ein grosser
Unterschied besteht, der eine fortwiihreude Gefahr
bedeutet ;

dass bet einem Arbeitskonflikt in einem Launde
die Produktion des Konzerns infolge seines Um-
fanges in einem andern Lande fortgesetzt, ja sogar
noch gesteigert wird, falls nicht die Organisation
der ‘Arbeiter ‘dies aufzudecken und zu verhindern
weiss, und

2

B

3. dass der internationale Zusammenschluss dieser
. Arbeiter als mindestens ebenso wichtig erachtet
werden muss wie der nationale Zusammenschluss

Moge die Gewerkschaftsbewegung dies
einsehen und ihre internationale Orga-
nisation darnach einrichten, damit
schliesslich das Ziel der Vereinheit-
lichung der Arbeitsbedingungen verwirk-
licht werden kann.
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Zufall oder...?

In der Nummer vom 15. April mach-
ten wir darauf aufmerksam, dass die
Firma Armstrong Whitworth und Co.
ohne unsere IErlaubnis die Umschlag-
Zeichnung der Denkschrift tiber  die
automatische Kuppelung, welche wir
der Internationalen Arbeitskonferenz vom
Jahre 41928 unterbreitet haben, zu Re-
klamezwecken verwendet hat. In der
Zwischenzeit erhielten wir von der frag-
lichen Firma einen Brief, worin sie fol-
gendes schreibt :

. Wir glauben, dass nichts in so auf-
fallender
auf die Gefahr lenken kann, welcher
die isenbahner tagtiglich ausgesetzt
sind, als gerade diese Skeletthand, und
wir waren der Meinung, wir wiirden
IThnen durch deren Verwendung in
dieser Angelegenheit ein' Kompliment
machen und Sie gleichzeitig unterstiit-
zen bel der ausgezeichneten Arbeit,
welche Sie in dieser Beziehung unter-
nehmen.

Wir hoffen zuversichtlich,
in diesem Falle unsere Griinde wirdi-
gen werden.”

Wir hatten nichts gegen die Benutzung

unserer Zeichnung einzuwendep — tat-

sichlich freut es uns nur, dass in einer un-
ter den Dlsenbahnvelwaltungen so stark

verbreiteten Zeifschrift Propaganda fiy -

Unfallverhiitung gemacht wird —, wir

Weise die Aufmerksamkeit

dass Sie

dass
mit uns ge-

waren aber fiberraschi dariiber,
dies ohne Riicksprache
schehen ist.

Damit ist fiir uns die Angelegenheit
erledigt.

Mitteilungen des Sekretariats.

Sitzung des Kraftfahrer-Beirats.

Auf Grund der eingegangenen Antworten auf eine
diesbeziigliche Umfrage wird am 31. Juli, 1. und 2,
August d. |. in London eine Sitzung des Kraftfahrer-
Beirats der I.'T.F. stattfinden. Néhere Mitteilungen
folgen.

Eingegangene Beitrége.

Fiir 1929

Belgische Transportarbeiter . . . Fl, 1 460,—~
Dinische Heizer. . . R v
Deutsche Trausportarbeiter e w 5913,—
Maschinisten u. Heizer Deutschlands w300~
Englische Arbeiter und Angestellte in

der Giiterverteilung . . . . ... , 150,—~
Irische Transportarbeiter . . . ., .
Luxemburgische Eisenbahner. . . , ,  300.—
Tschechoslowakische Lokomotivfithrer ,, 239,90
Tschechoslowakische Kraftfahrer . . , 153~

Islandische Hafenarbeiter . . . . ., 38.46
Schwedische Seeleute . . , o 74.90
Schweizerische Transportarbeiter c v oW 21150

Kongresse.

Norwegischer Lokomotivfihrerverband: 7, und
8. Junt in Hamar,

Lettlandischer Eisenbahnerverband 7. bis 9, Juni

- in’ Riga.

Ereier Gewerkschaftsverband Oesterreichs: 9. Juni
in Wien,

-Schweizerischer Eisenbahner-Verband: 29. und
30. Juni in Bern.

Englischer Eisenbahnerverband: 1, Juli und fol-

- gende, Tage in Southampton..

Norwegischer Transportarbexterverband 7. ]uli
und folgende . Tage in Bergen. -




Internationaler Austausch von Rationalisierungserfahrungen.
Von H, JAHN Berlin.

Aut der ersten Sitzung des Fisenbah-
nerbeirates der LT.F. machte ich auf
die Rationalisierungsbestrebungen der

Deutschen Reichshahngesellschaft auf- -

merksam. Der Kollege Cramp (England)
bemerkte, dass auch in England diesel-
ben  Rationalisierungsbhestrebungen in
letzter Zeit in Erscheinung treten. Es
diirfte nicht uninteressant sein, einmal
die internationalen Austauschbeziehun-
gen der
Rationalisierungsproblem konkreter auf-
zuzeichnen.

80 wurde z. B. die Deutsche Reichs-
bahn im Jahre 1923 von 1.495 Auslindern
besucht, die wochenlang in Werkstit-
ten, Betriebh und Verwaltungen die vie-
lerlei fortgeschrittenen Rationalisierungs-
massnahmen eingehend studierten. Die
auslindischen Besucherziffern sind im
Verlauf der letzten 3 Jahre von rund 300
auf 741 und jetzt anf 1.500 gestiegen. Im
Jahre 1929 rechnet die Deutsche Reichs-
bahn-Gesellschaft mit einer weiteren
Steigerung der Auslandbesuche, Iine
ganze Reihe auslindischer Staaten ist
mit recht hohen Besucherziffern vertre-
ten. Besonders fillt auf, dass die Eng-
linder mit 183 Besuchern allen anderen
Staaten vorausgegangen sind. Die engli-
schen Besucher bei der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft lenkten ihre Aufmerk-

samkeit vor allem auf die Gestaltung des-

Werkstattenwesens, da die Rationalisie-
rung der Eisenbahnwerkstitten zu Lei-
stungen gefithrt hat, die bisher nicht
fir maglich gehalten wurden, Wenun in
England die Stoppuhr, die Zeitstudien
und die Konflikte tiber Stiickzeiten und
Stiickpréise auftauchen, dann wissen die
englischen Kollegen, aus welcher Kiiche
das Rezept stamint.

Vor dem Kriege verfiigte Deutschland
iiber 4.500 Lokomotivstinde. BEs musste
also stindig mit der Reparatur von eben-
sovielen Maschinen gerechnet werden.
Fur den vergrodsserten Lokomotivbestand
von heute reichen jedoch schon 1200 bis
1500 Sténde aus. Vor der durchgefihr-
ten Rationalisierung erforderte die Re-
paratur einer Lokomotive 100 bis 120
Tage, wihrend gegenwirtig schon in 47
bis 18 Tagen eine umfassende Lokomo-
tivreparatur ausgefithrt wird. Trotz der
Steigerung in der Schnelligkeit der. Lo-
komotivaushesserung lduft die jetzt aus-
gebesserte Lokomotive 90.000 km und
und mehr, wihrend sie frither schon

Eisenbahnverwaltungen zum -

nach 46.000 zuriickgelegten km der Werk-
statt zur Reparatur zugeftihrt werden
musste.

Die ausldndischen Besucher der Werk-
stitten bei der Deutschen Reichsbahn-
gesellschaft haben es mit ihrem Studium
sehr ernst genommen. Sie verweilten
immer mindestens 14 Tage bis einen
Monat in diesem Betriebszweige.

Bemerkenswert ist auch, dass eine
ganze Anzahl von Hochschulstudenten
aus dem Auslande die Deutsche Reichs-
bahn und ihre Einrichtungen hesuchten.
Davon kamen aus Norwegen 20, aus
Oesterreich 30, aus Schweden 20. Die
Schweiz entsandte sogar 60 Hochschiiler
nach Deuts¢hland zum Studium des
elektrischen Betriebes. Die Schweiz ent-
sandte im ganzen im letzten Jahr 163
Besucher, die Vereinigten Staaten 140,
Russland 136, Ungarn 106, Oesterreich
104, Frankreich 88, Japan 51, Danemark
46, Holland 39, China 34, Italien 31, Bel-
gien 25, Brit. Indmn 13 und Niederl. In-
dien 4. Ferner haben Ausiralien, Kana-
da, die Randstaaten, Griechenland, Ru-
ménien, Siam, Spanien, Siidafrika, Bra-

silien und die Tiirkei eine gréssere An-
zahl von Risenbahndelegationen ent-

sandt. Aus dieser Fesistellung geht her-
vor, dass der internationale Austausch
der Erfahrungen auf dem Gebiete der
Rationalisierung &usserst rege und um-
fassend ist.

