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Eduard Jokela ¥.

Am Sonntag, den
8. September wurde
unser Kamerad Jo-
kela vom Tod ereilt.
Lange hat er mit der
schrecklichen Pro-
letarierkrankheit,
der Lungensch wind-
sucht, gekimpft, die
ihnschliesslich iiber-
wiltigte und seinem
Leben und Schaffen
ein Ziel setzte. In
den letzten Jahren

Diktaturen toten ldeen nicht!
(E.H,) — Horthy und seine Trabanten

_haben ijhre Herrschaft tiber Ungarn mit

Machtmitteln derart gesichert, dass sie es
auch schon mal auf eine Kundgebung der
offentlichen Meinung ankommen lassen
konnen, ohne ihre Position zn gefidhrden.
Solche Mandver bieten auch noch den
Vorteil, der Welt Sand in die Augen zu
streuen, den Anschein zu erwecken als ob
noch so etwas wie Demokratie in Ungarn
bestiinde. ‘

Die Sozialversichernngsanstalt ist zn
einem Versorgungsinstitut fitr politische
Giinstlinge geworden. Alle Funktionen,
die frither ehrenamtlich versehen wurden,

sind heute gut bezahlte Posten, anf welche
die Anhénger des ,christlichen Kurges®
erfolgreiche Jagd machen. Nachdem das
Gesetz 80 zurechtgestutzt worden ist, dass
die Biirokratie der Anstalt fiber alle Macht

verfiigt, wird eine geheim zu wihlende °

Generalversammlung mit 180 Arbeitgeber-
und 180 Arbeitnehmermandaten einge-
setzt.

Obgchon das Ergebnis einer golchen
Wahl an den bestehenden  Verhéltnissen
nichts &ndert, so ist es doch ein interes-
santer Anhaltspunkt. Bei den diesjihrigen
Wahlen, die ersten seit dem Sieg der
Konterrevolution, erhielten die freigewerk-
schaftlichen Kandidaten:

Die freien Gewerkschaften

sah sich Kamerad Jokela gezwungen, einen Wihlergruppe W‘gﬁfearmtarﬁildate S uerhielot/en: Mand
abp o f_ mme 0 nd.
Vertrouensposten nach dom andort MU 1 Avbeiter (Wochen- und Tagelohner) 216088 158 159710 739 113
zu%e Aent: fo ‘e as il © de.n gv ail v((i)er Aibzl'- II.  Bergarbeiter der Zechen ohne Knapp- ‘
und Auiopierung iur die ache ! schaftskasse (Bruderlade) . . . . 2913 9 1984 441 1
terklasse. In einer Arbeiterfamilie geboren, 117 Fapdelsangestellte *). . . . . . 23176 16 7684 832 5
musste er schon als Kind sein Brot ver- 1y, Hausangestellte. . . . . 17682 9 4590 26 9
dienen. Als Hafenarbeiter fand er sofort Joammen 250850 180 173268 666 1ol
usa ,

den Weg zur gewerkschaftlichen Organi-
sation,»wo er alsbald eine der Hauptrollen
gpielte. Wihrend des finnischen Biirger-
krieges wurde er, wie so viele andere,
ing Gefingnis geworfen. Nachdem er im
Jahre 1918 seine Freiheit wiedererlangt
hatte, kehrte er zur Arbeiterbewegung
zuriick, um 1921 im sog. Dreibund Orga-
nisator zu werden. Als 1924 der Trans-
portarbeiterverband aus diesem Bunde
austrat, wurde Kamerad Jokela zum
Vorsitzenden gewdhlt, In dieser Fuanktion
liegt anch gein eigentliches Liebenswerk.
Trotzdem es ihm nur kurze Zeit vergdnnt
war, dort zu arbeiten, gelang esihm doch,
einen einigen, geschlossenen Verband zn
schaffen, der besonders wihrend des 101/,
monatigen langen Hafenarbeiterstreiks alle
Belastungsproben glinzend bestand. Im
Jahre 1926 wurde Jokela zum 2. Vorsit-
zenden des finnischen Gewerkschafts-
bundes gewihlt, wegen seines schlechten
Gesundheitsznstandes war er aber bald
gezwungen, diesen Posten anfzugeben. Er
blieb aber dennoeh im Vorstand der Landes-
zentrale. Auch aus dem finnischen Reichs-
tag musste er sich zuriickziehen. Kamerad
Jokela war ferner Mitglied des Gemeinde-
parlaments in Helsingfors und in einer
Reihe Regierungskommissionen hatte er
Ehrenfimter zu erfiillen. In der Arbeiter-
bewegung selbst hatte er zahlreiche dffent-
liche Ehrenimter inne. Kamerad Jokela
war ein ehrlicher, uneigenniitziger Arbeiter
und Kimpfer fiir die werktiitige Klasse.
Wir werden des ernsten, sympathischen
Mannes stets -in- Ehren gedenken, eines
Mannes, der trotz seiner Krankheit noch
immer die Kraft aufbrachte, mitznkdmpfen,
wenn es den Intereqsen der Arbeiterklasse
golt.
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*) Es nahmen nicht teil die Angestellten von Budapest, Neupest, Kleinpest, Pesterzsebet, Csepel,
Rakospalota und Promontor. Fiir diese besteht eine besondere Versicherungsanstalt,

(Ganz geheim war die Wahl nicht iiber-
all, denn nur an Orten mit mehr als 1000
Wahlberechiigten war ein ‘Wahlbiiro ein-
gerichtet, Aus allen anderen Orten wurden
die Stimmzettel per Post eingeschickt.
Arbeitgeber, Dorfpfarrer und andere ord-
nungsliebende Menschen veranstalteten
,Sammelsendungen“. So konnten sie es
gich mit aller Mnsse so einrichten, dass
sie dem Wahler auf den Bleistilt sahen.

Dies in Betracht gezogen, bleibt noch
die erfreuliche Tatsache, dass die unga-
rische Arbeiterschaft am freigewerkschaft-
lichen Gedanken festhdlt. Die Sekretédre
der Budapestes Strassenbahner, Binnen-

schiffer, Transportarbeiter und Chauffeur
die Kollegen Toth, Siitd, Lazar und Polgal
wurden ohne Weiteres gewihlt.

Rote Ideen gab es nicht nurim Arbeit-
nehmerlager. So waren die Arbeitgeber in
neun Wihlergruppen eingeteilt, von denen
drei eine sozialdemokratische Kandidaten-
liste aufgestellt hatten. Den gozialistischen
Arbeitgebern fielen 19 der 180 Mandate zu.

‘Wenn auch Horthy und seine Handlanger
den freien Gewerkschaften dus Lieben
sauer, beschwerlich wnd oft unmdglich
machen, so steht doch fest, dass sienicht
imstande sind, den Glauben an unsere
Ideale zu erschiittern.

Mitteilungen des Sekretariats. -

Neue Beitritte,

Die Aufnahme haben beantragt:
La Naval, Sociedad de Obreros Fogoneros, Ma-

- tineros y Fonda (Seeleute) in Barcelona (Spanien),

B-bas Latvijas profesionalo Autovaditaju apvieni~
bas (Kraftfahrer) in Lettland mit 500 Mitgliedern.

Seeleute-Beirat.

Zur Besprechung der Tagesordnung der XIIL
Tagung der Internationalen Arbeitskonferenz wird
vom 5. bis 7. Oktober in Cuxhaven eine Sitzung
des Seeleute-Beirats abgehalten,

Personal der Infernationalen Schlafwagengesellschaft
und der ,,Mitropa’'.

Fiir dieses Personal findet am 21. und 22. Oktober
im Geb#ude des franzdsischen Gewerkschaftsbundes
in Paris eine Konferenz zur Besprechung der Arbeits-
bedingungen und Aufstellung eines internationalen
Forderungsprogrammes statt. Ihre Beteiligung haben
bereits zugesagt die betreffenden Organisationen im
Frankreich, Deutschland, Oesterreich, der Schweiz,
Belgien, Spanien, Polen und Holland.

Monatszeitschrift in Esperanto.

Verschiedene Organisationen haben den Inhalt
unseres Rundschreibens vom 23. August bereits ganz
oder teilweise ihren. Mitgliedern zur Kenntnis ge-
bracht. Sie {ibrigen Verb#nden selen hiermit an unsere
Bitte erinnert.

Fisenbahnpersonal.

Sofern dies noch nicht geschehen ist, bitten wir
um schnellste Beantwortung unserer Rundschreiben
betr.:

die Konferenz in Madrid;

die Lage des Biiro- und Aufsichtspersonals bet
der Eisenbahn;

den Unfallschutz;

die Einmannbedienung auf Lokomotiven;

Ratiopalisierung in den Werkstétten.

Kraftfahrer.

Einer baldigen Beantwortung unseres Rundschrei-
bens vom 10. August {iber die Organisierung der
Kraftfahrer sehen wir entgegen.

Eingegangene Beitrége fiir das Jahr 1928:

Norwegische Eisenbahnangestellte . fl. 91,68
Eingegangene Beitréige fiiv das Jahe 1929 :
Belgische Strassenbahper | o f 17302
Dénische Seeleute. . . , . . . . , 96—
Deutscher Verkehrsbund . . . . . , 8916.—
Franztsische Eisenbahner + o 146612
Jugoslawische Eisenbahner. . . . . , 100.—
Norwegische Eisenbahnangestelite . . ,  91.68
Qesterreichische Transportarbeiter . . ,, 1260.57
Tschechische Eisenbahner (,Unie”). . , 1000.—
Eisenbahner in Niederldndisch-Indien . , = 75.—
Kongresse.

Nederlandsche Vereeniging van Spoor- en Tramweg-
personeel (hollindische Eisenbahner): 30, Septem-
ber, 1. und 2. Oktober in Utrecht;

Ausserordentlicher Bundestag des Deutschen Ver-
kehrsbundes: 8. Oktober in Berlin;

Gemeinsame Tagung des Verbandes der Gemeinde-
und Staatsarbeiter, des Verbandes der Gértner und
Giirtnereiarbeiter und. des Deutschen Verkehrs-
bundes: 9. Oktober in Berlin.




Zwanzig Jahre im Dienst des Gedanlkens
-~ der offentlichen Verwallung.

Die ,,Annalen der Gemeinwirtschaft"
(vom Jahre 1908 bis zum.Jahre 1925
war der Titel ,Les Annales de la
Régie directe”) erscheinen nun seit

zwanzig Jahren. Wihrend der er-
sten siebzehn Jahre erschien die Zeit-
schrift nur in franzosischer Sprache und
war ausschliesslich der Theorie wund
Praxis der offentlichen Verwaltung von
Wirtschaftshetrieben gewidm:et.

Seil 1925 ist das Beobachtungs- und
Forschungsgebiet erweitert und werden
auch das Genossenschaftswesen und der
allgemeine Aufbau der Wirtschaft von
der Revue erfasst. Dartiber hinaus ist
der Leserkeris bedeutend vergrossert wor-
den durch die Herausgabe in drei wei-
teren Sprachen : englisch deutsch und
spanisch.

Den V(,rteuilgern der Gffentlichen
Wirtschaftshetriebe hat die Zeitschrift
grosse Dienste geleistet. Methodisch wer-
den alle Vorginge auf dem Gebiete der
Gemeinwirtschaft registriert und analy-
siert. Wihrend des Krieges waren es die
unerwarteten Massnahmen, welche die
Regierungen auf wirtschaftlichem Ge-
biete trafen, die wirtschaftlichen Ein-
richtungen, die sie unter dem Zwange
aussergewshnlicher Verhiltnisse schu-
fen. In den Nachkriegsjahren unterrich-
tete die Revue eingdhend iber die So-
zialisierungshestrebungen und spéter
iber die Angriffe des Grosskapitals auf
das Besitztum der Allgemeinheit, haupt-
sichlich auf die Staatsbahnen.

Die Anhinger des Gedankens der
Sffentlichen Verwaltung iberhaupt und
" die des Staatsbahngedankens besonders
miissen fir ihre Idee hartnéckig kidm-
pfen. Fir sie sind die ,,Annalen der Ge-
meinwirtschaft eine vortreffliche Nach-
richtenquelle und ein wissenschaftliches
Werkzeug.

Der Idealismus des Dlrektom der AN-

NALEN, der unseren Lesern bekannte
Professor Edgard Milhaud, macht vor

keiner Schwierigkeit halt. Demnéchst
erscheinen die ANNALEN in NEUN
Sprachen. Den jetzigen Ausgaben wer-
den hinzugeftigt je eine in Polnisch,
Tschechisch,
und Esperanto! . .

. Unsere aufrichtigen Gliickwiinsche
hegleiten die ,,Annalen” bhei ihrem Ein-
tritt in das dritte Jahrzehnt ihres Be-
stehens.

Abonnieren Sie sich auf die

wJANNALEN DER
GEMEINWIRTSCHAFT”.

Internationale Rundschau in
Englisch, Franzodsisch, Deutsch
und Spamsch
Die ,Annalen der Gemelnwirtschaft* erscheinen
viermal jihrlich, in Nummern von 96 Seiten in Oktav.
Arbeiterorganisatioren, und durch ihre Vermittlung
auch deren Mitglieder, kdnnen Vorzugsabonnements
zu einem um 40 0/y reduzierten Preise, d. i. Schw.

EFr. 15.— im Jahr, nehmen.

Adresse: 8, Rue Saint-Victor, Genf

Skandinavisch, Japanisch

Der australische Eisenbahnerverband.

Vor uns liegt der Geschifltsbericht desGe-

neralsekretariats des australischen Risen-
hahnerverbandes iiber die Jahre 1927/28.

