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Eln neues Jahr steht bevor

IT der vorliegenden Nummer schliessen wir den laufenden ]ahrgang
unserer ,I, T.F.“ ab.

Das Jahr 1929 ist fiir die Internationale Transportarbeiter-Fadera-
tion ein Jahr voller Ereignisse und grosster Aktivitét gewesen. Wi iibertreiben
nicht, wenn wir sagen, dass in diesem Jahre, in dem wir der Errichtung'der
I. T.F. nach dem Kriege gedacht haben, die grossten Anforderungen an unsere
Arbeitskraft gestellt wurden. Fielen doch in dieses Jahr zwei grosse Konflikte:
der finnische Hafenarbeiterstreik und der hollindische Holzarbeiterstreik ; ferner
wurden in diesem Jahre drei Sektionskonferenzen — der Eisenbahner, der Kraft-
fahrer und des Schlaf- und Speisewagenpersonals — abgehalten, wofiir program-
matische Forderungen aufgestellt werden mussten und schliesslich fanden im
Jahre 1929 zwei Internationale Arbeitskonferenzen statt, auf denen die fiir die
Hafenarbeiter und Seeleute dusserst wichtigen Angelegenhetten des Unfallschutzes
fiir Hafenarbeiter und der Arbeitszeit fiir Seeleute behandelt wurden. Diese Ar-
beiten hat die I T.F. in eigenem Kreise griindlich vorbereitet und ihre Be-
miibungen sind nicht ohne Erfolg geblieben.

Daneben sind die organisatorischen Atbeiten keineswegs vernachla551gt
worden. [m Gegenteil, die Verbindungen mit den angeschlossenen Organisationen
wurden immer reger, die’ Beziehungen zu den noch nicht angeschlossenen Orga-
nisationen stets inniger; es kamen Neuanschliisse zustande und nach unserer
festen Ueberzeugung werden in naher Zukunft weitere erfolgen. -

Mit unseren Organisationen stehen wir in téglichem Verkehr; sie betrachten‘
sich als einen untrennbaren Bestandteil der L. T.F. Dieses Gefiihl Hussert sich
in der Bereitwilligkeit, mit der sie die Bestrebungen der I.T.F. verfolgen. und
unterstiitzen. Erinnern wir nur daran, dass so gut wie alle angeschlossenen
Verbénde sich bereit erkldrt haben, einen Extrabeitrag fiir die Propaganda
ausserhalb Europas zu entrichten und an die von der Kraftfahrersektion aus
sich heratts gemachte Anregung, die durch die einzelnen Sektionen verursachten
Kosten durch diese Sektionen selbst decken zu lassen.

All diese Tatsachen beweisen die Auhanglxchkelt der Organisationen an die

I T.F,, eine Anh#nglichkeit, die heutzutage mehr als je geboten ist. Denn weénn

nicht alle Anzeichen triigen, stehen grosse Kémpfe zur Erhaltung des Lebens-

- standards der Arbeiterklasse bevor. In diesen Kampfen wird manchmal an die

internationale Solidaritdt der Transportarbeiter appelliert werden, = = .
"~ Dass wir bei der vielen Arbeit mit unserer in fiinf Sprachen erscheinenden
Zeitung wohl : mal 'in Verzug geraten sind, ist begreiflich. Um den gerechten
Forderungen' unserer Organisationen in bezug auf eine up-to-date Berichter,

- stattung seitens der L. T.F. zu entsprechen, baben wir. beschlossen, die.I, T. F.
 ab ‘1. Januar einmal monatlich in zwdlf Seiten erscheinen zu lassen, und ausserdeni

einen vierzehntigigen ' Pressebericht herauszugeben, um “die Fachzeltungen mit
Pressematerlal 2u beliefern..

" Ein neues’ ‘Kampfjahr steht bevor.

i 'Wir wiinschen’ unsernLesern ,,frohhche Woeihnachten und ein gluckliches

- neues Jahrl® o v i



Mitteilungen des Sekretariats.

Die am 2. und 3. November d. J. abgehaltene
Sitzung des Exekutivkomitees hat beschlossen, ge-
legentlich des Eisenbahnkongresses in Madrid eine
Eisenbahnerkonferenz einzuberufen, die am gleichen
Orte tagen wird.

Da der Unternehmerkongress am 5. Mai 1930
eroffnet wird, muss unsere Tagung, welche 3 bis 4
Tage dauvern wiirde, am 28. April beginnen,

Die provisorische Tagesordnung lautet wie folgt :

1. Die Konkurrenz des Kraftwagens,

Mitwirkung des Personals an der Gewinner-
zielung und Beteiligung des Personals am
Gewinn.

3. Ausbildungsmethoden fiir das Personal aller
Kategorien (berufliche, technische und allgemeine
Ausbildung).

4. Die Rationalisierung im Eisenbahnbetrieb, unter
besonderer Beriicksichtigung des Verwaltungs-
dienstes.

5. Die Sicherheit im Eisenbahnbetrieb.
6. Anerkennung der LT, F, durch die Unternehmer.

Zur Fdrderung einer fruchtbringenden Dis-
kussion wird iiber jeden einzelnen Tagesordnungs-
punkt ein Referat erstattet werden., Die Referenten
werden durch die Aufstellung von Leitsétzen, welche
den Organisationen zeitig zugeschickt werden, den
Kouferenzteilnehmern die Mbiglichkeit geben, sich
auf eine Diskussion vorzubereiten,

Mitteilung an die Bezieher der .I. T.F."

Zu dem Zwecke, den Nachrichtendienst der I.T.F.
zu verbessern, wurde Ende vorigen Jahres beschlossen,
das Blatt der 1 T.F. nicht mehr einmal, sondern
zweimal monatlich, 8 Seiten stark, herauszugeben.
Verschiedene [Imstéinde haben es uns aber im Laufe
des Jahres unmdglich gemacht, die Zeitung jeweils
am filligen Tage herauszubringen. Die hiufigen
Verzdgerungen sind auf (eberlastung mit den son-
stigen Sekretariatsgeschéften zuriickzufiihren ; wieder-
holte Male mussten wir auch auf gewisse Artikel,
die fiir die betreffende Nummer unentbehrlich waren,
warten. So kam es, dass verschiedene Nummern
zusammengelegt und in etnem Umfang von 12 Seiten
herausgegeben wurden. In gewissem Grade haben
dazu auch diebesonderen Schwierigkeiten beigetragen,
die mit der Drucklegung einer in fiinf Sprachen
erscheinenden Zeitung verbunden sind.

Im Hinblick auf die Einteilung unserer Arbeit be-
schloss dann auch das Exekutivkomitee in seiner
Anfang dieses Monats abgehaltenen Sitzung, die
Zeitung wieder monatlich in einem Umfang von
12 Seiten herauszugeben., Um die Presse mit Nach-
richten zu beliefern, wird ab 1. Januar 1930 wieder
ein Pressebericht angefertigt, der alle 14 Tage er-
scheint und den Beziehern der ,I.T. F. gleich-
zeitlg mit der Zeitung zugeschickt wird. Diese Mass-
nahme bedeutet, dass unsere Leser mehr Material
in- die Hand bekommen, wihrend der Bezugspreis
fiir die Monatszeltung und den l4téglichen Presse-
bericht sich nicht héher stellt als fl, 1,50 pro Jahr
(fur Personen, die unseren Mitgliedsverbéinden nicht
angehdren, fl, 3.~),

Eingegangene Beltrige.

Fiir 1927 :
All-Ipdische Eisenbahper . . . . £ 5.14.0
Palistinische Eisenbahner . . . . &£ 1,0.0
Fiir 1928 :
Stewards in Vigo (Spanien) . . BL 11,39
All-Indische Eisenbahper, . . . . £ 1.16.0
Fiir 1929 :
Belgische Strassenbahner. . . Fl.  253.68-
Deutsche Transport- und Verkehrs.
arbeiter . . . ... . 641088
Englische Transportarbeiter. .« « . 567936
Irische Transportarbeiter. . . . . 150.48
Jugoslawische Eisenbahner . . . . 125.~
Fiir 1930 :
Deutsche Transport- und Verkehrs-
arbeiter . . . . . . . . . v 103.62
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Elektrifizierung und Unfallgefahr.

Dag Nachrichtenblait der Schuweizerischen
Bundesbahnen bespricht in der Nummer
vom Oktober 1920 die Starkstromunfille
im Jahre 1928. ,

Insgesamt sind 28 Personen zu Schaden

Reparaturen an der Fahrleitung . .
Malerarbeiten .

Versuchen an elektrischen Anlagen .

Hantierung mit der Erdungsstange

Authingen von Kleidern in der Nihe

B

et
SO0 O LoD

Fahrleitung .

-t
S0

Hochgtossen der Stroma,bnehmer mlt der Hzmd .
Rettung von Unfallverletzten (bel Unfailen an del Fahﬂeltung)
Vermessungsarbeiten in der Nihe der Fahrleltungen .
Besteigen eines Wagens unter der eingeschalteten Fahrleitung. . 1
Reinigungsarbeiten in der Nihe von elektrischen Anlagen . .

Schieben einer hochgezogenen Rolleiter unter eine elngeschaltete

Werfen eines Eisendrahtes fiber einen beladenen Wagen .o
Besteigen eines Rampenvordaches unter einer Fahrleitung . . . 1

gekommen, wovon 3 Selbstmord begangen
haben. Von den tibrigen 25 Personen wur-
den 10 getdtet und 15 verletzt.
Die TUnfille ereigneten sich bei den
folgenden Arbeiten:
Tote: Verletzte:
2
1

.

elektrischer Anlagen .

= | PN |

= |

Zusammen 10

Die von den Unfdllen betroffenen Personen gehditen folgenden Gruppen an:

Bahndienst. . . . . . . . . . 3 Tote 4 Verletzte
Stationsdienst. . . . . . —_— 2 "
Lokomotivdienst . . . .1, 3 »
Lemnngwnterhaltungsdlenst R T —_— »
Kraftwerks- (einschl. Unterwerks- )dlenst — 2 .
Werkstéittendienst . . . N 1 "
] _— Unternehmer . . 2 3
Fremde Persomen § , coireoccor 1 : = :
Zusammen 10 15

Die Unfallhdufigkeit nimmt zu. Dies ergibt sich aus tolgender Statistik iber die
Starkstromunfille in den Jahren 1924-—1998.

Eisenbahner: Fremde Personen: Gesamtzahl der Unfille:
nicht-

tot: wverletzt: zusammen: tot: verletzt: zusammen: tddlich: tﬁdl:lch: zZusammen;
1924 2 ) 7 11 7 18 13 12 25
1925 b 2 7 3 5 8 8 7 15
1926 b 8 8 3 6 9 8 9 17
1927 2 4 6 11 3 14 13 7 20
1928 1 12 19 3 3 6 10 15 25

Dazu #ussert sich das Organ der Schwei-
zerischen Bundeshahnverwaltung wie folgt:

.8 wire eigentlich zu érwarten ge-
wesen, dass die Unfallhdufigkeit beim
Bahupersonal mit der Zeit abnehmen werde,
weil angenommen werden muss, dasg der
Grossteil des Personals die Gefahren des
alektrischen Betriebes nun kenne, mit den
Anlagen vertrant und genau instruiert sei,
wie es sich ihnen gegeniiber zu verhalten
habe, Wenn diese Erwartungen nicht ein-
getroffen sind, im Gegenteil die Unfille
zugenommen haben, 80 mag diese Ursache
in einer Erscheinung liegen, die sich je
liuger, je mehr da wnd dort bemerkbar

macht und bereits schon vielen Beamten
zum Verhiingnis geworden ist. Beieinem
Teile des Personals nimlich ist infolge
Gewohnung und Vertrautheit mit den An-
lagen das Gefiibl fiir die damit verbun-
denen Gefahren so geschwunden, so ab-
gestumpft, dass es diese oft unterschitzt
und verkennt.Abstumpfung und Verkennung
der Gefahren fithren dann zu einer gewis-
gen Sorglogigkeit. Wir glauben daher, nicht
fehlzngehen, wenn wir die Zunahme der
Starkstromunfille beim Bundesbahnperso-
nal zu einem grossen Teile dieser gefiihls-
miissigen REinstellang gegeniiber den Be-
triebsgefahren zuschreiben !



Die Berufsausbildung der Eisenbahner.

Es wire interessant, die Organisation
derBildungstitigkeit der deulschenEisen-
bahnen in Einzelheiten zu untersuchen.
‘Wir miissen uns aber mit Andeulungen
hegniigen.

Die Verfiigung tber das Bildungswe-
sen bhesagt :

»Zur Prifung und Vorberatung von
Massnahmen aut dem Gebiet des Unter-
richts- und Bildungswesens wird ein
stindiger Fachausschuss unter der Be-
zeichnung Unterrichis- und Bildungsaus-
schuss eingerichiet,

s werden vier Fachgruppen gebildet
und zwar :

. L. Verwalfungsdienst, allgemeine Bil-
dungs- - und Unterrichtsangelegen-
heiten und freiwilliges Bildungs-
Wesen,

II. Werkstétten-

nendienst.

III. Bahnunterhaltungs-

rungsdienst und

IV. Betriebs- und Verkehrsdienst.”

Die stindigen Mitglieder des Aus-
schusses sincd Beamte des oberen Dien-
stes; als nichtstindige Mitglieder geho-
ren dem Ausschuss die Miiglieder der
Fachgruppen - an. Der Hauptbeamtenrat
und der Hauptbetriebsrat schlagen etwa
ein Dritlel der Fachgruppenmitglieder
vor.

