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Ein ruhmreiches Blatt
der I.T.F.

Am 20. Juni waren es 10 Jahre, als
unter Leitung des 1.G.B. der Boykott ge-
gen TUngarn begann, — eine Tat, die
grosser und von weittragenderer Bed0u~
tung ist als alles andere, was die Arbei-
terbewegung 1nternat10nal vor- und
nachher getan hat oder versucht hat
zu tun.

In' Ungarn war das Proletariat, nach-
dem die Riterepublik nach kurzer
Dauer gestiirzt worden war, den griss-
- lichsten Verfolgungen ausgesefzt. Die
Bourgeoisie réchte sich in sadistischer
Weise fir die ein paar Monate lang
ausgestandene Angst, sie konne ihre
Vorrechte fir immer verlieren. Die Koa-
litions- und Versammlungsfreiheit wur-
de aufgehoben, die Gewerkschaften
wurden aufgelost, ihr Bigentum be-
schlagnahmt, die Fihrer und Ver-
trauensleute hinter Schloss und Riegel
gesebzt, Zehntausende, denen vielfach
bloss durch anonyme Briefschreiber
»kommunistische Gesmnung zur Last
gelegt wurde, wurden in tberfillte Ge-
fingnisse und Internierungslager gewor-
fen, die wahre Seuchennester waren.
Bin Recht der Berufung gab es nicht.
Bekenntnis zum Marxismus und zui
Klassenkampfgedanken waren Verbre-
chen, die in Gefingnissen und Internie-
rungslagern gebiisst werden mussien.
Wer gefangen wurde, blieb gefangen
und wurde als Missetiter behandelt, 7,
8 Monate und noch linger ohne eine Un-
tersuchung, oft ohne die Moglichkeit zu
haben, sich einen Verteidiger zu ver-
schaffen. Die Polizeibiiros und Gefingnis-
riiume waren moderne Folterkammern,
wo Verdidchtige unter Leitung weissgar-
distischer Offiziere auf tierischiste Weise
gemartert und geschindet wurden. Die
schlimmsten Qualen und Folterungen
wurden ausgedacht und veriibt, um
»,Bekenntnisse” herauszulocken. Frauen
wurden in Gegenwart ihrer festgebun-
denen Minner vergewaltigt, Midchen
die Briste abgeschnitten. Méanner mit
stumpfen und rostigen Messern kastriert,
Juden Kkreuzweise  an Tlren genageld
und Kommunisten oder wer als ein sol-
cher galt,-lebendig begraben.

Keiner der .durch religidsen Fanalis-
mus irrsinnig gewordenen: Inquisitoren
des Mittelalters ist mit den Ketzern so
umgegangen wie. die ,,Edelsten der Na-
tion" unter Leitung des Massenmorders
Horthy mit den ungarischen Arbeitern
umgegangen sind.

In ihrer Not wandten sich diese An-
fang 1920 um Hilfe an den 1.G.B. Mo-
natelang versuchte die Leitung der Ge-
werkschaftsinternationale durch Proteste
und Vorstellungen bei der ungarischenRe-
gierung, beiden alliierfen Michten, die
auf die ungarische Regierung einen gros-
sen, entscheidenden Einfluss hitten ausi-
ben kénnen, beim Qbersten Rat und beim
Vilkerbund eine Aenderung in dem be-
stehenden Zustand zu erlangen. Verge-
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aus der Geschichte

bens! Die ungarische Regierung und

alle anderen Regierungen und Regie-.

rungsinstanzen, Dieb und Diebesgesel-
len, liessen sich nicht herab, zu antwor-
ten. Bs wurde weiter gemordet, weiter
gemartert, weiter geschindet.

Dann beschloss die Leitung des 1.G.B.,
nach Riicksprache mif den angeschlosse-
nen Gewerkschaftszentralen und mit der
I.T.F. iber Ungarn den Okonomischen
Boykott zu verhiingen, das Land von der
iibrigen Welt abzuschntren und da-
durch auf die ‘Machthaber in- und aus-
serhalb des Landes voll bestialischen
Terrors einen solchen Druck auszuiiben,
dass eine Aenderung des Regimes folgen
musste.

Der I.T.F., den ihr angeschlogsenen
Transportarbeitern, dem Eisenbahnper-
sonal, den Arbeilern in der Binnen-
schiffahrt und im Landtransport wurde
die Aufgabe, den Beschluss des I.G.B.
in die Tat umzusetzen. Sie haben es
getan ! '

.In der Nacht vom 20, auf den 24. Juni

~wurde der Verkehr von und nach Un-

garn in den Léndern eingestellt, wo
Transportarbeiter der I.T.F. angeschlos-
sen waren, 8 Wochen lang hat der Boy-
kott ‘gedauvert unter dem Widerstand
aller derjenigen, welche in Europa zu
den Machthabern gehérten, unter wiiten-
dem (keheul der christlichen und nicht-
christlichen Reaktionidren und Liberalen,
und leider ohne Mitwirkung derjenigen,
fiir welche die I.T.F. nicht links und
nicht revolutiondr genug war und ist.
Der DBoykott musste eingestellt werden,
weil in zwel an Ungarn grenzenden
Léndern, in ‘Jugoslawien und Rumé-
nien, die Arbeiterbewegung zu ,,revolu-
tiondr® war, um an einer Aktion der
LT.F. teilzunehmen und deshalb den
Verkehr nach dem Osten und dem Sii-
den lustig weiter treiben liess, wihrend
im Westen und Norden die der 1.T\F. an-
geschlossenen Kisenbahner und Trans-
portarbeiter —in Oesterreich und in der
Tschechoslowakei. unter grossen Op-
fern, in prachtiger Disziplin die Gren-
zen, allen Drohungen der Entenieregie-

rungen zum Trotz, geschlossen hielten.

Der Hauptgrund zur Aufhebung des
Boykottes lag in dem Umstand, dass der
Boykott in Ungarn selbst nicht den ver-
sprochenen und erwarteten Widerhall

fand. Die ungarischen Arbeiter konnten’

nicht in Bewegung kommen und hatlen
nicht den Mut dazu.

Der Boykott musste eingestellt wer-
den, ohne dass das Ziel erreicht war,
Der Boykott hatte allerdings eine mildere
Behandlung der Gefangenen zur Folge,
den schlimmsten Bestialititen wurde ein
Ziel gesetzt, das Regime selbst aber blieb
und heute noch, 10 Jahre spiter, ist das

ungarische Proletariat noch nicht ein-’

mal im Besitze der elementarsten Rechie
auf politischem wnd Skonomischem Ge-

biet, der Rechte, welche die Arbeiter-
klasse in anderen Liéndern hat, selbst in
solchen, die alles andere als demokra-
tisch smd Ungarn ist heute sogar eine
Hochburg der internationalen Reaktion,
ein Bundesgenosse Mussolinis und eine
stindige Gefahr fiir den sogenannten
Weltfrieden.

Die Arbeiterklasse
und die I.T.F. im besonderen kénnen
dennoch auf diesen Boykott Ungarns
mit einem gewissen Stolz zurlickblicken.
Es wurden Fehler gemacht, schwere
Fehler, von der Leitung aus. Die Vor-
bereitung hiltte viel besser, die Mitarbeit
anderer Organisationen viel tatkrdftiger
sein sollen — die Organisationen aber,
die Fiihrer und Mitglieder, welche den
Boykott ausfiihren mussten, die Eisen-
bahner und Transportarbeiter Oester-
reichs und der Tschechoslowakei, vor
allem aber diejenigen Oesterreichs, ha-
ben ihre internationale Pflicht als Prole-
tarier glinzend erfiillt und durch die
Tat bewiesen, welche Kraft und welche
Macht die Arbeiterklasse besitzt, was sie
tun kann, wenn sie von einem wirklich
revolutionfiren Willen heseelt ist und
sich von 1hm leiten lisst. Hatlen andere
ebenso ihre Pflicht getan wie sie, so wire
der " Boykott gegen Ungarn von Erfolg
gewesen, so wire es in der Welt heule
wahrscheinlich etwas anders und besser
um die Arbeiter bestellt.

Der Boykott gegen Ungarn war der
erste und hisher prichtigste Versuch,
die Macht der Arbeiterklasse internatio-
nal zugunsten der Klassengenossen n
einem anderen Lande anzuwenden. Der
Boykott gegen Ungarn bildet, obwohl er
misslungen ist, mit der Verhinderung
der Munitionstransporte zum Schutze
Sowjetrusslands. eine ruhmreiche Seite
in der Geschichte der I.T.F.

Es ist gut, uns in der heutigen Periode
der tiber die ganze Welt flutenden Reak-
tionswelle den Bykott gegen- Ungarn
wieder einmal in Erinnerung zu bringen
und ~ einen dankbaren -Gruss zu sagen
den Kameraden, Bekannten und Unbe-
kannten, die damals nicht nur die Kraft,
sondern auch den- Willen und den Mut
hatten zur Tal.

im allgemeinen

Blcher Uber den Faszismus.
Im Verlag Valois, Place du Panthéon
7, Paris, erscheinen regelmissig Biicher
gegen den Faszismus., Nach Redaktions-
schluss erhielten wir ein von dem BEx-
Traszisten Georges Valois verfasstes Buch,
betitelt : Finances italiennes, das wir in
der nichsten Nummer besprechen wer-
den. ,

Ausserdem ist ein Buch erschienen von

~Bruno Buozzi und Vincenzo Nitti tber

Fascisme et Syndicalisme (Faszismus und
‘Gewerkschaftshewegung).

Wir Dbemerken hierzu dass diese Bii-
cher im Kampfe gegen den Fasmsmus

von. grosster Bedeutung sind.’




R e

Lebenszeichen aus ltalien,

Das an die italienischen Arbeiter ge-
richtete Manifest der I.T.F, hat sein Ziel
erveicht ! In letzter Zeit erhielt das Sekre-
tariat aus ltalien in Form von Beitrags-
sendungen greifbare Beweise, dass die
italienischen Transportarbeiter sich noch
als Mitglieder unserer Internationale be-
trachten und auf deren Hilfe rechnen zu
ihrer Befreiung. Einer unserer Freunde
schreibt uns auf einem Blatt des Mani-
festes selbst :

Kameraden und Freunde !

Wir missen auf Euch rechnen koén-
nen, Bs ist uns unméglich, uns zu be-
wegen, ahber wie kommt es, dass der
Ifaschismus noch Freunde im Auslande
hat ? In Italien verliert er sie alle.

Da der Faschismus immer noch giin-
stige Urteile im Auslande findet, muss
man fast annehmen, dass Thr Eure
Pflicht nicht tut. Gebt doch die Wahr-
heit bekannt. In Italien stirbt man vor
Hunger, wir sind es miide, aber ohn-
michtig. Jedoch muss der Kampf wei-
tergefihrt. . . und gewonnen werden.
Trotz allem fehlt es uns nicht an Mut
und nicht an Glauben. Moge dies auch
von Euch gelten !

Ein anderer schreibt uns :

Warum isoliert Ihr diese Hunde
nicht? Es scheint, als ob Ihr zu schlapp
im Kampfe wiret. Hier werden die
Dinge mit jedem Tage schlimmer
und so kann es auf die Dauer nicht
weitergehen.

Die I.T.I*,, dessen sind wir liberzeugt,
hat jederzeit alles getan was in ihren
Kraften stand, um den italienischen Ka-
meraden zu helfen. Wenn wir trotzdem
nicht zgerten, diese Vorwirfe wiederzu-
gehen, so geschah dies in der Erwartung,
dass . die Verbreitung dieses Verzweif-
lungsrufes mutiger Manner, die fir ihr
Ideal weiterkdmpfen, dazu beitragen
werde, die Arbeiterbewegung anzuspor-
nen, mil verdoppelter Energie den Kampf
gegen die Tyrannei des Faschismus und
fiir die Befreiung der italienischen Ar-
beiter zu fithren.

Faszistische Gewerkschafts-
praktiken in China.

Die vom Internationalen Arbeitsamt
verdffentlichte Zeitschrift Industrial and
Labour Information, Ausgabe vom 3i.
Mirz d. J., bringt die Hauptbestimmun-
gen eines am 1. November 1929 in China
in Kraft gesetzten Gewerkschaftsgeset-
zes, U. a. heisst es in dem betreffenden
Artikel :

Das Gesetz bestimmt, dass Arbeiter beiderlei Ge-
schlechts, welche das 16. Lebensjahr zurlickgelegt
haben und ein und denselben Beruf ausiiben oder
in ein und derselben Industrie besch#ftigt sind, sich
zur Wahrung threr beruflichen und geistigen Inte-

‘ressen zu Industrie- oder Berufsverbénden zusam-

mentun dirfen, Die Mindestzahl der Mitglieder hat
im Falle eines Industrieverbandes 100, im Falle eines
Berufsverbandes 50 zu betragen. Andererseits diirfen

Arbeiter in staatlichen Betrieben und Einrichtungen,
z. B. solche im Verkehrsdienst, im Heer, in Waffen-
und Mounitionsfabriken, in sonstigen sfaatlichen
Fabriken, in Offentlichen Schulen und anderen
c‘;l?'sntlichen Unternehmen keine Gewerkschaften
ilden : -

Arbeiter aus einec bestimmfen Industrie oder
solche die ein und denselben Beruf ausiiben diirfen
nicht mehr als einen Verband griinden.

Gesetzlich errichtete Verbinde sind vor allem be-
fugt, sich auf allen Gebieten der Wohlfahrt zu be-
tatigen, Kollektivvertrage abzuschliessen, bei der
Regelung von Konflikten mitzuwirken und mit den
zusténdigen Behérden bei der Vorbereitung und
Durchftihrung der Sozialgesetzgebung zusammenzu-~
arbeiten.

Das Streikrecht wird nur unter gewissen Vor-
aussefzungen anerkannt.

