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ORGAN DER INTERNATIOMALEN
‘- TRANSPORTARBEITERFODERATION

HERMANN JOCHADE,

Sekretar der I. T. F. 1904-1914.

Auf dem IV. Kongress der I.T. F,, tagend in Amsterdam
von 14.~17. August 1904, wurde der Vorsitzende des
damaligen Verbandes der Eisenbahner Deutschlands, der
Kollege Hermann Jochade, zum Sekretér der I.T, F. gewéhlt.

Der neuernannte Sekretic iibernahm die Geschiifte am
1. Oktober 1904.

Bei der 25. Wiederkehr dieses Tages halten wir es
fiir unsere Pflicht die Pionierarbeit Jochades zu wiirdigen,
siec den einen in Erinnerung zu rufen und den anderen
vor Augen zu fihren,

Ueber die ,schlechten” alten Zeiten ist geniigend
gesagt und geschrieben worden. Jeder Gewerkschafter
weiss wie es zu Beginn unseres Jahrhundert um die
Organisationsmoglichkeiten bestellt war, wie hart die
Organisationen um ihr Dasein kimpfen mussten und mit welch beschrédnkten
Mitteln dieser Kampf gefiihrt wurde. Die Internationalen Berufssekretariate
waren im Entstehen begriffen; fiir sie waren die Daseinsschwierigkeiten. eben
gross, ja oft noch grosser als fiir die Organisationen.

Jochades zehnjihrige Leistung als Sekretir der I.'T. F. steht glinzend da.
Als er sein Amt antrat zihlte die 1. 'T. B, 77672 Mitglieder in 7 Lindern; neun
Jahre spiter konnte er dem VIII. Kongress (London 1913) berichten, dass der
Mitgliederstand die Million iiberschritten und die Internationale in 18 Lindern
festen Fuss gefasst habe. Was die Jahre zwischen den Kongressen von 1904
und 1913 an Arbeit und Werbetétigkeit, an Sorgen und Freuden, an Enttau-
schungen und Erfilllungen bedeuteten, wird wohl nie jemand so gut wissen wie
Jochade und seine Gattin, die mit Begeisterung fiir die Sache der I. T.F. an
der Titigkeit Jochades einen bedeutenden Anteil nahm.

Der Krieg benahm fast die Hoffnung, dass das stolze Werk den Sturm
iiber Europa ~ und die Welt — iiberdauern werde. Der organisatorische
Apparat brach véllig zusammen. Jedoch, die I. T. F, hatte eine solide moralische
Grundlage, die der Krieg nicht hat zerstdren kénnen. Auf den vor dem Kriege
zusammengetragen Grundsteinen ist die I.T.E. nach dem Kriege wieder erstanden.

Alle, die wir heute stolz sind auf die I. T.F,, sind Jochade und seiner Ge-
fihrtin unseren Dank schuldig.

An diesem 1. Oktober 1929, der ohne den Krieg und die Kriegsfolgen ein
Jubildum ]ochades gewesen wire, wiinschen wir beiden Glick und Gesundheit,
wiinschen wir nicht nur dem Einheitsverband der Eisenbahner Deutschlands,
sondern auch der I. T, F. dass unser Pionier beiden seine Tétigkeit noch recht
lange widmen kann.
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EISENBAHNER

Eine Rabenmutter.

Ich bin sehr stolz darauf, der Pritsi-
dent des Personals der Schlafwagen-
gesellschaft zu sein... Mit Vergniigen
sage ich 6ffentlich, dass die {ibergrosse
Mehrheit des Personals alles Lob
verdient.

Aus einer Rede des Herrn Senator
Despret, Président des Verwaltungs-
vates der Internationalen Schlaf-
wagengesellschaft, auf der General-
versammlung der Akfionire,

‘Wir bereiten die Konferenz des Speise-~
wagen- und Schlafwagenpersonals vor.
Diese Arbeit hat uns Gelegenheit geboten,
festzustellen, dass diese Gruppe Transport~
arbeiter meistens schwer schuftet, um ihre
beiden Arbeitgeberinnen reich zu machen:
die ,Mitropa® und die Internationale
Schlafwagengesellschaft,

Die erste verdankt ihre Bliite der Arbeit
eines verh#ltnismissig nicht allzu schlecht
. behandelten Personals. Das will nicht be~
sagen, dass die Mitropa ihr Personal in

den Vorhof des Paradieses versetzt. Mehr

als ein Paragraph des mit dem Zentral-
verband der Hotel-, Restaurant- und Café-
Angestellten Deutschlands abgeschlossenen
Tarifvertrags ist verbesserungsfahig. Im-
merhin besteht bei der Mitropa eine Grenze
fiir die Arbeitsstunden; die Ueberstunden
werden bezahlt und zwar mit Zuschligen
zum Normallohn; der wéchentliche Ruhe-
tag wird allen Bediensteten gewihrt. Das
gesamte Personal, selbst dann wenn sein
Finkommen nur aus Trinkgeldern besteht,
geniesst bezahlte Ferien. Die Lohne ndhern
sich dem Niveau des,,Verniinftigen®, Die
Trinkgelder miissen ein festgesetztes Min-
desteinkommen ergeben und die Mitropa
erginzt zu kleine Trinkgeldeinnahmen.
. Die Internationale Schlafwagengesell-
schaft verdankt ihren Reichtum der Arbeit
eines sehr schlecht behandelten Personals.
Mit aller Energie strdubt sie sich gegen
jegliche Regelung der Arbeitszeit und
gibt ihre erzwungene Zustimmung nur zu
solchen Regelungen, die folgendes Rechen-
kunststiick zustandebringen: 260 bis 400
Stunden Dienst im Laufe eines Monats,
auf den rollenden Wagen, stellen 208 zu
.bezahlende Arbeitsstunden dar! Bei solch
einem System kommen die Worte ,,Ueber*
und ,,Stunden” nicht als Zusammensetzung
vor. Bezahlte Ferien? Ja, in einigen Léndern
und auch dort fast nur auf dem Papier,
Praktisch bedeuten sie recht wenig, denn
der Internationalen Schlafwagengesellschaft
kommt es picht in den Sian, wihrend der
Ferien eine Entschddigung fiir den Trink-
geldausfall zu gewihren. Die Lohne bilden
ein trauriges Kapitel. Sie sind karg, mit-
unter selbst lcherlich gering, in Frankreich
und auf dem Balkan geradezu skandalés.
Rabenmutter! Das,,ausgezeichnete* Perso-~
nal der Schlafwagengesellschaft hat keinen
anderen Namen fiir seine Arbeitgeberin.
Die Bediensteten der Internationalen
Schlafwagengesellschaft sollen nur nicht
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glauben, dass ihre Kollegen der Mitropa
die giinstigeren Bediengungen nur der
besseren sozialen Einsicht ihrer Arbeit~
geberin verdanken. Die gewerkschaftliche
Macht hat in erster Linie dazu beige-
tragen dem Personal der Mitropa eine
bessere materielle, moralische und soziale
Lage zu verschaffen. Die Kollegen der
Schlafwagengesellschaft werden gut tun,
dafiir zu sorgen, dass das inihren Reihen
bemerkbare gewerkschaftliche Erwachen
an Umfang gewinnt.

Die Schlafwagengesellschaft betrachtet
die Gewerkschaftsfiihrer als ,, Aussenseiter*
und, da sie die Ansicht der Gesellschaft
»pichts kennen“, als Dummkopfe, mit
denen sie nicht diskutieren will. Diese
patriarchalische Auffassung, wird das Per-~
sonal nicht daran hindern, Gewerkschafts-
fiihrer zu beauftragen, der Gesellschaft
zu sagen, dass ,etwas zu tun ist" und
zwar ,ganz in dem vom Interpellanten
angedeuteten Sinne*, welcher Interpellant
auf der Generalversammlung der Aktion-
ndre die allgemeine Unzufriedenheit , eines
seinen Aufgaben immer gewachsenen
Personals* zum Ausdruck brachte.

L

Die Berufsausbildung der
Eisenbahner.

Das System der Berufsaushildung der
deulschen Reichsbahn gebietet, dass man
etwas linger dabeil verweilt,

Bei der Beurteilung, ob und welche
Vorteile es den Risenbahnern selbst
bringt, ist es nétig, zwei Dinge voraus-
zuschicken.