Von den 104 884 Eisenbahnern gehor-
ten dem Verbande an 50 432 im Jahre
1927 und 47 897 im Jahre 1928. Das will
nicht besagen, dass die tibrigen 54% des
Personalbestandes  unorganisiert sind.
Eine bedeutende Anzahl Eisenbahner,
namentlich Werkstétten- und Strecken-
arbeiter, gehdren anderen freien Gewerk-
schaften an, mit denen iibrigens noch
Grenzkonflikte bestehen. Der Verlust
von 2445 Mitgliedern ist hauptsichlich
dem Personalabbau zuzuschreiben.

Die Verhéltnisse in Australien brin-
gen es mit sich, dass der grosste Teil der
Verbandstitigkeit mit dem Schiedsge-
richtswesen verkniipft ist. Die im Laufe
der zwei Jahre vor den Gerichien aus-
getragenen Konflikte betrafen 63 561
Mann, von denen 22345 Lohn- und Ge-
haltserhéhungen erhielten. ' Die Vertre-
tung des Verbandes vor den Gerichten
innerhalh-dieser zwei Jahre verursachte
Kosten in Héhe von 4 462 £.

6310 Metallarbeiter im Eisenbahnbe-
frieb kamen in den Genuss der 44-Stun-
denwoche, wihrend 348 Zimmerleute zur
48-Stundenwoche zurtickkehren muss-
ten. Btwa 72% des gesamten Eisenbahn-
personals arbeiten 44 oder weniger
Stunden pro Woche. Fur die {ibrigen
ist die Iforderung der 44 Stunden mnoch
vor den Gerichten anhidngig.

Die Konkurrenz des Autotransportes
zieht auch in Australien die Belange der
Eisenbahner in  Mitleidenschaft. Die
diesbeziigliche Forderung des Verbandes
ist. ziemlicht gleichlautend mit derjeni-
gen der Eisenbahnerorganisationen an-
derer Lénder: ,,Der &ffentliche Ver-
kehr ist ein sozialer Organismus, eine
wirtschaftliche Einheit, und muss dem-
entsprechend behandelt werden”, d. i.
Verstaatlichung und Sozialisierung aller
Verkehrsmittel,

Der Kampf um die Trhaltung und die

Verbesserung des Schiedsgerichtswesens

hilt augenblicklich die ganze Gewerk-
schaftshewegung Australiens in = Atem.
Der Eisenbahnerverband nimmt daran
einen lebhaften Anteil.

Der australische Bisenbahnerverband
ist der I.T.F. nicht angeschlossen. Die
seit Jahren gepflegten freundschaftlichen
Beziehungen nehmen jedoch voraus-
sichtlich in nachster Zeit einen organi-
satorischen Charakeer an. In dem Ge-
schiftsbericht des Generalsekretariats

wird die Frage des Anschlusses an die

I.T.F. aufgeworfen.
graphisch isoliert sind”,
richt, ,,besteht kein Grund fiar
australischen Eisenbahnerverband, sei-
nen Platz in dieser grossen Fdéderation
nicht einzunehmen, wahrend alle Griin-
de fiir einen solchen Schritt sprechen....
Der Augenblick ist giinstig zur Erwé-
gung der Frage, ob entweder der austra-
lische REisenbahnerverband - als eine
australische Korperschaft oder eine oder
mehrere seiner staatlichen Sektionen die
Mitgliedschaft nachsuchen soll, um eine
Verbindung mit der ibrigen Welt herzu-
stellen.“

sagt der Be-

Die Internationale Schlafwagen-
gesellschaft und ihr Personal.

Diese Gesellschaft macht kein schlech-
tes Geschéft. In allen Tonarten verkiin-
digt sie das und lasst es verkiindigen. Im
Jahre 1927
20% Dividende verteilt,

Man tadusche sich aber nicht. Die Ver-
minderung der Dividenden ist nicht auf
flauen Geschiftsgang zurtickzufihren.
Der Bruttogewinn vom Jahre 1928 ist
hoéher als derjenige vom Jahre 1927. Was

sich gedndert hat ist das System der Ver- *

dunkelung der Einnahmeiiberschiisse.

Gegentiber den befriedigten Aktiond-
ren steht ein Personal, das allen Grund
zur Unzufriedenheit hat. Seine Einnah-
men bestehen aus Trinkgeldern. Die Ge-
sellschaft weigert sich aber, den Trink-
geldzwang einzufithren und sie verbietet
diesen Bediensteten, es von solchen Rei-
senden zu verlangen, in deren Lindern
man diese unwiirdige Form der Entloh-
nung nicht gewdhnt ist. '

Das Trinkgeld ist nicht iiberall der
ausschliessliche Besitz des Personals.
Wo es die Gesellschaft mit einem
schwachen Personal zu tun haf, d. i.in
Léndern ohne eine entsprechende Ge-
werkschaft, zwingt sie das Personal, aus
eigener Tasche das zerbrochene Geschirr,
das Tafelsalz, den gemahlenen Pfeffer,
die Zahnstocher und die Transmissions-
riemen der.Dynamos in. den . Wagen zu
bezahlen, Man wird verstehen, dass von
Zeit zu Zeit ein Widerspenstiger sich
erhebt, doch die Gesellschaft antwortet
mit Drohungen, Geldbussen und Entlas-
sungen.

Diese Herrschaft hat lange genug ge-
dauert.

Die innerliche Auflehnung des Perso-
nals muss andere Formen annehmen; es
muss sich organisieren, — nicht in klei-

nen geselligen Vereinen, sondern in den *

,,Obschon wir geo-.

den.

hat sie 75%, im Jahre 1928




Die Berufsausbildung der Eisenbahner.

(Geschiftsberichte und Ovrgane der
Tisenbahnerorganisationen zeugen von
grossem Interesse der Gewerkschaftsbe-
wegung fir die Berufstiichtigkeit der
Mitglieder, flir die Férderung ihres be-
ruflichen Wissens und Kénnens, Diese
Einstellung der Gewerkschaften zum
Problem der Berufsaushildung hat eine
doppelte Ursache. Einmal trigt die Be-
rutsausbildung zur Allgemeinbildung
bei, zweitens ist das Interesse der Ge-
werkschaften in ihrer Zielsetzung Dbe-
grindet.

Abzielend auf die Sozialisierung der
grossen Produktionsmittel, und unter
diese fallen in erster Linie die Transport-
und Verkehrsmittel, streben die Gewerk-
schaften jetzt nach Mithestimmungsrecht
und Betriebsdemokratie nicht nur in der
obersten Leitung und Verwaltung, son-
dern auch -— man mdochte fast sagen vor
allem . im Betrieb. Die Organe zur
Ausiibung des Mitbestimmungsrechtes
kénnen nur dann richtig funktionieren,
wenn die Vertrauensleute ihren Aufga-
ben vollkommen gewachsen sind.

s gibt noch ndher liegende Griinde.
Die Pflege der Beziehungen zwischen
Arbeitgebern und Arbeitnehmern vor-
nehmlich die Durchfiihrung der Kollek-
tivvertrige, zwingen die Gewerkschaf-
ten, einen Stab von Unterhéindlern heran-
zubilden, die den grossen und kleinen
Vertretern des Arbeitgebers ebhenbiirtig
sind. I'erner streben die Organisationen
danach, aus ihren Reihen fihige Bewer-
ber fiir leitende Stellungen im Betrieb
hervorzubringen. Von ihren Mitgliedern,
die eine Stellung hekleiden, in der ein
Stiick  Arbeitgebercharakter zum Aus-
druck Kkommt, erwarten sie, dass sie
ihre Autoritit nach unten weniger bi-
rokratisch ausiiben, dass sie bei gewerk-
schaftlichen Aktionen ihren Untergebe-
nen mit leuchtendem Beispiel vorangehen
und in solchen Fillen ihre dienstliche
Befehlsgewalt ihrver gewerkschaftlichen
Ueberzeugung unterordnen, und dass
sie nach oben betriebsdemokratische
Auffassungen zur Geltung bringen.

Das Interesse an der Berufstiichtigkeit
beschrankt sich jedoch nicht auf die
Risenbahner und die Gewerkschaften
allein. Bevor die Verwaltungen einen
Mann endgiiltig anstellen, lassen sie ihn

grossen gewerkschafflichen Organisatio-
nen. Gerade die grossen Organisationen
sind es, welche die Gesellschaft fiirchiet.
Sie verhandelt mit ihnen nur mit dem
grossten Widerwillen und so, als ginge
es um ihr Leben. Das hat sie erst vor
kurzem gezeigt.

Wir werden demnéchst mit Vertre-
tern  der organisierten Angestellten der
Internationalen Schlafwagengesellschaft
in Paris zusammenkommen,. wo die
wirtschaflliche und soziale Lage dieses
Personals und dessen Organisationsfra-
gen behandelt und geeignete Massnah-
men zu einer Besserung der Verhdlinisse
erwogen werden,
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durch ihre Vertrauensirzte auf Herz und
Nieren priifen. Die neuesten Errungen-
schaffen der Psychotechnik werden bei
dieser Prifung der geistigen und korper-
lichen Tauglichkeit zu Hilfe genommen.
Der FKisenbahner muss ein gesunder
Mensch sein.

In Léndern, wo Analphabetismus vor-
kommt, uberzeugt die Verwaltung sich
vorher, dass der kinftige Rottenarbeiter
oder Lokomotivputzer lesen, schreiben
und rechnen kann. Mit Leuten, die Vor-
schriften nicht lesen, Vorfdlle nicht
schriftlich melden, nicht alle Berechnun-
gen machen koénnen, dann die Hisen-
bahn nicht. tiberall zurechtkommen.

Die Sicherheitseinrichtungen sind so
feine Organe geworden, dass es nicht
gentigt, ihre Bedienung zu erlernen, son-
dern dass auch der Bedienende das
,, Warum®  einer Reihe Vorschriften be-
greifen muss, soll er auch eine nichtall-
tigliche Lage bheherrschen. kénnen. In
letzter Zeit schreiben die biirokratischen
Apparate den Bediensteten vieles vor,
was zu tun sei, um der Risenbahn ihren
Verkehr zu erhalten, um der ,,Konkur-

renz® zuvorzukommen, Sie sollen den
,,2Kunden“ der Hisenbahn wverstindlich

machen, welche Vorteile der Eisenbahn-
transport bietet; sie sollen tagtiglich
helfen, den ,,Dienst am Kunden“ zu ver-
bessern. Die Hlektrifizierung schreitet
vorwérts und stellt das Personal in be-
zug auf Anpassungsfiahigkeit auf die
Probe.

Wihrend die Gewerkschaften aus prin-
zipiellen — und vielleicht aunch aus op-
portunistischen — Griinden der Berufs-
tiichtigkeit der Risenbahner Inferesse
entgegenbringen, werden die Verwaltun-
gen durch wirtschaftliche und technische
Umstinde gezwungen, sich mehr als
bisher um diese Frage zu kiimmern. Es
sind bestimmt keine philantropischen
Exrwigungen, welche die Leitung des
Internationalen Vereins des Risenbahn-
kongresses veranlassten auf die Tages-
ordnung seiner Madrider Tagung den
Punkt zu setzen : ,,Methoden zur Aus-
bildung der Bediensteten aller Grade
(berufliche, technische und allgemeine
Ausbildung).“

In dieser Artikelserie werden wir ver-
suchen, einen Ueherblick zu geben iiber
die Leistungen der Verwaltungen, der
Gewerkschaften und beider gemeinsam
auf diesem Gebiete.

Die deulsche Reichsbahn hat gut aus-
gebaute Unterrichtseinrichtungen; kenn-
zeichnend ist, dass an jeder Bezirks-

direktion ein besonderes ,,Dezernat fiir

Unterricht, Bildung und Psychotechnik®
besteht.

Die Heranbildung neuer Beamten und
die Ausbildung von Aufstiegsheamten
erfolgt praktisch und theoretisch. Der
fiir eine Beamtenlaufbahn in Aussichi
genommene Bewerber befindet sich vor-
erst in seiner neuen Beschiftigung im
,» Vorbereitungsdienst” und wird prak-
tisch unterwiesen. Erforderlichenfalls
wird er therzéhlig beschiftigt.

f

Diese Ausbildung wird erginzt durch
den Unterricht in der ,,Dienstanfinger-
schule”, die flir eine grossere oder fir
mehrere Dienststellen gemeinsam einge-
richtet wird. Der Unterricht dieser
Schule soll sich nicht damit begniigen,
nur die fiir die Eingangsstelle, sondern
auch fiir die hoheren Stellen der Lauf-
bahn erforderlichen Kenntnisse zu ver-
mitteln,

Die Unterrichtsstunden werden in den
Ausbildungsplan  eingeflochten,  und
ZWar :

48 Stunden fiir Bahnwiirter,

63 Stunden fiir Blockwiirter,

70 Stunden fiir Rottenfiihrer,

107 Stunden fir Leitungsaufselier
(Wlektriker und Mechaniker fiir Telephon-,
Telegraphen- und Blockanlagen), Stell-
werkaufseher und elegraphenwerkfiihrer;

H59—80 Stunden tilr Weichenwiirter,

6 Stunden fiir Rangierer,

60 Stunden fir Zugschaffner,

56 Stunden fiir Ladeschaffner,

60 Stunden fiir Maschinisten,

79 Stunden ftiir Lokomotivheizer
(vor Verwendung als Begleiter auf elektri-
schen Lokomotiven 17 Stunden Zusatzun-
terricht) ;

155 Stunden fiir Lokowmotivfiihrer
(bei der Teberflihrung vom Dampfbetrieb
zum elektrischen Betrieb 8§ Stunden Zu-
satzunterricht) ;

166—208 Stunden fiir Werkmeister,

120 Stunden fiir Wagenaufseher und Wagen-

meister,

T0—76 Stunden fiir technische Assistenten,

2149255 Stunden fiir technische Obersekretiirve,

36 Stunden fiivr Dalnhofsschaffner,

182—200 Stunden fiir Assistenten im Betriebs-

dienst,

148—168 Stunden fiir Assistenten, die nicht im

Betriehsdienst verwendbar sind,

182 Stunden fiir Obersekretiive im Betriebs-
dienst,

148 Stunden tiir nicht im Betriebsdienst
wendbare Obersekretiire.

Der Lehrplan der Dienstanfinger-
schule ist in acht Abschnitte eingeteilt,
und zwar :

1. dllgemeine Verwaltung: TUeberblick iiber
den Verwaltungsdienst, Staats- und Verwal-
tungskunde, - Ovganisation der Reichsbahn,
Rechts- und  Dienstverhitlinisse der Beamten
und Arbeiter,

2. Kassen-, Buchungs- und Rechnungswesen:
Ueberblick {iber Wirtschaftsfiihrung und Wirt-
schaftlichkelt, Rinfiihrung in den Rechnungs-
dienst, Rechnungsbelege, Xassendienst, Stoff-
und Geriiteverwaltung.