Dartiher hinaus ist die Deutsche
Reichshahn-Gesellschaft mit einer Reihe
von Staaten in einen regelrechten Beam-
tenaustausch eingetreten. Die Reichs-
hahn selbst schickte 3 Beamte zu mehr-

‘jahrigem  Aufenthalt nach Nordamerika

und je einen nach England, Brasilien,
Holland, Russland und Schweden. An-
dererseits sind bei der Reichshahn-Gesell-
schaft im Augenblick bheschiftigt : 2 Bra-
silianer, 1 Englinder, 1 Russe und 1
Schwede.

Grossere Leistungen, erhdhte Ein-
nahmen und weniger Personal.

Die Schweizerischen Bundesbahnen ver-
zeichneten im Jahre 1928 einen Verkehrs-

zuwachs, trotz scharfer Konkurrenz des

Automobils. Die Zahl der beférderten
Reisenden war 5,3 ¢/, die der beférderten
Tonnen 7 9, hoher als im Jahre 1927,

Dieser Zuwachs steigerte die Leistungen

in, Lokomotiv-Km um 5,6 %, in- Zug-Km
um 5,49, in Wagenachs -Km um 7,3 /0
und in Bruttotonnen-Km um 8,2 9.

Die Einnahmen aus dem Personenver-
kehr- waren 6 9,, die Einnahmen ans dem
Giiterverkehr 5,0, die Gesamteinnahmen
5,7 %/, hoher als im Jahre 1927.

“ Der Pergonalbestand verringerte sich
im Laufe des Jahres 1928 um 1,8 %,. 61
elektrische Lokomotiven werden einmén-
nig gefiihrt,

Das Programm der 22 Eisenbahner-
gewerkschaften der Vereinigten
Staaten.

Am 3, und 4. April tagte in Cleveland
die Vorstindekonferenz der amerikani-
schen REisenbahnergewerkschaften. Die
sozialen Auswirkungen der Rationalisie-
rung beherrschien die Debatten, welche
schliesslich zur Annahme folgenden Pro-
gramms fiihrten :

1.) Far alle Eisenbahner mindestens ein

Ruhetag in 7 Tagen.

2.) Restlose Durchftihrung des Achtstun-
dentages und Aenderung des Arbeits-
zeitgesetzes.

3.) Stabilisierung der  Beschiftigung,
statt des Personalabbaus und der Aus-
breitung der Arbeitslosigkeit, durch
die Herabsetzung der Anzahl Arbeifs-
tage und Arbeifsstunden. Die Ge-
werkschaften streben daher die Ein-
filhrung der flinftigigen Mindest-
arbeitswoche und cdes sechsstiindigen
Mindestarbeitstages an.

4.) Der Arbeitstag  oder die Avbeitswo-
che ist allméhlich ohne Lohneinbussen
zu verkiirzen, denn diese Massnahme
bezweckt die Aufrechterhaltung der
Beschiftigungsmaoglichkeit und des
Lohnes, damit das Ahsatzgebiet in An-
betracht der gesteigerten Produktion
aufnahmefihig bleibt.

5.) Jede Eisenbahn ist vertraglich zu
verpflichten, alljihrlich mit den Ge-
werkschaften fiir jede Personalgrup-
pe einen Minimum-Stellenplan aufzu-
stellen, wodurch die Beschiftigung
auf die Mindestdaner eines Jahres
garantiert wird; dazu muss ein Be-
schiftigungsplan fiir die Aushilfs-
krifte kommen, um den nur zeitwei-
lig  Beschéftigten einen #hnlichen
Schutz angedeihen zu lassen,

6.) Durch Sparmassnahmen, Rationali-
slerung und Zusammenschliisse ver-
lieren viele Bedienstete ihre Stellung
oder haben Mehrausgaben oder miis-
sen unter schweren Geldopfern ihren
Haushalt anderswo aufschlagen. Die

Bediensteten sind von solch unrecht-
maéssigen Lasten zu verschonen.

7.} Durchfithrung des Grundsatzes pro-
hibitiver  Ueberstundenléhne. Die
Ueberstundenlshne miissen so hoch
geschraubt werden, dass der Arbeit-

~ geber Ueberzeitarbeit nur von der
klemstmoghchen Anzahl  Arbeiter
fordert.
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Differenzierte Arbeitszeit in der
Bahnunterhaltung.

Die Generaldirektion der Schweizeri-
schen Bundesbahnen geht seit zwei Jah-
ren mit dem Gedanken um, die Arbeifs-
zeit in der Bahnunterhaltung wihrend
der Sommermonate zu verlingern und
die so erzielten Mehrleistungen durch
Arbeitszeitklirzungen im Winter auszu-
gleichen. Ihr erster Plan war eine 9stiin-
dige Arbeitsschicht im Sommer und cine
Tstiindige Schicht im Winter.
 Der Artikel 16 des schweizerischen Ge-
setzes iiber . ,,die Arbeitszeit beim Be-
triebe der Kisenbahnen und anderer Ver-
kehrsanstalten” bietet der Generaldirek-
tion die rechtliche Handhabe um diesen
Plan durchzusetzen, indem er bestimmt :
,,Wenn  besondere Verhiltnisse es not-
wendig machen, kann der Bundesrat,
nach Anhoérung des beteiligten Perso-
nals, Ausnahmen von den Bestimmun-
gen dieses Gesefzes anordnen.”

Ein blosses Widersetzen seitens der
Kisenhahnergewerkschaft hétte folglich
des rechilichen Stltzpunktes entbehrt.
Als die Schweizerische Bundesbahnver-
waltung Ende 1928 die Frage der diffe-
renzierten Arbeitszeit erneut aufrollte,
zog es der Schweizerische Eizenbahner-
verband vor, seine grundséiizliche Zu-
stimmung von Zugestindnissen auf an-
deren Gebieten abhéingig
was auch geglickt ist. Die Verwaltung
erkaufte sich die Zustimmung der Per-
sonalorganisation durch die Ueberfih-
rung von bHH0—560 Hilfsarbeitern des
Bahnunterhaltungsdienstes in das stén-
dige Arbeitsverhdltnis und durch Zuge-
stindnisse zugunsten der untersten Ar-
beiterkategorien, bei den Verhandlun-
gen tber die Reform der Besoldungs-
ordnung.

Im Laufe der Verhandlungen tiber die
differenzierte Arbeitszeit wunrde dahin-
gehende Uebereinstimmung erzielt, dass
der Durchschnitt der Arbeitszeit im
Jahre 8 Stunden nicht iibersteige. Ferner
wurde vereinbart, dass die Arbeitszeit
im Sommer nicht 9, sondern 8} Stunden
betragen soll. _

Die neue. Arbeitszeitvorschrift fiir das
Personal des Bahnunterhaltungs-, Stell-
werk- und. Brickendienstes sowie des
Dienstes fiir den Unterhalt der elektri-
schen Anlagen, bestimmt im einzelnen :

»Die thgliche Dauer ‘der Arbeitszeit soll vom
1. Mérz bis 31. Oktober innerhalb 14 Tagen téglich
durchschnittlich 814 Stunden un fiir dle Zeit vom
1. November bis Ende Februar innerhalb 14 Tagen
durchschaittlich 7 Stunden betragen, aber nicht tiber-
steigen. ‘Dabei soll die gesetzlich festgesetzte Hochst~
arbeitszeit von 10 Stunden, abgesehen von den im
Gesetze selbst vorgesehenen Ausnahmen, nicht {iber-
schritten werden. Sofern die Arbeiten es gestatten,
soll beim Bahnunterhaltungsdienste im Rahmen dieser
Bestimmungen der Samstagnachmittag frei gegeben
werden und die Arbeitszeit an den einzelnen Tagen,
in ‘Anpassung an die Fahrgelegenheiten und soweit
moglich, .unter Beriicksichtigung der Wiinsche des
Personals verldongert oder verkiirzt werden. Dabei
ist aber innerhalb des gesetzlich vorgeschriebenen
Zeitraumes die” durchschnittliche Arbeitszeit von
814 Stunden in der Zeit vom 1. M#rz bis 31. Ok-
tober und von 7 Stunden inder Zeit vom 1. Novem-
ber bis Ende Februar einzuhalten. )

Ganztigige AblSsungen beim Bahnbewachungs-,
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zu machen, .

den  Geist der Zusammenarbeit zu

Statlons-, Zughegleitungs- und Zugférderungsdienste,
sowie Aushilfen bei andern Diensten sind als ganz-
tagige Arbeitszeit beim Bahnunterhaltungsdienste zu
rechnen, ‘gleichgiiltig, ob sie in Monate mit 81Jg stiin-
diger oder 7 stiindiger Arbeitszeit fallen, Dagegen
sind ganztigige Ablosungen bei andern Diensten an
Samstagen mit freiem Nachmittag als 8 Stunden
Arbeitszeit beim Bahnunterhaltungsdienst in den
l4tdgigen Ausgleick einzubeziehen.