Ein Streik darf nur dann erklirt werden, wenn
alle Rechtsmittel der Versshnung und Schlichtung
erschépft sind und erst nachdem sich die Mitglieder
durch eine Urabstimmung mit einer Zweidrittel-
mehrheit dafir ausgesprochen haben. Den Arbeit-
gebern ist verboten, Arbeiter vor Abschluss der
Vermittlungs- und Schlichtungsverfahren zu ent-
lassen,

Andererseits unterstehen die Gewerkschaften von
dem Augenblicke an, wo ihre Errichtung genehmigt
wurde, bis zu ihrer Auflésung der Aufsicht von
Behérden des Bezirkes, der Gemeinde oder der
Provinz, in welcher die betreffende Organisation
ihren Sitz hat.

In obiger Notiz haben wir einige Stel-
len unterstrichen, die unseres Erachtens
deutlich beweisen, dass es in China
eigentlich keine Koalitionsfreiheit gibt
und dass das fragliche Gewerkschafts-
gesetz nach faszistischem Muster zuge-
schnitten ist. Ferner ist ersichflich, dass
die Gewerkschaften nur dann zu dem
Kampfmittel des Streikes greifen diirfen,
wenn eine Zweidrittelmehrheit der Mit-
glieder dafiir ist; auf diese Weise liegt es
nicht bei den Verbénden zu entscheiden,
ob und wann zu einem Streik geschrit-
ten wird. Bedeutungsvoll ist ferner die
Bestimmung, dass einer bestimmten In-
dustrie oder einem bestimmten Berufe
nur eine einzige Organisation zugestan-
den wird. Damit hat man offenbar das
faszistische Beispiel
allem insoweit als nur Organisationen,
die mit Genehmigung der Behérden ge-
grindet wurden, existieren diirfen. Die
ganze Massnahme kennzeichnet die in
China herrschenden Verhiltnisse; sie
sollte fiir die Arbeitnehmervertreter auf
den Internationalen Arbeitskonferenzen
ein Anlass dazu sein, sich genauer iiber
die Methoden, durch welche Chinas Ar-
beitnehmerdelegierte zu den Konferenzen
ernannt werden, zu informieren und
nitigenfalls dagegen Einspruch zu erhe-
ben. '

Mitteilungen des Sekretariats,

Bericht iiber die Sitzung des Exekutivkomitees.

Am 23. und 24. Juni fand im Troelstra-Oord,
dem Ferienheim der hollindischen Gewerkschafts-
bewegung in Beekbergen bei Apeldoorn, eine Sitzung
des Exekutivkomitees statt, an der mit Ausnahme
des Kollegen A. Forstner, Wien, der wegen parla-
mentarischer Arbeiten am Erscheinen verhindert war
und dessen Stellvertreter, Kollege Bratschi, Bern,
ebenfalls nicht imstande war, der Sitzung beizuwoh-
nen, alle Mitglieder teilnahmen, Nach ausfiihrlichen
Besprechungen wurde der T#tigkeitsbericht des Se-
kretariats einstimmig gutgeheissen. Wir entnehmen
diesem Berichte, dass die Mitgliederzahl der L.T.F.
bedeutend' gestiegen ist und am 1. Januar 1930
2!/, Millionen tiberstiegen hat.

nachgeahmt, vor.

2 neue Organisationen wurden zugelassen, nim-
lich die Organisation der schwedischen Stewards
und der Kraftfahrerverband von San Salvador. Eine
langere Aussprache fand statt iiber die Lage in
Finnland. Es wurde beschlossen, die Entwicklung
der Dinge abzuwarten,

45 Organisationen, darunter so gut wie alle gros-
seren, haben sich bereit erklart, den freiwilligen
Extra-Beitrag an die LT.F. fur die Propaganda in
den ausser-europ#ischen L#ndern zu entrichten,

Im Zusammenhang mit einer im Organ der Ge-

- werkschaft deutscher Lokomotivfiihrer erschienenen

Notiz, wonach Kollege Bidégaray, der als Ver-
treter der L T.F, an einer Sitzung des Organisations-
komitees fiir die Regelung der Reichsbahnangelegen-
heiten teilnahm, die Interessen der deutschen Reichs-
bahnbeamten vernachléssigt hitte, erwiderte dieser,
dass diese Behauptung den Tatsachen nicht ent-
spreche, sondern dass er im Gegenteil sehr nach-
driicklich auf die besonderen Verhiltnisse der Be-
amtenschaft der Reichsbahn und auf das Beamten-
recht hingewiesen habe. Er protestierte gegen diese
Verleumdung und erklirte, dass er fortwahrend im
Einvernehmen mit den Vertretern des Einheitsver-
bandes gehandelt und einen Vertreter der G.D. L.
in Paris iberhaupt nicht zu sehen bekommen habe,
Es wurde beschlossen, eine Richtigstellung zu ver-
&ffentlichen,

Das von der L T.F, in Italien verbreitete Manifest
zeitigt bereits viele Erfolge, Aus mehreren Stadten
sind Antworten eingegangen. Weitere Massnahmen
im Interesse der italienischen Arbeiterklasse wurden
besprochen.

Mit grosser Genugtuung nahm - das Exekutiv-
komitee von den Resultaten der in Madrid abge-
haltenen Eisénbahnerkonferenz der I.T.F. Kenntnis.
Das Exekutivkomitee genehmigte die besonder
Herausgabe des Referates Bratschi. ‘

Im Interesse der Gewerkschaftsbewegung in den
Kolonial- und Protektoratléndern wurde beschlossen,
die in diesen Landern bestehenden Arbeitsverhilt-
nisse in weiten Kreisen bekanntzumachen. Das Se-
kretariat erhielt den Auftrag, eine Reihe von Schriften
iiber dieses Thema abzufassen und in den verschie~
denen Sprachen zu verbreiten,

Die endgiiltige Tagesordnung fiir den Londoner
Kongress wurde festgesetzt und die im Auftrag der
vorigen Sitzung des Exekutivkomitees vom Sekre-
tariat ausgearbeiteten Antréige iiber die Zusammen-~
setzung des Generalrates, des Exekutivkomitees und
des Sekretariats angenommen. Es wurde beschlossen,
diese Antriige auf die Tagesordnung zu setzen,

Nach einer Diskussion iiber die Schaffung einer
Einheitsorganisation ftr Transportarbeiter in der
Tschechoslowakei wurde der Beschluss gefasst, diese
Frage auf dem I G,B.-Kongress in Stockholm zur
Sprache zu bringen und auf die baldige Schaffung
einer einheitlichen gewerkschaftlichen Landeszentrale
zu dringen.

Schliesslich wurde noch eine Anzahl von Unter-
stiitzungs- und Beitragsfragen behandelt.

Die nichste Generalratssitzung wird wahrschein«

lich kurz vor dem Londoner Kongress in Rotterdam

stattfinden, )

Zum Kongresse der Arbeiter-Radio-Internationale
in Wien wurde Kollege Forstner delegiert, wihrend
an den Welt-Esperanto-Kongress in Oxford und an
den Allgemeinen Arbeiter-Esperanto-Kongress in
Lol?don Begriissungsschretben geschickt werden
sollen.

Eingegangene Beitrige.
Fiir 1929

Franzosischer Hafenarbeiter-Verband Hfl,  360.~

-Fije 1930

Belgischer Transportarbeiter-Verband ,, 1.427,70
" Eisenbahner~-Verband . ., ,, 78210
Dénischer Transportarbeiter-Verband ,, 1.660.62

" Eisenbahper-Verband . ., 522,96
Deutscher Gesamtverband . . . ., ,, 5.953,45
" Einheitsverband der Eisen-
bahmer .. .. , . . . . . . , 3780~
Finnischer Transportarbeiter-Verband ,,- = 106,07
Franz&sischer Transportarbeiter-Ver-
band ., .. . o . L . . . . ., 567,30 .
Franzsischer Seeleute-Verband . . ,, 90.~
Tschechischer Kraftfahrer-Verband . ,, = 240.—

Italienische Eisenbahner- und Strassen- L
bahner-Verbéinde, . . . , . . 48,11



Der Kampf der Osterreichi-
schen Eisenbahner.,
(Die Bundesbahngesetznovelle).
Der seit langer Zeit angekiindigte An-
griff auf das Oslerreichische Eisenbahn-
personal ist nun erfolgt. Die Regierung

hat Iinde Mai den Arbeiter-, Handels-
und landwirtschaftlichen Kammern den
Entwurf einer Novelle zum Bundesbahn-
gesetz vorgelegt, gleichzeitig aber dessen
sofortige Einbringung im Parlament be-
kanntgegeben. Die Kammern haben auf
der im Kammerngesetz vorgesehenen
Begutachtung der Gesetzentwiirfe vor
deren RKinbringung im Parlamente Dbe-
standen. Daher wurde die BEinbringung
der Gesetzesvorlage im Nationalrate auf
den 12, Juni verschoben.

Der den Kammern vorgelegte Gesetz-
entwurf hat die véllige Entrechtung des
Personals vorgesehen :

1. Fir die Neuregelung des Dienstver-
héltnisses wurde der 31, Dezember 1930
als letzter Termin festgesetzt. Sollte un-
fer dem Druck dieses Termines zwischen
Personalvertretung und Verwaltung kei-
ne Einigung liber das neue Dienstrecht
zustandekommen oder die Regierung der
Vereinbarung nicht beitreten, dann hitte
die Neuregelung durch die Regierung
im Verordnungswege -zu erfolgen.

2. Die bestehenden Vorschriften ber
die Pensionen sollen ,,bis auf weiteres”
gelten.

3. Fiir eine Abinderung der Personal-
vertretungsvorschrift hinsichtlich Zusam-
mensetzung und - Befugnisse der Perso-
nalvertrefungen wurde der 1. August
1930 als Termin gesetzt. Auch hier be-
hielt sich die Regierung im Falle der
Nichteinhaltung -des Termines oder der
Nichtgenehmigung einer Vereinbarung
durch sie die Abdnderung im Verord-
nungswege vor. _

4. Auch in der Folge sollien Aende-
rungen des Dienstrechtes oder der Perso-
nalvertretungsvorschriften, auch -wenn
dariiber - eine Vereinbarung zwischen
Verwaltung und kiinftiger Personalver-
tretung vorldge, von der Regierung im
Verordnungswege verfliigh werden kon-
nen. ’ o

. Es ist klar, dass mit diesen Bestim-
mungen eine Entrechtung des Personals
vorgesehen war, dass die Zukunft des
Eisenbahnpersonals der Verordnungsge-
walt der jeweiligen Regierung iiberant-
wortet werden sollte.

In welchem Masse die Rechislage zu
Ungunsten -des Personals sich verschie-
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ben wirde, wird so recht ersichtlich,
wenn man sich die gegenwirtigen Be-
stimmungen des Bundeshahngesetzes
vom Jahre 1923 vor Augen hilt, nach
welchen Abdnderungen der zu jenemn
Zeitpunkt geltenden und die Errungen-
schaften der Revolution beinhaltenden
Vorschriften einschliesslich der Perso-
nalvertrefungsvorschrift nur dann abge-
dndert werden kénnen, wenn zwischen
Personalvertretung und Bahnverwaltung
ein Tinvernehmen erzielt wird.

Wiére es bei dem ersten Entwurfe zur
Bundeshahngesetznovelle gebliehen, dann
hétten wir tatsidchlich mif einem Aus-
nahmerecht gegen die Eisenbahner zu
tun. Wahrend n&mlich das Dienstver-
héltnis der Bundesangestellten vom Par-
lament durch Gesetz geregelt ist, fir die
Privatangestellien die Bestimmungen des
Angestelltengesetzes und der Angestell-
tenversicherung gelten, hei den Arbeitern
das Arbeitsrecht in den Bestimmungen
der Gewerbeordnung, des Betriebsrite-,
des Arbeitszeit-, des Urlauhsgesetzes und
im Gesetz {iber die Kollektivvertrige ver-

" ankert ist, sollte das gesamte Dienstrechi

des - Eisenbahnpersonals in vollstindige
Abhéngigkeit von der Verfiigungsgewalt
der Regierung geraten.

Gegen diesen Entrechtungsversuch’
stellte sich nun unsere Organisation in
der ~ Arbeiterkammer zur Wehr, und

‘setzte einen einstimmigen Beschluss der

freien, der nationalen und der christli-
chen Gewerkschaft durch, mit welchem
die Vorlage abgelehnt wurde.

Gleichzeilig setzte ein Versammlungs-
sturm im ganzen Lande ein. In zirka 150
Versammlungen an den grossen Ver-
kehrsknotenpunkten, aber auch in den
kleinsten Stationen, in den fernsten
Télern erheben sich -die Eisenbahner
zum Protest gegen die Entrechtung, die
an ihnen versucht wird.

Die Regierung hat, wie erwihnt, die
Gutachten der Kammern abgewartet, die
Tinbringung der Gesetzesvorlage im Na-
tionalrate auf den 12. Juni verschoben®
und hat, wie man sieht, siner wesent-
lichen Forderung bereits Rechnung ge-
fragen : die nunmehr im Parlamente

-eingebrachte Regierungsvorlage sieht die

Regelung des Dienstrechtes nicht mehr
durch Verordnung, sondern durch das
Parlament vor. Die Auslieferung der
Rechte des Personals an die Verfiigun-
geu der Regierung ist somit in Wegfall
gekommen. Im Parlament miissten die
biirgerlichen Parteien die Neuregelung
des Dienstrechtes vor den Eisenbahnern
verantworten. Weiters ist in der jetzigen

Regierungsvorlage der Termin fiur die
Neéuregelung der Personalvertretungsvor-
schrift einstweilen vom 1. August aunl
den 1. September 1930 verlegt worden.

© Die erste Regierungsvorlage hat auch
die Gegnerschaft der Handelskammern
gefunden,: dieser allerdings nur insofer-
ne, als besonders in dem wesentlich ge-
steigerten Einfluss der Regierung auf die
Fihrung des Betriebes eine unausge-
sprochene Entkommerzialisierung des
Betriebes gesehen wird.