Der Personalbestand der deutschen
Reichsbahn zerfdllt in zwei fast gleich
grosse Gruppen : etwa 489 aller Bedien-
steten sind Beamte, etwa 55% stehen im.
Arheiterverhilinis.

Thre Arbeiter vekrutiert die Reichs-
bahn auf dem allgemeinen Arbeitsmarks.
Der  Lohntarifvertrag verpflichtet sie,
ihren Bedarf an Arbeitern durch Ver-
mittlung der o&ffentlichen Arbeitsnach-
weise zu decken. ‘

Mit der Anstellung

zum Beamften

- sind eine Reihe Vorteile verbunden : der

lebenslingliche Charakter des Dienstver-
hiltnisses; heitragsfreie Pension; Weg-
fall der Krankenversicherung, da im

Krankheitsfalle das volle Gehalt weiter-

gezahlt wird; vielfach auch ein hoheres
Rinkommen. Das Streben einer grossen
Anzahl Arbeiter ist deshalb auf eine An-
stellung gerichtet.

Im Zusammenhang mit dem Aushil-

dungswesen ist es folglich wichtig, zu
beachten, aus weldhen Personenkreisen

die Reichshahn ihre Beamien rekrutiert.

Als Bewerber fir Beamtenposten kom-
men drel Gruppen in Betracht :

1. Arheiter (gelernte und ungelernte)
der Reichshahn,

2. Versorgungsanwirfer, das sind mit
einem Vorzugsrecht auf Beschifti-
gung im Zivilleben aus dem Hee-
res-, Marine- und Polizeidienst Ent-
lassene. (Das Reichshahngesetz ver-
pflichtet die Reichsbahngesellschaft,
15% aller freien Platze diesen Ver-
sorgungsanwirtern einzuriumen,) .

3. Zivilanwirter, also aussenstehendge
Personen.

Aus der untenstehenden Tabelle ist
ersichflich, dass theoretisch den Arbei-
fern alle Laufbahnen offenstehen. Krstens
sind eine Anzahl Laufbahnen den Arbei-
tern allein oder teilweise vorbehalten
oder koanen sie in dieselben eindringen
im Wetthewerb mit Versorgungs- und
Zivilanwirtern, zweitens koénnen sie
nach der Anstellung zum Beamten sich
um hdhere Stellen bewerben, allerdings
wiederum im Weithewerb mit Zivil- und
Versorgungsanwirtern. Auch wenn die
syAussenseifer”  Fachschul- oder Hoch-
schulbildung genossen haben, muss der
frithere Arbeiter ihnen nicht zwangs-
ldufig nachstehen; es kann ihm gelun-
gen, ithnen ebhenblrtig, ja selbst tberle-
gen zu sein..

An Hand der. Tabelle kann man Lauf-
bahnen konstruieren, die mit der Dienst-
bezeichnung ,,Arbeiter” beginnen und
mit dem Titel ,,Oberamtmann® enden.

Bei Oberamfmann (Besoldungsgruppe

4) ist man noch nicht ganz am Cipfel

der Stufenleiter. Die Abteilungsleiter bei
der Haupiverwaltung, die Prdsidenten
und Mitglieder der Bezirksdirektionen
und die Amtisvorstinde flihren die
Titel Reichsbahnrat (Besoldungsgruppe
3), Reichsbahnoberrat (Besoldungsgruppe
2) und Direktor (Besoldungsgruppe 1).
In der Regel kommen fiir diese Lauf-
bahnen nur Beamte mit Hochschulbil-
dung (Dr. jur., Dr. rer. pol., Diplom-
Ingenieure) in Betracht. Da aber die Be-
forderung der Amtménner auf Posten
von besonderer Bedeutung besonderer
Regelung vorbehalten ist und Amimén-
ner aus den Arbeiterkategorien hervor-
gehen koénnen, besteht die Méglichkeit
der Befdrderung zu den hochsten Stellen.

Y. B. ist es nicht von Bedesutung, dass
der Aufstieg theoretisch unbegrenzt ist
— was ibrigens auch nur durch Aus-
nahmefille zum Ausdruck kommt —,
sonderi dass die Regel den Aufstieg will
und dass das Ausbildungswesen in einem
gewissen Masse ein Hebel flir den Auf-
stieg ist. Dies ldsst sich an Hand der Auf-
stellung  unfer Beriicksichitigung der
jeweiligen Reihenfolge der Bewerbeka-
tegorien feststellen.

Zur Erlinterung der Tabelle sei noch
gesagt, dass die Gehdlter nicht das -Ge-
samteinkommen darstellen. Hinzu kom-
men Wohnungsgeld-, Kinderzuschlige,
ortliche Sonderzuschlige und hei gewis-
sen Kategorien ~auch Nehengehiihren
(Stellenzulagen, ~ Kilometergelder und
dgl.). Die Gehidlier und die Besoldungs-
gruppen sind lediglich angefiihri, um
einen Ueberblick iiher die Rangordnung
und - die sich aus derselben ergebenden
mafteriellen Unterschiede zu gestatten.




Rekrutierung und Ausbildung der Beamten der Reichsbahn.