Da fir die nicht stindig beschiftigten Taglohn-
arbeiter fiir die wihrend der Sommerszeit verldngerte
Arbeitszeit der Naturalausgleich, wie er fir das
stindig beschaftigte Personal wihrend der Winter-
monate erfolgt, selten moglich semn wird, so ist die
von diesen Arbeitern geleistete, im Tagwerk iiber
8 Stunden hinausgehende Arbeitszeit, soweit sie nicht
durch Ausgleich oder Barentschidigung kompensiert
worden ist, beim Dienstaustritt oder am Ende des
Kalenderjahres mit !/; des Taglohnes pro Arbeits-
stunde zu vergiiten,

Sollte sich auf einzelnen Bahnmelster- oder Vor-
arbejterstrecken wegen besonderer Verh#ltnisse die
Beibehaltung der ganzjihrigen B8stiindigen Arbeits-
zeit als notwendig oder varteilhaft erweisen, so be-
hélt sich die Generaldirektion vor, auf Antrag Aus-
nahmen von der vorstehend angeordneten Arbeits-
zeitregelung zu gestatten.”

Die neue Regelung ist am 1. Februar
1029 in Kraft getreten. Die,seit der Iin-
fiihrung gemachten BErfahrungen sind
sozusagen Anfangsschwierigkeiten, auf
die ein Urteil dber die Neuerung nicht
begriindet werden kann.

***

Die irischen Eisenbahngesellschaften
wiinschen einfachere Verhand-
lungsorgane. ‘

Die Eisenbahngesellschaften  Irlands
schlossen 1923 mit den drei Eisenbahner-
gewerkschaften Grossbritanniens einen
Vertrag iiber die Errichtung einer Anzahl
parititischer Organe zur Entscheidung
von Bireitigkeiten zwischen Arbeitgeber
und Arbeitnehmer.

Tr Stationen und  Depots bestehen
drtliche  Personulausschiisse, bel jeder
Gesellschaft mehrere Bezirksrile (hdch-
stens vier) und ein Eisenbahnrat. TFir
alle Gesellschaften zusammen fungiert
ein  Zenirales Lohnamt. Die oberste
Schlichtungsinstanz ist das Eisenbahn-
Lolinamt, bestehend aus einem  neutra-
len Vorsitzenden, je einem Vertreter der
Handelskammern von Belfast und Du-
blin, je einem Verltreter der Gewerk-
schaftsbunde Siid- und Nord-Irlands und
je sechs Vertreter der Eisenbahngesell-
schaften und Eisenbahngewerkschaften.

Die irischen Eisenbahngesellschaften
fithren Beschwerde, dass diese Verhand-
lungs-,,Machinery” zu kompliziert ist,
dass ,,ihr eher das Bestreben anhaftet,
ver-
mindern als zu férdern.”

Dementsprechend kiindigen die Gesell-
gchaften den Vertrag. Die Kiindigungs-
frist lauft im April 1930 ab.

***

Lohnbewegung der Danziger
Eisenbahner.

Nach vielen Mithen ist es den Gewerk-
schaften der Danziger Eisenbahner ge-
lungen, die Verwaltung der polnischen
Staatshahnen an den Verhandlungstisch
zu ziehen. Die Forderung lautet auf eine
Brhéhung der = Stundenléhne um 10

Pfennig Danziger Wihrung (8 Pig.).

~ Die Verwaltung erklarte sich bereit,
eine Lohnerhohung von 2 Pfg. zu bewil-
ligen. Die Gewerkschaften lehnten dieses
ungeniigende Angebot ab und beantrag-
ten die FEinleitung des Schlichtungsver-
fahrens.

***
Schiedsspruch im deutschen Eisen-
bahnerkonflikt.

Aut Antrag der Eisenhahnergewerk-
schaften ist ein Schlichter bestellt wor-
den, um den Lohnkonflikt bheizulegen.
Der Schiedsspruch wurde am 24. Mai
gefillt und gewdhrt allen Risenhahnar-
beitern eine Lohnerhohung von 4 Pfen-
nig pro Stunde in Ostdeutschland und 3
Pfennig pro Stunde in Mittel- und West-
deutschland.

Die Arbeitnehmer haben den Spruch
anerkannt, doch die Reichshahngesell-
schaft hat ihn abgelehnt.

*

Die Betriebsratewahlen bei der

Deutschen Reichsbahn.

Das vorlaufige Gesamtergebnis der am
12, und 138. Mai stattgefundenen Wahl
zum Hauptbetriebsrat hei der Deutschen
Reichshahn lautet wie folgt :

Ginheitsverband (I. T. F.) 2148600
(247 113), Gewerkschaft der Hisenbahner
(Christlich) B4 000 (49 972), Allgemeiner
Eisenbahnerband (Hirsch-Dunkersch)
21 000 (22 497), Kommunisten 48 900
(—), Syndikalisten 1 300 (2 319).

Die eingeklammerten Zahlen stammen
aus dem Vorjahre.

Die kommunistische Opposition bhetei-
ligte sich zum ersten Male an der Wahl.
Das Hrgebnis ist weit hinter ihren BTr-
wartungen zuriickgeblieben. Sie werden
nur ein  Mandat erhalten. In unserer
néchsten Nummer werden wir {iber das
endgtiltige Ergebnis der Wahlen aus-
fihrlich berichten.

***
Die automatische Kuppelung.
E pur si muove,

Am 28. Mai hat -der Verwaltungsrat
des Internationalen Arbeitsamtes, trotz
des wiederum von den Arbeitgeberver-
tretern geleisteten  'Widerstandes, be-
schlossen, im Oktober den Ausschuss fir
die automatische Kuppelung zu ernen-
nen, dessen BEinsetzung die Internatio-
nale Arbeitskonferenz von 1928 hefirwor-

- tet hat.

Die Kommission soll aus 24 Mitglie-
dern hestehen; dazu kommen noch je ein
Vertreter der 3 im Verwaltungsrat sit-
zenden Gruppen : Regierungen, Arbeiter
und Arbeitgeber.

Warum diese Ernennung nun wieder-
um ein- halbes Jahr hinausgeschoben
werden soll, ist uns unverstindlich und
zeigt, dass die Verschleppungsmanodver
der Arbeitgeber doch nicht ohne Erfolg
gebliehen sind. Sie meinen wohl, die
Frage der automatischen Kuppelung
werde mit der Geschwindigkeit eines
Bummelzuges noch zu schnell behandelt.




Die Entwickiung der Hafenarbeit in Antwerpen (l11).
" Von C. MAHLMAN.

In belgischen Kreisen fragie man sich,
wie es méglich war, Woche fiir Woche
viele Versammlungen abgzuhalten, und
dies wihrend 6 Monaten im Jahre 1928.
Als man aber erfuhr, dass die Kommis-
sion nachstehend umschriebene Proble-
me zu losen hatte, wurde es jedem klar,
dass daran lange gearbeitet werden
musste, um die Parteien, die verschie-
dene Auffassungen vertraten, zu einer
Finigung zu bringen.

Reorganisierung der Parilitischen
Kommission.

Diese war eines der vielen Probleme.
Sie ist im November 1919 durch einen
Ministerialerlass gebildet worden. Diese
Koérperschaft was indessen nicht, wie es
sich gehorte, fir die Hafenbetriebe ein-
gerichtet. Deshalb ist ein neuer diesbe-
zlighcher Entwurf eingebracht worden,
der bei der Drucklegung dieser Zeilen
wahrscheinlich schon durch Ministerial-
erlass Giltigkeit erlangt haben wird.

