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Aus dem Land des schwarzen Terrors.

- -Wie - den Mitgliedsver-
binden der I T.F. be-
kannt, ist . es
g Sekretariat gelungen, vor

einiger Zeit wieder mit
Lo ciner ziemlich grossen

§ Zahl Kollegen Eisenbah-
| ner, Hafenarbeiter und
Seeleute, die frither italie-
nischen, der I.T.F. angeschlossenen Ver-
banden  angehdrten und die der I.T.E.
und ihren Grundsdtzen bis heute treu
gebliehen  sind, Verbindungen  anzu-
kniipfen. _

Unter grossen Schwierigkeiten haben
diese Kameraden wieder die Propaganda
unter ihren Berufskollegen aufgenom-
men. Nachstehend ein Brief, den wir
kiirzlich von einem dieser Kameraden
erhielten. Aus naheliegenden Gilinden
verschweigen wir den Namen des Ortes,
wo dieser Kamerad lebt und arbeitet,
sowie seinen Namen selbst.

Es wird alle Leser dieser Zeitschrift
mit Freude und Stolz erfiillen, dass
unsere Kameraden in Italien standhalten
und dass sie nicht nur den Mut nicht
verlieren und den Glauben an bessere
Zeiten flir das geknechtete italienische
Volk, sondern auch dass sie zur Wieder-

erringung der Freiheit dieses Volkes:

standhaft weiter arbeiten.
L

An das Sekretarial der Internalio-
naten Transporiarbeiter-Fodera-
tion, Amsterdam.

Kameraden !

Bs fillt mir schwer, luch die Freude
zum Ausdruck zu bringen, welche ich
selbst und alle Kameraden, welche sei-
nerzeit den der I.T.F. angeschlossenen
Bisenbahner-, Hafenarbeiter- und Stras-
senbahnerverbinden angehorten und un-
serer Bewegung im Geiste treu geblicben
sind, beim Empfang des Manifestes der
L.T.F, empfunden haben. Nach einer lan-
gen, schweren Zeit ist dies das erste Zei-
chen internationaler Solidaritét, das uns
zuging. Es beweist uns, dass die Kamera-
den, mibt welchen wir einst nicht nur gei-
stig, sondern auch tatsidchlich eng verbun-
den waren, uns nicht vergessen haben und
dass sie uns durch ihre Sympathie und
ihr Interesse mneue moralische Krifte

einflissen wollen, nacdhdem es ihnen un-

moglich ist, uns eine andere Unier-
stiitzung angedeihen zu lassen, Im Na-
men von iber 800 in verschiedenen Tei-
len des Landes zerstreuten Kameraden,
mit denen es maoglich gewesen ist, unter
Schwierigkeiten und alltdglichen Gefah-
ren  .Verbindungen aufrechtzuerhalten,
versichere ich Euch, dass wir der I.T.F.,

threm Programm und ihren Grundsit-

zen treu geblieben sind und dass wir
unter iiberaus schwierigen und missli-
chen Umstiinden weiterhin arbeiten fiir
den Wiederaufbau unserer Organisatio-
nen und fir die haldige Wiederkunft
von Verhiltnissen, welche es der italie-
nischen Arbeiterklasse ermdglichen, das
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unserem

-des

entehrende und verwiinschte Joch, unter
dem Italien seit Jahren #chzt, abzu-
schiitteln. '

Nicht nur in Rom, sondern auch in
Mailand, in Florenz, in Turin, in Genua
und in einer Anzahl kleinerer Orte ha-
ben sich unsere Kameraden zusamimen-
geschlossen; sie halten regelmdssig trotz
Spioniersystems und der strengen

Ueberwachung Versamm-
um das Propagandawerk
in die Wege

polizeilichen
lungen ab,
nach Euern Anweisungen
zu leiten,

Mittlerweile verschlimmert sich die
Lage zusehends. Das faszistische Regime
lastet schwer auf der ganzen. Bevdlke-
rung, vor allem aber auf der Arbeiter-
klasse. Alle, welche in dem Verdacht
stehen, nicht mit Mussolini und seiner
Bande zu sympathisieren, sind mit ihren
Familien schlimmen Gewaltidtigkeiten
und gesetzlichen und ungesetzlichen Ver-
folgungen ausgesetzt. Man hat ihnen
ihre Arbeit und ihr Brot weggenommen,
sie gequilt, wverfolgt, deportiert. Man
kann rohe Gewalttaten und Verfolgun-
gen in endloser Reihe aufzéhlen: die
schndde Ermordung Lavagninis, Oldanis
und Berruttis, die Massenentlassung von
58 000 Eisembahnern wnd 15 000 Klein-
bahnbediensteten, die Zerstorung der
Hauptsitze verschiedener Arbeiterotgani-
sationen, einschliesslich des Zweigsekre-
tariates der I.T.F., die Zerstérung und
Inbrandsteckung privater Haéuser. Die
faszistische Eisenbahnmiliz ist eine Par-
teiorganisation, welche den Staat unge-
heure Summen kostet und einer Minder-
heit von Spionen, welche die Aufgabe
haben, ihre Arbeitsbriider zu beobachten
und zu denunzieren, schindliche Vor-
rechie einrdumt. Im Statistischen Jahres-
bericht fiir 1929 ist auf Seite 447 die Zahl
der Mitglieder der Eisenbahnmiliz mit
21 942 angegeben, darunter 1 250 Offi-
ziere, wihrend im offiziellen Bericht der

Bisenbahnverwaltung tiber das Ge-
schéftsjahr 1928/29 nur 2 858 Mitglieder
der REisenbahnmiliz ,,im stindigen

Dienst” aufgefiihrt sind. Offenbar wer-
den die restlichen Tausende als nicht
»im stindigen Dienst® stehend ange-
sehen. Aus dem selben Bericht geht aber
hervor, dass die Ausgaben fiir die Bisen-
bahnmiliz 43500 000 Lire im Jahr be-
tragen. _

Die Seeleute und Hafenarbeiter schei-
nen sich in besseren Verhiltnissen zu
befinden als die Staatseisenbahner, u. z.
in der Beziehung als die letzteren nicht
einmal das Recht haben, sich in faszisti-
schen Gewerkschaften zu organisieren.
Die Organisationen aber, denen die See-
leute ,,von Amfs wegen“, unabhingig
von ihrem eigenen Willen, anzugehbren
haben, sind im Grunde nur ein den Ree-
dern von der Regierung zur Verfiigung
gestelltes Werkzeug. In der Tat, wenn
man die den Seeleuten vor dem faszisti-
schen Regime auferlegten Bedingungen
mit den jetzigen vergleicht, kann man
feststellen, dass fiir keine andere Arbei-

terkategorie in keinem anderen Weltteil
derartige Verschlechterungen durchge-
filhrt wurden. Die Reeder haben, die
wachsende Krise in der Seeschiffahrt
als Grund vorschiitzend, den Fall immer
gewonnen, wenn es darum ging, Heuer-
herabsetzungen durchzufithren und ihre
Arbeiter in ihren Rechten zu be-
schneiden. In letzter Zeit haben die
Gerichte mit den Prozessen wegen
Desertionsversuchen von Seeleuten be-
gonnen, ‘welche, durch die Verzweif-
lung getrieben, in Auslandshéifen ihre
Schiffe verliessen. Am 14. April stan-
den beim Venediger Gericht in einer
einzigen Sitzuhg 100 Prozesse zur Ver-
handlung ! Dabei ist zu beriicksichtigen,
dass diese Prozesse in einem fiir den Wa-
renverkehr nicht sehr bedeutenden Hafen
gefithrt wurden. In Neapel mussten die
Reeder in manchen Fillen 4 Mal ihre
Schiffshesatzungen erneuern und Mass-
nahmen treffen, dass die Mannschaften
in den Auslandshifen auf dem Schiffe
eingeschlossen werden. In Genua sind
die Verhiltnisse noch schlimmer.

Dem sei noch hinzugefiigt, dass sich
die wirtschaftliche Lage des Landes von
Tag zu Tag verschlechtert. Die Erwerbs-
losigkeit nimmt stindig zu. Alle Gewer-
be und Industrien sind ruiniert. - Die
Zahl der Bankrotte hat eine sonst nir-
gends gekannte Hohe erreicht. Es geniigt,
anzufiihrem, dass ihre Zahl im Marz 1930
auf 11418 angewachsen ist. Die Land-
wirtschaft ist zugrunde geriehtet. In vie-
len Gegenden wird nicht mehr gearbei-
tet und nicht mehr produziert, weil die
Steuern und Abgaben héher sind als die
Gewinne. Die. Steuerlasten sind er-
driickend, grosser als anderswo auf der
Welt. Infolge der fortschreitenden Ver-
minderung der Goldreserve ist die
Deckung fiir den Papiergeldwert von 75
auf 60 vH gesunken. Es ist unméglich,
sich aus den verfilschten und unvoll-
stindigen Angaben in den amtlichen
Statistiken anch nur ein ungefihres Bild
iber die Zahl der Erwerbslosen zu ma-
chen; in der Erwerbslosenstatistik wird
nur eine einzige Kategorie aufgefiihrt :
diejenige der unterstiitzungsberechtigten
Arbeitslosen. Sie betragen {iber eine
halbe Million an der Zahl. Es ist nicht
schwierig, zu erraten, auf welche unge-
heure Zahl man kidme, wenn man zu den
offiziell unterstiitzungsberechtigten Er-
werbslosen die Zahl derjenigen hinzu-
zdhlen wiirde, welche der Unterstiitzung
verlustig gehen, weil sie wenige Tage
im Monat-arbeiten. Die Staatsschulden,
welche 1921/22 85570 Millionen betru-
gen, stiegen im Jahre 1929 auf 91 171
Millionen. Die Steuern werden auf allen
Produktions- und Verbrauchsgebieten
vervielfacht und ausgedehnt. Auf diese
Weise entzieht die diktatorische Staats-
verwaltung fiir ihre Kriegspolitik und
Riistungen zur See dem Volke alle Mittel.

Diejenigen, welche noch Arbeit haben,
miissen sie unter in moralischer und ma-
terieller Hinsicht elenden Bedingungen
verrichten. Es besteht kein Achtstunden-
lag mehr. In den Industrien, wo noch




gearbeitet wird — dies sind die Kriegs-
industrien, welche von den Auftrigen
des Staates leben — ist die Zahl Arbeits-
tage vermindert und die Arbeitszeit ver-
lingert worden. In manchen Fabriken
wird 12 und 13 Stunden im Tag gearbei-
tet. Bine &hnliche Arbeitszeit ist den
landwirtschaftlichen Arbeitern auferlegt
worden, Lohnkiirzungen von 10, 15, 20,
ja sogar von 25% sind, ohne dass die
Arbeiter auch nur das Recht hitten, zu
protestieren, gang und giébe. Die Lohne
sind niedriger als in irgend einem ande-
ren Lande Europas, die Balkanstaaten
inbegriffen.

Andererseits sind die Lebenshaltungs-
kosten nicht niedriger als in anderen
Léndern. Die faszistische Tagespresse
selber muss zugeben, dass die Preise dex
tiglichen  Lebens- und Bedarfsartikel
nicht gesunken sind, Trotz der sog. Aui-
wertung ist die Kaufkraft der Lira die
selbe geblieben. Die Folge davon ist, dass
italienischen Arbeiter dank des aus Un-
kenntnis oder durch Bestechung im Aus-
land so oft gepriesenen faszistischen Re-
gimes nicht nur aller politischen Rechte
beraubt und in sozialer Hinsicht unfer-
driickt sind, sondern auch auf einen
Lebensstandard herabgedriickt wurden,
wo ihnen Hungersnot droht.

Verschiedene ~Anzeichen geben indes-
sen der Hoffnung Raum, dass das fas-
zistische Regime die lingste Zeit gelebht
hat. Es ist uns wegen der strengen Zen-
sur nicht bekannt, ob die Auslandspresse
und die antifaszistischen Zeitungen aus-
serhalb Ttaliens Mitteilungen {iber die

Unruhen gemacht haben, welche vor
kurzem in verschiedenen Landesteilen

ausgebrochen sind. Im vorigen Jahre
kam es in mehreren Fabriken Oberita-
liens (besonders in den Fabriken Miani
und Silvestri) und in einer Stadt in den
Abruzzen, Sulmona, zu Aufstidnden,
wobei es Tote und Verwundete gab. In
diesem Jahre gab es — um nur die
schlimmsten Fille anzufithren — Un-
ruben in Piacenza (wo 3 000 Arbeiter in
der Knopfindustrie wegen Drohung mit
giner 50%igen Lohnherabsetzung in den
Streik traten) und einen regelrechten
Aufstand in Martina Franca (Apulien),
wo die Bevilkerung aus Entristung tiber
die fiskalischen Uehergriffe, wodurch
der Weinbau zugrunde gerichtet wurde,
das Rathaus, das Stener- und Finanzamt
sowie einige Hiuser der Faszistenanfiih-
rer in Brand steckte. Dabei fielen drei
Tote. Zur Unterdrickung der Revolte
mussten aus Tarante und Lecce Truppen
herangezogen und Soldaten auf Kriegs-
schiffen, die in den Gewdssern von Ta-
rante vor Anker liegen, ausgeschifft wer-
den. Die faszistische Miliz hat teils die
Flucht ergriffen, teils mit den Demon-
stranten gemeinsame Sache gemacht,
wihrend sich die Soldaten geweigert ha-
ben, auf die Bevilkerung zu schiessen.

Die faszistische Presse erwahnt nichts
von den fast alltiglich bei den Gerich-
ten in den verschiedenen Stadten anhin-
gig gemachten Prozessen gegen Arheiter,
denen Teilnahme an Streiks oder Stérung
der offenthchen Ordnung zur Last gelegt
wird. ‘ c

Mussolini und seine ,,Schwarzhem-
den* wissen wohl, dass sie auf emem
Vulkane leben, dessen Ausbruch in

jedem Moment zu firchten ist. Die Ar-
beiterklasse, tiberhaupt die meisten, um
nicht zu sagen alle Italiener sind des fas-
zistischen Regimes miide. Einige Bevdl-
kerungsschichten, die fiir einen Augen-
blick Vertrauen in den Faszismus hatten,
haben ihre Illusionen aufgegeben. Wenn
die Anzeichen nicht triigen, befindet
sich Italien am Vorabend wichtiger
Ereignisse und obgleich die uns noch
umgebende Nacht dunkel ist, sieht man
schon den ersten Schimmer des Morgen-
rotes der Befreiung aufleuchten.