Den eigentlichen Sinn der Bundes-
bahngesetzreform gibt aber die Regie-
rung im Motivenbericht zum Entrech-
tungsparagraphen, wobei sie vor groben
Unwahrheiten nicht zurickschreckt, mit
folgender Begriindung selbst an :

. Was die Personalveriretungsver-
hdltnisse Dbei den Oesterreichischen
Bundeshahnen anbelangt, gegen wel-

~ che sich bekanntlich die K»itik weiter
Kreise der Qeffentlichkeit mit beson-
deren Schirfe richtet, so ist dies tal-
sdchlich jenes Gebiet in der Personal-
- wirtschaft der Oesterreichischen Bun-
desbahnen, auf dem eine

durchgreifende Reform auch von der
Bundesregierung nichi nur fir wun e r-
lLdsslich, sondern auch fir b e-
sonders dringlich erachiel
wird. Die dermalen in Geltung stehen-
den  Personalvertretungsvorschriften,
noch mehr aber die A»t und Weise,
wie sie bis in die allerlelzte Zeil ge-
handhabt wurden, haben eine Reihe
von Uebelstinden gezeitigt, unter de-
nen nicht nur die Unternehmung selbst
leidet, sondern die auch dem Gemein-
woll abtrdglich sind und schliesslich
sogar dem Bundesbahnpersonal selbst
zum Nachteil gercichen. Die Bundesre-
gierung hetrachtet es darum als eine der
wichtigsten und néchsten Aufgaben
hei der Neuordnung der Verhiltnisse
der OQesterreichischen Bundesbahnen,
eine Neuregelung dieser Personalver-
tretungsvorschriften in einem solchen
Sinne herbeizufithren, dass die derma-
len zu weitgehende Einwirkung der
Personalvertretung auf ein fiir die Un-
ternehmung ertrdgliches Ausmass zu-
rickgefihrt, dass die '

Aulorildt der Verwallung gegeniiber
ihrem Personal verstdr ki, ihr die
erforderliche Fretheil in devr
Personalwirtschaft w te-
dergegeben wird und das end-
lich durch eine Aenderung der Z u-
sammenselzung der Per-
sonalvertretung und der
Wahlordnung fir diese die qua-
lifizierle Angestelltenschaft der Uniter-
nehmung in den Sland geselzl wird,
sich in der Personalverirelung in einem
ihr nach threr Vor-und Ausbil-
dung und nach ihrer Bedeutung im
gesamien  Belriebs- und Verwaltungs-
orgenismus der Bundesbahnen gebith-
renden stdrkeren Masse zur
Gellung zuw bringemn, als thr
dies die bisherigen Personalverlre- -
tungsvorschriften gestatlet haben.”




Die Beschl_ﬁss‘e der Internationalen Eisenbahnerkonferenz,
abgehalten in Madridam 28.,29,, 30. April, 2. und 3. Mai1930.

Die Autokonkurrenz., :

Die durch die I, T. F. einberufene Konferenz, auf
der 1078 000 organisierte Eisenbahner aus 14Lin-
dern vertreten waren, hat das Problem der Kon-
kurrenzverhélinisse im modernen Verkehr, insbeson-
dere die Frage des Zusammenwirkens von Eisen-
bahn und Automobil, gestiitzt auf den Bericht des Kol-
legen Bratschi (Schweiz), einer griindlichen Unter-
suchung unterzogen. Die Konferenz hat sich dabei
auf den Boden der von Referenten vorgelegten
Thesen gestellt, die fiir eine verniinftige Arbeitstei-
lung, die gesetzliche Gleichbehandlung und die Ueber-
nahme der beiden Verkehrsmittel durch den Staat
eintreten.

Sie ersucht sowohl die Leitung der I. T.F, als
auch die angeschlossenen Organisationen internatio-
nal und in den einzelnen L#ndern sich fir die in
den Thesen niedergelegten Gedanken mit den ihnen
zur Verfigung stehenden gewerkschaftlichen, pro-
pagandischen und parlamentarischen Mitteln einzu-
setzen,

Erlduterungen ; Jedenfalls ist der Tarifkrieg zwi-
schen den beiden Verkehrsmitteln zu vermeiden,
weil er in seiner letzten Konsequenz sich nur gegen
das bei den beiden Verkehrsmitteln beschéftigte Per-
sonal in Form ungiinstiger Arbeitsbedingungen aus-~
wirken kann. (Auszug aus These 5).
¥ Das sicherste Mittel.,. besteht darin, die beiden
Verkehrsmittel in die gleiche Hand zu legen oder
sic den von einem gemeinsamen Organ nach den
Grundsitzen der Zusammenarbeit aufgesteliten Re-
geln zu -unterstellen... Das in einzelnen Lindern
angewendete Mittel, sich des Motorfahrzeuges durch
Griindung besonderer Gesellschaften unter starker
Beteiligung der Eisenbahnen und unter derem mass-~
gebenden Einfluss 2u bedienen, kann nur -als un-
vollkommenes Aushilfsmittel fiir eine gewisse Ueber-
gangszeit gutgeheissen werden. (Auszug aus These 7).

In gleicher Weise wie das Motorfahizeug der
Strasse soll auch das PFlugzeug als Verkehrsmittel
in. das vorstehend umschriebene System eingegliedert
werden, damit seine Entwicklung von Anfang an
in volkswirtschaflich richtige Bahnen geleitet werden
kann. (These 9).

Die Zusammenarbeit der Binnenschiffahrt mit den
anderen Verkehrsmitteln. .. ist wiinschenswert, (Aus-
zug aus These 15).

Die Mitwirkung des Personals an der Verbesserung
der Betriebsergebnisse und Beteiligung des
Personals am Gewinn.

Die vom 28. April bis 3. Mai 1930 im Volkshaus
von Madrid unter Leitung der 1 T.F. abgehaltene
Internationale Konferenz des Eisenbahnpersonals hat
die Frage der Mitwirkung des Personals an der
Verbesserung der Betriebsergebnisse und Beteiligung
des Personals am Gewinn untersucht und nach-
stehende Schlussfolgerungen des Referenten Kollege
Lambert (Belgien) gutgeheissen :

" '1.- Hinsichtlich des Tarifwesens und der Liefe-

rungen der Industrie, muss dem Allgemeinwohl ge-
dient werden, um der Sozialisierung den Weg vor-
zubereiten ;

2. Sie Sicherheitsmassnahmen fiir - die Beniitzer
und Arbeitnehmer sind zu fordern; .

3. Entlohnungssystemen, welche die eigentlichen
Lohne verschlechtern, zu Ueberbiirdung fithren oder
die. Arbeitnehmer "zu individuellem Egoismus er-
ziehen, ist Einhalt Zu gebieten;

Das ist der Gesetzentwurf, mit dem die
Eisenbahner dem Unternehmerterror nn-
terworfen werden sollen. Er ist, wie man
sieht, eine Kampfansage, nicht nur an
die - Eisenbahnergewerkschaft, sondern
an die Freien Gewerkschaften {iherhaupt.
Deshalb steht in diesem Xampf den
Eisenbahnern die Gesamtheit der Arbei-
ter und Angestellten zur Seite, deshalb
schreibt das Zentralorgan der dsterreichi-
schen Sozialdemokratie die ,,Arbeiter-
Zeitung® : Das Recht der Eisenbahner
wird verteidigt werden — komme, was
wolle.

4. Es ist daftir zu sorgen, dass die sozialen Fiir-
sorge-, Wohnungs-, Bildungs-, Vergniigungs- und
andere Rinrichtungen auf derartigen Grundlagen
errichtet werden und unter solchen Voraussetzungen
funktionieren, dass die Unabhingigkeit des Arbeit-
nehmers gegeniiber dem Beruf und dem Arbeitgeber
gewahrt bleibt.

Die Rationalisierung.

Die vom 28. April bis 3. Mai 1930 im Volkshaus
von Madrid unter Leitung der I T. B, abgehaltene
Internationale Konferenz des Eisenbahnpersonals, hat,
gestiitzt auf das Referat des Kollegen Walkden
{Grossbritannien), das Problem der von den Eisen-
bahngesellschaften in ihrem eigenen finanziellen
Interesse durchgefiihrten Rationalisierungsmassnah-
men untersucht' und erkldrt, dass die Eisenbahn-
unternehmung nicht allein die Vorteile der Rationa-
lisierung geniessen darf, sondern dass dieselben auch
der Allgemeinheit und dem Personal zugutekommen
sollen, letzterem insbesondere durch Herabsetzung
der Arbeitzeit. Solange die Sozialisierung der Eisen-
bahnen noch nicht verwirklicht ist und das Persanal
kein volles Mitbestimmungsrecht in der Betriebs~
filhrung der Eisenbahnen hat, fordert die Konferenz,
dass Rationalisierungsmassnahmen nur dann staat-
licherseits gestattet werden k&nnen, wenn Pline zur
Verschmelzung oder Rationalisierung von Eisen-~
bahnnetzen oder zur Einfihrung neuer Arbeits-
methoden folgende Einschrankungen und Bestim-
mungen enthalten ;

1, Einschrénkungen hinsichtlich der Entlassung von
Bediensteten wegen Betriebsumstellung, Einfiihrung
neuer Maschinen und Ausriistungsgegensténde oder
neuer Methoden und Verfahren,

2. Entlassungen diirfen- nur erfolgen, wenn den
betreffenden Personen eine angemessene Entschadi-
gung ausbezahlt wird.

3. Bedienstete, welche durch Reorganisationspline
in anderer Weise als durch Entlassung benachteiligt
werden, sind entsprechend zu entschadigen.

4. Sofern ein unter 2. oder 3. fallender Bedien-
steter die ihm angebotene Entschidigung als unzu-
reichend betrachtet, muss ihm das Recht eingerdumt
werden, bei einem gesetzlichen Schlichter Einspruch
zu erheben,

5. Alle Pléne miissen sémtlichen Gewerkschaften,
die fiir die verschiedenen Personalgruppen zusténdig
sind, die Moglichkeit geben, Tarifvertrige abzu-
schliessen.

6. Die Interessen des breiten Publikums miissen
durch die Einsetzung verfassungsmissiger Gerichte
gewahrt werden. Diese sollen befugt sein, die Hachst-
sitze fiir Fracht- und Fahrtarife sowie sonstige
Gebithren festzusetzen,

Die Ausbildung des Eisenbahnpersonals.

Die Internationale Eisenbahner-Konferenz in Ma-
drid, auf der 1078 000 organisierte Eisenbahner in
14 Landern vertreten sind, hat sich sehr eingehiend,
gestitzt auf den Bericht des Kollegen Scheffel

“(Deutschland), mit der dienstlichen und freiwilligen

Ausbildung des Eisenbahnpersonals in den wver-

.schiedenen Lindern beschaftigt.

Die Konferenz erkennt an, dass in einigen L#n-
dern schon nachahmenswerte Einrichtungen, sowohl

‘von seiten der Verwaltungen, als auch der gewerk-

schaftlichen Organisationen bestehen. Allgemein ge-
sehen, fehlt es aber noch sehr an einer systemati-
schen, theoretischen und praktischen Ausbildung
des Personals, die umso notwendiger ist, da die
technische Entwicklung im Eisenbahnbetriebe die

-hischsten Anforderungen an die Beweglichkeit, Gei-
_stesgegenwart und Entschlossenheit des Personals

stellt. Ein gut ausgebildetes und leistungsfihiges
Personal bedeutet eine, besonders mit Riicksicht auf
die durch die Rationalisierung im Eisenbahnbetrieb
bedingte grossere Verkehrssicherheit, erhshte Garantie

zur Verhiitung von Unfillen und Katastrophen, die

Menschenleben kosten und grosse Geldausgaben
verursachen., Der Nutzen einer guten Ausbildung
legt deshalb nicht nur im Interesse der Allgemein-
heit und des Personals, sondern noch mehr im In-
teresse. der Verwaltungen und wiegt die Ausgaben
hierfir um ein vielfaches auf. Hieraus ergibt sich
die zwingende Notwendigkeit, dass. sich die Inte-

ressenvertretungen des Personals, die einzelnen Eisen-
bahnerverbidnde und ihre Berufsinternationale, die
LT.F. und die Arbeitgeber — mogen sie dffent-
lichen oder privaten Charakter haben — trotz aller
bestehenden wirtschaftlichen und sozialen Gegen-
sétze zu gemeinsamem Wirken aus diesem neutralen
Gebiete des Bildungswesens zusammenfinden.

Die Konferenz stellt sich dabei auf den Boden der
vom Referenten vorgelegten Richtlinien und erwartet
von_allen angeschlossenen Organisationen, dass sie
im Sinne der Richtlinien handeln und die darin emp-
fohlenen Einrichtungen in jeder Weise férdern suchen,
denn . den Eisenbahnverkehr zu entwickeln, seine
Krifte und Mittel voll zur Entfaltung zu bringen, ist
Dienst am gesamten Volke.

Das Internationale Mitspracherecht des Personals.

Die Internale Konferenz des Eisenbahnpersonals,
tagend in Madrid am 28. April 1930 und folgende
Tage unter Leitung der I, T.F., deren Teilnehmer
1,078.000 organisierte Eisenbahner aus 14 Landern
vertreten stellt folgendes fest:

Im Eisenbahnbetrieb tauchen immer wichtigere
Fragen auf, an deren L&sung das Personal in hohem
Masse inferressiert ist.

Dieinternationale Behandlung dieser Fragen und die
Annahme diesbeziiglicher Beschliisse, die darnach
national auszufiihren sind, geschieht einseitig durch die
Unternehmungen ohne Anhérung des Personals.
Nach Auffassung der Konferenz ist dies nicht fiir das
Personal, sondern auch fiir die Qeffentlichkeit und
den Betrieb als solchen mit Nachteilen verbunden,

Die Konferenz halt es fir erforderlich, dass auf
internationalem Gebiete die unwiirdigen Zustande in
welchen sich das Personal zur Zeit — genau wie
frisher auf pationalem Gebiete — befindet ein Ende
gemacht wird, dass die Organisationen des Personals
vorbehaltlos, sowohl von den internationalen Instanzen
der Unternehmer als auch von den Regierungen
anerkannt werden und dass die Organisationen eia
Mitspracherecht erhalten.

