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ORGAN DER INTERNATIONALN
“TRANSPORTARBEITERFODERATION

NACH 10 JAHREN.

qDer in Kristiania vom 15, bis 19. Miirz 1920 tagende Internationale Trans.
portarbeiterkongress begriisst mit briiderlicher Sympathie alle Nationen, die
den Kampf fiihren gegen die wiitenden Verfolgungen ihrer Unterdriicker, die

MONATLICH IN DEUTSCHER Feio Z?S"E’n;iﬁ'r“?éﬁhri’éc%?iﬁ}:ﬁ% Organisationon, lftflmfht deirr(;‘,aéi:éi Ver
ENGLISCHER, FRANZOSI-  Dier Sl Witel comwenden, um die Menschielt far immer von der Wisder.
SCHER’ SCHWEDISCHER holung einer derartigen Katastrophe zu bewahren®, ‘
UND SPANlSCHER SPPAC“E eit Wochen schon zieht sich in London eine Konferenz hin, die einberufen wurde, um

eine Flottenabriistung der 5 grdssten Seemichte in die Wege zu leiten — eine Kon-

[ T T T e el e
AMSTERDAM-HOLLAND ferenz, von der niemand mehr glaubt, dass sie die Abriistung bringen wird und deren

Verlauf und Ergebnis schliesslich noch als aussergewdhnlich glinstig betrachtet werden

VOH DELSTRMT 61 muss, wenn sie nicht eine ficberhafte Aufriisfung im Gefolge hat, :
TELEGRAMMADRESSE ] Mit all dem Gerede und Konferieren — von dem Augenblicke an, wo in Versailles die

sog. Friedenskonferenz begann, die allen Kriegen ein Ende machen musste und sollte, bis zu

. IHTRANSFE AMSTERDAM dem jetzigen Augenblick — wurde uns der Weltfriede nicht nur keinen Schritt nihergebracht,
FER"SPRECHER 80186 sondern nicht einmal erreicht, dass weniger Geld fiir militirische Zwecke ausgegeben wird als

vor dem Weltkrieg, welcher der letzte aller Kriege sein sollte. Vilkerbund, Washington, Genf;
Locarno, Den Haag und London, Kelloggpakt und Vorbereitende Abriistungskommission — stets
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Sitzung des Exekutivkomitees der
IUTIF.II‘I"..I""'.‘."
Das deutsche Reichsbahngesetz nach
dem neuen Reparationsplan... ..

Eisenbahner: Die deutschen Eisen-
bahnverwaltungsbeamten beraten
iiber Berufsfragen ... ..... ...,
Die Arbeitszeit bei den australi-
schen Eisenbahnen. ... ..... ..
Louis Brunner 65 Jahre alt . .. ..
Rekrutierung und Ausbildung des
Lokomotivpersonals . . ... ... ...
Eisenbahnverwaltungs-. und Auf-
sichtspersonal (1. Fortsetzung).

Transportarbeiter: Rahmen-und
Lohntarif fiir die Verkehrsarbeiter
im Hafen von Bristol. . ... .. ..

Hafenarbeiter: Die Internationalen

Vorschriften fiir Hafenarbeiter . . .
Kraftfahrtnotizen..........
Strassenbahnernotizen.....

Binnenschiffahrt: Unterricht an
Kinder von Binnenschiffern ... ..

Seeleute: Wiedieitalienische Seemanns-
Fdderation faszistisch wurde.. ..
Ladelinienkonferenz . .. ...+«
Manifest der I.'T.F. an die Seeleute

Esperanto. ... v et

wieder und wieder wurde die Welt und mit ihr das internationale Proletariat dringend einge.
laden, zu hoffen und sich darauf zu verlassen, dass alles doch noch gut werden wird, dass
diese Versammlungen von Diplomaten, Generiilen, Admirilen und anderen Offizieren, die es
26 noch nicht so weit gebracht haben, von Grossindustriellen, Juristen und einigen Arbeiterfithrern
mit ijhrem Gerede und Konferieren das Kriegsungeheuer zuriickdringen, in Banden legen und

21 zihmen werden, i

Das Resultat ist, dass Hoover, der Prisident der Vereinigten Staaten Nordamerikas in seiner

Botschaft an den Amenkamschen Kongress am 5. Dezember 1929 mitteilen musste, dass die

28 Welt jetzt {iber 30.000.000 ausgebildete Soldaten verfiigt, d. s. 10,000,000 mehr als im August

29 1914 und dass das vorhandene Kriegsmaterial jetzt an Menge und Vernichtungskraft das Fiinf-
30 fache dessen betrigt, was im August 1914 zur Verfligung stand.

Als sich die Arbeiterorganisationen bald nach dem Weltkrieg wieder international zusam.

30 menschlossen, haben sie, nachdem sie sich bewusst worden waren, wie sie withrend des Krieges

und wihrend der Friedensverhandlungen betrogen wurden, nachdem sie sich bewusst worden

31 waren, welch unermessliches I.eid der Krieg iiber die ganze Welt und vor allem iiber ihre

Klasse gebracht hat, aul Kongressen gegen Krieg und Militarismus Stellung genommen und es als

Aufgabe der Gewerkschaftsbewegung anerkannt, die Kriegsgefahr mit allen Mitteln zu bekimpfen,

32 Die' L.T.F hat als erste, es sind jetzt 10 Jahr: her, auf ihrem Kongress in Kristiania

(Oslo) das Versprechen abgelegt, Krieg und Militarismus mit allen Mitteln zu bekimpfen, Ihr

33 folgten die anderen internationalen Berufssekretariate und der 1. G, B,, die schliesslich auf dem

33 Friedenskongress vom Dezember 1922 im Haag erkliirten, eher durch offenen Aufstand die

Bourgeoisie im eigenen Lande zu bekdmpfen als gegen die in Soldatenkleider gesteckten Ar-

34 beiter anderer Lander in den Krieg zu ziehen. '

Nachdem es sich jetzt mehr und mehr zeigt, so deutlich, dass es selbst ein Blinder sehen

34 muss, dass trotz der sog. Abriistungskonferenzen nichl abgeriistet wird, im Gegenteil, dass die

Kriegsgefahr immer ernster und drohender wird — wiire es jetzt nicht an der Zeit, dass sich

35 die Arbeiterklasse wieder darauf besinnt, welchen Standpunkt sie .vor 10.Jahren gegem‘iber

35 Krieg und Militarismus eingenommen hat? Wire es jetzt nicht an der Zeit, dass sxe nun, gemnss.

36 ihrer seinerzeit einstimmig angenommenen Entschllessungen' Massnahmen trifft, um dié’ eregs-

36 gefahr nicht mehr lediglich mit Worten und Phrasen, sondern mit der Tat zu bekimpfen? i

o
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Sitzung des Exekutivkomitees

Das Exekutivkomitee der Internationa-
len Transportarbeiter-Fdderation  hielt
am Dienstag, den 18. und Mittwoch, den
19. Mérz im Gebéude der I.T.F. in Am-
sterdam seine vierteljdhrliche Sitzung
ab. Anwesend waren C. Cramp (Eng-
land), Vorsitzender, J. Déring, (Deutsch-
land),2. Vorsitzender, Ch.Lindley(Schwe-
den), A. Forstner (Oesterreich), M. Bi-
degaray (Frankreich) und die beiden
Sekretire Edo Fimmen und N. Nathans.

Der Tatigkeitshericht des Sekretariais
iber die verflossenen 3 Monate, der be-
wies, dass die IT.F. in fortwihrendém
Wachsen begriffen ist und an Einfluss
stindig gewinnt, wurde nach griindiicher
Besprechung einstimmig angenommen.

Erwihnenswert ist u. a., dass der vom
28, April bis 3. Mai in Madrid abzuhal-
tende Sonderkongress der Eisenbahner-
Sektion der I.T.F., wo, in Verbindung
mit dem einige Tage spiter stattfinden-
den XKongress der Risenbahngesellschaf-
ten am gleichen Orte, 8 Referenten iiber
die Sicherheit im Eisenbahnbetrieb und
das Mitberatungsrecht der Arbeitnehmer
sprechen werden, einen starken Besuch
aufweisen wird. Die Eisenbahnerverbén-
de in Oesterreich, Frankreich, Spanien,
Déinemark, der Tschechoslowakei, in
Schweden, Luxemburg, Belgien, in der
Schweiz, in England und Frankreich ha-
ben bereits eine betréchiliche Zahl von
Delegierten zu diesem Kongresse ernannt,

Bs wurde die Zulassung nachstehender
8 Organisationen beschlossen :

Dinische Gewerkschaft des Bedienungspersonals

(Stewards),
Gewerkschaft der Kraftfahrer Estlands,
Polnischer Verband des Lokomotivpersonals,
Verband der éingeborenen Eisenbahaer in Indonesien
(Holl. Indien),
Hafenarbeitergewerkschaft von Santiago {Kuba),
Fdderation der Hafenarbeiter und Seeleute in Kuba,
Eisenbahnerverband von Nordchina,
Japanischer Seeleuteverband,

welche im Laufe dieses Jahres ihre Auf-
nahme bei der I.T.F. beantragt haben.
Bin Antrag auf Zulassung einer Organi-
sation deutscher Ghauffeure in der Tsche-
c¢hoslowakei wurde hinfillig, weil sich
diese - Organisation inzwischen mit der
bereits zur 1.T.F. gehdrigen Organisation
der Transportarbeiter (deutsch — spre-
¢hend) in Aussig verschmolzen hat. Die
Beschlussfassung iiber einen Aufnahme-
antrag des Tschechischen Transportar-
beiter-Verbandes (schechisch sprechend)
in Prag wurde zuriickgestellt, da iiber
diese Organisation noch nihere Informa-
tionen eingeholt werden miissen.

In Hinblick auf die in der Tschecho-
slowakei zwischen der Organisation der
deutsch  sprechenden Transportarbeiter
und’ der tschechischen Chauffeursge-
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der I.T.F.

werkschaft bestehenden Differenzen iiber
die Organisationszustindigkeit fir die
Kraftfahrer der verschiedenen Nationali-
titen und tiber die Propaganda im all-
gemeinen hat das Exekutivkomitee der
I.T.F, einmiitig die nachstehende Ent-
schliessung angenommen :

»Das Exekutivkomitee der I.'T.F. nahm in seiner
Sitzung vom 18. und 19, Mérz 1930 in Amsterdam
Kenntnis von den Streitigkeiten zwischen den Trans-
portarbeiterorganisationen verschiedener Nationalitét
in der tschechoslowakischen Republik, wodurch
Zusténde eingerissen sind, die picht nur die Ver-
hiltnisse national und ‘damit die Interessen der
Transportarbeiter aller Nationalitdten in der tsche~
choslowakischen Republik schédigen, sondern auch
die Beziehungen zur I.T.F., der dlese Organisationen
angehdren, ungiinstig beeinflussen.

Das Exekutivkomitee, welches diese Zusténde
aufs lebhafteste bedauert, ist der einmiitigen Auffas-
sung, dass sowohl im Interesse der nationalen, als
auch der internationalen Verhiltnisse die Bildung
einer einzigen, alle Transportarbeiter umfassenden
Organisation in der Tschechoslowakei erwiinscht
und notwendig ist und fordert die bei ihr ange-
schlossenen Organisationen dringend auf, solche
Massnahmen zu treffen, dass die organisatorische
Einheit unter den tschechoslowakischen Transport-

arbeitern baldigst zur Tatsache wird.”
’

Eine ausfiihrliche Debatte fand iiber
die Vorbereitungen zu dem vom 22. his
einschl. 27. September 1930 in der Caxion
Hall zu London abzuhaltenden internatio-
nalen Kongress der I.T.F. statt. Es wurde
eine zahlreiche Antrige der Milgliedsver-
béinde enthaltende vorliufige Tagesord-
nung aufgestellt. Wegen der stindigen
Ausbreitung der I.T.F. schlug die Exeku-
tive vor, den Generalrat und die Exeku-
tive durch Einrdumung weiterer Sitze zu
erweitern. Inshesondere sollen Massnah-
men getroffen werden, um auch den jetzt
angeschlossenen, nahezu 250 000 indi-
schen, japanischen, chinesischen und in-
donesischen Transportarbeitern eine di-
rekte Vertretung im Generalrat zu ver-
schaffen. Ferner wurde das Sekretariat
beauftragt, die notigen vorbereitenden
Massnahmen fiir die Errichtung einer
Ziweigstelle im Fernen . Osten und einer
in diesem Zusammenhang dahin zu ent-
sendenden Abordnung der I.T.F. zu
treffen.

Schliesslich hat das Exekutivkomitee
einstimmig beschlossen, bei dem im
Juli d. J. in Stockholm stattfindenden
Kongress des Internationalen Gewerk-
-schaftsbundes eine Unfersuchung iiber
die Moglichkeit des Neuaufbaues dieser
Kdarperschaft auf den internationalen Be-
rufssekretariaten statt auf den gewerk-
schaftlichen Landeszentralen zu beantra-
gen.

Als  Delegierte zu dem Kongress des
1.G.B. wurden J. Doring, Edo Fimmen
und Ch. Lindlaey ernannt.

Mitteilungen
des Sekretariats.

Mitgliederstand per 1. Januar 1930.

Eine Rethe Verbinde haben uns noch keine
Angaben fiber ihren Mitgliederstand per 1. Januar
d. J. zukommen lassen. Wir bitten darum dringend,
da wir unseren Jahresbericht abschliessen miissen,

Fragebogen iiber die Einmannbesetzung.

Organisationen, welche uns diesen Fragebogen
noch nicht beantwortet haben, werden dringend
ersucht, dies baldigst zu tun,

Eingegangene Beitrége.