& . Ausbildung
o a8
Als Bewerber kommen in Geforderte :
Kategorie -E & Gehalt Betracht: ; :
| 00'"2 5 cht: Schulbildung vorherige Beschiftigung 12;::’ ﬁ;bﬂgm \
Bahnwiirter 17 | 1500~2150 | a) Arbeiter der Reichsbahn Volksschule hauptséchlich Bahnunterhal- 6 Monate
' ) tungsarbeit
: b) Versorgungsanwirter. idem 8 —_ 6 Monate
Amtsgehilfen 16 1500-2200 { a) Versorgungsanwirter idem — 6 Monate
b) Arbeiter der Reichsbahn idem nicht besonders vorgeschrieben 6 Monate
Maschinisten 15 1500—2350 | Arbeiter der Reichsbahn idem 1 Jahr in einer Lok-Werkstitte
' - 1 Jahr Wartung von Dampf-"
. kesseln
Materialaufseher 15 | 1500~2350 | a) Versorgungsanwirter idem — 6 Monate
b) Arbeiter der Reichsbahn idem in einem Stofflager 6 Monate
Materialmeister 1) £2 | 1900—~2600 | Materialaufseher ' " " »
Leitungsaufseher 15 | 1500~2350 | Telegraphenunterhaltungsar- idem 21/, Jahr als Hilfskraft beim
‘ beiter der Reichsbahn Leitungsaufseher
; 1/4 Jahr in Telegr. Werkstatte
Leitungsmeister 1) 12 ] 1900.—~2600 | Leitungsaufseher " " "
Rottenfiihrer 15 1500~2350 | Arbeiter der Reichsbahn idem 2 Jahre Bahnunterbaltung. 6 Monate
Rottenmeister 1) 12 | 1900—~2600 | Rottenfishrer " " ‘ "
Lokomotivheizer 13 | 17002600 | Arbeiter der Reichsbahn idem Meistens als Maschinenputzer,
Kohlenlader. 12 Monate Be-
: schiftigung als Werkhelfer
Lokomotivfiihrer %) 11 | 2000—~2700 | a) Handwerker d. Reichsbahn idem 2 Jahre in einer Lokomotiv~
9 { 2350~-3500 werkstitte ; 134 Jahr Fahrzeit
als Lokomotivheizer
b) inTméssiger Zahl Lokomo- idem —
tivheizer .
Wagenaufsehef: 14 | 1600—~2400 | Handwerker der Reichshahn idem 12 Monate in einer Wagen- | 6 Monate Beschafti-
werkstétte gung im- Fahrdienst
‘Wagenmeister 1) 11 2000—2700 | Wagenaufseher " " "
Werkfiihrer fiir Stellwerke | 11 | 2000—~2700 { Handwerker der Reichsbahn idem Schlosser, Schmied, Mechaniker | 1 Jahr
Telegr.-Werkfihrer 11 | 2000~2700 idem idem 3 Jahre in der Telegraphen-
: werkstitte und 3 Jahre bei Ar-
beiten auf der Strecke
Telegr.-Werkmeister {) 9 | 2350~3500 | Telegr. Werkfithrer d. Reichsb. " " "
Rangierer : 15 | 1500—2350 | a) Arbeiter der Reichsbahn idem 22 Monate als Rangierarbeiter | 2 Monate
b) Versorgungsanwérter idem idem idem
Rangiermeister ) 12 | 1900—~2600 | Rangierer der Reichsbahn » » "
Bahnhofschaffoer 15 | 15002350 { a) Beamte anderer Dienst- " . je nach den Um-
' zweige, die flir thren bis- ' stdnden ’
herigen Dienst untauglich
geworden sind - )
b) Versorgungsanwirter idem — 2 Monate
c) invalide Arbeiter der idem —_ 1 Monat
. : Reichsbahn
Ladeschaffner 15 | 15002350 | a) Arbeiter der Reichsbahn idem 21 Monate als Giiterboden~- | 3 Monate
: . oder Gep#ckarbeiter
b) Versorgungsanwérter  idem — & Monate
Lademeister ?) 12 | 1900~2600 | Ladeschaffoer " " "
Triebwagenschaffner 15 ] 1500~2350 | a) Arbeiter der Reichsbahn idem 3 Monate bis 4 Jahre, je nach | 2—4 Monate
dem Dienstzweig aus dem | Beschiftigung als
der Arbeiter stammt Werkhelfer
b) Versorgungsanwiirter idem " idem ‘
Triebwagenfiihrer 13 1700~2600 | Triebwagenschaffner " " "
Zugschaffner 15 1500—~2350 | a) Arbeiter der Reichsbahn idem 3 bis 6 Monate je nach dem 1 Mopat im
Dienstzweig aus dem der Ar- | Gliterzugdienst
beiter stammt 4 Wochen im Per-
sonenzugdienst
b) Versorgungsanwirter idem ” 4 Monate im Giiter-
zugdienst, 4Wochen
im Personenzug-
. dienst
Zugftihrer 10 | 2100~2800 | Zugschaffner der Reichbahn " " "
Woeichenwirter 15 | 1500—~2350 | a) Arbeiter der Rejchsbahn idem 1 Jahr Bahnunterhaltung 3 Monate
b} Versorgungsanwérter idem —_ 6 Monate
Stellwerksmeister 3) 12 1900—-2600 | Weichenwirter der Reichsbahn " " " -
Werkfiihrer (elektrotechni- 11 20002700 { a) Handwerker der Reichs~ idem 4 Jahre T#tigkeit als Hand- 6 Monate
scher und wirmetechni- bahn . . werker,” davon 2 in einer
scher Fachrichtung, sowie . Eisenbahnwerkstitte
fir Gas- und Wasser- b) Versorgungsanwirter idem — ‘ 6 Monate
werke) {(Handwerker)
Werkmeis;elx)' (Fachrichtung 9 | 2350—~3500 | Werkfithrer der Reichsbahn " " "
wie vor '
Werkmeister elektrotechni- 9 | 2350—~3500 | a) Handwerker der Reichs- idem 7 Jahre als Handwerker, davon | 1 Jahr
scher Fachrichtung bahn mindestens 5 bei der Reichs-
. bahn in einer Werkstitte
b) Versorgungsanwirter idem — 1 Jahr
(Hand werker)
Werkmeister (Ausbesse- 9 | 2350~3500 | Handwerker der Reichsbahn idem 7 Jahre als Handwerker, davon 1 Jahr-

rungs- und Bahnbetriebs-
werke ~ Dampfbetrieb.)

mindestens 5 in einer Eisen-
bahnwerkstétte '

111



S S S L A S TS SOt TR Xy

S Ausbildung
g8
Als Bewerber kommen in Geforderte -
Kategorie 'E g Gehalt : Schulbildun ' = Dauer der eigent-
g g Betracht : g vorherige Beschiftigung lichen Ausbilgung
K .
Technische Assistenten 11 2000—~2700 | a) Zivilanwérter Volksschule und | 1 bis 5Jahre praktische Tatig- | 2 Jahre
Fachschule keit, je nach der Artund dem
Grad der Fachschulbildung
b) Versorgungsanwirter idem — ‘ 2 Jahre )
c) Beamte der niederen Volksschule. Die . wird im Einzelfalle
Besoldungsgruppen Direktion entschei- bestimmt
‘ det ob die Vor-
bildung gentigt
Technische Sekretire ! 9 | 2350—3500 | technmische Assistenten » " "
Technische Obersekret‘zi)re 7 | 2800—~5000 | a) Zivilanwirter Reifezeugnis einer | 2-jahrige Durchbildungineinem | 3 Jahre
anerkannten tech- | der Fachrichtung entsprechen-~
nischen Fachschule | den Handwerk
b} Versorgungsanwiirter idem Erlernung eines der Fachrich- | 3 Jahre
tung entsprechenden Handwerks
¢) technische Beamtederniedes | Ausreichende All- | in der Regel wie Versorgungs- | tunlichst weniger
ren Besoldungsgruppen gemeinbildung und | anwdérter als 3 Jahre
geniigende techni-
sche Vorbildung . _
Betriebsassistent (ménnliche |- 14 1600~2400 | a) Arbeiter der Reichsbahn Volksschule nicht besonders vorgeschrieben | 10 Monate
und weibliche) b) Versorgungsanwérter idem - 10 Monate
c) Zivilanwérter * idem - 2 Jakre .
Assistenten 11 | 2000—~2700 | a) Versorgungsanwiirter idem — 1 Jahr
b) Betriebsassistenten (ménnl. " " "
und weibliche und andere
Beamte der niederen Besol-
dungsgruppen)
Sekretire 1) 9 | 2350~3500 | = Assistenten (ménnl. und weibl.) » " "
Obersekretéire 7 | 2800~5000 [ a) Zivilanw&rter Reife fiir Oberprima — 3 Jahre
einer neunstufigen
. hoheren Lehranstalt
by Versorgungsanwiirter Gleichwertige All- — 2 Jahre
gemeinbildung .
c) Assistenten und Sekretiire idem " auf Wunsch bis zu
(m&nnl, und weibliche) 2 Jahren
Oberinspektoren 6 | 4100~5800 | Obersekretdre (technische u. " " "
: picht technische)
Amtménner 5 | 4800—~7000 | Oberinspektoren (technische u. " " "
nichttechnische)
Oberamtménner 4 | 4800—~7800 | Amtménner " ” "

Anmerkungen : Das Zeichen — bedeutet, dass die Rubrik nicht in Frage kommt;
das Zeichen ,, bedeutet, dass die Rubrik entfillt auf Grund der
Bestimmungen iiber die Zulassung in die vorhergehende Laufbahn.

1} Befdrderung in diese Stellungen erfolgt auf Grund des Dienstalters und der

kleidenden Postens.

Bedeutung des ‘bekleideten. oder des zur Erlangung der Beférderung zu be-

2) Lokomotivfuhrer werden zuerst als Reservelokomotivfithrer in Besoldungs-

gruppe 11 angestellt; sobald ihre sténdige Beschéftigung als Lokomotivfiihrer

sichergestellt ist, erfolgt die Beférderung in Besoldungsgruppe 9.

Die Lage der franzdsischen
Eisenbahner.

Die Franzésische Landesfdderation der
Eisenbahner hat sich auch im Jahre 1928
weiter entwickelt.

In acht Monaten (vom Januar bis
August 1929) sind ihr 42 735 neue Mitglie-
der beigetreten, d. s. 3 794 mehr als der
kommunistischen * (unitarischen) Eisen-
bahnerorganisation. Thr Téatigkeitsbereich
erstreckt sich auf die grossen Eisenbahn-
gesellschaften (Kisenbahn von Elsass
und Lothringen, franzésische Ostbah-
nen, Staatsbahnen, Siidbahnen, Paris-
Liyon-Mitfelmeer-Bahnen, Paris-Orleans-
Bahn, franzdsische Nordbahn,
Ringbahn), auf die Nebenbahnlinien in
Algerien, Tunis, in den Kolonien und

auf die Gepédckiriger in Bahnhofen
und die Internationale Schlafwagen-
gesellschaft.

Auch in diesem Jahre hat sie sich zu-
gunsten der wihrend des Streiks vom
Jahre 1920 entlassenen Eisenbahner ver-
wendet. Auf gesetzgeberischem Wege
liess sie die Moglichkeit der Auferlegung
einer Pension fur die Entlassenen fest-
‘legen und beim Parlament zi diesem
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Pariser.