Die Konferenz beauftragt das Sekretariat der I, T. F..
die Schaffung einer permanenten internationalen In-
stanz zu erstreben, in welcher Vertreter der Regierun-
gen, der Eisenbahnunternehmer und der 1. T.F. als
Fiirsprecherin des Personals {iber die verschiedenen
Fragen auf dem Fusse volkommener Gleichheit be-
ratschlagen kénnen, wobel dem Personal die mog-
lichkeit gegeben werden muss auf die zu fassenden
‘Beschliisse in gleicher Weise wie die Unternehmer
einzuwirken.

Auf Grund dieses Beschlusses soll dass . A.A, auf-
gefordert werden, eine Konferenz der in Betracht
kommenden Arbeitgeber- und Personalorganisatio-
nen, sowie der Regierungen einzuberufen, um zu be-
stimmen, welche Pragen zunichst in der zu schaffen-
den Instanz behandelt werden sollen,

Die Sicherheit.

Die Internationale, vom 28. April bis 3. Mai 1930
unter Leitung der [, T.F. in Madrid abgehaltene
und 1076 000 organisierte Eisenbahner aus 14 Lin-
dern vertretende Eisenbahner-Konferenz bestatigt
die vom Kollegen Bidégaray (Frankreich) aufge-
stellten Thesen tiber die Sicherheit.

Sie stellt fest, dass die Unfallh@uftigkeit bei Zu-
grundelegung der Sicherheitsverhaltnisse in Gross-
britannien auf dem europiischen Festlande hoch
und in' Amerika sehr hoch ist. ’

Die grosse Unsicherheit des Eisenbahnbetriebes
ist- auf einen ganzen Komplex von Ursachen zu-
ritckzufithren ;

In bezug auf die Erhaliung aller die Sicherheit

in irgend elner Weise berithrenden Vorrichtungen .

in tadellosem Betriebszustande, die Anpassung dieser
Vorrichtungen und die Einftihrung- der Erfindungen
bleibt viel zu wiinschen librig. Man zeigt sich nicht
immer anspruchsvoll genug hinsichtlich der Qualitat

.der von der Privatindustrie zu liefernden Fahrzeuge

und Schienen, Die Ausfiihrung von Revisions- und
Gleisernieuertingsarbeiten durch Unternehmer  ist
mangelhaft und zu verurteilen, Im Zugférderungs-

und Gleisiitberwachungsdienst wird zu wenig Personal

beschiftigt.- Die Bahniiberginge sind nicht geniigend
gesichert. Thre génzliche Abschaffung muss mit grés-
serer Energle erstrebt werden. Durch die automa-
tische Kuppelung und Gleisbremsen kénnten viele

-Unfille verhiitet werden.

Um das Risiko menschlicher Fehlbarkeit auf‘ein
Fortsetzung auf Seite 67, 3. Spalie.
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Die . T.F. in Genf.
Die ersie Sitzung der Kommission fir
avlomatische Kuppelung.

Auf die Bemithungen der I.T.F. ist es
zgurfickzulihren, dass die Internationale
Arbeitskonferenz von 1928 die Kinsetzung
einer gemischten Kommission fiir die Be-
handlung der Angelegenheit der auto-
matischen KXuppelung von Eisenbahn-
fahrzeugen heschloss. Urspriinglich sollte
‘die Kommission aus 21 Mitgliedern —
fir die drei Gruppen je 7 Sitze — be-
stehen. Die LT.F. forderte die siechen
Arbeitnehmersitze fiir sich. Zufolge eines
spiteren Antrages der Christlichen Eisen-
bahner-Internationale wurde die Anzahl
der Sitze um einen fiir jede Gruppe er-
héht, wihrend der Verwaltungsrat des
Internationalen Arbeitsamtes heschloss,
sich ebenfalls durch drei seiner Mitglie-
der in der Kommission vertreten zu las-
sen.- Die Arbeitnehmergruppe des Ver-
waltungsrates delegierte den Kollegen

Schiireh vom Schweizerischen Gewerk-.

schaftsbund. Schiirech war der Worttré-
ger der Eisenbahner auf der Internatio-
nalen Arbeitskonferenz vom Jahre 7923
und der Verfasser der Resolution, durch
welche das Infernationale Arbeitsamit
zum ersten Male mit der Untersuchung
der Frage der automatischen Kuppelung
heauftragt wurde.

Die durch die Konferenz von 1928 ein-
gesetzte Kommission kam am 2. Juni
1930 zum ersten Male zusammen. Dass
dies nicht eher geschah, erklart sich aus
dem Umstand, dass die Direktionen, die
sich stets und besonders 1928 in Genf
hartniickig striubten gegen jegliche Ein-
mischung in das, was sie als ihre An-
gelegenheit betrachteten, sich von der
Arbeitskonferenz eine Frist erwirkien
fiir die Beendigung der Studien {ber die
automatische Kuppelung im Schoss des
Internationalen Eisenbahn-Verbandes.Die
Frist war jedoch auf zwei Jahre be-
grenzt. _

An der Kommissionssitzung nahmen
teil :

Fiiy  den Verwaltungsrat des 1. A, A,
Regierungsgruppe : Graf de = Allea
{Spanien); Arbeitgebergruppe: = Tzaul
(Schweiz); Arbeitnehmergruppe : Schiirch
(Schweiz)."

Als Vertreter der Regierungen : Besser
(Deutschland); Ciardi (Italien}); Colens
(Belgien); Czapski (Polen); Grimpet
(Frankreich); Hunziker (Schweiz); Onoye
(Japan) und Simpson (Canada). ;

Als Verireter der Arbeitgeber : Acker-
mann
reich); Bkman (Schweden); Gomez Rojas
(Spanien); Jenkin Jones (Grossbritan-
nien): Lecoq (Belgien); von Tolnay (Un-
garn) und Zehnder (Schweiz).

Als Vertreter der Arbeitnehmer: Die
Kollegen G. T. Cramp—England, Vorsit-

zender der I.T.F.; Nathans—Holland,
Sekretdr der Eisenbahnersektion -der
I.T.F., Forslund—Schweden, Held—

Schweiz, Herrmann—Deutsehland, Molt-
maker—Holland - (als ‘Stellvertreter des
-‘Kollegen Jarrigion—Frankreich), Smey-
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(Deutschland); Duchatel (Frank-

kal—Qesterreich (als Stellvertreter des
Kollegen Tallon—Kanada) und Hery
Schmidt-——Deutschland (im Namen der
christlichen Eisenbahner-Internationale.)

Ferner waren anwesend der Direktor
des Internationalen Arbeitsamies Albert
Thomas, sowie einige Beamie, worunter
der Leiter der Abteilung fiir Unfallver-
hiitungswesen Ing. Ritzmann und der
Chef des Verbindungsdienstes mit den
Arheiterorganisationen Staal, Als Vorsit-
zender fungierte Graf de Allea.

Der kardinale Punkt des Meinungsun-
terschiedes kam zum Ausdruck tiber die
Frage, oh die Angelegenheit hereits jelzt
reif sei fir einen Beschluss. Dies vernein-
ten die Arbeitgeber, nicht von vornherein
neue die fiir die Beendigung der Studien
des Internationalen Eisenbahn-Verbhandes
,hotwendige® Zeit; die Studien gingen
ibrigens dem Abschluss entgegen.

Die - Arbeitnehmergruppe - verteidigte
den Standpunkt, dass die Publikationen
des I.A.A., der Regierungen Japans, Ca-
mnadas und der Vereinigten Staaten sowie
der I.T.F. zur Geniige beweisen, dass die
Frage beschlussreif ist. Das Eisenbahn-

personal, welches die Schlachtopfer zwi-

schen den Puffernund von den Schienen
entfernen muss, hat kein Bed{irfnis fiir
noch mehr Statistiken um zu wissen, dass
das gegenwirtig gebrauchte Kuppelungs-
system die Gefahren unniitz erhoht. Zu-
dem macht die technische Entwicklung
die Abschaffung der Schraubenkuppe-
lung mit jedem Tage notwendiger. Die
Arbeitnehmer " forderten = die grundsétz-
liche Entscheidung, sofort oder hinnen
kiirzester Frist.

Davon wollte ‘die Arbeitgebergruppe
nichts wissen, und legte einen Entschlies-
sungsantrag vor, welcher zwar dem Ar-
beitnehmerstandpunkt insofern entgegen-
kam, als fir die Abwicklung der vorbe-
reitenden Massnahmen Fristen festgelegh
werden -sollten, aber die grundsitzliche
Frage génzlich offen liess. Wohl erklér-
ten die Arbeitgeber, nicht von vornherein
gegen die Einfihrung der automatischen
Kuppelung Stellung zu nehmen. -

Verschiedene Mitglieder der Regie-
rungsgruppe unterstiitzten den Arbeit-

nehmerstandpunkt. Die Gruppe als Gan-
zes meinte jedoch, den Direktionen und
dem Infernationalen Eisenhahn-Verhand
noch eine Gelegenheit zum Abschluss der
Studie geben zu miissen, Dementspre-
chend legte sie einen Antrag vor um
»Sobald wie moglich, jederifalls vor
Ende des Jahres" eine neue Sitzung der
Kommission anzuberaumen, um das -
gebnis der Studienarbeiten der Direktio-
nen zu besprechen.

Auch dem widersetzten sich die Ar-
beitgeber. Sie legten eine zweilte, einige
Konzessionen beinhaltende Resolution
vor, erklirten jedoch, auch nach Beendi-
gung der Untersuchungsarbeiten nicht
unmittelbar beschlussbereit zu sein.

Nachdem sowohl von Seiten der Regie-
rungen als des I.A.A. erkldrt wurde, dass
in der in Aussicht genommenen neuen
Sitzung ein grundsétzlicher Beschluss
iber die Kupplungsmethode gefasst
werden soll, erklirte die Arbeitneh-
mergruppe sich bereit, einer neuen
Iristgewdhrung  zuzustimmen, obschon
die  Arbeitergruppe keinen - rechtli-
chen Anspruch  darauf geltend ma-
chen konne, da die zweijihrige durch
die Internationale Arbeitskonferenz von
1928 gewdhrte Frist verstrichen ist.
Uebrigens ist  Untersuchungsmaterial
in Fille vorhanden. Die Arbeitnehmer-
gruppe erklirte sich ferner Dbereit, ihre
Vorschléige zugunsten des Antrages der
Regierungsgruppe zurtickzuziehen unter
der Bedingung, dass auch die Arbeitge-
ber ihren Antrag einzégen. Die Arbeit-
nehmergruppe machte den Direktionen
einen Vorwurf daraus, dass diese die
Angelegenheit der automatischen Kup-
pelung vor jedwedem Eingriff anderer
behiiten wollen. Das Personal hat das
moralische Recht, sich selbst zu schiitzen;
indem es dies durch peinliche Befolgung
der Vorschriften tun wiirde, wiren. die
Lisenbahnen innerhallh weniger Stunden
in einem unentwirrbaren Chaos.

Das Ergebnis war schliesslich, dasa
folgende Resolution der Regierungsgrup-
pe mit allen Stimmen —~ die der Arbeit-
geber ,,unter Vorbehalt® — angenommen
wurde : :

.,»Die Kommission,

in Erwigung, dass aus Mitteilungen
ihrer dem Internationalen Eisenbahn-
Verband angehdrenden Mitglieder her-
vorgeht, dass die Vollendung der statisti-
schen Arheiten des LLE.V. fiir die griind-
liche Untersuchung der Frage der Ver-
hiitung von Kuppelungsunfillen durch
die Verwendung der automatischen Kup-
pelung hevorsteht;

in Erwégung, dass es in jeder Hin-
sicht unerldsslich ist, dass die Schluss-

folgerungen dieser Vorarbeit vorerst be-
kannt werden; ‘

beschliesst sich zu. vertagen wund so
bald wie moglich, jedenfalls vor dem 31.
Januar 1931, eine neue Sitzung abzuhal-
ten, zu welcher der Internationale Eisen-
bahn-Verband gebeten wiirde, einen Ver-
treter zu entsenden, um die erwihnten
Schlussfolgerungen mit allen dienlichen
Begriindungen bekanntzugeben;

e,
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Eisenbahnverwaltung und
Aufsichtspersonal.
I

Allg(’memea wber die Personalverhilt-
nisse., (Fortselzung). :

NORWEGEN.

Mit Ausnahme einiger kleme1 Linien
befinden sich die norwegischen Eisen-
bahnen alle im Staatsbesitz und -betrieb.
Die Rechls- und Dienstverhdlinisse des
gesamten Personals sind. die der 6ifentli-
chen Beamten. :

Die Beamtengesetze regeln die An-
stellungs- und Beforderungsverhiltnisse,
die Aushildung, das Disziplinarwesen,
Dienstenthehung, Entlassung, Verset-
zung in den Ruhestand, Beurlaubungen
titr besondere Zwecke, Ferien, Umzugs-
vergltung bei Versetzungen, Reise- und
Tagegelder, Pensionen, Kranken- und
Unfallversicherung, Uniform.

IMir nichtstindige Bedienstete gelten
teilweise die Bestimmungen der Beam-
tengesetze und teilweise die allgemeine
soziale Gesetzgebung.

Die Anstellungsbefugnis liegt in den
Hinden von Kollegien. In den grdsseren
Bezirken besteht dieses Kollegium aus
dem Bezirksvorstand, dem Oberingenieur,
dem Verkehrsoberinspektor und gegebe-
nenfalls dem Birovorsteher. In den klei-
neren Bezirken wird ausser dem Vor-
stand ein Beamter durch die General-
direktion in das Kollegium ernannt. Fiir
die Bahnbauabteilung fungieren bheson-
dere Kollegien; diesen gehéren an der
Oberingenieur des hetr. Bezirkes und ein
von der Generaldirektion ernannter Be-
amfter.