1929,
Lettl&ndische Strassenbahmer . . . . fl. 14—~
Norwegische Eisenbahner. , . . . ., 35220
Lokomotivpersonal in der Tschecho-

slowakei.. . . . 153,62
Eisenbahnerverband in Niederl lndien w75
1930.
Dénische Seeleute, . . . . . . . . 192,—
Gesamtverband-Deutschland . . . . , 5947.10
Deutsche Eisenbahner . . . . . . , 300.—
Finnische Transportarbeiter . . . . , 106.06
Franzésische Seeleute . . . . . . 90,
Franzosische Eisenbahner. . . . . , 146465
Englische Handelsangestelite . . . . , 908,45
Englische Eisenbahoer . , . . . . , 6000.—~
Holldndische Transportarbeiter . . . ,, 1723.44
Hollandische Eisen- und Strassenbahner ,, 1202.83
Irlandische Transportarbeiter. . . . 75.29
Norwegische Eisenbahmer , . . . . , 37218
Norwegische Seeleute . . . . . . , 270~
Norwegische Transportarbeiter . . . ,  410.70
Spanische Eisenbabner . . . ., ., . , 1320.—
Deutsche Eisenbahner in der Tschecho-

slowaket . ., . . . . . . . . , 1007.88
Schwedische Heizer . . . . . . . ,  309.60
Schwedische Seeleute . . .. . . . , 372.—
Schwedisches Lokomotivpersonal. , . ,  299.16
Schweizerische Eisenbahner . . . . , 2.167.75
Hafenarbeiter von Kuba . . . . .« 3491
Dénisches Lokomotivpersonal . . , , 110.—
Dioische Heizer . . . . . . « . . 120.—
Englische Transportarbeiter . . . . , 2820~
Dénisches Bedienungspersopal « . . 48.~
Kongresse.

L T.P. — 22. bis einschl, 27. September.London

Finnische Transportarbeiter — 22. April, Folkets
Hus, Helsingfors. )

Schweizerischer Eisenbahnerverband — 28, und |
29. Juni in Bern.

Verband der Arbeiter und Bediensteteti in Handel,
Transport und Verkehr, angeschlossen der Verband
deutscher Berufskraftfahrer —~ 20, und 21, April in
Aussig.

Landesverband der Eisenbahner Belgiens — 3,, 4.
und 5. Mai in Brilssel,

Norwegischer Matrosen- und Heizerverband ~
13, April uod folgende Tage.

Euglischer Verband der Eisenbahnangestellten —
19, bis 22, Mai in Llandudno (North Wales),

Schwedischer Verband des Lokomotivpersomals —
12. bis 15, Juni in Stockkolm.

Pranzdsische Eisenbahner- Féderation = 2. bis 5,
Juni 1930,

Luxembutgischer Eisenbahnerverband ~ 5, und
6. April in Luxemburg.




Das deutsche Reichsbahngesetz nach dem neuen

Reparationsplan.

Die Haager Konferenz der am Reparati-
onsproblem beteiligten Staaten ist beendet.
Die auni dieser Konferenz beschlossenen
nenen Gesetze stellen einen wichtigen Be-
standteil des internationalen Rechtes dar,
An dieser Gesetzgebung ist die I. T. F.
besonders deshalb direkt interessiert, weil
entsprechend den Bestimmungen des Young-
planes das griosste Bisenbahnunternehmen
der Welt — die Deutsche Reichsbahn-
gesellschaft — aunch kiinftig ein Objekt
dieser internationalen Abmachungen ist.

In dieser Zeitung sind die eigenartigen
Vorginge, die th bei den Beratungen
des Young-Komitees beziiglich der Deut-
schen Reichsbahn a,bvesplelt haben, -in

einem Dbesonderen Artike] behandelt
wordén. Ns geniigt deshalb hier der
Hinweis, dass der amtliche Text des’

Youngplanes vorsah, dass die Deutsche
Reichsbahngesellschaft ihren Charakter als
privates und unabhingiges Unternehmen
mit voller Selbstindigkeit in bezug auf
Finanz-, Wirtschafts- und Personalfragen
beibehalten solle. Gvab schon der Inhalt
des Youngplanes der von uns ansgespro-
chenen Vermutung Raum, dass es insbe-
sondere regieteindliche deutsche Krifte
gewesen sind, die die Beibehaltung der
Reichgbahn als besonderes Reparations-
objekt durchgesetzt hatten, so verschérfte
gich dieser Gedanke, als nachitriglich
bekannt wurde, dass der Vorsitzende der
deutschen Sachverstiindigen, der damalige
Reichsbankprisident Dr. Schacht, beziig-
lich der Reichsbahn nachfolgenden Brief an
die Sachverstindigenkonferenz gerichtet
hatte.

Im Kapitel 8a —~ Quellen und Sicherheiten — ist
vorbehalten worden, dass das Organisationskomitee
Vorschliige ausarbeitet, wonach der private und
unabhéngige Charakter der deutschen Reichsbahn-
. Gesellschaft aufrechterbalten bleibt. Ich bin gebeten
worden, darzulegen, welche weseatlichen zur Zeit
bestehenden Bestimmungen in dieser Richtung bei-
behalten und vom Organisationskomitee beachtet
werden sollen. Nach meiner Auffassung kommen
folgende Bestimmungen in Frage; Fiithrung des Be-
triebes der Reichsbahn als Monopolunternehmen; Ge-
schiifesfithrung nach kaufm#anischen Gesichtspunk-
ten unter Wahrung der Interessen der deutschen
Volkswirtschaft; Trennung der Finanzen voun den
Reichs-, Staats- uand Gemeindefinanzen; Reichsauf-
sicht; Vorscheiften fir das Personal; Zusténdigkeit
des Verwaltungsrats und des Vorstandes; Voraus-
setzung fiir die  Mitgliedschaft im Verwaltungsrat.
Bel Ausarbeitung der neuen Verfassung im Einklang
mit diesen Grundsitzen soll das Organisationskomitee
beachten, dass die Reichsbahn-Gesellschaft verpflich~
tet ist, einen Beitrag flir Zwecke des neuen Planes
nur fitr den Zeitraum von 37 Jahren zu leisten.

Dieser Brief bedeutet natiirlich eine
starke Festlegung in bezug auf den Inhalt
des nenen Reichsbahngesetzes.

Die I.T. F. hatte versucht, bei den
Sachverstindigenverhandlungen in Paris
gehort zu werden, Diese Forderang war
umso berechtigter, als in dem Reichs-
bahngesetz von 1924 Bestimmungen fest-
gelegt waren, die nicht nur die wirtschaft-
liche und soziale Lage des deutschen Eisen-
bahnpersonals beemm&chmghen, sondern
sich auch international ungiinstig fiir das
Eisenbahnpersonal auswirkten. Ein Er-

gebnis haben diese Bemiihungen der ILT.F.

trotz der sicher vorliegenden aunsreichen-:

den Begriindung nicht gehabt. Ebenso war
es dem KHinheitsverband der deutschen
FEisenbahner, wie anch den Spitzenver-
bénden  der Avbeitnehmerschaft Deutsch-
lands nicht moglich, aunf die Verhand-
lungen Einfluss zu bekommen.

Auf der anderen Seite steht‘,'allerdings"

die merkwiirdige Tatsache fest, dass die
deutschen Sachverstindigen Vertreter der
Reichsbahngesellschaft trotz des Wider-
spruches der deutschen Regierung zu den
Beratungen des Sachverstindigenansschus-
ses hinzugezogen hatten. Durch diese min-
destens einseitige Stellungnahme der
deutschen Sachverstindigen, die bei den
auf dieser Konferenz vertretenen regie-
feindlichen Kréften des Auslandes gewiss
auf volles Verstiindnis rechnen koanten,
waren wesentliche Bestimmungen fiir das
nene Reichsbahngesetz im Sinne der Ge-
sellschaft im voraus festgelegt. Die erste
Haager Regierungskonferenz, die sich mit
der Frage der Annahme des Youngplanes
im ganzen beschiftigte, brachte keine
Aenderung in den Risenbahnkapiteln. Sie
drehte sich im wegentlichen um die Aus-
einandersetzungen zwischen England und
den itbrigen Gléunbigerstaaten, wegen der
Aufteilung der Reparationssumme, und
um die von Dentschland geforderte po-
litische Befreinng des Rheinlandes. und
der Saar.

Der Youngplan sah die Einsetzung eines
Organisationskomitees vor, das aus 2 von
der deutschen Regiernng und 2 von der
Reparationskommission ernannten Mitglie-
dern bestand. Dieser Kommission wurde
die Anfgabe gestellt, die Reichsbahn-
gesetze mit dem nenen Plan in Ueberein-
stimmung zu bringen. Der Kinheitsverband
der Kisenbahner Deutschlands setzte in
Zusammenarbeit mit dem Allgemeinen
Deutschen Gewerkschaftsbund durch, dass
2 Vertreter der deutschen Eisenbahner-
gewerkschaftenals sachverstiindige Berater
zn den Beratungen dieses Komitees zuge-
zogen warden. Einen dieser beiden Ver-
treter stellte der Einheitsverband der
Bisenbahner Deutschlands. Das Komitee
selbst setzte sich aus 2 Deutschen —
Ministerialdirektoren —, ans einem Ver-
treter Frankreichs, dem bisherigen Eisen-
bahnkommissar bei der Deutschen Reichs-
bahngesellschaft und Priisident der Inter-
nationalen Vereinigung der Eisenbahn-
verwaltungen und einem italienischen
Vertreter, der Mitglied des Verwaltungs-
rales dprDeutschenRelchsbahngesellschaft
und Bankprisident ist, znsammen. Ausser
den Gewerkscha.ft;svertretern waren anch
Vertreter der Reichsbahngesellschaft als
sachverstindige Berater der deutschen
Verhdndler zugelassen,

Die Arbeiten des Eisenbahnkomitees
begannen wihrend der ersten Haager
Reglerunvskonterenv Personalfragen sp1e1-
ten in den ersten Beratungen _]edoch noch
keine Rolle. Die Hauptarbeit fiel in die
Zeit vom 28. 9. 1929 bis zum 8. 11. 1929,

wihrend der das Komitee in Paris tagte.
Die Hauptarbeit der Gewerkschaftsver-
treter musste sich anf die Aenderung der
personalpolitischen  Bestimmungen -im
Reichsbahngesetz Konzentvieren.  Die
Schwierigkeiten, die sich dieser Tatigkeit
entgegenstellten, lagen bei dem Wider-
stand, den die Reichsbahnvertreter jeder
Forderung der Gewerkschaften entgegen-
setzten. Dazu kam die unberechenbare
Einstéllong der Glé’tubigervertxeter die
ihrer ganzen Kinstellung nach mit den
Auftassungen der Reichsbahngesellschaft
iibereinstimmen. Der Widerstand der
Reichshahnvertreter musste insbesondere
durch den Vertreter des Einheitsverbandes
innerhalb der deatschen Delegation iiber-
wunden werden, da dieser die besonders
umstrittenen Probleme des Arbeitsrechtes
behandelte. Das ist nach wochenlangen,
zum Teil selr ernsten Auseinanderset-
zungen §chliesslich -anch gelungen. In
diesen Wochen zeigte sich, wie sehr
die Frage der (Gestaltung der Personal-
fragen im Reichsbahngesetz ein Kampf
um die Grundlagen des dentschen Arbeits-
rechtes iiberhanpt war.

Die Hanptverwaltung der Reichsbahn-
gesellschaft, die ja bekanntlich ganz anter
dem Hinflugs der Unternshmerkreise in
Dentschland steht, wollte mit allen Mitteln
die Beibehaltung der Ausnahmestellung
des Personals durchsetzen. In die Ver-
handlungen ‘griff deshalb auch der Prisi-
dent des Verwaltungsrates der Reichsbahn-
gesellschaft, der bekannte Grossindustrielle
Dr. Ing. Friedrich Karl von Siemens, be-
gleitet von nicht weniger als 10 Direk-
toren der Hauptverwaltung, selbst ein,
Aunch der Reichsverband der deutschen
Industrie und die Vereinigung der deut-
schen Arbeitgeberverbinde versuchten, die
Verhandlungen zu beeinflussen nnd for-
derten von der deutschen Regierung die
gofortige Zurfickziehung -der Gewerk-
schaftsvertreter.

Galt es so fiir den Vertreter des Ein-
heitsverbandes, innerhalb der deutschen
Delegation zuniclist diese starken Wider-
stinde zu iiberwinden, so musste aunf der
anderen Seite anch gleichzeitig versncht
werden, anf die auslindischen Mitglieder
des  Komitees im Sinne der Personalbe-
stimmunngen Rinfluss zn gewinnen, Hier
getzte in der Hauptsache die von der LT.F.
seit langem vorbereitete Aktion aktive ein.
Die IT.F. hatte durch dieVertretungen der
Organisationen in den am Reparations-
problem beteiligten Staaten versucht, im
Sinne der demtschen Kollegen zn wirken,
Sicherlich haben diese indirekten Bemithun-
gen schon einige Wirkungen zagunsten der
Arbeitnehmer ausgelést. Hs kam aber
darauf an, auch aktiv in die Verhand-
lungen selbst eingreifen zu konnen. Dafiir
ergab sich zunfichst einmal die Gelegen-
heit dadurch, dass die franzdsischen Kol-
legen ernsthafte Schritte unternahmen, um
durch Einwirkung der franzdsischen Re-
gierung aufihren Vertreter im Eigsenbahn-
komitee eine Regelung im Sinne der Ar-
beiterforderungen za erreichen. Die Ver- .
treter der franzdsischen Gewerkschaften
haben ‘mnach dieser Richtung mehrfache:
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Besprechungen mit Vertretern ihrer Re-
gierung und wihrend der Verhandlungen,
spiiter aunch noch Besprechungen mit dem
franzisischen Vertreter im Organisations-
komitee gefithrt. Diese Bespl echungen
zeigten auch ein gutes Ergebnis und
trugen viel zur Klirung der Situation in
den jeweiligen Verhandlungsstadien bei.

- Dariiber hinaus hatte die LT.F. ver-
langt; durch einen Vertreter selbst die
Auffassungen der Kisenbahnergewerk-
gchaften vom internationalen Standpunkt
darzulegen. Den gemeinsamen Bemiihungen
der [ranzdsischen Gewerkschaftsvertreter
und des Vertresers des Einheitgsverbandes
der Eisenbahner Dentschlands gelang es,
anch dieses durchzusetzen. Der Kollege
Bidegaray hat als Vertreter der I.T. K.
die Auffagsungen der Internationalen
Transportarbeiter-Foderation im Organisa-
tionskomitee mit Nachdruck zum Vortrag
gebracht.

- Durch diese Arbeit der I T. F., die
noch verstirkt wurde dadurch, dass auch
das - Internationale Arbeitsamt filr die
Regelung der Personalfragen, inshesondere
des Arbeitszeitproblems, gewonnen werden
konnte, entstand dem Kollegen des Ein-
heitsverbandes bei seinen Verhandlungen
in der deutschen Delegation eine wert-
volle Hilfe Aunsserdem wurde erreicht, dass
anch die Gléubigervertreter im Organisa-
tionskomitee fiir die Forderungen des Per-
gonals eingestellt wurden. Die Yerhandlun-
gen endeten, soweit die Personalfragen in
Betracht kommen, mit einem beachtens-
werten gewerkschaftlichen Krfolge.