Zwecke einen Entschliessungsentwurt
unterbreiten.

‘Was die Gehilter betrifft, so hat die
Organisation den Risenbahnern auf den
Hauptlinien im Jabre 1929 hintereinan-
der zwel Aufbesserungen gesicherf, die
eine mit Wirkung ab 1. Januar 1929,
wodurch der Grundlohn vom Jahre 1920
{(Ifr. 3800.—) eine Erhdéhung durch den
Koeffizienten 1,9 (Fr. 7220.—) erfuhr
und die andere mit Wirkung ab 1. Jul
1929, wodurch der Grundlohn vom Jahre
1920 (Fr. 3 800.—) durch den Koeffizien-
ten 2 (Fr. 7600.—) vervielfacht wurde.
Ferner ist es ihr gelungen, eine Er-
hohung der Oriszuschlige und der Fa-
milienzulagen vom dritten Kinde an
durchzusetzen. Die Aktion ftr die Auf-
wertung der Lihne und Gehalter wird
noch stets fortgesetzt.

‘Was die Pensionsverhiltnisse betrifft,
so ist es dem Verband gelungen, eine
Dienstalterszulage zu erlangen, ferner
die Vereinheitlichung der Pensionsver-
hiltnisse des Personals auf den Haupt-
bahnen, eine Pensionserrechnung auf
Grund des Durchschnittsgehaltes der drei
besten Jahre, Pensionsberechtigung spé-
testens im Alter von 55 Jahren fiir alle

Bediensteten, Anspruch auf gestundete
Pension spitestens im Alter von 55
Jahren, Einrechnung der am Jahresende
zahlbaren Gratifikationen und. Wirt-
schaftsprimie in den bei Errechnung der
Pension zugrunde zu legenden Gehalt,
ein Mindestsatz von Fr. 5 000.— fiir die
Grundpension, Erhéhung der Pensions-
und  Familienzulagen, Einsetzung von
Pensionsausachiissen und Brweiterung
der Befugnisse der ,,Commissions de
Réforme” ). Diese Errungenschaften
sind das Resultat des starken Druckes,
den die I@'dderation sowohl auf die
offentlichen Behérden als auch auf das
Parlament ausgeiibt hat. Diesen Druck
iibt sie heute noch heim Parlament aus,
um die Annahme eines Pensionsgesetzes
fiir die Eisenbahner zu sichern, das die
Schaffung einer autonomen Pensions-
kasse vorsiehf, an deren Verwaltung das
Personal beteiligh ist.

In Sachen der Arbeitszeitregelung hat
die Féderation im Mai d. J. einen Mi-
nisterialbeschluss zur Einfithrung des
Achtstundentages in Algerien und im

*) Ausschiisse, die sich mit Beschv;erden gegen
Degradierungen oder den Abbau von Bediensteten
wegen Dienstuntauglichkeit befassen.
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Einiges iber die Kraftfahrer-
bewegung in Lettland.

Der kiirzlich der I. T. F. beigetretene
lettldndische Berufskraftfahrer-Verband
gibt uns nachstehende kurze Schilderung
iber seine Entstehung und Entwicklung:

,,Ohne jede Hilfe von anderer Seite ist
der lettlandische Berufskraftfahrer-Ver-
hand am 3. Januar 1929 gegriindet wor-
den. Bis 1. Juni d. J. hatte er in Riga
184 Mitglieder um sich geschart. Da er
sich nur etwa zur Halfte aus eigentlichen
Berufskraftfahrern, die in einem Ar-
beits- oder Dienstverhéltnis stehen, zu-
sammensetzi—der Rest sind kleine Krafi-
droschkenbesitzer (Selbstfahrer) — und
der Allgemeine Gewerkschaftshund eine
eigene Abteilung fir Kraftfahrer fithrt,
liessen ihm die Gewerkschaften bisher
keine direkte Hilfe angedeihen. Der
Verband stand in schlechtem Rufe; er
galt als biirgerlich.

Unser Sekretir erlangle bei einer Gesell-
schaft eine Anstellung als Garagenar-
beiter und Benzinverkdufer an einer
"Pankstelle, wo unseren Mitgliedern
der Betriebsstoff zu einem Vorzugspreise
geliefert wurde. Diese Tankstelle wurde
zum Mittelpunkt unserer Agitation; auch
standen uns dort Rdume zu Kleinen Ver-
sammlungen kostenlos zur Verfiigung.
Innerhalb 6 Wochen zéhlten wir 350 Mit-
glieder, darunter 104 Omnibusfihrer.
Deren Lohne betrugen damals 120 bis 150
Lats (1 Lat = ca. 80 Pfennig) monatlich;
an den sozialen Errungenschaften, in
deren Genuss die {brigen Arbeiter
stehen, hatten sie wenig Anteil.

Arn 13. Juli nachts wurde in der 3. Mit-
glieder-Versammlung der Streik fiir Riga
beschlossen. Nur 50 Omnibusfithrer nah-
men an der Versammlung teil, wihrend
210 Omnibusfiihrer in die Bewegung ver-
wickelt waren. Schon nach dreitigigem
Streik kam es zum Abschluss eines Ta-
rifvertrages, unter den, von ganz weni-
gen Ausnahmen abgesehen, alle lettlan-
dischen Omnibusfiihrer fallen. Eine der
grossten Omnibusgesellschaften musste
sogar nach dreiwdchigem Streik, bei dem
es zu keiner Einigung kam, den Ban-
krott erkliren. Heute betrigt der Tarif-
Iohn fir simtliche Omnibusfithrer 160
Lats im Monat. Vertragsmissig ist ferner
ein Ueberstundenzuschlag, ein wochent-
licher Ruhetag und ein jihrlicher Urlaub
von 14 Tagen zu gewdhren; die Unter-
nehmer haben die Arbeitskittel zu stel-
len. Ferner ist die Wahl einer Tarifkom-
mission vorgesehen,

Unsere Organisation - hat jetzt einen
Gesamimitgliederstand von 780 Ké&pfen
aufzuweisen.” )

Neuer Arbeitsvertrag filr die Fuhrleute
und Lastkrafiwagenfiihrer in Roller-
dam (Holland).

Fir diese Arbeiter wurde mit dem
Spediteur-Arbeitgeberverein = mit Wir-
kung ab 1. September ein Kollektivver-
trag geschlossen. Nachstehend die wich-
tigsten = Vertragsbestimmungen : Der
Lohn betrigt fir Fuhrleute unter 22
Jahren fl. 27.50, {iber 22 Jahre fl. 29.50,
filr Lastwagenfiihrer auf Wagen. mit
einem Tragvermégen bis zu 1 Tonne
fl, 25.-—, von 3 Tonnen fl. 28.50 und von
tiher 3 Tonnen fl. 31.50 wdchentlich.
Gelegenheitsarbeiter erhalten fir einen
halhen Tag fl. 2.80, fiir den ganzen Tag
fl. 5.60. Die Arbeitszeit betrdgt 11 1/2
Stunden, wovon eine Stunde fiir Essens-
pause in Abzug =zu bringen ist. Die
ausschliesslich zum Nachhausefahren,

September d. J. einen &hnlichen Be-
schluss fiir das Personal der Internatio-
nalen Schlafwagengesellschaft erwirks.
Sie arbeitet weiler fiir die Verbesserung
der Arbeitszeitbestimmungen fir das
Fahrpersonal, die Lokomotivitthrer und
Heizer und fir die Einfihrung des Acht-
stundentages hei den privaten Eisen-
bahnen.

Die franzésische Eisenbahner-Fédera-
tion hat sich auch mit den verschiede-
nen, die Sicherheit betreffenden Fragen
heschiftigt. Vor allem erstrebi sie die
Einsetzung von Personaldelegierten im
Sicherheitsiiberwachungsdienst, die An-
nahme eines bereits in der Parlaments-
kommission fiir Oeffentliche Arbeiten
ginstig beurteilten Gesetzentwurfes fiir
die Einfihrung der automatischen Kup-
pelung; sie fordert die allgemeine Durch-
{ithrung der Versuche mit demn Sicher-
heitsapparat Rodolausse und Massnah-
men zur Verminderung und Verhiitung
der Unfélle, welche sich infolge der Ent-
wicklung der elektrifizierten Linien, be-
sonders aber  auf den Sid- und Paris-

Orleans-Bahnen ereignet haben.