Wir haben uns mit den Arbeitgebern
hauptsédchlich tber die Machtbefugnisse
dieser Paritidtischen Kommission herum-
gestritten.

Die Unaternehmer wollten ausser der
Paritdtischen Hafenkommission ein stin-
diges Arbeitgeberbiivo  einrichten, das
ganz unabhingig sein sollte. Wir dage-
gen vertraten den Standpunkt, dass die
Parititische Kommission fir alle Ar-
beits- und Lohnfragen =zustindig sein
ANUSS.

Die Unternehmer haben ihre Einwilli-
gung zu unserem diesbeziiglichen Ersu-
chen gegeben und nun wird diese Pari-
titische Kommission ein stdndiges Biro
haben, dessen Sekretdr und Personal
vom Arbeitsministerium angewiesen und
Tezahlt werden, wihrend die Stadt Ant-
werpen fiir die Kosten des Biiros und
(lessen Unterhaltung aufkommen wird.

Die Paritidtische Kommission ist also,
wenn sie in Kunktion treten wird, so

-eingerichtet, dass sie sofort alle zwischen
Arbeitgebern und Arbeitern entstehen-
den Streitigkeiten wird schlichten kén-
nen. :

Diese Korperschaft wird, wenn wir
die Verhéltnisse in Hamburg richtig be-
trachtet haben,  eine #hnliche Aufgabe
wie die dort bestehende Schlichtungs-
Kommission haben.

Der durchgehende Betrieb.

Aunf Anregung der Arbeitgeber ist der
durchgehende Betrieh eingefiihrt wor-
den. Der Arbeitstag wird in vier Schich-
ten von je zweimal vier Stunden einge-
teilt. Das klink{ wohl ein Dbisschen para-

dox, ist aber darauf zuriickzufiihren,
dass es ineinanderlanfende Schichten
gibt.

fe]

Vor Anerkennung der diesheziiglichen
Vereinbarung wurde in Antwerpen nur
in zwei Schichten gearbeitet, in einer Tag-
schicht, von 8 bis 17 Uhr, und in einer
Nachtschicht, von 21 his 6 Uhr morgens.
in belde Schichten fiel eine Ruhepause
von eineér Stunde, wovon die in der
Nachtschicht bezahlt wurde.

Wer nun Antwerpen kennt weiss, dass
unser Hafen eine doppelte Verladung der
Giiter notwendig macht. Dies hat zu
dem sehr ausgedehnten Fuhrwerksbe-
trieb (natiebedrijf) gefithrt, der die Giiter
von und nach dem Kai bringt. Der Ver-
treter der ,,Nationen“ *) erkldrte, es sei
unmoglich, das Dreischichiensystem ein-
zufiihren. Es sei auch nicht hei allen
Schiffen durchfiihrbar, weil in verschie-
denen Verlrigen das Be- und Enfladen
von Schiffen bei Nacht verboten sei. Die
Nationen ‘hielten also an der Beibehal-
tung der gewoéhnlichen Tagschicht fest.

Die auf den 24stlindigen Tag entfal-
lenden Schichten wurden darnach wie
folgt eingeteilt :

Morgenschicht : von 6 bis 10 und von
10.30 his 14 Uhr;

Nachmittagschicht : von 14 bis 48 und
von 18.30 bis 22 Uhy;

Nachtschicht : von 22 bis 2 und von
2,30 his 6 Uhr morgens.

Es ist also im Antwerpenen Hafen zur
Zeit praktisch moglich, in den oben an-
gefithrten Schichten sowie in der zuerst
erwihnien Tagschicht arbeiten zu las-
sen., Dadurch wurde. die .wesentliche
Arbeitszeit in der Morgen-, Nachmiltags-
und Nachtschicht anf 7% Stunden ge-
bracht.

Es wurde beschlossen, dass das Schich-
tensystem ab 1. April in Kraft treten

*) Die sog. Nationen stammen aus dem 14.Jahr-
hundert; es waren urspriinglich Ziinfte, die nachher
in Genossenschaften oder Gesellschaften umgewandelt
worden sind. '

soll, doch hei gegenseitigem Hinver-
stindnis auech schon ab Januar darnach
gearbeitet werden konne. Zur allgemei-
nen Verwunderung fithrten schon im
Januar sehr viele Arbeitgeber das neue
System ein. Es entstanden dadurch viele
Schwierigkeiten. Die Dienste der Zollbe-
amten, der Eisenbahnen und des Stadt-
hafenvorstandes waren den an sie durch
die Anwendung des Schichtensystems
gestellten Anforderungen nicht mehr ge-
wachsen. [y diirfte daher wohl noch
einige Zeit dauern, ehe alle Hafenbe-
triebsdienste sich der Umstellung in der
Arbeit angepasst haben.

Soweit die Arbeiter in Frage kominen,
glauben wir, sagen zu diirfen, dass sie
das neue Schichiensystem gerne anneh-
men.

(Wird forigesetzt).

Der Holzarbeiterstreils in Zaan@um.

Der Zaandamer Holzarbeiterstreik wivd nun
seit fust zwel Monaten gefithyt und noely ist
die Lage unveriindert, Charakteristisch fiir die
Hartniickigkeit der Unternehmer ist, dass sie
eine Schliehtung der Arbeitsstreitigkeit ableh-
nen. Der unter den Streikenden herrschende
Geist ist noch stets ausgezeichnef. Die schwe-
dischen Seeleute ilben weiterhin Solidaritiit; die
Mannschaften zweier weiterer schwedischen
Holzschiffe haben die Verrichtung von Streik-
brecherarbeit verweigert. Der Deutsche Ver-
kehrsbund und der IMnnische Seemanns-ver-
band folgen dem schwedischen Beispiel und
verteilen wnter ihren Mitgliedern IMugblitter,
worin sie diese auffordern, gegebenenfalls ie
Verrichtung der Arbeit der Streikenden in
Zaanfam zu verweigern,

Bin Brfoly der Docker von Bordeaus.

Wie man sich erinnern diirfte, haben die Ha-
fenarbeiter von Dordesux im November v. J.
eine Towrderung auf eine Erhdhung der Ldhne
auf 86 Franken im Tag gestellt und mach har-
tem Kampfe 35 Franken bewilligt bekommen.
Der Verband hat seine Demiihungen inzwischen
tortgesetzt und Le Peuple berichtet nun, dass
auch  der restliche Frank zugestanden wurde,
Der Verband, welcher einen Zuwachs an  Mif-
gliedern zu verzeichnen hat, ist noch nicht zu-
friedengestellt, denn er beabsichtigt, noch wei-
tere Aufbesserungen durchzudriicken.

\LRMIWES

Terschmelzung der Transportarbeiterverbinde
in England.

Die frither an dieser Stelle angekiindigte Ver-
schmelzung des englischen Verbandes ungelern-
ter Arbeiter (Workers’® Union) mit dem Trans-
portarbeiterverband ist nun nach der von bei-
den Verbiinden unter iliren Mitglledern vorge-
nomumenen Urabstimmung zur vollendeten Tat-
sache geworden. Beide Organisationen =zihlen
zusammen nahezu 500 000 Mitglieder. Die Ver-
schunelzung wird sich am 5, Aungust d. J. voll-
ziehen. .
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- Die Organisation der Trans-
portarbeiter in Spanien.

Aut - ihrem szweiten, vom 1, bis 5. April in
Madrid abgehaltenen IKongress hat die spani-
gche  #ederacion Nacional del Arte Rodaedo
(Foderation. der DBerufsgruppen zu Wagen),
eine Organigation von 15 000 Kraftwagenfiih-
rern, Fubrlenten und Strassenbabmnern, welche
den uns berveits angeschlossenen lok:alen Trans-
portarbeiterverband von Madrid zu ihren Mit-
gliedern =ziihlt, beschlossen, der I.[¥. beizu-
treten, Lin Bericht iiber diesen Kongress, der
manches Interessante geboten hat, wird in der
nichsten Nummer der L, 1.1E.% erscheinen.
Wir geben einstweilen nachstebend eine Ueber-
sicht {iber den Stand der Transportarbeiteror-
ganisation in Spanien, die uns die Fgderation
{ibermittelt hat.