Wir bitten Euch, allen angeschlosse-
nen QOrganisationen der L.T.F. unseren
Dank fir die Hilfe und vor allem fiir ihr
treues Gedenken zu ibermitteln. Thr
habt uns in der Gewissheit bestarkt, dass
das italienische Proletariat in dem
Kampfe um seine politische und soziale
Befreiung auf die I.LT.F. und auf die
Transportarbeiter, die ihr angehoéren,
rechnen kann. Welche Schwierigkeiten
und Leiden uns auch noch bevorstehen
mogen, seid iiberzeugt davon, dass wir
der I.T.F. und ihren Grundsétzen treu
bleiben werden und dass wir uns wohl
bewusst sind, dass die Stunde der Be-

freiung herannaht, welche den italieni-

schen Transportarbeitern gestatten wird,
wieder ihren Platz in den Reihen der
Internationale einzunehmen.

Es lebe das freie Italien! Hoch die
lebendige Internationale der Arbeit! =

» Mt herzlichen und briiderlichen Griissen.

Wir bringen nebenstehend
eine genaue Nachbildung der
ersten Seite einer antifaszi-
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die jetzige Kuechtung verletat
fithlen und an der Befreiung
aktiv teilzunehmen wiinschen,

‘stischen, in Italien verdffent-
lichten Zeitung. »

" Die in der Séitenmitte ste-

henden Zeilen, welche den
Zweck der Zeitung umschrei-
ben, deren Format so klein
‘ist, dasg sie selbst dem stren-
gen Auge der italienischen
Polizei zu entwischen vermag,
besagen iibersetzt folgendes:

,Giustizia e Libertd”kampft
fiir den Sturz der faszistischen
Diktatur und fiir die Einset-
zung einer freien, demokra-
tischen und repnb\ikaniﬁphen
Regierung.

Sie - kampft auf revolntio-
nivem Boden, weil die Dik-
tatur jegliche andere Kampfey-
form unmoglich gemacht hat.

Sie. ruft alle Italiener, wel-

che sich in ihrer Wiirdedarch

i Anotie pruscury ~'-A";‘B pii vieins l ? E Uccidste me, ma I'idex cbe d in

oLA

™ & immortels MATTEOTT! |

Contro il soldino

L3 situbzione pelitica & 1n
eballizione. 1) coperchin camin.
€in n kallare ¢ minacela-di 5ol
tare qdalla pentola. Non v
dubhio cha in Monnr:hinpnsm
un brutto quarta d'o

La Moparchia s«rmmr ehe
J2 ¢ose - vanne mulla mn]r
8Suyvede che I w fm
all'apno Vi, ull npoglo de!ln
aun glarig, & woa halgla
ngnm d} erhoinali, di lu

4 Mccome B i¢} eha ha fa
umn Timpresa, ora varrebde,
T ealvate so slessd, abbans

Gmmre ll cnm ane,
Q, comang af orl
mnun pl ngnll in Corty
'Assine, bena, sa 1)

eompnn nnn !assa di parere
contrar)

Ma It compare, ! Faaclamo,
ba glocate, da un poarn, mua
mr lutte. L'talio non &

a, Mussalml non @ Dn
!‘(nr- iimo  non A
Tw Unlnne Pnlrluulcn n Col

Pascismo  stanna  miglialn,
perzant] nel | milonnrt
opgiglorna,  Cadendo, perde-

rebbero |l ato  batring
Stanno mlg inin  d'asenssing

Inita o cuceagno, sarckbhers

trucidat! per 1z vie, Miglala
dl schiavitti. Sarchbern chize
maltl, dnmunl, alla vesn ded
coatl. Col Pascismo ta, inm.n
xl tutth,

sperare in qunlcul 0. Tutll ske.
tano. Sperd, con fede msupe.
raks, peraifo Giovanni Amen
dola. Colpita u ‘morts In Tiae
1o, st troscind in terrs stra

Y mern per_chinders, invendicas

{0, Ia generoso sua vila, e
q\mn&n tr non sperarono !

I1, Re lascio disperderc, fla.
gellare® trucidarg § suol Cre
dontl, Pensd, bene al casi pro-
prl, molto, Tungamente ¢, ul
CAro euglnu Anl ¢con lo Strine
gera calorosdments le mant,
lorde .ai anngue Dopo. di :he
con hellp grnzin, firmo  Vom,
manilore, 1} damicilio cnmo,
i 'hm““l.kast‘ « oltre

Tn questa meodo, sbdetermic
m. Yinfnusta era delle speran.

Dnna 6 anni, 1) glaro parreh.
be volersi vipetere. Ma 3| ri.
pete per | gonzi ¢ per 1-vil,
nen per no. Nol sappiomo glt
come avrd fine 1 miserablle
Al Il(!

Glustizin e Liveria penetra

nel Pacae. Supera § milie osta.
calt e sussuren agli unimnsl lu
parala delln fede, Fede (o ol
Atessi, Prtunrhmo:l 1! papo.
To italisno, non  altri, puln\
spezzaré te dure aatene.  Noi
crediomo soto n  noi  atess),
Anmygo. S'avvicina la bufera.

] ﬂlllllhll @ Liberth » ai batts per #1 rovesciamento dolla
dittaturd favzista ¢ por 12 conqulsta 41 un rogime ilbero, demo-

sratico, repubhiloana.

dmr » patimentt IlH diracen

;. F2 nor ¢ a \ﬂu che {n
alio non ¢f sappfa comnr diano
e cose, Mnussolind ¢ehhe la sfags
ciataggine dt ricardare in una
rucnlz fedula che « ¥t jono
comuni \n Sardegua r neliHa.
tia mcriﬂmau ova la gents
grr del meri 3t nulye di er

e It deputato. Zingalt, . 1t
5 dicembre 1029, ha
che Ia rasione glimenidare me.
din degfi italiant rimane infe
riora alla rasione che ¥ fisio
togi :ilenomw necu:urra at.
Puomo

sfone —~ ha dcrla mmnlmm!e
-2l Aua 4 iR gle

dimotfrato

- Stati &'Europa

B eon qnma primalo che
Mussalini prepara la  querra
» U'I'mpero,

i gavema fn:cma nen puo

che nelllfatia fn:

Agiens sul torrene

pérehd Ia ditt ha rewn

Imposainile egnt altra formd di fottn,
Danvoca all’rfione (uttl g1 italiant che 8 santono offes! nells
foro diguit daltx eeryitis presante o intendalio parieclpere attl

vamenie alla riccossn.

Attorma cha ta tibarazlone d'fialia deve etvara

opara‘de gll itallan),

Aftarma eha nell'sttuale battagiia eons in glaca 1 pld alt) iny
terecal dofla dlnese lavorstrica ; parohd solo In un reglme ohe
carantises eyuxgllanza glurkdica o NdertA potitier, potrd essa
realizzara 11 suo hivate 4 glustizia ecoaamica & sosiate.

Dichlara thoe 1a lotia ¢ durlssima o Impono | massimi sacrte
fial. Quaato & [ prezzo det Secondo Nisorgimanto Rallano,

acisla exista up problema dei
digoeeu, ﬂ""‘ Nell'ltalia fascte
sfa tuttl gl {talient dedbana
eascre per definizione ticehf e
Ichti glornali hapne lordis
i non Sa:}an mal del dis

:nempalt gni predhlica solte.
serisigne & vielaln, 11 disoecu
pato, in vegime'fascisin, & co.
nu {'appesiato, Pelvato d'ognt

oceorsa [mhhmn & privar,
imnnulhn talo ad ory nnizmr
36 castrelto a digenderz dai

tindacall faseisti pagait dai
pmmm( fier ridurre i-talard, at
disoccupato non resla che una
liber(d : morire dl fame nel ne.
me di Myasolini,

Tanda. Egll non ha a viedn rpl:
ﬂlue o dlunhm\ o1 mars

S\ pron 1| mhgnenuba Re

npnn.ra 1) fratarna patto dni—
33, I} Re 20 d’esssre MM

llllcllo di fronta al Pagse. P
:l\) apinge inang 1 Brincipe.
<hi grida + B Prsncipa § It
Pﬂnclpa! Viva i} l'rincl)ml R
:\r!gn‘ con- &uesm. di lquld'\r!

5t rl o
nlle illwlanl del pana ?i
ritorna &} riticota « aoldlno "
Bi ritorna Al » Aventing »,
‘eAncira’ nllors, per 1 Famf
amo sembravi arrivata - Joltr.
ma or- ® m&menu \n sr\a
vita [

FASGISNA E DISGECURAZIOAE

Le statirliehe fascinte injors
Jmanc.ehe § duucupdn
mfcunﬂ (Nmo mottl df p d;

e ricenano W miliond etlanno

qugyidi una media ciod
cent, al’ torno ger dizolcuj nzu
" m.mg!n 2 di L 575 ul glon
1¢; ma tols una piceote lmr
el Lavarntont ¥ a@rsjeurate,
" xuuldlo viene pagafo Jola
¥er trg medd),
(r.um T milteni xun& pﬂd"'
N inlerameate  gal
font @ detart di lexera run u
quate che rmam alln Canse

$idi straerdinarl gl disoteupa.
sione, aumentarde e profen-
’m‘do it vidicoln aunside nale
uale, Ma il gaunw flﬂ:lll

Dignita e rivolta

A llnwemm Luigi Gordint,

1¢ na infizchia d
Per it ';ﬂ soffre T

ua.le baigmm ded mﬂm I ﬂ'

Tribunale Speiale. B
dirgraziczd ecrea di
ol tann 1 pailotiate ailg lml
tiery 2 almens wi metl & ca
cere,

u ml

Cnmeze seisla i

Alla
tiito o distute fuorché  dsl
prodlemi che inierersano le
Bavéra gonle Per una. 48tti
manu di seguilo plf aratori st
2Cne Snecednli alln trihuna fa-

to nvuu :uonm a ammu la

Srano. Tuttlal iesarn -m S0
!| Perchd, nells are diffi
@hh, b umanal & spantones

Soctalt, I qﬁm’nn ascisia,
cnl\ un misncio di 00 mlliun

Nel 1030 mmr' leM‘le an
7I=M supentare.sono ditinud

© Qualangue govemo che €2
wipary nqlmbhv: coygeize ul-

che si oy
%olo G mitlardi per in difera

da un gruppo qi uqunérmv it
ribella e 3’3: ce a morle it
provacatore du cut, atire volic,
era stalo baronats a sangne.
It fascismo, gunnida ml Jai.
ta bastortare sence veagire, I
avea sckemilo ¢ c}.iamulu -
le; oralo ernm[i:n frg { cinict
e { eriminali.

7 bandifi, aranc parlare di
morale ! Hanng provocato ln
guerra cirile, Ne rublseanc &
copseguense.

Per ot sarehde mmm le-
vare poel di plant q Praito o
nr z fengono

nthe ha

LAscemblea idvacando it rad-

lamente del hilaneid yn
Lacieonantica (1 1 3

Niunu per la qa(« faranno,
come wmeritano, 1a slensa fine.
Tenlamente, Vairicing per
it ta eese del contd.

M;u ,H;m;f uestiome ,‘"::.
-po. La Aignitd ymana
winct ak avere risvegh 5“

anf zur Tat.

Sie glaubt, dass die Be-
freinng Italiens das Werk
der Italiener sein muss.

Sie behauptet, dass im jet-
zigen Kampfe die hﬁchstelj
Interessen der Arbeiterklasse
auf dem Spiele stehen, denn
nur unter einer Regierung,
welche die politische Freiheit
und rechtliche Gleichheit ver-
btirgt, wird sie ihr Ideal,
wirtsehaftliche und soziale
Gerechtigkeit, verwirklichen
koonen, .

Sie erklirt, dass der Kampf
schwer ist und die grissten
Opfer erfordert. Das ist der
Preis der zweiten Auferste-

hung *).

*) Risorgimento (Auferstehung) =

. Kampfperiode fir die Einheit und

Unabh#ngigkeit Italiens, -
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Franz Lill T

Die &sterreichische Eisenbahnerorganisation, und
mit ihr die ganze Arbeiterbewegung Oesterreichs
und dem deutschsprachigen Landesteil der tschecho-
slowakischen Republik, stand am 10. Mai ds. Js. an
der Bahre des noch nicht 60 Jahre alten Veterans
aus der Heldenzeit des Sozialismus, Franz Lill,

Lill war ein ,self-made man' der Bewegung.
Mittellos und fast ohne Schulbindung trat er als
13jabriger Porzellan-Malerlehrling ins Leben. Sozia-
listische Lektiire, die ihm von einem Arbeiter zuge-
steckt wurde, weckte seinen Wissensdrang, Unter
bedriickenden materiéllen Verhiltnissen unternahm
er es, sich selbst wissenschaftliche Bildung beizu-
bringen, Der Autodidakt entwickelte sich sprunghaft
zum  Zeitungskorrespondenten; zum Journalisten,
Schriftsteller, Dichter und Redher, Mit 19 Jahren
wurde er Redakteur und- Verwalter des soziali~
stischen] ,,Volkswille'” in Falkenau und bekleidete
dieses Amt tiber 12 Jahre hindurch,

Wihrend 27 Jahren besorgte Lill die Redaktion
des ,Eisenbahner””, Organ des Rechtsschutz- und
Gewerkschaftsvereins  des Eisenbahnpersonals in
QOesterreich, Unter  seiner Leitung entwickelte sich
die’ Zeitung zu einem der besten Fachblitter der
europiiischen Eisenbahnerbewegung und einem L ehr~
organ des Sozialismus von hohem erzieherischem
‘Wert. Ueber den Rahmen des ,,Eisenbahner* hinaus

hatte Lills Name guten Klang in der gesamten
Arbeiterpresse Oesterreichs und der Tschechoslo- -

wakel;: er war ‘ein beliebter Réferent in allen Bil-
dungsvereinen und ein - gesuchter Redner fur Volks-
versammlungen,

Lill hatte viele Fréunde auch jenselts der Grenzen
seines Heimatlandes. Fiir sie alle und nicht zuletzt
fir die LT.F. ist die Kunde seines Todes eine
ergreifende : Trauerbotschaft,

Mitteilungen des Sekretariats.
Eingegangene Beitrige.
Fuar 1929,

Lettlandische Kraftfahrer Fl.  15.—

Spanische Seeleute (La Naval) ,, 42—

Schwedische Stewards (Schwe-
den-Amerika-Linie) 33—

Argentinische Eisenbahner :
"~ {Confraternidad) v 4200,—

Steurer Britisch-Indiens - ,, .59.50
Fisenbahner in Niederlindisch- L
- Indien -, S TRe—
Estlandlsche Kraftfahler ., 15—
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Die Tagung der Eisenbahner-Sektion d'er I.T.F. in Madrid

(28. April bis 3. Mai 1930).