Die - Beschliisse werden mit Stimmen-
mehrheit gefasst, bei Stimmengleichheit

- gibt  die Stimme des Bezirksvorstandes

bzw. des Oberingenieurs den Awusschlag.
Ueber die Verhandlungen wird Protokoll
gefiihrt. Falls Meinungsverschiedenhei-
ten zutage gefreten sind, miissen Awus-
ziige aus dem Protokoll der zustéindigen
héheren Instanz zugesandt werden.

Die Lohne, Vergiitungen und Zulagen
werden durch das Parlament festgesetzt.
Das jetzt glillige Lohnregulativ umfasst :

a) eine Lohnordnung fir das Verwal-
tungs-, Betriebs- und Verkehrspersonal;

mit der Massgabe, dass der I.E.V. in
‘der Zwischenzeit seine Arbeiten im allge-
meinen mit grisster Beflissenheit fort-
setzt.” ‘

Obschon wir - lieber gesehen héitten,
dass die Kommission sich schon jetzt zu-
gunsten der automatischen Kupplung
ausgesprochen hitte, meinen wir, dass
das Resultat dieser ersten Zusammen-
kunft, unter Berticksichtigung der starr
abweisenden Haltung der Direktionen,
nicht ungiinstig zu beurteilen ist. Jeden-

-falls miissen sie vor der nichsten Zusam-

me_nkunft ihre Studien beenden, wollen
sie nicht Gefahr laufen, dass-dieser Teil
der Frage aus 1hren Hénden genommen
wird. :

‘personal ist

in den Gehaltsklassen 17 stehen die

hoheren Beamten (Generaldirektor bis

Vorstinde und Burovorsteher der Be-
zirkséimter), in- den Lohnklassen 817
das iibrige Personal (Abteilungsingenieur
der Bezirksamter bis Stationsarbeiter);

b) eine Dbeésondere Lohnordnung fir
Bahnhofsvorsteher;

¢) je eine Lohntabelle fiir Kohlenlader
und Lokomotivputzer;

d) eine besondere Lohnordnung - fiir
die Werkstittenarbeiter; ’

e) eine Nebengebiihrenordnung.

HOLLAND.

Die Eisenbahnen Hollands sind teils
Staatseigentum, teils Figentum privater
(tesellschaften, worunter die ,,Hollandi-
sche Lisenbahngesellschaft" die wichtig-
ste ist.

Bine sogenannte ,,Betrichsgesellschaft
der Staatsbahnen” und die ,,Hollandi-
sche Kisenbahngesellschaft® bhilden die
Arbeitsgemeinschaft ,,Niederlandische
Eisenbahnen® und haben eine gemein-
same Direktion. Die Arbeitsgemeinschaft
ist Betriebsgesellschaft fiir sédmtliche
Eisenbahnen, Die Mehrheit der Aktien
der Arbeifsgemeinschaft ,,Niederléindi-
sche Hisenbahnen” befinden sich in den
Hénden des Staates, welcher sechs der
elf Mitglieder des Verwaltungsrahes er-
nennt,.

Der Arbeitsvertrag des hollindischen
FEisenbahners ist grundsitzlich privat-
rechtlicher Natur.

Die gesamten Arbeitsbedingungen wer-
den festgesetzt durch das Dienstregle-
ment, welches erstmalig im Jahre 1921
unter Mitwirkung der Eisenbahndirek-
tion, des Verkehrsministeriums und der
Gewerkschaften zustandekam. Fiir Ab-
dnderungen des Reglements gilt die
Unterhandlung zwischen Direktion und
Gewerkschaften als Regel; die Ab#énde-
rungen unterliegen der Genehmigung
des Verkehrsministers, welcher auch
selbstindig Aenderungen anordnen kann.
Die  Handlungen des Verkehrsministers
gegeniiber den Eisenbahngesellschaften
oder ihrem Personal sind parlamenta-
risch kontrolherbar und beeinflussungs-
fahig.

Die Beamtengesetzgebung findet auf

das -Eisenbahnpersonal keine Anwen-
dung, es sei denn, dass beamtenrecht-
liche Bestimmungen auf dem vorge-
schriebenen Wege Eingang in das Dienst-
reglement finden.

Das gesamte Betriebs- und Verkehrs-
in 24 Besoldungsgruppen
eingeteilt (die Direktoren der Dienst-
zweige in Gruppe 24, ungelernte Arbei-
ter in Gruppe 1). Die Eisenbahnbesol-
dungsordnung weicht von der Besol-
dungsordnung des Staatspersonals e1he,b'
lich ab

POLEN.

Der Personalktirper‘ der polnischen
Staatsba,hnen zerfdllt in drei Gruppen
und Zwar :

a) etatmissige Angestellte;:

h) Kandidaten fiir die Posten der et&t—;
missigen Angestellten;

¢) nichtetatmassige Angestellfe

“Die stindigen Bediensteien:
kehrs- und Betriebsdienstes,
Bulopelbonal sind in der R
sige Angestellte oder Kandldatem L
Stuuons— Bahnunterhaltungs- und Werk-
stattellazbelter (Handwerker und unge-
lernte Arbeiter) und die provisorischen
Krifte im Betriebs- Verkehrs- und Biliro-
dienst sind nichtetatmissige Angestellie.
~ Die Verordnung vom 24.9.1926 lber die
Umgestaltung der Staatsbahnen in einen
staatlichen Selbstverwaltungskorper er-
teilt dem Ministerrat die Befugnis, die
Dienstverhilinisse, Besoldungen, Ruhe-
standsberechtigungen, Hinterbliebenen-
fiirsorge und Unfallfiirsorge durch Ver-
ordnungen festzusetzen. Von dieser Be-
fugnis hat der Ministervat hisher Ge-
hrauch gemacht durch Erlass einer ,,Ver-
ordnung tiber das Dienstverhéltnis der
Angestellten der Polnischen Staatsbah-
nen”. und eine ,,Verordnung tber die
Peansionsversorgung der etatmissigen
Angestellten und Versorgung ihrer hinter-
bliebenen Witwen und Waisen, sowie
die Entschadigung fiir Ungliicksfalle”.

TMir alle Eisenbahner gilt noch siets
das Beamtenbesoldungsgesetz und fiiv
die nichtetatméssigen Angestellten eine
Verordnung des Staatspramdenten vom
3.9.1926 uber“ »lPensionsversorgung der
nichietatméssigen Arbeiter der Polni-
schen Staatshahnen und {iber die Versor-
gung ihrer Witwen und Waisen, sowie
iber die Entschadlgung bei Unglucks—
fallen”.

Die Verordnung ube1 das Dienstver-
hiltnis regelt die Anstellungsbedingun-
gen, die Pflichten und Rechte der Ange-
stellten, militdrdienstliche Angelegenhei-
ten, das Disziplinarwesen und die Lo-
sung - des Dienstverhéltnisses und ist
deutlich von den Begriffen des Beamten-
rechtes, auch fiir die nichietatmissigen
Angestellten, durchdrungen.

Fortsefzung von Seife 65.

Mindestmass einzudimmen, sind auskémmliche Léhne
und ein zufriedenstellendes Sozlalverslchemngswesen
notwendig. Der Achtstundentag muss genau einge-
halten werden und die berufliche Ausbildung muss
methodisch und griindlich sein.

Das Untersuchungsverfahren bei Ungliicksfallen
erfordert eine Neuordnung. Den Gewerkschaften
muss das Recht eingeraumt werden, an den von den
Verwaltungen durchgefithrten  Untersuchungen teil-
zunehmen. Ausser Untersuchungen vonseiten der
Verwaltungen und Gerichte sind besondere Unter~
suchungen durch die Regierungen, etwa nach dem
Muster des englischen Verkehrsministeriums, erfor-
derlich
" Dringend notwendig ist die Umgestaltung des
Sicherheitsdienstes der Unternehmen und die Be-
teiligung der Arbeltnehmer bzw. ihrer Gewarkschaf—
ten an diesem Dienste.

Die Unfallstatistiken sollten in anderer Form auf-
gemacht werden; sie miissen deutlicher, aufschluss-
reicher sein und sich firr internationale Vergleiche
eigen.. Es . ist Aufgabe der Verkehrs- und Transit-
kommission des Volkerbundes sowie des Internatio-
nalen Arbeitsamtes, auf eine Vereinheitlichung der
Bearbeitungsverfahren. fiir die Verkehrsunfallstatistlk
bzw. Arbeitsunfallstatistik hinzuwirken, :
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Bei den englischen Eisenbahn-

beamten.

Von 19, bis 22, Mai
d.J.fandinLlandudno
der 33. Kongress der
Eisenbahnangestell-
ten Grossbritanniens
(R.C. A.) statt.

~ Esisteine allgemein
bekannte Tatsache,
. dass diesog.schwarz-
befrackten Arbeiter
fiir die wirkliche ge-
werkschaftliche
~ Arbeit, fiir die Kampf-
organisation der Ar-
““beiterklasse, nur
schwer zu gewinnen
sind. Herkunft, Hr-
ziehung, Standes-
diinkel tragen dazu bei, dass dieser Ar-
beitergruppe im allgemeinen nur mit Miithe
beigebracht werden kann, wie notwendig
es ist, dass die gesamte Arbeiterklasse,
Hand- und Kopfarbeiter sich eng zu-
sammenschliessen miissen, um eine mog-
lichst grosse Macht zu bilden. Sogar die
alltiglich am stdrksten hervortretenden
Tatsachen: die fortschreitende Proletari-
sierung von frither mit “"Vorrechten be-
gunstlgten Gruppen und die Folgen der
Rationalisierung in allen ihren meen
vermdgen nur langsam den EKinfluss der
herrschenden Uberlieferungen zu brechen,
Die R. C. A. ist ein Beispiel dafiir, wie
eine energische, zielbewusste Leitung mit
grogstem Kraftanfwand und jahrelanger
Arbeit auch unter dieser Arbeitergrnppe
den besseren Einsichten fiber den Kampf
um die Verbesserung der Lebenslage trotz
aller Gegenschlige zum Durchbruch ver-
helfen und eine starke gewerkschaftliche
Organisation fiir sie anfbanen kann.

Mit allen Schwierigkeiten, welche sich
bei der gewerkschaftlichen Tiutigkeit unter
dieser Gruppe in anderen Liindern herans-
stellen, hatte man urspriinglich auch in
Grossbritannien zu' kémpfen, Auch hier
gab es ausser den sounstigen Schwierig-
keiten unter dem Beamtenpersonal reli-
‘¢ibse und politische Gegensiitze.

- Allmghlich | ist. es den Fithrern der
R.C.A. gelungen, von den Direktionen
unter Androhung eines Streikes die Aner-
kennung der Organisation zn erzwingen:
sie haben nicht geraht, bis der Anschlnsg
an die gewerkschaftliche Landeszentrale,
an die Arbeiter-Partei und schliesslich
auch andie L 1. F. vollzogen war, sodass
-die Organisation heute mit der Arbeiter-
‘bewegung als solcher in enger Verbindung
steht. Und nie hat die R.C.A. versagt,
wenn, es galt, ganz gleich wo im Kampfe
der Avbeiterklasse ihren Mann zu stellen.
Sie hat daher ihren ansgezeichneten Ruaf in-
nerhalbdesbritischen Gewe1 kschaftsbundes
sowohl als innerhalb der I.T, F. ehrlich
verdient. Und dies alles ging gepaart mit
einer bestéindigen Zanahme ihrer eigenen
Macht als Gewerkschaft fiir das Beamten-
. -personal und mitentsprechendenmateriellen
Verbesserungen fiir ihre Mitglieder, womit
ein fiir allemal die anderwirts bisweilen
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ans diesen Kreisen auftanchende Meinung,
dass sich die Beamten ganz unabhingig
von der iibrigen Arbeiterbeweging orga-
nisieren miissten — was fast ausnahmslos
eine feindliche Einstellung gegeniiber der
Arbeiterbewegung bedenten wiirde — ent-
kriftet wird.

Die R.C.A. zihlte am 31.Dezember 1929
b4 347 Mitglieder; die Zahl war Ende
April auf ca. 56 000 gestiegen, d. i. eine
Zunahme von 6 000 Mitgliedern seit Ende
1927. Dieser Fortschritt ist umso héher
einzuschitzen wenn man bedenkt, dass
auch diese Personalgruppen von den Spar-
magsnahmen der Direktionen nicht ver-
schont bleiben mit der Folge, dass auch
die Zahl der Elsenbahnangestellten jedes
Jahr kleiner wird.

Das Verbandsvermigen betrfigt heute
trotz der im Streik vom Jahre 1926 an
die Kasse gestellten gewaltigen Anforder-
ungen iiber £ 194 000 (= ca 3880000
RM), d. s. pro Mitglied £ 3%/,.

Mit berechtigtem Stolze kann die R. C. A.
daranf hinweisen, dass ihre Mitglieder
trotz der infolge des reaktioniren Ge-
werkschaftsgesetzes vom Jahre 1926 ge-
schaffenen Schwierigkeiten in ihrer itber-
grossen Mehrheit einzeln zu dem Wahlfonds
der Arbeiterpartei und der eigenen Orga-
nisation beistenern. Bei den letzten Par-
lamentswahlen wurden von den 17 von
der R. A. C. aunfgestellten Kandidaten &
gewithlt, wornnter der Vorsitzende Gill,
Generalsekretir Walkden, der 1. Unter-
sekretir Lathan u. der Kassierer Townend.
Insgesamt haben die Hisenbahner im
Parlament 20 Vertreter (davon 11 Mit-
glieder des allgemeinenVerbandes, N.U.R.).
Die irischen Mitglieder sind auch nach
der TUnabhingigkeitserklirnng Irlands
der R.C.A. trea geblieben; 3 ihrer sind
Mitglieder des irischen Reichstages.