Besondere Sorgfalt legt die Reichs-
bahnverwaltung auf die Auswahl und
Schulung des Lehrpersonals.

,Die Reichsbahn griindete ferner die

und Betriehsmaschi-

Verkehrswissenschaftliche Lehrmitlelge-

sellschaft m.b.H. der die Aufgabe, der
geistige  Miltelpunkt fir die Enistehung

und Geslaliung der Eisenbahnliteratur zu

sein, tbertragen wurde. Dieses nichi-
amtlich gefithrte Unternehmen hearbei-
tet methodisch das gesamte Unterrichts-
material nach eisenbahntechnischen und
pidagogischen Gesichtspunkten, )

Zu erwdhnen ist, dass ausser den
amtlichen Verdffentlichungen auch die
Fachzeitschriften der Gewerkschaften
und private Publikationen als Lehrmittel
Verwendung finden, Auch der Film —
die Reichshahn hat bislang mehr als
zwanzig Propaganda- und Unterrichts-
filme hergestellt — kommt in der Bil-
dungstitigkeit der Reichsbahn zur Gel-
tung. Erwihnen wir ferner 39 Un-
ferrichtswagen fiir die verschiedensten
Ziwecke, ein Dutzend Lehrstellwerke, die
ohne Gefahren fir den Betrieb Gelegen-
heit bieten zum Ueben, eine Reihe An-
lernstinde (d. s. der Wirklichkeit nach-
gebildete Arbeitspldtze) fir den Giiter-
abfertigungsdienst, den Fahrkartenver-
kauf, den inneren Stationsdienst und die
Bedienung von Triebwagen und Loko-
motiven.

Schitzungweise, betragen die jetzigen
Kosten der Bildungstitigkeit der Reichs-
bahn etwa 6 Millionen Reichsmark jihr-
lich und es wird angenommen, dass sie
nach einer Reihe von Jahren etwa 10
Millionen jahrlich erfordern werden,

und Siche-

Von hesonderer Bedeutung ist eine ge-
meinschaftliche Einrichtung der Gewerk-
schaften : der Verband deulscher Eisen-
bahnfachschulen. Mitglieder des Verban-
des sind die Eisenbahner-Grossorganisa-
tionen; der Beitrag betrigt » Pf. pro Jahr
fir jedes Gewerkschaftsmitglied. (Der
Unterricht, ist nicht unentgeltlich. Nicht-
organisierte konnen am Unterricht feil-
nehmen, missen aber einen Aufschlag
von 50%, zum Schulgelde zahlen).

Dort wo sich die Notwendigkeit er-
gibt, das Bestehen wirtschaftlich gesi-
chert ist und gentigend.Teilnehmer vor-
handen sind, griindet der Verband Eisen-
bahnfachschulen.

Ende 4928 waren 59 Schulen in Be-
frieb; sechs dieser Schulen hatten 33
(lokale) Zweigklassen. Im Schuljahr
1927/1928 nahmen 9.256 Schiiler am Un-
terricht teil. Die &rtlichen Vertretungen
der dem Schiflverband angeschlossenen
Gewerkschaften wéhlen einen kaufmén-
nischen und. einen schultechnischen Lei-
ter. Der kaufménnische Schulleiter muss
Mitglied einer der Gewerkschaften sein;
vom schultechnischen Leiter wird der
Nachweis der Erfahrung im gewerbli-
chen Unterrichtswesen verlangt. Die hei-
den Schulleiter und die Bezirks- oder
Ortsvertreter der Gewerkschaften bilden
den Schulvorstand.

Die Lehrpline sind auf den Prifungs-
bestimmungen aufgebaut. Der Unterricht
ist in Lehrgéngen von 2 bis 5 Semester
abgestuft und bereitet die Schiiler auf
die Vorprisfungen und auf die Fach-
priicfungen fir alle Laufbahnen vor. Der
Stundenplan ist auf vier Wochen - be-
rechnet, in welche—je nach dem Fach—
12-28 Stunden Unterricht fallen.

Die Reichsbahnverwaltung delegiert
einen Kommissar zu den Abschluss-Prii-
fungen der IRisenbahnfachschule.
vom Kommissar mitunterzeichnete Prii-
fungszeugnis gilt als Rrsatz fir die amt-
liche Vorprifung zu den Laufbahnen der
Besoldungsgruppen 8—17 (siehe Tabelle
in Nr. 14 der ,,I.T.F.“).

Fiir diejenigen Bediensteten, die keine

Gelegenheit haben, eine Eisenbahnfach-
schule zu besuchen, hat der Verband
Ende 1926 den Fernunterricht geschaf-
fen. Der Lehrgang der administrativen
Fachrichtung besteht aus etwa 200, der
Lehrgang fiir Techniker aus etwa 300
Unterrichtsbriefen. Jeder Brief enthalt
einen abgerundeten Lehrstoff; die schrift-
liche Bearbeitung der gestellien Fragen
und Aufgaben wird den Schiilern korri-
giert zuriickgesandt. Im vergangenen
Jahre nahmen 500 Eisenhahner an die-
sem Unterricht teil.

Zwischen dem Verband deutscher

Eisenbahnfachschulen wund der Reichs-

bahngesellschaft besteht ein Vertrag,
auf Grund dessen die Reichshahn dem
Verband Unterstiitzung gewthrt. Das
Entgegenkommen der Reichsbahn be-
steht in der mietweisen Ueberlassung
von Ré&umen,  einschliesslich Heizung,
Beleuchtung und Reinigung. Wenn der

Das

Mietwert der Riume einschliesslich  der
Nebenkosten 200 RM pro Jahr fiir eine.
Schule nicht tihersteigt, erfolgt die Ab-
gabe unentgeltlidh. Fiir die Schule am
Sitz einer Divektion erhéht sich der Be-
trag auf 300 RM. Fiir die Schulen Gross-
Berlins gilt eine Sonderregelung; hier
zahlt der Schulverband fiir jeden Raum
20 RM pro Jahr. Die Gesellschaft {iber-
lasst ‘'dem Schulverband Lehrmiftel und
Modelle zum Selbstkostenpreis, erteilt
Erlaubnisse zur Besichtigung von Betrie-
ben und gewihrt Lehrern und Schilern
Freifahrtverginstigungen. Zu Beginn
jedes Schulhalbjahres stelll sie dem
Schulverband eine halbe Druckseite des
Amtsblattes flir Bekanntmachungen zur
Verfiigung. Die Verwaltung verpflichtet
sich schliesslich, wihrend der Vertrags-
dauver kein anderes Institut dieser Art
zu unterstitzen. ‘

Der Schulverband ist verpflichtet, nur
Bedienstete der Reichsbahngesellschaft
zum planmassigen Unterricht zuzulas-
sen, politische Bestrebungen aus seiner
Tatigkeit auszuschalten, der Verwaltung
die Stunden- und Lehrpline einzurei-
chen, jahrlich Bericht zu erstatten und
die einschligigen Vorschriften der Poli-
zei und der Schulaufsichtsbehérden ein-
zuhalten.

Die Verwaltung kann die Einridhtung
von Sonderkursen beantragen, z, B. Ein-
fihrungskurse bei wichtigen Gesetzen,
technischen Neuerungen u.s.w.; der Veyr-
band muss diesem Antrage stattgeben,
wéhrend die Verwaltung sich verpflich-
tet, einen Teil der Kosten dieser Sonder-
kurse zu iibernehmnien.

Die Ratifizierung des Acht-
stundenabkommens.

Die Stellungnahme der englischen

Arbetierregisrung.

Lin konservatives Parlamentsmitglied
richtete am 14. November die Anfrage an
den Arbeitsminister Miss Bondfield, ob,
die Regierung nicht bereit sei, ihren Be-
schluss fiir bedingungslose Ratifikation
des Washingtoner Arbeitszeitabkommens
einer neuen Prifung zu unterziehen, weil
dadurch die bestehenden Kollektivver-
trége tiber Arbeitszeit und Léhne bei den
‘Bisenbahnen, in der Schuh-, Méhel-, Cho-
kolade- und Maschinenbauindustrie ge—)
setzwidrig wilrden. Miss Bondfield ant-
wortefe darauf: ,,Die diesbeztigliche Poli-
tik der Regierung bleibt unverindert.”

Vorstehendes entnehmen wir der Rail-.
way Gasette. Diese parlamentarische Ant-
wort ldsst an Bindigkeit nichts zu wiin-
schen tbrig. - .

Wir verfolgen aufmerksam die Bestre-
hungen der englischen Regierung zur,
Durchfithrung der angekiindigten Ratifi-
kation und hofien,” demniichst unseren
Lesern dartiber, soweit die Eisenbahnen’
in Frage kommen, eingehender berichten
zu kénnen. S
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Das Lohnabkommen bei den‘englischen Eisenbahnen

fur das Jahr 1930.

Am 27. Juli 1928 kam zwischen
den vier grossen Kisenbahngesellschaften
Grossbhritanniens und den Fisenbahnerge-
werkschatten eine Vereinbarung zustande,
laut welcher die Lohne um 249 herab-
gegetzt wurden. Das Abkommen war mit
dreimonatiger I'rist, erstmalig am 12.

August 1929, kindbar. Die diesjdhrigen -

Generalversammlungen beauftragten die
Verbandsvorstinde, das Abkommen zu
kiindigen.

Nach Empfang der gemeinschafilichen
Kiindigung der Verbénde traten die Ge-
sellschaften an die Organisationen heran,
um neue Verhandlungen einzuleiten.
Daraus ergab sich also, dass die Gesell-
schaften nicht gewillt waren, die alten
Ldhne wieder einzufiihren, sondern von
ihrem Personal -weiterhin Opfer zu
fordern gedachten.

Beim ersten Verhandlungstermin, am
2%, Scptember, war das Personal vertre-
ten durch den Eisenbahnerverband, den
Eisenbahnangestelltenverband  und den
National Railway Shopmen’'s Council; ™)
die Gewerkschaft der Lokomotivfiihrer
und -heizer fehlte. Der Vorstand dieser
Gewerkschaft war auf den 7. Oktober
einberufen und der Vorstand hatte folg-
lich noch keine Vollmacht zur Aufnahme
von Verhandlungen. Die Eisenbahnge-
sellschaften hielten dies fiir ein Mandver
und unterstellten dem Kollegen Bromley
die Absicht, erst nach Ablauf der Kiindi-
gungsfrist, also erst nach Wiedereinfiih-
rung der alten Lohne in Unterhandlung
freten zu wollen. Durch die Anwesenheit
des Lokomotivpersonals bheim zweiten
Verhandlungstermin  am 44. Obtober
wurde die Unrichtigkeit dieser Bezichti-
gung hewiesen.

Die Forderung der Risenbahngesell-
schaften lautete auf Aufrechterhaltung
des 24 prozentigen Abzuges wihrend wei-
terer 12 Monate. Sie behaupteten, es sei
zwar ein Verkehrszuwachs im Personen-
und Gilterverkehr zu verzeichnen, jedoch
keine grosseren Einnahmen. Der Ver-
kehrszuwachs sei das Ergebnis von Ta-
rifermissigungen. Im Vergleich zu 1928
seien  die Hinnahmen in den ersten 26
Woechen des Jahres um 329.000 Pfund
niedriger, aber in den ersten 36 Wochen
um 379.600 Pfund hoher. Im Vergleich
zu dem schlechten Verkehrsjahr 41927
seien die Einnahmen in den ersten 36
Wochen um 6.700.000 Pfund niedriger.

Die Sparmassnahmen hitten im ersten
Halbjahr 1929 eine FErsparnis von
2.600.000 Pfund ergeben, wovon die
Hilfte durch die Lohnherabsetzung ein-
gebracht worden sei.

Der Betriebsiiberschuss aus dem Jahre
1927 sel um 7.000.000 Pfund, der aus dem
Jahre 1928 wum 9.000.000 Pfund hinter
dem Standard-Iirtrag d. i. der Gewinn

* Die Eisenbahnwerkstittenarbeiter gehren teils
dem Eisenbahnerverbande, teils ihren Berufsverbiin-
den an. Alle beteiligten Gewerkschaften haben eine
Arbeitsgemeinschaft uater dem Namen National Rail-
way Shopmen's Council gebildet,
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des Jahres 1913 zuziiglich 59 flr spiter
investiertes Kapital, zuriickgeblieben.
Auch der im Jahre 1929 erzielte Ueber-
schuss blieb weil vom Standard-Erirag
entfernt, denn fir das zweite Halbjahr
sei ein ungiinstigeres Frgebnis als im
ersten Halbjahr zu erwarten. Zudem
seien die Lohnausgaben in den letzten
Wochen merklich héher als in denselben
Wochen des vergangenen Jahres.

Ohne Beibehaltung des Lohnahzu-
ges kdmen die Gesellschaften in eine
schwierige Lage. Die Zustimmung der
Gewerkschaften zur weiteren Auszahlung
der gekiirzten Lohne wiirde die Position
der Fisenbahnen moralisch bhesonders
stdrken, was wegen der notwendigen Be-
schaffung neuen Kapitals zur Moderni-
sierung der Betriebe wichtig sei.

Die Gewerkschaften crachteten die For-
derung der Eisenbahngesellschaften fir
zul hoeh. Nach eingehender Priifung der
finanziellen Lage der Unternchmen fan-
den die Vorstande sich bereit, den Gene-
ralversammlungen folgendes Kompromiss
zu empfehlen :

»Die Beibehaltung des 24prozentigen
Abzuges wird auf weitere sechs Monate,
d. i. vom 13. November 1929 bis 12. Mai
1930, =zugestanden. In der Zeit vom 13.
Mai bis 12. November 1930 gelten wieder
die alten Lohne®.