Wer gewohnt ist, internationalen Kon-
ferenzen beizuwohnen, dem hat die Mad-
rider Tagung der 1.T.F. vollste Befriedi-
gung geschenkt. Internationalen Zusam-

‘menkiinften haften nun einmal Schwie-

rigkeiten und Unvollkommenheiten an,
die man in den einzelnen L#ndern nichi
findet. Wir denken dabei nicht an die
Verschiedenheit .der Sprachen, sondern
eher an die manchmal grimdverschiede-
nen Anschauungen und Verhéltnisse,
welche die Debatten bheeintriichtigen, sie
als oberflachlich erscheinen lassen und
vielfach zu Kompromissen fithren, die
weder die eine noch die andere Seite zu-
friedenstellen. Wiirde der Mangel an
Zeit solchen Konferenzen kein friihzeiti-
ges Ende machen, so wire es méglich,
ein Einvernehmen herbeizufiihren, und
der Schwierigkeiten Herr zu werden.
Das Gelingen unserer Eisenbahnerkon-
ferenz ist nach unserem Dafiirhalten dar-
auf zuriickzufithren, dass von vornher-
ein die Voraussetzungen .zu einem er-
folgreichen Verlauf gegeben waren, nicht
nur weil die Referenten
vorher eingeschickt hatten, sondern auch
weil - die verschiedenen Tagesordnungs-
punkte schon bei friiheren Anldssen he-

~de, unter

ihre Thesen.

sprochen - worden waren; es kam also
weniger darauf an, ein ganz neues Werk
zu schaffen, als an alte Arbelt d1e letzte
Hand anzulegen.

Und dan spielen natiirlich die Umstin-
denen die REinberufung einer
Konferenz erfolgt, keine geringe Rolle.
Unsere Konferenz -tagte kurz vor dem
grossen Kongresse der Eisenbahngesell-
schaften, auf dem auch Personalfragen
besprochen werden solllten, ohne dass €s
aber die Regierungen und Gesellschaften
fiir notig gehalten hétten, die Ansichten
des Personals vertreten zu lassen. Mit
Ausnahme der englischen Arbeiterregie-
rung, welche ihrer Delegation unsern
Kollegen Cramp, Vorsitzender der I.T.F.,
beigab und der franzésischen Regierung,
welche in ihre Delegation 2 Personalver-
treter aufnahm, hatten es alle anderen
Regierungen fiir iberfliissig gehalten,

.den Wiinschen des Personals Rechnung .

zu tragen. Hs blieb uns daher keine an-
dere Moglichkeit, als die Abhaltung einer
demonstrativen Konferenz, um auf diese
Weise die TForderungen. des Personals
zum Ausdruck zu bringen und dafiir die
6ffentliche Meinung zu gewinnen. Dies
ist in Spanien zweifelsohne geluingen.




J—

In unseren Hinden sind nicht weniger
als 500 Ausschnitte aus Artikeln-und No-
tizen, die in 200 spanischen Zeitungen
erschienen sind und wir wissen, dass die
ganze internationale Presse ausfiihrliche
Berichte iiber unseren Kongress gebracht
hat. Deshalb sind wir auch davon iiber-
zeugt, dass der néchste internationale
Kongress der Gesellschaften anders aus-
sehen wird und dass die Regierungen zu
der Rinsicht kommen werden, dass die
Bisenbahnerschaft das Mitsprache- und
Mitbestimmungsrecht nicht nur auf na-
tionalem, sondern auch auf internationa-
lem Boden durchsetzen will.

Es ist nicht mdglich, an dieser Stelle
einé* Uebersicht {iber die-Debatten zu ge-
ben. Dies ist aber auch nicht nétig, denn
mit Genugtuung kénnen wir feststellen,
dass alle Eisenbahnerzeitungen lange
Artikel Gber die Konferenz bringen. Wir
beschranken uns deshalb darauf, die Be-
deutung unserer Tagung klarzulegen.

~Als Kollege Trifon Goémez, General-

sekretir des spanischen Risenbahnerver-
bandes und Mitglied des Generalrats der
I.T.F. am Montag, 28. April, abends, die
Konferenz eroffnete (nach spanischer
Gewohnheit war die Er6ffnung auf den
Abend angesetzt worden) waren 50 Ver-
treter aus 13 Landern mit weit tiber einer
Million Mitglieder anwesend. Es waren
auch Vertreter des Internationalen Ar-
beitsamtes, der spanischen Gewerk-
schaftszentrale und der sozialistischen
Partei und des der I.T.F. angeschlosse-
nen spanischen Transportarbeiterverban-
des zugegen. Die nich{ vertretenen Ver-
bénde hatten Begriissungsschreiben ge-
schickt und als Beweis dafiir, welches
Interesse die spanischen Eisenbahner der
Konferenz entgegenbrachten, waren aus
allen Teilen Spaniens {iber 100 Br1efe
und Telegramme eingelaufen,

Ferner lag ein Brief von italienischen
Bisenbahnern- vor, die an der Tagung
nicht teilnehmen konnten; darin versi-
cherten "sie, im Geiste m1t uns zu sein
und der Internationale nach wie vor treu
zu bleiben.

- Dieses Interesse zeigte sich auch durch
' | die fortwéhrende, starke Besetzung der
s Triblinen mit Flsenba.hnern was ein
i, Blick auf das in dieser Nummer aufge-

nommene Bild des schén ausgeschmiick-
ten Restsaales des Volkshauses heweist.
" Es gibt auch noch andere erfreuliche
Dinge, die auf die gilinstig Abwicklung
einer  solchen Tagung einwirken. So
hatte die Ortsgruppe Murcia (hei Va-
lencia) ‘des spanischen Eisenbahner-
verbandes 1000 herrliche Apfelsinen
und Blumen zur Verzierung der Dele-
giertentische gespendet. - Wer etwa noch
glauben sollte, dass wie man dfters ho-
ren kann, in Spanien nicht gearheltet
werde, der hitte sich auf dieser Konfe-
renz eines Bessern belehren lassen kon-
nen. Die Sitzungen fanden von 9—i und

von 4—8 Uhr statt. Dazu kamen noch 2

Abendsitzungen, sodass die ‘Konferenz
die Delegierten vollstindig mit Beschlag
belegt hat. Umso willkommener war der

Cwir
" hier nur noch erwihnt, ‘dass heschlossen
“wurde,’
"~ des Kollegen Bratschi haldmoglichst in &

von den spanischen Organisationen an-
gebotene Ausflug nach Toledo, welcher
am 1. Mai stattfand. Wegen der inner-
politischen Verhiltnisse konnten am 4.
Mai in Madrid keine Strassendemonstra-
tionen gehalten werden, sonst wiren die
Delegierten natiirlich mitmarschiert. Es
fanden allerdings abends im Volkshause
und an anderen Stellen grosse Versamm-
lungen statt. Dies darf aber nicht so auf-
gefasst werden, als .sei am 1. Mai in
Madrid gearbeitet worden. Im Gegen-
teil | Die Stadt hatte einen sonntiglichen
Karakter; viele Liden waren sogar ge-
schlossen. Die Kraftdroschken, die sonst
die Strasse beherrschen, waren so gut
wie ganz verschwunden. -

Am Freitag, den 2 Mai, begab sich die
Konferenz in der Mittagspause nach dem

Grabmal - des verstorbenen grossen Fiih-

rers der spanischen Arbeiterbewegung,
Pablo Iglesias, wo der Vorsitzende der
Konferenz, Kollege UTramp, im Namen
der I.T.F. und ihrer Mitglieder den
grossen -Spanier durch eine Kranznieder-
legung ehrte.

Erst am Samstagnachmittag konnte die
Konferenz aufgehoben werden. Die Ta-

" gésordnung war erschépft und fiir jeden

Punkt gerade gentigend Zeit geblieben,

"um éine erspriessliche Diskussion zu er-
" moglichen,
" stimiig

sodass alle Beschliisse ein-
gefasst werden konnten. Die
angenommenen Resolutionen bringen
in" der néchsten Nummer, Es sei

das " besonders wichtige Referat

Sprachén im Druck heraussugeben. Dem

" Kollegen Gdérmez wurde ein goldenes Ab-

zeichen der I.T.F. tiberreicht.
Schliesslich fand am Sonntag ein Aus-

flug In die Berge statt. Die meisten De-

legierten sind am Sonntag abgereist. Die

schénen und erflogreichen Tage in

Madrid werden allen Konferenzteilneh- -
mern lange in Erinnerung bleiben.

Fortschrittliches Japan.

In gewissen Gegenden, wo die Ange-
stellten der japanischen Staatsbahnen in
der Nidhe ihrer Arbeitsstitten wohnen
miissen, - werden von: der Hisenbahnver-
waltung kostenlos Wohnhéuaser zur Ver:
tiigung gestellt. Gegenwirtig gibt es mehr
als 15 000 solcher Hiuser. Ferner gibt es
eine grosse Anzahl von Schlafriumen fiir-
das Zugpersonal und Mietwohnungen fiir
Gruppen Werkstéittenarbeiter. Da allen
japanischen Arbeitern das tigliche Bad zur
(Yewohnheit geworden ist, gehoren Bade-.
hénser zur Einrichtung der meisten Hisen-
bahndepots. Diese Badehinser stehen auch-
den Familien der Angestellten zur Ver-
fiigung. Es gibt aunch eine Anzahl von
Eisenbahnerklubs, welche den Mitgliedern
Bibliotheken, Spielrdume und Sportanlagen
zur Verfiignng stellen.

In Tokio besteht eine Eisenbahnhoch-
schule, deren-durchschnittliche Bevilkerung
200 Schitler betrégt. Ferner bestehen in
Tokio sechs amtliche Eisenbahnfachschu-
len, an deren Unterricht durchschnittlich
4500 Bedienstete teilnehmen.

- Fiir- etwas weniger als 200000 Be-
dienstete sind mehr als 800 Aerzte ange-
stellt. ‘Die Verwallung der Staatseisen-
bahnen besitzt sechs Krankenhiuser und
vier Heilstéitten und es wird an die Ein-
richtung weiterer Anstalten dieser Art

gedacht,
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Rékrutierung und Ausbildung des Lokomotivpersonals

in Deutschland.

. Ehe wir in die Besprechung des Gegen-

standes eintreten, sei bemerkt, dass in
Deutschland Lokomotivheizer und Loko-
motivfithrer zwei getrennte Kategorien
bilden. In der Regel wird der Lokomo-
tivheizer nicht zam Lokomotivfihrer be-
fordert. Nur in den allerletzten Jahren
kann eine strikt begrenzte Anzahl Heizer
zum Lokomotivfihrer ernannt werden.

- Die Heizerstellen sind den nicht qualifi-
zierten Werkstittenarbeitern, haunptsich-
lich den Lokomotivputzern und Kohlen-
ladern, als Anufstiegsstellen vorbehalten.
Die Lokomotivfithrerstellen sind grund-
sitzlich Aufstiegsstellen fiir qualifizierte
Metallarbeiter; der Ernennung zam Lo-
komotivfithrer geht keine Ansteliung als
Heizer voraus.

- Die bernfliche Ausbildung des Personals,
hanptsiichlich aber des Liokomotivperso-
nals, hat zn. allen Zeiten die deutschen
Eisenbahnverwaltungen sehr beschiftigt.
Im Jahre 1878 regelte das preussische
Ministerium fiir 5ffentliche Arbeiten das
Ausbildungswesen; die Vorsteher der Be-
triebswerke wurden verpflichtet, die Heizer
zu unterweisen, wihrend die technischen
Beamten  sich um die Lokomotivfithrer
bemiihen sollten. Diese Unterweisung er-
weiterte sich in verschiedenen Bezirken
zu regelmagsigen Kursen. Der Besuch war
jedoch nnr freiwillig. Darin kam eine
Aenderung durch die beiden Ministerialer-
lasse v. J. 1901 und 1902, welche den
Besuch obligatorisch machten.

Der Hauptzweck dieser Kurse war, die
vorhandenen Kenntnisse aufzufrischen und
zn vertieten, die Bedienstelen mit Neuer-
ungen vertrant zu machen, und grosseres
Verstindnis fur die Sicherheitsbestim-
mungen zun  erwecken. Das Bediirfnis,
neue Bedienstete methodisch auszubilden,
veranlasste eine Anzahl Bezirksdirektionen
zur Einrichtong von Winterkursen fiir
Lokomotivheizer. Diese Kurse wurden
von Werkstittenarbeitern ausserhalb der
Arbeitszeit besucht. ‘

- Im Jahre 1906 schloss das Ministerium

Vereinbarungen mit Maschinenbauschulen.