Infolge der langsamen Entwicklung des ge-
werkschaftlichen Gedankens hatten die Trang-
portarbeiterverbiinde Spanleng #dusserst schwie-
vige Zelten durchzumachen, Noch bis vor kur-
zem, als die IMgderation der Berufsgruppen zu
Wagen gebildet wurde (am 20. Februar 1928),
hat man sich  nicht  wirklich bemiiht, die
Kraftfalirer zu organisieren, — das Hauptele-
ment, auf welches wir uns beim Aufbau einer

gtarken Organisation verlassen miissen, nach-

dem nun die vielseitige Entwicklung des Kraft-
fabrwesens ein solch wichtiger Faktor im indu-
striellen Leben geworden ist. Dag ist nieht
schwer zu verstehen, wenn man bedenkt, mit
welch  rasender Schnelligkelt sich die mecha-
nisch  betriebenen Transportmittel entwickelt
und weleh mangelhafte soziale Irziehung viele
Arbeiter in der Industrie gehabt haben — sie
stehen vielfach der Gewerkschaftshewegung
sogar feindlich gegeniiber, Dies sowie die be-
sonderen Umstiinle, unter welchen das Kraft-
verkehrsgewerbe gross geworden- ist, bilden
denn auch unsern Entschuldigungsgrund, Es sei
vor allem auf das leichte Emporkommen der
Lkleinen Besitzer hingewiesen, die sich im all-
pemeinen der gewerkschaftlichen Organisation
widersetzen und deren schliessliche Bekehrung
eine Menge - schwerer Pionierarbeit erfordern
wird.

Die lokalenr Verbiinde der Strassenbahmer be-
finden sieh in keiner bessern Lage; bel ihnen
muss auf die besonderen Schwierigkeiten, auf
die sie bhei der Organisationsarbeit stossen,
Riicksleht genommen werden. Die Strassen-
baliner sind vor allem Massregelungen der Ge-
sellschaften ausgesetzt, welche grosse Profite
einheimgen und natlirlich glauben, die Gewerk-
schaftsbewegung wiirde diese gefilbrden, FPiir
die Gesellschaften ist es auch sehr leicht,
Fiibrer und Schaffner durch sndere zu erset-
zem, well man sich die Kenntnisse flir diese
Berufe leicht anelgnen kann., Es ist deshalb
nicht schwer einzusehen, weshalb es den Stras-
senbahnern noch nicht gelungen ist, ihre Orga-
nisation . auf eine feste Grundlage zu stellen.
Dennoel sind Zeichen des Wiederauflebens vor-
handen und es werden nun Schritte zur Griin-
dung klassenbewusster Gewerkschaften unfer-
nommen," die fihnlich wie wir eingestellt sind,

Win  weit schwierigeres Problem bilden die
Fulrlente wund Droschkenfiibrer infolge der
Ausbreitung der mechanisch betriebenen Trans-
portmittel,
Es gibt dessenungeachtet auf unsern Grund-
sittzen aufgebaute Verbiinde, welche in bessern
Tagen manchen bemerkenswerten Sieg filr ihre
Mitglieder davongetragen haben,

Da sich der ILuftverkehr nur langsam ent-
wickelt, ist es noch nicht zur Griindung einer
Fliegerorganigation gekommen; dlese Arbeiter
haben noch nicht eingesehen, wie notwendig
e3 ist, dass sie sich zur Verteidigung ihrer In-
teressen als ausgebeutete Klasse organisieren,
Sobald aber der Luftverkehr in unserem Lande
Tortschritte zu machen beginnt, werden wir
unser miglichstes tun, um sie der Transport-
arbeiterbewegung zuzufithren,

Was die Docker betrifft, so komnten wir nur
wenige zu uns bringen, hauptsiichlich deshalb,
weil es fiir diese Berufsgruppe nur sehr wenig
Verbiinde gibt. Sie versuchen indes, jhre alten
Verbiinde, welche einst eine wichtige Stellung
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welche die bisherigen verdriingen,

Abschluss eines neuen Tarifverfrages fiir die
deutschen Strassen-, Klein- und Privateisenbahner,

In der Nummer vom 15, Februar haben wir von
der Kiindigung der Tarifvertréige fiir die genannten
Berufsgruppen durch den Arbeitgeberverband der
deutschen Strassenbahnen, Kleinbahnen und Privat-
eisenbahnen zum 30. April d.J. Mitteilung gemacht.
Da bei den Verbandlungen keine Einigung erzielt
wurde, féllte das Reichsarbeitsministerium am 22,
Mirz einen Schiedsspruch, mit dem sich aber die
Personalorganisationen nicht zufriedengeben konnten,
weil er keine Erhohung der GrundlShne, sondern
nur einige weniger bedeutende Verbesserungen vorsah.
Der Arbeitgeberverband hat den Schiedsspruch
angenommen und dessen Verbindlichkeit beantragt.
Die n#chsten Verhandlungen fanden am 22. April
statt; auch dann konnten sich die Parteien nicht
einigen, weil die Unternehmer nur einige geringfligige
Zugestindnisse machen wollten. Weitere Verhand-
lungen erfolgten auf Veranlassung der Gewerkschaf-
ten, welche eine Verbindlichkeitserklarung des
Spruches vermeiden wollten, am 2. Mei. Es gelang,
den Tarifstreit mit einer Vereinbarung zu beendigen,
wobei der Schiedsspruch vom 22. Mérz mit einigen
Aenderungen angenommen wurde. Der als Grundlohn
vorgesehene Mindestsatz erfuhr eine Erhéhung von
83 auf 849y der staatlich festgesetzten Gehdlter, und
die Reisekostenzuschlige eine solche von durch-
schnittlich 250/y der bestehenden Sitze.

Ein neuer Tarifvertrag fiir das Personal der
Berliner Verkehrs-A.G. :

Der Deutsche Verkehrsbund hat mit der Berliner
Verkehrs-A.G. einen neuen Tarifvertrag abgeschlos-
sen, der fiir das bei diesem Unternehmen beschiftigte
Personal bedeutende Verbesserungen mit sich bringt,

Die tagliche Arbeitszeit ist um eine halbe Stunde,
ohne dass dadurch ein Lohnausfall stattfindet, ver-
kiirzt worden und betrégt in allen Betriebszweigen
221 Stunden monatlich. Auch die iibrigen Bestim-
mungen iiber die Arbeitszeit (Vorbereitungs- und
Abschlussdienste, Schichtzeit, freie Tage usw.) sind
verbessert worden. Bei Arbeit an Wochenfeiertagen
erhélt das Fahrpersonal von nun ab einen Aufschlag
von 50 Prozent, das technische Personal einen solchen
von 100 Prozent. Zu erwihnen sind noch die Be-
stimmungen {iber die Gewidhrung von Ruhegeld, die

ebenfalls erheblich verbessert wurden. Danach rechnet -

die neue Pensionskasse bei Arbeitern, welche bisher
keiner derartigen Kasse angehtrten, die Dienstjahre
ohne Beitragsleistung an. Schliesslich erfuhren die
Léhne ab 1. April 1929 eine Erhohung um 3 Pf
pro Stunde fiir das Fahrpersonal und von 5 Pf. fiir
das technische Personal. Ein einheitliches Lohnab-
kommen soll aber infolge der Zusammenlegung der
bishierigen drei Betriebe erst im Spatjahr getroffen
werden. .

Der Kampf um die stédtischen Strassenbahnen
Londons.

Bekanntlich sind im Monat November v. J. dem
N I S TNV RSV EGE

innerhalb der Arbeiterbewegung inne hatten,
spiiter aber infolge der zersetzenden Theorien
einiger DExtremisten als Kampforganisationen
fast ganz verschwanden, wieder aufzubauen.

Tm grossen und ganzen scheinen aber keine
grossen Schwierigkeiten mehr zu bestehen fiir
den Aufbau einer mitchtigen, liber das ganze
Land . reichenden Organisation, welche alle
diese gzerstreuten Xuiifte sammeln und ihnen
den Weg bahnen wird, den wir uns auf Grund
der gewerkschaftlichen Methoden, zu denen
wir uns bekemnen und die wir flir die geeig-
netsten halten, vorgezeichnet haben. Wir hoffen
daher, in verhitltnismiissig kurzer Zeit eine Fo-
deration zu haben, die fiir die Transportarbei-
ter Spaniens ein wahres Bollwerk sein wird.