Als erste nahm die ausserordentliche
Generalversammlung des Eisenbahnan-
gestelltenverbandes den Kompromiss mit
grosser Mehrheit an. Die ausserordentliche
Generalversammlung der Lokomotivith-
rer stimmte zu mit 54 gegen fiinf Stim-
men, bei finf Stimmenthaltungen. Die
Generalversammlung des Eisenbahner-
verbandes hiess den Kompromiss mit 45
gegen 35 Stimmen gut. Auch im Natio-
nal Railway Shopmen’s Council sprach
man sich dafiir aus, wobei noch ausge-
macht wurde, dass im Zeitraum Mai-No-
vember 1930 gefrachiet werden soll, die
volle Arbeitswoche durchzufiihren.

‘Wo dies ohne Enflassungen nicht még-
lich sein sollte und in einem gewissen
Masse zur Kurzarbeit geschritten werden
miisste, soll moglichst der Samstagvor-
mittag freigegeben werden.

Zu dem Abkommen . dussert sich das
offizielle Organ des Eisenbahnerverban-
des folgendermassen :

~Das Abstimmungsergebnis der ausserordentlichen
Generalversammlung {iber die Empfehlung der Exe-
kutive, hinsichtlich der Vereinbarung iiber den 21jo-
prozentigen Lohnabzug, ist zweifellos eine sehr gute
Andeutung des Geistes, der in bezug auf die weitere
Darbringung des Opfers besteht.

<+, Es ist nicht zu verwundern, dass die niedrig
bezahlten Leute die Vorkommnisse in den héheren
Regionen besonders aufmerksam verfolgen. Ihre
eigenen Schwierigkeiten zwingen sie, den Horizont
nach Dingen zu erforschen, die ihr Los beeinflussen
und alles Beobachtete, was nicht in Ordoung zu
sein scheint, wird zum Gegenstand threr Kommentare.
Und alles, was in einer anderen als zufriedenstellenden
Woeise geregelt erscheint, roft Unzufriedenheit hervor.

Wahrend allgemein angenommen werden kann,
dass weniger Personal erforderlich ist, sind die Leute
mitunter neugierig ob der Anzahl neugeschaffener

héherer Stellen.,. Sondervergiitungen und Gehalts»
erhdhungen fiir hdhere Beamten sind Gegenstand der
Unterredungen und diesbeziigliche Geriichte sind in
den letzten Monaten immer lauter geworden.
Scheint es den Eisenbahngesellschaften nicht ratsam,
angesichts dieses Argwohns, denjenigen die eine
schwere Biirde tragen — schwer, wie niedrig auch
der einzelne Betrag sein mag — eine Gewihr zu
geben?..., Wenn die ' Wendung zum besseren einen
Punkt erreicht hat, wo von der anderen Seite etwas
gegeben werden kann, dann wiirde es doppelt ge-
schitzt, wenn es ohne viel Druck gegeben wiirde.”

Ein Mitarbeiter der Verbandszeitung,
Councillor C. Auger, fiihrt aus:

»In den meisten, wenn nicht in allen Abkommen
waren die Keime zu einer regelrechten Schlacht
zwischen die Zeilen der Vereinbarungen geschrieben.
Diese Vereinbarungen waren anscheinend stets unter
Drohungen zustande gekommen. Und unter Drohungen
zustandegekommene Vereinbarungen bergen . unver-
meidlich Gefahren in sich, In der jiingsten Verein-
parung sind alle diese Elemente ausgeschaltet,..”

w++s Den meisten Eisenbahnern... ist das Ab-
kommen doppelt willkommen, Die Gewissheit, dass
sle die 2ljg 0y ohne die gewdhnlichen Kampfandro-
hungen wieder erhalten, wird dazu beitragen, alle
diejenigen zu beruhigen, die nach ihrer sofortigen
Auszahlung strebten.*

Der Kollege G. Lathan erklérte vor der
Generalversammlung des Kisenbahnange-
stelltenverbandes : ,,Als unser General-
sekretdr vor viérzehn Monaten tber die
Lohnkiirzungsverhandlungen Bericht er-
stattete, sagte er, er sei von der Empieh-
lung, die er vorzulegen habe, nicht bhe-
geistert, er empfdhle aber das Abkom-
men als das beste, was unter den obwal-
tenden Umstinden zu erreichen sei, zur
Annahme. Dies sei seine, Lathans An-
sicht, und auch die des Exekutivkomitees

“{iber die neue Vorlage.

"

Die Bewegung des Speisewagen-
und Schiafwagenpersonals.

Die Wirkungen der Konferenz des
Speisewagen- und Schlafwagenpersonals
werden bereits bemerkbar. Die gewerk-
schaftliche Propaganda wird lebhafter
und durchgreifender, besonders in den
Reihen des Personals der Internationalen
Schlafwagengesellschaft.

Die Xonferenz hat ein Hindernis aus
dem Weg gerdumt. Bisher waren die
nationalen  Organisationen  einander
fremd. Obgleich Kontakt zwischen Or-
ganisationen bestand, war er doch sehr
lose. In jedem Lande war man dazu ver-
urteilt, auf eigene Faust zu arbeiten, oft
ohne zu wissen, was im Nachbarlande
vorging, meist ohne auf die Vorginge
im Nachbarlande Rieksicht nehmen zu
kénnen.

Dieses Uebel ist behoben. Die gesamie
gewerkschaftliche  Tatigkeit in der
Speise- und Schlafwagenindustrie ist in
einen internationalen Arbeitsplan geord-
net. Die- Sicherheit ist geschaffen, dass
bei einem notwendig werdenden Kampf
die Aktion auf internationaler Basis ge-
fithrt wird. Damit ist ein grosses Mass
Unsicherheit, welches die gewerkschaift-
liche  Agitation  beeintrdchtigte, ge-
schwunden. Das ist es, was die Propa-
ganda der Organisalionen neu belebt,
was - ihre Anziehunglraft erhdht. Dies




Die australischen Eisenbahner
~ fordern

die 44-Stundenwoche,

die Sozialisierung der Verkehrs-
mittel,

die Abschaffung der Akkordarbeit

und der Pramien.

Auf der Tagesordnung der Generalver-
sammlung des australischen Eisenbah-
nerverbandes (16.—20. Juli in Brisbane)
standen Fragen, die immeyr auf derartigen
Tagungen behandelt werden, Die Vertre-
ter der australischen REisenbahnerschaft
wollen gegeniiber den Angrlﬁen des Un-
ternehmertums nicht nur eine Politik der
Erhaltung des bereits Erreichten befol-
gen, sondern fir weitere Verbesserung
der Arbeitshedingungen kdmpfen.

Die 44-Stundenwoche besteht bereifs in
einem ansehnlichen Teil der Kisenbahn-
betriebe Australiens, ist aber Gegenstand
heftiger Angriffe. Dazu erklirte die Ge-
neralversammiung, dass ,,die logische
Antwort der Arbeiterschaft auf die Me-
chanisierung der Arbeit und Verbesse:
rung der Ploduktmnsmebhoden die TFor-
derung auf Kiirzung der Arbeitswoche®
ist. Sie appellierte ferner an alle Arbei-
ter, sich fir die allgemeine Durchfih-
rung der 44-Stundenwoche zu rihren.

Das Problem der Konkurrenz zwischen
Verkehrsmitteln gab Anlass zu einer Aus-
einandersetzung Uber Verstaatlichung
und Sozialisierung. Die Generalversamm-
lung erklirte : ,,Die Lisung des Problems
der Konkuuenz zwischen den Eisenbah-
nen und anderen modernen Verkehrs-
mitteln erfolgt durch die Seosialisicrung,
wie sie von der australischen Arbeiter-
partei und dem australischen isenbah-
nerverband angestrebt wird.”

Ferner wmde erklart, dass ,,die
Politik der Sticklohne und Prémien-
systeme, wie sie von Arbeitgeber-

verbinden und @hnlichen Koérperschaf-
ten Dheftivwortet und gewiinscht wird,
im allgemeinen dem Interesse der Ar-
beiterschaft zuwiderlauft.© Der Ver-
bandstag appelliert an die 60 000 organi-
sierten Eisenbahner, sich diesen Lohn—
systemen zu widersetzen.

Auf organisatorischem Gebiet wurde
beschlosspn mit dem Strassenbahnerver-
band wegen der Verschmelzung beider
Organisationen zu verhandeln.

Wen1ge1 Gliick hatte die I.T.F. Mit
Riicksicht auf die schwierige Finanzlage
der Organisation sah der Generalsekretir
sich gezwungen, seinen Anfrag auf den
Beitritt des Verbandes zur I.T.F. zurtick-
zuziehen.

kommt in dem BErfolg der Kleinarbeit
zum Ausdruck. FEine gewerkschaftliche
Versammlung des in Paris stationierten
Hilfspersonals der Speisewagen am 18.
November d. J. war von 200 Mann be-
sucht. Das hatte man seit Jahren nicht
erleht ! Berichte aus Polen, Holland und
dem Balkan bestitigen, dass die Kampf-
ansage von Paris in den Reihen des Per-
sonals grossen Wiederhall findet.

Pressefrelhelt in Polen
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So sehen die ersten vier Seiten der
jungsten Nummer des Organs des Polni-
schen Lisenbahnerverhandes aus.

Dem Gegner den Mund knebeln ist
eine leichtere Regierungsaufgabe als der
Aufbau der Wirtschaft eines Landes, des-
sen Bedarf an Militir mehr als gedeckt
ist und dessen Volk nach Arbeit fragt!

Entstaatlichungsplane.

Polen und Jugoslawien, zwei Staaten,
die schwer um ihr politischés und wirt-
schaftliches Gleichgewicht ringen, erle-
hen alle paar Monate die Geburt eines
REisenbahnplanes.

Der Kommerzialisierungsplan des pol-
nischen Verkehrsministeriums ist nun-
mehr so umgearbeitet worden, dass die
Beteiligung auslindischen Kapitals am
Unternehmen geplant ist. Dass dabel in
erster Linie an amerikanisches Kapital
gedacht wurde, bedarf kaum besonderer
Erwihnung. Der Plan stosst auf den Wi-
derstand des Kriegsministeriums und Ge-
neralstabes. Diese beftirchten, dass die
Beteiligung fremden Kapitals den Wert
des Kriegswerkzeuges Eisenbahn beein-
trichtige.

Eine schweizerische Bankgruppe, deren
Beispiel sofort von einer englisch-ameri-
kanischen Bankgruppe nachgeahmt wur-
de, hat der jugoslawischen Regierung
einen Pachtplan unterbreitet, unter den
nicht nur die Eisenbahnen, sondern auch
die staatliche Schiffahrt fallen sollen.

Hier wiederholt sich, was Professor
Edgard Milhaud vor etwas mehr als
einem Jahre an dieser Stelle tiber die
Nachkriegsstrimung gegen die Wirl
schaftsfihrung durch den Stlaat schrieb.

[

Br fihrte damals folgendes aus: ,,Bei
der Finanznot der verschiedenen Staaten
bildeten ihre Wirtschaftsuniernehmen
pinen Aktivposten, dessen Flissigma-
chung sich als Miftel zur Lésung der
Schwierigkeiten erweisen konnte. Auch
die Finanzmichte der ganzen Welt lies-
sen nicht davon ab, ihre Blicke auf diese
Reichtimer zu vichten und Winke bezlig-
lich deren Verfiusserung zu geben®.

Die Regierungen in Wayrschau und
Belgrad brauchen Geld. Das ist die Ur-
sache der Bntstaatlichungspldne, mit de-
nen sie sich befassen.

Eisenbahnerstreik
in Argentinien.

Die Unidén Ferroviaria (atgentmlschel

Eisenbahnerverband) versucht schon {iber
zwei Jahre lang in bezug auf die Arheits-
bedingungen der Kisenhahner eine Reihe
von Verbesserungen zu erlangen, so u. a.
die Fesisetzung eines Mindestlohnes, einen
jihrlichen bezahlten Urlaub fiir das
Werkstitlen- und Magazinpersonal und
eine Gehaltsordnung fir das Verwal-
tungspersonal. In einer Zeit jedoch, wo
aller Grund bestand anzunehmen, dass
eine befriedigende Ldsung gefunden wer-
de, machten d1e L1senhahngese1lsclmften

%hwwngkelten was mit einer- Ableh-
nung der Vorschliage endigte. ‘
Dem Verband bliebh nichts anderes

iibrig als zum Mittel der Gewalt zu grei-
fen. Er hat dabei eine Kampfmethode
gewihlt, die schon friher mit Erfolg an-
gewandt wurde. Am 4. November wurde
ein Streik von 15 Minuten, von 3 his 3.15
Uhr, auf den wichtigsien Vorortshahnen
von Buenos Aires, Rosario de Santa Fé
und Junin erklirt. Das war ein voller
Briolg; es haben schitzungsweise 50 000
Bisenbahner daran teilgenommen.

Da die Gesellschaften darauf nicht
reagierten, wurde der Streik am folgen-
den Tage, dieses Mal mit einer halbstiin-
digen Dauer,—von 3 bis 3.30 Uhr — wie-
derholt;, es hat sich auch am 6. Novem-
ber, beim dichtesten Personenverkehr
am Vormittag von 8.30 bis 9 Uhr eine
weitere Arbeitseinstellung fur notwendig
erwiesen. In alle drei IFillen war der
Verkehr vollstindig lahmgelegt.