Die Schulen erhielten:auf die Eisenbahn
zugeschnittenes Liebrmaterial; ferner wirk-
ten Hisenbahntechniker als Lehrer mit.
Die Absolventen dieser Schulen genossen
Vorzugsrechte bei der Anstellung im
Lokomotxvdxenst wihrend den Eisenbahn~
wexkqtmtenarbmtern der Besuch der frag-
lichen Maschinenbauschulen erleichtert
worde.

" Tn Sachsen organisierten die Lokomotiv-
fuhrer den Berufsnnterricht des Lokomo-
tivpersonals selbst. Tm Jahve 1908 griin-
deten sie vier Schulen, die den stédtischen
Gewerbeschulen in Dresden, Leipzig, Chem-
pitz und der Ingenieurschule in Zwickau
angegliedert wurden. Jeder Lehrgang er-
streckte sich auf ein Jahr bei wbochent-
lich 10 Stunden Unterricht. Das Schul-
zeld betrug M. 30.— und war von den
Schitlern selbst zu entrichten. Die Eisen-
bahnverwaltung unterstiitzte ~diese Ein-
richtungen und iibernahmen sie in eigene

54

Regie ab 1922,

Die wiirttembergischen Lehrgiinge daner-
ten 31/, Wochen; in den verkehrsschwachen
Zeiten wurden T bis 8 Lehrgiinge jihr-
lich eingerichtet. Wahrend der Dauer eines
Lehrganges waren die Schiiler vom Dienste
befreit und erhielten die vorgeschriebenen
Tagegelder nebst einer Entschidigung fir
Pramienverluste. Der Kursus umfasste 168
Unterrichtsstunden, verteilt auf 21 Tage.

Die Kisenbhahuverwaltang Mecklenburgs
richtete zu Anfang des Jahres 1914 Lehr-
ginge von einem Jabhre ein. An denselben
konnten diesich [fir die Lokomotivfiihrer-
laufbabn bestimmenden Schlosser teilneh-
men. Es wurde wochentlich eine Stunde
Unterricht wilwrend der Arbeitszeit erteilt
uid zwei Stunden jeden dritten Sonntag
vormittag, also ausserhalb der Arbeitszeit.

In der Vorkriegsperiode besass dieBa-
dische Eisenbahnver waltung die am meisten
vorgeschr ittene  Unterrichtseinrichtung.
Schon im Jahre 1881 bestand in Baden
eine Heizersehnle, an deren Unterricht
die qualifizierten Metallarbeiter teilnehmen
kounten. Hin Lehrgang dauerte etwas
mehr als zwei Monate bei tavhchBStun-
den Unterrichs.

Der Plan eines verkiirzten zweimonati-
gen Unterrichtskursus enthielt folgende
Unterrichtsficher:

Stunden-
zahl Tage
Wirmelebre . . . . b6 T

Das Notwendigste ans .
Ranm-, Korper-, Na-

turlehrennd Mechanik 24 3
Westhinghouse Bremse. 72 9
Doppelbremse. . . . 12 1Y,
Kunze -Knorr-Zusatz- :

bremse . , . 86 41/,
Kessel und Almatm . 24 3
Dampfmaschine . . . 72 - 9
Gestell . . 24 3
BesondeleEmuchtungen 64 8

Zugammen 384 Std. 48 Tage

Seit der Verschmelzung der deutschen
Eisenbahnen in ein einziges Netz werden
grosse Anstrengungen fiir die Kinheit-

Lehrstoff

Ueberblick fiber den Verwaltungsdienst . .
Ueberblick tber Wirtschaftsfihrung und Wir
Fahrdienst . . .o
Risenbahnbau- und Bemebsoxdnung
Telegraphen- und Fernsprechdienst

Pliine, Zeichnungen und Schaunbilder .
Personliche Dienstanweisungen . . . . .
Betriebswerke . e
Stoffkunde . .

Liokomotiv- and Tuebwagenkunde
Lokomotivdienst . . . . . . . . .
Wagendienst

Str ome1zeucrungs Umfor mungs und Str omvex tellungskuude
- Zusammen Stunden . ..

lichkeit der Unterrichtseinrichtungen ge-
macht, Es bedarf keiner niiheren Erlin-
terung, dass die geschichtliche Entwick-
lung diese Bestrebungen an verschiedenen
Stellen hemmt, Die nachstehend beschrie-
bene Organisation des Ausbildnngswesens
des Lokomotivpersonals ist folglich nicht
allgemein, sondern nur vorwiegend.

Die in die Bewerberlisten fiir den
Lokomotivdienst eingetragenen Arbeiter
und Handwerker werden nach Voraussicht
der Bediirfnisse in den Ausbildungsdienst
bernfen. Die Ausbildung beginnt mit der
Beschiftigung in einer Lokomotivrepara-
turwerkstitte; diese dauert ein Jahr filr
Heizeranwirter und 2 Jahre filr Loko-
motiviilhreranwirter. Wahrend dieser Zeit

miissen die Bewerber die wegentlichsten

Bestimmungen der Signalordoung und der
Fahrdienstvorschriften studieren. Ausser-
dem miissen sie unterrichtet werden in
der rationellen Verwendung der Brenn-
und Schmierstoffe, iiber die Funktion, die
Bedienung und Unterhaltung der wich-
tigsten Organe der Lokomotive.

Auf den Vorbereitungsdienst in den
Werkstitten folgt eine G-monatige Ver-

wendung auf der Lokomotive als Heizer. .

Ab diesem Momente wird die praktische
Ausbildung durch Schulanterricht (Diensts
anfiangerschule) ergiinzt. Es hingt von den
Zeit- und Ortsverhiltnissen ab, ob dieser
Unterricht in Form eines fortlanfenden
Kursns stattfindet oder ob er nur an ein-
zelnenTagen erteilt wird. In beiden Fallen
ist das Maximum der Unterrichtsstunden
anf 5 pro Tag festgesetzt. Die Hochst-
anzahl der Schitler betriigt 30.

Nachstehend das Lehrprogramm:

Bei Ueberfithrung aus dem Dampfhetrieb
in den elektrischen Betrieb oder bei Ver-
wendnng in gemischtem Betriebe werden
alle Lokomotivbediensteten durch einen Er-
ginzungskursus vorbersitet, dessen Dauner
17 Stunden fiir die Heizer und 85 Stunden
fiir die Fithrer betrigt. -

Zu den 155 Unterrichtsstunden der
Lokomotivfiihrer treten noch 20 Stunden
fiir praktische Uebungen.

Der Lehrgang endet nicht mit einer
Priifang, Die Anwérter beider Kategorien
miissen nach etwas mehr als 6 Monaten
Dienst aunf der Lokomotive die Heizer-

. 6 . o S
5 5488 958
5 5583 %g 8
m i % g0o0D n—_"ﬁ (o8]
6 6 6
tschafchchkem 3 3 3
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2 2 92
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. 2 2 2
. 9 2 2
. . 2 P 2
. 6 6 6
. 11 85 65
22 22 22
4 4 4
— —_— 20
79 165 155




- ‘pestanden - haben,

pritffang ablegen. Nach etwa einem wei-
teren Jahre Heizerdienst werden die
“Tokomotivtilhreranwirter zur zweiten
Priffung, der Lokomotivfihrerpriifung,
‘bernfen.

Nach Massgabe der freien Stellen werden
.die Heizer durch eine einzige Verwaltungs-
handlung ernannt. Die Aunstellung der
Tokomotiviithrer geschieht in zwei Stufen.
Die Anwirter, welche beide Priifungen
werden zunerst als Re-
serve-Lokomotivfithrer angestellt. In dieser
Elgenschaft verrichten sie abwechselnd,
je nach den Dienstbediirfnissen, Heizer-
und Fithrerdienst.

Die amtlicheUnterweisung geht indessen
noch weiter. Die Erhaltung der Berufs-
kenuntnisse anf einem angemessenen Nivean
wird durch Dienstvortrige iiberwacht. In
der Regel findet im Monale ein Dienst-
vortrag ‘statt, dessen Besuch obligatorisch
ist' nnd als Dienst betrachtet wird. Nach
Moglichkeit soll der Besuch des Dienst-
vortrages in der Diensteinteilung vorge-
gehen sein. Es soll vermieden wexden,
Dienstvortriige in den Abendstunden ab-
zuhalten oder Bedienstete nach beendeter
Dienstschicht zum Dienstvortrag heran-
zuziehen; die Dienstvortrage sollen nicht
ldnger als 2 Stunden dauern.

(xecfenstand der Besprechung im Dienst-
vortrage sind die Dienstvorschriften und
ihre Abinderangen, Umgestaliungen und
Neuerungen an den Betr 1ebszmlacven das
Studium von Unfillen, Betuebastorungen

oder anderen Dtewmssen, Sicherheits-"

fragen und, soweit dies notig ist, Gegen-
stande aus dem Lehrprogramm del Dlensb
anfingerschule.

Beziiglich des Lehrmaterials C=cln eibt
die Verfugung der Generaldirektion fol-
gendes vor:

o Vielfach sind beim Unterricht for das
bessere Verstindnis Frlinterongen an Mo
dellen und Abbildungen nicht zu entbelnen
Fiir die Beschaﬁunv von Liehrmittelsamm-
lungen ist deshalb zu sorgen. Nicht erfor-
derlich ist eg, dasg jede Unterrichtsstelle
mit einer vollstcmdlgen Sammlong ausge-
stattet wird. Bei zweckmiissiger Vertéilung
wird - eine einzige Wandersammlung ins-
besondere bei Heranziehung von Wander-
lehrern und bei Verwendung von Unter-
richtswagen den Bedirfnissen eines gros-
seren Bezirks geniigen.

Die Lehrmittelsammlungen sollen ausser
Modellen, Stoffproben, Karten und Licht-
bildern auch die fur den Unterricht er-
forderlichen Lehrbitcher, Leitfiden und
Dienstvorschriften enthaiten.

Den Lehrern ist eine eisenbahnfachliche
Unterrichtszeitschrift fortlanfend zu itber-
weisen.

Bei wichtigen Vortriigen kann es sich
empfehlen, den Teilnehmern einen Auszug
ang dem Vortrag in Form eines Unter
vichts- oder Merkblattes auszuhiindigen®.

Beziiglich der Unterrichtsriunme fiir
Dienstvortriige ist vorgeschrieben:

,An allen grosseren Unterrichtsstellen
soll ein besondeter Unterrichtgranum vor-
handen sein, der bei giinstiger Lage von
mehreren Dienststellen gemeingam benutzt
werden kann.

Der Unterrichtsraum ist mit dem erfor-
derlichen Schulgerit auszuriisten und soll
moglichst auch die Vorfiihrung von Licht-
bildern gestatten. Wo auf kleineren Dienst-
stellen’ kein besonderer Unterrichtsranm
gehalten werden kann, soll weinigstens
dafiir gesorgt werden, dass der verwen-
dete Raum ausreichende Sitzgelegenheit
enthélt und mit einer Schultafel ansge-
stattet ist.

In geeigneten Fillen ist ein Unterrichts-:

wagen flir die Vortrdge heranznziehen.”
Mit diesem Ueberblick iiber das amtliche
Aunsbildungswesen ist die Materie nicht
erschopft. Hs besteht ein sehr entwickeltes
freies Ausbildangswesen. Die Gewerkschaf-
ten aller Richtungen griindeten den Ver-
band dentscher Risenbahnfachschulen,
welcher abgestufte Lehrgiinge fiir sozu-
sagen alle Eisenbahnberufe einvichtet.
Der Verband der Eisenbahnfachschulen
organisiert Kurse zweierlei Art: Vorbe-
reitungskarse, welche die allgemeine Bil-
dung vertiefen und reine Berufskurse.
Fiir eine Reihe von Beamtenstellen
muss - eine Vorpriifung abgelegt werden,
deren Zweck ist, den Beweis zu erbringen,
dass der Bewerber eine geniigende All-
gemeinbildung besitzt, um die von ihm
gewiihlte Launfbahn einzaschlagen. Folg-
lich ist der Berufskursus nur denjenigen

Anwértern zuginglich, welche die Vor-

priifung bestanden haben. Ein Bewerbet
kann sich der Vorpriifung unterziehen,
ohne am Vorbereitungskursus tei]zunehmen.
Zwischen dem Verband der Hisenbahn-
fachschulen und der Reichsbahngesellschaft
besteht ein Vertrag, welcher dem Verband

die Befugnis erteilt, die Vorpriitung ab--

Aunehmen

Auf Grund der Unregelmissigkeit der-

Mussestunden der Schiiler fanktionieren
die Fachschulen nicht ausschliesslich nach
demSchemaderAbendschulen;ihreStunden-
pline werden daher vierwéchentlich fest-
gesetzt. Der Vorbereitungskursug fiir
Lokomotivbeamte erstreckt sich auf 4

Semester. Nachstehend der vierwdchent-
liche Stundenplan:

a. Deatsch . . . . 8 Stunden
b. Rechnen. . . . . . . 6

¢. Algebra . . . . . . . 2. .

d. Raumlebre . . . . . . 4

e. Fachzeichnen . . . . ., 2

Zusammen 24 Stunden

Der Berufskursus fiir Lokomotivbedien-
stete dauert 2 Semester,

- Nachstehend der Stundenplan fiir eine
vierwochentliche Periode:

a. Allgemeine Verwaltung .

b. Betriebsdienst .

¢. Lokomotivbau und Bnemsen
d. Wagenbau

e. Stoftkunde . .

f. Fertigkeitskunde .

g. Maschinentechnische Anlagen 2

DO DO DO W~ >~ DO

2 8 ¥ ¥ 2 X

Zusammen 18 Stund.

Der Kursns endet mit einem der amt-
lichen Priifung gleichwertigen Examen,
welches durch die Reichsbahngesellschaft
anerkannt wird. '

Aus dem Organlsatlonsleben.

In Lettland.

Der lettische Eisenbahnerverband hat in
den zehn Jahren seines Bestehens manche
Schicksalsschlige durchgemacht. Der in-
folge gewalttatwen Unterdriickung ver-
lorene Streik ‘aus dem Jahre 1921 hatte
empﬁudhche Folgen. Diese sind jetat
éinigermassen iitberwunden.