Madrid, 16. Mai 1929,

englischen Parlament Gesetzvorschlige unterbreitet
worden unter dem Vorwand, die6ffentlichen Trans-
portbetriebe durch Ueberfithrung des blithenden
Londoner Strassenbahnunternehmens in die Hinde
des Konsortiums fiir den Betrieb der Autobuslinien.
und der Hoch- und Untergrundbahn zu koordinieren,
Die Arbeiterpartei hat mit allen Mitteln sowohl im.
Parlament als ausserhalb desselben versucht, eine
Ablehnung dieser Vorschliige oder mindestens eine
Aenderung des Textes zu erwirken. Da die Konser~
vativen im Parlament die Mehrheit haben, ist ihr
dies nicht gelungen und kiirzlich sind im Unterhaus.
nach heftigen Debatten die Vorschlige in dritter
Lesung angenommen worden. :

Da beschlossen worden ist, die wihrend dieser
Legislatur nicht erledigten Gesetzvorschlige dem
neuen Parlament zu {iiberweisen, besteht noch die
Maglichkeit einer Ablehnung, wenngleich iiber der
Text nicht mehr diskutiert wird.

Zusammenarbeit von Strassenbahn und Autobus
in Deftroit,

Dije Absténde der Haltestellen der Strassenbahm
in Detroit (V. St.) sind auf verschiedenen Strecken
ziemlich gross, sodass mit einer hohen Geschwindig~
keit gefahren werden kann. Der Zwischenverkehr
wird durch Autobusse bewiltigt: dlese fahren zur
Erleichterung des Umsteigens an den Strassenbahn-
Halteinseln vor. Wenn die Haltestellen z.B. 770 m,
voneinander entfernt sind, betréigt die Fahrgeschwin~
digkeit 28 km in der Stunde, Um diese Zahl richtig
einschitzen zu kdnnen, muss man beriicksichtigen,
dass die Gleise nicht auf eigenem Bahnkdrper liegen.
Die Lichtsignale, durch welche der Verkehr der
Seitenstrassen geregelt wird, werden beim Herannahen
der Strassenbahn durch Oberleitungskontakte auto~
matisch auf ,Halt" gestellt. Wir sehen also selbst
in der Autostadt Detroit eine Bevorzugung der
Strassenbahn,

ENGLAND,

Lownabkommen fiir das Iraftfahrpersonal bed
den englischen Eisenbahnen.

Fiir das im Strassenverkehrsdienst der vier
grissten englischen Eisenbahngegellschaften be-
schiiftigte Personal ist mit dem Verband der
Kisenbahner eine Vercinbarung tiber die Lohn-
und Arbeitsbedingungen getroffen worden, die-
am 15. April in Kraft trat und auf ein Jalhr
Giiltigkeit hat. Danach betriigt die Arbeitezeit
ausschliesslich der Hssenspaunsen 48 Stunden un
der Woche bhel einem garantierten Tag- und.
‘Wochenlohn.

Die wichentlichen Lohnsiitze sind wie folgt:

Gruppe : in in in
Lon- Industrie- Land~
don gegen- gegen-—

) den den
Omnibusfithrer: sh. sh, sh.
im tffentlichen Dienst O 62 a8
im privaten Verkehr 60 58 54
Sehaffner auf Paket-Kraftwaegen:
bei Benzin- u. Dampfantrieb ¢0 57 93
,y elektrischem Antrieh 50 53 49-
Lastkraftwagenfihver:
bei Benzin- u. Dampfantrieb 60 57 53
s, elektrischem Antrieb hi] 53 49

Omnibussehaffner: 38 54 50

Nach 12monatigem Dienst wird eine Woche-
bezahlte Ferien gewiihrt., Die 48Stundenwoche-
wird, je nachden es die Gesellschaft fiir exfor-
derlich hitlt, in 6 Schichten eingeteilt. Die 4%
Stunden diirfen auch in weniger als 6 Schich--
ten geleistet werden, vorausgesetzt dass dann:
eine Schicht ausschliegslich der Xssenspausen.
nicht liinger als 12 Stunden dauert.

In der Dienstregelung muss eine Rulezeit.
von mindestens 9 Stunden zwischen Dienstbeen-
digung und Dienstantritt vorgesehen werden, .

Fiir die liber die regelmiissige Arbeitszeit:
hinaus geleistete Mehrarbeit an Wochentagen.




st ein £5%iger Zuschlag auf den Lobhn zu gewiih-
ren. 50% Zuschlag sind zu vergiliten bel Arbeit
an Sonntagen, Weilimachten und am Karfreitag
(oder am 1, und 2. Januar in Schottland), wo-

bei noch - gewisse Mindestbestimmungen gelten.

SCHWEIZ.
Straik der Texicheuffewre in St. Gallen.

Die Xraftdroschkenfiihrver der Stadt St. Gal-
len fiihren seit mehreren Wochen einen erbit-
terten Kampf um den Abschluss eines Kollek-
tiv-Vertrages und die Anerkennung der Organi-
sation. Der Streik richtete sich zuniichst gegen
den Grosshetrieb Citag A.-(¢, Ws kam zu einem
Vermittlungsvorschlag des Schlichtungsamtes,
der von den Arbeitnehmern einstimmig ange-
nommen wurde, Der genannte Grossbetrieb
machte dazu eine Reihe von Vorbehalten, auf
welthe die Arbeiter nicht eingingen. Nun tra-
ten auch die Chauffeure der Kleinfirmen an
ilire Arbeitgeber heran mit der Bitte, den Ver-
mittlungsvorschlag als Grundlage fiir einen
Kollektivarbeitsvertrag  anzuerkennen. Auch
diese weigerten sich dazu und die Tolge war,
dass sich die Chauffeure der Kleinfirmen der
Bewegung anschlossen. Mit welcher Schiirfe
der Kamp? geflihrt wird, zeigt der Umstand,
dass sich die Meister unter Fihrung des Kraft-
droschkengrosshetriebes  verpflichtet haben —
bei einer Konventionalstrafe voun ¥r. 500.— —
keine Vereinbarung mit dem Verband einzu-
gehen; ferner ist jeder Firma bei einer Kon-
ventionalstrafe von Ir. 1000.— verboten, einen
der im Ausstand stehenden Kollegen innerhalb
zwei Jahren wieder einzustellen, Weitere
Schlichtungsverhandlungen sind im Gange.

ITALIRN.
Bin neues Verkehrsyosets,

Das am 1. Februar in Kraft getretene neue
Strassenverkehrsgesetz enthiilt Vorschriften fiir
den gesamten Wagen- und Fussgiingerverkehr,
die bei Uebertretung mit erheblichen Geld- und
Freiheitsstrafen geahndet werden. Kiinftig st
im ganzen Reich reehfs zu fahren und links zu
{iberholen. In Kriimmungen und uniibersichtli-
chen Strecken ist letzteres aber verboten. le-
zliglich des Ueberschréitens von Niveauiiber-
ciingen wird vorgeschrieben, dass die Iriihver
vorher die Geschwindigkeit berabzusetzen und

gieh zu vergewissern haben, dass kein Zug in

Sicht ist. Von nun ab miissen die Kraftwagen
auch  mit zwel  voneinander unabhiingigen
Bremsvorrichtungen versehen sein. TUeber die
Geschwindigkeit ist im allgemeinen bestimmt,
dass sie derart sein muss, dass der Fahver
weinen Wagen stets in der Iand hat. Auf ge-
fihrlichen und belebten Strecken ist sie ent-
sprechend zu ermiissigen. Nur fiir schwere Per-
gonenkraftfahrzenge wmit einem Gewicht von
{iber 4 t. flir Lastkraftwagen usw. bestehen
begondere Geschwindigkeitsvorschriften.

DEUTSCHLAND.

Ausbildung von Richtern tm Kraftfahrwesen.

Die staatliche Polizeischule fiiv Technik und
Verkehr in Berlin hat am 26, Februar einen
Tehrgang zur kraftfahrtechnischen Ausbildung
von Richtern und Staatsanwiilten, die clienst_—
1ich mit Automobilsachen zu tun haben, erff-
net, An dem Kursus nehmen 15 Richter und
Staatsanwitlte teil.

Zusammenlegung von Aulotransport-
unternehmen in Grossbrilannien.
Kirzlich ist eine neue Gesellschaft, die

,.Scottish National Omnibus Company®,

mit einem Kapital von 4 000 000 Pfund

Sterling, gegriindet worden. Die Gesell-

schaft beabsichtigh, sich den gesamten

Autobusbetrieb in Nord-England und

‘Schottland anzueignen. Vorerst verfiigh

sie iiber einen Park von 300 Wagen.
Die neuerrichtete Gesellschaft soll nur

<den Anfang einer weit grisseren Kon-
zentrierung darstellen. Gemdéss Verlaut-
barungen beabsichtigt diese Gesellschaft,
bis Ende des Jahres noch 8 weitere Ge-
sellschaften zu absorbieren.