Der Umstand, dass die ersten Fiihrer
ing Parlament gewihlt wurden und die
laut einigen Kollegen darans entstandenen
Schwierigkeiten gaben dem Kongresse
Anlags zu einer eingehenden Besprechung,
d. h. eingehend nur soweit die zuge-
standene fiir die Begriffe anf dem euro-
piischen Festlande sebr kurze Redezeit

‘dies zuliess. (Es wird namlich von einer

besonderen in Verbindung mit einem Kon-
gresse ernannten Kommission fiir' jeden
Verhandlungsgegenstand im voraus be-
stimmt, welche Redezeit — z B. b Mi-
nuten tir eine Rede und 3 Minuten fiir

‘eine Erwiderung — gewidhrt wird). Nach
‘Beendigung der Diskussion .wurden mit

fiberwiltigender Mehrheit alle Antriige
abgewiesen, welche bezweckten, die Be-
fagnisse der Vorstandsmitglieder bei ihrer

Mitigkeit als Parlamentsmitglieder einzu-
‘schriinken oder die darauf hinansgingen,
‘dass eine diesbeziigliche Untersuchungs-
‘kommission eingesetzt wird, Der Kongress

nahm eine Erklirung des Vorstandes an,
worin dieser versicherte, dass ein richtiges
Arbeiten des Organisationsapparates ge-
withrleistet sei; der Kongress schenkte
ferner einer Erklérung der Verbandsleitung
Glanben, worin gesagt wird, dass diese
evtl, selbst mit Vorschligen kommen

Sport ete.

werde, falls sich dies als notwendig er-
weisen wiirde.

Einer der wichtigsten Tagesordnungs-
punkte (insgesamt . 210) handelte von
einer neu einzuleitenden allgemeinen Be-
wegung zur Verbesserung der Arbeits-
bewegung nach Ablauf der jetzt geltenden
Vereinbarung.

Ein kommunistisches Verbandsmltghed
wurde gestrichen, weil es ausserhalb der
Organisation, 4. h. in einer kommunisti-
schen Zeitung einen fiir den General-
sekretéir beleidigenden Artikel geschrieben
und sich geweigert hat, die Beleidigungen
zurtickzunehmen. Diesem Mitglied wurde
hanptsédchlich vorgeworfen, dass es seine
Meinnngen nicht innerhalb der Organi-
sation geuussert hat, wo es sich einem
Beschlusse der Mehrheit hétte unterwerfen
konnen.

Der Kongress sprach sich auchim Hin-
blick auf die Rationalisiernngsmassnahmen
fiir das Mitbestimmungsrecht des Peiso-
nalg im Betriebe aus. .

Weitere Aktionen sollen gefiihrt werden,
um eine bessere Pensionsregelung und
gleiche L:iShne fiir minnliches und weib-
liches Pergonal zu erlangen, Die Direk-
tionen gehen immer mehr zur KEinstellung
der Dbilligeren weiblichen Arbeitskriifte
iiber. Eine Vertreterin der weiblichen Mit-
glieder (ca. 5 000) wurde in den engeren
Vorstand gewihlt.

Insgesamt waren 495 Delegierte an-
wesend. Die R. C. A. betrachtet es alszu
ihrer Krziehungsarbeit gehoérig, darnach
zu streben, das moglichst viel Delegierte
an dem jihrlichen Kongresse teilnehmen.
Der Kongress wird fast immer an einem
Badeort abgehalten, sodass das Znsammen-
sein der Delegierten anch einen geselligen
Karakter hat, wobei bekanntlich die per-
gonlichen Beziehungen unter den Verbands-
angehérigen gefordert werden., Man ist
der Ansicht, dass eine moglichst starke
Beteiligung der Delegierten bei der Behand-

Tlang der Tagesordnung sowohl wihrend, als

anch vor und nach dem Kongresse in den
Ortgroppenversammlungen ein gut Teil zur
Erhohung des Interessesfiir Organisations-
fragen e Heranbildung tiberzengter
Mitkémpter beitragep wird. Darauf durfte

s anch zurfickzufithren sein, dass die

Zahl derjenigen R.C.A.-Mitglieder, die auf

jedem Gebiete, wo die Arbeiterklagse

Grossbritanniens und Irlands sich be-
titigt, — Gewerkschaftsbewegnng, politi-
sche Pariei, Erziehung und Aufklirung,
— rithrig mitarbeiten, aunffal-
lend gross ist. Bemerkenswert ist, dass,
als Vertreter der I, T.F. auf dem Kon-
gresse gesprochen und eine IT.F.-Fahne .

liberreicht hatten, der itbliche Antrag zur

Dankbezeigung (von dem neugewahlten
weiblichen Vorstandsmitglied)in Esperanto

gestellt wurde und dass der Delegierte,
‘welcher,

wie in England iiblich, diesen
Antrag unterstiitzte, Leiter der Britischen

Sektion der Arbeiter-Sport-Internationale

ist und seine Ansprache mit dem sozialist~
ischen Grusse Freundschaft! schloss.

Die I.T. F. kann nur stolz sein auf diese
Beamtenorganisation, dieim Kampfeder Ar-
beiterklasse inden vordersten Reihen steht.



Transportarbeiterldhne
in Buenos-Aires.

In einem von dem argentinischen Ar-
beitsministerium unterm 21. Jannar 1930
voroffentlichten Bericht sind interessante
vergleichende Zahlen iiber die Durch-
schnittslohnsitze in 2 900 verschiedenen
Industrien und Berufen in de1 Stadt Buenos
Aires enthalten.

Die Zahlen stiitzen sich auf Material,
welches Gewerbeinspektorenim Jahre 1928
gesammelt haben und anf Grund der im
Jahre 1929 beobachteten Aenderungen
verbessert wurde. Von der Untersuchung
wurden 121598 Lohnempfianger (87 392
‘Méuner, 26 656 Frauen und 7550 Jugend-
liche unter 18 Jahren) erfasst, d.s. etwa
15 9/, der Gesamtzahl und daher hinrei-
chend, um ziemlich genaue Schlussfolge-
rungen zuzulassen.

Untenstehende Aufstellung enthilt die
Durchschnittslohne derjenigen Arbeiter, die
bei der Untersuchung als Transportarbei-
ter gefithrt wurden. Sie sind in Papier-
pesos (ein Peso war 1929 etwa RM. 1.75
wert) ausgedriickt.

Durchschnittslohne in der Stadt Buenos- Aires.

: Pro Pro
Beruf: Tag Monat
DPesos  Pesos
Yorarbeiter im Stalldienst
(Stalleute) . 160
Arbeiter fiir die Pfelde-
pflege (dto.) . . 5,60 141,66
‘Weichensteller (bei der
Strassenbahn). 4,68
Fubrmann (Vor tnbeltel) 185
Fahrmann, 6,46 147,89
Jugendlicher Fuhr mauus-
gehllfe . . 293 4,5
Lastkr aftwagenfiihxer 7 86 179,15
Kraftomnibusfihrer . . 7 83
Jugendlicher  Mitfahrer
fiir Kraftfahrer . 3,89 90
Kutscher . . 135,23
Aug-Pfeldeknecbt(Jemand
der ein Pferdefuhrwerk .
in Zugtaun nimmt) . 140
Wiichter fiir Lastkratft-
wagen .o .o 101,66
Mbbelt.lanspmteme 5,bh 123,88
Schmierer . 585 146,51
Qberaufseher im Stauel eL-
betrieb . 353,33
Vor albeltel im Stauel el-
betrieb, Klasse I. 15,00
’Vorarbeiter im- Stauerei-
betrieb, Klasse IL . 11,88
Vorarbeiter in Hafenbe-
trieben . 220,38

'ﬁ?ANf PORT
DARBEITER

Pro Pro
Beruf: Tag Monat
Pesos  Pesos
Hafenarbeiter . . . . 8,00
Kohlentrimmer 9,00
Getreidetrimmer, 12,00
Vorarbeiter in Garagen . 185,00
Aufseher in Garagen. 186,67
Omnibustihrer 5,47
~Krattwagenfithrer . 7,79 193,72
Leichterkapitéine 929,00
Leichterschiffer . 180,00
Automobilwischer . 5,95 134,83
Omnibuswischer. 5,30 161,25
Strassenbahnwiischer . 4,43
Vorarbeiter im Mobel-

.transportgewerbe . 202,00
Arbeiter, die Luftreifen

auswechseln . 579
Gebilfen fiir letztere . 5,49
Aufseher im XKraftomni-

busdienst . . 6,66 190,00
Besteller (von Lebensmlt-

teln, Zeitungsaustriger

wodgl). . . . . . 4783 182,00
Wagenmeister bei der -

Stirassenbahn . 5,62
Magazinarbeiter . 5,92 189,35
Motor wagenfiihrer bei der

Strassenbalm . . 5,23
Strassenbahnschaffner. 5,16

Interessant ist ein Vergleich dieser Sitze
mit den in anderen Industriezweigen gel-
tenden ILohnen. Den geschulten ménn-
lichen Arbeitern (d.h. Leuten, die gelernt
haben und ein Handwerk ausiiben) wurde
in den Jahren 1928 und 1929 ein Lohn
von durchschnittlich Pesos 6,60 im Tag
und ungelernten Arbeitern ein solcher von
Pesos 4,45 bezahlt. Die entsprechenden
Lohnsitze fiir weibliche Arbeiter betr ugen
Pesos 4,05, bzw. Pesos 3,50, diejenigen
fir J ugend]iche (unter 18 Ja.hren) Pesos

1,90 fur ménnliche und Pesos 1,95 fiir

weibliche.Zu besonderenVergleichszwecken
seien folgende Berufsgruppen, diein allen
L#ndern zn finden sind und genau um-
schriebene Arbeiten zu verrichten haben,
herausgegriffen : ‘

im Tag im Monat

Zimmermann-Vor mbmtex 1148 27848
Zimmermann . 7,31 203,40
Schreiner . . 8,07
Mdébeltischler. 8,48
Kiifer 1,06
Monteur 7,08
Kesselschmied 8,00
Automobilmechaniker . 9,02 258,20
Elektrotechniker 752 237,67
242,24

(Ziegel)Manver- Vou;,rb'ealter 10 26

(Ziegel) Manver . 7,50 174,23

Die Lohne der Bitroangestellten eignen
sich am wenigsten zu Vergleichszwecken,

l - doch die nachstehende Zergliederung der

Monatseinkommen von 18706 solcher Ar-
beiter diirfte ein ziemlich genaunes Bild
fiber die Verhéltnisse geben:

. Zahl der
Gehalt im Monat (Pesos) Biiroangestellten
bis 100 (Hrwachsene). 221

bis 100 (Jugendllche) . 16

101 bis 150. . 339
151, 200. . . . 470
201 . 250. 312
951 , 300. 163
301 , 350. . . . . . . 106
851 , 400. . . . . . . 9
401 , 500. . . . . . . T
501 . 600. . . . . . . 9
601 , 700. . . . . . . 19
701 . 800. . . . . . . 12
801 , 900. . . . . . . —
901 . 1000 . . . . . . 14
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Wie festgestellt wurde, bewegen sich
die Lohne im allgemeinen in anfwirts-
steizender Richtung. So war der Durch-
schnittslohn der gelernten ménnlichen
Arbeiter im Jahre 1929 um ca. 2%/, und
dex jenige der weiblichen Arbeiter um etwa

19/, hoher als im Jahre 1922. Dies gilt
aber nicht durchweg fiir die einzelnen
Bernfe. Diese weisen  vielfach betriicht-
liche Unterschiede in jeder Richtung anf,
% B. stiegen die Fuhrmannsiéhne in dew
selben Zeitabgehnitt von durchschnittlich
4,96 auf 6,46 Pesos tuglich und diejenigen
der Hafenarbeiter von 7 anf 8 Pesos,
wihrend andererseits die Lohne der Motor-
wagenfiihrer bei der Strassenbahn von
5,66 auf 5,16 Pesos zurtickgingen.

{Wird fortgeselst).

Der schwedische Reichstag nimmt
das Uebereinkommen (iber die
internationale Schutzgesetzgebung
fur Hafenarbeiter an.

In Schweden hat sowohl die erste, wie
die zweite Kammer den Antrag der Re-
gierung zur Annahme des von der inler-
nationalen Arbeitskonferenz im Jahre 1929
angenommenen Uebereinkommens iiber die

‘Schutzgesetzgebung fiir Hafenm beiter gut-

geheissen.

In der ersten Kammer worde das Usber-
einkommen mit grosser Mehrheit ange-
nommen; in der zweiten Kammer wurde

“eg -ohne Abstimmung genehmigt, Beson-

ders in der ersten Kammer widersetzten
sich die Arbeitgeber der Annahme, wobei

gich Kollege Lindley ganz energisch gegen

die Arbeitgeber wandte. Die offizielle Ra-
tifizierung wird jetzt wohl nicht mehr
lange auf sich warten lassen.

-Esperanto in den Schulen.

An der Arbeitsschule fiir Madchen und an der

Japanischen Fachschule fir Buchdruckerkunst, beide

in Tokio, wird seit April Esperanto als Pllichtfach
unterrichtet, 400 Besucher der beider Schulen lernen
Esperanto.

In Barnaul, Sibirien, wird seit Mai Esperanto an
allen Schulen als Pflichtgegenstand unterrichtet.