Die 16.000 lettischen Eisenbahner teilen
sich in ‘drei nicht gleich grosse Lager:
Im Jahre 1929 gehorten 5116 dem Let-
tischen Eisenbahnevverband (I. T. F.) und
angeblick 1664 dem ,gelben“ Eisenbah-
nerverein an, wihrend 5500 nicht orga-
nisiert waren. Aber diese letzte Ziffer
sinkt: die jingste Agitation fithrte dem
Lettischen Risenbahnerverband itber 900
nene Mitglieder zu, wodnrch die 6000
iibersehritten wurden, Neben den beiden
allgemeinen Organisationen besteht der Lo-
komotwmhtm verein mit 700 Mitgliedern.

- Der Lettische Eisenbahnerverband hat
sich innerorganisatorisch sehr gut gefestigt.
Seine 30 Ortsleitungen funktionieren tadel-
los. Eine vom Verband gegriindete Ge-
nossenschaft und zwei Sparkassen erfrenen
sich eines geregelten und bestindigen Ge-
schiftsganges. Als weitere Bindemittel der.
Mitglieder an die Orgamsatlon bestehen
eine Sterbekasse und eine Arbeitslosen-
versichernng. Mit der Bildangsarbeit sind
allenthalben verheissungsvolle Anfinge ge-
macht; die Bibliothek der Zentrale und:
der Abtellungen wird fleissig beuiitzt.

- Die lettische Regierung hat das Wash-
ingtoner Abkommen iiber den Achtstun-
dentag, wenn auch unter Vorbehalt, rati-
fiziert. Depot-, Werksti#tten- und Stlecken-
arbeiter h'Lben die 45-Stunden-Woche, die
ithrigen Eisenbahner den 208 Stunden-
Monat. Aber, in Lettland ist eine Stunde
ein anderer Zeilbegriff als anderswo, we-
nigstens im Betriebsdienst, wo der '908-

‘Standen-Monat gilt. Als effektive Arbeits-

zeit werden angerechnet:

339, der gesamten Dienstzeit im Bahns
bewachungsdienst,

50 ¢/, der gesamten D1enstzmt1mBahnh0fs~

’ und Reservedienss,

80 9/, der gesamten Dienstzeit im Giiter-
begleitdienst,

85 9/, der gesamten Dienstzeit im Perso-
nenzagbegleitdienst,

85 9/, der gesamten Dienstzeit auf der Lo-
komotive im . Giiterzugdienst,

90 %/, der gesamten Dienstzeit auf der Lo-
komotive im Personenzugdienst.

Auf den Dienstposten mit Wechselschicht
werden monatlich sage und schreibe zwei
Ruhetage gewéhrt. Und aunch das ist noch
zum grossen Teil Theorie, denn vielfach
Wuﬁi fiir den Ruhetag keine Ablisung ge-
stellt.

Wenn das dem Geist der Ratifikation
des Washmgtonel Abkommens entspricht,
dann sind wir, offengestanden, am Fude
unseres Lateins!

Etwa zwei Drittel des Personalserhalten
Monatsgehéilter; das andere Drittel sind
Tagelohner ‘ ‘

Geméss den Berechnungen des Letti-
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schen Gewerkschaftsbundes erfordert das
Existenzminimum 140.— Lats*) monatlich.
Von diesem Minimum sind die Léhne noch
weit entfernt.

Das besoldete Personal ist in 20 Be-
soldungsgruppen eingeteilt; das Monats-
gehalt der untersten Gruppe betrigt 84
Lats, das der hochsten 740 Lats. Dazu
kommen 12-24 Lats Kinderzulagen.

Den Tagelohnern ergeht es noch schlech-
ter; ihre Lohne betragen 2.80-3.20 Lats
pro Tag. Die Handwerker und Arbeiter
der Depots und Werkstéitten verdienen
infolge der Akkordarbeit mehr; ihr Lohn
erreicht den Durchschnitt von 100 Lats
im Monat. Die Tagelohner erhalten keine
Familienzulage und sind anch nicht pen-
sionsberechtigt.

Auf diese wirklich nicht glénzenden
Arbeitsbedinzungen unternimmt die biir-
gerliche Regierung mnoch Angriffe, die
selbstverstindlich gegen die untersten
Stufen gerichtet sind, wihrend es den Staats-
bahnen finanziell nicht gerade schlecht geht.
Bei einem Betriebskoeffizienten von 83.55
machten die Staatsbahnen im Rechnungs-
jahr 1927/1928 einen Ueberschuss von 792
Millionen Lats. Der Hisenbahnerverband
und der Gewerkschaftsbnnd haben sich
kriftig zur Wehr setzen miissen, um
Lohnkiirzungen (durch Verwandlung von
Beamten in Tagelohner) und Arbeitszeit-
verlingerungen durch Personalabbau vor-
zubeugen. -

In Ruménien.

Der am 16. und 17. Juni 1929 in

Bukarest wiederrichtete Verband der Eisen-

bahnergewerkschaften bant mit vieler Mithe -

seine inneren Einrichtungen aunf. Die Arbeit
ist ein gut Stiick gediehen und zeigt sich
nunmehr auch nach aussen.

. Am 20. Februar erschien die Nummer 1
des Verbandsorgans in drei Ausgaben, und
zwar in Ruménisch (Munchitorul Cailor
Ferate), Deutsch (Der Eisenbahnarbeiter)
und Ungarisch (Vasutasok Lapja).

Die Zeitung gibt einen ersten Einblick
in ruméinische Verh#ltnisse. Die faschi-
stische Vorgingerin der Bauernregierung
Mapin hat eine nette Bescherung hinter-
lassen: eine verfahrene Hisenbahn, zer-
riittete . Betriebsverhiltnisse, einen noch
mehr zerriitteten Personalkdrper, gepliin-
derte und bestohlene, ansgeraubte Fiirsor-
gekagsen, eine bankrotte Staatsbahnkasse.
‘Wie es unter solchen Verbé#ltnissen, anch
nach dem Verschwinden der ,avareskani-
schen® (des Genarals Avarescu) Oberdes-
poten, um dis Arbeitsbedingungen bestellt
ist, - ldsst sich ansmalen. Und doch fiber-
trifft die Wirklichkeit fast die Phantasie.
s Bine verzweifelte Lage!* lantet die Ueber-
gchrift eines Berichtes fiber eine Lohn-
kiirzung von 25—33°%/, in den Werkstét-
ten, iiber 280 Dienststunden im Monat,
wovon 40 nicht bezahlt werden, fiiber

regelmdssige Dienstschichten von 7.830 Uhr

morgens bis 2 Uhr nachts, iber Kranken-~
misshandlung statt- behandlung, iiber Ver-
wendung von Risenbahnern als Dienst-
mitdchen und Aschenbrédel hoherer Be-
amten, iiber Materialmangel in den Werk-
stéitten. -

% }-Lat = l.— Schw. Fr.
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Die Bedeutung des Kraftwagens
bei den nordamerikanischen
Eisenbahnen.

In stets grosserem Umfange findet in
den letzten Jahren der Xraftwagen Ver-
wendung im Personen- und Giiterbefor-
derungsdienst der nordamerikanischen
Eisenbahngesellschaften.

Im Jahre 1925 gab es nur 10 Gesell-
schaften, die Kraftomnibusse besassen;
bis zum Jahre 1929 war diese Zahl anf
78 gestiegen. Um diese Zeit wurden 2 400
Wagen zur
wendet, wihrend im Frachtverkehr mit
Lastkraftwagen, der eine ihnliche Ent-
wicklung durchmacht, bei 55 Eisenbahnen
ca. 5 900 dieser Wagen im Dienst standen.

Verschiedene Bahngesellschaften be-
nutzen Kraftomnibusse nicht nur als
Zubringer fiir ihre Bahunstrecken; sie
lassen Personenkraftwagen -auch inner-
halb ihrer Streckennetze, teilweise sogar
parallel den Bahnlinien und auf langen
Strecken verkehren. Die kapitalkriftigen
Tisenbahngesellschaften suchen sich ferner
unabhingig zu machen, indem sie selbst
oder durch ihre Kraftwagenunternehmen
fremde Kraftwagengesellschaften .auf-
kaufen. '

Aehnliche Bestrebnungen zeigen sich im

Gitterverkebr. Viele Gesellschaften haben
gerade im Jahre 1929 zahlreiche Verein-
barungen mit fremden Lastwagengesell-
schaften gelost mit der Folge, dass die
Zahl der eigenen Kraftwagenunternehmen
und ihrer Fahrzeuge ganz bedeutend zuge-
nommen hat. Dabei wird das Ziel verfolgt,
den Gliterverkehr durch eigene Last-
wagen allmihlich zu einer vollkommenen
von  Haus-zu-Haus-Beforderung auszuge-
stalten. .
. Am gtiivksten macht sich jetzt aber das
Bediirfnis nach einer allgemeinen Regelung
des zwischenstaatlichen 6ffentlichen Kraft-
wagenverkehrs geltend.. Man hofft, dass
gich der Kongress in diesem Jahre in
erster Linie wmit der. Erledigung - der
Gresetze iiber die Bestenerung und Haft-
pflicht der Kraftwagenunternehmen bhe-
fagsen wird.

Echshung der Benzinsteuer in Deatschland.

Der deutsche Reichsfinanzminister plant die Neu-~
belastung der Kraftverkehrswirtschaft mit 70 Mill. M
durch Erhohung der Benzinsteuer. Laut einer Ent-
schliessung, 'die in einer im Mirz d. J. in Berlin
abgehaltenen Protestversammlungder am Kraftverkehr
interessierten Verbinde angenommen wurde, bedeutet
dies eine 20 prozentige Mehrbelasting der Kraft-

_verkehrswirtschaft, die fiir 1930 bereits 350 Mill. M

an Sonderabgaben aufzubringen habe. Die Verbtnde
erheben gegen die geplante Mehrbelastung-schirfsten
Einspruch. Sie. halten bei ihrer Durchftthrung Pro-
duktionseinschréinkungen und Personalentlassungen
und Hand in Hand damit gehend Preis- und Tarif-
steigerungen fiir unvermeidlich,

Sonderstrafvorschrift fir Schwarzfahrer
in Deutschland gefordert. )

Nach einem dem Reichstag vorliegenden Antrag
sollen Schwarzfahrer, die vielfach Schuld an Un-~
gliicksfallen sind, mit Geféngnisstrafen bis zu 6
Monaten belegt werden. :

Pergonenbeforderung  ver-.

Noch mehr Ueberfille auf Droschkenfiihrer

Auf dem Wege von Versailles nach Saint-Cloud.
wurde in der Nacht vom 14. auf 15. April ein
Kraftdroschkenfiithrer von 2 Fahrgésten. unter einer
unbeleuchteten Bisenbahnbriicke tiberfallen und sei-

ner Barschaft beraubt. In friiher Morgenstunde fand.

ihn ein Berufskollege, bewusstlos auf der Strasse
ausgestreckt, Die Missetdter hatten ihn zunzchst
mit einer Handvoll Pfeffer geblendet und darnach.
durch Bauchstoss bewusstlos niedergeschmettert,

Gegen Ende Februar wurde in der Tschechoslo-
wakel ein #hnlicher Ueberfall veriibt. Ein Mietkraft-
wagenchauffeur hatte einen Unbekannten von Briinn
nach Tischnowitz zu bringen; er musste unterwegs
unter dem Vorwande, man habe eine falsche Richtung
eingeschlagen, umkehren, wobei der Fahrgast dem
Chauffeur von hinten eine Schlinge um den Hals warf,
Letzterer liess das Steuer los und blieb mit dem sich.
Uberstiirzenden Wagen, der zunéchst auf einen Baum.
stiess, bewusstlos im Strassengraben liegen.

Automatischer Haltestellen-Anzeiger.

Aus England wird die Erfindung eines neuen
automatischen Haltestellen-Anzeigers gemeldet. Die
Vorrichtung wird vom Fithrer des Wagens betitigt,
Die Fahrgiste kénnen daran jederzeit ablesen, auf
welchem Punkt der Strecke sie sich befinden.

Strassenbau.
Mit dem Bau der 126 km langen Autostrasse

Mailand-Turin wird jetzt begonnen. Die Baukosten .

betragen 145 Mill: Lire (rd. 32 Mill. M), wovon
der italienische Staat etwa ein Drittel ibernimmt.
Die Strasse umgeht alle Ortschaften — diese erhalten
Zufahrtstrassen —~ und wird mit der Autostrasse
Mailand-Como verbunden.

Zur Erweiterung des ungarischen Strassennetzes,
womit demnichst begonnen werden soll, ist dieser
Tage eine Anleihe bei schweizerischen Pinanz-
magnaten in Hoéhe von 20 Millionen Goldfranken
perfekt geworden.

Aus dem Verkehrsunfallstatistik ~ Berlin.

Die Berliner Strassenverkehrsunfille, die im letzten.
Vierteljahr 1929 6 808 betrugen, sind im 1. Viertel-
jahr 1930 auf 5 346 (Zusammenstdsse und Unfille)
zuriickgegangen. Dabei ist noch zu beriicksichtigen,.
dass in dem Berichtsvierteljahr (Januar bis Marz 1930)
die Zahl der Kraftfahrzeuge von 96 082 auf 98 398,.
d. i, um 2316 oder 2,4 vH. gestiegen ist.

Insgesamt wurden 111 (im vorangegangenen
Vierteljahr 48) Personen getdtet und 2128 (2741)
verletzt, 4286 (5644) Fahrzeuge wurden leicht und
1155 (1327) schwer beschadigt. Von den Getdteten
waren 29 (13) Fahrer, 9 (3) Fahrgéste und 74 (32)

Fussgénger, von den Verletaten 687 (824) Fahrer, -

495 (708) Fahrgdste und 946 (1209) Fussgénger,

Folgende Kraftfahrzeugarten wurden von den
Unfallen betroffen: 2432 (3092) private Personen~
kraftwagen, 1351 (1885) Last- und Geschéftskraft-
wagen, darunter 131 (262) mit Anh#ngern, 66 (125)
Zugmaschinen, 2099 (2459) Kraftdroschken, 415
{565) Kraftomnibusse und 733 (829) Kraftrader.