Der Brfolg der Bewegung fihrte zur
Vermittlung des Vorsitzenden der Repu-
blik. Der Verband erklirte sich mit der
Aufhebung des Streiks unter der Be-
dingung einverstanden, dass iber die
eingereichten Vorschliage sofort Verhand-
lungen aufgenommen und alle wegen Be-
teiligung am Streik entlassenen oder vom
Dienst enthobenen Angestellten unver-
ziiglich wieder eingestellt werden. ' Die
i@esellschaften haben diese Bedingungen
ANgENOMIMEn.,

Als die letzten Berichte tiber die Bewe—
gung eintrafen, hatten die Verhandlun-
gen gerade begonnen es hatte aber allen
Anschem, dass der Verband einen Sieg
davontragen wird.
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Die niederlandischen Eisen-
bahner fordern ihren Anteil
am Betriebsergebnis.

. Die Gewerkschaften des holléndischen
Eisenbahnpersonals sind dabei, eine
neue Form der Gewinnbeteiligung zu
schaffen, Im vergangenen Jahre stellten
die anerkannten Gewerkschafien gemein-
sam die Forderung auf eine Sonderzulage
von zwei Wochen Lohn oder Gehalt. Die
Verhandlungen mit der Direktion fiihr-
ten zur Bewilligung der Hilfte des Ge-
forderten. In ihrem Geschiftsbericht
ither das Jahr 1928 schliesst die Direk-
tion sich dem Gedankengang der Ge-
werkschaften an, indem sie ausfiihrt, die
Sonderzulage, die man die 53. Woche
nennen kénne, sei gewahrt worden, da-
mit das Personal ,,des gunstigen Be-
iriebsergebnisses teilhaft werde.”
Voraussichtlich schliesst die Betriebs-
rechnung der hollindischen Eisenbah-
nen iiber das Jahr 1929 ziemlich giinstig
ab. Wiederum erheben die Gewerk-
schaften Anspruch auf einen Teil des
Gewinnes fiir das Personal und dem
besserenn . Betriebsergebnis entsprechend,
fordern sie eine Sonderzulage von drei
‘Wochenltéhnen, die aber mindestens 90
Gulden {RM 150.—) bhetragen muss.

So wird der liberfliissige Arbeiter von der
modernen Industrie in den Miilleimer der
Arbeitslosigkeit geworfen,

MODEIRN
INDUSTRY
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Der Abfall!

«Mit um achtzehn Prozent besseren Resultaten bei
einem um mehr als zehn Prozent geringeren Per-~
sonalbestand haben' die amerikanischen Eisenbahnen
zu der stetigen Heraufsetzung der Leistungsfihigkeit
der amerikanischen Industrie beigetragen.”

(Aus dem Organ der amerikanischen
Lokomotivfihrer). :
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Gesetzliche Neuregelung des Kraftverkehrs in England.

Dem britischen Inselreich konnten die
Folgen des stets wachsenden Kraftver-
kehrs und die damit gemachten Trfah-
rungen nicht erspart Dbleiben. Seit 1903
ist im Lande keine durchgreifende, allge-
meine ‘Kraftverkehrsgesetzgebung mehr
erlassen worden; auch andere einschlé-
gige Gesetze und Verordnungen sind
lingst durch die Okonomische Entwick-
lung tberholt. Die Regierung hat, wie
frither mitgeteilt, im vorigen Jahre
einen Cesetzentwurf in den massgeben-
den Kreisen zur Diskussion gestellt und
zu diesem Zwecke den hier 6fters er-
wihnten Koniglichen Verkehrsausschuss
— wo auch der uns angeschlossene
Transportarbeiterverband seine Meinung
zu den verschiedenen Problemen zur
Geltung gebracht hat -— ins Leben ge-
rufen, der im Laufe dieses Jahres eine
Reihe von Berichten und Empfehlungen
zu dem Entwurfe bekanntgab. In der
endgultigen, beim Oberhaus am 5. De-
zember in zweiter Lesung einzureichen-
den Gesetzvoriage ist den Anregungen
und Empfehlungen des Verkehrsaus-
schusses in weitem Masse Rechnung
getragen. Auch unser Verband billigt im
grossen und ganzen die neuen Bestim-
mungen; er wird aber, wenn an die Ein-
zelheiten herangetreten wird, versuchen,
noch mehr Verbesserungen durchzu-
setzen,

In der Vorlage ist u. a. bestimmt, dass
fir Leichtkraftwagen wund Kraftrider
keine Geschwindigkeitsgrenze festgesetzt
werden soll, doch hitte die Héchstge-
schwindigkeit fir schwere zur Perso-
nenbeférderung benutzte Kraftwagen mit
Luftbereifung (z. B. Gesellschafts-, Rund-
fahrts- wu. dgl. Wagen) 30 Meilen
(1 engl. Meile = ca. 1600 m) zu betragen.
Jeder Arbeitgeber macht sich nach dem
neuen Gesetz strafbar, wenn er einem
Kraftwagenfiilhrer Anweisungen erteilt,
deren Befolgung eine Ueberschreitung
dieser Grenze erfordert.

Riicksichtslose Fahrer sollen nach zwei
verschiedenen Gesichispunkten geahndet
werden, Man unterscheidet wnvorsichfi-
ges und gefihrliches Fahren, Unter den
ersten Begriff fallt z. B. die Unterlassung
der anerkannten, mit der Hand abzuge-
benden  Zeichen. Wegen gefdhrlichem
Fahren werden schwere Strafen ver-

héngt, im Wiederholungsfalle kann so- -

gar der Fihrerschein entzogen werden.

Bisher konnte schon ein 14jihriges
Kind einen Fihrerschein fir ein Motor-
rad bekommen, Der urspriingliche Re-

*

gierungsentwurf wollte die Altersgrenze
auf 15 Jahre hinaufgesetzt haben; sie
soll nun nach den neuesten Bestimmun-
gen 16 Jahre betragen. Im Falle von
Fithrerscheinen fiir gewthnliche Kraft-
wagen wird an der bisherigen Grenze
von 17 Jahren {festgehalten. Doch mnie-
mandem unter 24 Jahren darf ein Fih-

~rerschein aunsgehindigt werden, wenn

es sich um den Betrieb schwerer Wagen
(darunter sind solche zu verstehen, die
ein Leergewicht von iiber 21/2 Tonnen
haben), um Traktoren oder Strassenloko-
motiven handelt. - Schaffner auf Fahr-
zeugen fiir den o&ffentlichen Verkehr
miissen mindestens 18 Jahre alt sein.

In bezug auf die Altersgrenze kann
von einer entschiedenen Verbesserung
gesprochen werden. Kinftig wird es
nicht mehr angehen, Knaben und Méd-
chen als Schaffner und Knaben als
Fihrer zu verwenden; allerdings hitte
der Verband lieber gesehen, dass die
Grenze fir die Schaffner auf 6ffentlichen
Fahrzeugen auf 21 Jahre festgesetzt wor-
den wire.

Beim ersten Antrag auf einen Fiihrer-
schein und bei dessen jeweiliger Erneue-
rung hat der Bewerber eine Erklirung
abzugeben, dass er keine korperlichen
Defekte habe, durch die er im Strassen-
verkehr zu einer oOffentlichen Gefahr
werden koénnte. Wer ein schlechtes Seh-
vermoégen hat oder mit Anféllen behaftet
ist, kommt {iberhaupt ausser Betracht.
Bel Verweigerung des Fiihrerscheines
kann der Betreffende verlangen, dass er
einer Fahrprifung unterzogen wird; es
steht ihm auch frei, gegen einen ab-
schligigen Bescheid Berufung beim Po-
lizeigericht einzulegen.

Auf Grund des neuen Gesetzes wird
dem Verkehrsminister Vollmacht erteilt
(bisher hat er eine solche nur fiir den
Verkehrshezirk London), eine Erhebung
iiber die Kraftverkehrsunfille durchzu-
fithren.

Von grosser Bedeutung ist eine neue
Bestimmung tiber die Hochstdauer der
ununterbrochenen Dienstschicht fiir Len-
ker schwerer Fahrzeuge. Darnach darf
im Ristiindigen Tag nicht linger als 10
Stunden insgesamt (einschliesslich der
Pausen) und nicht linger als fiinf Stun-
den hintereinander Dienst verrichtet
werden. _

Fiir jeden Kraftwagenbesitzer oder
~fiihrer ist nach der Gesetzvorlage die
Haftpflichtversicherung unter strengen
Strafen obligatorisch. Jeder Besitzer oder




Tihrer wird (wie er jetzt seinen Fihrer-
schein bei sich frigt, enlweder einen
schriftlichen Ausweis dariber, dass ein
eveniueller Schaden durch Versicherung
gedeckt ist, bei sich tragen miissen oder
aber eine Bescheinigung in Form einer
Verschreibung f{iber den gesetzlich fest-
gesetzien Belrag im Falle der Verletzung
oder Schidigung von Dritten, Kann eine
derartige Bescheinigung auf Verlangen
nicht vorgewiesen werden, so hat dies
personlich  innerhalb 3 Tagen bei - der
Polizei zu erfolgen. Die gesetzliche Haft-
barkeit des Besitzers oder Fiihrers eines
Kraftfahrzeuges hat dadurch keine Aen-
derung erfahren; mit der neuen Bestim-
mung wird nur bezweckt, {ir den Fall,
dass die Haftbarkeit feststeht, eine Si-
cherheit dafiir zu schaffen, dass Forde-
rungen Dritter auf Schadenersatz auch
tatsdchlich befriedigt werden.

Fine einschneidende Aenderung der
bisherigen Verhiltnisse wird durch die
Einteilung des Landes in 12 Verkehrs-
bezirke geschaffen. Fiir jaden Bezirk
wird der Verkehrsminister 3 Kommis-
sare ernennen, wovon einer ein besol-
deter Vorsitzender. Die heiden tibrigen
sind aus Vorschlagslisten, die von Orts-
behorden aufzustellen sind, zu wihlen.
Diese Kommissare werden die einzige
in ihren bhetreffenden Bezirken vorhan-
dene Behorde sein (ausser im Falle der
Berufung beim Verkehrsminister), wel-
che befugt ist, offentliche Fahrzeuge
zum Verkehr zuzulassen und ihre Route
vorzuschreiben. Die Kommissare wer-
den vor Erteilung der Konzession alle
Beteiligten héren und darnach iiber die
folgenden Faktoren beschliessen : (a) die
Verkehrshediirfnisse des Bezirkes; (b)
Einrichtung wirksamer und zweckmaés-
siger. Dienste; (¢) Ausschaltung tiber-
flissiger Dienste; (d) Einrichtung unren-
tabler Dienste, soweit mé&glich; (e) An-
gleichung aller im Bezirke vorhandenen
Personenverkehrsarten. Den Komimissa-
ren obliegt ferner die Tarifaufsicht.

Die Ortsbehérden anderseits sollen die
Befugnis erhalten, innerhalb ihrer Ge-
biete, die Zustimmung des Verkehrs-
ministers vorausgesetzt, Halteplitze und
Routen vorzuschreiben, die Fahrzeuge
zu prifen und Vorschriften tiber das
Verhalten der Fahrgiste, der Fahrzeug-
lenker und der Schaffner zu erlassen,
Schliesslich ist — und darin weicht der
Gesetzentwurf vom Verkehrsausschuus
ab — vorgeschlagen, Ortsbehorden, die
schon eine Genehmigung zun Betrieb
von Verkehrslinien haben, das Recht
einzuriumen, mif Zustimmung der Ver-
kehrskommissare und ohne an das Par-
Jament gehen zu miissen, auf Strassen
ausserhalb ihrer Gemeindebezirke Om-
nibusse fahren zu lassen.

Da es sich um einen von der Regierung
aufgestellten Entwurf handelt, darf mif
ziemlicher Sicherheit angenommen wer-
den, dass ihn das Parlament auch zum
Gesetz erheben wird. Verschiedene Vor-
schriften gehen in der Richtung unseres
internationalen Forderungsprogrammes
fir Berufskraftfahrer, so die gesetzliche

Verankerung  des Halftpflichtversiche-
rungszwanges, die zuldssige Tages-
hichstleistung und die Heraufsetzung des
Mindestalters fiir fihrer und Schaffner,

Kampf der Pariser Postkrafifakrer.