_ Das neue Reichsbahngesetz sieht fiir
die rund 420 000 Arbeiter der Reichsbahn
in fast allen Punkten die Aufhebung des
bisherigen Ausnahmerechtes vor. Insbe-
sondere ist es gelungen, die Tariffreiheit
fiir die Festsetzung der Liohn- und Arbeits-
bedingnngen in voller Form zu sichern.
Das grosste Xampfobjekt war jedoch die
Frage der Arbeitszeit-Regelung, Nach dem
alten Reichsbahngesetz konnte die Gesell-
schaft die Ar beitszeit ihres gesamten
Personals. willkiirlich festsetzen. Die Be-
stimmungen. iiber die Arbeifszeitregelung
“liessen die Anwenduong des Washingtoner
Abkommens bei der Reichsbahn nicht zu.
Die Neuregelung unterstellt dagegen die
Arbeiter der Reichgbahn der deutschen Ar-
be1tsze1hgesetzgebung Ausgenommen dayon
sind kitnftig nur noch rund 130 000 Arbeit-
nehmer, fiir die die Arbeitszeit der Reichs-
bahnbeamten zur Anwendung kommenkann,
Ausdriicklich festgelegt ist aber im Bericht
des Komitees, dass, wenn nach Ansicht
der Deutschen Regiernng diese Bestim-
mung mit dem Washingtoner Abkommen
uber die- Arbeitszeit nicht zu vereinbaren
ist, ein triftiger Grund zur Aenderung des
Remhsbahncreset.zes gegeben ist. Praktisch
bedeutet das, dass die Anwendung des
‘Washingtoner Abkommens auf jeden Fall
gesichert ist, Als direktes Ergebnis der
Verhandlungen ist ferner zu verzeichnen,
dass fiir rund 300000 Arbeiter die Arbeits-
zeit tarifvertraglich geregelt wird und
zwar auf Grund der jetzt auch fiir die
Reichsbahn. zur Geltung kommenden
Albeltszeltgesetzgebung in Dentschland,
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Auch beziiglich der Rechtsstellung der
Reichsbahnbeamten wurden erfreuliche
Fortschritte erzielt. Im ganzen ist die
Rechtsgrundlage derjenigen der Reichs-
beamten in verschiedenen Beziehungen
angeglichen worden. Im ganzen Dbleibt
jedoch das Ergebnis der beamtenrecht-
lichen Verhandlungen in stérkerem Masse
hinter den Rrwartungen zuriick.

Die Fortschritte, die demnach im neuen
Reichsbahngesétz fiir das deutsche Eisen-
bahnpersonal enthalten sind, waren nur

mbglich durch reibungslose internationale
Zusammenarbeit der Eisenbahnergewerk-
schaften der beteiligten Linder. Die in-
tensive Tatigkeit der I.T.F., die seit
dem Beschluss des Pariser Kongresses im
Jahre 1926 einsetzte und die vom Sekre-
tariat immer mit grosser Energle ‘durch-
gefiihrt worde, ist damit mit einem Erfolg
von weittragender Bedeutung nicht nur
fiir die deutschen, sondern anch fiir die
Eisenbahner in allen anderen Landern,
beendet worden.

Die deutschen Elsenbahnverwaltungsbeamten beraten uber

Berufsfragen.

Am 9. Februar 1930 tagte in Kéln dic
Berufskonferenz der Verwaltungsbheam-
ten der deutschen Reichsbahn, unter der
Leitung des Einheitsverbandes der Eisen-
bahner Deutschlands.

- Im Vordergrund der Beratungen stand
die. Beférderungskrisis. Planméssig strebt

die Reichshahngesellschaft nach der
Degradierung . zahlreicher Stellen. Zu
diesemy  Zwecke beniitzt sie in erster

Linie den Stellenplan. Nach dem Stellen-
plan zerfdllt der Dienst in drei Klassen,
Arbeitsraten genannt, je nach den mit
der Ausubung verbundenen Schwierig-
keiten und der Verantwortung und je
nach den Anforderungen an das Wissen
und Kénnen des Bzaamtea.Der S eliesplan
bestimmi, wieviel Beamte fiir jede Ar-
beitsrate anzustellen sind. Im Laufe der
letzten Jahre verwandelte der Stellenplan
systematisch A-Raten 1a B-Raten und
B-Raten in C-Raten. Dazu kommt, dass
in der dritten Klasse (C-Raten) keine
Anstellungen  vorgenommen ° werden,
solange . die zweite Klasse (B-Raten)
iiberbesetzt ist. Die Ueberbesetzung der
zweiten Xlasse ist jedoch infolge der
Verminderung der Beforderungsméglich-
keiten in die erste Klasse (A-Raten) und
infolge der Verwandlung von Stellen
zweiter Klasse in Stellen dritter Klasse
unvermeidlich. Mit  diesem Degradie-
rungssystem erspart die Reichshahnge-
sellschaft die Beférderung vieler Beam-
ten aus der zweiten in die erste Klasse,
wihrend in der dritten Klasse einigen
tausend Anwiartern, die hereits seit Jah-
ren ihre Priifungen bestanden haben
und den Dienst verrichlen, die Anstel-
lung vorenthalten wird.

An zweiter Stelle trachtet die Reichs-
bahn das Prifungswesen.in einer Weise
‘zu. handhaben, die den Interessen -der
aus den “Arbeitergruppen hervorgegan-
genen Verwaltungsbeamten zuwider-
lauft und die Zivil- und Versorgungsan-

wirter (d. a. die divekt fiir den Beamten-
dienst Rekrutierten und Ex-Militdrs) bei
der Beférderung in hohere Stellen be-
glnstigt.

Die Fachkenntnisse werden mehr und
mehr in den Hintergrund gedriangt; da-
fiir wird den Buch- und Schulkenntnis-
sen immer grosserer Wert beigelegt.

Abgesehen von der Schidigung, die
viele. Beamie dabei erleiden, ist es noch
von Bedeutung, dass den Risenbahnern
bescheidensr Herkunft der Aufstieg in
leitende Stellen versagt bleibt.

Die Spitzenstellen werden das Privile-
gium derjenigen, die, dank der besserge-
stellten Borse ihrer Eltern, hohere Schu!l-
bildung geniessen konnten. Neben die-
sem verkehrten sozialen Brgebnis flihrt
die Politik  der Reichshahngesellschaft
zu einer lberhandnehmenden Biirokrati-
sierung der Verwaltung. Die Aussenstel-
len werden dberschwemmt mit Anwei-
sungen und TForderungen statistischer
Aufzeichnungen, aus denen deutlich her-
vorgeht, = dass die leitenden Siellen die
Betriebsvorgdnge nicht kennen, Wirt-
schaftlich - liegt die Beférderung von
Praktikern in leitende Stellungen im
Interesse des Unternehmens selber. Der
heutigen Leitung der deutschen Reichs-
bahngesellschaft scheint mehr daran zu

liegen, ,,proletarische® Elemente aus
dem Kdérper der héheren Beamten zu
wehren,

Aktuell ist  auch
Rechtsstellung des Personals.
sonal der deutschen Reichshahn steht
teils im privatrechtlichen Arbeiterver-
haltnis, teils im &ffentlichrechtlichen
Beamtienverhiilinis. Das deutsche Arbeits-
recht kennt aber auch noch das privat-
rechtliche Angestelltenverhaltnis; hei der
deutschen Ruchsbahn stehen 329 im An-
gestelltenverhdltnis.
©Beamten-Anwirter,
Jahre lang

das DProblem der
Das DPer-

auch wenn - sie
Beamtendienst verrichten,




stehen im Arbeiterverhilinis. Die Befor-
derungskrisis und die Propaganda der
auf Mitgliederwerbung bhedachten Ange-
stelltenverbénde . bewirken, dass eine
Anzahl dieser ,,Beamtendienstiuer” sich
vonn der Uehertithrung in das Angestell-
tenverhéltnis eine Besserung ihrer Lage
versprechen. Die Reichshahngesellschaft
weist die Ueberfithrung in das Angestell-
tenverhiltnis nicht  grundsédtzlich ab,
fligt aber hinzu, dass eine Ueberfiihrung
aus dem Angestelltenverhéltnis in das
Beamtenverhiltnis nicht stattfinden wird.
Dié- Konferenz entschied sich, unter die-
ser Bedingung auf das Angestelltenver-
hiiltnis  zu verzichten. Die Verwaltungs-
beamten der deutschen Reichsbahn wol-
len o6ffentlichrechtliche Beamte bleiben.
Wir den nichtdeutschen Beobachter der
Konferenz ist dies ihr wichtigster Be-
schluss.

Wie anders nicht zu erwarten ist, wur-

de auch iiber Gehaltsfragen debattiert.
Da die Besoldungen der Beamfen Dbei der
Reichsbahn hinter denen der Beamten
anderer Reichsverwaltungen zurlckge-
blieben sind, gehen die Ansirengungen
in der Richtung einer Angleichung. Die
Betriebsassistenten, d. i. die Grundkate-
gorie des Verwaltungspersonals, erhalten
jetzt . jahrlich 1600—2400 R.M. Gehalt;
das Maximum wird in zweijihrlichen
Erhohungen von 90 R.M. (die letzte Er-
héhung hetrdgt 80 R.M.) -erreicht.w Bei
den Gehaltssitzen unter 2050 R.M. be-
tragt das Wohnungsgeld 258 R.M. in der
hilligsten und 636 R.M. in der teuersten
Ortsklasse; bei dem Gehalt von 2140 R.M.
bis zum Maximum erhalten die Be-
triebsassistenten ein Wohnungsgeld von
348 R.M. in der billigsten und 864 R.M.
in der teuersten Ortsklasse. Nach der
Besoldungsordnung fiir andere Reichs-
verwaltungen miisste das Gehalt der Be-
triebsassistenten 1700—2700 R.M. befra-
gen. Aehnlich verhilt es sich auch Dbei
den ibrigen Kategorien.
- In der Frage der Arbeitszeit ist die
Reichsbahngesellschaft zum Feind nicht
nur ihrer eigenen Beamten, sondern
aller Beamten des Reiches geworden,
Wenn die Regierung in Beamtenangele-
genheiten Massnahmen treffen. will,
kann sie natiirlich nicht die 300.000 Be-
amten der Reichshahn ausser Betracht
lassen. In der Frage der Arbeitszeit zeigh
die Reichsbahngesellschaft sich unver-
sbhnlich und hat das Reichsarbeitsmi-
nisterium daran gehindert, den Acht-
stundentag fiir die Beamten wiederher-
.zustellen, :
Threr méchtigen und reaktionéren
Brotherrin setzen die deutschen Reichs-
bahnbeamten eine keineswegs geschlos-
sene gewerkschaftliche Front entgegen.
Sie sind gespalten in ein neutrales, ein
christliches und ein fre1gewerkschaftli-
ches Lager. In wichtigen 14r‘agen sind die
Organisationen mnicht einer Meinung,
Wahlend die freigewerkschaftliche Be-
wegung eine gesctzhche Regelung der
Arbeitszeit der Beamten will, wollen die
anderen Strémungen davon nichts wis-
Sen, ,,weil dadurch der Beamtencharak-

ter gefihrdet wird“. Wahrend die frei-
gewerkschaftliche Bewegung den Auf-
stieg aus den unteren Gruppen in die
leitenden Stellungen anstrebt, begiinsti-
gen die anderen Strémungen bewusst
oder unbewusst die reaktiondre Politik
der Gesellschaft, die alles tut, um demo-
kratische Elemente aus den hoheren Re-
gionen fernzuhalten. In den Defailfragen
des Alltags spielt sich diese organisato-

rische und moralische Zerrissenheif
wieder. -
Die in Kbéln versammelten Vertreter
der demokratisch gesinnten Verwaltungs- -
beamten waren sich auch dessen bewusst.
Thre schwerste Aufgabe ist die der Be-
kehrung - tausender Kollegen zu den
Grundsitzen der modernen gewerkschaft-

lichen und demokratischen Bewegung.

Die Arbeitszeit bei den australischen Eisenbahnen.

Die Eisenbahnkommissare der austra-
lischen Staaten beantragten beim Bun-
desschiedsgericht eine Abédnderung der
Arbeitszeitbestimmungen. Wie kaum
anders zu erwarten, verlangen sie eine
Verschlechterung der bestehenden Be-
stimmungen. Der australische Eisenbah-

Jelzige Arbeilsverhilinisse :

nerverband hat daraufhin bereits heftl-
gen Widerstand angekiindigt.

Das Organ der Siidaustralischen Sek—
tion des FEisenbahnerverbandes macht
folgende Gegenuberstellung der bheste-
henden Arbeitsverhdltnisse und der An-
trage des Kommissars fiir Stidaunstralien :

Anlrige :

Arbeiiszeil.

4% Stunden pro Woche fiir viele Hand-
werker und ihre Gehilfen.

97 Stunden pro 14 Tage fiir das Bahn-
hofspersonal in den meisten ausserhalb
der Stadtgebiete befindlichen Bahnhofe.

38 Stunden pro Woche fiir Verwal-
tungsbeamte.

Ruhezeit.

~Fir Fahrpersonal: 10—42 Stunden
ausserhalb der Heimatstation. . .

IMir alle Gruppen : 10—12 Stunden am
Heimatorte, je nach dem Dienst.

48 Stunden pro Woche.

108 Stunden, wenn der Kommissar es
fiir ndétig hals,

40 Stunden pro Woehe.

8 Stunden ausserhalb der Heimat-
station. ;
10 Stunden am Heimatorte, 8 Stun-

den bei Schichtwechsel am Heimatort.

Unterbrochene Schichien.

‘Wo durchfiihrbar sollen nicht mehr
als 2 Stunden Pausen in die Schicht

Innerhalb der Stadtgebiete bis zu 5,
ausserhalb bis zu 6 Stunden Pausen. -

fallen. Pausen von mehr als 2 Stunden Bei einer Schichtdauer von mehr als
Gesamtdauer sind nicht selten. 14 Stunden, ein Ueberstundenzuschlag
Es werden keine Zuschlige bezahlt. von 25%. :
Sonntagsdienst.

Lohnzuschlige von 50 oder 100%.

259 Zuschlag bis zu 12 Stunden; 50%
fiir die folgenden Stunden. Kem Zu~
schlag, wenn eine am Samstag begon-
nene Schicht Sonntags endigt, Kein Zu-
schlag, wenn eine am Sonntag begon-
nene Schicht Montags endigt.