Die soeben stattgefundenen Wahlen fiir
die Personalveriretung in den Bahnver-
waltungen haben gezeigi, dass sich die
Faderation einer wachsenden Beliebtheit
und eines wachsenden Einflusses bei
den Kisenbahnern erfreut.

Zur Verbesserung der Gehaltsverhili-
nisse der DBedienstefen bei den Neben-
bhahnen hat die Féderation verschiedene
Kémpfe gefithrt, wobei selbst zur Ar-
beitseinstellung gegriffen wurde.

Das von ihrem Kongress im Jahre 19238
anfgestellte gewerkschaftliche und soziale
Programm ldsst ihr noch ein sehr gros-
ses Betdtigungsfeld, das die Fortsetzung
ihrer kithnen Bestrebungen noch auf
lange Zeit hinaus notwendig macht.

Heute ist aber nach den Erschiitterun-
gen, welche die Organisation infolge des
Streiks vom Jahre 1920 und der daranf
gefolgten, von sehr hisslichen Beleidigun-
gen begleiteten Spaltung ein entschiede-
nar Aufstieg festzustellen und es ist be-
reits fruchtbare Arbeit geleistet worden.

: J. JARRIGION.

zur Hinstellung oder Versorgung der
Pierde oder Aufbewahrung des Mate-
rials ndtige Zeit gilt nicht als Ueberzeit.
Der Uebersiundensalz betragt fiir alle
Arbeiter 30 Cents je halbe Stunde, bei
einem B0%igen Zuschlag fir die Zeit
zwischen 12 und 4 Uhr nachts. Die Stall-
wache an Sonntagen erhiilt fl. 1.— in
der Stunde, mindestens aber fl. 3.—. Bei
Arbeit zwischen Samstag nacht 12 und
Montag frih 4 Uhr (Stallwache ausge-
nommen) wird 60 Gents je halbe Stunde
bezahlt. Als Sonntage werden angesehen
der Neujahrstag, der erste Weihnachts-
feiertag und Himmelfahristag. An Fe-
rten werden gewihrt : 8 Tage im Jahr
fiir feste Arbeiter und bei ununterbro-
chenem Arbeitsverhiltnis von je 4 Mona-
ten, je ein Tag fur Gelegenheitsarbeiter.

Dieser Vertrag bedeutet fiir viele Chauf-
feure eine bedeutende Verbesserung. Die
Lohnerhshung macht 1—7 Gulden wo-
chentlich aus. Auch die nicht dem Ar-
beitgeberverband angehérigen Arbeit-
geber schicken sich an, ihre Arbeiter
nach dem Vertrag zu bezahlen, obgleich
es der Organisation nicht in jedem Fall
gelingt, den Unternehmer zur Abgabe
seiner Unterschrift zu bewegen. Viele
Arbeiter kommen durch diesen Vertrag
auch zum ersten Mal in den Genuss von
Ferien.

Ein Vertrag zwischen dem Kraftfahrer- :
verband und der Kraftdroschkenfirma
A.T.A. M. in Den Haag (Holland).

Wiederholte Male entstand unter dem
Personal dieses Unternehmens wegen
Entlassung von Bediensteten Unruhe. Im
August gelang es nun dem beim
Transportarbeiterverband angeschlosse-
nen Kraftfahrerverband, mit der Firma
einen Vertrag zu schliessen, der im we-
sentlichen folgendes enthilt : Bei berech-
tigter Entlassung (z. B. wegen Betrugs,
Trunkenheit, Verweigerung des Dien-
stes, unverschimter oder unhoflicher
Behandlung der Kundschaft) enthalt
sich die Ovganisation jeglicher FRin-
mischung. Thre Fiihrer sind aber befugt,
Schritte zu untérnehmen, um den Be-
treffenden Sirafmilderung zu sichern.
Das Risiko fiir unerlaubte Handlungen
hat also der Betretffende allein zu tragen.
Kraftfahrer, die durch ihr Betragen,
durch Nachlassigkeit, wiederholt began-
gene Fehler oder Unterlassungen die
Vermutung aufkommen lassen, dass sie
sich nicht fir den Betrieb eignen oder
ihre Entlassung ins Auge gefasst werden
muss, soll nochmals Gelegenheit gege-
ben werden, sich zu bessern, nachdem
die Organisation vorher von dem Fall
verstindigt wurde und dariiber mit der
Direktion und dem betreffenden Arbeiter
gesprochen hat. .

Dieser Vertrag bietet eine gewisse Si-
cherheit gegen willkiirliche Eintlassun-
gen. Ferner haben die Gewerkschafts-
fihrer die Moglichkeit, vorher mit dem
betreifenden Chauffeur zu sprechen und
ihn auf das aufinerksam 2zu machen,
was er zu gewdirtigen hat, falls er nicht
anders wird.
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Ende des Strassenbahnerstreils in
Dublin (Irland),

In der vorigen Nummer haben wir
mitgeteilt, dass in diesem Arbeitskon-
flikt eine Untersuchungskommission ein-
gesetzt wurde, zu dem Zwecke, die Ur-
sachen des Streites zu priifen und zu
versuchen, eine Verstindigung herbeizu-
fithren. Am 15. September kam die Kom-
mission mit ihrem Bericht heraus, der
fiir das Personal sehr giinstig ausfiel,
indem er die vorgeschlagene Gehalis-
klirzung von 10% entschieden verwarf;
er rief jedoch dem Personal, die Kiirzung
von 1 shilling wochentlich, welche im
April d. J. hiitte in Kraft treten sollen,
aber hinausgeschoben wurde, anzuneh-
men. Kine Personalversammlung erklirte
sich damit einverstanden, worauf auch
die Gesellschaft auf ihre weiteren Forde-
rungen verzichtete. Bemerkenswert ist,
dass in dem Bericht die schlechte finan-
zielle Lage der GCesellschaft einerseits
auf cine kurzsichtige Politik ihrer Lei-
tung und andererseits auf den Wettbe-
werb der Kraftverkehrsunternehmen zu-
riickgefiihrt wird, Die Kommission er-
blickt eine Lisung entweder in der Kom-
munalisierung aller 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel oder in der Einsetzung einer
mit  weitgehenden Befugnissen ausge-
statteten Aufsichtsbehérde fir die Zulas-
sung von IFahrzeugen fir den 6ffentli-
chen Verkehr, die Festsetzung der Ta-
rife, die Aufstellung von Dienstplénen
und die Wegeunterhaltung,

Eintigiger Streik bei der Breslauer
Strassenbahn (Dewtschland).

Bei den Verhandlungen, welche in
Breslau zwecks Neuabschluss des Kollek-
tivvertrages der Bediensteten der Stédt.
Strassenbahnen stattfanden, machte der
Magistrat als letztes Angebot verschie-
dene Zugestindnisse, die die Organisa-
tion aber nicht beéfriedigte; diese wandte
sich deshalb an die Bezirksschiedsstelle,
welche am 14. August -einen Schiedsspruch
fillte des Inhalts, dass die fiir die Fiihrer
und Schaffner vorgesehenen Zulagen,
die fur den 1. April 1930 angeboten wa-
ren, bhereits ab 1. Juli 1929 gezahlt wer-
den. Gegen diesen Schiedsspruch legte
der Magistrat Breslau Berufung beim
Zeniralausschuss ein, der in seinem
Schiedsspruch vom 5. September an dem
Angebot der Gemeinde festhielt., Als Pro-
test gegen diesen Beschluss trat das
Strassenbahnpersonal am 8. September
in den Streik; der noch am Abhend des
selben Tages auf einen Vorschlag des
Schlichters, wonach die Erhéhungen
nicht am 1. Juli, sondern am 1. Oktober
in Kraft treten sollen, endigte. Die neuen
-Léhne (ausschliessl. der  Zulagen)
schwanken im Falle der .Fiihrer und
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Schaffner zwischen 190,06 und 193,69
Mark, der Bahnwirter zwischen 172,64
und 183,04 Mark und der Weichensteller
zwischen 168,48 und 183,04 Mark. Die
Fahrer erhalten ferner eine Zulage von

75 Pfennig téglich oder 20 Mark monat--

lich und ah 1. Oktober eine solche . von
80 Pfennig tdglich oder 21 Mark monat-
lich, die Schaffner 4 bzw. 5 Mark mo-
natlich. :

Kollektivvertrag fitr das Personal der
Strassenbahn in Klagenfurt
(Oesterreich).