Seit Jahven fordern diese. Avbheiler, vor
allern  die Kraftfahver im Telegramm-
bestelldienst, eine bessere Regelung ihrer
ausserordentlich  schlechten Arbeitsbe-
dingungen. Da alle Vorstellungen der
Gewerkschaft Dbeim  Postminisierium
nichts niitzten, gemachte Versprechun-
gen nicht gehalten und die Angelegen-
heit immer mehr auf die lange Bank
geschoben wurde, begannen zunichst
320 Besteller bei der Rostkraftwagenge-
sellschaft, welche eine Konzession fur
den Posthetrieb inne hat, mit einer Ar-
beitseinstellung von zweimal 3 Stunden
am 27. September, und nachdem der
Distrikts-Direktor Pignachet bis zum
zugesagten Zeitpunkt nicht geantwortet
hatte, stellten sie auch am 30. September
die Arbeit kurze Zeil ein. Auf den Nach-
mittag dieses Tages wurden die Kolle-
gen Guinchard und Gamus von der uns
angeschlossenen  Transportarbeiter-Fé-
deration ins Postministerium berufen,
wo abgesprochen wurde, dass bis zu den
Verhandlungen, denen eine Abordnung
des Verbandes heiwohnen wiirde, seitens
des Personals nichts mehr unternommen
werde. Am andern morgen frafen aber die
Kraftfahrer verschlossene Garagen an.
Der Konzessiondr hatte mit Zustimmung
der Postverwaltung die Aussperrung
verhéngt. Es fanden sich einige Chauf-
feure einer privaten Kraftverkehrsunter-
nehmung, vor allem aber eine Reihe von
in ,,zivil® gekleideten Polizisten bereit,
mit Kraftdroschken, Geschiftskraftwa-
gen etc. den Telegrammbestelldienst zu
versehen. Dazu liessen sich am ersten
Tage auch einige Streikbrecher aus eige-
nen Reihen herbei, doch sie kehrten
alshald zu den ausgesperrten Kollegen
zuriick. Am dritten Aussperrungstage
wurden die Verbandsvertreter, wor-
munter aueh Guinchard, ein weiteres
Mal ins Ministerium berufen; der Mi-
nister und der Konzessiondr erklérten,
dass eine Wiedereinstellung nur mit
Massregelung erfolgen konne, was die
Gewerkschaftsvertreter energisch von
der Hand wiesen. Die nichsten wieder
ergebnislos verlaufenen Verhandlungen
fanden am 7, Okfober im Arbheitsministe-
rium statt, wo der Arbeitsminister Lou-
cheur erkldrte, dass Massregelungen un-
umgtnglich seien.

Auch die Omnibusfiuhrer, welche im
Beforderungsdienst fiir die Briefirdger
der Hauptkasse beschiftigt sind, wur-
den, nachdem sie sich mit den Streiken-
den solidarisch erkldrt hatten, ausge-
sperrt und die Allgemeine Kraftdrosch-
ken-Gesellschaft, welche eine Konzession
fiir diesen Dienst hat, erklérte ebenfalls,
bei einer Wiedereinstellung zu Massre-
gelungen schreiten zu miissen.

Inzwischen ist nach einem fast vier-

wochigen Kampfe, in den 400 Arbeiter
verwickelt waren, die Aussperrung auf
Grund einer geheimen Abstimmung un-
ter den Postkraftfahrern, wobei sich 97
fiir und B8 gegen — bei 7 Stimmenthal-
tungen — die Wiederaufnalune der Ar-
beit aussprachen, aufgehoben worden.
Tis warten aber noch 70 Kollegen, wovon
iiber Dreiviertel 20 bis 30 Jahre im
Dienst waren, auf ihre Wiedereinstel-
lung. Wir hoffen, in einer der nichsien
Nummern auf das Ergebnis dieser Be-
wegung, die wieder einmal bewiesen
hat, wie eintrichtig und fest der private
Arbeitgeber und der Staat zusammen-
halten, zu sprechen zu kommen.

Streiks in England.

Am 5, Okiober sind 500 Omnibusiiih-
rer und -schaffner bei der London Ge-
neral Omnidbus Co., die in der Garage
Barking beschiftigt sind, in den Streik
getreten. Die Arbeiter wendeten sich
gegen die Art der Anbringung einer Kon-
trolluhr fur die Ankunfis- und Abfahris-
zeiten der Omnibusse, Direkte Ursache
des Streiks bildete jedoch die Entlassung
zweier Arbeiter, die sich weigerten, die
Uhr zu benutzen. Es fanden alsbald Ver-
handlungen mit dem Transportarbeiter-
verband statt, die zu einem befriedigen-
den LErgebnis und zur Wiederaufnahme
der Arbeit am 8. Oktober fiihrien. Fer-
ner sollte dureh besondere Vereinharung
der Streif {ber den geeignetsten Platz
fiir die Konirolluhr beigelegt werden.
Die Omnibusfithrer fordern, dass auf
jeder Seite der Strasse eine Kontrolluhr
aufgestellt wird, Dbesonders’ nachdem
durch - die Ueberquerung der Strassen,
um zu der Uhr zu gelangen, ein viel
grosseres Gefahrenmoment entsteht, und
unléngst ein Schaffner infolge eines da-
durch entstandenen TUnfalles waochen-
lang erwerbsunfihig war. Eine Gesell-
schaft, die im letzten Jahre {iber eine
Million Pfund Sterling Profit gemacht
hat, kann sich -wahrhaftig auch eine
TUhr auf beiden Strassenseiten leisten.

*
*

2 000 Omnibushedienstete in vier Hal-
len der London General Omnibus GCo.
sind am 1i. November wegen Beschéfti-
gung von etwa 20 Fihrern und Schaff-
nern, die nicht dem Transportarbeiter-
Verband angehéren, in den Streik getre-
ten. Dadurch wurden von den 4 000 Wa-
gen der Gesellschaft 350 stillgelegt, was
schwere Verkehrsstérungen zur Folge
hatte. Der Verband forderte das ganze
Personal noch am selben Tage auf, wie-
der an die Arbeit zu gehen; der Vorstand
werde zu dem Fall Stellung nehmen.
Mit der Gesellschaft fanden langwierige
Verhandlungen statt, doch sie fihrten zu
keinem Ergehnis. '

Streilk  von Petmleum—il‘ankwagenﬁih;
rern und der fir sie eingestellien
Streikbrecher in New York.

Im Okiober traten in New York 3 000

Petroleum-Tankwagenfiihrer - zur Erlan- -
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gung einer kilirzeren Avbeitszeil und bes-
seren Entlohnung in den Streik. Am 15.
Oktober legten auch die fiir sie einge-
stellten Streikbrecher die Arbeit nieder
und forderten eine Aufbesserung von
$ 4~ tdglich mit der Begriindung, dass
sie wegen der Haltung der Streikenden
nur mit grossen Gefahren arbeiten kénn-
ten. Inzwischen hat die Standerd Ol
Company, welche die Gewerkschaft
nicht anerkennt, unterstiitzt von anderen
Gesellschaften, die Fihrer aufgefordert,
innerhalb 48 Stunden die Arbeit wieder
aufzunehmen. Die Streikenden appellier-
ten darauf an den amerikanischen Ge-
werkschaftsbund zwecks Erklarung eines
Solidarititstreiks der 22 000 Lastkraft-
wagenfiuhrer und Fuhrleute, die im all-
gemeinen Transportgewerbe beschiftigt
sind. Tn New York soll wegen der zu
geringen Anfuhr von Petroleum ein
starker Mangel an Kraftdroschken herr-
schen. Ueber den weiteren Verlauf des
Konfliktes ist uns nichts bekannt.

Streik von 2000 Kraftwagenfithvern im

Giiter- (Gemaiise- Jtransport in

New York.

2000 - Kraftwagenfiihrer, welche hei
den New Yorker Bahnen im Ge-
miise-Verladedienst  beschéftigt sind,
sind Mitte Oktober in den Streik getre-
ten. Sie fordern den Achistundentag und
50% ~Zuschlag fir Ueberstunden. Kurz
nach dem Streikbeginn waren an den
Endstationen Gemitise und Frichte im
Werte von fast finf Millionen Dollar
aufgehduft. 3000 Guterwagen warteten
auf die [Entladung. Begreiflicherweise
beméchtigte sich der Bevilkerung eine
grosse Unruhe. Tausende von Reserve-
Polizisten wurden nach den Endstatio-
nen und auf die Mérkte geschickt. Bald
darauf endigte der Kampf mit einer Auf-
besserung des Wochenlohnes wumn finf
Dollar, einer Herabsetzung des Arbeits-
tages auf 9 Stunden und einem Ueber-
stundenzuschlag von  einem Dollar.
Schon 20 Minuten, nachdem zwischen
den Arbeitern und l.astwagenbesitzern
ein zweijihrlicher Vertrag abgeschlossen
worden war, setzten sich die Gemiise-
und Friichtetransporte in Bewegung.

STRASSEN
OBRAONEN O

Neuer Tarifverirag fir die wesipreussi-
schen Kleinbahner.

Am 1. Oktober d. J. ist fiir die Bedien-
steten der Waestpreussischen Kleinbah-
nen-Aktiengesellschaft, Sitz Danzig, ein
Tarifvertrag geschlossen worden, der
bedentende Verbesserungen it sich
bringt. Der Vertrag gilt bis 31. Mirz 1932
und lauft, wenn er nicht mit der fest-
gesefzten dreimonatigen Frist gekiindigt
wird, jeweils um ein Jahr weiter. Die
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wichtigsten Verbesserungen sind: ein
Zuschlag fir Nachtarbeit (zwischen 12
Uhr nachts und 4 Uhyr morgens) von 15
Guldenpfennigen (ein Danziger Gulden
= ca. RM 0.80); Verlingerung des jihr-
lichen Urlaubes (derselbe betragt jetat
nach ciner ununterbrochenen Beschéfti-
gnngsdauer von 12 Monaten bis zu &
Jahren 4 von 4 bis 8 Jahren 6, von 8 bis
10 Jahven 10 und von iber 10 Jahren 10
Lohntage); ein Krankengeld in Hohe von
80% des Lohnes (u. z nach dem 1.
Dienstjahy bis zu 3 Wochen; nach drei
Dienstjahren bis zu 6 Wochen und nach
5 Dienstjahren bis zu 7 Wochen in
einem Kalenderjahr); die Aufnahme
einer Bestimmung, wonach die Bedien-
steten bel Dherechtigien perstnlichen
Grinden Anspruch auf eine Dienstbe-
freiung bis zu 2 bezahlten Tagen im
Jahr haben; ein Abwesenheitsgeld (ohne
Uebernachtung) von 0,90 Gulden und
von 4 Gulden (mit Uebernachtung) bei
djenstlicher Abwegenheit wvon 5 his
einschl. 12 Stunden und ein solches von
2 bis & Gulden bei dienstlicher - Abwe-
senheit von 12 bis 24 Stunden. Auf deut-
schem Gebiet werden die Zusehlage in
Reichsmark bezahlt.

Die Strassenbahnergewerkschafl

Ungarns. .

Die ungarische Strassenbahnergewerk-
schaft hatte in den letzten Jahren schwere
Zeiten durchzumachen, von denen sie
sich jetzt allmihlich erholf. Eine Anfang
September in Budapest abgehaltene Ge-
neralversammlung hat endgiltig be-
schlossen, den friiheren Vorsitzenden,
welcher der Organisation schweren Scha-
den zugefiigt hat, seines Amtes zu ent-
heben. Die Gewerkschaft steht jetzt un-
ter besserer Leitung; diese bemiiht sich,
durch Riickzahlung der alten Schulden
die Kassenverhilinisse des Verbandes zu
ganieren. Mit der Leilung der ungari-
schen Gewerkschaftszentrale wurde ein
Vertrag geschlossen, wonach sich diese
verpflichlel, monatlich mindestens 1 000
Exemplare des Verbandsblattes ,,A Vil-
lamos® - (Der Strassenbahner) zum Preise
von 40 Heller je Stfick zu tibernehmen.
Damit hofft man, wenigstens die laufen-
den Kosten fiir die Drucklegung des Blat-
tes decken zu kdnnen. ;

Die Werbearbeit ist jetzt in vollem
Gange. An jeder Endhaltestelle werden
regelmissige Versammlungen abgehalten
und es ist beabsichtigt, eine grosse Ver-
sammlung einzuberufen, in der die
Lohne, die I’ensions-, Krankenkassen-
und dhnliche Angelegenheiten bespro-
chen werden sollen.

Die Gewerkschaft wird ferner mehrere
Rurse tiher soziale Fragen, einen KKursus
zur Allgemeinhildung, fiir den sich be-
reits 80 Bedienstete angemeldet haben,
und einen Esperantokursus abhalten,
fiir den Dbis jetzt 30 Teilnehmer in Frage
kommen. _

Die Mitgliederzahl nimmt allmihlich
zu. Die grossen Schwierigkeiten, unter
denen die Agitation getrieben werden
muss, sind es, welche ein rascheres

Wachsen der Organisation unméglich
machen.

Die Xollegen beschweren sich haupt-
sidchlich {iber den geringen Lohn und
iiber das ungercchie Primiensystem. Die
Schaffner haben ndmlich nach einer
gewissen Kinnahme Anspruch auf eine
Pramie. Die Direktion setzi nun die
Grenze fest, welche bei der Prémien-
zahlung massgebend ist und dabei ist sie
hemiiht, einen so hohen Betrag zu bhe-
stimmen, dass es eine wahre Kunst ist,
ihn zu erreichen. Hinzu kommt, dass
die Direktion ihre Giinstlinge auf den
verkehrsreichsten Strecken heschiftigt,
wodurch diese eine viel besgere Aussicht
auf gute Einnahmen haben.

Die Organsation fihri einen erbitier-
ten Kampf fiir die Beibehaltung des
Achtstundentages. Trotz der schlechten
Léhne weigern sich die meisten Be-
dienstete, unbegrindete Ueberstunden
zu leisten, dies umsomehr, weil der
Ueberstundenlohn, statt hoher zu sein als
der mnormale Stundenlohn, nur ecinen
Teil des Grundlohnes ausmacht.

Die Budapester Strassenbahner haben
ferner einen Kampf zur Erlangung einer
Familienzulage eingeleitet. Eine solche
erhalten simtliche Angestellien und Ax-
beiter der Gemeinde Budapest und der
staatlichen und privaten Eisenbahnun-
ternehmungen, nur den Strassenbahnern
wird sie vorenthalten. In ihrem Kampfe
fir die Bewilligung' einer Familienzu-
lage werden die Strassenbahner von der
sozialdemokratischen = Gemeinderatsfrak-
tion unterstiitzt.