3. Betriebsdienst:

ver-

Personliche Dienstanwei-
sungen, Fabhrdienst, Risenbahnbau- und Be-
triebsordnung, Telegraphen- und TFernsprech-
dienst, Militiivtransportordnung, Stellwerk- und
Blockdienst.

4. VYerkehrsdicnst: Ueberblick iiber und Ein-
fiihrung  in  den Verkehrsdienst, Tarifwesen,
Personen-, Gepiick- und Expressguiverkehr,
Kassen- und Rechnungswesen im Abfertigungs-

dienst, Statistik, Gliterwagenangelegenheiten,
Dienstgutbeforderung, Verkehrswerbung, Ver-
kehrsgeographie.

5. Bautechnischer Dienst: Pline wnd Zeich-
nungen, persénliche Dienstanweisungen, bauli-
che Anlagen, Oberbau — seine  Bauart, Her-
stellung und Unterbalfung, Verwendung ge-
brauchter Gleise und Weichen, wirtschaftliche
Gleisarbeit, Sicherungseinrichtungen, Rlektrizi-
tiitslehre, Schwachstromwesen, Kabel- und
Netzpliine, Leistungssttrungen, Stellwerks- und
Blockanlagen.

6. RBetriebsmaschinendienst:  Pline, Zeich-
nungen wnd Schaubilder, perstnliche Dienstan-
weisungen, DBetriebswerke, Stoffkunde, Toko-

motiv- und Triebwagenkunde, Stromerzeu-
gungs-, Umformungs- und Stromverteilungs-
kunde, Lokomotivdienst (Dampf- und elektri-

scher Betrieb), Wiirmewirtschaft, Dampfkessel,
Kraft- und Arbeitsmaschinen, Rlektrotechnik,




Pinrichtungen fiir elektrische Zugforderung,
Wagenkunde, Wagendienst.

7. Werkdienst: Zeichnungen und Schaubil-
der, Ninteilung, Aufgaben und BEinrichtungen
der Werkstiitten, Werkstiittenverwaltung, werk-
stoffkunde, Tertigungswesen, Wilrmewirtschaft
— magchinelle  Anlagen, Werkstiittenbetriebs-
fihrung, Fabrzeugkunde, Elektrotechnik, Werk-
stiittenbuchfithrung,

8. Schiffsdienst.

Bei Beendigung der Dienstanfinger-
schule werden keine Priifungen abgehal-
fen und keine Zeugnisse ausgestellt, Die
Anstellungsprifungen werden als aus-
reichend erachtet.

Bine zweite Schulart ist die an jedem
Direktionssitz  eingerichtete ,,Verwal-
tungsschule”, die als die obere Stufe der
Dienstanfingerschule ausgesprochen wer-
den kann. Ihre Aufgahe ist, die mit
schwierigen Biiroarbeiten und mit der
Leitung von Dienststellen zu betrauen-
den Beamten griindlich vorzubereiten,
die in der Dienstanfingerschule erwor-
benen Kenntnisse zu erweitern und zu
vertiefen. Der Besuch der Verwaltungs-
schule ist obligatorisch fiir Mittel- und
Hochschiiler (Zivilsupernumerare) und
fir die mit Anspruchsrecht auf einen

Beamtenposten aus dem Dienst enflasse- -

nen Militdrs (Aspiranten), die nach be-
endeter Ausbildung und Ableistung der
Probedienstzeit zum (technischen oder
nichttechnischen) Obersekretdr ernannt,
spiter zum Oberinspektor, und gegeben-
falls zum Amimann, beférdert werden.
Den Aufstiegsbeamten, d. h. aus dem
Arbeiterstand hervorgegangenen Bewer-
bern fir den miftleren Dienst (Ober-
sekretire), kann der Besuch der Ver-
waltungsschule auf Antrag gestattet
werden. Der Lehrplan der Verwaltungs-
schule sieht an Unterrichtsstunden vor :
fiir techni- fiir nicht-

sche technische

Beamte DBeamte
Stunden Stunden
Allgemeine Verwaltung 56 56
Finanzwesen 24 24
Betriebsdienst 18 18
Verkehrsdienst —_ 37
Techuische Dinrichtungen 40 —
Zusammen 138 135

Bei der Verwaltungsschule werden
ebenfalls keine Abschlusspriifungen ab-
gehallen, da der Besuch der Verwaliungs-

schule in der Regel der Obersekretér-
prifung  (Anstellungspritfung) voran-
geht. '

Ausser diesen flr den reguldren Un-
terricht  vorgesehenen Dienstanfinger-
und Verwaltungsschulen hat die deut-
sche Reichsbahn drei ,,Zentralschulen®
mit Internat fiir besondere Unterrichts-
zwecke. Die Schule in Hanau (eine
frithere Kaserne) bietet Unterkunft fir
48, die zweite in Miinchen-Freimann fir
70 und die dritte in Brandenburg-West
fiir 80 Mann.

Die Zentralschule dient fir Sonder-
lehrgiinge, die sich nicht gut in die Lehr-
pline des reguldren Unterrichts einfii-
gen lassen. Sonderlehrgiinge werden ver-
anstaltet fiir die Durchfihrung neuer
Arbeitsverfahren, fiir die Unterweisung
von Beamten bei besonderen Verhiltnis-

sen und beim  Auftreten besonderer
Schwierigkeiten. Da das Intermat der
Zentralschule die Unterkunfisschwierig-
keiten fur Lehrer und Schiiler in gros-
sem Masse aufhebt, kénnen Kurse inney-
halb kurzer Frist organisiert werden.
Weiter sind die Zentralschulen mit
Lehrmitteln ausgeriistet, die wegen ihres
hohen Preises oder ihrer Grosse nichf
fir die Dienstanfinger- und Verwal-
tungsschulen angeschafft werden kon-
nen. Sie bielen somit die Moglichkeit,
die Besucher mehrerer dieser Schulen
zusammenzuziehen fir gewisse Lehr-

ginge.
Schliesslich Dbesitzt die Reichsbahn
noch 52 ,,Werkschulen“. Den Werk-

schulen ohliegt die Heranbildung der
Lehrlinge nicht nur zu tichtigen Hand-
werkern; sie sollen auch mitwirken an
ihrer DBrziehung zu Staatsblirgern und
Menschen.

Die Lehrfdacher der Werkschule sind :

1. Berufs- und Biirgerkunde mit Schriftwerlk
und bilivgerlichem Rechnen,

2, Tachkunde einschliesslich Fachrechnen,
a) Rechnen, b) Werkstofflehre, ¢) Arbeits-
kunde, d) praktische Vorfiihrungen,
e) Maschinenlehre, f) Ilektrotechnik,
g) Fachzeichnen,

3. Leibeslibungen.

Die Unterrichtsstunden sind festgesetazt
auf wochentlich acht im ersten und
zweiten Lehrjahre und auf wichentlich
sieben im dritfen und vierten Lehrjahre.
Dazu kommen wochentlich zwei Stun-
den fir Leibestibungen.

An  diese Unterrichtseinrichtungen
schliesst sich noch das ,,Dienstvortrags-
wesen” an. Der Begriff Dienstvortrags-
wesen umfasst ;

a) planmiissizg  festzusetzende Unterrichts-
stunden fiir den #usseren Dienst;

b) bei Bedarf zu veranstaltende Vortrige
fiir Blirobeamte der Direktionen, Inspek-

tionen und Ausbesserungswerke, fiir Lei-
ter grisserer Bahnhife, selbstiindige Ab-
fertigungen, Babnmeistereien und Be-
triebswerke;

¢) Sondevvortriige, -oder Desondere
giinge fiir einzelne Gruppen;

d) REisenbahnwisgsenschaftiiche Vorlesungen;

e) Diensthesprechungen.

Lehr-

Zur Teilnahme am Dienstunterricht
sind alle Beamte ohne Unterschied des
Alters verpflichtet, ferner alle Bedien-
steten, flir deren Unterweisung ein
dienstliches Bediirfnis Dbesteht. Der Un-
terricht gilt als Dienst.

Als Lehrkyvifte fungieren die Dienst-
stellenleiter, soweit sie dazu in der Lage
sind, und besondere Orts- und Wander-
lehrer. Sondervortrige -werden durch
Spezialisten und Amtsvorstinde (oder
deren Vertreter) abgehalten.

Den Lehrstoff der Dienstvortrige bil-
den die Dienstvorschriften, die techni-
schen Rinrichtungen, die Sicherheitsvor-
schriften, das Abwickelungsverfahren bei
Unregelméssigkeiten, Rechte und Pflich-
ten des Personals, die Wohlfahrisein-
richtungen. Im Unterricht iiber die Be-
triebssicherheit sind Unfallverhiifung
und Alkoholmisshrauch mit zu behan-
deln,

Bei den Vortrdgen fir Biirobeamte und
Dienststellenleiter bilden meist neue Vor-
schriften und neue Einrichtungen Gegen-
stand des Unterrichts.

In den Dienstbesprechungen werden
Tir die ortliche Dienstbesorgung wich-
tige neue Verfiigungen und besondere
Ereignisse, Fahrplan- und Tarifinderun-
gen, die bei Eintritt des Winters oder bei
Verkehrsanhdufungen zu  treffenden
Massnahmen, Umbauten, sonstige Ver-
nderungen im Bereich der Dienststelle,
sowie Iehler in der Dienstausfithrung
hesprochen.

Die dsterreichischen Eisenbahnen im Jahre 1928.

Der Geschéftsbericht der ,Osterreichi-
schen Bundesbahnen® gibt eine deutliche
Illostration der erhohten Leistungen des
Risenbahnpersonals. Die Zahl der befor-
derten Personen hat im Vergleich zum
Jahre 1927 um 2,6 %/,, die der beférderten
Tonnen Giiter um 69/, zugenommen. Die
Erhohong der Anzahl ILokomotiv-Km,
Zug-Km, Wagenachs-Km und Gesamt-
lasttonnen-Km betrigt 2,3 9/,, bzw. 8,6,
3,2 und 2,9 Y/,.

Auch eine entsprechende Erhshung der
Einnahmen ist zu verzeichnen, u. z. eine
solehe von 8,7 %, im Personenverkehr, von
2,4 %, im Gitterverkehr, die Gesamtein-
nahmen betrugen 4 %/, mehr alsim Vorjahre.

Gesamt-Nettobetriebsausgaben. , ., . .

Davon entfielen auf die wirtschaftlichen Elemente:

Ersatzbeschaffungen und Erneuerungen .
Allgemeine Unkosten . . . .

Sonstiges Material und Unternehmer]eiétuhgen

Lokomotivkohle. . . . .. . ., . .
Kosten der Sozialversicherung. . . . .,
Pensionen. . . . . . . . . . ., .
Personal . . . . . . . . . .

Dem steht eine Verringerung des Per-
sonalbestandes von 1,6 %, im Jahresdurch-
schnitt genommen, gegenither. Wihrend er
im Jahre 1927 noch 15.2 je km Betriebs-
linge betrug, sank er im Jahre 19928
auf 14,9. N

Der Bestand an stindigem Pergonal ist
seit 1924 fortwihrend zuriickgegangen.
Er betrug jeweils am 1, Januar: 1994:
96 954, 1925: 86526, 1926: 86840,
1927: 85032, 1928: 82833 und 1929:
81 745.

Die reinen Betriebsausgaben, nach wirt-
schaftlichen Elementen geordnet, ergeben
fiir die letzten Jahre folgendes Bild:

1924 1925 1926 1927 1998
in Millionen Schilling
. . 4623 510 543,7 5b0,4 576,6
in Prozent
— 0,2 1,1 14 1,7
3,9 49 45 45 4.5
12,6 9,9 11,2 95 10,8
.o 149 10,0 8,3 7,9 7,0
- 1,6 2,3 . 22 2,3 2,5
. 1149 129 16,1 17,0 16,0
. . bBbl H98 BH66 BT4 BB
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Die Internationale Organisierung der Eisehbahnangestellten.

Von GEORGE LATHAN, M. P, 2. Sekretiar des Eisenbahnangestellten-

verbandes von Grossbrltanmen und Irland.

Rine der =zahlreichen wichtigen Fra-
‘gen, mit denen sich der 1925 in Bellin-
zona unter Leitung der I.T.F. abgehal-
tene IMisenbahnerkbngress  beschiitigt
hat, war die Frage der Schaffung bes-
serer Beziehungen zwischen den ver-
schiedenen IRisenbahnerverbinden und
der Internationalen Transportarbeiter-
Fdderation. Ich habe damals beftirwor-
tet, dass den Organisationen, welche das
{echnische Personal und die Angestell-
ten im Biiro- und Verwalfungsdienst
verireten, besondere Aufmerksamkeit zu
schenken sei und war angenehm tber-
raschf, dass ich mit meinem Antrag 30
riickhaltlos unterstiitzt worden bin.