Im Frihjahr dieses Jahres hat der
Freie Gewerkschaftsverband bei der Di-
rektion der Klagenfurter Strassenbahn
den Enbwurf zu einem Arbeils- und
Lohnvertrag eingebracht. Bisher bestand
ein derartiger Vertrag nicht, was sich
auch wiederholt nachteilig auf das Per-
sonal ausgewirkt hat. Vor der Einleitung
von Verhandlungen mit der Gewerk-
schaft hat der Verwaltungsrat der Stras-
senbahngesellschaft gefordert, dass auch
die christlichen wund nationalistischen
Gewerkschaften zugezogen werden. Die
am 10., 15. und 16. Juli stattgefundenen
Verhandlungen fihrten zum Abschluss
eines fiir das ganze Personal giiltigen,
am 1. August 1929 in Kraft getrefenen
Vertrages. Die Haupthestimmungen des
Verfrages erstrecken sich auf folgendes :
normale wochentliche Arbeitszeit von 48
Stunden; Vor- und Abschlussarbeiten
sowie die Umkehr- und Stehzeiten des
Fahrpersonals werden als Arbeitszeit
angerechnet, Schaffnern wird fir die
Abrechnung 15 Minuten Zeit gelassen.
Bei Dienstleistung an einem freien Tage
entsteht. Anspruch auf ein Ersatzruhe-
tag; kann dieser nicht gewihrt werden,
so wird daflir eine entsprechende Ueber-
stundenvergiitung ausbezahlt, die dem
Anderthalbfachen des gewdhnlichen
Lohnes entspricht, wenn zwischen 6 bis
22 Uhr gearbeitet wird und dem Zweifa-
‘chen bei Arbeit von 22 bis 6 Uhr. Werk-
stétten- und Streckenarbeiter erhalten
bei Arbeit von 22 bis 7 Uhr oder an
Sonn- und den vertraglichen Feiertagen
den doppelten Satz. Das fest angestellte
Personal wird nach der Besoldungsord-
nung der Gemeindebeamten der Stadt
Klagenfurt einschl, aller Zulagen und
Nebengebiithren, entlohnt. Die Aushilfs-
bediensteten des Verkehrsdienstes erhal-
ten 0,84 bis 1,08 Schilling in der Stunde,
wilhrend Werkstatten- undStreckenarbei-
ter (entsprechend ihrer Tiichtigkeit und
ihrer Dienstjahre) Stundenléhne von
0,85 his 1,40 Schilling erhalten, Der Ur-
laub richtet sich nach den gesetzlichem
Bestimmungen. Nach 2 Diensijahren
haben die Festangestellten bei Krankheit

Anspruch auf die Differenz zwischen -

dem Krankengelde und ihren vollen Be-
zligen wihrend 3 Monaten, Ferner er-
halten alle Festangestellien eine jahrliche
Gratifikation in Hohe eines Monatsge-
haltes, die in zwei gleichen Teilen jeweils
am 1. Juli und 1. Dezember aushezahlt
wird. Stundenléhner erhalten eine Son-
dervergiitung von vier Wocheneinkom-

men. - Alle Bediensteten, Arbeiter und
Pensionisten  erhalten fiir sich, ihre
Traven und Kinder Freifahrtscheine auf
allen Strassenbahnlinien. Das FFahrper-

sonal erhalt alle zwei Jahre einen Win-
ter- und Sommeranzug und jedes Jahr
eine Kappe. Die Wagenfihrer erhalten
ausserdem alle 4 Jahre wund Schaffner
alle 5 Jahre einen Manlel.

Ein Sieg fir die Hafenarbeiter von
St. Nazaire.

Da der Kollektivvertrag fiir den Hafen
von St. Nazaire am 31. August abgelau-.
fen war, forderte der lokale Hafenarbei-
terverband eine Erhohung des téglichen
Grundlohnes von 87,40 auf 40 Franken.
Nachdem die Unternehmer auf diese For-
derung tiefstes Stillschweigen bewahr-
ten, ordnete der Verband an, dass keine
Mehr- und Stilickarbeit verrichtet wer-
den darf; die Folge davon war eine starke
Unordnung bei den Hafenarbeiten. - Die
Arbeitgeber sahen sich dadurch veran-
lasst, eine Erhohung der Tagléhne auf
38,40 Franken anzubieten, was die Ar-
beiter ablehnten. Bei den darauf einge-
leiteten Verhandlungen wurde verein-
bart, den Fall -dem Zweiten Biirger-
meister von St. Nazaire zu unterbreiten,
der sich zugunsten der Docker aussprach
und einen Grundlohn von 40 Franken
tiglich empfahl; die Stiicklohnsiitze soll-
ten eine entsprechende Erhéhung erfah-
ren und die neue, ab 1. September gil-
tige Vereinbarung auf ein Jahr in Kraft
bleiben. Beide Teile haben diesen
Schiedsspruch angenommen.

Zur Frage der Gesundheitsschidigung
“beim Laslentragen.

In der September-Nummer der vom
Internationalen Arbeitsamt herausgege-
benen Internationalen Rundschaw der
Arbeit sind die Ergebnisse der Erhebun-
gen liber die Verhilinisse, welche hin-~
sichtlich des Tragens schwerer Lasten in
den einzelnen Léndern herrschen, wie
folgt kurz verdffentlicht worden :

In einzelnen Fallen waren die Lasten
30 kg schwer (gewisse Holzlasten in
Antwerpen), 30 his 40 kg (Bananen-
biindel in den Hafen der Vereinigten
Staaten), 70 kg (Kaffeeséicke in den Ver-
einigten Staaten), in der Regel tibersiie-
gen aber die Lastengewichie diese Zah-
len, Sie schwankten zwischen 85 und 101
kg in Antwerpen und zwischen 100 und
120 kg in Marseille und Cardiff. Die Un-
tersuchung in Russland hat folgendes.
Zahlenmaterial ergeben : 96 kg (6 Pud),
von Arbeitern getragen, die Eisenbahn-
loris heladen (Hessin); 80 bis 160 kg (5
bis 10 Pud) von Wolga-Leichterschiffern
getragen; im Falle der Triger von Astra-




chan geben die verschiedenen Verfasser
voneinander abweichende Zahlen auf; so
wurden hei einer Untersuchungsreihe
(Smirnov) Lasten im Gewichte von 128
bis 240 kg (8 bis 45 Pud) und in einer
andern (Goljanitsky) solche von 80 Dis
320 kg (5 bis 20 Pud) festgestellt. In
Belgien miissen verschiedene Arbeiter-
kategorien in gewissen Flachsmiihlen
Flachsballen im Gewichte von bis zu 200
kg handhaben. In Genua ist die Frage
der Traglasten durch Festsetzung eines
Héchstgewichtes von 100 kg fur Docker
geldst worden. In Wirklichkeit {ibersteigh
aber die Tragleistung der Docker auch
dieses Hochstmass; die Zahl der auf diese
Uebung zuriickzufihrenden Unfille ist
jedoch anscheinend sehr gering.

Eine im Jahre 1927 in Deutschland vor-
genommene Untersuchung der Dhei der
Internationalen Transportarbeiter-I'dde-
ration angeschlossenen Gewerkschaft hat
ergeben, dass die Tragleistung der Ar-
beiter in drei Viertel der untersuchten
gewerblichen Betriebe 100 und mehr.kg
betrug. Die Untersuchung erstreckie gm‘h
auf 13 025 Arbeiter und ergab, dass diese
~schwere Arbeit starke Gesundheitssché-
digungen nach sich zog..

Der eanglische Innenminister teilte auf
eine am 24, Mirz 1927 im Unterhaus an
ihn gerichtete Frage mit, dass eine Un-
tersuchung der Britischen Gewerbeaut-
sicht ergeben habe, dass Arbeiter Lasten
bis zum Gewichie von 224 engl. Pid.
(101 kg) und in Ausnahmefillen (wenn
ein oder zwei andere Arbeiter helfen)
bis zu 336 engl. Pfd. (152 kg) fragen;
Schidigungen seien aber nicht festgestellt
“worden.