Zehn Gemeinden in Holland haben sich bereit
erklart nach den Ferien Esperanto als Wahlfach
in ihre Schulen einzufiihren,



Béricht Uber die Sitzung des Standigen Ausschusses fiir
Strassenverkehr beim Vdlkerbund, abgehalten am 23 Mai
1930 und folgende Tage im Haag

" von
ARCHIE [IENDLRSON London,

Vertreter der Internationalen Transporl-
arbetter-Foderalion,

Im Auftrage der Internationalen Trans-
portarbeiter-Féderation wohnte ich als
deren Vertreter der Sitzung des Standi-
gen -Ausschusses fiir -Strassenverkehy
beim Vélkerhund bei, welche-am 23. Mai
1930 ‘und folgende Tage im Haag statt-
fand. Mein Bericht wird verstindlicher,
wenn ich vorausschicke, dass der Kraft-
fahrer-Beirat der LT.F. empfohlen hat,
dass eine internationale Regelung getrof-
fen werden sollte beziiglich der

1.) Strassenzeichengebwig, 'd. h. der von
den Vérkehrsschutzléuten abzugeben-
den Zeicher -
. i und

/ der Zeichen, welche die Fiihrer der

*  die Strasse benutzenden Fahrzeuge
abzugeben haben; - l

2.) Strassenverkehrsschilder, d. s. Zei-

- c¢hen, die dem -Verkehr als Richt-
schnur dienen.

©-Die Vorschlige der I.T.IV. hezogen
gich auf die Form der. Zeichen, die
in 38 Kategorien eingeteilt werden
sollen. Im dbrigen sind wir mit den
Vorschligen des \/olkelbundsaus-
schusses einverstanden.

' Wl.l‘ machen folgende Vorschlége :

Tafeln, die -Gefahr oder Vorsicht bedeu-
ten : dr eleckige Form;

Tafeln, die einen Hinweis darstellen :
v1erecklge Form;

Tafeln, die ein Verbot in sich schliessen :
runde Form.

Mit jeder Farbe soll, soweit méglich,
eine bestimrnte Vorstellung verbunden
sein, u.. z.

Rot .= Anzelge von Gefahr.
Gelb = Anweisung.
Griin = freie Bahn.

Bestimmte Vorschlage iiber die
Stellung, Hohe und Grosse der Tafeln
haben wir nicht zu machen, wir ha-
ben. ‘aber ein Interesse daran dass
auch diesheziigliche Bestimmungen
einem internationalen Uebereinkom-
men einverleibt werden;

3\ Ausriistung und Verkehrssicher helt
der Fahrzeuge, hinsichtlich Brem-
sen, Beleuchtung und allgemeine BEin-
richtung, zuverldssige Lenkvorrich-
tung und . weitgehendste Ausschal-
fung--von Gerfuschen wund Lérm,
Schutz - gegen Unbilden der Witte-
rung, - Sicherheitsvorrichtungen zur
Verhinderung ungewollter Ingangset-
zung des Wagens, Bereitstellung von
Teuerloschapparaten und Spiegeln;

4. Anforderungen an Kraftwagenfiihrer

* hinsichtlich ihrer kérperlichen Kig-

aung, ihres Alters und. ihrer beruf-
lichen Fihigkeiten;

Ueherwachung - der Ausbﬂdung und
Ausstellung von Zeugnissen,

- Pestsetzung einer Hochstgrenze fir
die ununterbrochene Dienstzeit und
der Gesamtzeit, wihrend welcher der

Chauffeur mit dem Fahren beschif-

tigt werden darf, pro Tag und pro
‘Woche.

Die L.T.F. hat dieses Programm in Vor-
schldge gekleidet und dem Vélkerbund
in Form eines Memorandums unterbrei-
tet; dieses Memorandum wurde an den
Velkthlsausschuss Zur weltelen Erorte-
rung weitergeleitet.

Die Tagesmdnung tir die bereits er-
wihnte Haager Sitzung war zlemlich
lang, an den meisten Behandlungsgegen-
stinden sind wir nicht unmittelbar inte-
ressiert. Der Vollstindigkeit halber wer-
de ich sie aber. in diesem Bericht trotz-
dem erwihnen.

No. 1. Besteuerung auslindischer Kraft-
Jahrzeuge.

Es wurde der Text eines Uebezemkom—
mensentwurfes zweeks einer endgiiltigen
internationalen . Regelung und Verein-
heitlichung der fremden Kraftfahrzeugen
aufzuerlegenden Verkehrssteuern unter-
breitet. ‘

Wenn das aboeanderte Uebereinkom-
men vom. Fma,mkomltee gutgeheissen
wird, soll es einer diplomatischen Kon-
ferenz unterbreitet werden.

No. 2. Strassenzeichengebung.

Der Ausschuss beschloss, dass wenn
ein einheitliches internationales Zeichen-
system geschaffen werden sollte, zu die-
sem Zwecke eine vertragliche Festlegung
desselben erfolgen miisste.

Der Vorsitzende des Ausschusses wur-

‘de ersucht, sich mit dem Vorsitzenden

der Transitkommiission . in Verbindung
zu setzen und einen Uebereinkommens-
entwurf auszuarbeiten, der einer diplo-
matischen Konferenz unterbreitet wer-
den soll.

No. 3. Milteilungen, die fir den Volker-

bund in Krisenzeil von Interesse

sind.

Es wurden Entschliessungen angenom-
men betr. die Kennzeichnung und Iden-
{ifizierung von Kraftwagen, die in aus-
sergewbhnlichen Zeiten im Dienste des
Volkerbundes stehen.

No. 4 Aufstellung von Posien zur ersien
Hilfeleistung - auf den Verkehrs-
strassen.

Es wurde iber “die Lntwlcklung “des
Strassenhilfsdienstes und der telephoni-
schen Verstindigungsmittel im Strassen-
verkehr Bericht erstattet. Im Hinblick
auf die grosse Bedeutung dieses Hilfs-
dienstes wurden diz Mitglieder ersucht,
fir den Ausschnss moglichst viel Unter-
lagen liber  diesen Gegenstand ZU sam-
meln

No. 5. Grenzsichivermerke auf Schrifi-

stiicken fir den internationalen
Verkehr. ;

Antworten auf einen Fragebogen ces
Ausschusses von 'Zollsachversldndigen
wurden hesprochen. In vielen Fallen
sind die verlangten Vergiinstigungen ge-
wahrt worden. Es wurde beschlossen,
an diejenigen Regierungen, welche ge-
willt sind, Zugestindnisse in dieser Rich-

-tung zu machen, ein entsprechendes Br-

suchen zu richten.

No. 8. Das Triptik-System.,

Die von den verschiedenen Reglerun-
gen eingegangenen Antworten auf einen
Fragebogen, der vom Ausschuss ausge-
schickt worden war, wurden gepriift.
Der Ausschuss empfiehlt, dass jeman-
dem der seinen Wohnsitz im Lande hat,
die durch die Triptik gewdhrten Vor-
rechte nicht eingeriumt werden sollen.
Der Ausschuss legte fest, was als Wohn-
sitz anzusehen ist. Es wurde beschlos-
sen die Empfehlung allen in Betracht
kommenden Regierungen zukommen zu
lassen und sie zu fragen, ob sie gewillt
sind, die Empfehlung der Ausschusses
anzunehmen,

Der Ausschuss gab nach Erérterung
eines Briefes des Deutschen Automobil-
Clubs der Meinung Ausdruck, es sei beim
Verluste einer Triptik oder wenn kein
Austriftsvisum  gewdhrt wurde wiin-
schenswert, dass die Zollbehdérde des be-
treffenden Landes von der Zollbehérde
eines anderen Landes, wo der Wagen
zum Verkehr zugelassen wurde, eine
entsprechende Bescheinigung als Aus-
weis akzeptiere.

No. 7. Vorentwurf zu einem Ueberein-
kommen belr. internationale Re-
gelung des. Verkehrs mit Nutz-
fahrzeugen,

Der Sekretir hatte zum Zwecke der
Erleichterung des internationalen Ver-
kehrs mit Nutzfahrzeugen einen Ueber-
einkommensentwurf ausgearbeitet, der
besprochen und abgeéindert wurde. Der-
selbe soll nun auf einer diplomatischen
Konferenz als Grundlage der Bespre-
chungen dienen. '

No. 8. Yorfahrirecht..

Der Ausschuss -nahm von der unter-
schieden Handhabung des Vorfahrtrech-
fes in den einzelnen Landern Kenntnis.
Er gelangte zu der Ansicht, dass eine
Vorschrift, wonach der von rechts kom-
mende Verkehr in allen Fillen das ab-
solute Vorfahrtrecht haben soll, zu em-
pfindlichen Stérungen des Verkehrsstro-
mes fiihren wiirde. Deshalb solle dem
Verkehr auf den Hauptverkehrswegen
das Vorfahrtrecht eingerdumt und auf
den Nebenstrassen ein besonderes Zei-
chen aufgestellt werden, welches dem
Kraftwagenfithrer anzeigt, dass er sich
einer Hauptverkehrsader ndhert.

No. 9. Internationale Konferenz: vom

Jahre 1936.
Da das Datum der Durchfithrung des
1296 abgeschlossenen Uehereinkommens
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in den einzelnen Lindern verschieden
sein wird, hat der Ausschuss beschlossen
zu empfehlen,

dass die Regierungen derjenigen
Linder, welche das Uebereinkommen
vom Jahre 1926 in Kraft gesetzt ha-
ben, internationale Bescheinigungen
— auf Grund des Uebereinkommens
vom Jahre 1909 von den Staaten wel-
che die 1926er ratifiziert aber noch
nicht durchgefihrt haben, ausge-
stellt — fiir weilere zwei Jahre, vom
2%, Oktober 1390 an gerechnet, aner-
kennen und ferner,

dass die im 1926er Uebereinkommen
vorgeschriebenen neuen Schriftstiicke
von denjenigen Regierungen gegen-
seitig anerkannt werden sollten, wel-
che das 1926er Uebereinkommen ra-
tifiziert, aber mnoch nicht durchge-
fithrt haben.

No. 10. Vorschlige der Internationalen

- Transportarbeiter-Féderation ent-

haltend die Forderungen der
Kraftwagenfithrer.

Von unserem Standpunkte aus be-
trachtet war dies wohl der wichtigste
Verhandlungsgegenstand. Gewisse Aus-
schussmitglieder hielten zun#chst daran
fest, dass der Ausschuss fiur die Behand-
lung dieses Programmes nicht zustindig
sei. Es ist mir - gelungen, darzutun
1.) dass einige der in unserem Programm
behandelten  Fragen in einzelnen Lin-
dern bereits durch geseizliche Bestim-
mungen erfasst werden; 2.) dass andere
Punkte heute in gesetzgebenden Ver-
sammlungen diskutiert werden und
3.) dass, soweit andere Berufe in Frage
kommen, es bereits feststeht, dass &hnli-
che Angelegenheiten in den Rahmen von
Uebereinkommen, fiir welche das I.A.A,
zustdndig ist, gehoren. Nach einer wei-
teren Erérterung beschloss der Aus-
schuss, das Beratende und Technische
Komitee der Transitkommission des Vol-
kerbundes zu hefragen, wie in dem vor-
liegenden -Talle verfahren werden sollte
und insbesondere sich zu #dussern, fiir
‘welche Teile der I.T.F.-Denkschrift
der Strassenverkehrsausschusses kompe-
fent sei.

No. 11. Entschliessungen der Inlerna-

tionalen Handelskammer.

Der Ausschuss nahm von den Ent-
schliessungen des 5. Kongresses der In-
ternationalen Handelskammer, welcher
im Juli 1929 'in Amsterdam abgehalten
wurde, Kenntnis.

No. 12. Bahniiberginge.

Der vom Internationalen REisenbaln-
verband betr. internationaler Binfihrung
von  einheitlichen Warnungszeichen an
unbewachten Bahniibergéngen gefasste
Beschluss wurde zur Kenntnis genom-
men. Der Ausschuss besprach bei dieser
Gelegenheit die Frage der Bahniibergén-
ge im allgemeinen und nahm eine Reso-
lution an, wonach das Beratende und
Technische Komitee fiir Verkehrswesen
baldméglichst  Schritte  unternehmen
solle, um die verschiedenen Linder zu

veranlassen, durch Annahme eines etap-
penweise zu verwirklichenden Program-
mes die unbewachten Bahniibergénge,
zundchst aber die gefdhrlichsten, abzu-
schaffen,

No. 13.Sicherheil der Fussgdnger.

Der Ausschuss priifte das Malerial,
welches ‘das Sekretariat ither die in den
verschiedenen Léndern bestehendenMass-
nahmen fiir die Sicherheit der Fussgin-
ger auf verkehrsreichen Strassen gesam-
melt hat. Der Ausschuss hielt dieses Pro-

blem fur sehr wichtig und &usserte sich
dahin, dass es von grossem Nutzen wire,
wenn ausfiihrliche Unterlagen dber die
in den grossen Stddten aller Linder ein-
gefithrten Massnahmen herbeigeschafft
wiirden. Der Ausschuss beauftragte
daher das Sekretariat, weiteres Material
von den wichtigsten Stiadten, iiber wel-
che soldhes noch nicht vorliegt, zu sam-
meln und die ganze Angelegenheit einer
spiteren Sitzung des Ausschusses vUr
systematischen Behandlung zu unfer-
breiten.

Magrini abgesagt.

Meine Gewerkschaft geniesst als solche
unumschrinkte Handlungsfreiheit. Es sind
mir weder auf gezetzlichem Wege noch
durch praktische Massnahmen des Staates
oder demagogische Erwagungen lrgend—
welche Grenzen gezogen. Es liegt mir fern,
in dieser Hinsicht Vergleiche mit anderen
Landern anzustellen. Von dieser Tribtine
aus erklire ich, dass ich den Organisa-
tionen in allen Landern die grosste Achtung
zolle, Ich mache aber das Recht geltend,
dass man meine Organisation, dass man
die Aufrichtigkeit und Unabh#ngigkeit,
mit der wir unsere Pflichten gegeniiber
den Seeleuten Italiens erfiillen, gebiihrend
anerkennt,

Diese Phrasen wurden tatsichlich von
dem Taszisten Magrini, italienischen Ar-
beitnehmerdelegierten auf der XIII. In-

ternationalen Arbeitskonferenz bei einer

Rechtfertigung nach Anfechtung der
Griltigkeit seines Mandates durch die Ar-

beitnehmergruppe, ausgesprochen. Wer

diese grossprecherischen. Behauptungen
hérte, nahm sie kaum ernst oder hielt
gie nicht fir sehr wichtig. Heute fragen
wir uns aber, ob Magrini nur so sprach,
um sich vor einer unmittelbaren Gefahr
zu schiitzen, denn jedermann wusste,
dass er bei den Reedern nicht in Gnade
stand. Suchte er eine moralische Stiitze
im Ausland ? So etwas wiirde das faszis-
tische Regime nicht vergeben.