Mznd('slvergulung beim Sonntagsdienst.

Drei Stunden fir einmalige, vier Stun-
den fiir zweimalige Dienstleistung.

Zwei Stunden ohne Sonntagszuschlag
fiir die erste, drei Stunden ohne Zu-
schlag fiir die zweite Dienstleistung.

Ueberstunden.

50% Zuschlag fiir Werkstittenarbeiter,
o fir Fahrpersonal, 25% nach 12 und
50% nach 14 Dienststunden fiir Wichter.

Binheitlich 25% Zuschlag.

Fahrgastfahrien.

Die ‘Fahrzeiten werden wie gewthn-
liche Arbeitszeit bezahlt.

Innerhalb der Stadtgebiete werden
Fahrgastfahrien nur dann als Arbeitszeit
angerechnet, wenn der Dienst an einem
vom gewdhnlichen Dienstort fiinf Mei-
len (8 km) weit entfernten Ort aufge-
nommen wird,

Gewdhrleistete

Diem Fahrpersonal werden 96 Stunden
Beschéftigung in 14 Tagen garantiert,

Wenn durch Verkehrsmangel verur-
sacht, keine Bezahlung. Innerhalb der
Stadtgebiete sollen Fahrgastfahrten nur
beim - Dienstantritt an einem vom ge-
wohnlichen Dienstort sieben Meilen
(11,2 km) weit entfernten Ort als Ar~
beitszeit angerechnet werden.

Beschdftigung.
Abschaffung dieser Bestimmung.
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Louis Brunner, Mitglied des Zentralrates der LT.F. von

1904-1914, 65 Jahre alt.

Am 4, Marz 1930
feierte ein Vorkim-
pter der alten Garde
der deutschen Eisen-
bahner seinen 65jih-
rigen Geburtstag.

Bis 1916 waren die
Eisenbahnergewerk-
schaftenDentschlands
gezwungen,ein iilega-
les Dasein zn fristen.
Wenige Eisenbahnper
wagten .es, ein Amt
in der illegalen Olgamsatlon zu bekleiden.
Brunner, ein junger Angestellter der Kran-
kenkasse der Hambuvger Tabakarbeiter,
stellte sich dem Kisenbahnerverband zur
Verfiigung und fiillte seine wenigen Musse-
stunden mit dem Amte des Kasmet ers aus.
Die damalige Gewerkschaftskommission
— der heuntige Aligemeine Deutsche Ge-
werkschaftsband — appelhelte sbenfalls
an seine Mitarbeit.

Im Jahre 1899 wurden die Risenbahner
besonders schwer verfolgt. Der Vorsit-
zende der illegalen Organisation wanderte
ins Gefingnis und Brunner trat an dessen
Stelle. Der Redakteur des ,Weckruf der
Eisenbahner¢ wurde ebenfalls verhaftet.
Brunner besorgte die Redaktion der Zei-
tung, bis er in Jochade eine Hilfe fand.

Der Transportarbeiterverband, welcher
eine weniger illegale Existenz filhrte, er-
richtete 1908 die Reichs-Sektion der Eisen-
bahner, deren Leitung Brunner anver-
trant wurde. Weder die Plackereien der
Verwaltungen, weder die Spitzeleien, noch

die Scherereien der Polizei entmutigten
ihn, Allem bot er die Stirn und bewil-
tigte eine ungeheure Arbeit. Als mitten
im Kriege die Legalitit der Organisation
erkimpft wurde, wurde aus dem Leiter
der Iisenbahner-Sektion des Transport-
arbeiter-Verbandes einer der Griinder des
heuntigen Einheitsverbandes der Eisen-
bahner.

Ab 1904 wurde der Sitz der L. T.T.
nach Deutschland verlegt. Brunner vertrat
im Zentralrat — das Exekutivorgan der
Vorkriegszeit — die deutschen KEisen-
bahner. Nirgends machte er halbe Arbeit
und er erfiillte in der Internationale sein
Amt mit mostergiiltiger Hingabe. Die
Teilnehmer an Vorkriegskongressen wer-
den sich dieses Delegierten erinnern, wel-
cher wenig sprach, aber mit Feuer sagte,
was er zh sagen hatte.

Die Jahre 1904 bis 1914 waren Jahre
des Aufstiegs fiir die I. T, F. Bruuner hat
seinen Anteil an den Verdiensten -der
Pioniere dieser Zeit.

Obschon Brunner seit 1920 zu seiner
alten Liebe, d. h. zum Gewerkschaftsbund,
zuriickgekehrt ist, vergessen die Alten der
I.T. F. ibren (Gefiihrten nicht. Die Jungen
schliessen sich ihnen an, um diesem,Ver-
treter der alten Generation noch viele
Jahre bei bester Gesundheit zu wiinschen.

Das frithere Mitglied des Zentralrates
der I.T.F. mige an dieser Stelle den
Ausdruck aunfrichtiger Sympathie all derer
finden, die das Werk, an dem er beteiligt
war, fortgefithrt haben und noch fort-
fithren.

Rekrutierung und Adsbildung
Schweiz

Unter dem Vorwande, dass der Ran-
gierbetriely verbilligt werden miisse, hat
die Bisenbahnverwaltung in den letzten
Jahren den Lokomotivdienst geteilt in :

Liniendienst mit Fihrern
I. Klasse und Heizern oder
Lokbegleitern 1. Klasse;
Klasse II. Rangierdienst mit Fiihrern
II. Klasse und Heizern oder
Lokbegleitern II, Klasse.

Der Lokomotivdienst I. Klasse wird
dem handwerklich geschulten Personal
vorbehalten.
~ Der Lokomotivdienst II. Klasse soll
mit nichthandwerksmissig vorgebildeten
Bediensteten besetzt werden.

-Das ist die Theorie,

In der Praxis des Augenbdlicks kom-
men -in den-Lokomotivdienst II. Klasse
fast ‘nur handwerksméssig vorgebildete
Beamte:. Zur Zeit ist es noch so, dass
eine direkte Anstellung im Lokomotiv-
dienst I. Klasse nicht erfolgt. Alle hand-
werksmassig vorgebildeten TLokomotiv-
beamten gehen vorlédufig noch durch den
Liokomotivdienst II.- Klasse.
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Klasse 1,

des Lokomotivpersonals.

Die Trennung zwischen den zwei
Dienstklassen  ist also noch nicht voll-
stindig. Die jelzige Vorschrifi, wonach

eine Anstellung in der II. Klasse der An- -

stellung in der 1. Klasse voraufgehen
muss, 8¢ aber noch provisoriscl_b.

Der Lokomotivbeamte I. Klasse hatin
der Schweiz folgenden Ausbildungs- und
Beforderungsgang : ,

Als  Anwirter kommen junge Leute
mit einer Berufslehre als Schlosser oder
Mechaniker  in Betracht. Die Berufs-
lehre ist in . der Schweiz gesetzlich
geregelt und betrigt 33—4 Jahre. Ge-
wohnlich haben die Anwirter Mittel-
schulbildung. Der Fahrdienstanwirter
hat sich im weiteren dariiber auszuwei-
sen, dass er wahrend einem Jahre in der
Montageabteilung einer Lokomotivbau-
werkstitle oder in einer anderen Be-
triebs- oder Reparaturwerkstitie der
Bundesbahnen selbst gearbeitet hat. Br
muss also den Bau einer Lokomotive
kennen.

Die Rekrutierung ffir dle elektrische
Traktion erfolgt in gleicher Weise wie
fiir die Dampftraktion. Es wird aber

von der Verwaltung gewiinscht, dass der

Anwirter sich mindestens ein halbes
Jahr nach Absolvierung seiner Berufs-

. lehre noch in einer Elekftromaschinen-

fabrik ausbilde. Die verlangte praktische
Betatigung und weitere Aushildung im
Berufe wird also geteilt in ein halbes
Jahr Lokomotivbau und ein halbes Jahr
Betidtigung auf dem elektrischen Gebiet.
Bevor er zum Fahrdienst zugelassen
wird, hat er sich einer Priifung zu un-
terzichen. Nach bestandener Prifung
wird er als provisorischer Lokomotiv-
heizer oder -hegleiter beschéaftigt. Nach
einem Jahre und nach Massgabe der Be-
triebshedtrfnisse erfolgt die definitive,
ebenfalls von dem Bestehen einer Prii-
fung abhingige Ernennung zum Heizer
oder Begleiter II. Klasse (Beamten).
Nach einigen Jahren (mindestens drei)
ist die erste Lokomotiviiihrerpriifung

-abzulegen.

Die Anstellung zum Fihrer erfolgt
nach mindestens 150 Beschéftigungsta-
gen im Fihrerdienst und wenn die Si-
cherheit bhesteht, dass er stindig als
Fihrer verwendet werden kann. Bedin-
gung fiir die Anstellung ist das Bestehen
einer zweiten Lokomotiviihrerprifung.

Gemiss den provisorischen Vorschrif-
ten geschieht die erste Anstellung noch
in Klasse II. Die Beférderung vom Hei-
zer oder Lokbegleiter II. Klasse zum
Heizer oder Lokbegleiter 1. Klasse und
vom Fithrer II. Klasse zum Fiihrer I.
Klasse erfolgt automatisch nach  drei
Jahren.

Das Lokomotivpersonal 11, Klasse (Hei-
zer oder Lokbegleiter und Fiihrer) soll
aus dem Handlangerpersonal rekrutiert
werden, das mif der Reinigung und Un-
terhaltung der Lokomotiven in Remi-
sen und Betriebswerkstitten beschiiftigt
wird. Aber bis jetzt ist es nur vereinzelt

vorgekommen, dass nichthandwerks-
miéissig geschulte Bedienstete in den Lo-
komotivdienst -hineingekommen sind.,

Daher hat sich fiir den Lokomotivdienst
IT. Klasse noch kein Rekrutierungs- und
Ausbildungssystem geformdt.

Alle Motorwagen werden von Lokomo-
fivithrern bedient.

Hinsichtlich der Vorbereitung auf die
Prifungen ist das Lokomotivpersonal
in der Schweiz in der Hauptsdche auf-
Selbstunterricht angewiesen. Die Verwal-
tung veranstalt -weder Kurse noch
Dienstunterricht. Der Verband sucht den
einzelnen Kollegen durch Beschaffung
der notigen Lehrmittel und Vorschrif-
ten nach Moglichkelt an die Hand zu
gehen. Ferner vertffentlicht die Organi-
sation eine gediegene Vierteljahrsschrift,
die ,,Technischen Mitteilungen®, als
Beilage zur Verhandszeitung. Die Zeit-
schrift wird in den Kreisen des Lokomo-
tivpersonals sehr geschiitzt

Beim Uebergang von der Dampftrak-
tion zum elektrischen  Betrieb ist nicht
in allen Bezirken der Bundesbahnen
genau gleich verfahren worden. In
einem Bezirk wurde das Personal der
Dampftraktion (Fithrer und Heizer) zu
einem achttigigen Kurs eingeladen




Sechs Tage wurden dem theoretischen
und zwei Tage dem praktischen Unter-
richt an Hand von Lokomotiven gewid-
met. Nach diesem Unterricht wurde der
instruierte Beamte auf der Fahrt noch
wihrend etwa zwel Tagen von einem
Oberheamten (Oberlokomotiviihrer) und
wéhrend weitern 6—8 Tagen von einem
eingeschulten Kollegen begleitet. In den
zwei andern Bezirken dauerte die In-
struktionszeit ldnger. Auch wurde in
diesen Bezirken iiber die Kenninisse der
elektrischen Lokomotive usw. noch eine
Priifung ahgenommen.

Zur Zeit besteht bei den. Schweizeri-
schen Bundesbahnen eine- Beférderungs-
krise. Bei der Ernennung zum Fihrer
1. Klasse hat der Lokomotivbeamte etwa
20 Dienstjahre hinter sich. Diese Krise
entspringt einer in allen vorgeschrittenen
fisenbahnlindern auftauchenden Er-
scheinung : eine briske Einschrumpfung
des Lokomotivparks in den Nachkriegs-
jahren. Ebensowenig wie anderswo wuy-
de in der Schweiz eine vorausschauen-
de Personalpolitik  betrieben. In der
Schweiz, ebensogut wir in anderen Lén-
dern, wire sie wahrscheinlich auch un
moglich. gewesen. Die Reihen der An-
wirter wurden fiber die Bediirfnisse der
Zukunft hinaus angefiillt. Ueber diese
Krisis hilft nur der Faktor Zeit hinweg;
allméhlich schmilzt der - Ueberschuss
an beforderungsberechtigten Anwirtern
weg, sodass die Zukunft eine Besserung
der Befgrderungsverhélinisse verspricht.

Eisehbahnverwaltungs- Und
Aufsichtspersonal.

1. (1. Fortsetzung).
Allgemeines diber die Personalverhilinisse,

Spanien.

Das spanische Fisenbahnpersonal hat
Dutzende Arbeitgeber; ein Drittel des
Netzes ist in Hiénden von mehr aly fiinf-
zig kleineren Gesellschaften, wihrend sechs
grossere Gesellschaften sich in die zwei
anderen Drittel des Netzes teilen.

Dag Personal ist bei jeder Gesellschaft
ein anderes, weist aber im Vergleich zu
den Rechtsverbiltnissen der Arbeiter und
Angestellten der Privatindostrie keinen
wesentlichen Unterschied anf. Das Biiro-
personal, die Dienststellenleiter, die Zug-
begleitbeamten, Lokomotivfithrer und
-heizer, Werkfithrer, Werkmeister und
Bahnmeister erhalten Jahresgehilter, die
iibrigen Bediensteten Tageldhne. Die Be-
stimmungen iiber die Krankenfiirsorge, die
Pensionen und das Digziplinarwesen sind
fiir alle Bediensteten einer Gesellschaft
gleich. ‘

Frankreich.

Die franzosischen Eisenbahnen sind alle
Staatseigentom und gelten als gffentliche
Betriebe, anch dann wenn sie an private
(esellschaften konzessioniert sind. (Es
bestehen sieben grosse Netze, wovon fiinf
durch private Gesellschaften und zwei
als Regien betrieben).

die bei
den

Die

eine Barbelohnung.

Lokomotivfilhrer
MATHIAS

Zwei Helden der Lokomotive,

einem Lokomotivunfall, als sie
gefihrdeten Zug zum  Stillstand
brachten, schwer verletzt wurden.

belgische Sekfion des ,,Carnegie
Hero Fund” zeichnete beide mit der gol-
denen Medaille aus und gewd#hrte ihnen

Lokomotivhelzer
GODIN

Der Arbeitsvertrag — auch der Staats-
bahnbediensteten — hat privatrechtlichen
Charakter. Jedoch besteht eine fiir alle
Netze gemeingame Personalordnung, in
welcher die Regeln des difentlichen Rechtes
ziemlich stark zom Ausdruck kommen.