Inzwischen haben der Vorstand und
die Beamten der I.T\F. vieles getan, um
ein besseres Verstindnis fiir die interna-
tionale Lage herbeizufithren und es zeigt
sich unter den Eisenbahnangestellten in
einer Reihe von Lindern ein wachsendes
Interesse flir die Arbeit der Féderation.
Sie hat Konferenzen veranstaltet, auf de-
nen die besonderen, sich bei der natio-
nalen und internationalen Organisierung
der Gehaltsbezieher ergebenden Schwie-
rigkeiten besprochen wurden und durch
diese Versammlungen und die daraus
entstandenen Beziehungen ist ein wert-
voller Austausch von Meinungen und
Informationen eingetreten.

An manchen Stellen ist aber noch eine
‘gewigse Scheu der Organisationén der
Gehaltshezicher vorhanden, die sich
nicht entschliessen kénnen, dem zweifels-
ohne latkriftigsten und einflussreich-
sten aller internationalen Berufssekreta-
riate beizutreten, das bereits einen Mit-
gliederstand von nicht weniger als zwei
und eine viertel Million (einsehliesslich
gines Dbetrdchtlichen Teils von Gehalfs-
beziehern) in 32 Lindern aufzuweisen hat.

Ich sehe mich daher unter diesen Um-

standen und angesichts der wachsenden

Bedeutung -der internationalen Organi-
sation veranlasst, zu versuchen, kurz die
Verhdltnisse in meinem eigenen Ver-
band, der Organisation der Eisenbahn-
angestellten  Grossbritanniens und Ir-
lands, und deren Erfahrungen zu schil-
~dern, die sie seit dem ‘Jahre 1924 ge-
macht hahen, wo unsere Mitglieder in
‘der jahrlichen Generalversammlung zu-
sammengetrelen waren und nach einge-
hender Besprechung und Brwigung alles
dessen, was mit hereinspielte, mit @ber-
wiltigender Mehrheit beschlossen, der
I.T.F. beizutreten. Als man sich zu die-
sem Schritt entschloss gab er natiirlich
einige unter uns, die hinsichtlich der

‘Auswirkung dieser Handlung auf die ,

Lage des Verbandes gewisse Beflirchtun-
gen ‘thegten, - gerade wie vor zwanzig

Jahren - Schwierigkeiten und Gefahren -

vorausgesagt wurden, als wir uns dem
englischen = Gewerkschaftskongress - an-

schlossen, und sieben Jahre spiiter, als -
~wir auf Grund der gemachten Erfahrun- -
Labour- -

-+ Grundsatzes -Seite an-Seite mit den allge-

gen Deschlossen hatten, der
Partei beizutreten.
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~Was die zuletzt genannten Koérper-
schaften betrifft, so gibl es wahrschein-

lich unjer den b4 000 Mitgliedern nicht

eines unter hundert, das, welche Mei-
nungen es auch iiber die gewerkschaft-
liche Organisierung oder Taktik haben
mag, in Abrede stellen wirde, dass die
Stellung des Verbandes als Bestandteil
dieser beiden Fligel der britischen. Ar-
beiterbewegung unendlich stirker ist als
dies der ¥all wire, wenn der Verband
noch derselbe wére. Ich tbertreibe
nicht, wenn ich sage, dass ein Vorschlag,
diese Bezichungen abzubrechen, undenk-
bar ist, so sehr sind unsere Mitglieder
als Ganzes Uberzeugt von der grosseren
Macht und Stirke, die wir durch die
aktive Mitgliedschaft bei der gewerk-
schaftlichen Landeszentrale und der Ar-
beiterpartei erlangt haben. In ganz &hn-
lichen Linien vollzieht sith auch die
Entwicklung soweit unsere Mitglied-
schaft zur I.T.F. in Frage kommt.

Hie und da sind Befiirchtungen gedus-
serl worden, dass der Anschluss die
individuelle Freiheit von Organisationen
wie die unsrige beeintrichtigen koénne.
Fine derartige Erfahrung haben wir bei
unserer gewerkschaftlichen Tatigkeit
weder auf nationalem, noch auf interna-
tionalem Gebiete gemacht. Mein Ver-
band macht nun wie immer geltend,
dass ‘es im Ifalle der Gehaltsbezieher
Traktoren gibt, die eine hesondere Beach-
tung rechtfertigen und die ihre eigenen
Vertreter am besten verstehen und klar-
legen kénnen. Und bei der nationalen
und internationalen gewerkschaftlichen
Tatigkeit war die Gegenwart von Ver-
fretern der Gehaltsbezieher auf dem
Fusse der Gleichberechtigung mit den
Arbeitern anderer Gruppen das Mitlel,
um vollste Beachtung dieser hesonderen

‘Faktoren oder Standpunkte zu erlangen

und (was meines Erachtens ebenso wich-
tig ist) es ihnen zu ermdglichen, ihren
Teil - zur L&sung der Probleme bheizu-
steuern, vor welche sich die Arbeifer
aller IKlassen oder Gruppen und jedes
Landes gestellt sehen.

Soviel mir bekannt, neigt man in eini-
gen Lindern zu der Ansicht, dass die

Mitgliedschaft zur I.T.F. die Ausiibung

eines Einflusses auf Berufs- oder Grup-
pen-Organisationen mit sich bhrichte,
was ihre Fortdaver als auf sich gestellte
Rinheiten gefahrden wiirde. Auch hier
wieder kann ich nur sagen, dass meine

-Organisation, die R. G. A., die gegentei-

lige Erfahrung gemacht hat.

Ls ist nicht mein ‘Wunsch oder meine
Absicht, hier irgend ein oberflichliches
Argument iiber die Vorziige besonderer
Organisationsformen aufzudréingen, son-
dern nur die Tatsachen, so wie ich sie
sehe, darzulegen und in diesem Zusam-
menhang darf vermerkt werden, dass
die B.-C.- A. sowohl-national wie inter-
natienal in der Lage war, ohne Verlust
ihres Ansehens oder -Preisgabe eines

‘zu verstirken.

Jist es In mustergiiltiger Weise gelungen,

meinen Verbianden, die alle Gruppen von
Angestellten aufnehmen, zu arbeifen.
Sollte irgend eine heimliche Gegner-
schaft verbleiben, dann wiirde ich mich
tiir Duldsamkeit und guten Willen ein-
setzen In dem festen Glauben, dass in
dem Kreise, innerhall dessen die I.T.F.
Einfluss nehmen kann, eine derartige
Stimme keine tauben Ohren finden wiir-
de. Und selbst wenn berechiigte Griin-
de zu Streitigkeiten bestiinden, so haben
wir uns bei der R. C. A. zu der Schluss-
folgerung durchgerungen, dass, welche
gewerkschaftliche Organisationsform —
Berufs- oder allgemeine Organisation —
fiir die Verhiltnisse in den einzelnen
Léndern auch fur die zweckmissigste
erachtet werden mag, es anerkannt
werden muss, dass dies in keiner
Weise die Notwendigkeit einer interna-
tionalen REinheit herabmindert, einer
Einheit, in der alle zu ihrem gegenseiti-
gen Nudzen zusammenarbeiten kénnen.

Meine Kollegen in dem Verhande,
welcher die Biiroangestellten und ver-
wandte Berufsgruppen bei der Eisen-
bahn in Grossbritannien und Irland ver-
tritt, wissen, in welchem Masse sich die
internationale Organisation der Industrie-
und Handelsinteressen entwickelt hat.
Sie sehen, dass sie sich heutzutage auf
jedes Gebiet der kapitalistischen Unter-
nehmen erstreckt, dass sie keine Gren-
zen kennt., Sie kénnen nicht glauben,
dass ihre Zeitgenossen auf dem europii-
schen Kontinent, in Amerika und an-
derswo diese Entwicklung nicht bemerks
haben sollten oder sich gleichgiiltig ver-

‘hielten gegeniiber der Tatsache, dass nur

durch eine weitumfassende, méchtige
internationale Organisation die Arbeiter

aller Gruppen den Schutz und die For-
derung ihrer Interessen erlangen kénnen.

Meine R. C. A.-Kollegen sehen wohl,
wie die Eisenbahngesellschaften und die
mit ihnen verbiindeten Regierungen An-
ordnungen flir thre Infernationale tref-
fen. Sie kennen die dort zu besprechen-
den Gegensténde. Unter diesen erblicken
sie eine Reihe, die fiir die Gehaltsbe-
zieher von besonderem Interesse sind
und sie sind der Ansicht — und dies ist
meine hauptsichliche Rechtfertigung fiir
diesen Artikel —, dass all das uns dafiir
verantwortlich macht, die internationale
Stellung aller Hand- und Kopfarbeiter

Unter  voller Anerkennung der be-
stehenden Schwierigkeiten, hat sie die

‘Erfahrung davon {iberzeugt, .dass . der

Zusammenschluss aller Gehaltshezieher
durch den Beitritt zur 1.7 .F. die Losung
dieser Schwierigkeiten nicht nur bedeu-

tend erleichtert, sondern auch neue Vor-
teile sichert und die Bemiihungen der

Foderation zur Erhaltung und Verbes-
serung der Verhiltnisse der Gehaltshe-
zieher in allen Lidndern wirksamer ge-

“staltet.
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Anm. der Sdm,fz‘lemmg Zu unserer grossen

‘Freude sind wir in der Lage, obigen Artikel

verdffentlichen zu kinnen, umsomehr erfrent
aber sind wir, weil er von einem der Filhrer
der R, C. A. geschrieben ist. Diesem Verband
alle




besonderen, mit der Organisierung und Ver-
tretung des Biiro- und Aufsichtspersonals bei
der Risenbahn verbundenen Schwierigkeiten zu
iiberwinden. Auf Grund ihrer praktischen Ar-
beit und der Erziehung ilhrer Mitglieder kann
die R. C. A. als einer der zuverliissigsten und
hervorragendsten Bestandteile der englischen
Arbeiterbewegung angesehen werden.

Wwir hoffen, dass die Worte des Kollegen
Lathan ihre Wirkung nicht verfehlen, Seine
Aufforderung zur Zusammenarbeit der IIand-
fnnd Kopfarbeiter muss von jedem unterstiitzt
werden, der die Lage derjenigen Angestellten
kennt, die in der Risenbahmindustrie einst be-
vorrechtete Stellungen einnahmen.

Zusammenarbeit ist aber auch im alltiiglichen
Kampfe hichst wiinschenswert. Doppelte Arbeit
bedeutet nur Kraftvergeudung. Durch die Vor-
nahme von Iirhebungen, durch Abhaltung von
Konferenzen und durch ibre Bemiithungen, Bin-
flugs auf die Unternehmer-Internationale zu
erlangen, hat die IT.F. bewiesen, dass sie in
der Lage ist, auch solche Fragen zu behandeln,
an denen die Risenbahnangesteliten interes-
siert sind. Diese Arbeit wird aber noch erfolg-
reicher sein, wenn sich alle dexr LT.F. an-
schliessen, sodass diese der Sammelpunkt des
ganzen in I'rage kommenden Personals wird.

Lohnbewegung -bel den englischen
Eisenbahnen.

Die vor kurzem abgehaltenen Kongresse
der drei englischen Eisenbahnerverbinde
haben Dbekanntlich' beschlossen, die im
August 1928 getroffene Vereinbarung,
welche eine Herabsetzung der Lshne und
Gehilier von 2 1/2% vorsah, zu kiindigen.
In der gemeinsamen Sitzung der Vor-
stinde der drei Organisationen vom 1i.
August wurde beschlossen, den Vertrag
am 13. August unter Einhaltung der vor-
geschriebenen Frist von 3 Monaten zu
kiindigen.

Die [isenbahngesellschaften haben
nun die Personalverbinde zu einer Be-
sprechung zusammenberufen, die am 24.
September in London stattfinden wird.
Mit ziemlicher Gewissheit kann jetzt
schon gesagt werden, dass sie sich un-
ter Berufung auf die Betriebsergebnisse
weigern werden, die alten Lohn- und
Gehaltssiitze wieder einzufithren.

@Gewerkschaftliche Auslandreisen. .

TUngere XKollegen im §sterreichischen Risen-
bahnverband betreiben methodisch die Ilrzieh-
ung zum Internationalismus. In Gruppen von
20—100 Mann unternehmen  Jsterreichische
Eisenbahner Reisen nach dem Auslande. Das
I.T.F.-Sekretariat  wurde kiivzlich mit dem
Beguche einer Abordnung zahlreicher Eisen-
bahnordner (technische Formation des Repu-
blikanischen Schutzbundes) beehrt.

,,Der Weckruf der Eisenbahnert (Prag) berich-
tet von dem Ausflug, den eine Gruppe von {0
Mann, wovon 24 Musiker, nach Prag unter-
nahnm. Unter DBegleitung von Prager Risen-
bahnern besichtigten sie die Stadt. Des Abends
improvisierten sie im Garten des Volkshauses
ein Konzert, qQas sich eines grossen Zulaufes
erfreute,

Das Qrgan der ,,Unie* schliesst den Bericht
mit folgenden Zeilen:

,,Unsere  internationalen Beziehungen, die
sichin der letzten Zeit so lebhaft gestalten,
wurden durch diesen Besuch wesentlich
gefirdert und gestiirkt. Es wire zu win-
schen, dass solche gegenseitigen Besuche
der REisenbahmner aller Nationen womdsglich
hiiufig stattfinden, damit nach gegenseiti-
gem Kennenlernen der unselige Chauvinis-

mus schwindet und an dersen Statt eine.

wirkliche, lebendige internationale Klassen-
solidaritiit tritf!®

Diesen Wunsch hegen auch wir. Unsere Be-

strebungen beweisen es zur Genlige,

o\ TRANPORT=

Die Entwicklung der Hafenarbeit in Antwerpen (VI).
Von C. MAHLMAN.