In 2655 (3412) Fillen wurde die Ursache des
Zusammenstosses. festgestellt. 65,2 (66,4) vH. aller
Unfalle wurden durch Fahrer verursacht, 23,1 (17,9}

vH. durch Fussgéinger, 43 (5,0) vH. durch Fahr-.
zeuge und 21,4 (0,7) vH. durch sonstige Ursachen.’

Vom Fahrzeugfiihrer wurde der Unfall verursacht
durch: zu schnelles Fahren 453 (680), zu schnelles
Vorbeifahren an haltender Strassenbahn 46 (52),
Fahren auf falscher Strassenseite 124 (164), Ausser~
achtlassen des Vorfahrtsrechts 402 (408). Ueberholen.
an Biegung oder Kreuzung 222 (283), vorschrifts-

widriges Einbiegen 259 (324), Unterlassen des War-

nungszeichens 134 (174), Betrunkenheit 88 (105).
Erkrankung 2 (3). Von den Fahrern, die Unfalle
verursacht hatten, waren 20 (32) weiblichen Ge~
schlechts; von diesen verstiessen gegen die Verord-
nungen: 8 (5) durch zu schnelles Fahren, 3 (2) durch
Fahren auf falscher Strassenseite, 4 (16) durch Ausser~
achtlassen des Vorfahrtsrechts, 1 (2) durch Ueber-
holen an Biegung oder Kreuzung, 3 (4) durch vor-
schriftswidriges Einbiegen und 1 (3) durch Unter-
lassen des Warnungszeichens,

Von allen an den Unfillen beteiligten Kraftfahr~
zeugfithrern waren 4262 (5475) — davon 3 (8) weib-
liche ~ Berufsfahrer, 31 (42) hatten keinen Fiihrer-
schein, 1006 (1290) den Fiihrerschein noch nicht
1 Jahr und 1177 (1411) lénger als 5 Jahre.

Vom FRussgénger wurde der Unfall verursacht




durch: Unachtsamkeit oder Spielen auf der Fahr-
bahn 363 (320), Gebrechlichkeit 33 (25), Betrunken-
heit 46 (51), Sturz vom Getdhrt 50 (74), Arbeiten
auf der Fahrbahn 12 (39), Auf- und Absteigen bei
Strassenbahn oder Omnibus 87 (74), Warten auf
Strassenbahn oder Omnibus 17 (21), Anhingen an
Fahrzeuge 6 (7).

Kongress der hollindischen
Privatchauffeure,

Am Sonntag, den 6. April, fand in Am-
sterdam die 16. jahrliche Generalver-
sammlung des Niederlindischen Verban-
des der Privatchauffeure statt. In einer
Begriissungsansprache wies der Vorsit-
zende des hollindischen Gewerkschafts-
bundes darauf hin, wie notwendig es ist,
der konzentrierten Macht der Arbeitge-
her eine noch.grossere Macht der Arbeit-
nehmer gegenfiberzustellen; zur Ver-
stirkung der Gewerkschaftshewegung
.sei auch die Verschmelzung kleiner Ver-
bénde notwendig. Fir die Privatchaui-
feure sei es wichtig, einen Einfluss auf
Adie 6ffentliche Meinung auszuiiben. Im
allgemeinen habe man eine ganz ver-
kehrte Auffassung iiber den Beruf eines
Privatchauffeurs. Im Maéarz 1929 ergab
eine bei 456 Privatchauffeuren vorge-
nommene Untersuchung folgendes :

Sonntags frei waren 72; an einem an-
deren Tag 87; einmal in 14 Tagen 154;
zu unbestimmten Zeiten 48.

Eine regelmissige Arbeitszeit (ca. 10
Stunden im Tag) hatten nur 150, eine
unregelmissige 306 Chauffeure. Am 5.
Dezember 1929 .hat der zustindige Mi-
nister erklirt, die Privatchauffeure wiir-
«en unter die Bestimmungen des Arbeits-
zeitgesetzes fallen, wihrend er am 27,
Mirz 1930 erklarte, es sei schwierig, sie
diesem (esetz zu unterstellen, da sie
micht in einem Unternehmen tétig seien.
" Kollege Sormani von der ,,Nederland-
ssche Unie van Chauffeurs™, angeschlos-
sen dem Hollindischen Zentralverband
«der Transportarbeiter, legte in kamerad-
schaftlicher Weise dar, dass -die beiden
Verbdande eng miteinander - verwandt
sind. ,,Wir haben uns durch den ge-
werkschaftlichen Kampf immer mehr
gendhert. Wie die Mitglieder meines
Verbandes sind auch die Privatchauf-
feure in sozialer Hinsicht benachteiligt.
Die Unie hat fiir verschiedene Grupypen
ijhrer Mitglieder Verbesserungen durch-
zusetzen vermocht, so eine Arbeitsrege-
Tung fiir die Omnibuschauffeure und eine
Regelung iliber den Ruhetag, die fiir alle
‘Chauffeure eingefiihrt werden muss.”

Schliesslich forderte Sormani die Pri-
vatchauffeure auf, in enger Fiihlung mit
der Arbeiterbewegung als solcher zu
‘bleiben. BEine eventuelle Verschmelzung
mit der ,,Unie“ sei eine Frage der Zeit
und - Entwicklung. Durch einen Zusam-
‘menschlusgs kénne im Interesse aller Be-
rufsangehorigen ein viel grosserer Ein-
fluss ausgelibt werden; ein Zusammen-
-gehen kénne man aber nicht erzwingen.

Nach  vorausgegangener Diskussion
wurden die Berichte des Sekretdrs, des
‘Kassierers und des Verwalters der

Erwerbslosenunterstiitzungskasse gutge-

heissen. Das Verbandsvermaogen ist von
fl. 6792.32 am 1.
fl. 9 816.28 gestiegen. Fi{ir einen geméss
Beschluss des letzten Kongresses geschaf-
fenen Kampffonds wurden die Satzungen
festgelegt. Ferner hat der Kongress ver-
schiedene Aenderungen der Verbands-
statuten beschlossen. Im Jahre 1930 soll
eine lebhafte Agitation durch Verteilung
von Broschiiren efc. betrieben werden.

-Mit grosser Stimmenmehrheit wurde
ein Antrag der Ortsgruppe Amsterdam

-auf Sitzverlegung des Verbandes vom

Haag nach Amsterdam angenommen.

STRASSEN
CBALNEN O

Abschaffung der Strassenbahn in Innern
der Stadt Rom,

Der anwachsende Verkehr in Rom macht das
Verkchrsproblem immer komplizierter. Das innere
der Stadt mit seinen engen Strassen und seinen zahl-
reichen historischen und archiologischen Bauten
stellt die massgebenden Behéirden vor fast uniiber-
windliche ' Schwierigkeiten. Da eine Reihe von
Strassen der Stadt keine Blirgersteige besitzen —
es fuhren bisher Strassenbahnen mit einer durch-
schnittlichen Fahrgeschwindigkeit von nur 7 km in
der Stunde hindurch ~, wird der Verkehr fiir die
Fussgéinger immer gefahrlicher. Dies fiihrte die Stadt-
verwaltung Rom zu dem Beschlusse, ab 1. Januar 1930
die Strassenbahn in der Ionenstadt abzuschaffen und
ste durch Omnibusse zu ersetzen. Die Strassenbahn
wird bis an die Peripherie der Innenstadt herange-
fihrt, wo sle eine Ringstrasse bilden soll. Von 7
Punkten dieses neuen Strassenbahnringes sollen dann
die Autobuslinien nach verschiedenen Richtungen
der Altstadt fahren. Es ist ferner ein weiter ausser,
halb der Stadt gelegener zweiter Strassenbahnring
geplant. Die Autobus-Zubringerlinien in den Aussen-

teilen der Stadt .sollen vorldufig bestehen bleiben

und spiter 1m Bedarfsfalle durch Strassenbahnlinien
ersetzt werden. Diese Umstellung machte auch eine
Aenderung der Tarife notwendig. Der Fahrschein
mit Berechtigung zur Benutzung der Strassembahn
und des Autobusses innerhalb einer Stunde ist
beibehalten worden; der Fahrpreis wurde aber von
70 Centimes auf 1 Lire erh&ht. Ausserdem gibt es
einen Einheitstarif fir Strassenbahn- und Autobus-
fahrten sowie Fahrscheine mit Umsteigeberechtigung.
An Sonntagen wird ein besonderer Zuschlag von
10 Centimes erhoben, dessen Ertrignis fir die
Bekdmpfung der Tuberkulose verwendet wird.

Man verspricht sich von dieser Umstellung des
Sffentlichen Verkehrs in Rom eine regelmissigere
Abwicklung des Verkehrs, geringere Stérungen und
Unterbrechungen, welche die Verhiltnisse in letzte,
Zeit fast unertriglich machten Eine dauernde Bes.
serung kann aber nur durch eine Untergrundbahn
geschaffen werden, deren Bau erst vor kurzem be-
schlossen wurde. Das Netz wird zunichst 24.5 km
lang sein und drei Linien umfassen, welche sich am
Hauptbahnhof, am Piazza Venezia und am Plazza
Colonna kreuzen und auch die Vororte bedienen.
Nach vorliegenden Schétzungen diirfte der Bau
etwa 12 Jahre in Aospruch achmen; die Anlage-
kosten werden auf 700 Millionen Lire geschitzt.

Januar 1929. auf

-schliisse  beziiglich der

und JFisenbahn-

Kombinierung von Luft-
relsen.

Der vor einiger Zeit in Berlin zusam-
mengetretene internationale Eisenbahn-
Verkehrsausschuss hat bedeutende Be-
internationalen
Zusammenarbeit zwischen Flugzeug und
Eisenbahn gefasst. Bekanntlich besteht
in Deutschland eine Regelung, wonach es
Fluggisten nach Unterbrechung der Luft-
reise gestattet ist, die Reise per Bahn
fortzusetsen. ~Nun haben die Vertreter
Belgiens, Englands, Frankreichs und Ita-
liens das deutsche sog. ,Fleiperverkehrs-
systeem“ angenommen -und zum Zwecke
einer weitgehenderen internationalen Zu-
sammenarbeit auch den anderen Lindern
empfoblen; den Luftreisenden nach frei-
williger oder unfreiwilliger Unterbrechung
der Reise anf Grund des Flugscheines die
Weiterreise nach einem u. U. ganz anderen
Ziel als urqplunghch vorgesehen zn ge-
statten.

Lufiverkehr zwischen Deutschland
und der Tirkei.

Die Deutsche Luft-Hansa beabsichtigt
eine Luftpostlinie (fiir Post und Fracht)

"von Gleiwitz nach Angora einzurichten,
-Sie soll im Anschluss an die in Gleiwitz
-eintreffenden Nachtschnellziige beflogen
“werden, wodurch der jetzt 3 Tage bean-

spruchende Postverkehr zwischen Berlin
und der Tiirkei auf 24 Stunden verkiirzt
wird.

Bin Luftverkehrsmonopol fiir Portugal?

Die portugiesische Regierung soll mit
einer portugiesischen Luftverkehrsgesell-
schaft, hinter der franzdsische Interessen
stehen, einen Vertrag abgeschlossen haben,
wodurch die Gesellschaft anf 30 Jahre
ein Monopol fiir den gesamten Luftverkebr
ilber portugiesischem Boden erhilt. Nach
diesem Vertrag wiirde Frankreich iiber
den Luftraum tiber allen portugiesischen
Besitzungen verfiigen konnen und das
Monopol filr den Transozean-Luftverkehr
zwischen Europa und Afrika sowie zwi-
schen Euoropa und Amerika an sich brin-
gen. Allen Flugzengen, die nicht der Mo-
nopolgesellschaft gehdren, soll das Landen
aut portugiesischen Flagplitzen verboten
werden. Gegen die Durchfiihrung des bis-
ler noch nicht verdffentlichten Vertrages
hat der Gesandte der Vereinigten Staaten
in Lissabon bereits Protest eingelegt. Dies
steht aunch von anderen Lindern zu er-
warten. '

3
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Das neue Seemannsrecht in den Niederlanden.

Von H. Van DUGTEREN,

Kassierer des Hollindischen T7r anspmt—
arbeiter-Verbandes.
. Hinsichtlich ihrer gegenseitigen, sich
aus den privatrechtlichen Bestimmun-
gen ergebenden gesetzlichen Rechte
und Pflichten soliten Reeder und See-~
leute auf einem Fusse vollstandiger
Gleichheit stehen®.

Entschliessung der Internationalen Ma-
ritimen Konferenz vom Jahre 1920 in
Genua,

Die alten gesetzlichen Vorschriften,

unter welche die Seeleute in den Nieder-
-landen heute fallen, sobald sie sich ver-
-heuert haben, finden sich im Handelsge-
_getzbuch und in dem Gesetz tiber den
Haushalt und die Zucht auf den Kauf-
fahrteischiffen, dessen Zusammenstel-
lung an lingst vergangene Zeiten er-
Jinnert.
. In kurzer Zelt erd dieses alte See-
mannsrecht in den Nledellanden seine
Jahrhundertfeier hegehen konnen, doch
‘in seinen Grundsdtzen ist es bedeutend
dlter, denn es war vollstindig auf Zu-
stande und Verhidltnisse eingestellt  die
viel weiteér als ein Jahrhundert zuriick-
datieren und es deckte sich in keiner ein-
zigen Hinsicht mit den' modernen Aui-
fissungen iber den Arbeltsvertrag dieser
_Zeit.