In der Personalordnung ist der Zwang
zur Anerkennung der Gewerkschaften nicht
ansdriicklich festgelegt. Hingegen sind in
geheimer Wahl zu ernennende Personal-
vertretungen vorhanden, mit denen die
Eisenbalinbehtrden periodiseh verhandeln
miissen. Die Personalordung selbst wurde
von einer vom . Ministerinm fiir 5ffentliche
Arbeiten eingesetzten paritdtischen Kom-
mission erlassen. In allen Angelegenheiten
allgemeiner Art legen die Gewerk-
schaften das grosste Gewicht auf Ver-
handlungen mit dem Ministerium fiir
offentliche Arbeiten bzw. mit der Regierung,
da diese tiber Mittel verfiigen,ihren Willen
bei den Gesellschaften und Staatsbahn-
verwaltungen weitgehend durchzusetzen.

Die Personalordnung teilt das Betriebs-,
Bahnunterhaltungs-, Betriebswerk- und
Verwaltungspersonal in 18 Besoldungs-
gruppen (nichtqualifizierte Arbeiter in
Gruppe 1 und Ingenieure in Gruppe 18)
ein, wéhrend fiir das Werkstitten- und
Lokomotivpersonal je eine besondere Be-
soldungsordnung geschaffen wurde.

Grossbritannien.

Die Hisenbahnen Grossbritanniens be-
finden sich alle in den Hé&nden privater
Geesellschaften und alle Hisenbahner sind
Arbeiter und Angestellte im Sinne des
gemeinen Rechtes. Das Eisenbahngesetz
zwingt die Arbeitgeber zur Anerkennung
der Gewerkschaften und die gesamten
Arbeitsbedingungen werden kollektivver-
traglich geregelt. Das Vertragswesen in
England weist gegeniiber dem Vertrags-
wesen auf dem Kontinent einen grosgsen
Unterschied auf: die Arbeitsbedingungen
sind Gegenstand zahlreicher Kollektiv-
vertrige. So sind zur Zeit in Geltung je
ein besonderer Vertrag (oder als Vertrag
geltender Schiedssprach) fiir Stations- und
Giitervorsteher und Beamte gleichen
Ranges, ménnliche Biirobedienstete, weib-
liche Biirobedienslete, Ablgser im Betriebs-
und Verkehrsdienst, Fahrmeister, Eigen-
bahnaufsichtsbeamte, Aufsichtsbeamte an
eisenbahneigenen Docks, Aufsichtsbeamte
auf eisenbahneigenen Schiffen, Wagen-
schreiber im Railway Clearing House (Ver-
rechnungsstelle), subalternes Betriebs- und

Verkehrspersonal, Weichen- und Signal-
wirter, Betriebspersonal auf eisenbahn-
eigenen Docks, Betriebspersonal der Pump-
stationen,Schlafwagenschaifner. Rangierer.
Eine Reihe Vertrige regeln die Arbeits-
bedingungen des Werkstittenpersonals.
Wieder andere Vertrige gelten fiir das
Lokomotivpersonal. Einsetzung und Zustéin-
digkeit der Personalvertretungen (Negotia-
ting bodies) bilden Gegenstand besonderer
Vereinbarungen, Streitigkeiten, die sich aus

~der Anwendung der Vertrige ergeben,

werden durch zusitzliche Vereinbarungen
{iber die Auslegung beigelegt.

In der Regel enthalten die Vereinba-.
rungen, im Gegensatz zu den im voraus
zeitlich begrenzen Abwmachungen — wie
beispielweise die in den Jahren 1928 und
1929 vereinbarte Kiirzung der Lohne nnd
Gehdlter — keine Bestimmungen iiber
ihre Kiindbarkeit. '

Luxemburg

Das gesamte luxemburgische Eisenbahn-
personal fallt grundsitzlich unter das Pri-
vatbeamtengesetz, Das Kisenbahngesetz
vom Jahre 1920 ermiichtigt jedoch die
Regierung, die Anstellungs-, Arbeits-,
Besoldungs- und Pensionsbedingungen za
regeln. Von diesem Recht Gebrauch
machend, hat sie ein Personalstatut. er-
lagsen, welches sich wesentlich an die
franzosische Personalordnung anlehnt.

Die im Personalstatut enthaltenene
Besoldungsordnung teilt das = gesamte
Personal in 13 Besoldungsgruppen (die
ungelernten Arbeiter in Gruppe 1 und
Betriebsingenieure in Gruppe 13). ‘

o L
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" A‘QBEITEQ

Rahmen- und L.oh.htarif fir die Verkehrsarbeiter
im Hafenbetrieb von Bristol (England). o

Wegen eines Vertragsabschlusses fiir
die im englischen Transportarbeiterver-
band organisierten Verkehrsarbeiter der
Hafenbetriebsunternehmen von  Bristol
fanden vom April 1929 bis Januar 1930
Sitzungen des sog. Paritétischen Verhand-
lungs-Komitees statt. Der neue, am L.
Januar d. J. in Kraft getretene Arbeits-
vertrag enthilt eine Reihe interessanter
Bestimmungen, weshalb wir ihn nach-
stehend *wiedergeben :

Zweck, — 1, Zweck dieses Vertrages ist, dafr
zy sorgen, dass:

a) gegenseitige Zusammenarbeit zur Verbesserung
der Arbeitsleistung iind Zeiteinhaltung zustande
kommt und Arbeitsstockungen vermieden werden;

b) die Arbeit im Interesse einer schnellen Handha-
bung und Beférderung von Giitern in wirksamer
Weise ausgeftihet wird;

<) das gute Einvernehmen zwischen Arbeltgebern

) und Arbeitnehmern gefdrdert wird.

Allgemeine Bestimmung. — 2, Dem Ar-
beitgeber ist es freigestellt, die ihm fiir seinen Ge-
werbezweig als am besten erscheinende Arbeits-
methode zu wihlen, stets vorausgesetzt, dass er dabei
nicht gegen diesen Vertrag verstosst.

- Beilegung von Streitigkeiten. — 3. Es wird
-ein Gemischter Ausschuss (im. nschstehenden ,, Aus-
.schuss” genannt) eingesetzt, der aus fiinf Vertretern
-der Vereinigung ¥ und fiinf Vertretern des Verban-
des **) besteht, Fragen iiber folgende Punkte sind
thm gu unterbreiten:

.a) Auslegung dieses Vertrages, '

b) Aenderung der Bestimmungen und/oder des Ar-
beitsverhaltoisses;

<. Porderungen oder Beschwerden der Arbeitgeber
und Arbeitnehmer, diesich durch die Anwendung
dieses Vertrages ergeben;

«} Sonstige, das gegenseitige Wohlergehen der Ar-
beitgeber und - Arbeitnehmer betreffenden Ange-
legenheiten.

4. Streitigkeiten oder Forderungen sind alsbald
dem Sekretiir des Ausschusses schriftlich zur Kennt-
njs zu bringen und Sitzungen erst nach mindestens
72 Stundén elnzuberufen.

5, Falls sich das Komitee iiber einen Fall nicht
einigen kann, kann der Streit auf Antrag einer Partei
schiedsgerichtlich beigelegt werden,

.6, .Der Spruch des Komitees oder des Schlichters

ist fiir belde Parteien bindend. Eine Arbeitseinstel- -

lung oder Aussperrung darf nicht erfolgen, wenn
eine ‘auf Grund' dieser Bestimmungen noch- zu be-
handelnde Arbeitsstreitigkeit im Gange ist,

7. Vorstehende Bestimmungen diirfen nicht so
ausgelegt werdén, als ob die Beamten der Vereini-
guog ‘und des Verbandes verhindert seien, weniger
‘wichtige Angelegenheiten nach Riicksprache mit den
beteiligten Parteien zu erledigen.

Arbeitszeit, — 8, Abgrenzung. — Zur Rege-
lung der Arbeltszeit und anderer sich daraus erge-

#) Vereinigung der Hafenbetriebsunternehmer des
Hatens, von Bristol,

Coe engllscher Transportarbeitcrverband
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benden Angelegenheiten wird die Arbeit pach zwej
verschiedenen Gesichtspunkten eingeteilt, namlich',

Gruppe I. —~ 'Transporte mit Pferdegespann:
Transporte durch mechanisch betriebene Fahrzeuge:
innerhalb der Stadtgrenzen.

Grappe II. —~ Transporte durch mechanisch be-
tricbene Fahrzeuge, ausserhalb der Stadtgrenzen.

9. Gruppe I. — Die normale Arbeitswoche be-
trigt 48 Stunden, ausschliesslich Essenspausen;
jeder Arbeitgeber ist aber berechtigt, eine oder
mehrere der nachfolgenden Arbeitsmethoden einzu-
fithren:

Klasse A. — Montag bis Freitag 8% Stunden
im Tag. Samstag 5%4 Stunden.

Die Arbeitszeit beginnt gewéhnlich um 7.30 vorm.,
nach vorheriger Vereinbarung zwischen der Ver-
¢inigung-und dem Verband; es kann aber auch eine
frithere oder spiitere Arbeitsaufnahme festgesetzt
werden. ,

Klasse. B, — Montag bis Freitag 914 Stunden
im Tag. Samstag frei,

Klasse C. — Eine durchgehende *) Arbeitswoche
von 48 Stunden,

Nicht mehr als 10 Stunden im Tag konnen an
der 48-Stundenwoche in Anrechnung gebracht wer-
den, Ueber 10 Stunden hinausgehende Arbeitszeit
wird mit folgenden Sitzen entschadigt:

11, Stunde: mit einem Aufschlag von 25 %,.
weitere Stunden: ,, . ., " w 509

" Die Arbeitgeber kénnen thren Stall- und Shnlichen

Dienst auch diurch Stalleute verrichten lassen, damit

die Wagenfithrer ihre ganze Zeit mit Transport-
arbejten ausfillen kdnnen, Dieses Verfahren kann
fur die Klassen A, B undfoder C eingefiihrt und
angewandt werden,

Die Vereinigung ist dafiir verantwortlich, dass
der Verband von dem durch jeden Arbeitgeber ge-
troffenen Beschluss in Kenntnis gesetzt wird, Von
Arbeitgebern, die - es unterlassen, der Vereiniging
jhren Beschluss mitzuteilen, wird angenommen, dass
sie ihr Einverstéindnis zur Fortsetzung der bestehen~
den normalen Arbeitszeit gegeben haben (s, Klasse A),

Kein Arbeitgeber hat das Recht, seine Methoden
mehe als elnmal in 12 aufeinanderfolgenden Monaten
zu Handern,

Wo ein Arbeitgeber beschiiesst, mehr als eine
Methode . anzuwenden, so geschieht dies nur unter
der Voraussetzung, dass 2 Methoden ‘nicht aufeine
Arbeitsklasse angewandt werden ; dies schliesst jedoch
nicht aus, dass einzelne Arbeitnehmer von einer
Arbeitsmethode zur anderen libergefiithrt werden,

10. Gruppe II. —~ Die normale Arbeitswoche
besteht aus 48 durchgehend anzurechnenden Arbeits—
stunden,

11, Stalleute und Garagenarbeifer. ~ Die
48-Stundenwoche wird auf 6 Tage verteilt und die
eigentliche Arbeitszeit durch besondere Abmachung
zwischen dem einzelnen Arbeitgeber und Arbeit~
nehmer vereinbart, _

12, Pause zur Einnahme des Mittagessens. —
Ausgenommen .an Samstagen wird eine Stunde
tiglich zur Elnnahme des Mittagessens freigegeben.

¥ So zu verstehen, dass unregelmissig iiber die
Woche verteilte Atbeitsstunden, sofern sie 10 Stun-
den t#glich nicht iiberschreiten, auf die-48-Stunden-
woche angerechnet werden.

L&hne. — 13, Erwachsene Arbeiter: Fiir die
im Taglohn arbeitenden oder pro Tonne entlohnten
Arbeiter gelten folgende Mindestlohnsitze;

a) Fahrzeuge mit Pferdegespann pro Woche
Kutscher mit einem Pferd, . . ., 57 sh.0 d.

" » zwei Pferden , . . 61 , 6 .,

w o drei o, 0. 63,6 .

b) Benzin- und elekfrisch betriebene Fahrzeuge.
Fihrer

Ladefahigkeit : ~pro Woche
bis zu einer Tonne. , . , . , 58 sh.0 d.
von 1 bis 2 Tonnen . . . . . 65, 0 ,
tiber 2 Tonnen ., . . . . . , 70 , 0
Zugmaschinea, . . . . . , , 70 , 0 .
Begleiter., . . . . . . . . 63,0,
¢} Fahrzeuge mit Dampfbett‘teb
Féhrer . . . ¢, v « v+ . 70, 0 ,
Begleiter. . . . e .. 65,0 .
d) Stall- und Garagendzenst
Stallmeistersknechte (fiir die Pferde~
pllege). . . . . . . . . 59,0 .
Stalleute z
Fouragepersonal ; . . . . . ., 57 , 0 .,
Garagenarbeiter S )
14. Jugendliche Arbeiter. — Fiir jugendlicte
Arbeiter gelten folgende Mindestlohnsitze:
pro Woche
Geschirrjungen. . + + 22 sh, 0 d.
Jungen von 14 bis 16 ]ahren. .. 22, "
" " " N L 0 "
” " 18 " 19 » » . b * 34 " o "
wo.ow 19,2 ., .. .. 42,0,
w . 20,21, o . 48 , 0,

Die ErwachsenenlShne werden ab dem 21, Lebens-
jahre, ferner auch jugendlichen Arbeitern unter diesem
Alter, die mit gewdhnlich von Erwachsenen ver--.
richteten Arbeiten beschaftigt werden, ausbezahlt,

15. Gelegenbheitsarbeiter (Aushilfen). — Es werden
folgende Zuschlige pro Tag oder Teil eines Tages.
bezahlt: fiir Erwachsene 8 d., fiir Jugendliche 3 d.,
fiir Geschirrjungen 3 d,

Auf eine ganze Arbeitswoche eingestellte Gelegen-
heitsarbeiter erhalten fiir diese Woche den Lohn
fiir feste Arbeiter, vorausgesetzt dass ihnen bei der
Arbeitsaufnahme die Beschaftigung wahrend elner
ganzen Woche garantiert wird.