Die blosse Ieststellung des Gewichtes
gentigh aber nichi, um den Ermidungs-
grad und die Unfallgefahr aufzuzeigen,
die es fiir die Arbeiter mit sich bringt.
Gleichzeitig mit der gehandhabten Last
miissen auch die Bedingungen erwogen
werden, unter welchen die Arheit ver-
richtet wercden muss, so die zuriickge-
legte Wegstrecke, die erklimmten Stei-
gunger, die Hohe, auf welche Lasten ge-
hoben werden mussen, die Haufigkeit
einer solchen Anstrengung und die tagli-
che Arbeitszeit. Alle diese Bedingungen
sind in den einzelnen Lindern verschie-
den.

Die Arbeitszeit bei Tag oder Nacht be-
trigt in der Regel 8 Stunden fir Hafenar-
beifer (Antwerpen, Marseille, Genua,
Triest); sie steigt in gewissen Ausnah-
‘men auf @ (Triest), 10 (Marseille, Genua)
und sogar auf 10 1/2 Stunden (Antwer-
pen).

Die mit der Last zuriickgelegten Weg-
strecken weichen ebenfalls ziemlich
stark voneinander ab; sie hetragen 8
(Minimum fiir Antwerpen) bis 50 m
(Maximum fiir Cardiff). Die Neigungs-
verhilltnisse der Weglinge schwanken
zwischen einer Hohe von 0 bis 5, héch-
stens 6 m (Antwerpen). Die Docker
stehen im Alter von 17 bis 60 oder 70
Jahren (Antwerpen, Genua).

‘konnte.

Der schwedische Seemannsverband feiert sein fiinfzehn-
jahriges Bestehen.

Am 15. September 1929 waren es 15
Jahre, seit der schwedische Seemanns-
verband gegriindet wurde. Das ist fur
eine gewerkschaftliche Organisation ge-
wiss kein hohes Alter, doch die Ge-
schichte des Verbandes hietet fiir die
Leser, besonders fiir eine Reihe von See-
mannsorganisationen, manches Interes-
sante.

Schon im Jahre 1895 gab es eine schwe-
dische Seeleute- und Heizer-Foderation,
eine Abteilung der Transportarbeiter-
Poderation. Der grosse Streik vom Jahre
1600 versetzte ihr einen schweren Schlag,
von dem sie sich nicht mehr erholen
Als  Anfang 1914 eine Anzahl
Heizer auf den Gedanken kamen, eine
hesondere  Schiffsheizerorganisation zu
schaffen, hatte die alte Gewerkschaft im
Grunde genommen aufgehdrt zu be-
stehen, Die neue Heizerorganisation er-
hielt den Namen ,,Schwedischer Heizer-
verband® und beschrinkte sich darauf,
ausschliesslich das Maschinenraumpetr-
sonal auf den Handelsschiffen zu organi-
sieren. Sie weigerte sich, Mitglieder des
Deckpersonals aufzunehmen in der An-
nahme, dass diese sie bei ihrver Tatigkeit
behinderten. Man muss ndmlich wissen,
dass sowohl damals wie heute die Heizer
aus den Stidten und grossen Industrie-
zentren herangezogen wurden, wo die
(rewerkschaften schon festen Fuss ge-
fasst hatten, wihrend die grosse Mehr-
zahl der Deckmannschaften aus den Fi-
scherddrfen und vom Lande kamen.

Dem Beispiel des Heizerverbandes fol-
gend, griindeten wir am 15. September
1914 in einer in Gothenburg abgehaltenen
Versammlung den schwedischen See-
mannsverband. 17 Seeleute wohnten die-
ser Versammlung Dei. Es kann gesagh
werden, dass die Anfinge bescheiden
waren. Zuniichst war die Arbeit sehr
schwierig, doch die Minen und Torpedos
des Weltkrieges kamen uns zuhilfe. Sie
erhGhten bestindig die den Mannschaf-
ten drohenden Gefahren und ermdglich-
ten uns so, eine Lohnbewegung nach
der anderen zu fihren.

Bei diesen Bewegungen sind wir fol-
gendermassen vorgegangen : In dem
Augenblicke, wo ein Schiff den Hafen
verlassen sollte, heriefen die Agitatoren
des Verbandes an Tand eine Versamm-
lung der Mannschaft ein, wonach er-
klirt wurde, dass das Schiff nicht aus-
{fahren werde, wenn der Mannschaft
nicht zuvor schriftlich gewisse Zuge-
stindnisse bezliglich der Heuern gemacht
wiirden. Die Forderungen wurden nach
und nach erhéht und die Seeleute wur-
den, da sie den Nutzen der gewerk-

schaftlichen Organisationen erkannten,
mehr geneigt, sich zu organisieren. Iis
kann behauptet werden, dass in keinem
anderen Land wihrend des Krieges so
hohe Heuern bezahlt wurden wie gerade
in Schweden. Die Reeder versuchien
aber nach Einstellung der Feindselig-
keiten, die Seeleute wieder auf den Vor-
kriegsstand zuriickzudringen. Dadurch
entstand ein grosser Arbeitskampf. Ende
Dezember 1913 erklirte der schwedische
Seemannsverband einen Streik, der fast
einen Monat dauerte; wiahrend dieses
ganzen Zeitraumes wayr die schwedische
Schiffahrt grosstenteils stillgelegt. Die
Aktion hatte zum Ergebnis, dass die Re-
gierung einen Ausschuss einsetzte, der
schliesslich einen Vorschlag dahin mach-
te, die Heuern um einen gewissen Satz
zu erhohen; dieser Satz entsprach unge-
fihr den vor dem Streik gestellten For-
derungen der Gewerkschaft und iiber-
stieg das Angebot der Reeder um ca. 20%.
Es war uns aber nicht méglich, den
Vorschlag anzunehmen, weil wir von
der Internationalen Seeleute-Foderation,
der wir damals angehorten, die telegra-
phische Weisung erhielten, keinen Ver-
lrag zu schliessen, der weniger als 15
Pfund fir die Matrosen vorsieht. Nach
einem spontanen, dreitigigen Streik
wurde eine Vereinbarung getroffen, die
eine Heuererhéhung von 30 bis 40%
brachte.

Darnach trat eine Krisenzeit ein und
im Friihjahr 1924 machten die Reeder
ihre ‘Absicht bhekannt, die Heuwern um
mindestens 30% zu kiirzen, Wir stiirzien
uns in einen ergebnislosen Streik. Vor
der Einleitung unserer Bewegung waren
529% der Flottentonnage aufgelegt und
soweit die Schiffe noch im Betrieb wa-
ren, nur zur Hilfte, beladen. Im ganzen
Lande herrschte eine schreckliche Ar-
beitslosigkeit und mit Leichtigkeit hitten

die Reeder ihre Schiffe mit Streik-
brechern bemannen kénnen, wenn es
ihnen der Miihe wert gewesen wire.

Den Streik mussten wir verlieren. Wir
waren nicht so klug, als sich die Gele-
genheit dazun geboten hatte, einen Ver-
trag zu schliessen, sondern hatten vorge-
zogen, ohne einen solchen zu fahren,
eine Unvorsichtigkeit, die sich die Ree-
?er im giunstigen Moment zunutze mach-
en.

Aber auch die schwierigen Zeiten gin-
gen voriiber und nach und nach konnten
wir wieder fest und sicher auftreten. Die
Reeder haben mit dieser Moglichkeit
nicht gerechnet und glaubten nach ihrem
Siege vom Jahre 1924, uns im Jahre dar-
auf vollstindig zu schlagen. Als 1924 der -
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Arbeitsvertrag ablief, zeigten sich die
Reeder sehr anmassend und nur mit
Miihe liessen sie sich herbei, mit uns zu
unterhandeln. Als die Regierung ein-
griff, schiugen uns die Reeder so er-
barmaliche Beaingungen vor, dass wir
auf dieser Grundlage nicht weiterver-
handeln konnten. Auf kurze Zeit tratein
vertragsloser Zustand ein. Die Reeder
glaubten, dass ihnen die Zeit mithelfen
werde, uns zu iberwinden; darin tausch-

ten sie sich aber. In einem uns am ge-

eignetsten erscheinenden  Augenblicke
gingen wir zum Kampfe iiber. Statt, wie
sie annahmen, eine ungeordnete, mut-
lose Seeleutegruppe vor sich zu haben,
die alles mit sich anfangen liesse, stan-
den sie zu ihrer Ueherraschung einer
kampftihigen, straffdisziplinierten Or-
ganisation mit einem gul durchdachten
Ireldzugsplan und einer reichgespickten
Kasse gegeniiber. Ihr zuhilfe kam die
L. T.F.; deren Unterstiitzung hitte aber
noch wirksamer sein kénnen, wenn die
ihr angeschlossenen  Mitgliedsorganisa-~
tionen die ausgegebene Parole besser
hefolgt hitten.