Wiederherstellung der Einheit in der
franzisischen Seeleulechbewegung.

Am 14. und 15. Mai fand in Paris ein
ausserordentlicher Kongress der franzé-
sischen Seceleute statt. Dieser Kongress,
dem Vertreter der Foderation der See-
leutegewerkschaften sowie- die Fodera-
tion der Arbeiter zur See heiwohnten, hat
beschlossen, ,,das gewerkschaftliche All-
gemeininieresse tiber den Richtungs- und
Personenstreit® zu stellen und durch
Schaffung einer einzigen, dem franzési-
schen Gewerkschaftshund angeschlosse-
nen Féderation wieder die Einheit der
Bewegung herbeizufiihren. Um eineWie-
deraufnahme der Beziehungen zu ermog-
lichen, beschloss der Kongress, den Vor-
stand der Fdderation nicht endgiltig
anzuweisen, sondern einen vorliufigen
geschiftsfiihrenden Ausschuss zu ernen-
nen, der seine Funktion bis zu dem im
September d. J. stattfindenden Kongress
inne haben wird. Auf diesem Kongress
soll dann der Hauptvorstand, sowie ein
engerer Vorstand gewdhlt werden.

Diese Nachricht haben wir mit gros-
ser Genugtuung aufgenommen. Das Zu-
sammengehen der franzésischen Seeleu-
teschaft wird zweifellos viel zur Ver-
stirkung der Macht und des Einflusses
ihrer Bewegung beitragen.

Sind jetzt die finnischen Seeleuie an
der Reihe ?

Die ,,skandinavischen” Reeder haben
sich jetzt anscheinend im Seemannsheim

in Reval erkundigt, um zu sehen, inwie-

weit es moglich wire, eine betrichtliche
Anzahl estlindischer Seeleute auf ihren
Schiffen anzuheuern.

Wenn man diese Nachricht hort,
konnte man glauben, es wire in Skandi-
navien nun plétzlich ein Mangel an See-
leuten; das ist aber keineswege der Fall.
Im Gegenteil, es sind eine grosse Anzahl
Sceleute vorhanden, welche auf An-
musterung warten. Noch weniger be-
steht in einem der skandinavischen Lin-
der ein Arbeitskonflikt.

Wir glauben, nicht sehr weit vom
Ziel zu schiessen, wenn wir annehmen,
dass diese imNamen der skandinavischen
Reeder erfolgte Nachfrage eigentlich von
den finnischen Reedern ausgeht. Das
fiir die finnische Seeschiffahrt giltige
Kollektivabkommen ldauft am 15. August
ab. Der Vertrag ist noch nicht gekiindigt
worden; wir hahen es hier aber offenbar
mit einer verschleierten Nachfrage zu
tun, um in Erfahrung zu bringen, wie-
viel Streikbrecher gegebenenfalls ange-
worben werden kénnen.

Streikende Schiffsoffiziere.

Der Streik der schwedisclien Kapitine
und Steuwerleute wird noch stets fortge-

setzt. Die Organisation fordert fir den 2.
Steuermann in den 5 niedrigsten Grup-
pen eine LohnerhShung von Kr, 10.—-
im Monat, von Kr. {2~ in Gruppe 6
und von Kr. 14— in Gruppe 7. Mit die-
sen Erhdhungen kidmen die Steuerleute
auf die selben Léhne, wie sie fiir Maschi-
nisten gelten, Die Reeder-Vereinigung
will jedoch nicht mehr als Kr. 5— im
Monat hewilligen. Kin Teil der Reeder
hat jedoch mit den Steuerleuten heson-
dere Vertrage abgeschlossen.

Seit dem 7. Mei stehen auch die Ma-
schinisten und Radiotelegraphisten Leli-
tands im Streik. Sie verlangen eine
50%ige Lohnerhohung sowie eine Er-
héhung der Tagegelder von Lats 2,30 auf
Lats 4.— (1 Lat = ca. 80 Pf.); Kranken-
und Unfallversicherung, einen 14tdgigen
Urlaub im Jahr sowie den Abschluss
eines Kollektivvertrages. Die jetzigen
Monatsléhne betrugen :

fiir den 1. Maschinisten Lats 240.—
2 2] 2. A LA] .190'_"
» Xl 3. 1] LR] 180.—
» . 1 Radiotelegraphisten ,, 160.—

Die Reeder sind zu einigen Zugestind-
nissen bereit, weigern sich aber entschie-
den, einen Verfrag abzuschliessen. Die
Regierung hat sich auf die Seite der
Reeder gestellt und ihre Zustimmung
dazu gegeben, dass Heizer, Schmierer,
Schleppermaschinisten und Schiiler der
zweiten Klasse der Seemannsschule als
Maschinisten verwendet werden. Sie hat
ferner TWrméchtigung zur Herabsetzung
der Zahl der Maschinisten auf Seeschif-
fen von drei auf zwei sowie zur Anheue-
rung auslindischer Offiziere gegeben.

Die Sozialversicherung fir Seeleute
in Japan,

In der zweiten I&lfte des Jahres 1927
hatte das Am} fiir soziale-Angelegenhei-
ten in Japan es tbernommen, einen Ver-
sicherungsgesetzentwurf fiir  Seeleute
auszuarbeiten. Gegen Ende 1928 waren
die Arbeiten heendet und konnte der
Entwurf einem Sachverstindigen-Aus-
schuss, in welchem auch die japanischen
Seeleute einen Vertreter haben, zur Be-
gutachtung unterbreitet werden. Der
Ausschuss schlug einige Aenderungen
vor, whhrend der japanische Seeleute-
verband sich mit dem Gesetzentwurf gar
nicht vereinigen konnte und einen neuen
Entwurf vorlegte. Dieser Entwurf wich
vom Original so sehr ab, dass der Aus-
schuss ihn nicht gutheissen wollte. Der
Vertreter der Seeleute stellte sich auf
den Standpunkt : Lieber kein Gesetz als
ein vollig unzureichendes. Er verteidigte
den Vorschlag seines Verbandes dann
auch so iiberzeugend, dass die Kommis-
sion sich entschloss, Abstand davon zu
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nehmen, dem Parlament ein Gutachten
iiber den Gesetzentwurf abzugeben. Vor-
1jufig wird also nichts geschehen, denn
obschon die japanischen Seeleute ein
Versicherungsgesetz fir die Seeleute
sehnlichst herbeiwiinschen, kénnen sie
der Annahme des vorliegenden Entwur-
fes doch nicht heipflichten.

Miese Zeiten!

Die Reederei Wilhelm Wilhelmsen in
Oslo ist zur Zeit die grosste der Motor-
fahrzeuge besitzenden Schiffahrtsunter-
nehmungen. IThre Flotte besteht aus 35
Motorfahrzengen von insgesamt 305 000
Tonnen Raumgehalt und 26 Dampfern
von 233 000 Tonnen. Die Reederei unter-
hidlt 44 nach allen Teilen der Well
gehende Schiffahrislinien. Einschliess-
lich der Kapitine und Offziere heschéaf-
tigt die Firma 2 500 Mann. »

Der Reingewinn dieser Reederei be-
trug im letzten Jahre ungefdhr 14 Mil-
lonen Kronen. 2500 Mann ist es also
gelungen, fiir dieses Unternehmen einen
Reingewinn von {14 Millionen zusam-
menzutragen; es entfallen demnach -auf
eine Person, vom Kapildn his zum
Schiffsjungen, Kr. 5 600. Mit diesem Be-
trag hat es aber nicht sein Bewenden.
Bei Berficksichtigung der Ausgaben fir
Unterhaltung, Verproviantierung, Bebun-

kerung etc. und alles was damit zusam-

menhingt, der Biirounkosten des Ree-
ders, der Steuern, Abschreibungen ele.
kime man auf eine unwahrscheinlich
grosse Summe.