16. Zerteilung der Léhne. — Zur Entlohnung-
von Arbeit mit Unterbrechungen wird die Woche
eingeteilt in:

Gruppe I. Klasse A, —~ Unternehmer fiir Ge-
meinden. — Ein Sechstel des Wochenlohnes pro Tag"

Sonstige Arbeitgeber, — Montag bis Freltag
814 Stunden,

Samstag 54 Stunden,

Klasse B, ~ Ein Fiinftel des Wochenlohnes
pro Tag. ’

Klasse C. —~ Fahrzeit.

Grappe II. —~ Fahrzeit.

Ueberstunden. ~- 17, Umschreibung. ~ Ueber
den normalen Arbeitstag und/oder die normale
Arbeitswoche hinaus gearbeitete Zeit' gilt als Mehr-
arbeit.

18. Errechnung, ~ Arbeit auf Grund einer
dutchgehenden Arbeitswoche. — In den ersten sechs
Stunden: gewdhnlicher Lohnsatz: von der 7. bis zur
12, Stunde: 25 0/ Aufschlag; fiir weitere Stunden’:
50 0/p . Aufschlag. (S, auch Bestimmung zu 9,
Klasse C.) )

Andere Arbeit: In der ersten Stunde: gewdhn-
licher Lohnsatz; in der zweiten und dritten Stunde:
25 9 Aufschlag, fiir weitere Stunden: 100 0/0
Aufschlag.

Von . Samstag .mitternacht bis Sonntag mitter-
nacht. — Stalleute und Garagenarbeiter; 50 0fp
Aufschlag; andere Gruppen: 100 9y Aufschlag, |

Autobegleiter. ~ 19, Einstelluuqsbedingungen.
Auf allen Benzin- und elektrisch betriebenen Fahr-
zeugen mit einer Ladefdhigkeit von tiber 3 Tonnen
ist ein Begleiter mitzufiihren:

20. Ausnahmen. Nach vorausgegangener Ver- -
einbarung zwischen der Vereinigung und dem Ver-
band sind folgende Ausnahmen von Bestimmung 19
Zuldssig:

a) Wenn das Fahrzeug bestéindig fiir leichte Ladun~
gen verwendet wird;




b) Wenn der Fithrer keinerlei Veraantwortung fiir
irgend einen Teil des Ladens oder Entladens
trégt,

N.B. Eine Ausnahme kann nicht gemacht werden,
wenn eine Ladearbeiterkolonne bis an den Wagen
abliefert und der Lastwagenfithrer das Beladen vor-
nimmt,

Anhéngewagen, ~ 2/. Ein Begleiter muss
mitgefiihrt werden.

»Tonnen*s(Akkord-)arbeit. — 22, Nach
vorausgegangener Vereinbarung zwischen der Ver-
einigung und dem Verband ist es den Arbeitgebern
freigestellt, das , Tonnen“~ oder Pramien-Arbeits-
system einzufithren oder zu #ndern.

Allen auf Grund des ,Tonnen"- oder Prémien-
systems beschiiftigten Arbeitern miissen die Mindest-
sitze der Tageldhner fiir Tag- und Ueberstunden-
arbeit garantiert werden.

Beladen und Entladen. — 23. Pflichten, —
Die Wagenfithrer und Begleiter sind verpflichtet,
beim Beladen und Entladen jhrer eigenen oder an-
derer Fahrzeuge, die von ein und demselben Arbeit-
geber gebraucht werden, zu helfeo.

Beladen und Entladen der Stadtkais. — Wo auf
Grund der Vorschriften Ladearbeiter erforderlich
sind, milssen sie in volier Anzahl ausser den Fiih-
rern -und Begleitern beschiftigt werden.

" 'Lasten, — 24. Die Last fiir ein Pferd darf nicht
mehr ‘als 3, diejenige fiir zwei Pferde nicht mehr
als 62 Tonnen wiegen.

" Sonderzuschiige. — 25. Kutscher und Kraft-
wagenfithrer; die nachstehende Giiter -befrdern,
haben Anspruch auf einen Sonderzuschlag von 1 d,
fiir jede Stunde, die sie damit zubringen: Blanker
Stacheldraht, Schwerspat, pulverisierte Holzkohle
{in einfachen Sdcken), pulverisierte Walkererde, gelbe
Erde (lose), nasse Haute (lose oder in Biindeln),
Lampenschwarz, Bleiasche (in Sicken oder lose),
geldschter Kalk (in S#cken), Mais- und Reismehle,
‘Ocker und Erze, (in Sicken oder lose), Phosphor
{in Sicken oder lose), auslandisches Harz, Russ,
Holzteer in Tonoen.

- Porderungen auf Gew#hrung des Sonderzuschlages
beim Transport anderer Gliter werden auf dem Wege
der Vereinbarung. zwischen  der Vereinigung und
dem Verband erledigt.

- Stalldienst. — 26. Arbeit an -Sonn- und
Feiertagen, — Stalldienst an Sonn- und gesetz-
lichen &ffentlichen Felertagen gehért zu den Obllegen-
heiten eines Kutschers. Diese Arbeit wird folgender-
massen ertschidigt:

Fitterung und Reinigung von 4 Pferden am
Morgen Ish. 6 d., am Abend ! sh. 6 d.

Diese Bestimmung gilt nur dann, wenn der Kutscher
auch die Woche iiber fiir den Stalldienst verant-
wortlich ist (s. unter 9),

Urlaub. — 27. Bankfeiertage, gesetzliche oder
verkiindete Feiertage. ~~ Bei Arbeitnehmern in
¢inem festen Arbeitsverhiltnis darf kein Lohnabzug
fiir diese Feiertage erfolgen, ausser in Fallen, wo
ein  Arbeitnehmer ohne vorherige Einholung der
" Erlaubnis dazu auch am folgenden Tage von der
Arbeit fernbleibt, es sei denn, dass dieses Fernbleiben
auf Krankheit zuriickzufiihren ist.

Festangestellten .wird, wenn sie an einem Feier-
tage arbeiten miissen, ein Extrataglohn ausbezahlt.

28, Jahrlicher Ferienurlaub, ~ Alle in einem
festen Arbeitsverhéltnis stehenden Arbeitnehmer, die
ununterbrochen (gleichgiiltig ob volle Beschéftigung
oder Kurzarbeit vorliegt) 12 Monate lang — vom
1. April bis 31, Mérz —~ gearbeitet haben, haben
Anspruch auf eine Woche bezahlte Ferien.

' Die Ferien miissen zwischen” dem 1. April und
- dem 31. Oktober genommen werden.

Losung des Arbeitsverhiltnisses. — 29.
Zur Ldsung des Arbeitsverhalmisses muss der
Arbeitgeber oder Arbeitnemer am  Lohnzahltage
unter Einhaltung einer achttigigen Frist kiindigen.
Bei groben Vergehen oder schlechtem Betragen
kann ein Arbeitnehmer mlt sofortlger erkung ent-
fassen werden. .

Vertragsdauer: — 30. Der Vertrag gllt vom
1, Januar bis 31. Dézember 1930 und kann darnach
mitd' sechsmonatlicher  Prist “schriftlich gekiindigt
werden,

HAFENARBEITER

Die Internationalen Vorschrifien fir

Hafenarbeiter.

Seit der Verdffentlichung unseres wie
oben betitelten Artikels in devr letzten
Nummer sind weitere Mitteilungen iiber
die Massnahmen unserer Milgliedsver-
binde zur Férderung der Ratifizierung
des Internationalen Uebereinkommens

zum Schutze der Hafenarbelter eingegan-
gen.

In Schweden sind der in der Februar-
Ausgabe erwahnte Entwurf tiber die Ra-
tifizierung und zwel diesbezlgliche Em-
piehlungen von der Regierung dem Parla-
ment unterbreitet worden, In dem Int-
wurf, der nach Meinung unseres Verban-

des angenommen wird, schligt die Re-

gierung die Ratifizierung des Ueberein-
kommens und der Empfehlungen vor,
ausgenommen die Bestimmungen tber
die Gewwhhbezexchnung, da abgewartet
werden soll, welche Haltung die anderen
Linder dazu einnehmen.

Die Reichsfachgruppe ,,Hafenbetriebe”
des deutschen Gesamtverbandes der Ar-
beitnehmer der 6ffentlichen Belriebe und
des Personen- und Warenverkehrs teilte
uns mit, dass sie sich in dieser Angele-
genheit ebenfalls mit den zustdndigen
Behorden in Verbindung gesetzt habe.
Das Uebereinkommen sei nach Angabe
des Arbeitsministeriums den deutsechen
Landesregierungen zugesandi —-worden
und das Reichsverkehrsministerium, dem
die Angelegenheit ebenfalls zugeleitet
worden sei, habe bis dahin noch nicht ge-
antwortet. Das erstgenannte Ministerium
hat ferner darauf hingewiesen, dass man
auf dem Standpunkt stiinde, dass man
durch internationale Uebereinkommen zu
stark gebunden sei und man bei dem vor-
liegenden Uebereinkommen aussenpoliti-
sche Komplikationen unerwiinschier Art
zwischen den Lindern befirchte, welche
dasselbe ratifiziert oder nicht ratifiziert
haben. Der Verband entgegnete darauf,
dass er die Schwierigkeiten, welche das
Ministerium erblickt, nicht als vorlie-

gend erachte und hat ersucht, das Ueher-.

einkommen so vorbéreitet an den Reichs-
tag zu  hringen, dass eine Ratifiziernng
erfolgen kann, Die Regierungsstellen ha-
ben jetzt eine weitere Antwort gegen
Ende des Monats in Aussicht gestellt,

§ Cord

10jdhriges Jubildum der Fachzeilschrift
der deutschen Berufskrafifahrer.

- Am 1. Februar 1920 erschien, nachdem
auf der 3. Reichskonferenz der Berufs-
kraftfahrer vom August 1919 der Zusam-
menschluss von 54 Verbdnden und Ver-

einen zu einer Reichsabteilung des dama-’

ligen Deutschen Transportarbeiter-Ver-
bandes beschlossen worden war; zum
ersten Male ein fachtechnisches Organ

fiir die deutsechen Berufskraftfahrer. Das

Blatt hat, besonders nachdem auch die
Fliegerkameraden in den Verband ein-

traten, sein  Kleid wiederholt gewech-
self, Heute heisst es : ,;Luft- und Kraft-
fahrt® und wird in nicht weniger als

70 000 Exemplaren unter die Mitglied-
schaft des ,,Reichsverbandes der Berufs-
kraftfahrer” in der vor kurzem gebilde-
ten Grossorganisation des Personals der
offentlichen Betriebe und des Transport-
und Verkehrsgewerbes verbreitet.

Zunehmender Ommibusverkehr in Polen.

Die Versuche der polnischen Regie-
rung, in den letzten Jahren das Ver-
kehrsnetz durch Bahnanlagen zu ver-
bhessern, waren nicht vollauf befriedi-
gend, da zu grdsseren Bahnbauten und
vor alleni zu Anschlussbhahnen die Mittel
fehlen. Dagegen kamen die neu gebauten
Landstrassen von iber 3500 km Linge
dem Kraftomnibusverkehy zugute, der
fiir weite. Gebiete das einzig mégliche
Verkehrsmittel darstellt. Wie stark die-
ses Verkehrsmiftel in den Vordergrund

" getreten ist zeigt der Umstand, dass ge-

geniiber etwa 8000 km Kraftfahrlinien
i. J, 1928, im Jahre 4928 bereits tiber
20000 km Omnibuslinien in Betrieb
waren.

Kontrolle der Geschwindigheit wihrend
der Fahrl.

Durch eine Ende vorigen Jahres von
einér amerikanischen Kraftwagenfirma
herausgebrachte Rinrichtung wird dem
Mangel an einer geeigneten Kontrolle der
Geschwindigkeit Uber die Fithrer von
Omnibussen — vor allem der auf Ueber-
landstrecken fahrenden Wagen — abge-
holfen. Die neue Rinrichtung funktio-
niert so, dass vor dem Sitze des Fiihrers,
dicht fiber dessen Augenhohe, in Blink-
lichtschrift die Warnung ,,Speed Limit"
(Geschwindigkeitsgrenze) erscheint, so-
bald die Fahrgeschwindigkeit nur noch
4 Dis 5 km unter der festgesetzten Grenze
liegt. Die erreichte Héchstgeschwindig-
keit wird durch das Dltijnen einer Hupe
angezeigt. Allerdings ist bei dieser Kon-
Lrolle che Heranziehung der Fahrgiste:
zur Uebherwachung notwendio.

Kreisformiger Autobushof in New- York,

Kin eigenartiger Autobushof ist in New-
York in Betrieb genommen worden. Der-
selbe hat - eine Kreisform und liegt etwa
2 m. unter der Strassenoberfliche im
Kellergeschoss eines 23stockigen Hotels.
Um eine Drehscheibe von 10,7 m Durch-
messer, mit einer Ein- und Ausfahrt,
befinden sich 10 Antobusstéinde. Auf der
einen Seite der Drehscheibe befindet sich
ein Blinsteigeraum, der zwei vomWarteraum
her kommende Zugénge hat. Die Dreh-
scheibe wird von einem zwischen zwei
Sténden eingebauten Dienstranm aus itber-
wacht.  Die Stinde liegen wie der Dreh-
scheibenrand 10 cm -unter dem Boden,
sodags die Fahrgiiste bequem einsteigen
konnen. Die Entliftung des ‘Autobushofes.
erfolgt ‘durch einen in den Einsteigraum
gebauten Luftschacht und die offene Bin~
und Ausfahré.
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Der Wellbestand an Kraftwagen.

Anfang 1927 gab es 27,7 Mill. Perso-
nen- und Lastkraftwagen; im Jahre 1928:
20,56 Mill. und zu Beginn des Jahres 1929;
31,88 Mill., d. i. eine Zunahme um
4174000 Kraitwagen oder rund 15,4%
in 2 Jahren. Die Personenkrafiwagen
erfuhren eine Vermehrung um rund 3,4
Mill. auf 27,15 Mill., wihrend die Last-
kraftwagen wum 790 000 anf 4,73 Mill,
anstiegen. 77% des Welthestandes ent-
fallen (mit 21,4 Mill. Personenkraitwa-
gen und 38,1 Mill. Lastkraftwagen) auf
die Vereinigten Staaten.