Man kann sagen, dass sich die ungari-
schen Kameraden jetzt energisch ans
Werk gemacht haben und eine auch nur
geringe Verbesserung der politischen
Lage ihres Landes wird es ihnen ermégli-
chen, eine solide Organisation aufzu-
baven. Bestirkt durch das Interesse,
welches ihnen von der 1.T.F. zuteil wird,
schauen die ungarischen Kollegen voll
Vertrauen der Zukunft entgegen.

Streik bei den Strassenbahnen von
New Orleans. (Ver. Staaten).

Seit dem 2. Juli d. J. standen in New
Orleans 2000 Arbeiter im Streik, Die
Strassenbahnlinien dieser Stadt sind ca.
190 Meilen lang und werden von einer
(Gesellschaft, der ,,New Orleans Public
Service Inc.“, hetrieben. Diese Gesell-
schaft hat aunch die Gas- udd Elektrizi-
titswerke der Stadt in Betrieb. Seit der
Wiederaufnahme der  Strassenbahnen
durch diese Gesellschaft haben die Lohn-
und Arbeitsbedingungen der Strassen-
bahnbediensteten keinerlei Verhesserung
erfahren; im Gegenteil, die Gesellschaft
hat immer stets nur ihr eigenes Interesse
im Auge gehabt und hat in letzter Zeit
offen versucht, die Personalgewerk-
schaft, welche der amerikanischen Ver-
einigung des Personals der Strassen- und
elektrischen Bahnen angehért, zu zersts-
ren. Bei dem Neunabschluss des Kollek-
tivvertrages verlangte die Gewerkschaft
eine Lohnerhthung und eine strengere
Einhaltung der Vertragsbestimmungen.




Die Gesellschaft verweigerte dies und
schuf einen Werkverein (Company-
Union) mit 400 Bediensteten, die von
1800 an der Zahl nicht der freien Ge-
‘werkschaft angehérten. Lefziere beant-
wortete dieses Vorgehen mif einer Streik-
erklarung., Da es der Gesellschaft um
nichts anderes zu tun war, als die Orga-
nisation zu vernichten, traf sie Massnah-
men zur Rinstellung von Streikbrechern,
die sie
amerikanischen Stidten kommen liess.
Schon in den ersten Streiktagen kam es
zu Krawallen und durch die herausfor-
dernde Haltung der Polizei, die von den
Waffen Gebrauch machie, hatten die
Streikenden einige Tote und Verwundete
zu beklagen. Das Publikum hat ohne
weiteres Partei fir die Arheiter ergriffen
und es fast durchweg gemieden, die mit
,,Gelben” bemannten Strassenbahnen zu
benutzen. Die ersten von den Wagen-
thallen ausfahrenden Wagen wurden von
den Streikenden und dem Publikum er-
sturmt, in Stiicke geschlagen oder in
Brand gesteckt. Nachdem die Gesell~
schaft bei den Orishehdrden nicht die ge-
wollte Unterstiitzung fand, wandte sie
sich an das.Bundesgericht in Washing-
ton mit dem Trgebnis, dass die Strassen-
bahnen New Orleans’ gewissermassen
unter den Schutz der Bundesbehdrde ge-
stellt wurden, was #dusserst schwere
Strafen fir jeden bedeutete, der es wagte,
einen Angriff auf die Strassenbahnen zu
unternehmen. Der Streik bedeutete aber
auch eine neue Einkommensquelle. Wer
ein Auto besass, oder ein solches zu sei-
ner Verfiigung hatte, nahm es fiir den
Offentlichen Verkehr in Betrieb, was
durch einen Anschlagzettel am Fahr-
zeuge, aus dem hervorging, nach wel-
chem Orte der Stadt Fahrgiiste mitge-
nommen werden, bekanntgemacht wurde.
Nach mehr als 3 Monaten endigte der
Streik zum Nachteil der Arbeiter, Rine
vorldufige Vereinbarung, die zwischen
den Vertretern der Gesellschaft und den
(Genossen Mahon und Green, ersterer
Vorsitzender der amerikanischen Ver-
einigung des Personals der Strassen- und
elektrischen Bahnen und letzterer Vor-
sitzender des amerikanischen Gewerk-
schaftshundes, geschlossen wurde, hat-
ten die Streikenden abgelehnt. Die Be-
diensteten hielten noch mehrere Monate
aus, schliesslich nahmen aber viele die
Arbeit wieder auf; darunter gab es auch
welche, die zu dem von der Gesellschaft
gegriindeten Werkverein iibertraten. Die
von der Presse gebrachten Nachrichten
sind aber zu unvollstindig, wm ein
richtiges Urteil iber die Lage zu gestat-
ten. Sicher scheint, dass der Streik die
Gesellschaft nicht weniger als 3 Millionen
Dollars gekostet hat. -

VAN OVEN,
Den Haag.
FAHNEN UND ABZEICHEN
Lieferant der L. T. F.

Bestellungen sind an das Sekretariat der I T. R,
zu richten,

in grosser Anzahl von anderen .

Die XIll. Internationale Arbeitskonferenz.

II.

Bevor eine Internationale Arbeitskon-
ferenz an ihre eigentliche Arbeit heran-
gehen kann, miissen eine ganze Reihe
von Formalitdten erfiillt werden, d. h.
die Konferenz muss sich ,konstituieren®.
Um diese Konstituierung zu beschleuni-
gen, treten die einzelnen Gruppen (Re-
gierungen, Arbeitgeber und Arbeitneh-
mer) am Tage vor der Erdffnung zur
Wah!l ihrer Vertreter flir die einzelnen
Ausschiisse zusammen. Soweif die Arbei-
tergruppe in Frage kommt, pflegen
diese Sitzungen vom Internationalen Ge-
werkschaftsbund einberufen zu werden,
der alle Arbeitersitze im Verwaltungsrat
des Internationalen Arbeitsamtes inne
hat. Das ist dieses Mal unterblieben.

Mit Riicksicht auf die zur Behandlung
stehenden Tagesordnungspunkie waren
die gewerkschafilichen Landeszentralen
im allgemeinen einer Anregung der
LTI, Vertreter von der I.T.I'. ange-
schlossenen Seeleuteorganisationen als
Delegierte oder Sachverstdndige in Vor-
schlag zu bringen, gefolgt, sodass nicht
weniger als 33 I.T.F.-Leute an der Kon-
ferenz teilnahmen. Diese Dbildefen mit
den fiinf Vertretern der Offiziers-Inter-
nationale den Kern der Arbeitergruppe,
die — mit Ausnahme der Faszisten und
drei oder vier christlichen Gewerkschaf-
ten angehérenden Personen — in - jeder
Hinsicht als I.T.F.-freundlich angesehen
werden konnte. Mit den Vertretern der
nichtangeschlossenen Verbdnde Japans,
Australiens, Chinas und Portugals wur-
den denn auch die freundschaftlichsten
Beziehungen angeknipft. Wire die Zu-
sammensetzung der Arbeitergruppe mehy
heterogen gewesen, so hitte die Nichtein-
berufung einer Sitzung der Arbeiter-
gruppe zu Schwierigkeiten fihven kén-
nen, denen nun noch mit Ach und Krach
abgeholfen werden konnte. Mehr wollen
wir iber diese Angelegenheit an dieser
Stelle nicht sagen.

Zum Vorsitzenden der Arbeitergruppe
wurde Kollege Ii. Ehlers (Frankreich),
zum Vizeprasidenten der Arbeitskonfe-
renz Ben Tillett (Grossbritannien) ge-
wihlt; ferner in den Vorstand der Arbei-
tergruppe : van Limburg Stirum-zum
Vizevorsitzenden (Offiziers-Internatio-
nale), Kéhler (Deutschland), Ben Tillett
(Grosshritannien), Yonekubo (Japan),
Daud (Indien) und Ede Fimmen-zum
Sekretdr (IT.F.). Fir den wichtigsten

Ausschuss (Vorschlagsausschuss) wur-
den bestimmt: Ben Tillet, Gustavson
(estnisehe  Offiziere), Daud, Hamada

(Japan), Caballero (Spanien) und Johan-
son (Schweden). Von diesen wurde Ca-

ballero in den Mandatpriifungsausschuss
entsandt. Es wiirde zu weit fithren, die
Namen der Mitglieder und Stellvertreter
der vier zur Priifung der einzelnen Ta-
gesordnungspunkte eingesetzten Aus-
schiisse aufzufithren; es sei lediglich
daran erinnert, dass die Faszisten, deren
Mandate die I.T.F. angefochten hat,
vollig ignoriert -wurden, wogegen sie
Verwahrung einlegten !
***

Allerhand ~ Geriichte, wonach die Ar-
beitgeber es abgelehnt hitten, an der
Konferenz teilzunehmen, haltien das
friedliche Genf in nicht geringem Masse
beunruhigt. Die lokale Presse erhielt
,»von gut informierter Seite“ die neuesten
Nachrichten und brachte lingere, von
den Arbeitgebern inspirierte Aufsfitze
iiber die Zusammensefzung maritimer
Konferenzen. »

Als aber die XIII. Internationale Ar-
beitskonferenz erdffnet wurde, zeigte
sich, dass die Arbeitgeber da waren bis
auf den Englinder Mr. Cuthbert Laws,
der nicht kommen wollte, angeblich,
weil der englische Gewerkschafisbund
die Ernennung des Delegierten und der
Sachverstindigen nichi der britischen
Seemannsunion (N, U. 8.) {berlassen
hatte. Ey machte nédmlich von seinem
Recht Gebrauch, seibst den Delegierten
zu Dbestimmen und wollte der N. U. S.
drei Sachverstindige gewdhren.

War aber Herr Cuthbert Laws nicht in
Genf zur Beiwohnung der Arbeitskonfe-
renz, so befand er sich doch daselbst, im
Hotel des Bergues, um hinter den Kulis-
sen zu arbeiten — und in dieser Gast-
rolle hat er den Arbeitgebern einen bosen
Streich gespielt. HEs war ndmlich auch
kein Zufall, dass dieSitzungen derReeder-
gruppe nicht im Sitzungsgebiude (Bati-
ment Electoral), sondern im Hotel des
Bergues stattfanden. Wie verlautete, ging
es in der Arbeitgebergruppe manchmal
hart auf hart und konnte man erst nach
sehr langwierigen Verhandlungen zu
Resultaten gelangen. Herr Cuthbert Laws
hatte daher seine guten Griinde, zu ver-
hindern, dass von den Besprechungen in
der Arbeitergruppe aber auch nicht das
geringste ruchbarwurde. Im tbrigen hatle
sich die Arbeitgebergruppe den Privat-
sekretir Cuthbert Laws, Herrn Snedden,
als Sekretir zugelegt, sodass der engli-
sche Gedankengang bei ihnen doch ver-
treten war. An einen witzigen Zwischen-
fall sei hier noch erinnert : als die Ar-
beitergruppe in der Vollsitzung der Kon-
ferenz um Auskunft iiber die Qualifika-
tionen des Herrn Snedden bat, wurde
ihnen diese von der Arbeitgehergruppe
vorenthalten | Nun ja, fordern konnte
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bat die Konferenz von vornherein, sich
nicht in juristischen Auseinandersetzun-
gen zu verlieren | Wir tun den Arbeit-
gebern kein Unrecht, wenn wir diese
Zusammenfassung als cine Darstellung
ihrer Argumente geben.

Die Gegner der Entschliessung hatten
ein leichtes Spiel.

Ben Tillet verteidigte die Haltung des
englischen  Gewerkschaftshundes auf
griindliche Weise; Daud, unser Rechts-

man nichts und der Generalsekretir sah Reeder, dass sie in keine Verhandlung iiber
sich veranlasst zu bemerken, dass man irgendeine Frage der Tagesordnuog eintreten
sich den Sekretir der Gruppe, wenn man konnen, solange sie nicht von der Konferenz die
. e Hppe, Versicherung erhalten haben:
wollte, von der Strasse in Genf aufiesen 1. dass die Hauptursache der gegenwartigen
kénnte ! Lage, n#mlich die Art der Bestellung der Dele-
Am 3. Sitzungstag, Samstag, den 12. giie;]ten lu;ddtecllzmis;chen Ra:g;bgr, isowe\;tl fie
|- o 3 3 3 A 4 nicnt soiche der egerungensn,mener €lse
Oktober, bhekamen cl1le .Allag;tggbol, _dle beseitigt wird, dass sie in Zukunft nicht mehr
wohl schon ungeduldig diesen Augen- .  aukauchen kann, und
blick herbeigesehnt hatten, ihre grosse 2. dass, soweit irgend mdglich, den Méngeln,
(=} ] .
Chance. Der Vorschlagsausschuss hatte die der berufsmassigen Zusammensetzung der ge-
die von ihnen eingehrachle Entschlies-

genwiirtigen Konferenz anhaften, abgeholfen wird,
sung als eine dringende Angelegenheit
hingestellt, die deswegen sofort in der
Vollsitzung  behandelt werden musste.
Ueher die Frage, ob die Arbeitervertreter
sich im Vorschlagsausschuss der soforti-
gen DBehandlung der Arbeitgeberent-
schliessung hiften -widersetzen miissen,
waren die Meinungen geteilt. Natiirlich
hielten die Arbeitervertreter die Angele-
‘genheit nicht fiir dringend, sie wussten
aber, dass eine Diskussion sowieso nichif
zu vermeiden gewesen wére.