(Schluss).

Im vorausgehenden haben wir bereits
anf die Erwerbslosenversicherung hinge-
wiesen.

Die Arbeitgeber haben einem von uns
eingereichten Entwurf betreffend die Er-
werbslosenversicherung allgemein zuge-
stimmt. Die Grundlage dieser Versicherung
besteht darin, dass den Arbeitern der
Kategorie A in Form von Lohn, von Hr-
werbslosenunterstittzung, oder von beidem
zusammen ein wochentliches Mindest-
einkommen zuerkannt wird. Natiirlich kann
eine solche Grundlage nur dann geschaffen
werden, wenn die Lohnbiicher sorgfiltig
gefithrt und kontrolliert werden; daraus
folgt anch unmittelbar, dass eine mut-
willige Arbeitsverweigernng nicht als Er-
werbslosigkeit betrachtet, werden kann.

In einer Frage aber leisteten die Ar-
beitgeber bisher hartnickigen Widerstand.
Wir haben nimlich gefordert, dass alle
Arbeiter, also sowohl die festen wie die
Gelegenheitsarbeiter zur Erwerbslosen-
versicherung beitragen miissen und dass
diese verpflichtet seien, .einer von der
paritiitischen Hafenkommission anerkann-
ten Berufsvereinigung anzugehiren. Damit
forderten wir also die Zwangsmitglied-
schaft. Und dagegen machten die Arbeit-
geber Bedenken geltend. Sie waren der
Ansicht, dass auch diejenigen Arbeiter,
die . keiner Gewerkschaft angehtren und
gich einer solchen nicht anzuschliessen
wiinschen, Gelegenheit haben miissten, sich
gegen Krwerbslosigkeit zu versichern.
Daher schlugen sie vor, dass diejenigen
Arbeiter, welche keiner Gewerkschaft an-
gehoren, Gelegenheit haben sollen, sich
durch den zur Verwaltung der Erwerbs-
losenversicherung eingesetzten Ausschuss
direkt zu versichern.

Ferner hatten wir vorgeschlagen — und
dagegen hatten die Arbeitgeber nichts ein-
zuwenden — dass die Grewerkschaft den
Beitrag direkt von den Arbeitern ein-
ziehen sollte, den sie dann als Ganzes
der mit der Verwaltung der Erwerbs-
losenversicherung betranten Korperschatt
iiberweisen wiirde.

Dadurch ergiibe sich folgende Sachlage :
Arbeitgeber und Arbeitnehmer entrichten
fiir jeden Arbeitstag einen gleich hohen
Beitrag. Vorgesehen war ein Betrag von
Fr. 0.50 tiglich. Demnach sollte also jeder
Arbeiter, der einen Tag arbeitete, fiir die
Erweérbslosenversicherung durch Vermitt-

zelarbeitsvertrag

ling seiner Gewerkschaft einen Beitrag
von Fr. 0.50 leisten und die Arbeitgeber

-ihrerseits sollten fiir jeden Arbeitstag

Fr. 050 je Arbeiter an die Versicherung
abfiihren. :

Die Beitragsentrichtung  sollte durch
Einkleben von Marken in die Lohnbiicher
erfolgen; die Marken der Arbeitgeberx
wiissten aber von anderer Farbe sein,
damit leicht und einwandfrei festgestellt
werden kann, ob sie ihrer Beitragspflicht
nachkommen, ,

Als garantiertes wichentliches Einkom-
men wurde ein Betrag vorgesehen, der
einem Verdienst von 4 Tagen entspriclt.
Die Arbeitgeber hatten dagegen keine
Einwénde zu erheben; es wurde aber ver-
einbart, dass dieser Betrag auf Grund der
tatsiichlichen Erwerbslosigkeit eine festere
Form erhalten soll.

Wir haben Grund zu der Annabme,
dass die Besprechungen iiber dieses Pro-
blem binnen kurzem wieder aufgenommen
werden. Die Arbeitgeber haben einsehen
gelernt, dass, um wieder Ordnung in den
Betrieb zn bringen und soziale Massnahmen

zu ermiglichen, ein moralisches und finan-

zielles Band notwendig ist.
* % *
Liinzelarbeitsvertrige. Es wurde auch ver-
einbart, dass es jedem Arbeiter freistehen
sollte, mit seinem Arbeitgeber einen Hin-
auf die Dauer eines
Jahres abzuschliessen ; diese Vertrége soll-

‘ten aber gleichzeitiz mit den zwischen

Arbeitgebern ubd Arbeitnehmera geschlos-
senen Kollektivvertrigen ablaufen.

Die Arbeitgeber setzten anfinglich anf
diese Einzelvertrige grosse Hoffnungen,
‘Wir konnen aber feststellen, dass diese
bei den Arbeitnehmern anch nicht im ge-
ringsten Eingang gefunden haben und wir
iibertreiben gewiss nicht, wenn wir sagen,
dass noch nicht einmal vier Dutzend Ar-
beiter im Antwerpener Hafen einen Ein-
zelarbeitsvertrag mit ihrem Arbeitgeber

‘abgeschlossen haben.

Die Arbeiter wissen nur zu gut, dass

.sie' mit solechen Vertrdgen ein Stiickinrer
JFreiheit einbiissen und wenn die Arbeit-
.geber die Absicht hatten, durch dieses
Mittel einen Stamm fester Arbeiter zn

bekommen, die jederzeit bereit sind, zu

.arbeiten, dann werden sie jetzt zu der
Eingicht gekommen sein, dass sie sich
grilndlich getiiuscht haben. .
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Damit sind wir am Schlusse der Be-
trachtungen iiber das Problem der Arbeit
angelangt. Wir wussten schon von vorn-
herein, dass den von uns angestrebten
Verbesserungen  eine monate-, ja jahre-
lange Arbeit vorangehen musste. Wir haben
jevzt aber die Uberzengung, dass wir, wie
schwierig es anch sein mag, doch unser
Ziel erreichen werden. Und dann wird
der Antwerpener Hafen nicht mehr der
Zuflnchtsort aller derer sein, die in unserer
heutigen Gresellschaft Schiffbruch erlitten
haben. '

P.S. Aus einem anderen, in der Nummer
vom 15. Juli veriffentlichten Artikel geht
hervor, dass es uns im Verhandlungswege
bereits gelungen ist, die Lohn- und Arbeits-
bedingungsn zu verbessern.

Hafenarbeiterkonflikt in Nantes.

Die franzosischen Héfen sind immer
noch der Schauplatz wirtschaftlicher
Kampfe. Die Docker von Nantes sind fast
ginen ganzen Monat im Streik gestan-
den. Die Arbeitgeber versuchten Anfang
August, den Taglohn um Fr. 1.20 herab-
zusetzen; nach gescheiterten Verhandlun-
gen erklarten die Arbeiter am 14. August
einen Streik, wobei sie einen Grundlohn
von Kr. 40.— im Tag forderten. Aufrufe
wm Solidaritdtsbeweise ergingen und der
Konflikt dehnte sich daraufhin auch auf
die Kohlenarbeiter aus, die eine Aufbes-
serung des Stundenlohnes von 30 Centi-
mes verlangten. In den Streit waren
tbher lausend Arbeiter verwickelt. Die
Kranfihrer, von denen man gleichfalls
erwartete, dass sie sich der Bewegung
anschliessen wiirden, beschlossen in einer
Versammlung, nicht in einen Sympathie-
streik zu freten, behielten sich aber das
Recht vor, auf eine Erhohung des Stun-
denlohns um 25 Centimes zu dridngen.
Aus verschiedenen Hafen, so aus La Ro-
chelle, La Pallice und St. Nazaire, wer-
den Sympathiestreiks gemeldet, die
gleichzeitiz dazu benutzt werden, um
ortliche Verbesserungen durchzusetzen.
Im zuletzl genannten Hafen wurde am
30. August ein R24stiindiger Streik er-
klart und am 1. September erfolgte die
Kiindigung des Tarifvertrages.

Ferner wird mitgeteilt, dass die Koh-
lenarbeiter von Nantes am 26. August
nach Abschluss eines Vergleiches, wo-
‘durch sie sich statt der geforderten 30,
‘mit 15 Centimes Aufbesserung zufrieden
-gaben, die Arbeit wieder aufgenommen
‘haben.

Streik  der Diinkirchener Hafenarbeiter
bet jedem todlichen Arbeitsunfall.

Die im - wunitarischen (kommunisti-
schen) Hafenarbeiterverband in Diinkir-
chen organisierten Hafenarbeiter haben
neulich beschlossen, als' Protest gegen
-den unzuléinglichen Unfallschutz, die
Arbeit jeweils einen halben Tag einzu-
stellen, wenn ein Hafenarbeiter einem
todlichen Arbeitsunfall zum Opfer fillt.
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SCHWEDEN,

Linge der konzessionierien Omnibus-
linien ca. 60 000 km.

Dem schwedischen Statistischen Zen-
tralbiiro zufolge gab es Anfang dieses

Jahres 1882 konzessionierte Omnibus--

linien und 2515 Omnibushéfe mit An-
schluss an die Eisenbahnen. Die Ge-
samtstreckenldnge dieser Linien betrug
59 228 km.

Streils des Omnibuspersonals in Stocklolm.

In einer =zwischen den Arbeitnehmern und
Arbeitgebern  abgeschlossenen Uebereinkunft
ist uw. a. bestimmt, dass Entlassungen nur vor-
genommen werden _diirfen, wenn nachgewiesen
wird, dass sich die Betreffenden schlecht ge-
fiihrt haben oder nicht genug Arbeit vorhanden
isl. Diese Bestimmung mochien nun die Ar-
beitgeber abschaffen. Der Widerstand der Be-
diensteten hat sich so gesteigert, dass am 1.
September in Stockholm und Vororten 500 Om-
nibusfiibrer, Schaffner, Monteure, miinnl. und
weibl, Wagenwiischer in den Streik getreten
sind. Streikbrecher aus den eigenen Reihen
haben sie nicht zu befiirchten, Btwa 909 der
i den Vororten wohnenden Arbeiter beniitzen
die Ommibuslinien; aus Solidaritiit mit den
Streikenden lassen sie aber die Omnibusse jetzt
leer laufen. s ist auch zu Reibereien zwischen
dem Publikum und der Polizei gekomien, die
zum Revolver und blanken Sibel gegriffen hat,

Nene Kollektivvertrige.

Im Laufe des Jahres wurden fiir die Kraft-
falirer in einer Reihe von Stidten neue Arbeits-
vertriige geschlossen, die filr die verschiedenen
Gruppen im wesentlichen folgendes vorsehen:

Kraftwagenfiithrer in gewerblichen Belrieben.

In Gothendurg: Anfangslohn von Kr, 57 bis 62,
Lin Ueberstundenzuschlag von 509 an Werktagen
TUeberstundenzuschlag von 50 9 an Werktagen
upd 100 % an Sonn- und Feiertagen. Arbeitszeit
48  Stunden wdichentlich. Arbeitsschluss am 1.
Mai 12 Uhr, und vor Feiertagen 2 Uhr nachm,
Bel erwerbsuniiihiger Krankheit eine Woche
voller Lonn und an weiteren 80 Tagen je Kr.3.50.
Unfallrente gesetzlicher Satz, mindestens aber
Kr. 4.50 tiiglich. Tine Woche Ferien und Klei-
dergeld. In Kelmar: Bisher Ueberstundensatz
von Kr, 1.10; kiinftig ein solcher fiir die ersten
2 Stunden, Kr. 1.50 filr die folgenden. Arbeits-
schluss vor Sonn- und Feiertagen 8 Uhr nachm,
(bisher 4 Uhr). Neu ist ein Krankengeld wiih-
rend 1 Woche im Jahr in Hohe des Lohnes.

Kraftdroschlenfiihrer. )

In Bores: Wochenlohn Kr. 45. Eine
von 9% auf 72 Stunden verminderte Ar-
beitszeit, elnige Verbesserungen in bezug auf
Kranken- und Xleidergeld. In Kalmaer: Die
bisberige Schicht von 15 Stunden (eingehl,
Bssenspause  wurde aunf 12, ausschl. Bs-
senspause) Testgesetzt., Krankengeld wird im
Jahr eine Woche lang gewiihrt, Simtliche
Tiihrer erhalten jihrlich einen Arbeitsanzug.
Bei Beschiiftigung mit anderen Arbeiten be-
triigt  die Arbeitszeit 8 Stunden, der Ueber-
stundenzuschlag Kr. 1.50. In Norrkiping: Bar-
hhung des Wochenlohnes von 30 auf 85 Kr.,
zuziigl. § % der Iinnahme. Aushilfschauffeure
erhalten einen Schichtlohn von 10 Kr. und 5 9
der BEinnahme. Neu ist ein 8tiigiger Urlaub nach
¢ Monaten sowie ein monatliches Kleidergeld
von § Kr.

Gmnlbuspersonal,

In Boraes: Wochenfohn 40 Kr., nach 8 Mona-
ten 60 (bisher 55). In Hudiksvall: Wochenlohn
40, 45 und 50 Kr. aut verschiedenen Idnijen.
Aushilfspersonal erhiilt in der Stunde Kr.1.25.
Bei Ueberstunden gilt ein Satz von 10% der
Einnahme. In 12 aufeinanderfolgenden Monaten
wird 30 Tage lang ein Krankengeld von 8 Kr.
gewihrt. Ausser der gesetzlichen Rente wird
bel Arbeitsuntiillen mit tsdlichem Ausgang ein
Sterbegeld von 150 Kr. ausbezahlt, Auf jeden
Monat entfallen 2 frele Tage. In Lund wurde
der erste Tavifvertrag fiiv Schaffner geschlos-
sed, der einen Wochenlohn von 12 Xr. im ersten
und von 14 Kr. in den folgenden Jahren vor-
sieht. Die Avbeitszeit betriigt wichentlich 48
Stunden; dazun kommt eine tiigliche Vorbe-
reitungszeit von 20 Minuten, In den ersten zwei
Stunden wird ein Zuschlag von 30, in den wei-
teren ein solcher von 509 gewiihrt, Der jihr-
liche Urlaub betriigt 6 Tage.