In Buropa nimmi Grossbritannien mit
1809000 Kraftwagen die erste, Frank-
reich mit 1088 000 Wagen die zweite
und Deutschland mit 577 000 Wagen die
dritte Stelle ein. In den heiden erstge-
nannten Léndern kommen 35 bhzw. 33
Personen auf ein Krafifahrzeug, in
Deutschland aber 144 (i. J. 1928 : 134)
Personen. Zu den in der Entwicklung
thres Automobilverkehrs zuritickstehen-
den Léndern — an der Bevélkerungszahl
gemessen — gehoren Italien und Japan,
wo 218 bzw. 841 Einwohner auf ein
Kraftfahrzeug kommen.

STRASSEN
OBAHNENC

Erfahrungen in Frankfurt (Main)
mit einem Mailander Triebwagen
amerikanischer Bauart.

Bei einer Neuordnung ihregs Netzes hat die
Mailiinder Strassenbahngesellschaft im letzten
Fahre Triebwagen von amerikanischer Bauart
in den * Verkehr gebracht. Mailand hat als
erste Stadt in Buropa derartiger Grossraum-
triebwagen verwendet, die durch die Abschaf-
fung  des Anhiingewagenbetriebs gréssere Tr-
sparnisse gestatten und den wachsenden Ver-
kehrsbediivfnissen mehr entsprechen. In Eng-
land, wo auch - dag - reine Triebwagensystem
tiblich ist, hat man die Leistungsfiibigkeit
durch- den Bau von Doppeldeck-Grossraumwa-

gen. zu erhihen versucht, in Mailand verwen-

det man aber -die grossen Iindeck-Triebwagen
(amerikanischer Bauart:  Peter-Witt-System).
Diese Wagen sind 13,50 m lang und haben 100
Personen (48 Sitz- und 67 Stehplitze) Fassungs-
veringgen.- Die - Einsteigtiir befindet slch vorn
beim Fithrer, die Aussteigtiir in der Mitte des
Wagens in der Nihe deg festen Schaffner-
standortes, wo  die Fahrgiiste vor dem Ver-
Iassen des Wagens den Fahrpreis entrichten.
Wenn alle  Fahrgiiste ansgestiegen  sind,
schilesst  der - Schaffner die Aussteigtiive und
sohald stimtliche 'Diiren geschlossen sind, setzt
~gich der Wagen in Bewegung. (An der Halte-
stelle werden die Tiiren gedifnet und der Fahrer
stellt ‘die. Fahrkurbel -auf Fahrt., Solange die
Tiiven offen gind, ist der Fahrstrom unterbro-
chen,  und: mit dem Schliessen beider Tiren
wird er” selbsttiittiz geschlossen.) Die Inbe-
triebstellung solch grosser Wagen hat in Mai-
land. eine Glelsvérlegung notwendig gemacht,
um an den - Kritmmungen eine Bertihrungsge-
fahr auszuschliessen. . Diese Umstellung ist
zuniichst nur auf zwel Linien erfolgt, wo zwel
Versuchswagen - der neuen Bauart in Betrieb
genommen wurden: Nach. den guten Resultaten
mit den neuén Wagen ist: man allmithlich auch
2z deren - Binfiihrung - auf -anderen Linien ge-
sch¥itten,”
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In Anbetrachit dieger befriedigenden Resul-
tate in Mailand und der Vorteile, welche der
reine  Strassenbahn-I'riebwagenverkehr mit
Grogsraumwagen  vom  Standpunkt der Wirt-
schaitlichkeit, der Annehmlichkeit Iir den
Fahrgast und das Fahrpersonal bietet, hielt
man es in Deutschland fiir interessant, vor der
endgiiltigen Ninflihrung eines solchen Wagens
Yersuche damit anzustellen. Mailand hat emen
sehr  einfachen Einheitstarif; in Deutschland
haben aber viele Stiidte bedeutend komplizier-
teve Tarife. Die Stadt Frankfurt schien fiir
diese Versuche deswegen besonders geeignet,
weil dort an Werkiagen von 9—12 Uhr und an
Sonntagen bis 12 Uhr mittags ein Binheitstarit
mit Umsteigeberechtigung und in der iibrigen
Zeil ein Zonentarif besteht.

Vor einigen Monaten hat nun die Mailiinder
Strassenbahngesellschaft  einen . ihrer neuen
Wagen der Stadt Frankfurt leibweise liberlas-
sen, damit diese Versuche damit anstellen
kinne., In der deutschen Zeitschrift ,,Verkehrs-
technik® vom 3. Januar 1930 berichtet Dr, Ing.
Kremer, einer der Direktoren der Frankfurter
Stidt, Strassenbahn tiber das Frgebnis dieser
Versuche und die Schlussfolgerungen, zu denen
sie Veranlassung geben. s hat sich herausge-
stelit, dass die Bedienung des Mailiinder Wa-
gens bei Winheitstavif mit Umsteigéberechtigung
durch einen Schaffner moglich ist, dass jedoch
in der Zeit, wo der Zonentarif gilt, zwei Schaff-
ner erforderlich sind, Da auch grosser. Wert
aut die den neuartigen Wagentyp benutzenden
Tahrgiiste gelegt wurde, hat man in Mailiinder
‘Wagen einen Fragebogen verteilt. Das Interesse
des Publikums wurde durch die zahlreichen
Antworten zum Ausdruck gebracht,  Mehr als
90% der Fahrgiiste, die geantwortet hatten,
waren der Ansicht, dass der neue Wagentyp
als eing Verbesserung anzusehen sei; es fehlte
naliirlich auch nicht an Bemiingelungen, so
itber die Beguemlichkelt der Sitze, die Fen-
ster ete.

Die Schlussfolgerungen scheinen also giin-
stig zu sein, Der Vorteil, den die Unternehmer
hauptsitehlich in diesen neuen Wagen erblicken
ist der, dass Irsparnisse gemacht werden kin-
nen durch eine Verminderung der Anzahl Be-
diensteten im Verhiilinis zu derjenigen der be-
frderten Fahrgiiste. Mit dem neunen Probewa-
gen wird allerdings eine Verlegung der Schie-
nen und damit eine erhishte Ausgabe notwendig;
dieger Nachtell kann aber in Stidten mit ge-
ringerem Verkehr dadurch behoben werden,
dass man  Wagen der selben Bouart, jedoch
nicht linger als 10 bis 11 m, oder Gelenkwagen,
bestehend aus =zwel oder drei beweglichen,
durch Platiformen miteinander verbundenen
Teilen, in den Verkelr bringt.

Unterricht an Kinder von
Binnenschiffern.

{n vielen Léndern des europiischen
Festlandes, ebenso in England, spielen
die alten Wasserwege auch weiterhin
eine wichtige Rolle im Verkehrsleben.
In diesen Léndern hat sich eine Bevél-
kerungsschicht herausgebildet, - welche
ihr Brot in diesem Transportzweig ver-
dient. In der Regel wohnen die Schiffer
mit ihrer Familie an Bord van Kanal-
und Flussbooten, denn ihr Einkommen
ist meistens so niedrig, dass sie sich kei-
nen festen Wohnsitz an Land erlauben
kénnen. Die Familie ist deshalb ge-
zwungen, mit dem Kahn von Ort zu Ort,
von Stadt zu Stadt zu fahren. Die Fa-

dritter

- an dieser

milien sind oft sehr kinderreich und die
Raumverhdltnisse an Bord recht be-
schrinkt. Man wird daher leicht ver-
stehen, dass die hygienischen Verhéli-
nisse sehr viel zu wiinachen tbrig lassen.
Vielfach haben die Kinder nicht die né-
tige Pflege; die Eliern haben weder Zeit
noch Mgglichkeit dazu und noch ganz
jung werden sie zur Arbeit an Bord her-
angezogen.

Der Unterricht fiir die schulpflichti-
gen Kinder ist ein schwer zu lgsendes
Problem. Oft gehen sie iberhaupt nicht
in die Schule. Den Schulbehérden fehlt
es in dieser Beziehung an der notigen
Energie und trotz der Rinfiilhrung der
allgemeinen  Schulpflicht kommen in
bezug auf diese Kinder noch viele Un-
regelméssigkeiten vor. Mancher Versuch
ist unternommen worden, um diese Fra-
ge durch private Initiative zu l6sen.
Man hat fiir die Kinder, welche das
schulpflichtige Alter erreicht haben, In-
ternate eingerichtet; man hat Kassen und
Schulen fiir Schifferkinder gegriindet.
In Holland vor allem ist auf diesem Ge-
biet viel erreicht worden. Hier hat man
eine Kasse fiir Unferrichi{szwecke, deren
Leitung sich auch um die Unterrichtung
der Kinder selbst bekiimmert, Die Kasse
gibt ihre eigenen Lehrbiicher heraus;
unter ihrer Leitung stehen 18 Schulen,
die nach ein und demselben Programm
und im selben Tempo arbeiten. Befindet
sich z. B. ein Schiiler an einem Tage in
Amsterdam, dann geht er in die Schule
fur Schifferkinder und andernfags kann
er die Schule in einer andern Stadt be-
suchen. Durch diesen Unterricht, dessen
grosser Wert nicht bestritten werden
kann, werden leider die meisten Kinder
nicht erfasst. In IHolland gibt es iiber
10000 Schifferkinder im schulpflichii-
gen Alter, wovon im letzten Jahre nur
2 000 die Schule besucht haben. Ueber
4/5 der Kinder haben also keinen ordent~
lichen Schulunterricht.

In England ist die Frage sehr akiuell.
Die Arbeiterregierung hat sich eingehend
mit ihr befasst und im Parlament einen
Gesetzentwurf eingereicht, wonach Kin-
dern unter 15 Jahren verboten werden
soll, an Bord der Binnenschiffe zu woh-
nen. Der Entwurf ist in erster und zwei-
ter Lesung bereits genehmigt worden
und wahrscheinlich  wird sich auch in
Lesung eine Mehrheit fiir ihn
ergeben, Obgleich diese Massnahme recht.
radikal scheint, halten wir sie fiir gut.
Hier hat man das einzig wirksame Mit-
tel, um den Schulbesuch der Kinder zu
kontrollieren,  denn wenn der Entwurf
angenommen wird, werden die Kinder

der Binneschiffer die selben Schulen be-

suchen wie die tibrigen Kinder, Gleich-
zeitig wiirde der Kinderarbeit auf Schif-
fen ein Ziel gesetzt und zudem kénntem
die meisten der Kinder in besseren hy-
gienischen Verhdltnissen leben als dies
bisher der Fall war. Wire dieses Bei-
spiel der englischen Regierung fiir die
Frage interessierten anderen
Regierungen nicht nachahmenswert ?




Wie die italienische Seemanns-Féderation faszistisch wurde,

Zufolge der Debatten in der letzten In-
ternationalen Arbeitskonferenz vom Ok-
tober 1929 in Genf und eines Antrages
der Arbeitergruppe, das Mandat des ita-
lienischen sog. Arbeiterdelegierten mnicht
anzuerkennen, schrieb” unser General-
ratsmitglied Sardelli in dem antifaszisti-
schen Blatt ,,Rinascita Socialista® einen
Artikel, worin er beschreibt, auf welche
Weise die selbstindige Seemannsorgani-
sation von der faszistischen Regierung
vernichtet, ihr Vermogen beschlag-
nahmt und die italienischen Seeleute ge-
zwungen wurden, der faszistischen Ge-
werkschaft beizustehen, Nachstehend
geben wir den Teil von Sardellis Artikel
wieder, in dem die damaligen Ereignisse
geschildert werden. Kommentar tber-
fliissig !

,»Da er die Ersuchen d’Annunzios,
der als geistiger Vater der Seemanns-
organisation betrachtet wurde, nicht
abschlagen konnte, hat schliesslich
der ans Ruder gelangte Mussolini den
Seeleuten durch ein Schiffahrisgesetz
eine Art Koalitionsfreiheit gewdhrt
unter Berufung auf ein fritheres Kom-
promiss (August 1922), dass den See-
leuten fiir den schwersten Moment im
italienischen Biirgerkrieg verbiirgte, in
keiner Weise unterdriickt zu werden.

Als die nationalistischen Reeder we-
gen dieses Kompromisses in grosste
‘Wut geraten waren, versuchte man,
das Sinnbild durch eine Strafexpedi-
tion, die gegen den nach San-Marino
verbannten Seeleufesekretdr am 7. Sep-
tember 1922 unternommen wurde, zu

 vernichten. Die von wohlbekannten
Personen aus Rom und Genua veran-
staltete Kxpedition konnte trotz zahl-
reicher FErschiessungen und der Zer-
storung vieler Bauernhduser ihr Ziel
nicht erreichen, denn der Sekretir von
Kapitiin Giuletti konnte Deckung fin-
den. Dann wurde die ,,Korporation®
errichtet, sie fithrte aber ein solch jam-

" merliches Dasein, dass mnach Unter-
zeichnung des Schiffahrisgesetzes Mus-
solini einen Befehl herausgab, in dem
@S u. a. wortlich hiess :

»Ich befehle die sofortige Auflosung der
SVeemannsgewerkschaft und die Riiclkkehr
ihrer Mitglieler zu der Foderation der Ar-
Dbeiter nuf See, die von heute an die einzige
vom Faszismus anerkannte Foderation ists.

Die Reeder haben darauf nochmals
<ohne Erfolg, jedoch nicht ohne An-
wendung von Gewalt versucht, eine
Gegenorganisation zu griinden; am 20.
und 23. September 1923 sind ausge-
sprochen nationalistische Elemente in

das Volkshaus in ‘Genua eingefallen
und haben dasselbe zerstort, Darauf
wurden die Seeleute eingeschiichtert
und Drohungen gegen sie ausgespro-
chen.

D’Annunzio telegraphierte dem Mi-
nisterprésidentern :

,»Ich glaube, dags cst elnstweilen gerecht
und nilitzlich wire, dem Priifelkten von
Genua  Anweisungen zu erteilen, damit die
tfortwiithrenden, mit allen Mitteln zur Irre-
flihrung der Otfentlichen Meinung (es ist
versucht worden, eine Spaltung unter den
Seeleuten hervorzurufen) hervorgerufenen
Kundgebungen unterbleiben.

Mussolini  verbot die Polemiken ilber die
Seemanngangelegenheit und Rossoni miss-
billigte die Spaltung in einer amtlichen
Bekanntmachung.