Da in der Arbeitergruppe ein tibrigens,
wie sich  herausgestellt hat, nicht ganz
unberechtigter Optimismus iiber den
Ausgang der Debatte hestand, hielt man
es fur das kliigste, den Arbeilgebern
gleich beim Anfang der Konferenz zur
Rede zu stehen und sie um ihren Binfluss
zu bringen, statt sich lange Zeit mit
ihnen herumzuschlagen.

Herr Cuthbert Laws' Taktik war —
nachdem sein Vorsatz, sich aus Gross-
britannien einen Seemannsvertreter mit-
zunehmen, der ihm aus der Hand essen
wiirde, gescheiterl war — offenbhar dar-
auf gerichtet, ein Misstrauensvotum ge-
gen die britische Regierung zu erwirken,
oder aber, wenn dies nicht gelingen
sollte, die Arbeitgeber zu verpflichten,
die Konferenz geschlossen zu verlassen
in der . Annahme, dass dies die Aufls-
sung der Konferenz hedeuten wiirde.

Wir konnen der Deuflichkeit halber
nicht nmhin, den Wortlaut der an vielen
Stellen berveits zitierten Reederentschlies-
sung hier wiederzugeben :

+In Anbetracht des Umstandes, dass die britischen

Reeder beschlossen haben, sich auf dieser Kon-

ferenz nicht vertreten zu lassen, weil auch die

fiir eine Besprechung der Arbeitsbedingungen in
. .der Handelsflotte vom nationalen Gesichtspunkte

‘aus zustindigen Vertreter der britischen Schiffs-

leute nicht zugegen sind, und der Tatsache, dass

von einem weiteren namhaften seefahrttreibenden

Lande, n#mlich Norwegen, weder ein Vertreter

der Regierung noch ein solcher der Reeder oder

der Schiffsleute bestellt worden ist,

in Anbetracht der praktischen Schwierigkeiten,
die sich fiir diese Konferenz aus der Tatsache
ergeben, dass die Gruppe der Reeder — und
damit ' die gesamte Konferenz ~ nicht den

Charakter einer wahren Vertretung der interes-
. sierten Kreise tragt, da mehr als S50 0fp des

Schiffsraumgehaltes der Mitgliedstaaten der Inter-

nationalen Arbeitsorganisation auf die nicht ver-

tretenen Reeder entfallen,

und {n Anbetracht der Weisung des Verwal- -

tungsrates, ,die Aufmerksamkeit der Regierungen
hauptséichlich auf den ausschliesslich maritimen
Charakter der Tagesordnung der Konferenz zu
lenken und es den Mitgliedstaaten zur Ermoglichung
praktischer ‘und fruchtbarer Ergebnisse nabezu-
legen, unter Einschliagung des im Friedensvertrage
vorgesehenen Verfahrens, bei den massgebenden
‘Verbéinden der Arbeitgeber und der Arbeitnehmer
darauf hinzuwirken, dass sie tunlichst ihre Ver.
treter unter Berlicksichtigung ithrer Sachkunde in
maritimen -Fragen ernénnen,” :

erkliren die auf dieser Konferenz anwesenden
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und legt daher der Konferenz die folgende
Entschliessung zur Annahme vor:

»Die Konferenz beschliesst, dass die Delegierten
und technischen Ratgeber zu seeménnischen Kon-
ferenzen, soweit sie micht solche der Regierungen
sind, im Einvernehmen mit den massgebenden
Verbsinden der Reeder, bzw, der Schiffsleute,
soweit solche Verbdnde bestehen, zu erfolgen hat,

ersucht den Verwaltungsrat, Massnahmen zu
ergreifen, um zu diesem Ergebnis zu gelangen
und damit eine Wiederholung der gegenwirtigen

Lage zu verhiiten und beauftragt ferner den

Ausschuss zur ' Priifung der Vollmachten, im

Rahmen seiner Zusténdigkelt die geeigneten Mass-

nahmen zu ergreifen, um die gegenwdrtige Lage

zu verbessern.”

Im Vorschlagsausschuss war verein-
bart worden, dass die Besprechungen
tiber diese Entschliessung ,,nur* einen
Tag dauern durften. In diesem Falle he~
deutete das einen ganzen Samstag, von
morgens frith bis abends spéit. Dennoch
bedauerte die Arbeitergruppe die Auf-
opferung dieses freien Samstagnachmif-
tags nicht, denn jene Gelegenheit, in der
die Arbeitgeber ihre vollstindige Hilflo-
sigkeit zu demonstrieren in der Lage wa-
ren, wird sich nicht so leicht wieder
hieten. ‘

Als erster Redner hatte sich der Vor-
sitzende der Arbeitgebergruppe, der Hol-
linder Valstar, zum Worte gemeldet. Er
verlas die Entschliessung, Das war Zeit-
vergeudung, denn sie war am Tage zuvor
bereits verteilt worden. Alle waren ge-
spannt auf die Dinge, die da kommen
sollten. Aber es kam nichis, und Herr
Valstar verliess die Tribune, Eine Ueher-
setzung eriibrigte sich aus dem obener-
whihnien Grunde.

Es sei zugegeben, dass Valstars Auf-
gabe keine leichte war. Dic Reeder wa-
ren ihereingeschlitfert und haften die
Tragweite der Cuthbert Laws’schen Ent-
schliessung, die sie wohl in einem unbe-
wachten Aungenblick genehmigt hatten,
nicht dherblickt, Um den Inhalt dieser
unmoglichen Entschliessung auch nur
einigermassen plausibel zu machen, he-
durfte es der Geriebenheit und der Frech-
heit eines Cuthhert Laws, im dbrigen
dessen einzige Féhigkeiten bei Verhand-
lungen. :

‘Wir wollen aus der Debatte nur einige
Momente hervorheben, Keiner von den
Arbeitgebern beflirwortete die Entschlies-
sung als solche. Sie hielten nur allge-
meine Ansprachen tber die nach ihrem
Daftirhalten wiinschenswerte Zusammen-
gsetzung maritimer Konferenzen. Das
Schwergewicht legten sie auf die Abwe-
senheit der englischen und norwegischen
Reeder, die 50% der Gesamttonnage der
Mitgliedsstaaten der Internationalen Ar-
beifsorganisation vertriten, Der deuische
Arbeitgebervertreter ahnte, welche Wen-
dung die Debatte nehmen konnte und

anwalt, behandelte die juristische Seite
und wies darauwf hin, dass der Haager
Gerichtshof Dereits ausgesprochen hitte,
was unter ,,meist reprisentative Organi-
sation" zu verstehen sei. Besteiro und
Topalovitch brachten zum Ausdruck,
dass wir es hier mit einey Attacke auf die
britische Arheiterregierung zu tun hétten.

Der erste Regierungsvertreter, der sich
an der Debatte beteiligte,” war Mon-
seigneur Nolens (Holland). In sarkasti-
schem Tone wandte er sich gegen das
Aufirefen der Reeder. Ei beanstandete
den Beschluss des Vorschlagsausschusses,
die Angelegenheit wegen der Drohung
der Arbeitgeber als dringend zu betrach-
ten, Was hitten die Arbeitgeber {ibrigens
damit zu schaffen, was fiir einen Arbei-
tervertreter irgend eine Regierung er-
nennt ? Gegen die Ernennung eines Ar-
beitervertreters hitten Arbeiter, nicht Ar-
beitgeber Verwahrung einzulegen. Die
Konferenz sei {ibrigens nicht imstande,
den Wiinschen der Arbeitgeber gerecht
zu werden, weil dies die Abdnderung
des Friedensvertrages erheische, wozu
die Konferenz nicht die hefugte Instanz
sei. Der logische Zusammenhang zwi-
schen [Erklirung und Entschliessung
fehle. Man kénne dem Mandatpriifungs-
ausschuss den gedachten Auftrag nicht
erteilen.

Die Vormittagssilzung ging zu Ende
und die Arbeitgeber waren geschlagen.
Solch eine vernichtende Kritik hatten sie
wohl nicht erwartet, sonst wiren sie den
Einblasungen Cuthbert Laws’ sicher
nicht gefolgt und hitten sie ihrve Ent-
schliessung iberhaupt nicht oder in einer
ganz anderen Fassung eingereicht. Es
entzieht sich unserer Kenntnis, ob Herr
Cuthbert Law seine Resolution deshally
so abgefasst hat, damit ein Zuriick nicht
mehr mdglich wire und die Arbeitgeber
ihre Ehre nur durch eine schroffe Gebar-
de retten kénnen, d. h. dadurch, dass sie
hise davonliefen.

Wihrend der Nachmittagssitzung ging
es des Arbeitgebern wenn moglich noch
schlechter. Der hritische Regierungs-
vertreter, Genosse Smith, hielt eine
mitreissende, leidenschaftliche Rede,
in der er hewies, dass die Arbei-
terregierung genau so verfahren hatte
wie frihere Regierungen. Er erklirte,
dass die britische Regierung in dem
‘Wunsche, nach besten Kriaften bei der
Ausfihrung der vorliegenden Arbeiten
mitzuhelfen, hinter niemandem . zuriick-
stinde.

Das war des Pudels Kern. Das hitten
die englischen Reeder nun gerade lieber
nicht gesehen. :




Der Generalsekretir der Arheitskonfe-
renz, Albert Thomas, trug auch noch zur
Debatte bei, indem er erklirte, dass die
britische Schiffahrt durch die Regierung
vertreten sei,  gleichviel ob die Reeder
kommen wollten oder nicht.

Brauchen wir noch die ausgezeichnete
Rede des Kollegen Brautigam zu erwéh-
nen, der den Stab tiber denjenigen Ar-
beitgebern brach, die wohl gegen die Er-
nennung Ben Tilletts, nicht aber gegen
die Ernennung der Arbeitervertreter ihres
eigenen Landes Beschwerde erhoben, ob-
wohl diese genau so erfolgt war? Wie
machte er sich Uber die Arbeitgeber lustig
mit seiner Bemerkung, dass der Gedanke
des industriellen Friedens schon so weit
fortgeschritlen zu sein schiene, dass die
Reeder den Weisungen des Seeleutever-
bandes folgten. ,,Hat man meinem S&éhn-
chen Leid getan 7 Weine nicht, Viter chen
bleibt -auch zuhause”.

Punf Minuten vor 6 Uhr hissten die
Arbeitgeber die weisse Flagge und baten
um eine Unterbrechung von 15 Minuten.

Wir sassen und plauderten und weiter
ging der Zeiger ohne Rast. Gliicklicher-
weise hatte das Arbeitsamt im Tagungs-
gebéude ein Biifett einrichten lassen,
denn erst ein Viertel nach 7 kehrten die
Arbeitgeber zurick und verlangten wie-
derum einen Aufschub, diesmal his 10
Uhr. Dieser wurde ihnen mit 42: 40 Stim-
men gewdhrt; wir hatten aber den Ein-
druck, als ob es mit dieser Abstimmung
nicht ganz in Ordnung wire.

Als wir um 10 Uhr wiederkamen, be-
antragte ein indischer Regierungsvertre-
ter sofortigen Schluss der Debatte.

Herr Valstar verlas noch eine kurze Er-
klarung. Ob die Reeder wohl neuen Mut
bekommen hatten, weil ihrVertagungsan-
{rag angenommen worden war ? Die Be-
weggriinde der Reeder seien unhetrachtet
gelassen oder vollkommen missverstan-
den. Die Reeder hitten ihn deshalb be-
auftragt, auf die unberechtigte und un-
faire Kritik nicht einzugehen. Das war
ja auch am leichtesten !

Der Antrag auf Schluss der Debatte
wurde mit 68 gegen 3 Stimmen angenom-
men.

Die Entschliessung der Reeder wurde
bei der auf Wunsch der Arbeitergruppe
erfolgten namentlichen Abstimmung mit
64 gegen 24 Stimmen abgelehnt. Mit den
Reedern stimmten je ein Regierungsver-
treter Finnlands und Schwedens.

Die Gertichte konnten von neuem ihren

Lauf beginnen. Es hiess, die Reeder wiir-

den sofort abreisen; Herr Valstar hitte sei-
ne Fahrkarte bereits in der Tasche. Etwas
spater wurde bekanni, dass die Reeder

-noch kurze Zeit bleiben wollten, um eine

Brklarung abzufassen, in der sie sich
vom Vorsitzenden verabschieden wiirden.

Eine ganze Anzahl Reeder waren
ob ihres eigenen Mutes erschrocken.
Reeder stehen ihren Regierungen doch
noch etwas anders gegeniiber wie Ar-
beiter |

Die Vers6hnungsmaschine des Interna-
tionalen Arbeitsamtes konnte ihre Arbeit
beginnen.

Der indische Seemannsverband in Bombay und seine

Schwierigkeiten.

Bei der immer mehr um sich greifen-
den Industrialisierung hat die Gewerk-
schaftshewegung auch unter den indi-
schen Massen Fuss gefasst. Diese noch
junge Gewerkschaftsbewegung hat be-
reits internationale Verbindungen ange-
kniipft; die LT.F. zdhlt nunmehr drei
indische Seemannsverbdnde zu ihren
Mitgliedern, worunter auch die indische
Seemannsunion in Bombay.

Diese Gewerkschaft zihlte am Schlusse
des ersten Quartals 1929 21 612 Mitglie-
der, wovon 4 748 Deckspersonal, 4 986
Maschinenpersonal und 11 878 Koche
und Stewards. Das ist als eine wirklich
glanzende Leistung zu betrachten, denn
in Bombay ist das Angebot an Seeleuten
bedeutend grosser als die Nachfrage und
so gut wie alle Mitglieder des Verban-
des sind auf Fahrzeugen beschiftigt. Die
Organisation hat mit grossen Schwierig-
keiten zu kdmpfen, deren Hauptursache
in den in Bombay herrschenden eigen-
artigen Verhéltnissen zu suchen ist.