Als Beweis fur das All;er dleses 11]08].-
lehten Gesetzes und die darin niederge-
legten Auffassungen sei darauf hinge-
wiesen, dass darin noch Klauseln stehen
fir den Fall, dass ein Seemann auf sei-
nem Sc¢hiffe durch Seerduber zum Skla-
ven gemacht wird. In solchen Féllen
hatte der Reeder zur Befreiung des See-
mannes ein Losegeld bis fl. 500.— zur
Verfiigung zu stellen; wenn das Vorha-
-hen mcht gelang, so war laut dem Ge-
setze das Zinsertrignis aus den fl 500.—
fiir die Familie -des gefangengenomime-
nen Seemannes zu verwenden, Der Wert
‘eines Seemannes wurde *in jener Zeit
nicht hoch angeschlagen, Fiinf hundert
Gulden waren dem hollindischen Kauf-
‘mann aus jener Zeit schon viel zu viel;
‘eine ungeheure Summe — und die See-
leute aus dieser Zsit wagten es nicht, sie
zu fordern. .
~Bs war in jenem goldenen Zeitalter,
wo die Bourgeoisie das Szepter schwang,
-wo sie die Losung : Freiheit, Gleichheit,
Briiderlichkeit missbrauchend, die Arbei-
terklasse, den aufstrebenden vierten
Stand, in schweren Ketten an die dunkle
Verga,ngenhelt fesselte.

Das alte Gesetz war ganz auf die mehr
‘oder weniger militaristischen Zustinde
in der alten Kauffahrtei, der Zeit der
‘bewalfneten Kauffahrtei, emgestellt Es
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‘{iberlebt’ und

7. Méarz 1930 von der

hat selbst in seinen Wortlaut und seinen
Darstellungen einen militdrischen An-
strich,

Es nennt den Arbeitslohn Sold. Es
spricht von Uebergeordneten, von Unter-
gebenen, von Insubordination. Es be-
zeichnet die Nichteinhaltung des Ar-
beitsvertrages wie beim Militdr mit ,,De-
sertation” und bestraft diese mit Arrest.
Die Einhaltung der eingegangenen Ver-
pilichtungen an Bord erzwingt es mit
polizeilichen Massnahmen. Es kennt das
Anlegen von Hand- und Fussschellen fiir
Verstosse an Bord, es kennt die Kinbe-
haltung der Heuer als Geldstrafe. Es be-
stimmt iiber die Bekostigung und Unter-
kunft des Schiffsmannes so gut wie
nichts und gibt ihn auf Gnade oder Un-
gnade dem Reeder preis. Selbst die Ver-
fligung tber die wéhrend der Reise ver-
dienfe Heuer kann vom Reeder oder des-
gsen Stellvertretenden, dem Kapitdn unter
Berufung auf das Gesetz abgelehnt wer-
den. In jeder Hinsicht ldsst es dem See-

-mann als freien Arbeiter so wenig Rech-

te, dass er sich mit Recht nach der An-
heuerung als Mensch zweiter Klasse
fithlen muss.

In Wirklichkeit h#lt man sich daher
nicht mehr an den Buchstahen des veral-
teten Gesetzes. Die modernen Auffassun-

" -gen, welche sich in einem dreissigjéhri-

gen Kampfe der Seemannsorganisationen
‘gegen das alte Unrecht herausgehildet
haben, liessen es sogar im Interesse der
Reeder nicht mehr zu,- sich nach dem
alten Gesetze zu richten. Es hat sich selbst
das neue Seemannsrecht
ist mnichis anderes als die Anerkennung
der neu entstandenen Rechtsbegriffe so-
weit die Seeleute als Arbeiter und die
verdnderten Verhiltnisse in der Handels-
marine in Betracht kommen. Dreissig
Jahre des Kampfes von dem Zeitpunkte
ab, wo dis erste Seemannsorgamsatlon
ontstand waren notwendlg, um, dieses
Resultat zu erreichen. Und noch stets

-weigert sich die Klasse der Unternehmer

hartnickig und grimmig, die Rechte der
Arbeiter anzuerkennen.

Das neue Seemannsrecht, wie dies am
holldndischen
zweiten Kammer angenommen wurde
und demnéchst von der ersten Kammer
wahrscheinlich bestitigt wird, geht von
dem Standpunkte aus, dass das Arbeits-
recht fir den Seemann auf den selben
Rechtsgrundsétzen fussen muss wie das-
jenige der Arbeiter an Land. In dieser
‘Hinsicht dirfte auch die im Jahre 1920
der Internationalen Arbeitskonferenz in
Genua angenommene Entschliessung,

deren Wmtlaut am Kopfe dieses Artikels
als Motto’ gufgenommen wurde, " nicht

ohne Einfluss gewesen sein. Die Regie-

_rung hat dies in der Begriindung zu dem

(esetzantrag auch anerkannt. An sich.
liegh darin ein gewisses Anzeichen dafiir,

dass das Vorgehen von Lmnohtungen
wie der Vélkerbund und das Internatio-
nale Arbeitsamt fir gewisse Arbeiter--
gruppen von grosser Bedeutung sein.
kann. Die Uebereinkommen und Erkla-
rungen des I.A.A. sollten fiur die Ge-
werkschaften jedes Landes ein Ansporn
sein, den Kampf fiir die Verwirklichung

ihres  Zieles mit grosstem Eifer fortzu-
setzen. Dass sich der niederlindische

Gesetzgeber bhei der Verteidigung des
neuen Gesetzentwurfes auf internatio--
nale Uebereinkommen bherufen konnte,
erhohte dessen Wert. Andererseits ist es-
ein unhaltbarer Zustand geworden, fir
die Seeleute weiterhin eine Ausnahme-
Gesetzgebung gelten zu lassen, beson-
ders nachdem sie sich zu einem direkten
Widerspruch mit den Grundsétzen, die
unter den modernen Verhédltnissen hei
Arbeitgebern und Arbeitnehmern eintra—
ten, ausgewachsen hat.

Nach dem neuen Gesetz tritt der See-
mann dann auch nicht mehr in Dienst.
beim Kapitin sondern direkt beim Ree-
der. Der Reeder wird also fiir seinen.
Teil dem Seemann gegeniiber fir die
Einhaltung des geschlossenen Arbeits-
vertrages verantwortlich gemacht. Da-
durch verliert die Musterrolle, der jahr-
hundertealte Vertrag, ihre Bedeutung als.
Arbeitskontrakt, Nach dem neuen Recht.
stellt sie nur noch ein Namensverzeich-
nis der Schiffsbesatzung dar; ferner
wird ein schriftlich  abgeschlossener
Arbeitsvertrag  zwischen Reeder und
Schiffsmann obligatorisch gemacht.

Dieser Vertrag kann auf verschiedene:
Art geschlossen werden, z. B. auf eine
bestunmte Reisedauer, also unter Anga-
be einer bestimmten Zeltdauer auf eine
unhegrenzte Reisedauer, sodass im vor-
aus keine bestimmte Zeitdauer verein-
bart wird, oder fiir eine oder mehrere
Reisen. Wird fiir eine bestimmte Reise-
dauver angemustert und endigl diese
wéahrend einer Reise, so kann in dem
Hafen, der zuerst angegangen wird, ab-
gemustert werden. Ist das Dienstverhélt-
nis auf unbestimmie Zeit eingegangen

‘worden, so ist es dem Schiffsmann frei-

gestellt, zu einem beliebigen Zeitpunkte
abzumustern, vorausgesetzt dass er die
vereinbarte Kiindigungsfrist einhélt, In
beiden Féllen der Losung des Dienstver-
héltnisses im Auslande hat der Schiffs-
mann . Anrecht auf Rickbeférderung
nach den Niederlanden auf Kosten der
Reederei oder, falls es sich um einen
Nicht-Hollander  handelt, nach seinem
eigenen Lande oder nach dem Hafen,
wo die Reise angetreten wurde. Unter
Einhaltung dieser Verpflichtung ist es
auch dem Reeder freigestellt, den Schiffs-
mann zu entlassen.

Wurde fir eine oder mehrere Reisen
gemustert, dann endigt die Reise in dem
Niederlindischen Hafen, wo sie begon-
nen hat. Der Reeder kann jedoch das
Dienstverhidltnis auch in einem auslin-




dischen Hafen lésen sofern die Nieder-
lande innerhalb 24 Stunden erreichbar
sind; in diesem Falle hat der Reeder die
Riickbeférderungskosten des Schiffsman-
nes unter Fortzahlung der Heuer fur
diesen Tag zu tragen.

Im neuen Gesetze sind ferner eine
Reihe dringender Griunde angefiihrt, die
den Seemann berechiigen, die Einhal-
tung des Heuervertrages zu verweigern
und den Dienst zu verlassen. Solche
Griinde sind : wenn mit dem Heuerver-
frag oder dem Gesetz in Widerspruch
stehende Befehle gegeben werden; wenn
das Schiff einen Hafen eines kriegfiih-
renden Landes anlaufen soll, es sei denn,
dass dies vorher besonders vereinbart
wurde; wenn der Reeder das Schiff zu
allgemeinen ungesetzlichen Handlungen,
zum Schleichhandel u. dgl. verwenden
will; wenn Misshandlungen an Bord
stattfinden, die Unterkunftsverhdltnisse
schlecht sind, verdorbener oder ungeni-
gender Proviant verabreicht wird und
wenn das Schiff die Flagge wechselt. So
viel lber den Heuervertrag und dessen
Einhaltung.

Beziiglich der Heuer bestimmt das
neue Gesetz, dass der Schiffsmann wih-
rend der Reise Anspruch auf regelméssi-
ge Auszahlung der verdienten Heuer in
Hohe von bis zu 5/6 hat. Zwischen jeder
Heuerzahlung muss jedoch ein.Zeitraum
von 7 Tagen liegen. Ferner ist bestimmt,
dass der Reeder gehalten ist, auf Wunsch
2/3 der Heuer an die Familie des Schiffs-
mannes auszuzahlen, Laut Gesetz muss
Mehrarbeit entschiadigt werden.

Geht das Schiff verloren, so ist der
‘Reeder verpflichtet, dem Schiffsmann
'die Heuer auf die Dauer von 2 Monaten,
vom Zeitpunkt des Schiffsverlustes an
gerechnet, fortzuzahlen. Bekommt der
Schiffsmann in dieser Zeit andere Ar-
beit, so endigt sein Anspruch mit. dem
Zeitpunkt, wo diese Arbeif aufgenom-
men wird.

"Wird die Heuer an Bord in auslindi-
scher Wihrung ausbezahli, so ist der
Kapitin verpflichtet, dem Schiffsmann
mitzuteilen, zu welchém Kurse das aus-
lindische Geld gekauft wurde. Diese Be-
stimmung wurde um Missbriuchen vor-
zubeugen, in das Gesetz aufgenommen,

Was die Verpflegung und die Unter-
kunft betrifft, so ist die Regierung nach
dem Gesetze verpflichtet, bei Durchfiih-
rung dieses Gesetzes Vorschriften itiber
die Verpflegung zu erlassen. Dadurch
wird die Mdglichkeit geschaffen, auf neu
zu bauenden sowie auf den bereits vor-
handenen Schiffen fiir bessere Logisrdu-
me zu sorgen. Ferner ist die Reederei
gehalten, mehr als bisher darauf zu
sehen, dass die verabreichten Mahlzeiten
gut und zweckentsprechend sind.

Stellt es sich wihrend der Reise her-
aus, dass die Verpflegung oder die Un-
terkunft schlecht ist, so kann 1/3 der
Mannschaft bei einem Konsulat oder
lokalen Behorden eine Untersuchung be-
antragen, um feststellen zu lassen, dass
die Beschwerden berechtigt sind. Ist
dfs erwiesen, dann ist der Kapitin ver-

pilichtet, fir die notwendigen Abhilfe-
ma,ssnahrnen zu sorgen.

Auch im neuen Gesetze gibt es Straf-
vorschriften féir den TFall von Ver-
stossen an Bord. Diese Strafvorschriften
sind aber sehr abgegrenzt und in Ver-
bindung damit gibt es allerlei andere
Vorschriften, um Unbilden zu, vermeiden.
So ist der Kapitdn verpflichtet, vor der
Verhéingung von Strafen den zu strafen-
den Schiffsmann in Gegenwart zweier
Zeugen, die moglichst vom gleichen
Rang wie der zu strafende Schiffsmann
sein sollen, zu vernehmen.

Weigert sich der Kapitin, den Schiffs-
leuten Urlaub zu geben, wm an Land zu
gehen, dann muss der Weigerungsgrund
den Schiffsleuten schriftlich mitgeteilt
werden. Dadurch kénnen die Griinde zu
einer Weigerung gepriuft und etwaige
Beschwerden von vornherein durch
Riicksprache vermieden werden.

Nach -dem alten Gesetz kann ein See-
mann, welcher nach Abschluss des
Heuervertrages den Dienst nicht aniritt,
auf Ersuchen des Reeders von der Polizei
zwangsmissig an Bord gebracht werden.
Dieses Unrecht wird durch das neue Ge-
setz gutgemacht. Kiinftig wird es nicht
mehr moglich sein, von der Polizei sol-
che Zwangsmaasnahmen zu verlangen.

Auch die Desertation, die Entweichung
aus dem Dienste in einem in- oder aus-
lindischen Hafen, wird auf Grund des
neuen Gesetzes nicht mehr mit Gefingnis
bestraft, wie dies nach dem alten Gesetz
vielfach zulissig ist. Wie oft diese Straf-
art nach dem alten Gesetz noch vorkam,
zeigen die Zahlen aus einem verhéltnis-
maéssig Kleinen Fischerhafen mit nur ge-
ringer Handelsschiffahrt, wo allein im
Jahre 1929 in nicht weniger als 60 Fillen
Strafen wegen Desertation verhéingt wur-
den. Es kann angenommen werden, dass
nach dem alten Gesetze in den Hifen der
Niederlande-alljihrlich in einer grossen
Anzahl Fille Gefingnisstrafe wegén: De-
sertation verlangt wurde.