TSCHECHOSLOWAKEIL.
Kollektivvertrag flir die Kraftwagenfiihrer bei
den Prager Plalkatierungsunternehmungen.

Der tschechoslowakischen Kraftfahrerorgani-
sation ist es bisher noch nicht gelungen, Kol-
lektivvertriige in grosserem Masstab abzuschlies-
sen, da es keine Organisation von Kraftwagen-
besitzern gibt. Fiir die bei obenerwiihnten Un-
ternehmen Dbeschiiftigten Chauffeure konnte
indes ein Vertrag abgeschlossen werden, der im
wesentlichen folgendes vorsieht: eine normale
Arbeitszeit von 48 Stunden wiichentlich (es
wird von ¢ Uhr friib bis nachm. 8 Uhr gear-
beitet, einschliesslich einer einstiindigen Mit-
tagspause), ein ‘Wochenlohn von Ke, 800.—
(100 tscheclhische Kronen = ca. M, 12.50) und
ein Zuschlag von Ke. 7.50 fiir jede iiber 8 Stun:
den- geleistete Stunde, Ferner wird eine viertel-
Jihrlich zahlbare ‘Wolhnungszulage von
Ke. 300.—, ein Neujahrsgeld von Ke. 600.— und
ein jithrlicher, bezahlter Urlaub gewiibrt,
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Das selbe, nur etwas anders.




Rede des englischen Verkehrsministers (Giber den neuen
Entwurf eines Strassenverkehrsgesetzes.
Nachstehend versffentlichen ‘wir den sachlichen Teil der vom englischen

Verkehrsminister, Genosse flerbert Morrison, auf unserer Londoner Kraft-
fahrer-Beiratssitzung gehaltenen Rede.

Es sel mir gestattet, einzugehen auf
die nachfolgenden Einzelheiten: 1.) iiber
die jetzigen gesetzlichen Bestimmungen, 2.)
{tber die Vorschlige in dem Entwurf zn
einem Strassenverkehrsgesetz und 3.) {iber
die Empfehlungen im Hrsten Bericht des
Koniglichen Verkehrsausschusses zu den
drei Hauptabschnitten der Abhandlung
des Herrn Archie Henderson betr. einer
internationalen Norm {iber die an Bernfs-
kraftfahrer zu stellenden Anforderungen.

Zungchst sei erwihnt, dass der Entwurf
zu dem Strassenverkehrsgesetz von der
Regierung zu keiner Zeit ausdriicklich
gutgeheissen worden ist; er wurde ledig-
lich zu dem Zwecke gedrackt und ver-
breitet, besprochen zun werden, um eine
moglichst allgemeine Ubereinstimmung
fiber die an dem bestehenden Strassen-
verkehrsgesetz anzubringenden Anderun-
gen herbeizufithren.

1. Kirperliche Eignunyg.

(@) Das bestehende Gesetz. Nach dem jet-
zigen Gesetz werden zwel Arten von
Fiihrerscheinen zum Betriebe von Kraft-
fahrzeugen ausgestellt: der gewshnliche
Fithrerschein geméss dem Kraftfahrzeng-
gesetz vom Jahre 1903 und der besondere
Fiihrerschein zum Gffentlichen Betrieb von
Kraftfahrzeugen (Kraftomnibussen und
Kraftdroschken) gemiss den kommunalen
Polizeiverordnungen aus den Jahren 1847
und 1899, Was den ersteren betriftt, so
werden keine Anforderungen iiber die
kirperliche oder geistige Eignung .des
Bewerbers gestellt. Die fiir die Aunsgabe
von Fiihrerscheinen zustiindige Behorde
igt tatséichlich gehalten, jedem Bewerber,
sofern er nicht im Hinblick auf sein Alter
oder eine Vernrteilung wegen Ubertretung
der Kraftverkehrsbestimmungen ansser
Betracht kommt, einen Fithrerschein aus-
zustellen. - Bine derartige ausdriickliche
Verpflichtung haben aber diejenigen Be-
horden, welche Fithrerscheine zum ffent-
lichen Betrieb von Kraftfahrzeugen ans-
gtellen, nicht; sie konnen ungeeigneten
Bewerbern Fiihrerscheine verweigern, es
gibt aber keine gesetzliche Norm iiber die
korperliche Eignung der Bewerber.

b) Entwurf eines Strassenverkehrsgesetzes.
Auf Grond von Klausel 15  des KEnt-
wurfes zn einem Strassenverkelrsgesetz
wird von Bewerbern um einen KFiihrer-
schein eine in einer vorgeschrigbenen Form
gehaltene Erklirung dariiber gefordert,
ob er an einer der angefiihrten Krank-
heiten, oder an einer anderen Krankheit
oder einem korperlichen Gebrechen leidet,
wodurch sein Fahren mit einem Kraft-
wagen zu einer Gefahrenquelle fiir das
Publikum werden kdnnte. ‘
© Mit dem Gesetzentwurf wird beabsichtigt,
gewisse Krankheiten oder Gebrechen, z. B.
schlechtes Sehvermogen, dem nicht durch
Linsen abgeholfen werden kann, zu einem
unbedingten Hindernis bei der Erlangung

eines Fithrerscheines zu macheu. Kine
drztliche Untersnchung ist nicht vorge-
sehen, der Bewerber kinnte aber, ausser
im Falle obenerwihnter Krankheiten und
Gebrechen, verlangen, einer Priifung fiber
seine Eignung und Fahigkeiten als Fithrer
unterzogen zu werden. In bezug auf die
Omnibus- und Kraftdroschkenfithrer sieht
der Entwurf (Klausel 54) vor, dass der
Bewerber die vom Verkehrsminister vor-
geschriebenen Bedingungen erfiillen sollte.
Das Departements-Komitee fiir die Zulas-
sung offentlicher Fahrzeuge, das auch
Bestimmungen iiber die Fahrzeuge selbst
erlisst, hat im Falle von Bewerbern um
Fiihrerscheine fiir solche Fahrzeuge em-
pfohlen, dass sich die Vorschriften des
Ministers auf folgende Bedingungen er-
strecken: Der Bewerber muss:

1.) lesen und schreiben konnen;

2.) 21 oder mehr Jahre alt sein im
Falle eines Fithrers, und 16 oder mehr
Jahre alt im Falle eines Schaffners und
zur Feststellong seines Alters ein Ge-
burtszeugnis oder einen anderen zufrieden-
stellenden Nachweis vorzeigen;

3.) der fiir die Ausstellung von Fiihrer-
scheinen zusténdigen Behorde die Gewiss-
heit geben, dags er korperlich und geistig
fahig ist, die von ihm verlangten Pflichten
zu erfiillen;

4.) von zwei Haushaltungsvorstinden,
die ihn personlich gekannt haben und
Aussagen iiber seinen Charakter machen
konnen, Leumundszeugnisse vorweisen ;
ferner sollte der letzte Arbeitgeber als
Referenz aufgegeben oder ein ausreichen-
der Grund angefithrt werden, wenn dies
nicht geschieht;

5) falls es sich um einen Fihrer
handelt, auf Verlangen der fiir die Ans-
stellung von Fiihrerscheinen zustindigen
Behorde durch Ablegung einer praktischen
Priifung* zeigen, dass er in der Lage ist,
die Art Dienstfahrzeug, die er zn fithren
heabgichtigt, zu handhaben.

(¢) Koniglicher Verkehrsausschuss. Der
Konigliche Verkehrsansschuss hat die in
Klausel 15 des Entwurfes zn dem Stras-
senverkehrsgesetz (Paragraph 42 seines
Berichtes) enthaltenen Vorschlige gut-
geheissen, er hat aber bisher noch keine
Empfehlungen (ausser hinsichtlich des Al-
ters) iiber besondere Anforderungen,denen
Fiihrer Offentlicher Fahrzeuge entsprechen
sollten, herausgegeben.

2. Alter.

(a). Das bestehende Gesetz. Nach dem in
Kraft befindlichen Gesetz muss ein Bewer-
ber um einen Fiihrerschein fitr ein Kraft-
rad mindestens 14 Jahre und ein solcher
um einen Fiithrerschein fiir ein anderss
mechanisech betriebene Fahrzeug minde-
stens 17 Jahre alt sein. Sonstige, gesetz-
lich festgesetzte Grenzen bestehen nicht.

(0) Entwurf eines Strassenverkehrsgesetzes.
In Klangel 14 des Entwurfes zu einem
Strassenverkehrsgesetz wird vorgeschla-
gen, die Altersgrenze von 17 Jahren fir
Bewerber um einen allgemeinen Fiihrer-
schein beizubehalteu, jedoch die Alters-
grenze fiir Kraftradfahrer von 14 auf 15
Jahre hinaufzusetzen.

Im Falle von offentlichen Fahrzeungen
wird vorgeschlagen (Klausel 54 des Ent-
wurfes), dass das Mindestalter eines Fiih-
rers 21 und das Mindestalter eines Schaff-
nerg 18 Jahre betragen soll.

(¢.) Koniglicher Verkehrsausschuss, Der
Konigliche Ausschuss empfiehlt, dass die
bestehende Altersgrenze von 17 Jahren
im Falle der Fithverscheine fiir gewdhn-
liche Kraftwagen und leichtere Wagen
zur ‘Warenbeforderung beibehalten, aber
im Falle von Bewerbern nm Fithrerscheine
fiir Lastwagen im Leergewichte von tiber
21/, Tonnen oder fiir 6ffentliche Fahrzenge
anf 21 Jahre heraufgesetzt werden soll.
Ferner empfiehlt er, dass das zur Erlan-
gung eines Fithrerscheines fiir ein Kraftrad
erforderliche Alter anf 16 statt der im
Entwurf zu dem Strassenverkehrsgesetz
(Paragraph 44 des Berichtes des Aus-
schusses vorgeschlagenen 15 Jahre herauf-
gesetzt werden solle.

3.  Theoretische und prakiische Kenntnisse.

(a) Das bestehende Gesetz, Tm geltenden
(Gesetze sind keine Bestimmungen ent-
halten, wodurch Bewerber um einen
Fiibrerschein verpflichtet wiren, sich einer
theoretischen oder praktischen Priifung
zu unterziehen. Im Falle von Gffentlichen
Fahrzengen vergewissern sich verschiedene
Behorden vor der Verabfolgung von Fithrer-
scheinen, dass die Bewerber geniigende
Féhigkeiten zum Betrieb eines Fahrzenges
haben, sie unterliegen aber keiner gesetz-
lichen Verpflichtung dazn.

(0) Entwurf des Krafiverkehrsgesetzes.
In dem Gesetzentwurf sind keine Priifun-
gen fiir Fiihrer vorgesehen ansgenommen
in obenerwihntem Halle von Personen,
die an Krankheiten oder Gebrechen leiden
und die fiir die Fiihrerscheine zustindige
Behorde davon iiberzeugen wollen, dass

8ie die zum Fahren notigen Eignung be-

sitzen. Was den Offentlichen Betrieb von
Kraftfahrzeugen betrifft =o diirfte eine
Fahrpriifung doarch die vom Verkehrs-
minister zu erlassenden Vorschriften ither
die Anforderungen, denen Bewerber um
Fiithrerscheine fiir derartige Fahrzenge
entsprechen miissen, wahrscheinlich obli-
gatorisch gemacht werden wenn der Ge-
setzentwurt in seiner jetzigen Form zam
Gesetz srhoben wird.

(¢c) Koniglicher Verkehrsausschuss. Der
Konigliche Ausschuss hat keine Fahr-
priifungen fiir Bewerber um Fiithrerscheine
(Paragraph 48 seines Berichtes) empfohlen.

In seinem Bericht wird iibrigens auch
nicht die besondere Frage der Priifung
von Bewerbern um Fithrerscheine ' zum
oftentlichen Betrieb von Fabrzeugen be-
handelt. :
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VEREINIGTE STAATEN.
Dampfomnibus in Amerika.

Durch geringe Betriebskosten —und
grosse Anpassungsfahigkeit an den Ver-
kehr soll sich ein in Indianapolis (V. St.)
versuchsweise eingefiihrter Omnibus mit
Dampfantrieb auszeichnen., Der Wagen
ist sechsridrig, wie die schweren Kraft-
omnibusse; im iibrigen &hnelt er einem
Gleistriebwagen. Der Zugang -ist vorn
beim Fiihrer, der Ausgang in der Mitte.
Die Tiren sind Klapptiren mit Luft-
antrieh.. Zu beiden Seiten des Mittelgan-
ges befinden sich zweisitzige Binke mit
40 Sitzpldtzen. Der am Ende des Wa-
gens bei der Kraft- und Triebanlage un-
tergebrachte Dampfhereiter wird mit Oel

geheizt,
DAENENARK.
Tarifvertrag fir dic Kraftdroschkenfiihrer in

Aarhus.