Am 5. April d. J. hat die italienische
Presse folgendes amtliche Communiqué
verdffentlicht : ,,Der Abgeordnete Magri-
ni hat aus personlichen Griinden sein
Amt als Vorsitzender der faszistischen
Landesfoderation der Seeleute und des
Luftfahrtpersonals niedergelegt. Seinem
Entlassungsgesuch wurde stattgegeben.”

Handelte es sich bei dem Ausscheiden
Magrinis aus obiger Organisation um
»persdnliche Griinde® ? Aus seiner vor-
stehend erwihnten Rede fithren wir fol-
gendes an.. ;,Ich habe beim Sekretariat
der Konferenz eine vollstindige Zusam-
menstellung  der Unterlagen .zu dem
Streitfall zwischen dem Seemannsver-
band und den Reedern in der wichtigen
Frage der wirtschaftlichen Behandlung
der Seeleute aller Gruppen hinterlegt,
mit welchem Streitfall sich das Arbeits-

gericht im Januar 1928 zu Dbeschiftigen
hatte.

Eine -Durchsicht dieser
lhnen den wunumstdsslichen Beweis er-

Akten wird

bringen, dass mein Verband sich ent-
schieden fiir die Rechte der Seeleute
eingesetzt hat und dass auch das Gericht
seinem Standpunkt in Form eines regel-
rechten Urteiles stattgegeben hat.”

Seitdem sich die Faszisten im Jahre
1925 der italienischen Seemannsfoderation
beméchtigt haben, hatten die Seeleute
alle mdglichen Sc)hlka,nen und Ver-
schlechterungen erlitten. Im Jahre 1927
waren die Verhaltnisse so, dass sich die
Fiihrer der faszistischen Organisationen
gezwungen sahen, etwag zu tun, um den
Forderungen der Reeder ein Ziel zu
sefzen. Bs wurden Verhandlungen einge-
leitet, doch konnte keine Einigung erzielt
werden, trotzdem der Minister der ,,Kor-
porationen® eingriff. Der Streitfall kam
vor das Arbeitsgericht. Dieses fillte im
Januar 1928 eine Entscheidung, wodurch
die an den Arbeitsbedingungen bereits
vorgenommenen Verschlechterungen guf-
geheigsen wurden mit der ausdriicklichen
Bestimmung, dass . die- damaligen Ver-
hiltnisse bis zum' Abschlusse neuer Ver-
trige fortdauern sollen. Der Sieg war
also kein so vollstindiger, wie es Magrini
darzustellen versucht hat. -

Da sich in der italienischen Seesehif-
fahrf seil einigen Monaten eine leichie
Krise bemerkbar macht, hahen die Schif-
fahrtgesellschaften mnicht verfehlt, dies
als Vorwand zu einer weiteren Ver-
schlechterung der Arbeitshedingungen
ihrer Bediensteten zu benutzen. Ange-
sichts der verzweifellen und elenden
Lage, in welcher sich die Seeleute hefin-
den, glaubten die Fiihrer der Seeleute-
foderation, sich den Forderungen der
Arbeitgeber widersetzen zu miissen und
auf die Bitle des Korporationsministers
musste  das Arbeitsgericht erneut ein-
greifen, Vor diesem Gericht hat Magrini
die Interessen der Seeleute vertreten. Er
hat sich so mutig und energisch fiir sie
eingesetzt, dass man . ihn an , hoher
Stelle” als vom . Geiste des Klassen-
kampfes erfiillt angesehen hat! Am 29.
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Marz war es, als Magrini auf dem Ar-
beitsgericht seinen Vorstoss gegen die
Reeder unternommen hat. Die Verhand-
lung wurde dann auf den 9. April vertagt.
Am 4. April wurde das Enflassungsge-
such Magrinis hekannt und die Beile-
gung der Streitigkeit wurde his auf wei-
teres vertagt.

In den amtlichen Communigué, wel-
ches die Nachricht von dem Entlassungs-
gesuch Margrinis brachte, hiess es, dass
der Abgeordnete Begnotti durch Ministe-
rialeralass dazu bestimmt worden sei, den
leeren Posten zu besetzen, Begnotti,
Sekretir des Gewerkschaftsverhandes der
Provinz Milan, stammt aus Brescia; er
hat noch nie das Meer gesehen, dagegen
geniesst er aber das unumschrinkie Ver-
tranen des Sekretdrs der faszistischen
Partei, AugustoTurati, seinem Mithiirger.
Alfieri, Unferstaatssekretir im Korpora-
tions-Ministerium, hat sich personlich
nach Genua begeben, um Begnotli in
seine neuen Amtspflichten einzuweihen,
Aus den Zeitungen erfahren wir, dasse
der Abgeordnete Alfieri in einer kurzen
Rede habe verlautren lassen, dass ,,sei-
ne Anwesenheit in dem Augenblicke,
wo der Vorsitzende sein Amt dbernimmt,
das lebhafte Interesse der Regierung fir
die Seeleute zeigh.” Von der kiirzlichen
»ADblésung der Wache” (Binsetzung an
Magrinis Stelle) sprechend erklarte er,
die Deutungen, zu welchen dadurch An-
lass gegeben -wurde, seien ,,irrig und
tendenzits®. ,

Wie dem auch sei, der 9. April ist
schon ldngst vorbei und das Arbeitsge-
richt hat sich nicht mehr. bewogen ge-
fuhlf, die Priifung des ihm unterbreite-
ten Streitfalles von nenem aufzenehmen,

Die Arbeitszeit
und der Seemann,
s L yon
J. HENSON, C. B. E.,

Vorsiizender der Seemanns-Sektion der
1.T.F :

Wenn die Seeleute die 48-Stunden-
gefordert  haben, so kamen die

‘woche
Reeder stets mit dem ihnen geliufigsten
Einwand, bei einer Bewilligung dieser
Forderung wiren die mit ihrer Durch-
fihrung verbundenen Mehrkosten so
hoch, dass das Schiffahrtsgewerbe rui-
niert wirde und dass statht einer grosse-
ren Arheitsmoglichkeit fiir Seeleute die
Betriebskosten sich  dermassen steigerten,
dass Schiffe aufgelegt und dadurch noch

mehr Seeleufe auf den Frwerbslosenhau-

fen . geworfen werden miissten.
Bevor wir niher auf diese Behauptung
der Reeder eingehen, missen wir uns

zundchst die Lage des Seemanns verge-

genwirtigen und sie mit derjenigen des
Arheiters an Land vergleichen.

- Der Seemann untersteht wie jeder an-
dere Arbeiter
wie sie in den Schiffahrtsgesetzen jedes
Landes enthalten sind, in keinem dieser
Gesetze wird aber, von Frankreich ahge-
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verschiedenen Gesetzen,

sehen, die Arbeitszeit an Bord geregelt.
So kann der Kapitdn nach der Anmuste-
rung, wenn es sich als ,,notwendig*
weist, auf See 24 Stunden Aybeit im Tag

verlangen, ohne dass der Seemann An-

Spruch auf einen héheren Lohn hat, als
im - Heuervertrag niedergelegt.

Die -Verweigerung von Ueherarbeilen

bedeutet, dass der Seemann in das
Schiffstagebuch eingetragen oder vor das
Gericht ziliert werden Kann, durch wel-
ches er den Verlust einer Heuer

und Gefingnisstrafe zu gewdrtigen hat.

Ferner kann der Kapitin in die Abmusie-
rungshescheinigung des Seemannes einen
entsprechenden Vermerk setzen und so
diesem die Erlangung weiterer Beschéf-
tigung auf einem anderen Schiffe, er-
schweren.

In einigen Liéndern sind zw1schen Ree-

dern und Seemannsverbénden allerdings
Vereinbarungen geschlossen worden; da-
nach ist fir eine gewisse Anzahl iiher die
gewohnllche Arbeitszeit hinaus geleistete
Stunden ein Zuschlag zu zahlen es kon-
nen auch Ferien gewdhrt Werden, doch
alle diese Vereinbarungen werden in
einem Notfalle ungtltig. Und es gibt kei-
ne gesetzliche Umschreibung dariiber,
was als ,,Notfall® zu betrachten ist; der
Kapitin des Schiffes hat einzig und allein
dartiber zu entscheiden.
- In allen Léndern sind bisher die See-
leute schlechter hehandelt worden als
irgend eine andere Arbeiterkategorie.
Lange Arbeitszeil, schlechte Entlohnung,
unzureichende Bekdstigung, Unterkunft,
die fir Menschen ungeeignet ist, Krank-
heit und Unfélle auf See, ungeniigende
Krankenhilfe, stets zu gewirtigen, ver-
haftet zu werden, wenn man ohne Er-
laubnis an Land geht, Verlust der sauer
verdienten Heuer : all das sind die Freu-
den des Seemannslebens.

Im Dienste — manechmal bei ein und
derselhen Gesellschaft — grau geworden,
schiebt man die alten Seeleute auf die
Seite, um . jingeren Platz zu machen.
Ohne Anspruch auf irgend eine Pension,
sei es vom Reeder oder vom Staate,
bleibt dem alten Schiffsmann nur noch
iibrig, von der Unterstittzung von Ver-
wandten oder Freunden zu leben oder
ins Arbeitshaus zu gehen. National und
international hahen sich die Seeleute zu-
sammengetan, um ihre Arbeitshedingun-
gen zu verbessern und in denjenigen
Léndern, wo die Seemannsverbinde stark
geworden sind, war es nach harten Kim-
pfen auch mdaglich, von den Reedern
Zugestdndnisse abzuizwingen,

- Vor dem Weltkriege, im Jahre 1944,

besonders nach dem Kampfe der engli-

schen Seeleute im Jahre 1914, hat sich in
allen Léndern und Berufen durch natio-
nale’ und internationale Verbinde eine
starke Goewerkschaftsbewegung entwik-
kelt, was bei den Reedern grosse Besorcr-
nis elweckte

- Durch die Internationale Transport-
arbeiter-Péderation verlangten die See-
leute allererst bessere Lohn- und Arbeits-
bedingungen und hessere Unterkunfts-
verhéltnisse und die Reeder wurden, so

. er-

sehr sie sich auch dagegen wehrten, ge-
zwungen, Zugestindnisse zu machen.

Dann kam der Weltkrieg und die See-
leute aller Linder, welche den Wert der
internationalen Verbriiderung gegen ihren
gemeinsamen Feind zu schétzen lernten,
waren in verschiedene Lager gespalten
in Alliierte, in Zentrale und in Neufrale.
Der Volkerhass wurde kinstlich gross
geziichtet mit der Folge, dass die Interna-
tionale Transportarbeiter-Foderation und
die anderen Internationalen nicht mehr
zu arheiten in der Lage waren.

In den Jahren 1914 bis 1918 waren aber
die Seeleute sehr gesucht und hétten
jeden Lohn verlangen kénnen. Sie waren
jedoch, welchem Volke sie auch ange-
horen mochten, zu bescheiden in ihren
Forderungen . und die ihnen widerwillig
zugestandenen Aufbesserungen, die der
englische Staat vielfach in Form von
. Kriegspramien”  selbst beisteuerte, ent-
sprachen -nur den fortwéhrend steigen-
den Kosten der Lebenshaltung.

Die Reeder dagegen haben, besonders
am Anfang des Krieges, die Notlage des
Volkes griindlich ausgenutzt. Die Fracht-
sitze wurden ganz bedeutend erhoht,
hohe Dividenden ausgeschiittet, Bonus-.
Aktien ausgegeben und grosse Reserven
gebildet.

Im Jahre 1915 haben die Reeder, deren
Schiffe von der obersten Seebehorde
nicht requiriert wurden, sehr hohe Pro-
fite eingestrichen, was aus folgenden
Frachtsitzen ersichtlich ist :

Ausreise : :
Jan.1915 Dez. 1915
sh. d.. sh. d.
Cardiff—Port Said 30/- 68/9
Marseilles 24/- 58/-
Gibraltar 14/6 32/6
Lissabon 18/- 31/-
Plata 17/6 40/-
Heimoreise :

Jan.1915 Dez, 1915

sh.d. sh.d.
Bombay—Ver. Kénigreich 23/6  105/-
Hifen im Golf v. Mexiko-
Ver. Konigreich 98,- 200/~
River Plata-Ver. Konig-
reich 60,-  120/-
San Lorenzo-Ver. Kinig-
‘reich 50/~ 120/-

Anfang 1914 Dbetrug der Frachtensaiz
von Cardiff nach Port Said 6 sh. 4 d. pro
Tonne. Der Reingewinn der englischen
Reeder wurde laut dem ,,Statist (einer
Finanzzeitung) auf 20 Millionen Pfund
ivJ. 1918 und 250 Millionen Pfund
i J. 1915 geschétat.

- Obwohl der Reeder 509, seines Mehrge-
winnes fir die Kriegskosten heizusteuern
hatte, blieb ihm noch der bescheidene
Profit von 575% auf seine Ueherschiisse
im Jahre 1943. Diese Gewinne wurden
nicht nur durch Ausheutung der Notlage
des Volkes erzielt, sondern auch aus den
Arbeitern zur See herausgeschunden, cie
sich in schweren Stliirmen und Kimpfen
unter Gefahr fir Leib und Lehen durch-
schlagen miissen.

(Forlsetzung folgh).