5 600 Kronen pro Mann. Das bedeutet,
dass die Reederei 300% mehr gewinnt als
der Betrag ausmachf, den sie flir die
Heuer eines Matrosen verausgabt, nicht
zu reden vom Schiffsjungen, der sich
rithmen kann, seinem Arbeitgeber 1 333%
seiner FHeuver einzubringen. Wenn es
jemandem einfiele, Geld zu einem sol-
c¢hen Zinsfuss auszuleihen, wiirde es
nicht lange dauern, bis das Gericht auf
Grund des Wuchergesetzes einschreiten
wiirde. Aber gerade das ist der Unter-
schied zwischen dem Geld und den Men-~
schen.

Und dennoch gibt es Leute, die von
unverschimten - Seeleuten zu sprechen
wagen, wenn diese sich getrauen, einige
Kronen Aufbesserung pro Monat, anstin-
dige Unterkunfisverhiltnisse und eine
kiirzere Arbeitszeit zu verlangen. Ja, es
herrschen doch miese Zeiten heutzutage !
Lo B e S s s
Die finnischen Seeleute und Heizer

blockieren noch 4 Schiffe.

Bekanntlich hat der finnische Verband
der Seegleute und Heizer vergangenen
Sommer 17 Dampfer blockiert, deren
Eigner abgelehnt haber, einen Kollekiiv-
vertrag mit . der Qrganisation ahzu-
schliessen. Seither ist eine Vereinbarung
fiir 13 Schiffe getroffen worden, sodass
nur noch folgende vier Schiffe blockiert
werden : ,,Nina“ und ,,Greta“ aus Lo-
visa, ,,Thunbury“ aus Marichamn und
»Aksel” aus Raumo.
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Binnenschiffahrt

Neues Kollektivabkommen fir die
schwedische Binnenschiffahrt,

Der schwedische Seemannsverband hat
mit der Vereinigung der Reeder in der
Binnenschiffahrt einen neuen Arbeits-
vertrag geschlossen, der bhetréichtliche
Verbesserungen vorsieht. Es sind funf
Tarife mit folgenden Sitzen vereinbart
worden : ‘ '

Tarif 1, giiltig fir die auf den Seen und Kanii-
len von Jota und Trollhiitta fahrenden
Frachtschiffe,

im Monat

Kr.
Matrose (Anfiinger) : TH—
»s (bei iihnlichem Dienst, nach 12
Monaten) 115~
Stevermann 185, —
1. Helzer 130,—
2, " 85—
Tarif 2, giiltig fiir Personenfahrzeuge auf
dem Gota-itly.
Matrose (Anfiinger) ' 100.—
s (bei iihnlichem Dienst, nach 12
Monaten) . 30.—
Stevermann 145, —
Heizer 180.—
Heizer (bei dhnlichemy Dienst, nach 12
Monaten) 145.—
Terjf 3, giiltig fir die auf dem Dalslands-
Kanal fahrenden Schiffe,
Matrose 100.—
Heizer 100.—
Leichterfiihrer 200
Tarif 4, giiltig £iir die Leichter der ,,Norra
Bergslags Jirvitgs A, B.“
Leichterschiffer 220.—
Leichterfiithrer 200.—
Tarif 4, giiltig fiir die Fahrzeuge der Ree-
dereigesellschatt Millaren-Goteborg.
Matrose TH—
Matrose (bei iihnlichem Dienst, nach §
Monaten) 90—
Matrose (bei ithnlichem Dienst, nach 12
Monaten) 115~
Steuermann auf Kanalschiffen 120.—
Steuermann 140,—
1. Ielzer 130.—
2 L, (Anfiinger) : 5.~
2, ,, (bei idhnlichem Dienst, nach 8
Monaten) 90—
2, ,, (bei ihnlichem Dienst, nach 12
Monaten) 115,—

" Die Zahl der Deckmatrosen, welche
die niedrigste Heuer erhalten, darf einen
Mann je Boot nicht iibersteigen. Die
Schmierer auf einem Motorschiff sowie
ein Heizer, der den Diensi allein tun
muss, werden wie der erste Heizer be-
zahlt. Ausser auf die Barléhne hat die
Mannschaft Anspruch auf freie Verpfle-
gung, die Leichterfihrer, fiir welche die
Spezialtarife 3 und 4 abgeschlossen wur-
den, ausgenommen. Wird ein Seemann
krank oder verunglickt er wihrend der
Arbeit, so geht die Krankenhausverpfle-
gung zu Lasten des Reeders. Erfolgt
keine Krankenhausverpflegung, so stehen
dem Betreffenden 4 Kr. Krankengeld im
Tag zu. \

Der neuwe Vertrag gilt vom 1. Februar
1029 bis 31. Januar 1931 und jeweils auf
ein weiteres Jahr, falls er nicht einen
Monat vor Ablauf schriftlich gekiindigt
wird. .

Rindigung des Kollektivvertrages in dey
Rheinschiffahrt.

Die heteiligten Organisationen haben
den fir die. Rheinschiffahrt giiltigen
Kollelktivvertrag zwecks Erlangung einer
Verbesserung der Lohn- und Arbeitsbe-
dingungen gekiindigt. Einzelheiten iiber
die gestelllen Forderungen sind uns im
Augenblick nicht bekannt. Die Arbeitge-
ber haben erklart, dass keinerlei Lohn-
erhéhungen, selbst unter Beriicksichti-
gung der augenblicklichen Frachtenlage,
von der Rheinschiffahrt getragen werden
kénnen. Der Vertrag liuft am 30. Juni
1929 ab.

Kin fachmimpisclves Urteil iiber Bsperanto.

»Als DProfessor der franzisisehen und engli-
schen Sprache, der nicht nur Grammatiken in
beiden Nprachen in Versen zur Frleichterung
des Lernens geschrieben, sondern der auch
soust  viel vergleichende Ihilologie getrieben
hat und eine Reihe golcher Studien veriffent-
lichte, muss ich gestehen, lange Jahre ein Vor-
urteil gegen die Xunstsprache gehegt zu haben..

Durch politische Betiitigung aber wurde ich
mit vielen Avbeiter-Esperantisten bekannt, und
der in ‘Wien abgehaltene Esperantistenkongress,,
der wo grossartig ausgefallen war, bewog mich,
mich mit dieser Frage zu befassen. Und so
habe ich Isperanto studiert, und ich darf es
wolll sagen, in einem Zeitraum von einer Wo-
che den ganzen grammatischen Stoff mit vielen.
Vokabeln  in mich aufgenommen, so dass ich
nun Arbeiter-Ksperantistenzeitungen legen kann,
ohne ein  Waérterbueh beniitzen zu brauchen.
Ich muss gestehen, dass alle meine Vorurteile
geschwunden sind, dass alle grammatikalischen
Funktionen aller anderen Sprachen spielend.
leichit und erkennbar in dem Sprachschatz des
Esperanto enthalten sind und dass sogar das-
stattfindet, was ieh frither am meisten bezwei-
felte: die TFortbildbarkeit der Sprache. Durch.
eine gute Methode einerseits des Lehrers, an-
derergeits dureh konsequenten Fleiss des Ler-
nenden ist Esperanto spielend leicht zu erler-
nen und kann unziihlig Wertvolles zum Ideale
der Vilkerverstiindigung beitragen. So bin ich
tatsiichlich aug einem Paulus zu einem Saulus

geworden vund werde fiir Esperanto iiberall
gern einstehen,*
Dr. R. P1dhn.

(,,Der Eisenbahner® — Tschechoslowakei)..
Auspreitung des Esperanto.

Deny ,,Heroldo de ¥speranto®* vom 24, Mai
zufolge hat das japanische Parlament einen:
Antrag angenommen, wodurch Esperanto offi-
ziell in  den Volks- und Mittelschulen einge-
fiihrt und das Japanische Esperanto-Institut
finanziell unterstiitzt wird.

Ausfithrung der Kongressebeschliisse der

1.1.F. betr. Esperanto.

Die Arbeiter-Esperantisten-Organisationen in-
den verschiedenen Ldindern sind bereit, den
angeschlossenen Verbiinden bei der Ausfiihirung
der Stockholmer Beschlilsse in jeder Weise:
bebilflich zu sein, Nachstehend die Adressen:

Qesterreich: Angerstr. 14 (Arbeiterheim)..
Wien XXI. )

Deuntschland : Wasastr. 16, Leipzig C. 1.

Niederlande; Middenweg 226, Amsterdam-O..

Polen: Marszallkowska 81, Warschau,

Schweiz: 117, Kue de Bagnolet, Paris XX.