Mit der Aerhius Taera ist -ein Tarifver-
trag abgeschlossen worden, der fiir die Ar-
beitnehmer einen Wochenlohn von Kr. 42.—
zuziiglich 10% der DBrutteeinnahme vorsieht.
Tiir 2 Mann betriigt die ununterbrochene Ar-

beitszeit 19 Stunden mit einer einstiindigen
Igsenspause bei Tagschicht und einer halb-
stilndigen Xssenspause bei Nachtschicht. Dem-
nach betriigt die Arbeitszeit bei Tag 9, bei
Nacht 8§1/2 Stunden, Binfacne Schichien wer-
den mit 6 Kr. verglitet, Wenn Nuachtschicht
gearbeitet wird, muss der Betreffende vor 12
Uhr mittags davon .verstiindigt werden, an-
dernfalls sind 7 Kr. zu zahlen. TUeberarbeit
wird mit 183 Oere pro Stunde vergiitet. Die
Terien betragen 4 Tage und werden vor oder
anschliessend an einen freien Sonntag genom-
men. Ferner wird in den ersten 13 Wochen
nach Bintritt eines Unfalls eine tiigliche Ent-
schiidigung von XKr, 3.— bezahlt.. Bei Ueber-
landfahrten, die nicht am selben Tag beendet
werden, erhiilt der Chauffeur 10 Kr., im Tag
extra. Er hat die von der Polizei vorgeschrie-

bene Uniform selbst zu stellen. Das Arbeits-
verhiiltnis kann beiderseits mit zweitiigiger
Frist geklindigt werden.
DEUTSCHLAND. .
Ean Abkommen zwischen Reichsbahn und
Reichspost.

Nach langwierigen Verhandlungen ist es zwi-
schen Reichspost und Reichsbahn zu weitgehen-
den Abmachungen iiber den Gemeinschaftsbe-
trieb von Krattwagenlinien gekommen, die eine
wechselseitige  Unterstiitzung der Vertrags-
partner vorsehen. Die Gliterbeffrderung im
Ueberlandverkehr soll  kiinftig grundsiitzlich
eine Angelegenheit der Reichsbahn sein, wiih-
rend der otfentliche QOmuibus-Personenverkehr
in Hiinden der Post verbleiben soll. Die Tost
stellt . alle Fahrzeuge, Personal, Tankstellen
und sonstige Einrichtungen und bleibt auch bei
den meu einzurichtenden Omnibusstrecken Un-
ternehmerin. Die Reichsbahn weist der Post
auf den Bahnhofsvorpliitzen bévorzugte Stellen
zur Aufstellung der Omnibusse zu, gestattet
den Omnibusfabrgiisten  die Benutzung der
ausserhalb der Sperven gelegenen -Warterinme
und stellt f£lir den Omnibusverkehr Fahrkarten-
ausgaben und  Gepiickabfertigung zur Verfii-
gung. Die ab 1. April d. J. von der Reichsbahn
selbst . betriebenen Iersonenkraftlinien werden
auf die Reichspost {ibertragen, wiihrend die Pogst
ihren Stiickguttransport, den sie iim bisherigen
Thufang ' aut .ihrven Omnibuslinien weiterbetret-
ben darf, nach diesem Zeitpunkt nicht weiter
aughaut.

Der ab 1. Apul 1079 in Kraft tletende Ver-
trag gilt jeweils auf & Jahre, sofern er nicht
ein Jahy - zuvor gekiindigt wird, Am Gewinn
und Verlust wird die Post mit 65, die Reichs-
bahn mit 35 Prozent beteiligk; bei den als Wett-
bewerbsstrecken zur Nchiene geltenden Linien
ist dieses Verhillinis- ober gerade umgelehrt.

Durch dieses Uebereinkommen ist der Kon-
kurrenzkampf zwischen den beiden Unterneh-
men, der -bereits bedenkliche Formen anzu-
nehmen drohte, unmdiglich gemacht.
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ENGLAND.
Flughdifen auf Dichern der Bahnhife.

In absehbarer Zeit sollen auf den
grossen Londoner Bahnhofen Flughifen
errichtet werden. “Einige englische
Eisenbahngesellschaften haben die Ab-
sicht, beim Parlament die Genehmigung
zur Binrichtung von Luftverkehr zu be-
antragen, wie sie das bereits zum
Zwecke des Betriebs von Kraftfabrlinien
getan haben. Die Gesellschaften sind
davon iiberzeugt, dass die Technik des
Auf- und Abstiegs hald das Landen.auf
Bahnhofsddchern ermoglichen wird, die
dazu geniigend Raum Dbieten.

OESTERREICH.

Schaffung eines Luflverkehrsgeselzes.

Mitte letzten Monats hat der National-
rat des Qesterreichischen Parlaments ein
Gesetz tiber die Férderung des Luftver-
kehrs angenommen, das im wesentlichen
der deutschen, voraussichilich im Herbst
dieses Jahres in Kraft tretenden Luft-
fahrtverordnung angeglichen ist. Damit
wird. beabsichtigt, auf dem Gebiete des
Luftfahrtwesens eine weitgehende Uebér-
einstimmung. und enge praktische Zu-
sammenarbeit zwischen Oesterreich und
Deutschland herbeizufiihren,

VEREINIGTE STAATEN.

In der zweite Halfte 1928 haben laut
dem Handelsdepartement 19 Luftver-
kehrsgesellschaften $ 3 858 020 verein-
nahmt und $ 2663 062 verausgabt. 28
Gesellschaften beschéftigten im selben
Jahre 1038 im eigentlichen Verkehrs-
dienst tdtige Personen, darunter 275
Tihrer, 499 Mechaniker und 262 sonstige
Verkehrsarbeiter. Bei 25 Unternehmun-
gen betrigt der Durchschnittsverdienst
eines Fithrers § 194 monatlich. Der Fahr-
preis Dhetrdgt am Tage 5 1/2 Cents, heil
Nacht 9,3 Cents je Meile. Im Mittel flog
jeder Flugzeugfithrer 68 Stunden mo-
natlich, Fir 28 Flugpostlinien haben die
Vereinigten Staaten nicht weniger als
$ 5103 825 verausgabt; sie sind damit
die Hauptforderer der Luftverkehrsun-
ternehmen. .

-]
Empfohlene Hotels und Restaurants.

American Hotel,
Amsterdam.

Erstklassiges Hotel, Restaurant
und Café.
Lage im Zentrum der Stadt.
Versammlungsiokale usw.
Massige Preise,

STRASSEN
CDAHNEN O

Strassenbahnerstreik in Dublin
(Irland).

Wegen einer beabsichtigten 10%igen
(Gehaltskirzung ist das etwa 2 000 Mann,
umfassende Personal der Dubliner Stras-
senbahngesellschaft am 15. August in
einen Proteststreik getreten. Nachdem
die Gesellschaft sah, dass ein Streik
drohte, hat sie versucht, Zwieiracht un-
ter dem Personal zu sien, indem sie im
letzten Augenblick ankundlgte, dass die
Omnibusangestellten von der Gehalls-
kiirzung nicht betroffen wiirden. Diese
haben aber ein schénes Beispiel der Soli-
daritit gegehen und haben die Arbeit
mit ihren Kameraden niedergelegt. Die
Jetztlshne betragen fiir die Fithrer 63 sh.
5 d. und fur die Schaffner 60 sh. fiir die
48stiindige Arbeitswoche. Nachdem der
Konflikt tiher eine Woche gedauert hatte,
griff der Minister fiir Handel und In-
dustrie des Freistaates Irland, der sah,
dass die Behdrden nichts -taten, vermit-
telnd ein. Es wurde eine Untersuchungs—
kommission eingesetzt zu dem Zwecke,
die Ursachen des Streites zu priifen und
zu versuchen, eine Verstindigung her-
heizufiihren. Die Gesellschaft hat einen
Vorschlag, den Dienst zu den fritheren
Bedingungen solange weiter zu versehen,
bis das Resultat der Arbeiten dieser
Kommission vorliegt, zm'iickgewiesen.

Streiks bei franzomschen Strassen-
bahnen.

Franzosische Strassenbahner haben in
den letzten Wochen ziemlich bedeutende
Streikbewegungen gefiihrt. So sind am 9.
August siimtliche Strassenbahner von
Nantes, 700 Bedienstete an der Zahl, we-
gen einer Gehaltsaufbesserung in den
Streik getreten. Als Vermittlerin trat die
(Gemeinde auf, die vorschlug, die im Ar-
beitsvertrag vorgesehene dreiteilige Kom-
mission, hestehend aus Vertretern der
Behorden 3 Arbeitnehmer- und 3 Arbeit-
gebelvertretern, einzuberufen. In 2 am
12.- August stattgefundenen Sitzungen
hat diese dann auch Vorschlige ausge-
arbeitet, die vom Personal angenommen
wurden, obgleich seine Forderungen
damit nicht restlos erftillt waren, Die
Wiederaufnahme der Arbeit erfolgte am
14, August, nachdem folgende Verbesse-
rungen gesichert waren : Erhéhung des
Monatsgehaltes der Bediensteten um 90
Fr. und des Stundenlohnes der Arbeiter
um 45 Centimes {dies ist der selbe Satz
bei durchschnittlich 200 Arbeitsstunden
im Monat}; Erhéhungen der Familien-
zulage von 45 his 75 Centimes taglich. Die
Gewerkschaft hat der. Hoffnung Aus-
druck gegeben, dass die noch unerledig-
ten Forderungen beziiglich der jahrli-
chen Ferien, des Kleidergeldes efe. in
kiirzester Zeit geprift und in einem fir




Abschluss eines neuen Kollektivvertrages bei den Strassen-

bahnen in Bukarest.

Am 16. Juli ist zwischen der Stadt.
Strassenbahngesellschaff in  Bukarest
und ihren Bediensteten, dank der Ver-
mittlung des Gemeindegerichtes von Bu-
karest, das als Schlichtungsamt hei der
Beilegung des zwischen der Personal-
gewerkschaft und der Strassenbahnge-
sellschaft entstandenen Streits gedient
hat, ein Kollektivvertrag abgeschlossen
worden. ‘

.. Die Hauptbestimmungen des neuen
Vertrages sind folgende : Der Arbeitstag
betrigt 8 Stunden fiir das gesamte Per-
sonal, doch sind die im Gesetz tber die
Arbeitsvertrige und im Gesetz {iber die
Arbeitszeit enthaltenen Ausnahmen zu-
lissig. Die Vorbereitungszeit ist in der
Arbeitszeit nicht inbegriffen. Ueber 8
Stunden hinaus geleistete Ueberstunden-
arbeit wird mit einem Zuschlag von 25%
vergiitet, wenn die Arbeit vor 2 1/2 Uhr
verrichtet wird, und mit einem Zuschlag
von 609%, wenn sie nach dieser Zeit ge-
leistet wird. Der Ueberstundenzuschlag
betrigt in den Werkstatten und Hallen
bei-Arbeit am Tage 25%, bei Nachtarbeit
60%. Die Werkstittenarbeiter arbeiten
samstags von 7 bis 13 Uhr; um die ge-

die Arbeiter glinstigen Sinne beschieden
werden.

- Rin zweiter Streik ist in Lille erklart
worden. Sich auf eine Bestimmung im
Tarifvertrag stiitzend, hat die Gewerk-
schaft des Personals eine ab 1. Juli in
Kraft tretende Neuregelung der Gehélter
gefordert. Fiir das Fahrpersonal hefru-
gen die Lohne Fr. 23,35 bis 25,25 im
Tag, fir das tibrige Personal (Strecken-
arbeiter, Werkstittenarbeiter ete.) Fr. 3
bis 3,68 in der Stunde. Die Organisation
verlangte eine Aufbesserung des Wo-
chenlohnes von 24 Fr., dem ein Angehot
der Gesellschaft von Fr. 12 und 14 gegen-
iiberstand. In einer Personalversamm-
lung wurde dieses Angebot zuriickgewie-
sen und beschlossen, am Vormittag des
22. August den Streik zu erkldren. Das
1000 Mann zéhlende Personal, das im
Verhéltnis von 95 : 100 organisiert ist,
hat ohne jede Ausnahme an der Bewe-
gung teilgenommen. Nach zweitdigigen
Verhandlungen in der Priafektur schlug
die Gesellschaft vor, sdmtlichen Perso-
nalgruppen eine allgemeine Aufbesse-
rung von Fr. 2,80 téglich zu gewdhren.
Obwaohl sie dieser Vorschlag nicht ganz
zufriedenstellte, beschlossen die Strei-
kenden, die Arbeit am 1. September wie-
der aufzunehmen, da eine Verlingerung
des Konfliktes I{ir sie zu grosse Lasten
und fiir das Publikum noch mehr Hem-
mungen und Unannehmlichkeiten bedeu-
et hitte.

setzlich vorgesehfiebene normale  48-.

Stundenwoche zu erlangen, wird an vier
anderen Wochentagen eine halbe Stunde
langer gearbeitet. Das Fahrpersonal, die
Kontrolleure sowie das Hallenpersonal
hé.ben nach 13 Diensttagen Anspruch
auf 2 Ruhetage; diese Ruhetage werden
Bediensteten mit mindestens 2 Dienst-
jahren vergiitet. Bediensteten, die noch
keine zwei Dienstjahre hinter sich ha-
ben, steht es frei, an den Ruhefagen ge-
gen Bezahlung zu srbeiten.

Bediensteten, die seit. mindestens 6
Wochen beschiftigt werden, wird im
Falle von Krankheit oder bei Unfall der
Grundlohn auf die Dauer von 7 Tagen
weitergewihrt. _

Die Dienststundenpldne sehen eine
Haltezeit von 4 Minuten an den End-
haltestellen vor, die nicht als Ruhepause
betrachtet werden. An diesen Haltestellen

- werden dem Personal Aufenthalisrdume

zur Verfiigung gestellt, wo Trinkwasser
erhiltlich ist und in denen je nach Be-
darf auch Wasserklosets eingerichtet
werden.

In den Werkstdtten und Hallen wer-
den, wo solche noch nicht vorhanden
sind, Rdume zur Verfiigung gestellt, wo
die Arbeiter ihre Kleider wechseln
kénnen, ferner Waschgelegenheit und
Schrianke zur Aufbewahrung der Kleider.