- Wir sind nicht fiir eine Zusammenar-
heit der Klassen, womit man sich in letz-
ter Zeit so viel beschaftigt; wir stehen
mit dem Unternehmertum bestindig auf
dem XKriegsfusse. Allerdings haben wir
seif dem Jahre 4925 keine grossen
Kiampfe mehr gefiihrt; Anfang dieses
Jahres hitte aber nicht viel dazu gefehlt
und nur durch unsere fortwihrende
Drohung mit einem Streik gelang es
uns, eine Verbesserung der Lohn- und
Arbeitsbedingungen durchzusetzen,

Auf degm Gebiete der Aufklarung und
Bildung der Arbeiter hat unsere Organi-
sation viel geleistet. Vor allem haben
wir versucht, das geistige Niveau unse-
rer Verbandszeitung zu erhalten. Ausser
den gewdhnlichen WMitteilungen bringt
dieses regelméssig Artikel lber soziale
und geistige Fragen. Wir haben einen
Esperanto-Kursus und einen Kursus in
der schwedischen Sprache gegeben und
wir tragen uns jetzt. mit der Absicht,
néichstes Jahr einen englischen Sprach-
kursus abzuhalten.

Seit 1922 haben wir eine Bibliothek,
die wir stets mehr auszubauen bestrebt
sind und die sich eines lebhaften Inte-
resses und Zuspruches vonseiten unserer
Mitglieder erfreut. Unsere Organisation
arbeitet ferner auf die Schaffung einer
Arbeitsuniversitdt hin; wir sind der An-
sicht, -dass alljghrlich sechs unserer Mit-
glieder die Mdglichkeit gegeben werden
muss, die’ Kurse dieser Universitif zu
besuchen, damit sie spiter auf den
Schiffen ihren Kameraden eine Anlei-
tung bei ihrer geistigen Beschiftigung
gehen kénnen.

Wir kénnen ruhig sagen, dass unsere
Organisation 100% der in Frage kommen-
den Seeleute umfasst; ihr gehéren sogar
die Mannschaften auf den Schiffen in
der Xkurzen Fahrt und in der Kiisten-
schiffahrt an.

Zurzeit verfligen wir iber einen Bar-
bestand von iiber einer Million Kronen
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und wir besilzen in Gothenburg ein 69
Zimmer und zwei Biiros fassendes An-
wesen. Ausser der LT.F. gehort unser
Verband der ‘sehwedischen Gewerk-
schaftszentrale und der skandinavischen
Transportarbeiter-Féderation an. Unter
seinen Mitgliedern herrschi ein starkes
Solidaritdtsgefithl., Die hochste Autoritit

. des Verbandes stellt der alle drei Jahre

stattfindende allgemeine Kongress dar.

In den zwischen den Kongressen liegen-

den Zeitabschnitten wird die Organisa-
tion durch einen Vorstand geleiteit, In
allen wichtigen Fragen, z. B. beim Ab-
schluss eines Arbeitsvertrages, konnen
die Mitglieder ihre Meinung durch Ur-
abstimmung zur Geltung bringen.

An dem heutigen Jubildumstage unse-
rer Organisation denken wir mit Befrie-

digung an das, was wir in der Vergan-.

genheit haben tun kénnen und schauen
voll Zuversicht der Zukunft entgegen.

VALENTIN ELIASSON.
Gothenburg, den 15. September 1929.

Die deutschen Seeleute for-
dern Heueraufbesserung.

Der Deutsche Verkehrshund, Reichs-
abteilung Seeleute, hat, da die Heuer-
tarife fir Grosschiffahrt und Seeschlep-
per und -leichter am 381. Oktober ablau-
fen, den Reedern folgende Forderungen
unterbreitet :

Aufbesserung

pro Monat
Vollchargen RM. 25.—
Mittelchargen ‘ 5 20—
Jungen : y  1B—
befahrene Kochsmaate ,, 20—
unbefahrene " 5 1B~
Zimmergeschiry b, 10—
Ueberstundenverglitung fiir :
‘ pro Stunde
Vollehargen 30 Pf.
Mittelchargen 30 ,,
Jungen 22
Verpflegungsgeld im Tag B,
Pauschale.
Vollchargen RM. 15—
Mittelchargen sy 10,
Jungen ' 5.—
befahrene Kochsmaate y 550
vnbefahrene . 53—
Erhéhung fir :
innere Kesselreinigung n 125
Motorschiffe 3=
Backzulage 5 0.50
Diners {Sonderzulage) »w  0.80

" Gleichzeitig mit den obenerwihnten
Heuertarifen ist auch der Heuertarif fir
die Hochseefischerei auf 30. September
gekiindigt worden. In dieser Forde-
rungssache wurde ein Schiedsspruch
gefdllt, der in geheimer Abstimmung
von den Seeleuten angenommen wurde.
Wir kommen darauf noch zuriick.

»Die Ortsgruppe Leipzig des Einheitsverbandes
verapstaltete aus Anlass des Kongresses eine Mit-
gliederversammlung, zu der die anwesenden aus-
landischen Eisenbahnerkollegen eingeladen wurden.
Der Einladung folgten Kollegen aus Schottland,
Holland, Schweden und Oesterreich. Nach dem
Vortrag eines Kollegen vom Hauptbiiro unseres:
Verbandes tiber das Thema: Esperanto, ein gewerk-
schaftliches Problem 7, nahmen auch die ausléndischen
Kollegen das Wort. Sie schilderten in kurzen Ziigen
die Dienst- und Arbeitsverhéltnisse bei den Eisen-
bahnen ihres Landes. Der Referent {ibersetzte die
Ausfihrungen ins Deutsche so dass die Teilnehmer
der Versammlung gleich einem guten Anschauungs-
unterricht iiber den praktischen Wert der Welt-
verkehrssprache Esperanto, erhielten. Eine lebhafte:
Aussprache beschloss diese anregende, leider schwach
besuchte Versammlung.

Die Leipziger Ortsverwaltung hatte ferner die
Mitglieder der der I.T.F. angeschlossenen Organi-
sationen vormittags zu einer Rundfahrt durch Leipzig
mit einem Rundfahrtauto eingeladen.

Im Lunapark wurde den Gisten ein bescheidenes
Frithstiick nebst einigen Erfrischungen gereicht. Man
schwang noch einige Reden in dem schattigen Garten,
betonte die Solidaritét aller Eisenbahner und freute
sich, dass diese Solidaritdt auch gleich praktisch
unter Beweis gestellt wurde, Uns scheint, dass
derartige Zusammenkiinfte fiir die Pflege internatio~
paler Gesinnung viel wertvoller sind als ein par
Dutzend papierner Resolutionen.

(Der Deutsche Eisenbahner).

Sveda tramisto &e Bruselaj Kolegoj.

Antaii du jaroj, {la stockholm-a tramkompanio:
festis sian 50an datrevenon., Okaze de tio, la kom-
panio starigis kapitalon kies rento &iujare, ebligas.
al 6 tramistoj fari studvojagon al eksterlando, La
ses kolegoj estas lotitaj. Jam pasinta jaro, la espe-~
rantisto, K-do Karlson, havis la feliton viziti la
tramvojistojn de Leipzig & Dresden, Prage kaj Vieno..
Lia vojago bone sukcesis kaj li rehejmigis kun grava
dokumentajo. Tiun-&i jaron, la sorto favoris K-dom
Nilsonn, ankail esperantisto.

(El sciigo de la Bruselaj Tramistoj).