Am 2. Januar 1924 unternalum ein Trupp
bestochener Meuchelmiérder, die mit gewis-
gen Verriitern unter einer Decke steckten,
einen rohen Angriff auf day Seemannshaus,
zu dem Zwecke, mil einem einzigen Schlage
den Sekretiir und die Seemanns-Féderation
aus der Welt zu gchaffen. Angesichts dieses
Unrechtes, welches die Mdorler den Mut
hatten, in seinem Namen zu begehen, tele-
graphierte Gabriele da’Annunzio dem Ver-
kehrsminister Ciani dag Folgende: ,,Mein
Gewissen verbietet es mir, einem Fiihrer
und freiwilligen Seemann, einen Beschluss
als  rechtskriiftig zu betrachten, der von
wenigen Mitgliedern In einer unruhigen, von
bewaffneten ITeuten unterbrochenen Ver-
sammlung gefasst wurde, von solchen Leu-
ten, welche in meinem Namen einen solch
verwerflichen Deschlugs zu rechtfertigen
wagten., Unter dicsen Umstitnden befrachte
ich die Ernennung zweler Kommigsare als
ungesetzlich und Du welsst, wie leicht es fiir
mich ist, die wirkliche Urgache dieser nach
den TIehlschliigen eines so langen und so
traurigen Kampfes ergangenen Herausfor-
derung zu erraten.

Ich  verlange vom Reglerungspriisidenten
die Rinberufung einer neuen, endgliltigen
Versammlung, damit die Verbandsmitglieder
ganz offen ihre Meinung zu den jingsten
Vorkommnissen sagen kiénnen und ich ver-
lange, dass mir und meinen Seeleuten die
Mdglichkeit elner offenen und freien Ab-
stimmung, unbehindert durch jeglichen Rin-
griff und jeglichen Betrug von Bindringlin-
gen gegeben wird.**

Der Bitte des Poeten wurde, unndtig,
es zu saben, weder in jenem Moment
noch spéiter je entsprochen.

Im August 1925 wurde von der na-
tionalistischen Presse nochmals mit
grossem L#rm die Neugrindung der
faszistischen Seemannsorganisation an-
gekiindigt. '

Diese neue Gewerkschaft nahm hart-
nickig das Monopol der Organisierung
der Seeleute fiir sich in Anspruch.

In dieser ganzen Zeit hingen an
Bord die Drohung mit der Entlassung
und die beriihmten ,schwarzen Li-
sten® wie ewige Damoklesschwearte
iber den Kopfen der ihrer alten Orga-
nisation treu gebliehenen Seeleute. Sie
stehen vor der Alternative : entweder
sich ans Land setzen zu lassen oder
nochmals in die kaudinischen Pésse
zu gehen.“

Ladelinienkonferenz.

Die Notwendigkeit der Schaffung einer
internationalen Uebereinkunft betreffend
die Ladelinien an Schiffen macht sich
schen seit langem geltend. Die Seeschiff-
fahrt hat gegenwiirtig grosse Schwierig-
keiten in dieser Hinsicht durchzuma-
chen, da man beim Beladen der Schiffe
den Verhéltnissen im Bestimmungslande
Rechnung tragen muss, In England
kommt es oft vor, dass auslindischen
Kapitinen Geldstrafen auferlegt werden,
weil ihr Fahrzeug zu schwer beladen
war. Diese Schwierigkeiten erwachsen
natiirlich in erster Linie den Reedern;
doch auch die Seeleute haben grosses In-
teresse am Erlass von Bestimmungen
tiber die Ladelinier, Der Zweck der La-
delinien ist fatsdchlich, zu verhiiten,
dass FFahrzeuge so tief beladen werden,
dass Menschenleben oder Eigentum in
Gefahr kommen. Die Seemannssektion
der I.T.F. hat sich auch frither schon
mit dieser Frage beschiftigt. In dem auf
der Internationalen Seemannskonferenz
vom Jahre 1923 in London aufgestellten
Programm wurde u. a. eine einheitliche
Regelung der Bestimmungen iiber Frei-
bord gefordert.

Um eine Losung des Problems herbei-
zuftihren, hat sich jetzt die englische
Regierung veranlasst gesehen, die tibri-
gen Regierungen zu einer Ladelinienkon-
ferenz cinzuladen, Die Konferenz wird
in London abgehalten und am 20. Mai
d. J. erdffnet werden. Man rechnet mit
einer 48wochigen Dauer, Selbstverstind-
lich ist den IT.F.-Organisationen daran
gelegen, auf dieser Konferenz vertreten
zu sein und zu diesem Zwecke sind in
allen angeschlossenen Léndern Massnah-.
men getroffen worden. Wir kénnen mit-
teilen, dass als erstes Resultat dieser
Schritte die ddnische Regierung den Kol-
legen Pefer Back als Vertreter der dédni-.
schen Seeleute auf der Konferenz in
London angewiesen hat,

Als weiterer Beweis fir das grosse In-
teresse, das dieser I'rage entgegenge-
bracht wird, sei erwidhnt, dass die hol-
lindische Regierung die Einsetzung einer
Kommission zur Ausarbeitung von Vor-
schligen fiir die Londoner XKonferenz
beschlossen hat, Kollege Brautigam, Vor-
sitzender des hollandischen Transport-
arbeiterverbandes, ist bereits in diese -
Kommission gewi#hlt worden. '
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Manifest der Internationalen Transportarbeiter-Féderation

an die Seeleute!

Kameraden !

Die Internationale Arbeitskonferenz
vom Okfober 1929 in Genf, welche sich
ausschliesslich mit den die Arbeits- und
Lebensverhéltnisse der Schiffsleute be-
treffenden Problemen beschéftigte, fasste
u. a. den wichtigen Beschluss, auf die
Tagesordnung  der néchsten Arbeitskon-
ferenz, '
oder in der ersten Hilfte des Jahres 1931
stattfinden wird; die Schaffung eines in-
ternationalen Uebereinkommens zu set-
zen, wodurch :

“die Hichstarbettszeit fiir alle, die auf
See fahren

international festgesetzt und geregelt

wird. ‘

Dieser Beschluss der letzten Arbeits-
konferenz ist das Ergebnis jahrelanger,
stetiger und rastloser Arbeit der beiden
Infernationalen der Schiffsoffiziere und
Seeleute, vor allem aber das Ergebnis
der eintriachtigen Zusammenarbelt und
gegenseitigen Unterstiitzung der von bei-
den Internmationalen zur Arbeitskonfe-
renz entsandten Delegierten. Kinzig und
allein diesem Umstande ist es zu ver-
danken, dass der Grundsatz, alle Schiffs-
leute in das bereits,im Entwurf vorlie-
gende Uebereinkommen einzubeziehen,
anerkannt wurde.

Jetzt gilt es, dafiir zu sorgen, dass die
zu schaffende Arbeitszeitregelung eine
gute Regelung wird, dass sie den Wiin-
schen und Forderungen der Schiffsleute
entspricht. Es kommt jetzt darauf an,
dafiir. zu sorgen, dass der anfingliche
Eirfolg ein endgtltiger wird und dass,
wenigstens was die Regelung seiner Ar-
beitszeit betrifft, der Schiffsmann nicht
mehr langer hinter dem Arbeitnehmer an
Land zuriicksteht.

Kameraden | 'Was bis jetzt erreicht
wurde, wurde.
durch Organisation
erreicht.

die voraussichtlich Ende dieses -

Durch den Zusammenschluss in der
zustdndigen Gewerkschaft jedes Landes,
durch internationalen Zusammenschluss
dieser einzelstaatlichen in den bei-
den, fir dieses Ziel zusammenarbeiten-
den internationalen Organisationen der
Schiffsoffiziere in der Handelsmarine
und der Seeleute konnte das Problem
zur Behandlung gebracht werden, Nur

“durch Organisierung und Verstirkung

dieser Organisationen koénnen wir die
Forderung verwirklichen. Die Entschei-
dung liegt jetzt bei Euch.

Kameraden !

Wir rufen Euch, die Ihr bereits Mit-
glied BEurer Gewerkschaft seid, auf, von
Stund’ an eifrige Propagandisten unter
Euern noch micht organisierten Arbeits-
briiddern zu werden. Sorgh dafir, dass
auch sie sich anschliessen.

Wir rufen Euch, die Ihr noch ausser-
halb der Reihen der organisierten Schiffs-
leute steht, auf, zu uns zu kommen und
Mitglied der fiir Euch in Betracht kom-
menden Organisation Lures Landes zu
werden. Thr verlangt nicht weniger als
wir : dass Eurer ungeregelten und viel
zu langen Arbeitszeit ein Ende gemacht
wird. Helft deshalb mit, dieses Ziel'zu
erreichen. Organisiert Euch ! Denn nur
gemeinsam werden wir den Einfluss
und . die Kraft erlangen, die notig sind,
um die vielen Hindernisse und Schwie-
rigkeiten zu {iberwinden, die noch den
Weg versperren zur Erreichung Eures
und unseres Zieles :

der gesetzliche Achtstundentag fir
alle Schiffsleute |

Internationale Transportarbeiter-Fodera-
tion, Seeleute-Sektion,

J. HENSON, Vorsitzender.—
E. FIMMEN, . Sekretér.

Ein gleichlautendes Manifest wird
auch von der Internationalen Vereini-
gung der Schiffsoffiziere in der Handels-
marine verbreitet.

Diye. spanischen Seeleute.

Aus tiefstem Herzen sende ich der See-
mannswelt meine Griisse. Der Vorschlag,
unsere zur See fahrenden Kameraden im
Eqvnen Osten zu organisieren, ist ausge-
zeichnet. Doch in Europa gibt es einen
Winkel, Spanien, wo die Transportarbeiter
auf einen #hnlichen Lebensstandard her-
abgedriickt worden sind. wie ihre Arbeits-
brider auf der anderen Erdenhiilfte, welche
die I.T.F. organisiert, denen sie das
Licht der 'Wahrheit, das neue Evangelium
des Rechtes bringen will. In Spanien waren
die Seelente noch bis vor kurzem mit
Heuern von 50 bis 100 Peseten im Monat
— manche Reeder mustern sogar Leute
als Volontére (ohne Vergiitung)an — aaf
die niedrigste Stufe des Verfalls gesunken.

Gliieklicherweise bessern sich die Ver-
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héltnisse allméhlich; der Horizont hellt
sich auf, das goldene Morgenrot bricht an.
Die Seeleute wenden sich La Nawval, der
Gewerkschaft zu, iber welche ich den
Vorgitz zu fithren die Ehre habe. Was
einst nar leerer Traum schien, wird nach
und nach latente Wirklichkeit und sich
in naher Zukunft zuo einer michtigen
Landesfoderation entwickeln. La Naval
zeigt ihren Bekehrungseifer durch ver-
schiedene Ortsgruppen, die von dem ge-
meinsamen Ziele, die in geistiger Hinsicht
zerstrenten und fiihrerlosen Seeleute zu
einer einheitlichen Aktion mit den iibrigen
Arbeiternzusammenzubringen, beseelt sind.
Und unsere Hollnung ist, dass sich diese
Kerne zu unabhingigen Gruppen entwik-
keln, die das Fundament zu unserer kiinf-
tigen Foderation bilden werden.

Schwer ist der Kampf, den die Seeleute

in unserem Lande zu filhren haben; wir
kennen keinen andern, der einen solchen
Heldenmut erfordert. Sie haben einen
Kampf auszufechten mit einer allmich-
tigen Gruppe kapitalistischer Reeder, die
mit den Behorden eintriichtig znsammen-
arbeiten durch Vereinigungen, welche die
schlimmsten Merkmale ihrer Klasse tragen,
eine offene reaktiondre Politik verfolgen
und sich auf die Schein-Sozialgesetzgebung
stiitzen, die geschaffen wurde, um die
ausgebeuteten Seeleute zu téuschen. Wir
hoffen und warten aber auf die Rettung
durch die I.T.F. welche die Seeleute
der ganzen Welt mit dem starken, uns
den Sieg von Morgen verheissenden Bande
der Solidaritit, znsammenh&lt.

Ramén Barrosy,
Vorsitzender der ,La Naval®,
Barcelona.

Esperanto auf dem Marsche.,

""Der Kongress der Sozialdemokratischen Partes
Finnlands (26. Januar bis 1, Februar 1930) nahm
folgende Resolution an:

1. Der Parteikongress fordert die gesamte Partei-
presse auf, mehr als bisher die Idee der Internatio-
nalen Sprache zu propagieren und die Arbeiterschaft
iiber die Portschritte der Esperantobewegung zu
informieren,

2. Der. Parteikongress beauftragt den Sozial-
demokratischen Klub im Parlament, die Einfiihrung
des Esperanto in die Mittelschulen als Freifach zu
erwirken; die verschiedenen Institutionen der Partei
werden beauftragt, die Aufanahme des Esperanto in.
den Lehrplan der Parteischulen zu erwigen,

(Arbeiter-Esperantist)

Esperanto und Wissenschaft.

Dem Ingenieur-Weltkongress-in Tokio, der vom
28. Oktober bis zum 7, November 1929 tagte, legte:
der japanische Ministerialreferent Ossaka eine Ab-
handlung iiber ,Neue Eisenbahnwagen in Japan* in
Esperanto mit kurzer Zusammenfassung in Englisch:
vor. Von japanischen Aerzten sind bisher 22, von.
japanischen Wissenschaftlern, Juristen, Ingenieuren.
zusammen 19 Verdffentlichungen in Esperanto er-
schiepen, Diese Zahlen werden in der Abhandlung
mitgeteilt, die die Japaner Takuma Minada und:
Kunitaro Takahshi dem genannten Kongress vor--
legten und die fiir #hnliche internationale Veran-
staltungen den Gebrauch des Esperanto fordert,

An der Technischen Hochschule in Wien wurde:
als Lektor fiir Esperanto Landesschulinspektor
Hofrat Dr. Franz Wollmann, Direktor der Staats-
priiffungskommission fiir Esperanto, vom Bundes~
ministertum fiir Unterricht neu bestellt.

Messen und Esperanto.

Folgende Messen gaben in den letzten .Jahren
Werbeschriften in Esperanto heraus: Budapest,.
Reichenberg, Prag, Fraokfurt a. Main, Lyon,
Paris; Leipzig, Milano, Cérdoba, Bordeaux, Barce-
lona, Basel, Ljubljana, Triest, Breslau, Helsingfors,.
Wien, Malmd, Valencia und Zagreb.

(Arbeifer-Esperantist.)

Esperanto fiir die Strassenbahner.

Die Direktion der Stockholmer Strassenbahn
veranstaltet fir ihr Personal 6 Esperantokurse.
Die Telegraphenverwaltung macht dasselbe fiir jhe-
Biiropersonal, '