Im neuen Gesetze ist nur in einem
einzigen Falle bei Desertation Gefangnis-
strafe vorgesehen, u. z. dann, wenn die
Entweichung das Schiff, die Ladung und
die Mitfahrenden in unmitielbare Gefahr
bringt. Dies ist aber, wenn das Schiff in
einem Hafen angelegt hat, nur in selte-
nen Ausnahmen denkbar, wihrend De-
sertation auf hoher See bisher nur in der
Romantik vorkam.

Schliesslich sind in dem neuen Gesetz
zwei neus, sehr wichtige Grundsitze des
Arbeitsrechtes verankert. Zunédchst wird
gemdss dem einschligigen, fiir die Arbei-
ter an Land geltenden Gesetze der An-
spruch auf Krankenhilfe geregelt; diese
betrégt 80% der Heuer und ist fiir die
Dauer von 26 Wochen von demn Zeitpunkt
ab gerechnet, wo der kranke Schiffs-
mann das Schiff verliess, zu gewihren;
in bestimmten Fillen kann der Unter-

stiitzungsanspruch auf 52 Wochen aus--

gedehnt werden,

Im Entwurf zum Gesetze war ein fiir
die Dauer der rkrankung zu zahlender
Heuersatz von '70% vorgeschlagen, Durch

-~ wird,

Amendement schlug der Vorsitzende des
Verbandes, Brautigam, gleichzeitig Par-
lamentsmitglied, bei der Verhandlung
im Parlament die Erhéhung dieses Sat-
zes auf 80% der Heuer vor, was trotz des
Widerstandes der Regierung mit Stim-
menmehrheit angenommen wurde.

Ausserdem gewdhrt das neue Gesetz
dem Schiffsmann Anspruch auf Ferien
unter Fortzahlung der Heuer., Dies ist
die erste gesetzliche Ferienregelung, die
in den Niederlanden durchgefiithrt wer-
den konnte. In einer Reihe von Indu-
strien gibt es allerdings tarifvertragliche
Regelungen tiber Ferien, doch jeder Vor-
stoss bei der Regierung, fur die Arbeiter
gesetzlich © Ferien festzulegen, wurde
bisher zurtickgewiesen. Dass es die See-
leute in der Handelsschiffahrt sind, fir
welche die Ferien zuerst gesetzlich aner-
kannt wurden, ist nach all den erlebten
Zuriicksetzungen doppelt erfreulich. ,

Ueber die beiden zuletzt behandelfen
gesetzlichen Anspriiche wire, soweit die
Seefischerei in Frage kommt, noch zu
bemerken, dass der Heuersatz im Krank-
heitsfalle nur 50% betrigt und 18 Wo-
chen lang ausbezahlt wird. Ferner gelten
die Ferienbestimmungen nicht fiir die
Fischerei. Man ist dabei hauptsiichlich
von der Erwigung ausgegangen, dass
die Fischerei Saisonbetrieb sei.

* .‘

Wenn die erste Kammer das neue Ge-
setz Dbestdtigt haben wird — und dass
dies bald geschieht, ist so .gut wie
sicher —, 1st dainit der Seemann in sei-
ner Stellung als Arbeiter mit seinen Ar-
beitsbriiddern in den Betrieben an Land
gleichgestellt. Er wird dann kein Mensch, -
kein Arbeiter zweiter Klasse mehr sein.

Die Seeleute und die Organisationen
sind damit aber noch nicht im geringsten
zufriedengestellt, denn was bewilligt
ist kaum die Hilfte dessen, was
als Crrundlage eines guten Arhe1tsrechtes
fiir notwendig erachtet wird.

‘Dié - Hegierung hat ndmlich nur den
ersten Teil der Arbeit der vorbereitenden
Kommission, welche den Gesetzentwurf
ausarbeitete, beim Parlament eingereicht.
Den zweiten Teil der Arbeit der Kommis-
sion hat sie einbebalten. Und gerade
dieser zweite Teil ist fiir das Seemanns-
recht = von nicht geringerer Bedeutung.
Dieser zweite Teil, der ebenfalls als Ent-
wurf vorliegt, enthélt die Garantien zu
der genauen Einhaltung und Durchfiih-
rung dessen, was unlingst als neues See-

mannsrechi angenommen wurde, Er
sichert das Kentrollrecht. In.digsem-

-zweiten Teil wird die Einrichtung von

Seemannsiémtern in jederm Hafen vorge-
schlagen; diese Aemter sollen zu gleichen
Teilen aus Vertretern der Reeder- und
Seemannsorganisationen  zusammenge-
setzt sein. Die Seemannséimter wihlen
aus ihrer Mitle ein Seegewerbegericht,
das unter dem Vorsitze eines besoldeten
Amtsrichters stehen soll. Dieses Seege-
werbegericht soll fir die Schlichtung
von Streitigkeiten, die sich bei der

Durchfithrung des neuen Seernannsrech-
tes und des Heuervertrages ergeben, zu-
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Peter Back T

Am 28. April d.J. warde der Vorsitzende
des Seemannsverbandes in D#nemark im
Alter von nur 42 Jahren vom Tode ereilt.
Kamerad Back befand sich auf einer Reise
zwecks Besuch der Ortsverwaltungen des
Verbandes und in Odense wurde er von
einer Krankheit iiberfallen. Bei seiner
Riickkehr nach Kopenhagen wurde eine
doppelseitige Lungenentziindung festge-
stellt und schon nach wenigen Tagen ist
er dieser Krankheit erlegen.

Kamerad Back gehérte vielleicht nicht
zu den am ‘meisten hervortretenden Ge-
werkschaftsfithrern;-er war vielmehr ein
fleissiger, stiller Arbeiter. Kamerad Back
hat des Seemannslebens harte Schule mit-

gemacht und es gab michts im Seemanns--

berufe, womit er nicht durch und durch
vertrant gewesrn wire. Er gab anch sein

Bestes, wenn es sich um die Wahrung der
Seemannsinteressen handelte und manchen
harten Strauss hatte er ansznfechten. .

Schon als junger Mann kam Kamerad
Back in die Gewerkschaftshewegung. Im
Seemannsverband . arbeitete. er zunichst
als Agitator, bis er im Jahre 1925 Vor-
sitzender der Organisation wurde. Damals
befand sich die Organisation in einer
ziemlich kritischen Lage; unter der Leitung
des Kollegen Back entwickelte sich aber
der Verband zu einer Organisation, die
alle Ehre verdient. Ganz besonders ar-
beitete Kamerad Back fir die Regelung
der Arbeitsbedingungen auf den zahl-
reichen kleinen Fahrzeugen, welche man
als mnicht zu der eigentlichen dynischen
Handelsflotte gehorig betrachtet.

Bei unserer Internationale ist Back als
stiller Kamerad auf unseren Zusammen-
kiinften bekannt, ein Kamerad, der keine
Miihe scheate, wenn Seemannsinteressen
auf dem Spiele standen. Auf den Inter-
nationalen Arbeitskonferenzen in Genf
fehlte er nie, wenn Seemannsfragen be-
handelt wurden, auf der Baltischen Lade-
linienkonferenz vertrat er die ddnischen
Seelente und er stand mitten in den Vor-
bereitungen zu der Internationalen Lade-
linienkonferenz, die demnéchst in London
zusammentreten wird, alg der Tod seinem
Leben ein Ende machte.

- Mit dem Kameraden Back verlieren die
diinischen Seeleute einen eifrigen Kimpfer
fir jhre Sache und international werden
wir einen trenen Kameraden und hinge-
bungsvollen Mitarbeiter vermissen.

Er rube in Frieden!

stindig sein. In dem . Seegewerhegericht
soll auch die. Seemannsorganisation eine
Vertretung erhalten. Ferner sollen Strei-
tigkeiten, welche sich  aus zwischen

Reeder- und. Seemannsorganisationen ge-.

schlossenen Tarifvertrigen ergeben, vor
dem Seegewerbegericht verhandelt wer-
den. Dies bedeutete also, dass gesetzlich,
unter -Hinzuziechung der Gewerkschaft,
dariiber gewacht wiirde, dass die Tarif-
vertrdge - auch tatséchlich eingehalten
werden, - '

Den Seemannsimtern miissten auch die
Arbeitsnachweise fiir Seeleute nnterstellt
werden, sodass niemand angeheuert wer-
den konnte, chne beim Arbeitsnachweis-
amt - eingeschrieben  zu sein. Der nach
dem friheren Gesetz mit der Anhenerung
beauftragte Beamte, der fiir seine Hand-
lungen so gut wie niemandem Rechen-
schaft  schuldig ist, wiirde dem  See-
mannsamt direkt unterstellt werden.

‘Diesen Teil der Arbeit der vorbereiten-
den ' Kommission behdlt die Regierung
ziwriick, weil sie sich nicht mit den sich
daraus ergebenden [Folgen  befassen
méchte. Bs wiirde dadurch der Gewerk-
schaft ein - gewisses Mitbestimmungs-
recht im Schiffahrtsgewerbe eingerdumt,
wovon keine ~der biirgerlichen Parteien
im Parlament etwas wissen will.

Doeli auch dieses Stiick Arbeitsrecht,
dieses Seemannsrecht, wird friher oder

spiter einmal kommen miissen. Und die

60

Organisation wird alles daransetzen, dies -

zu beschleunigen.

Gelingt es, den zweiten Teil obener-
wahnter Arbeit ebenfalls gesetzlich fest-
zulegen, dann werden die Seeleute der
Niederlande ein gut Stiick Arbeitsrecht
erobert haben !

Wie lange noch?

Der Verwaltungsrat des Internationa-
len Arbeitsamtes,. der vom 24. bhis 29.
April in Paris eine Sitzung abhielt, be-
sprach. sich u. a. auch iiber die Frage,
wie und wann das Problem der interna-
tionalen Regelung der Arbeitszeit fir
Seeleute in Genf weiterbehandelt wer-
den soll. S

Man wird sich erinnern, dass die im
Oktober v. J. in Genf abgehaltene XIII.
Internationale Arbeitskonferenz sich in
erster Lesung mit dem Problem hefasst
und der Direktor des Internationalen Ar-
beitsamtes Richtlinien fiir einen an die
Regierungen auszusendenden Fragebogen
aufgestellt hat. Man erwartete nun, dass
noch in diesem Jahre entweder auf einer
maritimen - Sonderkonferenz oder auf
einer allgemeinen * Arbeitskonferenz an

Hand eines Uebereinkommensentwurfes,

der vom Direktor auf Grund der von den
Regierungen beantworteten Fragebogen
ausgearbeitet  wurde, die zweite Lesung
erfolgen wiirde. ‘ '

Das Ergebnis der Beratungen in Paris

entspricht keineswegs diesen Erwartun-
gen. Dass die Herren Uniernehmer auch-
diesmal wieder ihr Bestes getan haben,:
um unsere Bemiihungen zu sabotieren,
ist selbstverstindlich. Und wenn man
bedenkt, dass man dort stets im Geiste
der Versbhnung beisammen sitzt, ist es
ebenso selbstverstindlich, dass ihnen dies
zum Teil gelungen ist. Nach langer Dis-
kussion. wurde beschlossen, dass im
Jahre 1931 eine dreiteilige Vorbereitungs-
konferenz, zusammengesetzt aus Vertre-
tern der Regierungen, der Seeleute und
der Reeder in den Seeschiffahrt treiben-
den Léndern, einberufen werden soll,
die dann den vom Direktor des I.A.A.
aufgestellten Entwurf zu dem genannten
Uebereinkommen beurteilen darf. v

Die Schlussfolgerungen der dreiteili-
gen Konferenz sollen dann dem Verwal--
tungsrat des I.A.A. unterbreitet werden;
der seinerseits bestimmen wird :

i.) den Zeitpunkt, an welchem die

Angelegenheit auf einer Arbeits-
- konferenz in Genf in zweiter Le-
sung behandelt werden soll; _

2.) ob dies auf einer maritimen Son-

derkonferenz oder auf einer Inter-
nationalen Arbeitskonferenz zu ge- -
schehen hat,. :

Dies bedeutet also: wieder warten ! .
Man hat anscheinend keine Eile. Die -
Seeleute ‘warten ja schon so lange, wes-
halb sollten sie nicht noch ein bisschen
linger warten ? . '

Schliesslich gilt heute noch Wort fir
Wort, und wird auch weiterhin Giiltig-
keit behalten folgende vom Vorsitzenden -
der Arbeitnehmergruppe am Schlusse
der IX. Internationalen Arbeitskonferenz -
vom Juni 1926 im Namen der Seeleute-
delegierten ahgegebene Erkldrung :

»Die Seeleute kénnen eine Verbesse-
rung ihrer Lage nur erreichen kraft eige-
ner Anstrengungen und kraft ihrer eige-
nen Organisationen®, T

Esperanto im Dienste des Ferienanstausches der
Eisenbahnerkinder,

wDer Eisenbahner”, das Zentralorgan des deutsch-
Gsterreichischen Eisenbahnpersonals, versffentlicht in
seiner Nummer vom 9. 5. 1930 einen an die auslin- .
dischen Eisenbahner-Esperantisten gerichteten Aufruf
der esperantistischen Eisenbahner Oesterreichs, worin
ein Vorschlag gemacht wird, eine internationale
Ferienaustauschaktion der Eisenbahnerkinder ein~
zuleiten, Der Aufruf hat folgenden Wortlaut :

Al niaj eksterlandaj kamaradoj !

» ++ . Por konatigi al niaj idoj la eksterlandajn:
cirkonstancojn kaj por agrabligi al ili la feriojn, la
alistriaj fervojistaj ~esperantistoj deziras intersangi
siajn_infanojn kun infanoj de esperantistaj kamaradoj
en eksterlando, En Aiistrio la, ferioj komencigas la.
15an de julio kaj daiiras gis la la de septembra,
Por krei tiamaniere familian vivon inter Ia tut
etliropa fervojistaro, ni petas, bonvolu la eksterlandaj:
kamaradoj anonci sin, citante la nombron de la,
infanoj, kondicojn kaj tempon de la inter§ango al
k-do Franz Presselmaier, Wien XII. Tannbruckgasse :
24, 2 Stg. 11/45. s