Lin am Tage zuvor zum Dienst heor-
derter Angestellter, der sich zur angege-
benen Zeit zur Arbeit eingefunden hat,
hat Anspruch auf seinen Lohn, wenn
der Wagen infolge Strommangels nicht
ausfahrt; er ist jedoch verpilichtet, jede
sonstige Arbeit, die ihm in Auftrag ge-
geben wird, auszufihren.

Entlassungen und sonstige Disziplinar-
strafen werden nur nach vorgenommener
Untersuchung, bei der der Betreffende
mindliche und schriftliche Erklarungen
abgeben kann, ausgesprochen. Nur die
Generaldirektion hat die Befugnis, iiber
Entlassungen zu bhefinden. " Jede aunfer-
legte Strafe wird ausgehdngt und dem in
Frage kommenden Bediensteten zur
Kenntnis gebracht. Nach Verhingung
einer Strafe haben die Angestellten das
Recht, innerhalb 5 Tagen Berufung ein-
zulegen. Stellt es sich bei einer Unter-
suchung heraus, dass eine Bestrafung zu
unrecht erfolgt ist, so werden die Tage
der Dienstenthebung als Diensttage be-
trachtet.

Der Vertrag sieht keine Lohnaufbesse-
rungen vor — die Gesellschaft macht

geltend, dass die Personalkosten sich
z. Zt. auf ca. 50% der Brutioeinnahmen
beliefen, weshalb eine Erhohung nichi
maglich sei, ohne das Gleichgewicht des
Voranschlags zu gefdhrden —, die Ge-
sellschaft wird aber, ,,um das Personal
anhinglicher zu machen und die stabilen
Elemente anzuspornen” ein Vergilitungs-
system einfithren, wonach dem Betref-
fenden fir jede finf Dienstjahre eine 30
Lohntagen entsprechende Summe ange-
legt wird, die er nur beim Austritt aus
dem Dienst, und dies nur nach Zuriick-
legung von mindestens 15 Dienstjahren,
in Empfang nehmen kann. :

Was den jédhrlichen Urlaub befrifft, so
erhalten Bedienstete mit einer ununter-
brochenen Dienstzeit von einem bis 3
Jahren 7, von 3—bH Jahren 10, von 5—10
Jahren 14 Tage Urlaub. Nach mehr als
10 Jahren wird der Urlaub fur jedes
weitere Dienstjahr um einen Tag verlin-
gert, er kann aber auf keinen Fall 30
Tage Ttiberschreiten. Wahrend des Ur-
laubs erhalten die Bediensteten eine dem
Durchschnittsverdienst der letzten drei
Monate, die Zuschlige inbegriffen, ent-
sprechende Vergiitung.

Ferner stellt die Gesellschaft dem Per-

‘sonal alle zwel Jahre einen Sommer-

Dienstanzug, einen Winter-Dienstanzug,
einen Ueberzicher, eine Sommer- und

‘eine Wintermiitze.

Der neue Vertrag gilt bis 1. Januar
1931, Die
von Bukarest ist ein Bestandieil des uns
angeschlossenen ruménischen Hafen- und
Transportarbeiterverbandes; sie z#hlte
am 1. Juli 1929 ca. 1900 Mitglieder bei
einem Personalbestand von 4 681 Kopfen
(einschliesslich der héheren Beamten).

Nach Abschluss des Kollektivvertrages
flirchtete die Direktion den wachsenden
Einfluss der Gewerkschaft, weshalb sie
durch Schikanen zur Verfolgung ihrer
Mitglieder iiberging. Sie ist sogar so weit
gegangen, dass sie die den Vorstand der
Gewerkschaft bildenden Strassenbahner
entliess,

Dies entmutigt aber keineswegs unsere
ruménischen Kameraden. Sie sind fest
entschlossen, alles aufzubieten, um sich
die Macht und den Binfluss ihrer ge-
werkschaftlichen Organisation zu erhal-
ten.

VAN OVEN,
. Den Haag.
FAHNEN UND ABZEICHEN

Lieferant der I.T. F.

Bestelluuﬁen sind an das Sekretariat der I. T. F.
zu richten,

107

Strassenbahnergewerkschaft




Wird die Lage m England geklirt ?
Bekanntlich haben die I.T.F. und die

ihr angeschlossenen Seemannsverbénde
wegen der unter den Seeleuten Englands
herrschenden . Verhiltnisse schon seit
Jahren die grissten Schwierigkeiten bei
der Durchfihrung ihrer Aktionen.

Durch die Haltung ihres verstorbenen
Leiters geriet die englische Seemanns-
organisation mit der- librigen Arbei-
terbewegung Englands in Konflikt, was
zu ihrem Ausschluss aus der gewerk-
schaftlichen 'Landeszentrale fiihrte. So-
bald dieser Ausschluss vollendete Tatsa-
che war, begann der der I.T.F. angehori-
ge Transportarbeiterverband mit der Or-
ganisierung der Seeleute in einer eigens
dazu geschaffenen Abteilung. Damit hatte
der Verband einen bemerkenswerten Er-
folg und die Mitgliederzahl stieg hestdn-
dig. Bs entstand aber dieserhalb ein
Streit zwischen der Seeleutegewerkschaft
und dem Transportarbeiterverband und
schliesslich schien die Lage ziemlich kri-
fisch zu werden.

Inzwischen ist uns mitgeteilt worden,
dass der Streit beendigt ist, und die bei-
deri Organisationen eine Vereinbarung
getroffen haben.,

Der Seemannsverband  verpflichtete
sich, beim englischen Gewerkschafts-
bund nochmals einen Antrag um Auf-
~nahme einzureichen, wihrend der Trans-
portarbeiterverband seinerseits ver-
sprach, die Agitation unter den Seeleu-
ten einzustellen.
- In ,,;The Seaman®, Organ der Seeleu-
tegewerkschaft lesen wir, dass diese Or-
ganisation als ersten Schritt auf diesem
‘Wege folgende Enfschliessung angenom-
men hat :

»Der Finanzausschuss ~empfiehlt

dem Exekutivkomitee, alle Beziehun-

- gen mit dem neutralen Bergarbeiter-

verband abzubrechen und so schnell

wie moglich mit dem Gewerkschafts-

kongress 'in Verbindung zu frefen,
um die Lage zu kldren.“

Die jihrliche Generalversammlung des
Seeleuteverbandes hat diese Entschlies-
sung bestdtigt und damit ist das Haupt-
hindernis, das -einer Wiederaufnahme
der englischen Seeleute in den Gewerk-
schaftsbund im Wege lag, beseitigt.

Hoffen wir, dass dies gleichzeitig eine
vollstindige Aenderung der bisherigen
gewerkschaftlichen Taktik der englischen
Seeleutebewegung zur Folge haben wird,

_ Die belgischen Seeleute fordern eine
Heueraufbesserung.
Am 13. September lauft der Kollektiv-
vertrag [lr die belgischen Seeleute ab.
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Der Seeleuteverband hat c¢ine Heuerauf-
besserung von 25% verlangt. Die Ver-
handlungen mit  den Reedern wurden
am 6. September eingeleitet.

Neuer Kollektivverirag fir die finnischen

Seeleule. o

Wie an dieser Stelle hereits mitgeteilt,
hatte der finnische Seeleute- und Heizer-
verband den mit den Reedern abge-
schlossenen, am 15. August abgelaufenen
Kollektivvertrag gekiindigl. Nach drei-
wichigen Verhandlungen gelang es den
Seeleuten, einen neuen Vertrag abzu-
schliessen, der fur sie Heuererhdhungen
von 5 bis 8% (die Jungméinner ausge-
nommen; diese erhalter ihre bisherige
Heuer weiter) sowie eine Reihe anderer
wichtiger Verbesserungen der sonstigen
Arbeltsbedingungen brachte.
Heuersitze sind wie folgt:

Zimmermann mit einer gewissen Zahl

Dienstjahre . . PMk. 1 200
Zimmermann, weniger befah- ,

ren . . . o .y 1100
Bootsmann . 5, 1430
Matrose . . .o " 925
Leichtmatrose, . . " 725
Jungmann . . 1y 500
Hilfskesselwirter. 5 11430
Schmierer . . 960

Heizer mit 12monatiger, see-

ménnischer Fahrzeit. . 950
Heizer mit weniger als 12mo-

natiger, seeminnischer

Fahrzeit . " 800
Kohlenzieher |, 'y 760

Ein Zimmermann mit eigenem Werk-
zeug erhilt einen Zuschlag von monat-
lich FMk. 75,—,

Naech einer neuen Vertragsbestimmung
erfolgt der Arbeitsschluss am Tage vor
Weihnachten, Neujahr, Pfingsten, Ostern
und St. Johannistag um 1 Uhr; am
1. Mai wird nicht gearbeitet, da dieser
Tag als IFeiertag betrachtet wird. -Die
Mannschaft erhélt ausserdem Tafelgerit
und Bettzeug, mit Ausnahme derDecken.
Wird kein Bettzeug gestellt, so erhalten
die - Mannschaftsmitglieder eine Zulage
vonn monaflich 40 FMKk. Im neuen Ver-
frag wird ferner bestimms, dass die See-
leute nicht gezwungen werden kénnen,
in einem Auslandshafen oder im eigenen
Lande Arbeiten auszufiihren, die von
streikenden Arbeitern verweigert wer-
den. Die Bestimmungen iiber die Heuer-
aufbesserungen und das Bettzeug freten
am 1. Oktober 1929 in Kraft.

Dinfihrung des Achistundentages in Belgien.
Der TUnteraussehuss fiir Seeschiffahrt, wel-
cher sich seit 1925 mit der Frage der HWinfiih-
rung -des Achtstundentages Deschilftigt, ist
endlich zu elnem Beschlusse gelangt, welcher

Die neuen

insbesondere die Ruderer (Matrosen) an dep
Scheldemiindung in Vlssingen, das Schlepper-
personal in Ostende und dasjenige an den
Kiistenstationen Blankenberghe und Nieuw-
poort interessiert, die stimtliche bei der Marine
in Dienst stehen. Die Ruderer von Viissingen
werden den Dienst von nun ab in drel Schich-
ten machen, Im Sechleppdienst in  Ostende
wird man kiinftig éinen Schiffer, einen Steuer-
mann, 2 Matrosen, 2 Hilfsmagchinisten, 1 Quar-
tiermeister (Heizer) und 2 Heizer ernennen.
Nachdem die Ernennungen vollzogen sind, wird
dag Personal in den Genuss von 52 Ruhetagen
und 7 Festtagen im Jahre kommen. Bei den
Kiistenstationen sind Erkundigungen eingezo-
gen worden um zu erfahren, wie weit der Be-
stand - vergrissert werden wmuss, damit dem
Personal an den Ruhe- und Festtagen freigege-
ben werden kann. .

Esperanto in der I, T. F.,
Die englischen Transportarbeiter fiiv Esperanto.

Wie wir aus dem Verbandsblatt der englischen
Transportarbeitergewerkschaft, ,The Record", er»
sehen hat sich der kiirzlich abgehaltene zweijihr-
liche Kongress daftir. ausgesprochen; dass, um die
internationalen Beziehungen und den Briefwechsel
mit den internationalen Organisationen, denen der
Verband angehdrt, zu erleichtern und zu férdern,
Schritte unternommen werden sollen, um' seweit
mdglich die “internationale Hilfsprache ,,Esperanto®
einzufilbren und - dass. diese die bei den internatio-
nalen Verbindungen des Verbandes verwendete offi-
zielle Sprache sein soll. .

Eisenbahnpersonal auf dem internationale
Esperanto-Kongress. :

«Signalen”, das Organ der schwedischen Eisen-
bahnergewerkschaft schreibt iber den im-August in
Leipzig abgehaltenen Internationalen Arbeiter-Espe-
ranto-Kongress u. a. folgendes: )

»Die Eisenbahner waren, was librigens ganz natiir-
lich ist, sehr stark vertreten. Fast alle Lander von
einiger Bedeutung hatten Delegationen entsandt; von
den fremden Lindern hatte Oesterreich die meisten
Eisenbahner unter seiner Delegation aufzuweisen.
Aber auch aus der Tschechoslowakel, Frankreich,
Holland und Grossbritannien, natiirlich auch aus
Schweden haben sich eine ganze bedeutende Anzahl
Eisenbahner eingefunden.

Esperantlingua 1. T. F.-gazeto?

El cirkulero de la I. T, P.-secretariejo. forsendita
la 20. 8. 1929. :

Nun ni estas pretaj, konsiderante la Elam kres-
kantan intereson por Esperanto, iri gravan pason
antatien kaj proponi al la I T.F.estraro, ke gt
pripensu la eldonon de monata gazeto tute esperant-
lingve. Sed antad ni devus esti certaj pri la kun-
laboro de la Esperantistoj mem. Ci tiu gazeto kun
amplekso de 12 pagdoj ne nur devus enhavi la plej
gravajn el la artikuloj kaj sciigoj kiuj nun aperas
en la . T.F. Gazetoj {en 5 alia) lingvoj) sed §i
samtempe povus farigi la centro de la Esperanto-
interesoj inter niaj membroj tra la tuta mondo kaj
de la diferencaj transportkategorioj.

La eldoné de tia gazeto sendube servus al la
interesoj de la I, T.F. sed tamen §i havas ankai
gravan signifon por la Esperanto-movado kaj &e
bonsukceso, la vojo malfermifas por novaj ebleco}
rilate la praktikan uzon de Esperanto en la inter-
nacia vivo.

Niaj intencoj estas nur efektivigeblaj se ni povas
kalkuli. pri 1500 abonontoj. Tiam la abonptrezo
estas Fl. 250 jare (egalvalore estas R. M. 4,25,
£ ~4/2, gv. Kr. 375, svis. Pr. 5.25).