Die seeménnische Bevélkerung dieser

Stadt trdgt einen ganz kosmopolitischen
Charakter. Die meisten Schiffslente sind
Analphabeten und sprechen uniter sich
verschiedene Dialekte. Man kann sie in
finf verschiedene Gruppen teilen. Damit
sich unsere Leser ein allgemeines Urteil
bilden konnen, gehen wir nachstehend
eine kurze Beschreibung ihrer Lebens-
verhéltnisse.
* Die hochststehende Gruppe sind die
sog. Goaneser, die aus Goa, einem portu-
giesischen Geblet an der Westkuste kom-
men. Sie werden im allgemeinen als
Koche und Stewards verwendet. Thre
Wohnhduser oder Klubs werden Kurs
genannt. Einige dieser Kurs sind sehr
gross und alle werden auf genossen-
schaftlicher Grundlage verwaltet. Die
monatliche Miete in einem Kur betrigt
1,4 bis 2 Rupien. Das dort eingenom-
mene Bssen muss jeden Tag bar bezahlt
werden. Im Monat macht dies eine Sum-
me von 16 his 30 Rupien aus. Die Mitglie-
der der Kurs kénnen auch Darlehen zu
einem jahrlichen Zinsfuss von 5 bis 9%
erhalien. Die meisten Seeleute sind in-
folge langerer Erwerbslosigkeit und der
sonstigen sozialen Verhiltnisse verschul-
det.

Die zweite Gruppe sind die Kharwas,
die Hindus. Sie kommen aus Surat, Da-
man und den benachbarten Orten und
werden alsDeckspersonal verwendet.Thre
Klubh&user werden Lailis genannt. Die
Monatsmiete schwankt, zwischen 1,4 und
2 Rupien und fiir die Kost sind durch-
schnittlich 15 oder 16 Rupien im Monat
zu zahlen, Auch die in den Lattis woh-
nenden Seeleute sind zum grdssten Teil
den Wucherern ausgeliefert, an die sie
12 bis 389% Zins zahlen miissen. Unter
diesen Seeleuten ist die Arbeilslosigkeit
ebenfalls sehr gross.

Die néchste Gruppe sind die Konkani
Muselmiénner, die meistens als Maschi-
nenpersonal arbeiten. Sie stammen ur-

spriinglich aus den Distrikten Ratnagiri

-und Kolaba. s werden aber auch See-

leute (Mohammedaner) aus anderen Or-
ten zu den Lattis zugelassen. Die Monats-
miete betrdgt dort eine Rupie, manch-
mal auch etwas mehr. Fir die Mahlzei-
ten sind 20 bis 25 Rupien monatlich zu
zahlen. Auch unter dieser Gruppe
herrscht starke Arbeitslosigkeit und die
meisten von ihnen befinden sich eben-
falls in den Klauen der Wucherer. Der
Zinsfuss schwankt zwischen 12 und
150%.

Dann kommt die Gruppe der Moham-
medaner, welche, soweit sie nicht von
Bombay selbst sind, aus Malabar, South
Canara, Bengalen, Muscat und anderen
Orten stammen. Sie gehéren den Deck-

und Maschinenraummannschafien an.
Sie haben in ihren Lattis, die privat
3ind, eine monatliche Miete von 2 Ru-

bien, fir Kost durchschnittlich 20 oder
mehr Rupien im Monat zu entrich-
ten. In dieser Gruppe gibt es auch viel
Arbeitslose. Mancher dieser Schiffs-
leute ist dem Geldverleiher preisgege-
ben. Darlehen sind mit 3‘7 1/2 his 1560%
zZu verzinsen.

Zur letzten Gruppe gehéren die Pun-
jabis. Rin grosser Teil der Maschinen-
mannschaften besteht aus Punjabis. Sie
wohnen in Deras, die private Unterneh-
men sind, wo sie eine Rupie im Monat
an Miete bezahlen., Die Mahlzeiten, wel-
che in den Wirtschaften eingenommen
werden missen, kommen sie auch auf
tiber 20 Rupien im Monat zu stehen. Die
Einrichtung der Deras ist sehr erbirm-
lich. Sie waren urspringlich als Aufbe-
wahrungsort fiir die Effekten der Schiffs-
leute und zur Unterbringung von Kran-
ken bestimmt. Die Punjabis bringen die

- Zeit in Hoéfen, an Strassenecken oder auf

den Trottoirs zu, vielfach verbringen sie

auf letzteren auch die Nacht. Es herrscht

unter ihnen eine schreckliche Arbeitslo-

sigkeit; jahrzehntelang koénnen sie keine

Arbeit als Seemann finden und die mei- -
sten dieser Menschen leben von Schul-

den. Der niedrigste Zinsfuss betrigt 25%,

manche zahlen '75%, doch die meisten

haben ihr Darlehen mit 150% u ver-

Zinsen,

Die in Bombay befindlichen Seeleute
sind eine recht gemischteGesellschaft und
es ist selbstverstdndlich, dass sie fiir die
Organisation nur schwer zu gewinnen
sind. Auch das Anheuerungsverfahren
erschwert die Arbeit der Organisation.
Die indischen Seeleute werden ndmlich
nicht einzeln, sondern fruppweise ange-
mustert und miissen, um Arbeit zu be-
kommen, in der Regel Bluigeld bezah-
len, Wenn wir noch hinzufigen, dass
die Heuern #usserst niedrig sind, ist
das Bild vollstindig.

Der erste Schritt, welcher zu einer
Besserung der unmenschlichen Verhilt-
nigse, in denen die indischen Seeleute
leben, fahren kénnte, ist eine grund-

(Forisetzung auf Seite 144, 3. Spalte).
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Die Lohnbewegung in der deutschen Seeschiffahrt.

Laut der letzten Nummer haben die
deutschen Seelevite den Schiedssprudh
des Schlichters angenommen. Nach-

Deckspersonal.

1, Bootsmann, 1. Zimmermann
2. " 2.

. 1)
Allein-Bootsmann und Allein-Zimmermann

Vergutung fir eigenes Geschirr
Segelmacher

Steurer

Vollmatrose

Leichtmatrose

Jungmann

Junge

Maschinenpersonal.

stehend die alten und die. neuen Heuer-
sitze :

Maschinen- und Elektrikerassistent mit mindestens einem

Jahr Fahrzeit als Assistent

Assistent mit weniger als einem Jahr Fahrzeit als solcher

Maschinenunteroffizier, Schmierer usw.
Heizer

Trimmer

Kiche und Stewards.

Koch

1. Steward, vom 1. b1s 4, Jahr

13 3’y iR 5, bIS 8. n
,, 9. Jahre an

Stcwarcl auf Passagierdampfer in der Nord- und Ostseefahrt

Kajutsteward auf Frachtdampfern
Alleinsteward
Gelernte Schlachter und Bécker,

Kochsmaate fahren
Kochsmaat, befahren

Vs unbefahren

Messraumsteward
Messraumjunge

Das Verpflegungsgeld betrdgt in Ur-
laubsféllen und wenn nicht an Bord ge-
kocht wird, RM 3.75.

die als solehe oder als

alte Sétze neue Sifze
RM.
149, — 158, —
133.— 141.—
149~ 168 —
6.— 8.—
133.— 141, —
133.— 141 .—
125,— 132.—
60.— 63.—
40— 42—
20.— 30—
144, —- 162, —
116.— 122.—
144.— 162.—
135 . 143.—
116.—- 122.—
149.— 168.—
117 . — 124 .—
128.— 135.—
149.— 158.—
47— 124, —
113.— 119.—
113.— 119.—
107.— 113.—
90.— 95.—
68.— 72—
60.— 63.—
20— 30.—

- Fiiv  Ueberarbeit wird kinftig auch
mehr hezahlf, u. z. an:

A. Decks- und Maschinenpersonal.

Vollgrade ‘
Junggrade, ausser Jungen

Jungen, Messraumjungen und Kochsjungen

- B. Verpflegungs- und Bedienungspersonal.

SteWards, (nicht Junggrade) auf Frachtdampfern mit einer

Besatzung von weniger als 456 Mann

mit einer Besatzung von mehr als 15 Mann
einschl. gelernte Schlachter und

Kochsmaate, hefahren,

alfe Sdfze neue Séfze
RM.
in der Stunde
0.90 1—
0.45 0.50
0.28 0.30

im Monat

~Bicker, die als solche auf Frachtdampfern fahren

bei einer Besatzung von weniger als 15 Mann .

,, . mehr ., 1D

Koche (nicht Junggrade) auf Frachtdampfern

mit einer Besatzung von weniger als 15 Mann

mehr . 1B

ll 1) 11 1y

Die Koche erhalten am Backiage eine
Zulage von RM 1.75 frither RM 1.60).

* *
In - der Effekienversicherung ist keine
Aenderung eingeftreten.

- Fiir’ das Verpflegungs- und Bedie-
nungspersonal auf Passagierschiffen 1st

€46 m

10.— 12—
12— 14—

. 14.50 17—

» 20.— 23.—
25.— 28.—

. | 33— 36.—

sine besondere Vereinbarung getroffen
worden. Zu verschiedenen anderen Ver-
besserungen gehort auch eine Ein-
schrinkung der Arbeitszeit. Auf diese
Vereinbarung werden wir in der néch-
sten Nummer zu sprechen kommen.
Der neue Vertrag gilt auf 23 Monate
und trat am 1. November 1929 in Kraft.

{Fortselzung von Seile 143, 3. Spalte).
legende Aenderung des Anmusterungs-
verfahrens nach dem in Kuropa be-
stehenden System, welches durch eine
auf der Internationalen Arbeitskonferenz
vom Jahre 1920 angenommenen Konven-
tion eingefithrt wurde.

Selbstverstindlich “ist, dass sich die
Reeder freiwillig zu einer derartigen
Massnahme nicht entschliessen werden.
Diese, wie so manche andere Verbesse-
rung héngt -ausschliesslich ab von der
Macht und dem- Einfluss der Gewerk-
schaften. Ein offener Konflikt durfte
kaum zu vermeiden sein.

Der Seemannsverband in Bombay ist,
wie bereits ausgefiihrt, bei der I.T.F. an-
geschlossen und er darf dessen versichert
sein, dass die européischen Seemanns-
verbidnde ihn in seinen Bestrebungen,
das bittere Los der indischen Seeleute
zu verbessern, mit allen zu ihrer Ver-
figung stehenden Kraften unterstiitzen
werden.

ESPERANTO.

Esperanto in der { T. F,

Ausser Einzelbestellungen auf die geplante Espe-
ranto-Monatszeitschrift der I, T. F. bestellten von
den uns angeschlossenen Organisationen der fran-
z8sische Transportarbeiterverband 40 und der jugo-
slawische Eisenbahnerverband 10 Exemplare. An~
meldungen ‘werden nur noch bis Ende Dezemb
entgegengenommen., :

Die praktische Anwendung des Esperam‘o.

Die Great Western Railway-Gesellschaft in Eng-
land hat ihren neuestea Prospekt iiber den Badeort.
Torquay in Englisch, Franzésisch, Deutsch und
Esperanto herausgegeben. Derselbe ist erhaltlich bei
J. M. Scott, Fsq., General Manager Torquay
{England).

Oekonomische Rundschau in Esperanto.

Professor Edgard Milhaud in Genf tragt sich’mit
dem Gedanken, seine bekannte Zeitschrift, die
»Annalen der Gemeinwirtschaft” auch in Esperanto
herauszugeben, wenn geniigend Interesse dafiir vor-
handen ist. In der Zeitschrift werden regelméssig
statistische Angaben und alle méglichen Abhand-
lungen tber -Offentliche Betriebe iiber die damit ge-
machten Erfahrungen und die sich daraus ergebenden.
Probleme gebracht. Der. Bezugspreis der Esperanto-
Zeitschrift soll 2 Dollar im Jahr betragen, Man wende
sich direkt an Edgard Milhaud, Professor der
Nationalékonomie an dez' Universitit Genf, Rue
St. Victor, Genf.

Inter§ango de korespondade

Kdo Jos¢ M, Gomez, argentina fervojisto (adreso :
Union Ferroyiaria, Chepes, F.C.C.N.A. Argentine)
deziras interSangl korespondadon: kun kelkaj sami-
deanoj el tuta la mondo. Povas ankair korespond}
anglakaj franclingve.

- Reécenzo.

Hodinka de Leo Tolstoj, tradukis V. Javoronkov
64 pg. 12 x 15 cm. S.A.T. eldono, Colmstrato 1,
Leipcigo. Prezo? Kelkaj skizoj de la rusaj popole
kaj soldataro. La krueleco de kelkaj caroj klare
evidentigas.

La vojoj de formifo kaj disvastio
de la Lingvo Internacia.

Studo de E. Drezen, 64 pg. 12x15 cm. Prezo?
S.A.T. eldono. El la rusa lingvo tradukis N. N,
Dokumentita pruvo, ke Internacia Lingvo devas
esti afi Esperanto, ad ia lingvojo tre, tre simila je
gl. La grandega, interna forto de Esperanto trovijas
en {la natura disvolvijo. Jam §i ne bezonas timi
konkuron, diras la verkinto, kvankam aperas €lujare
novaj projektoj de ,mondolingvo)”’. Bona, verketo
por propagandistoj. K.





